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WPROWADZENIE

Lata transformacji gospodarczej oraz wdrazanie regut gospodarki rynkowej w Polsce
i innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej stwarzaly nowe uwarunkowania dla
funkcjonowania i przemian przestrzenno-sektorowych struktur przemystu. Nastepo-
waty one w wyniku: upadku przedsiebiorstw, ktore nie byty w stanie sprosta¢ kon-
kurencji naptywajacych towaréw z krajéw zachodnioeuropejskich, zakupu zaktadéw
a nastepnie czesto ich likwidacji jako potencjalnych konkurentéw dla firm zachodnich,
przejec przedsiebiorstw i uruchamiania w nich produkcji podzespotéw dla firm przej-
mujacych oraz lokalizacji nowych firm, wykorzystujacych tanie i dobrze wyksztatcone
zasoby pracy. Czynniki te wptynety na przemiany istniejacych wczesniej i formowanie
sie nowych struktur przemystowych funkcjonujacych w przestrzeni spoteczno-gospo-
darczej. Do tego gtéwnego nurtu nawigzuja prace ilustrujace na wybranych przykta-
dach czynniki i mechanizmy zmian struktur przemystowych w uktadach przestrzen-
nych.

Waznym czynnikiem przemian struktur przemystowych jest lokalizacja nowych
form dziatalnosci gospodarczej, ktére dokonuja sie dzieki odkryciu i wykorzystaniu
istniejacych nisz rynkowych. Przyktadem tego jest rozwéj polskiej produkcji jachtow,
ktére osiagnety wysokim poziom konkurencyjnosci na rynku miedzynarodowym. Maja
one duze uznanie, dzieki oferowaniu atrakcyjnego produktu z wykorzystywaniem
nowoczesnych materiatéw, technologii, innowacyjnych projektéw, przy sprawnej or-
ganizacji pracy i powigzan produkcyjnych z podwykonawcami, a takze odpowiedniej
dziatalno$ci marketingowej. Stwierdzono, Ze czynniki te wptywaja na systematyczny
wzrost pozycji polskiego przemystu jachtowego na rynkach miedzynarodowych, a tak-
ze na rynku krajowym. Duze znaczenie dla unowoczes$nienia i rozwoju tej produkc;ji
maja fakty, ze jacht jest znaczacym wyznacznikiem poziomu zamozno$ci oraz upo-
wszechniajaca sie moda spedzanie wolnego czasu na wodzie (P. Czaplinski).

Procesy przemian struktur przemystowych w réznych kierunkach zaznaczaja
sie w strukturach regionalnych. Wskazuje na to reaktywacja funkcji przemystowych
w obszarze nadmorskim. Aktywizacja miast portowych zwiazana jest z rozwojem ist-
niejacego wczesniej przemystu (gtéwnie stoczniowego i przetwdérstwa ryb) pobudza-
jacego rozwéj sektora gospodarki morskiej oraz ich relacjami z lokalnym otoczeniem.
W strukturze przestrzennej w zaleznosci od potencjatu ekonomicznego i spetnianych
funkcji wyrézniono cztery grupy miast: ze zré6znicowang struktura przemystu (Gdansk
i Szczecin), z jednym sektorem dominujacym (Gdynia, Police, Elblag), z przemystem
stoczniowym o mniejszym potencjale ekonomicznym, pracujacym na potrzeby rybo-
téwstwa (Swinoujécie, Kotobrzeg, Wtadystawowo, Ustka, Leba) oraz mniejsze miasta
ustugowe (T. Bocheniski).

W procesie historycznym zmienia sie potencjat gospodarczy, struktura branzowa
i przestrzenna przemystu uktadéw metropolitalnych. [lustracja tego jest analiza prze-
mian strukturalno-przestrzennych przemystu Szczecina w latach 1888-2018. Okres
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poczatkowy charakteryzowat sie nasileniem koncentracji przestrzennejlokalizacji firm,
po czym nastapit okres postepujacej dekoncentracji przestrzennej dziatalno$ci przemy-
stowej. W uktadzie przestrzennym Szczecina wyrézniono tereny nadodrzanskie, ktore
nadal stanowia atrakcyjny obszar dla lokalizacji przemystu zwigzanego z gospodar-
ka morska oraz nowe tereny inwestycyjne w jego zachodniej cze$ci (A. Kiepas-Kokot,
M. Kupiec, A. Lysko, E. Dusza-Zwolifiska). W ogélnej tendencji, przejawiajacej sie w da-
zeniu do deindustrializacji, przemyst nadal odgrywa znaczaca role w strukturze bazy
ekonomicznej wiekszo$ci matych i sSrednich miast wojewd6dztwa t6dzkiego. Rozwéj du-
zych i Srednich miast zwigzany jest z lokowaniem nowoczesnych ustug bazujacych na
wiedzy, natomiast rozw6j gospodarczy matych i Srednich miast, nadal zalezy od pozio-
mu rozwoju przemystu (J. May, K. Wiedermann, P. Sleszynski). Procesy relokacji przed-
siebiorstw przemystowych w strukturach przestrzennych obszaréw metropolitalnych
przebiegaja w réznych kierunkach i z r6znym nasileniem. Wskazuje na to analiza zmian
i dynamika rozmieszczenia dziatalno$ci produkcyjnej we Wroctawiu i w strefie pod-
miejskiej w latach 2008-2016. Stwierdzono, zZe relokacja przedsiebiorstw w tym okre-
sie ma niewielki wptyw na zmiany rozmieszczenia dziatalnosci przemystowej w struk-
turze przestrzennej Wroctawia (D. Sikorski).

Zréznicowany wplyw na rozwéj dziatalnos$ci przedsiebiorstw krajéw europejskich
ma innowacyjno$¢ oferowanych produktéw. Nawigzuje do tego analiza dotyczaca okre-
$lenia stopnia innowacyjnosci przemystu nowych panstw cztonkowskich UE w latach
2008-2017. Stwierdzono, ze wsrdd krajéw wystepuja znaczne réznice pod wzgledem
potencjatu innowacyjnego przemystu (P. Brezden). Proces przemian struktur przemy-
stowych dokonuje sie takze w znacznym stopniu poprzez wdrazanie nowych techno-
logii. Problematyke ta podejmuje praca dotyczaca realizacji koncepcji ,Przemystu 4.0”.
Na przyktadzie siedmiu panstw cztonkowskich UE w lata 2011-2018, przedstawiono
wptyw nowych technologii na: przyspieszanie procesu transformacji firm, zmiany
w strukturach zatrudnienia, metodach zarzadzania oraz na obszary rynkowe towaréw
i ustug (G. Wegrzyn). Duze znaczenie dla warunkéw rozwoju spoteczno-gospodarczego
miast ma ich potencjat marketingowy, ktory nie zawsze zostaje odpowiednio wykorzy-
stany. W tym zakresie szczeg6lne znaczenie ma: cena oferowanych produktéw i ustug,
dostepnos¢ do edukacji na poziomie akademickim oraz nasycenie placowkami stuzby
zdrowia i kultury. Zalety te nie zawsze sa pozytywnie oceniane przez aktualnych i po-
tencjalnych mieszkancéw miast (M. Vikhoreva, A. Jakobson).

Wyrazem nasilajacych sie proceséw globalizacji jest powstawanie nowej infra-
struktury sieciowej, umozliwiajacej przemieszczanie produktéw w przestrzeni Swia-
towej, europejskiej, krajowej i regionalnej. Obecnie proces ten bardzo silnie zaznacza
sie na obszarze euroazjatyckiej przestrzeni gospodarczej. Wyrazem tego jest budowa
infrastruktury transportowej taczacej Chiny, kraje azjatyckie, obszar Federacji Rosyj-
skiej z krajami Unii Europejskiej. Ten nowy korytarz transportowy w znacznie wiek-
szym stopniu umozliwi nasilanie powiazan gospodarczych, poprzez rozwijanie wymia-
ny towarowej miedzy analizowanymi krajami (A. Burnasov, M. Ilyushkina, Y. Kovalev,
A. Stepanov).

W procesie upadku przedsiebiorstw w przestrzeni miejskiej pojawiaja sie obsza-
ry, ktére zmieniaja swoje dawne funkcje przemystowe. Ilustruja to przyktady z prze-
strzeni Krakowa, gdzie poprzemystowe tereny potozone w bezposrednim sgsiedztwie
Srédmiescia, przejmuja nowe funkcje przestrzeni publicznych (A. Brzosko-Sermak,
D. Wantuch-Matla).
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Tradycyjne sektory przemystowe zmieniajg swoje funkcje. Ilustracja tego jest
zmieniajaca sie jako$ciowo produkcja hutnicza. Nadal stanowi ona podstawowgq baze
rozwoju gospodarczego, jako Zr6dto dostaw okreslonych asortymentéw produkcji dla
pozostatych dziatéw przemystu i sektoréw gospodarczych. W latach 1990-2020 w pro-
cesie przemian przemystu hutniczego zmieniato sie jego znaczenie i potencjat wytwor-
czy, pojawiaty sie nowe produkty oraz nastepowaty zmiany jego struktury przestrzen-
nej w krajach europejskich (P. Wilczynski).

Wobec znacznego ograniczenia mozliwo$ci dostepu do informacji statystycznych,
wazna role odgrywa poszukiwanie metod pozwalajacych na szacunki wartos$ci wybra-
nych cech ekonomicznych, zwtaszcza dla lokalnych uktadéw przestrzennych. Przykta-
dem tego jest zaprezentowana metoda szacowania liczby i struktury pracujacych na ich
obszarze, w oparciu o koncepcje bazy ekonomicznej (P. Sleszynski, K. Wiedermann).

Zachecamy Panstwa do dyskusji i rozwijania tej szczeg6lnie aktualnej problema-
tyki badawczej, w celu coraz precyzyjniejszego poznania regut przemian struktur prze-
mystowych, a takze spoteczno-gospodarczych i kulturowych, dokonujacych sie w réz-
nej skali uktadéw przestrzennych. Wdrazanie ich wynikéw do praktyki gospodarczej
moze w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do podnoszenia efektéw gospodarowania
w przestrzeni krajowej, regionalnej i lokalnej na tle zmieniajacych sie uwarunkowan
miedzynarodowych i $wiatowych.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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INTRODUCTION

Years of economic transformation and implementation of market economy rules in
Poland and other Central and Eastern European countries created new conditions for
the functioning and transformation of spatial and sectoral structures of industry. They
resulted from: decline of companies that were unable to withstand the competition of
incoming goods from Western European countries, the purchase and then often the
liquidation of businesses as they were potential competitors for Western ones, the ac-
quisition of enterprises and launching the production of components for companies
overtaking them, as well as location of new companies using cheap and well-educated
labour resources. These factors have contributed to the transformation of pre-existing
industrial structures and the formation of new ones operating in the socio-economic
space. Works presented in the current issue refer to this general idea. Based on selected
examples they illustrate the factors and mechanisms of changes in industrial structures
in spatial systems.

An important factor in the transformation of industrial structures is the location
of new forms of economic activity, which are carried out through the discovery and
use of existing market niches. An example of this is the development of Polish yacht
production, which have achieved a high level of competitiveness on the internation-
al market. They are widely acknowledged for offering an attractive product with the
use of modern materials, technologies, innovative projects with efficient organisation
of work and production links with subcontractors, as well as appropriate marketing
activities. It was found that these factors contribute to the systematic advancement of
Polish yacht industry position on international markets, as well as on the domestic one.
Of great importance for the modernisation and development of this production is the
fact that a yacht is a significant determinant of affluence, as well as and the growing
trend of spending free time on water (P. Czaplinski).

The processes of transformation of industrial structures in different directions are
marked in regional structures. This is indicated by the reactivation of industrial func-
tions in the coastal area. The activation of port cities is linked with the development of
pre-existing industries (mainly shipbuilding and fish processing) stimulating the de-
velopment of the maritime sector and their relations with the local environment. In the
spatial structure, depending on the economic potential and the functions performed,
four groups of Polish cities were distinguished: with a diverse structure of industry
(Gdansk and Szczecin), with one dominant sector (Gdynia, Elblag), with shipbuild-
ing sector of less economic potential working for fisheries (Swinoujscie, Kotobrzeg,
Wiadystawowo, Ustka, Leba), and smaller service cities (T. Bochenski).

In the historical process, the economic potential, professional and spatial structure
of industry in the metropolitan systems is changing. An illustration of this is an analysis
of the structural and spatial changes of Szczecin (Poland) industry in the years 1888-
2018. The initial period was characterised by an increase in the spatial concentration of
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the location of companies, followed by a period of progressive spatial deconcentration
of industrial activities. Szczecin’s spatial layout distinguishes the areas around Odra,
which are still an attractive area for the location of maritime industry and new invest-
ment areas in its Western part (A. Kiepas, M. Kupiec, A. Lysko, E. Dusza-Zwoliniska). In
the general trend towards deindustrialisation, industry continues to play a significant
role in the economic base structure of most small and medium-sized cities in Lodzkie
Voivodeship (Poland). The development of large and medium-sized cities is connected
with the placement of modern knowledge-based services, while the economic devel-
opment of small and medium-sized cities still depends on the level of industrial devel-
opment (J. May, K. Wiedermann, P. Sleszynski). The relocation processes of industrial
enterprises in the spatial structures of metropolitan areas take place in different direc-
tions and with varying degrees of intensity. This is indicated by the analysis of changes
and dynamics of the distribution of production activities in Wroctaw (Poland) and the
suburban area in the years 2008-2016. It was found that the relocation of companies
during this period has little impact on the relocation of industrial activities in the spatial
structure of Wroctaw (D. Sikorski).

The innovation of the products offered has a diverse impact on the development
of European countries’ businesses. This is referred to in the analysis on the level of
innovation of industry in the new EU Member States in the years 2008-2017. It was
found that there are significant differences among countries in terms of the innovation
potential of industry (P. Brezden). The process of transformation of industrial struc-
tures is also largely achieved through the implementation of new technologies. This
issue is studied in the article on the implementation of the concept of “Industry 4.0”".
Based on the example of seven EU Member States in 2011-2018, presented was the
impact of new technologies on: accelerating business transformations, changes in the
employment structure, management methods and market areas for goods and services
(G. Wegrzyn). Of great importance for the conditions for the socio-economic develop-
ment of cities is their marketing potential, which is not always properly exploited. In
this respect, the price of the products and services offered, the availability of education
atacademic level and the saturation with health and cultural institutions are of particu-
lar importance. These advantages are not always positively assessed by current and
potential city dwellers (M. Vikhoreva, A. Jakobson).

The growing processes of globalisation are reflected in the emergence of new net-
work infrastructure enabling products to be transported throughout the world, Europe,
national and regional areas. Nowadays, this process is very clearly visible in the Eura-
sian economic area. An expression of this is the construction of transport infrastructure
connecting China, Asian countries, the area of the Russian Federation with the countries
of the European Union. This new transport corridor will make it much more possible to
increase economic links by developing trade in goods between the countries concerned
(A. Burnasov, M. Ilyushkina, Y. Kovalev, A. Stepanov).

In the process of the collapse of enterprises in urban space appear areas that
change their former industrial functions. This is illustrated by examples from Krakow
(Poland), where post-industrial areas located in the immediate vicinity of the city cen-
tre take on new function of public spaces (A. Brzosko-Sermak, D. Wantuch-Matla).

Traditional industrial sectors are changing their functions. An illustration of this
is the qualitatively changing metallurgical production. It continues to be the main basis
for economic development as a source of supply of specific production assortments for
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other industrial and economic sectors. Between 1990 and 2020, the process of trans-
formation of the metallurgical industry changed its importance and manufacturing po-
tential, new products appeared and its spatial structure changed in European countries
(P. Wilczynski).

In view of the significant limitation of access to statistical information, the search
for methods to estimate the value of selected economic characteristics, especially for
local spatial systems, plays an important role. An example of this is the presented meth-
od of estimating the number and structure of employees in their area, based on the
concept of economic base (P. Sleszynski, K. Wiedermann).

We encourage you to discuss and to develop this particularly topical research issue
in order to more and more precisely learn the rules for the transformation of industrial
structures, as well as socio-economic and cultural structures, taking place in different
scales of spatial systems. The implementation of the results of research into economic
practice can make a significant contribution to improving management outcomes in
the national, regional and local areas against the changing international and global cir-
cumstances.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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INTRODUCTION

An attempt to describe the functioning of the Polish yacht industry seems to be an in-
credibly complex task, not only due to formal conditions but also the complex socio-eco-
nomic context of the sources of its development and market success. The very use of the
term ‘yacht industry’ is today a result of cultural rather than technical or functional
reasons, as the commonly used terminology leaves a wide margin for interpretation. It
applies, for example, to the use of the terms ‘motor yacht’ and ‘motorboat’. According
to the Polish Register of Shipping (PRS, Polski Rejestr Statkéw S.A.), the main factor that
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distinguishes a motor yacht from a motorboat is the intended use. However, the expla-
nation states that motor yachts are used only for sport and/or tourist purposes, and
motorboats are just used for sport and recreation, although their purpose is broader.
It does not dispel doubts, just as PRS uses the term ‘yacht’ only for sea-going versions
(Register of Sea Yachts, 2017), calling all the others boats' (Register of Motorboats,
2017). 1t should also be added that in the current system under the Polish Classification
of Economic Activities (PKD), the term ‘yacht’ does not appear at all%

This ambiguity requires a much broader reflection on the phenomenon of owning/
using a yacht, a reflection of particular interest on the cultural plane where a yacht is
perceived as a manifestation of luxury, which by definition means a high price and high
quality, rarity, originality and luxury (Kapferer, 1997). It should be emphasised that
in Polish society® the importance of the cultural plane in purchasing decisions, espe-
cially luxury goods, is growing because their possession evokes widespread, at least
officially, expressed admiration and respect (Bochanczyk-Kupka, 2014). On the other
hand, financial barriers, although they are still the primary demand determinant on the
yacht market, are losing their importance from year to year due to growing wealth. In
Poland, in less than ten years (2011-2018) the number of rich and very rich people*
doubled from 522 000 up to 983 000. Thus, the number of potential yacht buyers has
doubled. However, this is still a minimal number compared to citizens of more devel-
oped countries. In 2018, in the United Kingdom, France and Germany, the number of
HNWI® amounted to over 2 million, while in Poland, it was only 62 000 (KPMG, 2018). It
is equally important that the wealth of Poles has a significant spatial differentiation, and
this translates into yacht ownership and marketing activity related to the yacht market.

However, the growing production of the Polish yacht industry is not only the re-
sult of growing demand but is also a consequence of expanding the offer to products
with broader availability. It means maintaining production of so-called extreme luxury
(unique, individual vessels) and luxury (limited series production), with the simulta-
neous launches of products of so-called affordable luxury (standardised products of
very high quality) which are aimed mainly at a much larger group of people aspiring
to become rich. This process is facilitated by marketing campaigns targeted at specific
groups and much more extensive distribution channels.

For the functioning of the yacht industry, including Poland, a growing interest in
tourism on water is also essential. For many years, the attractiveness of water recrea-
tion has been rated very highly. However, now, due to the increase in wealth and much

! Official website of PRS S.A. https://www.prs.pl/wydawnictwa/rejestry-statkow-jachtow-lodzi.
Accessed on 01.01. 2020.

2 PKD (Polish register of economic activities) does not include the terms ‘yacht’, ‘yacht production’, etc.,
and the entire discussed production activity is included under subclass 30.12 Z - production of pleasure and
sports boats. This subclass includes many more activities than those related to the production of yachts, but
yacht production is most often considered to be the production of sailing boats, including those with an engi-
ne, and the production of motorboats. The lists of the International Council of Marine Industry Associations
ICOMIA also distinguish the group of the so-called ‘other boats’, including outboard motorboats.

3 Consumers may have different perceptions of luxury goods due to different interactions between in-
dividuals in a given society. In some societies, displaying glamour is respected, and in others, it produces
negative judgments (Vigneron, Johnson 1999).

* According to KPMG (2018), rich people are those with a monthly income of over PLN 20 000 gross and
very rich people - more than PLN 50 000 gross. Note: the terms ‘rich’ and ‘very rich’ refer only to the achieved
monthly gross income and are not the same as the value of property owned by such people.

5 HNWI, or high net worth individuals, are a group of the richest people in a given country whose net
assets (including real estate net of debts) exceed USD 1 million.
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more free time, it can be concluded that yacht tourism and recreation are experiencing
a renaissance by developing existing or promoting new forms, including living on the
water.

In light of the above premises, the research aims to characterise the functioning of
the Polish yacht industry in a cross-sectional study with a particular emphasis on pro-
duction®. An attempt is also made to interpret development trends in the Polish yacht
industry against selected countries. The determinants of the success of the Polish yacht
industry are identified using a SWOT analysis.

PRODUCTION OF THE YACHT INDUSTRY IN POLAND

Referring to data from the International Council of Marine Industry Associations ICO-
MIA, in 2017 Poland produced 21 915 vessels considered as yachts, 68% of which were
small motorboats with outboard motors, the length of which did not exceed 7,5 m. The
most important, however, is the presence of products from Polish yacht shipyards in
most market segments, including those associated with extreme luxury. Polish ship-
yards are also recognisable as producers of large luxury motor yachts and personalised
catamarans (Table 1).

Table 1. Production structure of the yacht industry in Poland in 2017

Specification Sailing yachts Motorboats (inboard) l{{)(:lt&)r(l)):rziit)s
TOTAL 1419 543 19750
by hull length (LOA - length overall)
2.5-7.5m 1205 255 14900
7.6-12.0 m 204 240 4800
12.1-24.0 m 8 48 50
over 24.0 m 2 - -

Source: ICOMIA 2018

Production figures are not the result of single-year market success of Polish en-
terprises, but a moderate albeit constant upward trend that has been maintained for
several years and is visible in every segment (Figure 1). Therefore, in an optimistic
scenario, assuming favourable conditions, it can be concluded that the situation in the
Polish yacht industry is good, and it does not raise concerns in the short term.

The domestic yacht market, which has been experiencing a revival for several
years, is still not large and rich enough to become the primary recipient of Polish pro-
duction. Hence most of the yachts go to foreign markets. In 2017, 14 726 were exported,
most of which, 83,2%, were small motor yachts. Their value, which amounted to EUR
361,3 million, was the main component of Polish yacht industry exports (Figure 2).

For both kinds of motorboats, exports exceed imports, demonstrating the export
orientation of yacht production. For sailing yachts, the situation is different as imports
expressed in the number of vessels exceeds exports. It is due to the commercial activity
of Polish importers on the international secondary market. Imported vessels, unlike

% Due to insufficient data, the dynamic approach was abandoned. Most of the findings are based on data
from 2017.
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Figure 1. Sales value* of sea-going yachts as well as recreational and sports motorboats in Poland
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*Data concerns economic entities with more than nine employees
Source: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej... (2014-2018)

Figure 2. Yacht imports and exports in Poland: 2017
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exported ones, have had previous owners and show high variability in terms of wear
and its extent. The relatively low value of imports confirms it in this segment. It is worth
adding, however, that despite the clear advantage in the production and sale of motor
yachts in Poland, most domestic vessels are sailing yachts, which is the result of several
decades of sailing tradition, and at the same time the still relatively weak purchasing
power of potential boat owners (Table 2).
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Table 2. Number of vessels in Poland in 2017

Type of vessels Number of vessels Share
sailing boats 71149 92.0
motorboats 156 0.2
other boats 3197 4.1
pontoons 1605 2.1
jet skis 1257 1.6
TOTAL 77 364 100.0

Source: ICOMIA 2018

Due to the lack of domestic production, Polish yachts are supplied with motors
depending not only on technical requirements but also the tastes or capabilities of the
customer/buyer. Hence, the relatively large scale of imports of engines of various pro-
pulsion categories, reaching several thousand a year, especially outboard motors. For
yacht accessories, the situation is entirely different and Polish companies cover a part
of the market’s needs. Imports cover existing shortages, but in some segments, this
is apparent because of fashion, tastes or stereotypes, vital in the case of luxury prod-
ucts. Polish producers of yacht equipment are also valued suppliers of parts for foreign
producers. The export scale of yacht accessories in 2017 amounted to EUR 44 million.
However, there are still unbranded deliveries abroad which, apart from the immediate
profit of producers, should be treated as unfavourable.

As already mentioned, most yachts manufactured in Poland go to foreign markets.
In 2018, their value accounted for 60% of the total value of EU yacht exports, and in
the period 2014-2018, it doubled from EUR 184,8 million to EUR 395,8 million (PIE,
2019). It is worth noting that the value of Polish yacht exports accounts for approxi-
mately 0.19% of the total value of Polish exports. It is one of the few Polish industries in
which many companies are producers of international luxury brands which, apart from
the economic dimension, also has a socio-cultural significance, although this is not so
widely known (Figure 3).

The main directions of exports for the Polish yacht industry refer to traditional
markets, commonly including the following:

Western Europe (the main export direction of Polish shipyards; the main target
countries are Norway, France and Germany - the value of sales to these three co-
untries only is over EUR 160 million),

North America (an important export destination for Polish shipyards; exports ma-
inly to the United States of America),

— Australia and New Zealand,

Japan.

On these markets, Polish products are recognisable, and Polish producers can be
competitive thanks to innovative materials, technology, design, organisation and mar-
keting. A favourable price-quality ratio is also essential. Besides these, the so-called
developing markets, which include Russia, Brazil and South Africa as well as the Per-
sian Gulf states, are also perceived as significant. These markets are already there, and
soon, they will become the main target of marketing activities. On the other hand, the
remaining South American countries, India and the countries of Southeast Asia can be
considered prospective markets in the longer term.
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Figure 3. Yacht exports in the European Union by selected countries in 2018
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Source: PIE (2019)

At the end of 2017, there were 105 shipyards in Poland, employing a total of abo-
ut 42 000 (ICOMIA, 2018). These were both manufacturers selling yachts under their
brand and companies manufacturing them to order by foreign shipyards, e.g. Ameri-
can, French or Scandinavian. This division is essential when considering the scale of
the market success of Polish products, and indirectly influences the promotion of their
brands. Also, in 2017, there were 89 enterprises producing yacht fittings and equip-
ment in Poland, employing 5500 people. However, the size of the entire industry is
estimated at around 1000 enterprises, which includes a large group of component sup-
pliers, equipment wholesalers and entities selling yachts from foreign producers. There
is a concentration of companies in the voivodeships of northern Poland (Zachodniopo-
morskie, Pomorskie, Warminsko-Mazurskie, Podlaskie). Their position determined not
only by the naturally strong boatbuilding traditions of Ostréda, Augustéw, Chojnice,
Gdansk and Szczecin but also accessibility because the size of the yachts produced is
primarily limited by their dimensions, mainly a width up to 3 m, which allows them
to be transported without significant difficulties all over Europe on specially adapted
vehicles with trailers (Centkowski, 2014). Transport accessibility is also closely related
to the accessibility to suppliers, labour resources, and business environment entities,
which in the case of yacht industry enterprises are mostly located away from large ag-
glomerations (or on their periphery) and this is of crucial importance to their further
operation. Hence the observed location pattern where Polish yacht shipyards operate
near important roads of at least national importance.

The largest yacht shipyards employing from 500 to 1500 people include Ostréda
Yacht, Model Art from Ostr6da, MPPB |J.W. Slepsk from Augustéw, HTEP Polska from
Gdansk, Delphia Yachts Kot from Olecko, and Galeon from Straszyn near Gdansk
(Wasilewski, 2018). However, smaller yacht shipyards and other companies are located
throughout the country. The distribution of the Polish yacht industry allows for a trans-
formation of passion and boatbuilding traditions into a modern sector functioning as
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a non-metropolitan, dispersed cluster of medium and high technology industries. Its
functioning is based on individualised projects, high production flexibility and research
that sets global development trends, provided that the cluster is fully aware of them.

TRENDS IN THE POLISH YACHT INDUSTRY
COMPARED TO SELECTED COUNTRIES

Based on trends in the global recreational boat industry in 2018 (ICOMIA, 2018:
44-45), two for Polish yachting were distinguished. Both are presented in graphic form
and analysed below.

The first concerns trends based on sales revenues in the first two quarters of 2018
for six selected market segments (Figure 4). As these result from analysing market seg-
ments included in sales revenues, further growth is expected in four of them. They cu-
rrently include the essential segment of the Polish yacht industry, i.e. motorboats with
that of outboard motors closely related to it, which should be viewed as an assembly
process. This group also includes the production of yacht accessories and equipment
whose success is related to the growing domestic production of boats, and also the
supply of accessories for foreign customers. The fourth market segment for which an
upward trend was identified is the second-hand boat market. It means that the deve-
lopment of the domestic yacht market is expected but mainly based on the secondary
market. The observed increase in the wealth of Poles as the leading force for demand
should translate into more significant interest in the purchase of yachts, but it is not yet
large enough to consider new vessels in most cases. The development of the domestic
market for used yachts may contribute to an increase in demand for new ones, espe-
cially among the wealthiest people who will be able to replace used with new; but in
the long term, the secondary boat market may become a threat to domestic production,
especially with the uncontrolled import of vessels.

Experts assume stagnation in the case of two market segments, i.e. sailing yachts
and inboard engines. In the case of sailing yachts, it is an expression of a global trend
that means a decline in the popularity of sailing as it requires considerable skill and
high physical fitness, and is much more dependent on hydrometeorological conditions.
However, this does not mean that this form of yachting has been entirely ruled out, but
that it should be directed more towards sport or education. When it comes to classic
inboard motors, stagnation results from a specificity which manifests itself in relatively
high costs of purchase, operation and possible replacement. Furthermore, these engines
show low flexibility of use as they are usually dedicated to a specific boat. Another issue
is lack of compactness as they take up much space, which in the case of small and even
medium-sized vessels is not without significance. It is also worth adding that for ecologi-
cal reasons, electric motors are increasingly used, and offered in a wide selection.

Poland'’s national yacht industry is among the leaders. It follows the countries of
Mediterranean Europe (Spain, Italy and France, followed by Greece and Croatia), which
are traditional and recognised places of yacht production, as well as Central European
countries (apart from Poland, Czechia and Hungary) which so far due to locations less
associated with yacht production can be considered developing markets.

In the case of many other countries, including Nordic ones, prospects for the de-
velopment of the yacht industry are much smaller, and experts predict upward trends
in only a few market segments. However, this may not be entirely due to the collapse of
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the yacht industry. The reason could be the gradual reduction of domestic production
and the outsourcing of all or part of the production to other countries.

The second group of trends analysed is based on the size of investment and employ-
ment declared by enterprises and the declared assessment of economic prospects and
expectations by the government in 2018. Taking into account selected socio-economic
elements from the entire yacht industry, Poland is one of those countries where an in-
crease is expected in investment and employment resulting from the growth of econom-
ic optimism among the owners and management of yachting enterprises (Figure 5).

According to the declarations of Polish yacht industry enterprises, their expecta-
tions regarding support from government will increase soon. It is worth adding that
Polish yacht industry companies, despite their excellent reputation, do not yet have
such a strong national brand as French, British, Italian and American companies. There-
fore, they need much more activity in the field of product and area marketing. Howev-
er, the Polish yacht industry, apart from the promotional support it receives, including
foreign promotion, also needs more effective support in educating new staff because
of the problem of a shortage of employees and the question of increasing their qualifi-
cations is being raised more and more often. It requires not only systemic and capital
solutions, but above all, more effective shaping of entrepreneurial attitudes, especially
among those entering the labour market, not without significance in shaping an inno-
vative economy.

CONDITIONS FOR THE MARKET SUCCESS OF THE POLISH YACHT INDUSTRY

In the process of identifying the determinants of the success of the Polish yacht industry,
the starting point was the opinion of Zioto (2009: 11) who believes that “a significant
role in the process of shaping the modern industry is played by the created, developed
and implemented innovations, which can be created by a suitably prepared person
equipped with specific knowledge resources and the ability to use them. The combi-
nation of these features will increasingly affect the growing competitive advantage of
companies, regions and countries”. Emphasising the importance of the human factor
and its ability to create a market in a geographically defined place is crucial for un-
derstanding the construction of the current competitive advantages of the Polish yacht
industry. The spatial aspect should be stressed, and is indeed pointed out by many au-
thors, e.g. Janasz (2012: 743) who claims that “...economic and civilisation success will
be achieved by those communities, countries, regions and enterprises that develop and
liberate the ability to generate creativity and innovation (creative knowledge, intellec-
tual capital)”. The above quotations lead to the conclusion that not all communities,
countries or regions will achieve socio-economic success, but rather those that can at-
tract appropriately competent labour resources capable of using their knowledge and
skills to generate creativity and innovation. It is worth remembering that human re-
sources are now mobile as never before (real and virtual), therefore it is desirable not
only to select the best individuals but also to maintain them. Recruitment on a local or
even regional scale, initially effective over time, may turn out to be insufficient not only
for purely substantive reasons but also for demographic, economic and socio-cultural
reasons. Today, the Polish yacht industry faces such dilemmas, for which people seem
to be the most crucial strength that determines all the others (Table 3).
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Table 3. SWOT analysis for the Polish yacht industry

Weight Strengths Weight Weaknesses
Human capital High costs
0.4 (knowledge, experience, relatively 0.3 (of constructing, designing, producing,
low costs, openness to cooperation) marketing etc.)
Yacht design . . .
0.15 (individualised, innovative) 0.2 Small and medium companies dominate
Technology
015 (modern, seeking new solutions such 02 Limited transport availability affecting the size
' as fully automated yachts, using ’ of production, speed and safety of transport
graphene, own R&D departments)
Production
015 (precision, keeping deadlines, 02 Spatially distributed production and
’ national, cooperation, attractive : completion
price)
015 [Prggsizs utation, wide offer, 01 Production of semi-finished products e.g. hulls
' g putation, ’ ’ for other manufacturers without brand marks
personalisation)
Weight Opportunities Weight Threats
0.4 Increase in the wealth of societies 0.4 Sensitivity to economic crisis
0.3 Fashion for water recreation 0.2 Big competition
0.1 Technological progress 0.2 Rising labor costs
Growing interest and support from Weakness of the domestic market
0.1 RS P 0.1
institutions and authorities
Growing investments in waterways Growing ecological requirements in production
0.1 . 0.1
and port infrastructure (e.g. the problem of styrene)

Source: author

The growing position of the Polish yacht industry on international markets is the
result of many years of innovative product, process, organisation and marketing acti-
vities of enterprises. The competitive advantage the industry has achieved in this way
has resulted in a gradual increase in domestic production, the number of companies
involved in the construction of vessels as well as the production and sale of yacht ac-
cessories. However, the innovative strategies adopted in the majority of yacht industry
companies require significant expenditure, which, given the high sensitivity of the ac-
tivity to the economic crisis, may prove to be a difficult task to implement without, for
example, support from the government. The question of what support is allowed, i.e.
compatible with the common EU market, remains an open question. It is also worth
taking into account the consolidation process that is carried out in other industrial de-
partments, e.g. in Polish fish processing (Czaplinski, 2018). Its effects could mitigate
most of the weaknesses.

As already mentioned, the wealth of societies, including Poland, is growing, which
theoretically widens the circle of people interested in buying yachts. The growing fa-
shion for water tourism also strengthens it for which new locations are being opened.
Nevertheless, it is worth remembering that yachts are luxury goods, the sale of which
is sensitive to economic shocks and for which new ideas are expected all the time. With
strong competition on foreign markets, a still weak domestic market and relatively
weak national brand, although already existing, it seems to be a difficult task.
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SUMMARY AND CONCLUSIONS

The results of the author’s SWOT analysis (presented above) based on research into
the functioning of many companies, allow for a definition of a strategic position, and,
consequently, for the type of primary strategy needed for the entire Polish yacht in-
dustry. This strategy is an aggressive one (maxi-maxi), in which, thanks to the many
strengths, opportunities should be taken up, mainly through strong market expansion
and attempts to achieve diversified development. The research carried out allows such
a generalisation even though there are no top-down findings at the level of the industry.
The similarity of the functioning of enterprises at a strategic level should instead be
associated with the deliberate or unintended process of learning from the better, more
successful ones on the market, and with the scale of active and passive links that deter-
mine the functioning of, primarily, smaller economic entities.

The following facts confirm the defined, common strategy:

— companies in the yacht industry, from all their strengths, and especially human
resources, should take advantage of opportunities in the business environment
(using the synergy effect) which has resulted in a steady market expansion (main-
ly in foreign markets)

— the rapidly growing market allows for further investments in new products (e.g.
work on autonomous yachts) and new market segments, e.g. water houses

— the concentration of resources still concerns the most competitive products, i.e.
“small motor yachts” (6-9 meters)

— enterprises compete with each other, mainly on foreign markets, but at the same
time cooperate in those areas where it is possible to release synergistic effects of
joint actions (e.g. marketing activities, policy towards state authorities).

The critical question is how long the Polish yacht industry will remain on an
upward trend. The answer to this question is very complex and mainly results from the
conditions presented above. However, it is worth paying attention to one more aspect:
changing the paradigm of industrial development. The foundations were defined after
the recent global financial crisis (Poniatowska-Jaksch, 2015 after Jung-Woo, Deuk-Kyu,
Young-Il, 2010) and are now strengthened in the context of ongoing climate change.
According to these authors, the period of mass production based on increasing energy
consumption is a thing of the past and is being replaced by indicators of industrial deve-
lopment such as ecology, convergence (intelligent functions) and protection. Whether
and how, and above all, when, it will affect the Polish yacht industry, remains unknown,
but it is worth considering this element in creating long-term strategies. It is also a chal-
lenge for further research.
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Abstract: The study aims to classify port cities in Poland in terms of the development of their industrial
functions and those in their immediate surroundings. Industrial plants currently operating in the vicinity
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research includes both the industry directly related to the maritime economy, including shipbuilding and fish
processing, as well as industrial enterprises located there for economic reasons following classical location
theories. Seaports in Poland, due to the level of industrial development, can be divided into four groups: with
adeveloped and diverse industry (Gdansk and Szczecin), with one sector dominating (Gdynia, Police, Elblag),
with a small shipbuilding industry and factories operating for the needs of fisheries (Swinoujscie, Kotobrzeg,
Wrtadystawowo, Ustka, Leba), without any developed industry (others).
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INTRODUCTION

The industrialisation of seaports in Poland was the subject of numerous geographical
studies at the turn of the 1980s, including Adrjanowska (1977), Langowski (1982),
Szwankowski (1982), Piskozub (1982), and Dutkowski (1983). After the political trans-
formation, interest in this subject decreased. Several studies were written on issues of
the revitalisation of post-shipyard areas, especially in Gdansk and Gdynia (e.g. Czep-
czynski, 2001; Palmowski et al., 2001), on the shipbuilding industry and its restruc-
turing (e.g. Bernacki, 2010; Dajczak, 2008; Palmowski, Tarkowski, 2016) or offshore
industry (e.g. Czaplinski, 2015; Witonski, 2013). The topic of fish processing in Poland
was also present (Czaplinski, 2011; Czaplinski, 2018; Kapusta, 2014; Kieliszewska,
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2016; Szostak, Dr6zdz, 2017). Bochenski (2019) wrote about the connections between
seaports and industry not directly related to the maritime economy in the Baltic Sea
region. In contemporary foreign literature, the subject of the functioning of ports and
industrial complexes was present and not limited to Wiegmans, Louw, 2011 and Bou-
los (2016). In this context, numerous publications on the evolution of the relationship
between a port and a city/town are also thought-provoking (e.g. Bird, 1973; Norcliffe,
Basset, Hoare, 1996; Hoyle, 1998). This article is primarily empirical; hence the litera-
ture review is brief.

The political and economic transformation, as well as Poland’s accession to the
European Union, has resulted in severe changes in the Polish maritime economy in-
cluding its ownership and organisational structures. This reform of the political system
completely shattered the state naval economy, and the shipyards initially found them-
selves in a tough situation, but then rebounded though some companies went bankrupt.
However, ship repair yards continued to develop, although deep-sea fishing and related
processing plants on land have completely collapsed (Dutkowski, 2017). According to
Grzelakowski (2017: 165), there has been a significant strengthening of transportation
through Polish ports along with their distribution functions (including warehousing,
storage, processing and other operations both inward and outward). At the same time,
the importance of their industrial role has decreased. This study will show contempo-
rary connections between Polish seaports and industry.

To begin with, defining fundamental issues such as the port area and related indus-
try is essential. A seaport can be understood in a narrower or broader sense, depending
on whether and to what extent its surroundings are taken into account (Table 1). In this
article, the study focuses on seaports in the functional sense as well as with the city/
town and industrial districts.

Table 1. The seaport and its surroundings

Area Characteristics

the area under the seaport management, regardless of the function currently

port in a dominant sense
performed

all quays, terminals or piers with transhipping equipment and warehousing or

ort in a functional sense s )
p storage facilities - function counts, not the area owner

an area where transhipping, warehouse and storage, and industrial functions are
port and industrial district | located, including the entire logistic base of the port serving land transport, such
as railways and facilities for servicing rolling stock along with road haulage

covers the entire administrative unit (gmina - municipality) where the
seaport is located. In case of an urban complex, other units (gminas) within the
agglomeration are included as well.

port and industrial
agglomeration

Source: author’s study

Following the division of industry located in seaports by Koselnik (1960) and Za-
remba (1962), there are five groups of industrial plants operating in ports and their
immediate vicinities (cf. Piskozub, 1982). The division respects two essential criteria,
i.e. the type of activity and its relationship with the maritime economy (Table 2).

The shipbuilding industry and some plants of the near-port industry can create
a kind of maritime cluster, for instance in the Polish People’s Republic, Zrzeszenie
Przemystu Okretowego (Shipbuilding Industry Association) performed this function
(Dutkowski, 2017). Contemporary concepts of maritime clusters in Poland assume an
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association of entities directly related to the maritime economy. Apart from the ship-
building industry, they include shipowners and managers of seaports, etc. Currently,
there are two cluster initiatives of this type in Poland: the Baltic Sea & Space Cluster
(Battycki Klaster Morski i Kosmiczny) based in Gdynia (Battycki Klaster..., 2020), and
the Klaster Morski Pomorza Zachodniego based in Szczecin (Klaster Morski..., 2020).

Table 2. Industries in seaports

Criterion Type of industry Characteristics
shipyard includes the construction and renovation of ships and boats as well
(shipbuilding) as the infrastructure of the maritime industry

directly related to sea fishing. Mainly preliminary processing
plants (i.e. gutting, filleting, freezing) are located in the port, while
processing and/or preservation takes place more often inland. Fish
processing can also take place at sea (deep-sea trawlers).

Type of
activity fish processing

others various sectors, which some plants cooperate with

includes offshore and shipbuilding as well as the industry associated
with the port as a transport node where the supply chain is broken -

port industry transhipment of raw materials, semi-finished products, components
Links between and finished products, e.g. metallurgical, chemical, cellulose, food
the port and industry.
maritime existing production links with the shipbuilding industry, fish
near-port . . . . .
economy industry processing and the port itself, located in a port or nearby industrial

district, e.g. metal and machinery industry.

not related to port activities - location in a port and industrial district

non-port industry for other reasons than proximity or with any port industry.

Source: author’s study

STUDY ASSUMPTIONS

The study aims to classify ports in Poland in terms of the development of industrial
functions and those in their immediate vicinity. For this purpose, industrial plants cur-
rently operating were identified, and the areas where the ports and industrial districts
have developed were indicated. When assessing the level of industrial development,
the number of manufacturing industries in the gmina of the port and industrial plants in
its immediate vicinity were taken into account, including those with access to the quays
or infrastructure linked to the port terminal (internal transport system, e.g. conveyor
belt, pipeline).

The analysis was based on data published by the Central Statistical Office (GUS)
on the number of manufacturing entities in the gminas of ports and on employment in
industry located in an administrative unit called a powiat!.

Geoportal (2019) and Google Maps (2019) were used to define industrial and port
districts. Information about industrial entities in the ports was collected with the use of
the Maritime Economy Guide (Informator gospodarki morskiej, 2019), National Register

! The data published by the Central Statistical Office (GUS) are not fully reliable. The number of entities
in the REGON register database is far greater than those actually active - confirmed by comparison with the
data of the Ministry of Finance from 2018, made by P. Sleszyiiski (unpublished materials). However, it mainly
concerned the service sector. Whereas, the data on the number of employees do not include those working in
plants with fewer than 10 employees. For the purpose of this study, it was decided to include them to show
the economic environment in which individual port centres operate. They do not have a decisive impact on
the result of the analysis.
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(Krajowy Rejestr Sadowy, 2019), and information published by individual companies.
The use of several sources enabled the continued operation of a given enterprise to be
checked and to assign it to an appropriate sector. The boundaries of industrial and port
districts were determined by land-use planning documents for industrial and storage
functions, and industrial land ownership.

INDUSTRY IN PORTS IN POLAND

There were 32 seaports in Poland (Figure 1), nine of which in the second decade of the
215 century served as cargo ports (transhipping). This group included four commercial
ports of primary importance (Gdansk, Gdynia, Swinoujscie, Szczecin) - transhipping
from seven to over 30 million tonnes per year, Police industrial port with over 1,5 mil-
lion tonnes and four commercial ports of regional importance from 15 000 to 400 000
tonnes (Kotobrzeg, Dartowo, Elblag, Stepnica). The remaining 23 operated mainly as
fisheries or for leisure. Transhipment took place in Wtadystawowo and sporadically in
Ustka and Trzebiez (Table 3). However, it had disappeared entirely from Wolin, Kamien
Pomorski, and Leba. In the past, goods were transhipped in 15 ports (Bochenski, Pal-
mowski, 2015).

The level of industrial development of a port and its importance for the economy
is reflected in the number of manufacturing enterprises, their share in the total number
of economic entities and the percentage of employees in the industry.

In ten ports, there were over ten manufacturing entities per 1000 inhabitants con-
cerning both the cities/towns with the most important ports and with small ports that
do not handle transhipments, i.e. Tolkmicko, Wolin, Puck, and Leba (Table 3). Accord-
ing to Sleszynski’s calculations, the share of active economic entities in the total num-
ber (according to the data of the Central Statistical Office (GUS) in 2018) amounted to
73% in Elblag, 66% in Gdansk, 63% in Gdynia, 60% in Swinoujécie and 58% in Szczecin
(unpublished materials). This overestimation concerned mainly the service sector and
to a lesser extent, manufacturing.

Data on employment structure published by the Central Statistical Office (GUS)
was available only at the powiat level, and this made the analysis difficult. Ports were

Figure 1. Location of seaports in Poland

Nowa Pasleka,

jorska
X (O Braniewo
Frombork
Tolkmicko

T

Diwirzyno
Mrzezynopg- <1

Nowy Dwor Gdariski O

s0km Classification of ports by transhipment:
. large (over 5 min tonnes/year),

borders of Il medium (1-5 min tonnes/year),

Seezeci| — seaside powiat W small (10 000 - 1 min tonnes/year),

Slawno powiat towns X others - none or limited transhipment

Source: author’s study based on Table 3
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located in 17 powiats (including four cities with powiat rights), there were a few ports
in 8 powiats (Table 4). It should also be mentioned that in the case of Stupsk powiat, the
industry was concentrated in the special economic zone in the rural gmina of Stupsk,
and in Goleniéw powiat in the industrial park in the gmina of Goleniéw. However, in
Police powiat, the industry was concentrated mainly in Police itself where the special
economic zone and a large chemical plant operated.

Table 4. Selected data on industry in powiats with seaports in Poland in 2017

Percentage Number of
Powiat Seaports in administrative units lenrggls(g’;g;g etc}?:g::lcu‘;;gs:;g
construction (PCA 2007)/PKD
City of Szczecin Szczecin 19.56 5676
Police Police, Trzebiez, Nowe Warpno 44,57 1171
Goleniow Stepnica 40.47 820
City of Swinoujécie | Swinoujscie, Przytér 19.25 432
Camie o[ amieh Pomi, Do Woln
Gryfice Mrzezyno 18.68 435
Kotobrzeg Kotobrzeg, DZzwirzyno 21.71 672
Stawno Dartowo 27.87 402
Stupsk Ustka, Rowy 45.89 919
Lebork Leba 35.86 854
Puck Wrtadystawowo, Puck, Hel, Jastarnia 32.80 1047
City of Gdynia Gdynia 20.56 4257
City of Gdansk Gdansk 19.71 7 155
Nowy Dwoér Katy Rybackie, Krynica Morska 24.59 477
Braniewo Frombork, Nowa Pasteka 13.70 231
Elblag Tolkmicko, Suchacz 36.71 583
City of Elblag Elblag 35.22 1109

Source: author’s study based on the Local Data Bank of the Central Statistical Office (GUS)

PORT AND NEAR-PORT INDUSTRY

Research carried out in the 1980s shows that the port industry in Poland was relatively
underdeveloped compared to the ports of Western Europe, where near-port industri-
al districts had been established (Andruszkiewicz, 1984). This observation was con-
firmed by the study of the seaports located within the Baltic Sea region by Bochenski
(2019). During the study, in Polish seaports there were over 20 industrial plants apart
from shipbuilding and fish processing.

The most industrially developed ports in Poland (in terms of the number of in-
dustrial entities) were Gdansk, Szczecin, Gdynia, Police, and Elblag. In the seaports lo-
cated there, there were also port industries unrelated to the maritime economy with
a location determined for economic reasons. In contrast, in the port of Gdynia, it was
marginal, but at the same time, there were nearby plants producing equipment and
components mainly for the maritime industry classified as a near-port industry.
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The port industry, i.e. industrial plants located in seaports or functionally related
to them, included over 90 entities, of which 37% were in Szczecin, 27% in Gdansk, 17%
in Gdynia, 6% in Elblag and 4% in Swinoujscie, and in the remaining five ports, where
only shipyards were located, totalling 8% (Table 5).

Table 5. Number of identified industrial plants in seaports and port industrial districts in Poland in 2019

Shipyards
. ES E £ % Other . Agrifood | Metal and
Town/ city ‘E ‘g'-i) E _; offshore* Chemical processing | machinery Energy | Others
© =
Total 95 [ 53(3)| 27 19 6(1) 5(2) 5(1) 5(1) 2(2)
Gdansk 26 [18(1)| 5 2 2 3 - 1 -
Gdynia 16 9 5 3 1(1) 1(1) 1(1) - 1(1)
Szczecin 35 | 14 | 12 14 2 1(1) - 3(1) | 1(D)
Swinoujscie 4 4 2 - - - - - -
Kotobrzeg 2 2 1 - - - - - -
Ustka 2 | 2(2) - - - - - - -
Dartowo 1 1 1 - - - - - -
Wiadystawowo | 1 1 1 - - - - - -
Police 2 1 - - 1 - - - -
Elblag 6 1 - - - - 4 1 -

* production of components and elements for the maritime industry and ports; (...) including those without
access to the waterfront

Source: author’s study based on Maritime Economy Guide 2019; National Register (Krajowy Rejestru Sqgdowy
2019); Szczecin Shipyard 2019; information published by individual companies

A special place in ports is occupied by industrial sectors directly related to the
maritime economy, i.e. shipbuilding and marine construction (shipbuilding and off-
shore industry) and fish processing.

In 2017 there were 6 501 entities involved in the production and repair of boats
and ships in Poland, employing 34 718 workers. In the years 2004-2017, there was
a 67%e-increase in the number of shipbuilding enterprises, while employment in this
sector increased by only 2%. The number of vessels produced in this period increased
significantly, with small units dominating, e.g. yachts and motorboats, with a simulta-
neous decrease in the production of large vessels (Statistical Yearbooks of the Mari-
time Economy - Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2007-2018). Concerning the
number of companies, most Polish boat building is not located on the coast. However,
the available statistics do not provide a breakdown of boat and shipbuilding companies
according to specialisation, and there are manufacturers both of seagoing and river/
lake vessels, as well as yards that only repair. The companies located away from the
coast produced small boats that could be relatively easily transported to a port chosen
by the customer. It concerned the largest yacht shipyards: Ostréda Yacht Sp. z o.0. in
Ostréda, Delphia Sp. z o.0. in Olecko, and Galeon Sp. z o0.0. in Straszyn near Gdansk which
produced vessels for both but were intended mainly for export. However, in seaports,
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shipyards specialised in the construction of larger seagoing vessels, as well as produc-
ing steel components and other elements for the offshore sector.

The author’s analysis of 2019 shows 53 shipyards operating in ports with ship
repair accounting for half of them (Table 5). Some also offered steel components, e.g.
for the maritime industry. Among ship production yards, three did not have access to
the water. Additionally, 19 other companies were operating, producing various types of
steel components and industrial installations and over 60% of these enterprises were
established after 1989. The largest shipyards, including two-thirds of those building
new seagoing vessels, worked in Gdansk and Gdynia. In Gdansk, there were two ship-
yard holdings: Stocznia Gdarisk SA and Grupa Remontowa Holding SA, and in Gdynia:
Stocznia Remontowa Nauta SA, Crist SA, Vistal Gdynia SA, and Damen Shipyards Gdynia
SA. In Szczecin, there were mainly small shipyards with the largest one being Morska
Stocznia Remontowa Gryfia SA along with plants manufacturing various types of steel
components and installations for both maritime and land construction. Smaller ship-
yards also operated in other ports. Polish shipyards focus on the production of special-
ised vessels, e.g. for servicing wind farms or drilling platforms, yachts and cutters, as
well as hulls, superstructures and other components for foreign shipyards (information
published by individual shipbuilding companies). For comparison, in 1989 there were
about 20 shipyards including the no longer existing large ones in Gdynia and Szczecin.

The shipbuilding industry underwent the most significant transformation in
Szczecin and Gdynia. In 2009 Gdynia Shipyard collapsed and some of the areas were
taken over by other yards that moved their activities there. The same movements were
made by various companies producing for the needs of the maritime economy and by
the Pomorski Park Naukowo-Technologiczny - Pomeranian Scientific and Technological
Park. The infrastructure was modernised, and the research and development facilities
were expanded. Most of that area was included in the subzone of the Pomeranian Spe-
cial Economic Zone - a project called the Battycki Park Nowy Technologii - Baltic Park of
New Technologies (BPNT) (Palmowski, Tarkowski, 2016). In Szczecin, in the area of the
bankrupt Szczecin Shipyard, Szczecin Industrial Park was established in 2014, and by
2019 there were about 60 businesses there both for production and services (Stocznia
Szczecinska 2019) including ten small shipyards and other plants partially producing
for the maritime industry. In 2016 in connection with the government’s plan to reacti-
vate the shipbuilding industry in Szczecin, Szczecinskie Konsorcjum Okretowe - Szczecin
Ship Consortium was established which included 19 industrial and service companies,
most of which operated in the Szczecin Industrial Park (Portal Morski, 2016; informa-
tion published by individual companies).

The vast majority of fish processing plants are located outside seaports, and of-
ten outside ports. The companies in this sector, initially based in the port, were closed
down, limited to cold storage services, or moved their production to another location.
While in the ports, there were a few rather small processing plants (Czaplinski, 2011,
2018). The fish processing industry in Poland was concentrated in Pomorskie and
Zachodniopomorskie Voivodeships, where, in total, more than half of the enterprises
were located. In 2017 there were 709 entities processing and preserving fish and fish-
ery products in Poland, employing 21 500 people. In the years 2004-2017, the num-
ber of enterprises increased by 5,2%, though there were some fluctuations. However,
employment was continually growing, and its growth in these years amounted to 61%
(Statistical Yearbooks of the Maritime Economy, 2007-2018). These data apply to the
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entire fish processing sector, including plants processing only freshwater fish, e.g. from
fish farming. However, most fish on the Polish market came from the sea, i.e. about 80%
of the catch and most of the imports.

Fisheries services, i.e. boatyards, ice factories, pre-treatment plants and cold
stores, were of significant importance. These were associated with fishing companies
or institutions and fish auction centres. In the nine analysed ports, there were a total of
14 auction centres for fish, including five in Kotobrzeg, two in Dartowo and Ustka, and
single ones in Dziwnoéw, Leba, Wtadystawowo, Hel and Gdanisk. There were cold stores
and ice factories in their area, and they also ensured the sorting and filleting of fish
(Najwyzsza Izba Kontroli, 2016).

Fish processing plants operating in Polish ports closed or moved. Ustka was a place
where a canned fish factory called f.osos worked in the port area until the beginning
of the 21°* century when it was moved to Wtynkéwko near Stupsk where a new plant
was built in the special economic zone (Przetwdrstwo Rybne £.0s0s..., 2020). During the
heyday of Polish fisheries and the development of deep-sea fishing, large fish process-
ing plants operated in the ports of Szczecin: Gryf Deep Sea Fishing and Fishing Servic-
es Company (Przedsiebiorstwo Potowdéw Dalekomorskich i Ustug Rybackich Gryf), and
after 1991 Gryfryb Food Industry Enterprise (Przedsiebiorstwo Przemystu SpoZywczego
Gryfryb) (Gryf, 2017), and in Gdynia, Dalmor Deep-Sea Fishing Dalmor Potowy Daleko-
morskie (Karnicki, 2012). As of 2019, only one cold store operated in Szczecin, and the
plant in Gdynia had been closed.

PORTS AND THEIR INDUSTRIAL DISTRICTS IN POLAND

Standard port and industrial districts with plants which can access the waterfront and
use sea transport were developed in Szczecin, Gdansk, and Elblag. Their origin stretch-
es back to the end of the 19" century and initially included shipbuilding, and later also
other sectors, e.g. agri-food, chemical, metal and machinery (see: Piskozub, 1982; Dut-
kowski, 1983).

In Gdansk, the port and industrial district covers almost the entire southern part of
the inner port - a total of about 230 ha. The most substantial part was the shipyard area
of about 200 ha. In the eastern part of the city, there were several smaller shipyards and
arefinery connected by a pipeline system from a fuel storage facility to an oil terminal
in the outer port.

In Szczecin, the industrial district covered the northern part of the port, and there
were shipyards, chemical plants, a paper mill and a steelworks (which closed in 2005).
The largest area, about 120 ha, was occupied by the shipyard, including 45 ha of the
Szczecin Industrial Park, and the remaining part, located partly on the Ostréw Brdowski
island, was held by the Gryfia repair yard. The industrial park, operating under the name
of Szczecin Shipyard since 2018, was established in 2014 on the premises of the former
Szczecin Shipyard which went bankrupt in 2009 (Bochenski, Palmowski, 2015). Single
industrial plants were also located in the central part of the port of Szczecin. According
to Dutkowski (2017), the industrial potential of Szczecin was minimal after the political
and economic transformation.

Industry in the port of Gdynia was almost exclusively shipbuilding and supply-
ing plants as well as individual enterprises in the agri-food sector. In 2009 Gdynia
Shipyard collapsed, some of its areas were taken over by other yards that moved
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their activities along with various companies producing for the needs of the maritime
economy, and the Pomorski Park Naukowo-Technologiczny - Pomeranian Scientific
and Technological Park. The infrastructure was modernised, and the research and de-
velopment facilities were expanded. Most of that area was included in the subzone of
the Pomeranian special economic zone in a project called the Baltic Park of New Tech-
nologies (BPNT) (Palmowski, Tarkowski, 2016). The shipyard areas, which could be
considered a port and industrial district, covered an area of about 69 ha (Geoportal,
2019; Port Gdynia, 2020).

In Elblag industry was concentrated along the river, on its right bank. The primary
and oldest industrial area was Lasztownia with an area of approximately 45 ha, but
there are no longer any operating shipyards. However metallurgical industry (iron
foundry), and metal and machine plants. Until the 1990s, it was a single enterprise
whose area and infrastructure were taken over by several specialised companies as
aresult of restructuring.

The port in Police was a typical industrial port built for the needs of a chemical
plant owned by a company in the chemical synthesis industry called Zaktady Chemiczne
Police. The plants themselves were away from the river but connected by a network of
conveyor belts and pipelines with transhipment terminals.

In the remaining ports, no larger industrial districts were established. Only fish
handling and small repair yards operate nearby.

THE USE OF SEA TRANSPORT IN THE SERVICING INDUSTRY

Industry is an essential generator of cargo. The location of industries based on im-
ported raw materials and/or exporting their products to other countries is common
throughout the world. The development of industry in a port influences the increase in
transhipments and available statistics relate to those in a given port. Only some termi-
nals publish their statistics and information on the volume of transhipments for specific
customers is not available, only partial information for selected years can be found.

Police port serves only the chemical plant Zaktady Chemiczne Police SA - Grupa
Azoty, but it was the fifth seaport in Poland in terms of transhipments. In 2015, 1725
tonnes were transhipped, including phosphorites, apatites, ilmenite, potassium salt,
and fertilisers such as ammonia and sulphuric acid (Dolecki, 2016). This plant is the
most significant Polish producer and exporter of fertilisers, white titanium and pig-
ments. In 2019 a contract was signed for the construction of a petrochemical complex
in Police: Polimery Police with a new transhipment terminal at the seaport. The invest-
ment is to be completed in 2022 (Kontrakt na budowe..., 2019).

In Szczecin, transhipment for the chemical plant Fosfan SA (Port Nad Odra, 2019)
and Baltchem SA while the chemical plant in Szczecin (Zaktad Chemiczny w Szczecinie)
was of considerable importance. Besides these, cocoa beans were imported mainly
from the Ivory Coast for the needs of Przedsiebiorstwo Przemystu Cukierniczego Gryfbe-
longing to the Cémoi group (Pakos, 2015; Zapach czekolady..., 2016). In the central part
of the port was the thermal waste disposal plant for the Szczecin Metropolitan Area
(Szczecinski Obszar Metropolitalny SOM) (EcoGenerator, 2013) opened in 2017. Despite
its convenient location, it did not have a quay, but water transport could potentially be
used to deliver garbage, e.g. from Swinoujécie, which is part of the Szczecin Metropol-
itan Area. Apis Sp. z o.0. and the Szczecin heat and power plant (EC Szczecin), despite
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having quays did not use water transport. In 2012 EC Szczecin began using biomass,
and the fuel was supplied only by land (information obtained from EC Szczecin employ-
ees in June 2017). Overall, cargo transhipping declined, which may be partly related to
the decline of the port industry in the 1980s. In the mid-1990s transhipments reached
several million tonnes - e.g. 14,3 million tonnes in 1997, but since 2002 they did not
exceed 10 million with 8,7 million in 2018.

In Gdansk, mainly crude oil and its refined products, raw materials and chemical
products, as well as grain, were transhipped for the needs of local industry. For example,
in 2012, about 3 million tonnes of products from the Gdansk refinery were shipped by
sea (Jamroz, 2013), which accounted for 11% of total transhipments in Gdansk. How-
ever, transhipments at the Chemikéw quay connected with the chemical plant Fosfory
Sp. z o.0. in 2004, exceeded 1.5 million tonnes, which was a further 6% of tranship-
ments at the port. It is the place where goods were transhipped not only for the Gdansk
plant but for the entire Putawy Group, as well as for other entities (Fosfory Sp. z o.0,,
2018; Port Gdansk, 2018). Transhipments of cereals accounted for approximately 3%
(Bochenski, Palmowski 2015) and some of this was intended for the malting plants of
Malteurop Polska and Gdansk Flour Mills (Gdariskie Mtyny Sp. z o.0.). The transhipments
at the port were also used by the Zaktady Ttuszczowe Kruszwica SA (until 2006 Zaktady
Przemystu Ttuszczowego Olvit Sp. z o.0.). However, the port was not used by Polish En-
ergy Group Energia (PGE Energia Ciepta SA) - a branch of the WybrzeZe Heat and Power
Plant (Elektrocieptownia Wybrzeze).

Rol-RyzZ Sp. z o.0. producing various types of rice and rice flour did not have a quay,
so it transhipped in Gdynia. Gafako (Spigarski, 2016) and the ‘Port Technical Company’
(Portowy Zaktad Techniczny SA) (Portowy..., 2020) included in the offshore industry,
exported its products by sea intended mainly for the maritime industry and ports (in-
cluding steel components, machines, and transhipment equipment). In Gdynia, in the
Pomeranian Special Technical Zone (Battycki Port Nowych Technologii - BPNT), there
were also plants producing components for the shipbuilding industry, including hy-
draulic cylinders - Hydromega; electrical equipment - HG Solution; and anti-corrosion
systems - Makromor (Palmowski, Tarkowski, 2016). They did not use the port direct-
ly, and their location resulted from cooperation with Gdansk and Gdynia shipyards;
Gafako also cooperated with shipyards.

In Elblag, the port industry includes four plants located in Lasztownia: General
Electric (formerly: Alstom Poland Sp. z 0.0.), FLSmidth MAAG Gear Sp. z o.0., Metal Expert
Sp. z 0.0., and Elzamech Foundry (Odlewnia Elzamech Sp. z 0.0.). These plants used water
transport to a small extent and rather sporadically, e.g. in 2017, a turbine was shipped
by water to the Opole power plant (Dimitrov, 2017).

To sum up, in terms of transhipments for the needs of industrial plants, the ports
of Police and Gdansk were the most significant with the port of Police operating only
for the needs of nearby plants. In contrast, the port in Gdarisk was the most important
Polish commercial port, and plants located in its vicinity accounted for a significant
part of total transhipments. In Szczecin, the industrial role has lost its importance, and
some plants, despite their quays, did not use them; transhipment was used primarily by
chemical plants and a cocoa mill. In Elblag, although several plants had access to quays,
transhipping for the needs of local industry was rare.
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CLASSIFICATION OF PORTS IN TERMS OF INDUSTRIAL DEVELOPMENT

Based on the analysis, considering the importance of a given port as an industrial centre
(several manufacturing companies), the development of port industry, and the size of
the port and industrial district (Table 6), ports were divided into four groups:

A. with a developed and diversified industry: Gdansk and Szczecin;

B. with one industry sector dominating: Gdynia, Police, Elblag;

C. with a small shipbuilding industry and plants operating for the needs of fisher-

ies: Swinoujécie, Kotobrzeg, Wtadystawowo, Ustka;

D. no developed industry (other ports).

Additional factors influencing the classification of individual ports lay in the spe-
cific conditions of industrial development: in Kotobrzeg, Ustka and Swinoujécie devel-
opment are limited because they are spa towns. In Police, however, there is one of the
largest chemical plants in the country and a typical industrial port which is still expand-
ing.

Table 6. Industry in ports in Poland

Number. of Number of | Industries with at least
Town/ city sr:(t)ictiessl(rill% portindustry | two plants using the Port and industrial district
thousands) plants port
Gdansk 6.7 26 iﬁ;ﬁiggfr;gg}?.fffsggre’ yes, the area of over 230 ha*
Gdynia 4.0 15 shipbuilding Zf:;;lfiggagg*areas with an
Szczecin 55 35 (s:lk'lniap;tl)iuciéll(liing, offshore, Z::;s;lfi?zr%rﬁ;reas with an
Swinoujscie 0.4 4 shipbuilding absent
Kotobrzeg 0.3 2 shipbuilding, fisheries |absent
Ustka 0.1 2 shipbuilding®, fisheries | absent
Dartowo 0.1 1 fisheries absent
Wriadystawowo 0.1 1 fisheries® absent
Police 0.5 2 chemical absent
Elblag 1.1 6 metal and machine yes, an area of 45 ha*

2including the second-largest crude oil refinery in Poland; * the shipyards were outside the harbour with no
access to the waterfront; ¢ Wiadystawowo - the largest fishing port in Poland, one company manages the port,
the ship repair yard and provides comprehensive fisheries services

* only land surface, i.e. without adjacent port basins

Source: author’s study based on Table 5 and Geoportal 2019

SUMMARY AND CONCLUSIONS

The largest industrial centre among port cities and towns in Poland is Gdansk. At the
same time, it is also the most important Polish commercial port and fourth in terms
of transhipments in the Baltic Sea Region. Its developed industrial function favours
increasing transhipments while one-third of the shipyards in ports in Poland are in
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operation there. A significant part of its transhipment is crude oil and its products, and
the oil terminal is inextricably linked with the construction of the refinery.

There are two other ports of primary importance, Szczecin and Gdynia, and the
typical industrial port in Police. In Szczecin, about 30 companies operate in the former
area of one of the largest shipyards, including small ship repair yards and plants pro-
ducing various types of steel components. The situation is similar in Gdynia, but in this
case, other production yards have moved into the former area of Gdynia Shipyard. The
infrastructure and research and development facilities have also expanded. In Police,
however, the shipbuilding industry is currently being developed along with the seaport
that serves it. Elblag has established industry, though due to difficult access to the sea,
the use of this port for the needs of industry was sporadic.

In five other ports, only shipbuilding and fish processing were present (Swinoujs-
cie, Kotobrzeg, Dartowo, Wtadystawowo, and Ustka). The ports of the central coast and
the Bay of Puck mainly served fisheries and leisure, while only Kotobrzeg and Dartowo
were significant in handling cargo. This situation has influenced the development of
industrial functions both in the ports themselves and in port cities and towns. In Ust-
ka, industry ‘escaped’ beyond the port, and even the town itself, and the transhipment
function disappeared. The shipyards currently operate outside the port, and fish pro-
cessing plants moved to neighbouring gminas including the special economic zone near
Stupsk.

Apart from shipbuilding, port industries in Poland are dominated by chemical
(Police, Szczecin, Gdansk) as well as metal and machine production (Elblag, Szczecin,
Gdynia). Some plants did not use their location in the seaport, and this was typical of
heat and power plants (Szczecin, Gdansk, Elblag), and the waste incineration plants
and paper mills in Szczecin. Also, the metal and machine industry in Elblag used water
transport only sporadically, and its location was not used.

This article certainly does not exhaust the subject. Further, in-depth research
would be recommended focusing on an analysis of changes and the role of transport
and the industrial functions of individual seaports, the use of sea transport in supply
chains and servicing individual industrial plants, and the functioning of the port and
industrial districts including related problems and changes in the industrial range of
these districts as a result of the disappearance of industrial functions.
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Relokacja wewngirzmiejska przemystu w strukturze przestrzennej Szczecina

Intra-urban relocation of industry in the spatial structure of Szczecin (Poland)

Streszczenie: Celem pracy jest okreslenie kierunkéw i intensywnosci przemian przestrzennych obszaréw
przemystowych na terenie miasta Szczecina zachodzacych w okresie dynamicznego rozwoju przestrzennego
miasta w ostatnich 150 latach. W artykule przedstawiono wyniki badan przestrzennych struktury rozmiesz-
czenia zaktadéw przemystowych na terenie Szczecina w latach 1888-2018. Na podstawie analizy koncentra-
cji a nastepnie postepujacego rozpraszania teren6w przemystowych opisano zjawisko relokalizacji obszaréw
przemystowych w tym mie$cie, uwarunkowane odchodzeniem od zwiazkéw z gospodarka morska oraz in-
nymi przemianami spoteczno-gospodarczymi. Stwierdzono, ze tereny nadodrzanskie nadal stanowia zasad-
nicza lokalizacje komplekséw przemystowych miasta, jednak zmianom ulega struktura dziatéw przemystu
wykorzystujacej te obszary. Jednocze$nie znaczng ekspansje duzych powierzchni przemystowych obserwo-
wano w zachodniej cze$ci miasta (pas przygraniczny) oraz w dobrze skomunikowanych obszarach w poblizu
gtéwnych arterii wylotowych miasta. Powojenne tereny przemystowe przybraty forme licznych drobnych,
rozproszonych obiektéw oraz jedynie kilku rozlegtych inwestycji. Zjawisku dekoncentracji terendéw przemy-
stowych poza pas nadrzeczny sprzyjata dywersyfikacja dziatéw przemystu lokowanych w miescie.

Abstract: The purpose of the work is to determine the directions and intensity of spatial changes of industrial
areas in the city of Szczecin occurring during the period of dynamic spatial development of the city in the last
150 years. The article presents the results of spatial research on the structure of industrial plants distribu-
tion in Szczecin in the years 1888-2018. Based on the analysis of the concentration and then the progressive
dispersion of industrial areas, the phenomenon of relocation of industrial areas in this city was described,
conditioned by departing from maritime relations and other socio-economic changes. It was found that the
Odra River areas are still the main location of the city’s industrial complexes, however, the structure of the
industry branches using these areas is changing. At the same time, a significant expansion of large industrial
areas was observed in the western part of the city (border strip) and in well-connected areas near the city’s
main thoroughfares. Post-war industrial areas took the form of numerous small, dispersed facilities and only
a few large investments. The diversification of industrial branches located in the city was conducive to the
phenomenon of deconcentration of industrial areas outside the riverside belt.

Stowa Kkluczowe: relokacja; Szczecin; tereny przemystowe; zmiany struktury przestrzennej
Keywords: industrial areas; relocation; spatial structure changes; Szczecin
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WSTEP

Zaktady przemystowe wystepuja w przestrzeni miast w réznych formach koncentracji,
ktére powstaja wskutek powigzan surowcowych, energetycznych i infrastrukturalnych,
oraz zwiazane s3 z zasobami rynkéw pracy i zbytu, pozwalajac na czerpanie korzysci
ze wspolnej lokalizacji (Zioto, 2008b). To wtasnie funkcjonalne powigzania miedzy za-
ktadami ksztattuja w gtéwnej mierze strukture przestrzenna przemystu. Poza takimi
powigzaniami mozna zauwazy¢ wyrazny wptyw uwarunkowan srodowiskowych, spo-
tecznych i kulturowych na lokalizacje obszaréw przemystu, ktérych znaczenie wzrasta
przy analizach historycznego ksztattowania sie stref koncentracji przemystu w trady-
cyjnych osrodkach przemystowych. W wyniku relacji z otoczeniem, a zwtaszcza zmian
sytuacji gospodarczej, dochodzi do zmian struktury przestrzennej terenéw przemysto-
wych w miastach. Pod sumarycznym wptywem szeregu uwarunkowan obszary prze-
mystowe podlegaja procesom wzrostu, stagnacji, recesji lub zaniku (Szczepankiewicz,
Wojdacki, 2006). W artykule przedstawiono przemiany, jakim w ciggu ostatnich 150 lat
ulegata struktura terenéw przemystowych Szczecina. Miasto ulegto szybkiej industria-
lizacji w okresie uwolnienia rozwoju przestrzennego po kasacji twierdzy a w kolejnych
dziesiecioleciach tereny przemystowe ulegaty znaczacym zmianom, bedacym efektem
zaréwno proceséw endo-, jak i egzogennych. Celem artykutu byto wiec poza udokumen-
towaniem samych przemian, takze przeanalizowanie wplywu szeregu czynnikéw go-
spodarczych i historycznych na wspoétczesny ksztatt struktury terenéw przemystowych.
W okresie powojennym, przez wiele lat uprzemystowienie spetniato role gtéwnego
czynnika przyspieszajacego procesy urbanizacyjne (Szczepankiewicz, Wojdacki, 2006).
Dziatalno$¢ produkcyjna stata sie gtéwnym czynnikiem miastotwdérczym i stymulato-
rem rozwoju gospodarczego wielu miast (Rydz, Szymanska, 2006). Silna presja na roz-
woj przemystu, brak mechanizméw konkurencji i nieuwzglednianie renty gruntowe;j
decydowaty o tym, iz proces industrializacji realizowano gtéwnie poprzez rozbudowe
juz istniejacych zaktadoéw, czesto zlokalizowanych w sasiedztwie dzielnic mieszkanio-
wych i koncentrowanie dziatalno$ci przemystowej wzdtuz wylotowych arterii miasta,
tworzac monofunkcyjne strefy (Gieranczyk, 2006). Dopiero lata 80. XX wieku charak-
teryzowat spowolniony wzrost inwestycji przemystowych (Banski, 2007). W tym cza-
sie ulegly réwniez przetasowaniu uwarunkowania lokalizacyjne zaktadéw przemysto-
wych. Wewnatrzmiejskie obszary przemystowe zaczeto poddawac rewitalizacji i zmia-
nie funkcji, a nowe dzielnice przemystowe lokalizowano na obrzezach miast.
Transformacja gospodarcza po 1989 roku spowodowata deindustrializacje pol-
skiej gospodarki i silnie wptyneta na przestrzenng koncentracje przemystu na pozio-
mie zaréwno krajowym, regionalnym, jak i lokalnym. Preferowana w latach 70. XX wie-
ku koncentracja zatrudnienia w duzych zaktadach nie sprostata wymogom gospodarki



40 ANNA KIEPAS-KOKOT, MICHAL KUPIEC, ANDRZE]J L.YSKO, ELZBIETA DUSZA-ZWOLINSKA

rynkowej (Rydz, Szymanska, 2006). Nastapito zatamanie produkcji przemystowej,
ktére cho¢ po kilku latach zostato zahamowane, to rola przemystu w gospodarce kra-
ju stabta, gtéwnie na rzecz ustug i handlu (Banski, 2007). Wspétczesne odchodzenie
od ciezkiego przemystu powoduje przemijanie charakterystycznej dla miast realnego
socjalizmu dominacji funkcji przemystowych, zauwazalnej zwtaszcza w tradycyjnych
historycznie osrodkach (Karwinska, 2006).

Mechanizm zmian transformacyjnych w przemysle polega na adaptacji przedsie-
biorstw do nowych warunkéw gospodarowania, skutkiem czego ksztattuja sie nowe
relacje przestrzenne (Rydz, Szymanska, 2006). Jednym z typow strategii adaptacyjnej
jest relokacja zaktadéw, najczesciej wewnatrzmiejska, a w przypadku duzych przed-
siebiorstw takze relokacja zewnetrzna (delokacja) (May, 2008). Transformacja gospo-
darcza po 1989 roku nasilita zjawisko powstawania przestrzennych skupisk przedsie-
biorstw w jednym miejscu, jednocze$nie powodujac stagnacje a nawet recesje zwiaza-
na z upadkiem przedsiebiorstw w innych cze$ciach miast (Trojak, Wiedermann, 2009).
Proces ten pogtebiaja wspétczesnie tendencje tworzenia klastréw oraz stref przemy-
stowych, majacych na celu utatwienie procesu inwestycyjnego na specjalnie przysto-
sowanym terenie. Likwidacja nieefektywnych lub przestarzatych zaktadéw przemysto-
wych wiazala sie z porzucaniem dotychczas zajmowanych terenéw i budynkéw (Gie-
ranczyk, 2008). W zwiazku z tym, ze okres industrializacji socjalistycznej cechowata
nadmierna rozrzutno$¢ w gospodarce gruntami pozostawianymi do dyspozycji zakta-
doéw przemystowych, dziatania naprawcze wiazaly sie czesto z rezygnacja zaktadéw
z czeSci lub catosci uzytkowanych terenéw i obiektéw pozostajacych w ich dyspozyciji.
W ten sposo6b zostaty uwolnione tereny do$¢ tatwo dostepne, czesto o znacznych walo-
rach potozenia: dogodnie skomunikowanych, centralnie potozonych, sasiadujacych ze
$Srédmies$ciem. Pojawita sie zatem szansa restrukturyzacji przestrzeni miast, ktéra po-
legata na wprowadzaniu do zdegradowanego obszaru miasta innych funkcji pozaprze-
mystowych (Gieranczyk, 2006). Procesy restrukturyzacji generowaty czesto problemy
spoteczne, zwtaszcza wtedy, gdy deindustrializacja sprowadzata sie jedynie do zaniku
znaczenia przemystu jako dziatalno$ci gospodarczej a nie wigzata sie z procesem jego
transformacji i substytucji (Zioto, 2008b).

Miasto poprzemystowe, ktérego gospodarka oparta jest na postfordowskich za-
sadach wertykalnych powigzan i eksternalizacji produkcji z dominacja ustug, cechu-
je przede wszystkim relatywnie niewielka i malejaca rola przemystu (Szmytkowska,
Czepczynski, 2004). W fazie postindustrialnej wystepuje tendencja do postepujacej
koncentracji przestrzennej zaktadéw badZ do ich rozpraszania (Zioto, 2008a). W fazie
informacyjnej zmniejsza sie rola przemystu i ustug jako bazy ekonomicznej i rynku pra-
cy, a zwieksza sie znaczenie nauki, na ktérej opiera sie gospodarka i dalszy wzrost dzia-
talnosci przemystowej i ustugowej (Zioto, 2006). Zmiany struktury cen gruntéw oraz
wymagania dotyczace ochrony srodowiska i jakosci zycia mieszkancéw wymuszajg de-
lokalizacje zaktadéw przemystowych do strefy podmiejskiej (Rydz, Szymanska, 2006).
W fazie rozwoju spoteczenstwa informacyjnego lokalizacja dziatalno$ci w sensie fizycz-
nym, czesto traci na znaczeniu (np. telepraca, przedsiebiorstwa wirtualne - Gieranczyk,
2008). Proces ten ma charakter dematerializacji gospodarki, gdzie istotnym zasobem
produkcyjnym staja sie wiedza naukowa, dostep do informacji, reklama, ustugi, sfera
finanséw (Zioto, 2008a).

Przemyst utracit pozycje gtéwnego czynnika miastotwérczego, a wiele dawnych
terenéw przemystowych przeksztalcito sie w tzw. ugory miejskie. Brak skutecznej
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konwers;ji ,,ugoréw miejskich” przyczynia sie z kolei do zmniejszania intensywno$ci
struktury przestrzennej miast na skutek suburbanizacji. Z restrukturyzacja przestrzeni
miast wigze sie zjawisko eksurbanizacji, ktéra dokonuje sie poprzez usuwanie przemy-
stu z terenu miasta lub jego cze$ci (w szczego6lnosci z centréw miast) i przenoszenia go
w dalsze cze$ci miasta lub na obszary podmiejskie. Przyczyn eksurbanizacji (dyslokacji
przemystu) z miast jest wiele. Wydaje sie, iz najwazniejsze zwiazane s3 z efektywnym
wykorzystaniem przestrzeni, polegajacym na realizacji duzych projektéw urbanistycz-
nych na terenach centralnych zwigzanych z renowacja, budowa arterii komunikacyj-
nych czy lokalizacjg innych funkcji, np. funkcji handlowo-ustugowej. Eksurbanizacja
przemystu wiaze sie takze z dazeniem do podnoszenia jakos$ci zycia mieszkancéw i eli-
minacji ucigzliwosci zwiazanych z dziatalno$cia przemystowa (Gieranczyk, 2006).

Wsréd wspoétczesnych tendencji urbanizacyjnych wyrédznia sie trend przenoszenia
dziatalno$ci ustugowych z obszaréw centralnych miasta do dzielnic peryferyjnych i na
tereny podmiejskie. Trend ten obserwowany jest w wiekszo$ci polskich miast (m.in.
Staszewska, Marcinowicz, 2006). Mozna tu wskaza¢ nastepujace przyczyny tego zjawi-
ska: terenochtonno$¢ nowych obiektéw ustugowych (np. multikina, centra rekreacyjne),
ktére chcac $wiadczy¢ ustugi dla duzej liczby mieszkancow (efekt skali), nie sa w stanie
wygospodarowac i optaci¢ drogich gruntéw w centrach miast; wysokie koszty kupna
i najmu lokali ustugowych, co odbija sie na cenie ustug; rozwéj motoryzacji, upowszech-
nianie sie korzystania z transportu indywidualnego, szczeg6lnie wsrdéd osob, ktéorym
trudno dotrze¢ do centrum miasta i realizowa¢ ustugi (koszty parkowania); przenosze-
nie sie ludnosci, a w $lad za nimi popytu na ustugi, na tereny podmiejskie. Emigracja
ustug w szczeg6lnosci dotyczy dziatalnosci bytowych i rzadkich (Kaczmarek, 2008).

W odniesieniu do przemystu oraz rozmaitych funkcji zwiazanych z obstuga infra-
strukturalng np. baz transportowych, hurtowni itp. powodem przeprowadzki sg przede
wszystkim wzgledy technologiczne, czyli mozliwo$¢ swobodnej ekspans;ji terytorialnej
oraz w miare swobodnego ksztattowania struktury zabudowy, a takze odseparowanie
ich jako funkcji uciazliwych od innych elementéw programu miejskiego. Kolejng gru-
pa s3 obszary zwiazane z infrastruktura techniczng i przemystowa miast. Zasadnicza
cechg, odrézniajaca je od poprzednio omdwionych, jest ich fizyczne opuszczenie przez
dotychczasowe funkcje, a co za tym idzie catkowita utrata dotychczasowego znaczenia
w strukturze funkcjonalnej miasta (Lorens, 2005).

CHARAKTERYSTYKA OBSZARU BADAN

Obszarem badan jest miasto Szczecin, stolica wojewo6dztwa zachodniopomorskiego,
miasto stanowiace rdzen szczecinskiego obszaru metropolitalnego - SOM. Istotng ce-
cha SOM jest duza koncentracja terenéw przemystowych i portowych w pasmie Odry
od Nowego Czarnowa, przez Gryfino, Zydowce, Pomorzany, Port Szczecin, tereny stocz-
niowe pdéinocnych dzielnic Szczecina az do Polic. Na znacznej czeSci obszaréw zaprze-
stano dziatalno$ci przemystowej na skutek upadku zaktadéw lub wycofania cze$ci
funkcji portowych. Miasto wraz ze swoim obszarem oddziatywania stanowi najwaz-
niejszy w regionie zachodniopomorskim obszar rozwoju. Obecnie podlega procesowi
intensywnej kontrurbanizacji, powodujacej wyludnianie obszaru §rédmiescia i wzrost
zaludnienia dzielnic peryferyjnych.

0d konca XIX wieku przemyst spetniat wazna role w strukturze tkanki miejskiej
Szczecina. Korzystne uwarunkowania potozenia byty kotem napedowym rozwoju
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nadrzecznych, okotoportowych terenéw przemystowych dogodnych do lokalizacji
réznorodnych gatezi dziatalno$ci przemystowych. W przypadku Szczecina domino-
wat przemyst stoczniowy i ciezki, produkcja ceramiczna i cementowa oraz papierni-
cza. Pod koniec XX wieku uwarunkowania te utracity atrakcyjno$¢ wobec ograniczenia
znaczenia szczecinskiego portu, wskutek zaréwno konkurencji innych o$rodkéw jak
i uwarunkowan naturalnych (dtuga trasa podejscia wiodaca przez trudne hydrolo-
gicznie akweny) ograniczajacych mozliwosci rozwoju. Miasto u progu kolejnego etapu
swojej historii zmuszone jest zrewidowac koncepcje wykorzystania atrakcyjnych tere-
néw nadrzecznych, noszacych $lady ponadstuletniego, przemystowego wykorzystania
a jednoczes$nie znaleZ¢ miejsce dla nowych inwestycji przemystowych.

Przemyst stoczniowy i dziatalno$¢ portéw charakteryzuje sie specyficznymi wy-
mogami lokalizacyjnymi. Stocznie powstawatly w sasiedztwie portéw, ktoére historycz-
nie, jako cze$¢ miasta tetnigca zyciem byty ulokowane w centrach miast, tam gdzie
istniaty odpowiednie warunki terenowe, a w szczego6lnosci dostep do wody i potacze-
nie z morzem (Bendig-Wielowejski, Graczyk, 2010). Podobnie byto w Szczecinie. Po-
czatkowo zindustrializowane zostaty tereny nadodrzanskie, obszar wysp Miedzyodrza
i nadwodne tereny prawobrzeznej cze$ci miasta. Az do okresu powojennego nie lokali-
zowano duzych zaktadéw przemystowych z dala od terenéw nadodrzanskich. Obecnie
obszary nadwodne staly sie w miastach szczegélnie cenne i poszukiwane. Tereny nad-
wodne w Szczecinie posiadaja ogromny potencjat inwestycyjny, ktéry po czeSciowym
odblokowaniu przez przemyst i funkcje portowe powinien by¢ wykorzystany na inne
potrzeby miejskie, takie jak tereny mieszkaniowe i ustugowe, obiekty kultury, nauki,
obszaru rekreacji i wypoczynku. Nie nalezy jednak catkowicie rezygnowac z obszaru
nadwodnego jako miejsca lokalizacji obiektow przemystowych i portowych. Dla wielu
przedsiebiorstw lokalizacja nadwodna stanowi wciaz priorytet (Paszkowski, 2005).

Wraz z likwidacja duzych zaktadéw produkcyjnych w Szczecinie dziatalno$¢ prze-
mystowa przenosi sie poza granice miasta, a dominujacym rodzajem dziatalnos$ci go-
spodarczej staje sie sfera ustug biurowych, finansowych, telekomunikacyjnych itp. Mia-
sto wykazuje tendencje do wyludniania sie, a jednocze$nie z infrastruktury miejskiej
korzysta coraz wiecej oséb (Paszkowski, 2005). W przemysle w okresie transformacji
nastgpita redukcja lub likwidacja gatezi przemystu stanowigcych baze ekonomicznag
wojewodztwa. Nadal w Szczecinie i powiatach sasiadujacych jest najwieksza koncen-
tracja przemystu w wojewodztwie (60%). Kierunkiem dziatania samorzadu wojewddz-
kiego jest m.in. przeksztatcenie terenéw poprzemystowych w wielofunkcyjne strefy
ustugowe z mozliwo$cig zachowania dziatalnos$ci gospodarcze;j.

Przyktad Szczecina stanowi bardzo dobry materiat dla badan nad relokalizacja
przemystu, ze wzgledu na silny zwigzek z gospodarka morska i przynaleznymi jej ga-
teziami przemystu w poczatkowej fazie rozwoju osrodka przemystowego i stopniowa
utrate znaczenia tego sektora w kolejnych etapach jego historii. Podobne procesy moz-
na zaobserwowac¢ w wielu miastach basenu morza Battyckiego, jednak kierunki rozwo-
ju obrane przez poszczeg6lne osrodki sg juz zdecydowanie réznorodne.

MATERIALY I METODY
W pracy przeanalizowano rozmieszczenie obszaréw przemystowych na obszarze

miasta Szczecina, wykorzystujac szereg historycznych materiatéw kartograficznych
i planistycznych. Historyczne rozmieszczenie obszaréw przemystowych w okresie
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niemieckim przesledzono na podstawie map topograficznych Messtischblatt, wykona-
nych w kilku seriach w skali 1:25 000, a dla obszaru miejskiego takze 1:10 000. Mapy te
wydawane od 1880 roku ukazuja zakres industrializacji miasta od poczatkowego etapu
po zniesieniu twierdzy az do rozkwitu aglomeracji w latach 30. XX wieku i ostateczne-
go rozszerzenia granic miasta w ramach tzw. Wielkiego Szczecina (1939). Do analiz
wykorzystano arkusze map wydane w 1888 oraz 1936 roku. Powojenny rozwoj tere-
noéw przemystowych przesledzono na podstawie wspoétczesnych map topograficznych,
przedstawiajacych miasto pod koniec XX i w poczatkach XXI wieku oraz na podstawie
analizy dokumentéw planistycznych: Miejscowych planéw zagospodarowania prze-
strzennego opracowanych w latach 2012-2018 oraz Studium uwarunkowan i kierun-
kow zagospodarowania z roku 2012. Wykorzystano réwniez warstwy dotyczace prze-
mystowych komplekséw uzytkowania z bazy danych BDOT10k, z roku 2018. Na pod-
stawie wymienionych materiatéw poprzez digitalizacje przygotowano mapy terenéw
przemystowych z wykorzystaniem oprogramowania GIS. Wykonano réwniez analizy
przestrzenne polegajace na wyliczeniu procentowego udziatu terenéw przemystowych
na obszarach pél podstawowych o powierzchni 1 km? W formie kartograméw przed-
stawiono réwniez udziat terenéw przemystowych w powierzchni osiedli administra-
cyjnych miasta. Wykorzystujac oprogramowanie Fragstats (McGarigal, Cushman, Ene,
2012) wykonano obliczenia wybranych metryk krajobrazowych (tabela 1) charaktery-
zujacych odlegto$ci pomiedzy obszarami, rozdrobnienie oraz koncentracje obszaréw.

Tabela 1. Wskazniki przestrzenne wykorzystane w analizie

Skroét Nazwa Charakterystyka
CA Powierzchnia catkowita Catkowita powierzchnia badanych obiektéw (ha)
NP Liczba ptatéw w krajobrazie Catkowita liczba ptatéw w krajobrazie
PD Gestosé platow Liczba ptatéw w krajobrazie na 100 ha jego

powierzchni

Udziat procentowy powierzchni najwiekszego ptata

LPI Wskaznik najwiekszego ptata w badanym krajobrazie

Al Wskaznik agregacji Ud21'a% procentow.y funkcjonalnych potaczen
pomiedzy platami

AREA_MN | Srednia powierzchnia ptatéw Srednia powierzchnia ptatéw (ha)

Odchylenie standardowe powierzchni

AREA_SD platow Odchylenie standardowe powierzchni ptatéw (ha)
Sredni wspétezynnik najblizszego Prostoliniowa odlegto$¢ do najblizszego ptatu tej
ENN_MN . )
sasiedztwa samej klasy
ENN SD Odchylenie standardowe Odchylenie stand prostoliniowej odlegtosci do

wspotczynnika najblizszego sasiedztwa | najblizszego ptata tej samej klasy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dokumentacji oprogramowania Fragstats (McGarigal, Cushman,
Ene, 2012)

KSZTALTOWANIE SIE STRUKTURY PRZESTRZENNE]
PRZEMYSLU W SZCZECINIE

Szczecin jest starym miastem portowym. O funkcjonowaniu i lokalizacji zaktadéw
przemystowych na jego terenie decydowat dostep do Odry (Czekiel-Switalska, 2008).
Przebieg rzeki uwarunkowat wytworzenie sie dwoch obszaréw miastotworczych na
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lewo- i prawobrzezu oraz naturalny diploidalny uktad centrotwoérczy miasta (Paszkow-
ski, 2005). Nadodrzanskie potozenie umozliwiato powigzanie przemystu z zapleczem
wewnatrz kraju i rozwéj portu morskiego i rzecznego, a przez to tatwy i tani transport
surowcow i produktéw, niemozliwy do zastapienia w inny sposéb (Paszkowski, 2005).
Cecha rozwoju przestrzennego Szczecina jest takze ograniczenie jego wzrostu do czasu
kasacji twierdzy w latach 70-80. XIX stulecia oraz p6Zniejszy intensywny okres roz-
kwitu obejmujacy czas az do wybuchu II wojny Swiatowej (Koziiska, 2015). Zasieg
przestrzenny Starego Miasta zostat uksztattowany i ustalony w p6Znym Sredniowieczu
i czasach wojny trzydziestoletniej poprzez budowe pierscienia fortyfikacji miejskich.
Do II potowy XIX wieku obszar forteczny zajmowat wieksza powierzchnie niz sama za-
budowa miejska i catkowicie zahamowat ekspansje zwartej zabudowy miejskiej. Poza
strefa wojskowych ograniczenn budowlanych zabudowa podmiejska rozwijata sie na
potnoc i potudnie od miasta, wzdtuz brzegéw Odry. Osiedla te byty wlaczane w zasieg
miasta jeszcze w okresie istnienia twierdzy. Ich rozrost wiagze sie z poczatkami indu-
strializacji miasta, poniewaz byty to atrakcyjne tereny ze wzgledu na dostep do nabrze-
zy i mozliwo$ci prowadzenia transportu rzecznego i morskiego. Doprowadzenie linii
kolejowej do Szczecina (rok 1843) spowodowato podniesienie konkurencyjnosci lokal-
nych przedsiebiorstw, wzmocnito kontakty i zwiekszyto wymiane towarowa. W ciggu
kilkudziesieciu lat miasto podwoito liczbe mieszkancéw. W roku 1867 liczba ludno$ci
Szczecina przekroczyta 70 tys. a w podszczecinskich miejscowos$ciach mieszkato juz
ponad 40 tys. ludzi (Kozinska, 2015). Wewnatrz pierscienia twierdzy miasto doszto
do kresu mozliwo$ci rozwoju. Poczatkowo zastosowano $rodki zastepcze polegajace
na rozszerzeniu zabudowy miejskiej na Kepie Parnickiej (poczatek lat 40. XIX stulecia)
oraz budowe dzielnicy Nowego Miasta (po roku 1845). Ostatecznie, po bardzo dtugich
i trudnych pertraktacjach z wtadzami centralnymi i wojskowymi status twierdzy znie-
siono w 1873 roku. W nastepnych latach opracowano ambitny projekt likwidacji i zago-
spodarowania teren6w pofortecznych oraz koncepcje urbanistycznego rozwoju miasta.
Jej efektem jest konsekwentne zatozenie urbanistyczne kwartatéw srédmiejskich oraz
satelitarne dzielnice przemystowo-robotnicze. Spektakularna realizacja planu miata
miejsce w latach 80-90. XIX wieku i $wiadczy o duzej operatywnosci i konsekwencji
dziatania wiadz miejskich.

Pierwsze zorganizowane osiedla robotnicze powstawaty juz od lat 30. XIX wieku
na obszarach dzisiejszego Niebuszewa oraz p6tnocnych dzielnic nadodrzanskich. Ich
mieszkancy znajdowali zatrudnienie w zaktadach zwigzanych z produkcja stocznio-
wa. Podobnie robotniczy charakter miaty osiedla zwigzane poczatkowo z wsig (a od
roku 1865 dzielnica) Pomorzany, gdzie cze$¢ ludnosci pracowata w fabryce chemicznej
Pommerensdorf. W latach 70. XIX stulecia na Pomorzanach mieScity sie m.in. trzy bro-
wary, fabryka piecéw, liczne zaktady chemiczne (produkcja mydta i smaréw), zespot
miynéw i cegielni oraz zaktady przetwoérstwa drewna (Koziniska, 2015).

Szczecinski rozrost gospodarczy, ktérego efektem byt przyspieszony rozwdéj prze-
strzenny miasta, byt zwiagzany z latami prosperity po wojnie francusko-pruskiej. W tym
czasie miasto w konicu uzyskato mozliwo$é rozwoju przestrzennego po zniesieniu
twierdzy oraz miato szcze$cie do wyrazistych postaci nadburmistrzéw, takich jak Her-
mann Hacken (pelnit urzad w latach 1878-1907) oraz Friedrich Ackermann (nadbur-
mistrz w latach 1907-1931), ktérzy konsekwentnie realizowali wizje rozwoju miasta.

Na poczatku lat 70. XIX stulecia, w okresie szybkiego wzrostu cen ziemi, powstaty
nowatorskie i realizowane z rozmachem plany dzielnicy willowej Westende (dzisiejsze
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Pogodno), ktéra miata by¢ zielong, otwartg dzielnica najbogatszych mieszkancow.
W tym samym czasie rdwniez rozkwit przezywaty péinocne dzielnice nadodrzanskie
(rycina 1). Obszar ten wykorzystywany byt juz wcze$niej do produkcji stoczniowe;j
i operacji portowych. Historycznie pierwszym, poczatkowo niezaleznym miejskim
osiedlem byto Grabowo, gdzie zamieszkiwali robotnicy miejscowych zaktadéw prze-
mystowych. Blisko$¢ Odry spowodowata, ze zlokalizowano tu liczne i wazne dla rozwo-
ju miasta zaklady przemystowe zwigzane z przemystem ciezkim i stoczniowym. Zloka-
lizowano tu miedzy innymi odlewnie i walcownie zelaza Meistera (1837), wytwornie
tancuchéw i kotwic, wytwdrnie maszyn i urzadzen okretowych Stettiner Oderwerke
(1854). Zlokalizowano tu takze w pobliskim Drzetowie zalazek stoczni Vulcan (1851),
ktdra rozrastajac sie konsekwentnie, zyskata status najwazniejszego zaktadu w tej cze-
$ci miasta. Istnialy tu rowniez liczne mniejsze zaktady stoczniowe, np. stocznia Gollno-
wa (1863) oraz starsza stocznia statkow drewnianych Nusckego, stocznia Domckego
i Zielckego z czterema pochylniami czy stocznia remontowa Liegnitza. Poza przemy-
stem ciezkim na terenie Grabowa i Drzetowa dziataty w latach 70. XIX wieku fabryki
tytoniowe, browar, zaktad koksowniczy, tartaki i zaktady chemiczne (produkcja kleju,
pokry¢ dachowych, mydta, kwasu siarkowego, garbarnie). Pod koniec wieku dziataty tu
juz dwie duze fabryki chemiczne, cukrownia Wellmana, olejarnie i wapiennik. W latach
80. XIX stulecia, po potaczeniu stoczni Gollnowa i zaktadéw Maschinenbau-Anstalt Und
Schiffsbauwerft AG, powstat jeden z najwiekszych zaktadow regionu Grabowa, zatrud-
niajacy okoto 2000 os6b (rycina 1).

Rycina 1. Lokalizacja dziatalnosci przemystowej na tle granic zabudowy miejskiej Szczecina w 1888 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie map Messtischblatt, edycja 1888
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Po roku 1870 na drugie miejsce, po przemys$le stoczniowym i maszynowym,
w Szczecinie wysunat sie przemyst cementowy, tworzony i udoskonalany technologicz-
nie w tutejszych zaktadach. Osrodkami tej gatezi byty wytwérnie cementu portlandz-
kiego zlokalizowane w Podjuchach i Zdrojach. W 1896 roku na terenach nadodrzan-
skich powstata fabryka cementu i konstrukcji Zelbetowych Comet (Wtodarczyk, 1982).
W krajobraz przemystowy miasta wpisaty sie tez zaktady wydobywcze surowcéw dla
produkcji cementu, ceglty szamotowej oraz zwyktych cegielni. Zlokalizowane byty na
czotowo morenowych obszarach w sasiedztwie miasta - Wzgérzach Warszewskich
(wydobycie gliny, itéw oraz itowcéw) oraz Bukowych (wydobycie margli oraz kredy).

Do 1914 roku dzieki koncentracji przemystu oraz taniej sile roboczej Szczecin stat
sie wysokorozwinietym miastem o znacznej koncentracji kapitatu z dobrymi perspek-
tywami rozwoju. Dzieki zamoéwieniom rzadowym i wyscigowi zbrojen morskich przed
I wojna $wiatowq kwitta produkcja stoczniowa. Niestety zatozenie w 1906 roku filii
szczecinskiego Vulcana w Hamburgu zapoczatkowato okres silnej konkurencji pomie-
dzy potudniowobattyckimi portami trwajacy az do czaséw wspétczesnych. Apogeum
rozwoju przemystu miedzywojennego Szczecina to dalsze prosperity przemystu me-
talowego (huta Kraft, 1897), fabryk chemicznych produkujacych przede wszystkim
nawozy sztuczne (Union w Glinkach, Pommerensdorf w dzielnicy Pomorzany), prze-
mystu maszynowego i samochodowego (zaktady Stoewera i Gollnowa w dzielnicach
potnocnych oraz na Pogodnie). Zaktady lokalizowano w tym okresie takze poza dzielni-
cami péinocnymi. Najwazniejsze z nich to fabryka sztucznego jedwabiu w Zydowcach
(1904), trzy cementownie nalezace do Quistorpa zlokalizowane na prawobrzezu oraz
Stotczynie, fabryka cegly szamotowej Didera (od 1852 - Podjuchy), Papiernia Feldmuh-
le w Skolwinie (1913) oraz cukrownia i olejarnia zlokalizowana w dzielnicy Gumience.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze praktycznie wszystkie wazne inwestycje przemystowe
zlokalizowano w sasiedztwie rzeki, z dostepem do nabrzezy portowych. Industrializo-
wano réwniez obszar Miedzyodrza z Lasztownia, Kepa Parnicka i innymi wyspami tego
obszaru, ktére konsekwentnie przeksztatcano, pomimo bardzo niekorzystnych warun-
koéw do zabudowy (torfowe podtoze). Rozwdj tak wielu dziedzin przemystu wptynat
tez na rozwdj portu, rozbudowywanego przez caty okres miedzywojnia takze na obsza-
rze Lasztowni i wysp odrzanskich. Okres wielkiego kryzysu lat 30. XX wieku spowolnit
ten gwattowny rozwoj. Upadto szereg firm ze stocznig Vulcan na czele, a miasto znala-
zto sie na trzecim miejscu wsrdd liczby bezrobotnych w Niemczech (1932). Okres ten
zakonczyt ponowny wzrost koniunktury wiazacy sie z przejeciem wtadzy przez Hitlera
i militaryzacjq panstwa. Ostatnie lata okresu przedwojennego to m.in. okres rozwoju
energetyki szczecinskiej. W 1939 roku w mies$cie zlokalizowanych byto 18 zaktadéw
energetycznych, funkcjonujacych w ramach zcentralizowanej jednostki komunalnej
i produkujacych ponad 35 tys. kWh (Biatecki, 2000). Przedwojenny, niemiecki okres
przemian przestrzennych i gospodarczych miasta zakonczyto utworzenie w roku 1939
tzw. ,Wielkiego Szczecina” poprzez wiaczenie w granice miasta terenéw podmiejskich
oraz nowa wizje rozwoju przestrzennego miasta (rycina 2; Wielopolski, 1959).

W okresie Il wojny $wiatowej miasto i infrastruktura przemystowa byty sys-
tematycznie niszczone w wyniku nalotéw bombowych. Najwieksze straty w wyni-
ku alianckich nalotéw, siegajace 90%, odniést przemyst chemiczny oraz metalowy
i energetyczny. Odbudowa i uruchamianie zaktadéw trwaty az do 1956 roku, przy
czym w pierwszej kolejno$ci uruchamiano zaktady zwiazane z energetyka i produk-
cja stoczniowa.
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Rycina 2. Lokalizacja dziatalnosci przemystowej na tle granic zabudowy miejskiej Szczecina w 1938 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie map Messtischblatt, edycja 1935-1938

W latach 70. XX wieku najwiekszymi nowymi inwestycjami przemystowymi
w aglomeracji szczecinskiej bylty zaktady chemiczne Police, elektrownia Dolna Odra
wraz z elektrocieptowniag Pomorzany, fabryka konteneréw Unikon, fabryka kabli Za-
tom, fabryka domdéw Gryfbet w Ptoni oraz zaktady odziezowe Odra. Zaktady te, z wy-
jatkiem ostatniego, rozmieszczone zostaly gtéwnie w dzielnicach podmiejskich, poza
obszarem zabudowy miejskiej lub nawet w pobliskich miastach. Pod koniec lat 80. XX
wieku dynamika wzrostu produkcji oraz rozwdj bazy infrastrukturalnej wyraznie spa-
dty wskutek kryzysu ekonomicznego. Kolejnym szokiem rozwojowym dla miasta byt
upadek PRL, miedzy innymi poprzez trudnosci restrukturyzacyjne przemystu silnie
zaleznego od powigzan w ramach RWPG, np. stoczniowego. Wszystkie segmenty go-
spodarki morskiej, stanowigce podstawe atrakcyjnosci i dobrobytu Szczecina, ulegly
w latach 90. XX wieku gwattownemu ostabieniu, redukcji i nierzadko likwidacji (Dut-
kowski, 2008). Decydujace znaczenie dla charakteru produkcji przemystowej miato za-
mkniecie Stoczni Szczecinskiej (2009), pozostawito to olbrzymie tereny postoczniowe
bez jasnej koncepcji wykorzystania. Pozostaja one nadal obszarem przeznaczonym do
tych samych celéw, jednak z uwagi na zakonczenie produkcji stoczniowej i wykorzysty-
wanie tego obszaru przez dziesigtki mniejszych podmiotéw, nastgpita znaczna degra-
dacja substancji tych terenéw. Miasto oraz podmioty zarzadzajace terenami postocz-
niowymi wcigz poszukuja skutecznych sposobdw zagospodarowania tego przemysto-
wego serca aglomeracji. Znaczaca inicjatywa jest obecnie stopniowe przeksztatcanie
poprzemystowych terenéw hLasztowni, potozonych naprzeciwko reprezentacyjnych
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nabrzezy Watéw Chrobrego, w nowe kulturalne centrum miasta (budowa mariny, mu-
zeum morskiego, centrum Stara RzeZnia, rewitalizacja nabrzezy). Poza obszarem nado-
drzanskim, w pierwszych dekadach XXI wieku nastapito znaczne nasilenie lokalizacji
zwykle niewielkich zaktadéw przemystowych w lokalizacjach zwigzanych z wylotowy-
mi arteriami miasta wzdtuz autostrady oraz drég ekspresowych S3 i S6. W ostatnich
latach zabudowa przemystowa wkracza ré6wniez na stosunkowo dostepne i dotychczas
mato atrakcyjne (poza zalewem zabudowy jednorodzinnej) tereny dzielnicy Zachéd
w waskim pasie sgsiadujacym z granicg panstwowa. W tych lokalizacjach znaczace sta-
to sie powstawanie zaawansowanych centréw logistycznych, np. Amazon czy Zalando.

Przedstawiona powyzej analiza rozwoju form i struktur przemystowych aglome-
racji szczecinskiej ukazuje jak - wraz z rozwojem miasta - zmieniat sie charakter jego
uprzemystowienia. Zmianom ulegaty zaréwno wiodace w poszczeg6lnych okresach
czasu kierunki jak i tereny, na ktérych koncentrowano zaktady przemystowe. Tra-
dycyjne w poczatkowym okresie rozwoju (koniec XIX i poczatek XX wieku) zaktady
zwigzane z gospodarka morska stopniowo uzupetniane byty przez sektory, w ktoérych
wazny byt transport surowcéw droga wodna (jak przemyst cementowy czy nawozéw
sztucznych). Tereny przemystowe w tym okresie obejmowaty gtéwnie pas nadod-
rzanski, od pétnocnych dzielnic Goctaw czy Skolwin az po potozone na potudniowych
krancach miasta Podjuchy. W kolejnych fazach rozwoju lokalizacja nadwodna i przy-
portowa utracita tak wyrazne znaczenie, a poza pasem odrzanskim pojawity sie inne
miejsca koncentracji zaktadéw, gtéwnie na obrzezach miasta. Gospodarczy wizerunek
miasta ksztattuje nadal funkcja portowa zlokalizowana na terenach Miedzyodrza oraz
na lewym brzegu Odry Zachodniej. Koncentracja przemystu i sktadéw w lewobrzeznej
cze$ci miasta wystepuje wzdtuz rzeki Odry (Miedzyodrze, osiedla: Drzetowo, Stotczyn,
Skolwin), na osiedlach Pomorzany i Gumience, a w prawobrzeznej czeSci miasta na
osiedlach: Zatom, Zyd(’)wce-Klucz, P}onia-Smierdnica-]ezierzyce, w rejonie ulic: Struga,
Wiosenna, Pomorska, Kniewska (rycina 3). W obrebie osiedla Drzetowo-Grabowo znaj-
duja sie obiekty zwigzane z gospodarka morska, gtéwnie przemystem stoczniowym,
stanowigce potudniowe ogniwo pasma przemystowego siegajacego az do Polic. W re-
jonie ulicy Kolumba, w dawnych obiektach poprzemystowych, koncentruje sie handel
hurtowy i wielkogabarytowy. W dzielnicy Pétnoc pasmo nadodrzanskie zdominowane
jest przez przemyst i funkcje portowe.

Szczecin zmienit swoj wizerunek z miasta przemystowo-portowego na ponadregio-
nalny o$rodek ustugowy o tradycjach morskich, ktére jednak nie stanowig juz kota zama-
chowego gospodarki. Ponadstuletnia przemystowa przeszto$¢ terenéw nadodrzanskich
determinuje takze wspotczesnie formy ich wykorzystania. Nalezy réwniez pamieta¢, ze
sa to tereny silnie zdegradowane, nie tylko ze wzgledu na zabudowe, ale zwtaszcza ze
wzgledu na silne skazenie zwigzkami metali ciezkich i ropopochodnymi (Kiepas-Kokot,
2014). Wykorzystanie ich do jakichkolwiek innych celéw jest wiec obarczone znacznymi
kosztami koniecznej remediacji oraz catkowitej zmiany funkcji zabudowy.

W celu iloSciowego opisu struktur przestrzennych terenéw przemystowych zasto-
sowano metody analizy ptatéw, wykorzystywane czesto w naukach krajobrazowych.
W tabeli 2 przedstawiono analize koncentracji i rozproszenia zaktadéw przemystowych
poprzez poréwnanie warto$ci wskaznikéw przestrzennych. W okresie najintensywniej-
szego rozwoju szczecinskiego przemystu, w latach rozkwitu przestrzennego miasta po
zniesieniu twierdzy, powierzchnia obszaréw przemystowych wzrosta ponad trzykrotnie.
Réwnie wysoki wzrost zaobserwowano w okresie powojennym, co wigzato sie gtéwnie
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Rycina 3. Lokalizacja dziatalnos$ci przemystowej na tle granic zabudowy miejskiej w 2002 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie map topograficznych GUGIK, 1:10 000, ukt. 1992

z lokalizacja przemystu poza nadodrzanskim pasem przemystowym. Stan przedstawiony
na rok 2002 odzwierciedla okres powojennego rozwoju obszaréw przemystowych. Sg tu
uwzglednione niemal wszystkie zaktady z okresu powojennej rozbudowy, ktére pdzniej
stopniowo ulegly likwidacji czy przeksztatceniu. Srednia powierzchnia zaktadéw wyno-
sita w okresie przedwojennym 15-17 ha. Powojenne inwestycje charakteryzowaty sie
juz kilkukrotnie wieksza powierzchnia, siegajaca 50 ha. Obok tych wielkich inwestycji,
dominujaca masa byty jednak stosunkowo niewielkie kompleksy o kilkunasto- czy nawet
zaledwie kilkuhektarowej powierzchni. Powierzchnia zaktadow o przedwojennej gene-
zie wzrosta w tym okresie w znacznie mniejszym stopniu, ze wzgledu na ograniczenia
lokalizacyjne przeinwestowanego pasa nadrzecznego. Kolejnym potwierdzeniem tezy
o powolnej dekoncentracji obszaréw przemystowych jest zmienno$¢ w czasie wskazni-
ka koncentracji (Al), ktéry z wartos$ci 98% na poczatku ery industrializacji zmniejszyt
sie w ostatnim dziesiecioleciu do poziomu 86%. W nieco inny sposéb zachowywat sie
wskaznik najwiekszego ptata (LPI). W II potowie XIX wieku najwiekszy obszar przemy-
stowy zajmowat 20,21% badanego obszaru, obecnie za$ zmniejszyt sie do 14%. Przyczy-
ng wysokiej poczatkowej wartosci jest fakt ,zlewania sie” obszaréw przemystowych pasa
nadodrzanskiego w wieksza, wspdlng strukture. W poczatkowym okresie rozwoju $red-
nia odlegtos¢ pomiedzy obszarami przemystowymi wynosita okoto 225 m i ulegta niemal
dwukrotnemu zwiekszeniu do roku 1936, wraz z rozwojem zaktadéw zlokalizowanych
poza pasem nadrzecznym. Przyczyng takiego wzrostu bylo tez znaczne rozszerzenie
granic miasta, jakie miato miejsce w 1936 roku. Odlegtos¢ ENN w okresie powojennym
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ustalita sie na poziomie okoto 385 metréw, wskutek bardziej rownomiernej lokalizacji
obszaréw przemystowych na catym obszarze miasta.

Tabela 2. Wskazniki przestrzenne obszaréw przemystowych Szczecina (opis wskaznikéw w czesci metodycz-

nej)
Lata CA NP PD LPI Al AREA_MN AREA_SD ENN_MN ENN_SD
1888 279 16 | 573 | 20,21 [98,63 17,46 20,28 225,55 208,77
1936 838 55 | 6,57 | 15,78 97,02 15,23 24,43 484,49 631,07
2002 2215 40 | 1,81 | 14,01 | 92,21 55,38 78,32 385,42 597,74
2018 2066 41 | 1,98 | 14,17 | 86,47 50,40 70,53 387,16 589,80

Zrédto: opracowanie wtasne

W celu zestawienia obrazu zmian struktury terenéw przemystowych wykonano
analize ich rozmieszczenia i powierzchni w siatce pél podstawowych o powierzchni
1 km? Wybrano kluczowe fazy rozwoju przemystu w aglomeracji szczecinskiej: ,eks-
plozje” rozwojowa po zniesieniu twierdzy (1888), szczyt rozwoju przedwojennego
Szczecina, oparty na dziedzinach zwiazanych gtéwnie z gospodarka morska (1938),
schytkowe lata powojennego rozwoju w ramach gospodarki socjalistycznej (1978) oraz
sytuacje wspotczesng, po 30 latach przemian spoteczno-gospodarczych. Zestawienie
(rycina 4) obrazuje zaréwno trwanie (pomimo licznych przemian) nadodrzanskiego

Rycina 4. Udziat procentowy powierzchni przemystowych w polach podstawowych o powierzchni 1 km?
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie map Messtischblatt (1888, 1936) oraz materiatéw GUGIK (mapy
topograficzne ukt. 1965 oraz BDOT10k z roku 2018)
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Rycina 5. Powierzchnia jednostek planistycznych o dominujacej funkcji przemystowej w osiedlach admini-
stracyjnych Szczecina
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Zrédto: Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Szczecina

rdzenia przemystowego, jak i stopniowe rozproszenie lokalizacji oraz ksztattowanie
sie nowych stref koncentracji na terenach przygranicznych oraz potozonych w pobli-
zu arterii wylotowych miasta. Wyniki te ukazujg, Ze pomimo zaniku zwigzkéw miasta
z gospodarka morska, w lepszy czy gorszy sposob teren zwigzany z nig dalej wykorzy-
stywany jest na produkcje przemystowa. Wspodtczesna struktura przemystu réwniez
dobrze ilustruje jak zjawisko peryferyjego potozenia aglomeracji szczecinskiej, w wa-
runkach otwartej gospodarki w ramach UE przekute zostato w atut korzystnego poto-
zenia dla zaktadéw obstugujacych podmioty i klientéw poza granicami kraju.

Zmiana punktu ciezkosSci przewidywanego rozwoju obszaréw przemystowych
miasta znajduje rowniez potwierdzenie w aktualnym SUiKZ miasta (rycina 5). Pomimo
ze dokument ten pochodzi juz sprzed kilku lat, tendencja delokalizacji obszaréw prze-
mystowych z terenéw nadrzecznych na obszar przygraniczny oraz obszary sasiedztwa
tras wylotowych jest tu doskonale widoczna.

PODSUMOWANIE

Opisana powyzej relokalizacja szczecinskich obszaréw przemystowych jest wynikiem
wielu czynnikéw natury spotecznej, gospodarczej, przestrzennej oraz fizjograficz-
nej. Jest zapisem ponad 150 lat historii miasta rozwijajacego sie w bardzo zmiennych
warunkach zaréwno politycznych, jak i ekonomicznych. W tym czasie zasadniczym
zmianom ulegly wiekszo$¢ zatozen prowadzenia dziatalno$ci przemystowej oraz
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uwarunkowania historyczne. Nic dziwnego, Ze znalazto to odzwierciedlenie w zmia-
nach struktury obszaréw przemystowych. Od poczatku rozwoju przestrzennego mia-
sta, jadrem przemystowych obszaréw Szczecina sa tereny nadodrzanskie, gdzie funkcji
przemystowej towarzyszy funkcja portowa, magazynowa oraz transportowa, tworzac
elementy tancuchéw logistycznych. Obecnie tereny nadodrzanskie nadal stanowig za-
sadnicza powierzchnie komplekséw przemystowych. Zmianom jednak ulega struktura
dziatéw przemystu wykorzystujacej te obszary. Ograniczeniu ulegta funkcja stocznio-
wa, na korzy$¢ produkcji konstrukeji metalowych i innych form przemystu ciezkiego.
Cecha terenéw portowych jest ich powiazanie z produkcja przemystowa sasiadujacych
zaktadéw. Znamienne jest, Ze w okresie powojennym ekspansja terenéw przemysto-
wych przybrata forme gtéwnie licznych drobnych, rozproszonych obiektéw o niewiel-
kiej powierzchni oraz kilku rozlegtych inwestycji. W ostatnim trzydziestoleciu tenden-
cja ta byta kontynuowana, przy jednoczesnych zmianach wewnetrznych na juz zainwe-
stowanych obszarach, wskutek restrukturyzacji czy likwidacji cze$ci przedsiebiorstw.
Jednoczesnie znacznag ekspansje duzych powierzchni przemystowych obserwowano
w zachodniej cze$ci miasta (pas przygraniczny) oraz dobrze skomunikowanych obsza-
rach w poblizu gtéwnych arterii wylotowych miasta. W odniesieniu do Szczecina, zaob-
serwowano, ze zjawisku dekoncentracji terenéw przemystowych poza pas nadrzeczny
sprzyjata dywersyfikacja gatezi przemystu lokowanych w miescie. Wiekszo$¢ nowo-
tworzonych komplekséw przemystowych nie ma juz zwiagzku z gospodarka morska
i nie musi wykorzystywac waloréw transportu droga wodna.
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INTRODUCTION

The basis of regional development is the socio-economic potential concentrated in ur-
ban settlements whose size and characteristics shape the functional and spatial struc-
ture of the settlement system, including regional spatial systems. At lower levels of the
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settlement hierarchy, with no foundation for the development of services, as in large
settlements, the manufacturing industry is of particular importance. In Poland today,
spatial disparities in its distribution and thus the level of socio-economic development
result from historical conditions, changes resulting from the system transformation af-
ter 1989, and from contemporary global trends in the development of the manufactur-
ing industry. This industry is undergoing constant restructuring and modernisation,
including a reduction in employment which, together with new investments, has con-
tributed to an increase in productivity and competitiveness in Poland. As a result, the
share in the employment of industry and the activation of the population on the labour
market has decreased (Rachwat, Wiedermann, Kilar 2008a, 2008b). At the same time,
the relocation of industrial production from central city areas to their surroundings is
observed.

While the core cities of the largest agglomerations in Poland began to rebuild their
economic base relatively quickly after the transformation shock, in peripherally located
urban settlements, especially small and medium ones, processes of depopulation and
a loss of economic base have been observed (Bartosiewicz, Pielesiak, 2010; Dej, 2016;
Domariski, 2001, 2008; Gorzelak, Smetkowski, 2005; Krzysztofik etal., 2016; Krzysztofik,
Szmytkie, 2018; Kwiatek-Sottys et al., 2014; Smetkowski, Jatowiecki, Gorzelak, 2008;
Sokotowski, 2008; Stryjakiewicz, 1999; Sleszyﬁski 2007, 2017; Sleszyﬁski etal.,, 2019;
Sleszyﬁski, Wiedermann 2020; Wiedermann, 2015). It is therefore necessary to search
for new development paths, using internal competitive advantages and potential. Such
processes often require public intervention, but only in this way will it be possible to
shape two-way functional connections in a core-periphery system. Industry can play
a special role in these processes because in terms of the economic base it creates, to-
gether with higher-order services, a core of mainly specialised exogenous functions
(Rykiel, 1991). This applies mostly to large plants producing for supra-local markets.

The role of the manufacturing industry is, therefore, critical from the perspective
of local development in small and medium towns. This development means the growth
of the local economy due to a constant inflow of capital from outside, employment, tax
revenue as well as numerous multiplier effects (Domanski, 2001; Domanski, Gwosdz,
2005; Wiedermann, 2016). The benefits are also significantly higher than just a surplus
in the balance of funds passing through the company if it is included in a global value
chain (Gereffi 1996, 1999; Gereffi et al.,, 2001). In this aspect, the level of innovation in
production is particularly important as it enables enterprises to be included in these
global chains and contributes to the development of knowledge-based services through
demand for product or technological innovation. It is also vital for the enterprise to be
rooted locally, limiting or eliminating the problem of profit transfers to parent compa-
nies located outside the country (Shapiro, Sarin, 2008; Stiglitz, 2006).

In terms of the economic base of urban settlements (Dziewonski, Jerczynski, 1971;
Suliborski, 2010) and the concept of the socio-economic region (Dziewonski, 1967;
Rykiel, 1991, 2001), a hierarchical settlement system is formed, influencing functional
relations and shaped by the exogenous functions of towns and cities. After 1990, dur-
ing the system transformation, many urban settlements were affected by the restruc-
turing of the economy, especially the manufacturing industry. As a result, on the one
hand, standards and production efficiency were adapted to the requirements of a mar-
ket economy. However, at the same time, in many towns and cities, employment was
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significantly reduced, and an economic recession and shrinking of the economic base
took place, produced by cutting the share of exogenous functions including specialised
ones.

From a local and regional development perspective, these processes were par-
ticularly visible in areas where economic potential based on the traditional, labour-in-
tensive industry was found (Chojnicki, 1990; Parysek, 1992a, 1992b; Stryjakiewicz,
1999). An example of such a region was Lodzkie Voivodeship in which the significant
production potential of traditional industry, including the textile industry, was con-
centrated in several towns and cities making them monofunctional settlements. In
these (e.g. in L6dz, Piotrkéw Trybunalski, Tomaszéw Mazowiecki and Sieradz) many
industrial plants were closed as a result of the transformation processes (Bartosiewicz,
Marszat, 2011; Knapik, 2010; Lamprecht, 2011; Marczynska-Witczak, 2001; Marczyns-
ka-Witczak, Piech 1998; Marszat, May, 2002, Matczak, 2011, Suliborski, 1992, 2000,
2001, 2002; Suliborski, Walkiewicz, Wéjcik, 2009).

As many authors indicate (incl. Hudson, 1994; Krzysztofik et al., 2015; Mills, Ham-
ilton, 1984: Riley, Tkocz, 1998: Tkocz, 2001) the restructuring of areas such as Lodzkie
Voivodeship is long-lasting and consists mainly of the closure of most existing produc-
tion resources and replacing them with new production sectors of an export nature
(Ktosowski, 2006; Tkocz, 2006). After three decades of change, however, many settle-
ments in the voivodeship are still in danger of decline. Studies of functional changes
in the decade 2004-2014 showed (Sleszynski, 2017) that out of 17 medium towns in
Lodzkie Voivodeship, five were at risk of marginalisation (Kutno, Ozorkéw, Radomsko,
Wieruszoéw, Zdunska Wola), while another two were examples of decreasing potential
(Sieradz, Tomaszow Mazowiecki).

Considering the problems outlined above, the authors set themselves two goals:

1. cognitive - identifying the importance of industry in shaping the role of urban set-
tlements in L.6dzkie Voivodeship,
2. application - pointing out to local government at various levels, activities to shape

a model of a balanced functional and spatial structure in the voivodeship’s settle-

ment system.

The implementation of the above objectives required four sub-objectives:

— recognising the share of industry in the economy of urban settlements in Lodzkie

Voivodeship,

— understanding the division and spatial structure of industry in the urban settle-
ments of the voivodeship,

— recognising industry’s share in the economic base and functions of the voivod-
ship’s urban settlements,

— indicating the potential role of towns and cities in the functional and spatial struc-
ture of the voivodeship’s settlement system.

The spatial scope of research covered 44 urban settlements of Lodzkie Voivodeship
(as of 2017) within their administrative boundaries, i.e. urban gminas (communes) and
rural-urban gminas. For 2017, the analysis considered entrepreneurship potential and
industry participation; for 2014, regarding the share of specific industrial sectors of
entities by size. Analyses of the economic base and functions of urban settlements, with
particular emphasis on the role of industry, were carried out for 2016, treating them as
aresult of changes in economic potential and its pattern. Empirical research was based
on quantitative statistical and cartographic methods, using data from the Local Data
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Bank of the Central Statistical Office of Poland and unpublished data from gminas on
employment numbers.

The measure of economic potential and its pattern, including manufacturing, was
the number of economic entities by the divisions of section C (according to the Pol-
ish Classification of Activities - PKD 2007). Such analysis allowed the basic features of
the economic structure to be determined. For simplification (section C), manufactur-
ing industries were combined into aggregates, taking into account the nature of their
knowledge requirements according to the CSO classification (GUS, 2019). In the case
of employment estimates, data calculated for the needs of the project on the functional
relations of urban settlements in six Polish voivodeships, including Lédzkie (Sleszynski
etal, 2019; Sleszyr'lski, Wiedermann, 2020) were used. It resulted from the fact that for
gminas there is no reliable data on the number and type of employees according to PKD
divisions. Estimates were based, among others, on data for the number of employees by
poviat developed by the tax office in Bydgoszcz and the Statistical Research and Educa-
tion Center of the Central Statistical Office in Jachranka in 2016-2017%, on the number
of enterprises in gminas (Local Data Bank of the CSO), commuting in 2016 by the Urban
Statistical Center in Poznan? and other data.

A complex problem was an analysis of the economic base and functions of urban
settlements and in particular the selection of an appropriate measure. In research to
date, such a measure was usually the number of employees in particular sectors of the
economy. A formula (Dziewonski, Jerczyniski, 1971; Jerczynski, 1973; Suliborski, 2010)
was used to measure the size of the exogenous component, i.e. the employment sur-
plus, which is based on the location quotient (LQ) of Florence (Isard, Bramhall, 1965),
assuming that such a surplus arises when LQ = 1.

This above indirect method is a classic technique for measuring the economic base
used in comparative geographic and economic studies of a large number of urban set-
tlements. It enables an analysis of their functional diversity (more recent works include
Bogdanski, 2019; Ktosowski, 2003; Kubejko-Polaniska, 2013; Matczak and Szymarnska,
2000; Sokotowski, 2008; Suliborski, 2010; Wjcik, 2010; Zaréwna, 2017; see also a re-
view of older research for Lodzkie Voivodeship: Walkiewicz, 2010). The advantage of
this method is the ease of interpretation with a relatively advanced calculation proce-
dure. The essence of the employment surplus index consists of comparing the economy
of a given town or city, according to the number of employees, with a reference area
adopted as a standard.

It should be noted, however, that the employment surplus is only one component
of the measure of success in the economy of a given town or city and does not exhaust
measurement of the entire level of local development (Sokotowski, 2008). It is mainly
due to the construction of the indicator which is a relative measure relating the degree
of development of a given town or city to an average level in a reference system, usually
the entire country. The specialisation of local economies most often differs from the
overall average, hence demand on the labour market or the level of unemployment,
may indicate different needs. The employment surplus in large urban complexes is

! https://stat.gov.pl/statystyki-eksperymentalne/kapital-ludzki/opracowanie-metodologii-i-oszaco-
wanie-liczby-pracujacych-w-gospodarce-narodowej-wedlug-glownego-miejsca-pracy-i-miejsca-zamieszka-
nia-na-poziomie-powiatow-stopy-bezrobocia-rejestrowanego-na-poziomie-,5,1.html.

2 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/opracowania/przeplywy-ludnosci-zwiazane-
-z-zatrudnieniem-w-2016-r-,20,1.html.
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also natural due to the high level of concentration of economic entities. Therefore, to
correctly conclude a level of economic development, a comparative analysis should be
made between settlements of a similar size category (Pownall, 1953).

The indicator of Amemiya (1963) was used to assess the degree of diversification
of the economic base and functions of urban settlements. The value of the indicator is
between 0 and 1, but if it is calculated to two decimal places, it can be multiplied by 100
to obtain better clarity, i.e. the values are in the range 0-100. A value of 0 means a fully
diversified, multifunctional structure (the same number of employees in each of the
analysed activities) and 100 - monofunctionality (all working in one type of activity).
The increase in value, therefore, means an increase in the specialisation of the economy
of an urban settlement.

MANUFACTURING INDUSTRY AND THE ECONOMIC POTENTIAL
OF URBAN SETTLEMENTS

In 2017, the economic potential of the urban settlements of L.édzkie Voivodeship com-
prised 181 113 businesses, of which 93 448 were located in L.6dZ (51%), 53 798 and
20 596 in large and medium towns, 8903 in small towns, and 368 in very small towns.
The number of economic entities was thus clearly correlated with the population of
urban settlements (Figure 1). It should also be noted that these numbers, since 2009
and the most negative effects of the economic crisis, have changed irregularly and dif-
ferently in settlements of different sizes. In 2009-2015, in £.6dZ and settlements of over
15 000 inhabitants, this process was variable. The increase in numbers was highest in
L6d7, although observed only since 2015. In towns of fewer than 15 000, this increase
was systematic since 2009. In towns of fewer than 5 000, there was no decline in en-
trepreneurship during the economic crisis. As a result, the growth of businesses was
highest in £.6dZ and very small towns (May, 2020).

The concentration of businesses per 1000 inhabitants of the voivodeship’s urban
settlements was 116,59 in 2017 and had increased by 13% since 2009. This increase,
however, was less correlated to the size of settlements and was more dynamic than
the increase in the number of economic entities (May, 2020). Small and very small
towns, except for Pajeczno, Poddebice, Rzgéw, Tuszyn, Uniejéw and Wieruszéw, had
alow (<100,0) or medium (110,0-100,0) level of entrepreneurship. Among large urban
settlements, on the other hand, a low level of concentration was found in Betchatow,
Kutno, Tomaszéw Mazowiecki and Radomsko, and in the remaining six it was average.
Average and low levels of business concentration were also observed in the majority
of medium towns, except Aleksandréw L6dzki, Konstantynéw Lodzki, Lask, Rawa Ma-
zowiecka and Wielun, where this level was higher than 110,0 (Figure 1).

These figures indicate a relatively small economic base and level of exogenous
functions in large urban settlements and in most medium ones, which makes it diffi-
cult for them to play the role of sub-regional and supra-local centres in the voivode-
ship’s settlement system. In the voivodeship, two areas with a high concentration of
economic entities can be distinguished: (1) the L6dZ agglomeration and the south-
ern and south-western border of the voivodeship, and (2) south-eastern and north-
ern areas which are peripheral in this respect. The average level of entrepreneurship
concentration in large and medium urban settlements to the south and south-west of
L.6d7Z could have been the result of the ‘leaching’ of development factors from the L6dZ
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agglomeration and in towns on the north-eastern border from both L6dZ and Warsaw
agglomerations (Figure 1).

Among economic entities, in 2017, regardless of the size of the urban settlement, the
most critical role was played by trade, manufacturing industry and construction. Their
share in total exceeded 50% in very small, small and medium towns, and if combined
with professional, scientific and technical activities, in large towns and L6dz. Significant
sections included services such as health care, transport and storage, and in L.6dz, real es-
tate services as well. The share of these ranged from approx. 8% to approx. 2,5% and the
differentiation was most significant in £.6dZ and large towns while lowest in small towns.

It should also be noted that the importance of trade, industry and construction
in the entrepreneurship of the voivodeship settlements has been decreasing since
the beginning of the system transformation (Marczynska-Witczak, 2001; Marczyns-
ka-Witczak, Piech, 1998; Marszat, May, 2002; Walkiewicz, 2001) in favour of public and
knowledge-based services: healthcare, professional, scientific and technical activities,
information and telecommunications as well as real estate and business services. The
declining importance of the manufacturing industry was most considerable in £.6dZ and
small towns, and lowest in large and very small towns (Figure 2).

The share of industry in small businesses (<50 employees) in the urban settle-
ments of Lédzkie Voivodeship was almost identical to that observed for businesses in
general, both in the entire population (approx. 11%) and in all sizes of urban settle-
ments. The same was also true for small industrial entities (Figure 3). This situation re-
sulted from the dominant share of small businesses not only among entities in general
(99%) but also among those in section C - manufacturing industry (97,5%).

Medium businesses (50 to 249 employees) had a much smaller share: only 0,9%
of the total number of economic entities and 2,2% among industrial entities. It should
be remembered thatin 2014 in the 44 urban settlements of the voivodeship there were
400 medium manufacturing entities, of which 193 were in L6dZ. In large cities there
were from 18 to four such entities, in medium towns from 11 to two, and generally
below five in smaller towns.

Despite the above variations in deindustrialisation, the size groups of voivodeship
urban settlements and L.6dz itself showed a similar share of the manufacturing industry
in the total number of economic entities. In 2014, these ranged from approx. 12% in
medium and small towns to approx. 10,5% in large towns and L6dz (Figure 3).In 2017
they were by approx. 1 pp. higher in large and very small urban settlements. Thus, the
share of industry decreased with the size of the settlement. The lack of consistency of
this phenomenon with deindustrialisation was the result of its proportional depend-
ence on the share of industry in the economy of settlement size groups at the end of the
system transformation (Figure 2).

It should be noted that the settlements of specific size groups were not uniform
in terms of the proportions discussed. In 2014 they ranged from approx. 6% to 15% in
very small towns, 18% in small towns, 17% in medium and 15% in large. Regardless of
the settlement size, higher shares were also characteristic of L.6dZ and the towns of the
L6d7Z agglomeration, ranging from 11% to 18%. The exception was Aleksandréow Lédz-
ki, where they were just under 24%. Larger shares, in the range of 10% to 14%, were
also observed in some former industrial settlements west and south of L.6dZ at Zdunska
Wola, Lask, Radomsko and Tomaszéw Mazowiecki, as well as in most very small and
small towns in southern and western parts of the voivodeship. Towns in the northern
and eastern parts of the voivodeship had a low level of industrialisation (Figure 3).
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Figure 1. Economic potential of the urban settlements of Lodzkie Voivodeship in 2017

Economic entities Number of economic entities
per 1000 inhabitants 25000
213,90
10 000
5000
2500
150
125
av. 115.27
110
Brzeziny,
90 l(olusxk\'
80 _
72,63
<71 Urban settlements
———— Poviat borders T —
0 10 20 40 km
——— Motorways and expressways
——— National roads

Source: authors based on BDL CSO data

Figure 2. Changes in the importance of manufacturing industry in the economy of urban settlements in L.odz-
kie Voivodeship by size: 1999-2017
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Figure 3. The share of the manufacturing industry in the number of economic entities in urban settlements of

Lédzkie Voivodeship in 2014, by entity size
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However, the share of industry in entrepreneurship was much more significant
than among small settlements and generally increased along with the decreasing size of
the settlement and the total number of medium businesses. In the largest settlements,
these shares ranged from approx. 30% in £L.6dz, Pabianice and Zdunska Wola to approx.
13% in Radomsko and Tomaszéw Mazowiecki and 7% in Betchatéw. Medium centres
were very variable in this respect, and the observed shares of industry in medium set-
tlements ranged from over 45% in Konstantynéw Lodzki and Ozorkéw to over 13%
in Wielun and task, and approx. 9% in Opoczno. In small and very small towns, on the
other hand, a small number of industrial plants accounted for from 30% to even 66%
of the total number. However, in Leczyca and Poddebice, these figures were lower than
17%, and in six towns of this size, no medium industrial entity was located (Figure 3).

The number of entities employing 250 or more people, i.e. large ones, was the
smallest. In 2014, there were 73 such industrial entities located in only 22 towns of the
voivodeship which constituted 0,4% of industrial entities and 31,6% of the total num-
ber of large entities. Such entities were located in £.6dZ (21) and all large towns, except
Betchatéw, from five in Pabianice and Kutno to one in Sieradz, and 1-2 each in six me-
dium, five in small and one in very small towns. The exception was Wielun, where four
large industrial entities were located. Their share in the total number of large enterpris-
es was generally higher than 50% due to the small number of such enterprises. Smaller
shares of industrial entities in the number of large ones were found only in L6dZ (17%),
Piotrkéw Trybunalski (26%) and Sieradz (33%) (Figure 3).

In the spatial structure of the voivodship’s urban settlement system, the analysis
of the concentration of medium and large industrial entities confirmed the importance
of the L.6dZ agglomeration and the southern area of the voivodeship, resulting from the
analysis of small entities. A higher concentration of medium and large industrial enti-
ties was also characteristic of urban settlements in the northern and north-eastern part
of the voivodeship and towns of equal size located west of the L6dZ agglomeration, as
well as Piotrkéw Trybunalski. However, the role of industry in the economic structure
of towns in the south-eastern and north-western areas of the voivodeship was insignif-
icant (Figure 3).

DIVISIONAL STRUCTURE OF INDUSTRY

The divisional structure of industrial entities, in general, was very similar to that of
small entities. Over 52% is light industry, with clothing and textiles (approx. 38%), and
the rest are mainly in repair and installation of machinery and equipment. The follow-
ing industries had smaller but significant shares: metal and metallurgy (>9%) and food
(>7%), as well as wood and paper, printing, rubber and plastics, mineral and building
materials and furniture (from 6% to 4%). Relatively small proportions were recorded
for high and medium technology industries: chemical and pharmaceutical as well as
electronic and optical (<2%), electrical engineering and machinery (<4%) (Figure 4).

The divisional structure for all small industrial entities in the settlements of the
L6dZ agglomeration, regardless of size, and Zdunska Wola, Poddebice and Uniejow
were also very similar to the above pattern. In these settlements, structural inertia in
terms of clothing and textile activities was found, especially in Aleksandréw Lodzki and
in small and very small towns of the L.dZ agglomeration, as well as in food processing
in Gtéwno, Poddebice and Uniejow.
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In other urban settlements, the share of clothing and textiles, among small indus-
trial entities and industrial entities in total, was lower and ranged from 35% to 20%
in most medium and small towns, and from 20% to 10% in large and very small ones.
On the other hand, the share of food processing was 10% to 40%, increasing inversely
to the size of the settlement. In towns with a smaller share of food or textile and cloth-
ing industries, the greater importance of metal and metallurgical industries was found,
with wood and paper, mineral and construction materials in very small towns, electri-
cal engineering and machinery in large, medium and small towns and furniture in large,
medium and very small towns (Figure 4 and 5).

Moreover, in some urban settlements, mainly small and very small ones, as well
as in Betchatéw, Kutno, Radomsko, Zgierz, Rawa Mazowiecka and Lask, a specific type
of industrial specialisation was found among small industrial entities and entities in
general. It should be noted, however, that the urban settlements of the voivodeship had
relatively similar and poorly diversified divisional structures in terms of small indus-
trial entities, regardless of the share of individual sectors in specific urban settlements
(Figure 4 and 5).

Compared to small entities, in the divisional structure of medium industrial
entities, the share of the textile and clothing industry was smaller (approx. 30%),
while food processing was twice as large (approx. 16%). These divisions, together
with the rubber and plastics industries, had a 57% share and the following were also
significant: wood and paper (6%), metal (9%), as well as electrical engineering and

Figure 4. The divisional structure of industrial entities in urban settlements of L.6dzkie Voivodeship in 2014
todzkie Voivodeship in 2014, by entity size
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machinery (7%). Apart from the latter, the chemical and pharmaceutical industries
(3%) had a relatively large share among the high and medium technology industries
(Figure 6).

Only L.6dzZ had a structure similar to this pattern. In other towns, significant dif-
ferences in this respect were found. Such a situation was due to the relatively small
number of medium industrial entities which decreased with the size of urban settle-
ments. As a result, there was an absence in many sectors of industry. None of the large
settlements recorded all industrial sectors. The transport industry was located only
in Pabianice, Skierniewice and Kutno, mineral and construction materials in Kutno,
Zdunska Wola and Piotrkéw Trybunalski, ‘other types’ in Piotrkéw Trybunalski, Bet-
chatéw and Zdunska Wola, and metal in Zgierz, Skierniewice, Piotrkéw Trybunalski
and Radomsko. Medium chemical plants were located only in Kutno, electronics and
optics in Betchatéw and furniture in Tomaszéw Mazowiecki. On the other hand, there
were no medium entities of the coke and chemical industry in any of the large settle-
ments (Figure 6).

In the divisional structure of medium industrial entities in most large settlements,
the most important was either the textile and clothing industry which ranged from >
40% in Zgierz, Sieradz, Pabianice and Tomaszéw Mazowiecki to <37% in Kutno, Ra-
domsko, Zduniska Wola and Piotrkéw Trybunalski or food processing (from 11% to
50%) in Piotrkéw Trybunalski, Betchatéw, Skierniewice, Kutno, Zduniska Wola and
Sieradz (Figure 6).

In most medium urban settlements, medium entities from the textile and clothing
industry (from 55% to 33%) and food processing (from 67% to 13%) were also numer-
ous. Medium entities of the clothing and textile industry were not located in Opoczno
or Lask, and food processing was not recorded in Opoczno, Aleksandréow Lodzki or
Konstantynéw Lddzki. The remaining manufacturing industries were not represented
in medium urban settlements or were represented very poorly. Similar relationships
were observed in small towns, but there were less textile and clothing industry and
food processing, in 8 and 10 respectively out of the 18 towns (Figure 6).

The divisional structure of large industrial entities at the level of the entire popu-
lation was relatively diversified, with the absence of the coke industry and the shares
of others ranging from 15% to 14% in the clothing and textile, and metal and food pro-
cessing industries, to 1,4% in the printing and wood and paper industries. However, as
mentioned above, large industrial plants were few and located only in some urban set-
tlements, mainly large and medium ones. Moreover, in none of the urban settlements,
even Lo6dz, was the full industrial structure represented. However, L.6dZ showed the
most diverse structure of large industrial entities. The electrotechnical and machinery
industries had the largest share, followed by textiles and clothing, metal, food, other,
printing, construction materials, electronics and optics. In other towns of various sizes,
some industrial sectors were represented by single large enterprises, most often for
food processing and textile and clothing industries. In the case of large industrial enti-
ties, it is difficult to indicate specialisations because a large proportion can result from
a minimal number of entities (Figure 7).

The reasons for such a small number of large and medium industrial entities are
complex. The most important probably include a low level of local investment capital,
as evidenced by numerous strategic and planning analyses of the region, e.g. Koncep-
cja Strategii..., 2014; Strategia..., 2013;, Strategia...,, 2020, and the low attractiveness of
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Figure 5. Divisional structure of small industrial entities in the urban settlements of L.édzkie Voivodeship in 2014
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Figure 6. Divisional structure of medium industrial entities in the urban settlements of Lodzkie Voivodeship
in 2014
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Figure 7. Divisional structure of large industrial entities in the urban settlements of Lodzkie Voivodeship in 2014
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the voivodeship for foreign investors (Domanski, 2001). As a result, settlements in the
voivodeship show a low variety of functions (Sleszynski, 2007).

THE ECONOMIC BASE AND FUNCTIONS OF URBAN SETTLEMENTS

From the perspective of labour markets, the economic base of urban settlements, that
is the size of their exogenous functions and functions, can be determined as described
above based on an employment surplus. The degree of multifunctionality of this base,
i.e. the diversification of functions, increases the resilience of a settlement’s economy
to fluctuations, while monofunctional settlements in the long term show cyclical and
significant fluctuations in growth and recession. In general, a concentration of econom-
ic activity results in an increasing exogenous employment surplus with an increase in
the size of urban settlements. The absolute value of this surplus does not always mean
a more significant share of exogenous functions (Figure 8).

Both the size of the economic base and the diversification of functions showed
a dependence on the size of the settlement, while the size of the economic base was
proportional to the size of the settlement. Large towns deviated from this pattern: Pa-
bianice, Tomaszé6w Mazowiecki and Zgierz showed a relatively low level of employ-
ment surplus. Others were urban settlements with a relatively high level compared to
their size, Konstantynéw Lodzki and Wielun among medium towns, and Rzgéw and
Wieruszéw among small and very small ones (Figure 8). In terms of the level of spe-
cialisation, a decrease in the value of the Amemiya index was observed with the size of
the settlement and this demonstrated an increase in the diversification of the economic
base, and therefore multifunctionality, among larger towns. Linear regression was de-
termined by the average level of diversification of functions in the urban settlements of
Lodzkie Voivodeship concerning their size. Settlements located above this line showed
a lower than expected level, and those located below a higher level of diversification.
The settlements for which the value of the specialisation index ranged from 90 to 100
were monofunctional and were mainly small and very small towns, except for Bet-
chatéw, the only large town in this group (Figure 8).

It should be noted that all these urban settlements showed a concentration of the
total surplus of those working in industry, and the share of industry in functions in-
creased with the decline in the multifunctionality of the settlement. On the other hand,
the share of industry in the economic base was inversely proportional to its size, except
large towns where no relationship between these features was observed (Figure 8).

The size of the surplus working in activities related to industry was also presented
in the diagram (Figure 9) with its highest value concerning the city of L.6dZ. However,
it should be noted that this ratio was not so high in terms of size of £.6dZ and was fol-
lowed by Zdunska Wola and Betchatéw. In the case of the former, part of the surplus
was also generated in the service sector. Betchatéw, on the other hand, was a mono-
functional town in this respect, as the entire figure resulted from the development of
industry. The next highest are Pabianice, Wielun, Kutno and Radomsko, and of these,
mainly Pabianice, but also Radomsko, were towns where the surplus indicated their
industrial character. On the other hand, Wielun and Kutno were examples of the most
multifunctional settlements in L.odzkie Voivodeship. The relatively large share of indus-
try and the very size of the employment surplus was high in towns in the western part
of the L6dZ agglomeration. Apart from Pabianice, this applied to Zgierz, Konstantynéw
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Figure 8. Exogenous functions of urban settlements in Lodzkie Voivodeship by settlement size and share of
the manufacturing industry
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Figure 9. Employment surplus in the manufacturing industry and its share in the total surplus
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Figure 10. Comparison of the registered business entities and the estimated numbers of employed individuals
in the cities of Lodz Voivodeship in 2016. (City of Lodz was omitted, since its numbers were by a decimal
point higher than those of other largest cities)
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L6dzki, Ozorkéw and Aleksandréw Lédzki and in addition to these, a large surplus size
and its industrial nature also applied to Wieruszéw and Tomaszéw Mazowiecki, and, to
a lesser extent, Pajeczno and Dziatoszyn.

To end, it's worth to contrast results concerning economic base, derived based
on the estimated number of individuals employed, with numbers of business entities
overall (graph 10). It turns out that the data from both sources fits together relatively
well. It does not mean, however, that one can be replaced with the other, because devi-
ations from the observed regression, especially in bigger cities, are relatively large and
at times amount up to several percentage points.

CONCLUSIONS

The above analysis and previous studies on changes in the economy as well as the eco-
nomic base and functions of the settlements of L.édzkie Voivodeship, lead to conclu-
sions that achieve the cognitive, methodological and application objectives of this work.

It was demonstrated, the concentration level of businesses per 1000 inhabitants
depended to a lesser extent on the size of the settlement and more on its location in
relation to the L6dZ agglomeration and on historical and contemporary development
paths. However, when it comes to the dynamics of processes, the spatial structure of
the urban system in the voivodeship showed an increase in the already strong eco-
nomic potential of £.6dZ and the settlements of the L6dZ agglomeration, except for its
northern zone, with the weakening or stagnation in this respect of border towns and
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the relatively large settlements located to the south and south-east of the L.6dZ agglom-
eration. This situation, indicating their marginalisation, may have complex causes:

1. Erosion of development factors - as confirmed by commuting routes (Strategia...,
2013): to the core of the settlement system, i.e. £.6dZ and the L6dZ agglomeration;
as well as to the labour market in the area of mining and energy in the gmina of
Kleszczéw from Betchatéw, Piotrkéw Trybunalski and Radomsko; and to the me-
tropolitan area of Warsaw from the towns near the north-eastern borders of the
voivodeship;

2. Exhaustion of existing functions and the lack of new developments in Piotrkéw
Trybunalski, Tomaszéw Mazowiecki, Radomsko, Kutno, Wielun and Wieruszéw
which was confirmed by slow structural changes in the economy or stagnation in
these areas.

In turn, the analysis of the various size economic entities divisional structure in the
urban settlements of the voivodeship indicates:

1. The concentration of industrial activity in towns of the L.6dZ agglomeration regard-
less of size, in urban settlements in the southern and northern parts of the voivode-
ship, and terms of medium industrial entities also in settlements of various sizes
located to the west of the L.6dZ agglomeration;

2. The impoverishment of industrial activity in urban settlements of various sizes in
the south-eastern and partially in north-eastern areas, as well as in Betchatéw and
Tomaszéw Mazowiecki, the causes of this are varied and complex;

3. Structural inertia of industry, where traditional industries still play the most im-
portant role, mainly clothing, textiles and food processing, and much less repre-
sented are the sectors of high and medium-high technology, mainly chemical and
pharmaceutical as well as electrical engineering and machinery;

4. Decreasing diversification of industry and an increase in the size of economic en-
tities along with decreasing population size.

Industry continues to be an important component of the economic base in the set-
tlements in Lodzkie Voivodeship, determining the size of this base in more than half of
the urban settlements, including most large, medium and very small ones, which re-
sulted from changes in their economies. The further development of large and medium
urban settlements and their role in the settlement system depends on the reduction of
the share of industry in favour of knowledge-based services and the growth of multi-
functionality. In contrast, the development of small and very small towns depends to
a large extent on the possibility of developing resources to increase the scale of manu-
facturing industries.

In very small, small and medium towns, which play the role of local centres, the
basis for shaping the economic base and specialised exogenous functions, integrating
them into global networks of connections, should be based not only on the traditions
and endogenous potential of the region but also on knowledge. Product or technolog-
ical innovation of such an industry could be based on unique design, the use of me-
chatronics, ICT, nanotechnology and functional materials or biotechnology (Regional-
na Strategia..., 2013; Regionalny Program.., 2014; Strategia..., 2013). Such a model of
development and location, especially in settlements located in the periphery of large
towns and the L6dZ agglomeration, is favoured by:
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1. An important factor in the location of the industry based on biotechnologies, such
as agricultural raw materials, with the location of large R&D facilities in towns (Do-
rocki, Jastrzebski, 2012; Dorocki, Bogus, Jastrzebski, 2014);

2. Improvement of transport accessibility, facilitating the inflow of human capital
and links with entrepreneurship institutions, including R&D in large cities;

3. Relatively low real estate prices and rent, decreasing along with the distance from
the core of the settlement system, with a large supply of free investment areas
which is important due to the area-intensive nature of manufacturing industry;

4. The process of industrial relocation described above, unfavourable in the period
of system transformation, may now, through emerging networks of functional
connections, trigger multiplier effects and processes of spreading development.
However, excessive relocation of industry can lead to uncontrolled economic gro-
wth on the periphery and spatial chaos, which in the long run may create barriers
to development.

In the case of L6dz, further development of exogenous functions should include
mainly specialised, metropolitan functions, shaped by knowledge-based services such
as research and development, production of films, TV programs and recording, and
publishing activities, as well as cultural, entertainment and sports activities along with
specialised health care and education at the higher and secondary technical level. These
services, especially in the academic and R&D sectors, should contribute to an increase
in the level of human capital and the development of industries with high and medi-
um-high technology. It will allow the city’s economy to be included not only in national,
but also European and global networks, and for £.6dZ to play the role of a supra-regional
centre.
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and the suburban area in the years 2008—2016

Streszczenie: Artykut ma na celu przedstawienie wptywu proceséw relokacji podmiotéw przemystowych na
dynamike zmian rozmieszczenia dziatalno$ci produkcyjnej we Wroctawiu i w strefie podmiejskiej, w latach
2008-2016. Opracowanie bazuje na analizie danych z bazy REGON dla lat 20081 2016. W wyniku przeprowa-
dzonych badan stwierdzono, ze relokacja dziatalnosci przemystowej ma niewielki wptyw na rozmieszczenie
dziatalno$ci produkcyjnej Wroctawia (do 10%), a troche wigkszy dla dziatalnosci przemystowej w strefie
podmiejskiej (do 25%). Decydujace znaczenie maja natomiast wystepujace w danym momencie uwarunko-
wania funkcjonowania przedsiebiorstwa, ktére moga prowadzi¢ do zaniku lub powstania nowych podmio-
téw gospodarczych. W znacznym stopniu relokacja dziatalno$ci przemystowej powiazana jest z procesem
suburbanizacji (blisko 80% podmiotéw, ktére zmienily swoja siedzibe, to osoby fizyczne prowadzace dzia-
talno$¢ gospodarcza), kapitatem krajowym (ponad 90%) oraz wielkoscig podmiotéw (90% podmiotéw to
mikro- i mate przedsiebiorstwa zatrudniajace do 9 os6b).

Abstract: The article aims to present the impact of the relocation processes of industrial entities on the dy-
namics of changes in the distribution of production activities in Wroctaw (Poland) and the suburban area
in the years 2008-2016. The study is based on the analysis of data from the REGON database for 2008 and
2016. As a result of the study, it was found that the relocation of industrial activities has little impact on the
distribution of production activities in Wroctaw (up to 10%), and a little more for industrial activities in the
suburban area (up to 25%). The decisive factors are the current operating conditions of the enterprise, which
may lead to the disappearance or creation of new business entities. To a large extent, relocation of industrial
activities is related to the process of suburbanisation (nearly 80% of entities that changed their seat are
natural persons running a business), domestic capital (over 90%) and the size of entities (90% of entities are
micro and small enterprises employing up to 9 people).

Stowa kluczowe: lokalizacja przemystu; relokacja przemystu; strefa podmiejska; Wroctaw
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WSTEP

Przedsiebiorca prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza musi byé przygotowany na to,
ze warunki funkcjonowania jego firmy ulegaja nieustannym zmianom. Zmieniajg sie
uwarunkowania lokalne, istotne z punktu widzenia prowadzenia dziatalnosci w kon-
kretnym miejscu, zmianie ulegajg regulacje prawne na szczeblu krajowym, zmienne
sa tez preferencje konsumentéw w zakresie zapotrzebowania na konkretne produkty.
Ponadto postep technologiczny sprawia, Ze proces wytworczy réwniez podlega zmien-
nosci w czasie. Zatem przedsiebiorstwa musza nieustajaco dostosowywac sie do tych
dynamicznych warunkéw, by ich dziatalno$¢ spetniata kryterium optacalnosci. Proces
dostosowywania sie do ciggle zmieniajacych sie warunkéw funkcjonowania czesto ma
takze wymiar przestrzenny (Dej, Jarczewski, Chlebicki, 2018: 79). Zmiany przestrzenne
zwigzane ze zmiang uwarunkowan funkcjonowania przedsiebiorstwa zazwyczaj zwia-
zane s3 z relokacja jego dziatalnosci (siedziby) do miejsca, gdzie dziatalno$¢ danego
podmiotu jest bardziej optacalna.

Na $wiecie od kilkudziesieciu lat, a w Polsce od kilkunastu lat zauwazalna jest
szczegOlnie relokacja dziatalno$ci podmiotéw gospodarczych zachodzaca w duzych
miastach oraz w ich strefach podmiejskich. Zwigzane jest to w duzym stopniu z kon-
centracja potencjatu intelektualnego, kapitatu finansowego, bliskosci débr i ustug waz-
nych z punktu widzenia prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej oraz szeregu innych
korzysci wystepujacych na tego rodzaju obszarach (Dej, Jarczewski, Chlebicki, 2018;
Leone, Struyk, 1976).

Stan badan i poziom wiedzy nad procesami relokacyjnymi dziatalnosci gospodar-
czej jest rozny w roznych czesciach Swiata. Najwiecej wiemy i najlepiej jest poznany
proces relokacji podmiotéw gospodarczych zachodzacy w Europie Zachodniej i Ame-
ryce Péinocnej. Z kolei dorobek badan nad relokacjami przedsiebiorstw w Europie
Srodkowo-Wschodniej (w tym w Polsce) jest stosunkowo niewielki, a wiedza na ten
temat niewystarczajaca. Zwigzane jest to gtdwnie z odrebng sytuacja gospodarczg tej
cze$ci Europy, gdzie az do lat 90. XX wieku funkcjonowata gospodarka socjalistyczna
o specyficznym charakterze procesé6w gospodarczych. Ponadto, duzym utrudnieniem
w badaniu proceséw relokacji dziatalno$ci gospodarczej w tej czesci $wiata byta i jest
takze dostepno$¢ danych (Dej, Jarczewski, Chlebicki, 2018). W Polsce, w dotychczas
opublikowanych badaniach nad procesami relokacji dziatalnosci, dominuja pojedyn-
cze studia przypadkéw miast (Okrzesa, 2014; Panicz, 2014), sektoréw gospodarki
(May, 2008) lub wybranych obszaréw metropolitarnych (Dej, Jarczewski, Chlebicki,
2018). Szczegoélnie interesujace wydawac sie moga badania nad procesami relokacji
dziatalnosci przemystowej w duzych miastach i ich strefach podmiejskich w kontekscie
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wprowadzenia mniej lub bardziej Swiadomej polityki deglomeracji dziatalnosci prze-
mystowej z centrum miast ku ich peryferiom lub do strefy podmiejskiej.

Celem artykutu jest okreslenie wptywu proceséw relokacji podmiotéw przemy-
stowych na dynamike zmian rozmieszczenia dziatalno$ci produkcyjnej we Wroctawiu
i w strefie podmiejskiej w latach 2008-2016. Artykut jest prébg odpowiedzi na pytanie,
w jakim stopniu dynamika zmian rozmieszczenia dziatalnos$ci przemystowej zalezna
jest od nowo powstajacych podmiotéw gospodarczych, a w jakim stopniu od podmio-
tow, ktére na danym obszarze istnieja od lat, ale w wyniku zmian warunkéw funkcjo-
nowania zdecydowaty sie na relokacje.

METODYKA 1 ZRODEA DANYCH

Przeprowadzone badania bazuja na analizie danych dostepnych z bazy REGON dla lat
200812016, a odnoszacych sie w szczegdlnosci do: siedziby podmiotu gospodarczego
(miejscowos¢, ulica, numer budynku), jego przynaleznosci do sekcji PKD 2007, wielko-
$ci zatrudnienia, formy prawnej oraz formy wtasnosci. Na podstawie tej bazy danych
przypisano kazdy podmiot przemystowy do konkretnej jednostki odniesienia - dla
Wroctawia (do osiedla lub dzielnicy) i strefy podmiejskiej (do gminy).

W niniejszym opracowaniu za strefe podmiejska Wroctawia uznano gminy bez-
posrednio graniczace z miastem. Tak okreslony zakres przestrzenny analizy w pew-
nym sensie nawiazuje do definicji strefy podmiejskiej przyjetej przez L. Straszewicza
(1985:9), ktoéry zdefiniowat jg jako ,teren bezposrednio otaczajacy lub przylegajacy do
duzego miasta”, uwzgledniajac jednak stopien zaawansowania proceséw suburbaniza-
cji w otoczeniu duzych miast.

W celu lepszego zwizualizowania i mozliwosci poréwnywania dynamiki zmian
rozmieszczenia dziatalno$ci przemystowej przedstawiono ja za pomoca wartosci
wzglednej (w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw) metoda kartogramu prostego. W ten
spos6b ukazano dynamike zmian dla:

— liczby podmiotéw przemystowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancow,
— szacunkowej liczby pracujacych w przemysle w przeliczeniu na 1000 mieszkan-
cow.

Szacunek ten jest prosta interpolacja (przypisaniem) dla kazdej wartoSci przedzia-
tu zatrudnienia odpowiedniego mnoznika liczby pracujacych. Na podstawie danych
z Banku Danych Lokalnych znana jest liczba pracujacych w przemysle we Wroctawiu
(miasto na prawach powiatu). Z bazy REGON znana jest liczba i struktura zatrudnie-
nia wszystkich podmiotéw przemystowych we Wroctawiu. Za pomoca przypisania od-
powiedniego mnoznika liczby pracujacych dla poszczegélnych liczebnosci i wielkos$ci
podmiotéw przemystowych osiggnieto taka sama warto$¢ liczby pracujacych jak w ba-
zie REGON. Nastepnie poszczeg6lne szacunkowe warto$ci liczby pracujacych w prze-
mys$le przypisane zostaty poszczeg6lnym jednostkom obserwacji (odniesienia).

Aby moc okresli¢ wplyw procesu relokacji na zmiane dynamiki rozmieszczenia
dziatalnosci przemystowej we Wroctawiu i w strefie podmiejskiej w latach 2008-2016
przesledzono wszystkie relokacje przedsiebiorstw produkcyjnych w tym okresie. Za
punkt wyjScia uznano rok 2008, a nastepnie sprawdzono, gdzie dany podmiot przemy-
stowy z tego roku znajdowat sie w 2016 roku. Jesli dany podmiot przemystowy z 2008
roku przetrwat do 2016 roku i przypisana byta mu inna siedziba (miejscowos¢, ulica,
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numer budynku) to taki podmiot byt uwzgledniany w analizie proceséw relokacji dzia-
talnosci produkcyjne;j.

Nalezy zaznaczy¢, Ze baza REGON nie jest idealng baza danych. Wielu autoréw
zwraca uwage na jej duza zmienno$¢ w czasie, np. poprzez czeste zmiany klasyfikacji
PKD, mata wiarygodno$¢ zawartych w nich danych, ich nieprecyzyjnos$¢ (np. baza ta
zawiera adres siedziby podmiotu, ktéry nie musi by¢ tozsamy z jego lokalizacjq dziatal-
nosci) oraz wystepujace w niej braki (Celiniska-Janowicz, 2016; Ilnicki, 2009; Ktosow-
ski 2014; Mayer-Wydra, 2018; Raczyk, 2009; Sleszyr'lski, 2007). W celu zniwelowania
wptywu btedéw posiadanej bazy danych na przeprowadzone badania zdecydowano sie
na przeprowadzenie badan tylko dlalat 2008-2016. Z uwagi na wielko$¢ badanej popu-
lacji podmiotéw nie przeprowadzono ich weryfikacji terenowe;j.

GENEZA 1 PRZYCZYNY ZMIAN ROZMIESZCZENIA DZIALALNOSCI
PRZEMYSLOWE] W DUZYCH MIASTACH I W ICH STREFACH PODMIEJSKICH

Historia rozwoju i przeobrazen miast wschodnioeuropejskich oraz ich stref podmiej-
skich w II pot. XX wieku znacznie réznita sie od ich zachodnich odpowiednikéw (Hamil-
ton, 1979; Sheppard, 2000). Gtéwna przyczyna odmiennych $ciezek rozwoju tych miast
byt rézny system gospodarczy, w ktérych te miasta funkcjonowaty.

Wsréd mnogos$ci réznic miedzy gospodarkami wolnorynkowymi a gospodarkami
centralnie planowanymi nalezy zwroci¢ uwage na zjawisko deindustrializacji i deglo-
meracji przemystu (Miiller, Finka, Lintz, 2005). W krajach Europy Zachodniej w duzych
miastach proces ten zostat zapoczatkowany w latach 60. XX wieku i przyspieszyt po
kryzysie paliwowym z 1973 roku. W duzych aglomeracjach Europy Zachodniej noto-
wano wéwczas wyrazne spadki aktywnos$ci przemystowej, ktére w konsekwencji do-
prowadzity do pogtebienia sie przeksztatcen przestrzeni miejskiej (Miiller, Finka, Lintz,
2005; Piech, 1998).

W ciggu ponad czterdziestu lat istnienia systemu socjalistycznego w Europie
Srodkowo-Wschodniej rozwéj miast nie byt powigzany z normalnie funkcjonujacym
mechanizmem rynkowym (np. z mechanizmem renty gruntowej) i podlegat zazwyczaj
odgérnym decyzjom. W decyzjach centralnych rzadko uwzgledniono specyfike lokalng
danego miasta, a zamiast tego realizowano cele panstwa w polityce jego rozwoju. Roz-
woj miast byt Scisle kontrolowany, a procesy takie jak suburbanizacja byty marginalne;
w rezultacie, w momencie transformacji, miasta w krajach socjalistycznych charakte-
ryzowaty sie wieksza koncentracja dziatalnos$ci przemystowej niz ich zachodnie odpo-
wiedniki (Barski, Zathey, 2018).

Wedtug czeéci badaczy dla krajéw socjalistycznych Europy Srodkowo-Wschodniej
system centralnego planowania, ukierunkowany na industrializacje i urbanizacje, byt
hamulcem rozwojowym dla procesu suburbanizacji. Dopiero transformacja w latach
90. XX wieku i zwigzane z nig przemiany spoteczno-gospodarcze wptynety na mozliwo-
$ci rozwoju budownictwa mieszkaniowego i realizacje indywidualnych potrzeb oby-
wateli, thumionych w okresie wcze$niejszym (Mantey, 2013; Schneider-Sliwa, 2006).

Wraz ze zmianami ustrojowymi w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, zapo-
czatkowanymi w Polsce w 1989 roku, przemyst, a w konsekwencji tereny przemystowe
w miastach, znalazty sie w gtebokim kryzysie. Urynkowienie gospodarki na poczatku
lat dziewieédziesigtych mialo wyrazny wptyw na zmiany w przemysle catej Polski.
Regres, ktory zaznaczyt sie m.in. spadkiem produkcji, zatrudnienia, wzrostem cen,
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trudno$ciami ze zbytem oraz pozyskiwaniem srodkéw finansowych, dotknat wiekszo$¢
branz przemystu (Gieranczyk, 2000: 77). Mocno dotowana w okresie socjalizmu dzia-
talno$¢ przemystowa w realiach wolnorynkowych okazywata sie bardzo czesto mato
wydajna i mato optacalna. Na poczatku lat 90. XX wieku w wiekszo$ci krajach postko-
munistycznych Europy Srodkowo-Wschodniej nastapit upadek przemystu, zwtaszcza
przemystu ciezkiego, co skutkowato kryzysem produkcji i eksportu, spadkiem ptac,
zanikiem miejsc pracy, staba opieka spoteczna i ochronag zwigzkowa (Barski, Zathey,
2018). Szybkie odnowienie zatrudnienia w takich zaktadach przemystowych byto
niezwykle rzadkie, poniewaz kapitat zagraniczny nie byt zainteresowany przejeciem
przestarzatych, nierentownych hut, kopaln lub fabryk nawozéw sztucznych. Inwesty-
cje zagraniczne w procesy technologiczne bardziej zaawansowane niz zwykty montaz
zaczety pojawiac sie dopiero w krajach postsocjalistycznych po roku 2000 (Bohle, Gre-
skovits, 2017).

Wprowadzenie zasad wolnego rynku, takich jak renta gruntowa, konkurencja lub
swobodny przeptyw oséb i ustug, przyczynit sie do recesji sektora przemystowego
(cierpiacego z powodu niskiej jakosci produktéw, wysokich kosztéow produkcji, ztych
decyzji lokalizacyjnych). W konsekwencji wiele zaktadéw przemystowych po 1989
roku nie mogac znaleZ¢ sie w nowej rzeczywistos$ci gospodarczej ogtaszato upadtos¢
lub przechodzito glteboka i bolesna restrukturyzacje (Sikorski, 2013a; 2013b; 2019).
Nieprzystosowanie sie do nowych metod i zasad funkcjonowania gospodarki wol-
norynkowej zazwyczaj prowadzito do stopniowego, lub - w skrajnych przypadkach
- natychmiastowego upadku zaktadu przemystowego. Dochodzito do swoistej dezin-
drustializacji terendw przemystowych w tkance miejskiej - ograniczania dziatalnos$ci
gospodarczej w danym miejscu (Jatowiecki, 1996).

Wsréd przyczyn dotychczasowej dezindrustializacji terenéw przemystowych
(ograniczenia lub likwidacji dziatalnosci gospodarczej w danym miejscu) B. Jatowiecki
(1996) wymienia m.in. brak rezerw terenowych, uciazliwos¢ zaktad6éw, rente grunto-
wa, polityke podatkowa wtadz lokalnych oraz dyrektywy planéw zagospodarowania
przestrzennego. Podobne przyczyny ,przemieszczania sie” przemystu w miescie i ogra-
niczenia jego roli w obszarach centralnych podaje ]J. Stodczyk (2001). Wedtug niego
za proces przemieszczania sie i deglomeracji przemystu z obszaréw centralnych miast
w Polsce odpowiadaja m.in.:

— zmieniajace sie potrzeby przemystu w zakresie niezbednych obiektéw i instalacji
(infrastruktura w centrum stata sie niewystarczajaca),

— mechanizm renty gruntowej. Mozliwo$¢ zaptacenia wyzszej ceny za teren przez
inne funkcje - potozone w centrum tereny przemystowe mozna byto bardzo ko-
rzystnie sprzedac,

— realizacja duzych projektéw urbanistycznych na terenach centralnych, polegajaca
na renowacji lub budowie reprezentacyjnych komplekséw biurowych, a takze bu-
dowie nowych arterii komunikacyjnych. Projekty takie czesto wigzaty sie z zamy-
kaniem starych zaktadéw produkcyjnych,

— przyjete zasady planowania przestrzennego, teoria strefowosci (zoning) zmierza-
jaca do podporzadkowania kazdemu terenowi okreslonej funkcji,

— realizowana w niektérych krajach polityka deglomeracji lub dekoncentracji, pole-
gajaca na planowym ,wyprowadzaniu” zaktadéw przemystowych z najwiekszych
aglomeracji,
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— dazenie do podnoszenia jakoSci zycia mieszkancéw i eliminacji ucigzliwos$ci zwia-
zanej z dziatalno$cia przemystowsa,

— wkroczenie w okres postfordyzmu dotyczacego teorii organizacji pracy. Postfor-
dyzm zwraca uwage przedsiebiorcy m.in. na stosowanie nowoczesnych techno-
logii produkcji i tym samym umozliwia lokalizacje zaktadu przemystowego poza
centrum miasta (Stodczyk, 2001).

Z kolei K. Gasidto (2010) zwraca uwage na jeszcze jeden aspekt deglomeracji prze-
mystu z centrum miast i samych miast jakim jest ewolucja podejscia do samej prze-
strzeni. Traktowanie przestrzeni jako trudno odnawialnego, rzadkiego dobra jest cat-
kowicie uzasadnione. W ciagu ostatnich stu lat powierzchnia osiedli ludzkich w Euro-
pie powiekszyta sie dziesieciokrotnie zaréwno ze wzgledu na sam wzrost populacji, jak
i ze wzgledu na wyzsze standardy powierzchni mieszkalnych, potrzeby transportu sa-
mochodowego, separacje przestrzenng réznych funkcji miejskich, rozwdj terenochton-
nych urzadzen, przemystu i ustug (Gasidto, 2010).

Tym samym zagubiono tradycyjne, miejskie cechy uzytkowania przestrzeni, to
jest wielokrotno$¢ i duza intensywnos$¢. Mechanizm ten zadziatat w przestrzeni miast
w Polsce z opéZnieniem w stosunku do miast Europy Zachodniej. Wiekszo$¢ badaczy
uwaza, ze proces przeksztatcen i deglomeracji przemystu w miastach w krajach post-
socjalistycznych rozpoczat sie dopiero po 2000 roku (Bohle, Greskovits, 2007; Gasidto,
2008, 2010; Sikorski, 2013a).

To swoiste op6Znienie w stosunku do historii przeobrazen terenéw miast Europy
Zachodniej skutkowato tym, Ze przybrato ono czesto gwattowniejsze i niekontrolowa-
ne charakter oraz tempo przemian. W konsekwencji w ciggu kilkunastu lat w duzych
miastach krajow postsocjalistycznych doszto do przemian, ktére w analogicznych mia-
stach Europy Zachodniej trwaty o wiele dtuzej. Skutkowato to zaistnieniem przemian
w kazdym wymiarze struktury przestrzennej miasta, zaczynajac od morfologiczno-
-fizjonomicznej, poprzez funkcjonalna i na spotecznej koniczac. Nie zawsze efekty tych
przemian miaty pozytywny i akceptowalny charakter (Sikorski, 2013a).

W krajach wysoko rozwinietych rozwéj stref podmiejskich zwigzany z decentrali-
zacja osrodkow miejskich pociagga za soba takze decentralizacje dziatalnos$ci przemy-
stowej (Brezden, Szmytkie, 2017).

DYNAMIKA ZMIAN ROZMIESZCZENIA DZIALALNOSCI PRZEMYSLOWE]
WE WROCLAWIU

Historia dziatalno$ci produkcyjnej we Wroctawiu siega czaséw $redniowiecza i niczym
sie nie rézni od tozsamej historii rozwoju wytwoérczosci w miastach krajéw Europy
Zachodniej. Pierwsze wieksze odstepstwa od tej wspoélnej Sciezki rozwojowej zostaty
zapoczatkowane po 1945 roku, kiedy to Wroctaw wraz z tzw. Ziemiami Odzyskanymi
powrdcit w granice Polski, ktéra stata sie krajem socjalistycznym. W nowo przyjetym
ustroju panstwa wprowadzono zasady polityki gospodarczej opartej na intensywnym
procesie industrializacji. Takze we Wroctawiu dziatalno$¢ przemystowa zyskiwata
z kazdym rokiem coraz wieksze znaczenie. O tym, Ze przemyst miat istotne znaczenie
w zyciu gospodarczym, spotecznym, a nawet kulturowym miasta, Swiadczy chocby rola
i znaczenie Pafawagu (fabryki wagonéw) jako wzorcowego przedsiebiorstwa lub okre-
$lania wroctawskiego zoo jako ,zaktadu produkcyjnego” (Sikorska, Sikorski, 2014).
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Rozw6j dziatalnosci przemystowej we Wroctawiu, tak jak w pozostatych miastach
Polski i krajow postkomunistycznych, zostat zahamowany w wyniku transformacji
ustrojowej zapoczatkowanej w 1989 roku. Zmieniajgce sie uwarunkowania funkcjono-
wania podmiotéw przemystowych w nowej rzeczywistosci gospodarczej spowodowaty
stopniowy ich upadek lub bolesny proces restrukturyzacji. Powoli, w wyniku zaistnie-
nia mechanizméw gospodarki kapitalistycznej, wielkie zaklady przemystowe w mie-
$cie podlegaty procesowi relokacji i deglomeracji ku peryferiom miasta lub do ich stref
podmiejskich.

W latach 2008-2016 liczba podmiotéw przemystowych w stolicy Dolnego Slaska
wzrostaz 6786 do 7524 podmiotow, czyli 0 10,9%. Dynamika wzrostu dziatalnosci pro-
dukcyjnej w mie$cie byta jednak mniejsza od dynamiki wzrostu ogétem podmiotéw go-
spodarczych, co powodowato, Ze rola przemystu malata. W 2008 roku podmioty prze-
mystowe stanowity 6,8% podmiotéw gospodarczych miasta, a w 2016 roku - 6,2%.
O tym, Ze rola dziatalno$ci przemystowej we Wroctawiu wraz z rozwojem gospodarki
miasta i kraju spadata, Swiadczy takze fakt, Zze szacunkowa liczba pracujacych oséb
w dziatalnosci przemystowej miasta malata w latach 2008-2016. W analizowanych
latach szacunkowa liczba pracujacych w przemysle zmalata o blisko 5 tys. (spadek
0 9,1%), gdy w tym samym okresie szacunkowa liczba pracujacych we wszystkich sek-
torach miasta wzrosta o ponad 35 tys. (wzrost o 14,9%) (tabela 1).

Tabela 1. Charakterystyka dziatalno$ci gospodarczej i przemystowej we Wroctawiu w latach 2008-2016

Liczba Liczba pracujacych*
. podmiotéw gospodarczych p jacy
Miasto / cecha - -

Rok Rok Zmiana Rok Rok Zmiana
2008 2016 2008-2016 2008 2016 2008-2016

Wrodk przemystowe 6786 7524 10,9% 54 668 49706 -9,1%

roctaw
ogobtem 99370 | 120782 21,5% 237 164 | 272488 -14,9%

* warto$¢ szacowana

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON i danych BDL

Pewne symptomy spadku znaczenia dziatalno$ci przemystowej we Wroctawiu za-
uwazalne s takze w zmianach dynamiki jego rozmieszczenia przestrzennego w przeli-
czeniu na 1000 mieszkancéw w latach 2008-2016. W badanym okresie liczba podmio-
tow przemystowych wzrosta z 11,5 do 12,8 (wzrost o 11,3%) (rycina 1). Tymczasem
liczba podmiotéw gospodarczych ogétem wzrostaz 163,2 do 197,5 (wzrost 0 21,0%).

Analizujac zmiane rozmieszczenia podmiotéw przemystowych warto zwrécic¢
uwage, ze dynamika wzrostu tej dziatalno$ci gospodarczej charakteryzuje sie pewnymi
prawidtowos$ciami w rozktadzie przestrzennym. Ogélnie, mozna zauwazy¢ wzrost licz-
by podmiotéw przemystowych na peryferiach miasta, a jego spadek w cze$ci centralnej
miasta. Szczegoblnie wysoki wzrost liczby podmiotéw przemystowych zauwazalny byt
na osiedlu Lipa Piotrowska (z 4,9 do 10,3; wzrost o 110,2%), Jerzmanowo - Jarnot-
tow - Strachowice - Osiniec (z 19,4 do 38,2; 0 96,9%), Jagodno (z 5,2 do 9,5; 0 82,7%)
oraz Klecina (z 8,5 do 14,7; 0 72,9%). W duZej mierze przyrost ten zwigzany byt z tzw.
efektem skali wzrostu gospodarczego na tych osiedlach zwigzanym z wystepowaniem
na ich obszarze lub w ich poblizu weztéw transportowych (np. Lipa Piotrowska, Kle-
cina), lotniska (Jerzmanowo - Jarnottéw - Strachowice - Osiniec) lub z procesem su-
burbanizacji wewnetrznej (Jagodno). Z kolei, najwiekszy spadek liczby podmiotéw
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przemystowych zanotowano na osiedlu Pawtowice (z 13,2 do 8,2; spadek o 37,9%),
Gajowice (z 7,6 do 5,8; 0 23,7%) i Pracze Odrzanskie (z 4,4 do 3,6; o 18,2%) oraz na
osiedlu Kuzniki (z 10,3 do 8,5; 0 17,5%). Te niekorzystne zmiany w wystepowaniu dzia-
talnosci produkcyjnej w tych osiedlach mozna ttumaczy¢ ich sgsiedztwem z gminami
ze strefy podmiejskiej, gdzie obecnie dziatalno$¢ przemystowa przezywa renesans (np.
osiedle Pawtowice w sasiedztwie gm. Dtugoteka), mniej lub bardziej swiadoma polity-
ka deglomeracji dziatalnos$ci przemystowej w centrum miast na rzecz gtéwnie terenéw
deweloperskich (np. Gajowice, Pracze Odrzanskie, Kuzniki).

0 tym, Ze dziatalno$¢ przemystowa we Wroctawiu w latach 2008-2016 tracita po-
woli na znaczeniu dla bazy ekonomicznej miasta, Swiadczy takze fakt, Ze zmniejszyta
sie szacunkowa liczba pracujacych w przemysle w przeliczeniu na 1000 mieszkancow.
W badanych latach zanotowano spadek z 89,8 do 81,0 (spadek o0 9,8%) (rycina 2). Na-
tomiast w tym samym okresie og6lna liczba os6b pracujacych w catym mie$cie wzrosta
w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw z 389,3 do 445,5 (wzrost o 14,4%).

Dynamika wzrostu szacunkowej liczby pracujacych w przemysle ma zblizony
rozktad przestrzenny do dynamiki wzrostu liczby podmiotéw przemystowych. Takze
iw tym przypadku wida¢ znaczny spadek szacunkowej liczby pracujacych w przemysle
w centralnej oraz we wschodniej czeSci miasta i wzrost warto$ci na jego peryferiach.
Szczegoblnie wysoki wzrost szacunkowej liczby pracujacych w przemysle zanotowa-
no na osiedlu Polanowice - Po$wietne - Ligota (z 87,5 do 211,0; wzrost o 141,1%),
Lipa Piotrowska (z 24,5 do 50,8; 0 107,3%), Jerzmanowo - Jarnottéw - Strachowice -
Osiniec (z 85,5 do 176,7; o 106,7%) oraz na osiedlu Jagodno (z 22,3 do 43,4;
0 94,6%). Natomiast spadek szacunkowej liczby pracujacych w przemysle szczegdlnie

Rycina 2. Dynamika wzrostu liczby pracujacych w przemysle w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw we Wro-
ctawiu w latach 2008-2016

B -65,0% - -30,0%
B -29,9%-0,0%
[ 0,1% - 50,0%
& 50,1% - 100,0%
B 100,1% - 150,0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON i danych BDL
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zauwazalny byt na osiedlu Pawtowice (z 96,3 do 34,5; spadek o 64,2%), Sottysowice
(z 156,7 do 79,0; 0 49,6%), Kartowice - Rézanka (z 123,6 do 66,9; 0 45,9%) oraz na
osiedlu Grabiszyn - Grabiszynek (302,8 do 179,0; o 40,9%). Podobnie, jak to miato
miejsce w przypadku zmiany dynamiki rozmieszczenia podmiotéw przemystowych,
na wartos$ci te wptywa: dodatnio - istnienie na terenie osiedla lub w jego poblizu we-
zta transportowego, lotniska lub duzego natezenia procesu suburbanizacji wewnetrz-
nej (zwiazanego z powstawaniem osiedli deweloperskich); ujemnie - proces deglome-
racji dziatalno$ci przemystowej z centrum miasta ku jego peryferiom i/lub do strefy
podmiejskiej, oraz blisko$¢ sasiedztwa z gming podmiejska o duzej dynamice wzrostu
gospodarczego.

DYNAMIKA ZMIAN ROZMIESZCZENIA DZIALALNOSCI PRZEMYSLOWE]
W STREFIE PODMIEJSKIE] WROCLAWIA

Historia dziatalno$ci produkcyjnej w strefie podmiejskiej Wroctawia na przestrzeni
dziejéw nie wyroézniata sie niczym szczegélnym. Przede wszystkim byt to obszar pro-
dukcji rolnej dla rozwijajacego sie miasta. Po 1945 roku w okresie gospodarki central-
no-sterowanej na badanych terenach pojawity sie zaktady przemystowe, ktére jednak
mialy marginalne znaczenie w poréwnaniu z rozwojem i skala produkcji w stolicy re-
gionu. Dopiero zapoczatkowana w 1989 roku transformacja ustrojowa zaczeta powoli
zmienia¢ obraz sytuacji w dziatalnosci przemystowej strefy podmiejskiej Wroctawia na
wieksza skale.

Mniej lub bardziej §wiadoma polityka deglomeracji dziatalno$ci przemystowej
z centrum duzych miast, mechanizm renty gruntowej, brak rentownos$ci dziatania wie-
lu zaktadéw przemystowych z okresu PRL-u w potaczeniu z rozwojem infrastruktury
transportowej wokot Wroctawia (wezet bielanski, Autostradowa Obwodnica Wrocta-
wia, Miejska Obwodnica Wroctawia) oraz procesem suburbanizacji (takze suburba-
nizacji ekonomicznej) przyczynit sie do upadku nierentownych fabryk (np. Browaru
Piast, rzeZni miejskiej, Cukrowni ,Wroctaw” SA, Mtyna Sutkowice i wielu innych), relo-
kacji dziatalno$ci przemystowej z miasta do strefy podmiejskiej (np. Eurovia Polska SA
z ul. Grabiszynskiej do gm. Kobierzyce) oraz wiekszej dynamiki powstawania nowych
podmiotéw przemystowych w strefie podmiejskiej miasta (np. Betard Sp. z 0.0. w Dtu-
gotece). W konsekwencji dziatalno$¢ przemystowa w strefie podmiejskiej Wroctawia
charakteryzowata sie duzo wyzsza dynamika wzrostu niz miasto centralne.

W omawianym okresie liczba podmiotéw przemystowych w strefie podmiejskiej
stolicy Dolnego Slaska wzrosta z 1439 do 2008, czyli o 39,5%. Dynamika wzrostu dzia-
talnosci produkcyjnej w strefie podmiejskiej byta blisko 4-krotnie wieksza niz dyna-
mika wzrostu dziatalno$ci przemystowej we Wroctawiu w tym samym czasie. O tym,
ze rola dziatalno$ci przemystowej w strefie podmiejskiej badanego obszaru wzrastata
szybciej niz w samym Wroctawiu $wiadczy takze fakt, Ze szacunkowa liczba pracuja-
cych oséb w przemysle wzrosta w tym okresie o blisko 3,5 tys. (wzrost o 24,6%) w stre-
fie podmiejskiej, gdy tymczasem w miescie centralnym spadta o blisko 5 tys. (spadek
0 9,1%) (tabela 2).

0 wzrastajacej roli dziatalnos$ci przemystowej w strefie podmiejskiej Wroctawia
$Swiadczy takze dynamika wzrostu liczby podmiotéw przemystowych w przeliczeniu
na 1000 mieszkancéw w latach 2008-2016 (rycina 3). W badanym okresie liczba pod-
miotéw przemystowych w przeliczeniu na 1000 mieszkanicow wzrosta z 11,2 do 15,7
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(wzrost 0 40,2%) w strefie podmiejskiej, gdy w tym samym czasie we Wroctawiu zano-
towano wzrost tego wskaznika z 11,5 do 12,8 (wzrost 0 11,3%). Warto zwréci¢ uwage,
ze w warto$ciach wzglednych (w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw) strefa podmiej-
ska Wroctawia charakteryzuje sie wyzsza warto$cia koncentracji dziatalnosci przemy-
stowej niZ miasto centralne.

Tabela 2. Charakterystyka dziatalno$ci gospodarczej i przemystowej we Wroctawiu oraz w strefie podmiej-
skiej w latach 2008-2016

Liczba Liczba pracujgcych*
. podmiotéw gospodarczych P jacy
Miasto / cecha - -
Rok Rok Zmiana Rok Rok Zmiana
2008 2016 2008-2016 2008 2016 2008-2016
przemystowe 6786 7524 10,9% 54 668 49 706 -9,1%
Wroctaw -
ogbtem 99370 | 120782 21,5% 237164 | 272488 14,9%
strefa przemystowe 1439 2008 39,5% 13 868 17 286 24,6%
podmiejska | ogtem 18828 | 25593 35,9% 42411 | 56814 34,0%

* warto$¢ szacowana

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON i danych BDL

Analizujac zmiane rozmieszczenia podmiotéw przemystowych warto zwroci¢ uwa-
ge, ze dynamika wzrostu tej dziatalnosci gospodarczej charakteryzuje sie niemalze wsze-
dzie warto$ciami dodatnimi. W duzej mierze zwigzane jest to z jednostkami odniesienia
(w tym przypadku dla Wroctawia jednostka odniesienia nie jest juz mata jednostka or-
ganizacyjna miasta jakim jest osiedle, ale dzielnica, ktéra zamieszkuje kilkadziesiat lub
nawet kilkaset tysiecy ludzi). Szczeg6lnie wysoki wzrost liczby podmiotéw przemysto-
wych w strefie podmiejskiej zauwazalny byt w gminie Kobierzyce (z 9,3 do 15,5; wzrost
0 66,7%). Zwiazane byto to w gtownej mierze z rozwojem dziatalnosci przemystowej
korzystajacej z wezta autostradowego Bielany Wroctawskie. Jedyny spadek wartoSci ba-
danego wskaZnika zanotowano w dzielnicy Srodmiescie we Wroctawiu (z 10,8 do 10,5;
spadek o 2,8%), co mozna ttumaczy¢ polityka deglomeracji dzialalnos$ci przemystowej
z centralnej cze$ci miasta, wzrostem znaczenia renty gruntowej i presji deweloperé6w na
uwalnianie rezerwuaréw powierzchni w miescie jak najblizej jego centrum.

Analiza dynamiki zmian rozmieszczenia szacunkowej liczby pracujacych w prze-
mys$le we Wroctawiu w podziale na dzielnice i w jego strefie podmiejskiej w przelicze-
niu na 1000 mieszkancéw pokazuje nam jednoznacznie, ze w ostatnich latach bardziej
zwiekszato sie zatrudnienie w przemysle w strefie podmiejskiej niz w samym mieScie
(rycina 4). W badanym okresie szacunkowa liczba pracujacych w przemysle w prze-
liczeniu na 1000 mieszkancéw we Wroctawiu ogoélnie spadta z 89,8 do 81,0 (spadek
0 9,8%). Tymczasem w strefie podmiejskiej wartos$¢ tego wskaznika wzrosta z 91,0 do
107,2, co stanowito wzrost o 17,8%. W wartos$ciach wzglednych warto$¢ szacunkowej
liczby pracujgcych w przemysle jest blisko 20-30% wieksza w strefie podmiejskiej niz
w samym Wroctawiu.

Szczegdblnie wysoki wzrost szacunkowej liczby pracujacych w przemysle w stre-
fie podmiejskiej Wroctawia zanotowano w gminie Dtugoteka (z 51,6 do 77,3; wzrost
0 49,8%), gminie Miekinia (z 97,9 do 126,9; o 29,6%) oraz w gminie Kobierzyce
(z391,9d0 503,7; 0 28,5%). W duzym stopniu zwigzane byto to z lokalizacja tych gmin
przy gtéwnych szlakach komunikacyjnych dojazdowych i wyjazdowych z Wroctawia.
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Rycina 3. Dynamika wzrostu liczby podmiotéw przemystowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw we

Wroctawiu oraz w strefie podmiejskiej w latach 2008-2016

Dzielnice Wroctawia:

A. - Fabryczna
B. - Krzyki
C. - Psie Pole
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Gminy podmiejskie:

1. - Czernica

2. - Diugoteka

3. - Katy Wroctawskie
4. - Kobierzyce

5. - Migkinia

6. - Oborniki Slaskie
7. - Siechnice

8. - Wisznia Mata

9. - Zérawina

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON

Rycina 4. Dynamika wzrostu liczby pracujacych w przemysle w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw we Wro-

ctawiu oraz w strefie podmiejskiej w latach 2008-2016
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON
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Z kolei, najwiekszy spadek szacunkowej liczby pracujacych w przemys$le na badanym
obszarze zanotowano w gminie Wisznia Mata (z 51,5 do 36,5; spadek o 29,1%) oraz
w dzielnicach Wroctawia: Psie Pole (z 148,4 do 116,1; 0 21,8%) i Fabryczna (z 82,7
do 67,0; 0 19,0%). Prawdopodobnie spadek ten w przypadku gminy Wisznia Matla
zwiazany byto z matg atrakcyjno$cig inwestycyjna tej jednostki samorzadowej oraz
bliskos$cia sasiedztwa z bardzo atrakcyjng inwestycyjnie gming Diugoteka. W przy-
padku wspomnianych dzielnic Wroctawia zapewne mieliSmy do czynienia z proce-
sem stopniowej deglomeracji dziatalnos$ci przemystowej i z postepujacym procesem
suburbanizacji.

WPLYW RELOKAC]I PODMIOTOW PRZEMYSLOWYCH NA DYNAMIKE ZMIAN
ROZMIESZCZENIA PRZEMYSLU

Analizujac dynamike zmian rozmieszczenia dziatalno$ci przemystowej na wybranym
obszarze warto zada¢ sobie pytanie, jakie sa gtéwne uwarunkowania zauwazalnych
zmian w czasie i przede wszystkim, w jaki sposéb dochodzi do zmiany koncentracji
dziatalnosci produkcyjnej w danym miejscu? Czy dokonuje sie ona na zasadzie prowa-
dzonej polityki planowania przestrzennego? Czy zwigzana jest z jakimi$ odgérnymi
procesami? Czy tez gtdbwnym czynnikiem sprawczym zmian w rozmieszczeniu dziatal-
nosci produkcyjnej sa nowo powstate podmioty w danym miejscu? A moze czynnikiem
sprawczym jest proces relokacji istniejacych juz podmiotéw przemystowych?

Zeby méc odpowiedzieé¢ na zadane powyzej pytania przeprowadzono analize mi-
gracji (relokacji) podmiotéw przemystowych we Wroctawiu i w jego strefie podmiej-
skiej w latach 2008-2016 (tabela 3 i rycina 5). Na podstawie dokonanej analizy mozna
stwierdzi¢, ze w przypadku Wroctawia w badanym okresie migrowato 618 podmio-
tow przemystowych, co stanowito 9,1% podmiotéw tego rodzaju w 2008 roku i 8,2%
w 2016 roku. W zdecydowanej wiekszosci byty to tzw. migracje zewnetrzne, czyli albo
do innej dzielnicy Wroctawia (297 podmiotéw), albo do strefy podmiejskiej miasta
(144). Lacznie 177 podmiotéw przemystowych we Wroctawiu migrowato wewnatrz
tej samej dzielnicy. Z kolei, w strefie podmiejskiej migrowato 233 podmiotéw prze-
mystowych, co stanowito 16,2% wszystkich podmiotéw tego rodzaju na tym obszarze
w 2008 roku i 11,6% w 2016 roku. W przypadku strefy podmiejskiej dominowat tzw.
typ migracji wewnetrznej (176 podmiotéw), do innej gminy trafito 15 podmiotéw, a do
Wroctawia - 42.

Z przedstawionych wyzej danych mozna wywnioskowaé kilka interesujacych
faktow:

— relokacje dziatalno$ci przemystowej we Wroctawiu miaty gtéwnie wymiar we-
wnatrzmiejski, czyli odbywaty sie w obrebie tej samej dzielnicy lub w obrebie
miasta (do innej dzielnicy) i nie stanowity one duzego znaczenia dla zanotowa-
nych zmian w dynamice rozmieszczenia dziatalnos$ci przemystowej Wroctawia
(do 10%),

— relokacje dziatalnos$ci przemystowej w strefie podmiejskiej odbywaty sie gtéw-
nie w obrebie tej samej jednostki samorzadowej, co wskazuje na to, ze przedsie-
biorcy w ramach tych relokacji nie szukali nowego obszaru (gminy) lokalizacji,
ale konkretnej dziatki pod swoja siedzibe w gminie, ktéra wczesniej juz wybrali.
Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze w strefie podmiejskiej w latach 2008-2016 po-
jawito sie 569 dodatkowych podmiotéw przemystowych, z czego 144 (25,3%)
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pochodzito z Wroctawia, a 425 (74,7%) to podmioty nowo powstate. W tym kon-
tek$cie relokacja dziatalnosci przemystowej i jej wptyw na dynamike wzrostu
liczby podmiotéw przemystowych odgrywata o wiele wieksze znaczenie w roz-
mieszczeniu dziatalno$ci przemystowej w strefie podmiejskiej (do 25%) niz
w mie$cie centralnym.

Tabela 3. Charakterystyka migracji dziatalnosci przemystowej we Wroctawiu oraz w strefie podmiejskiej
w latach 2008-2016

Liczba podmiotéw przemystowych

migracje zewnetrzne
Region ogétem migracje do innej do strefy
wewnetrzne dzielnicy / podmiejskiej / ogbtem
gminy Wroctawia
Wroctaw 618 177 297 144 441
strefa 233 176 15 42 57
podmiejska

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON

Rycina 5. Migracje wewnetrzne i zewnetrzne podmiotéw przemystowych z Wroctawia do jego strefy pod-
miejskiej w latach 2008-2016
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migracje wewnetrzne
(w obrebie danej dzielnicy)

LEGENDA
«— kierunek migracii zewngtrznej
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— 20 podmiotéw h
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych bazy REGON
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Na podstawie dostepnych danych z bazy REGON mozna przeprowadzié takze anali-
ze charakterystyki podmiotéw przemystowych migrujacych z Wroctawia do jego strefy
podmiejskiej pod wzgledem formy prawnej, struktury wtasnosci i struktury wielkosci.
Wsréd 144 migrujacych podmiotéw przemystowych az w 115 (79,9%) przypadkach
byty to osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza. Na podstawie tej infor-
macji mozna wnioskowag, Ze s to gtéwnie osoby, ktére w wyniku procesu sububani-
zacji przeprowadzity sie z miasta do jego strefy podmiejskiej. Tak wiec w tym kontek-
$cie relokacja dziatalnos$ci przemystowej na linii miasto - strefa podmiejska zwigzana
jest gtéwnie z procesem suburbanizacji. Jesli chodzi o strukture wtasnos$ci podmiotow
przemystowych migrujacych z miasta do jej strefy podmiejskiej to dominuja podmioty
z przewaga kapitatu krajowego (133 - 92,4%) nad podmiotami, ktérych wtascicielami
byt kapitat zagraniczny (11 - 7,6%). Ze wzgledu na strukture wielko$ci procesowi re-
lokacji uleglty gtéwnie mikro- i mate przedsiebiorstwa przemystowe do 9 pracujacych
(130 - 90,3%). 12 podmiotéw przemystowych o wielkosci od 10 do 49 pracujacych
przeniosto sie z Wroctawia do strefy podmiejskiej (do gm. Miekinia - 4 podmioty, gm.
Czernica, Katy Wroctawskie, Kobierzyce po 3 podmioty). Tylko 2 migrujace podmioty
przemystowe byty tzw. podmiotami $Sredniej wielkosci (od 50 do 249 pracujacych) i mi-
growaty one do gm. Kobierzyce, do Bielan Wroctawskich.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Jak wykazaty przeprowadzone badania - dynamika zmian rozmieszczenia dziatalno$ci
przemystowej na badanym obszarze zalezy w duzym stopniu od rodzaju obszaru, na
ktérym ta dziatalno$¢ wystepuje. We Wroctawiu mamy do czynienia ze stopniowym
zjawiskiem deglomeracji dziatalnosci przemystowej z centrum miasta do jego obrzezy
oraz z miasta do strefy podmiejskiej. W konsekwencji w centrum miasta spada kon-
centracja dziatalno$ci przemystowej, a wzrasta w osiedlach potozonych peryferyjnie
wzgledem centrum, szczegdlnie na osiedlach, na ktérych zlokalizowane sa wazne szla-
ki, punkty lub wezty komunikacyjne, albo w ktérych dochodzi do gwattownego procesu
suburbanizacji wewnetrznej. Z kolei, w strefie podmiejskiej w badanych latach zano-
towano intensywny wzrost zmiany dynamiki rozmieszczenia dziatalnosci przemysto-
wej. Zwiazane jest to gtdwnie z powstawaniem nowych podmiotéw przemystowych na
tych terenach, a w mniejszym stopniu z procesem relokacji dziatalnosci przemystowej
z Wroctawia (z tzw. suburbanizacja zewnetrzng).

W zdecydowanej wiekszos$ci za zmiane dynamiki wzrostu rozmieszczenia dziatal-
nosci przemystowej we Wroctawiu i w strefie podmiejskiej odpowiedzialny jest pro-
ces upadku dotychczasowych podmiotéw przemystowych oraz powstawania nowych
podmiotéw o tej samej naturze. Relokacja dziatalno$ci zaktadéw produkcyjnych tylko
w niewielkim stopniu wptywa na zmiane rozmieszczenia dziatalno$ci przemystowe;j.

Sam proces relokacji dziatalnosci przemystowej w duzym stopniu zwigzany jest
z procesem suburbanizacji. Swiadczy o tym fakt, ze zdecydowana wiekszo$¢ (blisko
80%) relokujacych sie podmiotéw produkcyjnych z Wroctawia do strefy podmiejskiej
to osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza. Ze struktury wielko$ci migruja-
cych podmiotéw przemystowych z miasta do jego strefy podmiejskiej mozna wywnio-
skowag, ze w zdecydowanej wiekszo$ci na relokacje decyduja sie mikro- i mate przed-
siebiorstwa (zwiazane jest to w duzym mierze z suburbanizacja), a je$li juz dochodzi
do migracji wiekszych podmiotéw gospodarczych to zazwyczaj trafiaja one do gmin
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strefy podmiejskiej, ktore juz osiagnety sukces gospodarczy, sa dobrze skomunikowa-
ne z miastem oraz dziatalno$¢ przemystowa ma tam juz ugruntowang pozycje (np. gm.
Kobierzyce, gm. Dtugoteka).

Otrzymane wyniki analiz s3 w duzym stopniu zbiezne z podobnymi opracowa-
niami na ten temat (patrz: Brezden, Szmytkie, 2017; Dej, Jarczewski, Chlebicki, 2018).
Wspotczesne tendencje lokalizacyjne dziatalno$ci przemystowej wskazuja na powia-
zanie proces6w suburbanizacji z przyciaganiem obiektéw przemystowych do strefy
podmiejskiej, zwtaszcza duzych miast. Zjawisko to wywotuje istotne przemiany prze-
mystowych struktur przestrzennych w mies$cie centralnym i w jego strefie podmiejskiej
(Brezden, Szmytkie, 2017; Sikorski, 2019).
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INTRODUCTION

The article presents issues of spatial differentiation in the level of industrial innovative-
ness in the new EU member states in 2008-2017, with particular emphasis on Poland.
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The development of a modern economy depends on the level of innovativeness
of enterprises in introducing new, significantly improved products, advanced technol-
ogies and better systems of work organisation. The high level of innovativeness of in-
dustrial entities also has a significant impact on increasing the competitive advantage
of the entire economy, enabling it, above all, to use its resources more efficiently. From
the point of view of the possibility of achieving long-term economic growth, they are
endogenous sources of development based on the internal human and material capital
of a given area. A growth in innovativeness, as well as in the efficiency of the economy
at its various levels, depends on many conditions including the size and direction of
expenditure on R&D, innovative activities in industrial enterprises and the degree of
automation of their production processes.

A structural system should be understood as a set of elements arranged according
to specific principles of delimitation and grouping, and a set of relations between these
elements. Structural changes bring about an increase in labour productivity and have
a positive impact on the economic growth of countries and their regions. The contem-
porary development of the knowledge-based economy makes an analysis and evalua-
tion of the economy’s structures in terms of the degree of its modernity and innovative-
ness, extremely important.

The aim of the research is an attempt to measure changes in the spatial pattern of
industrial innovativeness, in comparison to analytical approaches, in new EU member
states and to indicate the position of Poland against the EU13 countries in 2008-2017.
The analysis used a simple vector calculus. Research on structural changes in industrial
innovativeness was based on the input-output relationship which made it possible to
classify the EU13 countries, regarding the innovativeness of their industries, in terms
of expenditure and effects, enabling an assessment of the scale of changes in the spatial
patterns of industrial activity throughout the entire region.

The article presents selected issues concerning the innovativeness of industrial en-
terprises and R&D, in Poland and the new EU member states. The time frame resulted
from the availability and comparability of data, hence the frequently different periods
appearing in the study concerning individual issues of industrial innovativeness. The
analyses concerned the scale and changes of the indicator of innovativeness in EU coun-
tries, i.e. the Summary Innovation Index (SII) which is part of an EU survey on the level
of innovativeness in the economies of member states under the name of the European
Innovation Scoreboard (EIS). Other categories of features analysed were those creating
a favourable environment for the emergence of innovations, such as expenditure on
R&D in the percentage of GDP, gross (GERD) and business expenditure on R&D (BERD)
by state, employment in high-tech production or those that reflect the effects of the
inputs, such as the value of high-tech products in total exports of individual EU member
states.

METHODS AND DATA SOURCES

The applied method of examining structural change is a type of single-feature or qua-
si-feature test (taking into account a synthetic feature - composed of several, the so-
called ‘meta trait’). This study used single-feature studies.

In order to determine the change in the spatial pattern of industrial innovative-
ness, a vector calculus was used under the procedure proposed by Parysek (1976).
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“A synthetic measure, and at the same time an image of the spatial structure of in-
dustry innovativeness in individual years, is the column vector K’j (K'1, K’'2, ... K'n) as
avector drawn in m-dimensional Euclidean geometric space. The measure of changes
in the spatial pattern is the angle between two vectors drawn in m-dimensional space
for two different time sections. For practical reasons, the sizes of the angles between
the two vectors are replaced with the value of the cosines of these angles. This func-
tion takes values in the range -1.0 to +1.0. Thus, the cosine of the angle between two
vectors drawn in m-dimensional space is the quotient of the product of the values
of these vectors by their dot product”, which is expressed by the formula (Parysek,
1976):

K/ K},
K
cosK Ky, =
|- K|
m
. 1274 1ol
where: KKy = Z ciich
i=1

The arccosine calculated allows the size of the angle between the vectors to be de-
termined, followed by the size of the change in the pattern under study. In the interpre-
tation of the method used, a value of 1.0 for the function cos K’j K’k shows the stability
of the pattern, cos K’j K’k = - 1,0 a complete inversion, cos K’j K’k = 0,0 is a transforma-
tion of 50%, while cos K’j K’k = 0,7071 is one of 25%.

The features adopted for the analysis, for comparability, were normalised using
the following formula:

C. .
iy =
ij

Cij

where c’ij stands for the standardised element of the matrix P’, i.e. the matrix resulting
from the transformation of the output data matrix. The vectors created in this way il-
lustrate the share of the spatial unit in the examined phenomenon in particular years.
A complement to the synthetic characterisation of changes in the spatial system of in-
dustrial innovativeness in the new EU member states was the classification of countries
from the point of view of their position in the regional pattern of the studied pheno-
mena. As a criterion for the division, rates concerning the average and the standard
deviation were adopted (Parysek, 1976).

The source of data for the analysed features was the information available on the
Eurostat database.
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SELECTED R&D AND INNOVATIVE ACTIVITY ISSUES IN POLAND RELATIVE TO
THE EU AND OTHER NEW MEMBER STATES IN ANALYTICAL TERMS

A characteristic feature of economic patterns is their variability over time, and this usu-
ally determines the relations between the elements and the whole set. In this way, em-
ployment and production structures are usually described, but also the region is treated
as an element of a more extensive system (country) or as a whole in itself (Klamut, 1996).
A broader approach, apart from the quantitative relation, includes qualitative relations,
and from this perspective, studying the structure may include its effectiveness.

Structural changes in the economies of developed countries and international eco-
nomic groups are manifested primarily in the reduction of production and employment in
industries with obsolete technology and decreasing demand for their products, and at the
same time accelerating the growth rate in industries using modern technologies for prod-
ucts for which there is a growing demand. This tendency occurs in all developed industri-
al countries; however, the pace and scale of change vary considerably (Winiarski, 2002).

The main factors include the development of science and technology. For this rea-
son, it is essential to characterise the economy in terms of the degree of modernity of
manufactured products and applied technologies. An increase in innovativeness and
the introduction of new or significantly improved products or advanced technological
processes contribute to fuller use of the resources available, as well as to an increase in
the efficiency of the economy.

Innovativeness, according to the Oslo methodology, is the implementation of a new
or significantly improved product, service or process, a new marketing method or a new
organisational method in economic practice, workplace organisation or relations with
the environment (Podrecznik Oslo..., 2008: 48). As a rule, it is distinguished by product,
process, marketing and organisational innovation. Researching the innovativeness of
industrial enterprises at a regional level, due to the availability of statistical data, is
possible only concerning product and process innovation. Therefore these categories
were included in the analysis. The set of entities based on which the innovativeness
of the economy was assessed were enterprises that introduced at least one product or
process innovation to the market (a new or significantly improved product or a new or
significantly improved process) in the analysed period.

Innovative activity means all scientific, technical, organisational, financial and
commercial activities that lead or are intended to lead to the implementation of innova-
tion. Thus, innovative activities also include R&D that is not directly related to the cre-
ation of a specific innovation but develop a favourable environment for their creation
(Podrecznik Oslo..., 2008: 49). R&D is one of the most critical factors and determinants
of the innovative activity of enterprises. Its goal is to strive for continuous improve-
ment, as well as to identify the primary opportunities and threats to the company.

Innovative activity is one of the most critical areas of interest on the part of the Euro-
pean Commission. Its effect is cyclical and annual research on innovativeness in the form
of the construction of an overall indicator based on 25 partial indicators. Innovativeness
results are assessed at the national level for individual EU countries, i.e. the European
Innovation Scoreboard (EIS) and the regional Regional Innovation Scoreboard (RIS).

All areas, both countries and regions, are aggregated into four main groups: inno-
vation leaders, strong innovators, moderate innovators and the group of the weakest
known as ‘modest’ innovators (European Innovation..., 2017).
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The analysis of the research results contained in subsequent reports of the Euro-
pean Commission on innovativeness shows that its level in individual countries and
within the four distinguished groups has changed over time. In the Innovation Union
Scoreboard in 2016, taking into account, the average innovation index for the EU of
0.503, Sweden, Denmark, Finland, the Netherlands, the United Kingdom and Germany
were included as innovation leaders with innovativeness results significantly above the
average (Figure 1). The SII index for this group ranged from 0,609 to 0,708. Countries
with SII values oscillating around the EU average (0,482-0,599) were in the strong in-
novators’ group and included Austria, Luxembourg, Belgium, Ireland, France and Slo-
venia. The third most numerous were moderate innovators including Czechia, Portugal,
Estonia, Lithuania, Spain, Malta, Italy, Cyprus, Slovakia, Greece, Hungary, Latvia, Poland
and Croatia with indicator values ranging from 0,270 to 0,416. The results achieved by
Bulgaria and Romania placed them significantly below the EU average and were thus
classified as modest innovators.

Poland was a moderate innovator with a value of 0,270 in the survey for 2016.
However, the values of the innovation index were in its lower level, and the position of
Poland had changed little, as evidenced by the value of the index in 2010 and 2015 (Eu-
ropean Innovation..., 2017). Despite the gradual increase in the value of this indicator in
recent years, its change is highly unsatisfactory. In 2016, its value had increased by only
2,0% compared to the EU average in 2010, reaching 55%, while for the leader of the
ranking, Sweden, it was almost twice as high - almost 141% of the EU average (Figure 1).
The relative advantages of innovativeness in the Polish economy relate in particular
to employment and investments in institutions conducive to innovation. Weaknesses,
on the other hand, are related to the low activity of innovators and poorly developed
research links and systems.

Figure 1. The value of the European Innovation Scoreboard in EU countries and its percentage to the EU
average in 2016
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Source: author based on (European Innovation..., 2017)
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The low position of Poland in terms of the level of innovativeness compared to
other new EU member states should also be emphasised (Figure 2). The figure for the
Summary Innovation Index (SII) was lower only in Romania and Bulgaria and was at
a similar level to Croatia and Latvia. The value of the index in 2016 accounted for about
53% of the EU28 average and about 50% of its value in Slovenia, the country which
showed the highest value of the total index among the new EU member states.

Changes in the value of the SII index for individual new EU member states showed
a significant variation to the value of the index in the base year of 2010. Generally, the
value of the index for the EU28 in the analysed period showed high stability as found
in Slovenia, the country achieving the highest value among the new EU member states
(European Innovation..., 2017). More significant fluctuations in the region took place in
countries with both relatively high and low values of the total index. In the case of the
former, a slight decrease in the value of the indicator for Czechia was noticeable, and
after a period of growth, decreases occurred, especially in 2016 in Estonia and Malta.

Figure 2. Value of the Summary Innovation Index (SII) in new EU member states: 2010-2016
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After a period of decline (2010-2011), Hungary recorded an increase while in Lithua-
nia, an apparent increase appeared.

In the discussed period, Poland recorded relative stability, unfortunately at a low
level with a slight increase in 2015-2016. A similar upward trend also appeared in Bul-
garia. On the other hand, a significant decrease was recorded in Romania, which at the
same time achieved the lowest value for the SII index among all new EU member states
(European Innovation..., 2017).

Innovative activities include R&D activities that are not directly related to the cre-
ation of a specific innovation, and its expenditure is one of the factors determining the
ability of countries to create innovation (Furman, Porter, Stern, 2002; Ulku, 2007) and
provide an appropriate, beneficial and stimulating environment for the creation of in-
novative solutions in industry.

The level of expenditure on R&D in Poland has been highly unsatisfactory for many
years. In 2017, the value of expenditure on R&D was 1,03% of GDP, with the EU average
of 2,06% of GDP, i.e. twice as high. Much higher values in the region were characteristic
of Hungary (1,35%), Czechia (1,73%) and especially Slovenia (1,86%) (Figure 3). The
values of expenditure on R&D to GDP by half lower than those for Poland were record-
ed for Bulgaria, Latvia, Malta and Cyprus.

Figure 3. The level of expenditure on R&D to GDP in 2017 in the new EU member states (in %)
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On the other hand, a very positive phenomenon for Poland was the increase in
expenditure on R&D. It should be noted that in 2008-2017 the average increase in
R&D expenditure in the new EU member states was almost twice as high as the aver-
age growth for the entire EU, and amounted to 32% compared to 17% for the EU28. In
this respect, growth in Poland was highly favourable. In the discussed period, Poland,
with a growth of nearly 88% in 2017, was ranked first among the new EU member
states, ahead of Slovakia (83%) and Bulgaria (67%) (Figure 4). Latvia and Malta were
the only countries in this part of Europe that recorded a decline in expenditure on
R&D. At the same time, it should be emphasised that the very high growth of expend-
iture in Poland also resulted from the low value for R&D in the starting year: in 2008
it was 0,6% of GDP.

In the analyses determining the innovativeness of industrial activity, expendi-
ture on R&D in the GERD/BERD system plays a unique role. In the case of industry,
the most important one is the scale of expenditure made by the industrial sector of
BERD. The low value of the BERD index is typical for less developed countries where
entrepreneurs find it more beneficial to acquire a foreign technology than to develop
their own, which would require the mobilisation of substantial resources. In such
economies, the research potential is usually maintained by the public sector, hence
the expenditure of enterprises usually constitutes a much smaller part of the national
GERD expenditure.

Poland, with over EUR 127 per capita in 2017, was one of those countries with low
expenditure on R&D among the new member states (Figure 5). This value was indeed
nearly 2.5 times higher than the lowest value achieved by Romania, but it was three
times lower than the value for Slovenia and 2.5 times lower than that of Czechia. In the
analysed year, the EU average was even higher at EUR 620 per capita, which was nearly
five times higher than that in Poland.

Figure 4. Changes to R&D expenditure in the new EU member states: 2008-2017
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Figure 5. Patterns of domestic expenditure (GERD) and expenditure in the industrial enterprise sector (BERD)
on R&D in 2017 in the new EU member states
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The share of expenditure on R&D in the industrial enterprise sector in Poland out
of the total national expenditure was at a medium level of 64%. However, it was lower
than in Slovenia (75%), Hungary (73%) or even Bulgaria (70%). The structure of ex-
penditure in Poland, however, was more favourable than in Latvia, Lithuania, Cyprus
or Croatia (Figure 6). As in the case of the increase in R&D expenditure to GDP, change
in the industrial enterprise sector was very favourable. The average increase in 2008-
2017 was 140%, while the average for the EU28 was only 38%. Poland, with nearly
360%, was second among the EU13, only lower than Bulgaria (428%) and significantly
ahead of Slovakia (210%) (Figure 6).

An essential measure in the analysis of industrial innovativeness is the scale of
employment in high and medium-high technologies. Poland, with a share of 5,9% em-
ployed in 2018 in these categories out of total industrial employment, exceeded the
EU average of 5,8%. Much higher values, oscillating around 10% of those employed in
high and medium-high technologies were recorded in Slovakia, Czechia, Slovenia and
Hungary. The lowest shares of less than 2% of total employment in industry were re-
corded in Cyprus and Latvia (Figure 7). Also in terms of employment growth in high and
medium-high technologies, in 2009-2018 the new member states achieved a higher

Source: author based on Eurostat data
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Figure 6. Changes in expenditure on R&D in industrial enterprises in the new member states in 2008-2017 in %
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growth rate than the EU28 average reaching almost 18%, while the EU average was
less than 4%. However, in terms of employment growth in high and medium-high tech-
nologies, the new member states were quite diversified. Romania, with a relatively high
share (6,4%), achieved the highest growth reaching almost 40% (Figure 8) with Slova-
kia (over 31%) and Cyprus (nearly 29%) achieving high increases as well. The latter,
however, had the lowest share value (less than 1% in 2009) of employment in high and
medium-high technologies among all new member states. Malta was the only country
that recorded a decline in employment, and Estonia did not see any change. Poland’s
position in this respect, with a result of less than 23%, was one of those new member
states with an average scale of employment growth.

The presented elements of the analysis of industrial innovativeness can be included
in the category of expenditure on this activity. Hence, it is possible to apply the approach
involving a relation of inputs to the figures, which are the result of these relationships.
It allows the use of a simple input-output method in research on the innovativeness
of economies. The ability of an economy to create, implement and apply innovations
and new technological solutions, with appropriate human capital resources, is now
recognised as the underlying factor of this growth and development. Often, input-out-
put methods are used in research on the diffusion of innovation embodied in various
types of products. This type of diffusion, analysed at the sectoral level, is most often de-
scribed based on information on the innovativeness potential of individual sectors and
the strength of inter-sectoral connections expressed through appropriate input-output
factors. The innovativeness potential of individual sectors of the economy is most of-
ten identified with the amount of expenditure (current and/or cumulative) incurred on
R&D, which are then compared with a specific category of effects. There is also a certain
duality of R&D expenditure: on the one hand, it is the main factor necessary to create
and implement innovations, and on the other, it makes it easier for companies to obtain
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Figure 7. Employment in high and medium-high technologies in 2018 in the new EU member states
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Figure 8. Employment changes in high and medium-high technologies in the new EU member states: 2009-2018
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knowledge and innovation from external sources (Guan, Chen, 2009). The quantitative
assessment of the effects of inter-sectoral diffusion of innovation within a given econo-
my is based on the assumption that the size of the benefits in a given sector depends on
the strength of its links with sectors with high innovative potential.

An important parameter, used primarily to assess the effects of innovative activity
in industrial enterprises, is the share of production of new and significantly improved
products in the value of total production sold. Thus, the result of expenditure expressed
in the form of BERD or the scale of employment in high and medium-high technology
industries may be the scale of manufactured high-technology products in total exports.
Taking into account the above parameter for Poland, its level is highly unsatisfactory,
especially concerning the expenditure defined above (Nowak, 2012). The reasons for
this are complex, ranging from the financial crisis that began in the world economy in
2008 and affected the investment and export sphere of companies with foreign capi-
tal operating in Poland, to the consolidation of the position of the Polish economy as
a “supplier” country for many companies with German capital that carry out production
in Poland, which is in the phase of maturity and standardisation of the product life cycle
(Brezden, 2016, 2018)

The share of high-tech products in the value of Polish exports in total was only
8,4% in 2018, with the EU28 average being close to 18% (Figure 9). It should be em-
phasised that this was also much lower than the average for the new member states,
which was at a level of over 11%. Positive expression of the share of high-tech products
in Polish exports in total was its highest growth among all new EU member states in
2007-2018. For Poland, this value in 2018 was 280% compared to the base year of
2007. Slightly lower results were achieved by Latvia (243%) and Romania (240%) with
the average for the entire region at 150%. However, the highly unsatisfactory relatively
low level of the share of high-tech products in Polish exports achieved in 2018 should
be remembered.

A comparison of the competitiveness of Polish industrial enterprises with differ-
ent levels of technological advancement shows that companies from low technology

Figure 9. Share of high-tech products in total exports in 2018 and changes in new EU member states: 2007-2018
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industries are relatively more competitive than industrial enterprises in general, as
they achieve relatively higher revenues from the sale of new-to-the-market goods than
the industrial sector taken as a whole (Weresa, 2018). These trends regarding the sale
of innovative products are one of the reasons for the relatively low share of high-tech
goods and knowledge-intensive services in Polish exports. Countries with a similar
level of development, such as Estonia, Czechia, Slovakia or Hungary, had much higher
indicators (Figure 10). This comparison shows Poland’s technological backwardness
compared to the majority of moderately advanced innovators in the EU (Gajda, 2015;
Rachwal, Wiedermann, Kilar, 2009; Weresa, 2018). On the other hand, the changes
show a positive trend.

AN OVERALL APPROACH TO CHANGES IN THE SPATIAL DIFFERENTIATION
OF INDUSTRIAL INNOVATIVENESS IN NEW EU MEMBER STATES

The analytical aspect of the issue dominates in economic and geographical studies of
spatial systems, as evidenced in the first part of this article. It was devoted to select-
ed issues of innovativeness in the spatial structure of the Polish industry compared
to other new EU member states. It focused on an analysis of the elements of industrial
innovativeness and R&D, creating specific spatial patterns and the changes taking place
in 2008-2017. However, they did not allow the determination of the overall change in
a given time. Hence, in the following part, an attempt was made to synthetically charac-
terise changes in the spatial system of industrial innovativeness, rarely undertaken in
the literature. The reason for conducting synthetic research is based on the belief that
different kinds of changes characterise the system as a whole rather than those that
concern individual elements of the spatial system.

The research on structural changes in industrial innovativeness in the new EU
member states represented single-feature research and was made for two features
showing dependencies in the input-output relationship. They were (1) R&D expend-
iture in the industrial enterprise sector in millions of euros, and (2) export value of
high-tech products in millions of euros.

In the years 2008-2017, the spatial structure of R&D expenditure in industrial
enterprises in the new member states was relatively stable. The changes in the spa-
tial structure were not significant as indicated by cos,,.,,,,; amounting to 0,912306.
The calculated arccosine gives an angle of 24°17’. It means that the spatial structure
of BERD expenditure in the EU13 changed by 13,5% in 2017 compared to 2008. An
expression of the relative stability of the spatial structure of BERD expenditure in the
new EU member states in the analysed period is the slight changes in the classification
of countries in terms of their share in the regional system (the participation indicators
to the average share and standard deviation were adopted as the criterion of division).
In 2017, only Croatia moved from the medium class in 2008 to the low class and Bul-
garia from the low class to the medium (Table 1). However, changes in the position
of countries within individual classes, especially the largest, are noticeable. In 2008,
Czechia was a country whose expenditure accounted for nearly 32% of the total BERD
expenditure of industrial enterprises among new member states. Poland was second
with a share of only 18,7%, and third was Hungary with 15,4%. In 2017, Poland moved
to the leading position with 35% of the total expenditure of industrial enterprises in the
region, and the shares of Czechia decreased to 24,2%, and Hungary to 13,7%.
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Table 1. Classification of new EU member states in terms of expenditure on R&D in industrial enterprises

Share STATE 2008 STATE 2017
Cyprus Cyprus
Malta Latvia
Latvia Malta
low - - -
Bulgaria Lithuania
Lithuania Estonia
Estonia Croatia
Slovakia Bulgaria
Croatia Slovakia
medium - -
Romania Romania
Slovenia Slovenia
Hungary Hungary
high Poland Czechia
Czechia Poland

Source: author based on Eurostat data

In the case of the export value of high-tech products, the spatial pattern of the
new member states in 2009-2018 was even more stable with a cos2009,2018 value of
0,938401. The calculated arccosine gives an angle of 20°22’. It means that the spatial
structure of exports of high-tech products in the new EU member states had changed in
2018 only by 11% compared to 2009.

This more significant stability in terms of the value of exports of high technology
products was reflected in even smaller shifts in the classification of countries in terms
of their position in the regional system. In this case, only Slovenia moved from the me-
dium class to the low class (Table 2).

However, there are slightly different shifts among the countries with the highest
share in the total value of exports of high-tech products. In this case, Hungary lost the
leading position in 2009, and its share in the total exports of the region decreased from
32,8% in 2009 to 18,4% in 2018. Unfortunately, Poland did not regain the leading posi-
tion, unlike expenditure by industrial enterprises, and its share increased from 13,8%
in 2009 to only 20,5% in 2018. The leading position was taken by Czechia whose share
in 2018 had increased from 30,5% to 33,8%.

Table 2. Classification of new EU member states in terms of export value of high-tech products

Share STATE 2009 STATE 2018
Cyprus Cyprus
Latvia Malta
Estonia Croatia
Bulgaria Latvia
low - -
Croatia Bulgaria
Lithuania Estonia
Malta Slovenia
Lituania
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Slovenia Romania
medium Slovakia Slovakia
Romania
Poland Hungary
high Czechia Poland
Hungary Czechia

Source: author based on Eurostat data

The research indicates that individual new EU member states often create a di-
verse environment conducive to innovative activity in industry both in terms of the
scale of expenditure on R&D and the effects achieved. A good example is Poland, which
in recent years, despite a significant increase in R&D expenditure among industrial en-
terprises, has not achieved sufficient increases in effects; it recorded a lower export
value of high-tech products in relation to much smaller countries such as Czechia or
even Hungary.

It should be emphasised that in the analysed period there was a significant in-
crease in the disproportion in expenditure on R&D in industrial enterprises among
individual countries of the region. It is evidenced by the calculated coefficients of var-
iation, amounting to 117% in 2008, and 133% in 2017. In the case of the effects of
expenditure in the form of the export value of high-tech products, the disproportions,
although slightly more substantial, are gradually decreasing, as evidenced by the values
of the coefficients of variation in the analysed period decreasing from 140% in 2008 to
128% in 2017. Therefore, it can be concluded that the efficiency of using expenditure in

Figure 10. Changes in the patterns of expenditure on R&D in industrial enterprises and the value of high tech-
nology product exports in individual years (2008-2018) in new EU member states
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R&D, resulting in the scale of the value of manufactured high-tech products in individu-
al new member states, varies significantly.

In order to determine only the size of the changes in the spatial pattern of both
inputs and results in the form of the value of exports of high-tech industrial products,
in individual years of the period 2008-2017, it was necessary to give a slightly different
interpretation of the calculated cos K’j K’k function. The expression (1- cos K’j K'’k) will
be a measure of changes in the structure. The analysis of the results shows that slightly
more significant fluctuations in the structure (while generally insignificant throughout
the period) took place in 2011-2012 and 2015-2016 in the case of expenditure by in-
dustrial enterprises in R&D, and in 2011-2012 and 2013-2014 in the case of export
value of high-tech products (Figure 10). Such an abrupt distribution of changes in R&D
expenditure in enterprises to the production value of high-tech products may prove
that the effects of expenditure on R&D in the form of specific high-tech products appear
with an inevitable delay. This regularity may be confirmed by the standard deviation in
exports of high-tech products in 2017-2018.

SUMMARY AND CONCLUSIONS

The conducted analyses show a relatively low level of innovativeness in the Polish
economy in the analysed period, not only compared to the EU28 but also among the
new EU member states. This situation has been influenced by the underfunding of
R&D and innovativeness, which makes it difficult to conduct more technologically
advanced research. Many years of neglect in financing R&D hinder the expansion of
Polish companies into the markets of technologically advanced goods and services
(Weresa, 2018).

It should be emphasised that the growth dynamics of R&D expenditure in Poland
in 2008-2017 was high compared to the new EU13 countries, and this also translated
into an increase in R&D expenditure per capita.

The share of expenditure on R&D in Poland in the sector of industrial enterprises
is average compared to the new EU countries, while the dynamics of this expenditure in
industrial entrepreneurs (BERD) is favourable. After many years of domination of the
public sector in the structure of R&D financing and a relatively small share of the pri-
vate sector, these proportions have changed. The share of enterprises in R&D financing
has significantly increased, which is a very positive phenomenon. Unfortunately, the
share of those employed in the production of high-tech products is still average, while
the share of high-tech products in the total export of goods is unsatisfactory in Poland.
Particularly high values obtained by Poland in these features, however, deserves em-
phasis.

In 2008-2017, the spatial pattern of expenditure on R&D in the industrial enter-
prise sector in the new EU member states, despite significant growth in many areas,
did not change radically and reached over 13%. The change in the spatial structure of
the export value of high-tech products was transformed to a lesser extent - over 11%
which demonstrates the still low effectiveness of R&D in creating innovation in indus-
try in the region. The structure of industrial innovativeness in the new EU member
states is spatially diversified. Changes in the spatial structures of R&D expenditure in
enterprises and the production value of high-tech products are sharp; in the case of
the latter, changes appear with a delay in relation to expenditure. Noteworthy are the
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increasing disparities between countries in terms of expenditure on R&D, which are
accompanied by decreasing disparities in the spatial distribution of the value of high-
tech products. It also confirms the diversified effectiveness of expenditure on R&D in
the form of high-tech products in individual new EU member states, which in the case
of Poland is unsatisfactory.
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INTRODUCTION

The dynamic changes currently taking place in industry in the world economy are re-
lated to the 4" industrial revolution: the development of digital technology and elec-
tronics. This involves the integration of digital and physical systems in all sectors of
the economy. The latest developments in information and communication technologies
(ICT) are revolutionising manufacturing and service activity. The 4% industrial revolu-
tion marks the next stage of revolutionary changes in the organisation of production
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processes. Industry 4.0 is a commonly used term, but the term Economy 4.0 is also
found as the changes go far beyond industry.

The concept of Industry 4.0 has been gaining importance since 2011 when it ap-
peared for the first time at the Hanover trade fair. It is the central pillar of the German
strategy for industry development (“High-Tech Strategy 2020 for Germany”) which aims
to make the German economy a global leader in technological innovation (Lee, 2013;
Mosconi, 2015).

The term has also been adopted as the name for the general direction of changes
in industrial policy by the European Commission, promoting the idea of strengthening
the competitiveness of the European industry. The main goal is to influence structural
changes in the thinking and operating of industrial sectors of European Union econo-
mies so that they can continue to drive sustainable growth and employment. Nowa-
days, industrial policy, implemented by individual countries, de facto aims at reorient-
ing national economies towards Industry 4.0. This situation stems from the concern to
maintain or restore jobs and also to increase the competitiveness and added value of
domestic production (Berger, 2016). Industry 4.0, based on digital technologies, shows
great potential for the development of production technologies and the possibility of
creating customer value. The vision for the industry of the future indicates that enter-
prises will function as intelligent factories connected digitally in real-time. The effect of
these changes will bring a significant improvement in industrial processes of produc-
tion, engineering, the use of materials, and in the supply chain (Nosalska, 2019).

The implementation of the Industry 4.0 concept in individual economies is han-
dled in different ways. It is accompanied by changes not only in industry in terms of
production methods, but also demand for labour. The study aims to identify changes
taking place in the employment structure in ‘Section C - Manufacturing industry’ ac-
companying the implementation of the Industry 4.0 concept. The spatial scope of the
analysis covers seven European Union countries, i.e. Czechia, Germany, Poland, Slove-
nia, Slovakia, Romania and Hungary. The countries were selected for review based on
the importance of industry in creating added value and employment. The time range
covers the years 2011-2018, i.e. the period from 2011 when changes in the industry
were first identified as Industry 4.0, to 2018, which was determined by the availability
of statistical data. The descriptive and statistical analysis methods were included in the
study, and the data was obtained from the Eurostat database.

INDUSTRY 4.0 - THEORETICAL FRAMEWORK

In the 21%-century product, life cycles are shorter and shorter. Consumers demand
more complex and more unique products in more significant quantities. Resources are
not used sustainably, and this is a challenge that manufacturing activity must meet.
A response to this challenge is Industry 4.0, namely as a concept that integrates all parts
of the production process using intelligent systems connected in a network (Grabows-
ka, 2018).

It is widely accepted that the 4% industrial revolution is driven mainly by the con-
siderable increase in the amount of available data and its analysis (big data), the use
of mobile connectivity to transmit data from devices (Internet of Things) and the au-
tomation of production processes (robotisation). Data analytics enables companies to
deepen cooperation with suppliers, to respond better to customer needs, and to allow



116 GRAZYNA WEGRZYN

for cost and product optimisation (Przemyst 4.0, 2019). Undoubtedly, all the new tech-
nologies which are in Industry 4.0 accelerate the transformation processes of industry,
additionally changing the labour market, methods of doing business and the structure
of the market for goods and services. What is essential in the economy is that all these
solutions interpenetrate and logically interact with almost every area of the economy.

ROBOTISATION - SALE AND USE OF INDUSTRIAL ROBOTS

One of the main foundations of the Industry 4.0 concept is automation and robotisation,
and these are entering new areas of life. The market for industrial robots is growing
the fastest; they are increasingly used in enterprises and have a direct impact on the
demand for labour. Robots and industrial manipulators have the most significant im-
pact on the number and structure of jobs in industry. According to the definition of
the Central Statistical Office of Poland (GUS), these are devices that constitute a set of
measures that independently manipulate materials, details and tools. They are used to
perform movement functions in basic production processes in an automatic way. The
devices have a hard coding system or open-source software to change the positions
and sequences of work operations following one or more axes of movement and (or)
moving along a given trajectory.

The sale and use of robots in global industrial production are continually grow-
ing, and European Union countries, especially Germany, have a significant share in it.
Data from the International Federation of Robotics (IFR) show that the sale of robots
worldwide in 2018 amounted to 422 000 units and was 6% higher compared to 2017
(Figure 1).

In 2011-2018 the sale of robots globally increased more than 1.5 times, and
forecasts show that it will continue to grow. The International Federation of Robotics

Figure 1. The sale of industrial robots in the world in 2011-2022 (in 000s)
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estimates that in 2020-2022 the average annual increase in the global robot sale will
be 12%. It is the Chinese economy that plays a unique role in the industrial robot mar-
ket. Robotics development is one of the critical areas in the Chinese government’s plan
“Made in China 2025”, and it is covered by a state incentive system supporting both
domestic (local) and international producers to use industrial robots. Among European
Union countries, the highest position in terms of the use of robots is in Germany, the
fifth-largest market for industrial robots in the world. In 2018 the number of robots
sold in Germany increased by 26% compared to 2017. In Poland 2651 industrial ro-
bots were installed in 2018, which means an increase of 40% compared to the previous
year. However, comparisons of absolute numbers do not take into account the size of
economies. Therefore, relative measures are a better indicator to assess their use in
individual countries. One of these measures is the so-called robotisation index (robot
density), i.e. the number of robots per 10 000 employed in the manufacturing industry
(Lapinski, Peterlik, Wyznikiewicz, 2015). In 2018 on average there were 99 robots per
10 000 employees in the world, but in Europe, it was 114. The highest rate was in South
Korea, i.e. 710 robots per 10 000 employees (Figure 2).

Robotisation growth rate varies significantly in the European Union. Germany is
the leader with an indicator of 322 per 10 000 employees, followed by Sweden and
Denmark (240) and Italy (200). In Poland, the robotisation growth rate in 2018 came
to 42. In the manufacturing industry, most industrial robots are used in ‘Division 29 -
the Manufacture of motor vehicles, trailers and semi-trailers, excluding motorcycles’.
Industrial robots are used in the automotive industry, in sectors producing new util-
ity products (including electronics, household appliances), and also in the laboratory,
medical and chemical industries which are based on extreme precision. This group also
comprises companies involved in metal processing and the production of machines and
devices. More and more robots are used in food processing and the production of plas-
tic products.

Figure 2. The number of industrial robots per 10 000 employees in 2018
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INDUSTRY IN THE EUROPEAN UNION IN 2011-2018

Following the Code List for the Classification of Business Activities in Poland PKD 2007,
industry includes four sections: B - Mining and quarrying; C - Manufacturing industry;
D - Production and supply of electricity, gas, steam, hot water and air for air condi-
tioning systems, and E - Water supply; sewerage, waste management and remediation
activity. In 2018 in the 28 EU countries industry accounted for the most substantial part
accounting for 19,1% of gross value added?, and section C - Manufacturing accounted
for 16% of gross value added. Among European Union countries, the share of indus-
try in generating gross value added is very diversified. In 2018 this share ranged from
7,0% in Luxembourg to 36,5% in Ireland (Figure 3).

In fifteen European Union countries, the share of industry in generating gross val-
ue added was higher than the average for the EU-28. The most industrialised country
in the EU turned out to be Ireland, where the share of industry in generating the gross
added value for the entire economy reached 36,5%. Among European Union countries,
industry is also significant for the economies of Czechia, Slovenia, Romania, Slovakia,
Germany and Poland where the share of industry in creating added value exceeds 25%
ofthe gross value added. In the years 2011-2018, the highestincrease in industry, meas-
ured as a share in gross value added, was in Ireland (by 10.4 percentage points), and the
most significant decrease in Romania (by 10.6 pp). For a detailed analysis of structural
change in employment as a result of the implementation of the Industry 4.0 concept,
countries were selected where the share of ‘Section C - Manufacturing industry’ in the
creation of added value exceeded 19%, i.e. Czechia, Slovenia, Germany, Hungary, Roma-
nia, Slovakia and Poland (Figure 4). Ireland was excluded from the analysis due to prob-
lems with the interpretation of data for this country where traditional measures such as
GDP or the gross value added are not reliable. An open economy, resources of qualified
specialists, and a competitive CIT (Corporate Income Tax) contributed to attracting to
Ireland many of the world’s largest companies, mainly technological, e.g. Apple, AerCap.
However, it often involved relocating only the headquarters of these companies, not the
production plants. A situation like this has meant that the actual impact of industry on
the economy is significantly limited. If industrial companies do not operate in Ireland,
they do not create places of work there. In Ireland,’Section C - Manufacturing’ gener-
ates 34,6% of gross value added but the share of employed is only 10,1% of the total
working population.

In the conditions of building a knowledge-based economy and shaping the infor-
mation society, the participation of the most technologically advanced branches of
industry in the employment structure is particularly important. These generate mul-
tiplier effects in socio-economic development and are characterised by much more fa-
vourable economic effects in comparison with traditional industry (Rachwat, 2010).
The study focuses on industrial processing, as it is the section that implements the
Industry 4.0 concept most quickly, mainly through the use of industrial robots. Addi-
tionally, manufacturing includes activities that are sensitive to economic fluctuations
and in which there are intense changes in the structure of production and employment
(Bartosik, 2013). In most EU countries, the share of ‘Section C - Manufacturing’ in gross

! Gross value added - is the sum of gross value added of all institutional sectors or branches of economic
activity. It is calculated as the difference between global production and intermediate consumption.
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value added was higher than the share in employment. Generally speaking, it proves
the dominance of modern industrial production. However, an inverse relationship oc-
curs in eleven EU countries, indicating a greater importance of labour- and capital-in-
tensive industries. Among the countries selected for analysis, three had a higher share
in employment than in gross value added, i.e. Czechia, Poland, and Slovakia, which may
indicate a slightly outdated structure of production in these countries.

CHANGES IN THE EMPLOYMENT STRUCTURE IN MANUFACTURING
IN SELECTED EUROPEAN UNION COUNTRIES

Economies undergo permanent changes in the structure of production and employ-
ment. There are different reasons for these changes, but most often they include techni-
cal progress or changes in consumer demand. In the long run, this is a beneficial process
that improves resource reallocation and increases labour productivity, and finally, it
translates into prosperity. In the short term, however, it may lead to job loss and the
need to retrain employees or change their place of residence.

In 2011-2018 employment in manufacturing in all surveyed countries increased
by an average of 13,0% (Figure 5). The highest increase in the number of employed aged
15-64 occurred in Hungary (25,3%), and the lowest in Germany (3,2%). The rise in em-
ployment was accompanied by structural transformations in the percentage share of
individual branches of manufacturing? in employment. Five divisions faced enormous
changes: Division 10 - Manufacture of food products; Division 25 - Manufacture of fab-
ricated metal products, except machinery and equipment; Division 27 - Manufacture
of electrical equipment; Division 28 - Manufacture of machinery and equipment not
covered elsewhere in the classification, and Division 29 - Manufacture of motor vehi-
cles, trailers, and semi-trailers, excluding motorcycles. Following IFR data, these are the
sections that most often use industrial robots.

Table 1. Employment in selected branches of industrial processing in 2011 and 2018 (in % of total employ-
ment in section C)

Manufacture Manufacture of | Manufacture of
Manufacture of | Manufacture of fel ical hi fabri |
. food products motor vehicles of electrica machinery and | fabricated meta

Countries equipment equipment products

2011 2018 2011 2018 2011 2018 2011 2018 2011 2018
Czechia 7.8 7.1 14.0 16.0 5.3 5.6 7.6 8.5 11.1 10.8
Germany 10.5 10.2 15.1 15.1 4.8 3.7 14.0 17.0 9.8 8.9
Poland 16.3 13.8 7.4 9.3 4.1 3.9 4.3 5.2 8.7 8.9
Romania 114 12.6 8.4 15.8 4.6 4.8 4.3 3.8 5.6 5.5
Slovakia 7.8 7.0 15.4 19.8 5.8 6.7 8.1 10.9 9.6 9.1
Slovenia 6.6 7.1 9.4 12.7 9.8 10.9 5.3 5.5 14.2 12.7
Hungary 12.9 12.8 11.0 16.2 6.4 6.3 5.4 6.8 7.4 8.7

Source: Eurostat data

2 The Polish Classification of Businesses Code PKD 2007 recognises that section C - Manufacturing consists

of 23 divisions.
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The most extensive changes in the employment structure concerned two divisions,
i.e. Division 29 - Manufacture of motor vehicles and Division 28 - Manufacture of ma-
chinery and equipment. In Romania, the share of employees in ‘Manufacture of motor
vehicles’ increased by 7.4 pp, while in Germany the share in ‘Manufacture of machines
and devices’ increased by three pp (Table 1). In the analysed period, ‘Manufacture of
food products’ (Division 10) and ‘Manufacture of finished metal products’ (Division 25)
lost their importance. In Poland, the share employed in ‘Manufacture of food products’
decreased by 2.5 pp, and in Slovenia, the share employed in ‘Manufacture of finished
metal products’ decreased by 1.5 percentage points.

Particularly significant changes occurred in the youngest group of employees. In
2011-2018 the number employed aged 15-24 in ‘Section C - Manufacturing industry’
increased by 1,9%, in the European Union (28) while the number of young men in-
creased by 2,7%. Still, among women, there was a slight decrease of 0,1%. In Hungary,
the increase was the highest and amounted to 47,6% for men, and 32,7% for women
(Figure 5). In Hungary, the rise in the number of employed young men occurred mainly
in ‘Division 25 - Manufacture of fabricated metal products, excluding machinery and
equipment’ (an increase from 3200 in 2011 to 8300 in 2018), and women in ‘Division
29 - Manufacture of motor vehicles, trailers, and semi-trailers, excluding motorcycles’
(an increase from 3100 to 5700). A decrease in the number of young workers occurred
in Germany, concerning both men and women, amounting to -7% and -6,6%, respec-
tively. The most significant decline in jobs for young men in Germany occurred in ‘Di-
vision 25 - Manufacture of fabricated metal products, excluding machinery and equip-
ment’ (from 103 500 to 82 900), ‘Division 24 - Manufacture of metals’ (26 200 up to
16 300) and ‘Division 29 - Manufacture of motor vehicles, trailers, and semi-trailers,
excluding motorcycles’ (from 92 200 to 82 900). Because the German economy has the

Figure 5. Changes in the number of people working in manufacturing in selected European Union countries
in2011-2018 (%)
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Figure 6. Changes in the population aged 15-24 in selected European Union countries in 2011-2018 (%)
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highest rate of robotisation, it can be assumed that this influences changes in the age
structure of employees. Computers and robots replace people primarily in the perfor-
mance of tasks that can be described by algorithms, i.e. structured and repetitive tasks;
in other words, routine tasks (Brynjolfsson, McAfee, 2014). This means that industrial
robots mainly replace the work of young, poorly educated workers, especially men. In
Poland, in the analysed period, the number of young working men increased by 14,4%
and young women by 21,6%.

It is worth emphasising that the decline in the number of young workers in the
manufacturing industry in Germany was not affected by the decrease in total popula-
tion aged 15-24. Figure 6 shows the changes in the population aged 15-24 in selected
countries in 2011-2018. It can be seen that in all analysed countries the population
aged 15-24 decreased, but the smallest decrease, of -2,7%, was in Germany. The most
substantial reduction of those aged 15-24 in the analysed period occurred in Poland
(-22,4%), Slovakia (-21,9%) and Czechia (-21,4%), i.e. in countries where an increase
in the number of young people working in the manufacturing industry was recorded.

CONCLUSIONS

The Industry 4.0 concept radically changes manufacturing, its division structure, and
the requirements for the competences and skills of employees. New technologies that
contribute to Industry 4.0 accelerate the transformation processes, additionally chang-
ing the labour market, in particular the demand for labour, methods of conducting
a business activity, and the structure of the market for goods and services. The research
shows that Germany is the most technologically advanced country in the European Un-
ion, while at the same time, using industrial robots to the greatest extent.

The implementation of the Industry 4.0 concept is accompanied by significant
structural changes in employment, mainly in manufacturing. The use of industrial ro-
bots does notlimit the total number of people working in manufacturing. Still, it reduces
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the number of places of work for young people aged 15-24, especially men. These are
people who, due to their age, do not have the high qualifications and competencies nec-
essary to operate industrial robots or to collaborate with robots (cobots). The technolo-
gies used within Industry 4.0 replace people primarily in the performance of simple, re-
petitive, routine tasks that can be described using algorithms. In the next few years, we
can expect the occurrence of factors favouring the robotisation of enterprises. Falling
unemployment and the ageing of the population are already causing difficulties in find-
ing employees in many European Union countries. Therefore, investing in employees
who understand the need to implement changes, as well as providing them with the op-
portunity to expand their knowledge in this field continuously are fundamental issues.
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INTRODUCTION

City marketing is a set of actions of the city community aimed at identifying and pro-
moting their interests in order to fulfil specific tasks of socio-economic development of
the city. In a broad sense, this is the promotion of the city’s interests (Vizgalov, 2008).
The success of this activity is largely determined by the motivation and initiative of
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local residents, which is well shown in the model of territory marketing complex 10C
(Kuron, 1997), which reflects the need for systematic consideration of management
technologies, public participation, and a client-oriented approach. The main client here
is the local population.

This is the point at which the attention and the definitions of “marketing potential
of a territory” are focused.

MATERIAL AND METHODS

Studying the marketing potential of cities, we relied on understanding this category in
the framework of territories marketing, both by classic and latest specialists.

A recognised specialist in the field of territorial development, M. Porter is interest-
ed not so much in the concept itself as in its applied meaning, i.e. the possibilities for
conducting an assessment. After all, his theory of territorial competitiveness is nothing
more than an attempt to show what a territory is capable of, how attractive its products
are to consumers. Here, again, we see a great attention to the domestic consumer - it
is well known that one of the determinants of the “competitiveness rhombus” is the
“domestic demand conditions” (Porter, 1993: 94)

For example, marketing potential of a territory is understood as a set of resources
of the territory and its market opportunities that allow for the forming of and maxi-
mally satisfying the needs of the territory in goods and services in the process of so-
cio-economic relations with its strategic development in the interests of the population
(Tolstykh, 2013).

Besides, there exists a point of view that the marketing potential of a territory
is the total ability of the socio-economic system to develop through fully meeting the
needs of external and internal groups of consumers of the territory at the expense of
existing and potential resources (Tselykh, 2016).

From the point of view of marketing, “economic potential” characterises the total
integration capabilities of an economic entity to meet the needs of consumers as much
as possible, taking into account the interests of the state as to rational attracting and
using the resources (Kiryanova, Fedko, 2016).

Analytical review of the stages of development of basic concepts of marketing, al-
lows to identify and classify the following approaches related to the study of the con-
cept of “marketing potential”:

— the target one;
— the resource one;
— the resultant one.

Thus, in accordance with the target approach, marketing potential is a reflection
of the considered range of commercial and marketing tasks that the system is able to
solve independently (meaning the absence of outside interference) with a high degree
of economic efficiency. Within the framework of the resource approach, marketing po-
tential of the territorial system is determined mainly by the effectiveness and level of
state administration bodies control over the processes of socio-economic development
of the territory. The resultant approach is determined by the return of resources used
in production and consumption, namely, the amount of profit received (profit tax and
value added), and consists in ensuring the break-even of production, economic and
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financial activities of all production units (legal entities, branches and representative
offices) on the territory.

Common to all considered conceptual approaches of marketing to the definition of
the term “marketing potential” is their orientation at the consumer, i.e. adaptation of
production processes to the consumer’s needs, expectations and requirements. In the
framework of implementation of social marketing concept, the process of forming and
developing the marketing potential of the socio-economic system of the region acquires
a complex content, since it includes not only solving problems related to meeting all the
needs of priority groups of resource consumers in the territory, but also preserving and
maintaining high-quality environment (Fedorovich, 2019).

Speaking about the methods of our research, we have to admit that the most useful
were the methods of comparison, since it is impossible to assign any specific amount of
marketing potential: in practice, territories can only constantly increase it, in particu-
lar, due to socio-economic conditions.

We put forward a hypothesis that socio-economic conditions are a necessary fac-
tor for revealing marketing potential of a territory, but absolutely insufficient. Although
everywhere the authorities and administrations of various territories set themselves
this very task, completely forgetting that to increase the demand for territorial prod-
ucts in modern conditions, marketing efforts are also necessary.

RESULTS
Arguments for the functioning and development of cities

The marketing potential of cities, from our point of view, is primarily the ability to at-
tract and retain the target consumer - the permanent population. Consolidation of the
population in the territory, first of all, is provided due to social and economic condi-
tions.

Socio-economic conditions, being the basis for attracting the population, include
two aspects: the arguments of functioning and the arguments of prospects for devel-
opment. The first aspect indicates the presence of socio-economic conditions that can
meet the basic needs of a modern person in comfortable living - the availability of hous-
ing, roads, basic medical facilities, the level of public security and so on. The second
aspect includes socio-economic conditions that can ensure the development of human
potential and the needs that exceed the everyday ones, such as - an airport, higher ed-
ucation institutions, high-tech medical institutions and so on.

Let us consider the state of two aspects of the indicators of the cities included in
the sample.

Arguments affecting the marketing potential of the territory can be divided accord-
ing to the direction of dynamics and development, which has a favourable impact on the
territory.

In terms of assessing the arguments for functioning of the territory, it is necessary
to study the data on indicators such as “the cost of a fixed set of goods and services” and
“the cost of housing”, these are characteristics that have a great impact on the real and
potential consumer.

In Irkutsk, these characteristics demonstrate values comparable with the cities in
which the population number exceeds million. Therefore, it should not be surprising
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that this reduces the marketing potential of the city: the price is at the level of larger
cities, this largely explains the outflow of young people to other cities. The only compet-
itive advantage is the level of wages, but this fact is offset by difficulties in finding a job.

Figure 1. Arguments of functioning and prospects of development of cities
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Source: authors’ own work (2019)

Consider this situation in more detail.

Comparative analysis of socio-economic conditions in several Russian cities

The city of Irkutsk ranks 23rd in Russia in terms of population. It is one of the cities of
Eastern Siberia, the capital of Irkutsk Oblast, a rather old city, now a major administra-
tive, cultural, industrial, transport and scientific centre of the whole Eastern Siberia.

In 2003-2008, the population of Irkutsk has fallen. This is explained by both mi-
gration outflow and natural population loss. The implementation of programs aimed at
reducing mortality, increasing life expectancy, and increasing fertility helped to change
the demographic situation in the city since 2009 to 2015. The outflow of population
from Irkutsk has decreased and the inflow of labour force from other countries and
regions is stimulated.

We conducted a comparative analysis of Irkutsk with the cities of Siberia, which
have already crossed the threshold of the population of one million people (the data
were gathered for 2014-2019). These are Novosibirsk, Omsk and Krasnoyarsk. Also
Ufa and Volgograd in the European part of Russia were included in the list of studied
cities in order to strengthen the comparative analysis.

According to statistics, of all these cities, the most populous city is Novosibirsk. The
next are Omsk, Ufa, Krasnoyarsk and Volgograd.
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Table 1. Ranking of cities by economic indicators

Cost of the fixed Cost per square Ranking on this
City Salary and wages set of goods and per squa & on
. metre of housing | group of indicators
services
Irkutsk 2 4 4 4
Novosibirsk 4 5 5 5
Omsk 4 1 1 1
Krasnoyarsk 6 6 3 6
Ufa 1 2 6 2-3
Volgograd 4 3 2 2-3

Source: website of the Federal state statistics service of Russia

Of the cities, in the most favourable position is Omsk, where the relatively low cost
of housing and of fixed set of goods and services is accompanied by the high level of
wages.

Table 2 jointly characterises the level of development of social infrastructure.

Table 2. Ranking of cities by social indicators

City Universities Medical institutions | Cultural institutions gri{)ir;)k(i??n?i?cﬁijrs
Irkutsk 6 4.5 3 5
Novosibirsk 1 45 1 1
Omsk 2.5 1 5 2
Krasnoyarsk 2.5 6 6 6
Ufa 4 3 2 3
Volgograd 5 2 4 4

Source: website of the Federal state statistics service of Russia

Novosibirsk is the leader in the number of universities. But the numerical superi-
ority of universities is due to a sufficiently high population compared to other cities. Ir-
kutsk occupies the last position, where universities are 2 times less than in Novosibirsk,
which is a proportion for the difference in the population of these cities. In general,
Irkutsk universities meet the needs of the city for specialists with higher education.

As for the availability of medical facilities, the absolute number in Irkutsk is the
least, but in relative terms the situation is better than in the cities-millionaires.

Next, consider the number of cultural objects as a characteristic of the arguments
for the prospects of development of the territory.

A well-deserved first place in this rating belongs to Novosibirsk. As for the number
of theaters and museums, it surpasses all the cities. In Irkutsk, there are two times few-
er institutions than in Novosibirsk, providing services to provide the population with
the opportunity to see performances and observe historical values. In Irkutsk, there
are as many cinemas as in Novosibirsk. The last place in the ranking by the number of
cultural institutions belongs to Krasnoyarsk.

When considering another key socio-economic condition, it is necessary to recog-
nise that Irkutsk has the highest crime rate among the cities considered in this study
(Table 3). Omsk is a relatively safe city.
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Table 3. The level of crime

City Ranking on this indicator
Irkutsk 6
Novosibirsk 4-5
Omsk 1
Krasnoyarsk 4-5
Ufa 3
Volgograd 2

Source: website of the Federal state statistics service of Russia

From this comparative analysis, it is clear that Irkutsk is practically not inferior to
the leading cities in terms of higher educational institutions, medical institutions and
cultural facilities, i.e. the arguments for the prospects of development are quite well
formed. Consequently, the marketing potential of socio-economic conditions is high. To
realise the existing marketing potential, it is necessary to focus on the possibilities of
promoting the city of Irkutsk as a territory for permanent residence.

However, if we pay attention at the dynamics of the population of these cities, we
find an interesting fact: there is no direct link between the rating position of socio-eco-
nomic conditions and the growth of the population of cities (Table 4).

Table 4. Comparison of the rating of the studied cities and population growth rates

City Rating Population growth rate for 5 years, %
Omsk 1 -0.77
Ufa 2 1.59
Volgograd 3 -0.45
Novosibirsk 4 4.53
Irkutsk 5 1.71
Krasnoyarsk 6 4.72

Source: website of the Federal state statistics service of Russia

It already allows to draw a conclusion that the marketing potential includes social
and economic conditions, but, is not completely defined by them.

As a more extensive evidence base, let us turn to the study of the quality of life
in Russian cities, which the Financial University under the government of the Russian
Federation has conducted annually since 2014; in 2019, studies were conducted in 78
Russian cities with a population of more than 250,000 people.

The analysis is based on the opinions of residents about certain aspects of urban
life:

1. Work of the services engaged in maintenance and repair of roads, public transport
and traffic police,
Development of education and cultural infrastructure,
State of the housing stock and improvement of the city,
Work of local authorities,
Quality of medical care,
General assessment of the situation in the city.

oUW
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On the basis of the collected data, partial ratings were built for each of the direc-
tions, as well as the final rating of cities on the quality of life. The leaders in the overall
rating of quality of life among large and medium-sized Russian cities are:

1. Kazan,
Grozny,
Tyumen,
Krasnodar,
Moscow,
Saint-Petersburg,
Irkutsk,
Ufa,
Kemerovo.
As you can see, two of the cities listed were present in our sample. Table 5 presents
data on the dynamics of population change in the leading cities of the rating compiled
by the Financial University under the government of the Russian Federation, except for
data on the cities of Irkutsk and Ufa, which were presented earlier.

O XN U W

Table 5. Population growth rates in cities-leaders of the rating compiled by the Financial University under the
Government of the Russian Federation in 2019

rosioninthe | ciy
1 Kazan 1190 850 1243500 0.04
2 Grozny 280 263 297 137 0.06
3 Tyumen 679 861 768 358 0.13
4 Krasnodar 951198 899 541 -0.05
10 Kemerovo 544 006 558 662 0.03

Source: website of the Federal state statistics service of Russia

The situation with the population growth rate of Krasnodar once again proves that
itis not enough for the city to have good socio-economic conditions to attract the popu-
lation. Socio-economic conditions do not allow to fully unleash the marketing potential.

Thus, in order to unlock the marketing potential of cities, it is necessary to work
with its other components, such as industrial-technological and ecological-geographi-
cal.

Realisation of industrial and technological potential allows the territories to form
additional arguments in favour of perspective development, and ecological and geo-
graphical potential helps cities to develop tourist and recreational sphere.

Types of marketing for the cities

The results of the analysis presented above allow us to conclude that the socio-econom-
ic conditions are a necessary but insufficient factor to disclose the marketing poten-
tial of cities. The existence of functioning mechanisms does not in itself make the city
attractive to anyone, including local residents. In order for the territory’s marketing
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potential to be disclosed, this requires not only capital investment and infrastructure
management, but also marketing activity on behalf of the territory.

Widely known are the types of marketing used by market participants from the
supply side, depending on the state of demand. Thus, if the demand is negative, con-
version marketing tools are used, in the absence of demand, they try to stimulate it;
in situations of demand fluctuations, synchromarketing mechanisms are launched;
developing marketing is necessary to anticipate the appearance of the product on the
market; falling demand makes remarketing necessary, and excessive demand forces to
resort to demarketing.

Negative consumer demand is typical for extremely disadvantaged areas, that is
zones of military conflicts, environmental disasters, man-made disasters. [t is clear that
it is extremely difficult to attract potential local residents, tourists, and residents to
such territories. But still, history knows examples when even in the most unfavourable
conditions territories managed to overcome resistance and negativity on the part of
consumers.

After the cases of terrorist attacks against tourists in the state of Sri Lanka on 21
and 22 April 2019, the demand has become negative. To resume the tourist flow, the
Sri Lankan authorities conducted an advertising campaign on the Russian market as
one of the key ones, supported by attractive offers from private companies. Sri Lankan
Airlines issued several special offers, hotels offered free group transfers, and the cost of
living in some hotel complexes has decreased by 50%. This made it possible to attract
a significant number of tourists.

Special assistance programs, in which volunteers from the United States and other
countries came to the city to participate in restoration work, helped to attract tourists
to New Orleans. Many of them stayed in New Orleans, starting their own businesses. As
aresult, the city now has 300 more restaurants than in 2005.

It is estimated that in 2018 the number of tourists in the city reached 13.7 million
people per year.

Thus, we can talk about successful conversion marketing territory.

It is necessary to understand that the efforts to attract any consumer groups to the
territory, do always finally affect the local residents. Our discussions with colleagues
during the preparation of this publication have made it even clearer for us that mar-
keting potential of a territory should be defined as the ability to attract and retain the
permanent population. Territories need investors, tourists, students, and so on in order
to maintain the territory’s opportunities for local residents at the proper level (job cre-
ation, landscaping, budget revenues).

Unfortunately, it should be noted that the cities of Siberia are in dire need of con-
version marketing. Historical facts and relatively harsh climatic conditions make sub-
jective risk assessments in business relations highly overestimated, and trends towards
investing in Siberian enterprises - underestimated. The development of business and
cultural contacts is hampered by “background” suspicion and pessimism (Lidin, Timo-
feev, Kalyuzhnova, 2004).

Incentive marketing is more likely to be effective if a company is able to clearly di-
agnose their competitive advantages and intensively promote them. In this case, we can
cite the classic example of the city of Canton in the United States, which is not having
a strong competitive advantage, however, has found a market niche. As the core, around
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which it was possible to create an attractive territorial product, it turned out to be just
a clear sky - an ideal condition for Aeronautics (Vidyapin, Stepanov, 2007).

Synchromarketing is successfully used by tourist and recreational areas, the con-
cepts of “high” and “low” season work. The main tool of this type of marketing is the
price, with respect to which the priority of this element of the marketing mix remains.

Situations associated with the implementation of the developing type of marketing
are most often encountered in the preparation of territories for large-scale event phe-
nomena. For example, each Olympic capital of the upcoming games from the date of the
announcement and up to the opening ceremony operates a mechanism of developing
marketing: attracting labour for the construction of Olympic facilities, pre-sale of tick-
ets, souvenirs, broadcasting rights etc.

Demarketing is increasingly becoming an object of study as a technology used by
the territory. Already widely described has been the practice of its application in the
state of California (USA), where for several decades there has been a ban on the ex-
pansion of water and energy infrastructure, in order to protect the densely populated
coast from excessive construction of new housing. Comparatively recently, Barcelona
(Spain) has joined the practice of demarketing. The city authorities for the sake of limit-
ing the tourist flow imposed a ban on renting housing by non-residents: the issuance of
licenses for the so-called tourist apartments was suspended. These include residential
properties, equipped and prepared for immediate delivery entirely (and not separately
in rooms), subject to rent two or more times a year, but for a period of not more than 31
days, information about which is posted on the channels for tourist use.

The classic of remarketing territories is the history of the city of Bonn. Bonn was
the most inconspicuous, the most modest and the youngest European capital - in No-
vember 1949, by a majority of only 21 votes, the Bundestag decided in favour of Bonn
(against Frankfurt am Main) as the temporary capital of the Federation. And after 42
years, Bonn lost the vote in the Bundestag - to the city’s credit - by a majority of only
seventeen votes, the Parliament and the government decided to move to Berlin, which
became the official capital in 1990 under the Unification Treaty. Only a few ministries
and Federal agencies remained in Bonn.

In 1994, the government adopted the “Berlin/Bonn Gesetz” - a law regulating the
problems arising when moving the capital and defining the revival of Bonn in a new
capacity. Seven ministries and many departments remained in Bonn, the rest retained
their offices here.

The city became involved in the development of international programs and ac-
cepted the services of the UN. But most importantly, the city is becoming the centre of
rapidly growing telecommunications and media organizations.

Another striking example is another European capital - London. Everyone knows
their project of renovation of the docks, implemented in the 1980s. This venture was
financed by large capital interested in moving out of the business districts. For this
purpose, the special economic zone in which businessmen exempted from the property
tax was created in the area, simplified coordination of planning decisions and many
privileges on financing were provided.

It is noteworthy that the territories, which have long paid attention to the market-
ing aspects of their socio-economic development, in recent years have intensified their
rebranding, which is one of the key tools of remarketing territories, provided that the
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Figure 2. Vectors of marketing types action on the life cycle curve of territorial products
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Source: authors’ own work (2018)

actual branding was carried out before. In this regard, worth mentioning is the city of
Amsterdam.

The rejection of the traditional images of the “three crosses”, quite popular among
the local population and business, became part of the policy to break the stereotypical
idea of Amsterdam as a city of all-permissiveness. The peculiarity of the new brand,
which distinguishes it from a number of others, is not a constructive and graphic solu-
tion at all, but “materialisation” in a real urban environment. The ‘I love Amsterdam’
logo has truly earned a reputation as the voluminous sculptures that have been in-
stalled in the city. They became a new attraction.

Of course, the most commonly used type of marketing is supportive. Many Europe-
an cities are constantly promoting themselves, many tourist zones are constant in their
communication activity.

It is known, that the demand for any products, including territorial, varies over
time, forming a certain life cycle curve (Figure 2).

The first curve reflects the situation of negative demand for the territorial product,
and the indicated vector of impact (a) is typical for conversion marketing. The second
curve reflects the other types of marketing and their characteristic vectors of marketing
efforts to regulate demand. Thus, situation B means developing marketing, which an-
ticipates the release of the product to the market, situation C - stimulating marketing,
D - demarketing, situation E describes the vector of action of supporting marketing,
designed to keep demand at the achieved level, F - synchromarketing and situation G
reflects the vector of marketing efforts in the implementation of remarketing.
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SUMMARY AND CONCLUSION

Summarising all the above, we can note that the socio-economic conditions of cities are
arguments for the functioning of a territory. Traditionally, city authorities believe that
itis necessary to work to improve these conditions, which is certainly true, but is not al-
ways enough to ensure a stable and/or growing demand from potential local residents.
Therefore, we can determine the urgent need of marketing activity of the territory, like
it takes place in business to generate demand. Business practice has gained extensive
experience in applying marketing technologies, depending on the nature of demand.

As a result, it can be stated that the types of marketing in relation to territorial
products have features associated with the scale of objects of market activity, at the
same time, the vector of implementation in relation to demand coincides with the
methods of traditional marketing.

Each type of marketing can have an impact on the disclosure of the marketing po-
tential of the city, including from the point of view of the key consumer - a real or po-
tential local resident, as well as other categories of consumers.

Marketing potential contributes to forming attractiveness of the territory for po-
tential consumers, which in turn increases the economic cost of the system. In other
words, the use of marketing tools adds additional consumer value to the territory in
the form of attractiveness in the eyes of customers, which increases their number
(residents, investors, tourists, etc.) and, as a result, provokes an increase in socio-
-economic effects.
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INTRODUCTION

The region of Central Asia and Russia is currently transforming from a peripheral tran-
sit space into a region that occupies key positions in the geopolitical system of Eura-
sia. One of the most important factors contributing to the growing importance of the
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region and determining its new geopolitical role is the potential for transit of goods
from China to the European Union (EU). The EU is the main importer of China’s indus-
trial products. The implementation of the geopolitical concepts of China, the EAEU and
the EU stimulates the active development of logistics infrastructure and the search for
solutions to reduce costs in international transportation of goods.

Several integration projects of major geopolitical players (the Silk Road Econom-
ic Belt, the Eurasian Economic Union - EAEU, the “One Belt One Road”) are currently
being implemented in Eurasia. The development of logistics infrastructure is essential
for the full realisation of the transit potential inherent in the integration within the Eur-
asian region. Investments, trade regimes, routes for laying roads and pipelines become
not only a subject, but also a tool for reducing costs and increasing the efficiency of
international transport corridors of Eurasia.

International transport corridors play an important role in the integration of Eura-
sian economies into the world economy with two functions: firstly, they ensure the de-
livery of goods to foreign trade partners and, secondly, they bring income to the budget
in the form of payments for transit transportation of goods of other countries through
the territory of Eurasia. The basic advantage of increasing transit traffic through the
territory of the EAEU is a significant reduction in the distance, and, therefore, the time
of delivery of goods. Thus, the period of goods delivery by sea, for example, from Berlin
to the Chinese port on the Yellow Sea coast is twenty days, while the railway through
the EAEU space reduces this time almost by half. Due to the advantageous geographi-
cal location, the development of international transport corridors passing through the
EAEU is of great importance, as it covers three important directions, promising from an
economic point of view: Russia, Europe and the Baltic States; China, Japan and South-
East Asia; the republics of Central Asia and Transcaucasia. There is also a significant in-
crease in security threats and geopolitical confrontation between a number of powers
on the alternative sea route from China to the EU now. At the same time, the market of
railway container transportation from China to Europe through Eurasia in the current
decade is growing at an explosive pace, partly owing to the subsidies from the PRC.

The involvement of Eurasian countries in the world economic relations results in
several requirements: to rethink approaches to the analysis of problems and to search
for the tools to improve the efficiency of the logistics infrastructure of container cargo
transportation of the EAEU in ensuring transit from China to the European Union.

METHODS AND DATA

The modern development of the transit logistics infrastructure in the EAEU is char-
acterised by the influence of the institutionalisation of the interests of international
actors. The key trends leading to the institutionalisation of international cooperation in
the EAEU include fierce competition for resources, conflicts in the sphere of resource
use, the introduction of foreign capital and foreign transnational actors into nation-
al economies. Limited basic resources and increased competition for them lead to the
changes not only in the economic rules of behaviour in international relations, but also
in the competition at the level of projects aimed at the development of logistics infra-
structure for transit from China to the EU.

The empirical database is filled with the statistical materials and reports of the
Federal Customs Service of the Russian Federation, freight turnover indicators of the
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Russian and Chinese Railways, and analytics of the «Eurasian Studies». The theoretical
and methodological basis of this study is neoliberal institutionalism, which considers
the creation of international institutions as a possibility of cooperation between the
states. One of the topical areas of research is the study of the problems of institutional-
isation of the interests of actors in international relations. R. Keohane and ]J. Nye made
a significant contribution to the development of various aspects of the institutionalisa-
tion of the interests of the actors of international relations within the framework of ne-
oliberal institutionalism (Keohane, 1989; Nye, Welch, 2012). International cooperation,
particularly in the transport sphere, is described in the context of institutionalisation
of interests of international relations actors. It is based on the principles of strategic
partnership and is aimed to identify the features of normative and structural regulato-
ry system formation, which influence the formation of goals and interests of actors in
international relations.

The theoretical basis of this study is formed by traditional and modern concepts of
interstate cooperation based on a systematic approach to international relations. The
systematic approach to international relations has been developed both in the West-
ern (Albert, Cederman, 2010; Bertalanfy, 1968; Buzan, Little, 2000; Kaplan, 2008; Luh-
mann, 2007; Waltz, 1979; Watson, 1992; and others) and in the Russian science (Boga-
turov, 2012; Denisov, Luzyanin, Lukin, 2016; Manykin, 2009; and others).

The implementation of logistics projects within the framework of the Chinese ini-
tiative “One Belt One Road” is studied by the authors of such Russian research centres
as the Institute of the Far East of the Russian Academy of Sciences, Higher School of
Economics, MGIMO University, the Institute of history and archaeology of FEB RAS, Far
Eastern Federal University, Carnegie Moscow Centre, the Institute of world economy
and international relations named after E. M. Primakov, St. Petersburg State University
and others. Such foreign research centres, as Stockholm International Peace Research
Institute, the British research centre “Chatham House”, the European Council on For-
eign Relations, the Mercator Institute for China Studies, the Centre for Eastern Studies
named after M. Karp (OSW), The Carnegie Foundation, The George Washington Univer-
sity, George Hopkins University, Friedrich Ebert Stiftung and others also take part in
the study of the situation in the EAEU.

J. Mackinder and K. Haushofer, who view the Trans-Siberian railway and the Silk
Road as a mechanism of Eurasian identity, play a special role in the study (Hauskhofer,
Makkinder, 1995; Ratcel, 2019).

The issues of foreign trade, transport complex, development of international
transport corridors have been studied by many authors, including Arsenov (2007);
Vinokurov, Dzhadraliyev, Shcherbanin (2009), Larin (2017), Podberezkina (2015), etc.

The attention of the researchers is drawn to the assessment of logistics projects
implemented within the framework of integration projects between the major geopolit-
ical players (the Silk Road Economic Belt, the Eurasian Economic Union, “One Belt One
Road”). Each initiative has developed several approaches to the implementation of the
transit potential inherent in the development of Eurasia as a single region that requires
the development of logistics infrastructure.

The main areas of the research include the analysis of projects aimed at the de-
velopment of logistics infrastructure within the framework of the “One Belt One Road”
initiative. The Russian experts also pay attention to such issues as opportunities and
risks of China’s cooperation with the EAEU countries. The fact that China is promoting
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the idea of concluding a free trade agreement in the SCO space (which carries obvious
risks for national producers of post-Soviet States) and demands exclusive conditions
and rights in a number of transport projects from the EAEU countries is one of the most
critical issues connected with the implementation of the “One Belt One Road” initiative.

Foreign experts are currently conducting a comprehensive study of “One Belt One
Road”. The study of China’s foreign policy is gaining pace due to the increase in its role
in international affairs and the intensification of cooperation with many states. The
projects of investments in logistics infrastructure are commercial initiatives. The im-
portant factors that motivate China to develop the logistics infrastructure are the fol-
lowing: to develop the Western regions of the country in order to achieve social stabil-
ity and equalisation of living standards with the more economically developed Eastern
provinces. The “One Belt One Road” initiative is perceived as a project competing with
the integration initiatives of other countries in the Eurasian space, primarily with the
Eurasian Economic Union. The experts of foreign Chinese studies centres are sceptical
about the integration between the EAEU and “One Belt One Road” both because of the
competition between the two projects, and because the approaches of Russia and China
to the integration differ in terms of the aims that are achieved with the help of each
other.

Thus, the logistics infrastructure of the EAEU will be considered as an established
and evolving system with its own specific features and directions of development,
which will allow considering the transit features of Eurasia in the context of coopera-
tion between different states with their own, systemically determined interests in the
region.

PRIORITIES FOR THE DEVELOPMENT
OF LOGISTICS INFRASTRUCTURE OF THE EAEU COUNTRIES
ON THE NATIONAL, REGIONAL AND INTERNATIONAL LEVELS

The EAEU space, including Northern (Bridges, 1990) and Central Asia (Russia and Cen-
tral Asia) is situated between Europe and China and represents one of the largest and
longest transits between West and East, North and South. For thousands of years, one of
the main tasks for political forces in this territory was to create conditions for logistics
transit. In a broader sense, transit logistics refers to the creation of certain conditions
in a particular territory for the functioning of logistics infrastructure, both at the sub-
regional and international levels. Transit also implies a form of organisation of living
space, focused on the intensive interaction of different cultures, religions and types of
management, providing a permanent effect of mutual enrichment of the participants.

Geopolitical factors have significant influence on the global transport system.
Transport can unite nations, countries and even civilisations, and, on the other hand,
become an insurmountable obstacle to global socio-economic, political and cultural ex-
change. At the same time, the development of logistics infrastructure depends on the
demand and prospects for the growth of supplies via transport routes. The opportuni-
ties for growth of Chinese-Russian trade, China - EEU and China - EEU - EU transit will
be considered further.

Since 2014, China’s share in Russia’s foreign trade has been growing (Figure 1).
In 2019 Russia and China agreed to increase trade from $120 billion to $200 billion
by 2024. Until 2019, Russia’s supplies to China were metal, oil, gas, and supplies from
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China to Russia were light industry products. By 2024, diversification will be clearly ob-
served in the commodity structure of export of both countries. In 2019, Russia has be-
gun to supply China with mineral fertilizers, agricultural goods, and China has started
to export high-tech engineering products and service solutions, including financial ser-
vices, to Russia. The infrastructure projects of China within the framework of the “One
Belt One Road” initiative will be the objects of future investments. Significant funds are
allocated for the implementation of the project, their volume is twice the annual GDP
of Russia. It is planned to invest in construction, infrastructure, new manufactures and
telecommunications along the route from Central and Central Asia to Europe.

24.4% of the total funding of the Russian national projects is directed to the im-
plementation of the project of the Trans-Siberian railway modernisation. Due to the
investments in logistics infrastructure, the capacity should increase by one and a half
times (up to 180 million tons) by 2024. The project will increase the capacity of railway
lines from the West to the East of Russia (for example, containers from Vladivostok to
the Western border of Russia are planned to be delivered in 7 days), provide stable
access to the ports of Asia, get new opportunities in international trade and, most im-
portantly, contribute to the development of huge resources of Eastern Siberia and the
growth of economic potential of its regions (Dubrovskaya, 2019).

The signing of the agreement on trade and economic cooperation in 2018 was the
next stage in the expansion of cooperation between the EAEU and China. The agree-
ment, which came into force on October 25, 2019 is “non-preferential”, i.e. it does not
imply the creation of a free trade zone. Import duties will not be reduced either by
China or by the EAEU. The agreement implies the creation of working groups with the
participation of plenipotentiary representatives of China, the Eurasian Economic Com-
mission (EEC) and the EAEU member states on various specific areas: non-tariff barri-
ers, customs cooperation, intellectual property, e-commerce, phytosanitary and veter-
inary control, etc. The institutional basis of the new logistics infrastructure is created,
according to which representatives of the relevant state bodies meet on a regular basis,
and where specific problems and barriers in mutual trade between the parties can be
discussed. The agreement enables countries and businesses to adapt to the new condi-
tions of mutual trade liberalisation.

The EAEU countries and China are not ready to create a free trade zone yet. The
aim of the EAEU countries is the development of domestic markets, where it is possible
to raise domestic production and enter the markets of third countries. The parties to
the agreement are ready for negotiations on certain commodity items, where the re-
duction of import duties on the Chinese market and the EAEU market is advisable. It is
necessary to seek for specific areas and to open markets asymmetrically. For instance,
there are trade areas where import from the Russian side would be appropriate and
would not create too much competition for Chinese manufacturers (for example, Rus-
sian ice cream). On the other hand, the Eurasian market needs Chinese goods, which
have no analogues in the EAEU (Figure 2).

The undisputed driver of growth will be supplies via international transport corri-
dors from China to the EU (Figure 3). Currently, about 98% of the volume of the EU and
China mutual supplies are served by sea transport, 1.5-2% by air transport and 0.5-1%
by railway. Approximately 80% of goods between the EU and China are transported in
containers, about 90% of goods were imported into the EU from China (import), and
70-75% exported from the EU to China (export) (Euroasian Development Bank, 2018).
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The growth of transit container traffic through the territory of the EAEU countries will
depend on the development of trade between China and the EU.

Almost the entire volume of the EAEU exports to China is formed by bulk and lig-
uid cargoes, and most of the imports from China are delivered in containers. The ex-
port traffic from the EAEU countries to China is characterised by a low proportion of
container cargo, which is around 1.5-2%. This is due to the absolute predominance of

Figure 1. Foreign trade of the Russian Federation with ten major partners (2014, 2019)
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Figure 3. Number of container trains sent from China to Europe
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“non-containerised” goods in its commodity structure (fuel, minerals, timber, fertiliz-
ers, agricultural raw materials). The share of container cargo in the structure of imports
of the EAEU countries from China has grown significantly over the decade: from 35 to
55%. The commodity structure of cargo flow from China with the dominance of con-
tainer groups of goods stimulates further growth of its containerisation level.

Further growth of railway container turnover between the EU and China (with
transit through the EAEU) is expected. To attract additional cargo traffic between the
EU and China, the EAEU countries need to further develop transport infrastructure and
remove barriers.

DEVELOPMENT FACTORS OF THE EAEU LOGISTICS INFRASTRUCTURE
IN ENSURING TRANSIT FROM CHINA TO THE EU

International transit is the export of transport services provided by national companies
to the cargo owner and carrier when following a foreign cargo or vehicle through the
territory of a given country. The set of these services depends on the level of develop-
ment of the national distribution network and its quality. First of all, it includes the
services of national carriers, forwarders, and operators. In addition, transit is a catalyst
for the development of a wide range of related services of refuelling vehicles, organis-
ing trade and feed supply, repairing vehicles and maintenance service (Arsenov, 2007).

It is worth noting that the positions of each side of the China - EAEU - EU in terms
of security of supply will differ:

To ensure the security of supplies, the interests of importing countries, primarily
EU countries, will be guaranteed long-term and stable supply of goods and services
from external sources at a reasonably low cost of logistics. One of the key requirements
is participation in infrastructure projects of the Chinese direct investors, instead of
bank lending.
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The second group of countries is interested in demand security. The interests of
exporting countries, especially China, in the longer term South Korea is interested in,
are reduced to ensure stable financial revenues from the sale of goods and services at
reasonably high prices. International practice shows that the interests of importing and
exporting countries do not always coincide, primarily in terms of prices.

The third group of countries is interested in transit security and is directly related
to the interests of transit countries (EAEU and Eastern Europe). The requirements are
for these countries to receive the maximum profit for the provision of transit services
for the transportation of goods and services through their territory. Investment in al-
ternative routes for East-West container trains (including border crossings).

The situation with the pass-through capacity and carrying capacity of internal rail-
way networks along the China - EAEU - EU axis is as follows: China’s infrastructure of
dynamically developing Chinese Railways fully provides potential volumes of container
traffic along the China - EAEU - EU axis. High-speed traffic in the Western direction is
organized to the city of Urumgqi. As part of the project to develop the Central Eurasian
corridor, it is also planned to launch high speed cargo transit on the Urumgqi-Dostyk
district by 2026.

In the main Russian directions of the East-West transportation corridor passing
through the territory of Russia, the railway lines are double-track. Modernisation of
branches from the TRANS-Siberian railway to the state border with China and Mongolia
to Zabaikalsk and Naushki continues. Russian Railways is completing the implementa-
tion of electrification projects of these districts, as well as carrying out a comprehensive
reconstruction of the Zabaikalsk station; the Current state of the railway infrastructure
of Kazakhstan in the directions of international transit is characterised by the lack of
sufficient reserves of pass-through capacity. The development of future transit contain-
er freight traffic will require serious modernisation: the development of areas under
common network standards, including the weight and length of freight trains; the con-
struction of second main tracks on the limiting districts; the construction of bypasses of
major transportation hubs (for example, the Almaty railway junction); electrification of
sections on the approaches to international border crossings with China.

Container transit through Belarus is carried out mainly on the Osinovka-Or-
sha-Brest district, which is double-track and electrified. A fibre-optic cable has been laid
along the entire length of the transportation corridor on the territory of the Republic of
Belarus. In the future, by 2020, it is planned to modernise the signals and interlocking
and communication devices for the organisation of high-speed traffic. In 2011-2017,
about $2.5 billion was invested in increasing the potential of the Belarusian railway, of
which $700 million was invested in the development of Silk Road routes. In particular,
30 modern electric locomotives were purchased, much attention was paid to the elec-
trification of the main transport corridors (Ananyev, 2017). The pass-through capacity
and carrying capacity of the railway infrastructure of the EU countries are limited and
will not be able in the medium term to carry out unhampered transit of the growing
container traffic. This is largely due to the differences in the technological and regula-
tory aspects of the rail transport used in China, the EAEU and the EU (this will be dis-
cussed below).

Major projects are not required to increase the capacity of land transport corri-
dors along the China - EAEU - EU axis and increase their competitiveness compared
to sea routes. It is required to dot the “bottlenecks” of the transport infrastructure. The
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main factors hindering the growth of container flows between China and EU countries
are unbalanced container flow from China to the EU and back, insufficient capacity of
border crossings at the EAEU-EU border. In 2017, the processing capacity of the Brest
- Malashevichi crossing was almost fully operational.

The degree of loading by container transportation of the railway infrastructure of
the EAEU countries along the China - EAEU - EU axis (its pass-through capacity and
carrying capacity) is still small and does not have a restraining effect on their volumes
and intensity. However, there are no sufficient pass-through capacity reserves for the
future until 2020 and in the long term. Nevertheless, on the basis of the implementation
of existing projects for the development of the busiest sections of the Russian Railways,
Kazakhstan Railways and Belarus Railways networks along the China - EAEU - EU axis,
the pass-through capacity and carrying capacity of the network infrastructure will fully
ensure the projected volumes of international container transit.

The mostimportant area of investment is already the creation of support transport
hubs in Russia, Kazakhstan and Belarus. The lack of supporting transport and logistics
centres on the territory of the EAEU increases the total mileage of transport and, ac-
cordingly, the transport costs of shippers, as well as increases the time of accumulation
and distribution of goods. The priority objectives of the creation of transport hubs in
the EAEU countries should be the processing of container cargo (from China and the
EU) on the border territories of the EAEU and their further distribution by rail or road
transport; the accumulation of container cargo on the territory of the hubs and their
further export by rail or road transport to China and the EU countries; in the future, it is
possible to accumulate container cargo on the territory of the hubs for further reload-
ing of transit container trains moving along the China - EAEU - EU axis.

Development plans of transport and logistics centres in the EAEU countries (for in-
stance, the Concept of creating terminal and logistics centres on the territory of the Rus-
sian Federation, Russian Railways, the Master plan for the development of the trans-
port and logistics system of the Republic of Kazakhstan, Kazakhstan Railways) will also
have a stimulating impact on the development of container flows.

A promising direction for the development of international cargo transportation is
the use of special containers for chemical and mineral cargoes, refrigerated containers
for the transportation of food products. This niche in the EAEU space has not yet been
fully developed by business. Nevertheless, the production of such products has high
prospects, including investment activities.

An important condition for barrier elimination in the field of international freight
transport is the information exchange between the countries on the territory of which
the main routes of container transport pass, about long-term (5-10 years) projected
growth of mutual rail transport: promising directions and volumes of cargo transporta-
tion; plans for the average daily volumes of acceptance/delivery of cars at the junction
points of gauge change, etc. The exchange of information will allow for determining in
advance the need for organisational and technical measures as well as measures for the
development of railway and related infrastructure for the unhampered movement of
goods within the prescribed time limits.

It is necessary to raise to full unification the administrative and legal aspects con-
cerning the movement of container trains on the China - EAEU - EU axis. The progress
achieved in solving the problems with delays at the borders associated with border and
customs inspection operations and traceability records (taking into account the entry
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into force of the new EAEU customs code on January 1, 2018 and registration of all
transcontinental container transport by the CIM/SMGS consignment note from May 1,
2017), brings to the almost complete elimination of administrative and legal barriers at
the EAEU - China border and within the EAEU that affect the realisation of the potential
of cargo flows. All relevant operations from 2018 can be carried out during the change
of track gauge and will not take additional time.

To implement the digital transformation of the logistics infrastructure, it will be
necessary to create a management and coordination system, the key elements of which
can include monitoring key performance indicators of the transport complex; forma-
tion of a geoinformation model of the transport complex; collection of information on
traffic flows on the main highways, in transport hubs, at the points of origin of flows;
maintaining a transport database; maintaining a statistical database and monitoring
transport; development of management decisions.

Thus, key factors influencing the development of logistics infrastructure include,
in short term, the growth of supplies between the EU and China via the EAEU Railways;
long-term supply growth is constrained by the need to modernise the physical railway
infrastructure in the EAEU, the need for a lower tariff, as well as guarantees of preser-
vation of subsidies from China; lack of capacity of checkpoints on the EAEU-EU border;
differences in the length of container trains in China - EAEU - EU; unification of accom-
panying documents and technical regulations is needed (inconsistency of the terms of
the Convention concerning International Carriage by Rail (COTIF) and the Agreement
on International Goods Traffic (AIGT).

CONCLUSIONS

In conclusion, the development of the EAEU logistics infrastructure is one of the im-
portant areas of research in economic geography. The unified transport system of the
EAEU countries formed during the Soviet period needs modernisation. The formation
of a single market encourages countries to attract foreign investment in logistics infra-
structure. The main directions of modernisation of the logistics infrastructure are point
modernisation of the transport infrastructure of supplies from China to the EU through
the EAEU; transition from investments in transit to the creation of cargo processing
centres; the use of digital logistics in the management of sustainable development of
logistics infrastructure; the development of international cargo transportation through
the use of special containers for chemical and mineral cargoes, refrigerated containers
for transportation of food products. The creation of an efficient and technologically up-
dated logistics infrastructure will contribute to the accelerated transportation of goods
and the successful implementation of the transit potential of the EAEU countries.

The main growth potential of container traffic in the direction of China - EAEU -
EU is accounted for by China’s trade with EU countries, part of which can be switched
from sea transport to railway. In short term, the objective opportunities for the de-
velopment of container traffic between the EAEU and the EU, as well as between the
EAEU and China, are significantly smaller due to the limited volumes of goods using
a container as a tare.

The effectiveness of infrastructure projects depends on many factors: financial
conditions, the growth of national welfare and the density of real international econom-
ic ties. One of the main factors in the development of logistics infrastructure projects
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in the space was the transformation process of national economies. Protectionism of-
ten increases during the crisis, which can have some restraining effect on economic
integration and infrastructure projects. But, at the same time, the need to cope with
common challenges makes the crisis a constructive incentive for integration projects.
Regional organisations are involved in the task of strengthening integration effects.
The growing intensity of trade and economic relations between the member countries
of the regional organisation requires ensuring the functioning of markets, improving
transport infrastructure, and promoting the implementation of joint projects.

An important condition for sustainable long-term economic development in the
EAEU space is the construction of trade and economic ties on the basis of effective coop-
eration projects that can work even in the presence of customs barriers and protective
measures. Such projects should be characterised by global competitiveness (otherwise,
intensive interaction of economies means only the preservation of existing production
chains or the growth of unregulated forms of trade). Most importantly, it is necessary
to assess any projects and models of cooperation in terms of whether they contribute
to the socio-economic development of countries, whether they are friendly to human
security and the environment, and whether they develop positive integration scenarios.
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New public spaces in post-industrial areas of downtown Krakow (Poland)

Streszczenie: Zjawisko adaptacji dawnych terenéw przemystowych do potrzeb i wyzwan wspétczesnych
o$rodkéw miejskich ma juz dtuga tradycje. Od drugiej potowy XX wieku w wielu miastach zachodnich wzro-
sto zainteresowanie transformacja obszaréw dawnych fabryk i zaktadéw przemystowych, wchtonietych
przez rozrastajacg sie tkanke miejska. Miejsca, z ktérych przemyst sie wycofal, wyprowadzajac swoja dziatal-
no$¢ w inne, bardziej dogodne lokalizacje, czesto niszczejac trwaly przez wiele lat w zawieszeniu, jako rodzaj
,miejskich pustek” i niedostepnych nieuzytkéw. Z czasem, w toku proceséw gentryfikacyjnych, rewitalizacyj-
nych zyskiwaly stopniowo zainteresowanie, by w koricu odzy¢ - znajdujac przy tym nowa tozsamos¢ funkcjo-
nalno-przestrzenna. Celem artykutu bedzie przedstawienie wybranych przyktadéw krakowskich przeobra-
zen terendw poprzemystowych, w obrebie lub bezpos$rednim sasiedztwie sSrédmiescia, ktérych wspdtczesne
wecielenia staly sie wartoSciowym rozwinieciem istniejacego systemu miejskich przestrzeni publicznych
w ostatnich dwdch dekadach. Szczegétowo zostang przedstawione zmiany funkcji i uzytkowania obecnych
przestrzeni publicznych na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat, jak réwniez historia tych obszaréw oraz ich
sytuacja pod wzgledem zapiséw strategicznych i planistycznych, co zobrazuje role samorzadu miejskiego
w procesie opisywanych przeobrazen.

Abstract: The process of adapting old post-industrial areas to the needs and challenges of contemporary
urban centres has a long tradition. Since the second half of the 20th century, the interest in transforming
areas of former factories and industrial plants, absorbed by the growing urban fabric, has increased in many
western cities. Places from which industry withdrew in order to relocate its activities to more convenient lo-
cations, were often falling into ruin or spent many years in a limbo, as a kind of ,,urban void” and inaccessible
wasteland. Over time, during gentrification and revitalisation processes, interest gradually grew to finally
revive such areas, while granting them a new functional and spatial identity. The aim of the article will be to
present selected examples of transformations of post-industrial areas in Krakow, within or in a short distance
from the downtown area, whose contemporary incarnations have become a valuable development of the ex-
isting system of urban public spaces. The history of selected areas, changes in their function and use in recent
20 years, as well as their situation in terms of strategy and town planning will be presented in detail, thus
illustrating the role of the municipal government in the process of transformation of the locations studied.

Stowa Kkluczowe: gentryfikacja, przestrzenie poprzemystowe, przestrzen publiczna, przestrzen publiczna
Krakowa, rewitalizacja
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WSTEP

Juz od czas6w $redniowiecza na obrzezach Krakowa, a obecnie w obrebie jego Sr6dmie-
$cia i terendw bezposrednio je otaczajacych rozwijaty sie zaktady przemystowe. Istniat
tu m.in. przemyst metalowy, spirytusowy, mechaniczny, gumowy, szklarski, spozyw-
czy, kosmetyczny, jak rowniez kamieniotomy wapienne. Obszar ten byt réwniez wazna
cze$cia szlaku handlu sola, prowadzacego z Wieliczki do Krakowa. XX wiek przyni6st
intensywny rozrost miast, ktére wchionety obszary przemystowe dotad pozostajace
na ich obrzezach. Rdwnolegle, postepujace zmiany technologiczne, nowa organizacja
produkgcji, a takze rozwo6j $rodkéw transportu, spowodowaty, ze w wielu miastach eu-
ropejskich, w tym i w Krakowie, nastgpit proces relokacji przemystu (Kazimierczak,
2012: 11). Stopniowe wycofywanie przemystu z rozrastajacych sie miejskich $rod-
mie$¢ wigzato sie poczatkowo takze z modernistyczna idea ,higienizacji” warunkéw
zycia w miescie, ,oczyszczenia” przestrzeni miejskiej z funkcji ucigzliwych z punktu
widzenia jego mieszkancéw, a takze z uwagi na wzmagajaca sie z uptywem lat dbatos¢
o wizerunek miasta oraz fakt rosnacych cen dziatek sSrédmiejskich, ktore staty sie tako-
mym wolnorynkowym kaskiem dla inwestoréw i deweloperéw. Zachodzace przemia-
ny otworzyty mozliwosci do zagospodarowania terenéw poprzemystowych, otwierajac
je na nowe funkcje (Gasidto, 2008: 78), co jest jednym z przyktadéw procesu sukcesji
funkcjonalnej w miastach (Miszewska, 2000; Stodczyk, 2000). Dynamika tego procesu
jest wyktadnia aktywno$ci miasta i Swiadectwem jego kondycji ekonomicznej. Jakos¢
nowo powstajacych przestrzeni, w tym tworzenie w ich obrebie przestrzeni publicz-
nych, $wiadczy juz o dbatosci samorzadu lokalnego, stowarzyszen i oddolnych inicja-
tyw o zaspokojenie potrzeb mieszkancow i uzytkownikéw miasta. Wspomniane prze-
strzenie odgrywaja wazne role, zwtaszcza w intensywnie zagospodarowanej struktu-
rze Srodmies$¢ miejskich, sa to m.in.: fizyczne, ekologiczne, spoteczne, psychologiczne,
ekonomiczne, symboliczne czy estetyczne (Akkar Ercan, 2007). O istotnym znaczeniu
wspomnianych przestrzeni jako kanatéw komunikacyjnych wspomina J. Gehl (1996)
czy S. Carr i in. (1992), natomiast T.V. Czarnowski (1982), C. Moughtin (1999) i W.C.
Ellis (1978) zwracajg uwage na szerokie spektrum dziatan gospodarczych, spotecznych
i politycznych, jakie w obrebie tych przestrzeni mozna wykonywaé. .LH. Thompson
(1998) zauwaza duza warto$¢ ekologiczng zielonych przestrzeni publicznych, dzieki
ktérym mozna przyczyni¢ sie do polepszenia jakosci Zycia mieszkancow zattoczonych
i zanieczyszczonych centréw miast. K. Lynch (1992) i S. Carr i in. (1992) zwracaja nato-
miast uwage na wazna role tych obszaré6w w osobistym rozwoju ludzi, zapewnieniu im
relaksu i spokoju, dajac jednocze$nie mozliwo$¢ kontaktow interpersonalnych i odczu¢
natury estetycznej. Przestrzenie publiczne gromadza rézne grupy ludzi bez wzgledu
na ich klase, pochodzenie etniczne, pte¢ i wiek umozliwiajac im mieszanie sie (Mada-
nipour, 1999), przyczyniajac sie do tworzenia heterogenicznego spoteczenistwa oraz
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,Spojnosci spotecznej” miedzy réznymi grupami (Moughtin, 1999). Analizowane prze-
strzenie odgrywaja réwniez wazna role polityczna, dzieki otwartosci na wszystkich
uzytkownikéw pozwalaja rozwijac i promowac wartos$ci demokratyczne, zachecajac do
spontanicznego uczestnictwa w zyciu spotecznym (Carr, 1992; Lynch, 1992). Trzeba
tez pamieta¢ o ekonomicznej roli przestrzeni publicznych jako miejsc dziatan o cha-
rakterze komercyjnym, zwtaszcza handlowym (Gehl, 1996). Ponadto przestrzenie te
moga wptywac na warto$¢ ekonomiczng sasiadujacych terenéw, przez co sa traktowa-
ne jako kluczowy $rodek zwiekszania wartosci ziemi (Madanipour, 2000). Wielu bada-
czy zwraca uwage na duze znaczenie symboliczne przestrzeni publicznych, jak rowniez
role estetyczng, podnoszaca jako$¢ otoczenia. Cho¢ trudno o silniejszg antynomie jak
zestawienie zagadnien przemystu i zieleni, a przemyst wskazuje sie jako jeden z gtéw-
nych czynnikéw degradacji srodowiska (Gasidto, 2007: 36), coraz bardziej docenia sie
wspbiczesdnie takze idee ksztattowania parkéw na dawnych terenach przemystowych.

PRZEDMIOT BADAN, CELE I METODYKA PRACY

Przedmiotem badan staty sie wybrane krakowskie tereny poprzemystowe rozumia-
ne jako obszary, na ktérych nastapito przerwanie ciggtosci dziatalnosci produkcyjnej
i zwiazanych z nig bezposrednio funkcji pomocniczych w ramach zaktadéw przemy-
stowych (Domanski, 2001: 51), ktére sg przeksztatcane w nowe miejskie przestrzenie
publiczne, stanowigce tacznik pomiedzy historiag miejsca a potrzebami i aspiracjami
wspébiczesnego miasta. Nowe - z uwagi na fakt stworzenia badZ rozwiniecia istniejacej
sieci przestrzeni publicznej ulic, placow w gtab obszaréw dotychczas zamknietych dla
og6tu spoteczno$ci miejskiej, a zatem uprzednio jej niewspoéttworzacych w rozumieniu
definicji przestrzeni publicznej, ktérej atrybutem jest dostepnos$¢ (Dymnicka, 2013).
Jak pisat Jan M. Chmielewski (2010: 42) ,przestrzen publiczna tworzy warunki i zache-
ca do posredniej interakcji miedzy jednostkami i grupami spotecznymi (...), a patrzac
Z pozycji zarzadzania jest domeng wtadz miasta”.

Przestrzenie publiczne rozumiane sg w niniejszej pracy jako obszary ogélnodo-
stepne o szczeg6lnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb mieszkancéw, poprawy ja-
kosci ich zycia i sprzyjajace nawigzywaniu kontaktéw spotecznych ze wzgledu na swo-
je potozenie oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne; co jest zgodne z zapisami Ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (z dnia 27 marca 2003 r. z p6Zn. zm.).

Zakres przestrzenny badan obejmowat nowe przestrzenie publiczne zrealizowa-
ne, w trakcie realizacji badZ proponowane w bliskos$ci centrum Krakowa na terenach
dawnych fabryk, elektrowni, gazowni, zaktadéw produkcyjnych, browaréw, kopalni
czy kamieniotomoéw (rycina 1). Wzieto pod uwage lokalizacje znajdujace sie w obrebie
dzielnic Stare Miasto, Krowodrza, Podgérze (Stare wraz z Zabtociem), Debniki (stare)
na obszarach charakteryzujacych sie historyczna zabudowa $rédmiejska lub na styku
z nimi, badZ pozostajace w bliskim ich sasiedztwie. O wyborze przyktadéw decydowata
che¢ ukazania terenéw poprzemystowych na réznych etapach ich przeksztatcen w kie-
runku nowych przestrzeni publicznych.

W podejmowanych badaniach, obszar $rédmiejski rozumiano jako ,centralng
cze$¢ miasta, charakteryzujaca sie zwarta i intensywnga zabudowa z przewaga réznych,
czesto specjalnych i unikalnych form, ustug oraz obstugi spotecznej i gospodarczej”
(Saternus, 2013). Oznacza to w istocie szersze rozumienie pojecia strefy srédmiejskiej,
wychodzace poza granice ,historycznie uksztattowanego jadra miasta”, pokrywajacego
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sie z ,najbardziej warto$ciowa urbanistycznie i kulturowo tkanka budowlang, z cha-
rakterystyczna odmiennos$cia krajobrazowa wzgledem innych obszaréw miejskich”,
w obrebie ktérych zdefiniowat krakowskie srodmiescie ].M. Chmielewski z zespotem
(2013). W niniejszej pracy odniesiono sie réwniez do definicji rozwinietych w ramach
metody analizy urbanistycznej ,Transect”, sformutowanej przez Andrésa Duany’ego
i Emily Plater-Zyberk - twércéw i pionier6w nurtu tzw. ,nowej urbanistyki”. Narzedzie
to, wprowadza sze$¢ stref zabudowy, ujmujacych swego rodzaju gradient urbanistycz-
ny (Mazur-Belzyt, 2019: 29) - od stref wiejskich, po $ciste centrum miasta, wyrézniajac
przy tym m.in. strefe T5 - §rédmiejska (od ang. urban center zone), inaczej okre$lang
mianem strefy miejskiego centrum lub miejskiej (w zaleznos$ci od ttumaczenia) oraz
T6 - strefe wielkomiejska (od ang. urban core zone). Rozumienie zasiegu strefy $rod-
miejskiej w niniejszym artykule pokrywa sie z definicja strefy T5, wedle ktorej sktada
sie ona ,z obszaréw o wysokiej intensywnosci zabudowy z mieszanym sposobem uzyt-
kowania. W zabudowie miejskiej, pr6cz mieszkan i apartamentdéw, licznie wystepuje
handel detaliczny, ustugi i biura. Gesta siatka ulic, z szerokimi chodnikami, planowymi
nasadzeniami drzew, linia zabudowy tworzy pierzeje lub jest nieznacznie wycofana”
(Wréblewski, 2016: 140)*.

Zakres czasowy obejmowat przeksztatcenia wybranych przestrzeni poprzemysto-
wych w Krakowie mieszczace sie w przedziale czasowym pierwszego dwudziestolecia
XXI wieku, jak réwniez prezentacje planéw majacych sie doczekac realizacji w najbliz-
szych latach. Gtéwnym celem badawczym byto przedstawienie wybranych terenéw po-
przemystowych srédmiescia Krakowa i jego bezposredniego otoczenia, ktére sa przed-
miotem wspotczesnych przeksztatcen architektoniczno-urbanistycznych majacych na
celu stworzenie nowych przestrzeni publicznych. W polu zainteresowan byta rowniez
historia badanych obszaréw, a takze rola i zaangazowanie wtadz miejskich wyrazone
zapisami w dokumentach strategicznych i planistycznych Krakowa.

Prowadzone analizy mialy jednoczes$nie na celu stwierdzenie czy dostrzegany
i wykorzystywany jest potencjat badanych obszaréw, jaki rodzaj podej$cia dominuje
w procesach tego typu przeobrazen przestrzeni miejskich, jakiego rodzaju i jako$ci
przestrzenie publiczne s3 wynikiem tych proceséw oraz to, czy nowe ich rozwiniecia
maja walor integrujacy istniejacy system powigzan funkcjonalno-przestrzennych.

Celem dokonania selekcji bardzo licznych przyktadéw réznorodnych dziatan
w obrebie zagadnienia, zatoZono nastepujace wstepne kryteria ich selekcji, okreslajace
jednoczesnie zakres przestrzenny i czasowy pracy:

— poprzemystowy charakter inwestycji,

— potozenie w obrebie obszaru srédmiejskiego na styku z nim badZ w duzej z nim
blisko$ci i silnych powigzaniach komunikacyjnych,

— realizacja projektu w zatozonym przedziale czasowym, za ktory przyjeto okres
pierwszego dwudziestolecia XXI wieku, dla uchwycenia najbardziej biezacych ten-
dencji z okresu ostatniej dekady, jak réwniezZ po to, by dostrzec ewentualna ewo-
lucje podejscia czy tez generalnie zmiany w podejSciu do ksztattowania tego typu
miejsc na przestrzeni czasu.

1'W tym ujeciu kolejny ,gradient” nastepujacy po strefie T5 stanowi najrozleglejszy typ zabudowy T4 -
czyli strefa ,,ogélna miejska - zwykle najrozleglejsza ze stref o typowym charakterze miejskim, przemieszane
funkcje z przewaga funkcji mieszkalnej, wieksza gesto$¢ zabudowy, rézne typy mieszkan, budynki maksy-
malnie trzykondygnacyjne, tereny otwarte w postaci zielencoéw i skweréw” (Mazur-Belzyt, 2019: 28).
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Rycina 1. Lokalizacje omawianych obszaréw wzgledem historycznego centrum Krakowa

L 4
L 4
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a. obszar dawnej fabryki tytoniu ,Dolne Miyny”, b. kwartat , Browar Lubicz”, c. przestrzenie publiczne zwig-
zane z Galerig Kazimierz d. przestrzen publiczna pod budynkiem Cricoteki i wokét niego, e. teren tzw. Sktadu
Solnego, f. nowo stworzone parkowe przestrzenie publiczne ,Stacja Wista”, g. dawne zaplecze przemystowe
Krakowa obszar Zabtocia, h. skwer, rodzaj ogrodu kieszonkowego Ogréd Motyli, i. park Zakrzéwek - w reali-
zacji, j. park Bednarskiego - wkrdtce nastapi jego rewitalizacja (stan na koniec 2020), k. park Liban - plano-
wana realizacja przeksztatcenia w ogélnodostepne tereny zielone

Zrédto: opracowanie wtasne D. Wantuch-Matla

Metody analizy i zrodta danych, jakie postuzyty do przedstawienia przemian tere-
néw poprzemystowych w przestrzenie publiczne obejmowaty badania terenowe (Kra-
kéw) i studialne oraz kwerende biblioteczng. Szczeg6lng role odgrywaty analizy do-
kumentow strategicznych i planistycznych wskazujace konkretne przemiany terendw
poprzemystowych oraz poréwnywanie sytuacji biezacej w terenie, jak rowniez planow
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inwestoréw zaangazowanych w przeprowadzanie przemian analizowanych przestrze-
ni publicznych.

POLITYKA PRZESTRZENNA MIASTA KRAKOWA
WOBEC TERENOW POPRZEMYSLOWYCH

W 2018 roku miasto Krakéw uchwalito dokument , Strategia Rozwoju Krakowa. Tu chce
zy¢. Krakéw 2030.” (Uchwata nr XCIV/2449/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 lutego
2018 r.). Analizujac go pod katem zapiséw odnoszacych sie do Srédmiescia Krakowa
oraz przestrzeni publicznych mozna stwierdzi¢, Ze podstawowymi wyzwaniami, jakie
stawia przed soba miasto na najblizsze lata, sa poprawa tadu przestrzennego, podnie-
sienie jako$ci i estetyki przestrzeni publicznych, poddawanych silnej presji proceséw
inwestycyjnych oraz potrzeba réwnowazenia rozwoju Krakowa, tak by miasto byto
spojne i funkcjonujace jako jeden organizm. Wsréd mocnych stron wymienione zostaty
genius loci (,,duch miejsca”) oraz dziatania na rzecz poprawy dostepnosci przestrzeni
publicznej. Jako jedna z szans polepszenia jakoSci zycia mieszkanncdw miasta przedsta-
wiono wzrost znaczenia procesow rewitalizacji tkanki miejskiej. Wsréd stabych stron
wymieniono m.in. nieréwnomierny dostep mieszkancéw do terenéw zielonych i rekre-
acyjnych w bezposrednim poblizu miejsca zamieszkania. Jako jedno z zagrozen - ne-
gatywne konsekwencje masowego ruchu turystycznego, zwtaszcza w obszarach atrak-
cyjnych turystycznie, co szczegélnie odnosi sie do analizowanego obszaru §rédmiescia.
Podkreslono duza wage projektédw strategicznych, realizowanych w §rédmiesciu, m.in.
takich jak utworzenie Centrum Literatury i Jezyka ,Planeta Lem” w dawnym Sktadzie
Solnym, ktére szczegdétowo analizowane zostato w niniejszej pracy.

Powszechnie dostepna wysokiej jakoSci przestrzen publiczna to jeden z gtéwnych
celow strategii rozwoju miasta. W ramach planowanych aktywnosci i dziatan mozna
przeczyta¢ m.in. o przywracaniu przestrzeni publicznych mieszkaicom poprzez ogra-
niczenie dostepu samochodéw osobowych do centrum miasta, rozwijajac efektywny
i przyjazny Srodowisku system transportu zbiorowego. Dodatkowo planowane jest
ksztattowanie ulic, szczeg6lnie w centrum miasta, jako przestrzeni publicznych (od-
wotujac sie do koncepcji ,ulic-ogrodéw”), poprzez uspokajanie ruchu, wprowadzanie
pasow zieleni, znoszenie rozgraniczenia na chodnik i jezdnie oraz rownowazenia ruchu
pieszego, rowerowego i samochodowego. Celem jest rowniez pozyskiwanie nowych
terenéw dla przestrzeni publicznych, tak aby wytworzyly zintegrowang sie¢. Wazne
bedzie przeciwdziatanie nadmiernej komercjalizacji przestrzeni publicznych; powsta-
wanie atrakcyjnych miejsc spotkan, wypoczynku i rekreacji, dostepnych nie tylko dla
uzytkownikéw obiektéw komercyjnych. Dodatkowo strategia proponuje projektowa-
nie zielonych przestrzeni w otoczeniu zabudowy miejskiej i w centrum miasta (,parki
kieszonkowe”, podwérka, skwery). Przeciwdziatanie tworzeniu barier architektonicz-
nych w przestrzeni publicznej, wykluczajacych osoby z niepelnosprawnoscia ruchowa
oraz stosowanie zasady zapobiegania przestepczosci przez ksztaltowanie bezpiecz-
nych przestrzeni. Kolejnym waznym celem strategii miasta jest rewitalizacja obszaréw
m.in. $Srédmiejskich, gdzie w ramach planowanych dziatan przewiduje sie ogranicza¢
gentryfikacje, niekorzystne skutki masowego ruchu turystycznego i wyludnianie sie.
Dazy¢ do harmonizacji struktury funkcjonalnej i przestrzennej terenéw mieszkanio-
wych. W ramach nastepnego celu strategii - zréwnowazone $rodowisko, planowa-
ne jest m.in. w obrebie terendw poprzemystowych $rédmiescia utworzenie nowych
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parkéw, modernizacja istniejacych oraz utworzenie nowych skweréw na obszarach
o ograniczonym dostepie do zieleni. Kolejny cel przewiduje zwiekszenie poziomu bez-
pieczenstwa w przestrzeniach miejskich.

W strategii rozwoju zostaty przedstawione wysokiej rangi przestrzenie publiczne
istotne dla rozwoju catego miasta Krakowa. Znalazty sie tam prawie wszystkie analizo-
wane w niniejszej pracy obszary (bez Browaru Lubicz), tworzac w obrebie sSrédmiescia
zespot przestrzeni publicznych, ktére beda potaczone proponowanym szlakiem pie-
szym taczacym wazne obiekty kulturalne. Place, ulice i parki maja sta¢ sie atrakcyjnymi
miejscami spotkan i aktywnos$ci mieszkancéw, a wysokiej jakoSci publiczne tereny zie-
lone maja by¢ rownomiernie dostepne w skali miasta.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego mia-
sta Krakowa zostato uchwalone w 2014 roku (Uchwata nr CXII/1700/14 Rady Mia-
sta Krakowa z dnia 9 lipca 2014 r.). Zapisy dotyczace badanego terenu proponuja, ze
$Sré6dmiescie Krakowa bedzie powiazane siecig atrakcyjnych przestrzeni publicznych
z nowymi skupiskami ustug tworzacymi policentryczny uktad zabudowy o charakte-
rze Srodmiejskim. Do najwazniejszych przestrzeni publicznych miasta wymienionych
w Studium zalicza sie m.in.: historyczne centrum Krakowa, tzw. Stare Podgérze, bulwa-
ry Wisty, czyli tereny, w obrebie ktérych znajduje sie wiekszo$¢ badanych w niniejszej
pracy obszaréw poprzemystowych. Pod wzgledem funkcjonalnym i kompozycyjnym
wazng sie¢ przestrzeni publicznej centrum Krakowa stanowi¢ bedzie zintegrowany
z Krakowskim Centrum Komunikacyjnym obszar obejmujacy m.in. rewitalizowany
teren ,jurydyki Lubicz” z przestrzeniami dawnego Browaru Krakowskiego. Istotnym
komponentem projektu Park Rzeki Wisty beda dziatania prowadzace do rewitalizacji
nowej sieci przestrzeni publicznych Starego Podgérza - rekomendowanego do objecia
Parkiem Kulturowym ,Stare Podgo6rze z Krzemionkami” (w tym analizowane Zabtocie).
Kolejna wazna przestrzenia publiczng tworzaca cze$¢ szkieletu przestrzeni publicz-
nych w srédmiesciu Krakowa jest publiczny teren zieleni Wzgérza Krzemionek (w tym
analizowany Kamieniotom Liban), ktéry stanowi atrakcyjny obszar o duzym potencjale
rozwojowym w kierunku reprezentacyjnej dzielnicy o charakterze kameralnym. Waz-
nym elementem ksztattowania struktury urbanistycznej Krakowa s parki rzeczne. Ich
wartosci estetyczne i kompozycyjne to podstawowe kryterium budowania sieci prze-
strzeni publicznych. Do najwazniejszych nalezy Park Rzeki Wisty. O atrakcyjnos$ci tego
obszaru $wiadczy¢ bedzie zaréwno otwarty, parkowy, reprezentacyjny charakter bul-
wardéw, jak i uczytelnienie funkcji rzeki i jej bezposredniego otoczenia dla stref zamiesz-
kania - np. poprzez wyposazenie w wysokiej klasy elementy matej architektury, ktére
jest absolutnie koniecznym warunkiem podniesienia jako$ci wnetrza urbanistycznego
rzeki, w ktérym zlokalizowane sg i moga nadal powsta¢ wysokiej klasy obiekty uzytecz-
nosci publiczne;j.

Wszystkie przytoczone w niniejszej pracy przestrzenie publiczne na terenach po-
przemystowych srédmiescia Krakowa znajduja sie w obrebie miejscowych planéw za-
gospodarowania przestrzennego. Sg to:

— ,Bulwary Wisty” (Uchwata nr LXXXI/1240/13 Rady Miasta Krakowa z dnia 11
wrzes$nia 2013 r.), w obrebie ktérych znajduje sie obiekt poprzemystowy, gdzie
zlokalizowano Cricoteke;

— ,Sktad Solny” (Uchwata NR LXXVII/1915/17 Rady Miasta Krakowa z dnia 28
czerwca 2017 r.), w obrebie ktérego znajduje sie obiekt poprzemystowy Sktadu
Solnego;
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— ,Zabtocie” (Uchwata NR CXIII/1156/06 Rady Miasta Krakowa z dnia 28 czerw-
ca 2006 r.), w obrebie ktérego znajduja sie przestrzenie publiczne kwartatu po-
przemystowego Zabtocie oraz park na teranie poprzemystowym ,Stacja Wista”
i,0gréd Motyli”;

— ,Browar Lubicz” (Uchwata NR XXIV/292/07 Rady Miasta Krakowa z dnia 24 paz-
dziernika 2007 r.), w obrebie ktérego znajdujg sie przestrzenie publiczne kwartatu
poprzemystowego bytego Browaru Lubicz;

— ,Rejon ulicy Rajskiej” (Uchwata NR XCIX/2582/18 Rady Miasta Krakowa z dnia
11 kwietnia 2018 r.), w obrebie ktdrej znajduja sie przestrzenie publiczne kwarta-
tu poprzemystowego bytych zaktadéw tytoniowych Philip Morris;

— ,Park Zakrzéwek” (Uchwata NR LVIII/778/12 Rady Miasta Krakowa z dnia
10 paZdziernika 2012 r.), w obrebie ktérego tworzony bedzie park miejski na tere-
nie poprzemystowym dawnego kamieniotomu Zakrzéwek;

— ,Krzemionki” (Uchwata NR XI/153/07 Rady Miasta Krakowa z dnia 25 kwietnia
2007 r.), w obrebie ktorych tworzony bedzie park miejski na terenie poprzemysto-
wym dawnego Kamieniotomu Liban.

Sytuacja analizowanych obszaréw pod katem polityki przestrzennej miasta, gdy
wszelkie dziatania na tych terenach musza by¢ zgodne z uchwalonymi planami miejsco-
wymi, jest pozytywnym przyktadem dbania wiadz miasta o tad przestrzenny terenéw
$Srédmiejskich. Obszary te ze wzgledu na swoje potozenie s cenne pod wieloma wzgle-
dami - historycznymi, przyrodniczymi, kulturowymi, a takze w konteks$cie spotecznym
i ekonomicznym. Ksztattuja one tozsamo$¢ miasta i decyduja o jego metropolitalnym
znaczeniu, dlatego tak wazne jest racjonalne i perspektywiczne ich uzytkowanie, bez
przyzwolenia na zbyt intensywne, chaotyczne zagospodarowanie.

Plany miejscowe badanych terenéw to plany o charakterze ochronnym i porzad-
kujacym, majace wazne znaczenie dla tadu przestrzennego miasta i jego atrakcyjnosci.
Najczesciej wymieniane przyszte przeznaczenie obszaréw, w obrebie ktoérych znajduja
sie analizowane przestrzenie publiczne, obejmuje ustugi kultury i sztuki, muzea, ga-
lerie, sale wielofunkcyjne. Wazne jest zachowanie najcenniejszych zasobéw dziedzic-
twa kulturowego i miejsca pamieci narodowej, jako elementéw tozsamosci lokalne;.
Przyszte zagospodarowanie badanych terenéw zielonych podporzadkowane ma by¢
ochronie krajobrazu, szczeg6lnej troski wymaga zachowanie ekspozycji cennych za-
bytkéw, panoramy miasta oraz teren6w otwartych. Wymieniane sg réwniez publiczne
cele rekreacyjne, wypoczynkowe i sportowe, przy uwzglednieniu waloréw przyrodni-
czych i widokowych. Restrukturyzacja i rewitalizacja terenéw poprzemystowych $réd-
mies$cia Krakowa ma poprawié wizerunek tej cze$ci miasta, zwiekszy¢ jej atrakcyjnos¢
i poprawi¢ warunki zycia i standardy zamieszkania jej mieszkancow, ksztattujac nowy
tad przestrzenny w integracji z miastem i rzeka Wista.

TLO HISTORYCZNE I PRZEMIANY FUNKCJONALNE
WYBRANYCH TERENOW POPRZEMYSLOWYCH

Cho¢ przemyst nigdy nie odgrywal w ewolucji srodmiejskich (w dzisiejszym rozu-
mieniu) obszaréw Krakowa wiodacej roli, przez stulecia, poza drobnym przemystem,
rzemiostem czy chatupnictwem, powstato tu takze kilka wiekszych zaktadéw przemy-
stowych. U poczatkéw XX wieku najwiekszym byta fabryka tytoniu na ulicy Dolnych
Mtynéw - nalezaca wéwczas do Austriakéw, aczkolwiek zaczety takze rozwijac sie
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stopniowo i inne gatezie przemystu - maszynowy, metalowy, drzewny czy poligraficz-
ny. Rozbudowano takze znacznie cementownie w Bonarce, kamieniotomy i wapienniki,
a takze cegielnie w Podgoérzu i Ptaszowie (Kotewicz, 1981: 12-14). Wazng strefg prze-
mystowa byly takze obszary Grzegoérzek i Zabtocia (Mydel, 1994: 35). Wiele licznych,
drobniejszych zaktadéw przemystowych (m.in. z branzy odziezowej, poligraficznej itp.)
rozmieszczonych wokét Scistego centrum Krakowa znikneto niemal bez $ladu, a w ich
miejsce powstata nowa zabudowa. Pierwsze przeobrazenia tego rodzaju terenéw nie-
rzadko realizowane byty bez czesto niezbednej wiedzy o skazeniach wéd gruntowych,
gleby czy emisji szkodliwych substancji i dziatann w zakresie remediacji poprzemysto-
wych obszaréw - do dzi$ watek ten stanowi istotny problem w przeksztatcaniu terenéw
dawnego przemystu. Nawet juz wspéiczesne przedsiewziecia budowlane realizowane
na tego rodzaju terenach najczesciej nastawione byty na zysk i nie wiazaty sie z ksztat-
towaniem przestrzeni publicznych, a wprost przeciwnie - cze$ciej z grodzeniem prze-
strzeni, a przez to niska wartos$cia przestrzenna i spoteczna (np. budownictwo miesz-
kaniowe na terenach dawnej krakowskiej garbarni na Ludwinowie). Tak bywa i dzis,
czego przyktadem moze by¢ chocby osiedle na terenach dawnej krakowskiej fabryki
czekolady przy ul. Wroctawskiej, po ktérej istnieniu zostata wytacznie nazwa osiedla;
zespoty zabudowy mieszkaniowej tworzone na terenach drobnych zaktadéw w oko-
licach dawnego Ludwinowa i Ronda Matecznego na obrzezach Starego Podgérza (np.
osiedle Fi) czy silnie rozbudowywane osiedla mieszkaniowe na Grzegérzkach. W pew-
nym juz oddaleniu od stale rozszerzajacej sie i dogeszczajacej strefy zabudowy $réd-
miejskiej i miejskiej?, zabudowywane sg takze obszary XX-wiecznych zaktadow prze-
mystowych tworzonych w potudniowej czesci Podgérza wzdtuz i wokét ul. Wadowic-
kiej, Zakopianskiej (Mydel, 1994: 43) - z tym, Ze w tym przypadku powstaja dzi$ czesto
obiekty o funkcji komercyjno-ustugowej i biurowe;j.

Podobnie w innych polskich miastach, m.in. w Lodzi czy Wroctawiu, obserwujemy
wtérne zagospodarowanie terenéw zurbanizowanych, ktére wczesniej petnity funkcje
przemystowe w centrum miasta. Moze ono jednak przybiera¢ rézne formy w kontek-
$cie tworzenia nowych przestrzeni publicznych. Obecnie w ramach procesu rewitaliza-
cji wewnatrzmiejskich terenéw poprzemystowych w Lodzi powstaty i dalej powstaja
wysokiej jako$ci przestrzenie publiczne w formie placéw miejskich i innych ciagéw pie-
szych i pieszo-rowerowych, tworzac nowgq przestrzen centralng (Kazimierczak, 2014).
Jest to przyktad przemys$lanych i planowych dziatan majacych na celu m.in. poprawe
jako$ci zycia mieszkancow. We Wroctawiu natomiast, po 1989 roku rewitalizacja tere-
néw poprzemystowych, rozumiana jako proces wprowadzania planowych zmian ma-
jacych przywroci¢ zdegradowane obszary przemystowe do ponownego ich wykorzy-
stania w przestrzeni publicznej, praktycznie nie wystepuje. Zachodzace zmiany funk-
cjonalne, ich tempo i dynamika miaty i majg charakter nieplanowany (Sikorski, 2019:
238). Takie dziatania zaprzepaszczaja mozliwo$¢ aranzacji nowo zagospodarowywa-
nych przestrzeni miejskich w sposéb, ktory zaspokajatby potrzeby spoteczne. Z drugiej
strony, jak podkresla K. Bierwiaczonek i in. (2017: 160), istniejace juz przestrzenie pu-
bliczne we Wroctawiu majg kluczowe znaczenie dla miasta w przeciwdziataniu proce-
som segmentacji. Wtadze miasta Krakowa, cho¢by poprzez przygotowywanie wymie-
nionych wyzej dokumentéw planistycznych, w aktywny sposéb chca rozszerzac¢ swoj

2 Wg odniesienia do klasyfikacji zawartej w metodzie analizy transect.
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zasoOb przestrzeni publicznych, w tym tych na nowo zagospodarowywanych terenach
poprzemystowych.

Jak pisze A. Kepkowicz (2019: 9) ,optymalne ksztattowanie przestrzeni publicznej
wymaga wielu dziatan - rozpoznania jej zasobéw, diagnozy, monitorowania przemian,
przewidywania zmian, kreacji miejsc nowych i sanacji juz powstatych (...), jak réwniez
rozpoznania pojawiajacych sie zjawisk”. Ztozonos$¢ procesu przemian doprowadzaja-
cych do uksztattowania sie przestrzeni publicznych w obrebie i sasiedztwie krakow-
skiego Srodmiescia, jak i mocno zréznicowana ich forma ostateczna, sktonita autorki do
stworzenia typologii porzadkujacej przedstawiane obszary.

Najciekawsze krakowskie realizacje i projekty nowych przestrzeni publicznych
na terenach poprzemystowych mozna podzieli¢ na trzy gtéwne kategorie typologicz-
ne. W pierwszej z nich - odnoszacej sie do przestrzeni tworzonych w $cistym zwigzku
z obiektami architektonicznymi, miesci sie jeden z pierwszych krakowskich przykta-
déw uwydatnienia i wykorzystania zabytkowych, pojedynczych obiektéw poprzemy-
stowych - budowa obiektu handlowego tzw. Galerii Kazimierz na terenach dawnej
RzeZni Krakowskiej (ponad 11 ha). Zabudowania miejskiej rzezni powstaty w latach
1877-1878 na podstawie projektu Macieja Moraczewskiego i swoja pierwotnie zatozo-
na funkcje realizowaty az do 2003 roku, kiedy to podjeto sie ich gruntownej renowacji
i przeksztatcenia w obiekty wchodzace w sktad kompleksu handlowego (MIM, 2020).
Zachowano tu, odrestaurowano i adaptowano do nowych funkcji kilka obiektéw archi-
tektury poprzemystowej, stworzono takze i zagospodarowano place - wiekszy, przy
gtownym wejsciu do obiektu (od strony alei Ignacego Daszynskiego), tzw. Historyczny,
oraz mniejszy, od strony ulicy Masarskiej. Plac Historyczny uksztattowano tak, by wraz
z elementami zieleni tworzyt przestrzen dla odpoczynku, miejsce reprezentacji uwy-
datniajace wejscie do galerii i miejsce animacji spotecznych wydarzen rozrywkowych.

Ponadto niemal flagowa dzi$ juz, krakowska realizacja nowej przestrzeni publicz-
nej, bedacej jednocze$nie integralnym elementem projektu architektonicznego, jest po-
nadto obiekt Muzeum Tadeusza Kantora oraz siedziba O$rodka Dokumentacji Sztuki
Tadeusza Kantora - Cricoteka, zrealizowane w znacznej mierze dzieki dofinansowaniu
z funduszy unijnych. Nowa bryta obiektu zostata nadwieszona ponad zabytkowymi
obiektami dawnej Elektrowni Podgorskiej. Elektrownia komunalna w Podgérzu (ktére
wowczas jeszcze byto odrebnym miastem) rozpoczeta dziatalno$¢ w 1900 roku i byta
pierwszym tego typu obiektem w regionie krakowskim, a siédmym na obszarze zaboru
austriackiego (Pochwata, 2015).

Budynek Cricoteki zostal pomys$lany przez architektéw jako rodzaj nawiazania do
Kantorowskich ambalazy, opakowan, w ktérym ukryto cze$¢ muzealna. W zaadaptowa-
nych budynkach elektrowni mieSci sie cze$¢ badawcza i teatralna osrodka. Pod nowym
budynkiem stworzono plac, potaczony pochylniami z ciagami pieszymi biegnacej obok
ulicy Nadwislanskiej. Plac stanowi ogélnodostepne rozwiniecie przestrzeni ulicznej
i posiada takze walor interaktywno$ci, dzieki lustrzanej oktadzinie ,podbrzusza” prze-
wieszonego ponad nim budynku. Na placu w sezonie letnim organizowane sa rozmaite
wydarzenia kulturalne, funkcjonuje tu takze kawiarnia na wolnym powietrzu, stanowi
on takze rodzaj znakomitej platformy widokowej (Wantuch-Matla, 2017: 358).

W nieodlegtej przysztosci, w sasiedztwie Cricoteki powsta¢ ma takze przestrzen
publiczna powigzana z Centrum Literatury i Jezyka ,Planeta Lem”. Przestrzen ta ma
obja¢ rozbudowany istniejacy i podupadajacy dzi$ obiekt XVIII-wiecznego Sktadu Sol-
nego przy ul. Na Zjezdzie, w okolicach placu Bohateréw Getta. Budynek jest jedynym
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pozostatym z istniejacych niegdys$ trzech - dwa pozostate zostaty rozebrane na poczat-
ku XX wieku w zwigzku z budowa bulwaréw wislanych, ten za$ przeksztatcono w ko-
szary wojskowe. W kolejnych latach stuzyt rozmaitym funkcjom, a od okoto dwéch de-
kad jego pomieszczenia zaczety by¢ tymczasowo wykorzystywane jako pracownie ar-
tystyczne (Miedzobrodzka, 2016). Odrestaurowany i rozbudowany budynek ma zyskac
rodzaj ,przedpola” w postaci pofatdowanej (jak i wg koncepcji wewnetrzna podtoga
budynku) zielonej murawy z alejkami, stanowiacej rodzaj przestrzeni wiazacej obiekt
z otoczeniem, rozwiniecie kontekstu przestrzennego placu Bohateréw Getta oraz bul-
wardéw wislanych, przestrzeni reprezentacyjnej ,zapraszajacej” do budynku (rycina 4).

Ostatnie dekady to takze kilka interesujacych przyktadéw dziatan i przedsiewzie¢,
ktérych efektem sa nowe przestrzenie publiczne o charakterze sieci ulic i placéw,
w skali duzych obszaréw poprzemystowych, tworzacych cate kwartaty miejskie badz
nawet wieksze fragmenty miasta. W tej kategorii wyodrebniono trzy gtéwne przykta-
dy - wspomnianego wczes$niej Zabtocia, a takze tzw. Browaru Lubicz i, wychodzacego
poza ramy przypadku, kwartatu ,Dolne Mtyny”, inaczej zwanego Tytano. Zabtocie to
teren potozony na prawym brzegu Krakowa, rozposcierajacy sie miedzy Wistg, ulicami
Na Zjezdzie i wiaduktem kolejowym, okolica mostu Kotlarskiego, wiaduktu kolejowej
linii Srednicowej oraz ulica Nowohucka. Pierwsze wzmianki o tym terenie pochodza
z 1334 roku w kontekscie laséw krélewskich, jednak z czasem obszar ten stat sie istot-
nym przemystowym zapleczem Krakowa i Kazimierza, a jego najsilniejszy rozwdéj przy-
padt na przetom XIX i XX wieku (Kope¢, 2017: 286).

Obszar ten od ponad dekady stanowi przedmiot zainteresowania wiadz miasta.
Przemiany jego zabudowy, jak tez przestrzeni publicznych od ponad dziesieciu lat s3
realizowane w oparciu o miejscowy plan zagospodarowania z 2006 roku. W tym okre-
sie nastepuje stopniowa wymiana dawnej tkanki przemystowej na intensywna zabudo-
we mieszkaniowa, ale takze biurowa. W sercu Zabtocia powstato takze Muzeum Sztuki
Wspotczesnej MOCAK. Silna presja deweloperska wygenerowata obiekty o charakterze
osiedli grodzonych. Koncentracja na ekspansji zabudowy wptyneta na brak rozwoju
lokalnej sieci przestrzeni publicznych, w tym palacy brak przestrzeni zielonych. Jedy-
nie w sasiedztwie obiektéw muzealnych stworzono niewielkich rozmiaréw sekwencje
ogoblnodostepnych wnetrz urbanistycznych, stanowiacych rodzaj rozwiniecia prze-
strzeni ulicy Lipowej. Dopiero w ostatnich latach sytuacja krajobrazu Zabtocia ulegta
powolnej poprawie - przestrzen publiczna rozbudowano o otoczenie nowej stacji ko-
lejowej Krakéw-Zabtocie, tzw. pasaz Slusarski - przetaczke miedzy ulicami Romano-
wicza i Slusarska z elementami zieleni, wyposazeniem stuzacym zabawom dzieciecym,
grom miejskim oraz z dostepem do ustug w parterze sasiedniego budynku mieszkanio-
wego, a takze nowe przestrzenie zielone - niewielki park i skwer. Stopniowo ulepszono
takze stan powigzan przestrzennych z bulwarami wislanymi, Starym Podgérzem i cen-
trum miasta, co takze dodatkowo wzmocnito atrakcyjnos¢ turystyczna Zabtocia a tak-
ze wplyneto na podniesienie bezpieczenstwo uzytkowania tamtejszych i okolicznych
przestrzeni publicznych (nowe o$wietlenie, modernizacja nawierzchni itp.).

Wzorcowym osiggnieciem jest natomiast rewitalizacja innego cennego dla miasta
obszaru, objetego planem miejscowym - kwartatu dawnego browaru Zaktadéw Piwo-
warskich (w okresie przedwojennym - Browaru Krakowskiego i Fabryki Przetworéw
Stodowych ]. Gotza). Zespo6t poprzemystowych obiektéw stanowi cze$¢ catego zespotu
urbanistycznego dawnej dzielnicy Wesota wpisanego do rejestru zabytkéw i potozo-
nego w obrebie obszaru uznanego za pomnik historii: ,Krakéw - historyczny zespét
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miasta”; jest takze cze$cia tzw. Szlaku Techniki (Kopeé, 2017: 164-166). Na terenach
dawnego browaru poprzez adaptacje zabytkowej tkanki i ewentualne uzupetnienia
urbanistyki kwartatu nowymi kubaturami, stworzono kompleks mieszkaniowo-biuro-
wo-ustugowy, w glab ktérego ptynnie przenika przestrzen okolicznych ulic - Lubicz
i Strzeleckiej. Wewnetrzna przestrzen uliczek i niewielkich placykéw nie zostata ogro-
dzona. Cato$¢ inwestycji cechuje wysoka kultura architektoniczna, a takze czytelnos¢
i atrakcyjne umeblowanie nowych przestrzeni publicznych, dotad stanowiacych nie-
dostepny teren przemystowy - dzi$ bedacych sceng intensywnych interakcji spotecz-
nych, z racji szerokiej oferty funkcjonalnej miejsca. Wtadze miejskie maja swéj znaczny
wktad w dzisiejszy charakter kwartatu. Wspomniany plan miejscowy ustanowiony dla
tego obszaru w 2007 roku wyraznie akcentowat znaczenie jako$ci przestrzeni publicz-
nych, wprowadzono w nim takze zakaz budowy ogrodzen (Uchwata RMK, 2007: 9-12).

Dos$¢ wyjatkowym przypadkiem uksztaltowania sie nowej, tymczasowej prze-
strzeni publicznej w bardzo bliskim sgsiedztwie starego miasta jest kompleks kultu-
ralno-ustugowy Tytano, przy ul. Dolnych Mtynéw. Jego specyfika wynika z faktu, ze
miejsce to w swoim dotychczasowym kawiarnianym charakterze uksztattowato sie
w zasadzie poprzez procesy oddolne. Obszar dawnej fabryki tytoniu, jednego z najprez-
niej dziatajacych zaktadéw przemystowych XX-wiecznego Krakowa, zostat wytaczony
z uzytkowania przez firme Phillip Morris w 2002 roku i sprzedany hiszpanskiej firmie
deweloperskiej widzacej tam potencjat dla mieszanki reprezentacyjnych funkcji miesz-
kaniowo-hotelowo-biurowych. Swiatowy kryzys gospodarczy wstrzymat zamierzenia
inwestora, a dziatke wydzierzawita od niego na czas okreslony Fundacja Tytano, kt6-
ra w krotkim czasie, wynajmujac poprzemystowe lokale i udostepniajac wewnetrzna
sie¢ uliczek i placéw przyczynita sie do ozywienia tego miejsca. Tym sposobem dawna
,Cygarfabryka” stata sie w ostatnich latach nadzwyczaj popularng i atrakcyjna czescia
przestrzeni publicznej Scistego $rédmiescia i trwale wpisata sie w Swiadomos$¢ miesz-
kancow i turystéw. Z konicem wrze$nia 2020 roku kawiarniane zagtebie Tytano zosta-
o definitywne zamkniete, co wrézy prawdopodobny powrét hiszpanskiego inwestora
i uruchomienie czysto komercyjnych proceséw, ktére z pewnoscia ponownie zmienig
to miejsce. Wytworzony przez funkcje tymczasowe potencjal mozliwos$ci wtaczenia,
dawniej odgrodzonych przestrzeni fabryki, w otaczajaca je siatke ulic, cho¢ zostat po-
wszechnie dostrzezony - jedynie cze$ciowo zabezpieczony zostat przez zapisy lokalne-
go planu miejscowego. Potencjat ekonomiczny tej lokalizacji mozna widzieé r6znorako.
W oczywisty sposéb jest to atrakcyjna inwestycyjnie dziatka budowlana, wazna wize-
runkowo zaréwno dla inwestora, jak tez i dla wtadz miejskich. Jednak warto dostrzec,
niezaleznie od wielu kontrowersji i problemoéw, zwigzanych z tym miejscem, Ze istotng
warto$cig ekonomiczna byto dotad tymczasowe wykorzystanie mozliwosci miejsca,
ktére zarabiato na siebie (poprzez dzierzawe i posrednio takze poprzez generowa-
ny efekt zewnetrzny) w okresie wstrzymania zasadniczych planéw inwestycyjnych,
przygotowujac de facto grunt pod planowane przez wtasciciela przedsiewziecia. Nie
wiadomo, na ile wykorzysta on utrwalony juz w $wiadomosci mieszkancéw i turystow
publiczny potencjat miejsca. W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego
nie jest zaznaczona w tym przypadku (tak jak w MPZP ,Browar Lubicz”) konieczno$¢
zachowania otwartego charakteru wnetrz urbanistycznych kwartatu.

Dostepnos¢ tatwo osiggalnych i atrakcyjnych terenéw zieleni jest integralna cze-
$cig jakosci zycia w mieScie (Zachariasz, 2006: 90). W ciagu ostatniej dekady wtadze
miasta wraz z jednostka odpowiedzialng za rozwdj i zarzadzanie terenami zielonymi
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- Zarzadem Zieleni Miejskiej, majg bardzo znaczace osiggniecia w tym zakresie. W ob-
rebie kategorii przestrzeni zielonych, tworzonych na terenach poprzemystowych wy-
odrebniono kilka przyktadéw speiniajacych zatozone kryteria i zarazem wpisujacych
sie w szersza polityke rozwoju terenéw zielonych w Krakowie. Wytypowane realizacje
cho¢ sa niewielkich rozmiaréw, stanowia element konsekwentnie rozbudowywanej
,Zielonej infrastruktury” parkéw kieszonkowych. Mowa o dwéch miejscach, stworzo-
nych w obrebie obszaru Zabtocia - parku Stacja Wista przy bulwarach wislanych oraz
niewielkim skwerze Ogréd Motyli u zbiegu ulic Dekerta, Watowej i Kietkowskiego.
Pomimo niewielkiej skali, obie realizacje zostaly bardzo pozytywnie przyjete przez lo-
kalng spotecznosé. Park jest wielofunkcyjny i obejmuje przestrzenie rekreacji, zabaw
dzieciecych, miejsca stuzace uprawie roslin, a takze miejsca do wydarzen kulturalnych
(podium), warsztatéw i ekspozycji plenerowych. W przestrzeni parku znaleZ¢ mozna
$lady przemystowej przesztosci: fragmenty szyn - wykorzystane do instalacji przesuw-
nych siedzisk, elementy ramp kolejowych czy fragmenty starych muréw. W obrebie
parku znalazt sie takze pawilon gastronomiczny. Miejsce stato sie niezwykle popularne
wsrod mieszkancéw Zabtocia, ktérzy do tej pory nie mieli bliskiego dostepu do Zadnych
przestrzeni zieleni urzadzonej, ale takze mieszkancéw okolicznych dzielnic Krakowa,
korzystajacych z parku i pawilonu gastronomicznego jako przystanku w trakcie wycie-
czek rowerowych czy spaceréow.

Cenne s3a ponadto dokonania krakowskie na polu tworzenia nowych parkéw
miejskich na terenach dawnych kamieniotoméw. W ostatnich latach Krakéw podjat
sie niejako kontynuacji idei zapoczatkowanej przez Wojciecha Bednarskiego, inicja-
tora rekultywacji dawnego kamieniotomu Szkota Twardowskiego, zlokalizowanego
w Starym Podgérzu. W ciggu najblizszych kilku lat w Krakowie zostanie zrealizowany
park Zakrzéwek, réwniez realizowany na obszarze dawnego kamieniotomu i zlokali-
zowany w blisko$ci obszaréw Srédmiejskich w okolicach tzw. Skatek Twardowskiego.
W perspektywicznych planach pozostaje ponadto kolejny park Kamieniotom Liban,
przy Kopcu Krakusa na krakowskich Krzemionkach. Wykorzystanie potencjatu licz-
nie wystepujacych w Krakowie poprzemystowych obszaréw dawnych wyrobisk, ka-
mienioloméw, wapiennikédw, czesto wchionietych juz przez miejska zabudowe, stato
sie waznym elementem strategii rozwoju zintegrowanego systemu zieleni miejskie;.
Zaréwno ,Zakrzéwek”, jak i ,Liban” moga by¢ celem pieszych wedréwek i spaceréw
mieszkancow i turystow. Warto$¢ , Zakrzéwka” w szczego6lnosci koncentruje sie wokét
jego waloréw krajobrazowych i przyrodniczych, jako miejsca rekreacji, w tym sportow
wodnych, wspinaczki, a takze funkcji edukacji przyrodniczej. ,Liban” bedzie w istocie
cze$cia znacznie szerszego kontekstu. Poza bliskos$cig Starego Podgdrza, stacji kolejo-
wej Plaszéw, Muzeum Podgorza, jest zarazem obszarem o tozsamosci poprzemystowej
(dawna firma Krakowskie Wapienniki i Kamieniotomy SA w Krakowie), jak tez miej-
scem, gdzie w 1942 roku Niemcy stworzyli obdz pracy przymusowej, a w ktérego nie-
odlegtym sasiedztwie znajduje sie teren dawnego niemieckiego obozu koncentracyjne-
go w Plaszowie - miejsce jego upamietnienia i pozostato$ci.

Wspomniany wcze$niej park Bednarskiego, od lat czekajacy na odnowe i rewitali-
zacje, z koncem grudnia 2019 roku zostat ujety na liScie inwestycji planowanych w bu-
dZecie miasta na rok 2020. Oznacza to uruchomienie szeroko zakrojonych prac w jego
obrebie, prowadzonych na bazie czekajacego na realizacje od kilku lat projektu rewi-
talizacji zaktadajacego stworzenie na terenie parku m.in.: nowych boisk sportowych,
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sitowni na wolnym powietrzu, placéw zabaw dla dzieci w réznym wieku, restauracji
z tarasem widokowym a takze nowych alejek i umeblowania przestrzeni.

ZAKONCZENIE

Przeglad poprzemystowych realizacji przedstawionych w niniejszej pracy pozwolit na
dostrzezenie dwéch gtéwnych podejsé w realizacji nowych inwestycji na badanych te-
renach: podejscie nastawione przede wszystkim na zysk ekonomiczny i wykorzystanie
rynkowej atrakcyjnosci Srodmiejskich dziatek oraz podejScie nastawione na zysk eko-
nomiczny, lecz nie natychmiastowy, czesto roztozony w dtuzszej perspektywie czaso-
wej, a ponadto ukierunkowany niejako réwnolegle na idee ekonomii opartej o warto$ci
spoteczne, kulturowe, srodowiskowe itp. (Hausner, 2018: 317-355). Na dalszym etapie
procesu selekcjonowania przyktadéw zaréwno krakowskich, jak tez zagranicznych, za-
stosowano pogtebione kryteria wyboru, celem wytonienia przyktadéw o szczegélnych
walorach:

— widoczne podejscie uwzgledniajace idee ,ekonomii warto$ci”,

— kryterium pozytywnego ,efektu zewnetrznego”, poprzez analogie do poje¢ stoso-
wanych w naukach ekonomicznych, rozumianego jako rodzaj korzysci zewnetrz-
nej, stymulacji otoczenia poprzez tworzenie nowych miejsc, przestrzeni publicz-
nych, majacych wptyw na wzrost atrakcyjnosci takze ich otoczenia na ptaszczyznie
atrakcyjnosci przestrzennej, spotecznej i ekonomicznej,

— kryterium gtéwnych atrybutéw dobrej jakoSci przestrzeni publicznej, wedtug za-
tozen krakowskiego architekta i urbanisty, nauczyciela akademickiego - prof. dra
inz. arch. Zbigniewa K. Zuziaka (Zuziak, 2005: 30).

Przeprowadzenie analizy poréwnawczej wybranych przypadkéw (case studies)
pozwolito na wyodrebnienie trzech gtéwnych kategorii typologicznych tego rodzaju
przedsiewziec:

— nowych przestrzeni publicznych powstajacych w Scistej relacji z poprzemystowy-
mi obiektami architektonicznymi badz ich pozostato$ciami,

— nowych przestrzeni publicznych powstajacych w powigzaniu z catym kwartatem
lub obszarem poprzemystowym,

— nowych ,zielonych” przestrzeni publicznych, gdzie gtéwna funkcja jest rekreacja,
a gléwnym elementem zielen - skwery, parki itp.

Analiza dokumentéw strategicznych i planistycznych dla Krakowa, a takze przy-
ktadéw realizacji i wybranych planowanych inwestycji wskazuje, ze wtadze miasta
dostrzegaja wyraznie potencjat drzemigcy w obszarach poprzemystowych, szczegdlnie
tych potozonych w najbardziej centralnych obszarach miasta i na styku z zabudowa
$Srédmiejska. Dostrzegane s réwniez wszechstronne mozliwosci adaptacji zaréwno
warto$ciowej architektury poprzemystowej, jak tez jej otoczenia. Mozliwo$¢ ponowne-
go zagospodarowania terenéw w czes$ci Srddmiejskiej badZ jej otoczeniu nie jest sytu-
acja typowa w rozwoju miast.

Przeksztatcenia funkcjonalne, w tym przypadku wygaszanie dziatalno$ci prze-
mystowych, otwieraja nowe mozliwosci dla potencjatu przestrzennego i spoteczno-
-ekonomicznego, co w niniejszym artykule, zostato pokazane na przyktadzie Krakowa.
Wykorzystanie tych nowych terenéw w dazeniu do ksztalttowania tadu przestrzenne-
go, zwiekszenia ré6znorodnosci funkcjonalnej, a takze jako$ci i estetyki przestrzeni pu-
blicznych, poddawanych silnej presji proceséw inwestycyjnych jest szczegdlnym polem
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zainteresowania wtadz miejskich (Brzosko-Sermak, 2018), czego wyrazem sa zapisy
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, odnoszacych sie do wyty-
powanych w toku badan lokalizacji i obiektéw.

Omoéwione w niniejszej pracy przyktady i ich analiza wskazuja, Ze procesy prze-
ksztatcen, potoZzonych w §rédmiesciu i na jego obrzezach terenéw i obiektéw poprze-
mystowych, jakie obecnie obserwujemy w Krakowie, w przewazajacej mierze lokuja
sie w obrebie podej$cia uwzgledniajacego ,ekonomie wartos$ci” i w zaleznos$ci swojej
skali generuja rodzaj efektu zewnetrznego - poprzez znaczacy potencjat integrujacy
tkanke miejska, a takze swoja nowa, zréznicowang i atrakcyjna oferte funkcjonalno-
-przestrzenna, stymulujac spoteczno-ekonomiczny rozkwit w swoim otoczeniu.
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Przemyst hutniczy lat 1990—-2020 w Europie
Metallurgic industry in Europe in the years 1990-2020

Streszczenie: Hutnictwo uchodzi od czaséw rewolucji przemystowej za strategiczng gataz przemystu.
Gospodarka narodowa ani przemyst zbrojeniowy zadnego panstwa nie moze sie rozwija¢ bez zabezpiecze-
nia dostaw stali i innych pétproduktéw metalowych. Ucierpiatoby na tym budownictwo, transport, rozwoj
infrastruktury i réznych ustug oraz odrebnych gatezi przemystu. Dlatego z racji powyzszej, niniejszy artykut
ma na celu zbadanie rozmieszczenia i analize zmian w hutnictwie w trzech dekadach 1990-2020, w kt6-
rych mieli$my do czynienia z upadkiem komunizmu i transformacjg ustrojéw gospodarczych panstw bytego
bloku wschodniego oraz kryzysem finansowym, a takze najwiekszym rozwojem technologicznym w historii.
Zgromadzone dane opatrzono wnioskami z nich ptynacymi na podstawie poréwnania kartograméw przed-
stawiajacych produkcje hutnicza w ujeciu regionalnym. Badanie obejmuje Europe, bez Rosji i Turcji, i przed-
stawia wiele proceséw towarzyszacych: globalizacji, integracji gospodarczej poszczegdlnych regionow,
rozwojowi technologicznemu, eksploatacji nowych zt6z surowcdédw, czy wygaszania starych zagtebi prze-
mystowych. Wybrano do analizy nastepujace produkty: stal i suréwka zelaza, miedzZ hutnicza i rafinowana,
ferrostopy, aluminium, cynk, otéw i nikiel. Artykut zaopatrzony jest w szczegétowe ryciny przedstawiajace
rozmieszczenie najwiekszych hut w omawianym okresie, ktérych analiza umozliwita wysnucie wnioskéw,
jaki byt rozktad produkcji hutniczej.

Abstract: Metallurgy is considered a key sector of any national economy and an important branch of heavy
industry. It has strategic meaning for arms production and other industries and services. Its products are
mostly used by construction industry, transportation means, infrastructure development and many services
and other industrial sectors. Therefore, this paper documents changes in metallurgy in the years 1990-2020,
when there were significant events, like communist states collapse with a change of their economic regimes,
financial crisis, and the most significant technological progress in history. Collected data were compared on
a basis of cartograms showing a distribution of metallurgical production in regional approach. Research in-
cludes whole European economy and shows many accompanying processes: globalization, regional economic
integration, technological development, new resources exploration, and gradual closing down of old indus-
trial hubs. The following products were analyzed: steel and pig iron, copper, ferroalloys, aluminum, zinc, lead
and nickel. This article has supplementary figures showing geographical distribution of main metallurgical
plants during last three decades which allows to formulate conclusions on the distribution of production.

Stowa kluczowe: aluminium; cynk i otéw; hutnictwo; metalurgia; miedz; nikiel; stal
Keywords: aluminum; copper; metallurgy; nickel; steel; steelmaking; zinc and lead
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WSTEP

Wielkie wydarzenie dla Krakowa, jakim byto wygaszenie wielkiego pieca w Hucie im.
Sendzimira, dziatajacego nieprzerwanie od lat pieé¢dziesiatych XX wieku stato sie inspi-
racja do napisania niniejszej analizy. Artykut jest metodologicznie opracowaniem ana-
litycznym, a nie hipotetyczno-dedukcyjnym. Nie zaktada zatem jakiego$ Scisle okreslo-
nego stanu rzeczywistosci i nie weryfikuje wczes$niej zatozonej hipotezy, lecz poprzez
zebranie danych oraz ich indukcyjna analize stwierdza fakty. Celem podjetych badan
jest rozpoznanie stanu faktycznego istniejacego obecnie w $wiecie przemystu hutni-
czego w Europie oraz retrospekcja jego najnowszej historii (lat 1990-2020). Wiadomo,
na podstawie wcze$niej publikowanej literatury naukowej, jakie zjawiska ekonomiczne
i inne wptywaly na gospodarki panstw europejskich w badanym okresie, jednak jaki
mialy wplyw na geograficzny aspekt przemystu, wiadomo niewiele. Opracowanie to
zatem ma za zadanie uzupeni¢ te wiedze. Materiatem Zrédtowym sg dane US Geolo-
gical Survey i British Geological Survey, amerykanskiej i brytyjskiej instytucji groma-
dzacej dane o gornictwie i przemysle ciezkim na §wiecie. Instytucje te wydaja roczniki
z rocznym i dwuletnim opdZnieniem, zatem dane najswiezsze pochodza z 2018 roku.
Naniesiono dane na ryciny po to, by analizujac graficzne przedstawienie danych lepiej
zrozumie¢ zachodzace zjawiska (ryciny 1, 2 i 3).

Zmiany gospodarcze (Jakubowska, Grabowska-Powaga, 2017; Zioto, Rachwat,
2019) ostatnich trzech dekad, jakich doswiadczata Polska i jej gospodarka narodowa,
byty w rozmaity sposéb odbierane przez inne panstwa, gdzie zmniejszanie sie polskiej
konkurencyjnosci (Ortowski, 2018; Pilarska, 2017; Wyznikiewicz, 2019) mogto stano-
wi¢ bodziec do rozwoju, lub gdzie te same czynniki powodowaty ich deindustrializacje
(Miernik, 2016; Soroka, 2019). Zatem produkcja wyrobéw hutniczych, pomimo, Ze ro-
sta (tabela 1), to niektére panstwa tracity udziat w dynamicznym rynku stali, suréwki
zelaza, miedzi hutniczej i rafinowanej, aluminium, stopéw Zelaza z metalami uszlachet-
niajacymi stal (ferrostopy), cynku, otowiu oraz niklu - produktéw, ktérych wolumen
produkcji w branzy jest najwiekszy, obecnie przekraczajacy milion ton rocznie. To dla-
tego zostaty one przyjete do niniejszej analizy.

Okazuje sie, ze produkcja kazdego z tych istotnych dla gospodarki towarédw rosta
w omawianym okresie ostatnich trzech dekad, ktéry zostat przyjety na poczatku, lecz
nie kazdego tak samo dynamicznie. Sze$ciokrotnie zwiekszyta sie produkcja aluminium
(Dudin i in., 2017), a pieciokrotnie stopow zelaza, gtéwnie ferrosilikonu i ferrochro-
mu i ferroniklu oraz stopdw rzadkich, jak ferrowanad na przyktad (Zhuchkov, Zayakin,
2019). Produkcja $wiatowa pozostatych towaréw wzrosta w ciggu trzydziestolecia
okoto dwukrotnie. Najwolniej rozwijato sie hutnictwo otowiu.
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Tabela 1. Swiatowa produkcja hutnicza w latach 1990-2020 (w tysigcach ton)

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
(prognoza)

Aluminium 10900 19 400 23900 35500 41400 58300 64 600
Miedz
hutnicza 9 400 10 600 12 500 14100 15 500 18500 19 400
ijej stopy
Miedz

c 10 600 12 500 15 600 17 400 19 100 23000 24100
rafinowana
nglra"z‘gka 555000 | 525000 | 581000 | 866000 | 1041000 | 1157000 | 1190000
Stal 770000 | 752000 | 909000 | 1170000 | 1437000 | 1632000 | 1648000
Ferrostopy 18850 16 900 19500 32100 45200 64300 86 500
Nikiel 1200 900 1160 1350 1440 1930 2310
Otéw 5900 5400 6500 8000 11200 10300 9800
Cynk 7000 7500 9300 10 400 12 800 13900 13 300

Zrédto: opracowanie autora na podstawie danych USGS' i World Steel Association.? Do wykonania prognozy
autor uzyt danych dostepnych z lat 2016-2019 i techniki ekstrapolacji trendu

Jakie moga by¢ przyczyny tych dysproporcji? Ot6z, jak wynika z przytoczonej li-
teratury, aluminium i ferrostopy byty surowcami dla rozwijajacego sie w tym okresie
bardzo szybko przemystu $rodkéw transportu (konsumpcja wyrobéw aluminiowych)
i elektroniki (konsumpcja ferrosilikonu). Otéw zas, jako bardzo toksyczny, czesto wyco-
fywany byt z produkcji i zastepowany byt mniej toksycznymi zamiennikami. Duzy spa-
dek popytu nastapit na poczatku lat dziewiecdziesigtych XX wieku, gdy w wielu krajach
pojazdy musiaty spetnia¢ wymaog spalania ekologicznej benzyny bezotowiowej (Olson,
2018). Ogdblny wolumen produkcji hut na $wiecie wzrést okoto trzykrotnie w omawia-
nym trzydziestoleciu, najszybciej w okresie przed kryzysem finansowym 2008 roku.

ROZMIESZCZENIE HUT W EUROPIE Z ANALIZA DANYCH I LITERATURY

Panstwa europejskie naleza do grupy najbardziej uprzemystowionych. Niemal w kaz-
dym panstwie branza hutnicza byta w pewnym stopniu rozwinieta, zar6wno w pan-
stwach zachodnich, gdzie istniaty duze zagtebia od czaséw rewolucji przemystowej
w XIX wieku, jak i krajéw bytego bloku panstw komunistycznych, gdzie wtadze ktadty
nacisk na rozwdj przemystu ciezkiego. Wydzielony obszar badan obejmuje panstwa
europejskie potoZzone w catosci lub w wiekszo$ci na tym kontynencie (czyli bez Ro-
sji i Turcji). Tutaj warto zapoznac sie z przygotowanymi na potrzeby analizy rycinami
z rozmieszczeniem produkcji hutniczej w trzech ostatnich dekadach (lata 1995, 2005,
2015) (rycina 1, 2, 3) (Wilczynski, 2019). Na tej podstawie autor doszukiwat sie zna-
czacych zmian. Gdy dopatrzono sie zaskakujacych trendéw, niezgodnych z og6élnoswia-
towymi, w literaturze przeprowadzano poszukiwania dla zweryfikowanych naukowo
wyjasnien. Miato to na celu syntetyczne sporzadzenie wnioskéw na koniec opracowa-
nia, co jest realizacja przyjetych tu zatozen.

! Pozyskano z: https://www.usgs.gov/centers/nmic/international-minerals-statistics-and-informa-
tion (dostep: czerwiec 2020)
2 Pozyskano z: https://www.worldsteel.org/steel-by-topic/statistics.html (dostep: czerwiec 2020)
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Rycina 1. Produkcja hutnicza w Europie w 1995 roku

Wielkos¢ produkcji rocznej:
O >100tys. t
A 100-500 tys. t
0 500-2000 tys. t
2-10mint
Q1025 mint P
O <25 mint b

Produkcja:
© aluminium
© miedzi rafinowanej hutniczej i jej stopow
@ suréwki zelaza i stali
@ ferrostopow
® ofowiu
@ cynku
© niklu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie USGS Minerals Yearbook 1995

Panstwa zachodnioeuropejskie naleza do grupy najbardziej uprzemystowionych.
Francja weszta w lata dziewieédziesigte XX wieku z bardzo dobrze rozwinietym prze-
mystem hutnictwa stali, skoncentrowanym gtéwnie w Zagtebiu Lotarynskim (Floragne,
Gadrange, Neuves-Maisons, Semaragne, Thonville), ale takze z wielka huta w Zagtebiu
Potnocnym (Trith-St-Léger koto Valenciennes), na potudniowym wybrzezu (Fos-sur-
-Mer) i p6tnocnym (Dunkierka), gdzie rowniez produkowany byt ferrochrom. Huta
w Bolonii Nadmorskiej obstugiwata produkcje ferromanganu, bazujac na dostawach
z Gabonu. Istotny udziat w $wiatowej produkcji ferrostopéw miata réwniez huta w Bel-
legarde. Na potudniu kraju dobrze dziatato kilka hut aluminium. We Francji przetapia-
no réwniez znaczne ilosci cynku i otowiu. Mniejsze znaczenie miaty huty miedzi i ni-
klu, ale kazdy z omawianych produktéw metalurgicznych byt we Francji wytwarzany.
Do ostatniej dekady przetrwata potowa wymienionych hut. Jak wskazuje literatura,
we Francji dla przemystu bezlitosny byt wysoki koszt pracy i podatki (Coccia, 2014;
Hemker, 2017).
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Rycina 2. Produkcja hutnicza w Europie w 2005 roku

Wielko$¢ produkcji rocznej:
O >100tys. t
A 100-500 tys. t
0 500-2000 tys. t
2-10mint
O 10-25mint P

O<25mint b

Produkcja:
© aluminium 2
© miedzi rafinowanej hutniczej i jej stopow ;
® suréwki zelaza i stali
@ ferrostopow
® ofowiu
@ cynku
© niklu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie USGS Minerals Yearbook 2005

Belgijski przemyst metalurgiczny byt, jak na tak maty kraj, dobrze rozwiniety. Huta
otowiu w Antwerpii byta jedna z wiekszych tego typu obiektéw na Swiecie, jak rowniez
huta cynku w Balen-Wezel. Réwniez hutnictwo stali obejmowato liczne spore zaktady,
gdzie najwiekszymi osrodkami byto Liége, Gandawa, La Louviere i Charleroi. Hutnictwo
stali jest r6wniez bardzo rozwiniete - jak na warunki matego panstwa - w Luksembur-
gu, gdzie lokalnie wytwarzana jest stal na eksport w czterech sasiadujacych ze soba
miejscowoSciach. W drugiej z omawianych dekad, w Belgii zbudowano trzy nowe huty
miedzi, lecz do dzi$, przetrwata produkcja tylko w jednej. Za to powstata tam nowa huta
cynku w poblizu poprzedniej. W sasiedniej Holandii hutnictwo nie jest az tak bardzo
rozwinietym dziatem gospodarki, nie podlega tez duzym fluktuacjom. Nieodmiennie
najwieksza hutg jest zaktad w IJmuiden. Holandia posiada tez hutnictwo aluminium
i cynku. Ostatnio zamknieto jednak dwie nieduze huty otowiu.

Wielka Brytania na poczatku lat dziewiecdziesiagtych XX wieku byta juz po refor-
mie i skomasowaniu przemystu hutnictwa zelaza. Przetrwaty cztery duze huty, reszta
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Rycina 3. Produkcja hutnicza w Europie w 2015 roku

Wielkos¢ produkcji rocznej:
O >100tys. t
A 100-500 tys. t
0 500-2000 tys. t
2-10mint
Q1025 mint P
O <25 mint b

Produkcja:
© aluminium 2
© miedzi rafinowanej hutniczej i jej stopéw ;
@ suréwki zelaza i stali
@ ferrostopow
® ofowiu
@ cynku
© niklu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie USGS Minerals Yearbook 2015

upadta z powodu wyczerpania zt6z rud zelaza oraz zmniejszenia produktywnosci ko-
paln wegla. Kraj posiadat catkiem sporo hut aluminium juz na tym etapie rozwoju go-
spodarki. Duzych inwestycji w hutnictwo stali dokonata tam Tata Steel, korporacja in-
dyjska, ktéra otworzyta na nowo cze$¢ starych hut (Ozcan, Mondragon, Harindranath,
2018). Upadto natomiast catkowicie hutnictwo cynku. Zadziwi¢ moze stabilny wzrost
produkcji otowiu, pomimo obostrzen ze strony UE. W Irlandii przemyst obecnie hutni-
czy nie wystepuje. Powodem byto zamkniecie jedynej, nierentownej huty stali nieopo-
dal Cork pod koniec lat dziewiec¢dziesiatych XX wieku.

Kraje skandynawskie, za wyjatkiem Danii, posiadaja bardzo silna pozycje na rynku
hutniczym. Warto wspomnie¢, Ze podobnie do niej, rowniez Islandia nie posiada zad-
nych z16Z rud metali, ale mimo to hutnictwo jest tam kluczowa, obok rybotéwstwa, gate-
zig gospodarki. Islandia, pomimo braku kopaln rud metali, dzieki zasobom taniej energii
z hydroelektrowni kilkukrotnie zwiekszyta produkcje aluminium i ferrosilikonu.
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Norwegia w latach dziewiecdziesiatych ubiegtego wieku posiadata bardzo licz-
ne, rozdrobnione zaktady hutnicze, lecz korzystajac z taniej energii elektrycznej juz
w tamtym okresie rozwijata gataz aluminiowg i ferrostopéw najbardziej w Europie.
Hutnictwo stali, jako mniej dochodowe, ustepowato miejsca bardziej zaawansowanym
rodzajom produkcji. Szwecja réwniez zmniejszyta produkcje hutnicza, poza produkcja
aluminium. Oprécz tego i likwidacji jednej huty stali, rynek w tym kraju byt dos¢ sta-
bilny. Finiskie hutnictwo bardzo dobrze sie rozwijato. W omawianym okresie powstaty
cztery nowe huty stali. Oprécz nich duze znaczenie caty czas miato hutnictwo miedzi
i produkcja ferrochromu oraz niklu i cynku. Ostatnia, wspomniana juz Dania, posiada
tylko jedna niewielka hute stali.

W Europie Srodkowej, jak i na catym kontynencie, najbardziej rozbudowany
przemyst hutniczy posiadaty Niemcy. Najwieksza huta aluminium zlokalizowana byta
w Hamburgu, do tego trzy w Zagtebiu Ruhry i jeszcze dwie inne. P4Zniej wzrost popytu
spowodowat powstanie kolejnych zaktadéw. Nie bez przyczyny byto tu tez zaawanso-
wanie w procesach recyklingu i wprowadzenie wspierajacych to regulacji przez UE.
W Hamburgu znajdowat sie réwniez najwiekszy osrodek hutnictwa miedzi w Europie,
ale sporo miedzi przetapiano réwniez w Zagtebiu Ruhry. Niemcy przodowali réwniez
w hutnictwie cynku i otowiu w regionie. Ich najwieksza huta byta ta potoZzona w Nor-
denham nad Morzem Pétnocnym. Najwiekszymi producentami stali byty spétki Thy-
ssen i Krupp, ktérych zaktady koncentrowaty sie w Zagtebiu Ruhry. Po potaczeniu tych
sp6tek Duisburg stat sie najwiekszym osrodkiem produkcji stali i suréwki zelaza w Eu-
ropie, gdzie wytwarzano acznie ponad 20 mln ton tych produktéw rocznie. Ta konso-
lidacja doprowadzita do zamkniecia niektérych hut w Zagtebiu Ruhry, ale odtworzono
produkcje stali miedzy innymi w Zagtebiu Saary i Eisenhuttenstadt na terenie dawnego
NRD (Hendricks i in., 1999).

Szwajcaria miata do$¢ spokojne ostatnie trzy dekady na rynku hutniczym. W la-
tach dziewiecdziesiatych XX wieku zlikwidowano tylko jedna hute stali, a ostatnimi laty
réwniez jedyna hute otowiu. Kraj, korzystajac ze swych zasobéw hydroenergetycznych,
widocznie rozwija hutnictwo aluminium. Najwiekszym zaktadem metalurgicznym zo-
stata huta stali w Emmenbrucke w ostatnim czasie. W Austrii najwiekszym osrodkiem
hutniczym byt i jest Linz. Jednak w ostatnim dziesiecioleciu kraj ten powiekszyt znacz-
nie mozliwo$ci produkcyjne w zakresie wytwarzania aluminium i powstato tam kilka
nowych hut tego surowca. Byto to konsekwencja wprowadzenia w kraju nowego syste-
mu recyklingu, co tez przyczynito sie do powstania dwéch nowych hut stali (Warrings,
Fellner, 2018).

W Polsce, po przeprowadzeniu skutecznej prywatyzacji dawniej panstwowych
przedsiebiorstw, widoczna jest komasacja produkc;ji stali i suréwki zelaza. Zlikwido-
wano przy tym wiele matych hut oraz hutnictwo aluminium (Misztal, 2003; Szulc, Gar-
barz, Paduch, 2011; Wiedermann, 2002). Czesi produkowali duze ilo$ci stali w Zagtebiu
Ostrawskim. Duza huta stali znajduje sie réwniez w Kladnie, jednak huty ostrawskie
konsoliduja sie i zwiekszaja produkcje, eliminujac konkurencje mniejszych zaktaddéw.
Zmiany te maja podtoze polityczne. UE narzuca bowiem obostrzenia ekologiczne, kt6-
rych stare zaktady hutnicze nie byly w stanie speini¢ (Mayer, Bachner, Steininger,
2019; Sivek, Kavina, Jirasek, 2019). Na Stowacji nie bylo w omawianym czasie wiek-
szych zmian, a huta stali w Koszycach pozostaje liderem w produkcji w regionie. Stowa-
cja rozpoczeta produkcje ferrostopéw, ale huty niklu i miedzi zostaly w miedzyczasie
zamkniete. Na Wegrzech po kryzysie finansowym doszto do wygaszenia aluminiowej
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gatezi hutnictwa. Najwieksza za$ huta zelaza w Dunaujvaros, zostata wykupiona przez
kapitat rosyjsko-ukrainski, co pozwolito jej zwiekszy¢ produkcje.

Panstwa postsowieckie z reguty posiadaty do$¢ dobrze rozbudowany przemyst
ciezki. Dotyczy to juz wczeéniej opisanych panstw postkomunistycznych Europy Srod-
kowej oraz panstw batkanskich (w dalszej cze$ci opracowania). Warto jednak zauwa-
zy¢, ze wydobycie jakichkolwiek metali niezbednych do wytopu, byto - sposréd szesciu
przedstawianych panstw - obecne jedynie na Ukrainie. Ponadto wielko$¢ wydobyrcia,
np. rud zelaza na poczatku lat dziewieédziesiatych XX wieku, w rankingu najwiekszych
producentéw Zelaza i stali, stawiata ja powyzej Chinskiej Republiki Ludowej, co dzi$
jest nie do pomyslenia, a kraje te dzieli duza réznica.

Motdawia po rozpadzie ZSRR nie zachowata swej jedynej huty stali w Rybnicy, gdyz
trafita ona w rece separatystéw z Naddniestrza. Pomimo tego huta zwiekszata produk-
cje, stanowigc okoto 50% dochodéw dla separatystycznego podmiotu, dzieki sprzedazy
stali do Ros;ji i innych panistw WNP. Sasiednia Ukraina stanowita po rozpadzie ZSRR
potege w produkcji stali i ferrostopéw (gtéwnie ferromanganu), z najwiekszym kombi-
natem hutniczym Mariupola i drugim niewiele mniejszym w Krzywym Rogu (Mykhnen-
ko, 2004). Duzym oS$rodkiem byt Donieck, Makijowka, Zaporoze. Jednak losy Ukrainy
w nastepnych dekadach nie byty sprzyjajace. O ile jeszcze przed Pomaranczowa Rewo-
lucja udato sie przeprowadzi¢ restrukturyzacje i uruchomi¢ dawne huty stali, to woj-
na domowa potozyta kres dziatalno$ci wielu zaktadéw w Donbasie (Shatokha, 2016).
Réwniez zamknieto wielki kombinat obrébki rud manganu i produkcji ferromanganu
w Nikopolu (Levine, Brininstool, Wallace, 2007).

Biatorus$ posiadata tylko jedna hute stali w Ztobinie. P6Zniej rozwinety sie jeszcze
tam zaktady metalurgiczne w Mohylewie. Estonia i Litwa nie majg ani jednej huty. L.o-
twa, ktéra odziedziczyta po ZSRR hute w Lipawie, zwiekszyta produkcje w analizowa-
nym okresie.

Batkany byty w centrum doniostych wydarzen politycznych na poczatku lat dzie-
wiecdziesiatych XX wieku, co znaczaco wptyneto na kondycje hutnictwa. Wojny domo-
we w bytej Jugostawii oraz upadek gospodarek komunistycznych to, oprécz utworzenia
nowych panstw, z ktérych ostatnie Kosowo powstato juz w nastepnej dekadzie, gtéwne
czynniki polityczne ksztattujace sytuacje na rynku stali i metali niezelaznych.

Na Stowenii obyto sie bez wiekszych zmian. Pozycje lidera rynku stali w kraju
zdobyta huta w Jesenicach. W Chorwacji, w ostatniej dekadzie zlikwidowano huty sta-
li, jednakze produkcja aluminium nadal sie rozwija. Na terenie Bo$ni i Hercegowiny,
najwieksza hute mozna znalez¢ w Zenicy, gdzie wytapia sie wcigz duze iloéci stali, po-
mimo skutkéw wojny i problemoéw politycznych. Serbia, przez wydarzenia polityczne
lat dziewiecdziesigtych XX wieku, nieco bardziej odcieta od $wiatowych rynkdéw, chcac
zaspokoi¢ popyt musiata utrzymac dziatalno$¢ hut, w tym najwiekszej w Smederewie.
Ciosem dla branzy okazato sie odtaczenie Czarnogéry, co wymusito powstanie w szyb-
kim tempie nowych hut aluminium na terenie kraju. Drugim ciosem byto odtaczenie
sie Kosowa, co doprowadzito do zawieszenia produkcji cynku i otowiu (Hyseni i in.,
2010). Czarnogoéra posiada dwie mate huty, jedna aluminium, a druga stali. W Kosowie
dzi$ dziata niewielka huta niklu i ferroniklu, pozostate zaktady, niegdys$ tam istniejace,
po wojnie zawiesity dziatalno$¢. Interesujaca sytuacja w branzy miata miejsce w Ma-
cedonii, ktéra nie tylko nie zlikwidowata Zadnej huty, ale takze postawita na te branze,
rozbudowujac hutnictwo aluminium w Skopje i Tetowie, stawiajac na rozwoj hutnictwa
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ferrostopéw, w tym przestawienie na ich produkcje huty niklu, niegdy$ jednej z wiek-
szych w Europie na nowy rodzaj produkcji (Cvetkovski, Brkovski, 2014).

W Albanii druga dekada omawianego okresu doprowadzita do upadku starych
przedsiebiorstw hutniczych posiadanych przez panstwo. Dopiero po prywatyzacji hut-
nictwo stali znaczaco wzrosto w hucie Elbasan, powotano réwniez nowa rafinerie mie-
dzi w Fushe-Arrez. W Rumunii hutnictwo rozwijato sie i prowadzono nowe inwestycje
do czasu kryzysu finansowego. P6Zniej branze dotkneto szereg bankructw i przetrwali
tylko najsilniejsi na rynku z hutg w Gataczu na czele, ktéra od upadku uratowat zakup
przez korporacje ArcelorMittal. W Butgarii najwieksza zmiang w branzy byta likwida-
cja sofijskiej huty stali. Sytuacja w kraju do$¢ dynamicznie sie obecnie zmienia, gdyz
w ostatnich latach otwarto tam kilka nowych kopaln réznych surowcéw metalicznych.

Portugalia nigdy nie byta hutniczym potentatem, a omawiany okres byt §wiadkiem
zakonczenia produkcji poza hutnictwem zZelaza i stali. Wydobywane rudy miedzi i in-
nych metali s eksportowane. Hiszpania na poczatku lat dziewieé¢dziesigtych XX wieku
miata hutnictwo skoncentrowane w Asturii. Z biegiem lat mozna byto zaobserwowac¢
komasacje zaktadéw, konkurencyjne przejecia i przeniesienie wiekszosci produkcji
stali do Kraju Baskéw (Escudero Gutiérrez, 2007). Generalnie na rynku stali w Hiszpa-
nii odbywaty sie do$¢ duze fluktuacje. Byto to spowodowane implementacja dyrektyw
UE, ograniczen wynikajacych z dbatosci o sSrodowisko oraz rosnacych kosztéw pracy
(Santamaria, Linares, Pintos, 2014). W Asturii za to rozbudowano najwieksza w tej cze-
$ci $wiata hute cynku; utrzymata sie produkcja aluminium, a hutnictwo stali i zelaza
nadal zapewnia wysoki poziom produkcji. Zlikwidowano jednak w ostatnich latach hut-
nictwo otowiu.

Wtochy weszty w omawiany okres z panstwowym przemystem. Podmiotem od-
powiedzialnym za produkcje stali byta spoétka Ilva z najwieksza hutg w Tarencie. Po
skandalu ekologicznym huta ta stata sie bardzo niepopularng wéréd odbiorcéw (Fab-
bio, 2011; Greco, Chiarello, 2016). Wykorzystata to huta w Piombino, ktéra wykupit
prywatny inwestor (Coccia, 2014). Duze znaczenie przy zmniejszeniu optacalnosci pro-
dukcji miaty réwniez liczne afery korupcyjne przy prywatyzacji zaktadéw (Dunford,
Greco, 2007). Okres po kryzysie finansowym we wtoskim przemysle hutniczym to czas
catkowitego wygaszenia hutnictwa aluminium w kraju.

W Grecji w omawianym okresie nie doszto do duzych zmian w rozmieszczeniu
produkcji hutniczej. Jedyne, co mozna odnotowa¢, to wzrost osrodka hutniczego w Sa-
lonikach.

WNIOSKI Z ANALIZ

Spogladajac na zataczone ryciny mozna podzieli¢ panstwa europejskie na te, ktore
przemyst hutniczy rozwinety, a do nich na pewno naleza Niemcy, ktére w omawianym
okresie wysunety sie na czoto w produkgji stali i aluminium w Europie. Druga grupa sa
panstwa, ktére miaty trudnosci spowodowane réznymi czynnikami, jednak produkcja
hutnicza utrzymata sie, w tej grupie jest na przyktad Polska. Trzecia grupa, to panstwa,
w ktérych hutnictwo w omawianym okresie zmniejszyto swoj potencjat, cze$¢ hut za-
mkKknieto, jak we Francji, lub ten dziat nawet catkiem przestat funkcjonowaé w danym
kraju, jak to miato miejsce w Irlandii.

Rézne byty przyczyny zmian, ktédre wystepowaty na rynkach produktéw hutni-
czych w panstwach europejskich. Przede wszystkim nie bez znaczenia byly globalne
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procesy: przemiany technologiczne powodujace znaczny wzrost popytu na aluminium
i zaawansowane ferrostopy, najbardziej ferrosilikon, kryzys gospodarczo-finansowy
lat 2007-2008, ktérego efektem byto nie tylko obnizenie globalnego wolumenu ob-
rotow handlowych w wymiarze finansowym, jak i tonazu, ale takze zamkniecie wie-
lu nierentownych, mniej konkurencyjnych zaktadéw przemystowych, oraz zatamanie
wielodewizowego miedzynarodowego systemu walutowego, ktérego restytucje podje-
ta Unia Europejska prébujac dofinansowywac system bankowy poprzez ogélnosyste-
mowe podniesienie poziomu podatkéw i dodruk euro. Efekty byty widoczne nie tylko
w branzy hutniczej. Do tego dochodza biezace wydarzenia zwigzane z zamrozZeniem go-
spodarek narodowych z powodu ogtoszenia pandemii COVID-19 w wiekszo$ci panstw
europejskich, lecz juz skutkéw nie obejmuje zakres czasowy niniejszego opracowa-
nia. Polityka Unii Europejskiej, jako organizacji gospodarczej, to nie jedyna przyczyna,
jaka wptyneta na branze hutnicza. Oprécz tego w panstwach spoza UE dochodzito do
konfliktéw, jak w bytej Jugostawii i na Ukrainie, gdzie wydarzenia te doprowadzity do
gwattownych przemian na rynku wyrob6éw metalurgicznych, w tym wygaszenia badZ
nawet zniszczenia wielkopiecowych zaktadéw o regionalnym i Swiatowym znaczeniu.

Analizujac poszczegdlne panstwa i ich rynki produktéw hutniczych mozna wy-
mieni¢ jeszcze partykularne czynniki, takie jak polityki poszczegélnych rzadow, czy
zdarzenia losowe, ktére wptynety na zwiekszenie lub zmniejszenie produkcji, oprocz
standardowych makroekonomicznych czynnikéw, jakimi sg podaz i popyt. Czynniki po-
zytywne, wptywajace dodatnio na produkcje hutnicza to:

— dostepnos$¢ dostaw surowcédw spoza kontynentu, najczeSciej droga morska, lub
eksploatacja wtasnych z16z;

— umiejetno$¢ kierownictwa dostosowywania sie do zmieniajacych sie potrzeb ryn-
ku, w tym zmiany profilu produkcji;

— inwestycje i wykup panstwowych hut przez miedzynarodowe korporacje jak Tata
Steel, czy ArcelorMittal, co ratowato je przed catkowitym zamknieciem;

— niskie koszty energii elektrycznej (najczesciej z elektrowni atomowych lub hydro-
elektrowni);

— zaawansowane procesy recyklingu, gwarantujace powszechny dostep do surow-
cOw wtérnych;

— konsolidacja mniejszych i pojedynczych hut w wieksze konglomeraty i korporacje
przemystowe, co ratowato mniejsze zaktady przed zamknieciem w dobie kryzysu.

Czynnikami negatywnymi byty natomiast:

— wysoko$¢ podatkéw, ksztattowana przez Unie Europejska, rzady panstw i samo-
rzady lokalne i regionalne;

— wysokie koszty pracy, obowigzkowe ubezpieczenia pracownicze, obowigzkowe
obciazenia socjalne naktadane na wielkie przedsiebiorstwa, w ramach realizowa-
nej polityki;

— brak inwestycji w modernizacje przestarzatych proceséw technologicznych;

— zamykanie kopali wegla i rud metali w panistwach UE z powodu rosnacych kosz-
tow pracy, podatkéw, obostrzen ekologicznych, a takze wyczerpywania sie zt6z
w XIX-wiecznych zagtebiach gérniczych;

— zwiekszanie obostrzen ekologicznych oraz przymusowe dostosowywanie zakta-
déw do wygoérowanych norm $rodowiskowych narzucanych przez UE zmniejsza
konkurencyjno$¢ wobec producentéw stali i innych metali spoza kontynentu;

— niestabilna sytuacja militarno-polityczna;
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— embarga i blokady miedzynarodowe powstate w wyniku sankcji;
— skandale, zorganizowana przestepczos$¢, korupcja w przedsiebiorstwach panstwo-
wych i w procesach prywatyzacji.

WNIOSKI Z REALIZACJI CELU BADAN

Rozpoznanie stanu faktycznego istniejacego obecnie w $wiecie przemystu hutniczego
w Europie oraz retrospekcja jego najnowszej historii, co stanowito cel podjetych badan,
mozna uznac za zrealizowane. Trzeba jednak odpowiedzieé na pytanie, czego mozna sie
nauczy¢ z analizy przypadkéw i wydarzen w europejskim hutnictwie ostatnich trzech
dekad? Ot6z mozna przyjrzec sie poszczeg6élnym branzom. Na rynku produkcji alumi-
nium przewage mialy panstwa gérskie, z tanig energia pochodzaca z hydroelektrowni
(Norwegia, Islandia, Szwajcaria, Austria). Paristwa te wykorzystaty swéj naturalny po-
tencjatl. Polska, mimo posiadania gor i rzek nadajacych sie do budowy zapoér, nie wy-
korzystata tego naturalnego zasobu. Inne panstwa, ktére rozbudowaty produkcje alu-
minium, wykorzystaty rozwigzania polityczne, wprowadzajac systemy recyklingu (np.
Niemcy, Serbia), co pozwolito im na przetwarzanie surowca wtérnego. W Polsce po-
zwolitoby to na ponowne otwarcie huty aluminium w Koninie na petna skale produkcji.
Negatywnymi bohaterami, na ktérych btedach mozna sie réwniez uczy¢, sa na przyktad
Francja czy Wielka Brytania, ktére poprzez polityke zwiekszania podatkéw, obciazen
i kosztow pracy doprowadzity hutnictwo aluminium do stanu, w ktérym stanowi ono
utamek tego, czym byto w latach dziewiecdziesigtych XX wieku, pomimo znacznego
wzrostu popytu na aluminium na rynku §wiatowym. Pozytywnie nalezy oceni¢ za$§ Ma-
cedonie P6tnocng, ktéra odpowiedziata na rosnace zapotrzebowanie celujaco, budujac
od zera nowe huty i stawiajac na nowoczesng metalurgie.

W hutnictwie miedzi Polska wypada catkiem dobrze, gdyz dzieki inwestycjom
KGHM stat sie najwieksza spétka produkujaca ten towar w Europie. Godne naslado-
wania dla innych panstw réwniez sa w tym zakresie Finlandia, Albania oraz Butgaria,
ktore realizujac swa polityke, znacznie zwiekszyty produkcje, w tym poprzez otwiera-
nie nowych kopalnl oraz restrukturyzacje przedsiebiorstw. Ponownie negatywna ocene
mozna da¢ w tym zakresie Francji, Wielkiej Brytanii, czy tez Wtochom.

Na rynku stali i suréwki zelaza ewidentnie w badanym trzydziestoleciu wygraty
Niemcy. Wydarzenia, ktére miaty miejsce na tamtejszej arenie przemystowej, moga by¢
wzorem dla innych. Z kolei polityka Francji czy Ukrainy, niegdy$ poteg w hutnictwie,
doprowadzity do znacznej redukcji potencjatu produkcyjnego i zmniejszenia ekspor-
tu tego produktu. Na rynku ferrostopéw, panstwa z Europy Zachodniej, ktére miaty
przewage technologiczng, czesto ja utracity (Francja, Wielka Brytania). Do czotéwki za$
czesto dochodzity panistwa bytego bloku wschodniego, ktére majac wykwalifikowana
site robocza, zainwestowaty w technologie i wyparty z rynku cze$¢ zachodnich produ-
centow (Polska, Stowacja, Macedonia Pn.).

Rynek otowiu najwolniej sie rozwijat sposr6d omawianych, ale niektérym pan-
stwom nie przeszkadzato to i potrafity obronié¢ rodzima produkcje. Do pozytywnych
przyktadéw nalezy Polska, Niemcy, Wielka Brytania i Belgia, za$ przyktadami, gdzie
branza catkowicie upadta s3 m.in. Hiszpania i Austria. Z produkcja cynku tez jest po-
dobnie, jedne kraje stracity przewage (Niemcy, Wielka Brytania), a inne zyskaty (Hisz-
pania, Wtochy). W ostatnim z omawianych rodzaju hutnictwa, czyli przetapianiu niklu,
Europa nie jest istotnym regionem i posiada niewielkie znaczenie na rynku globalnym.
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Trudno tu zatem wycigga¢ dalej idace wnioski. Przeprowadzona analiza ostatniego
trzydziestolecia na rynku produkcji metali pozwala na przemyslenie, jakie czynniki
moga by¢ korzystne z punktu widzenia planowanej w Polsce reindustrializacji kraju.
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Studium szacunku liczby i struktury pracujgcych
oraz bazy ekonomicznej miast w Polsce

Estimation of the number and structure of employees
and the economic base of urban areas in Poland

Streszczenie: Celem artykutu jest oszacowanie liczby i struktury pracujacych oraz bazy ekonomicznej miast
w Polsce. Wynika to z niewystarczajacej statystyki publicznej, w tym zwtaszcza brakéw na nizszych pozio-
mach agregacji (gmina), w grupie podmiotéw ponizej 10 pracujacych oraz lokalizacji cze$ci miejsc pracy
wedtug miejsca zamieszkania. Powoduje to duze utrudnienia w dokonywaniu najbardziej podstawowych
badan i analiz, m.in. zwigzanych z rozwojem spoteczno-ekonomicznym miast. Dlatego tez podjeto prébe
opracowania algorytmu, umozliwiajagcego oszacowanie miejsc pracy w gminach na podstawie dostepnych
danych w statystyce GUS. Dane te w niniejszym artykule zestawiono wedtug miast i w podziale na 5 podsta-
wowych grup sekcji PKD wedtug stanu na 2016 rok. Nastepnie dokonano oszacowania nadwyzki pracujacych
w miastach, zgodnie z koncepcja bazy ekonomicznej i jej podziatu na cze$¢ endogeniczna i egzogeniczna.
Badanie jest rozszerzeniem czesci projektu, wykonanego dla sze$ciu samorzadéw wojewddzkich w 2019
roku (Sleszynski i in., 2019a). Jakkolwiek zdawa¢ sobie nalezy sprawe, ze wyniki sa szacunkowe, to jednak
dane te sg bardziej przyblizone do rzeczywistosci od podawanych w statystyce publicznej. Dlatego jednym
z celow jest mozliwo$¢ szerokiego upowszechnienia algorytmu i wynikéw dla prowadzenia badan nauko-
wych oraz potrzeb praktycznych, w tym przez instytucje samorzadu terytorialnego i do artykutu zataczony
jest link do pobrania danych w arkuszu kalkulacyjnym.

Abstract: The aim of the article is to estimate the number and structure of employees and the economic base
of urban areas in Poland. This is due to insufficient official statistics, including, in particular, shortcomings
at lower levels of aggregation (commune) in the group of entities under 10 employed and location of some
jobs by place of residence. This causes great difficulties in carrying out the most basic research and analyses,
including those related to the socio-economic development of towns and cities. Therefore, an attempt was
made to develop a formula that allows to calculate the estimate of the number of employees in municipalities
based on data available from the Statistics Poland Office (GUS). These data were compiled by city and divided
into 5 basic groups of PKD sections as true of 2016. Then, the surplus of employees in the urban areas was
estimated in accordance with the concept of the economic base and its division into endogenous and exoge-
nous parts. The study is an extended part of the project carried out for six voivodeship self-governments in
2019 (Sleszynski et al., 2019a). Although the results are estimated, it should be noted that the calculated data
is more accurate than those given in official statistics. Therefore, one of the goals is the possibility of wide
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dissemination of algorithm and results for conducting scientific research and practical needs, in particular
by local government institutions. For the convenience of obtaining this data, a link to load it in a spreadsheet
format has been attached to the article.
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WSTEP

Statystyka miejsc pracy i liczby pracujacych dla mniejszych jednostek administracyj-
nych, zwtaszcza gmin jest w Polsce niekompletna i niewystarczajaca. Od poczatku lat
90. ubiegtego wieku w zasadzie nie istniejq szczegbétowe, poro6wnywalne w diuzszych
seriach czasowych dane o liczbie pracujacych wedlug miejsca pracy. Dzieje sie tak
z trzech zasadniczych powodéw. Po pierwsze, dane sa prezentowane najczesciej meto-
da przedsiebiorstw, tj. bez uwzglednienia dziatalnosci filii jednostek, majacych zatrud-
nienie w wiecej niz jednym miejscu. Po drugie, dane nie obejmuja zaktadéw ponizej 10
pracujacych. Po trzecie, dane s3 zestawiane najcze$ciej wedtug miejsca zamieszkania
pracownikéw (uwzglednienie danych o dojazdach do pracy nie rozwiazuje tego proble-
mu, gdyz obejmuja one tylko prace najemna, czyli pomijane jest 70-80% rynku pracy).
Jak duzy jest to problem metodologiczny, pokazuje zestawienie liczby pracujacych dla
Warszawy w latach 1995-2010 (Sleszynski, 2013b), w ktérym w stolicy, w zalezno-
$ci od Zrédta (GUS, spisy powszechne, szacunki autorskie), pracuje od 762 do nawet
2063 tys. oséb. Majac taki rozrzut danych, nie da sie rzetelnie analizowa¢ rynku pracy,
a tym samym wnioskowac o tendencjach zmian (cho¢ wielu autoréw w Polsce prébuje
to robic). Z tego powodu konieczne jest wykonywanie szacunkéw bazujacych na réznej
metodologii.

W Polsce dla celéw praktycznych wykonano dotychczas niewiele tego typu ana-
liz, a z literatury znanych jest tylko kilka zastosowan. A. Gawryszewski, P. Korcelli
i E. Nowosielska (1998) oszacowali zatrudnienie w Warszawie w 1995 roku, dolicza-
jac zatrudnienie w tzw. mikrofirmach, przyjmujac dos¢ arbitralne zatozenia dotyczace
$redniej liczby pracujacych w podmiotach reprezentujacych rézne branze gospodarcze.
Na podstawie podobnych przestanek R. Wisniewski (2013) oszacowat miejsca pracy
w gminach wojewédztwa mazowieckiego. Bardziej zaawansowana, cho¢ nie pozbawio-
na arbitralnych uproszczen i tym samym btedéw metodologia, zostata zastosowana
w szacowaniu liczby miejsc pracy w Warszawie (Sleszynski, 2007) i Krakowie (Sleszyn-
ski, 2010). W tych dwbéch ostatnich opracowaniach starano sie ,recznie” (jednostko-
wo) zredukowac liczbe miejsc pracy w najwiekszych przedsiebiorstwach, wykorzystu-
jac np. raporty spétek, zajmowang powierzchnie biurowa, mapy uzytkowania terenu
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i inne dane jednostkowe. Ponadto, w przypadku pojedynczych o$rodkéw, problem ten
byt rozwiazywany poprzez bardzo pracochtonne badania terenowe przeprowadzane
w przedsiebiorstwach (np. Matczak, Szymanska, 2000) albo bazujace na kwerendzie
sprawozdan podmiotéw gospodarczych (np. Monitor Polski B), raportéw branzowych
i instytucji odpowiedzialnych za rozwoj okre$lonych przedsiebiorstw, do ktérych na-
leza np. specjalne strefy ekonomiczne (Domanski i in., 2005; Stryjakiewicz, 2004; Wie-
dermann, 2008). Oprocz tego powstato kilka niepublikowanych opracowan, gtéwnie
dla Warszawy (s3 zestawione w pracy Sleszynskiego, 2013b). Natomiast trudnych do
przyjecia jest szereg wynikéw badan nt. bazy ekonomicznej, ktérych autorzy, nieraz
bezkrytycznie, oparli sie na statystyce GUS, pochodzacej z Banku Danych Lokalnych
(np. Wéjcik, 2009 - dla woj. tédzkiego, Dacko, 2009 - dla woj. matopolskiego, Przybyta,
Gonda-Soroczynska, 2013 - dla Wroctawia, czy Zaréwna, 2017 - dla powiatéw woj.
dolnos$laskiego). Sa tez wprawdzie bardziej ambitne badania, w ktérych oparto sie na
danych pierwotnych zakupionych w GUS, uwzgledniajacych pracujacych w mikrofir-
mach (np. Bogdanski, 2018, 2019; Dej, 2016), ale nie wiadomo, jaka jest wiarygodnos$¢
tych danych™.

Niezadowalajace procedury rejestracji i agregacji liczby pracujacych w podmio-
tach gospodarczych, jak tez tajemnica statystyczna, uniemozliwiaja wiarygodne ze-
stawienia wedtug pozadanych kategorii. W najbardziej rozwinietych rynkach pracy,
zwlaszcza w aglomeracji warszawskiej, wystepuje duza ztozono$¢ i dynamika rynku
pracy, uniemozliwiajaca szczegétowe wyliczenia stanu i struktury poszczegélnych ele-
mentéw w danym momencie (liczba pracujacych, struktura rodzajowa, wielko$ciowa
itd.). W aglomeracjach znacznie czestsze niz w innych regionach jest wystepowanie
wielu nietypowych lub rzadziej spotykanych form zatrudnienia (np. praca w domu,
samozatrudnienie, praca w wielu miejscach). Wystepuja tez zjawiska bardzo trudne
lub niemozliwe do uchwycenia w wymiarze statystycznym (praca na umowe-zlecenie
wsrod mtodych rocznikéw pracujacych, np. studentéw, zatrudnienie w tzw. ,szarej”
i ,czarnej” strefie itd.). Z tych powodéw wykazywane wartos$ci zatrudnienia réznia sie
nawet dwukrotnie (np. w Warszawie ,oficjalne” dane wskazuja liczbe 0,8-1,7 mln pra-
cujacych). Od kilku lat w Polsce ujawnita sie bardzo istotna grupa pracujacych obcokra-
jowcéw, przede wszystkim z Ukrainy, szacowana w 2016 roku przez GUS na 601-943
tys. pracownikéw (w tym 362-585 tys. obywateli Ukrainy) (Szattys, 2018). Ostatnie
badania A. Gérny i P. Sleszynskiego (2019) wskazuja na stosunkowo rozproszony mo-
del lokalizacji miejsc pracy z kierunku ukrainskiego.

Wychodzac naprzeciw tym problemom GUS dwukrotnie oszacowat liczbe pracu-
jacych w powiatach, tj. dlalat 2012 i 2016-2017. Obydwa szacunki wykonano gtéwnie
w Urzedzie Statystycznym w Bydgoszczy. W obydwu z nich zostaty wykonane analizy
wedtug tzw. gtéwnego miejsca pracy na podstawie danych GUS, ZUS, KRUS i Minister-
stwa Finans6w. W ten sposéb w catym kraju na koniec 2012 roku zidentyfikowano
13 851 tys. pracujacych, a w 2017 roku (koniec I kwartatu) - 14 387 tys. pracuja-
cych. Jak dalece s3 to jednak nieporé6wnywalne dane dla mniejszych jednostek, Swiad-
czy chocby zestawienie dla Warszawy. Wedtug obydwu opracowan GUS odnotowano
w Warszawie w 2012 roku 1042 tys., a w 2017 r. - 779 tys. pracujacych. Tymczasem

1 W cytowanych badaniach P. Sleszynskiego (2007) otrzymana z GUS baza danych dla Warszawy,
uwzgledniajaca zatrudnienie w podmiotach ponizej 10 pracujacych, dawata taczne zatrudnienie na poziomie
az 1,7 mln, co wynikato z agregacji metoda przedsiebiorstw. Po weryfikacji liczbe te skorygowano do 1,05
mln.
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wedtug najbardziej szczegétowego dotychczas opracowania (Sleszynski, 2007), w sto-
licy juz w 2005 roku byto 1049 tys. miejsc pracy?, a liczba ta wzrosta w 2017 roku do
1413 tys. (Sleszynski i in., 2019a).

Jednym z istotnych kierunkéw badan, dla ktérych szczegétowe i wiarygodne dane
sa potrzebne, s3 zagadnienia zwigzane z koncepcja bazy ekonomicznej miast. Dyspo-
nujac nimi mozemy wykona¢ kompleksowe opracowania dla catej sieci miast. Stad tez
najwiekszym walorem opracowania jest jego aspekt aplikacyjny odnoszacy sie zaréw-
no do kwestii metodycznej jak i poznawczej.

Szerokie zapotrzebowanie na wiarygodne dane z tego zakresu w wymiarze spo-
tecznym, gospodarczym i funkcjonalnym byto dotychczas widoczne zaréwno w ob-
szarze badan naukowych, jak tez studidw praktycznych, w tym diagnoz i kierunkéw
rozwoju spoteczno-gospodarczego. Dlatego dla okresu przed 1989 rokiem, kiedy staty-
styka rynku pracy byta nieporéwnywalnie lepsza, powstato wiele opracowan (jednym
z ostatnich, bazujacych na mozliwie wiarygodnych danych jest studium A. Matczaka,
1992). Natomiast po 1989 roku brak danych o rzeczywistym rynku pracy stanowit
niemal niemozliwa do pokonania bariere, szczegdlnie w przypadku badan dla wiek-
szej grupy o$rodkéw, w tym dla catego kraju. Wprawdzie w ostatnich trzech dekadach
powstato kilkadziesiat prac nt. bazy ekonomicznej catego kraju badz regionéw, ale do
ich wynikéw w wiekszosci przypadkéw (poza wspomnianymi bardziej ambitnymi pra-
cami, wymienionymi na poczatku tego rozdziatu) nie mozna mie¢ zaufania z powodu
oparcia sie wytacznie na ,oficjalnej” statystyce GUS, w tym catkowitego pominiecia pra-
cujacych w matych zaktadach, ktéry to sektor stanowi w miastach od kilku do kilku-
dziesieciu procent rynku pracy ($rednio w Polsce jest to okoto 25%).

Nie liczac studiow przypadkéw dla niektérych miast i gmin, zwykle mniejszych,
dla ktérych udawato sie pozyska¢ dane ré6znymi sposobami, w bardzo niewielu opra-
cowaniach wykorzystywano dane GUS dla wiekszych regionéw. Wynika to z faktu, ze
wigzato sie to zazwyczaj z wysoka odptatnoscia, przy czym w przypadku danych GUS
wystepowat problem opisany w przypisie 1. Do opracowan tego typu naleza m.in. stu-
dia przeprowadzone dla konurbacji katowickiej autorstwa K. Gwosdza (2012) oraz
K. Gwosdza i A. Sobali-Gwosdz (2012). W opracowaniach tych zwrécono uwage na dra-
stycznie odstajaca sytuacje w zakresie monitorowania rynku pracy w Polsce i innych
cywilizowanych krajach, podajac m.in. przyktad francuski (tamtejsza stuzba statystycz-
na umozliwia pobranie danych o liczbie pracujacych w dezagregacji na 37 gatezi dzia-
talnosci dla 36,7 tys. gmin w catym kraju). Wséréd innych obszaréw badawczych, udato
sie przeprowadzi¢ podobne studia dla regionu wojewédztwa matopolskiego (Gwosdz
iin., 2010) oraz podkarpackiego (Biernacki i in., 2012). Innym wartym uwagi opraco-
waniem jest praca R. Krzysztofika i R. Szmytkie (2018). Autorzy wprawdzie nie badali
bazy ekonomicznej samej w sobie, ale zajmowali sie procesami depopulacji w oparciu
o funkcje miast, w tym przemystowe, a te ostatnie przyjeli wedtug dostepnych danych
ze spisu powszechnego w 1970 roku, zaktadajac, Ze jest to w przyblizeniu szczytowy
okres industrializacji kraju, a tym samym mozna uzna¢, Ze geneza tych osrodkow jest
silnie przemystowa.

Prawdopodobnie pierwsza opublikowang analiza przeprowadzona dla obszaru
catego kraju na podstawie ptatnych danych GUS byto studium zawarte w pracy pod

2 Liczba miejsc pracy jest zawsze wyzsza od liczby pracujacych, bowiem czg$¢ 0sob pracuje wigcej niz
w jednym miejscu pracy. W Warszawie dotyczy to 10-15% zatrudnienia (Sleszynski i in., 2019b), a zatem
oszacowang liczbe nalezatoby w przypadku Warszawy obnizy¢ do 1200-1270 tys.
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redakcja M. Dej (2016), jako sktadowy element Raportu o stanie miast w Polsce. Nie-
mniej jednak, ze wzgledu na liczne braki w danych, trudno to podejscie traktowac jako
udane. W najnowszej publikacji, o charakterze takze metodycznym (Gwosdziin., 2019),
autorzy zwrdcili uwage na problem niedostatku wiarygodnych danych w zakresie stu-
diéw miejskich w kontekscie analizy wskazZnikéw dotyczacych rozwoju miast w Polsce.

W swietle powyzszych uwarunkowan i zatoZzenn mozna wyro6znic¢ cele opracowania,
ktére majq charakter przede wszystkim metodyczny, ale rowniez poznawczy i aplika-
cyjny. Sa to odpowiednio:

— cel metodyczny (cze$ciowo takze metodologiczny): opracowanie algorytmoéw stu-
zacych do obliczenia najbardziej doktadnych szacunkéw wielkoSci rynkéw pracy
w poszczeg6lnych osrodkach;

— cel poznawczy: uzyskane wyniki, dzieki opracowanej metodzie, pozwola na uka-
zanie mozliwie przybliZonej wielkos$ci rynkéw pracy, co przy odniesieniu do wyli-
czenia wskaZnika nadwyzki pracujacych pozwoli na ukazanie realnej skali oddzia-
tywania miast poprzez rynek pracy. Dodatkowo zastosowanie typologii osrodkoéw,
w odniesieniu do rangi administracyjnej, utatwi wtasciwg interpretacje faktycznej
i oczekiwanej wielko$ci rynku pracy;

— cel aplikacyjny: mozliwo$¢ szerokiego wykorzystania opracowanych danych dla
prowadzenia badan naukowych i potrzeb praktycznych, w tym zwtaszcza przez in-
stytucje samorzadu terytorialnego (do artykutu zataczana jest elektroniczna baza
danych w arkuszu kalkulacyjnym).

Realizacja powyzszych gtéwnych celéw badan zawiera wymég spetnienia naste-
pujacych celéw czastkowych:

— konceptualizacji algorytmu obliczenia szacunku liczby pracujacych,

— obliczenia wielko$ci rynkéw pracy w poszczegdlnych miastach Polski,

— rozdzielenia wielko$ci liczby pracujacych na poszczegdlne grupy sekcji,

— ocene wielko$ci rynkéw pracy w miastach poprzez analize wskaZnika wielkos$ci
nadwyzki pracujacych.

Zakres przestrzenny obejmuje wszystkie osrodki miejskie wedtug stanu na 2016
rok. Jest to zbiér 919 miast, z czego 18 to miasta wojewddzkie, 48 - na prawach po-
wiatéw grodzkich, ktére nie sg siedzibg wojewddztwa, 290 - powiatowe oraz 563
- pozostate o$rodki miejskie, tj. gminy miejskie (303) i miasta w gminach wiejsko-
-miejskich (616)3.

ZALOZENIA METODYCZNE

Jako ze gtéwnym celem artykutu byto opracowanie metody obliczania szacunku pra-
cujacych w miastach, w podziale na kilka kategorii rodzajow dziatalnosci, stad tez wy-
réznienie zatozen metodycznych jako jednego z gtéwnych rozdziatéw niniejszego arty-
kutu. Rozdziat ten zawiera zatozenia, zmienne oraz algorytmy obliczania sktadowych
gtownych, jak tez tacznej wielko$ci pracujacych w poszczegélnych osrodkach. Biorac
pod uwage réznego rodzaju przestanki, w tym doswiadczenie zdobyte podczas kilku-
nastu juz prac naukowo-aplikacyjnych (nie wszystkie wyniki opublikowano), przyjeto
nastepujace zatozenia metodologiczne:

3 Ze wzgledu na przyjeta metodologie, szacunek mozna byto wykona¢ dla catego kraju, takze dla gmin
wiejskich i obszaréw wiejskich w gminach miejsko-wiejskich (te dane sa w zataczniku statystycznym). Jako ze
artykut poswiecony jest bazie ekonomicznej i funkcjom egzogenicznym, ukierunkowano go tylko na miasta.
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a) za najbardziej wiarygodne uznano dane o pracujacych wedtug BAEL, agregowane
wedtug wojewodztw;

b) kolejne przyblizenia terytorialne, az do gmin, w tym miast w gminach miejsko-
-wiejskich wykonywano z wykorzystaniem danych o stabszej wiarygodnosci
przedmiotowej, ale lepszej szczegétowosci przestrzennej, tj. (w nawiasach odno-
$niki do prac i raportéw metodologicznych):

— szacunku liczby pracujacych za IV kwartat 2016 roku (Sliwicki, kier., 2018);
— dojazdach do pracy za 2016 rok wedtug gmin, w tym miast w gminach miejsko-
-wiejskich (Urzad Statystyczny w Poznaniu);
— liczby podmiotéw gospodarczych wedtug gmin, w tym miast w gminach miejsko-
-wiejskich (BDL GUS);
— liczbie 0s6b w wieku produkcyjnym wedtug gmin, w tym miast w gminach miej-
sko-wiejskich (BDL GUS).
Wzér przedstawiajacy wszystkie sktadowe uwzgledniane w niniejszym wyliczeniu
pracujacych (P) jest nastepujacy:
P = Pw + Pz +Pf
gdzie:
Pw - pracujacy zamieszkali w jednostce (gmina miejska oraz miasto w gminie miejsko-
-wiejskiej),
Pz - saldo dojezdzajacych do pracy do jednostki, tj. przyjezdzajacych i wyjezdzajacych,
Pf - doszacowanie zaktad6w oséb fizycznych.

Powyzsze sktadowe rynku pracy oszacowano dalej w nastepujacy sposéb (w tym
dysponowano danymi dla powiatéw dla jego cze$ci miejskiej i wiejskiej), stad trzy ko-
lejne wzory zawierajace uszczegétowione sktadowe zmiennych gtéwnych wczeéniej-
SZego WZoru.

Pw - pracujacy zamieszkali w o$rodku pracy (zamieszkali w jednostce):

Pw =Pwp x Lm/Lp
gdzie:
Pwp - liczba pracujacych we wszystkich jednostkach powiatu w jego czesci miejskiej
i wiejskiej w danym dziale gospodarczym,
Lm - liczba oséb zamieszkatych w danej jednostce w wieku produkcyjnym,
Lp - liczba oséb zamieszkatych w jednostkach miejskich lub wiejskich powiatu w wie-
ku produkcyjnym.

Pz - pracujacy niezamieszkali w mie$cie (saldo dojezdzajacych):

Pz =Dd - Dw
gdzie:
Dd - liczba dojezdzajacych do jednostki,
Dw - liczba wyjezdzajacych z jednostki.
Pf - doszacowanie liczby oséb pracujacych, wynikajace z réznic BAEL i szacunku US
w Bydgoszczy, tj.:

Pf=Ppy016 = Pusz016
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gdzie:
Pp,016 — liczba pracujacych wedtug BAEL (16 328 tys.),
P <2016 — liczba pracujacych wedtug US w Bydgoszczy (14 191 tys.).

Réznice te dla miast oszacowano na podstawie zarejestrowanych zaktadéw oséb
fizycznych w REGON, tj.:

Pr - liczba pracujacych w jednostce z doszacowania,

Pr=Fxk
gdzie:
F - liczba zaktad6w oséb fizycznych w jednostce,
k - wspoétczynnik k = R/(B,;,5-P,o16) = 2969 [tys.] / 2137 [tys.] = 0,721.

Dla mozliwos$ci dokonywania badan wielkos$ci bazy ekonomicznej miast oraz ana-
liz w zakresie rynkéw pracy, wyszacowanie danych przeprowadzono w podziale na 5
grup sekcji PKD, jak w opracowaniu GUS za 2016 rok, tj.:

. Rolnictwo, le$nictwo, fowiectwo i rybactwo (sekcja A);

II. Przemystibudownictwo (sekcje: B, C, D, E, F);

III. Handel, naprawa pojazdéw samochodowych, transport i gospodarka magazyno-

wa, zakwaterowanie i gastronomia, informacja i komunikacja (sekcje: G, H, 1, J);

IV. Dziatalno$¢ finansowa i ubezpieczeniowa oraz obstuga rynku nieruchomosci (sek-

cje: K, L);

V. Pozostate ustugi (sekcje: M, N, O, P, Q, R, S).

Taka agregacja sekcji dziatalno$ci umozliwia wyréznienie pieciu podstawowych
typéw rodzajéw dziatalnos$ci, ktére charakteryzuja odmienne rodzaje cech lokalnej
gospodarki. Pierwsza grupa jest charakterystyczna dla obszaréw rolniczych przede
wszystkim terenéw wiejskich. Dziatalno$¢ przemystowa ma z kolei praktycznie w ca-
tosci charakter egzogeniczny, patrzac zwlaszcza z perspektywy rozwoju funkcji miej-
skich. Pozostate kategorie dotycza ustug, ktére maja charakter:

— rynkowy (sekcje: G, H, I, ]) charakterystyczny dla wszystkich osrodkéw miejskich,
przy czym ich udzial ro$nie wraz ze wzrostem pozycji w hierarchii osadniczej;

— dziatalno$ci prowadzonej przede wszystkim w obszarze obstugi przedsiebiorstw
(sekcje: K, L) - czyli charakterystycznej przede wszystkim dla waznych o$rodkéow
spoteczno-gospodarczych;

— nierynkowy, czyli ustugi publiczne i administracja, ktérych udziat ro$nie wraz ze
szczeblem administracyjnym osrodkéw.

Dla dokonania wtasciwego podziatu doszacowanych wartosci dojazdéw do pracy
zastosowano nastepujacy wzor:

Si=Mi/Pi
gdzie:
Si - udziat i-tego dziatu w liczbie pracujacych,
Mi - liczba pracujacych w i-tym dziale w powiecie (z uwzglednieniem jego cze$ci miej-
skiej i wiejskiej),
Pi - liczba pracujacych w jednostkach powiatu bez rolnictwa.
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Ze wzgledu na charakter poszczegélnych zbioré6w danych i obowigzujace przepisy,
nie jest mozliwe oszacowanie niektorych szczegdlnych rodzajéw dziatalnosci, zwigza-
nych np. z obronnoscia. Ma to znaczenie w mniejszych gminach, gdzie stacjonuja jed-
nostki garnizonowe (w Polsce w 2016 roku byty 104 garnizony, m.in. w tak stosunkowo
niewielkich gminach, jak np. Dziwndw, Gonigdz i Sulecin)*.

WYNIKI

Dane sa szacunkowe, tym niemniej pozwalaja na identyfikacje podstawowych cech
i prawidtowosci krajowego rynku pracy. Lacznie w miastach Polski pracowato 11,1 min
0s0b, czyli 68,0% catosSci rynku pracy. Biorac pod uwage fakt, Ze urbanizacja statystycz-
na wynosi w Polsce 60,2%, blisko osiem punktéw procentowych nadwyzki wydaje sie
stosunkowo niska i $wiadczy o dekoncentracji miejsc pracy. Wynik ten ukazuje posred-
nio takze wciaz wysoki udziat pracujacych w rolnictwie. Czynniki te w istotny sposéb
wptywaja na wciaz nizsza efektywnos¢ ekonomiczng pracy w uktadzie krajowym.

Szczegbtowe wyniki dla miast Polski zestawiono w podziale na szczeble hierarchii
osrodkéw w tabeli 1 (zatacznik) oraz na kartodiagramie (rycina 1). Na mapie wyraz-
nie wida¢ prawidtowos$¢, polegajaca na znacznie bardziej rozwinietych rynkach pracy
w miastach rdzeniowych obszaréw metropolitalnych. Wynika ono z proceséw kumu-
lacji i koncentracji potencjatu gospodarczego w tych o$rodkach. Jest to spowodowane
postepujacymi procesami metropolizacji zycia gospodarczego i wymywania przede
wszystkich centralnych funkcji z obszaru zaplecza do miasta centralnego. Poza tym
istotne znaczenie maja takze procesy suburbanizacji, prowadzace do wyksztatcenia sie
podmiejskich obszaréw o funkcji ,sypialnianej”. Dla mieszkancow tych obszaréw miej-
sca pracy sg zwigzane wiasnie z miastem rdzeniowym w aglomeracjach.

W $wietle tych proceséw i potencjatu demograficznego zrozumiatym jest, Ze naj-
wiekszym rynkiem pracy jest Warszawa (1,1 mln pracujacych), a nastepnie Krakéw
(426,1 tys. pracujacych), Wroctaw (360,6 tys. pracujacych) i Lodz (345,6 tys. pra-
cujacych). Niewiele nizsza warto$cig liczby pracujacych charakteryzuje sie Poznan
(338,9 tys. pracujacych), mimo iz demograficznie ma znacznie mniejszy potencjat demo-
graficzny od Lodzi. Dwie kolejne lokaty najwiekszych rynkéw pracy zajmuja z niewiel-
ka réznica Gdansk (232,7 tys. pracujacych) oraz Katowice (224,9 tys. pracujacych). Przy
czym nalezy mie¢ na uwadze, Ze Katowice s3 znaczaco mniejszym miastem od Gdanska.
Z kolei w przypadku tych dwéch miast nalezy uwzglednic, Ze stanowig one gtéwne miasta
dla wiekszych aglomeracji miejskich, czyli Tréjmiasta i konurbacji katowickiej. Stad tez sa
one miejscem pracy dla mieszkancéw otaczajacych je miast sypialni. Kolejnymi miastami
wojewddzkimi o najwiekszych rynkach pracy sa: Szczecin, Lublin, Bydgoszcz, Biatystok
i Rzeszow. Szczegblnie ten ostatni osrodek zastuguje na wyrdznienie, gdyz majac znacz-
nie mniejsza liczbe ludnosci, wielko$¢ jego rynku pracy jest wzglednie duza. Nastepnym
miastem, o najwiekszym rynku pracy, jest juz niewojewddzki osrodek, jakim jest miasto
Gdynia. Natomiast wéréd miast wojewddzkich kolejne osrodki to: Kielce, Torun, Olsztyn,
Opole, Zielona Goéra oraz Gorzéow Wielkopolski. Z tej grupy miast mozna wskaza¢ na Kiel-
ce i Opole, ktérych rynek pracy jest wzglednie nieco wiekszy w poréwnaniu do pozosta-
tych, niz wynika to z ich potencjatu demograficznego.

* Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia 25 kwietnia 2012 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie utworzenia garnizonéw oraz okreslenia zadan, siedzib i terytorialnego zasiegu wtasciwosci ich
dowo6dcéw, Dz.U. z dnia 17 maja 2012 r., poz. 533.
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Wsréd miast niebedacych stolicami wojewéddztw, najwiekszy rynek pracy ma
wspomniana juz wcze$niej Gdynia (118,9 tys. pracujacych) a nastepnie Czestochowa
(109,8 tys. pracujacych), Bielsko-Biata (105,5 tys. pracujacych) i Gliwice (100,1 tys.
pracujacych). Kolejne miejsca zajmuja Radom i Sosnowiec z odpowiednio 90,1 tys.
i 77,4 tys. pracujacych.

Kolejne miasta wykazuja duze zréznicowanie w zaleznos$ci gtéwnie od stopnia
rozwiniecia funkcji wyspecjalizowanych. Jedna z najwazniejszych zmiennych odgrywa
w tym zakresie przemyst. Miasta intensywnie rozwijajace baze ekonomiczna o funkcje
eksportowe produkcji przemystowej, maja wyraznie wiekszy potencjat rynku pracy niz
wynika to z demografii. Wérdd tej grupy miast na szczegdélne wyrdznienie, ze wzgle-
du na wielko$¢ rynku pracy, zastuguja m.in. nastepujace kolejno miasta: Tychy (61,6
tys. pracujacych), Ptock (57,9 tys. pracujacych), Ostrow Wielkopolski (36,6 tys. pracu-
jacych), Mielec (35,6 tys. pracujacych), Stalowa Wola (31,9 tys. pracujacych), Krosno
(31,7 tys. pracujacych), Debica (23,4 tys. pracujacych), Polkowice (21,7 tys. pracuja-
cych), Zywiec (20,3 tys. pracujacych), Krotoszyn (17,9 tys. pracujacych), Mtawa (15,7
tys. pracujacych), Brodnica (15,4 tys. pracujacych), Wrzesnia (15,1 tys. pracujacych),
Wielun (13,9 tys. pracujacych), Gostyn (11,6 tys. pracujacych), Sokotéw Podlaski (11,5
tys. pracujacych), Opoczno (11,5 tys. pracujacych), Garwolin (9,5 tys. pracujacych), Ple-
szew (9,1 tys. pracujacych), Strzelce Opolskie (8,4 tys. pracujacych) czy Krapkowice
(8,2 tys. pracujacych).

Wsréd miast o dobrze rozwinietym rynku pracy jest liczna grupa o$rodkow, w kt6-
rych obok wysokorozwinietych wyspecjalizowanych funkcji przemystowych, rozwijaja
sie takze funkcje centralne. W ramach réznej wielko$ci miast mozemy wskaza¢ na takie
jak: Kalisz (48,5 tys. pracujacych) i Nowy Sacz (44,0 tys. pracujacych) majace do 1999
rku statut miast wojewédzkich, natomiast w przypadku lokalnych o$rodkéw powiato-
wych, m.in. Sanok (22,1 tys. pracujacych), Cieszyn (18,2 tys. pracujacych), Sandomierz
(14,1 tys. pracujacych), Wadowice (13,3 tys. pracujacych), czy MySlenice (12,8 tys. pra-
cujacych).

Takze wielofunkcyjnie miasta ze stref zewnetrznych aglomeracji, obok petnienia
funkcji sypialnianej, moga posiada¢ dobrze rozwiniete lokalne rynki pracy. Mozna do
tej grupy zaliczy¢ takie miasta jak: Pruszkéw (29,6 tys. pracujacych), Piaseczno (29,1
tys. pracujacych), Wieliczka (12,2 tys. pracujacych), Lancut (9,5 tys. pracujacych), czy
Grojec (9,2 tys. pracujacych).

Odwrotna sytuacja wystepuje w przypadku miast, ktére charakteryzowaly sie
rozwinietymi funkcjami przemystowymi, ale ich specjalizacja dotyczyta tradycyjnych
dziatéw produkcji fabrycznej. W ich przypadku od lat 90. XX wieku obserwowany byt
duzy spadek zatrudnienia, co wynikato z likwidacji wielu przedsiebiorstw, w ktérych
technologie wytwarzania byly wysoko pracochtonne. Te z firm, ktére wdrozyty pro-
gramy modernizacji sprzyjajace wzrostowi wydajno$ci, dokonaty natomiast znaczacej
redukcji zatrudnienia. Osobnym elementem byto tez wejscie wielu krajowych przed-
siebiorstw w $wiatowe tancuchy dostaw, ktére spowodowaty, ze gros etapéw produk-
cji zwiazanych z prostymi pracami zostato relokowanych do krajéw o jeszcze nizszych
kosztach produkcji niz w Polsce. Stad tez wiele obszaréw dotkneto wysokie bezrobo-
cie strukturalne, a programy pomocowe zatagodzity nieco skutki spoteczne poprzez
przyznawanie m.in. wcze$niejszych niz emerytalne $wiadczen socjalnych. Niemniej
jednak nie pomogto to w rozwoju wielu lokalnych rynkéw pracy. Do obszaréw miej-
skich w najwiekszym stopniu dotknietych tym problemem naleza wiec dawne okregi
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przemystowe, ktoére bazowaty na tradycyjnym przemysle. S to przede wszystkim mia-
sta regionéw Lédzkiego, Sudeckiego i Radomskiego Okregu Przemystowego, ktore
w duzej mierze byty oparte na wtékiennictwie oraz zagtebia gérnicze i hutnicze - wiele
miast konurbacji katowickiej (m.in. Sosnowiec, Bytom, Zabrze, Mystowice, Chorzéw,
Ruda Slaska, a z mniejszych miast to Siemianowice Slaskie, Bedzin, Piekary Slaskie
i Swietochtowice), Zagtebia Watbrzyskiego (Watbrzych i Nowa Ruda), Staropolskiego
Okregu Przemystowego (przede wszystkim Ostrowiec Swietokrzyski oraz Starachowi-
ce), a takze Tarnobrzeg, ktérego gospodarka bazowata w duzym stopniu na wydobyciu
siarki.

Na kartodiagramie (rycina 1) oprécz bezwzglednej wielko$ci rynku pracy, widocz-
na jest takze struktura pracujacych w podziale na 5 grup sekcji. Zrozumiatg prawidto-
woscig jest brak istotnego udziatu pracujacych w miastach w pierwszej grupie sekgc;ji,
czyli rolnictwie. W przypadku pozostatych sektoréw uwidacznia sie wzrost udziatu
pracujacych w sekcjach ustugowych wraz ze wzrostem wielko$ci osrodkéw. Oznacza
to, Ze postepujace procesy metropolizacji prowadza do coraz wiekszej koncentracji
ustug w duzych miastach. W przypadku mniejszych miast za wielko$¢ rynkéw pracy
w istotnie wiekszym stopniu odpowiada natomiast przemyst.

Jesli chodzi o koncentracje miejsc pracy, trzeba tez zwréci¢ uwage na fakt wyste-
powania aglomeracyjnych rynkéw pracy. Wynika to z modeli lokalizacji dziatalnos$ci
zwlaszcza przemystowej i towarzyszacej (funkcje logistyczno-dystrybucyjne, magazy-
nowe itp.), ktéra w duzych o$rodkach skupia sie w ich strefach podmiejskich, ale nawet
i w matych miastach na ich obrzezach (zalezy to czesto od granic administracyjnych
miast w terenie i struktury urbanistycznej pozostajacej w tych granicach). Coraz wiek-
sze znaczenie ma tu relokacja zaktadéw pracy, wpisujaca sie w proces suburbanizacji
gospodarczej (Dej, Jarczewski, Chlebicki, 2018). Jesli dane o liczbie osrodkéw zagre-
gowaé wedtug delimitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych stolic wojewédztw (Sle-
szynski, 2013a), to na pierwszym miejscu znajdzie sie metropolia (aglomeracja) war-
szawska (1698 tys.), nastepnie katowicka (1198 tys.), krakowska (660 tys.), poznan-
ska (584 tys.), t6dzka (515 tys.), wroctawska (498 tys.), tréjmiejska (492 tys.). W tych
7 obszarach metropolitalnych koncentruje sie okoto 1/3 populacji pracujacych w Pol-
sce. Kolejne aglomeracyjne rynki pracy (w kolejnosci od najwiekszego do najmniej-
szego rynku pracy: aglomeracja bielska, szczecifiska, bydgoska i lubelska) sa juz do-
sy¢ mniejsze i koncentrowaty 215-277 tys. pracujacych. Powyzej 100 tys. pracujacych
koncentrowato jeszcze 9 aglomeracji (Biatystok, Rzeszéw, Czestochowa, Kielce, Opole,
Radom, Olsztyn, Torun i Tarnéw).

Dla doktadniejszego zobrazowania i przeanalizowania struktury pracujacych, na
kolejnych czterech kartogramach (rycina 2) zestawiono udziaty pracujacych w czte-
rech z pieciu wyszacowanych sekcji (zrezygnowano z rolnictwa ze wzgledu na jego
znikomy udziat w miastach).

W strukturze pracujacych w uktadzie grup sekcji zdecydowanie najwiekszy udziat
w zatrudnieniu dotyczy tzw. ustug nierynkowych obejmujacych m.in. publiczne szkol-
nictwo i stuzbe zdrowia, a takze administracje (sekcje M-S). Wérdd tych miast najwyz-
szy odsetek pracujacych w tej sekcji dotyczy dwéch rodzajow osrodkéw. Z jednej stro-
ny najwiekszy jest on w miastach, ktoére znajduja sie na wysokich szczeblach hierarchii
administracyjnej, czyli przede wszystkim miasta wojewddzkie. Wéréd tych osrodkéw
najwiekszy udziat jest charakterystyczny dla Olsztyna (46,0%), Warszawy (45,3%),
Lublina (45,1%), Opola (44,3%), Rzeszowa (44,1%) i Krakowa (43,4%). Druga grupe
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Rycina 1. Szacunek liczby i struktury pracujacych w miastach Polski w 2016 roku

Sekcje PKD et
- LT
-E,C,D,E,F -M,N,O,P,QR,S

0 50 100 150 200 km

Zrédto: opracowanie wtasne

o jeszcze wyzszych wartoSciach wskaznikow stanowig natomiast mniejsze miasta, naj-
czesciej o funkcjach powiatowych, na terenie ktorych w bardzo ograniczonym stopniu
rozwinely sie komercyjne dziatalno$ci. Nalezy wymienic tu przede wszystkim: Wego-
rzewo (54,9%), Brzozéw (48,8%), Przemysl (48,3%), Braniewo (47,6%), Frombork
(47,3%), Sejny (47,2%), Lesko (47,0%) oraz Deblin i Wiodawa po (46,7%). Wszystkie
te o$rodki maja wyzszy udziat pracujacych w tej grupie sekcji niz Olsztyn, ktéry ma
najwyzszy wskaznik wsréd miast wojewddzkich.

Kolejne najwyzsze udziaty odnotowuje grupa sekcji, w ktorej mieszczg sie ustugi
komercyjne (sekcje G-J). W tym przypadku najwiekszy rozwdj ustug dotyczy mniej-
szych osrodkoéw, przede wszystkim o rozwinietych wyspecjalizowanych funkcjach tu-
rystycznych. Do takich mozemy bowiem zaliczy¢ nastepujace miasta: Jastarnia (51,0%),
Rewal (47,5%), Wiadystawowo (46,0%), Zakopane (45,4%), Krynica Morska (44,9%),
Miedzyzdroje (44,4%) oraz Leba (43,8%). Mniejszym, cho¢ wciaz wysokim udziatem,
charakteryzuja sie tez mate miasta potozone w strefach podmiejskich np. Warszawy,
m.in. Btonie (39,5%), Ozaréw Mazowiecki (38,7%), Tarczyn (37,3%), Lomianki (37,2%)
czy Poznania np. Goscino (38,6%).

Trzecia najwieksza iloSciowo pod wzgledem pracujacych kategoria jest grupa
sekcji zwigzanych z produkcjg przemystowa. W przypadku tego rodzaju dziatalnosci,
najwiekszy udziat wsréd pracujacych mozna zaobserwowa¢ w miastach intensywnie
uprzemystawianych, ktére majg na swoim terenie duze zaktady produkcyjne oraz
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Rycina 2. Udziat pracujgcych w miastach wedtug grup sekcji PKD 2007
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gramow dla sekcji B-F, G-] i M-S s3 takie same, a dla sekcji K-L dziesieciokrotnie mniejsze

Zrédto: opracowanie wtasne

intensywnie pozyskiwaty inwestorow przemystowych w ostatnim okresie rozwoju. Li-
derami sg takie miasta jak Polkowice (48,0%), gdzie obok kopalni miedzi grupy KGHM
mamy intensywnie zagospodarowany obszar SSE, z takimi fabrykami, jak zaktady gru-
py Volkswagen Motor. Bardzo podobna struktura jest w kolejnym pod tym wzgledem
os$rodku, czyli w Bieruniu (47,0%), w ktérym oprécz KWK Piast, intensywnie rozwija
sie obszar, na ktorym zlokalizowane s3 podmioty takze sektora przemystu samocho-
dowego zwigzanego przede wszystkim z nieodlegta fabryka koncernu Fiat Chrysler
Automobiles. Kolejne miasta tej grupy: Ledziny (45,5%), Witnica (45,4%), Przemkéw
(45,1%), Chocianéw (45,0%), Imielin (44,5%), Nowy Tomysl (43,8%), Zdzieszowi-
ce (43,8%), Wieruszéw (43,6%), Czerwionka-Leszczyny (43,6%). Wsrod wiekszych
osrodkéw miejskich wartosci te siegaja natomiast okoto 40% w takich miastach jak:
Mielec, (40,9%), Betchatéw (39,8%), Swidnica (39,8%) oraz Zory (39,4%).

Jesli chodzi o przemyst, zatrudnienie w tym sektorze jest faktycznie wieksze wsku-
tek outsorcingu zatrudnienia. Przedsiebiorstwa do$c¢ czesto korzystaja z pracownikdw
agencji pracy tymczasowej, ale podmioty te sg klasyfikowane w dziatach ustug (sekcja
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N dziat 78). Przykltadowo w badaniach Gérny i Sleszynskiego (2019) okazato sie, ze
z tego typu agencji w trzech klasach PKD 7810: Dziatalno$¢ zwigzana z wyszukiwaniem
miejsc pracy i pozyskiwaniem pracownikéw, 7820: Dziatalno$¢ agencji pracy tymcza-
sowej i 7830: Pozostata dziatalno$¢ zwiazana z udostepnianiem pracownikéw pocho-
dzito w 2017 roku 641 tys. oSwiadczen o powierzeniu pracy cudzoziemcom (gtéwnie
Ukraincom), czyli az 35% ich ogétu.

WyraZznie mniejszy odsetek jest wéréd pracujacych w dziatalno$ciach w duzej
mierze skierowanych do przedsiebiorstw (sekcje K i L). Stad tez na kartodiagramie
(rycina 2) zastosowano inng skale barw, niz w przypadku pozostatych map z tej ryciny.
Ale nalezy zwrd6ci¢ uwage, Ze ustugi te sg bardzo skoncentrowane w obszarach metro-
politalnych, ktére skupiaja znaczaca liczbe podmiotéw gospodarczych. Zdecydowanie
najwiekszy odsetek pracujacych jest w tym przypadku charakterystyczny dla Warsza-
wy (9,1%) oraz miast nalezacych do jej aglomeracji tj. m.in. Lomianki (7,1%), Ozaréw
Mazowiecki (7,1%), Piastow (6,9%), Pruszkow (6,8%), Piaseczno (6,8%), Konstancin-
-Jeziorna (6,8%) czy Btonie (6,7%). W nastepnej kolejnosci najwazniejszymi miasta-
mi jest zesp6t Trojmiasta, gdzie najwiekszy udziat, drugi w skali kraju po Warszawie,
dotyczy Sopotu (9,1%) a potem kolejno Gdanska (6,7%) i Gdyni (6,4%). Kolejnymi
miastami wojewddzkimi jest Wroctaw (6,3%), Olsztyn (6,0%), Lublin (6,0%), Katowice
(5,7%) i £6dz (5,6%). Wzglednie wysoka pozycja dwdch ostatnich osrodkéw, znaczaco
wyzej od m.in. Krakowa (5,1%), $wiadczy o tym, ze réwniez w obszarach rdzeniowych
dawnych tradycyjnych okregéw przemystowych moze intensywnie rozwijac sie sektor
ustug skierowanych do przedsiebiorstw. Dodatkowo L4dZ, jako miasto znajdujace sie
w tzw. cieniu Warszawy, jest poddana presji wymywania przedsiebiorstw do miasta
stotecznego. Z wartych odnotowania wynik6w mozna zwrdci¢ uwage na Zielong Gore
(5,5%) i Torun (5,3%), ktore majg wieksze wartosci udziatu pracujacych w tych dwéch
sekcjach, mimo iz sg miastami mniejszymi od odpowiednio Gorzowa Wielkopolskiego
(4,4%) i Bydgoszczy (4,5%).

Analizujac dane w uktadzie regionalnym (tabela 2) najwiekszymi miejskimi ryn-
kami pracy sa o$rodki potozone wojewddztwie mazowieckim (1903 tys. pracujacych),
$laskim (1556 tys. pracujacych) oraz wielkopolskim (1006 tys. pracujacych). W kaz-
dym z nich liczba pracujacych w miastach przekroczyta 1 mln oséb. Kolejne wartosci,
juz ponizej tego progu, zajmuja wojewddztwa dolnoslaskie (924 tys. pracujacych) i ma-
topolskie (865 tys.). W przypadku dwéch pierwszych wojewddztw liczba pracujacych
w miastach przekracza 1/3 ich potencjatu demograficznego (liczby ludnosci). W przy-
padku kolejnych dwoch, czyli wielkopolskiego i matopolskiego, wskaZnik ten jest zna-
czgco nizszy, bo wynosi odpowiednio okoto 29% i 25% zaludnienia. Dla wtasciwej in-
terpretacji nalezy wiec uwzgledni¢ strukture osadnicza tych regionéw. W przypadku
woj. mazowieckiego za wysoka warto$¢ odpowiada pozycja Warszawy jako metropolii.
W przypadku wojewddztwa $laskiego mamy natomiast do czynienia z najwiekszym
wskaznikiem urbanizacji w uktadzie regionalnym kraju. Wysokie wartosci liczby pra-
cujacych w tym wojewddztwie dotycza z kolei takich miast jak Katowice, Czestochowa,
Bielsko-Biata i Gliwice. Natomiast w przypadku niskiego wskaznika pracujacych dla
wojewodztwa matopolskiego, jest to zwigzane natomiast z bardzo niskim wskaznikiem
urbanizacji, wynoszacym w 2016 roku zaledwie 48,5%. Poza tym mamy tu tylko jeden
zdecydowanie wyro6zniajacy sie pod wzgledem wielko$ci osrodek pracy, jakim jest mia-
sto Krakow.
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W Swietle istniejacej wiedzy, do niektérych typéw miast nalezatoby wprowadzi¢
korekty. I tak, liczba pracujacych w Warszawie jest niedoszacowana o 120-150 tys.
z powodu do$¢ licznej (213 tys., tj. 13%) populacji ludnosci niezameldowanej, oszaco-
wanej ostatnio na podstawie badan telemetrycznych (Sleszynski, Niedzielski, 2018).
Wiecej 0s6b pracuje tez w strefach podmiejskich miast, a mniej na wyludniajacych sie
obszarach peryferyjnych, co rowniez wynika z niedostatkéw statystyki ludnosciowe;j.

FUNKCJE EGZOGENICZNE: NADWYZKA PRACUJACYCH

Dla wtasciwej interpretacji wielkos$ci rynku pracy dane o bezwzglednej liczbie pracu-
jacych nalezy odnie$¢ do wielkos$ci poszczegdlnych osrodkéw. W tym celu najlepiej
zastosowac¢ wskaznik nadwyzki pracujacych. Dzieki niemu tatwiej okresli¢ wzgledna
wielko$¢ rynku pracy, ktéra wskazuje m.in. na poziom rozwoju spoteczno-ekonomicz-
nego osrodkéw.

W artykule do wyznaczenia wielko$ci nadwyzki pracujacych zastosowano metode
obliczenia nadwyzki zatrudnionych (Dziewonski, Jerczynski, 1971; Jerczynski, 1973;
Sokotowski, 2008):

Zig
Zeng'Mj = ZLM] - ZM) X Z_
K

Jest ona oparta na ilorazie lokalizacji (LQ) P.S. Florence’a (Isard, 1965), przy zato-
zeniu, ze nadwyzka zatrudnionych powstaje wéwczas, gdy LQ=1:

LQ _ZiMj ZiK
Zu,! 7

gdzie:

ZegziMj - nadwyzka egzogeniczna w dziatalnosci ,,i” w miescie ,j”
ZiMj - zatrudnienie w dziatalnosci ,i” w miescie ,,j”;

ZiK - zatrudnienie w dziatalno$ci ,,i” w miastach kraju;

ZMj - zatrudnienie catkowite w miescie ,,j”;

ZK - zatrudnienie catkowite w miastach kraju.

Ta metoda, nalezaca do grupy metod posrednich, jest klasyczng technika pomia-
ru bazy ekonomicznej, stosowana w poréwnawczych badaniach geograficzno-ekono-
micznych, duzej liczby osrodkéw miejskich, umozliwiajaca m.in. analize zréznicowania
funkcjonalnego tych osrodkéw, ktéra pokazuje stopien rozwiniecia rynkéw pracy dla
kazdego z miast.

Przy interpretacji danych odno$nie do nadwyzki pracujacych nalezy jednak pamie-
ta¢, ze byta ona wyliczona na do$¢ wysokim poziomie agregacji poszczego6lnych rodza-
joéw dziatalno$ci. W ten sposéb uzyskana warto$¢ wskaznika odnosi sie do catych grup
sekcji. Stad tez wyniki te nie odzwierciedlaja wielko$ci nadwyzki pracujacych, ktore
dotycza wezszych specjalizacji np. w ramach poszczegdlnych dziatéw.

Wyniki wskaZnika nadwyzki pracujacych ukazuja jeszcze wieksze znaczenie
gtownych o$rodkéw metropolitalnych, o rozwinietych funkcjach centralnych. Wsréd
miast o najwiekszej nadwyzce nalezy wyré6zni¢ Warszawe (494,6 tys. pracujacych),
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Rycina 3. Wielko$¢ nadwyzki pracujacych w poszczegélnych miastach na podstawie szacunku liczby i struk-
tury pracujacych w miastach Polski w 2016 roku
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0 50 100 150 200 km

Zrédto: opracowanie wtasne

a nastepnie Krakow (136,8 tys.) i Poznan (129,1 tys.). Bardzo wysoki wskaZnik w od-
niesieniu do wielko$ci miasta cechuje takze Katowice (109,8 tys. pracujacych). Wsérod
mniejszych miast nalezy zwrdéci¢ uwage na takie o$rodki jak Rzeszéw (46,3 tys.) czy
Bielsko-Biala (38,7 tys.). W przypadku jeszcze mniejszych miast, wysoki wskaznik jest
charakterystyczny przede wszystkim dla Polkowic (12,9 tys.) oraz Piaseczna (11,0 tys.).
W uktadzie Polski wielko$¢ nadwyzki, jak tez jej strukture dziatowa przedstawiono na
kartodiagramie strukturalnym (rycina 3).

Dla miast o najwyzszych warto$ciach, zar6wno miernika bezwzglednej liczby

pracujacych, jak i wskaznika nadwyzki pracujacych, wykonano osobne zestawienie

(tabela 3). Przeprowadzono je w odniesieniu do poszczegdlnych typéw kategorii
osrodkéw, aby mozliwe byto dokonanie wtasciwej interpretacji. W zestawieniu tym
znalazty sie o$rodki, ktére zajmuja czotowe pozycje w swoich kategoriach w odniesie-
niu do typéw osrodkéw. Stad tez wynik ten mozna potraktowac jako benchmarking, dla
okreslenia optymalnych $ciezek rozwoju miast, w odniesieniu do ich wielko$ci, poten-
cjatu spotecznego i gospodarczego oraz miejsca w hierarchii.

Ponadto na rycinie 4 zestawiono wybrane wskaZniki, pozwalajace lepiej zinter-
pretowac funkcje egzogeniczne miast. Sam bowiem wskaznik nadwyzki pracujacych,
ze wzgledu na skupienie dziatalnos$ci gospodarczych, ro$nie wraz ze wzrostem wiel-
kosci o$rodkéw. Dlatego dla uzyskania petniejszego obrazu, dokonano analizy dwéch
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dodatkowych wskaznikéw, odnoszacych wielko$¢ nadwyzki do pracujacych ogétem
oraz zameldowanych w miastach.

Tabela 3. Miasta o najwiekszej liczbie oraz nadwyzce pracujacych (2016)

Typ
miasta Najwieksza liczba pracujacych Najwieksza nadwyzka pracujgcych
(opis pod jwie p jacy jwig wyzka p Jacy
tabela 2)
1 Warszawa Warszawa
Krakoyv, Wroclavy, Lodz,‘Poznan, Gdafisk, Krakoéw, Poznan, Wroctaw, Katowice, £.6dz,
2 Katowice, Szczecin, Lublin, Bydgoszcz, , . .
. Gdansk, Lublin, Rzeszéw, Bydgoszcz, Opole
Biatystok
Czestochowa, Bielsko-Biata, Radom, Ptock, Bielsko-Biata, Czestochowa, Krosno, Mielec,
3 Tarndéw, Rybnik, Koszalin, Kalisz, Elblag, Tarndéw, Koszalin, Nowy Sacz, Ptock, Leszno,
Wtoctawek Ostrow Wielkopolski
Pruszkow, Piaseczno, Tarnowskie Gory, Polkowice, Piaseczno, Zywiec, Pruszkow,
4 Pabianice, Zgierz, Debica, Putawy, Sanok, Sanok, Krotoszyn, Wadowice, Nowy Tomysl,
Polkowice, Legionowo Myslenice, Debica
Czechowice-Dziedzice, Rumia, Skawina, Skawina, Czechowice-Dziedzice, Niepotomice,
5 Swarzedz, Zabki, Marki, Lubon, Knurdw, Wronki, Lomianki, Skoczéw, Konstancin-
Andrychéw, Czeladz Jeziorna, Marki, Ustron, Bogatynia

Zrédto: opracowanie wiasne

Zréznicowanie przestrzenne wynikoéw w uktadzie miast dla tych wskaZnikéw jest
nieduze. W przypadku wskaznika nadwyzki do pracujacych jest wieksza rozpieto$¢
wynikéw. Miasta metropolitalne notuja wyraznie najwyzsze warto$ci tego wskaznika,
podczas gdy mate o$rodki, w duzej mierze potozone w Polsce pétnocnej (woj. warmin-
sko-mazurskie, podlaskie i zachodniopomorskie) warto$¢ ta maja najnizsza. Jest ona
takze wzglednie nizsza niz w przypadku wskaznika nadwyzki na zameldowanych.

Wsréd miast wojewddzkich najwyzsze wartosci wzglednej nadwyzki dotycza ta-
kich miast jak Warszawa, Poznan, Katowice, Rzeszéw i Opole. Wéréd miast bedacych na
nizszym szczeblu hierarchii administracyjnej wyrdzniaja sie dawne miasta wojewddz-
kie Bielsko-Biata i Krosno. Wérédd mniejszych miast wysokie wskazniki dotycza przede
wszystkim potudniowo-zachodniej cze$ci wojewddztwa wielkopolskiego, regionu Pod-
beskidzia oraz niektérych miast aglomeracji warszawskiej i krakowskiej.

Po drugiej stronie skali znajduje sie wiele miast, w ktérych nie wystepuje nad-
wyzka pracujacych. Ich rozmieszczenie wskazuje wyrazZnie na pewne obszary skupien.
Zdecydowanie najwiekszym z nich sa Sudety, a szczeg6lnie rejon Kotliny Ktodzkiej,
Watbrzycha i Kamiennej Gory. Obszarem bardzo problematycznym pod wzgledem bra-
ku nadwyzki miejsc na rynku pracy sa miasta, niektére catkiem duze, w aglomeracji
katowickiej. Kolejne skupienie dotyczy wojewo6dztwa podlaskiego. W tym przypadku
sytuacja $wiadczy o bardzo stabo rozwinietym rynku pracy, ze wzgledu, iz wojewd6dz-
two to ma w ogoble stabo wyksztatcong sie¢ miejska. Stad tez przy licznym zbiorze miast
nie wykazujacych nadwyzki udziat tej grupy miast w ujeciu regionalnym jest najwiek-
szy. Nastepnym regionem, ktérego miasta wykazuja braki w podazy miejsc pracy, jest
Srodkowa cze$¢ Pomorza. Szczegdlnie dotyczy to obszaru dawnego wojewddztwa ko-
szalinskiego. W mniejszym stopniu problem barku nadwyzek miejsc pracy w miastach
dotyka region Mazur, potudniowa cze$¢ woj. lubuskiego oraz potozona na péinoc od
Pity cze$¢ woj. wielkopolskiego.
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Rycina 4. Wybrane wskazniki nadwyzki pracujacych w miastach
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Uwaga: wielko$¢ kot proporcjonalna do liczby ludno$ci, a nie pracujacych

Zrédto: opracowanie wtasne

WNIOSKI

Niniejszy artykut miat na celu przede wszystkim zaproponowac metode oszacowania
pracujacych, tj. przedstawi¢ algorytm stuzgcy do mozliwie najdoktadniejszego w istnie-
jacych warunkach statystycznych obliczenia liczby pracujacych w miastach Polski. Pod-
stawowe zatozenie brzegowe polegato na wykorzystaniu ogélnie dostepnych danych
publikowanych w statystyce dla miast i gmin Polski. Ta metoda, jak sie wydaje, stanowi

najwazniejszy walor pracy, bowiem moze by¢ powtarzalna w przysztosci.

Waznym wynikiem jest tez baza danych dotyczaca bezwzglednej wielko$ci i struk-
tury rynku pracy w miastach. Moze mie¢ ona zastosowanie dla badan naukowych (geo-
grafia miast, geografia ekonomiczna, rozwdj lokalny i regionalny, gospodarka prze-
strzenna), jak tez szeroko rozumianej praktyki (instytucje centralne, samorzady, firmy
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konsultingowe itd.). Dlatego tez, rozumiejac znaczenie tych danych, autorzy postanowi-
li udostepnic baze pracujacych w miastach do wykorzystania przez naukowcéw i prak-
tykoéw, jedynie pod warunkiem cytowania niniejszego opracowania.

Jesli chodzi o wyniki poznawcze, to wiaza sie one z kilkoma zagadnieniami. Po
pierwsze wykazano, ze zdecydowanie najbardziej atrakcyjnymi rynkami pracy sa mia-
sta i obszary metropolitalne o wysokim stopniu rozwoju funkcji ustugowych, a niekie-
dy takze przemystowych. W stosunku do wielkos$ci osrodkéw bardzo duzy rynek pracy
jest wyksztatcony zwtaszcza w takich miastach jak Warszawa, Katowice, Bielsko-Biata
i Polkowice.

Po drugie, zidentyfikowano szereg zr6znicowan miedzyregionalnych, ktére po-
twierdzaja lub w przypadku bardziej szczegétowych badan mogtyby wzbogacic¢ istnie-
jaca wiedze nt. prawidtowos$ci rozwoju przemystu, ustug, ksztattowania sie hierarchii
osadniczej i in. Jest to miedzy innymi, kolejne juz potwierdzenie wyksztatcenia sie
tzw. wielkiej piatki, czyli aglomeracji Warszawy oraz Krakowa, Poznania, Tréjmiasta
i Wroctawia jako najwazniejszych biegunéw wzrostu w Polsce, silne uprzemystowienie
mniejszych miast Wielkopolski, opéZnienie urbanizacyjne we wschodniej i cze$ciowo
centralnej Polsce, stabo$¢ wielu osrodkéw regionalnych i subregionalnych, dyspropor-
cje w rozwoju wielu uktadéw bipolarnych itd. Sa to zagadnienia kluczowe z punktu wi-
dzenia rozwoju kraju i powinny by¢ przedmiotem bardziej wyczerpujacych studiow.

Po trzecie, da sie zidentyfikowa¢ wiele miast, w ktérych podaz miejsc ze strony
pracodawcoéw na rynku pracy zmalata, gtdwnie w wyniku transformacji struktur prze-
mystowych zwigzanych z jednej strony zamykaniem zaktadéw tradycyjnych dziatéw
przemystu a z drugiej w wyniku ograniczenia zatrudnienie dzieki przeprowadzonej
modernizacji i automatyzacji proceséw wytworczych. Dotyczy to szczegblnie osrod-
kow, w ktorych naptyw nowych inwestycji produkcyjnych byt bardzo ograniczony.
Do tego typu nalezy zaliczy¢ takie miasta jak m.in.: Bytom, Ruda Slaska, Piekary Sla-
skie, Swie;toch}owice, Ostrowiec Swiqtokrzyski, Czeladz, Prudnik, Bielawa, Czerwion-
ka-Leszczyny, Nowa Ruda, Ryduttowy, Kowary, Bystrzyca Ktodzka, Boguszéw-Gorce,
Miasteczko Slaskie, Paczkéw, Pieszyce, Stawkéw czy Stronie Slaskie.

Po czwarte, mozna postawi¢ hipoteze, Ze w wielu o$rodkach niskie wartos$ci za-
réwno miernika liczby pracujacych, jak i wskaznika nadwyzki zatrudnionych moga
wynikaé z niewyksztatcenia sie funkcji wyspecjalizowanych wyzszego rzedu. W do-
bie wymywania funkcji ustugowych z matych miast do osrodkéw znajdujacych sie na
wyzszych szczeblach hierarchii osadniczej skutkuje to zapewne kurczeniem sie bazy
ekonomicznej tych miast. Jezeli o$rodki takie sa potozone blisko miasta centralnego,
wowczas zaczynaja pelni¢ role gtéwnie osiedla sypialni. Jako przyktady takich miast
mozna poda¢ Rede i Rumie.

Podziekowania. Szacunek liczby i struktury pracujacych w gminach, w tym w miastach Polski, zostat opraco-
wany w ramach projektu , Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy o$rodkami miejskimi i ich oto-
czeniem” w jednym z modutéw pod nazwa ,Potencjat spoteczno-gospodarczy i funkcje miast” (projekt i ww.
modut byly kierowane przez P. Sleszynskiego). Projekt ten byt realizowany przez konsorcjum Instytutu Geo-
grafii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (Lider) oraz Instytutu Geografii i Gospodarki Przestrzennej U]
(Partner) od lutego do grudnia 2019 roku. Projekt byt zlecony i koordynowany przez Departament Rozwoju
Regionalnego i Przestrzennego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego, a brato w nim jeszcze
udzial, m.in. poprzez regionalne obserwatoria terytorialne takze 5 innych wojewo6dztw (kujawsko-pomorskie,
t6dzkie, matopolskie, warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie). Byt wspétfinansowany z Funduszu Spéj-
nos$ci wramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna nalata 2014-2020 oraz z budzetu panstwa. Autorzy
pragna podziekowac za sfinansowanie badan i mozliwo$¢ udostepnienia wynikéw szerszej grupie odbiorcow.
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ZALACZNIK

Tabela 1. Wyniki oszacowania liczby pracujacych w gminach (gminy miejskie, wiej-
skie oraz miasta i obszary wiejskie w gminach miejsko-wiejskich) w Polsce w 2016 r.
(dostep poprzez strone czasopisma: https://prace-kgp.up.krakow.pl/)
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