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WPROWADZENIE

Zmieniajace sie uwarunkowania spoteczne, ekonomiczne i polityczne w przestrzeni $wia-
towej oraz krajowej wpltywaja na ré6znicowanie mozliwo$ci rozwoju podmiotéw gospo-
darczych i zwigzanych z nimi uktadéw regionalnych o réznej skali. [lustruja to artykuty,
w ktorych Autorzy zaprezentowali wyniki badan dotyczacych wybranej problematyki
przemian spoteczno-gospodarczych, a takze kulturowych uktadéw przestrzennych.

Znaczaca role w ksztattowaniu swiatowej przestrzeni ekonomicznej odgrywaja
korporacje miedzynarodowe, wptywajace na strukture gospodarcza duzych miast i zwig-
zanych z nimi regionéw. Obrazuje to analiza zmian poziomu przychodéw korporacji do-
minujacych miastiregionéw Swiatowych w wyniku zmieniajacych sie funkcji kontrolno-
-zarzadczych. Zwrécono tez uwage na spadek znaczenia najpotezniejszych do tej pory
miast, takich jak Nowy Jork i Londyn, na rzecz intensywnie rozwijajacego sie Pekinu, ktéry
w coraz wiekszym stopniu przejmuje najwazniejsze obecnie funkcje kontrolno-zarzadcze
w $wiatowej gospodarce (P. Razniak, A. Winiarczyk-Razniak, S. Dorocki, G. Csomds).

W kolejnym artykule zaprezentowano nowa koncepcje badawcza miasta sprezy-
stego, akcentujac przede wszystkim jego definicje, poréwnanie koncepcji sprezystosci
z koncepcjami réwnowazonego rozwoju, czynniki sprezysto$ci w rozwoju miast oraz
wdrazanie koncepcji sprezystosci we wspétczesnych politykach miejskich (K. Wata-
chowski).

W przestrzeni Unii Europejskiej zmieniajg sie uwarunkowania i mozliwo$ci rozwoju
spoteczno-gospodarczego oraz kulturowego niektérych obszaréw. Wskazuje na to osta-
bienie rozwoju miasta Pecz, ktére jest waznym regionalnym centrum spotecznym, go-
spodarczym i kulturowym Wegier. Znaczny spadek potencjatu ekonomicznego tego
miasta stwarza potrzebe podjecia badan nad mozliwos$cia jego ponownej aktywizacji.
Wskazano na szanse wykorzystania historycznych czynnikéw rozwojowych, wséréod
ktérych wyrézniono: centralne potozenie w strukturze regionu, wielokulturowos$¢ tego
obszaru, a takze dotychczasowy rozwoj przemystu (R. Horeczki).

Istotnym problemem badawczym s3g zmieniajace sie priorytety strategiczne rewita-
lizacji obszaréw zdegradowanych. Na przyktadzie miast Ukrainy przestawione zostaty:
koncepcja tworzenia terenéw rekreacyjnych i zielonych, mozliwo$ci przebudowy ich
przestrzeni, nadanie wiekszej wagi ruchowi pieszych, potrzeba zintegrowanych dzia-
tan na rzecz tworzenia przestrzeni publicznych, wyjatkowo$¢ srodowiska naturalnego,
wdrazanie nowoczesnych rozwigzan przestrzennych do organizacji wypoczynku, moz-
liwosci rozwoju branz kreatywnych i tworzenia miejsc dla dziatalno$ci kulturalnych,
a takze wspieranie przedsiebiorczosci w zrekonstruowanej postindustrialnej zabudowie
(S. Horbliuk).

W kolejnej pracy zidentyfikowano powiazania dziatalnosci przemystowej i logi-
stycznej z siecig kolejowa na obszarze metropolitalnym Szczecina. Zwrécono uwage
na aktualny stan i perspektywy rozwoju kolejowych przewozéw towarowych w badanym
obszarze. Stwierdzono, Ze potoki tadunkéw na liniach kolejowych nawiazuja gtéwnie
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do przewozéw towarowych dla potrzeb portéw morskich i zaktadéw chemicznych
w Policach (T. Bochenski, M. Pasko).

Autorzy nastepnego artykutu przyjeli zatoZenie, Ze zaspokajanie potrzeb niemate-
rialnych, w tym uczestnictwo w kulturze, nalezy obecnie do podstawowych potrzeb czto-
wieka zyjacego w spoteczenistwie wysoko rozwinietym. Na tym tle przedstawiono wptyw
pandemii COVID-19 na sfere kulturalng polskich miast. Podkres$lono, Ze poszczegélne
instytucje kultury musiaty dostosowac sie do zmieniajacych sie zasad funkcjonowania
w obowiazujacym rezimie sanitarnym. Empiryczna weryfikacje zatozenia zilustrowano
przyktadami Krakowa i Katowic dzieki wywiadom z przedstawicielami wybranych pla-
cowek kulturalnych (J. Petroniec, K. Rokosz-Lempart, A. Kwiatek-Sottys).

Kolejne prace poswiecono problematyce ustug turystycznych. Wskazano, ze waznym
elementem rozwoju ruchu jest stopien zorganizowania szlaku turystycznego. Przyktadem
jest zaprezentowanie szlaku turystycznego w prowincji Alberta, traktowanego jako wazny
element dziedzictwa kulturowego. Stwierdzono, Ze trasa jest dobrze zorganizowana i do-
stosowana do warunkdéw, ktére pozwalajg na szeroki wybér aktywnych form spedzania
wolnego czasu (K. Zidtkowska-Weiss, N. Lewandowska). Oméwiono takze role oswietlenia
tras jako istotnego komponentu o$rodkéw narciarskich. Przeanalizowano przyczyny,
dla ktérych mieszkancy Polski wybieraja oferte wyjazdéw turystycznych i korzystanie
Z tego typu tras. Jako gtdwne motywy wskazano atrakcyjniejsze ceny, a takze mniejszy
ttok na stoku i w kolejce do wyciggu (M. Zemta, A. Botoz).

Wspoétczesnie szczegblnie waznym problemem jest ograniczenie degradacji $rodo-
wiska i ponownej mozliwos$ci wykorzystania zuzytych produktéw jako dziatan podej-
mowanych na rzecz zachowan cyrkularnych. Do tej problematyki nawigzuja badania
przeprowadzone w gospodarstwach domowych na terenie wojewo6dztw podkarpackiego
i matopolskiego. Uzyskane wyniki wskazaty okreslone korzysci ekonomiczne, zwia-
zane z zamknietym obiegiem masy towarowej (E. Szczygiel, A. Lwowska, M. Hajduk-
-Stelmachowicz).

Zachecamy Panstwa do dyskusji nad zarysowana tu problematyka badawczg, roz-
wijania jej i dzielenia sie swoimi wynikami na tamach naszego czasopisma.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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INTRODUCTION

Changing social, economic and political conditions in the global and national space affect
the differentiation of development opportunities of economic entities and the related
different scales of regional systems. This is illustrated by the articles in which the authors
undertook to present the results of research on selected issues of socio-economic and
cultural changes in spatial systems.

International corporations shaping the economic structure of large cities and relat-
ed regions play an important role in defining the global economic space. An illustration
of this is the analysis of changes in the level of revenues of corporations of dominant
cities and world regions as a result of their changing control and management functions.
Attention was drawn to the decline in the importance of the most powerful cities so far,
such as New York and London, in favour for the intensively developing Beijing, which
increasingly takes over the most important control and management functions in the
world economy (P. Razniak, A. Winiarczyk-Razniak, S. Dorocki, G. Csomds).

The next article presents a new research concept of a resilient city, paying attention
to: the definition and concept of the resilient city, comparison of the concept of resilience
with the concepts of balanced development, factors of resilience in urban development
and the implementation of the concept of resilience in contemporary urban policies
(K. Watachowski).

In the European Union, the conditions and opportunities for socio-economic and
cultural development of certain areas are changing. This is indicated by the weakening
of the development of the city of Pécs, which is an important regional social, economic
and cultural centre for Hungary. The significant decrease in the economic potential
of this city creates the need to undertake research on the possibility of its economic
reactivation. The possibilities of using historical development factors were indicated,
among which the following were distinguished: the central location of the city in the
structure of the region, the multiculturalism of this area and the current development
of industry (R. Horeczki).

An important research problem is the changing strategic priorities of revitalisation
of degraded areas. Based on the example of Ukrainian cities, the following were presented:
the concept of creating recreational and green areas, the possibility of reconstructing
their space, pedestrian traffic being given greater importance, the need for integrated
actions to create public spaces, the uniqueness of the natural environment, the imple-
mentation of modern spatial solutions to organise leisure, the possibility of developing
creative industries in reconstructed post-industrial buildings and creating places for
cultural activities, and the promotion of entrepreneurship (S. Horbliuk).

In the next work, the relationship between industrial and logistics activities and the
railway network in the metropolitan area of Szczecin (Poland) was identified. Attention
was paid to the current state and prospects for the development of freight rail transport
in the studied area. It was found that the cargo streams on the railway lines mainly refer
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to freight transport for the needs of seaports and chemical plants in Police (Poland)
(T. Bochenski, M. Pasko).

The authors of the next article assumed that meeting intangible needs, including
participation in culture, is now one of the basic needs of a person living in a highly de-
veloped society. Against this background, the impact of the COVID-19 pandemic on the
cultural sphere of Polish cities was presented. It was emphasized that individual cultural
institutions had to adapt to the changing principles of their functioning in relation to the
applicable sanitary regime. The empirical verification of the assumption was illustrated
on the example of Krakow and Katowice (Poland) in the light of interviews with repre-
sentatives of selected institutions (]. Petroniec, K. Rokosz-Lempart, A. Kwiatek-Sottys).

Subsequent papers were devoted to the issue of tourism services. It was pointed
out that an important element of traffic development is the degree of organisation of the
tourist trail. An example of this is the presentation of a tourist trail in the province of Al-
berta (Canada), treated as an important element of cultural heritage. It was found that
the route is well organised and adapted to the conditions allowing for a wide selection
of active forms of leisure (K.Ziétkowska-Weiss, N. Lewandowska). An analysis of the
role of route lighting as an important component of ski resorts was also undertaken.
Attention was drawn to the reasons why the inhabitants of Poland choose the offer
of tourist trips and the use of this type of routes. The main reasons for choosing this
offer were more attractive prices and a smaller crowd on the slope and in the queue for
the lift (M. Zemta, A. Botoz).

Today, a particularly important problem is the reduction of environmental deg-
radation and the re-use of used products through measures taken to promote circular
behaviour. This issue is referred to in studies conducted among households in the Pod-
karpackie and Matopolskie Voivodeship (Poland). It was emphasized that the obtained
results indicate certain economic benefits of farms related to the closed circulation
of commodity mass (E. Szczygiel, A. Lwowska, M. Hajduk-Stelmachowicz).

We encourage you to discuss and develop the outlined research issues and share
your results in our journal.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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Imiany rozmieszczenia funkdji kontrolno-zarzadcezych na $wiecie
w latach 2006-2018

Changes in the location of command and control functions in the world
in the years 2006—2018

Streszczenie: Celem artykutu jest odpowiedz na pytanie, czy przychody i funkcje kontrolno-zarzadcze miast
oraz wybranych panstw i regionéw sa wynikiem wzrostu firm dziatajacych juz w danym miescie lub kraju czy
skutkiem przeniesienia siedziby ich zarzadu. Okre$lono réwniez poziom zmian przychodéw miast i wybranych
regionéw $wiata oraz ich funkcji kontrolno-zarzadczych, ktére przedstawiaja aktualng site miast i krajéw
w globalnej gospodarce. W tym celu przeanalizowano ich przychody i obliczono wskaznik funkcji kontrolno-
-zarzadczych, bazujacy na przychodach ze sprzedazy, zyskach, warto$ci rynkowej i wartosci srodkéw trwatych
korporacji notowanych naliscie Forbes Global 2000. Zauwazono, iz spada znaczenie najsilniejszych dotychczas
miast, takich jak Nowy Jork i Londyn, na rzecz Pekinu, ktéry peini obecnie najwazniejsze funkcje kontrolno-
-zarzadcze w $wiatowej gospodarce. Réwniez chinskie firmy rozwijaja sie najszybciej, deklasujac firmy japon-
skie. Jednak zmiany lokalizacji siedzib zarzad6w nie maja wiekszego wptywu na funkcje kontrolno-zarzadcze
poszczeg6lnych miast i panstw. Biorac pod uwage fakt, ze w ostatnich latach zwiekszyly sie zaréwno liczba,
jak i przychody firm, ktére zmienity siedzibe zarzadu, miasta moga podja¢ dziatania w kierunku zachecenia
najwiekszych korporacji do przeniesienia swoich siedzib wtasnie do nich.

Abstract: The purpose of the paper is to answer the following question: Are corporate revenues and the
command and control functions of cities, regions, and countries the result of growth at firms already in the
area or are they the result of the in-migration of corporate headquarters? The paper also shows corporate
revenues for selected cities and regions of the world as well as examines their command and control function,
which illustrates the strength of cities and countries in the global economy. In order to accomplish this goal,
corporate revenue values were examined and the command and control function index was calculated for
each studied city. The index is based on corporate sales revenue, profits, market value, and asset value, and
is computed using financial data for corporations listed by Forbes Global 2000. Research has shown that the
significance of existing leaders such as New York and London is declining in favour of Beijing - which is now
characterised by the most important command and control functions in the world economy. Furthermore,
Chinese corporations are outpacing those headquartered in Japan, although changes in the location of corporate
headquarters does not strongly affect the command and control function of cities and countries. In light of the
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fact that the number of corporations changing the location of their headquarters has increased in recent years
along with an increase in corporate revenue, cities oriented toward economic growth may choose to take action
to motivate large corporations to move their headquarters to their geographic area.

Stowa Kkluczowe: funkcja kontrolno-zarzadcza; funkcje miasta; Forbes Global 2000; korporacje; siedziby
zarzadow

Keywords: corporate headquarters; corporation; command and control function; Forbes Global 2000; func-
tion of cities
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WSTEP

Miasta i sita ich oddzialywania w aspekcie miedzynarodowym byty badane od lat 60.
XX w. (m.in. Beaverstock, Smith, Taylor, 1999; Dorocki, Razniak, Winiarczyk-Razniak,
2019; Friedmann, 1986; Taylor, 2004; Sassen, 1991; Zhu, Pain, Taylor, Derudder, 2021).
Wedtug S. Sassen (1991) miasta globalne petnia istotng funkcje kontrolno-zarzadcza
(dalej jako: funkcja K-Z) i sa jednocze$nie globalnymi centrami ustug. Wydaje sie zatem,
Ze to mobilnos¢ kapitatu stanowi najwazniejszy aspekt globalizacji. Wedtug S. Sassen
(2000) globalizacja sprawita, ze dystans fizyczny pomiedzy miastami rowniez staje sie
coraz mniej istotny w obszarze mobilnosci zaréwno kapitatu, jak i pracownikéw. Dzieki
globalizacji wytworzyt sie miedzynarodowy system gospodarczy z szybkim przeptywem
kapitatu i coraz silniejszymi podmiotami finansowymi. Poszczeg6lne miasta poprzez
funkcjonujace w nich korporacje oraz organizacje miejskie moga generowac sukces
poprzez przyciaganie wykwalifikowanych pracownikéw i specjalistow z catego Swiata.
W tym aspekcie korporacje generuja powigzania miedzynarodowe i zamieniaja miasta
w centra $wiatowe (Beaverstock, Boardwell, 2000), co dodatkowo przyspiesza proces
globalizacji (Pain, 2008). Swiatowe powigzania gospodarcze miedzy gtéwnymi miastami
zaczely znaczaco wzrastac od lat 90 XX w. Dziato sie tak za sprawa tworzenia filii duzych
korporacji w krajach innych niz panistwo, w ktérym znajduje sie siedziba zarzadu danej
korporacji (Liithi, Thierstein, Goebel 2010).

Zdaniem P. Halla (1966) w miastach swiatowych (world cities) znajdujq sie m.in. sie-
dziby gtéwnych firm, ktére prowadza handel na skale miedzynarodowa. Sg one réwniez
centrami finansowymi dzieki obecnosci bankéw centralnych, firm ubezpieczeniowych
iinnych dostawcédw ustug finansowych. Jednakze badanie powigzan pomiedzy miastami
przez pryzmat korporacji nalezacych tylko do sektora zaawansowanych ustug producenc-
kich (advanced producer services; Beaverstock, Smith, Taylor, 1999) nie pokazuje catego
potencjatu powigzan miedzynarodowych. Analizy sity miast pod katem lokalizacji siedziby
zarzadu firm nie sa dobrym sposobem pomiaru hierarchii miast w skali globalnej. W tego
typu rankingach niedoceniane s3 miasta z krajéw Trzeciego Swiata - w zwiazku z tym
wiekszy nacisk w badaniach powinno ktas¢ sie na oddziaty regionalne firm (BGodfrey,
Zhou, 1999). Tego typu podejscie lepiej odzwierciedla strategiczne decyzje dotyczace
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lokalizacji, a nie tylko miejsce gtéwnej siedziby firmy (Zuzanska-Zysko, 2016). Badania
regionalnych siedzib zarzadéw byty prowadzone w Europie Srodkowo-Wschodniej, gdzie
wiele tamtejszych firm ma gtéwna siedzibe poza ta czes$cig kontynentu. Takie podejscie
wydaje sie uzasadnione, poniewaz decyzje strategiczne podejmowane w poszczeg6lnych
regionach $wiata wptywaja bezposrednio na dziatalno$¢ filii w innych krajach (Razniak,
Dorocki, Winiarczyk-Razniak, 2020). Badanie wtaénie Europy Srodkowo-Wschodniej -
stabiej zglobalizowanej niz Europa Zachodnia - jest jednak uzasadnione, poniewaz
procesy globalizacji zachodza tu bardzo szybko (Zdanowska, Rozenblat, Pumain, 2020,
Zuzanska-Zys$ko, 2021).

Miasta $wiatowe (world cities) byty badane gtéwnie przez pryzmat dziatajacych
w nich powigzan (Taylor, 2004). Istnieje jednak poglad, Ze funkcja K-Z jest zwiazana z kon-
cepcja miast Swiatowych (Surborg, 2011; Parnreiter, 2014). Mozna zatem potraktowac
funkcje K-Z miast jako odrebna koncepcje, wywodzaca sie z zatozen world city i global
city, zaktadajaca, ze duze korporacje majg wptyw na procesy gospodarcze i decyzyjne
na $wiecie (Csomés, 2013). Do opisu tej specyficznej sity miasta wykorzystano 2000
najwiekszych korporacji umieszczonych naliscie Forbes Global 2000, reprezentujacych
pelny przekréj gospodarki. W ten sposéb znika problem patrzenia na funkcje miasta
z perspektywy tylko np. sektora finansowego czy sektora zaawansowanych ustug produ-
cenckich (advanced producer services). Réwniez liczba branych pod uwage firm pozwala
na uwzglednienie kazdego regionu $wiata (Csomés, 2012). Funkcja K-Z jest wazna dla
miasta zaréwno przy dobrej koniunkturze gospodarczej, jak i w kontekscie ewentualnego
kryzysu. Jest to bardzo istotne zagadnienie - zwtaszcza w przypadku niestabilnej sytua-
cji politycznej, wojen i pojawiajacych sie co kilka lat kryzyséw ekonomicznych. Dlatego
niezmiernie wazne jest okreslenie odpornosci funkcji K-Z miasta na tego typu sytuacje
(Razniak, Dorocki, Winiarczyk-Razniak, Ptaziak, Szymanska, 2016).

Sita miast pod wzgledem funkcji K-Z zmienia sie w czasie. W literaturze przedmiotu
istnieja badania tej funkcji pod katem poziomu jej zmian (Razniak, Winiarczyk-Razniak,
2015), liczby siedzib zarzadéw w poszczeg6lnych miastach i ich przychodéw ze sprzedazy
(Taylor, Csomos, 2012), a takze wskaZnika funkcji K-Z jako formy pomiaru sity tej funk-
cji (Csomos, 2013). Biorac pod uwage procesy globalizacji i zwiekszajace sie znaczenie
funkcji K-Z miast w globalnej gospodarce, bardzo waznym i dotychczas niezbadanym
obszarem jest pytanie, czy funkcje te sa wynikiem wzrostu firm juz dziatajacych w danym
miescie czy przeniesienia siedziby zarzadu do danego miasta. Na przyktad IBM zmienit
siedzibe korporacji z Hartford (Connecticut) na Boston (Massachusetts), w wyniku czego
sita funkcji K-Z spadta w Hartford, a zwiekszyta sie w Bostonie. W tym przypadku Boston
doswiadcza nie tylko zmiany poziomu funkcji K-Z ze wzgledu na dziatajace tam wcze$niej
korporacje, lecz takze wzrostu jego potegi zwiazanej z przeniesieniem nowych siedzib.
[ wreszcie sita pewnych miast moze rosna¢, poniewaz niektére firmy w tych miastach
przejmuja firmy z innych miast. Dotychczas nie ma badan analizujgcych wptyw relokacji
siedzib zarzadéw na poziom funkcji K-Z miast.

Celem artykutu jest wiec odpowiedZ na pytanie, czy przychody i funkcje K-Z miast,
a takze wybranych panstw i regiondw sa wynikiem wzrostu firm juz dziatajacych w da-
nym mie$cie lub kraju czy przeniesienia siedziby ich zarzadu. W dotychczasowej literatu-
rze istnieje co prawda wiele opracowan dotyczacych badan nad miastami, jednak funkcja
K-Z nie byta jeszcze analizowana w skali regionéw / panstw $wiata, ktérych potencjat
gospodarczy bytby poréwnywalny. Dlatego w niniejszym opracowaniu zaproponowano
analize poréwnawcza dla USA, Chin, Japonii i Unii Europejskie;j.
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MATERIALY ZRODLOWE 1 ZASTOSOWANE METODY

Do przeprowadzenia analizy postuzyty dane finansowe najwiekszych korporacji z listy
Forbes Global 2000 (www.forbes.com), takie jak przychody ze sprzedazy, zyski, wartos¢
rynkowa i warto$¢ Srodkéw trwatych. Korporacje z tej listy tworza funkcje K-Z miast (Cso-
mos, 2013). Obliczone wartosci finansowe przyporzadkowano miastu, w ktérym znajduje
sie siedziba zarzadu, czyli miejsce, gdzie zapadaja najwazniejsze decyzje w danej firmie.

Aby zbada¢ zmieniajaca sie pozycje poszczegblnych miast w danych Forbes 2000,
odniesiono sie do danych dla obszaréw metropolitalnych (OM), sumujac dane dla poszcze-
g6lnych miast wchodzacych w ich sktad. W niniejszej analizie utoZsamiono te obszary
metropolitalne z miastem centralnym. Poziom funkcji K-Z jest wyrazony przez wskaznik
poziomu funkcji kontrolno-zarzadczych (PKZ), ktéry zostat opracowany przez G. Cso-
mosa (2013). PKZx,y danego miasta x w danym roku y oblicza sie w nastepujacy sposoéb:

Nxy
PKZx,y _ Z Ri,x,y + Ai,x,y ‘Zpi,x,y + MVi,x,y
i=1

- Rixy = udziat przychodéw w catkowitym zbiorze danych

Aix,y = udziat aktywow w catkowitym zbiorze danych

Pi,x,y = udziat zysku w catkowitym zbiorze danych

MVi,x,y = udziat warto$ci rynkowej w catkowitym zbiorze danych
i =liczba firm w danym miescie i roku (i = 1...nx,y)

n = liczba wszystkich firm w miescie x w roku y

Przychody ze sprzedazy to dochody uzyskiwane przez firme ze sprzedazy towaréw
lub $wiadczenia ustug. W rachunkowosci terminy ,sprzedaz” i ,przychody” moga by¢
i czesto sg uzywane zamiennie. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze przychoéd niekoniecz-
nie oznacza otrzymang gotéwke. Cze$¢ przychodéw ze sprzedazy moze by¢ zaptacona
w gotowce, a cze$¢ — za pomoca kredytu, np. za po$rednictwem naleznosci. Wartos$¢
sprzedazy w bardzo dobry spos6b obrazuje aktywnos$¢ firmy i jej dynamike. Same przy-
chody réwniez moga by¢ brane pod uwage do obliczania sity miasta, co przedstawiaja
analizy P.J. Taylora i G. Csomdsa (2011). W tym przypadku omawiane badanie, skupione
na przychodach, pokazuje aktualng sytuacje nie tylko miast, lecz takze wybranych krajéw.

ZMIANY FUNKCJI KONTROLNO-ZARZADCZE]
W USA, JAPONII, CHINACH I UNII EUROPEJSKIE]

Firmy zlokalizowane w pieciu najwazniejszych miastach wygenerowaty w 2006 r.
7 235 mld USD zysku, podczas gdy w 2018 r. byto to juz 11 186 mld USD. Oznacza
to wzrost o 54,6% w ciagu 12 lat, mimo iz w miedzyczasie wystapit globalny kryzys
ekonomiczny (w latach 2007-2008). W okresie 2006-2018 najwyzszymi przychodami
legitymowato sie Tokio, gdzie od 2009 r. przekraczaty one 3 biliony USD. Z kolei firmy
z siedzibami zarzadéw w Paryzu, Nowym Jorku i Londynie oscylowaty w przedziale
wartos$ci 1,5-2,0 bln USD i w latach 2006-2018 nie zanotowano wiekszych zmian w tym
wzgledzie. Z kolei zdecydowanie odmienny trend zanotowano w Pekinie, gdzie nastapit
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Rycina 1. Dynamika warto$ci sprzedazy w pieciu najwazniejszych miastach pod wzgledem funkcji K-Z w la-
tach 2006-2018 (najlepsze pie¢ miast wedtug klasyfikacji z 2018 r.)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Forbes Global 2000 Report

znaczny wzrost przychodéw: z 207 mld USD w 2006 r. do 2800 mld USD w 2018 r.
(+1353%). Nalezy stwierdzi¢, iz globalny kryzys ekonomiczny najbardziej wptynat
na przychody firm nowojorskich i londynskich, gdzie spadek przychodéw byt widoczny
jeszcze 3-4 lata po kryzysie. Z kolei wspomniany kryzys nie byt widoczny w Pekinie,
gdzie co roku omawiana warto$¢ rosta w catym okresie badawczym - i to wtasnie Pekin
najbardziej przyczynit sie do wzrostu warto$ci dla pierwszych pieciu miast (rycina 1).

W Unii Europejskiej i Japonii nastgpit ok. 20% wzrost przychod6éw od 2006 do 2013 .,
nastepnie widoczny byt spadek, a potem - od 2017 r. - ponownie niewielki wzrost. Ko-
rzystniejszy trend wystapit jednak w Japonii, gdzie w catym okresie zanotowano wzrost
0 30,54%, podczas gdy w krajach UE wyniést on jedynie 15,29%. Mimo mniejszej dyna-
miki w 2018 r. w UE zyski wyniosty 8938 mld USD, a w Japonii - 4460 mld USD. Z kolei
w USA zaznaczyt sie trend wzrostowy ze spadkiem w latach 2009-2010, co mogto by¢
skutkiem globalnego kryzysu ekonomicznego, ktoéry rozpoczat sie wtasnie w tym kraju.
W Chinach nie wida¢ wptywu kryzysu na przychody firm. Rosna one bardzo dynamicz-
nie w catym okresie badawczym, z nieznacznym spowolnieniem w latach 2015-2017.
Przetozyto sie to na wzrost przychodéw firm z siedzibg w Chinach -z 391 mld w 2006 r.
do 5,73 bln USD w 2018 r. Niemniej jednak to firmy z USA wygenerowaty znacznie
wieksze wartosci (9,16 w 2006 i 12,44 bln USD w 2018 r.), mimo Ze dynamika firm
chinskich (1363%) w omawianym okresie zdecydowanie przewyzszyla te w Stanach
Zjednoczonych (35,77%; rycina 2).
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Rycina 2. Dynamika wartos$ci przychodow ze sprzedazy w latach 2006-2018 w mld USD w Chinach, Japonii,
USAiUE
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Forbes Global 2000 Report

Analizujac lokalizacje wszystkich 2000 firm i ich wptyw na funkcje K-Z, mozna
stwierdzi¢, iz dominujg miasta zlokalizowane w Stanach Zjednoczonych. Jednocze$nie
w okresie 2006-2009 nastapit spadek ich sumarycznego wskaznika K-Z -z 37,95 do 29,68
(21,8%). W nastepnych latach doszto do wzrostu warto$ci PKZ - USA zdecydowanie wy-
przedzity wéwczas Japonie, Chiny i UE. Funkcja K-Z firm japonskich nieznacznie spadta
i wanalizowanym okresie utrzymuje sie ponizej 10,0, poczawszy od globalnego kryzysu
ekonomicznego w 2008 r. Odmienny trend zauwazono w UE, gdzie w catym okresie
badawczym zanotowano najwiekszy spadek, ktory wyniést 26,0%. W latach 2016-2018
mozna zauwazy¢ odwrocenie negatywnego trendu w UE i odwrdcenie pozytywnego
w USA, co doprowadzito do zmniejszenia tych réznicy. Zgota inny trend zauwazono
w Chinach - niezaleznie od globalnej sytuacji ekonomicznej wskaznik K-Z tego panstwa
wzroést z 1,58 w 2006 r. do 16,69 w 2018 r. (+1056%), wyprzedzajac w 2013 r. Japonie
(tabela 1).

Tabela 1. Sumaryczny wskaznik PKZ w UE, USA, Japonii i Chinach w latach 2006-2018

Rok | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
UE 31,59 |33 33,51 31,63 | 30,36 | 28,54 | 26,51 | 25,65 | 24,75 | 24,29 | 21,72 | 22,33 | 23,37
USA 37,95 (35,71 31,63 | 29,68 | 30,42 [ 30,9 |30,91|31,07 | 33,41 |32,57 | 34,67 | 34,45 | 32,91
Japonia | 11,25 (10,09 {9,03 [10,99 |9,2 8,66 (9,34 (91 897 (8,47 [9,07 |947 |944
Chiny |1,58 (2,74 |4,06 |52 6,22 (693 |785 |913 |[9,53 |11,64 (12,7 |1548 16,58

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Forbes Global 2000 Report
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Tabela 2. Wartos$¢ przychodéw ze sprzedazy firm, ktére zmienity lokalizacje siedziby zarzadéw w latach
2006-2018 wedtug panstw

. Przychody firm w mld USD w latach 2006-2018
Kraj - Saldo w mld USD
przybytych do... przenoszacych sie z...

Holandia 201,36 43,3 158,06
Irlandia 139,1 13,4 125,70
Szwajcaria 108,61 6,4 102,21
Wielka Brytania 114,67 26,3 88,37
Monako 9,1 X 9,1
RPA 4,8 X 4,8
Australia 1,6 X 1,6
Cypr X 1,1 -1,1
Papua Nowa Gwinea X 1,6 -1,6
Chiny 20,89 25,49 -4,6
Channel Islands X 6,92 -6,92
Rosja X 18,96 -18,96
Kajmany X 30,11 -30,11
Luxemburg 1,1 31,4 -30,3
Bermudy 12,2 92,79 -80,59
Stany Zjednoczone 13,1 166,96 -153,86
Wtochy X 161,8 -161,8

x — brak zmian lokalizacji siedzib zarzadéw w danym kierunku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Forbes Global 2000 Report

Firmy przenosity siedziby zarzadéw gtéwnie z USA (warto$¢ ich przychodéw wy-
niosta 166,96 mld USD), Wtoch (161,8 mld USD) i rajéw podatkowych, takich jak Ber-
mudy i Kajmany. Ucieczka firm ze Stanéw Zjednoczonych jest wywotana gtéwnie préba
obnizenia kosztéw produkcji oraz pozyskania specjalistéw. Przyktadem takiego procesu
moze by¢ przemyst biotechnologiczny, ktéry w ostatnich latach kieruje sie do Europy
(gtéwnie do Szwajcarii i Irlandii; Bogu$, Dorocki, 2018). Wstrzasajaca sytuacja miata
miejsce w 2016 r., kiedy Barack Obama zdotat powstrzymac¢ amerykanska firme farma-
ceutyczna Pfizer przed przeniesieniem siedziby do Irlandii. Pfizer planowat potaczenie
z Allergan, ktéry ma tam swojg siedzibe, aby dzieki temu obnizy¢ swoje obcigzenia
podatkowe. Przemyst wysokich technologii, gtéwnie ze wzgledu na czynniki pozaeko-
nomiczne, w tym gtéwnie globalnej sieci produkcyjnej (GPN; Kalogeresis, Labrianidis,
2010), czesciej przenosi swoje siedziby zarzadu. Inaczej niz w przypadku np. przemystu
motoryzacyjnego, gdzie nastepuje delokalizacja tylko fabryk, bez zmian siedzib zarzadéw
(Carstea, 2013; Wéjtowicz, Rachwat, 2014). Tego typu przyktadem moze tez by¢ przemyst
lekki (Kapferer, 2012). Innym zauwazalnym procesem jest ucieczka ze wspomnianych
rajow podatkowych. Zwigzane jest to gtdwnie ze wzmozong od czaséw $Swiatowego kry-
zysu finansowego walka z rajami podatkowymi, podjeta w UE i wiekszo$ci rozwinietych
panstw Swiata (Pach, 2019). Zaré6wno odgoérne obostrzenia, jak i stworzenie europej-
skich obszaréw z obnizonymi podatkami wptyneto na przeniesienie firm do Europy.
Najbardziej atrakcyjnymi panstwami byty Niderlandy, Irlandia, Szwajcaria i Wielka
Brytania, ktéra jeszcze w 2018 r. byta oficjalnym cztonkiem UE. Jednocze$nie niewielki
wolumen przychodéw ze sprzedazy firm, ktére przeniosty siedziby zarzadéw z wyzej
wymienionych krajéw, pokazuje ich wysoka atrakcyjno$¢ dla najwiekszych korporacji.
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Z drugiej strony bardzo wysokie ujemne saldo Stanéw Zjednoczonych (-153,86 mld USD)
pokazuje, Ze najwieksza gospodarka $wiata nie jest do konica atrakcyjnym miejscem dla
nowych siedzib zarzaddéw (tabela 2).

W UE gtéwnymi kierunkami przenosin byty Dublin i Londyn, gdzie ulokowaty sie
przede wszystkim firmy z USA (RaZniak, Csomds, Dorocki, Winiarczyk-Razniak, 2021).
W przypadku Dublina decydowaty wzgledy zaréwno ekonomiczne, jak i kulturowe (Gun-
nigle, McGuine, 2001). Duza cze$¢ przedsiebiorstw w USA jest kierowana przez potomkéw
imigrantéw z Irlandii, u ktérych tradycje i powigzania z krajem przodkéw sa bardzo silne
(Hayes, Dowds, 2006). Drugim istotnym kierunkiem w Europie dla firm z USA jest Londyn,
ktéry dla wielu firm stanowi brame do UE. Zwigzane jest to tez z bliskimi relacjami USA
z Wielka Brytania, jednakze brexit moze wptyna¢ na zmiane tego kierunku.

Analizujac sytuacje Chin, mozna zauwazy¢, iz za gigantyczny wzrost przychodéw
i poziomu funkcji K-Z firm zlokalizowanych w tym kraju odpowiadaja firmy, ktére juz
wczes$niej tam funkcjonowaty. Tabela 2 pokazuje, Ze wplyw przyciagania siedzib zarza-
dow firm spoza Chin miat znikomy wptyw na wspomniang tendencje.

PODSUMOWANIE

W I dekadzie XXI w. nastapity zmiany pod wzgledem rozmieszczenia funkcji K-Z, na po-
ziomie zaréwno miast, jak i wybranych krajéw. Mimo Ze firmy z siedzibami zarzadéw
w Tokio zanotowaty najwieksze przychody sposréd kilkuset miast notowanych na liscie
Forbesa, to bardzo szybko gonia je firmy z Pekinu. Dopiero na kolejnych miejscach zna-
lazty sie Nowy Jork, Paryz i Londyn. Nalezy zauwazy¢, iz globalny kryzys ekonomiczny
z 2008 r. w najwiekszym stopniu wptynat na przychody firm nowojorskich i londynskich.
Miasta te maja najwieksze powigzania miedzymiejskie na §wiecie - czesto nazywa sie
je NY-LON (Smith, 2012). Owe powigzania mogty przyczynic¢ sie do gtebszego spadku
przychodéw w poréwnaniu z mniej zglobalizowanymi miastami. Z kolei pod wzgledem
funkcji K-Z miast zaszty jeszcze bardziej znaczace zmiany. Pekin od 2006 r. niezwykle
dynamicznie zwiekszat swoja pozycje wsréd miast z funkcja K-Z i od roku 2015 jest
Swiatowym liderem pod tym wzgledem. Zdetronizowat dotychczasowych lideréw - Nowy
Jork, Tokio Londyn i Paryz - gtéwnie dzieki takim sektorom jak finanse i energetyka
(Csomés, 2017; Razniak, Dorocki, Rachwat, Winiarczyk-Razniak, 2021).

Czas po globalnym kryzysie lepiej wykorzystaty firmy z USA, poniewaz juz od 2010 r.
notowaty wzrost przychodéw, natomiast firmy z UE do 2018 r. nadal charakteryzowaty
sie spadkiem. Z kolei najwyzsza dynamika odznaczaty sie Chiny, gdzie przychody wzro-
sty ponad dziesieciokrotnie. Analiza funkcji K-Z zagregowanej dla panstw UE wskazuje
na wyrazne zréznicowanie sie firm z USA i UE. Po 2008 roku funkcje K-Z w UE w glo-
balnej gospodarce systematycznie spadaty, podczas gdy w USA systematycznie rosty,
przyczyniajac sie do coraz wiekszej przepasci miedzy tymi regionami $wiata. Jednakze
najwiekszy skok zanotowaty firmy chinskie, ktérym nie zaszkodzit Zaden kryzys - w cia-
gu analizowanych 13 lat zanotowaty one ponad dziesieciokrotny wzrost wartosci tego
wskaznika. Jak twierdza Z. Li i Z. Feng (2020) wzrost znaczenia miast chiniskich zalezy
nie tylko od regut wolnego rynku, lecz takze od polityki i wsparcia wtadz panstwowych.
Dzieki takiemu potaczeniu chiniskie miasta: Szanghaj, Pekin, Shenzhen, Nanjing i Suzhou
staty sie statymi o$§rodkami wielowymiarowych sieci inwestycyjnych.

Nalezy jednak stwierdzié, Ze przeniesienie siedziby zarzadu firm, ktére tworza
funkcje K-Z, nie majg wiekszego wplywu na sumaryczne przychody ze sprzedazy
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w poszczeg6lnych krajach. W analizowanym okresie jedynie 53 firmy przeniosty sie-
dzibe zarzadu do innego miasta lub kraju, a ich udziat w catkowitych przychodach 2000
firm w ciggu 13 lat wynidst jedynie 0,16% ogdlnej sumy przychodéw. Siedziby zarza-
doéw przenoszone sg gtéwnie z USA, Wtoch i panistw zaliczanych do rajéw podatkowych
do krajéw UE, takich jak Niderlandy, Irlandia, Szwajcaria i Wielka Brytania. Przemyst
wysokich technologii przenosi siedziby przede wszystkim ze wzgledu na czynniki po-
zaekonomiczne, w tym gtéwnie powstanie globalnej sieci produkcyjnej (Kalogeresis,
Labrianidis, 2010). Z kolei przemyst biotechnologiczny przenosi sie najchetniej do Irlandii
i Szwajcarii, co ma najcze$ciej zwiazek z nizszymi stawkami podatkéw i pozyskaniem
wykwalifikowanych pracownikéw (Bogus, Dorocki, 2018). Kolejnym zauwazalnym
procesem jest ucieczka z rajow podatkowych. Zwiazane jest to gtéwnie z majaca duze
natezenie od czasow Swiatowego kryzysu finansowego walka z tym zjawiskiem - zaréwno
w UE, jak i w wiekszoSci rozwinietych panstw swiata (Pach, 2019). Gtéwnymi kierun-
kami przenosin w UE byt Dublin, gdzie osiadty firmy z USA. Decydowaty o tym nie tylko
wzgledy ekonomiczne (Razniak, Csomds, Dorocki, Winiarczyk-Razniak, 2021). Wiele
firm w USA jest kierowana przez potomkéw imigrantéw z Irlandii, u ktérych tradycje
i powigzania z krajem przodkéw sa bardzo silne (Hayes, Dowds, 2006). Innym kierunkiem
w Europie dla firm z USA jest Londyn, ktéry dla wielu firm stanowi brame do UE. Jest
to zwigzane z bliskimi relacjami USA z UK, jednakze brexit moze wptyna¢ na zmiane tego
kierunku. Nalezy zwréci¢ uwage na Chiny, gdzie wzrost przychodéw i funkcji C&C jest
niespotykany na swiatowg skale - kraj ten jest bowiem postrzegany jako rynek taniej
sity roboczej. Od kilkudziesieciu lat firmy z catego $wiata lokuja tam swoje inwestycje,
ktére znaczaco wzrosty po 2008 r. (Hou, Li, Li, Ouyang, 2021), jednak - jak pokazuja nasze
wyniki - najwieksze korporacje $wiata nie przenosza do Chin swoich siedzib zarzadéw.

WNIOSKI

W XXI w. $§wiat doswiadczyt bardzo dynamicznego wzrostu rynkéw azjatyckich, w tym
réwniez funkcji K-Z miast tego kontynentu oraz ich powiazan miedzynarodowych. Naj-
wieksze firmy zlokalizowane w Chinach doganiaja, a nawet przeganiaja swoim poten-
cjatem finansowym firmy z tradycyjnie bogatych regionéw $wiata, jakimi sg USA, UE
iJaponia. Jezeli ten trend sie nie zmieni, to nalezy sie spodziewa¢, Ze Chiny pod wzgledem
funkcji K-Z przegonia USA, ktére dominowaty od kilkunastu lat. Do tej pory dynamika
i przestrzenne rozmieszczenie analizowanych funkcji miast byty badane na podstawie
znajdujacych sie tam siedzib zarzadéw najwiekszych firm, niezaleznie od tego, czy znaj-
dowaly sie tam od wielu lat czy tez przybyty niedawno. Nasze wyniki pokazuja, iz poziom
funkcji K-Z w danym mieScie kreuja firmy, ktérych siedziby zarzadéw znajduja sie w niej
od dtuzszego czasu. Liczba firm, ktére zmienity siedzibe zarzadu, byta niewielka. Oznacza
to, ze miasta nwwie sa w stanie wtasnymi dziataniami, np. marketingowymi, przyciagna¢
do siebie siedzib najwiekszych korporacji §wiatowych - co najwyzej moga zainteresowac
ich filie i zaktady produkcyjne. Mozna zatem stwierdzi¢, ze funkcje K-Z miast sg two-
rzone przez firmy majace juz tam swoje siedziby zarzadéw, a nie za sprawa sprowa-
dzenia nowych, duzych firm. Tego typu sytuacje obserwujemy w Chinach, gdzie duzy
wzrost przychodow i funkcji K-Z miast jest spowodowany ogromnym rynkiem chinskim,
wspomaganiem ze strony panstwa i rozwojem firm, ktére miaty tam siedzibe zarzadu
od dtuzszego czasu. Nawet jezeli zauwazono migracje siedzib zarzaddéw, to najczesciej
zmiany zachodzity w obrebie kraju.
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Biorac pod uwage fakt, ze w ostatnich latach zwiekszyty sie zaréwno liczba, jak
i przychody firm, ktére zmienity siedzibe zarzadu, miasta moga podja¢ dziatania w kie-
runku zachecenia najwiekszych korporacji do przeniesienia siedzib zarzadéw wtasnie
do nich. Z jednej strony moze sie to przyczyni¢ do wzrostu dochodéw danego miasta
ijego prestizu, a w wiekszej skali - do zmian w przestrzennym rozmieszczeniu funkcji
K-Z w skali §wiata. Wobec tego w dalszych badaniach nalezy $ledzi¢ nie tylko zmiane
parametréw finansowych, lecz takze przeptyw siedzib zarzadéw najwiekszych korporacji.

Wyniki i wnioski otwierajg nowe pytanie badawcze, mianowicie: jakie czynniki
determinuja lokalizacje funkcji command-and-control w poszczego6lnych miastach? Tego
typu pogtebione badania powinny sta¢ sie przedmiotem dalszych analiz. Jednocze$nie
siedziby zarzadéw korporacji nie pokazuja faktycznego miejsca, w ktérym generowane
sa przychody danej korporacji. Moga by¢ one generowane w réznych filiach i krajach,
przez co funkcja K-Z danego miasta nie odzwierciedla konkretnego miejsca powstawania
jej wynikéw finansowych.
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Miasto sprezyste — proba charakierystyki koncepcii

Urban resilience — an attempt to characterise the concept

Streszczenie: Koncepcja resilience staje sie jednym z najpopularniejszych podej$¢ we wspoétczesnej nauce,
co wynika z nieprzewidywalnos$ci wspdtczesnego Swiata VUCA. Nie inaczej jest w nauce o miastach. Miasto
sprezyste obecnie przechodzi droge od konceptu stricte akademickiego do realnego podejscia w politykach
publicznych. Celem artykutu jest opis koncepcji miasta sprezystego. Celami szczegétowymi tekstu sa: (1) iden-
tyfikacja definicji miasta sprezystego wedtug najczesciej cytowanych autoréw, (2) przedstawienie gtéwnych
sposob6w rozumienia koncepcji, (3) poréwnanie sprezystosci z koncepcjami zréwnowazonego rozwoju oraz
konkurencyjnosci, (4) wskazanie czynnikéw sprezystosci w odniesieniu do rozwoju miast, (5) analiza wystepo-
wania koncepcji sprezystosci we wspotczesnych politykach miejskich. Wykorzystywana metoda jest przeglad
literatury naukowej, rekomendacji instytucji miedzynarodowych oraz dokumentéw strategicznych. W artykule
udowodniono, ze sprezysto$¢ dynamicznie zyskuje na popularnosci, zaréwno wsréd badan naukowych, jak
i dokumentoéw strategicznych. Wada omawianej koncepcji jest duze rozmycie pojeciowe, ktére uniemozliwia
skuteczne prowadzenie badan poréwnawczych i tworzenie generalnych rekomendacji.

Abstract: The concept of resilience is becoming one of the most popular approaches in modern science. Its
popularity is influenced by the unpredictability of the modern VUCA world. It is no different in urban science.
The urban resilience is currently making its way from a strictly academic concept to a viable approach in
public policies. The aim of this paper is to describe the concept of urban resilience. The specific objectives
are: (1) to identify the definition of the resilient city according to the most cited authors, (2) to present the
main ways of understanding the concept, (3) to compare resilience with the concepts of sustainability and
competitiveness, (4) to identify factors of resilience in relation to urban development, and (5) to analyse the
occurrence of the concept of resilience in contemporary urban policies. The method used is a review of scien-
tific literature, recommendations of international institutions and strategic documents. The paper proves that
resilience is dynamically increasing its popularity, both among scientific research and strategic documents.
Nevertheless, a disadvantage of the concept is the current high conceptual blurring, which prevents effective
comparative research and the creation of general recommendations.
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WSTEP

Wspotczesna gospodarka cechuje sie wysokim poziomem niepewnoSci. Pojawiajace sie
kryzysy gospodarcze, zmiany klimatyczne, migracje, konflikty miedzynarodowe i zmiany
technologiczne tworza wysoce niepewne Srodowisko spoteczno-gospodarcze, okresla-
ne przez badaczy akronimem VUCA (volatility - zmienno$¢, uncertainty — niepewnos¢,
complexity - ztozono$¢, ambiguity - niejednoznaczno$¢; Bennett, Lemoine, 2014). W tych
warunkach jednym z najmodniejszych terminéw naukowych ostatnich lat stato sie okres-
lenie resilience. Stowo to wywodzi sie od tacinskiego resilire, ktére w dostownym ttuma-
czeniu oznacza odbicie sie lub powré6cenie do normy (Meerow i in., 2016). Atrakcyjnos¢
tej koncepcji, ktéra w zaleznosci od stosowanej dziedziny nauki moze takze oznaczac
elastycznos$¢, odporno$é, lub responsywno$¢, polega na zdolnosci teoretyzowania wysoce
ztozonych systeméw w ujeciu dynamicznym. Pozwala ona takze na uchwycenie i analize
wplywu zmian na ich funkcjonowanie (ibidem). Resilience umozliwia ocene, zrozumienie
i opis tego, w jaki sposéb ztozone i potaczone ze soba systemy ekologiczne, techniczne,
spoteczne oraz ekonomiczne odpowiadaja, adaptuja sie i zmieniaja w wyniku zaktécen
(CoaffeeiLee, 2016). Za pierwsza Zrodtowa prace, ktéra opisywata koncepcje resilience
w naukach biologicznych, uwaza sie artykut C.S. Hollinga. Autor opisat w nim zdolno$¢
systeméw ekologicznych do dalszego funkcjonowania podczas zmiany. Odrézniat jedno-
czesnie stabilno$¢ od sprezystosci, przekonujac, ze ta druga kategoria jest znacznie
bardziej wtasciwa do badania dynamiki ekosysteméw. Jak definiowat: ,Resilience de-
terminuje trwatos$¢ relacji w systemie i jest miara zdolnos$ci systemu do absorbowania
zmian i ciggtego trwania” (Holling, 1973).

Koncepcja resilience wykorzystywana jest w wielu dziedzinach nauki. Najwieksza
popularno$¢ zdobyta m.in. w naukach spotecznych, naukach o srodowisku, naukach
inzynieryjnych, medycynie, informatyce i psychologii (rycina 1).

Koncepcja resilience zwieksza swoja popularnos¢ takze w obszarze nauk o miastach.
Zwiazane jest to z rosnaca rola miast we wspotczesnym Swiecie. Obecnie w miastach
zyje 56% ludno$ci Swiata, a prognozy wskazuja, Ze liczba ta do 2050 r. zwiekszy sie
do 68% (UN, 2019). W miastach wytwarzana jest zdecydowana wiekszo$¢ Swiatowego
PKB. Szacunki z 2011 r. wskazujg na ok. 80% (Dobbs i in., 2011), a liczba ta prawdopo-
dobnie wzrosta przez ostatnia dekade. Zwiekszajaca sie koncentracja ludzi w miastach
powoduje wieksza ekspozycje na wspotczesne ryzyka. Koncepcja resilience - z jednej
strony - wychodzi naprzeciw tym wyzwaniom, oferujagc model pozwalajacy na analize
systemo6w miejskich, ich odpornosci, przygotowania na ryzyka, zdolnos$ci odpowiedzi
oraz regeneracji po do$wiadczeniu szokéw i nieprzewidzianych zdarzen (Coaffee, Lee,
2016). Z drugiej strony koncepcja jest kontestowana przez wielu autoréw. Zarzuca sie
jej m.in. brak klarowno$ci, rozmycie pojeciowe, niesp6jnos¢, trudnos¢ operacjonalizacji
czy trudnos$¢é w rzetelnym testowaniu empirycznym (ibidem: 20-25).

Artykul ma charakter przegladowy. Jego celem jest opisanie koncepcji miasta spre-
zystego (ang. urban resilience). Zastosowana metoda badawcza jest przeglad gtéwnie an-
gielskojezycznej literatury, rekomendacji miedzynarodowych organizacji zajmujacych sie
tematyka miejska, a takze dokumentéw strategicznych organizacji miedzynarodowych,
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Rycina 1. Wystepowanie frazy resilience w stowach kluczowych prac naukowych w bazie Scopus
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krajowych oraz miast. W przegladzie wykorzystano dane pochodzace z bazy Scopus.
Artykut ma na celu: (1) identyfikacje definicji miasta sprezystego wedtug najczesciej
cytowanych autoréw, (2) przedstawienie wiodacych sposobéw rozumienia koncepcji, (3)
poréwnanie sprezystosci z koncepcjami zrownowazonego rozwoju oraz konkurencyjno-
$ci, (4) wskazanie czynnikéw sprezystosci w odniesieniu do rozwoju miast, (5) analize
wystepowania koncepcji sprezystosci we wspotczesnych politykach miejskich.

MIASTO SPREZYSTE

Koncepcja miasta sprezystego w ostatnich latach zyskuje na popularnosci. Jak pokazuje
rycina 2, liczba prac wykorzystujacych te koncepcje gwattownie rosnie. Jeszcze do 2010 r.
jej ranga nie byta zbyt wysoka, roczna liczba tekstéw nie przekraczata 200, przez co byta
to koncepcja raczej niszowa. Znaczne zwiekszenie zainteresowania miejska sprezystoscia
mozna byto zaobserwowac¢ w drugiej dekadzie XXI w. Moze mie¢ to zwiazek z intensyfi-
kacja zainteresowania badaczy kwestiami Srodowiskowymi oraz checig badania wptywu
kryzysow takich jak wielka recesja czy pandemia COVID-19 na sytuacje miast.

Wedtug niektérych autoréw (Burayidi i in., 2019; Ahern, 2011) we wspdtczesnej
nauce o miastach mamy do czynienia ze zmiang wiodacego paradygmatu. Koncepcja
zréwnowazonego rozwoju zostaje zastapiona przez koncepcje sprezystosci. Tej pierwszej
zarzuca sie zbytnig statycznos¢, ktora nie pozwala na ttumaczenie kryzysow i radykalnych
zmian. Wspétczes$nie rosnie rola nieprzewidzianych zdarzen, dlatego koncepty oparte
na zréwnowazonym rozwoju traca na popularnosci. Podobnie rzecz ma sie w przypadku
koncepcji miasta konkurencyjnego, ktéra byta propagowana m.in. przez M.E. Portera
(Porter, 1998). Jej takze zarzuca sie zbytnia stabilno$¢ oraz skupienie sie na proce-
sach czysto ekonomicznych, pomijajace np. zmiany srodowiskowe. Jednak analiza stéw
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Rycina 2. Wystepowanie frazy urban resilience w stowach kluczowych bazy Scopus
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Rycina 3. Wystepowanie fraz urban resilience, urban competitiveness i urban sustainability w stowach kluczo-
wych prac naukowych w bazie Scopus w latach 2010-2021
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kluczowych wskazuje, ze pomimo wzrostu popularno$ci koncepcji sprezystosci to nadal
zrownowazony rozwadj jest najbardziej popularng koncepcja opisu miast (rycina 3).
Wedtug R. Martina i P. Sunleya (Martin, Sunley, 2015) koncepcja miejskiej sprezysto-
$ci jest wysoce skuteczna w analizowaniu tego, jak regiony i miejscowo$ci reaguja oraz
zdrowieja po wystapieniu szokow. Pozwala takze zrozumie(, jak wptywaja na dynamike
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ksztattowania rozwoju gospodarczego w przestrzeni. Na obecnym etapie rozwoju koncep-
cji tej brakuje jednoznacznosci, autorzy stosuja do opisu, badania i mierzenia sprezystosci
réznych znaczen. Wedtug S. Meerow obecnie funkcjonuje pie¢ gtéwnych napie¢ pomiedzy
poszczegdlnymi rozumieniami koncepcji (Meerow iin., 2016). Wystepuja one w obrebie:

- koncepcji r6wnowagi i braku réwnowagi,

- koncepcji, dla ktorych sprezystosé jest neutralng lub pozytywna cecha systemu,

- czynnikéw odpowiedzialnych za zmiane systemu (nieustepowanie, transformacja,

przechodzenie),

- adaptacji lub zdolno$ci adaptacji,

- horyzontu czasowego.

Mozna wyréznic trzy gtdwne sposoby rozumienia sprezystosci miast (tabela 1; Mar-
tin i Sunley, 2015). Pierwszym jest sprezystos¢ inzynieryjna, ktéra jest najblizsza etymo-
logicznemu rozumieniu samego terminu w jezyku tacinskim, ktére oznacza ,odbicie sie”.
Rozumienie to jest wykorzystywane gtéwnie w naukach $cistych, ekologii oraz w nurtach
ekonomicznych bliskich ekonomii neoklasycznej, gdzie wystepuje jeden stan rownowagi
gospodarki. W tym ujeciu sprezystos$¢ oznacza powro6t systemu do stanu sprzed szoku.
Poziom sprezystosci okresla szybko$¢ i stopien powrotu do poprzedniego stanu.

Drugim ujeciem jest sprezystos¢ ekologiczna, w ktérej wystepuje wiele stanéw row-
nowagi. Rozumienie to jest stosowane gtéwnie w ekologii, socjologii oraz w nurtach
postwalrasowskiej ekonomii. Ktadzie ono szczegblny nacisk na stabilno$¢ catego systemu
i wrazliwo$¢ realizowanych przez niego funkcji. System w obliczu szoku moze przej$¢
do innego (bardziej lub mniej pozadanego) stanu réwnowagi.

Trzecim rodzajem sprezystosci jest sprezystos¢ adaptacyjna. Zgodnie z tym ro-
zumieniem system nie posiada stanu réwnowagi i ulega ciagtym, ewolucyjnym lub
rewolucyjnym, zmianom. W tym rodzaju koncepcji autorzy skupiaja sie na zdolnosci
systemu do realizowania podstawowych funkcji pomimo szoku oraz szybko$ci adaptacji
do nowych uwarunkowan. W mysl tego ujecia kryzys moze by¢ czynnikiem pozytyw-
nym, prowadzacym do lepszego dziatania systemu po odpowiednich dostosowaniach,
lub negatywnym, gdy czes¢ funkcji systemu zostaje bezpowrotnie utracona. Ten rodzaj
sprezystosci wystepuje gtéwnie w psychologii, teoriach systemowych oraz ekonomii
ewolucyjne;j.

Tabela 1. Rodzaje rozumienia sprezystosci

Typ Rozumienie Przyktady zastosowania
Spresvstodé inzvniervina Powrdt do stanu sprzed szoku. Istotne | (Holling, 1973; O’'Neill i in., 1986;
prezy yniery) sa szybko$¢ i stopien powrotu. Woodsiin., 2017)
W zalezno$ci od trwatosci systemu (Grimm, Wissel 1997; Walker
Sprezysto$c¢ ekologiczna wystepuje przejscie do nowego stanu iwsp.2002)
rownowagi.

Systemy podlegaja ciaggtym zmianom. (Glantz, Johnson, 2002; Kaplan,
Wazna jest zdolno$¢ realizowania 2002; Perrings, 2006)
podstawowych funkcji i adaptacja
do nowych uwarunkowan.

Sprezysto$¢ adaptacyjna

Zrédto: opracowanie wtasne

W pracach przegladowych autorzy prébuja stworzy¢ syntetyczng definicje miasta
sprezystego, ktéra zawierataby elementy kazdego z przedstawionych typéw. R. Mar-
tin i P.Sunley (Martin i Sunley, 2015) defniuja sprezystos¢ jako ,zdolnos¢ lokalnej/
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regionalnej gospodarki do przeciwstawiania sie lub wyzdrowienia po rynkowym /kon-
kurencyjnym/Srodowiskowym szoku do jej poprzedniej $ciezki wzrostu. Jesli to ko-
nieczne, to nastepuje adaptacyjna zmiana ekonomicznej, instytucjonalnej i spotecznej
struktury w celu utrzymania/przywrdécenia poprzedniej $ciezki wzrostu lub przenie-
sienie jej na nowa zré6wnowazona $ciezke, charakteryzujaca sie pelniejszym i bardziej
produktywnym wykorzystaniem fizycznych, ludzkich lub $rodowiskowych zasobow”.
Inna definicja (Meerow i in. 2016) gtosi: ,Miejska sprezystos$¢ odnosi sie do zdolnosci
systemo6w miejskich i wszystkich sktadajacych sie na niego socjoekologicznych i socjo-
technicznych sieci w czasowej i przestrzennej skali do utrzymania lub szybkiego powro-
tu pozadanych funkcji w obliczu zaktdécenia. Oznacza tez adaptacje do zmian i szybka
transformacje systemdw, ktére ograniczaja obecna lub przyszia zdolno$¢ do adaptacji”.
Inng definicje zaproponowata organizacja Resilient City Network, zrzeszajaca miasta
dazace do bycia sprezystymi. Wedtug niej ,Urban resilience to zdolno$¢ mieszkancow,
wspélnot, instytucji, przedsiebiorstw i systeméw miejskich do przetrwania, adaptacji
irozwoju, niezaleznie od chronicznych obciazen i ostrych szokéw, ktérych doswiadczajq”
(Resilient Cities Network, 2021).

Koncepcja miejskiej sprezystosci jest takze obecna wsrdéd polskich autoréw
(m.in. Mierzejewska, 2015; Masik, 2016; Drobniak, 2018; Czachor, 2019; Kudetko i Ry-
nio, 2020). Adam Drobniak ttumaczy urban resilience jako ,miejska prezno$¢”, ktora
definiuje jako (Drobniak, 2013: 206-207): ,zdolno$¢ gospodarki miasta do utrzymania
poziomu wzrostu wystepujacego przed zaktéceniami (szokiem), powrotu do poziomu
wzrostu wystepujacego przez zaktéceniami, catkowitej zmiany struktury ekonomicznej
oraz osiggniecia poprzedniego (tj.sprzed szoku) poziomu wzrostu”. R. Czachor definiuje
za$ miejska sprezystos¢ jako (Czachor, 2019: 134) ,wlasciwos¢ systemu, jego zdolno$¢
do reakcji na czynniki naruszajace homeostaze”.

CZYNNIKI MIEJSKIE] SPREZYSTOSCI

Z perspektywy polityk publicznych najwazniejszym zagadnieniem jest kwestia przyczyn
sprezysto$ci miast. Zalezy ona od catej ztoZonej struktury dziatania podmiotéw, ich
relacji, wspétzaleznosci, stworzonej infrastruktury, warunkéw srodowiskowych, insty-
tucji etc. Generalng zasada, ktédra mozna wywnioskowac zaréwno z teorii, jak i badan
empirycznych (Davies, Tonts, 2010; Oprea i in., 2020), jest to, Ze zdywersyfikowana
gospodarka jest bardziej sprezysta anizeli gospodarka silnie skoncentrowana na jednym
obszarze. Sektory maja réznorodna elastycznos$¢ popytu, rézne orientacje eksportowe,
kapitatochtonno$¢, pracochtonno$é, uzaleznienie od rynkéw kapitatowych, ekspozy-
cje na nieprzewidziane wydarzenia, konkurencje. Aby miasto stato sie sprezyste, ko-
nieczna jest dywersyfikacja branz. Waznymi czynnikami wydaja sie takze te zwigzane
z adaptacyjnoscia lokalnej gospodarki, tzn. przedsiebiorczo$¢ i innowacyjnosé. W razie
wystapienia kryzysu pozwalajg one na adaptacje do nowych warunkdéw i transformacje
gospodarcza. Drugim istotnym obszarem jest finansowanie lokalnej gospodarki. W cza-
sie kryzysow przetrwanie dziatalno$ci moze zaleze¢ od tatwosci uzyskania kredytu czy
wsparcia sektora publicznego. Duze firmy zwykle maja rezerwy finansowe pozwalajace
na przetrwanie kryzysu. Mate i $rednie przedsiebiorstwa znacznie czesciej sg uzaleznione
od zewnetrznego finansowania (Krugman, 2005). Trzecim istotnym obszarem jest kapitat
ludzki miasta. Jak wskazujg badania empiryczne (Giannakis, Bruggeman, 2017; Opreaiin.,,
2020), kwalifikacje i wyksztatcenie ludnosci jest istotnym czynnikiem sprezystosci, ktory
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bezposrednio sprzyja innowacyjno$ci i przedsiebiorczo$ci. W dtugim okresie znaczenia
nabiera sama zdolno$¢ miasta do przyciagania talentéw (Glaeser, 2003; Florida, 2006).
Wreszcie istotna determinanta sprezystosci jest réwniez sprawnos$¢ polityk publicznych
(Martin, Sunley, 2015: 34). Wtadze lokalne odgrywaja role tacznika pomiedzy wszyst-
kimi funkcjonujacymi w mie$cie systemami dzieki temu, Ze maja zdolno$¢ wspierania
pozadanych dziatan poprzez informowanie, regulacje lub dystrybucje .

Swoja autorska metode podziatu czynnikéw sprezystosci przedstawita Organizacja
Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD, 2021). W poszukiwaniu tych czynnikéw
przeprowadzono analize przypadkéw 10 miast z catego $wiata (Antalya, Belo Horizonte,
Bursa, Cardiff, Kobe, Kyoto, Lizbona, Oslo, Ottawa i Tampere). W wyniku badan zidenty-
fikowano cztery kluczowe obszary (tabela 2).

Tabela 2. Czynniki sprezystosci miast wedtug OECD

Grupa czynnikéw Czynnik

— zdywersyfikowane sektory gospodarki

— dynamiczna gospodarka prowadzaca do rozwoju

— uwarunkowania na innowacje

— ludzie maja dostep do zatrudnienia, edukacji, ustug i szkolen

Ekonomiczne

— spoteczno$¢ jest inkluzywna i spdjna
— spotecznosci s aktywne

teczn . . -
Spoteczne — sasiedztwo jest bezpieczne
— mieszkancy ciesza sie zdrowym zyciem
— przejrzyste przywédztwo i zarzadzanie
— strategiczne i zintegrowane podejscie liderow
Governance

— sektor publiczny dysponuje odpowiednimi umiejetnosciami
— administracja jest otwarta i transparentna

— ekosystem jest zdrowy i r6znorodny

— infrastruktura spetnia podstawowe potrzeby
— dostep do adekwatnych zasobéw naturalnych
— spojna polityka przestrzenna

Srodowiskowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie OECD, 2021

SPRE;ZYSTOé('I WE WSPOLCZESNYCH POLITYKACH PUBLICZNYCH

W ostatnich latach koncepcja miasta sprezystego przeszta droge z koncepcji stricte
akademickiej do jednego z wiodacych sposobéw mys$lenia na temat planowania i roz-
woju miast. Jej popularno$¢ wynika prawdopodobnie z poczucia coraz wiekszej eks-
pozycji na wszelkie Srodowiskowe, spoteczne czy gospodarcze zagrozenia (Burayidi
iin., 2019: 18). Sprezystosc staje sie ,gtéwnym pojeciem strategii, ktére pomaga spote-
czenistwom, co sprawia, Ze miasto ma by¢ lepiej przygotowane na szeroki zakres ryzyk”
(O’'Hare, White, 2013: 275). W dokumentach strategicznych miast idea sprezystosci
pojawiata sie wcze$niej, gtbwnie w obszarach zwigzanych np. z bezpieczenstwem czy
zarzadzaniem ryzykiem, nie stanowita jednak gtéwnej osi myslenia o rozwoju. Dotyczyto
to zwtaszcza miast narazonych na katastrofy naturalne, takie jak powodzie, susze etc.
Sytuacja zmienita sie w XXI w. wraz ze wzrostem znaczenia problemoéw srodowiskowych,
masowymi migracjami oraz atakami terrorystycznymi. Sprezysto$¢ weszta na state
do strategii rozwojowych (Coaffee, Lee, 2016: 55-58).

Pandemia COVID-19 byta kolejnym bodZcem, ktéry przyczynit sie do popularyzacji
sprezystosci. Skutki nieprzewidywalnego zdarzenia byty dotkliwe globalnie, co postawito
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przed tworcami polityk publicznych na catym Swiecie wyzwanie zbudowania sprezystych
na niemozliwe do przewidzenia zdarzenia systemdéw spoteczno-gospodarczych. Idea
sprezystosci stata sie motywem przewodnim programoéw wyijscia z kryzysu. Na poziomie
Unii Europejskiej w celu walki ze skutkami pandemii stworzono program ,Next Genera-
tion UE”, ktorego gtéwnym komponentem byt ,Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiek-
szania Odpornosci” w wysoko$ci 560 mld euro (Kudetkoiin., 2020: 71-73; Urbaniec, Zur
2020: 53-55). W celu realizacji wydatkéw z tego programu kazde z panstw cztonkowskich
stworzyto swéj konkretny program odbudowy gospodarki i dojscia do sprezystosci. Pol-
skim programem w tym zakresie byt Krajowy Plan Odbudowy (Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej, 2021).

Na poziomie miejskim za$ sprezystosc¢ jest polecana jako sposéb my$lenia o rozwo-
ju miast przez organizacje miedzynarodowe. Rekomendacje w tym zakresie posiadaja
OECD (OECD, 2021), Organizacja Narodéw Zjednoczonych w ramach Sendai Framework
(UNDRR, 2019), UN Habitat (UN Habitat, 2021) czy Rockefeller Foundation w programie
100 Resilent Cities (Rockefeller Foundation, 2021).

ZAKONCZENIE

Koncepcja miasta sprezystego jest na obecnym etapie w znacznym stopniu niedookre-
$lona. Jej rozumienie za kazdym razem musi by¢ usci$lane przez autoréw, aby zostato
wtlasciwie odczytane. Jest to duza bariera w dalszym rozwoju koncepcji, prowadzenia
badan komparatywnych i wprowadzania rekomendacji dla polityk publicznych. Pewna
nadzieja pozostaje krystalizowanie sie okre$lonych nurtéw w mysleniu o sprezystosci -
sprezystos$¢, tak jak szkoty ekonomiczne rozwijajace sie przez podzial, moze mie¢ kilka
gatezi, ktére beda koncentrowac badaczy i umozliwiac¢ ich dalszy rozwéj. Dzieki poréw-
naniu z koncepcja zréwnowazonego rozwoju oraz konkurencyjnosci, a takze za sprawa
przegladu wykorzystania sprezystosci w politykach publicznych wskazano, Ze obecnie
istnieje duza potrzeba konkretyzacji kategorii sprezystosci. Dalszych badan i empi-
rycznego testowania w wielu warunkach wymagaja tez czynniki sprezystosci. Ponadto
kontynuowane powinno by¢ katalogowanie dobrych praktyk realizacji strategii miast
sprezystych. Duza nadzieje daje szerokie uzycie koncepcji we wspotczesnych strategiach
rozwojowych wielu jednostek samorzadu terytorialnego oraz silne wsparcie organizacji
miedzynarodowych. Rozwoéj koncepcji miasta sprezystego w mojej ocenie powinien by¢
jednym z priorytetéw dla badaczy miast, poniewaz koncepcja ta daje nadzieje na lepsze
przygotowanie wspdlnot lokalnych na wyzwania wspétczesnosci.
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INTRODUCTION

The COVID-19 pandemic has caused an unexpected social and economic challenge to so-
ciety and regions. This makes the study of inequalities particularly relevant in both
urban-urban and urban-rural contexts. The analysis of inequalities in regional science

! Project no. 132294 ,Governance challange in peripheral areas.”
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is mainly based on centre-periphery theories: World System Theory (Wallerstein, 1974),
dependency theory (Myrdal, 1957), along common historical and cultural roots (Zarycki,
2000), location-dependent theory (Rokkan-Urwin, 1983), etc.

The resulting power relations can be influenced by the geopolitical situation, the
current era, the local community, and the local resource endowment. A city’s position
of power is different when analysed internationally, within a country, a region or a county
(Palné, 2021).

The study presents the milestones of the development of Pécs, all the important
moments that have contributed to the maintenance of its position as a centre within the
county and the region, while at the same time leading to its peripheral position within
Hungary. The study is structured in chronological order, with the first chapter covering
the development of the city up to 1990. The main characteristics of the city are its multi-
cultural nature, its capacity for constant change and its adaptation. The following chapter
summarises the main economic activities and the largest enterprises (by employment)
from the change of regime to the present. This chapter, illustrated with examples, shows
the effects of centralisation in Hungary and the lack of economic capital in Pécs. The final
chapter is an outlook through city and county development plans.

The study is descriptive in content, analysing the legislative background of the
national development policy, including policy documents, guidelines, evaluations and
reports related to Pécs and Baranya county. In addition, county and small town develop-
ment plans that mention Pécs (integrated urban development plans, integrated spatial
development strategies, Modern Cities Programme evaluations) have been used. The
analysis of the different development strategies and plans of the city is also an important
factor in the design of future strategies.

THE HISTORIC REGIONAL CENTRE: THE CASE OF PECS

Pécs is the most populous city of Baranya county and the South Transdanubien region,
afully-fledged regional centre (Fig. 1). The settlements of the South Transdanubien region
showed a spectacular rate of urbanisation in the 18th and 19th century; Pécs is referred
to as the region’s most populous city in this period. Prior to receiving the title of free
royal town in 1870, Pécs was owned by the Bishopry of Pécs and was an ecclesiastic
country town. Religious unilateralism? was combined with ethnic diversity, a feature
that still defines Pécs today. In the 1840s, Hungarian, Croatian and German nationalities
consituted an equal proportion (H: 1/3,C: 1/3, G: 1/3) of the city’s population. The mid-
19th century was marked by spectacular population growth, primarily originating from
the adjacent villages. In 1854, the Danube Steamboat Company built lines connecting
the present-day districts with the town centre, as well as the Mohacs-Pécs line to facil-
itate direct shipment. The city suffered no significant damage during World War [; its
population increased due to the border changes imposed by Treaty of Trianon in 1920.

The post-war population boom was not reversed by the Great Depression and
World War II. Pécs was dynamically developing, the growing labor demand of mining,
construction and other industries was satisfied by the influx of rural population. The
period between 1947 and 1955 saw the development of Greater Pécs and the integration

2 Municipal regulations prohibited the settlement of Jews, which had an adverse effect on trade
and small-scale industry (Méré, 1995).
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Figure 1. Location of Pécs
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Source: author’s own contribution

of the neighbouring villages (Mecsekszabolcs, Pécsijhegy, Mecsekalja, Vasas, Malom,
Nagyarpad). A massive influx of working-age migrants fuelled the population growth
between 1955-1960 (KSH, 1961). The population reached its peak in the 1980s, and
the subsequent decline dating back to the regime change has had negative implications
on local society and the economy.

Pécs was situated at the intersection of three principal national roads (Fig. 2): the
Pécs-Nagykanizsa-Sopron-Vienna route (trade-military-post function); the route from
Buda (integration into the economic mainstream); and the (foreign trade) route from
the Balkans (Erddsi, 2018). The city’s zone of economic influence extended beyond the
county’s borders already in this period. The technical infrastructure for modern life had
been established by the turn of the 1900s. A unique specificity of urban development
was the prominent role of agriculture, and in addition to viticulture and wine-growing,
revenues from the sale of agricultural products accounted for a significant share of the
city’s budget. Having acquired the status of free royal town, Pécs developed a new trade
model, with all its major factories established before the 1850s: the Zsolnay Manufactory,
the Hamerli Glove Manufactory and the Angster Organ Manufactory, which confirmed
its character of an industrial town (Kaposi, 2006; 2007a). In the post-war period, the
city faced difficulties in adapting to the changing circumstances (Kaposi, 2018). By 1930,
a moderate conjuncture had begun with hotels opened and renovated (Hotel Kikelet,
Nador Hotel). The city did not “move” in sync with the Great Depression, and large-scale
construction projects were implemented (airport, bus station, modern residential and
office buildings). Pécs was a regional centre of administration, development and border
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Figure 2. The transport network in South-Transdanubia
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Source: author’s own contribution (1: railway, 2: railway line for industrial use, 3: highway, 4: motorway,
5: secondary motorday, 6: third-order motorway)

protection; tertiary industrial training was launched; the life of miners was characterised
as ‘hedonistic’ (Erdési, 2018).

Pécs, due to its size, is unable to influence international, and in many cases national
trends; which has prevented the “fossilisation” of structures and encouraged processes
of internal adjustment and an aptitude to change in each distinct era. Regional/nation-
al/international processes have shaped the socio-spatial structure, the economic and
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environmental conditions of the city. The case of Pécs provides a typical example of con-
tinuity and discontinuity in terms of state interventions (Hajdu, 2001). State Socialism
was a singular yet differentiated period in Hungary. Urban development was highly
prioritised, making the city of Pécs a main beneficiary of processes (the image of a min-
ing town - monoindustrial developments leading to technological and institutional
lock-in). The transformation highlighted the difficulties of Pécs, insufficiently prepared
for its metropolitan role, in terms of structure, social perception and its economic base.
The doubling of its population neccessitated the construction of new neighbourhoods
(on the Mecsek hill, Uranium City, and the Garden City - the sixth largest housing estate
of the country).

Besides the spectacular growth of the mining sector, the 1970s and 1980s were
marked by the domestic and international success of companies in the light industry
(leather, porcelain, glove-making). Pécs-based firms were rapidly developing in the pre-
and post-transition period marked by the decentralisation of management and a rise
in external demand. The impacts of agricultural-related economic reform measures began
to materialise, and the food industry (meat industry, poultry processing, dairy, bread
factory, brewery) saw a rapid development during the 1970s in Pécs (Kaposi, 2007b).
Growing uncertainties characterised the (to some extent) artificially maintained market
cooperation (Soviet exports) in the 1980s, and access to new markets was becoming in-
creasingly problematic. The collapse of the Soviet market placed a heavy burden on the
city’s economy, triggering massive unemployment.

THE PERIOD OF THE REGIME CHANGE

Pécs had to face the problems of restructuring post-regime change in tandem with the
collapse of its mining industry. One of the greatest challenges for urban management
was the establishment of the new local government system, as economic development
was lacking strategic direction and vision during the first five years, and was exclu-
sively driven by market mechanisms. Despite the positive assessment of spontaneous
tertiarisation and the concomitant qualitative changes, the void created by the decline
of mining and heavy industry could not be filled either by the prioritised food industry
(milk, beer, wine, meat, tobacco), light industry (leather making), ceramics or foreign
direct investments (Trécsanyi, 2006; Egyed-Racz, 2020). The period of the regime change
also saw the arrival of foreign capital to Pécs, serving as a major driver of privatisation.

The emergence of foreign capital in the city’s economy is not the exclusive conse-
quence of the privatisation of public assets. In the early 1990s, the Mechanic Laboratory,
a firm specialised in the production of military electronics and radio studio equipment was
closed down in Pécs. The site was acquired by the Italian monitor manufacturer Hantarex.
The factory with its nearly 1000 employees supplied world-class products to world-lead-
ing computer manufacturers. Following the bankruptcy of the Florence-based parent
company, Nokia acquired the Pécs plant in 1994, which produced its own brand of mon-
itors under the name of Nokia Monitor Magyarorszag Kft. and it carried out continuous
R&D activities. The factory suffered the negative impacts of the restructuring of Nokia
(for more details see Lux, 2021), as a result of which Nokia left Pécs and sold the plant
in 2001. The buyer, Elcoteq, established its Pécs unit in 1998, which has developed into
the largest company in the Pécs Industrial Park. The intensification of production implied
growing demand for labour, significantly contributing to the extension of the commuting
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area of Pécs. During the Great Recession of 2008, Elcoteq was the major employer in the
county, with its (own and hired) employees exceeding 7,000, the majority performing
unskilled jobs. By the end of the decade, the Pécs factory was no longer a simple pro-
duction unit, a growing number of engineers were engaged in product and technology
development. The plant also began manufacturing new products, while mass production
was outsourced to China, Brazil and Mexico. After the bankruptcy of the parent company
of Elcoteq, the Pécs plant was shut down at the end of 2011 (representing the largest
exit of a multinational from Hungary, besides IBM from Székesfehérvar and Nokia from
Komarom).

The limits to foreign capital inflows are clearly illustrated by the ownership struc-
ture of businesses in Pécs: 250 out of appr. 9,000 corporate entities registered in Pécs
operate with foreign capital.

The construction of new industrial capacities and promoting the settlement of firms
in Pécs would have offered a panacea to this unfavourable economic situation. Location
choice theories highlighted the role of accessibility and availability of skilled labour
as one of the main location factors for new industrial firm creation already in this period
(Lengyel-Rechnitzer, 2004; Koltai, 2007). Economic restructuring, the demise of state-
owned manufacturing companies resulted in the absence of vocational training institu-
tions where future skilled workers could master the basics of their trade. This further
eroded the chances of the survival of industrial traditions. Pécs has long since nurtured
the dream of hosting a large MNE (employing tens of thousands of people), which no
longer appears realistic. Pécs could not prevent the (primarily externally-driven) de-
parture of the few MNEs that chose to settle in the city. Since the closure of Elcoteq, the
University of Pécs has been the major employer in the city.

Pécs was not among the beneficiaries of the first wave of greenfield investments
in the second half of the 1990s due to its unfavourable industrial location factors, the
deficiencies of its linear infrastructure in particular. In addition, the settlement of the EMS
sector in the city (and the country) was short-lived, due to the sector’s high labour-cost
sensitivity and market volatility, as well as the deteriorating global market environment.
Pécs islocated outside the Central European manufacturing core area, which is manifest
in weak domestic operating capital investment, the absence of re-industrialisation efforts
and the gradual loss of jobs (Lux, 2021). Pécs has serious handicaps in terms of accessi-
bility, being the last of the regional centres to be connected to the motorway network.
The belated (2010) opening of the long-awaited M6-M60 motorway coincided with the
cessation of FDI inflows into the country and the emerging tendency of profit repatriation
and heightened investment focus on existing production sites. Pécs has remained at the
margin of these processes.

The development of industrial infrastructure, on the contrary, has witnessed signif-
icant progress. The three - underutilised - industrial parks of the city (Southern, Pécs,
Pannova) can accomodate large-scale industrial investments, the main target is to pro-
mote the implantation of productive firms with a potential for job creation, which the
municipality assists through the provision of tax incentives for a duration of 5 years.
Greenfield investments outside industrial parks are exempt from paying tax for 2 years,
and productive investments and various preferential industries (e.g. Shared Sercive Cen-
tres) can benefit from reduced building and land tax rates to encourage their settlement
in Pécs (Mezei, 2017). Despite all these efforts and the availability of infrastructure,
the city has attracted only a few serious investors. The majority of large investors are



36 REKA HORECZKI

foreign, mainly German and Austrian medium-sized firms, which is greatly resented
by the local SME sector. The construction of the Pécs Industrial Park has been laden
with difficulties from the outset, due primarily to the city’s weak power to influence the
intentions of investors. To date, the municipality has not designed instruments capable
of attracting investment to targeted areas of industrial development, hence, the most
pressing task is to ameliorate their offer and to rely on industrial parks and brownfield
sites for future investments.

Besides foreign-owned enterprises, domestic and municipal firms are also vital
components of the local economy and employment structure of Pécs. The major repre-
sentatives are the largest private employer, Mecsek-Fiiszért Zrt. with a registered capital
of HUF 1.6 billion and 1,500 employees and the largest domestically-owned engineering
company, Matro Kft. with its 140 employees. Mecsekérc Zrt. (129 employees) special-
ised in mining and recultivation shows similar figures. The three large-scale municipal
service providers (Biokom Ltd., PETAV Ltd., Tettye Zrt.) employ appr. 1,000 people, and
own a combined registered capital of over HUF 4.5 billion. The prominent role of public
sector employment in Pécs is also worth highlighting: the major employer in the county
is University of Pécs (UP) with 6,700 employees, followed by the Municipality of Pécs with
2,250 employees, and a number of deconcentrated bodies (National Tax and Customs
Office, Hungarian Paying Agency, etc.) offer administrative, legal and economic jobs for
people with secondary and higher education degrees.

The unfolding changes have entailed a radical restructuring of the business sector
in Pécs. According to recent data, 25,322 firms were registered in the city in 2016, the
dominant role of services is demonstrated by the fact that 82.87% of total businesses
belong to this sector. The previously dominating industrial sector accounted for less than
a tenth of the total number of businesses, while agriculture accounted for 7.58 percent
of registered firms.

FUTURE DEVELOPMENT DIRECTIONS

Before discussing the future development options of the city, it is worth reviewing the
objectives and directions fixed by the strategies in force and examining the coherence
between the various documents.

The main buzzword of the Integrated Urban Development Strategy? (IUDS, 2013)
is economic, environmental and social sustainability. Economic sustainability is achieved
through the repositioning of industrial activities, re-industrialisation, and the develop-
ment of sectors already included in the Pécs Pole programme (health, environment, cul-
tural industries), facilitated by conditions such as the efficient allocation of economic and
social resources, renewal of municipal management (coping with the spiral of debt) and
the development of tourism. The environmental sustainability objective of the strategy
focuses on safegaurding natural assets and resources, restoring environmental damage,
diversifying energy use by increasing energy efficiency and renewable energy utilisation,
improving public transport and cycling infrastructure, developing the road network and

3 Integrated Urban Development Strategy is a complex document. In Hungary, such strategies
are required to apply for certain national grants. The practical benefit is that the strategies set
out clear and measurable objectives that combine environmental, economic and social elements
with sustainability. In Agenda 2030 the EU refers to those strategies as Integrated Sustainable
Urban Development.
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parking facilities. Social sustainability would require efforts in the integration of disadvan-
taged social groups, improving vocational and adult education, encouraging young people
to stay in the region, strengthening social cohesion and the participation of non-state,
civil stakeholders. A certain local patriotism can be detected among local intellectuals
(Pécs “tlike mentality”) and the engagement of local civil society is outstanding.

The Vision of the Development Concept (2014) also aims at sustainability, defining
a sustainable city as one that is characterised with internally-driven and self-sustaining
development, generates and maintains positive income flows through the efficient use
of endogeneous resources and reducing its reliance on external subsidies, is capable of the
management of external risks, flexible adaptation to change and essentially autonomous
operation (Eco-Cortex-MSB, 2014a).

The objectives defined in the Integrated Urban Development Strategy (Eco-Cortex-
MSB, 2014b) are well aligned to the development concept. A new element is ‘widening the
scope of governance’, closely linked to the HUF 45 billion debt of Pécs (Pécs accumulated
the highest debt among the cities of the province according to governmental data on debt
assumption and municipal consolidation).

IUDS designates the areas of intervention within the city corresponding to each ob-
jective, partitioning the city’s territory into four zones subdivided into smaller units. The
problem areas were identified in the IUDS and IUKS in the framework of key projects and
the corresponding developments (e.g. attraction of large employers to Pécs). The docu-
ment also enumerates the risks connected to the implementation of the strategy (nega-
tive demographic trends; the city leadership’s perception of change management; lack
of synergies; financial risk, etc.). Overall, the urban strategic documents aim to achieve
complex social, economic and environmental sustainability, targeting the neccessary
resources and designating the way towards their realisation.

Achieving economic sustainability supposes the attraction of large employers to Pécs,
and the concomitant increase of employment and its multiplier effect on consumption.
Despite a favourable change in local unemployment rates showing a steep rise in the af-
termath of the economic crisis, this is less likely to be the consequence of the emergence
of new large enterprises, as they have been conspicuously avoiding the city in recent years.
Employment growth was related to the investments and labour demand of existing large
employers (Hauni, BAT, UP), the construction of the motorway was unable to trigger
the settlement of new firms, and recent analyses suggest that it has rather reinforced
the backwash effect of the capital city. The arrival of Magnus Aircraft Zrt, which set
up an electric aircraft factory in the vicinity of Pécs-Pogany airport has received large
media coverage. This enterprise, relying on a small number of highly qualified workers,
is renown for its outstanding innovativity. The South Korean-based automotive parts
manufacturer, Hanon Systems Hungary Kft. is reported to invest a total of HUF 36.7 bil-
lion in new production capacities in Székesfehérvar, Pécs and Rétsag, creating a total
of 500-520 jobs, out of which 450 will be concentrated in Pécs (www.bama.hu).

While local stakeholders’ lobbying activity is fundamental to luring large multina-
tional companies, Pécs has not even managed to enter into competition for the location
of BMW'’s Hungary-based plant despite the availability of the neccessary infrastructure
(adeveloped industrial park, land) for the prospective investment realised in Debrecen,
where it was yet to be developed (www.okpecs.hu).
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The Modern Cities Programme was also a missed opportunity in terms of rethinking
the industrial fabric in Pécs, used largely for the development projects of the university
and the capacity improvement of hospitals.

A key prerequisite for social sustainability is preserving the city’s population. While
suburbanisation and the movement of the population to surrounding settlements is a con-
temporary trend typical to large cities, in the case of Pécs the phenomenon is not so simple.
In addition to population migration to the settlements of the conurbation (Kozarmisleny,
Hosszuihetény, Keszi, Pellérd, Orf{, etc.), the main tendency is the outward migration
of highly qualified individuals towards the capital city or abroad. Another defining trend
is the city’s weak capacity to retain graduates in order to counter the pull effect of Buda-
pest and the rural growth centres on the labour force. This lends to the assumption that
young people will pursue even their higher education elsewhere. From the vantage point
of UP, the steadily increasing number of foreign students is a favourable phenomenon and
crucial pillar of the economic life of the city. In 2018, their number exceeded 4,000, with
the vast majority enrolled in medical and related courses (pharmacy, health sciences).
Only a small proportion of foreign students choose to stay in Pécs, the majority do not
become integrated into local society, while the estimated spending of the university
and its students accounts for ca. 15-20% of the budget of Pécs (Budget of Pécs, 2020).
Emigration is primarily motivated by the search for competitive income-earning oppor-
tunities, which would require the economic revitalisation of the city. The interaction
between the university and the city is a well established fact, and is a key ingredient
to fulfilling and maintaining leadership role in the region. Pécs is a university town, from
September to June, life is exhausting. Summer is problematic in many ways, although
domestic tourism is already compensating for the lack of students. With its wide selec-
tion of training courses and international connections, UP is one of the most prestigious
higher education institutions in the country. In the case of Pécs, the building of a knowl-
edge cluster requires the development of a complex socio-economic environment where
entrepreneurship and trust blend in a unique individual and institutional milieu. Trust
and reciprocity are crucial to maintaining the intellectual base supplied by universities
(Sitadnyi-Ludescher, 2009).

Pécs, owing to its multicultural past and the presence of the university, is a peripheral
local society where project proliferation as a measure of Europeanisation has become
a facilitator of integration (Nagy Kalamdsz, 2007). In terms of ideas, the city relies on the
interaction of local economic development models, the local project class, the local elite
and stakeholders (Fiizér, 2016). The main directions that have crystallized in the investi-
gaton of the social capital of the city are: participatory urban development (Fiizér, 2017),
the fight against social exclusion (DDRFU, 2013), the context of the population’s health
(Fehér, 2007), the role of the university (Sitanyi-Ludescher, 2009, Mezei, 2005). The city
has witnessed three major urban development processes in the post-millennium era:
the Pécs2010 European Capital of Culture (ECOC) programme, the Pécs2020 and 2030
urban development strategies, and the Pécs2020 urban regeneration of segregated areas.
The urban development strategies are the products of a participatory planning process.

The city has benefited from several major investments and neighbourhood renewal
projects related to its European Capital of Culture title: the Knowledge Centre, the Zsol-
nay Cultural Quarter, the Museum Street, the Kodaly Centre and a number of smaller
additions thanks to which Pécs has become a more vibrant regional centre. Although the
objectives envisioned in the original programme have not been fully realised (operational



The major stages in the development of a regional centre... 39

problems), the investments have played an uncontested role in shaping local society. The
project itself is an urban development process, linked to beneficiaries’ developments,
subsuming a number of development strategies (Faragé, 2011). However, the Integrat-
ed Urban Development Plan and the Anti-Segregation Plan prepared in the framework
of a participatory process leaves a lot to be desired; and the forum of experts and part-
nerships were not implemented properly either during the project’s implementation
(Flizér, 2017). A major anticipated result of the ECOC would have been boosting the
local tourism sector, which, however, is not reflected in the number of overnight stays.

The city’s efforts in environmental sustainability have received the most positive
evaluation, the local district heating supply is based entirely on renewable energy, and
as of 2013, the largest green combined heat and power (cogeneration) plant in Europe
islocated in Pécs. In addition, the municipally-owned BIOKOM Kft., as Hungary’s most di-
versified and renown waste management company in terms of both strategy and services
(transformed in recent years into a stadtwerke-type company), has realised a number
of pioneering developments and activities. These are complemented by ongoing activ-
ities of mine reclamation. The operation appears to have lived up to expectations, with
the energy efficiency and energy investments of local institutions, the newly established
solar power plant, and the recultivation of former uranium mines (e.g. the development
of ‘Tiiskésrét’ park) all falling into this category.

Municipal debt settlement has been unable to resolve the problem of local govern-
ment indebtedness. Pécs is still facing economic difficulties and its economic management
is fundamentally unsustainable. After the debt assumption of 2014, the municipally owned
companies have accumulated billions of euros in debt, as unveiled by the municipality’s
asset management plan for 2018-2022 of December 2017. The government provided
aid once more equivalent to HUF 9.5 billion, in the form of repayable grants (govern-
ment decision 1943 /2017), with strong guarantees (Treasury oversight, all assets serve
as collateral) and setting up a new strategic management body in parallel to/above the
mayor’s office. The major challenge for Pécs is to repay this loan in three years, requiring
an average of HUF 3 billion in savings and HUF 3 billion of surplus revenues on an annual
basis. A more consistent approach to urban management would be essential to avoid the
need for successive waves of debt consolidation.

Whereas the objectives and directions defined in urban development documents are
notill-conceived, their revision is required in certain cases. Apart from a few exceptions,
the city has been unable to attract and retain large employers for decades. The political
lobbying power of Pécs has considerably waned since the epoch of winning the ECOC
title (the former mayor was referred to by the press as the most powerful mayor in the
countryside and several members of the political elite were from Pécs or had ties to the
city; the political weight of the current mayor is much more modest). This is strikingly
evident in the location choice of large companies relocating to Hungary in recent years.
A scalar leap would thus be necessary, adapting local support schemes to the needs
of small and medium-sized enterprises, and relying on the profile and support of existing
clusters in the attraction of such entrepreneurs.

There is reason to suppose that if the economy of Pécs embarks on an upward tra-
jectory, and the emerging circle of entrepreneurs can access adequately skilled workers
(through the fine-tuning of the educational offer of vocational schools and the UP), then
Pécs will overcome the unfavourable economic situation triggered by post-transition
restructuring.
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CONCLUSION

Pécs can be characterised as a relative winner of the development policy of the state
socialist period, becoming a big city in domestic comparison by virtue of the forced
development of coal mining and uranium mining, and has managed to undertake a pro-
cess of path renewal. That said, this ‘lucky period’, which created a monofunctional
economic structure, has posed a significant barrier to the post-socialist transformation
of Pécs, due mainly to the failure of successive diversification efforts undertaken since
the 1960s. This period of consolidation is still ongoing and the main question is whether
Pécs, having learnt from past failures, will return to its “original” path. Will it be able
to manage the inevitable shrinking of its population with an eye on planned and quali-
tative restructuring? This is an unavoidable question of ‘sustainability’ in the long term
given the prevailing national and local demographic trends. A further question is how
Pécs as a former European Capital of Culture will redefine its role within European-wide
networks and processes.

The city has managed to preserve its historically acquired functions after the regime
change both at the scale of the South Transdanubien region and relative to rival cities
in Hungary. Culture, broadly speaking, has always served as a major driving force of the
development of Pécs, as a source of a wealth of innovative ideas and novelties. In terms
of cultural assets and their complexity, Pécs is the most richly endowed provincial regional
centre. The role of industry has become a major structuring (shaping, developing, crisis
generating, and lately vanishing) force only over the last century and a half.

Two major barriers appear to limit the success of urban revitalisation efforts. Firstly,
the multi-layered external environment, including the market, global processes, space
shaping forces, relations with the central government and development policy. Second-
ly, the internal set of conditions manifest in long-standing dependency relations, the
responsibility of the local elite and the quality (weakness) of institutions.

Pécs, the largest city of the South Transdanubien region is a city in transition, char-
acterised by the permanent evolution of its functions throughout history. It is currently
the informal seat of the South Transdanubien region and its centre with effective regional
functions. Re-industrialisation and path renewal are yet to be realised. The clear outlining
of the positions of Pécs and the tasks to be undertaken by innovative and realistic de-
velopment concepts cannot mask the conspicious failure to mobilise endogenous forces
of development, the lack of strong institutions and effective governance, constituting
considerable risk factors in planning and implementation activities.

In overall, the city has managed to survive the collapse of mining and heavy industry
thanks to spontaneous tertiarization and public employment (the former industrial town
had become ‘deindustrialised’ by the turn of the millennium). However, a more prom-
inent employment role for the public sector is questionable given the unsustainability
of municipal financial management over the recent years. Adjusting the survival strategy
relying on the university - the increasing proportion of foreign students in particular -
to the (by Hungarian standards) ‘fragmented’ re-industrialisation efforts would be highly
preferable. The privileged and fortunate position of Pécs is unlikely to be reproduced
in the current economic context (the opportunity has been missed for various reasons),
which raises the likelihood of a rather slow-paced and endogeneously driven development
and transformation process, whose contours are already discernible.
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INTRODUCTION

Within the 2022 Russian invasion of Ukraine, Russia is brutally destroying Ukrainian
cities that will have to be rebuilt in the future. At the same time, some urban areas
of Ukraine have been in a state of degradation for a long time. Even before the war,
Ukrainian cities were looking for ways to revive their degraded urban areas. The con-
temporary understanding of urban revitalisation policy is focused on the sustainable
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development of territories, which requires integrated action in all spheres (community,
economy, space, environment). The need for comprehensive urban revitalisation projects,
the implementation of which would lead to long-term inevitable changes based on the
consensus of sustainable development goals and ways of achieving them, is becoming
more and more important.

In the Toledo Declaration (Spain, 2010), EU Ministers responsible for urban devel-
opment set out guidelines for integrated urban revitalisation for smart, sustainable and
inclusive development. According to this document, urban revitalisation must play a stra-
tegic role in urban development and respond to the challenges facing degraded areas.
The key features of an integrated approach to the revitalisation of cities have become:

- focus on holistic thinking, the replacement of the traditional sectoral approach with
a multidimensional perspective of combining different policies and resources, the
perception of the city as a whole;

- implementation of consistent, complementary actions taking into account the com-
plexity of the urban organism, the relationship between the individual elements and
their role in the overall structure;

- the need to resolve conflicts, overcome contradictions between different dimensions
of life, make compromises that meet the highest goals and key principles of the city;

- the need for horizontal and vertical coordination, and thus a balance between bot-
tom-up and top-down approaches;

- spatial and temporal coordination of activities, which means the need to overcome
barriers arising from the cadence of powers of the authorities, strategic and oper-
ational planning, the impact of the external environment;

- understanding of the city as a specific social entity, from this point of view, revitali-
sation should include measures of social inclusion, combating social exclusion and
spatial segregation;

- -spatial concentration of activities, which should correspond to the general, coher-
ent concept of development and transformation of urban space (Toledo informal
ministerial meeting..., 2010: 5-6).

The policy of urban revitalisation in Ukraine is new, so it is insufficiently studied.
Most of the scientific works are focused on the revitalisation of former industrial zones
(Orlenko etal., 2020; Stefanski et al., 2020; Soldak, 2021). However, identifying projects
of revitalisation of degraded areas in Ukrainian cities only with the non-functioning indus-
trial zones forms an incomplete understanding of urban revitalisation as an instrument
of urban policy. By no means diminishing the importance of revitalisation of abandoned
industrial zones, the topical issue is the presentation of implemented projects of revitali-
sation of Ukrainian cities in various directions, which will correspond to the approaches
in this area of leading EU and US cities.

The purpose of the article is to reveal the target orientation and the best projects
of revitalisation of cities in Ukraine, which were implemented before the 2022 Rus-
sian invasion of Ukraine. A detailed analysis of the implemented revitalisation projects
in Ukraine is important both in view of the need to disseminate the best practices in this
field, and for the theoretical generalisation and substantiation of the methodological
principles of policy-making, relying on the available experience of Ukrainian cities.
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RESEARCH METHODS AND MATERIALS

The basic method used in the research is the survey method. The survey was conducted
among employees of the civil service and local self-government of Ukraine. Before starting
the actual survey, pilot studies were carried out with experts, which allowed to determine
the final shape of the survey questionnaire. Requests for filling in the questionnaires were
sent to civil service and local self-government employees via the Prometheus internet
platform. The survey of civil service and local self-government employees was carried
out using Google forms between April 16, 2021 and July 16, 2021 and 308 responses
were obtained. The respondents were representatives of all regions of Ukraine. As a re-
sult of the study, the best revitalisation projects were identified that had the greatest
impact on the development of Ukrainian cities. These projects have grouped according
to the objects as shown in Table 1.

Table 1. Objects and projects of urban revitalisation, and directions of implemented changes in the cities
of Ukraine

# O.ble.Ct . Revitalisation projects Directions of implemented changes
of revitalisation
1. | Neighbourhoods |Pidzamcze, L. Kurbas street, P. Rymlyanin | Formation of recreation and
and streets street, Rudansko street (Lviv); pedestrian | green areas, redevelopment of the
center (Ivano-Frankivsk) territory with priority given
to pedestrian traffic.
2. | Squares Historical city center (Irpin); Freedom Implementation of integrated
Square (Mariupol); Dvirtseva Square (Lviv) | measures for the formation of key
public spaces in the city.
3. | Parks Sarzhyn Yar (Kharkiv); Natalka Park Restoration and zoning of the
(Kyiv); Green Grove (Dnipro) territory, emphasizing the
uniqueness and accessibility of the
natural environment.
4. | Embankments “Tsyhanka” (Ternopil); Southern Bug River |Implementation of modern spatial
(Khmelnytskyi); Teteriv River (Zhytomyr) | solutions for the organisation
of leisure, taking into account
inclusiveness.
5. |Industrial zones | “Promrylad.Renovation” (Ivano- Development of creative industries
Frankivsk); “Jam Factory Art Center,” in reconstructed premises,
hub “Lem’s Station” (Lviv); “Art Zavod arrangement of coworking spaces,
Platforma,” cluster “IZONE,” “Kyiv Food support for entrepreneurial and
Market” (Kyiv); art factory “Mekhanika. social initiatives.
Insha Zemlia” (Kharkiv); wholesale market
“Bazar” (Kherson)
6. | Cultural heritage | Green Theater (Odesa), Public Library Arrangement of multifunctional
(Trostianets); projects: Kotsiubynskyi cultural spaces for different
Museum (Vinnytsia), Lutsk Castle (Lutsk), | categories of the population.
Potocki Palace (Ivano-Frankivsk)

Source: developed by the author

At the same time, information on selected revitalisation projects contained in the lit-
erature and on the official websites of the authorities was analysed. For their explanation,
the normative regulations concerning strategic revitalisation priorities in Ukrainian cities
were also considered. In this way, it was possible to compare the established priorities
for urban revitalisation with projects that have already been implemented in Ukraine.
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The State Strategy for Regional Development of Ukraine for the period of 2021-2027
(Resolution of the Cabinet of Ministers..., 2020) indicates that certain types of territories
require special attention from the state and the use of special mechanisms and tools
to stimulate their development. Strategic priorities of regional development are estab-
lished in accordance with the Sustainable Development Goals of Ukraine for the period
up to 2030, approved by the Decree of the President of Ukraine (2019). The regional
development strategies of Ukraine (Minregion, 2020) are dominated by Sustainable
Development Goal 11, which envisages ensuring the openness, safety, life-sustaining
and environmental stability of cities and other settlements. A sustainable development
of cities and communities will be facilitated by regional measures for territories’ re-
vitalisation, specifically: the revival of the economy of territories in the northern part
of Kyiv region affected by the Chernobyl catastrophe; support for small monofunctional
cities and revitalisation of territories contaminated with explosive objects (Donetsk
region); revitalisation (restoration) of the central part of the historical cities of Ternopil
region; revival of the historical and architectural heritage of Volyn region; revitalisation
of castles of Cherkasy region; re-arrangement and development of public spaces in Kyiv;
protection, restoration and preservation of cultural heritage objects (Zhytomyr, Kherson,
Chernivtsi, Chernihiv region), etc.

A wider range of priorities of degraded territories revitalisation is defined at the local
level. Based on the analysis of the development strategies of the Ukrainian cities of re-
gional significance (without regard to the regional significance cities of the temporarily
occupied territory of the Autonomous Republic of Crimea and part of the temporarily
occupied territories in Donetsk and Luhansk regions), the following revitalisation ob-
jects are established: (1) degraded industrial zones (Vinnytsia, Dnipro, Ivano-Frankivsk,
Korosten, Melitopol, Rivne); (2) city centers (Vinnytsia, Nizhyn, Odesa, Podilsk, Poltava,
Truskavets); (3) parks, recreation zones, and other public spaces (Vinnytsia, [zium, Meli-
topol, Mykolaiv, Novodnistrovsk, Podilsk, Truskavets); (4) objects of cultural, historical,
and architectural heritage (Bucha, Volodymyr, Poltava, Ternopil).

However, not all Ukrainian cities have implemented their strategic priorities for
revitalisation of degraded areas in practice. This article discusses the best urban revi-
talisation projects in Ukraine before the Russian invasion in 2022.

REVITALISATION OF DEGRADED NEIGHBOURHOODS, STREETS AND SQUARES

The implementation of projects for the revitalisation of degraded urban areas in Ukraine
began in Lviv in the second decade of the 21st century. Pidzamche is one of the oldest
city districts of Lviv. It was defined as the first such territory for revitalisation. Much
of it is on the UNESCO World Heritage List. This was influenced by the urban planning
of Pidzamche, monuments of material culture and Jewish heritage. Thanks to the Pol-
ish Development Assistance program funded by the Ministry of Foreign Affairs of the
Republic of Poland, the Lviv - Pidzamche Revitalisation Program for 2012-2025 was
developed in 2011 (IRMiR, 2011). The revitalisation of Pidzamche began in 2013. The
projects for the revitalisation of courtyards, playgrounds and several public spaces were
financed. The aesthetics of this area were improved by created murals. In the process
of implementing revitalisation projects in this area, instruments of public participation
were tested. However, due to the lack of funding for the Program’s activities, in practice
the expected results were not fully achieved.
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In order to improve the attractiveness of city streets, the revitalisation of such areas
often involves the development of pedestrian spaces. This applies not only to city centres,
but also to other urban streets. In this case, the revitalisation of the city stimulates the de-
velopment of business and housing, as pedestrian streets arouse the interest of residents
to walk and relax. For example, in Lviv in 2015, urban streets (L. Kurbas, P. Rymlianyn
and Rudanskyi) were repaired and made pedestrian (Kaidan, 2020). As a result, instead
of parking spaces for cars, they have green areas and recreation benches. Streets that
attract pedestrians are a priority for business development.

In the spring of 2017 in Ivano-Frankivsk, local authorities decided to create a pe-
destrian zone in the historic centre of the city within several streets, Rynok Square and
Sheptytskyi Square. This freed up space in the historic centre, which was used irrationally
and was overloaded with cars.

Mykhailivska Street in Zhytomyr has been pedestrianised since the middle of the
20th century, but until recently it was in poor condition, despite the fact thatitislocated
in the heart of the city and has a special architecture. In the process of its revitalisation,
which began in 2016, the street was paved with granite tiles, benches were installed,
modern lighting was installed, a fountain and a stage for various events were restored.
Subsequently, the park was revitalised with elements of landscaping (Zhytomyr City
Council, 2019).

Pedestrianising streets is often controversial as people are concerned about the
diverted flow of car traffic. However, numerous examples where streets have been
pedestrianised have shown that it rarely creates any traffic problems, as the car traffic
effectively ‘vanishes’. Creating a walkable space is like curating the city; it is about high
quality pavement materials, nice details and furnishing, and night-time illumination.
Carefully designed lighting is a key to making people feel welcome and safe at night
(Lehmann, 2019: 162).

Inrecent years, Irpin has been distinguished by successful projects of revitalisation
of degraded territories. One of these was the revitalisation of the historic city centre.
Before its restoration, the T. Shevchenko street was an ordinary city street where cars
drove, and the central square was a classic example of Soviet architecture. After the re-
vitalisation, the street became pedestrian and actually merged with the square into one
whole (Central square..., 2016). The Taras Shevchenko monument became the decoration
of the square. As a result of the revitalisation, the main square of Irpin has acquired the
status of a key public space of the city and a popular tourist attraction.

A striking example of a Ukrainian city with a large-scale revitalisation of the central
square is Mariupol. The opening of the renovated Freedom Square was timed to coincide
with the City Day in 2020. The square was transformed into a real open-air art museum.
The installed light-dynamic pedestrian arched fountain (36 m long and 7.5 m wide) en-
tered the Book of Records of Ukraine as the largest in the country. The epicentre of the
operation of the square was the stage, which combines a platform for performances and
recreation space. The Freedom Square lighting project won an award at the International
Lighting Design Competition Lighting Design Awards, which took place in Los Angeles
in 2020 (Mariupol City Council, 2021).

In 2021, Lviv received an international award from the Institute of Transport and
Development Policy (ITDP) for promoting sustainable mobility in the city in the process
of revitalisation of Dvirtseva Square. The area near the Lviv railway station had been
in a terrible state for along time due to the ruined road surface, chaotically parked space.
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The revitalisation of this area involved the construction of a large pedestrian zone and
transport interchanges; increasing the number of stops and public transport infrastruc-
ture; landscaping and expansion of the park area; installation of a modern fountain,
underground parking and bicycle parking, etc. (Lviv City Council, 2021).

REVITALISATIOZN OF DEGRADED PARKS AND EMBANKMENTS

Urban public spaces have been involved in urban revitalisation projects to a create sym-
bol of the city. The recent trend indicates that urban tourism gives a priority on urban
public spaces (Ramlee et al,, 2015). A separate area of urban revitalisation in Ukraine
is the revitalisation of degraded parks. Such a project was the water and landscape park
“Sarzhyn Yar” in Kharkiv, which was revitalised during 2017-2019. For many years,
this area, which is a natural beam (ravine) 12 km long, was like a large abandoned park
with swamps, trees and shrubs (SBM, 2019). The concept of the project was to preserve
the natural environment as much as possible. Sarzhyn Yar is conditionally divided into
several zones: sports, children's and recreation area. There are two trails around the
park (pedestrian and bicycle). In particular, 3.5 km of bicycle lanes and playgrounds for
various activities were created (Figure 1).

The project received the Grand Prix of the first National Award for Landscape Archi-
tecture and Garden Design in the nomination “Renovation and revitalisation of territories”
(Kharkiv City Council, 2020).

In Kyiv, Natalka Park corresponds to the best examples of European park art. Back
in 2015, there was a wasteland on its territory, which locals bypassed. During the three
stages of the park’s revitalisation, more than 10,000 square metres of paths, stairs be-
tween locations and ramps for less mobile groups were laid; playgrounds and sports
grounds, recreation areas were built; modern lighting and landscaping were provided.
Particular attention was paid to the recreation of children, for whom one of the largest

Figure 1. Project of the revitalisation of the water and landscape park “Sarzhyn Yar” in Kharkiv
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Source: (SBM, 2019)
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in the capital interactive multi-platforms with a total area of 2,100 square metres was
installed. As a result of the fourth phase of revitalisation, it is planned to build a beach
area, which will be connected to the park by a pedestrian bridge. The capital’s Natalka
Park has recognised as the best realised object of open public spaces of cities and settle-
ments within the framework of the National Prize of Ukraine for Landscape Architecture
and Design (Kyiv City Council, 2020).

In Dnipro, the park “Green Grove” was abandoned for several decades. Today, the
decoration of the Green Grove is the central alley of almost 15 hectares around, which
was opened after revitalisation in 2018. Much attention was paid to the construction
of technical structures, drainage and strengthening of retaining walls to solve the problem
of flooding. Pedestrian paths, ramps, bicycle descents, lighting, a modern playground,
free Wi-Fi and surveillance cameras were installed on the site of clogged pits and clogged
lawns. The park has cosy and comfortable picnic areas with gazebos, barbecues and
a children’s play area. For visitors to the park, various spaces (sports, entertainment for
children, quiet and active recreation) are provided (Dnipro City Council, 2018).

The value of urban areas is access to water, so popular urban public spaces are
often concentrated along rivers and lakes. In Ternopil, the embankment “Tsyhanka”
was a successful example of creating such an environment: in 2018 the project won the
Grand Prix of the All-Ukrainian competition of architecture and urban planning Ukrainian
Urban Awards. The project of revitalisation of the embankment provided for the trans-
formation of abandoned wastelands near Ternopil Lake into a space for leisure. It was
conditionally divided into seven zones: a promenade with a pier, a quiet area, a skate
park, the main square with a fountain, the beach “Tsyhanka” with a restaurant, a sports
area and a brewery. According to the authors of the project, all areas of activity were
“strung” on the bike path, which is a continuation of the Shevchenko Park (Kaidan, 2020).

In Khmelnytskyi, during 2013-2016, the embankment of the Southern Bug River had
been revitalised. It was previously in a state of emergency. The length of the area to be re-
stored was 470 metres. The river bank was strengthened with a monolithic reinforced
concrete retaining wall, and concrete steps were repaired. The pedestrian zone of the
embankment was paved with paving slabs with a total area of 325 square metres. Rest
benches and rubbish bins were set up on it. Two dozen new park lanterns illuminate the
embankment (Melnyk, 2016). This place became one of the busiest locations in the city.

REVITALISATION OF DEGRADED INDUSTRIAL ZONES

The transformation of former industrial territories into creative spaces is a modern
trend of cities’ revitalisation (Roberts et al., 2016). The famous project of revitalisa-
tion of industrial zones is “Promprylad.Renovation” in Ivano-Frankivsk. It was realised
by impact investment, i.e. alongside with financial commitment of businesses. It aimed
to have a measurable societal impact on the region. The revitalisation target was the
territory of a plant, which in the Soviet period specialised on manufacturing instru-
ments and consumer goods, produced automatic devices and industrial rotary-type gas
meters. However, from the early 1990s, the plant experienced a prolonged crisis, part
of its territory being filled with residential real estate (Shabanin, 2020). The project
“Promprylad.Renovation” has transformed the former plant into a modern space for
realisation of commercial and social initiatives aimed at developing a new economy,
urbanism, contemporary art and informal education in the region (Figure 2).
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Figure 2. Plan of the revitalisation project “Promprylad.Renovation” in Ivano-Frankivsk

Source: (Promprylad.Renovation)

There are successful cases of revitalising abandoned industrial facilities in many
Ukrainian cities. In particular, in Lviv, such facilities are replaced with creative industry
developments: (1) “Jam Factory Art Center,” which provides for the opening of an inter-
disciplinary centre for contemporary art in the revitalised space of the former fruit paste
factory, which through its exhibition, educational and research activities will reflect the
actual processes in the Ukrainian and international art and culture, and will open oppor-
tunities for a public dialogue; (2) “Lem Station” as a creativity and innovation hub in place
of a former tram depot, which promotes implementation of entrepreneurial, social and
cultural initiatives of the city’s residents; on the basis of the depot, a startup incubator,
a coworking space, a maker-space, an art gallery, an event hall, a children’s development
centre, a food court and other spaces for training and leisure are created (Tverd, 2017).

The projects for former industrial zones revitalisation have different focuses. In Kyiv,
“Art Zavod Platforma” is the creative cluster, located in the space is situated in the territo-
ry of the former Darnytskyi silk plant. This ecosystem brings together business, festivals,
coworking, art, IT-sphere, fashion, education and other industries of creative economy.
In Podil area of Kyiv, there is also a cultural cluster “IZONE” located in the premises of the
former ship-repair yard. The revitalised premises were turned into multifunctional zones:
a gallery, an exhibition space, educational halls, a ground for performances and concerts,
creative workshops, cafes, a shop and a terrace. As a result of revitalisation, the shops
of the Arsenal plant (in the past, one of the largest Ukrainian manufacturers in the field
of instrument engineering), “Kyiv Food Market” was created as the first foodhall in Kyiv.
Here, more than 20 best restaurants in the capital are assembled in one location. On the
second floor there is a separate zone with a show kitchen, where it is planned to open
a culinary school and give master classes. Also, there are ideas to arrange coworking,
create a trading complex, a business centre and other public spaces in another area of the
plant (Tsarenko, 2020).
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In Kharkiv, revitalisation project is the art factory “Mekhanika. Insha Zemlia.” The
creative space of the art factory of 25 thousand square meters, located in the former
shops of a steam locomotive works, is a unique platform for municipal and international
events. This space is intended for bringing together creative and talented people of var-
ious professions: musicians, artists, designers, photographers, theatre professionals,
sculptors, artists, athletes. In the territory of the art factory, there are offices of creative
entrepreneurs, a food court, a park zone, various studios and centres; here, cultural
events, concerts, festivals, parties, etc. are held regularly (Art factory...).

In Kherson, the wholesale market “Bazar” is an agricultural trading hub opened
in the empty buildings of a former combine harvester plant. In its covered areas, local
agrarians can sell their products without intermediaries or any obstacles; for buyers,
there is a parking place. For checking the quality of products, the market will run a lab-
oratory of the State Service of Ukraine on Food Safety and Consumer Protection. The
project of the plant revitalisation also envisages the opening of a hostel for sellers who
have not had enough time to sell their goods, and an open-type customs warehouse for
large manufacturing exporters (Avdieiev, 2020).

Thus, the projects of the revitalisation of former industrial facilities are becoming
commonplace in Ukraine. Post-industrial brownfields are the simplest to determine
as their delimitation should occur due to the defining features of the area. If such a zone
finished its activity, it means - there are no jobs and no function is realised, no products
were produced or no service was provided, so, therefore, this is a really dead area (Bryx,
Lipiec, Rudzka, 2015: 25). In their territories, various types of activities are developing
successfully, in particular creative industries, entrepreneurial and social initiatives.

REVITALISATION OF CULTURAL HERITAGE

The implications for revitalisation policy and practice in the future relate to encouraging
cities to adopt an integrated approach to urban revitalisation (Leary, McCarthy, 2013:
146).1n 2016, the open-air amphitheatre “Green Theatre” in the central park of the city
was restored in Odesa. From a completely destroyed state, this degraded area has been
revitalised into a modern cultural and educational zone. The results of the project imple-
mentation were: reconstructed stage, open lecture hall, food court, equipped playgrounds
for children, etc. (Ulam, 2017). As a multifunctional space, the Green Theatre includes
the following locations: an amphitheatre with comfortable seats and a modern stage;
small stage for coworking events; educational eco-space; food court; green lawn for
family recreation, etc. Film and music festivals, concerts, theatre performances, lectures,
seminars and creative evenings are regularly held in the public space.

One of the successful projects of urban revitalisation, which was implemented
in Trostianets, Sumy region, was the creation of a modern public library as a cultural and
educational platform for civic activity. From a mostly passive place where book collections
are stored, the library has been transformed into an open multifunctional multimedia
space with a wide range of services (Kokhan, 2020). Thus, the library became a place not
only for reading, but also for communication and other activities of the city’s residents.

It should be noted that in the field of culture, most projects for the revitalisation
of degraded areas in Ukrainian cities are under development. In particular, the Vinnytsia
City Council initiated a project to restore the territory of the Kotsiubynskyi Museum. For
this purpose, a competition was announced for the best project proposal of the museum
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revitalisation and the arrangement of public space in the surrounding area (Vinnytsia City
Council, 2021). In Ivano-Frankivsk, the concept of revitalisation and development of the
Potocki Palace complex was presented (Ivano-Frankivsk City Council, 2021). In Lutsk, the
All-Ukrainian open architectural competition for the best concept of landscaping adjacent
to Lutsk Castle was announced (Lutsk City Council, 2019). However, the implementation
of projects for the revitalisation of cultural heritage sites has not yet become widespread
in the cities of Ukraine. For the most part, these problems, requiring significant financial
resources to address them, are not top priorities of urban policy.

CONLUSIONS

Degraded urban areas in the process of revitalisation are considered as a source of unused
physical, cultural, social, human and other capital. Their potential should be unlocked,
taking into account the possible consequences for the growth of the city as a whole. This
has led to the development of integrated urban revitalisation projects, which are based
on innovative approaches that should give a particular area a competitive advantage,
develop urban identity and brand of the city. Based on the specifics of the crisis that
led to the degradation of territories, as well as local potential for their revival, the best
projects of urban revitalisation in Ukraine are aimed at restoring degraded neighbour-
hoods, streets, squares, parks, embankments, industrial zones, cultural heritage, giving
new functions to territories and emphasizing their uniqueness.

Urban revitalisation projects are developed and implemented at the initiative of local
authorities, as well as representatives of the private and public sectors. In the Ukrainian
case of revitalisation of streets, squares, parks, embankments, cultural heritage, the
key role belongs to local authorities, while the revitalisation of former industrial zones
is carried out mostly by creative leaders and business united by ideas. An integrated
approach to the revitalisation of Ukrainian cities focuses on creating conditions for social
revitalisation through interrelated multifaceted activities. The success of this process
should be said when the inhabitants of degraded areas will benefit from the changes. They
are considered not only as an object of influence, but as potential participants in future
activities in this area. Accordingly, revitalisation projects are developing educational and
cultural activities, public spaces, as well as new economic activities that will ensure the
employment of residents and improve their life quality.

The formation of public spaces, changing the functions and purposes of facilities, the
introduction of innovations in territorial development is a challenge for the city govern-
ment, business and the public. However, practice shows that Ukrainian cities that have
managed to establish coordinated work in this direction have achieved high results and
their projects are worthy examples to follow in Ukraine and abroad.
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Streszczenie: Celem podjetych badan byta identyfikacja powiazan dziatalnosci przemystowej i logistycznej
(przetadunki, magazynowanie) z siecig kolejowa na obszarze metropolitalnym Szczecina. Zakres badan objat
gminy nalezace do stowarzyszenia Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego oraz kilka przylegtych gmin,
Scisle z nimi powigzanych ze wzgledu na przebieg linii kolejowych (tacznie 18 gmin). W artykule przeanali-
zowano infrastrukture kolejowa oraz projekty inwestycyjne zwiazane z jej rozbudowa. Przedstawiono stan
istniejacy, a takze perspektywy rozwoju kolejowych przewozoéw towarowych w badanym obszarze. W analizie
wykorzystano m.in. niepublikowane dane PKP PLK o §redniodobowym ruchu pociagéw. Sie¢ kolejowa obszaru
badan obejmowata prawie 360 km linii kolejowych i ponad 80 bocznic kolejowych. Sktady towarowe byty
obstugiwane na 17 stacjach, sposréd ktérych 12 miato ogélnodostepne punkty tadunkowe. Gtéwnymi gene-
ratorami kolejowych przewozdéw towarowych byty porty morskie i zaktady chemiczne w Policach - §wiadcza
o tym potoki ruchu (liczba pociagéw towarowych) na liniach kolejowych prowadzacych do stacji towarowych
obstugujacych te podmioty.

Abstract: The aim of the research was to identify the links between industrial and logistic activities with the
railway network in the Szczecin metropolitan area (Poland). The research area covered communes belonging
to the Szczecin Metropolitan Area Association and several adjacent communes, closely related to them due
to the route of railway lines - 18 communes in total. The railway infrastructure and investment projects related
to its expansion were analysed. The current status and development prospects for rail freight in the studied
area are presented. The analysis used, inter alia, unpublished data of PKP PLK on the average daily train traffic.
The railway network of the research area covered almost 360 km of railway lines and over 80 railway sidings.
Freight trains were serviced at 17 stations, including 12 having generally accessible loading points. The main
generators of rail freight were seaports and chemical plants in Police (Poland) - as evidenced by the traffic
flows (number of freight trains) on railway lines leading to freight stations serving these entities.
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WSTEP

Transport kolejowy cechuja niskie koszty zewnetrzne, w tym niewielka emisja zanie-
czyszczen i zajeto$¢ terenu, a takze wysoki poziom bezpieczenstwa. Z tych wzgledéw jego
rozwdj jest jednym z priorytetéw polityki transportowej i klimatycznej Unii Europejskiej.
Kolej ma odgrywac znaczaca role w zintegrowanej europejskiej sieci transportowe;j (Lo-
gistyka transportu..., 2006; Biata Ksiega Transportu..., 2011; The transport..., 2020). Aby
jednak tak sie stato, do sprawnej sieci potaczen kolejowych powinno by¢ podtaczonych
jak najwiecej podmiotéw, ktoére generuja potoki tadunkéw - sg ich nadawcami i od-
biorcami. Warto zatem przyjrze¢ sie powigzaniom potencjalnych klientéw - nadawcéw
i odbiorcow tadunkéw - z siecig kolejowa. Wptywaja one bezposrednio na role koleiijej
udziat w strukturze gateziowe;j.

W34réd najwazniejszych prac na temat rozwoju i funkcjonowania kolei w Polsce
wymieni¢ nalezy monografie Z. Taylora (2007) oraz wcze$niejsze opracowanie T. Li-
jewskiego i S. Koziarskiego (1995). Natomiast problematyka obstugi koleja zaktadow
przemystowych i terminali przetadunkowych w Polsce nie byta zbyt czesto poruszana
w literaturze geograficznej. Badaniami w zakresie towarowego transportu kolejowego
zajmowali sie m.in. T. Bocheniski i A. Ciechaniski. Pierwszy z wymienionych badat funk-
cjonowanie przewozow towarowych (2016a), powigzania kolei z przemystem (2016b,
2018a) i portami morskimi (2015) oraz terminale przetadunkowe (2017,2018b, 2020a).
Z kolei A. Ciechanski analizowat przede wszystkim rozwdéj i regres kolei przemystowych
zaréwno normalno-, jak i waskotorowych (2013, 20153, 2015b, 2016, 2018). Znacznie
cze$ciej tematyka ta byta obecna w badaniach z zakresu ekonomiki i zarzadzania trans-
portem. Wspétczesnie badania nad towarowym transportem kolejowym w obszarach
aglomeracji miejskich podejmowane s3g gtéwnie w kontekscie logistyki miejskie!, na-
kierowanej na zréwnowazony rozwoj i ograniczenie negatywnego wptywu transportu
na $rodowisko i jako$¢ zycia (Szottysek, 2009). Przegladu wazniejszych publikacji w tym
zakresie dokonali P.D. Neghabadiiin. (2019). W kontekscie niniejszego artykutu wskaza¢
mozna na badania nad wykorzystaniem kolei, w tym podmiejskiej, w przewozach towa-
rowych na terenie wybranych miast (m.in.: Marinov i in., 2013; Motraghi, Marinov, 2012).
W Polsce kolejowym transportem towarowym w mie$cie zajmowat sie m.in. M. Jurczak
(2019) na przyktadzie aglomeracji poznanskiej. W odniesieniu do o$§rodkéw portowych
badania koncentrowaty sie przede wszystkim na obstudze samych portéw morskich
(np. Pietrzak, 2010; Zielaskiewicz, 2010; Bochenski, Palmowski, 2015).

Gtownym celem badan zaprezentowanych w niniejszym artykule byta identyfikacja
powiazan dziatalnos$ci przemystowej i logistycznej (przetadunki, magazynowanie) z siecia

! Logistyka miejska obejmuje procesy zarzadzania przeptywami oséb, tadunkéw i informacji
wewnatrz obszardéw zurbanizowanych (miast i ich aglomeracji).



Potencjal infrastruktury kolejowej do przewozdéw towarowych... 57

kolejowa na obszarze metropolitalnym Szczecina. Dodatkowo zbadano mozliwosci ob-
stugi koleja zidentyfikowanych obszaréw koncentracji przemystu, ktére do tej pory nie
byty potaczone z siecia kolejowa. W przedstawionej analizie oméwiono infrastrukture
kolejowa, zaréwno liniowa (linie i bocznice kolejowe), jak i punktowg (stacje i punkty
tadunkowe), a takze rozmieszczenie i powigzanie z siecig kolejowa funkcjonujacych
na badanym obszarze zaktadéw przemystowych, terminali przetadunkowych i cen-
tréw magazynowych. W analizie uwzgledniono stan istniejacy i planowane inwestycje.
Wzieto pod uwage rodzaj produkcji i potrzebne do niej surowce oraz przetadowywane
towary. Przedstawiono takze mozliwoSci i propozycje podtaczenia do kolei kolejnych
przedsiebiorstw poprzez budowe nowych bocznic. Pozwolitoby to na zwiekszenie roli
kolei w obstudze przewozu tadunkéw do i z badanego obszaru.

MATERIALY ZRODLOWE 1 ZASTOSOWANE METODY BADAWCZE

W badaniach wykorzystano m.in. oficjalne dokumenty zawierajace liste czynnych bocznic
(Wykaz punktoéw stycznych..., 2019) i punktéw tadunkowych (Tory tadunkowe..., 2019)
oraz niepublikowane dane PKP PLK o $redniodobowym ruchu pociaggéw. Przeanalizo-
wano réwniez materiaty kartograficzne, tj. Atlas linii kolejowych (Stankiewicz, Stiasny,
2014), Open Street Map (2021) i Google Maps (2021). Uzupelnienie stanowity obser-
wacje wlasne autora z lat 2014-2020 oraz informacje publikowane przez poszczegé6lne
przedsiebiorstwa.

Ze wzgledu na dostepno$¢ danych nie byta mozliwa doktadna ocena wykorzystania
kolei przez poszczegélne zaktady i terminale na badanym obszarze. Dlatego siegnieto
do danych o ruchu pociagéw, ktore udato sie uzyskaé¢ od narodowego zarzadcy infra-
struktury - PKP PLK - a takze podczas badan terenowych. Wielko$¢ ruchu pociagéw
towarowych $wiadczy o wykorzystaniu kolei, a w kilku przypadkach mozliwe byto
wskazanie podmiotu generujacego te potoki ruchu. Badania terenowe pozwolity na we-
ryfikacje wykorzystywania transportu kolejowego na podstawie stanu toréw bocznic
kolejowych. Wykorzystanie poszczegdlnych Zrodet informacji do oméwienia zagadnien
ujetych w niniejszym opracowaniu przedstawiono na rycinie 1.

Rycina 1. Schemat postepowania i wykorzystania materiatéw i metod badawczych

Zrédto informacji/danych Analizowane zagadnienie

‘ publikacje naukowe # opis infrastruktury kolejowej

7 (liniowej i punktowej)

™~
‘ prasa branzowa
‘ dokumenty PKP % identyfikacja obszaréw, gdzie koncentrowaty sie

kwerenda

. dziatalno$¢ przemystowa i logistyczna zwigzane
‘ oficjalne strony przedsiebiorstw z przetadunkami i magazynowaniem

‘ materiaty kartograficzne proba oceny wykorzystania kolei przez

poszczegolne przedsiebiorstwa

wizja lokalna — ocena stanu
infrastruktury kolejowej

wskazanie potrzeb inwestycyjnych w celu
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% SN

‘ niepublikowane dane o ruchu kolejowym %

Zrédto: opracowanie wiasne
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OBSZAR BADAN

Obszar badan objat gminy nalezace do Stowarzyszenia Szczecinskiego Obszaru Me-
tropolitalnego (dalej: SSOM) i kilka przylegtych do niego gmin, $ci$le powiazanych ze
wzgledu na przebieg linii kolejowych. Byto to w sumie 18 gmin o tgcznej powierzchni
3,8 tys. km?, ktére w 2020 r. zamieszkiwaty 702 tys. os6b (BDL GUS, 2021). Nalezy
zaznaczy¢, ze do SSOM nalezato 13 gmin: Dobra Szczecinska, Goleniéw, Gryfino, Koby-
lanka, Kotbaskowo, Nowe Warpno, Police, Stare Czarnowo, Stargard - miejska i wiejska,
Stepnica, Szczecin i Swinoujscie. Pozostate pie¢ gmin: Przybiernéw, Golczewo, Kamien
Pomorski, Wolin i Miedzyzdroje zostato wtaczonych do obszaru badan ze wzgledow
funkcjonalnych. Jedyna linia kolejowa taczaca Swinoujécie z reszta SSOM przebiega przez
trzy gminy spoza stowarzyszenia, a dodatkowo odgatezia sie od niej linia prowadzaca
do Kamienia Pomorskiego - jest to jej jedyne potaczenie z reszta krajowej sieci kolejowe;.

Wybrany obszar badan miat pewne cechy charakterystyczne odrézniajace go od in-
nych obszaréw metropolitalnych zaréwno w Polsce, jak i w regionie Morza Battyckiego.
Mozna go jednak poréwnywac z innymi regionami o podobnych funkcjach portowych.
Szczecinski Obszar Metropolitalny jest jednym z dwéch nadmorskich obszaréw tego
typu w Polsce. Drugim jest metropolia tréjmiejska, niemniej ma ona zupelnie inng spe-
cyfike. Na badanym terenie znajdowaty sie dwa porty morskie podstawowego zna-
czenia - Szczecin i Swinoujécie - tworzace zesp6t portéw pod jednym zarzadem, port
przemystowy w Policach oraz kilka matych portéw, z ktérych jedynie Stepnica utrzymata
funkcje przetadunku towaréw (Bocheniski, Palmowski, 2015). Porty morskie i rozwinie-
ty przemyst generuja potoki tadunkdéw, z ktérych czes¢ jest przewozZona transportem
kolejowym. Na wykorzystanie kolei na badanym obszarze wptywaty przede wszystkim
wielko$¢ i struktura towaréw przetadowywanych z transportu morskiego na ladowy
oraz dziatajace na zapleczu portéw zaktady przemystowe. Sam Szczecin jest tez weztem
kolejowym z liniami rozchodzacymi sie w szeS$ciu kierunkach. Transport pomiedzy
Szczecinem a Swinoujéciem moze odbywac sie trzema rodzajami transportu - wodnym,
kolejowym i drogowym?. Uktad sieci transportowej powoduje, ze wiekszo$¢ towardw
przetadowywanych w Swinoujsciu i przewozonych w gtab ladu jest transportowana
przez teren Szczecina. Sytuacja w Tréjmiescie jest odmienna - porty w Gdyni i Gdarisku
sg odrebnymi spétkami, potozone s blisko siebie i tworza znacznie mniejszy wezet
kolejowy. Mozna natomiast wskaza¢ kilka podobnych obszaréw w Niemczech. Najbar-
dziej zbliZona sytuacja ma miejsce w odniesieniu do zespotu Bremen - Bremerhaven.
Przede wszystkim Bremerhaven stanowi port zewnetrzny dla Bremen, podobnie jak
Swinoujécie dla Szczecina, a znaczna cze$¢ kolejowych przewozéw towarowych z portu
Bremerhaven odbywa sie przez Bremen, tak jak ze Swinoujécia przez Szczecin. Wzdtuz
Wezery, podobnie jak wzdtuz Odry i na wybrzezu Zalewu Szczecinskiego, znajduja sie
jeszcze inne mniejsze porty obstugujace przetadunki towaréw powiazane infrastruktu-
ralnie z gtéwnym osrodkiem, czyli Bremen lub Szczecinem. Istotng réznica pomiedzy
tymi zespotami jest jednak lepiej rozwinieta sie¢ kolejowa w zespole niemieckim -
Bremerhaven w poréwnaniu ze Swinoujéciem nie lezy na wyspie i nie jest potaczone
wylacznie jedna linig kolejowa z reszta kraju.

2 0dlegto$¢ pomiedzy centrum obu miast w linii prostej wynosi 55 km, szosa jest to 105 km,
a drogg wodna - ok. 62 km (Google Maps, 2022).
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INFRASTRUKTURA KOLEJOWA NA BADANYM OBSZARZE

Sie¢ kolejowa na badanym obszarze zostata zasadniczo uksztattowana przed I wojna
Swiatowa. W drugiej potowie XX w. przebudowano szczecinski wezet kolejowy, linie 273
1401 zostaly rozbudowane, dokonano takze elektryfikacji. Cze$¢ linii zostata zlikwidowa-
na (Taylor, 2007). Poza liniami rozebranymi tuz po wojnie i nieodbudowanymi, dotkneto
to odcinkéw Stobno Szczecinskie - Dobra Szczecinska (10,2 km), Goleniéw - Maszewo
(16,6 km), Szczecin Stoneczne - Sobieradz (31,3 km). Ponadto zamknieto linie 420 -
Ploty - Wysoka Kamienska. Zlikwidowano takze linie waskotorowe nalezace do sieci
Pomorskich Kolei Dojazdowych. Stacje styczne z sieciag waskotorowa znajdowaty sie
w Stargardzie i LoZnicy. Waskotoréwka docierata takze do Stepnicy (Stankiewicz, Stiasny,
2014; Ogoélnopolska Baza kolejowa, 2021).

Dhugos¢ sieci kolejowej na badanym obszarze wynosita 366 km, z czego 8,3 km
(2,3%) byto wytaczone z eksploatacji. Linie dwutorowe stanowity 58,9%, 78,8% linii byto
zas$ zelektryfikowanych (tabela 1). Po 96 km (26,3%) linii poruszaty sie wytgcznie sktady
towarowe (w tym ponad 1/3 tej dtugos$ci stanowita linia Szczecin - Police - Trzebiez),
a po 9 km (2,4%) wytacznie sktady pasazerskie - zaréwno z pasazerami, jak i bez nich
(przejazdy techniczne do lub z bazy taboru). Gesto$¢ czynnej sieci kolejowej wynosita
10,1 km/100 km?. Byta zatem prawie dwukrotnie wyzsza niz Srednia dla wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Przez badany obszar przechodzi wazna miedzynarodowa linia
kolejowa CE59, taczaca Swinoujécie z Ostrawa (AGTC, 1991). Linia ta wchodzi w sktad
europejskiego kolejowego korytarza towarowego (Rail Freight Corridors - RFCs) nr 5
Battyk-Adriatyk (Korytarze transportowe, 2022)

Tabela 1. Linie kolejowe na badanym obszarze czynne w 2021 r.

Dtugo$¢ na badanym terenie [km]
Nr linii Relacja liczba torow .
razem - zelektryfikowane
dwa jeden
Ogobtem 365,9 215,4 150,5 288,2
202 Gdansk Gtéwny - Stargard 11,1 11,1 0,0 11,1
273 Wroctaw - Szczecin Port 275 255 2.0 275
Centralny
351 Poznan Gtéwny - Stargard 49,6 49,6 0,0 49,6
401 Szczecin Dabie - Swinoujécie Port 100,0 94,5 5,5 100,0
402 Koszalin - Goleniéw 10,8 0,0 10,8 0,0
403 Pita Gt. - Ulikowo 13,0 0,0 13,0 0,0
406 Szczecin Gt. - Trzebiez 35,7 23,4 12,3 35,7
407 Wysoka I.(amienska - Kamien 16,6 0,0 16,6 16,6
Pomorski
408 Szczecin Gt. - granica panstwa 13,2 4,12 9,1 4.8
409 Szc/zecin Gumience - granica 101 0,0 101 0,0
panstwa
411 Stargard - Godkow 10,3° 0,0 10,3 0,0
417 Szczecin Dabie - Sobieradz* 2,74 0,0 2,7 0,0
428 Szc;ecin Dabie - Szczecin 6.4 0,0 6,4 6.4
Podjuchy
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Stobno Szczecinskie - Dobra ¢
429 Szczecinska® 38 0.0 38 0,0
431 Police - Police Chemia 5,3 0,0 53 5,3
432 rpl)‘ﬁgzg}.,izczecm Wstowo - Szczecin 42 42 0,0 42
433 gflc;leizgglgomorzany - Szczecin 32 0,0 3,2 32
podg. Mosty - Port Lotniczy
434 Szczecin - Goleniéw 39 0,0 39 0,0
851 ]é?l(rirglgi.esrllzcc:ecin Wstowo - Szczecin 22 22 0,0 22
Szczecin Port Centralny SPB -
854 podg. Dziewoklicz 42 0,0 42 42
Szczecin Port Centralny SPA -
855 podg, Regalica 0,9 0,9 0,0 0,9
857 gchAzecm Port Centralny SDC - 22 0,0 22 22
linie w obrebie stacji Szczecin
990-995 Port Centralny 16,4 0,0 16,4 4,6
996 Lubiewo - éwinoujécie SiB 11,3 0,0 11,3 59
b.d. (S}zr;ﬁ’cxloi\liebuszewo - Szczecin 15 0,0 15 0,0

podg. - posterunek odgatezny

2 - drugi tor nieczynny, ° - czynny jest jedynie odcinek o dtugosci 5,8 km do st. Stargard Kluczewo, © - linia
czeSciowo rozebrana, czynna do st. Szczecin Stoneczne, ¢ - odcinek czynny jako dojazd do cieptowni, ¢ - linia
zamKknieta, rozebrana na odcinku Dotuje - Dobra, f - odcinek Stobno Szczeciniskie - Dotuje, & - tor dojazdowy
do bocznicy Stoczni Szczecinskiej zarzadzany przez PKP PLK.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; Open Street Map 2021

Na badanym obszarze zidentyfikowano 88 bocznic kolejowych. Wiekszos$¢ z nich
odgateziato sie od stacji, jedna od posterunku odgateznego, a trzy inne stanowity bocznice
szlakowe odgateziajace sie w miejscu dawnych stacji (tabela 2).

Na badanym obszarze znajdowaty sie tgcznie 32 stacje, w tym 15 weztowych? (ryci-
na 2). Sktady towarowe byty obstugiwane na 17 stacjach, w tym pie¢ petnito jednoczesnie
funkcje stacji technicznych*. Wsréd nich byty dwie stacje rozrzadowe: Szczecin Port
Centralny i Swinoujécie Towarowe oraz trzy stacje manewrowe: Police Chemia, Stargard
i Szczecin Gumienice. Pozostate miaty czynne jedynie bocznice (tabela 2).

3 Stacja to tzw. posterunek zapowiadawczy, w ktérego obrebie, oprocz toru gtéwnego za-
sadniczego, znajduje sie co najmniej jeden tor gldéwny dodatkowy, a pociagi moga rozpoczynac
i konczy¢ jazde, krzyzowac sie i wyprzedza¢, jak rowniez zmienia¢ sktad lub kierunek jazdy. Duze
stacje mogg by¢ podzielone na rejony stanowigce osobne posterunki zapowiadawcze (Instrukcja
o prowadzeniu...,, 2017). Wyrdznia sie m.in. stacje koncowe, z ktérych linia kolejowa prowadzi
tylko w jednym kierunku, przelotowe - z wyprowadzeniem linii w dwdch kierunkach, a takze
weztowe, skad linie prowadza w trzech lub wiecej kierunkach.

* Wsrdd stacji towarowych wyrdznia sie stacje techniczne, niezbedne do obstugi tzw. prze-
wozoéw rozproszonych (inaczej wagonowych). Na stacjach tych formowane i rozformowywane
sg sktady (pociagi) ztozone z wagonéw, ktére majg réznych nadawcéw i odbiorcow. Umozliwia
to obstuge podmiotéw, ktére generuja stosunkowo niewielkie ilo$ci towaréw, zbyt mate, aby
zapei¢ caly sktad liczacy przewaznie 20-40 wagonéw.
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Tabela 2. Stacje kolejowe i inne miejsca odejscia bocznic kolejowych na badanym obszarze w 2021 r.

Inna infrastruktura

Nazwa stacji lub Linie - Uwasi
posterunku kolejowe punkt hczba} s
tadunkowy bocznic
Biatun 401 nie - -
Czepino® 273 nie 1 -
Daleszewo 273 nie - -
Dolna Odra 273 tak 1 stacja stuzaca obstudze Elektrowni Dolna
Odra
Goleniéw 401,402 tak 2 -
Gryfino 273 nie - -
Jarszewo? 407 nie 1 bocznica .odchodm miedzy Kamieniem
Pomorskim a Jarszewem
Kamien Pomorski 407 nie - -
Kliniska 401 tak - -
Lubiewo 401, 996 nie - -
Police 406,431 tak 1 -
Police Chemia 431 nie 1 stacja manewrowa, stuzaca obstudze
zaktadéw chemicznych
Rectaw 401 tak - -
Reptowo 351 nie - -
Rokita 401 tak - -
Rurka® 401 nie 1 -
Stargard 203’1?15 L tak 6 stacja manewrowa
Stobno 408 tak 1 -
Szczecinskie
351,401,
Szczecin Dabie 417,428, tak 7 -
857
. . 273,351, . . . .
Szczecin Gtéwny 406, 433 nie 1 wylacznie stacja pasazerska
Szczecin Goctaw 406 nie 3 -
Szczecin 408, 409, nie 1 stacja graniczna, manewrowa, tory
Gumience 433,851 postojowe dla pociagéw z TWR
Szczecin . d
Niebuszewo 406 nie 1 N
Szczecin
Podjuchy 273,428 tak 1 -
stacja towarowa, rozrzadowa, stuzaca
. 273,854, PR .
Szczecin Port gtéwnie obstudze portu morskiego, oraz
855,990~ tak 41¢ .
Centralny 995 przystanek osobowy - zaplecze dla obstugi
taboru
Szczecin Skolwin 406 nie - -
Szczecin Stotczyn 406 nie 2 -
Szczecin Turzyn 406, 432 nie - -
. .| 351,432, .
Szczecin Wstowo! 851,998 nie 1 -
Szczec1,n Wzgorze 432,433 nie 1 stacja postojowa, Zaktad Taboru Polregio
Hetmanskie
Swinoujicie 401 nie 1 stacja pasazerska z bocznicg do TPS
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Swinoujscie Tow. 401,996 tak 11¢ stacja rozrzadowa stuzaca obstudze portu
TI‘ZGblf—Z‘[Z b 406 nie 2 dawna stacja koncowa na linii 406
Szczecinska
Ulikowo 202,403 nie - -

Warnowo 401 nie - -
Wysoka 401,407 nie - -
Kamienska

2 - bocznica szlakowa, - dawna stacja, ¢ - posterunek, z ktérego odchodzita bocznica, ¢ - bocznica zaczyna sie
na dawnej stacji Szczecin Grabowo, dokad dochodzi tor dojazdowy nalezacy do PKP PLK, ¢ - niektére terminale
portowe mialy wiele bocznic, ktore dochodzity do réznych nabrzezy

TWR - Towary Wysokiego Ryzyka, TPS - Terminal Promowy Swinoujscie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wykaz punktéw stycznych..., 2019; Tory tadunkowe... 2019

Uktad linii kolejowych i rozmieszczenie stacji na badanym obszarze przedstawiono
na rycinie 2. Dwie z badanych gmin: Stepnica i Stare Czarnowo byty catkowicie pozba-
wione linii kolejowych, na terenie gminy Nowe Warpno znajdowata sie jedynie bocznica
bazy paliw, przez gmine Dobra przebiegata za$ linia kolejowa, ale nie byto na jej terenie

zadnych czynnych posterunkéw ruchu.

Rycina 2. Sie¢ kolejowa na badanym obszarze w 2021 r.

0 10 20 km

Szczeciniski
. I Obszar
Metropolitalny

pozostate
| gminy objete
analizg

| granice gmin
na obszarze badan

| = linie kolejowe

= stacje kolejowe

| Stacje kolejowe
' w Szczecinie:
i SS - Skolwin
. SGL - Glinki
SGO - Goctaw
. SN - Niebuszewo
. ST -Turzyn
. SWH - Wzgérze
| Hetmariskie
. SGt - Glowny
' SGU - Gumience
| SP - Podjuchy
' SPC - Port Centralny
SD - Dabie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; Open Street Map 2021
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Najwieksza i najbardziej rozbudowang stacja kolejowa na badanym obszarze jest
Szczecin Port Centralny. Przechodzito przez nig dziewiec¢ linii kolejowych wyprowadza-
jacych ruch kolejowy w czterech kierunkach - niektére linie taczyty jedynie poszczegdlne
rejony tej stacji. Od stacji tej odchodzita tez prawie potowa wszystkich czynnych bocznic
zidentyfikowanych na badanym obszarze. Ze wzgledu na swoja rozlegtos¢ stacja zostata
podzielona na cztery rejony: SPA - cze$¢ wschodnia stacji (bocznice prowadzace do na-
brzezy Basenu Gérniczego i zaktadu naprawy taboru), SPB - Srodkowa cze$¢ stacji (gérka
rozrzadowa, bocznice prowadzace do nabrzezy Basenu Goérnoslaskiego i Parnicy oraz
na Lasztownie), SPC - zachodnia czes$¢ stacji (lokomotywownia PKP Cargo, przystanek
osobowy, punkt utrzymania taboru PKP Intercity), SPD - Lasztownia (zesp6t bocznic
do nabrzezy i terminali w centralnej czeSci portu morskiego; rycina 3). Przy stacji tej
funkcjonowat punkt tadunkowy PKP PLK, kolejowa stacja paliw nalezaca do PKP Ener-
getyka (Regulamin pracy bocznicy..., 2012) oraz zaktady utrzymania taboru kolejowego
nalezace do Grupy PKP Cargo - lokomotywownia i zaktad naprawy taboru PKP Cargotabor
Sp. z 0.0. (PKP Cargotabor, 2021).

Szczecinski wezet kolejowy byt dos$¢ specyficzny, co wynikato z uksztattowania
terenu i konieczno$ci obstugi portu morskiego, ktérego wieksza cze$¢ jest potozona
na Miedzyodrzu (rycina 3). Linie kolejowe tworzyly na terenie Szczecina petle i rozcho-
dzity sie w sze$ciu kierunkach: Goleniowa, Stargardu, Kostrzyna, Angermiinde, Pasewalk
i Polic. Dawniej funkcjonowaty jeszcze dwie linie w kierunku Sobieradza i Nowego
Warpna, jednak zostaty one zlikwidowane. Ruch towarowy nie odbywat sie na odcinku
Szczecin Port Centralny - Szczecin Gtéwny oraz ze Szczecina Gtéwnego do podg. Wstowo,
Gumieniec, Wzg6rza Hetmanskiego i Turzyna.

Najwiekszymi stacjami weztowymi pod wzgledem liczby kierunkéw, w ktérych wy-
chodzity linie kolejowe, byty Szczecin Gumience (pie¢ kierunkéw) oraz Szczecin Dabie,
Szczecin Wzgoérze Hetmarnskie i Stargard (cztery kierunki). Wazna role odgrywata stacja

Rycina 3. Szczecinski wezet kolejowy

Szczecin A, Park F | — .
Niebuszewo B. terminale DB Port Szczecin linie kolejowe
— C. Wolny Obszar Celny, terminal Fast — jednotorowe

D. terminale: Baltchem, Aimex, Cronimet — dwutorowe
E. terminale PKN Orlen A +

F. terminal Bulk Cargo slacje kolejowe
G. InterGas 7 grupy torow
1 najwazniejsze
posterunki ruchu

SDB
SEC Dabska

q,/;' Szezecin Podjuchy 0 2 km
Re T

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny, 2014; Open Street Map 2021
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Szczecin Gumierice - byta to stacja graniczna, poza tym znajdowaty sie tam specjalnie
przygotowane tory do odstawiania wagonéw z towarami wysokiego ryzyka (TWR).
Sa to towary niebezpieczne, ktérych transport wymaga szczegélnego nadzoru.

Waznym elementem infrastruktury kolejowej sa rowniez punkty tadunkowe. W od-
réznieniu od terminali nie s3 one wyposazone w urzadzenia przetadunkowe. Ogélnodo-
stepne punkty tadunkowe PKP PLK znajdowaty sie na 12 stacjach: Dolna Odra, Goleniéw,
Kliniska, Police, Rectaw, Rokita, Stargard, Stobno Szczecinskie, Szczecin Dabie, Szczecin
Podjuchy, Szczecin Port Centralny i Swinoujscie Towarowe (Tory fadunkowe..., 2019).
Ponadto na stacji Rokita wtasny tor tadunkowy miato PKP Cargo (Wykaz punktow
stycznych..., 2019).

Regres sieci kolejowej na przetomie XX i XXI w. oprdécz zamkniecia linii obejmo-
wat takze zmniejszenie liczby stacji oraz likwidacje bocznic i punktéw tadunkowych
(Bochenski, 2016a). W przesztosci na terenie Szczecina funkcjonowata jeszcze jedna
stacja rozrzadowa - Szczecin Dabie, jednak w latach 2015-2016 ostatecznie rozebrano
wschodnia cze$¢ tej stacji, gdzie znajdowaty sie gérka rozrzadowa i rozbudowany uktad
toréw (Semaforek, 2020). Byta to jedna z wielu stacji towarowych w Polsce zlikwido-
wanych na przetomie XX i XXI wieku. Ponadto na obszarze badan w latach 2003-2004
zdegradowano do roli przystanku trzy stacje: Szczecin Zdunowo na linii 351, Trzebiez
Szczecinska na koncu linii 406 i Stargard Kluczewo na linii 411 - wraz z zamknieciem
linii dla ruchu pasazerskiego (Stankiewicz, Stiasny, 2014; Ogélnopolska Baza kolejowa,
2021). Zlikwidowano cze$¢ bocznic odchodzacych od linii 406 na stacjach Szczecin Turzyn
(do jednostki wojskowej), Szczecin Niebuszewo (punkt tadunkowy), Szczecin Zelechowo
(stocznia) i Szczecin Skolwin (papiernia). Poza Szczecinem zlikwidowano bocznice pro-
wadzace do portéw morskich w Trzebiezy i Kamieniu Pomorskim (Bochenski, Palmowski,
2015). Likwidacji uleglty réwniez tadownie nalezace do Laséw Panstwowych: Partéwko,
LoZnica i Rurka (Ogélnopolska Baza kolejowa, 2021).

Nalezy nadmieni¢, ze obecnie prowadzone sa na badanym obszarze intensywne pra-
ce zwiazane z modernizacja infrastruktury kolejowej. Odbywaja sie one m.in. w ramach
trzech projektéw wspétfinansowanych ze srodkéw UE na lata 2014-2020: ,,Poprawa
dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujécie”, ,Prace na linii
kolejowej E59 na odcinku Poznan Gtéwny - Szczecin Dabie” i ,Budowa Szczeciniskiej
Kolei Metropolitalnej z wykorzystaniem istniejacych odcinkéw linii kolejowych nr 406,
273,351”. Dwa pierwsze finansowane sa w ramach instrumentu CEF ,taczac Europe”,
a trzeci - z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Szczegélnie istotny
z punktu widzenia ruchu towarowego jest projekt zaktadajacy modernizacje stacji to-
warowych Szczecin Port Centralny i Swinoujécie Towarowe, wraz z torami dojazdowymi
do terminali portowych. Trzeba pamieta¢, ze przez lata infrastruktura stuzaca pociggom
towarowym byta niedofinansowana. Inwestycja ta zwiekszy mozliwo$ci wykorzystania
kolei w obstudze portéw morskich (Madrjas, 2019). Pozostate dwa projekty nakierowa-
ne sa przede wszystkim na transport pasazerski. Obejmujg one modernizacje linii 351
do Poznania, ktéra stanowi cze$¢ miedzynarodowej trasy E59 (Modernizacja linii...,
2021) oraz utworzenie SKM, w tym rewitalizacje linii 406 do Polic, a takze modernizacje
i budowe nowych stacji pasazerskich na liniach kolejowych na terenie SOM (Budowa
Szczecinskiej..., 2021). Bardzo duze znaczenie ma budowa nowego mostu na Regalicy
(Odra Wschodnia) w Podjuchach, ktéry stanowi waskie gardto zar6wno dla zeglugi, jak
i dla transportu kolejowego. Jednotorowy most, ktérego jedno przesto jest zwodzone,
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ma zosta¢ zastagpiony wyzszym, statym mostem z dwoma torami. Inwestorem jest Re-
gionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie PGW Wody Polski we wspéipracy
z PKP PLK (Jaszczynski, 2021).

Poza wspomniang modernizacja infrastruktury kolejowej nalezacej do PKP PLK
modernizowane i budowane byty nowe bocznice do terminali w portach morskich.

PRZEMYSE 1 DZIALALNOSC LOGISTYCZNA NA BADANYM OBSZARZE

Na badanym obszarze byto zarejestrowanych 117,1 tys. podmiotéw gospodarczych,
z czego 22,5% stanowily podmioty prowadzace dziatalno$¢ w sektorze przemystu i bu-
downictwa. Zdecydowana wiekszo$¢ podmiotéw byta zarejestrowana w Szczecinie -
60,5% wszystkich i 56,6% przemystowych (BDL GUS, 2021).

T.Bochenski (2016b) wydzielit sektory przemystowe na podstawie dominujacej
grupy towarowej przewozonej w ich obrebie, m.in.: mineralno-budowlany, energe-
tyczny, metalurgiczny (przetwoérstwo rud metali i produkcja wyrobéw metalowych),
paliwowy (produkcja i magazynowanie paliw ropopochodnych i gazu), rolno-spozywczy,
maszynowy, chemiczny, drzewno-papierniczy, intermodalny (przetadunek jednostek
tadunkowych). Byty wérdd nich zaktady zaréwno produkcyjne, jak i ustugowe, prowa-
dzace dziatalno$¢ w zakresie przetadunku i sktadowania. Na potrzeby niniejszych badan
wyodrebniono dodatkowo sektory: tekstylny, elektroniczny i branze TSL (transport-
spedycja-logistyka).

Mozna przyjaé, ze kazdy obiekt przemystowy, magazynowy lub stuzacy do przeta-
dunku towaréw, majacy dostep do kolei, czyli wtasng bocznice, moégt generowacé ruch
pociagéw towarowych. Wielko$¢ tego ruchu byta zalezna od wielko$ci i rodzaju produkc;ji
lub przetadowywanych towaréw oraz polityki danego przedsiebiorstwa.

Duze znaczenie na badanym obszarze miaty przedsiebiorstwa z sektora chemicz-
nego, w tym jeden z najwiekszych zaktadéw w Polsce - Zaktady Chemiczne Police na-
lezacy do Grupy Azoty S.A. - oraz sektory metalurgiczny i maszynowy, w tym przemyst
stoczniowy i offshore.

Funkcjonowato siedem parkéw przemystowych, w ktérych dziatalno$¢ prowadzito
ponad 190 przedsiebiorstw. Dwa z nich stanowity inicjatywy prywatne (Dotuje i Duniko-
wo), a pozostate zostaty zatoZzone z udziatem lokalnych samorzadéw. Na terenie parkow
w Gardnie, Goleniowie i Stargardzie dziataty centra dystrybucyjne i magazynowe. Tereny
czterech parkéw miaty bezposredni dostep do kolei, do trzech kolejnych istniata za$
mozliwo$¢ doprowadzenia bocznicy od pobliskiej stacji. Jedynie park w gminie Gryfino
potozony byt w oddaleniu od kolei. Ponadto we wschodniej czeSci Szczecina, przy wy-
locie w kierunku Goleniowa, powstaty dwa obszary przemystowe, w ktérych dziataty
rézne zaktady produkcyjne i centra magazynowe (tabela 3). Jeden z nich potozony byt
tuz przy linii kolejowej 401. W tej czesci miasta funkcjonowat takze wspomniany juz
park przemystowy Dunikowo.

Najwazniejszymi obiektami, ktére generuja potoki tadunkowe, sg zaktady przemy-
stowe, z kolei r6znego rodzaju terminale przetadunkowe i centra magazynowe petnia
funkcje posrednika w obstudze taricucha dostaw. Coraz wiecej przedsiebiorstw prze-
mystowych oprécz produkcji zapewnia takze ustugi zwiazane z instalacja i serwisem
swoich wyrobéw, a czesto rowniez dystrybucja wyrobéw innych producentéw, co jest
widoczne w ofercie firm dziatajacych na badanym obszarze.
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Tabela 3. Parki przemystowe i inne obszary koncentracji przemystu na badanym obszarze w 2021 r.

Nazwa parku / podmiot

Gtéwne sektory

Gmina . Liczba firm 5 Dostep do kolei
zarzadzajacy przemystowe
Dobra Park Przemystowy Dotuje 8 metal_urglczny, 45 km_ ?d s_taql Stobno
chemiczny, Szczecinskie?
metalurgigzny ), 5 km od stacji
rolno-spozywczy .(5)’ Goleniow, 2 km
o Goleniowski Park drzewno-papierniczy od projektowanego
Goleniow 45 (4), maszynowy i
Przemystowy f przystanku Goleniow
(2), chemiczny (2)
ol yie) Park Przemystowy
mineralny (1), TSL na linii 401
(10)°
: - n
Gryfino® Par}( Reglor}alny w Gryfinie 5 tekstylny?, 10 km od stacji Gryfino
Gmina Gryfino maszynowy
Police Infrapark Police S.A. 8 chemlczn.y, boczq1ca zakladow
metalurgiczny chemicznych
Stargardzki Park maszynowy,
Przem_ys{owy —_Stargardzka 52 metalurgiczny, Stacja Stargard®
Agencja Rozwoju Lokalnego -
Sp.z 0.0. chemiczny
Stargard
Park Przemystowy
Nowoczesnych Technologii 13 chemiczny, 2,5 km od stacji Stargard
w Stargardzie maszynowy Kluczewo na linii 411
- Gmina Miasto Stargard
Stocznia Szczeciniska 60 metalurgiczny, wtiasna bocznica od linii
,Wulkan” Sp. z o0.0. maszynowy 406
Dunikowo Business aliwow bocznica InterGas
Park - Stowarzyszenie 2 pmasz noy' od linii 351 (terminal
Przedsigbiorcéw Wielgowa ynowy Szczecin Dunikowo)
TSL (5), rolno-
-spozywczy (4), lini
Szczecin ’ inia 401, przystanek
g{lee]glrlgi?cyzl(?)'(:ﬂ Szczecin Zatom
Obszar przemystowy Kniewo 27 apiernics E’Z) ! i projektowany
pap LA przystanek Szczecin
metalowy (2), Trzebusz
mineralny - szkto (1),
inne (7)°
Obszar przemystowy 4 rolno-spozywcza (1), |2,5km od terminalu
Trzebusz TSL (1), inne (2)# Szczecin Dunikowo

* podziat za: T. Bochenski (2016b) , zmieniony

2 - potozony przy zlikwidowanej linii 429 Stobno szczecinskie - Dobra Szczeciniska, * -firmy oferujgce ustugi
logistyczne, w tym magazynowanie i transport, w tym obstuge e-comerce, © - w miejscowosci Gardno, ¢ - cen-
trum dystrybucyjne Zalando, ¢ - cze$¢ zaktadéw w parku ma wtasne bocznice, f - w tym: wznoszenie obiektéw
budowlanych, serwis samochodéw i hurtownie, & - produkcja Srodkéw czystosSci oraz wyposazenia wnetrz
w tym statkéw

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Polska Agencja..., 2021; Goleniowski Park Przemystowy, 2021; Park
Przemystowy Dotuje, 2021; Dunikowo Busness Park, 2021; Open Street Map 2021; informacje publikowane
przez poszczegdlne przedsiebiorstwa dziatajace na badanym terenie

Do zaktadéw przemystowych prowadzito 15 bocznic, w tym jedna do parku prze-
mystowego, na ktérego terenie funkcjonowato ok. 60 podmiotéw gospodarczych. Uzyt-
kownikami pozostatych 14 bocznic byty pojedyncze zaktady, z czego sze$¢ stanowito
elektrownie i cieptownie, dwa - zaktady chemiczne, a kolejne dwa - zaktady przemy-
stu drzewnego (tabela 4). Najwiekszym byt kombinat chemiczny w Policach, jeden
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z najwiekszych w Polsce. Byt to najwiekszy w Polsce producent i eksporter nawozow,
bieli tytanowej i pigmentéw. Na terenach przylegtych do zaktadéw utworzono park
przemystowy, trwa tez budowa nowego kompleksu produkcyjnego - Polimery Police

(Kontrakt na budowe..., 2019; Polimery Police..., 2021).

Tabela 4. Zaktady przemystowe na badanym obszarze, majace wiasne bocznice w 2021 r.

Miejscowos¢ Nazwa zaktadu Gléwny kierunek produkeji Uwagi
wegiel drzewny, wegiel .
Czepino® Gryfskand Sp. z o.0. aktywny do filtréw wlasne nabrzeze (port
S ’ rzeczny)
i biopaliwa
Goleniow IKEA Industry Poland Sp. meble _
Z 0.0.
Zaktady Chemiczne Police - | nawozy mineralne, wtasny port morski oraz
Poli Grupa Azoty S.A. pigmenty, kwas siarkowy stacja manewrowa
olice
Przedsiebiorstwo Energetyki energia cieplna opalana weglem
Cieplnej S.A. w Policach 8 p P 8
Rurka zaktad Grupy SOLBET mate}"la*y Scienne z betonu -
komérkowego
\Z/a;nol;leygen Stal Polska Sp. blachy i arkusze stalowe -
Przedsiebiorstwo
Energetyki Cieplnej Sp. z 0.0. | energia cieplna opalana weglem
Stargard w Stargardzie
ZPSsp.zo0.0" tabor szynowy specjalny -
Cukrownia , Kluczewo” -
Krajowa Spoétka Cukrowa cukier, melasa -
FOSFAN S.A. nawozy mineralne wlasne nabrzeze
park pll-?em):siowy »Stocznia konstrukcje stalowe -
Szczecinska
Elektrocieptownia
. . o . opalana weglem
Szczecin Pomorzany energia cieplna i elektryczna
Elektrocieptownia Szczecin® opalana biomasa
cieptownia rejonowa
,Dabska” - Szczecinska energia cieplna opalana weglem
Energetyka Cieplna sp. z o0.0.
Nowe Elektrownia Dolna Odra® energia cieplna i elektryczna opalana weglem z dodatkiem
Czarnowo biomasy

2-bocznica istniejaca, ale formalnie wykreslona z rejestru, ® - na terenie Stargardzkiego Parku Przemystowego,
¢ — Zespot Elektrowni Dolna Odra - oddziat PGE Gérnictwo i Energetyka Konwencjonalna S.A.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: FOSFAN S.A., 2021; Grupa Azoty Police, 2021; Gryfskand Sp.z o.0.,
2021; Krajowa Spotka Cukrowa S.A., 2021; Zesp6t Elektrowni Dolna Odra, 2021; Van Heygen Stal Polska sp.
z 0.0, 2021; ZPS sp. z 0.0., 2021; Solbet, 2021

W Szczecinie przemyst koncentrowat sie w dzielnicy portowo-przemystowej w p6t-
nocnej cze$ci miasta pomiedzy rzeka Odra a linig kolejowa 406. Znaczng cze$¢ tego
obszaru zajmowaty tereny dawnej Stoczni Szczecinskiej, na ktérych utworzono park
przemystowy oraz tereny po hucie zelaza, gdzie dziata terminal przetadunkowy nale-
zacy do Kronospanu. Wérdd przedsiebiorstw dziatajacych w parku przemystowym byty
m.in. 22 zaktady zwigzane z branza stoczniowq i offshore (Bochenski, 2020b). Drugim
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obszarem przemystowym byto Miedzyodrze - zlokalizowana byta tam gtéwna cze$¢ portu
morskiego oraz jego zaplecze w postaci duzej stacji towarowej Szczecin Port Centralny.
Trzeci z obszar6w znajdowat sie na Prawobrzezu, przy granicy z gming Goleniéw. Poza
Szczecinem waznym os$rodkiem przemystowym byt Stargard - przemyst koncentrowat
sie tam w dwdch parkach przemystowych - oraz Goleniéw - z terenami przemystowymi
we wschodniej cze$ci miasta i w parku przemystowym, potoZzonym w Lozienicy na za-
chéd od miasta.

Najbardziej rozbudowany system bocznic kolejowych na badanym obszarze mia-
ty porty morskie, na ktérych terenie dziatato wiele specjalistycznych terminali prze-
tadunkowych. Do terminali i nabrzezy portu morskiego Szczecin prowadzito tacznie
28 bocznic uzytkowanych przez 16 podmiotéw, do portu w Swinoujéciu za$ siedem
bocznic, uzytkowanych przez cztery podmioty (tabela 5). Ponadto wtasna bocznice miato
funkcjonujace w sasiedztwie portu Przedsiebiorstwo Robo6t Czerpalnych i Podwodnych
Sp. z 0.0. w Szczecinie.

Tabela 5. Terminale przetadunkowe na terenie SOM posiadajace dostep do bocznicy kolejowej w 2021 r.

Port Stacja Nazwa terminala lub wtasciciela bocznicy Obs}uglwz_ane
tadunki
Port Szczecin Stotczyn* | Alfa Terminal metanol, olej .
Szczecin opatowy, wegiel
czesc 5 in Gock Andreas Sp.z 0.0 zboze
. zczecin Goctaw
potnocna Nabrzeze HUK Szczecin kruszywa
Nabrzeze Zbozowe Elewator EWA" zboze
DB Port Szczecin kontenery, drobnica
Fast Terminals Sp. Z o.o. rézne
Port Almex Sp. zo.o. - Steil Holding GmBH ztom
:gzzcm Baltchem SA chemikalia, paliwa
centralna Cronimet P1 Sp. z 0.0. Oddziat Szczecin ztom
Wolny Obszar Celny rézne
Szczecin Port Port Rybacki Gryf Sp. z o0.0. ryby
Centralny Nabrzeze Staréwka -
PKN Orlen SA gaz LPG, paliwa
ropopochodne
Port Baltchem SA / Nynas Sp. z o.0. asfalt
Szczecin i - -
2 Szczecinskie Zaktady Zbozowo-Mtynarskie .
czesc P77 SA zboza
potudniowa 2 -
Bulk Cargo masowe suche
Zarzad Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie | rézne
Swinoujscie Terminal Promowy Swinoujscie sp. z 0.o. gaczepy, zestawy
rogowe, wagony
L. . “o . wegiel, ruda,
Swinoujscie | . OT Port Swinoujscie S.A
) Swinoujscie kontenery
Towarowe Bunge Trade Polska sp. z.0.0. zboza
EURO-TERMINAL Sp. z o.0. drobnica

*do 2019 r. Szczecin Glinki

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wykaz punktéw stycznych..., 2019; Almex Sp. z 0.0., 2021; Cronimet
P1Sp. z 0.0., 2021; Baltchem SA., 2021; Szczecinskie Zaktady Zbozowo-Mtynarskie...,, 2021
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Przedsiebiorstwa zajmujace sie przetadunkiem i magazynowaniem dziataty takze
poza portami morskimi. Na badanym obszarze zidentyfikowano 13 obiektéw, ktére
miaty wiasne bocznice. Byly to m.in. trzy bazy paliw i ekspedyt ropy naftowej® oraz trzy
skupy ztomu (tabela 6). Z kolei korzystatly takze Lasy Panstwowe, majace m.in. sktady
drewna w Trzebiezy i Rokicie (korzystaly z punktu tadunkowego PKP), oraz wojsko,
ktoére korzystato z punktu tadunkowego PKP PLK w Szczecinie Podjuchach i wiasnych
bocznic w Stargardzie i Swinoujéciu. Osobna bocznica dochodzita réwniez do Zachodnio-
pomorskiego Centrum Logistycznego znajdujacego sie na terenie portu Szczecin, w jego
centralnej cze$ci. Byly to tereny inwestycyjne przeznaczone pod funkcje logistyczne.

Tabela 6. Inne przedsiebiorstwa posiadajace dostep do bocznicy kolejowej w 2021 r.

Stacja

Nazwa terminala lub wta$ciciela bocznicy

Obstugiwane fadunki

Jarczewo*

Budnaft Sp. z o.o.

ropa naftowa

Stobno Szczecinskie

J&S ENERGY S.A

paliwa ropopochodne

Szczecin Dabie

InterGas Sp. z o.0. gaz

Stena Ztomet Sp. z 0.0. ztom

Ztomex S.A. ztom

TOM Sp. z 0.0. surowce wtérne, w tym ztom

CHARTWIG Szczecin Spedytorzy

Miedzynarodowi Sp. z o.0. rozne

Szczecin Podjuchy Eko Energia Szczecin Sp. z 0.0 wegiel
Rolsped Sp. z 0.0. kruszywa

Szczecin Port Centralny - p - P Y
Goérazdze Cement S.A. cement

Baza Paliw PKN Orlen S.A.
Baza Paliw nr 7. PERN S.A.
Lasy Panstwowe - sktad drewna

Swinoujécie Towarowe paliwa ropopochodne

paliwa ropopochodne

Trzebiez

drewno

* bocznica szlakowa

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wykaz punktéw stycznych..., 2019; Eko Energia Szczecin Sp. z 0.0.,
2021; InterGas Sp. z 0.0., 2021

Infrastruktura przetadunkowa takze ma zosta¢ w najblizszych latach rozbudowa-
na. Do najwiekszych inwestycji w tym zakresie nalezy rozbudowa portu w Policach
i gazoportu (terminal LNG) w Swinoujéciu wraz z doprowadzeniem do nich bocznic
kolejowych, budowa glebokowodnego terminala kontenerowego w Swinoujéciu oraz
terminala intermodalnego Szczecin Dunikowo. Rozbudowa portu Police zwiazana jest
z rozwojem zaktadéw chemicznych. Jednym z waznych elementéw tej inwestycji be-
dzie budowa bocznicy do portu potaczonej ze stacja Police Chemia i linig 406. Budowa
toréw do portu wspétfinansowana jest przez PKP PLK i Zarzad Morskiego Portu Police
(Madej, 2019; Coraz blizej..., 2020). W Swinoujéciu w ramach rozbudowy gazoportu
ma powstac¢ bocznica z punktem zatadunku cystern kolejowych i tank-konteneréw
(Kublik, 2020). Ponadto przebudowywana jest bocznica terminala promowego -
ma umozliwi¢ formowanie pociggéw intermodalnych z kontenerami lub naczepami
i nadwoziami wymiennymi. Inwestycja ta jest cze$cia rozbudowy tego terminala
i finansowana jest ze sSrodkéw CEF ,taczac Europe” (Kwinta, 2021). Planowany nowy

5 Terminal stuzacy do zatadunku surowej ropy naftowej lub gazu ziemnego, a takze siarki na cysterny
kolejowe.
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terminal kontenerowy w Swinoujéciu ma dysponowac¢ rozbudowana bocznica z wtasna
stacja manewrowo-postojowa, potaczona bezposrednio ze stacja Swinoujécie Towa-
rowe (Terminal promowy..., 2016; Terminal promowy..., 2020). W dzielnicy Szczecin
Wielgowo funkcjonuje Dunikowo Business Park, potoZzony przy wezZle autostrady A6
i linii kolejowej 351. Planowana jest tam budowa duzego terminala intermodalnego
z wykorzystaniem istniejacej bocznicy InterGas. Inwestorem jest CCIC Intermodal Depo
Dunikowo, a projekt uzyskat wsparcie z funduszy europejskich (CCIC Intermodal Depo,
2020; Dunikowo Business Park, 2021).

Wtasne bocznice miaty takze przedsiebiorstwa kolejowe, w tym przewoznicy. Naj-
wiekszy przewoznik towarowy PKP Cargo dysponowat wiasnymi bocznicami na trzech
stacjach: Szczecin Port Centralny - lokomotywownia, Swinoujécie Towarowe - punkt
przeglad6éw taboru, Rokita - tor tadunkowy. Ponadto wtasne bocznice uzytkowaty dwie
spoitki oferujace serwis taboru kolejowego: Polski Serwis Kolejowy Sp. z 0.0. - Szczecin
Dabie i NKN Ustugi Kolejowe Sp. z 0.0. - Szczecin Gumienice oraz podmioty zajmujace
sie utrzymaniem infrastruktury kolejowej: Zaktad Napraw Infrastruktury, nalezacy
do PKP PLK - Stargard, PKP Energetyka - stacja paliw Szczecin Port Centralny i baza
Szczecin Gtéwny.

TOWAROWY RUCH KOLEJOWY NA BADANYM OBSZARZE

W 2020 r. najwiekszy ruch pociggéw towarowych odnotowano na linii 273 ze Szcze-
cina w kierunku Kostrzyna, czyli tzw. Nadodrzance - wynioést on $rednio 28,5 pociggu
na dobe. Byto to spowodowane po cze$ci przeniesieniem na ta trase ruchu z linii 351,
ktéra byta w trakcie modernizacji. Wcze$niej to wiasnie linia 351 charakteryzowata sie
najwiekszym ruchem towarowym. Poza liniami wewnatrz Szczecina znacznym ruchem
towarowym cechowata sie linia 401, prowadzaca do portu w Swinoujéciu, oraz 351 -
pomiedzy Stargardem a Szczecinem. Duzym, wzrastajacym w ostatnich latach natezeniem
ruchu odznaczata sie takze linia 406 ze Szczecina do Polic (tabela 7).

Tabela 7. Ruch pociaggéw towarowych na liniach kolejowych na badanym obszarze w wybranych latach

o . Dugosé Srgdn,i dobowy ruch
Nr linii Odcinek (km) pociggéw towarowych

2010 2015 2020

Runowo Pomorskie - Ulikowo 37,533 4,9 5,2 52

202 Ulikowo - Stargard 7,731 5,2 5,2 53
273 Kostrzyn - Dolna Odra 44,448 15,9 14,9 28,4
Dolna Odra - Szczecin Port Centralny 21,133 14,8 18 28,5

Krzyz - Stargard 86,205 25,9 24,5 5,4
Stargard - Szczecin Dabie 22,628 32 30,2 11,6

351 Szczecin Dabie - Szczecin Zdroje 5,996 26,8 26,1 15,9
Szczecin Zdroje - Regalica 2,150 29,5 29,6 20,3
Regalica - Dziewoklicz 3,849 7,3 7,5 8,8
Dziewoklicz - Szczecin Wstowo 1,699 14,8 19,2 19,9
Szczecin Dabie - Goleniow 20,976 16,3 17,5 14,4

401 Goleniéw - Lubiewo 65,546 15,1 16,7 13,0
Lubiewo - Swinoujécie 6,420 14,5 18,2 13,3

402 Mosty - Goleniow 8,218 0,6 0,5 0,5
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403 Kalisz Pomorski - Ulikowo 58,426 0,2 0,1 0,2
406 Szczecin Turzyn - Police 19,665 8,6 10,9 11,1

Police - Trzebiez Szczecinski 13,659 2,3 0,6 2,2
407 | Wysoka Kamienska - Kamien Pomorski 17,534 0,2 0,1 0
408 | Szczecin Gumience - Stobno Szczecinskie 8,415 0,6 0,9 0,8
409 | Szczecin Gumience - granica panstwa 9,954 4,5 2,0 3,1
411 Stargard - Pyrzyce 26,400 0,6 0,0 0,0
417 | Szczecin Dabie - Szczecin Stoneczne 4,162 b.d. 0,4 0,0
428 Szczecin Dabie - Szczecin Podjuchy 7,008 b.d. 9,2 12,5
431 Police - Police Chemia* 3,529 b.d. 8,0 8,4
432 Szczecin Wstowo - Szczecin Turzyn 4,308 b.d. 11,4 12,1
433 | Szczecin Wzgbrze Hetmanskie - Szczecin Gumience 1,546 b.d. 1,6 1,6
990 Szczecin Port Centralny SPA-SPD** 5,617 b.d. 3,2 9,3
998 | Szczecin Wstowo - Elektrownia Pomorzany 0,034 b.d. 1,8 1,7

* linia prowadzaca do stacji manewrowej przeznaczonej do obstugi zaktadéw chemicznych
** linia stanowiaca dojazd do centralnej czesci portu Szczecin

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie niepublikowanych danych PKP PLK

W kilku przypadkach mozliwe byto oszacowanie wielkos$ci generowanego ruchu
w odniesieniu do przywotanych danych o ruchu pociagéw. Na podstawie przeprowa-
dzonych obserwacji mozna réwniez wskaza¢, jakie tadunki dominowaty w przewozach
towarowych. Port morski w Swinoujéciu generowat ruch 13 pociggéw na dobe, centralna
cze$¢ portu Szczecin (w tym: terminale DB Port Szczecin, Balchem i in.) - 9,3 pociagoéw,
widac¢ tu wyrazny wzrost, zaktady chemiczne i park przemystowy w Policach - 8,5 po-
ciagéw, a elektrocieptownia Pomorzany - 1,7 pociagéw. Baza paliw w Trzebiezy, ze
wzgledu na okresowa wymiane sktadowanych paliw, co kilka lat generowata $redni
ruch na poziomie 2 pociggéw dziennie.

Ciekawy przypadek stanowi linia 406. Byta ona czynna tylko w ruchu towaro-
wym i sporg cze$¢ przewozoéw stanowily pociagi z towarami niebezpiecznymi, w tym
tzw. TWR - towary wysokiego ryzyka, tj. metanol i amoniak. Zaktady Chemiczne
»Police” S.A. corocznie wykorzystuja transport kolejowy do przewozu kilku milionéw
ton produktoéw i surowcow (Madej, 2019). Koleja dostarczana byta do nich m.in. siarka
w postaci ptynnej, a wywozone - kwas siarkowy, amoniak i nawozy. Ponadto z linii tej
korzystaja jeszcze jedne, mniejsze zaktady chemiczne - Fosfan w Szczecinie, a takze trzy
portowe terminale przetadunkowe: Alfa, Andreas i nabrzeze HUK i baza paliw w Trze-
biezy. W Alfa Terminal, nalezacym do Kronospan, znajdowata sie baza przetadunku
metanolu. Najbardziej intensywny ruch manewrowy pociagéw towarowych na tej linii
odbywat sie na stacji Szczecin Stotczyn (dawniej Glinki; Wojtkiewicz, Bochenski, 2019).
Przewozy po tej linii obstuguja rézni przewoznicy, w tym: PKP Cargo, CTL Logistics -
wegiel i kruszywa, Pol-MiedZ Trans - gtéwnie kwas siarkowy, Lotos Kolej - paliwa.

Po linii 401 odbywat sie ruch do portu w Swinoujsciu - koleja przewozono na tej
trasie gtéwnie wegiel i rude. Terminal Promowy w Swinoujéciu przystosowany jest
do obstugi proméw kolejowych, a wagony byty przewozone promami na trasie Swi-
noujscie-Ystad. Liczba przewoZonych wagonéw w ostatnich latach spada - w 2018 r.
przetransportowano ich 7877, dekade wczes$niej byto to ponad 20 tys. (Bochenski, Pal-
mowski, 2015; Terminal Promowy Swinoujécie, 2021). Pomiedzy Szczecinem a Wysoka
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Kamienska znajdowaty sie tadownie Laséw Panstwowych - kursowaty wiec tedy takze
pociagi z drewnem.

Niemal catkowicie zanikt ruch towarowy nalinii 407, jeszcze w 2015 r. przejechato
tam 36 pociagoéw, w 2020 r. nie wykazano za$ ruchu towarowego. Z dostepnych danych
wynika, Ze spadty réwniez przewozy na linii 401.

Z obserwacji autoréw wynika, Ze nie wszystkie bocznice byty uzytkowane. Sytuacja
taka dotyczyta m.in. bocznic prowadzacych do IKEA Industry w Goleniowie, Gryfskand
w Czepinie i parku przemystowego Stocznia Szczecinska.

PROPOZYCJE ROZBUDOWY INFRASTRUKTURY KOLEJOWE]J, SLUZACE]
PRZEWOZOM TOWAROWYM NA BADANYM OBSZARZE

Transport kolejowy powinien by¢ wspierany, o czym byta juz mowa we wstepie. Aby
osiagna¢ wyznaczone cele w zakresie przeniesienia na kolej tadunkéw, nalezy dazy¢
do tego, by podmioty generujace potoki tadunkowe miaty dostep do bocznicy kolejowej
lub byty lokalizowane w poblizu terminali intermodalnych.

W sasiedztwie stacji i linii kolejowych na badanym obszarze dziatalno$¢ prowa-
dzity podmioty gospodarcze, ktére potencjalnie moglyby korzysta¢ z kolei, jednak nie
dysponowaty wtasng bocznica. Nalezy tutaj wskazaé przede wszystkim wspomniane
juz parki przemystowe w Goleniowie i Stargardzie oraz centra magazynowe w Szczeci-
nie, do ktérych stosunkowo tatwo mozna by doprowadzi¢ bocznice kolejowa. Bocznica
do Goleniowskiego Parku Przemystowego powinna sie odgatezia¢ od linii 401 w poblizu
projektowanego przystanku Goleniéw Park Przemystowy i mie¢ dtugo$¢ 2-4 km, nato-
miast do Parku Przemystowego Nowoczesnych Technologii w Stargardzie - od stacji
Stargard Kluczewo na linii 411 o dtugosci ok. 1,0-2,5 km® W obu tych przypadkach
inwestycja mogtaby powsta¢ w formule partnerstwa publiczno-prywatnego z udziatem
samorzadu. Na konicu obu bocznic powinny powsta¢ publiczne punkty tadunkowe lub
niewielkie terminale intermodalne. Uzasadniona bytaby budowa publicznego punktu
tadunkowego w okolicy przystanku Szczecin Trzebusz, gdzie znajduje sie obszar przemy-
stowy Kniewo (tabela 3). Zacheta do wiekszego wykorzystywania kolei przez prywatne
przedsiebiorstwa mogtoby by¢ uzaleznienie od tego ulg podatkowych. Bytoby to zgodne
z polityka UE i mozliwe do utrzymania po 2026 r., kiedy majg znikna¢ ulgi zwigzane
z funkcjonowaniem w Polsce Specjalnych Stref Ekonomicznych.

W Polsce tylko niewielki procent centréw magazynowych ma wtasne bocznice,
co w potaczeniu z brakiem sieci centréow logistycznych powoduje dodatkowe obciazenie
sieci drogowej (Bochenski, 2014). Na badanym obszarze centra magazynowe byty zlokali-
zowane w parkach przemystowych w Goleniowie i Stargardzie oraz osobno w Szczecinie.
Wsrdd parkéw magazynowych na terenie Szczecina trzy zlokalizowane byty przy liniach
kolejowych: North-West Logistic Park Szczecin Kniewo i Pannattoni Park Szczecin Za-
tom przy linii 401 oraz 7R Pak Szczecin przy linii 406. Szczeg6lnie niekorzystna z uwagi
na uciazliwosci dla mieszkancéw wydaje sie obstuga centrum magazynowego 7R, zlo-
kalizowanego w dzielnicy Drzetowo - Grabowo, wytacznie transportem drogowym (7R
Pak Szczecin, 2021)". PotoZzenie w $rodku miasta i brak petnej obwodnicy Srédmiescia

¢ Park powstal na terenie dawnej radzieckiej bazy lotniczej. Lotnisko to miato wiasna bocznice
i mozliwe byto poprowadzenie toréw w jej sladzie.

7 Centrum magazynowe w momencie pisania artykutu byto w budowie i nie udato sie ustali¢,
jakie firmy wynajma tam powierzchnie.
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beda powodowaty, ze ciezkie samochody dostarczajace towar do magazynéw beda jez-
dzity przez centrum miasta. Ze wzgledu na potozenie parku niedaleko linii 406 istnieje
mozliwo$¢ doprowadzenia tam bocznicy. Powinna sie ona odgatezia¢ pomiedzy przy-
stankami Szczecin Drzetowo a Szczecin Zelechowo i mie¢ dtugo$¢ ok. 500 m. Czeéciowo
mozna wykorzysta¢ $lad po rozebranych torach poprzedniej istniejacej w tym miejscu
bocznicy (Open Street Map, 2021; Google Maps, 2021).

Duze znaczenie ma budowa linii aczacej stacje Stobno Szczeciniskie i Police Chemia,
czyli linie 429 i 431. Linia ta umozliwi przeniesienie cze$ci ruchu towarowego, w tym
pociagéw z towarami niebezpiecznymi, z linii 406 (Wojtkiewicz, Bochenski, 2019).
Koncepcja jej budowy pojawita sie dekade temu, planowano takze budowe linii Police -
Goleniéw (Molewicz, Jastrzebski, 2011). Linia Stobno - Police réwniez mogtaby powsta¢
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego ze wspétudziatem Grupy Azoty, ktéra
odpowiada za znaczna cze$¢ potokéw tadunkowych kierowanych do i z Polic.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Szczecinski Obszar Metropolitalny miat rozbudowana sie¢ kolejowa, cho¢ kolej w anali-
zowanym okresie nie docierata do wszystkich gmin badanego obszaru. Funkcjonowatow
nim ponad 80 bocznic kolejowych. W najwiekszym stopniu rozbudowane bocznice poza
portami morskimi miaty Zaktady Chemiczne Police i Elektrownia Dolna Odra. Najbardziej
intensywny ruch pociggéw towarowych odbywat sie do i z portéw morskich w Szczecinie
i Swinoujsciu - po kilkanascie pociagéw na dobe - oraz zaktadéw chemicznych w Poli-
cach - ponad osiem pociagéw na dobe.

Rozbudowa zaktadéw chemicznych i portéw morskich w Swinoujéciu i Policach
spowoduje wzrost towarowych przewozéw kolejowych przez Szczecinski wezet ko-
lejowy. Budowa Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej, a po czesci takze modernizacja
linii E59 nakierowane sg na przewozy pasazerskie. Ponadto nie planuje sie odbudowy
stacji, na ktérych pociagi mogtyby sie wyprzedzaé. Zwiekszona liczba przystankéw i in-
tensyfikacja ruchu pociggéw aglomeracyjnych na badanym obszarze moze prowadzic¢
do konfliktu ze wzrastajacym ruchem pociagéw towarowych, zwtaszcza na linii 406
Szczecin - Police. Rozwigzaniem w tym przypadku jest budowa linii Stobno Szczecinskie -
Police, stanowigcej zachodnia kolejowa obwodnice Szczecina (Wojtkiewicz, Bochenski,
2019). Na konkurencje pomiedzy przewozami pasazerskimi i towarowymi w obszarach
miejskich jako jeden z gtéwnych stabych punktéw w rozwoju przewozéw towarowych
wskazuja m.in. M. Robinson i P. Mortimer (2004).

Rozw6j przewozoéw kolejowych, ktére powinny przejmowac tadunki z transportu
drogowego, jest waznym elementem zréwnowazonego rozwoju i realizacji polityki
transportowej i klimatycznej Unii Europejskiej. Aby zwiekszy¢ wykorzystanie transportu
kolejowego w tancuchach dostaw, potrzebne jest doprowadzenie kolei bezposrednio
do obiektéw generujacych znaczne potoki tadunkéw. W tym celu wskazane bytoby do-
prowadzenie bocznic kolejowych do parkéw przemystowych w Goleniowie i Stargardzie,
zwlaszcza Ze zlokalizowane s3 tam zaktady, ktére ze wzgledu na rodzaj produkcji mogtyby
wykorzysta¢ kolej w tancuchu dostaw. Celowe bytyby réwniez zachety do korzystania
z kolei dla przedsiebiorstw ulokowanych w parku przemystowym Stocznia Szczecinska -
jego bocznica nie byta wykorzystywana - oraz w centrach magazynowych, potoZzonych
w poblizu linii kolejowej, do ktérych doprowadzenie bocznicy bytoby stosunkowo proste.
Nalezy doda¢, ze wspomniany park przemystowy i magazyny 7R Park Szczecin potoZone
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sa w §rodku miasta, przez co obstuga wytacznie transportem drogowym jest szczegélnie
ucigzliwa dla mieszkancéow srédmiescia Szczecina.

Przeprowadzone badania w znacznej cze$ci ukierunkowane byty na charakterystyke
infrastruktury i dostep do kolei. Zgodnie z przyjetym celem badania te pokazaty poten-
cjalne mozliwosci wykorzystania kolei. Brak dostepu do szczegétowych danych dotycza-
cych ruchu pociagédw i przewozoéw z poszczegélnych bocznic oraz struktury gateziowej
transportu w obstudze konkretnych zaktadéw uniemozliwia okreslenie rzeczywistej
roli kolei. Gtéwnym wktadem autoréw artykutu jest wykorzystanie niepublikowanych
danych PKP PLK i obserwacji z badan terenowych, ktére w kilku przypadkach pozwolity
na okres$lenie wielkos$ci ruchu generowanego przez niektére zaktady przemystowe.
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Wptyw pandemii na funkcjonowanie wybranych instytucji kultury
w Krakowie i Katowicach

The impact of the pandemic on the functioning of selected cultural institutions
in Krakow and Katowice

Streszczenie: Zaspokajanie potrzeb niematerialnych, w tym uczestnictwo w kulturze, nalezy obecnie do pod-
stawowych potrzeb cztowieka zyjacego w spoteczenstwie wysoko rozwinietym. Tym samym dziatalno$¢
kulturalna staje sie zjawiskiem popularnym i powszechnym. Pandemia COVID-19 zmienita dotychczasowg
rzeczywisto$¢, co miato duzy wpltyw na sfere kulturalna polskich miast. Wszystkie instytucje kultury musiaty
mierzy¢ sie z czesto zmieniajacymi sie zasadami ich funkcjonowania i dostosowywac sie do obowiazujacego
rezimu sanitarnego. Opracowanie ma na celu zobrazowanie zmian w funkcjonowaniu strefy kulturalnej Krakowa
i Katowic, wprowadzonych w wyniku pandemii. Rozmowy i wywiady z przedstawicielami wybranych placéwek
kulturalnych pozwolity na poznanie i oméwienie stojacych przed nimi probleméw oraz wyzwan. Na podstawie
badan ankietowych przeprowadzonych w gronie odbiorcéw kultury opisano takze wprowadzone rozwigzania
oraz stopien zadowolenia z nich. Z badan wynika, Ze analizowane placéwki szybko zaczety tworzy¢ zdalne
drogi kontaktu z odbiorca. Zainteresowanie dziatalno$cia placéwek kulturalnych w okresie pandemii byto
znacznie ograniczone. Przewidywany wplyw tego okresu na funkcjonowanie instytucji kultury w przysztosci
paradoksalnie wydaje sie jednak pozytywny. Wszystkie placéwki zgodnie zajmuja stanowisko, ze wiekszos¢
najwazniejszych wydarzen bedzie w przysztosci odbywac sie takze w formie online, stajac sie wydarzeniami
hybrydowymi, co moze pomdc w przyciggnieciu uwagi mtodszych odbiorcéw.

Abstract: One of basic needs of society, especially of a highly developed one, is satisfying non-material needs,
including participation in culture. Thus, cultural activity becomes a popular and widespread phenomenon. The
COVID-19 pandemic had a strong impact on the cultural sphere of Polish cities. All cultural institutions had
to deal with the frequently changing rules of their functioning and adjust to the sanitary regime. The work aims
to illustrate significant changes introduced as a result of the pandemic in the functioning of the cultural zone
of Krakow and Katowice (Poland). Conversations and interviews with representatives of selected institutions
allowed to draw the attention to the basic problems of their functioning. Moreover, on the basis of the survey
conducted among the recipients of culture, the use and the degree of satisfaction with the implemented solu-
tions were also shown. The research shows that all surveyed institutions quickly began to create remote means
of contact with the respondent. Nevertheless, the interest in the activities of cultural institutions during the
pandemic was, as one might expect, significantly limited. The expected impact of the pandemic period on the
functioning of cultural institutions in the future, however, seems paradoxically positive. All institutions agree



Wplyw pandemii na funkcjonowanie wybranych instytucji kultury... 79

that most of the major events will be more online in the future, becoming hybrid events, which can help attract
the attention of a younger audience.

Stowa Kluczowe: funkcja kulturalna miast; instytucje kultury; Katowice; Krakéw; pandemia COVID-19
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WSTEP

Okres pandemii koronawirusa w Polsce i na $wiecie zaburzyt dotychczasowe funkcjo-
nowanie spoteczenstwa. W Polsce dziatalno$¢ sektora kultury zostata zawieszona jako
jedna z pierwszych. W marcu 2020 r. muzea, centra kultury, teatry, opery i wszystkie
inne placowki zwigzane z kulturg, ktére na co dzien tetnity zyciem, catkowicie opusto-
szaty. Od tego momentu zaczeto powstawaé wiele réznych aktywnosci umozliwiajacych
uczestniczenie w nich online. Jednocze$nie wszystkie instytucje kultury musiaty zmierzy¢
sie z czestymi zmianami w ich funkcjonowaniu, wprowadzanymi za sprawa obowiazu-
jacego rezimu sanitarnego.

Przedmiotem opracowania jest funkcjonowanie instytucji kultury w dwéch odmien-
nych miastach: Krakowie, o historycznie rozwinietej funkcji kulturalnej, gdzie funkcjo-
nuje niezliczona liczba placéwek i instytucji kultury (Klekotko, 2015), oraz Katowicach,
gdzie zachodzi zmiana funkcji przewodniej ksztattujacej miasto - od modelu ,miasta
industrialnego” do modelu ,miasta kultury”, ktére A. Klasik opisat w Strategii Rozwoju
Kulturalnego Katowic 2020+ takze jako ,miasto ogrodéw” (Klasik, 2011).

Praca nad tematem rozpoczeta sie na samym poczatku pandemii, kiedy nie opu-
blikowano jeszcze wynikéw prac na ten temat, jednak, jak sie pdZniej okazato, wiele
podobnych opracowan powstawato rownolegle. Na rozwdj sytuacji pandemicznej w Pol-
sce zwracajg uwage L. Szara i E. Frejtag-Mika (2021) w opracowaniu Wplyw ograniczen
epidemiologicznych COVID-19 na dziatalnos¢ instytucji kultury w Polsce, a takze P. Jakubik
(2021) w pracy Funkcjonowanie doméw kultury w pierwszym roku pandemii COVID-19
oraz R.Paprocki (2020) w tek$cie Postawy wzgledem pandemii COVID-19. Kultura jako
sterownik zachowan w warunkach ryzyka i niepewnosci . Na przeniesienie ustug muzeal-
nych do $wiata wirtualnego zwraca uwage A. Kolasinska (2020) w tek$cie Wykorzystanie
e-ustug w udostepnianiu dziedzictwa kulturowego na przyktadzie krakowskich muzedw.
Trzeba podkresli¢, Ze badania e-ustug rozpoczety sie znacznie wcze$niej, a w literaturze
okreslane sg one za pomoca réznorodnego nazewnictwa, m.in.: ustugi elektroniczne,
ustugi zdalne, ustugi wirtualne czy ustugi spoteczenstwa wirtualnego (Gogiel-KuZzmicka,
2015). Pojecie ustuga elektroniczna oznacza zaspokajanie potrzeb konsumentéw z zasto-
sowaniem internetu - moze by¢ ono wykonywane w sposéb pelny (udostepnianie spek-
taklu online) badzZ fragmentaryczny (tylko rezerwacja biletu; Gogiel-Kuzmicka, 2015).
Realizacja takiej ustugi, zaréwno fragmentarycznej, jak i petnej, powinna by¢ atrakcyjna
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oraz prosta, aby ograniczy¢ czas i wysitek odbiorcy (Szewczyk 2014). Kultura odgrywa
znaczng role w trakcie trwania pandemii COVID-19 ze wzgledu na swéj globalny charakter
oraz jako spos6b radzenia sobie z nowa rzeczywistoscia - proba zbadania jej aspektéw
spotecznych, politycznych i ekonomicznych zostata przedstawiona w publikacji When
the gigs are gone: Valuing arts, culture and media in the COVID-19 pandemic (Jeannotte,
2021). Znaczaca grupa odbiorcéw kultury, szczegdlnie w duzych miastach, s turysci, dla
ktérych odwiedzanie znanych miejsc historycznych, a takze wizyty w muzeach sa waznym
bodZcem sktaniajacym do podjecia podroézy. Badanie zwigzku pandemii koronawirusa
z rozwojem turystyki zostato poruszone w artykule The Nexus between coronavirus and
tourism: Tourism as peace sensitive industry (Alamineh, 2022). Publikacja Experiencing
Event Management During the Coronavirus Pandemic: A Public Sector Perspective zawiera
informacje na temat reorganizacji wszystkich wydarzen kulturalnych w trakcie trwania
pandemii, a takze zwigzanych z tym tworzacych sie innowacji (Coles, 2021). W pracy
na temat sztuki i kultury w czasie COVID-19 AS.V.Rademecker (2021) zwraca uwage
na konieczno$¢ podejmowania badan polegajacych na zbieraniu danych o praktykach,
zachowaniach, zaangazowaniu i lojalno$ci odbiorcéw kultury, a takze doswiadczeniach
w zakresie cyfrowego przekazu. Autorka podkresla tez potrzebe badan wptywu uczest-
niczenia w kulturze na dobre samopoczucie cztowieka.

Niniejszy artykut jest préba podjecia tego wyzwania w odniesieniu do sytuacji
w Polsce, na przyktadzie dwdch duzych miast. Celem tej pracy jest zatem przedstawienie
zmian oraz probleméw wynikajacych z ograniczen wprowadzonych w wyniku pande-
mii COVID-19 w sektorze kultury. Nalezy podkresli¢, Ze sytuacja w zakresie obostrzen
dotyczacych tego sektora byta bardzo dynamiczna. Obostrzenia czesto sie zmieniaty,
co zostato wykazane w tabeli 1. Waznym celem tego tekstu jest zaprezentowanie dziatan
podejmowanych przez wybrane instytucje kultury Krakowa i Katowic oraz przedstawie-
nie zachowan mieszkancéw w zakresie korzystania ze zr6znicowanych ofert kulturalnych
w trudnym czasie pandemii.

METODY I ZAKRES OPRACOWANIA

Opracowanie bazuje na wynikach prac magisterskich obronionych w Instytucie Geografii
Uniwersytetu Pedagogicznego w Krakowie w 2021 r. Badania rozpoczeto na poczatku
pandemii - byty one prowadzone rownolegle w Krakowie i Katowicach, miaty taki sam cel
i zastosowano w nich te same metody badawcze. Z uwagi na nowa rzeczywisto$¢ prowa-
dzenie badan nie byto tatwe, placowki kulturalne, podobnie jak wiele innych podmiotéw
gospodarczych, zmagaty sie z licznymi wcze$niej nieznanymi problemami. Z pewno$cia
z tego powodu w wielu miejscach nie udato sie przeprowadzi¢ pogtebionych wywiadéw.
W artykule funkcjonowanie placéwek kultury w Katowicach opisano na przyktadzie:
Narodowej Orkiestry Symfonicznej Polskiego Radia, Filharmonii Slaskiej im. Henryka
Mikotaja Géreckiego, Muzeum Slaskiego, Teatru Slaskiego im. Stanistawa Wyspianskiego,
Kina Kosmos i Centrum Kultury Miasto Ogrodéw im. Krystyny Bochenek; w Krakowie za$
na przyktadzie: Opery Krakowskiej, Filharmonii Krakowskiej, Nowohuckiego Centrum
Kultury, Muzeum Narodowego, Teatru Bagatela, Muzeum Lotnictwa, Krakowskiego
Forum Kultury i Teatru Scena STU. Baza wybranych obiektéw badawczych kultury byta
poczatkowo wieksza, lecz sytuacja epidemiologiczna i zwigzany z tym trudny okres
spowodowaty, ze cze$¢ placéwek nie byta zinteresowana wspétpraca. Prezentowany
w artykule wybor placéwek nie jest petny i moze budzi¢ watpliwo$ci, jednak autorki
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sa przekonane, iz omawiane instytucje kultury sa wysoce charakterystyczne dla bada-
nych miast i powszechnie znane, a wyniki uzyskane z tych badan mozna w duzej mierze
uogolni¢ na caty sektor kultury.

Pomocnym Zrédtem podczas prowadzenia badan byt Informacyjny Serwis Rzeczpo-
spolitej Polskiej (www.gov.pl), w ktérym publikowane s3 najwazniejsze informacje doty-
czace dynamicznej sytuacji epidemii. Korzystano takze z oficjalnych stron poszczeg6lnych
instytucji kultury obu miast, a ich adresy internetowe znajduja sie w wykazie literatury.

W zakresie metod badawczych postuzono sie metoda sondazowa zaréwno po-
$rednia, jak i bezposrednia (Kaczmarczyk, 2014), a gtéwnym narzedziem byt kwestio-
nariusz wywiadu oraz kwestionariusz ankiety. Wywiady przeprowadzono z osobami
wyznaczonymi przez wybrane instytucje kultury obu miast, ktére zgodzity sie wziac
udzial w badaniu. W Krakowie wywiad przeprowadzony zostat z takimi instytucjami
jak: Muzeum Narodowe, Kino Kijéw, Nowohuckie Centrum Kultury, Krakowskie Forum
Kultury, Muzeum Lotnictwa, Teatr ,Bagatela” im. Tadeusza Boya-Zeleniskiego, Opery
Krakowskiej, aw Katowicach - z Filharmonia Slaska, Teatrem Slaskim, Centrum Kultury
Katowice im. Krystyny Bochenek i Kinem Kosmos. Wywiady byty przeprowadzone oso-
biscie przez autorki w okresie od grudnia 2020 r. do marca 2021 r. W kwestionariuszu
wywiadu, zaréwno dla Krakowa, jak i Katowic, znalazty sie pytania dotyczace:

- sposobu zmiany pracy instytucji z powodu catkowitego lub czeSciowego zamkniecia
oraz zwigzanych z tym barier,

- poziomu zainteresowania przedstawiona przez instytucje oferta online,

- nowo powstatych stron internetowych lub kont na portalach spotecznosciowych,

- najwazniejszych probleméw zwigzanych z funkcjonowaniem placéwek w czasie
pandemii,

- faktu, czy sposéb aktywnos$ci w czasie pandemii moze wptyna¢ na jej dziatalnos¢

w przysztosci.

Internetowa ankieta zostata uzupetniona przez zréznicowane pod wzgledem ptci,
wieku, wyksztatcenia oraz struktury zatrudnienia grono mieszkancéw Krakowa i Ka-
towic. Ankiety dostepne byty online w okresie od lutego do maja 2021 r. na portalu
spoteczno$ciowym Facebook. Lacznie zebrano 245 poprawnie wypetionych ankiet
(145 w Krakowie i 100 w Katowicach). Autorki zdaja sobie sprawe, Ze grupa ta nie jest
reprezentatywna, jednak pozwala ona na wyciagniecie pierwszych wnioskéw na temat
aktywno$ci mieszkancéw w zakresie uczestnictwa w zyciu kulturalnym badanych miast.
W strukturze ptci respondentéw dominowaty kobiety, ktére stanowity 74% ogétu respon-
dentéw (113 w Krakowie i 68 Katowicach). Az 65% ankietowanych to osoby w wieku
18-29 lat, 29% z nich byto za§ w wieku 30-59 lat. Tym samym udziat respondentéw
w starszych grupach wiekowych byt niewielki, co jest znaczacym mankamentem zbie-
rania danych przez internet. W okresie, w ktérym prowadzono badania, inna forma ich
przeprowadzenia nie byta jednak mozliwa.

OGRANICZENIA W FUNKCJONOWANIU INSTYTUCJI KULTURY
OD POCZATKU PANDEMII COVID-19

Pandemia koronawirusa zaburzyta dotychczasowe funkcjonowanie kazdego rodzaju
instytucji kultury. Rzadowy Zesp6t Zarzadzania Kryzysowego w marcu 2020 r. ogtosit
czasowe zawieszenie dziatalno$ci bibliotek, doméw i centréw kultury, oper, filharmonii,
muzedw, teatréw, kin i innych placéwek kultury. Uczestniczenie w dziatalnos$ci kulturalne;j
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w tradycyjny spos6b zostato uniemozliwione za sprawg panujacych obostrzen i nowych
zasad funkcjonowania w strefie publicznej. W trosce o wspdlne bezpieczenstwo zostaty
odwotane wszystkie spektakle teatralne, koncerty muzyczne, wystawy artystyczne,
warsztaty kulturowe, a takze inne wydarzenia zwiazane z kultura. Wszystkie instytu-
cje kultury, w catej Polsce, musiaty dostosowac¢ swoja dziatalno$¢ do wprowadzonych
ograniczen i pracowac zgodnie z nowymi zasadami sanitarnymi. Gtéwny Inspektorat
Sanitarny, Rzadowy Zesp6t Zarzadzania Kryzysowego, a takze Rada Ministréw na réznych
etapach rozwoju pandemii w Polsce wprowadzaty kolejne obostrzenia badZ zmniejszaty
ich rygor (www.gov.pl; tabela 1).

Tabela 1. Ograniczenia natozone na instytucje kultury podczas okresu pandemicznego

Daty

Stopien ograniczenia dziatalno$ci placéwek

12 marca 2020

Zamkniecie wszystkich instytucji kultury.

Wznowiona dziatalno$¢ bibliotek (uznanych za najpotrzebniejsze z uwagi

4 maja 2020 na tworzenie prac naukowych) oraz instytucji prowadzacych dziatalno$é
wystawiennicza (muzea).
Wznowiona dziatalno$¢ pozostatych instytucji kultury (z obowiazujacymi
6 czerwca 2020 wytycznymi sanitarnymi oraz ograniczona liczbg oséb na widowni -

naprzemienne zajmowanie miejsc).

Zniesienie ograniczen na widowni kin, sal widowiskowo-sportowych oraz

17 sierpnia 2020 klubéw muzycznych.

Natozenie ograniczen na widowni do 25% miejsc we wszystkich instytucjach

17 pazdziernika 2020 Kultury.

ZamkKkniecie placoéwek kultury (z mozliwoscia odbywania prob oraz spektakli

4listopada 2020 w celu transmisji online, jednak bez widowni).

Wznowienie dziatalnos¢ instytucji kultury, takich jak muzea oraz galerie

1 lutego 2021 sztuki.

Ponowne uruchomienie - na okreslonych zasadach (50% publiczno$ci, nakaz
zastaniania nosa i ust, zakaz spozywania positkéw) - kin, filharmonii, oper
i teatrow.

12 lutego 2021

Ponowne zawieszenie wszelkiej dziatalno$ci zwigzanej z kulturg ze wzgledu

27 marca 2021 na nasilony przebieg trzeciej fali pandemii koronawirusa.

Kina, teatry, filharmonie, opery, o$rodki i domy kultury, muzea oraz galerie
sztuki maja mozliwo$¢ prowadzenia swojej dziatalnosci na otwartej
przestrzeni.

15-28 maja 2021

Wznowiono aktywno$¢ instytucji kultury w pomieszczeniach zgodnie
z restrykcjami (ograniczona liczba oséb, nakaz zakrywania nosa i ust, zakaz
spozywania positkow, 1,5 m odstepu).

29 maja 2021

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze strony www.gov.pl.

DZIALALNOSC INSTYTUC]I KULTURY W CZASIE PANDEMII

Poszczegdblne organizacje byty zmuszone do opracowania wtasnej drogi funkcjonowania
w okresie pandemii koronawirusa. Obserwowano rézne reakcje na ogtaszane obostrze-
nia, niektére instytucje podejmowaty szybkie decyzje o przeniesieniu swojej dziatalnos$ci
artystycznej do sieci, a inne placéwki w tym samym czasie catkowicie zawieszaty swoja
aktywnos¢.

Istotnym elementem badania byto zwrécenie uwagi na nowe sposoby kontaktu
z klientem w sytuacji pandemicznej. Wszystkie placéwki w ramach przeprowadzo-
nego wywiadu przyznaty, ze w sytuacji catkowitego zamkniecia ich repertuar zostat
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przeniesiony do sieci - w takim zakresie, w jakim byto to mozliwe. Dziatania te byty
mimo wszystko w duzej mierze utatwione dzieki istniejacym juz stronom internetowym
instytucji oraz profilom na portalach spotecznosciowych (Instagram, Facebook, Twitter).
Niektére placéwki, np. Teatr Bagatela, Muzeum Lotnictwa, Teatr Slaski i Kino Kijéw, pro-
wadzity aktywno$¢ takze na portalu YouTube. Tym sposobem z dniem 16 marca 2020 .
jednostki te musiaty jedynie ,,odkurzy¢” swoja aktywno$¢ w tym obszarze oraz poszerzy¢
wachlarz oferowanych wydarzen. Innym problemem w funkcjonowaniu omawianych
jednostek byty wprowadzone nowe obowiazki, np. utrzymanie odpowiednich, odgérnie
wyznaczonych warunkéw sanitarnych w salach, co wiaze sie z dodatkowymi kosztami
Srodkéw czystosci i dezynfekcji.

Wazna kwestia skierowang do przedstawicieli instytucji kultury w ramach wywiadu
byty pytania o to, czy instytucje utworzyty na poczatku pandemii nowe konta w przestrze-
ni zdalnej, a takze ktére social media odnosity najwieksza skuteczno$¢ w odbiorze i czy
ulegt on wzrostowi. W przypadku Teatru Slaskiego pandemia poskutkowata np. rozpo-
czeciem dziatalno$ci na Spotify, a w przypadku Krakowskiego Forum Kultury - utworze-
niem portalu muzycznego Slad Krakowa (www.muzycznyslad.pl), gdzie zostata nagrana
nieznana muzyka teatralna i filmowa Krzysztofa Pendereckiego. Filharmonia Slaska,
majaca juz wczesniej strone internetowa (https://filharmonia-slaska.eu), w ramach
projektu ,Kultura w sieci” utworzyta dodatkowo podstrone dedykowang projektowi
,Wiecej niz filharmonia” (https://filharmonia-slaska.eu/wiecej-niz-filharmonia/). Zmia-
ny poszerzajace dziatalno$¢ zdalng odnotowano w Centrum Kultury Miasto Ogrodoéw,
gdzie m.in. przemodelowano strone Dyktanda na platforme, na ktérej ponad 400 uczest-
nikéw mogto pisa¢ je online, a takze strone Interpretacji, bedaca kanatem dystrybucji
wszystkich materiatéw festiwalowych. Najwieksze zainteresowanie odbiorcéw zare-
jestrowano w wiekszos$ci placéwek na portalu Facebook - przyznaja to m.in. Muzeum
Narodowe i Muzeum Lotnictwa w Krakowie, Kino Kosmos w Katowicach, a takze Teatr
Slaski, w ktérym szacowany wzrost aktywnosci na tym portalu wynosi ok. 200-400%.
Ponadto wzrost liczby fanéw Filharmonii Slaskiej oscyluje w granicach 30%. W tym
przypadku najwiekszy wptyw miata wzmozona aktywnos$¢ koncertowa online, ktéra
spowodowata bardzo duzy ruch w social mediach. Do projektéw Filharmonii Slaskiej
cieszacych sie najwieksza popularnos$cia nalezaty projekty takie jak ,Zostan w domu
i tworz” oraz ,Dni Géreckiego online”. W Krakowie bardzo duzym odzewem cieszyt
sie projekt ,Rozgrzewka” zaproponowany przez Muzeum Narodowe oraz filmy z cyklu
»Zostan w domu” nagrywane przez Muzeum Lotnictwa.

PrzejScie placdwek na catkowita lub czeSciowa prace zdalng nie odbyto sie bez pro-
bleméw i trudno$ci. NajczeSciej wymieniane byty ktopoty zwiazane z realizacja planéw
artystycznych, regularng organizacja atrakcji, mozliwoscia dtuzszego planowania w za-
kresie nowych wydarzen artystycznych, zamieszaniem w zakresie rezerwacji i sprzedazy
biletéw oraz zwigzanej z tym organizacji widowni, wykonywaniem przez wiekszo$¢
pracownikéw pracy zdalnej, utrudniong komunikacja wewnetrzna oraz problemami
finansowymi. Kolejna istotng trudno$cia dla wszystkich placéwek byt utrudniony kon-
takt z publicznoscia. Kwestia ta zostata dobrze opisana w wywiadzie z przedstawicielem
Nowohuckiego Centrum Kultury: ,[...] Niestety na dtuzsza mete nie da sie korzystaé
z kultury w sposéb zdalny. Kontakt widza ze sztuka jest bardzo wazny i niezastapiony.
Nawet najlepsze transmisje internetowe tego nie zastapia”. Barierg okazat sie réwniez
chaos spowodowany zmieniajacymi sie obostrzeniami. Reprezentant Krakowskiego Fo-
rum Kultury wypowiedziat sie na ten temat w nastepujacy sposoéb: ,Czes¢ planowanych
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do realizacji wydarzen i zaje¢ musiata zosta¢ odwotana lub przesunieta na pézZniejszy
czas. Konieczne byto state dostosowywanie oferty i dziatalno$ci do zmieniajacej sie
sytuacji epidemicznej i przepisow”.

Jak wiadomo z historii, kazde trudne doswiadczenie pozwala wyciaggna¢ lekcje
na przyszto$c¢ - i tak jest tez tym razem. Dzieki pandemii wiele form dziatalno$ci kultural-
nej juz na zawsze pozostanie w sieci. Na przyktad w niektorych instytucjach zostaty opra-
cowane wirtualne spacery po wystawach, natomiast w tych placéwkach, w ktérych byty
one juz obecne, ulepszono je, m.in. przez wzbogacenie o dodatkowe elementy (wywiady,
filmy archiwalne). Nalezy tez zaznaczy¢, Ze dla czeSci placdwek kultury odbudowanie
dotychczasowej publicznosci bedzie ktopotliwe, podczas gdy w innych istnieje szansa
na uzyskanie nowych widzéw, m.in. dzieki promocji w internecie. Naturalnie uzaleznio-
ne to bedzie od charakteru prowadzonej dziatalnosci kulturalnej. Wydawac¢ sie moze,
Ze instytucjom takim jak muzea, biblioteki, a nawet kina tatwiej bedzie funkcjonowa¢
w formie hybrydowej niZ np. operom czy filharmoniom, gdzie bezpos$redni kontakt z ar-
tysta ma kluczowe znaczenie. Dodatkowo dzieki nowym do$swiadczeniom wiele imprez
moze odbywac sie w tym samym czasie, hybrydowo - jednocze$nie w budynku danej
instytucji oraz na jej stronie internetowej (portalu spoteczno$ciowym, VOD).

ZACHOWANIA MIESZKANCOW BADANYCH MIAST
W ZAKRESIE KORZYSTANIA Z OFERT KULTURALNYCH
W CZASIE PANDEMII W SWIETLE BADANIA ANKIETOWEGO

Celem ankiety skierowanej do mieszkancéw Krakowa i Katowic byto przede wszystkim
uzyskanie informacji na temat stopnia oraz zakresu zainteresowania danymi oferta-
mi kulturalnymi w czasie pandemii. Otrzymane wyniki pozwolity na analize wynikéw
w zalezno$ci od zréznicowanej pod katem ptci, wieku, wyksztatcenia oraz struktury
zatrudnienia puli respondentéw majacych kontakt z kultura na terenie badanych miast.
Jak wspomniano wcze$niej, w strukturze ptci dominowaty kobiety (74%), a w struktu-
rze wieku przewazaty osoby mtode. Zainteresowanie badaniami prowadzonymi online
pokazato i potwierdzito zréznicowane podejscie oraz zdolnos$ci ludzi w okreslonym
wieku do wszelkich aktywnoS$ci internetowych i informatycznych. Badania w okresie
obostrzen mogty by¢ prowadzone wytacznie w sposéb zdalny, ale wydaje sie on ade-
kwatny do charakteru badan w zakresie aktywno$ci internetowej — maja one bowiem
na celu zobrazowanie stopnia korzystania oséb zainteresowanych z ofert kulturalnych
przygotowanych online. Badania wskazuja na to, Ze najwiekszy odsetek stanowig ludzie
mtodzi, w wieku produkcyjnym, biegle radzacy sobie w sieci. Niewielki odsetek stanowig
osoby w wieku emerytalnym. Istotnym czynnikiem wptywajacym na zréznicowanie
zaangazowania w dziatalno$¢ instytucji kultury wydaje sie takze wyksztatcenie. Ponad
potowa oséb przebadanych posiadata wyksztatcenie wyzsze (56%). Spory udziat maja
takze osoby z wyksztatceniem $rednim (31%).
Kwestionariusz ankiety zawierat pytania o:

- czestotliwos$¢ korzystania z ofert instytucji kultury w latach przed pandemia,

- sposob korzystania z ofert instytucji kultury w czasie pandemii,

- zainteresowanie ofertami poszczegdélnych placéwek w tym czasie,

- trudnosci w sposobie korzystania z ofert,

- sposo6b odnajdywania informacji o ofertach,

- stopien zadowolenia z poszczegdlnych propozycji placéwek kultury.
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Aby okresli¢ zachowania mieszkancéw Krakowa i Katowic w okresie pandemii,
wazne byto opisanie ich aktywnoSci przed pandemia. W tym celu respondenci zostali
zapytani o czestotliwos$ci korzystania z instytucji kultury w poprzednich latach (przed
okresem epidemiologicznym; rycina 1). Wyniki wykazuja, ze najwiekszy procent ba-
danych mieszkancéw obu miast uczestniczyt w zyciu kulturalnym kilka razy w roku,
a takze raz na p6t roku (w Katowicach). Nastepnie badania pokazaty, ze w Katowicach
aktywno$¢ ta ulegta wzrostowi, co wynikato z wiekszej iloSci czasu spedzanego w domu
oraz ze zdalnych mozliwo$ci ofert kulturalnych. Niemniej z badan wynika, Ze mieszkancy
Krakowa byli bardziej aktywni przed pandemia niz w jej trakcie.

Rycina 1. Czestotliwo$¢ korzystania z instytucji kultury w Krakowie i Katowicach przed pandemia
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

W trakcie trwania pandemii dostepne byly zréznicowane formy dziatalnosci pla-
cowek kultury. Rycina 2 prezentuje, w jaki sposéb respondenci korzystali z wydarzen
kulturalnych w tym czasie. Prawie 40% ankietowanych, zaré6wno w Krakowie, jak i Ka-
towicach, zadeklarowato udziat w obu formach aktywnosci (zdalnej oraz na zywo, gdy
byto to mozliwe). Tylko 15% krakowian i 28% katowiczan odpowiedziato, ze obawiato
sie wszelkich atrakcji, ktére odbywaty sie na zywo, wiec wybierato jedynie forme zdal-
na. Catkowity brak aktywno$ci kulturalnej zgtosito 33% ankietowanych w Katowicach
oraz az 46% w Krakowie, co stanowito najcze$ciej wybierang odpowiedZ w tym mieScie.

Wsrdéd réznych metod promocji ofert kulturalnych wybrane zostaty: portal Facebook,
strony internetowe instytucji, polecenie przez znajomego, strona internetowa promujaca
kulture w mie$cie (Krakéw - Karnet.pl, Katowice - Silesiakultura.pl), radio, lokalna prasa
oraz w Krakowie - polecenie nauczyciela lub wyktadowcy. W obu badanych miastach
odpowiedzi byty podobne. Najwieksza popularnos$cia cieszyt sie portal Facebook. Kolejna
grupa pod wzgledem liczby gtoséw byli odbiorcy, ktérzy dowiedzieli sie o wydarzeniach
od znajomego oraz ze strony internetowej poszczegdlnych placéwek kultury. Badania
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te pokazujg, Ze radio, lokalna prasa oraz strony internetowe poswiecone kulturze miaty
znikomy wptyw na odbidr informacji. Sposrod respondentéw w wieku szkolnym oraz
studenckim tylko 8% zaznaczyto, Ze ich Zr6dtem wiedzy byt nauczyciel badZ wyktadowca.

Jedno z pytan w ankiecie dotyczyto poziomu zadowolenia respondentéw z ofert po-
szczeg6lnych instytucji kultury (rycina 3). Najwiekszym problemem okazata sie lokaliza-
cja duzej czesci oferowanych atrakcji (50%). Mimo wszystko spory odsetek respondentow

Rycina 2. Forma i stopien zainteresowania ofertami w czasie pandemii
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

Rycina 3. Poziom zadowolenia respondentdw z ofert instytucji
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Rycina 4. Trudno$ci w zdalnym Kkorzystaniu z ofert instytucji wskazane przez respondentéow

80

70

60
_ 50
X
= 40

30

20

g 0 O

0 [ |
Brak trudnosci  Trudnosci Trudnosci Brak spokojnej Brak konta
w znalezieniu  w dostepie do atmosfery w niektdrych
odpowiedniej internetu w domu mediach
oferty spotecznosciowych

H Krakow = Katowice

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych

okreslit, ze oferty placowek byty ciekawe i na wysokim poziomie. Znalazto sie jednak
kilka os6b uwazajacych te propozycje za nieciekawe i na niskim poziomie.

Podczas korzystania z atrakcji oferowanych zdalnie przez instytucje kultury osoby
ankietowane sygnalizowaly pewne zwigzane z tym problemy. W Katowicach gtéwna
przeszkoda okazata sie trudno$¢ w dostepie do internetu, a takze brak konta w niektérych
mediach spotecznos$ciowych. W obu miastach zgtoszono tez trudnosci ze znalezieniem
odpowiedniej oferty oraz brak spokojnej atmosfery w domu.

Nastepne zagadnienie badawcze dotyczyto réznic w korzystaniu z wyszczegol-
nionych instytucji kultury obu miast podczas pandemii koronawirusa w omawianym
okresie. Biorac pod uwage fakt, ze badania byty przeprowadzane pod koniec 2020 r.,
wyznaczono trzy okresy pozwalajace okresli¢ czasowa intensywno$¢ w korzystaniu
z ofert instytucji: okres wiosenny (marzec-czerwiec 2020 r.), okres wakacyjny (lipiec-
sierpien 2020 r.) oraz okres jesienno-zimowy (wrzesien-grudzien 2020 r.). W pytaniu
uwzglednione zostaty kulturalne oferty zar6wno zdalne, jak i odbywajace sie na zywo
(gdy pozwalaty na to obostrzenia).

W Krakowie (rycina 5) wyniki badan wykazaty, tak samo jak w ubiegtych latach,
czyli przed okresem pandemicznym, ze najwiekszym zainteresowaniem odbiorcéw
cieszy sie Muzeum Narodowe. W przypadku tej placéwki najwyzsza aktywno$¢ przy-
padata w okresie wakacyjnym, co wiaze sie ze zluzowanymi w tym czasie restrykcjami
i mozliwos$cia udziatu w ofertach na zywo. W pozostatych instytucjach zainteresowanie
rozktadato sie na rézne okresy, np. w Kinie Kijéw byt to okres wakacyjny, w przypadku
Teatru Bagatela - okres wiosenny, a w Muzeum Lotnictwa Polskiego i Nowohuckiego
Centrum Kultury dominowat okres jesienno-zimowy.

W Katowicach (rycina 6) we wszystkich analizowanych jednostkach kultury naj-
wieksza aktywno$¢ zostata zarejestrowana w okresie wakacyjnym, co ponownie miato
zwiazek z poluzowaniem obostrzen. Najwiekszym zainteresowaniem, podobnie jak
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Rycina 5. Czestotliwo$¢ korzystania z wybranych instytucji kultury w czasie pandemii koronawirusa w Kra-
kowie
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Rycina 6. Czestotliwos¢ korzystania z wybranych instytucji kultury w czasie pandemii koronawirusa w Ka-
towicach
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w okresie przed pandemia, cieszyt sie Teatr Slaski. Respondenci zgtaszali takze wysoka
aktywno$¢ w atrakcjach oferowanych przez Filharmonie Slaska, Narodowa Orkiestre
Symfoniczng Polskiego Radia oraz Muzeum Slaskie. Poréwnujac intensywno$¢ zainte-
resowania ofertami w okresie wiosennym i jesienno-zimowym, mozna zauwazy¢, ze jest
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ona zblizona, z niewielka dominacjg w miesigcach wiosennych w instytucjach takich jak
Filharmonia Slaska, Muzeum Slaskie i NOSPR, a takze nieznacznie wiekszej w miesigcach
jesienno-zimowych w Teatrze Slaskim, Kinie Kosmos i Centrum Kultury.

Ponadto ankietowani w Krakowie zostali zapytani o odptatno$¢ ofert, z ktérych
korzystali w trakcie trwania pandemii koronawirusa, oraz o ich sytuacje finansowa.
Najwiekszy udzial w badaniu stanowia osoby odktadajace co miesigc niewielka sume
pieniedzy (42%) oraz te, ktore sta¢ na coroczne wakacje (28%). Wsréd oséb uczest-
niczacych w aktywnosciach dostepnych online 42% ankietowanych odpowiedziato,
ze wydarzenia, z ktorych korzystali, bylty w wiekszosci darmowe, cho¢ zdarzaty sie tez
imprezy odptatne. Z kolei 14% wskazalo, ze wiekszo$¢ wydarzen, w ktérych brali udziat,
byta ptatna, a tylko niektére z nich byty darmowe.

Sposrdd najliczniejszej grupy ankietowanych pod wzgledem sytuacji finansowej,
to znaczy oséb, ktére udzielity odpowiedzi: ,odktadam niewielka sume co miesiac”,
42% przyznato, ze wiekszos¢ ofert, z ktorych korzystali, byta darmowa, a niektére byty
ptatne; 31% odpowiedziato za$, Ze aktywnosci, w ktérych brali udziat, byty darmowe.
W grupie, ktéra zaznaczyta odpowiedz: ,sta¢ mnie na coroczne wakacje”, 52% przyznato,
ze wiekszo$¢ ofert byta darmowa, a tylko niektére ptatne. Wydaje sie zatem, ze odptatnos¢
za wybrane oferty nie miata istotnego znaczenia podczas ich wyboru.

PODSUMOWANIE

Krakoéw i Katowice pelnia funkcje centrum kulturalnego nie tylko swoich wojewdédztw -
w wielu przypadkach zasieg ich oddziatywania obejmuje caty kraj. Funkcjonuje w nich
kilkaset placéwek kulturalnych, ktére przez pandemie koronawirusa, trwajaca w Polsce
od marca 2020 r., byty zmuszone w spos6b dynamiczny zmieni¢ sposéb swojej dziatal-
nosci. Badania wykazuja, Ze wiele instytucji po wejsciu w zycie 12 marca 2020 r. rozpo-
rzadzenia o ich zamknieciu juz pod koniec miesigca zaczeto tworzy¢ inne, zdalne drogi
kontaktu z odbiorcami. Za pomoca kont na portalach spotecznosciowych (Facebook,
Twitter), wtasnych stron internetowych oraz portalu YouTube zaczeto udostepniac tresci
i atrakcje w sposo6b zdalny, m.in. transmisje koncertéw oraz spektakli, zdalne spacery
po muzeum, a takze quizy i dyskusje na profilach facebookowych instytucji.

W przeprowadzonych wywiadach zwrécono uwage na problemy wynikajace z na-
gtego przejscia placowek na prace zdalna. Szczeg6lnie trudny okazat sie brak kontaktu
z publicznos$cia, co nie byto tatwe zwtaszcza dla artystow, np. podczas spektakli lub
koncertéw niekiedy emitowanych jedynie online. Do innych probleméw nalezat ogélny
chaos w organizacji wydarzen, zwigzany z dynamicznie zmieniajacymi sie restrykcjami
sanitarnymi, a takze trudno$ci w wykonywaniu pracy zdalnej przez wiekszo$¢ pracow-
nikéw (niektére stanowiska nie byty do tego przystosowane), utrudniona komunikacja
wewnetrzna oraz problemy finansowe.

W catym okresie badawczym stopien aktywno$ci kulturalnej zaré6wno w Krakowie,
jak i w Katowicach osiagnat najwyzsza warto$¢ w miesigcach wakacyjnych. Wiazato sie
to z czeSciowym poluzowaniem obostrzen, co pozwolito - po raz pierwszy od poczatku
pandemii - na udzialt w wydarzeniach kulturalnych na zywo, wielu osobom w duzym
stopniu doskwieratl bowiem brak bezposredniego kontaktu ze sztuka.

Na pytanie o przewidywany wptyw okresu pandemicznego na funkcjonowanie pla-
cowek kultury w przysztosci instytucje zgodnie przyznaja, ze wiekszo$¢ najwazniejszych
imprez bedzie w wiekszym stopniu dostepna online jako wydarzenia hybrydowe. Wiaze
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sie to z nabyciem do$wiadczenia w pracy w internecie oraz nadzieja, ze taka forma or-
ganizacji przyciagnie uwage mtodszych odbiorcow, ktérym czesto tatwiej uczestniczy¢
w wydarzeniach w sposéb zdalny. Oznacza to, Ze trudny okres pandemiczny cze$ciowo
pozytywnie wptynat na wskazane rozwigzania w strefie kulturalnej miast, sprawiajac,
ze placéwki kulturalne staty sie bardziej nowoczesne i otworzyty sie na nowe mozliwosci.

Na stronie UNESCO w artykule opublikowanym w marcu 2020 r. stwierdzono,
ze w obecnych czasach, w sytuacji kryzysowej ludzie potrzebuja kultury, ktéra daje
nadzieje, czyni ich odpornymi i faczy ze sobg, sprawiajac, Ze nie czuja sie osamotnieni.
Zwrocono przy tym uwage, ze sektor kultury bedzie jednym z najbardziej dotknietych
przez pandemie i prawdopodobnie jednym z ostatnich, ktéry uwolni sie od jej skutkéw
(UNESCO, 2020).
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INTRODUCTION

From the beginning of history, trails have been of great importance in tourism and
getting to know a new geographical area. They constitute an important element of the
journey that determines the course of the route of the traveller. Over the years, there has
been a desire to consolidate safe and beneficial routes. The trace left after the journey
helped the successors to find the right path. On the other hand, they informed about the
experiences and emotions of pioneers while exploring new areas. Marking the tourist
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routes is permanently conditioned by development of tourism. This is an inseparable part
of managing tourism movement in a particular area. This allows to separate the tourist
flow from the protected areas. Subsequently, it enables to move along the route with the
greatest tourist attractions. Trails are created due to the needs of tourists so that they
could meet their expectations. The proper adaptation of the route and its development
influences the subsequent assessment of people using this trail and to know the geo-
graphic aspects of the destination. The paths prepared this way constitute a noticeable
symbol of knowledge and subordination of geographical space. Nowadays, the tourist
trail system is a permanent symbol of tourism and geographical space.

The dynamic development of modern tourism results in significant transforma-
tions of tourism area. The expansion of tourism area takes place in two dimensions:
geographical (through the use of new areas that have not been recognised as attractive
until now), temporal (tourists staying ‘here and now’ also move in time: they travel into
the past and the future).

Liszewski (1995: 94) regards tourism area as ‘functionally distinctive part (sub-
space) of the geographical space understood in the sense of largo, that is as a space con-
sisting of natural elements of the Earth’s shell (natural environment - wildlife), lasting
effects of the human activity in this environment (anthropogenic environment - cultural)
as well as the human environment in the social sense.

Therefore, tourism area constitutes a product of a man who uses geographical and
social environment for tourism and which is discovered and developed by a man moti-
vated by the needs of relaxation, learning and a desire for experiences. In these terms,
the statement that tourism area is a part (on a global scale) of the geographical space
in which various forms of tourism develop, i.e. the tourism function is implemented,
seems to be the most important.

Wtodarczyk (2009: 74) defines tourism area as ‘a part of the geographical space
in which the phenomenon of tourism occurs’. The condition that is necessary and suffi-
cient for classification of the part of the geographical space as tourism area is tourism,
regardless of its size and nature. Occurrence of tourism development whose size and
character allow to determine the type of tourism area constitutes the additional condition
enabling its delimitation.

For geographical space to attract tourists (and thus meet the sine qua non condition
of tourism space), it should be, above all, hospitable (Kaczmarek et al., 2008). Following
the rapidly changing needs and expectations of the modern tourists, tourism area must
evolve.

CULTURAL AND HERITAGE TOURISM

The starting point to define what cultural tourism is should be to define the culture itself.
Its concept is understood as a system of the normative and directive values that are widely
recognised by a specific society by regulating their activities. It is an ambiguous concept
with a wide and heterogeneous scope that is sometimes identified with civilization.
Culture includes various forms of the phenomena, such as: objects constituting human
products, attitudes, habits, beliefs and customs that have been assimilated by a mem-
ber of a particular society. The essence of culture is its holistic character which applies
to all phenomena in the life of the community (Kmita, Banaszak, 1997). Not only does
culture include the currently functioning members of the specific community, but also
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inherited belongings creating the bonds between generations (Gaworecki, 2003). There
is a close relationship between culture and tourism. It is a two-sided phenomenon, both
tourism and cultural goods benefit from it. Culture has a huge impact on the development
of tourism, as well as tourism in popularising cultural goods.

The main term for ‘cultural tourism’ includes the use from a wide range of cul-
tural manifestations, through group or individual tourist trips. The purpose of the trip
is to visit objects, places or events related to high, popular culture or to familiarise
with heritage and cultural history of the specific community (Jedrysiak, 2008). The
most significant features that distinguish cultural tourism from other forms of tourism
include prevailing cultural content and personal preferences of the participant as the
main theme of travelling (Table 1). Objects, such as works of art, monuments, urban
complexes and monuments are among the cultural values constituting the tourist and
cultural nature of the expedition. Furthermore, events include feasts, concerts, festivals,
exhibitions as well as individual preferences, such as the desire to deepen knowledge.
It can be concluded that educational tourism is classified as cultural tourism (Mikos von
Rohrscheidt, 2008).

Table. 1. Types and forms of cultural tourism

High culture tourism Educational tourism Common cultural tourism
— Cultural heritage tourism — Study trips — City tourism
— Literary tourism — Thematic trips — Cultural tourism of rural areas
— Museum tourism — Language trips — Ethnic tourism
— Event high culture tourism | — Seminar trips — Military cultural tourism
— Tourism of industrial and technical
facilities

— Historic tourism
— Religious and pilgrimage tourism
— Culinary tourism

Source: author’s own elaboration based on Mikos von Rohrscheidt A., 2008, Cultural tourism. Phenomenon,
potential, perspectives 2008

Apart from the primary goals of cultural tourism, which are anthropogenic goods,
they can also include natural values, e.g. processes or natural phenomena. Unusual land-
scapes, rock formations that have been transformed or converted to some extent by man.
Landscape parks and hiking trails are created; however, establishment of the national
parks constitutes an act of human activity as well. What is more, nature museums, palm
houses, zoological and botanical gardens serving directly environmental education has
an educational character. As a result, there is a relationship between nature and culture.
Trips to the wild, and in particular to the protected areas, have unambiguous educa-
tional specifics, constituting an important aspect of the cultural expeditions (Mikos von
Rohrscheidt, 2008). Anthropogenic and natural values are closely related. The natural
environment is a factor of human life and a constant aspect of the functioning of the local
community as well as the values and resources of the culture present there. Correla-
tions between nature and culture are becoming the main subject of interest for cultural
tourists, being the attraction of the above-mentioned tourism sector. This relationship
can be noticed in the protected areas where ethnographic and natural history museums
occur (Ziétkowska-Weiss, 2020).
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The globalisation system is still developing. This facilitates the flow of goods, in-
formation and migrants from all places of the world. As a result, they are combined
in political, economic, cultural and everyday living environments.

Canada is a multicultural, ethnically and religiously diverse country (Leung, 2013).
The common official languages of Canada are English and French. Interaction between
the two largest language and cultural groups is widespread, particularly in Ottawa. Each
statement and invoice must be provided in both languages. About 24 percent of the
Canadian population are the so-called ‘French Canadian’, mainly descendants of the
French settlers who came to the colonies of New France in the 17th and 18th century.
English-speaking compatriots are largely descended from the British immigrants from
the 18th and 19th century. The opinion of Canada as a multicultural society began
to emerge in the 19th century. When subsequent waves of immigration with various
settlement plans brought people from all over the world to the cities and rural areas
of Canada (Miles, 2006).

The largest Canadian nationalities include, among others, English - about 20%
and French - almost 16%. Native Canadians make up only 3% of the entire population
(https://sites.google.com/site/lo7kanada/demography, 5.05.2021). Nowadays, trav-
elling to Toronto, Montreal and Vancouver constitutes the best way to get to know the
cultural mosaic of Canada.

Before the arrival of European colonizers to North America, there were about two
hundred thousand First Nations. It is believed that the first peoples of Canada came from
northern Asia. Over time, the first inhabitants divided into several different language
groups to form different communities (Maclnnes, 1946).

On the Pacific coast there were tribes, such as: Tsimshian, Bella Coola, Hai-
da, Salishan, Tlingit, Kwakiutl and Nootka. They were characterised by production
of objects from the natural resources. These mainly included wood from which sculp-
tures and totem poles were made. As a result, they influenced the development of tribal
art. The area of British Columbia was inhabited by the so-called Indian Cordillers. This
group of Indians includes, among others, the Kootenay and Athapaskan people. They
lived primarily on hunting and fishing. Central Canada was inhabited by Plain tribes,
such as Black Feet or Assiniboin. The main food for these peoples was bison meat that
was dried to survive the long winter (Nowakowska, 2010). The subarctic region was
inhabited by the tribes of Montagnais, Kri, Dene and Boethuk.

The population of ‘Non-Status Indians’ accounts for less than 2 percent of the Ca-
nadian citizens. The largest Indian population lives in the province of Ontario - over
130,000. The remaining part is located in Manitoba, British Columbia and Saskatchewan.
Only in Manitoba and Saskatchewan, the Indian population is over 5 percent of the pop-
ulation of the province. The Indian community living in the cities tries to preserve its
tribal diversity by maintaining the customs, beliefs and values. There are organisations
of indigenous people in Toronto and Winnipeg. They allow to communicate in their
own language, teach children in the organised schools focused on deepening knowledge
regarding their own culture.

CHARACTERISTICS OF TOURISM IN THE PROVINCE OF ALBERTA

Alberta is situated in the west of Canada. It borders with the Canadian Rockies in the
south-west, the vast prairies and badlands in the east. In the north there are Northwest



Touristic cultural determinants in Canada... 97

Territories. Montana is the closest southern neighbour that Alberta shares an interna-
tional peace park with (Stabczyniski, 1990). The population of Alberta is over 4 million
and the area is almost 700 thousand square kilometres. The capital of the province
is Edmonton, which is located in the central part of the territory (www.statcan.gc.ca,
15.05.2021). The province has 5 national parks, 4 of which have been included on the
UNESCO World Heritage List. Furthermore, there are over 250 provincial parks and
recreational areas that protect richness of wildlife. This is what Alberta with its most
famous national parks visited by millions of tourists annually is well-known for (www.
pc.gc.ca, 17.05.2021).

In 2018, one million tourists came to Alberta, over 300,000 of them from overseas
countries. These included, among others, travellers from Great Britain, China and Ger-
many (www.statcan.gc.ca, 15.05.2021). The tourism industry of Alberta has a significant
impact on the economy, generating over $8 million in revenue annually. The development
is affected by attractions, facilities, as well as the developed transport infrastructure
capable of transferring people to destinations effectively (www.albertacanada.com,
13.05.2021).

The province of Alberta is divided into 4 geographical regions. Northern Alberta
is the largest area. Known for its extensive boreal forests, meadows, dunes and far-reach-
ing waterways, it is a place where the northern lights phenomenon can be found in the
world’s largest ‘dark sky’ reserve. The region includes Wood Buffalo National Park
that is the habitat of the largest bison herd in the country. The park covers an area of
over 44,000 square kilometres, included on the UNESCO World Heritage List. The park
is famous for Sweetgrass Station - plains where bison herds are found and also Lake
Claire - the largest in the province.

In the region, the most popular activities include canoeing on the lake and fishing.
Due to the presence of aurora borealis reserve, the Dark Sky Festival (Travel Planner,
2016) is organised in August. The Central Alberta region includes cultural heritage,
as well as plenty of landscapes. From the foothills of the Rocky Mountains in the west
to the infinite space of the plains and the so-called ‘aspen parkland’. This area also ex-
tends east to Lloydminster on the Saskatchewan border. The area is covered by lakes
and ponds formed by retreating glaciers. The Red Deer River plays a considerable role
in agriculture, giving rich crops. Noteworthy attractions include Dry [sland Buffalo Jump
Provincial Park. It received its name due to the plateau rising to a height of 130 meters.
Dinosaur fossils, as in Dinosaur Provincial Park, constitute a special attribute of the park.

The largest seven-day rodeo in Canada is an example of the cultural conditioning
ofthe region. The event is organized at the end of June every year. Another example is the
town of Mundare. The town has an open-air museum of the Ukrainian culture - Ukrain-
ian Culture Heritage Village. Tourists are encouraged to visit this place by employees
dressed in folk costumes. They recreate the daily life of the first Ukrainian settlers who
came to Central and Eastern Alberta over 120 years ago (Travel Planner, 2014).

The region of Southern Alberta is a landscape of coniferous forests, plateaus, open
prairies and ‘Badlands’. In the east there are fertile prairie lands falling into the mul-
ti-coloured canyons and ‘fabulous chimneys’ - rock formations also called ‘hoodoos’
(Travel Planner, 2016).

The largest attraction of the region is Dinosaur Provincial Park, included on the
UNESCO World Heritage List (Stabczynski, 1990). Another attraction that also boasts
this title is Head-Smashed-In Buffalo Jump. Writing-on-Stone Provincial Park constitutes
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another noteworthy destination. It lies in the ‘Badlands’ valley on the River Milk, 100
kilometres southeast of Lethbridge. The name literally means ‘writing on the rock’. The
place contains the largest collection of rock art in North America.

Petroglyphs and pictograms depict the history of the Blackfoot and Shoshone tribes
dating back 8000 years (Travel Planner, 2016).

The Canadian Rockies region is also called the turquoise land due to the number
of glacial turquoise lakes. Rocky Mountains stretch along the border between British
Columbia and Alberta for more than 800 kilometres (Miles, 2006). Created between 120
and 70 million years BC as a result of slow but massive tectonic movements. Consequently,
they created a jagged construction of the peaks, 30 of which is over 3,000 metres high.
The area is dominated by snow-capped peaks, glaciers, waterfalls and glacial lakes opal-
escent in emerald colour. The discovery of the natural hot springs in the town of Banff
in 1883 prompted the federal government to create the First National Park of Canada.

Banff National Park is not only the flagship park of the region, but also the entire
country (Nowakowska, 2010). In 2017, the park was visited by over 4 million tourists,
half more than Jasper National Park (www.open.alberta.ca, 13.05.2021). In 1985, Banff
National Park and Jasper National Park were included on the UNESCO World Heritage
List. Icefields Parkway, known as the ‘Icefield Road’ constitutes another well-known
attraction of the region (Miles, 2006).

Icefields Parkway is a picturesque mountain highway. Its length is 230 kilometres and
it passes through the valleys of the Rocky Mountains. The road leads from the high passes
of Lake Louise to the town of Jasper to the north. It was built during the crisis in the 1930s.
At first, the highway was not this length, it was in 1960 when it was extended to its present
size.Theroadisintended for viewinglakes, glaciers, mountain peaks and Canadian sheep that
often block the road. While travelling along ‘ice field road’ you can meet wild animals, such
as mountain goats, deer, grizzly bears, caribou and cougars. The highest point of Icefields
Parkway is Bow Summit, rising over 2000 metres. In the summer, the meadows on the
slopes of the mountains are covered with alpine flowers and you can see the Crowfoot
glacier hanging above the cliff (Miles, 2006).

OBJECTIVE AND METHODOLOGY OF THE RESEARCH

The main goal of the article is to develop the author’s trail of cultural heritage in the prov-
ince of Alberta and characterise the cultural conditions of tourism in Canada. The final
element is the creation and presentation of the author’s trail in the province of Alberta
as well as demonstration of the cultural aspects appearing on its route.

Formulated goals of the article have been accomplished using the source materials,
such as: books, articles, magazines, guide books, reports, advertising folders, online
sources. A library inquiry in the field of cultural tourism has also been made. The aim
of the research has been achieved through the following methods: literature analysis,
translation of English text, graphics editing and cartographic method.

The article by Armin Mikos von Rohrscheidt entitled ‘Cultural Tourism - around
the definition’, in which he prepared a detailed description of cultural tourism, has been
useful while preparing the text. According to the author, it is difficult to prepare a specific
definition of cultural tourism. In his reflection, the author presents several definitions
concentrated on various aspects. Each of them is focused on a specific feature or domain.
The official website of the Canadian Statistical Office has been applied for the thorough
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analysis of the statistical data. It contains the current information on the number of in-
ternational tourists and factors influencing this. Development of the own trail was based
on the article by A. Stasiak entitled “Tourist product - a trail’. The author’s trail described
in this work has been based on this literature since it focuses on the technical aspects
of the trail, including tourist development. The author also depicts the trail as a tourist
attraction in itself. He thinks that a trail is being created for the tourist product on this
foundation due to the needs and expectations of the tourists.

In defining the geographical space, it was necessary to develop a monograph edited
by Matgorzata Durydiwka and Katarzyna Duda-Gromada ‘Tourism area, factors, diversity,
changes’ (2011) where there are several dozen articles in which the authors address
this theme in their considerations, as well as elaborations by Liszewski, Wtodarczyk and
Kowalczyk who define the geographical space in various terms, particularly in tourism.

AUTHOR'’S TRAIL PROPOSAL OF CULTURAL HERITAGE IN THE PROVINCE
OF ALBERTA — CASE STUDY

Marking tourist routes constitutes an integral part of tourism development and geogra-
phy of the region. The path prepared for tourists is a symbol of development of tourism
space. This is related to meeting the needs of travellers and their requirements. Now-
adays, creating a network of routes is a permanent symbol of tourism space (Stasiak,
2006). An important aspect is to distinguish the trail from the tourist route. The tourist
trail is defined as a route marked with identical symbols, marked out in the area where
tourism is developing. It is intended to serve tourists to travel through the most attrac-
tive places, without negatively affecting the natural or cultural values (Kruczek, 2005).

According to W. Cabaj and Z. Kruczek a tourist trail is defined as a route in the tour-
ist space, which has been marked out for visitors, leading to the most attractive places
(objects), while observing man regulations, such as tourist safety and environmental
protection (Cabaj, Kruczek, 2009).

Whereas, according to A. Stasiak (2006) a trail is a marked sequence of sightseeing
objects located along generally accessible roads, used by tourists with their own or public
means of transport, or a road or a path leading through attractive tourist areas, towns,
and objects, adapted to various forms of qualified tourism.

The tourist route includes a general transport network that travellers use to navigate
between specific tourist destinations. The difference that exists in both cases is that the
routes are marked or pass-through attractive tourist areas adapted for qualified tourism
(Stasiak, 2006).

Another important function of tourist routes is to manage tourist traffic.
It is designed to pull groups of people away from areas of high wildlife protection. This
prevents the destruction of the most valuable natural resources of the region. Due to the
fact that the trail has a protective function, it enables to observe various natural phe-
nomena. This is due to the routes leading through the most attractive landscape areas.
This is a kind of the element of cognitive tourism. In most cases, the trail is considered
as part of access to tourist attraction. A tool to guide people focused only on the specific
anthropogenic or natural value. However, it can be a tourist attraction in itself. This trail
arouses interest among people focused on penetrating tourism space. It is the main theme
of travelling, prompting tourists to leave their place of residence.
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The main types of the trails include: pilgrimage, thematic, skiing, cycling, horse
riding, kayaking and extreme sports routes. From the perspective of mass tourism, the-
matic routes are of key importance. They are connected with a particular idea of the trail
that contains places and objects. According to this criterion, cultural and natural trails
can be distinguished. The first division includes all routes related to human activities,
including ethnographic and technical monuments. In turn, nature trails include scenic
routes and nature peculiarities (Stasiak, 2006).

The main purpose of this article is to create the author’s cultural trail in the province
of Alberta. Cultural values - related mainly to Indian history - have been particularly
taken into account. Literature by A. Stasiak played a key role in creating the author’s trail.
Each element of the route has been analysed based on the author’s literature.

MEANS OF TRANSPORT

The route includes a car and walking trail. The entire trail was 634 kilometres long
(Figure 1). It is intended for people with average physical condition, it does not have
sections with a high degree of difficulty. The trail can be used both by people interested
in the natural landscape of the region and Indian history (Table 2).

Table 2. Trail parameters

Name of the trail Theme Location Length

Cultural Heritage Cultural and historical
Trail of the Province uitu Southwestern Alberta 634 km

of Alberta landscapes

ROUTE

Blackfoot Crossing Historical Park> Head-Smashed-In Buffalo Jump—> Banff Park Museum National Historic
Site> Buffalo Nations Museum—> Cave and Basin National Historic Site=> Louise Lake - Moraine Lake—>
Peyto Lake

Source: author’s own elaboration

Safety rules constitute the most important aspects to remember before entering the
trail. The rules of the national park are the most significant aspects on the route. Part
of the route runs through Banff National Park and, consequently, it is necessary to pay
attention to the threats there. The hiking season lasts from July to mid-September. Until
the end of June many passes are covered with snow, which causes avalanche danger.
As aresult, from mid-October to June, hiking is not recommended on the snow-covered
trails on and above the tree line (www.pc.gc.ca, 17.06.2021).

The trail starts from Blackfoot Crossing Historical Park. The next point on the trail
is Head-Smashed-In Buffalo Jump. The section between these objects leads through pro-
vincial roads, such as: AB-842 S, AB-542 W, AB-23 S, AB-3 W and AB-785 W. The route
runs through towns, such as: Milo, Vulcan, Kirkcaldy, Champion, Carmangay, Barons,
Nobleford and Fort MacLeod. There are 3 gas stations on the section that measures almost
200 kilometres. They are located in Milo, Vulcan and Fort MacLeod. Then the trail heads
north towards Calgary, and from there west to the town of Banff. The section to Calgary
leads through the provincial road AB-2. From there, the trail goes towards Banff via
the Trans-Canadian Highway. There are 9 gas stations along the route, including Dead
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Figure 1. Type of transport on the route
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Man'’s Flats and Canmore. The trail then goes to the town of Lake Louis, and Lake Louise
lies 4 kilometres from its centre. The route runs entirely through the Trans-Canadian
highway for a length of over 57 kilometres. Lake Moraine is located 14 kilometres from
Lake Louise. It is a walking trail and its crossing time is over an hour. The last point
on the trail is Lake Peyto. Icefield Parkway leads from Lake Louise to the last location.
The Trans-Canadian highway runs for the first 2 kilometres from the city. The Icefield
Parkway runs north of the highway exit.
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ACCOMMODATION AND CATERING FACILITIES

Due to the long distances on the trail, authors have separated individual hotels and
restaurants according to own criteria (Figure 2). Authors have taken the area not ex-
ceeding 50 kilometres from the specific attraction. There are four two-star hotels near
Blackfoot Crossing Historical Park. They are located in Bassano, about 50 kilometres
away. The fact that the city is located next to the Trans-Canadian highway is a significant
advantage. In Bassano there are five catering facilities (hot meal) and two pharmacies.
Fort MacLeod is located less than 25 kilometres from Cliff Head-Smashed-In Buffalo.
This is the main starting point where there are seven accommodation facilities. These
include five two-star hotels and two camping sites (Daisy May Campground and River’s
Edge RV Park & Campground). The advantage is the proximity of the accommodation
facilities as compared to the previous location.

The presence of as many as six pharmacies constitutes another convenience. There
are ten catering facilities serving hot meals in the centre. There are more than fifty ca-
tering facilities in the town of Banff. The biggest convenience is their location, as most
of them are located on the main street - Banff Avenue. The effect of numerous restaurants
in the city is its popularity among domestic and foreign tourists. Banff has the largest
number of accommodation facilities on the trail.

At a distance of 4 kilometres from the centre, there are three campsites: Camping
Banff, Tunnel Mountain Campground and Tunnel Mountain Village I Campground. There
are seven accommodation facilities in Lake Louise, including one camping site (Lake
Louise Campground). The only five-star hotel on the whole trail is located on Lake Louise.
Fairmont Chateau Lake Louise is one of the most expensive hotel facilities. The price per
night can be over one thousand Polish zlotys. The cost depends on its location and high
standard of services.

The town has a medical clinic, eleven restaurants, 5 of which are at the Fairmont
Chateau Lake Louise hotel. There is a 3-star hotel (Moraine Lake Lodge), a restaurant and
a café on Lake Moraine. The last location has one three-star hotel (Simpson’s Num-Ti-Jah
Lodge). Itislocated 6 kilometres southeast of Lake Peyto. Heading further south, it is pos-
sible to use the Mosquito Creek campground. It is located 17 kilometres from the lake.

In Figure 5 natural, cultural as well as natural-cultural attractions of the trail have
been marked. There are both objects of cultural and natural type on it and the Canadian
Rockies and Southern Alberta regions have been distinguished. In this elaboration, the
authors focused only on cultural values and they were described in the article, however,
they also wanted to highlight important natural attractions present on the described
route in Figure 3.

In the cultural context, objects and places are officially adopted as world and national
heritage. All peculiarities of nature are regarded as the natural concept. The character
of the natural and cultural values refers to the close connection of anthropogenic and
natural attractions (Mikos von Rohrscheidt, 2016).

Occurrence of the cultural objects is closely associated with the history of the region.
It concerns the first peoples living in the area of Southern Alberta and Canadian Rockies.
The natural and cultural character of the places is mainly visible in the national park.
The group of the cultural attractions includes Blackfoot Crossing Historical Park and the
Buffalo Nations Museum. The group of objects of the natural character includes: Lake
Moraine, Louise and Peyto. The criteria for natural and cultural attractions includes
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Figure 2. Hotels, camping and restaurants on the trail

= MAP LEGEND
f:f # - Hotel, motel
& : 4. .Camping
2 €¢ 1 -Restaurant
g g ” “ - Over 10 restaurants
$3
g 4 I 0 64 km
‘ |
\

-

/
-

T4 |

? \

6|8

R \

- —

- E

5 JI’:
p— X ! 4
ol | =4 R
_;'- é:r_—- ;‘2
i E
- y i

HOTELS |
\

fl

-—
4;‘\" %
-
2 s
3 2 =
B a3
]
o

Source: author’s own elaboration

place, such as: Head-Smashed-In Buffalo, Cave and Basin National Historic Site and Banff
Park National Historic Site. First, Blackfoot Crossing Historical Park will be discussed.
It constitutes the Canadian national heritage site known as a cultural and educational
centre. It was built to promote and protect indigenous people - Siksika (www.blackfoot-
crossing.ca, 11.06.2021).

The history of the place itself goes back to the Blackfoot tribes inhabiting these ar-
eas. They were nomadic people; they did not wander accidentally. Each relocation was
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Figure 3. The map of the author’s trail in the province of Alberta, including natural and cultural attractions
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dictated by buffalo herds, weather and seasons. One of the numerous ways to record the
feats of tribal warriors was tanned buffalo skins. Stories of the battles and achievements
were presented using pictograms. The museum has exhibits and exhibitions dedicated
to the people of Blackfoot (www.blackfootcrossing.ca, 11.06.2021). In addition to the
artefacts in the building itself, guided tours of the park are organised. The program
includes crossing the valley and reaching the place where Treaty No. 7 was signed. This
was an agreement between the Canadian government and the Blackfoot Confederation
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tribes. The entire confederation was made up of nations, such as: Siksika, Piikani, Kainai-
wa, Tsuu T’ina and Stoney. This historic park was formerly the official meeting place for
peaceful negotiations on Treaty No. 7 (www.blackfootcrossing.ca, 11.06.2021). The sec-
ond point on the trail is Cliff Head-Smashed-In Buffalo. The building was included on the
UNESCO World Heritage Listin 1987. The place is the evidence of human activity in this
part of North America for at least 11,000 years (www.headsmashedin.ca, 13.05.2021).

Another trail along the route is the Banff Park National Historic Site. It is the oldest
natural history museum in western Canada (www.pc.gc.ca, 17.05.2021).

It is situated in the monumental log building that was built in 1903. The museum
has over 5000 natural history specimens collected from the park at the beginning of the
20th century. This is a collection of taxidermy species of mammals, birds, insects and fish.
The architecture of the building stands out against the background of other buildings.
It has huge elements of Douglas fir logs, large windows and a high ceiling (www.pc.gc.
ca, 17.05.2021).

The Buffalo Nations Museum constitutes the next object. The founder was Norman
Luxton who initiated the expansion of Banff in terms of tourism. He assisted indigenous
people living in these areas by providing them with food rations. He was regarded
as a classic ‘Indian’ who traded with indigenous people. He gathered a personal collection
of native artefacts and helped promote indigenous culture (www.buffalonationsmuseum.
com, 08.06.2021).

The museum is dedicated to the presentation of the cultures, traditions and values
of the first peoples and their trading partners. The exhibition presents the lifestyle of the
First Nations and adaptation to the surroundings (www.buffalonationsmuseum.com,
08.06.2021). Itis possible to see artefacts referring to their attitude towards the influence
of the European culture. The festival promoted by the museum is worth mentioning.
The Annual Banff Iniskim Cross-Cultural Powwow is organised every year. An intercul-
tural gathering of Banff indigenous communities (www.buffalonationsmuseum.com,
08.06.2021) takes part in this event.

DISCUSSION AND CONCLUSION

Tourist routes have different functions. First of all, they are the main part
of tourism development. They allow tourists to reach the destination of the trip eas-
ily. The trail also serves as a separate tourist product. The demand for new forms
of tourist space penetration increases with the development of trends in tourism. As are-
sult, trails are created as an independent product that is to be the destination of tourists.

An important element is its tourist development. It influences the quality
of the created trail and the tourist’s assessment of the product. The route should
be properly managed and prepared for its operation by tourists. Marketing of the
trail as a product is also important. Advertising of the created route is associated with
a greater number of visitors and higher income from tourism. However, attractions
on the route constitute the key theme of the trip. Most frequently, this factor influences
the decision to travel to a planned place.

The trail may have specific topics, such as natural or cultural ones. This
is connected with the attitude to the specific nature of the trip. Thematic routes are also
education-oriented. After we go along the trail, we acquire knowledge concerning the
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natural and historical aspects of the area. As a result, the author’s trail includes landscape
and educational elements.

The results of the analysis of the author’s trail suggest that cultural tourism present
on the trail is an important factor for attractiveness of the particular region and tourist
destination. This is a significant character of the author’s trail since it constitutes the
basis for determining tourist values. Creating the route on this subject is the evidence
of the cultural heritage of the first settlers in these areas.

The trail runs partly through the protected areas where cultural objects, such as:
museums and national historic sites, are located. They aim to present the cultural heritage
of the region. These include museums strictly related to Indian history or places of high
historical importance. It can be stated that the educational aspect of the trail, aiming at ex-
panding the tourist’s knowledge of history and cultural heritage, is distinguished. This
is definitely an advantage as it diversifies the tourist’s journey into anthropogenic values.

However, it is not only the location of the attractions that defines the natural and
cultural trail, but also the subject of the particular object. It can be a national historic
site surrounded by wildlife. Facilities with historical value on a national and global scale
increase attractiveness among tourists. If peculiarities of wild nature come to this, the
interest of people wandering along the route will increase even more.

The original trail is directed at a small group of people. It contains elements aiming
at presenting the richness of wild nature that mainly plays a key role, as well as culture.
The whole is to create a kind of the tourist guide for people interested in the created trail.
The trail can be divided into sections that adapt the theme to the motive of the journey.

While delineating the route and selecting the appropriate tourist attractions for it,
the attributes of the selected region were suggested. Undoubtedly, distances constitute
the largest restrictions on the route. Following this, it is recommended to travel by car.
Taking this fact into consideration, the trail has been formed in such a way so that the
tourist development is not too far from the particular tourist attraction.

The importance of hiking trails, especially cultural trails, is becoming increasingly
recognized in the context of cultural heritage. In 2005, UNESCO issued an instruction
in which cultural trails (along with historic towns, cultural landscapes, and canals) were
included among the natural candidates for inscription on the World Heritage List (UN-
ESCO). By cultural route, UNESCO means a land, water or other type of route, physically
marked and characterised by having its own historical dynamics and functionality,
showing the development of humanity as a multidimensional and continuous exchange
of goods, ideas, knowledge and values within and between countries and regions, over
considerable periods of time; resulting in a mutual interaction of cultures in space and
time, reflected in tangible and intangible heritage (www.icomos-ciic.org/ciic/Char-
ter_Cultural_Routes).

According to A. Stasiak (2006), a tourist trail as a product is:

- complex, thatis, it is a conglomerate of simple products linked together by multifa-
ceted interrelationships and relationships,

- spatially determined in a double sense, i.e., that its themes, character, and course
are derived from the particular heritage and resources (“richness”) of a given area,

- can be produced and consumed only in one place in the world,

- itis multi-producible, which means that it has many creators - producers of indivi-
dual goods and services (as a rule, these are independent economic entities),
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- synergic, which means combining many attractions into one route, and thus cre-
ating a completely new quality, as the comprehensive offer significantly increases
the satisfaction of tourists; the whole area is integrated and activated, additionally
the cooperation of many entities creating the product reduces the costs of its pre-
paration and promotion, increasing the chances of market success.

The author’s trail in the province of Alberta proposed in the article meets the
above-mentioned characteristics, and can become a ready-made tourist product will-
ingly visited by tourists.
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Motywy i zachowania osob wybierajgcych jozde na nartach
przy sztucznym oéwietleniu przez nabywcow krajowych

Motives and behavior of visitors choosing to ski with artificial lighting

Streszczenie: Temat roli oSwietlenia tras jako waznego komponentu produktu o$rodkéw narciarskich nie
byt do tej pory poruszany na szersza skale w badaniach naukowych w Polsce i na $wiecie. Dotychczasowa
wiedza pozwala jednak wskazaé na szczeg6lng popularnos¢ tej oferty wsrdéd gosci polskich osrodkéw. W ba-
daniach podjeto préobe analizy przyczyn, dla ktérych mieszkancy Polski wybieraja taka oferte, a takze tego,
w jaki sposéb korzystanie z niej jest wkomponowane w ich wyjazdy turystyczne. W tym celu przeprowadzono
ponad 200 ankiet z osobami deklarujacymi korzystanie z oferty wieczornej jazdy. Wyniki badan wskazuja
na atrakcyjniejsze ceny oraz mniejszy ttok na stoku i w kolejce do wyciagu jako na gtdéwne motywy wyboru
tej oferty. Sposrod zaproponowanych szesciu form uczestnictwa w wyjezdzie turystycznym, podczas ktérego
uprawia sie jazde po oswietlonych trasach, respondenci nieco cze$ciej wybierali wyjazdy dtuzsze, czyli week-
endowe lub urlopowe, jednak takze wyjazdy krétsze, a wiec jednodniowe i kilkugodzinne, miaty znaczna liczbe
zwolennikéw, zwtaszcza wsrod oséb mieszkajacych stosunkowo niedaleko o$rodkéw narciarskich. Posréd
respondentéw widoczne sa dwie grupy: osoby korzystajace bardzo rzadko z oswietlonych tras w jakiejkolwiek
formie, a takze osoby cechujace sie bardzo duza aktywno$cia i deklarujace czeste uczestnictwo we wszystkich
proponowanych formach wyjazdéw. Ta druga grupa niewatpliwie jest podstawa frekwencji na oswietlonych
trasach i szczegétowe poznanie cech i preferencji jej cztonkéw stanowi wazny kierunek przysztych badan.

Abstract: The topic of artificially lighted ski slopes analysed as an important part of the ski resorts’ product
has not been so far presented neither in Polish nor international literature. Contemporary knowledge allows
for the recognition of special popularity of this offer among citizens of Poland. The research attempts to an-
alyse the reasons why Polish residents choose such an offer and how the use of this offer is integrated into
their trips. Over 200 questionnaires were carried out via the Internet with people declaring that they would
use the evening rides offer. The research results indicate more attractive prices and a smaller crowd on the
slopes and queues for the lifts as the main reasons for choosing this offer. Among the proposed six forms of
participation in a tourist trip, during which riding on illuminated routes is practiced, longer trips were chosen
by the respondents slightly more often, but also shorter, one-day and several-hour long trips had a significant
number of supporters, especially among people living relatively close to a ski resort. Among the respondents,
there is a group of people who very rarely use illuminated routes in any form, and an another group of people
who are very active and declare frequent participation in all proposed forms of trips. This group is undoubt-
edly the basis for attendance on illuminated routes, and a detailed understanding of the characteristics and
preferences of its members is an important direction for future research.
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WSTEP

Sporty zimowe obejmujace narciarstwo zjazdowe i snowboarding (a takze szereg innych
aktywnosci, takich jak narciarstwo biegowe, ski-touring, tyzwiarstwo, saneczkarstwo,
ktére jednak generuja znacznie mniejszy ruch turystyczny, wymagaja innych elementow
infrastruktury i znajduja sie poza obszarem analiz niniejszego opracowania) stanowig
bardzo wazny element ruchu turystycznego i czesto decydujg o atrakcyjnosci turystycznej
poszczegdblnych destynacji potozonych na obszarach gérskich. Pomimo licznych pro-
bleméw zwigzanych z rozwojem infrastruktury sportéw zimowych identyfikowanych
od wielu lat, takich jak wptyw budowy i funkcjonowania tej infrastruktury na srodowisko
przyrodnicze i konflikty z ochrong przyrody (Krzesiwo, 2015; Krti¢ka i in., 2018; Zemta,
2021), wptyw zmian klimatycznych (Scott i in., 2003; Scott i in., 2006; Hendrikx i in.,
2013; Ruttyiin., 2017) czy zmiany w popycie (Zemta, 2004; Mika i in.,2007; Dorocki i in.,
2014; Steigeriin., 2020), sporty zimowe wciaz przezywaja okres intensywnego rozwoju,
zaréwno w skali Europy oraz $wiata, jak i w Polsce. Biorac pod uwage istotne zap6Znienie
zwigzane z okresem gospodarki centralnie planowanej oraz czasem transformacji syste-
mowej, infrastruktura sportéw zimowych w Polsce na przetomie wiekdw pozostawata
w stanie istotnie odbiegajacym od standardéw krajéw alpejskich (Zemta, 2004; Mika
iin.,, 2007).Jako lepiej rozwiniete postrzegane byty tez oferty czeska i stowacka (Zemta,
2005; Nowacki 2017). Niemniej dwie pierwsze, a zwtaszcza druga dekada XXI w. stano-
wia okres niespotykanej wcze$niej intensywnosci inwestycji w infrastrukture sportéow
zimowych w Polsce (Krzesiwo, 2014; Krzesiwo i in., 2018). Doprowadzito to nie tylko
do wzrostu liczby osrodkéw narciarskich, lecz przede wszystkim do skokowego podnie-
sienia jako$ci tej infrastruktury w o$rodkach juz istniejacych i nowo tworzonych. Liczba
kolei linowych w tym czasie ulegta zwielokrotnieniu, standardem stato sie nasniezanie,
ratrakowanie i sztuczne o$wietlenie tras. Pozwolito to polskim o$rodkom narciarskim
sprostac¢ rosnagcym wymaganiom krajowych narciarzy i snowboardzistéw, ktorzy jeszcze
na poczatku wieku wskazywali, Ze gt6wnym powodem uprawiania sportéw zimowych
w Polsce s3 przyzwyczajenie, czas i tatwo$¢ dojazdu oraz cena (Zemta, 2004, 2005).
Wspbtczesnie polskie osrodki narciarskie zmuszone sa do konkurowania na wolnym
rynku turystycznym zaréwno ze sobg, jak i z oSrodkami z innych panstw. W tej sytuacji
rodzi sie pytanie o Zrédta ewentualnej przewagi konkurencyjnej osrodkéw krajowych,
gdy najwazniejsi konkurenci - kraje alpejskie, Czechy i Stowacja, a takze kraje skandy-
nawskie, Hiszpania i Andora - dysponuja znacznie korzystniejszymi warunkami natural-
nymi. Jednym z elementéw, ktéry wyrédznia polskie osrodki narciarskie na tle wiekszo$ci
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innych panstw, jest bardzo szeroka oferta jazdy wieczornej (Zemta, Bitos, 2020). Liczba
o$wietlonych stokéw, dtugo$¢ tras czy nawet godziny otwarcia sprawiaja, ze oferta
polskich, zwtaszcza karpackich, oSrodkéw narciarskich jest w zasadzie niepowtarzal-
na. Praktyka pokazuje tez, Ze oferta ta spotyka sie z zyczliwym przyjeciem krajowych
klientéw, ktérzy chetnie z niej korzystaja. Zatem celem niniejszego opracowania jest
wskazanie najwazniejszych motywow, ktérymi kieruja sie krajowi goscie o§rodkéw nar-
ciarskich, decydujacy sie na uprawianie sportow zimowych przy sztucznym o$wietleniu
stokéw. Aby zrealizowac tak postawiony cel, dokonano ankietyzacji polskich narciarzy
i snowboardzistéw, ktérzy deklarowali doSwiadczenie potaczone korzystaniem z oferty
wieczornej. W sezonie zimowym 2020/2021 zebrano 204 odpowiedzi za po$rednictwem
internetu.

PROBLEMATYKA OSWIETLENIA TRAS W OSRODKACH NARCIARSKICH

Poczatek XXI w. byt okresem szczeg6lnie widocznych zmian w podej$ciu do funkcjono-
wania o$rodkéw narciarskich w Polsce. O ile lata dziewieédziesigte XX w. byly czasem
transformacji statusu wtasnos$ciowego i poczatkéw modernizacji wiekszosci osrodkéw
narciarskich, o tyle od poczatku nowego wieku podmioty gospodarcze zarzadzajace
tymi o$rodkami, dziatajac w warunkach wolnorynkowych, zmuszone s do prowadze-
nia aktywnych dziatan rozwojowych i marketingowych w celu przyciggniecia ruchu
turystycznego. Powstajace nowe kompleksy urzadzen dla narciarstwa w Polsce staty
sie powazna konkurencja dla o$rodkéw tradycyjnych, wymuszajac na nich takze silne
zaangazowanie inwestycyjne. Najwieksza zaleta nowo powstajacych osrodkéw byto ich
nowoczesne wyposazenie, np. wygodne wyciagi krzesetkowe, o§wietlone trasy, snow
parki dla snowboardzistéw (Mika i in., 2007). W takich warunkach uzyskanie przewagi
konkurencyjnej przez o$rodek narciarski jest mozliwe przede wszystkim dzieki ofero-
waniu ustug wyzszej jakosci lub ewentualnie tanszych niz konkurencja (Nowacki, 2013).

Obok jakos$ci przygotowania tras i pewno$ci $niegu elementem zasadniczo buduja-
cym pozycje konkurencyjna krajowych osrodkéw narciarskich stata sie infrastruktura
narciarska i jej poziom rozwoju w poszczeg6lnych osrodkach. Kluczowy element osrod-
kow sportéw zimowych stanowig koleje linowe i wyciagi narciarskie. Drugim tak samo
waznym elementem infrastruktury narciarskiej sa wtasciwie przygotowane stoki zjaz-
dowe (Pawlikowska-Piechotka, 2009). Urzadzenia ratrakujace pomagaja odpowiednio
przygotowac trasy poprzez wyprofilowanie i wyréwnanie nawierzchni. Coraz cze$ciej
w o$rodkach wprowadzane sg popotudniowe przerwy techniczne na tzw. ratrakowanie
stokéw. Zazwyczaj trwaja one dwie godziny i maja na celu przygotowanie trasy narciar-
skiej do jazdy wieczornej, coraz popularniejszej wsréd narciarzy. Sztuczne nasniezanie
tras ma przede wszystkim na celu przedtuzenie wykorzystania wyciggéw i terenéw
narciarskich. Zwigzana jest z tym mozliwo$¢ wydtuzenia sezonu narciarskiego. Nasnie-
Zanie pozwala w ograniczonym stopniu na uniezaleznienie osrodkéw od niekorzystnych
warunkéw pogodowych (Nowacki, 2013). Powszechnie postrzega sie stosowanie coraz
bardziej zaawansowanych technicznie armatek i lanc $nieznych jako podstawowego na-
rzedzia, za pomoca ktérego osrodki narciarskie moga zmniejszac¢ zagrozenia zwiazane ze
zmianami klimatycznymi (Evette iin., 2011; Damm i in., 2014; Suzuki-Parkeriin., 2018;
Zemta, 2021). Z drugiej strony sztuczne nasniezanie jest tez przedmiotem szczegélne;j
uwagi, jesli chodzi o wptyw o$rodkéw narciarskich na $rodowisko przyrodnicze (Stursa,
2007; Evetteiin., 2011; Roux-Fouilletiin. 2011; Bauschiin., 2019). Nie zaskakuje zatem



112 MICHAL ZEMEA, ANGELIKA Boroz

fakt, ze problematyka sztucznego nasniezania tras jest jedna z najczesciej podejmowa-
nych w badaniach nad obecnym i przysztym funkcjonowaniem o$rodkéw narciarskich.

Dodatkowym, lecz bardzo istotnym elementem infrastruktury najatrakcyjniejszych
tras narciarskich w osrodkach jest oswietlenie elektryczne, umozliwiajace jazde po zmro-
ku (Krzesiwo, 2014). Coraz wiecej tras w o$rodkach sportéw zimowych oferuje narcia-
rzom jazde do péZnych godzin wieczornych dzieki wydtuzeniu godzin otwarcia. Popraw-
nie zainstalowane o$wietlenie na stupach (odpowiednio zabezpieczonych materacami
i siatkami) obok stokéw lub bezposrednio na nich pozwala réwnomiernie o$wietli¢ trasy
zjazdowe, zapewniajac dobra widoczno$¢ i bezpieczenstwo jazdy po zmroku. Inaczej niz
w przypadku sztucznego nasniezania o§wietlenie tras dotychczas nie byto szczegétowo
analizowane w literaturze krajowej i Swiatowej. Z reguty zagadnienie to traktowane
jest jako jeden z wielu elementéw infrastruktury o$rodka narciarskiego o srednim zna-
czeniu (Krzesiwo, 2014; Hudson, Hudson, 2015; Hudson, 2000), co znajdowato takze
odzwierciedlenie w badaniach preferencji turystéw (Chudy-Hyski, Cieslikowski, Zemta,
2008; Krzesiwo, 2014). Warto jednak zauwazy¢, Ze juz od wielu lat okre§lone uwarun-
kowania rozwoju o$rodkéw narciarskich w Polsce, a zwtaszcza potrzeba roztozenia
w czasie znacznego nadpopytu i zwigzanych z tym kolejek do wyciagéw (Chudy-Hyski,
Cieslikowski, Zemta, 2008), a z czasem takze przyzwyczajenie goéci krajowych spowodo-
walty, Ze oSwietlenie istotnej czesci tras poszczegdlnych osrodkéw narciarskich zaczeto
by¢ traktowane jako oczywisto$¢. Znaczenie oSwietlenia tras dodatkowo stymulowata
popularnos¢ kroétkich jednodniowych (a nawet krotszych) przyjazdéw do miejscowosci
narciarskich (Zemta, 2005) i zwigzana z nig mata odlegto$¢ miedzy duzymi aglomeracjami
(Krakéw, Katowice, Wroctaw), generujacymi znaczna cze$¢ popytu w osrodkach sportow
zimowych, a regionami narciarskimi. Zemta i Bitos (2020), dokonujac poréwnania po-
miedzy polskimi i stowackimi regionami gérskimi, wykazali, Ze oferta o§rodkéw polskich
jest w tym zakresie zdecydowanie bardziej kompleksowa. Przejawia sie to zaréwno liczba
i dtugos$cia oswietlonych tras w poszczegdélnych osrodkach, jak i godzinami ich otwarcia.
Ogromna liczba o$rodkéw po stronie polskiej, takze duzych, jak np. Biatka Tatrzanska
czy Jaworzyna Krynicka, oferuje 100% tras oswietlonych po zmroku, a oSwietlone tra-
sy sa czynne przez kilka godzin dziennie, czasem nawet do godziny 23.00. Tymczasem
w Stowacji dominuje model, gdzie w poszczegdélnych osrodkach o$wietlana jest jedna,
stosunkowo krotka trasa, ktéra traktowana jest jako dodatkowa atrakcja, nierzadko
czynna wytacznie w weekendy. Podobna sytuacja wystepuje w innych liczacych sie
krajach europejskich. Cytowani autorzy wskazuja wrecz, Ze oswietlenie tras moze stac
sie swego rodzaju wyréznikiem i waznym elementem atrakcyjno$ci polskich osrodkéw
narciarskich na miedzynarodowym rynku turystycznym. Zrédet tak spektakularnego
rozwoju Zemta i Bitos (2020) doszukuja sie w sytuacji obserwowanej na krajowym rynku
sportéw zimowych na przetomie wiekéw. Wobec znacznego popytu na ustugi osrodkéw
narciarskich oraz relatywnie wéwczas niewielka ich liczbe cechg charakterystyczna dla
krajowych oérodkéw staly sie dtugie kolejki do wyciggéw (Zemta, 2004; Chudy-Hyski,
Cieslikowski, Zemta, 2008). W konsekwencji narciarze, ktérzy spedzili caty dzien na stoku,
po zmroku byli wcigz sktonni do dalszej jazdy ze wzgledu niewielka liczbe przejazdow.
Mozna zatem przypuszczac, Ze ten popyt zostat wykorzystany przez gestoréw osrodkow,
ktorzy wydtuzajac godziny otwarcia, zwiekszali swoje przychody. Z czasem bywalcy
krajowych o$rodkéw przyzwyczaili sie do tego udogodnienia i zaczeli oczekiwac¢ takiej
oferty niezaleznie od kolejek w ciggu dnia. Gestorzy osrodkéw funkcjonujacych w coraz
bardziej konkurencyjnym otoczeniu dostrzegli tez rosnacy wiekszy potencjat zwigzany
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zrozwojem o$wietlenia tras i zaczeli dazy¢ do wykreowania swego rodzaju dodatkowe;j,
nieco ekskluzywnej oferty, wprowadzajac ratrakowanie tras przed jazda wieczorna
i specjalne stawki za bilety (Zemta, Bitos, 2020).

Zatem kwestia oSwietlenia tras narciarskich wymaga nadal wielokierunkowych
badan naukowych. Niewiele do tej pory wiadomo o wptywie takiego rozwiazania na $ro-
dowisko przyrodnicze. Brakuje takze precyzyjnych analiz ekonomicznych, przedstawia-
jacych koszty i przychody gestoréw osrodkéw zwigzanych ze stosowaniem o$wietlenia
tras. Nie s3 tez znane motywy, jakimi kieruja sie odwiedzajacy osrodki narciarskie,
ktorzy decyduja sie na skorzystanie z oferty wieczornej jazdy. Niniejszy artykut jest
préba zapelnienia ostatniej z wymienionych luk. W sytuacji, w ktérej to wtasnie polskie
osrodki narciarskie przoduja we wprowadzaniu o$wietlenia tras, celowe wydaje sie
skoncentrowanie wstepnych badan sondazowych na krajowym rynku i ankietyzacja
mieszkancow Polski wybierajacych wtasnie te forme aktywno$ci.

METODOLOGIA BADAN WELASNYCH

Kwestionariusz ankiety zostat skierowany do os6b odwiedzajacych o$rodki narciarskie
w Polsce, deklarujacych jazde na nartach lub snowboardzie po zmroku przy sztucznym
o$wietleniu tras. Celem badan jest poznanie preferencji tych narciarzy i snowboardzistéw.
Kwestionariusz byt udostepniany potencjalnym uczestnikom rynku sportéw zimowych
na portalach i forach internetowych zwigzanych z tematyka narciarska i snowboardowsa,
tj.. www.skionline.pl, www.skifever.pl, www.kochamnarty.pl, www.skimania.com.pl,
www.e-snowboard.info, a takze na portalach spoteczno$ciowych. Sytuacja epidemio-
logiczna i zwigzane z tym zamkniecie oSrodkéw narciarskich w kraju uniemozliwito
realizacje badania w terenie. Badania ankietowe przeprowadzono w internecie w sezonie
zimowym 2020/2021. Ostatecznie w wyniku realizacji badania, ktére miato charakter
anonimowy, uzyskano tacznie 204 odpowiedzi zwrotne. Struktura kwestionariusza
uwzgledniata 12 pytan zamknietych, w tym dwa pytania wielokrotnego wyboru. Odpo-
wiedzi opisowe zastgpiono rangami, co pozwolito na analize statystyczng sum i $red-
nich arytmetycznych uzyskanych odpowiedzi, a takze na zastosowanie wspo6tczynnika
korelacji rang Spearmana.

Sposréd 204 respondentéw 74% stanowity kobiety, natomiast 26% - mezczyZni.
Do badan zdecydowano sie wybra¢ wytacznie osoby petnoletnie. Wsr6d ankietowanych
dominujaca grupa wiekowa byt przedziat 18-25 lat, czyli osoby mtode, stanowigce
78% wszystkich respondentéw. Druga najliczniejsza grupa byty osoby w przedziale
wiekowym 26-44, ktére stanowity 17% pytanych, natomiast najmniejszy odsetek (5%)
reprezentowaty osoby w przedziale 45-59 lat i wiecej. Pod wzgledem wyksztatcenia 81%
respondentéw posiadato wyksztatcenie wyzsze, 12% - Srednie; niewielki odsetek os6b
posiadat wyksztalcenie zasadnicze zawodowe (3%) i gimnazjalne (4%). Wsréd badanych
najwiekszy odsetek (77%) stanowily osoby uprawiajace narciarstwo zjazdowe podczas
jazdy wieczornej. Znacznie mniejsza cze$¢ respondentéw (15,7%) uprawiata snowboar-
ding, natomiast pozostali (7,4%) deklarowali uprawianie tych obu form sportéw zimo-
wych. W grupie ankietowanych poziom umiejetnos$ci jazdy uktadat sie zréznicowanie.
Przewazaty osoby oceniajace swoje umiejetnosci jako $rednie (30,9%), a nieznacznie
mniej os6b (28,4%) ocenito je jako dobre. Osoby o stabym poziomie umiejetnosci sta-
nowity 17,6%, a bardzo stabym - 8,8%. Z kolei bardzo dobrym poziomem umiejetnosci
jazdy dysponowato 14,2% respondentéw.
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Blisko co trzeci ankietowany mieszka na wsi. Osoby pochodzace z miasta do 100 tys.
mieszkancow stanowilty 18% respondentéw, z miasta 100-500 tys. mieszkancéw - 17%;
z najwiekszych miast (powyzej 500 tys. mieszkancéw) pochodzito 34%. Najwiecej respon-
dentéw zamieszkiwato wojewo6dztwo matopolskie (38,2%). W przypadku tego obszaru
wysoki udziat w ruchu turystycznym w osrodkach narciarskich majg osoby pochodzace
z pobliskich miejscowosci gérskich, np. Nowego Sacza. Na drugim miejscu znaleZli sie
ankietowani z wojewo6dztwa mazowieckiego (18,1%), a na trzecim - z wojewddztwa
$laskiego (11,7%). Niewielki byt udziat oséb z wojewo6dztwa wielkopolskiego (6,8%),
dolnoslaskiego (4,9%) i t6dzkiego (4,4%). Osoby z pozostatych wojewddztw stanowily
w badaniach jedynie niewielka grupe respondentéw. W konsekwencji najliczniej re-
prezentowane w probie badawczej byty osoby pokonujace odlegto$¢ miedzy miejscem
zamieszkania a oSrodkiem narciarskim mniejsza niz 30 km (43,6%) Okoto 20% wszyst-
kich respondentéw najczesciej pokonywato odlegtos¢ liczaca od 30 do 60 km, 12,7% -
odlegtos$¢ od 60 do 100 km, a 23,5% - odlegto$¢ powyzej 100 km. Wyniki te majg takze
odzwierciedlenie w czasie dojazdu do o$rodka narciarskiego. Co trzeci ankietowany
(32,4%) musiat przeznaczy¢ na pokonanie drogi do oSrodka od 30 minut do 1 godziny.
Osoby, ktérym dojazd do osrodka zajmowat ponizej 30 minut lub powyzej 2 godzin,
stanowity po 23,5% wszystkich respondentéw. Nieco mniejsza grupa respondentow
(20,6%) pokonywata odlegtos¢ do osrodka w czasie od 1 do 2 godzin.

Znaczna cze$¢ respondentow (37,7%) wskazata, Ze podczas wieczornej jazdy spedza
na stoku zazwyczaj od 2 do 3 godzin. Nieco mniej respondentéw (30,4%) to osoby spedza-
jace na wieczornej jezdzie od 1 do 2 godzin. Okoto 20% wszystkich pytanych zazwyczaj
uprawia sporty zimowe po zmroku przez wiecej niz 3 godziny, a 11,3% spedza na stoku
wieczorem nie wiecej niz 1 godzine. Ponad potowa respondentéw (56,3%) zazwyczaj
rozpoczynata jazde wieczorng o godzinie 17.00. Grupe 0séb rozpoczynajacych jazde
wieczorng o godzinie 18.00 stanowito 30,7% wszystkich badanych. Niewielki odsetek
respondentow (11,1%) zadeklarowat, iz jazde wieczorng zaczynat o godzinie 19.00,
natomiast kilka oséb (1,9%) rozpoczynato jazde o godzinie 20.00.

Ankietowani wskazali, Ze podczas wyboru wieczornej jazdy kierowali sie przede
wszystkim trzema motywami (rycina 1): mate zattoczenie stokdw (74%), mate kolejki
do wyciagéw narciarskich (57%) oraz niskie ceny karnetéw wieczornych (55%). Istotny
wptyw na wyboér jazdy wieczornej miaty takze: czas wolny narciarzy i snowboardzistow
po potudniu lub wieczorem (33%), potrzeba aktywnosci na Swiezym powietrzu (27%),
atrakcyjnos¢ takiej formy (26%) oraz przygotowanie tras zjazdowych (26%). Stosun-
kowo licznie wskazane przez respondentéw zostaly takze: bliska odlegtos$¢ osrodkow
od miejsca zamieszkania (24%), a takze przygoda czy odmiana (24%). Wsréd mniej
istotnych motywéw decydujacych o wyborze pojawity sie: duza liczba miejsc parkingo-
wych (21%), rekomendacje rodziny lub znajomych (18%), mozliwo$¢ spedzenia czasu
w dzien w inny sposo6b lub wiecej czasu w ciagu doby na stoku (odpowiednio 16% i 12%);
rycina 1). Na interpretacje wynikéw istotnie wptywa fakt, Ze respondenci mieli mozli-
wo$¢ wyboru kilku zaproponowanych odpowiedzi, a maksymalna liczba dopuszczonych
wskazan wynosita az sze$¢.

Respondentéw poproszono takze o okreslenie czestotliwos$ci uprawiania sportéw
zimowych na o$wietlonych trasach podczas r6znych wyjazdéw turystycznych (tabela 1).
Pytanie dotyczyto wyjazdéw réznej dtugosci oraz ewentualnego tagczenia réznych form
aktywnosci. Najbardziej preferowane przez respondentéw byty pobyty w osrodkach nar-
ciarskich podczas dtuzszych wyjazdéw, tj. urlopy lub weekendy. Okoto 80% respondentéw
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Rycina 1. Motywy wyboru jazdy przy sztucznym o$wietleniu wedtug respondentéw

Wiecej czasu w ciggu doby na stoku [ 12

Mozliwos¢ spedzenia czasu w dzien w inny
sposob

. e
Rekomendacje rodziny lub znajomych [ 18
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badain

wyjezdzato w sezonie zimowym co najmniej raz w roku lub rzadziej, aby podczas dtuzszego
pobytu korzystaé z jazdy w osrodku narciarskim tylko wieczorem lub przez caty dzien.
Nieco mniej popularne wsrdd narciarzy i snowboardzistéw byty wyjazdy jednodnio-
we. Mimo to co trzeci respondent wyjezdzat co najmniej kilka razy w sezonie zimowym
na pobyt catodniowy w o$rodku, a co pigty - co najmniej kilka razy w sezonie na pobyt
wieczorny na stoku. Najmniej preferowane wsréd badanych byty popotudniowe kilku-
godzinne wyjazdy do osrodkéw, zaré6wno w dzieni roboczy, jak i w dzien wolny. Niemniej
wiecej 0séb spedzato czas na jeZdzie wieczornej w dzient wolny anizeli w dzien roboczy.
Na podobnym poziomie rozktadaty sie preferencje dotyczace tych wyjazdéw, gdyz ok.
30% pytanych wyjezdzato nie mniej niz kilka razy w sezonie zimowym, aby spedzi¢ kilka
godzin na jeZdzie wieczornej w dniu wolnym lub w dniu roboczym.

Zaprezentowane odpowiedzi na pytanie o sposéb organizacji wyjazdu potaczonego
z uzytkowaniem o$wietlonych tras w zestawieniu z innymi pytaniami kwestionariusza
pozwalaja na wychwycenie okreslonych zalezno$ci. Pomimo pewnego zréznicowania
odpowiedzi mozna zauwazy¢, ze wszystkie opisane sytuacje ciesza sie uznaniem istotnej
grupy respondentéw. Co bardzo charakterystyczne poszczegdlne odpowiedzi stosunko-
wo rzadko byty wskazywane przez rézne grupy respondentéw - koncentrowali sie oni
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wylacznie na jednej/dwdch z nich. Jednocze$nie mozna zaobserwowac¢ umiarkowanie
silng korelacje (0,45) pomiedzy odpowiedziami wskazujacymi na czeste korzystanie
z jazdy wieczorem podczas wyjazdéw diuzszych i podczas wyjazdéw jednodniowych
i pétdniowych. Takze pomiedzy poszczegbélnymi badanymi modelami spedzania czasu
na o$wietlonych stokach wystepuje korelacja pozytywna, jednak w wiekszo$ci przypad-
koéw jest ona dos$¢ staba.

Tabela 1. Sposéb organizacji wyjazdu potaczonego z uzytkowaniem o$wietlonych tras

Nied Razwroku | Kilkarazy | Kilkanascie
sdy lub rzadziej w roku razy w roku

w trak_cie urlopu/\{veeken_du w goérach, ) 22,5 446 27 5,9
spedzajac czas w ciggu dnia w inny sposéb
W trakcie urlopu/weekendu w gérach,
spedzajac dni i wieczory na nartach 181 48 284 55
W trakcie wyjazdu jednodniowego, spedzajac
dzien i wieczor na nartach 348 30,9 284 59
w trakci_e Wyjaz_du je_dnodniovyego, spedzajac 40,2 353 20,6 39
czas w ciggu dnia w inny sposéb
W trakcie vs{yjazdu p_opoiudniowego w dzien 38,2 30,4 216 9,8
wolny, na kilka godzin
W trakcie wy]:azdu popo%udniowego w dzien 45,6 245 24 59
roboczy, na kilka godzin

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badai

W prébie badawczej w sposéb zdecydowany rzucaja sie w oczy dwie przeciwstaw-
ne grupy o podobnej liczebno$ci. Z jednej strony jest to grupa oséb o matej aktywnosci,
bardzo rzadko korzystajacych z oferty oSwietlonych tras podczas jakiejkolwiek formy
wyjazdu. Przyjmujac wartosci liczbowe 0 dla odpowiedzi nigdy, 1 - raz w roku lub
rzadziej, 2 - kilka razy w roku, 3 - kilkanascie razy w roku, mozna zauwazy¢, ze az dla
63 respondentéw (30,8%) Srednia odpowiedzi na sze$¢ proponowanych wskazan wynosi
0,5 lub mniej, a wiec sa to osoby bardzo rzadko pojawiajace sie na oswietlonych stokach.
Z drugiej strony 34 respondentdw (16,7%) wskazato, ze uprawia czesto wszystkie formy
aktywnosci, tacznie z wieczornag jazda, a $rednia ich odpowiedzi byta ré6wna lub wieksza
niz 2. W tym gronie znalazto sie trzech respondentéw (1,5%), ktérzy na wszystkie py-
tania odpowiedzieli: kilkanas$cie razy w roku. Charakterystyczna jest takze pozytywna
korelacja miedzy czestotliwo$cig wszystkich form wyjazdéw a umiejetno$ciami. Zatem
zgodnie z przypuszczeniami mozna zauwazy¢, ze grupe uprawiajacych sporty zimowe,
ktérzy decyduja o frekwencji na oswietlonych stokach, stanowia przede wszystkim osoby
o wyzszych umiejetnosciach jazdy.

Pomimo braku wyraznej korelacji pomiedzy czestotliwo$cia poszczegélnych wy-
jazdoéw a odlegto$ciag miedzy miejscem zamieszkania i oSrodkiem narciarskim mozna
zauwazy¢, ze wskazanie uczestnictwa we wszystkich rodzajach wyjazdéw co najmniej
kilka razy w sezonie dotyczyto w zdecydowanej wiekszo$ci os6b mieszkajacych w od-
legtosci do 30 km od o$rodkéw. Osoby te w szczeg6lnosci pochodzity z wojewoddztwa
matopolskiego, w ktérym koncentruje sie najwiecej oSrodkéw narciarskich. Respondenci,
ktérzy pokonywali dtuzszy dystans do o$rodka, powyzej 60 km, pochodzili réwniez z wo-
jewo6dztwa matopolskiego, a takze $laskiego. Z kolei osoby pokonujace odlegtos$¢ powyzej
100 km reprezentowatly miasta powyzej 100 tys. mieszkancéw, zlokalizowane przede
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wszystkim w wojewddztwach Polski centralnej i péinocnej, m.in. Wroctaw, Warszawa,
Gdansk, Zielona Géra. Warto zaznaczy¢, ze osoby wyjezdzajace najcze$ciej, czyli kilkana-
$cie razy w sezonie, charakteryzowaty sie wyzszymi umiejetno$ciami jazdy na nartach
lub snowboardzie niz osoby wyjezdzajace kilka razy w sezonie. Mozna zaobserwowac,
iz respondenci zmuszeni do pokonywania wiekszych odlegtos$ci do osrodkéw, powyzej
60 km, odznaczali sie najlepsza sytuacja materialng. Preferencje w odniesieniu do dtu-
gosci wyjazdéw w strukturze ptci i wieku rozktadaty sie w identyczny sposéb.

DYSKUSJA I WNIOSKI

Temat sztucznego o$wietlenia stokéw narciarskich po zmroku nie budzit dotad wiekszego
zainteresowania badaczy. W przypadku literatury anglojezycznej wynika¢ to moze z re-
latywnie matej roli, jaka przypisuje sie temu elementowi oferty osrodka narciarskiego
w wiekszos$ci wiodacych destynacji alpejskich. Inaczej sytuacja przedstawia sie w Polsce.
Oswietlenie tras jest szeroko wykorzystywane jako bardzo istotne narzedzie konkurencji
pomiedzy poszczeg6lnymi osrodkami, co doprowadzito do stworzenia oferty wyraznie
wyrdzniajacej produkt osrodkéw polskich na tle konkurentéw z innych krajéw europej-
skich. Najprawdopodobniej wiaze sie to takze z innymi oczekiwaniami i wzorcami zacho-
wan zamieszkatych w Polsce oséb uprawiajacych sporty zimowe. Stwierdzenie to mozna
w tym miejscu podacé jedynie jako prawdopodobne, gdyz wprawdzie przytoczone badania
prezentuja informacje na temat popytu na korzystanie z oSwietlonych tras w Polsce,
jednak brakuje podobnych analiz przeprowadzonych w innych krajach. Niemniej mozna
zatozy¢, Ze tamtejsza podaz stanowi odzwierciedlenie oczekiwan tamtejszego popytu.

Wyniki zaprezentowanych badan wskazuja, Ze grupa oséb korzystajacych z oswie-
tlonych tras narciarskich jest wysoce réznorodna, cho¢ mozna zauwazy¢ pewne prawi-
dtowosci. Pierwsza - bardzo wazna - kwestia dotyczy miejsca zamieszkania narciarzy
i snowboardzistow. Zdecydowana wiekszo$¢ z nich mieszka w wojewdéddztwach Polski
potudniowej, w ktorych zlokalizowane sa takze najwazniejsze pasma gorskie i osrodki
narciarskie. Nie zaskakuje fakt, Ze sa to zazwyczaj mieszkancy najwiekszych aglomeracji
tych wojewo6dztw, zwlaszcza krakowskiej i katowickiej. Uwage zwraca jednak to, Ze spory
odsetek respondent6éw to osoby zamieszkate w bezpos$rednim poblizu gér i osrodkéw nar-
ciarskich. Dzieki krétkiemu czasowi dojazdu maja oni mozliwo$¢ korzystania z ustug tych
osrodkéw w stosunkowo niewielkim wymiarze czasowym - znajduje to takze potwier-
dzenie w zgtaszanym przez nich popycie na jazde po zmroku. Osoby te sg najliczniejszymi
klientami decydujacymi sie na taka jazde w dni robocze, po zakonczeniu obowigzkéw
zawodowych lub szkolnych. Warto zwrdéci¢ uwage, ze uczestnictwo w krétkich wyjazdach
potaczonych przede wszystkim z wieczornym uprawianiem sportéw zimowych, w dni
zaréwno robocze, jak i wolne, zgtaszaja takze mieszkancy potozonych nieco dalej od gér
aglomeracji krakowskiej i katowickiej, dla ktérych dojazd do tych o$rodkéw nierzadko
wiaze sie z podro6za trwajaca ok. 1,5 godziny. Co wiecej, pojedyncze osoby zamieszkate
takze w innych wojewédztwach, w tym wojewddztwie mazowieckim, réwniez z rzadka
deklaruja swoje uczestnictwo w tego typu wyjazdach.

Elementem, ktéry znaczaco réznicuje zachowania poszczegdlnych respondentéow
w zakresie ich korzystania z oSwietlonych tras narciarskich, jest poziom ich aktywno$ci.
W sposéb szczegdlny trzeba zwréci¢ uwage na relatywnie niewielka, ale bardzo silnie rzu-
tujaca na wyniki badan grupe oséb wykazujacych bardzo duza czestotliwo$¢é korzystania
z oferty jazdy wieczornej. Grupa liczaca w prezentowanych badaniach blisko 17% moze
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stanowi¢ najwazniejszy element zapewnienia frekwencji w osrodkach. Osoby z tej grupy
deklaruja czeste wyjazdy w celu korzystania z oferty jazdy wieczornej we wszystkich
proponowanych formach. Poniewaz dotyczy to takze spedzania w destynacji gorskiej
kilku godzin, w grupie tej dominuja mieszkancy wojewdédztw Polski potudniowe;j. Kolejna
grupa, takze liczaca kilkanascie procent, to osoby, ktore z duza czestotliwo$cig uprawiaja
sporty zimowe w formie wyjazdéw urlopowych i weekendowych, podczas ktérych ko-
rzystaja z oferty jazdy wieczornej w réznych sytuacjach. W tej grupie stosunkowo duzy
odsetek stanowia osoby zamieszkate w Polsce centralnej, a zwtaszcza w wojewddztwie
mazowieckim.

Niezaleznie od przynaleznosci do okreslonego segmentu rynku wzgledem poziomu
aktywnosci respondenci zwracaja uwage na korzys$ci zwigzane z wieczorng jazda na nar-
tach - chodzi przede wszystkim o wymiar organizacyjny. Dostrzegaja oni zwtaszcza
mniejsza liczbe 0s6b na stokach i w kolejkach oraz atrakcyjnie skalkulowane ceny biletéw.
Ponadto co trzeci respondent wskazuje, ze taki wybo6r wiaze sie z dysponowaniem czasem
w odpowiednich godzinach. Warto zauwazy¢, ze w odpowiedziach tych brakuje obiek-
tywnie trwatych motywéw wyboru jazdy wieczornej, a ewentualne zmiany w poziomie
zattoczenia stokéw i cen moga tatwo zniecheci¢ narciarzy i snowboardzistéw. Jedno-
cze$nie co czwarty ankietowany wskazuje na szczeg6lna atrakcyjnos¢ jazdy po oswie-
tlonych stokach. Doktadniejsza analiza Zr6det takiego postrzegania jazdy wieczornej
jest jednym z najwazniejszych kierunkéw przysztych badan tej tematyki. Zrozumienie,
dlaczego, w jakiej sytuacji i pod jakimi warunkami oferta jazdy wieczornej moze by¢
uznana za bardziej atrakcyjna od tradycyjnej jazdy dziennej przy zatozeniu podobnych
warunkdéw organizacyjnych i logistycznych (dojazd, ceny, ttok), jest podstawa dalszego
wtasciwego rozwoju tej oferty. Co wiecej, doktadne przeanalizowanie motywoéw gosci
krajowych moze sta¢ sie z czasem takze podstawa do skutecznego marketingu na rynku
miedzynarodowym i przyciagania zagranicznych turystéw. Woéwczas pojawi sie tez szansa
na realizacje postulatu Zemly i Bitosa (2020) wskazujacego, ze oferta jazdy wieczorne;j
moze stac sie gtéwnym wyroéznikiem polskich osrodkéw narciarskich.

Nakreslony powyzej kierunek nie jest jednak jedynym, ktéry warto wskaza¢ w kon-
tek$cie przysztych badan. Zaprezentowane wyniki maja charakter pionierski i eksplo-
racyjny. Cecha charakterystyczna tego typu badan jest do$¢ ogélne zbadanie porusza-
nej problematyki w poszukiwaniu bardziej szczegétowych probleméw do rozwiazania
(Clarke, 2000), a ich wyniki z reguty nie stanowia podstawy do szerszej generalizacji
(Goodrich, Goodrich, 1987; Egger i in., 2020). Brakuje takze dotychczas jakichkolwiek
innych badan krajowych lub miedzynarodowych, do ktérych mozna by odnie$¢ uzyskane
wyniki. Dlatego powtdrzenie podobnych badan na inaczej dobranej prébie - zwtaszcza
poprzez prowadzenie badan w miejscu docelowym, co nie byto mozliwe w sezonie
2020/2021 - w celu potwierdzenia zalezno$ci zaobserwowanych w prezentowanych
wynikach jest obiecujacym kierunkiem przysztych badan. Wskazujac w tym miejscu
na potrzebe poparcia wynikéw badan realizowanych w miejscu zamieszkania responden-
tow danymi uzyskanymi w miejscach docelowych, nalezy podkresli¢ wystepowanie zalet
i wad kazdego z dwoch sposobéw gromadzenia materiatu empirycznego w turystyce.
W literaturze przedmiotu (Crompton, 2001; Liu, 2017) zwraca sie uwage na wieksza
obiektywnos$¢ danych pochodzacych z badan przeprowadzonych w miejscu zamieszkania,
gdyz odpowiedzi pozyskane w miejscu docelowym cechuja sie wiekszym docenieniem
waloréw odwiedzanego miejsca i uprawianej tam formy turystyki.
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Kolejne badania analizowanego zjawiska w celu potwierdzenia i rozwiniecia spo-
strzezen zaprezentowanych w tym tekscie wydaja sie konieczne takze ze wzgledu na nie-
typowa strukture préby prezentowanych badan. Znaczna przewaga kobiet oraz oséb
mtodych z pewnoScia nie odzwierciedla dobrze catej populacji oséb uprawiajacych
w Polsce narciarstwo zjazdowe przy sztucznym o$wietleniu. Taka struktura préby wynika
ze sposobu prowadzenia badan. Gromadzenie odpowiedzi poprzez rozpowszechnianie
linku do kwestionariusza na tematycznych portalach i grupach w mediach spoteczno-
$ciowych nie pozwala badaczom na kontrole préby i powoduje, Ze jej struktura nabiera
cech przypadkowych. Ponadto samo gromadzenie kwestionariuszy za posrednictwem
internetu, co od dawna jest popularng metoda badan, ktérej znaczenie gwattownie
wzrosto w czasach pandemii, moze w sposéb naturalny prowadzi¢ do nadreprezentacji
w badanej prébie oséb mtodych, czesciej korzystajacych z mediéow elektronicznych
i uczestniczacych w grupach tematycznych w mediach spoteczno$ciowych.

Warto takze w tym miejscu wskazac na nieznany wptyw pandemii COVID-19 na ana-
lizowane zjawisko. Nie ograniczyt sie on w przypadku prezentowanych badan do kwestii
proceduralnych i wykluczenia mozliwo$ci prowadzenia badan w miejscu docelowym, ale
wplynat réwniez na interpretacje uzyskanych wynikéw. W momencie prowadzenia badan
respondenci mieli mozliwo$¢ odniesienia sie wytacznie do swoich zachowan i preferencji
z czaséw normalnego funkcjonowania branzy sportéw zimowych w sezonach przedpan-
demicznych. W obecnej sytuacji nalezy na te preferencje i zachowania spojrze¢ czeSciowo
w kategoriach historycznych, gdyz aktualny i przyszty stan jest uzalezniony od szeregu
nieznanych czynnikéw. Pierwszym z nich jest kwestia tego, w jaki sposéb rygorystyczne
obostrzenia pandemiczne wptynety na zachowania rynkowe narciarzy podczas sezonu
2020/2021. Nie wiadomo tez, czy ewentualne zmiany beda miaty charakter trwaty,
czy tez ustapia wraz z poprawa sytuacji pandemicznej. Takze optymistyczne zatozenie
o stopniowym ustepowaniu pandemii i powrocie do normalno$ci przedpandemicznej
w turystyce nie moze by¢ traktowane jako pewne.

Wydaje sie ponadto, Ze pogtebienie wiedzy o motywach oséb nalezacych do poszcze-
gblnych segmentow rynkowych dzieki wykorzystaniu metod jako$ciowych, a zwtaszcza
wywiad6éw pogtebionych powinno poméc w wypetnieniu luki we wspéiczesnej wiedzy
naukowej na temat badanego zjawiska.

Prezentowane badania, podobnie jak wcze$niejsza praca Zemty i Bitosa (2020),
koncentrowaty sie na popytowych czynnikach wyjasniajacych dysproporcje w skali
os$wietlenia stokédw narciarskich w Polsce i innych krajach. Niemniej konieczne s3 takze
pogtebione analizy strony podazowej, a zwtaszcza podstaw formalnych funkcjonowa-
nia infrastruktury umozliwiajacej jazde po zmroku. Dotyczy¢ to moze kwestii regulacji
zanieczyszczenia $wiattem oraz ewentualnego poziomu jej egzekwowania, ale przede
wszystkim - samej Swiadomosci spotecznej szkodliwosci tego zjawiska. Doswiadczenie
m.in. transgranicznego Izerskiego Parku Ciemnego Nieba (Mrozek, Kolomanski, 2014)
zdaje sie potwierdza¢, ze w Republice Czeskiej podejscie do tematu jest zdecydowanie
bardziej zasadnicze niz w Polsce.
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INTRODUCTION
The present paper is the sixth one in the publication series devoted to circular econo-

my and sustainable development matters. In this paper the major attention will be fo-
cused on perceived benefits from undertaking circular behaviours by the households.
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In previous articles (Szczygiet, 2020a, 2020b, 2021a and Szczygiet, Kowalska, 2021b)
the concept of circular behaviours was presented and characterised. These behaviours
could be defined as those that in which the main attention is on decreasing the need
of resources by reducing the demand for products and shifting to meeting the need
(Szczygiet, 2021a). Due to the fact that the present article is part of the publication se-
ries, there is a need to characterise the potential benefits perceived by the households’
members from undertaking circular behaviours.

Reaching the benefits from a certain type of behaviour is widely described in eco-
nomic history (Jevons, 1911; Fisher, 1918/2007; Blaug, 1994). The benefits could be con-
sidered in different contexts (Table 1).

Table 1. Examples of benefits from circular economy implementation

Aspect Circular benefits

Environmental — protection against ozone depletion, acidification, eutrophication, abiotic depletion
or fossil fuel abiotic depletion,

— raw materials reduction,

— water savings,

— eco-efficiency (increase of profitability and environmental performance)

— greenhouse gas emission reduction,

— mitigation of climate change,

— bio-energy production.

Social — improvement of water and food products,

— healthcare savings,

— increasing the social responsibility among communities,
— increasing the level of collaboration.

Economic — economic growth,

— increased market share and value generation,
— economic and energy efficiency,

— collaboration between companies,

— improving the products and savings on production costs,
— economic benefits in supply chains,

— enhancing the business competitiveness,

— reduction of emission’s cost,

— reduction of climate changes’ cost,

— additional jobs,

— trade balance effects,

— advantages for families*.

Source: own elaboration based on: (Bressanelli et al.,, 2020; Cavallo, Cencioni, 2017; Cusenza et al, 2019; Da-
videscu et al,, 2020; Ddiba et al., 2018; Minunno et al., 2020; Sehnem et al., 2019; Wijkman, Skdnberg, 2017)

In Table 1, the last-mentioned benefit from an economic perspective relates to bene-
fits for families. They will be the subject of the analysis presented in this article. Under this
broad term there are many different advantages, the closed catalogue of which is difficult
to compile. For single consumer, taking up circular behaviours is related with the level
of their easiness and effectivity (Zratek & Burgiel, 2020). Thus, the achieved benefits will
depend on the circular actions taken up by the households’ members.

METHOD OF RESEARCH

The main purpose of this study is to examine the existence of the relationship between
taking up circular behaviours by the households and the perceived benefits of them.
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In previous article (Szczygiet, 2021a) the statements concerning the households
members’ circular behaviours were presented in detail. The respondents were asked
to assess the frequency of undertaking 37 various behaviours (the scale contained 5 ver-
bal statements referring to the frequency of undertaken behaviours: Never, Rarely,
Sometimes, Often, Always). The analysed behaviours have been labelled with numbers
corresponding to the circularity levels according to the 9R’s concept (Kirchner, Reike,
Hekkerts, 2017; Manickam, Duraisamy, 2019; Czikkely et al., 2018), while the second
number indicates the number of the analysed behaviour (e.g. R2_5. I use foil packaging
several times, denotes the second level of circularity “Recycle,” while 5 denotes the fifth
ranked behaviour analysed). As the benefits, the following statements were accepted:
(1) Saving resources - I don’t need many things, (2) I use less electricity, (3) I use less gas,
(4) 1 use less running water, (5) I generate less waste, (6) Financial savings - I spend much
less on grocery shopping, (7) Financial savings — I spend much less on purchasing electron-
ic and technical equipment, (8) Better mental well-being, (9) Better health and fitness,
(10) I eat more vegetables and fruits, (11) I have control over the quality of prepared
meals, (12) I'm doing something for the world. The listed benefits have been catalogued
on the basis of the literature review (Borrello et al., 2017; Cavallo, Cencioni, 2017; Cama-
cho-Otero et al,, 2018; European Commission, 2018; Rada et al., 2018) and the authors’
own observations.

The main thesis assumed in the present article is the following: Households which
have taken up circular behaviours, experienced the real benefits of them.

On this basis, four hypotheses were accepted for testing:

H1 - Through circular behaviours households use less running water and electricity.

HZ2 - The economic management of buying food and other products generates less

waste.

H3 - Taking up circular behaviours in the daily life of the household helps save

money.

H4 - People taking up circular behaviours in their households feel that they are

doing something good for the world.

To verify these hypotheses the Chi2 Test of Independence and the U Mann-Whitney
Test were used (x=0.05, p<a). The data used in the article came from the original research
conducted by the author within the internal grant of Pedagogical University of Krakow
(no. BN.610-64/PBU/2020) entitled: “Circular behaviours in households and the qual-
ity of life of their inhabitants.” The research was conducted in December 2020 on the
territory of Matopolskie and Podkarpackie Voivodeship (N=400 households), which was
dictated by the scope of the project. The survey was commissioned to a professional
research company. The sampling was stratified according to three factors (three stratas:
province, gender, age).

The sample was selected in a way that is representative of the population structure
in both voivodeships. 245 respondents came from Matopolska and 155 came from Pod-
karpackie. Surveyed people came mostly from urban areas (251 respondents) rather
than from villages (149 respondents). There were 208 women and 192 men. The re-
search was conducted by the outsourced research entity on the base of the author’s own
methodology (using a survey questionnaire; the CAWI technique). The main scope of the
research project concerned the undertaking of circular behaviours by the households
and the influence on their quality of life. The statistical analysis was done with using
STATISTICA 13.3.
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The benefits from undertaking circular behaviours by household members in Poland

The perception of the benefits was assessed by the respondents with using Yes
or No categories. They were asked whether they observe any of the 12 benefits of their
actions (Table 2).

Table 2. Frequency of perception of benefits from undertaking of circular behaviours (in %)

The benefits of circular behaviours Yes No
1. Saving resources - I don’t need many things. 52.25 47.75
2.l use less electricity. 57.50 42.50
3.1 use less gas. 43.25 56.75
4.1 use less running water. 62.75 37.25
5.1 generate less waste. 57.50 42.50
6. Financial savings - I spend much less on grocery shopping. 40.75 59.25
Zqilll;?rr:;li] savings - I spend much less on purchasing electronic and technical 3525 64.75
8. Better mental well-being. 36.75 63.25
9. Better health and fitness. 37.00 63.00
10. I eat more vegetables and fruits. 43.00 57.00
11. 1 have control over the quality of prepared meals. 44.75 55.25
12.I'm doing something for the world. 41.75 58.25

Source: authors’ own work

Comparing the two groups, it can be seen that four benefits were indicated as being
perceived more frequently by the respondents. It concerns saving the resources (1), using
less electricity (2) and running water (4), as well as, generation of less waste (5). In eight
cases the number of respondents who did not notice the benefits was higher than these
of them who see the benefits. These results are connected with the frequency of taking
up circular behaviours. In other words, it is supposed to be perceived as a benefit if the
household member has undertaken them. Table 3 presents the mean value of the circular
behaviours in relation to the appropriate benefit (min = 1.0, max = 5.0).

Table 3. Mean value of the frequency of circular behaviours

Mean value of circular
behaviours

Perception of the benefits of circular behaviours Yes No
1. Saving resources - I don’t need many things. 3.49 3.18
2.1 use less electricity. 3.46 3.18
3.1 use less gas. 3.45 3.26
4.1 use less running water. 3.44 3.19
5.1generate less waste. 3.47 3.17
6. Financial savings - I spend much less on grocery shopping. 3.52 3.22
7. Fi.nancial savings - [ spend much less on purchasing electronic and technical 3.48 327
equipment.

8. Better mental well-being. 3.49 3.26
9. Better health and fitness. 3.49 3.26
10.1 eat more vegetables and fruits. 3.47 3.25
11.1have control over the quality of prepared meals. 3.49 3.23
12.I'm doing something for the world. 3.49 3.24
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Source: authors’ own work

The mean value of circular behaviours is higher in the group of respondents who
perceived the benefits than among the respondents who did not declare them, and the
differences between these two groups are highly statistically significant (p=0.000036;
p<0.05).

Using less running water and less electricity is the consequence of taking specific
behaviours. Due to the research, it was assumed that seven of them could be related
with saving the electricity (R8_21. When choosing electronic and technical equipment,
I am guided by its energy class; R9_28. I turn off the light when I'm not in the room; R9_29.
I disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the phone charger
after charging the phone); R9_30. I do not use the standby function in electrical appliances;
R9_33. [ use rechargeable batteries; R9_34. I dry the laundry in the open air; R9_36. [ use
renewable energy resources) and two - with saving the water (R8_22. I use water spar-
ingly; R8_23. I do the laundry when I have enough to load the entire washing machine).
Table 4 presents the result of verification of the first hypothesis (H1 - Through circular
behaviours households use less running water and electricity).

Table 4. The result of Chi2 Independent Test for H1

Circular behaviours p-value
R18_2 1. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy 0.00041%
class
R8_22.1 use water sparingly 0.00000%**
R8_23.1do the laundry when I have enough to load the entire washing machine 0.00008***
R9_28.1turn off the light when I'm not in the room 0.00000***
R9_29. 1 disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the ok
phone charger after charging the phone) 0.00000
R9_30.1 do not use the standby function in electrical appliances 0.00308***
R9_33. 1 use rechargeable batteries 0.22927
R9_34.1dry the laundry in the open air 0.00003***
R9_36. I use renewable energy resources. 0.01976*

Note: when p<0.05 - statistical significance (*); p<0.01 - high statistical significance (**); p< 0.001 - very high
statistical significance (***)

Source: authors’ own work

Saving the electricity and water could be related directly with specific behaviours
(mentioned above), it could also be assumed that overall circular habits could influence
saving these resources. To verify this relation the mean value of circular behaviours could
be used. Due to the fact that this variable is not normally distributed, the U Mann-Whitney
Test was used. The dependence was statistically significant - if the households’ mem-
bers have taken up circular behaviours more often, the households use less electricity
(p=0.00000***). Similar is true for using less water (p=0.000004***).

Every year households generate a lot of waste, yet a lot of them can be avoided by the
rational way of buying and economic management of purchased products. The main
circular behaviour related directly with generation of less wastes is buying the products
that can be recycled (R2_8. When shopping, I choose recyclable products). It is very impor-
tant as not every material can be recycled which causes the problem of environmental
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pollution. Economic management of food is related to purchase planning. First of all,
in order to generate less food waste, households should prepare a shopping list and
only buy the products listed (R9_32. When shopping, I only buy the products that I have
on my list). Secondly, they should focus on buying an adequate number of food products
in relation to household consumption (R9_31. I buy an adequate amount of food prod-
ucts in relation to the consumption capacity of my household), so that nothing is wasted.
Preparing food themselves at home and for work or school is a way of generating less
waste (R8_26. I prepare food myself at home and for work/school). One of the benefits
of this solution is that meals can be packed in reusable boxes and they are not addition-
ally packed by restaurants in disposable bags. What is more, aiming to generate less
waste households can sort their garbage into various fractions (R1_1. I sort garbage
into a wet and dry fraction; R1_2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio,
mixed) or removing the elements from the products before throwing them away (R2_3.
Before throwing things away, I remove the components that I think may be useful). All that
behaviours could be supported by using the same products several times (for different
purpose) (R2_4.1 use the paper several times, e.g. printed on one side, I use it for scrapbook;
R2_5. 1 use foil packaging several times). All these behaviours have a positive impact on the
generation of less waste, which is evidence supporting the second hypothesis (H2): The
economic management of buying food and other products generates less waste (Table 5).

Table 5. The result of Chi2 Independent Test for H2

Circular behaviours p-value
R1_1. I sort garbage into a wet and dry fraction; 0.00026***
R1_2.1sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed 0.00012***
R2_3. Before throwing things away, [ remove the components that I think may be useful 0.00040%**
R2_4.1 use the paper several times, e.g. printed on one side, I use it for scrapbook 0.00027***
R2_5. T use foil packaging several times 0.01299*
R2_8. When shopping, I choose recyclable products 0.00008***
R8_26. I prepare food myself at home and for work/school 0.03854*
R9_31.1buy an adequate amount of food products in relation to the consumption .
capacity of my household 0.00211
R9_32. When shopping, I only buy the products that I have on my list 0.00216**

Source: authors’ own work.

The results of the U Mann-Whitney Test confirmed also this hypothesis - the de-
pendence was statistically significant - if the households’ members take up circular
behaviours more often, the households generate less waste (p=0.00000002***).

Circular behaviours could lead to financial savings because they are based on ra-
tional management, which in the end is cheaper for the household. It could consider
two categories: spending less on grocery shopping and spending less on purchasing elec-
tronic and technical equipment. For example, thanks to economical management during
shopping, like buying an adequate number of food products in relation to household
consumption (R9_31. I buy an adequate amount of food products in relation to the con-
sumption capacity of my household) or buying the products only from their shopping
list (avoiding compulsive decisions - R9_32. When shopping, I only buy the products that
I have on my list), households can spend less money, because they do not spend them
on unnecessary products. Preparing food at home (R8_26. I prepare food myself at home
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and for work/school) is much cheaper than ordering it in a restaurant or buying ready
meals in the shop. Additionally, households can spend less money on purchasing elec-
tronic and technical equipment thanks to taking care of the equipment (R6_12. I repair
broken small electronic and technical equipment, e.g. telephone, electric kettle, iron; R6_13.
I repair large electronic and technical equipment (e.g. computer, TV, washing machine,
fridge; R6_15. I use the services for servicing the products I use; R6_16. I take care of small
electronic and technical equipment, thus extending its life). A good way to saving money
could be using “second-hand equipment” (R8_19. I use used electronic and technical
equipment, e.g. a second-hand telephone, a leased laptop). This solution is more and more
popular, and nowadays nobody is surprised when the official shop sells used products
(i.e. T-Mobile in Poland offers repaired iPhones). The results of the analysis are not
equivocal. The differences between the analysed groups (people who perceived the
benefits and who did not) are statistically significant only in some cases (Table 6). The
perception of the benefit “financial savings” between the group who buy the products
from the shopping list and the second one who do not do it, is not statistically significant.
It may be related to the perception of grocery shopping as a basic purchase on which no
savings should be made. In the case of spending much less on purchasing electronic and
technical equipment, only two circular behaviours had statistically significant impact
on that benefit: repairing large (R6_13) and taking care of small electronic and technical
equipment (R6_16). There were no differences between taking another three behaviours
and perceiving the financial benefits. It could be explained by the nature of repairing
the items. Many small electronic and technical equipment cannot be repaired (so-called
death gene), as well as the costs of servicing the products could be high and sometimes -
even not possible (due to terms and conditions of the guarantee agreement). Using used
equipment is not so popular in Poland which could explain the no dependence between
behaviour and benefit. On the other hand - purchasing the electronic equipment is tre-
ated as investment, not a cost.

Table 6. The result of Chi2 Independent Test for H3

Circular behaviours p-value

Financial savings - I spend much less on grocery shopping

R8_26.1 prepare food myself at home and for work / school 0.00035%**
R9_31.1buy an adequate amount of food products in relation to the consumption 0.00039***
capacity of my household
R9_32. When shopping, I only buy the products that [ have on my list 0.06706
Financial savings - I spend much less on purchasing electronic and technical equipment
R6_12. 1 repair broken small electronic and technical equipment (e.g. telephone,

. . 0.06771
electric kettle, iron).
R6_13. I repair large electronic and technical equipment (e.g. computer, TV, washing

. . 0.03599*
machine, fridge).
R6_15. T use the services for servicing the products I use. 0.48498
R6_16. I take care of small electronic and technical equipment, thus extending its life. 0.00028***
R8_19.1 use used electronic and technical equipment (e.g. a second-hand telephone, 045836

a leased laptop).

Source: authors’ own work

The financial savings on grocery shopping was confirmed by using the U Mann-Whit-
ney Test (p=0.00000004***), as well as reaching the savings on purchasing electronic
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and technical equipment (p=0.00017***). Both results were statistically significant.
Based on this two approaches of the statistical analysis, it could be stated that the third
hypothesis (H3): Taking up circular behaviours in the daily life of the household helps save
money, was only partially confirmed.

Taking up circular behaviours by the households members could be related to a hard-
to-define attitude that makes us treat our actions as having a community-wide dimension.
Doing something good for the world is strictly subjective, so all factors are taken into
account as an expression of a possible pro-social approach. In effect, in the case of 19 from
37 analysed circular behaviours the dependence was observed between its undertaking
and perceived of the mention benefit (H4 - People taking up circular behaviours in their
households feel that they are doing something good for the world) (Table 7).

Table 7. The result of Chi2 Independent Test for H4

Circular behaviours p-value
R1_2.1sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed. 0.00022%**
R2_4.1 use the paper several times (e.g. printed on one side, I use it for scrapbook). 0.00056%**
R2_5. T use foil packaging several times. 0.02185*
R2_6. 1 use a reusable bag when shopping. 0.00687**
R2_7.1use paper and recyclable packaging. 0.00031***
R2_8. When shopping, I choose recyclable products. 0.00263**
R5_11.1buy used furniture and household appliances, repair or renew them for use. 0.033*
R6_13. I repair large electronic and technical equipment (e.g. computer, TV, washing ko
machine, fridge). 0.00071
R6_16. I take care of small electronic and technical equipment, thus extending its life. 0.00023***
R8_17.1 share with others clothes that I don’t need. 0.03619*
R8_18.1 give unnecessary food to the dining room or share it with my family and
friends. 0.00535%
R18_2 1. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy 0.00314**
class.
R8_22.1 use water sparingly. 0.00072%**
R8_23.1do the laundry when I have enough to load the entire washing machine. 0.03364*
R9_28. 1 turn off the light when I'm not in the room. 0.00008***
R9_29. 1 disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the .
phone charger after charging the phone). 0.00153
R9_30.1 do not use the standby function in electrical appliances. 0.01226*
R9_34.1dry the laundry in the open air. 0.00013***
R9_35. I use solar panels or photovoltaic collectors at home. 0.00296**

Source: authors’ own work

The results of the U Mann-Whitney Test confirmed also this hypothesis - the depend-
ence was statistically significant - if the households’ members take up circular behaviours
more often, they feel that they are doing something good for the world (p=0,000001***).

DiscussION AND CONCLUSION — THE BENEFITS FROM CIRCULAR
BEHAVIOURS

The present analysis allows to state that households perceived different benefits from
taking up circular behaviours. Some of these behaviours may more strongly differentiate
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the sense of benefits obtained. The most important thing in experiencing benefits is to un-
dertake said behaviours. This may seem a truism, but an analysis of the frequency of ben-
efits shows that they are not observable globally, but in detail. Only after analysing the
individual behaviours and the frequency of undertaking all behaviours in total (mean
value), despite small differences in the level of this mean, the households indicate the
specific benefits they feel from undertaking circular behaviours of the overall level.
Detailed analysis allows to indicate statistically significant differences in two groups
of households (who take up circular behaviours and who do not). This may also indicate
that the so-called small steps method is applicable here, where taking small, often minor
behaviours and actions can result in concrete benefits. It should not be forgotten, howev-
er, that circular behaviour is caused both by individual characteristics and dispositions
and, above all, by the characteristics of the situation or context in which the person finds
themselves (Gaspar, 2013; Korsunova et al,, 2021). Taking up simple actions like turning
off the water when brushing the teeth, turning off the unnecessary light or disconnecting
devices from the contact may resultin reduced demand for non-renewable raw materials.
Previous research noted that the policy of savings in electricity in households is very
efficient from an environmental point of view (Duarte, 2014). Similarly, the prudent
actions in the area of consumption, from purchasing through the use of goods to waste
management, can have a positive impact on cleanliness in the broad sense, particularly
expressed in the generation of less waste. This behaviour with regard to food in particu-
lar has been confirmed in previous studies (Jungowska et al,, 2021; Lehtokunnas et al,,
2020; Mylan et al,, 2016) It is not only the segregation of waste itself that is important
here, but also all the activities carried out during the purchasing (i.e. buying an adequate
amount of food products or buying the products from the list, etc.) and use process
(choosing recyclable products, removing the components which may be useful, etc.).
Thoughtful consumer decisions can also provide benefits in terms of financial savings.
And while economic factors (e.g. price) will be the main drivers in purchasing decisions,
a pro-environmental attitude can also have a positive impact. This will particularly apply
to items used in the long term, which are not bought every day. On the other hand, the
above average economic status favours taking up pro-ecological behaviours (Hetka et
al,, 2015). This may be related to the positive correlation between price and product
quality. The researches confirmed, the industry and consumers agreed that better quality
of products was a starting point for increased product lifespans (Laitala et al., 2021; see
also: Nazli, 2021).

Consumers’ behaviour is partly determined by their lifestyle. It is this that can
influence the degree of responsibility for the environment and the conditions in which
we live (Lubowiecki-Vikuk et al., 2021; Lopes de Morais et al., 2021; Musova et al.,, 2021).
Probably everyone would like to have a positive impact on the functioning of their im-
mediate environment, but it is important not to juxtapose individual effects with global
environmental needs. Unfortunately, in such a comparison it is easy to come out wrong
and lose faith in the effectiveness of the efforts made. The overall effects of circular ac-
tions may not be satisfactory, only their detailed analysis can show significant differences
in perceived benefits. This is why it is so important to emphasise small, individual actions
which can only be correctly interpreted after detailed analysis.

The analysis of circular behaviour and its benefits should continue and be deepened.
As can be seen from the discussed example of research on two voivodeships, it is neces-
sary to address this topic nationwide and also internationally. These are the next steps,
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through which it would be possible to identify the factors determining the uptake and
implementation of the idea of a circular economy in households. This is an essential
element for the proper identification and design of modern models of intersectoral co-
operation that can ensure the success of measures taken to protect resources.
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