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Wprowadzenie

Postepujace procesy urbanizacji doprowadzily do tego, Ze ponad potowa §wiatowej
populacji zyje na obszarach miejskich, a odsetek ten bedzie gwaltownie wzrastat
[UN, 2017, s. 1, 3]. Dynamicznie rozwijajacymi si¢ obszarami sa zwlaszcza obsza-
ry metropolitalne, ktére, w przeciwienstwie do mniejszych osrodkéw miejskich,
odnotowujg wzrost liczby ludnosci. Sg one osrodkami intensywnych dziatan go-
spodarczych i zwiekszonego wykorzystania zasobow (energii, wody, zywnosci
i przestrzeni). To réwniez obszary, na ktérych obserwuje si¢ nieefektywnosci sys-
temowe spowodowane nieodpowiednia i niedorozwinietg infrastrukturg, powazne
niedobory tanich mieszkan, dysfunkcyjne rynki gruntéw i mieszkan prowadzace
do rozwoju nieformalnych osiedli, wyzwania transportowe oraz w zakresie mobil-
nosci, problemy spoteczno-ekonomiczne i degradacje sSrodowiska. To tylko niektore
z najwiekszych wyzwan w zakresie efektywnego gospodarowania zasobami i zréw-
nowazonego zarzadzania rozwojem, ktérymi nalezy sie zaja¢ w obszarach metropo-
litalnych [Lehmann, 2018, s. 46]. Zréwnowazone zarzadzanie tak szybkim tempem
urbanizacji wymaga nowych rozwigzan i proceséw integrujacych rézne sektory, aby
sprostac¢ zwiekszonym wymaganiom w zakresie zasobow naturalnych, przestrzeni
miejskiej, wyzszej jakosci zycia i infrastruktury.

Podczas konferencji Rio +20, a takze w programie dziatan na rzecz zréwnowazo-
nego rozwoju do 2030 roku [UN, 2016], zostato podkreslone, iz nalezy pilnie wdra-
zac zintegrowane, holistyczne myslenie i uwzgledni¢ powigzania, wzajemne pola-
czenia i wspolzaleznos$ci w systemach miejskich (systemy zaopatrzenia w energie,
wode, zywno$¢ i materialy) [Bazilian i in., 2011]. Unia Europejska w swoim daze-
niu do osiggniecia spdjnosci terytorialnej ktadzie nacisk na funkcjonalne podejscie
do zintegrowanego rozwoju obszaréw jako przestrzeni, w ktdrej zyja obywatele.


https://doi.org/10.18778/8142-504-9.06

94 Justyna Danielewicz, Matgorzata Zak-Skwierczyriska

Poprawa spdjnosci terytorialnej oznacza lepszg koordynacje miedzy politykami
sektorowymi i terytorialnymi oraz wigksza spdéjnos¢ interwencji terytorialnych
[EC, 2008].

Integracja procesow zarzadzania zasobami ma doprowadzi¢ do zwigkszenia
efektywnosci wykorzystania zasobodw naturalnych i systemdéw infrastruktural-
nych, zmniejszenia zanieczyszczen, ograniczenia wytwarzania odpadéw oraz
zmiany praktyki planowania. Zintegrowane podejscie do zarzadzania ma na celu
przezwycigzenie ,,silosowego” myslenia i polaczenie istotnych polityk sektorowych
na roznych szczeblach. Obejmuje ono kluczowe sektory metropolitalne: wode,
energie i Zzywnos$¢, a ponadto takie sfery polityki jak: uzytkowanie gruntéw, in-
tegracja spoteczna, gospodarka odpadami i transport, w celu osiagnigcia bardziej
wydajnego i efektywnego wykorzystania cykli zasobéw w miastach i na obszarach
miejskich. Ostatecznym celem tego podejscia jest zwigkszenie dostepu do ustug,
podniesienie ich jakosci oraz jakosci zycia. Kluczowymi czynnikami sukcesu jest
tutaj zintegrowane pionowo i poziomo wspo6lrzadzenie oraz identyfikacja wspolza-
leznos$ci miedzy sektorami widzianych przez pryzmat kompleksowej perspektywy
przestrzennej. Ma to doprowadzi¢ do stworzenia przyszlosciowych rozwiazan pro-
wadzgcych do zréwnowazonego rozwoju obszaréw metropolitalnych oraz ksztat-
towania Nowej Agendy Miejskiej [BMZ, 2014, s. 4].

1. Obszary metropolitalne

Obszary metropolitalne to jeden z rodzajéw obszaréw funkcjonalnych, ktére cha-
rakteryzuja si¢ bliskimi powigzaniami spotecznymi, ekonomicznymi, srodowisko-
wymi, itp., wystepujacymi pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami samorzadu tery-
torialnego [Ahrend, Schumann, 2014, s. 5]. Natomiast podzial administracyjny kraju
na gminy nie uwzglednia tych relacji, co powoduje, iz zjawiska zachodzace na terenie
obszarow funkcjonalnych czesto sa niezauwazane badz ignorowane przez wladze
lokalne, ktére koncentruja si¢ jedynie na problemach wyodrebnionego administra-
cyjnie terytorium. Z kilku powoddw granice administracyjne rzadko odpowiadaja
tym powigzaniom funkcjonalnym. Czg¢sto sg one oparte na historycznych wzorcach
osadnictwa, ktére nie odzwierciedlaja obecnej aktywnosci cztowieka. Ze wzgledu
na wzrost liczby ludnosci i poprawe technologii transportu, wczesniej dobrze wyty-
czone osady czy miasteczka staly sie czescig przedmies¢ duzego miasta lub mogtly
nawet w pelni zintegrowac sie z miejskim rdzeniem. Za tymi zmianami nie nadgzaja
granice administracyjne. Powszechne przyczyny utrzymywania si¢ granic admini-
stracyjnych to silna lokalna tozsamo$c¢ i wysokie koszty reform, ale takze interesy
politykéw i mieszkancéw [OECD, 2105, s. 56]. Ograniczone kompetencje wiadz lo-
kalnych powoduja, iz pojedynczy samorzad nie jest w stanie samodzielnie sprostac
pojawiajacym si¢ wyzwaniom, czy tez wykorzystac istniejagce w otoczeniu szanse
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rozwoju dla calego obszaru funkcjonalnego. Co wiecej, nawet jesli decydenci starajg
sie reorganizowac¢ samorzady lokalne zgodnie z funkcjonalnymi relacjami, czesto
trudno wyznaczy¢ jednoznaczne granice miedzy obszarami funkcjonalnie zinte-
growanymi, zwlaszcza w przypadku miejskich obszaréw funkcjonalnych. Obszary
metropolitalne nie s3 zdefiniowane przez jedna relacje funkcjonalna, ale przez wiele
pokrywajacych sie relacji. Zasadniczo nie sg one identyczne w swoim zasiegu geo-
graficznym. Na przyktad relacja funkcjonalna zdefiniowana przez typowe wzorce
zakupow rozni sie od zdefiniowanej przez wzory dojazdéw do pracy. Zasieg tych
relacji takze zmienia si¢ z czasem. Oznacza to, Ze w coraz bardziej elastycznej, dyna-
micznej i zglobalizowanej gospodarce ciggle zmiany w podziatach administracyj-
nych, adekwatne do nowych relacji funkcjonalnych i przestrzennych, sg bezcelowe
[Markowski, 2015, s. 57].

Oproécz fragmentacji administracyjnej mamy rowniez do czynienia (nie tylko
w obszarach funkcjonalnych) z fragmentacja sektorowa. Czesto obserwujemy sytu-
acje, w ktdrej rozne instytucje sektorowe odpowiedzialne sg za rozne sfery polityki,
lub obowiazki sg podzielone miedzy rézne szczeble wladzy. Polityki w réznych
dziedzinach korzystaja z koordynacji, gdy wzajemnie na siebie wptywaja. W prak-
tyce oznacza to, ze nalezy okresli¢ komplementarnos¢ miedzy sferami polityki.
Im ta komplementarnos¢ jest silniejsza, tym wieksza istnieje potrzeba koordynacji
miedzy poszczegélnymi typami polityk.

Jednym z najwiekszych problemow, z jakimi borykajg si¢ obszary metropolital-
ne, jest niekontrolowany, chaotyczny rozwoéj obszaréw podmiejskich, za ktérym
nie nadgza rozwdj infrastruktury technicznej, w tym transportowej. Rozlewanie
sie zabudowy w obszarach funkcjonalnych wynika z:

- nizszych cen gruntéw i braku kontroli nad kierunkami rozwoju gmin

o$ciennych;

- fragmentacji zarzadzania transportem publicznym w ramach granic admi-
nistracyjnych, co utrudnia integracje systemu komunikacji publicznej;

- uzaleznienia od prywatnych $rodkéw transportu w wyniku fragmentacji
planowania i realizacji zagospodarowania przestrzeni oraz braku zintegro-
wanych systemoéw transportowych [Jain, Pallagst, 2015, s. 40].

Z tego wzgledu kluczowymi kwestiami, ktére powinny by¢ podmiotem zarza-
dzania w skali metropolitalnej, jest zagospodarowanie przestrzenne oraz polityka
transportowa. Te dwa obszary funkcjonowania metropolii powinny by¢ ze sobg ci-
$le zintegrowane i planowane w diugofalowej perspektywie. Integracja transportu
i zagospodarowania przestrzennego moze si¢ przyczyni¢ do zmniejszenia zuzycia
gruntoéw na obrzezach miast [Arrington i Parker, 2001}, a w rezultacie przetozy¢
na nizsze koszty funkcjonowania metropolii przy jednoczesnym podniesieniu
jakosci zycia mieszkancow. Sg to typowe przyklady uzupelniajacych si¢ dziedzin
polityki, w ktorych skuteczno$¢ polityk w jednej dziedzinie zalezy w duzej mierze
od decyzji podjetych w drugiej. Budownictwo mieszkaniowe i komercyjne musi by¢
dobrze polaczone z innymi cze$ciami aglomeracji miejskiej, a transport publicz-
ny z kolei, aby dziata¢ sprawnie, musi opierac si¢ na pewnej minimalnej gestosci
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zaludnienia. W przypadku braku odpowiedniej koordynacji, tereny mieszkaniowe
moga by¢ planowane bez zapewnienia odpowiedniej infrastruktury transportu pu-
blicznego i bez uwzglednienia obcigzen, jakie generuja dla istniejacej sieci drogo-
wej w calej aglomeracji miejskiej. Podobnie trudne moze by¢ rozwijanie systemow
transportu publicznego, jesli nie ma pewnosci, ze tereny mieszkalne lub komer-
cyjne wzdluz linii transportu publicznego osiagna gestos¢ wymagang do funkcjo-
nowania sprawnej sieci transportu publicznego. Integracja uzytkowania gruntéw
i transportu w celu ograniczenia rozlewania si¢ zabudowy wymaga powigzan pio-
nowych, tj. miedzy wtadzami krajowymi, regionalnymi i lokalnymi, oraz relacji
poziomych, tj. ponad granicami miast i gmin. Integracja ta jest utrudniona z powo-
du fragmentarycznego sktadu obszaréw funkcjonalnych i rozproszenia kompeten-
cji [Jain, Pallagst, 2015, s. 30]. Planowanie transportu i zagospodarowania terenu
jest czesto obowigzkiem réznych szczebli wladzy lub réznych instytucji na tym
samym szczeblu zarzadzania. Ponadto finansowanie transportu czesto pochodzi
z roznych zrédet publicznych. Wiadze odpowiedzialne za planowanie transportu
iuzytkowania gruntéw nie sg zwykle tymi, ktore zapewniaja wiekszos¢ srodkow
na infrastrukture transportowa. Fragmentacja wystepuje réwniez w ramach jed-
nego sektora, czego najlepszym przykladem jest transport, ktéry obejmuje trans-
port publiczny i transport drogowy. Koordynacja polityk w takich konstelacjach
jest trudna, a luki w zarzadzaniu wystepuja bardzo cz¢sto [OECD, 2015, s. 62].
W rozdrobnionym modelu zarzadzania kluczowe funkcje lokalne sg dostarczane
przez rézne szczeble wladzy i majg duza liczbe autonomicznych organdéw [Slack,
2007], co czesto oznacza stabg koordynacje miedzy réznymi poziomami zarzadza-
nia [Montgomery i in., 2003]. Sposéb zarzadzania obszarami metropolitalnymi
wplywa na ich zdolno$¢ do koordynowania §wiadczenia ustug ponad granicami
gmin [Jain, Pallagst, 2015, s. 30]. Aby zarzadzac¢ rozwojem obszaréw metropolital-
nych w sposéb zintegrowany, ponad podziatem administracyjnym i sektorowym,
konieczna jest wola wspolpracy ze strony réznych interesariuszy i wdrozenie kon-
cepcji governance.

2. Zintegrowane zarzadzanie rozwojem

Tradycyjne, sektorowe podejscie do zarzagdzania rozwojem miast i ich obszaréw
funkcjonalnych od kilku lat poddawane jest krytyce w calej Unii Europejskiej. Pod-
kresla sig, iz polityka rozwoju realizowana sektorowo rodzi szereg patologii i powo-
duje nieefektywne wykorzystanie posiadanych zasobéw. Gtéwne problemy wyni-
kajace z sektorowego podejscia do rozwoju to:

- niedostrzeganie/ignorowanie wzajemnych zalezno$ci miedzy poszczegdlny-

mi obszarami funkcjonowania jednostki terytorialnej;
- prymat systemu administracji nad celami rozwoju i efektywnoscia polityki;
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- brak koordynacji i integracji dziatan realizowanych przez rézne podmioty;

- nieuwzglednianie w strategiach rozwoju specyfiki terytorium, ktérego dotycza;

- konkurencja miedzy poszczegélnymi jednostkami samorzadu terytorialnego

inieche¢ do wspdlpracy z innymi interesariuszami [Nowakowska, 2016, s. 53].

Problemy te sktonity do zmiany podejscia w kierunku terytorialnej polityki roz-
woju (place-based policy). Terytorialno-funkcjonalny paradygmat rozwoju zaklada
uwzglednienie w planowaniu i wdrazaniu polityk specyfiki uwarunkowan rozwoju
poszczegdlnych terytoriéw oraz powigzan funkcjonalnych zachodzacych miedzy
jednostkami polozonymi na danym obszarze. Ma to pozwoli¢ na wykorzystanie
kapitalu terytorialnego i zastosowanie odpowiednio dopasowanych instrumentéw
pobudzania rozwoju.

Takiemu prowadzeniu polityki stuzy¢ ma zintegrowane podejscie do zarza-
dzania rozwojem. Zintegrowane zarzgdzanie rozwojem to inaczej zarzadzanie
skierowane na kompleksowe podejscie laczace w procesach decyzyjnych i organi-
zacyjnych zaréwno korzysci, jak i koszty z trzech wspdtdecydujacych o wysokiej
jakosci zycia sfer, sktadajacych sie na rozwoj sustensywny, tj.: gospodarczej, spo-
tecznej i przestrzenno-srodowiskowej [Turala, Danielewicz, 2015, s. 22]. Integracja
dotyczy dwdch lub wiecej systeméw, ustug, polityk lub operacyjnych ,,siloséw”,
jurysdykcji lub zachowan spotecznych [GIZ and ICLEI, 2014, s. 6]. Stwarza tez
mozliwo$ci optymalizacji zasobéw i uzyskiwania wspdlnych korzysci, zwiekszajac
skutecznos¢ polityki oraz produktywno$¢ i odpornos¢ spoteczng i gospodarcza
[Hoff, 2011]. W zintegrowanym zarzadzaniu rozwojem mozemy wyrdznic piec ty-
pow integracji.

Integracja przestrzenna oznacza realizacje dziatan na terenie wielu, sgsiaduja-
cych ze sobg jednostek terytorialnych, ktére wykazuja powigzania funkcjonalne.
Kazda jednostke terytorialng (czy bedzie to gmina, czy powiat, czy nawet woje-
wddztwo) charakteryzuje ta sama, zlozona i niejednorodna struktura celéw, ktéra
sprawia, Ze ograniczone zasoby, pozostajace w dyspozycji wtadz lokalnych, musza
by¢ alokowane wytacznie na te dziatania, ktére uznane zostaly za priorytetowe.
Jesli spojrzec szerzej, okaze sie jednak, Ze w otoczeniu kazdej jednostki terytorial-
nej funkcjonuje szereg innych, ktére borykaja si¢ z taka samg niejednorodnoscia
i ztozonoscig celow, i rowniez dysponujg jedynie ograniczonymi zasobami. Z tego
punktu widzenia integracja przestrzenna oznacza Iaczenie zasobéw wielu jedno-
stek terytorialnych na rzecz realizacji dzialan, ktére im wszystkim pozwolg uzyska¢
korzysci. Kluczowe w tym aspekcie jest podejmowanie wspdlnych decyzji odnosnie
do zagospodarowania przestrzeni, w szczegélnosci takie rozmieszczenia funkcji
na terenie obszaru funkcjonalnego, aby wzajemnie si¢ uzupetniaty.

Integracja funkcjonalna (sektorowa) oznacza, ze poszczegdlne dzialania po-
dejmowane przez wladze publiczne prowadza jednocze$nie do realizacji celéw
zwigzanych z funkcjami gospodarczymi, spolecznymi, czy tez wynikajacymi z za-
gospodarowania przestrzeni i dbatosci o srodowisko naturalne, mimo iz moga
miedzy nimi wystepowac konflikty a nawet sprzecznosci. Ten rodzaj integracji
okredla si¢ takze mianem integracji merytorycznej. Integracja funkcjonalna jest
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sednem koncepcji rozwoju i zarzadzania sustensywnego, podnoszacego koniecz-
no$¢ uwzgledniania w dziataniach wladz publicznych zaréwno uwarunkowan
(i ograniczen), jak i konsekwencji (efektéw) zwiazanych z kazda z tych funkcji
z osobna i ze wszystkimi razem.

Integracja czasowa oznacza konieczno$¢ realizacji projektow zgodnie z ustalo-
nym harmonogramem. Jej brak moze prowadzi¢ do zaniku lub ograniczenia efek-
tow rozwojowych, nawet jesli poszczegolne dziatania zostang zrealizowane (lecz
w innej niz zakladana sekwencji). Chodzi m.in. o zbieznos¢ realizowanych dziatan
w czasie, odpowiednig ich sekwencje i koordynacje (np. budowa kanalizacji i wy-
miana nawierzchni drogi przebiegajacej przez teren kilku gmin tworzacych obszar
funkcjonalny).

Integracja podmiotowa uwidacznia si¢ najdobitniej przy projektowaniu i poz-
niejszej realizacji projektéw. Oznacza ona wlgczanie do proceséw zarzadzania
réznych interesariuszy - mogga to by¢ wtadze publiczne, podmioty gospodarcze,
instytucje badawcze, organizacje spoleczne, czy nawet poszczegdlni mieszkancy.
Ma ona wyraz we wspodlrzadzeniu wielopoziomowym (multi-level governance) i jest
kluczowa do zaistnienia wszystkich pozostatych form integracji.

Integracja finansowa jest pochodng integracji podmiotowej i, jako taka, jest row-
niez charakterystyczna dla projektow zintegrowanych, ktérych konstrukcja zakltada
nierzadko montaz §rodkéw i wykorzystanie zasoboéw réznych podmiotéw. Integracja
finansowa moze zaklada¢ montaz finansowania pochodzacego z réznych sektoréw
(sektora publicznego i sektora prywatnego, z wykorzystaniem narzedzi partnerstwa
publiczno-prywatnego), jak rowniez finansowanie ze Srodkéw Unii Europejskiej
[Danielewicz, Turata 2015, s. 22; Keilmann-Gondhalekar i in., 2018, s. 7].

Z uwagi na fakt, iz wszelkie typy integracji wymagajg intensywnej koordynacji
i wspdtpracy migedzy departamentami, jurysdykcjami, sektorami, organizacjami
obywatelskimi, przedsiebiorstwami i innymi interesariuszami, ktérzy dzielg od-
powiedzialno$¢ za rozwoj obszaru metropolitalnego, dalsza cze$¢ opracowania
koncentruje sie na koncepcji governance.

3. Koncepcja governance w zarzadzaniu
obszarami metropolitalnymi

Koncepcja governance! wylonita sie z powszechnego przekonania, ze tradycyjne
struktury wladzy na réznych poziomach zarzadzania i w réznym stopniu zawio-
dly [Kooiman, 199, s. 251], a nowoczesne panstwa zostaly zmuszone do wejscia

1  Zewzgledu nafakt, iz nie ma jednoznacznego ttumaczenia terminu governance na je-
zyk polski, zamiennie uzywane sa takie terminy jak ,wspétrzadzenie”, ,wspoétdziata-
nie”, ,wspobtzarzadzanie”.
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w proces ponownej legitymizacji. Bevir iin. [2003, s. 45] zdefiniowali governance
jako ,zmiang charakteru lub znaczenia rzadu”. Tradycyjna konceptualizacja rza-
du, uznajgca panstwo za najwybitniejszego aktora w polityce publicznej, uwazana
jest za przestarzate podejscie do organizacji interakeji spolecznych. Panstwo i ad-
ministracja publiczna nie odgrywaja juz wyjatkowej roli, koncentrujac si¢ obec-
nie na koordynacji intereséw na rzecz osiggniecia wspdlnych celéw. Zdolnosci
organizacyjne wladz centralnych, regionalnych i lokalnych maja zatem kluczowe
znaczenie dla efektywnosci zarzadzania rozwojem terytoriéw [Crespo, Cabral,
2010, s. 639]. Governance ma na celu polaczenie teoretycznych koncepcji zarza-
dzania i jest uwazane za skuteczny proces orientacji na spoleczenstwo [Peters,
Pierre, 2003, s. 2]. To pojecie bardzo obszerne, ,,parasolowe”, czasami zle interpre-
towane ze wzgledu na przypisane mu wielorakie znaczenie [Pierre, 2005]. Jednym
z powodow jego popularnosci jest zdolnos$¢ — w przeciwienstwie do bardziej re-
strykcyjnych termindw, takich jak zarzadzanie czy rzadzenie - do objecia calego
szeregu instytucji i stosunkow sktadajacych sie na proces regulacyjny/rzadzenia
[Peters, Pierre, 2000]. Governance oznacza samoorganizacjeg, charakteryzujaca si¢
wspolzaleznoscig sieci migdzyorganizacyjnych, odwotywaniem si¢ do wymiany,
w ktorej reguly gry zapewniajg pewng autonomie w stosunku do panstwa [Rhodes,
1997]. Wedtug Milwarda [2004, s. 239] governance dotyczy warunkow tworzenia
regul dla dziatan zbiorowych, bardzo czgsto obejmujacych podmioty z sektora
prywatnego. Jego istota jest koncentracja na mechanizmach przywédztwa i za-
rzadzania (subwencje, umowy i porozumienia). Te mechanizmy lub narzedzia
s stosowane w celu polaczenia sieci podmiotéw dzialajacych w réznych dome-
nach polityk publicznych. W literaturze z dziedziny nauk politycznych istnieje
tendencja do kojarzenia rzadu z regulacjami, a governance jest czesto postrzegane
jako pojawienie si¢ nowych instrumentéw politycznych o charakterze nieregu-
lacyjnym [Zito i in., 2003], ktdre sa proponowane, projektowane i wykonywane
przez interesariuszy spoza sektora panstwowego, dziatajacych wspoélnie z podmio-
tami panstwowymi lub niezaleznie od nich. Inna koncepcja opisuje governance
jako sieciowanie, ktore stwarza jednostkom wiecej mozliwosci do uczestniczenia
w politycznym procesie decyzyjnym i tym samym wspiera budowanie kapitatu
spolecznego i politycznego, a takze kompetencji samorzadowych [Sorensen, 2002,
2005; Sorensen, Torfing, 2003].

W ciagu ostatnich kilku dekad teorie dotyczace governance ksztattowaty my-
$lenie o polityce miejskiej [Dowding 1996; Goldsmith, 1997]. Pojawily si¢ nowe
terminy, jak metropolitan governance czy urban governance. Podejécia te doty-
czg przede wszystkim koordynacji i taczenia zasobow publicznych i prywatnych,
co stanowi strategie przyjeta w mniejszym lub wiekszym stopniu przez wladze
lokalne w calej Europie Zachodniej. Wyzwania zwigzane z zarzadzaniem ob-
szarami metropolitalnymi opieraja si¢ na potrzebie $wiadczenia ustug publicz-
nych w poprzek wielu lokalnych jurysdykcji. Skuteczne systemy metropolitan
governance wymagaja autorytetu politycznego i przywddztwa w instytucjach,
rozpoznania zasiggu geograficznego obszaréw metropolitalnych oraz wspdlnych
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wysitkow, ktore zachecaja do wspotpracy lub formalizujg jg za posrednictwem
uznanego organu [Yaro, Ronderos, 2011, s. 4]. W obszarach metropolitalnych
wspoldziatanie stwarza szanse praktycznej realizacji polityk, w szczegdélnosci dla
zapewnienia rozwoju gospodarczego, ale takze w celu koordynacji planowania
przestrzennego. Jest to mozliwe poprzez integracje réznych grup spotecznych
i politycznych oraz tworzenie wspdlnych wizji rozwoju [Crespo, Cabral, 2010,
s. 646]. Zdolnos¢ do ustanowienia relacji miedzyinstytucjonalnych jest kluczo-
wym zasobem w konkurencji migdzy obszarami metropolitalnymi [Crespo, Ca-
bral 2010, s. 645].

Fundamentalne znaczenie dla sprostania wyzwaniom zwigzanym z rozwojem
miast i obszaréw metropolitalnych ma wspotrzadzenie wielopoziomowe (multile-
vel governance). Mobilizacja i udzial podmiotéw panstwowych i niepanstwowych
sa niezbedne dla ustalania programoéw i realizacji polityki zaréwno na poziomie
krajowym, jak i migdzynarodowym, zaréwno w zakresie zapewniania zasobow,
fachowej wiedzy, jak i legalnosci. W ramach multilevel governance podmioty pan-
stwowe ilokalne koordynuja sie¢, ktdra — szanujac lokalng wiedze i réznorodnos¢
- okresla wspolne cele i standardy, na podstawie ktérych wszystkie strony moga
dziata¢ [Bulkeley, 2010; Corburn, 2009]. Wspodtrzadzenie wielopoziomowe kiadzie
nacisk na koprodukecje wiedzy i polityki zaréwno w gore, jak i w dot szczebli wla-
dzy [Corburn, 2009; Homsy, Warner, 2013] oraz uznaje znaczenie integracji na-
ukowej wiedzy technicznej z lokalng wiedza spoleczenstwa [Jasanoft, 2004]. Wta-
dze metropolitalne majg za zadanie stac sie czgscia tej wielopoziomowej struktury,
pelniac swoja role w dobrym zarzadzaniu duzymi obszarami miejskimi [Ayuso,
Josep, 2016, s. 9].

Ponizej zaprezentowane zostang dobre praktyki wspotrzadzenia w obszarach
metropolitalnych krajow europejskich, ktdre — jako przejaw integracji podmiotowe;
- prowadzg do innych typdw integracji, o jakich byla mowa powyze;j.

4. Dobre praktyki zintegrowanego zarzadzania
w obszarach metropolitalnych

4.1. Region Hanower

Region Hanower zostal utworzony przez wspoétpracujace ze sobg gminy, powiat
Hanower i land Dolnej Saksonii w roku 2001 [https://www.hannover.de/]. Bylo
to zwienczeniem wspolpracy, ktora zostata sformalizowana juz w roku 1963 po-
przez powolanie Zwigzku Wielkiego Hanoweru. Od samego poczatku wladze pu-
bliczne mialy wsparcie przedsiebiorstw dysponujacych odpowiednia wiedzg spe-
cjalistyczng (firm transportowych, agencji ochrony srodowiska, agencji rozwoju
przedsiebiorczosci).
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Tab. 1. Zasieg obszaru funkcjonalnego Hanoweru (31.12.2018)

Liczba gmin | Liczba ludnosci | Powierzchnia (km2)
Hanower 1 541773 204,01
Region Hanower 21 1119032 2300

Region Metropolitalny Hanower-
Brunszwik-Getynga-Wolfsburg

431 3900000 19000

Zrédto: opracowanie wtasne.

Na czele regionu stoi prezydent, wybierany na pie¢ lat w wyborach bezposred-
nich. Najwazniejszym organem decyzyjnym regionu jest Zgromadzenie Regionalne
skladajace sie z 85 cztonkow wybranych przez mieszkancéow. Organem wykonaw-
czym jest Zarzad Regionu. Wspodlpraca w Regionie Hanower dotyczy przede wszyst-
kim planowania regionalnego i rozwoju, promocji biznesu i zatrudnienia, a takze
systemu transportu publicznego. Wzajemne porozumienia w zakresie transportu
publicznego obejmuja jego ekspansje i udoskonalanie, wspoiprace dotyczacy regio-
nalnego systemu drogowego i systemu $ciezek rowerowych. Gtéwnym osiagnie-
ciem wynikajacym ze wspodtpracy jest uchwalenie w 2016 roku dla calego obszaru
Regionalnego Programu Planowania Przestrzennego. Kluczowa cechg podejscia
do planowania regionu jest integracja dwdch $cisle powigzanych sektoréw: osad-
nictwa i transportu. Zaklada ono rozwoj zorientowany na ruch tranzytowy przy
jednoczesnym zapewnieniu, ze budowa nowych osiedli mieszkalnych odbywac sie
bedzie w poblizu wezléw lub sieci transportu publicznego. Ponadto region okresla
»priorytetowe obszary osadnicze”, ktore ze wzgledu na bardzo dobre potaczenia
infrastrukturalne sg szczegolnie atrakcyjne z punktu widzenia budowania nowych
osiedli lub rozwoju komercyjnego. Ogélnym celem jest utrzymanie krotkich odle-
glosci, jakie muszg pokonywac mieszkancy, oraz poprawa dostepnosci publicznych
i prywatnych obiektow, takich jak szkoty, sklepy i zaklady opieki zdrowotnej. Dzieki
takim zalozeniom zapewnia sie rowniez rosngcej populacji 0sdb starszych aktywny
udzial w Zyciu spolecznym [Keilmann-Gondhalekariin. 2018, s. 33].

Region Hanower jest czg$cig wigkszego, utworzonego w 2009 roku w formie spdt-
ki, Regionu Metropolitalnego Hanower-Brunszwik-Getynga-Wolfsburg (tab. 1).
Udzialowcami Regionu, oprocz czterech gléwnych miast, s3: Dolna Saksonia, trzy
stowarzyszenia skupiajace odpowiednio gminy i zwigzki gmin, firmy i organizacje
biznesowe oraz uniwersytety i instytucje naukowe. Za biezacg prace i opracowy-
wanie propozycji dziatan w poszczegdlnych obszarach odpowiada 15 Regionalnych
Komisji Sektorowych (m.in. ds. transportu, rozwoju regionalnego) [https:/www.
metropolregion.de...]. Celem Regionu Metropolitalnego jest zapewnienie krajowe;j
i migdzynarodowej konkurencyjnosci gospodarczej regionu i jego gmin cztonkow-
skich. Region dazy, bazujac na partnerstwie terendw zurbanizowanych i wiejskich,
do wzmocnienia swojej struktury policentrycznej, stworzenia wspolnej tozsamosci
i wzmocnienia obszaréw wiejskich [Keilmann-Gondhalekar iin. 2018, s. 32].
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4.2, Region Helsinek

Region Helsinek obejmuje Obszar Metropolitalny, ktory tworza cztery gminy: Hel-
sinki, Espoo, Kauniainen i Vantaa oraz 10 gmin powigzanych dojazdami do pracy,
bedacych jego zapleczem [OECD, 2015].

Tab. 2. Zasieg obszaru funkcjonalnego Helsinek (31.03.2018)

Liczba Liczba Powierzchnia zacli:::\ci,:;ia
gmin ludnosci (km2) (osoby/km2)
Helsinki 1 629512 213,75 2945,09
Obszar Metropolitalny (OMH) 4 1125136 770,26 1460,72
Region Helsinek
(Greater Helsinki) 14 1441601 3697,52 389,88

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zarzadzanie obszarem funkcjonalnym Helsinek bazuje na wspotpracy w dwoch
skalach: wezszej — w obszarze metropolitalnym i szerszej — w regionie.

W obszarze metropolitalnym od listopada 2017 roku, na mocy porozumienia
zawartego miedzy gminami Helsinki, Espoo, Vantaa i Kauniainen, funkcjonuje
Grupa Wsp6lpracy Obszaru Metropolitalnego Helsinek?2. Porozumienie promu-
je wspolprace miedzy miastami w kwestiach zwigzanych z uzytkowaniem grun-
tow, mieszkalnictwem i transportem oraz ma na celu poprawe jakosci ustug,
atakze koordynacje zarzadzania wlasnoscig wspdlnych organéw gminnych [ht-
tps://www.helsinginseutu.fi/...].

W regionie metropolitalnym wspolpraca jest realizowana od 2005 roku przy
pomocy Zgromadzenia ds. Wspdtpracy w Obszarze Metropolitalnym Helsinek.
Tworzg je czotowi urzednicy i politycy z poszczegolnych 14 gmin regionu. Wspol-
praca regionalna koncentruje sie¢ w szczegdélnosci na kwestiach uzytkowania
gruntdw, mieszkalnictwa i transportu, a takze na ustugach regionalnych. Decy-
zje dotyczace szczegdtow wspolpracy sa podejmowane w ramach rocznego planu
dzialania [https://www.helsinginseutu.fi/hs/en/cooperation/...].

Integracja zarzadzania ustugami publicznymi siega roku 1970, a od 2010 roku
realizowana jest poprzez dwa zwigzki komunalne: Urzad Ustug Srodowiskowych
Obszaru Metropolitalnego Helsinek (HSY) i Regionalny Zarzad Transportu
(HSL). HSY jest zwigzkiem miedzygminnym utworzonym przez cztery gminy
(Helsinki, Espoo, Kauniainen i Vantaa), odpowiedzialnym za §wiadczenie ustug
srodowiskowych dla mieszkancow i firm obszaru. Gléwne obowiazki HSY obej-
muja gospodarke wodno-$ciekowq i gospodarke odpadami, a takze zapewnienie

2 Stanowi ona kontynuacje wspodtpracy rozpoczetej w 2004 roku w formie Rady
Konsultacyjnej Obszaru Metropolitalnego Helsinek. Wiecej zob.: Danielewicz, 2018.
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regionalnych ustug informacyjnych. HSY posiada jednostke odpowiedzialng
za zmiany klimatu, ktéra koordynuje prace nad strategia klimatyczng i monitoru-
je emisje gazow cieplarnianych oraz klimat w regionie [http://www.baltcica.org/
casestudies/helsinki.html].

Regionalny Zarzad Transportu (HSL) jest jednym z najwiekszych zwigzkow
miedzygminnych w Finlandii, majac w swojej strefie wptywoéw 1,4 miliona ludzi.
Jest odpowiedzialny za planowanie i organizacje komunikacji publicznej w Regio-
nie Helsinek oraz przygotowanie Planu Rozwoju Transportu [https://web.archive.
org/...]. Ustala jednolite taryfy dla wszystkich $rodkéw transportu publicznego,
niezaleznie od $rodka transportu lub przedsigbiorstwa przewozowego. Obstu-
guje rowniez zintegrowany dla calego obszaru rozklad jazdy [https://www.hsl.fi/
en/helsinki-regional-transport-authority]. Obecnie obowiazujacy plan obejmuje
swym zasiegiem wszystkie 14 gmin Regionu i jest $cisle powigzany ze Wspdlnym
Planem Zagospodarowania Przestrzennego, ktdry gminy przyjety w 2015 roku.
Perspektywa planu siega roku 2040. Plany majg na celu zapewnienie zintegro-
wanego zagospodarowania przestrzennego, transportu i mieszkalnictwa [http://
www.helsinginseutu.fi/hki/HS/...]. W dniu 9 czerwca 2016 roku gminy Regionu
Helsinskiego podpisaly z rzadem Finlandii umowe MAL dotyczacg uzytkowania
gruntéw, mieszkalnictwa i transportu na lata 2016-2019. Porozumienie MAL opie-
ra sie na przyjetych rok wczesniej planach i prezentuje wspdlng intencje koordy-
nowania uzytkowania gruntéw, mieszkalnictwa i transportu przez panstwo oraz
14 gmin w regionie Helsinek [https://www.helsinkiregion.fi/hs/en/cooperation....t].
Gloéwnym zalozeniem planéw i porozumienia z rzagdem jest dazenie do osiagniecia
bardziej zwartej i jednorodnej struktury zagospodarowania przestrzennego oraz
mniejszego zuzycia energii [Greater Helsinki Vision 2050, s. 7]. Obecnie trwaja pra-
ce nad regionalnym planem zagospodarowania przestrzennego, mieszkalnictwa
i transportu, ktory zdefiniuje, w jaki sposob region powinien sie rozwija¢ w latach
2019-2050. Prace prowadzone sa w grupach ekspertéw utworzonych przez przed-
stawicieli gmin, HSL i panistwa (Helsinki Region).

W Obszarze Metropolitalnym Helsinek funkcjonuja rowniez inne instytucje
wspolpracy, np.: utworzony przez 24 gminy Okreg Szpitalny Helsinek i regio-
nu Uusimaa (HUS), ktérego celem jest zapewnienie pacjentom we wszystkich
gminach czlonkowskich terminowego i réownego dostepu do wyspecjalizowane;j
opieki medycznej. Odpowiedzialny jest on rowniez za leczenie ci¢zkich i rzad-
kich chorob oraz tych wymagajacych szczegolnej wiedzy i technologii, dla ca-
tej populacji Finlandii [http://www.hus.fi/en/about-hus/Pages/default.aspx];
utworzony przez pie¢ gmin Uniwersytet Nauk Stosowanych ksztalcacy spe-
cjalistow w dziedzinie kultury, biznesu, opieki zdrowotnej i ustug spotecznych
oraz technologii; Centrum Recyklingu OMH zalozone w celu poprawy srodo-
wiska zycia poprzez zmniejszenie ilo$ci odpadéw i zwiekszenie §wiadomosci
ekologicznej ludzi; czy tez - Promocja Regionu Helsinek promujgca wszystko,
co region ma do zaoferowania [https://www.helsinginseutu.fi/hs/en/cooperation/
joint-organisations/].
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4.3. Obszar Metropolitalny Oslo

Ze wzgledu na szeroki zakres wspotpracy, liczbe i réznorodnoé¢ zaangazowanych
podmiotéw (zaréwno w uktadzie pionowym, jak i poziomym), jak réwniez zasieg
terytorialny, szczegdlnej uwagi w tej czgsci wymaga Obszar Metropolitalny Oslo.
Wspolpraca w obszarze odbywa sie na réznych poziomach i ma rézny zasieg (tab. 3).
Mozemy wyrdznic trzy zasadnicze poziomy wspolpracy:

- obszar metropolitalny - rzad;

- Sojusz Regionu Oslo (79 gmin i 5 okregéw);

- Oslo - okreg Akershus (23 gminy).

Tab. 3. Zasieg obszaru funkcjonalnego Oslo

Zasieg Liczba gmin Liczba ludnosci
Region Wielkiego Oslo 46 1546 706
Region Oslo-Akershus 23 1200000
Sojusz Regionu Oslo 78 2100000

Zrédto: opracowanie wtasne.

Najszersza wspdtpraca odbywa si¢ w ramach stowarzyszenia Sojusz Regionu
Oslo utworzonym w 2005 roku z inicjatywy burmistrza Oslo. Liczba cztonkéw
sojuszu systematycznie wzrastata i obecnie liczy 78 gmin i 5 okregéw. Przestan-
ka do podjecia wspotpracy byta potrzeba zintegrowanego zarzadzania wspdlnym
rynkiem pracy i rynkiem mieszkan.

Najwigkszym osiggnieciem Sojuszu jest opracowanie w 2008 roku ,,Planu zin-
tegrowanego uzytkowania gruntéw i rozwoju transportu w regionie Oslo”, ktory
mial na celu kontrolowanie procesdéw rozlewania si¢ miast i poprawe infrastruk-
tury kolejowej. Plan zostal przyjety przez wszystkich czlonkéw Sojuszu, co za-
pewnilo koordynacje planowania przestrzennego. W maju 2016 Sojusz przyjal
zaktualizowang wersje planu [http://www.osloregionen.no/].

Bliska wspolpraca ma miejsce miedzy Oslo3 a sgsiadujacym z nim okre-
giem Akershus, ktory sktada si¢ z 22 gmin otaczajgcych stolice [Langslet, 2013].
W 2008 roku we Wspdlnym Planie Zagospodarowania Przestrzennego Regionu
Oslo-Akershus zostata przyjeta dlugofalowa wizja oparta na koordynacji polityki
w skali metropolitalnej, ktora siega roku 2050. Plan zaklada policentryczny rozwdj
w oparciu o pig¢ osrodkéw regionalnych zlokalizowanych na obrzezach zurbani-
zowanego obszaru Oslo [OECD, 2016].

W 2015 roku Oslo opracowalo Plan Miasta, ktory obejmuje zaréwno strategie
rozwoju calego miasta, jak i plan zagospodarowania przestrzennego, a wiec taczy

3 Oslo mastatus zaréwno gminy, jak i okregu, ktéry mozna traktowac jako odpowiednik
polskiego powiatu grodzkiego.
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sprawy spoleczne i gospodarcze ze sposobami uzytkowania gruntow [http://www.
eurometrex.org...].

W tym samym roku okregi Oslo i Akershus przyjety wspélny ,,Regionalny plan
zagospodarowania przestrzennego i transportu”. Plan stanowi podstawe do dalszej
wspotpracy pomiedzy wladzami panstwowymi, okregowymi, gminnymi, firmami
iinnymi interesariuszami [http://www.akershus.no/ansvarsomrader/...]. Zobowia-
zal on poszczegdlne samorzady do uwzglednienia w swoich planach i strategiach
zawartych w nim zapiséw [Langslet, 2015].

W zakresie uzytkowania gruntéw i transportu plan zaktada:

- dalszy rozwdj miasta Oslo jako stolicy kraju;

- wzmocnienie miast regionalnych i koncentracje miejsc pracy w Akershus;

- rozwijanie centralnego obszaru zurbanizowanego poprzez lepsze potacze-
nia w strukturze miejskiej oraz wysoki stopien wykorzystania transportu
publicznego;

- nadanie priorytetéw rozwoju niektérym miastom lokalnym i osiedlom miej-
skim w okregu Akershus;

- utrzymanie dobrego i stabilnego srodowiska do zycia poza priorytetowymi
obszarami wzrostu [Langslet, 2015].

Za organizacje transportu publicznego w regionie Oslo i Akershus odpowia-
da spétka z ograniczong odpowiedzialno$cig?. Jej gtéwnymi zadaniami sg pla-
nowanie, zarzadzanie, organizowanie przetargéw i marketing ustug transportu
publicznego w regionie Oslo. Gléwnym celem spoiki, wraz z rozwojem komuni-
kacji pieszej i rowerowej, jest zatrzymanie rozwoju transportu indywidualnego®
[http://www.emta.com/spip.php?article49&lang=en]. Podkreslenia wymaga,
iz zatrzymanie rozwoju ruchu samochodowego bylo mozliwe dzieki konse-
kwentnie realizowanej polityce ograniczajacej rozprzestrzenianie si¢ zabudo-
wy oraz inwestycjom w rozwoj transportu publicznego, w tym kolejowego.

Panstwo jest jednym z gtéwnych interesariuszy w regionie Oslo. Podstawa
do wspdtpracy miedzy rzadem a obszarem metropolitalnym sg tzw. biate ksiegi,
czyli raporty sporzadzane dla parlamentu, ktore poruszajg istotne z punktu wi-
dzenia kraju sprawy i s3 podstawa do pdzniejszych dzialan i tworzenia przepisow
prawa. W Bialej Ksiedze w sprawie lepszego srodowiska miejskiego, podkreslono,
ze zrownowazony rozwoj obszaréw miejskich nalezy zapewni¢ poprzez dlugo-
terminowe strategie rozwoju miast i skoordynowane plany zagospodarowania
przestrzennego oraz plany transportu w oparciu o nastepujace gtéwne zasady:

4 W spodtce 60% udziatéw nalezy do Oslo, a 40% do okregu Akershus [https://ruter.no/
en/about-ruter/about-us/].

5  Cel ten udaje sie realizowa¢. W Oslo ruch samochodowy nadal utrzymuje sie na po-
ziomie z 2007 roku, natomiast z transportu publicznego korzysta 45% mieszkancow.
W roku 2014 Ruter miata 37% wiecej pasazerow niz w roku 2007, przy czym w tym
samym czasie liczba ludnosci wzrosta o 14%.
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- transport publiczny powinien by¢ podstawg miejskiego modelu rozwoju;

- tworzenie silnych o$rodkéw miejskich, w ktorych koncentruja si¢ miejsca

pracy, mieszkania, sklepy i obiekty kulturalne;

- skoncentrowany rozwdj budownictwa i miejsc pracy w poblizu weztéw ko-

munikacyjnych;
- osiedla mieszkaniowe powinny posiada¢ gesta i zréznicowang zabudowe,
tereny zielone i lokalne udogodnienia oraz dostep do transportu publicznego
i codziennych ustug w odlegtosci 500 m od miejsca zamieszkania;

- ciagle tereny zielone taczace lokalne spotecznosci ze sobg oraz z okolicznymi
wiekszymi obszarami natury [Improving..., 2002].

W Bialej Ksiedze z 2007 roku - Tolerancyjny, bezpieczny i kreatywny Region
Oslo - rzad wzywa partneréw do wypracowania modelu wspoirzadzenia dla regio-
nu Oslo i stwierdza, Ze ,zréwnowazony i przyjazny dla srodowiska rozwoj obszaru
metropolitalnego Oslo jest celem rzadu” [2007, s. 19]. Dokument ten mial pierw-
szorzedne znaczenie dla poprawy koordynacji migdzy réznymi szczeblami wladzy
w regionie metropolitalnym Oslo i mial utatwi¢ dialog migedzy wladzami regional-
nymi odpowiedzialnymi za ustugi transportowe oraz lokalnymi gminami poza Oslo
odpowiedzialnymi za uzytkowanie gruntéw [OECD, 2016, s. 223].

Biata Ksigga w sprawie polityki regionalnej i obszaréw wiejskich z 2013 roku
wskazuje, iz niektére z wyzwan, przed jakimi stojg obszary zurbanizowane wy-
maga rozwigzan ponad granicami gmin i okregéw oraz wspolpracy z organami
panstwa. Rzad poprosil tez okregi Oslo i Akershus, aby wspdtpracowaly na rzecz
rozwoju zintegrowanego uzytkowania gruntéw i planu rozwoju transportu dla re-
gionu stotecznego [On Rural..., 2013, s. 6].

Na szczeblu krajowym, celem odnos$nie obszaréw metropolitalnych jest spro-
stanie rosngcym potrzebom transportowym poprzez rozwdj transportu publicz-
nego, rowerowego i pieszego. Przedstawicielem rzagdu w obszarze metropolitalnym
jest gubernator, ktéry ma za zadanie koordynowac tutaj polityki krajowe. Spra-
wuje on nadzér nad decyzjami planistycznymi, aby nie kolidowaly z wytycznymi
na szczeblu krajowym.

Rzad centralny tworzy bodzce i instrumenty finansowe dla wtadz lokalnych
i regionalnych, ktére maja pomoc osiagnac cele zawarte w dokumentach krajo-
wych. Poprzez tzw. pakiety miejskie i planowe porozumienia o Srodowisku miej-
skim, partycypuje w projektach realizowanych przez gminy i okregi tworzace
obszary metropolitalne, ktére maja na celu rozwdj transportu kolejowego, rowe-
rowego i pieszego. S3 to wigzace umowy na rzecz rozwoju obszaréw miejskich
miedzy panstwem a obszarami metropolitalnymi, ktore maja zapewnic lepszg ko-
ordynacje rozwoju i inwestycji w sie¢ transportowa. W obszarze metropolitalnym
Oslo podpisano dotychczas trzy takie porozumienia (w roku 1990, 2001 i 2008).
Te tzw. Pakiety dla Oslo sg efektem wspolpracy pomiedzy Oslo, okregiem Aker-
shus a rzagdem krajowym w celu realizacji intensywnego rozwoju infrastruktury
transportu publicznego i drég. Przewiduja réwniez subsydia dla transportu pu-
blicznego. Srodki finansowe w ramach pakietéw pochodza z grantéw rzadowych,
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srodkow wilasnych wladz samorzadowych oraz optat za przejazdy obwodnicg
Oslo. Na infrastrukture zwigzang z transportem publicznym przeznacza si¢
do 60% przychodoéw z oplat. Obecnie realizowany jest Pakiet 3., bedacy czescia
Narodowego Planu Rozwoju Transportu na lata 2010-2019. Okres realizacji obej-
mowat poczatkowo lata 2008-2027, ale w 2012 roku zostat wydtuzony do roku
2032. Catkowity budzet wynosi 11 mld euro, z czego 85% przeznaczone jest
na rozwdj transportu publicznego i rowerowego, a 15% na budowe nowych drég
[Fosli, 2016]. Pakiety s3 zatem wynikiem zaréwno poziomych, jak i pionowych
proceséw koordynacyjnych, lecz ograniczone byly do réznych przedstawicieli
w sektorze transportowym. Brakuje w nich horyzontalnej koordynacji z inny-
mi politykami, np. miejskiego rozwoju czy zagospodarowania terenu na inne
cele. Niemniej jednak, taka koordynacja zostala zapewniona za pomoca innych
instrumentéw, m.in. Krajowych Zasad Polityki Skoordynowanego Zagospoda-
rowania Terenow i Planowania Transportu.

4.4, kodzki Obszar Metropolitalny

Ostatnim obszarem, bedacym przedmiotem rozwazan ze wzgledu na dobre praktyki
zintegrowanego zarzadzania, jest Lodzki Obszar Metropolitalny (LOM). BodZcem
do podjecia wspolpracy miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego w LOM bylta
informacja o wprowadzeniu Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych. Jej poczatki
siegaja 2012 roku, kiedy to z inicjatywy miasta Lodzi podpisany zostat list intencyjny
w sprawie rozwijania wspolpracy partnerskiej pomiedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego oraz podjecia dzialan zmierzajacych do efektywnego wykorzysta-
nia $Srodkow europejskich w perspektywie 2014-2020 na terenie LOM. W kwietniu
2014 r. powotano Stowarzyszenie L.odzki Obszar Metropolitalny (SLOM), ktére two-
rzy obecnie 25 gmin i 5 powiatéw (w tym miasto £6dz)°.

22lipca 2014 roku przyjeto Strategie Rozwoju Lodzkiego Obszaru Metropolital-
nego 2020+, ktora po raz pierwszy wskazala wspdlne kierunki dzialan oraz sposoby
rozwigzania gléwnych probleméw obszaru’. Strategia ta jest jednocze$nie Strate-
gia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT), wskazujaca projekty, ktore

6  Stowarzyszenie zostato powotane przez 27 jednostek samorzadu terytorialnego.
Cztonkami zatozycielami stowarzyszenia byto miasto £édz (lider i inicjator utworzenia
stowarzyszenia) oraz powiat brzezinski, powiat todzki wschodni, powiat pabianicki,
powiat zgierski, gmina Aleksandréow to6dzki, gmina Andrespol, gmina Brojce, gmina
Brzeziny, miasto Brzeziny, gmina Dmosin, gmina Dobron, miasto Gtowno, gmina Ko-
luszki, gmina Konstantynéw t6dzki, gmina Ksawerdw, gmina Nowosolna, gmina Ozor-
kéw, miasto Ozorkéw, gmina Pabianice, miasto Pabianice, gmina Parzeczew, gmina
Rzgdw, gmina miasto Strykéw, gmina Tuszyn, gmina Zgierz, miasto Zgierz. Obecnie
do Stowarzyszenia przynaleza rowniez gminy Dtutow, Lutomiersk i Rogow.

7  Strategia ta zostata zaktualizowana 2 czerwca 2018 roku.
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beda wspoétfinansowane ze srodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wo-
jewodztwa Lodzkiego nalata 2014-2020 [http://www.lom.lodz.pl]. Stowarzyszenie
petni przede wszystkim role instytucji po$redniczacej w finansowaniu projektow
w ramach zwigzku ZIT, ale podejmuje réwniez dzialania prowadzace do integracji
obszaru metropolitalnego.

Tab. 4. Zasieg t6dzkiego Obszaru Metropolitalnego® (31.12.2018)

. . . . | Powierzchnia Gestosc zaludnienia
JST Liczba Liczba ludnosci (km?) (0soby/km?)
todz 1 690422 293 2354
Gminy 25 378673 2037 371,52

*Dane dot. poszczeg6lnych JST wg stanu opublikowanego przez GUS na 2017 rok.
Zrédto: opracowanie wtasne.

Sposréd szesciu celow Stowarzyszenia na szczegolng uwage zastuguje sprzyja-
nie rozwojowi wspolpracy i integracji jednostek samorzadu terytorialnego LOM,
promowanie partnerskiego modelu wspdtpracy, wspieranie rozwoju spoteczno-
gospodarczego LOM, jak réwniez ksztaltowanie wspélnej polityki stowarzyszo-
nych jednostek samorzadu terytorialnego [Statut SLOM]. W Statucie wskazano
réwniez katalog zadan pozwalajacych na realizacj¢ przyjetych celow partnerstwa.
W katalogu tym znalazly sie m.in.: inspirowanie dzialan umozliwiajacych efek-
tywne i skuteczne zarzagdzanie Lodzkim Obszarem Metropolitalnym; inspirowanie
i podejmowanie wspoélnych inicjatyw gospodarczych, majacych wplyw na rozwoj
jednostek samorzadu terytorialnego wchodzacych w sklad Stowarzyszenia; prowa-
dzenie dzialalno$ci informacyjnej, konsultacyjnej i programowej majacej na celu
wspolne rozwigzywanie probleméw w zakresie poszczegolnych dziedzin dzialal-
nosci jednostek samorzadu terytorialnego LOM; jak rowniez — wspieranie prac
naukowo-badawczych dotyczacych funkcjonowania LOM i jego rozwoju.

Kierujgc si¢ powyzej zdefiniowanymi celami i sposobami ich realizacji, jak row-
niez kluczowymi wyzwaniami, przed jakimi stoi europejska polityka transporto-
wa, oraz zalozeniami Bialej Ksiegi z 28 marca 2011 roku [KE, 2011] ktadacej nacisk
na poprawe efektywnosci oraz dekarbonizacje transportu, w 2018 roku na zlecenie
SLOM, zespdt Uniwersytetu Lodzkiego pod kierunkiem prof. dr hab. Tadeusza
Markowskiego rozpoczal prace stuzgce opracowaniu Zintegrowanej koncepcji
wprowadzenia zréwnowazonej mobilnosci w L6dzkim Obszarze Metropolital-
nym (Koncepcja)8. Gléwnym celem opracowania jest dgzenie do zréwnowazonej

8 Dokument ten jest dokumentem strategicznym. Ze wzgledu na swéj ekspercki cha-
rakter nie ma mocy wigzacej w stosunku do cztonkéw Stowarzyszenia £6dzki Obszar
Metropolitalny.
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mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym. Cel ten zostal zdekomponowa-
ny na cztery cele strategiczne.

Podstawows intencja sformulowania pierwszego celu strategicznego stuzacego
budowaniu zintegrowanego i dostepnego systemu transportowego byla potrze-
ba poprawy dostepnosci do transportu publicznego® i prywatnego w LOM. Stad
przyjeto, iz zasadnicze dzialania podnoszace funkcjonalno$¢ systeméw transpor-
towych powinny polega¢ na wzmacnianiu integracji infrastruktury transportowe;j.
Niezbedne stanie si¢ rozwijanie elastycznych form transportu publicznego przy
jednoczesnym zwiekszaniu poziomu bezpieczenstwa w przestrzeniach transpor-
towych i srodkach transportu. Aspekt bezpieczenstwa rozpatrzony zostal réwniez
w perspektywie nasilajacych si¢ zdarzen losowych wywotanych zmianami klimatu.
Ponadto za jeden z elementow zintegrowanego i dostepnego systemu transporto-
wego uznano wykorzystanie Inteligentnych Systeméw Transportowych (ITS).

Cele i dzialania drugiego celu strategicznego koncentruja si¢ wokét rozwo-
ju, wdrazania i upowszechniania niskoemisyjnych technologii oraz ,,zielonych”
rozwigzan. Jednym z waznych aspektow realizacji tego celu jest zwigkszanie
dostosowywania terytorium LOM do zachodzacych zmian klimatu poprzez
upowszechnianie i promowanie wykorzystania alternatywnych zrédet energii
w zaspokajaniu potrzeb transportowych. Podstawowe dzialania w tym zakresie
koncentrowac si¢ majg na wspieraniu elektromobilnosci potaczonej z rozwojem
OZE. Szczegdlny nacisk potozono na nowoczesny, funkcjonalny, energooszczed-
ny i ekologiczny tabor. Za wyzwanie uznano réwniez optymalizacje logistyki
transportu towarowego w obszarach silnie zurbanizowanych w LOM. Biorac pod
uwage fakt, iz transport jest jednym z podstawowych czynnikéw degradacji $ro-
dowiska, w celu tym uwzgledniono réwniez koniecznos¢ stalego monitoringu jego
wplywu na otoczenie.

Kolejnym aspektem znajdujagcym odzwierciedlenie w zaproponowanych celach
strategicznych jest koniecznos¢ ksztaltowania postaw na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci, rozumianych jako zmiana postaw spotecznych i styléw zycia. Dzia-
tania te mogg by¢ prowadzone z wykorzystaniem instrumentéw o charakterze
edukacyjnym, prawno-administracyjnym czy ekonomicznym. Cele operacyjne
skoncentrowano nie tylko wokot zagadnien zwigzanych z upowszechnianiem po-
staw spolecznych sprzyjajacych zréwnowazonej mobilnosci czy promocji zdrowe-
go i aktywnego stylu zycia, ale réwniez stymulowania wyboréw transportowych
na rzecz zréwnowazonej mobilnosci (np. w drodze systemu zachet, instrumentow
o charakterze ekonomicznym!0 i prawnym). Kolejnym istotnym aspektem, kto-
ry zostal uregulowany w ramach tego celu, jest promowanie i wspieranie rozwoju

9  Poprawa dostepnosci do transportu publicznego rozumiana jest przez autoréw zaréw-
no w wymiarze dostepnosciinfrastruktury, jak i atrakcyjnosci (jakosci oraz komfortu)
i bezpieczenstwa korzystania z systeméw transportowych przez mieszkancéw.

10 Np.w postacioptat parkingowych, ktére moga by¢ naliczane proporcjonalnie do skali
emitowanych zanieczyszczen powietrza, hatasu, zajmowanej przestrzeni parkingowe;j

itp.
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systemOw wypozyczania srodkéw transportu, w szczegolnosci pojazdéw elektrycz-
nych. Takie dziatania wymuszajg potrzebe wyznaczania stref ruchu pieszego, stref
o ruchu uspokojonym, zazieleniania korytarzy drég rowerowych dla podniesienia
komfortu podrozy itp.

Ostatni cel strategiczny ma charakter horyzontalny wzgledem pozostatych, stu-
zy bowiem wzmacnianiu wspodlpracy na rzecz zréwnowazonej mobilnosci. Zgodnie
z jego zalozeniami niezbedne staje sie wypracowanie obszarow, kierunkéw i ram
prawnych wspotpracy w zakresie zréwnowazonej mobilnosci, ksztaltowanie rela-
cji pomiedzy sektorem spotecznym i publicznym na rzecz efektywnych partnerstw
w obszarze zréownowazonej mobilnosci, jak réwniez podejmowanie dziatan stuzacych
standaryzacji dokument6w planistycznych opracowywanych na poziomie gmin.

W celu budowania zrownowazonego systemu transportowego i ksztaltowania
zrownowazonej mobilnosci w Lddzkim Obszarze Metropolitalnym, w koncepcji
zaproponowano projekty (zaréwno o charakterze inwestycyjnym, jak i miekkim)
stuzace osiggnieciu przyjetych celéw. Koncepcja opiera si¢ na idei tzw. Zintegrowa-
nych Projektow Systemowych (ZPS)! koncentrujacych sie wokot szesciu obszarow
systemowych. ZPS obejmuja kilka mniejszych podprojektéw stanowiacych portfel
projektow zintegrowanych!2 (schemat 1).

Poszczegdlne ZPS-y majg charakter modutowy, co oznacza, iz ich zakres rzeczo-
wy moze by¢ weryfikowany na etapie prac przygotowawczych. Prace te odgrywac
beda kluczowa role dla okreslenia celéw, kierunkow dziatan, wskaznikow realiza-
cji, kregu podmiotéw uczestniczacych wich przygotowaniu i realizacji (partneréw
projektu), jak rowniez budzetu czy zrédet finansowania. Sktad zespotu zaangazo-
wanego w przygotowanie Zintegrowanego Projektu Systemowego (lub poszczegol-
nych typow dzialan) bedzie uzalezniony od zakresu projektu. Do zespotu powinni
wejs¢ przedstawiciele Stowarzyszenia £odzki Obszar Metropolitalny, jednostek
samorzadu terytorialnego Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego (tworzac tym sa-
mym trzon zespolu roboczego) oraz zaproszeni eksperci-specjalisci, w tym m.in.
planisci, urbanisci, inzZynierowie, socjologowie, demografowie. Do udziatu w pra-
cach moga zosta¢ zaproszeni réwniez inni interesariusze (w tym np. przedsigbiorcy,
organizacje pozarzagdowe, ruchy miejske).

Koncepcja jest dokumentem, w ktérym uwzglednione zostaly wszystkie po-
ziomy integracji. Po pierwsze, poszczegolne projekty/typy dzialan powinny by¢
realizowane na terenie calego LOM lub gmin ze soba sasiadujacych. JST powin-
ny podejmowac wspoélne decyzje w zakresie zagospodarowania przestrzeni,
w szczegdlnosci takiego rozmieszczenia funkcji na terenie obszaru funkcjonal-
nego, aby wzajemnie si¢ uzupetniaty. Dobrym przykltadem moze by¢ np. projekt

11 Koncepcja Zintegrowanych Projektéw Systemowych po raz pierwszy zaproponowana
zostata w Zintegrowanej Strategii Rozwoju Warszawsko-tddzkiego Obszaru Funkcjo-
nalnego, zob. [Markowski, 2015].

12 Peten katalog projektéw zawarty zostat w Zintegrowanej Koncepcji wprowadzenia
zrownowazonej mobilnosci w t6dzkim Obszarze Metropolitalnym.
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Zintegrowanych Punktow Przesiadkowych. Punkty powinny zosta¢ wskazane we
wspolnej (migdzygminnej) koncepcji urbanistyczno-programowej pokazujacej
miejsca ich lokalizacji, jak réwniez zawierajacej wskazowki i zalecenia dla gmin
w zakresie koncentracji funkcji poszczegdlnych ZPP (integracja przestrzenna).
Zaproponowany uklad projektéw zasadzajacy si¢ na koncepcji Zintegrowanych
Projektéw Systemowych skutkuje mozliwoscig realizacji celéw pelniacych funkcje
gospodarcze (np. w zakresie transportu towarowego), spoleczne (w zakresie mo-
bilnosci ludzi), czy tez funkcje wynikajace z zagospodarowania przestrzeni (dot.
budowy i modernizacji brakujacych lub krytycznych elementéw sieci liniowej)
i dbatosci o srodowisko naturalne (dot. projektéw stuzacych modernizacji taboru)
(integracja funkcjonalna). Projekty winny by¢ realizowane zgodnie z harmonogra-
mem realizacji, ktory stanowi jeden z zasadniczych elementéow kazdego projektu.
Ze wzgledu na znaczenie projektéw dla budowania zréwnowazonej mobilnosci
w LOM, stopien zlozonosci poszczegoélnych projektéw oraz ograniczone mozliwo-
$ciich finansowania, w koncepcji dokonano priorytetyzacji projektéw w podziale
na trzy grupy, uwzgledniajac ich znaczenie czy mozliwo$¢ finansowej realizacjil3
(integracja czasowa). Projekty zintegrowane to przedsiewzigcia o charakterze kom-
pleksowym i wieloelementowym, w ktérych nastepuje miedzysektorowa integracja
i koordynacja dziatan. Sa to projekty wielopodmiotowe, ktoérych niezbednym wa-
runkiem skutecznej realizacji jest wspotpraca i partnerstwo publiczno-prywatne
iinstytucjonalne. Celem realizacji tego typu przedsiewzie¢ jest laczenie wysitkow
wielu podmiotéw na rzecz rozwoju i rozwigzywania wspolnych potrzeb w ramach
obszaru funkcjonalnego, niezaleznie od formalnych administracyjnych wtasci-
wosci poszczegélnych instytucji [Danielewicz i in., 2015]. Stad tez koncepcja ta,
zaréwno na etapie przygotowania projektow, jak i ich realizacji, zaklada udziat
réznych stron, w tym przedstawicieli SLOM, jednostek samorzadu terytorialnego,
partner6w spofecznych i gospodarczych oraz innych zainteresowanych podmiotéw
iosob (integracja podmiotowa). Na etapie prac przygotowawczych powinny zostac
opracowane m.in. zalozenia finansowe realizacji przedsigwziec. Z uwagi na fakt,
iz ZPS maja réznokierunkowy, wieloczesciowy i wielopodmiotowy charakter, wy-
magaja zlozonego montazu finansowego, pozwalajacego na wykorzystanie srod-
kéw pochodzacych z réznych zrédet. Moga by¢ one finansowane bezposrednio
ze zrddet wlasnych poszczegolnych interesariuszy lub tez innych, zewnetrznych
zrodel, pochodzacych np. z budzetu Unii Europejskiej (integracja finansowa).
Realizacja zaproponowanych w koncepcji projektéw zintegrowanych stanowi
ogromne wyzwanie zaréwno z punktu widzenia zarzadzania, jak i zapewnienia
wladciwej komunikacji czy finansowania. Wymaga przede wszystkim stworzenia

13 Projekty podzielono na trzy grupy: grupa | to projekty o kluczowym znaczeniu, ktorych
realizacja powinna nastagpi¢ niezwtocznie; grupa Il to projekty bardzo istotne, kté-
rych realizacja uzalezniona jest np. od mozliwosci sfinansowania; grupa Il natomiast
to projekty postulowane, ktérych realizacja bedzie mozliwa w kolejnej perspektywie
czasowej.
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przyjaznych warunkéw stuzacych budowaniu relacji i partnerstw w uktadach wie-
lopodmiotowych i miedzysektorowych. Brak ustawy metropolitalnej (dla innych
obszaréw anizeli Gérno$laski Zwiagzek Metropolitalny) ogranicza niestety katalog
instrumentoéw stuzacych uruchamianiu mechanizméw koordynacji i wspotpracy
na rzecz rozwoju systemow transportowych. Stad tez najwigksze znaczenie moga
odgrywac porozumienia migdzy jednostkami samorzadu terytorialnego Lodzkie-
go Obszaru Metropolitalnego stuzace podejmowaniu i realizacji wspdlnych pro-
jektéw na rzecz budowania zintegrowanej mobilno$ci w LOM (warunek wstepny).
Dopiero wowczas mozliwe bedzie zaangazowanie innych partneréw, w tym gospo-
darczych i spotecznych.

Doswiadczenia we wspotpracy w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym w zesta-
wieniu z zaprezentowanymi wczesniej przykladami nalezy ocenic jako poczatku-
jace. Niemniej jednak, sam fakt powotania Stowarzyszenia, opracowanie strategii
rozwoju oraz podjecie dziatan stuzacych integracji réznych podmiotéw na rzecz
zrownowazonej mobilnos$ci w LOM dowodzi, iz pierwsze kroki w realizacji koncep-
cji wspolrzadzenia oraz integracji zostaly podjete i nalezy miec¢ nadziejg, Ze beda
kontynuowane.

5. Wspotpracaiintegracja w obszarach
metropolitalnych - korzyscii wyzwania

Punktem wyjscia dla zintegrowanego zarzadzania rozwojem obszaréw metropoli-
talnych jest stworzenie odpowiednich ram dla wspétrzadzenia (governance). Kon-
kretny model governance jest uzalezniony od lokalnych i krajowych uwarunkowan.
W celu wspolnego rozwigzywania pilnych probleméw w miastach i obszarach me-
tropolitalnych decydenci powinni aktywnie przeciwdziala¢ mysleniu sektorowemu
i podzialowi kompetencji. Czerpanie z dobrych praktyk moze przyspieszy¢ proces
integracji w miastach i regionach metropolitalnych, ktore zechcg dostosowac takie
przyktady do swoich uwarunkowan i zwiekszy¢ ich skalg, a takze budowa¢ zdolno-
$ci i mechanizmy wspdtpracy instytucjonalnej i komunikacji. Istnienie metropoli-
talnych organéw zarzadzajacych moze zmniejszy¢ problemy zwigzane z rozdrob-
nieniem administracyjnym. Integracja sektoréw, podmiotéw czy srodkéw moze
wzmocni¢ synergie i zwiekszy¢ korzysci z realizowanych projektow. Synergie mie-
dzy réznymi dziedzinami polityki, w szczegdlno$ci zwigzanej z planowaniem prze-
strzennym, moga z czasem prowadzi¢ do bardziej efektywnej struktury miejskie;j.
Ponadto korzysci skali zwigzane ze §wiadczeniem niektorych ustug publicznych
0znaczajg, ze mozna je skuteczniej zapewnic na poziomie metropolitalnym. Orga-
nizacja koordynujaca $wiadczenie tych ustug w obszarze metropolitalnym moze
réwniez poprawic ich jako$¢ i/lub obnizy¢ koszty, co z kolei powinno pozytywnie
wplyna¢ na produktywnos¢.
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Integracja obszaru metropolitalnego, systeméw ekonomicznych, przestrzen-
nych i spolecznych prowadzaca do bardziej efektywnego wykorzystania za-
sobow wymaga zmian w instytucjach i strukturach zarzadzania, ktére deter-
minujg dziatania wladz lokalnych i procedury zarzadzania. Nalezy promowac
wspoélprace wielu podmiotéw funkcjonujacych zaréwno na jednym poziomie
zarzadzania, jak i miedzy szczeblami, zgodnie z zalozeniami multilevel go-
vernance. W procesach podejmowania decyzji i zarzadzania powinno si¢ po-
wszechnie uwzglednia¢ system powigzan wewnatrz catych obszaréw funkcjo-
nalnych. Konsekwentne dazenie do integracji w obszarach metropolitalnych
zalezy zasadniczo od koordynacji polityki w réznych sektorach, instytucjach
inaréznych szczeblach administracji, a jej ustanowienie w ramach zdecentrali-
zowanych systemow zalezy od polityki krajowej, ram prawnych i finansowych.
Samorzady lokalne funkcjonuja wedlug krajowych regulacji prawnych, budze-
towych i administracyjnych, co cz¢sto oznacza, ze polityka sektorowa w zakresie
regulacji, zaméwien publicznych, budzetowania itp. moze hamowa¢ innowacyj-
ne zintegrowane podejscia i wspotprace migdzyresortowa. Przytoczone przy-
ktady wskazuja, iz w wiekszo$ci obszarow metropolitalnych istnieje konsensus
co do potrzeby koordynacji ich rozwoju na szczeblu metropolitalnym oraz inte-
gracji sektorowej. Sektorami, ktére w pierwszej kolejnosci podlegaja dzialaniom
integracyjnym, jest zagospodarowanie przestrzenne i transport. Wsréd korzy-
$ci oferowanych przez zintegrowane systemy transportu publicznego sg opty-
malizowane trasy i zsynchronizowane rozklady jazdy migdzy ré6znymi liniami
i rodzajami transportu. Inne zalety to uniwersalne programy taryfowe z bile-
tami, ktore sg wazne dla réznych rodzajow transportu publicznego oraz syste-
my informacji dla podréznych w czasie rzeczywistym. Wszystkie te korzysci,
poprzez skrocenie czasu podrézy i poprawe dostepnosci, zwigkszajg mobilnos¢
w obszarach metropolitalnych. Zintegrowane planowanie uzytkowania grun-
tow i transportu ulatwia réwniez opracowanie mechanizméw majacych na celu
odzyskanie czesci kosztow publicznych inwestycji infrastrukturalnych, tzw.
narzedzi do przechwytywania renty budowlanej/gruntowej. Wydatki publiczne
na infrastrukture zwigkszaja cene sasiednich gruntéw. Czesto ta podwyzka ceny
zapewnia wlascicielom gruntéw lub deweloperom, finansowany ze srodkéw pu-
blicznych, zysk nadzwyczajny. Instrumenty pozwalajace na przejmowanie ren-
ty budowlanej maja na celu odzyskanie tych zyskéw od deweloperéow w celu
(czesciowego) sfinansowania inwestycji w infrastrukture. Moga one obejmo-
waé podatki gruntowe, oplaty, prawo pierwokupu dla samorzadéw lokalnych
po preferencyjnych cenach i wspdlne zagospodarowanie terendw o wyzszej war-
tosci. Czesto regulacje i umowy pozwalajace na przejmowanie renty budowlanej
s potaczone z warunkami i regulacjami dotyczacymi cech nowych inwestycji.
W krajach OECD dostepnos¢ narzedzi do przejmowania renty rézni si¢ znacznie
w zaleznosci od krajowych ram prawnych. Tam, gdzie istniejg, s3 dla samorza-
dow lokalnych waznymi instrumentami do finansowania inwestycji w infra-
strukture [Smith, Gihring, 2006].
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Proces wspoélrzadzenia jest procesem skomplikowanym, co podyktowane jest
m.in. zaangazowaniem na wielu poziomach i w réznych uktadach relacji wielu
podmiotdw kierujacych sie réznymi interesami. Naktadajac te zlozona siatke po-
wigzan na dynamicznie zachodzace w obszarach metropolitalnych procesy gospo-
darcze, spoleczne, przestrzenne oraz polityczne, otrzymujemy mieszanke wyma-
gajaca zastosowania zaplanowanych, dobrze ukierunkowanych i konsekwentnie
wdrazanych instrumentéw o charakterze prawnym, finansowym, informacyjnym
i wlaczajacym.

Po pierwsze, wdrozenie modelu governance wymaga stworzenia przyjaznych
warunkéw stuzacych budowaniu relacji i partnerstw w uktadach wielopodmioto-
wych i migedzysektorowych. Warunkiem wstepnym jest zatem zawarcie pomiedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego porozumien stuzacych podejmowaniu
wspoélnych dziatan, jak réwniez wypracowanie mechanizméw angazowania rdz-
nych grup interesariuszy. Istotnym elementem warunkéw prawnych jest tworzenie
krajowych, regionalnych i lokalnych instrumentéw planowania przestrzennego,
taczacych sprawy spoteczne i gospodarcze z uzytkowaniem przestrzeni czy aspek-
tami srodowiskowymi. Dokumenty te powinny stuzy¢ przede wszystkim poprawie
koordynacji miedzy roznymi szczeblami wladzy oraz ulatwia¢ dialog miedzy roz-
nymi grupami interesariuszy.

Po drugie, aby zacheci¢ do integracji, nalezy opracowac i wdrozy¢ pakiet roz-
wiazan i instrumentéw o charakterze finansowym, ktdre wspieralyby wspotprace.
Do instrumentéw takich mozna zaliczy¢ np. kontrakty terytorialne (okreslajace
m.in. cele i przedsiewzigcia priorytetowe dla rozwoju kraju czy wybranego tery-
torium, sposéb ich finansowania, koordynacji), czy na wzor norweski — pakiety
metropolitalne stuzace wdrazaniu konkretnych rozwigzan przy wspétudziale
podmiotéw tworzgcych obszar metropolitalny. Biorac pod uwage fakt, iz stoimy
u progu kolejnej perspektywy finansowej, szczegdlnego znaczenia nabiera mozli-
wos¢ zapewnienia zrddel zewnetrznego wsparcia w ramach instrumentow takich
jak np. funkcjonujace obecnie ZIT (wspoétfinansowane przez Uni¢ Europejska),
ale réwniez ustalenie preferencji wyboru projektéw o charakterze zintegrowanym
w innych programach.

Model ten powinien si¢ opiera¢ na kulturze partycypacji i dazeniu do osiggnie-
cia konsensusu miedzy (czesto sprzecznymi) interesami réznych grup. Najwazniej-
sze staje si¢ zatem uswiadomienie ludziom potrzeby i konieczno$ci podejmowania
wspolpracy (zaréwno w sferze gospodarczej, spoltecznej, jak i przestrzennej), po-
budzenie aktywnego spoleczenstwa obywatelskiego oraz budowanie relacji spo-
tecznych. Niezbedne staje si¢ rowniez budowanie §rodowiska opartego na zaufa-
niu, zrozumieniu, wymianie informacji i komunikacji. Dzialania te powinny by¢
kierowane do wszystkich grup i mie¢ charakter zaplanowanych i zintegrowanych
dziatan wlaczajacych rézne grupy interesow.

Istotne jest rowniez prowadzenie konsekwentnej, wykraczajacej poza cykl wy-
borczy, polityki integrujacej rézne podmioty i dziatania realizowane w réznych
sektorach na rzecz rozwoju obszaréw metropolitalnych. W tym wymiarze istotnym
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aspektem staje si¢ m.in. stworzenie mechanizméw pozwalajacych na wyposaze-
nie obecnych i przyszlych kadr w kompetencje w zakresie zarzadzania rozwojem
wiekszych ukladow terytorialnych, nawigzywania i prowadzenia wspdtpracy, bu-
dowania sieci powiazan miedzy reprezentantami réznych instytucji w dtuzszej
perspektywie czasowe;j.

Pozostawanie z przestarzalymi, rozdrobnionymi strukturami metropolitalnymi
moze z pewnos$cig opozni¢ przesuniecie wladzy z poziomu centralnego do duzych
miast w danym kraju, ale przyniesie ogromne straty. Ograniczanie obszaréw me-
tropolitalnych — motoréw rozwoju gospodarki i spoteczenistwa — ostabiloby nie tyl-
ko ekonomiczng i polityczng potege tych obszaréw, ale takze catego kraju [OECD,
2015, s. 124].
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