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1. Imie¢ i nazwisko:

Mikotaj Tomaszyk

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe/artystyczne — z podaniem nazwy, miejsca

i roku ich uzyskania oraz tytuly rozprawy doktorskiej

Tytut zawodowy licencjata na kierunku politologia (specjalno$¢: administracja
samorzadowa) uzyskatem 28 czerwca 2004 roku w Instytucie Nauk Politycznych
1 Dziennikarstwa na Wydziale Nauk Spotecznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu.

Tytut zawodowy magistra na kierunku politologia (specjalno$é: administracja
europejska) uzyskatem 3 lipca 2006 roku w Instytucie Nauk Politycznych i Dziennikarstwa
na Wydziale Nauk Spotecznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

W dniu 11 lipca 2011 roku uzyskatem stopief naukowy doktora w dziedzinie nauk
spotecznych w zakresie nauk o polityce, broniac prace pt. Ponadnarodowe i migdzyrzadowe
zmiany w Unii Europejskiej po Traktacie ustanawiajacym Konstytucje dla Europy, napisana
pod kierunkiem prof. zw. dra. hab. Zbi gniewa Czachora.

Ponadto w 2015 roku uzyskatem stypendium naukowe dla miodych doktorow
w ramach projektu pt. ,,UAM — Unikatowy Absolwent = Mozliwosci. Wzrost potencjatu
dydaktycznego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza poprzez proinnowacyjne ksztalcenie
w jezyku angielskim, interdyscyplinarno$¢, e-learning, inwestycje w kadry”. W ramach
zdobytego wsparcia odbylem staz naukowy na Uniwersytecie Viadrina, Frankfurt nad Odrg
w terminie od 1.X.2015-31.X1.2015.

W kolejnym roku otrzymatem wsparcie w ramach programu Erasmus + Staff Mobility
for Teaching mobility agreement — w edycji 2016/2017, w trakcie ktérego zorganizowalem
pobyt badawczy i dydaktyczny na Leibniz Universitit Hannover, Institut fiir Politische
Wissenachaft w zaktadzie prof. dr. Lempke.

Jestem stypendysta DAAD i w ramach stypendium finansujacego wymiane
naukowcow odbytem staz na Uniwersytecie w Greifswaldzie.

Dodatkowo ukonczytem w terminie 1 kwietnia — 30 czerwea 2016 pigciomodutowy

kurs pt. Ksztatcenie na odleglo$é. Prowadzenie zaje¢ dydaktycznych na platformie Moodle,
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organizator kursu UAM; kurs pt. Badania ilosciowe w naukach spotecznych zorganizowany
przez Polskie Towarzystwo Nauk Politycznych o/ Poznan; kurs nt. Organizacja

i finansowanie publicznego transportu zbiorowego w latach 2014-2020.

3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych/

artystycznych

W trakcie studiéw doktoranckich pracowatem w charakterze nauczyciela jezyka
niemieckiego w placéwkach o$wiatowych gminy Siedlec oraz Nowy Tomysl. Ponadto bytem
ankieterem w Centrum Badania Opinii i Rynku ,,Pentor”, gdzie wspottworzytem Centrum
Badan Telefonicznych funkcjonujace w systemie CATI. W latach 2011-2012 bylem
zatrudniony na stanowisku adiunkta w Instytucie Studiéw Politycznych Polskiej Akademii
Nauk, w Zaktadzie Europeistyki; w latach 2011-2012 na stanowisku adiunkta w Panstwowej
Wyzszej Szkole Zawodowej im. Jakuba z Paradyza w Gorzowie Wielkopolskim, w Zakladzie
Bezpieczenstwa Narodowego; w latach 2015-2018 na podstawie umowy cywilnoprawnej
wspoipracowatem z Wyzsza Szkotg Bankowa w Poznaniu. Od 1 pazdziernika 2012 roku jestem
zatrudniony na stanowisku adiunkta w Zakladzie Studiéw nad Bezpieczenstwem na Wydziale
Nauk Politycznych i Dziennikarstwa Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

Pelnione przeze mnie funkcje na Wydziale to:

a.  koordynator ds. utworzenia kierunku logistyka w Instytucie Kultury Europejskiej

w Gnieznie, od dnia 1 wrzeénia 2017 roku,

b.  koordynator seminarium naukowo-szkoleniowego pt. Bezpieczne miasto,
¢.  pelomocnik Dziekana ds. ksztalcenia ustawicznego,
d.  kierownik studiéw II stopnia na kierunku Bezpieczenstwo narodowe,

e.  czlonek Wydzialowej Rady Spotecznej,

7]

cztonek Wydziatowej Komisji Rekrutacyjnej dla przeprowadzenia postgpowania
rekrutacyjnego na kierunku Bezpieczenstwo narodowe — studia stacjonarne
1 niestacjonarne drugiego stopnia,

g  czlonek Rektorskiego Zespotu ds. wdrozenia dziataf w ramach programu ,,Zielony

Uniwersytet”.

W trakcie mojej pracy dydaktycznej prowadzitem zajecia ze studentami studiGw
I II stopnia oraz studiéw podyplomowych w ramach nastgpujacych przedmiotéw: Zarzadzanie
jakoscia i audyt w administracji publicznej; Shuzby, inspekcje i straze, Lokalne bezpieczefistwo

komunikacyjne. Wypromowatem 60 licencjatow. Bylem réwniez recenzentem prac
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magisterskich pisanych na Uniwersytecie Viadrina w ramach programu Double diploma. Pelnig
rolg recenzenta pomocniczego w dwéch przewodach doktorskich.

Jestem pomystodawca i organizatorem cyklu seminariéw naukowo-szkoleniowych
pt. Bezpieczne miasto — Save and secure city. Zainicjowalem powotanie migdzyuczelnianego
zespotu naukowego, ktérego cel to opracowanie wspdlnej siatki pojeé¢ dotyczacych polityki
bezpieczenistwa w publicznym transporcie zbiorowym, procedur zarzadzania ryzykiem

1 reagowania kryzysowego na sytuacje nadzwyczajne.

4. Wskazanie osiagnigcia wynikajacego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca
2003r. o stopniach naukowych i tytule oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki

(Dz. U. 2017r., poz. 1789.)

Zgodnie z art. 16 ust 2. Ustawy z dnia 14 marca 2003 roku o stopniach naukowych
1 tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U. 2017r., poz. 1789) jako
osiagnigcie stanowiace podstawe do ubiegania si¢ o nadanie stopnia doktora habilitowanego
wskazuje monografie oraz cykl publikacji zatytulowany Transport publiczny w polityce
miejskiej miast wojewédzkich i osrodkéw subregionalnych, na ktéry sktada sie 20 publikacji:
1 monografia naukowa, 2 redakcje  monografii  naukowej, 2 artykuty
W czasopismach naukowych w jezyku angielskim, 8 artykuléw w czasopismach w jezyku

polskim, 7 rozdziatéw w pracach zbiorowych.

a) tytul osiggnigcia naukowego/ artystycznego

Transport publiczny w polityce miejskiej miast wojewddzkich i o$rodkow subregionalnych
b) autor/autorzy, tytul, tytuly publikacji, rok wydania, nazwa wydawnictwa

Monografie naukowe:

Tomaszyk M., Transport publiczny w polityce miejskiej subregionéw Leszna, Pily i Konina.
Studium analityczno - poréwnaweze w perspektywie zréwnowazonego rozwoju, Wydawnictwo
Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2019. [Recenzenci wydawniczy: prof. zw. dr hab. Jerzy
Konieczny; prof. UW dr hab. Tomasz Grzegorz Grosse]

Redakcja naukowa monografii:

Tomaszyk M. (red.), Bezpieczeristwo w lokalnym transporcie publicznym na przyktadzie
Aglomeracji Poznarskiej — podejscie interdyscyplinarne, Wydawnictwo Naukowe WNPiD
UAM, Poznan 2018. [Recenzenci wydawniczy: prof. zw. dr hab. J erzy Konieczny; dr hab. inz.

Adam Kadzifiski]
.
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Tomaszyk M., Konieczny J., (red.), Straz gminna. Oceny, wnioski i rekomendacje, 1991-2016,
Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2016. [Recenzent wydawniczy: prof. UAM dr
hab. Robert Kmieciak]

Artykuly w czasopismach naukowych w jezyku angielskim:

1.

Tomaszyk M., Participation of city residents in the ongoing activities of public
transportation providers, “Przeglad Politologiczny” nr 4/2018, Wydawnictwo Naukowe
WNPiD UAM, Poznan 2018.

Tomaszyk M., Action against smog at local government level in relation to urban public
transport: evidence from selected polish cities, “Urban Development Issues Scientific

Qurterly of Urban Development Institute”, Rok XIII Zeszyt IV/2017.

Artykuly w czasopismach naukowych w jezyku polskim:

1.

Tomaszyk M., Kaczmarek A., Integracja  publicznego  transportu zbiorowego
na przyktadzie Aglomeracji Poznarskiej — opinie wiodarzy gmin, ,,Rozw0j Regionalny
i Polityka Regionalna”, 44/2018. Instytut  Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
1 Gospodarki Przestrzennej UAM. Bo gucki Wydawnictwo Naukowe, Poznan 2018.
Tomaszyk M., Skutki dofinansowania zintegrowanych weztow przesiadkowych na terenie
aglomeracji poznarskiej, »Problemy Transportu i Logistyki”, 1/2018 (41), Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2018.

Tomaszyk M., Wybrane elementy polityki jakosci komunikacji publicznej w aglomeracji
poznaniskiej na przyktadzie standardéw Zarzqdu Transportu Miejskiego w Poznaniu,
»Polityka i Spoteczenstwo”, 3(15)2017, Rzeszow 2017.

Tomaszyk M. Bezplatna komunikacja podczas alertu smogowego, , Przeglad Komunalny”
nr 12/2017, Wydawnictwo Abrys, Poznan 2017.

Tomaszyk M., Przykiady dziatan polskich i niemieckich organizatoréw publicznego
ransportu zbiorowego na rzecz partycypacji - mieszkaricdw miast w  biezqcym
koordynowaniu i zarzqdzaniu sieciq transportu miejskiego, ,,Przeglad Politologiczny”,
4/2016, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2016.

Tomaszyk M., Kierunki rozwoju aglomeracji poznatiskiej — uwagi na marginesie
dotychczasowej wspélpracy i propozycji przylqczania oSciennych gmin do miasta
Poznania, ,,Srodkowoeuropejskie Studia Polityczne” nr 1/2016, Wydawnictwo Naukowe
WNPiD UAM, Poznat 2016.



7. Tomaszyk M., Czlowiek — technika — $rodowisko — uwagi na marginesie encykliki
papieskiej Laudato si’, ,Teologia i Moralno$¢” nr 5/2016, Wydawnictwo Naukowe
Wydziatu Teologicznego UAM, Poznan 2016.

Rozdzialy w pracach zbiorowych

1. Tomaszyk M., Potencjat wspéipracy subregionalnej w nowym budzecie unijnym 2014+,
[w:] Antkowiak P. (red.), Subregionalny Katalog Zmian Gospodarczych i Mechanizméw
Zaradczych, Poznan 2013.

2. Tomaszyk M., Elementy debaty o strazach gminnych, [w:] Rondalska D., Straz miejska
w kreowaniu kaliskiej przestrzeni przyjaznego bezpieczenstwa, Kalisz 2014.

3. Tomaszyk M., Zabezpieczenie potrzeb komunikacyjnych w  zakresie publicznego
transportu zbiorowego na obszarze Aglomeracji Poznanskiej — organizacja, zarzqdzanie,
inwestycje, propozycje zmian, [w:] Konieczny J., Kamprowski R.,(red.), Bezpieczne miasto
w nadzwyczajnych zagrozeniach srodowiskowych. Ochrona ludnosci
I ratownictwo, Inowroctaw 2016.

4. Tomaszyk M., Wyczalek M., Miejska aplikacja fix my street narzedziem podnoszqcym
sprawnos¢ dziatan stuzb miejskich w tym strazy gminnych, [w:] J. Konieczny, M.
Tomaszyk (red.), Straz gminna. Oceny, wnioski i rekomendacje. 1991-2016, Wydawnictwo
Naukowe WNPiD UAM, Poznaf 2016.

5. Tomaszyk M., Wyczalek M., Rola systeméw wspomagania dowodzenia w zapewnieniu
bezpieczenistwa w  Srodkach komunikacji miejskief w Aglomeracji Poznanskiej
na przykiadzie MPK Poznan, [w:] Konieczny J i in. (red.), Nowe technologie w Srodowisku
bezpieczenstwa  zdrowotnego. Monitoring-obrazowanie-modelowanie, Inowroctaw-
Bydgoszcz, Poznan 2017.

6. Tomaszyk M., Uwagi na marginesie Jubileuszu 25 lat funkcjonowania strazy gminnych
(miejskich) w Polsce, [w:] R. Poklek, D. Hybs, S. Pich (red.), Straz gminna (miejska)
w strukturach systemu bezpieczerstwa wewnetrznego panstwa, Wydawnictwo Naukowe
Wydziatu Pedagogiczno-Artystycznego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza, Kalisz
2018.

7. Tomaszyk M., Bezpieczeristwo w miejskim  publicznym  transporcie zbiorowym
— propozycja zintegrowanego podejscia, [w:] Tomaszyk M. (red.), Bezpieczenstwo
w lokalnym transporcie publicznym na przykladzie Aglomeracji Poznarnskiej — podejscie

interdyscyplinarne, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2018.
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c) Omoéwienie celu naukowego/artystycznego ww. prac i osiagnietych wynikow

wraz z oméwieniem ich ewentualnego wykorzystania

Reforma samorzadowa z poczatku lat 90-tych XX wieku w Polsce jak rowniez proces
decentralizacji sprawily, ze przed jednostkami samorzadu terytorialnego zostaty postawione
nowe zadania oraz otwarte mozliwosci ich realizacji. Restytucja samorzadu terytorialnego jest
kluczowym elementem transformacii ustrojowej w Polsce w latach 90-tych XX wieku.

Gtéwny obszar moich zainteresowan badawczych skupia si¢ wokét polityki miej skiej
W dziedzinie publicznego transportu zbiorowego miast wojewddzkich, osrodkéw
subregionalnych oraz wspétpracy jednostek samorzadu terytorialnego potozonych wokét nich
1 tworzacych jeden obszar funkcjonalny. Moje dalsze zainteresowania naukowe dotycza form
1 metod wspdldziatania na tych obszarach stuzb, inspekcji i strazy odpowiedzialnych
za bezpieczefistwo w transporcie publicznym i za porzadek publiczny. Podstawa
do wyodrebnienia takiego przedmiotu badan jest dostrzezenie, iz ,reaktywujac samorzad
gminny w Polsce, uznano, ze kategoria interesu lokalnego ma charakter obiektywny. Jednak
interes lokalny moze i czesto rézni sie od intereséw ponadlokalnych. Te réznice i sposéb
szukania kompromisu — to pierwsza kwestia zastugujaca na uwage w kontekscie dyskusji
o zarzadzaniu rozwojem obszardéw funkcjonalnych™!. Aktualna sytuacja spoteczna stwarza
wiele mozliwoéci wspdipracy miedzy sasiadujacymi ze soba jednostkami samorzadu
terytorialnego. Tworzace si¢ relacje moga mieé charakter formalny lub nieformalny.
Warto zauwazy¢, iz terminy ,,wspélpraca”, »Wspoldzialanie” sa traktowane jako wyrazy
bliskoznaczne?. W literaturze ckonomicznej i prawniczej wystepuja zamiennie, natomiast
W opracowaniach geografow spoteczno-ekonomicznych w odniesieniu do obszaréw
metropolitalnych méwi sig najczesciej o wspotpracy lub kooperacji. Z kolei na gruncie nauki
0 polityce na okreSlenie réznych form wspotdziatania gmin stosuje sie pojecia »integracja”,
,»Wspolpraca”, , wspoldziatanie”. To pierwsze zaklada zbudowanie Scistego zwiazku
funkcjonalnego, ktéry na skutek potaczenia instrumentéw prawnych i finansowych podejmuje
si¢ prowadzenia wspélnej dla kilku jednostek polityki w okreslonej dziedzinie polityk
komunalnych. Uzywajac pojecia wspolpracy, okresla sie nieformalne zrzeszenia jednostek,
przyjmujacych za metode wspdldziatania otwarta metod¢ koordynacji. Na tej podstawie mozna

okreslic skale sformalizowania instytucjonalnej wspétpracy, na ktérej najbardziej

' M. Grochowski, Samorzqdnosé lokalna a terytorialny wymiar rozwoju. Zarzqdzanie obszarami funkcjonalnymi,
»Mazowsze. Studia Regionalne nr 15/2014. Analizy i Studia”, s. 120.
2 M. Furmankiewicz, Funkcjonalno-przestrzenne sieci wspdlpracy samorzqdow lokalnych, ,Studia Regionalne

i Lokalne”, Nr 1 (8) 2002, s. 6. /
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Zaawansowang prawnie forma bedzie szczebel samorzadu — powiatu metropolitalnego,
za$ na przeciwleglym biegunie uplasuje sig¢ kooperacja bez formy prawnej. Analize tych form
wspolpracy w odniesieniu do aglomeracji poznanskiej podjatem w artykule pt. Kierunki
rozwoju aglomeracji poznariskiej — uwagi na marginesie dotychczasowej wspoipracy
I propozycji przylgczania oSciennych gmin do miasta Poznania, ktory zostat opublikowany
W czasopi$mie ,,Srodkowoeuropejskie Studia Polityczne” nr 1/2016.

Czerpiac z dorobku teoretycznego teorii integracji europejskiej na okreslenie
formalnej wspétpracy jednostek samorzadu terytorialnego, mozna, pod pewnymi warunkami,
uzywaé pojecia: ,,integracja”; s»integracja polityczna”, »gospodarcza”, ,integracja polityk
branzowych”, np. transportowej. Przy czym pod pojeciem »integracji” nalezy rozumieé
»tworzenie i podtrzymywanie intensywnych i zréznicowanych wzoréw interakcji pomiedzy
wczesniej autonomicznymi jednostkami® oraz proces osiagania na danym terytorium poczucia
wspdlnoty oraz instytucji i praktyk (...)™.

Sferg relacji konkurencyjnych i kooperacyjnych okresla sie réwniez stowem
»koopetycja™. Trudno kwestionowaé naukowe uzasadnienie takiego nazywania jednoczesnych
relacji konkurencyjnych i kooperacyjnych, ktére charakteryzuja poszczegdlne jednostki i ich
organy wiadzy wykonawczej. Zastrzezenia mo ga si¢ jednak pojawi¢ w warstwie semantycznej
pojgcia, gdyz na gruncie polskiego prawa samorzadowego funkcjonuje pojecie »petycja”,
uzywane w sensie zwracania sie do wtadz z petycja. Zas koopetycja mogtaby w potocznym
znaczeniu by¢ rozumiana jako petycja ztozona wspdlnie przez kilka niezaleznych od siebie
podmiotéw polaczonych celem ztozenia petycji w okreslonej sprawie.

Celem moich badan prowadzonych pomiedzy 2012 a 2019 rokiem bylo okreslenie
charakteru polityki prowadzonej przez samorzady terytorialne obszaréw funkcjonalnych miast
wojewddzkich i osrodkéw subregionalnych w zakresie publicznego transportu zbiorowego
wynikajacej z zadan whasnych i zleconych. Na tej podstawie okre§lam dynamike zmian
zachodzacych w jednostkach samorzadu terytorialnego, ich wplyw na formy i przedmiot
wspltpracy migdzy nimi, na tworzenie si¢ sieciowych relacji na przyktadzie wybranych

branzowych polityk miejskich zwlaszcza w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego.

3P.J. Borkowski, Polityczne teorie integracji miedzynarodowej, Difin, Warszawa 2007, s. 16, Za R. J. Harrison,
Europe in Question: Theories of Regional International Integration, London 1974, s 14.

* Ibidem, s. 16, Za: W. Wallace, Introduction, [w:] W. Wallace (eds.) The dynamics of European Integration,
London 1990, s.9.

5 P. Bartkowiak, M. Koszel, Koopetycja jednostek samorzqdu terytorialnego, ,Przeglad Organizacji”, nr. 9/2015,
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Problem badawczy dotyczy sposobu, w jaki administracja, wladze gmin i ich jednostki
organizacyjne nalezace do obszaréw funkcjonalnych miast wojewédzkich i oérodkéw
subregionalnych, wspétpracujg ze sobg w obszarze polityki miejskiej w odniesieniu
do publicznego transportu zbiorowego. Na jakich zasadach funkcjonujg struktury systemu
migdzygminnej, sieciowej wspolpracy definiowane jako wnetrze regionéw oraz mechanizmy
ich zmiany i regulacji? Czy i jaka rolg odgrywa transport publiczny w walce o lokalng
1 regionalna wiadze? Jakie jest miejsce polityki transportowej w walce politycznej miedzy
lokalnymi ugrupowaniami? Czy organizacja publicznego transportu zbiorowego jest
plaszczyzna wspélpracy miedzy tymi ugrupowaniami?

Na przyktadzie struktur migdzygminne;j sieciowe;j wspOlpracy zaobserwowaé mozna
rozwoj relacji migdzy jednostkami samorzadowymi (wtadza uchwatodawczg i wykonawcza),
ktdrej przedmiot stanowi wspélne wykonywanie réznych zadaf publicznych. Egzemplifikacija
tych zmian jest wspétpraca organéw wykonawczych jednostek samorzadu terytorialnego
W odniesieniu do publicznego transportu pasazerskiego, polegajaca na integracji instrumentéw
organizacyjnych, nadzorczych i zarzadczych. Proces ten polega na przekazywaniu realizacji
zadania innej jednostce samorzadu terytorialnego, powotanej nowej jednostce organizacyjnej
lub na ustanowieniu dodatkowego szczebla samorzadowego - zwiazku metropolitalnego.
W $lad za przekazaniem zadania publicznego jego cedent musi zapewnié $rodki finansowe na
Swiadczenie okreslonego rodzaju ushug publicznych. Ponadto ma prawo do okreSlenia
pozadanej jakosci tych ushug, standardéw ich Swiadczenia, ktére tacznie maja prowadzi¢ do
zaspokojenia potrzeb mieszkaficow w stopniu adekwatnym do ich oczekiwan.

Integracjg transportu publicznego nalezy odrézni¢ od prowadzenia przez kilka jednostek
wspolnej polityki transportowej. Jest ona wowczas rozumiana jako wspélpraca administracji
Jjednostek samorzadu terytorialnego polegajaca na koordynacji dziatari w zakresie planowania
i zagospodarowania przestrzennego, okresleniu kultury mobilnosci na danym terenie,
synchronizacji dziatan organizatorskich w zakresie polityki parkingowej, inwestycyjnej
1 zarzadu nad drogami publicznymi, nadzoru nad ruchem i sterowania nim z wykorzystaniem
technologii teleinformatycznych. Wsparcie dla tak rozumiane; polityki transportowej stanowi
integracja taryfowo-biletowa, rozkladéw jazdy i standardéw Swiadczonych ushig
przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym oraz demonopolizacja funkcji
organizatorskich i operatorskich z wyraznym wyodrebnieniem zasad wzajemnych rozliczen.
Celem tak pojmowanej polityki transportowej w $wietle zréwnowazonego rozwoju jest dgzenie
do zmiany kultury mobilnosci miejskiej i oddziatywanie na zachowania komunikacyjne
mieszkaficOw polegajace na podnoszeniu udziatu transportu pasazerskiego w dziennym ruchu

/
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pasazerskim w ukfadzie gminnym, miedzygminnym i innych. Wypracowane przeze mnie
1 stanowigce wklad w rozwdj nauki o samorzadzie terytorialnym zintegrowane podejscie
do miejskiej polityki transportowej bedzie polegalo na S$cistej koordynacji dziatan
administracyjnych, zarzadczych i politycznych migdzy sasiadujacymi jednostkami
terytorialnymi wykazujacymi funkcjonalna wspéizaleznoéé w odniesieniu do wszystkich
polityk komunalnych, ktérych zakresy tematyczne tworza wspélny zbidr tematyczny
z polityka transportowa. Pojecie to wywiodlem z poziome;j klasyfikacji, dla ktérej kryterium
podziatu utworzono z wydzielenia jednostek terytorialnych, w ktérych obregbie wykonuje sie
dane operacje transportowe. Za$ tereny miejskie wcielone w obszar funkcjonalny ushug
transportowych osrodka subregionalnego sprecyzowalem za pomocg okreslenia ,,ruchu
pasazerskiego” na danym obszarze jak i przylegtych terenéw, ktére z punktu widzenia
transportu miejskiego stanowia terytorialng jedno$é®. Stad przyjete przeze mnie podejscie
funkcjonalne do definiowania jednostek przestrzennych.

Przedmiot badan obejmuje polityczne uwarunkowania decyzji i1 dziatan wiladz
lokalnych, ich jednostek organizacyjnych oraz komunalnych zwiazkéw migdzygminnych
petnigcych zadania organizatora przewozéw w publicznym transporcie zbiorowym a takze ich
wptyw na lokalne zycie polityczne w odniesieniu do zagadnienia mobilno$ci mieszkanicéw
gmin tworzacych obszary funkcjonalne oérodkéw subregionalnych i miast wojewddzkich.

Wojewddztwo wielkopolskie od 1 stycznia 1999 roku tworza tereny bylych
wojewodztw: pilskiego, poznanskiego, kaliskiego, leszczynskiego i koninskiego. Byle miasta
wojewddzkie: Pita, Konin, Leszno spekiajg przyjete kryteria delimitacji  o$rodkéw
subregionalnych. Obszar bytego wojewddztwa kaliskiego z uwagi na $ciste zwiazki
z Ostrowem Wielkopolskim peni role miejskiego obszaru funkcjonalnego. Natomiast miasto
Gniezno nie jest bylym miastem wojew6dzkim, ale uchwala Zarzadu Wojewddztwa
Wielkopolskiego zostato zdelimitowane jako osrodek subregionalny. Nie stanowit on jednak
przedmiotu niniejszych badaf.

W toku prowadzonych badan, popartych doswiadczeniem zdobytym w trakcie pracy
na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu, Stowarzyszenia Metropolia Poznan,
Burmistrza Miasta Frankfurt nad Odra, Burmistrza Miasta Lubon, operatora publicznego
transportu zbiorowego SVF Frankfurt nad Odra, sformutowalem nastgpujace pytania

badawcze:

¢ K. Wojew6dzka-Krél, Wi. Rydzkowski, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 364.
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1. Jakiego rodzaju czynniki maja wptyw na budowanie sieci relacji migdzygminnych
w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego?

2. Co stanowi o tym, Ze organy wykonawcze i uchwatodawcze jednostek samorzadu
terytorialnego decyduja si¢ na zawiazywanie formalnych relacji wspoélpracy, a inne
nie wykazuja takich inicjatyw?

3. W jaki sposob jednostki samorzadu terytorialnego tworzace obszar funkcjonalny miasta
wojewodzkiego i/lub oérodka subregionalnego moga wspdlnie realizowaé zadanie
publiczne polegajace na organizaciji i zarzadzaniu publicznym transportem zbiorowym?

4. Na czym powinno polegaé zintegrowane podejécie do organizacji i1 zarzadzania
publicznym transportem zbiorowym w o$rodkach subregionalnych i ich obszarach
funkcjonalnych?

5. Jaki skutek dla mobilno$ci mieszkancéw obszaréw funkcjonalnych miast ma podziat
jednostek samorzadu terytorialnego granicami administracyjnymi?

6. Jaka rolg w organizacji i zarzadzaniu publicznym transportem zbiorowym odgrywa

administracja publiczna?

W oparciu o powyzsze pytania sformutowatem cztery hipotezy badawcze. Pierwsza
hipoteza zaklada, ze wladze miast o$rodkéw subregionalnych Konina, Leszna i Pily,
W przeciwienstwie do miast wojewddzkich, nie wykazujg wystarczajacej determinacji
w dazeniu do integracji transportu miejskiego na obszarach funkcjonalnych. Niski wskaznik
wspolpracy miedzygminnej w  dziedzinie transportu  publicznego jest skutkiem
zidentyfikowanych barier politycznych, formalnych: prawno-administracyjnych, finansowych
1 organizacyjnych. Druga hipoteza badawcza brzmi: model koncentracji zadan organizatora
i operatora publicznego transportu zbiorowego w jednym o$rodku politycznym nie sprzyja
wdrazaniu nowych metod zarzadzania spéjnym systemem transportu zbiorowego, nie spetnia
postulatéw zintegrowanego planowania rozwoju i tym samym nie odpowiada na wszystkie
postulaty pasazerskie i potrzeby transportowe lokalnej spotecznosci. Trzecia hipoteza
badawcza zaklada, ze granice administracyjne miedzy gminami tworzacymi obszary
funkcjonalne osrodkéw subregionalnych nie stanowig istotnej przeszkody we wspélnym
organizowaniu i finansowaniu zadan publicznych i tym samym nie uniemozliwiaja wspotpracy
migdzy poszczegblnymi samorzadami i ich jednostkami organizacyjnymi. Czwarta hipoteza
badawcza skupia sie wokoét twierdzenia, ze administracja tych jednostek samorzadu
terytorialnego nie jest w wystarczajacym stopniu przygotowana do wsparcia zmian polityki

publicznej w dziedzinie miejskiego transportu zbiorowego.



Osiagniecie naukowe bazuje na funkcjonalnym podejsciu do badania jednostek
przestrzennych, ktére wskazuje na konieczno$§¢ wspolpracy réznych szczebli samorzadu
terytorialnego w ramach zarzadzania wielopoziomowego. Model wielopoziomowego
zarzadzania przyjmuje, Ze istnieje szereg plaszczyzn realizacji polityki miejskiej i polityk
branzowych jednostek samorzadu terytorialnego i sa one wzajemnie ze soba potaczone,
tworzac réznego rodzaju sieci relacji’. Model ten nie zaktada hierarchii ptaszczyzn realizacji
interesu gminy, lecz dostrzega wielo§¢ wariantow realizacji interesu jednostek terytorialnych
rozumianego przez pryzmat oczekiwan mieszkancow i zaspokajania ich potrzeb. W efekcie tak
prowadzonej polityki miejskiej w wybranych dziedzinach miejsce indywidualnych dziatan
zajmuje pojecie ,,wspdlnego podejscia” funkcjonalnie zwiazanych ze sobg jednostek
samorzadu terytorialnego, migdzy ktorymi rozmywaja sie granice administracyjne. Metropolia,
aglomeracja, obszar subregionalny sa przestrzenia, gdzie rola i znaczenie poszczegdlnych,
autonomicznych jednostek terytorialnych ulega ograniczeniu na rzecz wielo$ci interakcji.

W odniesieniu do pojecia ,,oérodki subregionalne ” przyjatem, iz woko6t nich w oparciu
o historycznie uksztattowane relacje, wzmocnione zmianami spoteczno-gospodarczymi okresu
transformacji ustrojowej w Polsce i akcesja kraju do Unii Europejskiej, w naturalny sposéb
tworzg sig¢ obszary funkcjonalne. Kryteria delimitacji tych obszaréw zostaly przyjete przez
Rzad Rzeczpospolitej w dokumencie pt. Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030 (dalej: KPZK), w ktérym za ,obszar funkcjonalny” uznaje si¢ wyodrebniony
przestrzennie specyficzny kompleks terytorialny®. Obszary te charakteryzuja si¢ m. in.:
ciggloscia przestrzenna, ztozona z odrgbnych administracyjnie jednostek, wystepowaniem
obszaru miejskiego oraz powiazana z nim funkcjonalnie strefe zurbanizowana ztozona z gmin
miejskich, wiejskich, i miejsko-wiejskich. Miejskie obszary funkcjonalne mozna podzielié
na cztery podtypy: os$rodkéw wojewoédzkich (w tym metropolitalnych), regionalnych,

subregionalnych i lokalnych®.

7 Szerzej: Por. A Pawlowska, Governance jako podejscie teoretyczne — kilka kwestii spornych, Polityka i
Spoteczenstwo” 2016, nr 3; P. J. Borkowski, Polityczne teorie integracji miedzynarodowej, Difin, Warszawa 2007,
s. 162 i nast.; B. Kotsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspéldziatania miedzygminnego w Polsce, Wydawnictwo
Naukowe Bogucki, Poznan 2015; V. Lowndes, Instytucjonalizm, [w:] D. Marsh, G. Stoker (red.), Teorie i metody
w naukach politycznych, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Jagiellofiskiego, Krakéw 2006, s. 107; J. Sroka,
Wspdidecydowanie w wielopasmowej polityce publicznej, Dom wydawniczy Elipsa, Warszawa 2018, Paszkowski
Zb., Miasto idealne w perspektywie europejskiej i jego zwiqzki z urbanistykq wspolczesng, Universitas, Krakow
2011, A. J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspdlzaleznych, ,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, nr. 217-2015, C. Aleksander, The city is not a tree, “Design”,
No 206, 5. 9. Za: A. J. Filip, Miasto jako struktura sieci wspdlzaleinych, ,,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, nr. 217-2015.

8 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, zalacznik do Uchwaty Nr 239 Rady Ministrow
z dnia 13 grudnia 2011 r., Monitor Polski z 27 kwietnia 2012, poz. 252 s. 17.

9 Ibidem, s. 187 i nast.
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W oparciu o przepisy Ustawy z dnia 24 stycznia 2014 o zmianie ustawy o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju oraz niektérych innych ustaw!® ustawodawca wprowadzit
istotne, z punktu widzenia delimitacji obszaréw funkcjonalnych, zmiany w ustawie
0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Zgodnie z tymi przepisami obszarem
funkcjonalnym jest obszar szczegbélnego zjawiska z zakresu gospodarki przestrzennej,
stanowiacy zwarty uklad przestrzenny sktadajacy sie z funkcjonalnie powigzanych terenéw
charakteryzujacych si¢ wspélnymi uwarunkowaniami i przewidywanymi jednolitymi celami
rozwoju. Zgodnie z litera ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
»(-..) miejski obszar funkcjonalny obejmuje miasto bedace siedzibg wiladz samorzadu (...)
oraz jego bezposrednie otoczenie powiazane z nim funkcjonalnie”!!.

Wyzwania zwiazane z obszarami miejskimi i ich obszarami funkcjonalnymi mozna
postrzega¢ pod katem miejsca, w ktorym sig pojawity, lub podmiotdw, dla ktérych maja one
najwigksze znaczenie. ,,Mozna je réwniez rozwazaé pod wzgledem najodpowiedniejszego
poziomu zarzadzania lub skali terytorialnej, wymaganej dla skutecznego rozwiazywania
probleméw. (...) [stad tez — przyp. M. T.] nazbyt waskie podejscie terytorialne moze przynosié
efekty odwrotne do zamierzonych. Podstawowe znaczeniec ma zatem Zrozumienie
terytorialnego wymiaru wyzwan zwiazanych z obszarami miejskimi”!2, Postulat ten nabiera
szczegblnego znaczenia w kontekscie badafd nad obszarami subregionalnymi. Dostrzegane
przez zarzadzajacych jednostkami samorzadu gminnego 1 powiatowego podejécie
horyzontalne, wielopoziomowe w realizacji zadan wilasnych, nawet jesli deklarowane
w oficjalnych wypowiedziach badz dokumentach, napotyka w praktyce na wiele barier
wykluczajacych osiagniecie efektu skali mozliwego poprzez integracje sit i srodkéw kazdej
gmin z osobna.

W odniesieniu do gmin nalezacych do obszaréw funkcjonalnych miast wojewddzkich
1 osrodkéw subregionalnych trudno przyjaé, ze prowadza one wspdlna, a przez to spdjna,
polityk¢ miejska. Kazda z jednostek samorzadu terytorialnego w oparciu o obowiazujace
przepisy ksztattuje swoja polityke miejska, ktérej celem moze byé zaciesnianie politycznej
wspdipracy migdzygminnej w okreslonych obszarach prowadzace do integracji sit i srodkow

prawnych, organizacyjnych, finansowych i nadzorczych. Stad, postugujac sie pojeciem

1 Ustawa z dnia 24 stycznia 2014 roku o zmianie ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju oraz niektorych
innych ustaw, Dz. U. z 2014 r., poz. 379.

1 Art. 2 ust. 6b.

12 Komisja Europejska, Miasta przysztosci — Wyzwania, wizje, perspektywy, Dyrekcja Generalna ds. Polityki
Regionalnej, Urzad Oficjalnych Publikacji UE, Bruksela 2011, s. 65.
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»polityka miejska”, przyjatem dwie perspektywy badawcze, ktére Tomasz Kaczmarek!? okresla
mianem podej$cia instrumentalnego i podejscia procesowego. Wyzwaniem dla polityki
miejskiej gmin obszaréw funkcjonalnych miast jest m. in. wykorzystanie ich potencjatu
1 usuwanie barier rozwojowych, poprawa tadu przestrzennego i przeciwdzialanie
suburbanizacji, poprawa zarzadzania i wspolpracy na tych obszarach oraz polepszenie
infrastruktury transportowej, w tym tworzenie zintegrowanego systemu transportu zbiorowego.
Na obszarach tych prowadzenie spéjnej, adekwatnej do lokalnych potrzeb i mozliwosci
organizacyjnych, finansowych polityki publicznej, moze stanowié duze wyzwanie, miedzy
innymi z uwagi na bariery formalne, finansowe, administracyjne i polityczne, wynikajace
z naturalnych konsekwencji podziatu administracyjnego pafistwa. Pomimo tego sieciowo$é
tych relacji jest ,,(...) postrzegana jako nowoczesna forma organizacyjna, innowacyjna metoda
zarzadzania badz forma nawiazywania rel acji pomigdzy odrgbnymi podmiotami”'*. Stad wazne
jest odpowiednie wyposazenie osrodkéw samorzadowych réznego rzedu w niezbedne zasoby
finansowe, administracyjne tak, aby mogty one spetnia¢ swoje funkcje. Nadto pojawianiu sie
dysproporcji w rozwoju spoteczno-gospodarczym, poglebieniu dawnych i pojawieniu sie
nowych rozpigtoSci przestrzennych w  skali regionu, zagraza brak spéjnosci i silne
zréznicowanie wewnatrzregionalne, w ktérym prym wioda najwigksze aglomeracje miejskie.
Analiza form wspélpracy jednostek samorzadu terytorialnego i ich polityk miejskich
sktonita mnie do przyjecia podejécia sieciowego, w ktérym sieé jest zbiorem potaczonych
relacji, wymiany miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego, zwiazanych z ich dziatalnoscig
spoteczno-gospodarczg i polityczna. Relacje te mogg przybraé rézne formy, np. konfliktu,
konkurencji, kontroli, koordynacji czy kooperacjil®. Sieciowo$é zaktada nawiazywanie
wspolzaleznych relacji, utrzymanie ich i zarzadzanie nimi'®. Zaproponowana przez
M. Furmankiewicza typologia sieci wspotpracy samorzadéw wyrdznia sieci wielostronne
lub dwustronne. Pomimo nowych form wspotpracy dla jednostek obszaréw jednorodnych
identyfikuje si¢ bariery rozwoju, ktére determinuja funkcjonowanie gmin, powiatow

czy subregionéw, a ich ,,przelamanie wymaga coraz silniejszych powigzan z efektywna

B Por. T. Kaczmarek, Krajowa polityka miejska i jej implementacja na poziomie regionu, [w:] ,Rozwoj
Regionalny i Polityka Regionalna, nr 24, Wydawnictwo Naukowe Bogucki, Poznan 2013, .30 i nast .

14 B. Zidtkowska, Sieciowe uwarunkowania ksztaftowania strategii wzrostu wartosci przedsigbiorstwa,
[w:] Annales Universitatis Mariae Curie-Sktodowska, Vol. XLIX.4, 2015, s. 752.

> M. Furmankiewicz, F unkcjonalno-przestrzenne sieci wspdipracy samorzqdéw lokalnych, ,Studia Regionalne
i Lokalne”, Nr 1 (8) 2002, s. 6.

1% Por. B. Ziétkowska, op. cit., s. 751.



przedsigbiorczo$cia i aktywno$cig mieszkaficow”!”. Twierdzenie to skupia si¢ wokot zatozenia,
iz rozw6j nie domyka sie w granicach administracyjnych gmin'®. Stad w oparciu o dorobek
Bohdana Jatowieckiego przyjatem, iz w dobie zmieniaj gcych sig uwarunkowan rozwoju miast
zwraca sig¢ uwageg nie tylko na badanie pojedynczego miasta, lecz takze trajektorii rozwoju
miast" w skali subregionu, regionu, kraju, kontynentu.

Sieciowa perspektywa badawcza wyznacza nowe kierunki badan wielu dziedzin
nauki. Pojecie sieci, struktury sieci zostalo wprowadzone przez Christophera Alexandra®
do interdyscyplinarnych studiéw nad miastami jako manifest antymodernistycznego
uporzadkowania i hierarchicznych struktur?!. Wspétczesnie miejska przestrzen jest
»mieszaning weztéw i sieci, miejsc i przeptywéw, w ktorych liczne powiazania, aktywnosci
1 warto$ci wspotistnieja, oddzialuja na siebie, wchodza w konflikty, przyttaczaja i generuja
kreatywna synergie”?2. To obszar aktywnosci roznych grup interesu, lokalnych stowarzyszen,
grup spotecznikéw jak i pozostatych mieszkancéw. Tworzy sie sfera relacji wiadzy
1 metawtadzy, ktére U. Beck nazywa rywalizacjg o wiadzg w epoce globalnej?.

Przedstawiony przedmiot badah wymagal uzycia odpowiednich metod i technik
badawczych. W ramach prowadzonych badan wykorzystatem stosowane w politologii metody
opracowania i interpretacji materiatow, do ktérych naleza m. in. analiza systemowa, genetyczna
analiza historyczna, analiza prawno-instytucjonalna, studium przypadku a takze analiza
poréwnawcza. Z uwagi na charakter podjetego problemu badawczego przyjatem, ze stosowanie
jednej métody nie pozwala na dotarcie do wszystkich jego aspektow, natomiast faczenie metod
zwigksza wiarygodno$é¢ badan.

Dla zbadania genezy i rozwoju polityki transportowej osrodkéw subregionalnych
Pily, Leszna, Konina i ich obszaréw funkcjonalnych postuzylem sie genetyczna metoda
historyczna. Dzieki niej wskazatem zrodta zmian organizacyjnych, prawnych, wtasnosciowych

1 finansowych dotyczacych organizacji przewozéw transportem publicznym i podmiotéw

17 T. Potkanski, L. Wanat, Dylematy rozwoju miejskich obszaréw Junkcjonalnych z perspektywy partnerstw
miedzysamorzqdowych, Studia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania. Kraju Polskiej Akademii Nauk. -
2017, no. 174, s. 236.

18 M. Grochowski, Samorzqdnosc lokalna a terytorialny wymiar rozwoju. Zarzqdzanie obszarami funkcjonalnymi,
[w:] ,,Mazowsze. Studia Regionalne nr 15/2014. Analizy i Studia”, s. 119.

19 Por. B. Jatowiecki, Studia miejskie — miedzy historiq a teoriq, [w:] ,,Studia Regionalne i Lokalne”, nr 2(44)2011,
s. 26.

20°C. Alexander, The city is not a tree, ,»Design”, No 2006/1966.

2 Por. A. I. F ilip, Miasto jako struktura sieci wspdizaleznych, ,Studia Ekonomiczne”, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, nr 217-2015, 5.98.

22 Ibidem, Za: P. Healey, Urban complexity and spatial strategies. Towards a relational planning for our times,
Routledge, New York 2007, s. 1.

2 Por. U. Beck, Wiladza i przeciwwladza w epoce globalnej. Nowa ekonomia polityki swiatowej, Wydawnictwo
Naukowe Scholar, Warszawa 2005.
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miejskich $wiadczacych tego typu ustugi. Nie bez znaczenia jest fakt, ze na kierunki reform
w tej dziedzinie polityki komunalnej wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego ma wplyw
restytucja samorzadu i nowy podziat kompetencji, w oparciu o ktéry za transport publiczny,
co do zasady, odpowiada samorzad gminny, powiatowy i wojewddzki bedacy organizatorem,
w kolejnoéci gminnych, powiatowych i wojewodzkich przewozéw pasazerskich. Ponadto
za pomocg tej metody przeanalizowalem gléwne wskazniki charakteryzujace zmiany
demograficzne i spoleczne dotyczace badanych obszaréw funkcjonalnych. Postugujac sie
metoda  instytucjonalno-prawna  poréwnatem zapisy  dokumentéw  strategicznych
obowigzujacych na terenie badanych jednostek. Ponadto dokonatem przegladu struktur
urzedéw administracji samorzadowej z punktu widzenia petionych przez prezydentéw
badanych miast i/lub starostéw powiatowych, zadan organizatoréw przewozéw publicznym
transportem zbiorowym. Z uwagi na fakt, ze gtéwne podmioty $wiadczace ustugi przewozowe
na tych terenach z punktu widzenia prawa wiasnosciowego naleza do Skarbu gminy, zasadnym
byto przeanalizowanie statutéw tych spofek jak i relacji taczacych organizatoréw przewozow
z ich operatorami.

Z kolei za pomoca analizy systemowej zidentyfikowalem, przeanalizowatem
zaleznosci miedzy mieszkancami, organizatorem i operatorem polaczen transportem
zbiorowym. W tresci rozdziatu pierwszego monografii w oparciu o t¢ metode badawcza,
wyodrebnitem podmioty polityki miejskiej, elementy polityki transportowej, okrelitem
Srodowisko systemu wtadzy samorzadowej oSrodk6w miejskich i ich obszaréw funkcjonalnych
oraz wskazatem na zalezno$ci miedzy agregatywnym charakterem oczekiwan i postulatéw
mieszkaficow oraz dystrybutywnym charakterem »Wyjscia” z systemu. Przyjatem réwniez,
iz polityka transportowa gmin obszarow funkcjonalnych miast wojewddzkich czy tez osrodkow
subregionalnych tworzy spéjny wewngtrznie, rézny od otoczenia system zaleznoéci (interakcji
i relacji) migdzy jej otoczeniem, srodowiskiem, wnetrzem systemu i jego elementami. Relacje
te ulegaja zmianom, ktére moga wywota¢ przeksztalcenia systemu, jego modyfikacje
prowadzaca w konsekwencji do stanu homeostazy — réwnowagi systemowe;.

Podstawowym podmiotem miejskiej polityki transportowej i o$rodkiem decyzyjnym
sa: organ wykonawczy i uchwatodawczy gminy i/lub réwniez inne jednostki organizacyjne
samorzadu terytorialnego, ktére na mocy delegacji przekazanej w formule porozumienia badz
decyzji o powolaniu, realizujg zadania zwiazane z ruchem w miescie. Pelnienie tych funkcji
wymaga, aby podmiot mial zdolno$é do swiadomego podejmowania suwerennych

1 racjonalnych dziatan.



Miejska  polityka  transportowa  okreslana przez  oSrodek  decyzyjny,
to zorientowane na osiagniecie celéw $wiadome dziafania, realizowane poprzez narzedzia
dostepne danemu podmiotowi polityki. Sieciowos¢ miejskiej polityki w dziedzinie transportu
publicznego to realizacja jej celéw na poziomie migdzy i ponadgminnym — na szczeblu
organow wykonawczych i uchwatodawczych  jednostek samorzadu terytorialnego
z uwzglednieniem korelacji miedzy innymi politykami komunalnymi oraz innymi aktorami
lokalnego zycia politycznego. Polityka miejska w dziedzinie transportu publicznego
W perspektywie zréwnowazonego rozwoju jest warunkowana i jednoczesnie sama warunkuje
inne swoje dziedziny, takie jak np.: ochrona $rodowiska przyrodniczego, gospodarka miasta,
ochrona zdrowia, planowanie i zagospodarowanie przestrzenne, inwestycje w sieé
infrastruktury komunikacyjnej drogowej i sieciowej, zarzadzanie drogami publicznymi
1 miejscami parkingowymi, bezpieczefistwo i porzadek publiczny. Tym samym moze byé
badana w kategoriach statycznych i dynamicznych.

Z punktu widzenia polityki miejskiej i roli, jakq odgrywa w niej transport publiczny,
waznym jest precyzyjne wskazanie obszaru analizy i cezury prowadzonych badan. Cezura
badan monografii obejmuje okres od powotania samorzadu terytorialnego, w wyniku
transformacji ustrojowej w Polsce, do kofica 2018 roku. Monografia skiada sie z czterech
rozdzialéw. Pierwszy dotyczy rozwazan na temat wspotczesnych definicji miast i trendow
megarozwoju, uwarunkowan miejskiej polityki transportowe;j jej systemu decyzyjnego i zasad
finansowania. W drugim rozdziale podjatem temat rozwigzan prawno-organizacyjnych
funkcjonowania transportu publicznego w samorzadzie gminnym. Dokonatem réwniez analizy
sieciowych form realizacji zadan publicznych przez jednostki samorzadu terytorialnego na
przykiadzie ich wspélpracy w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego. Rozdziat trzeci
1 czwarty stanowia studium analityczno-poréwnawcze osrodkéw subregionalnych Leszna,
Konina i Pity w perspektywie Zréwnowazonego rozwoju.

Obszar analizy zostat wskazany na podstawie przyjete; definicji pojecia transport
1 transport publiczny. Transport jako taki moze by¢ rozpatrywany z kilku perspektyw:
Jako sktadnik (z reguty najwigkszy) kosztéw procesu logistycznego, jako grupa gatezi lub kazda
gataz z osobna, wreszcie jako obszar polityki gospodarczej i polityki komunalnej (miejskiej)
jednostek samorzadu terytorialnego, w ktérym alokowane sa znaczne naklady publiczne
1 prywatne w celu promocji i regulacji dziatalno$ci transportowej. Za ustawodawca krajowym
1 europejskim przyjatem definicj¢ gminnych, powiatowych i wojewédzkich przewozéw
publicznym transportem zbiorowym. Z punktu widzenia precyzyjnego okreslenia roli i zadan

organéw wykonawczych i uchwatodawczych  jednostek samorzadu terytorialnego
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w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego przyjatem, ze kontraktacja tych ustug,
pelienie nadzoru nad $wiadczeniodawcami ustug przewozowych jest jednym z zadat
publicznych. Z tym zaloZeniem wiaza sie kolejne, polegajace na rozumieniu pojecia
~publiczny”. Publiczny charakter ushig zaklada, po pierwsze, ich finansowanie
lub dofinansowanie ze srodkéw publicznych, ktorych dysponentem jest organizator przewozéw
Jakim jest okreslona jednostka samorzadu terytorialnego; po drugie, regularno$é i pewnosé ich
Swiadczenia; po trzecie, ogllnodostgpno$¢ z punktu widzenia eliminacji  barier
administracyjnych, finansowych i architektoniczno-budowlanych ograniczajacych mozliwoéé
korzystania z nich przez mieszkaficow.

W celu uzyskania wiedzy o rodzaju relacji miedzy organizatorem a operatorem
publicznego transportu zbiorowego w kazdym z badanych w monografii oérodkéw
subregionalnych a takze miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego wspdtpracujacymi
migdzy soba w tej dziedzinie zwrécilem sie w trybie informacji publicznej o udostepnienie
tresci porozumien migdzygminnych i migdzypowiatowych oraz uméw na $wiadczenie ustug
przewozow pasazerskich przez prezydentéw miast — oérodkow subregionalnych jak i starostow
powiatowych. Prosba o dostep do informacji publicznej kierowana do urzedéw starostéw
powiatowych w Lesznie, Pile i w Koninie byta podyktowana tym, ze, zgodnie z obowigzujacym
ustawodawstwem, organy te mogg realizowaé zadania organizatora przewozOw na swoim
obszarze lub w wyniku porozumienia migdzypowiatowego rdwniez na terenie sasiadujacego
powiatu. Ponadto, jesli jednostki te tworzyty wezesniej funkcjonalng cato$é jako wyodrebniona
jednostka podziatu administracyjnego panstwa rangi wojewodzkiej, to z chwilg jego reformy
nie przestaly na siebie oddziatywaé?. Zbudowany przez ponad 20 lat zwiazek funkcjonalny
nadal wyznacza kierunki migracji ludnosci do miasta nazywanego osrodkiem subregionalnym.
Swiadcza o tym m. in. wigzby ruchu opracowane na potrzeby planu transportowego
wojewodztwa wielkopolskiego. Z tego wynika przyjgte przeze mnie zalozenie, ze, pomimo
zmiany zasad delimitacji, jednostki beda wykazywaty gotowo$¢ do wspotpracy w wielu
dziedzinach polityki miejskie;j.

Zatozenie to zweryfikowalem w treéci monografii, przedstawiajac wyniki badan,
zgodnie z ktérymi tylko Prezydent Miasta Konina, w oparciu o porozumienie migdzy miastem
Koninem a sgsiadujacymi z nim powiatami, moze organizowaé transport publiczny na ich

terenie, czyniac operatorem wewnetrznym  systemu ustug przewozowych przewoznika

24 Takie zalozenie charakteryzowalo dziatania wiladz Miasta Gniezna i powiatu gnieznienskiego (nalezacego
wezesniej do wojewddztwa poznaniskiego), ktére na etapie opracowywania wojewddzkich kryteriow delimitacji
czynily zabiegi do uznania tych terenéw za obszar subregionalny ciazacy w kierunku miasta Poznania.
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nalezacego do Skarbu Gminy. Takiej oferty przewozowej nie proponuja organy wykonawcze
w Pile, Lesznie ani tez starostowie powiatowi powiatéw leszczynskiego i pilskiego. Potrzeby
transportowe mieszkancow tych obszaréw subregionalnych, wynikajace z naturalnego ciazenia
mniejszych gmin w kierunku wigkszych osrodkéw miejskich, sg zaspokajane przez prywatnych
przewoznikéw, ktérzy dopehiaja procedury zgloszenia przewozéw we wlasciwym
administracyjnie starostwie powiatowym. Administracyjne przyjecie zgloszenia przewozu
sprowadza funkcje starosty powiatowego do roli notariusza pozostajacego bez wplywu
na jako$¢ oferowanej ushigi przewozowej. Pod katem naukowym problem ten podjatem
w tekScie zatytulowanym Wybrane elementy polityki jakosci komunikacji publicznej
w aglomeracji poznanskiej na przykladzie standardéw Zarzqdu Transportu Miejskiego
w Poznaniu, ktéry ukazal si¢ naktadem czasopisma ,,Polityka i Spoleczeristwo”, 3(15)2017.
Celem tego opracowania byto okreslenie i zbadanie parametréw jako$ciowych §wiadczonych
ustug organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego na terenie aglomeracji poznanskiej
oraz poréwnanie ich ze standardami okreslonymi dla zachodnioeuropejskich przewoznikow.
Wyniki tych badaf postuzyly mi do przygotowania czeSci pytan i propozycji odpowiedzi
zamieszczonych w ankiecie skierowanej do respondentéw objgtych badaniami prowadzonymi
na potrzeby monografii.

W trakcie prac nad monografia, na potrzeby weryfikacji przyjetych zatozen
badawczych, przeprowadzitem wywiady eksperckie z organizatorem przewozéw i operatorem
lub ich przedstawicielami. Zdajac sobie Sprawe z zastrzezen metodologicznych wskazujacych
na to, iz ,,wywiad jest rozmowa — sztukg zadawania pytan i stuchania, nie jest neutralnym
narzedziem. Rzeczywistoéé sytuacii wywiadu jest tworzona przez co najmniej dwoje ludzi”®,
postuzytem sie wywiadem ustrukturyzowanym, przygotowujac wezesniej takie same pytania
dla wszystkich jednostek. Z uwagi na wystepowanie naturalnych réznic migdzy kazdym
z modeli organizacyjnych publicznego transportu zbiorowego w Pile, Koninie i w Lesznie jak
ir6znic dotyczacych form organizacyjnych przedsiebiorstw swiadczacych ustugi przewozowe,
wywiady te r6znily sie od siebie ze wzgledu na konieczno$é dostosowania pytan do realiow
lokalnych. Decydujac sie na t¢ technike badawcza, kierowalem sig tym, ze ankietowa forma
pozyskania zrédet wiedzy na temat nieformalnych kanatéw kontaktow, opinii i osadu dane;j

rzeczywistoSci moglaby nie uchwycié istoty tych relacji%$. Zrealizowatem wczesniej przyjeta

» N. K. Denzin, Y.S. Lincoln (red.), Metody badari Jakosciowych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2010, s. 5 tom II.

’ A. Fontana, J. H. Frey, Wywiad. Od neutralnosci do politycznego zaangazowania, [w:] N. K. Denzin,
Y.S. Lincoln (red.), Metody badar Jakosciowych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 85 tom II.
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przeze mnie strategi¢ prowadzenia badan, ktéra polegata na tym, ze rozmowy z dyrektorami
lub prezesami spotek przewozowych niekiedy odbywaly sie w dwoch, trzech turach. Kazda
z nich miafa miejsce w siedzibie spotki. W trakcie wywiadu stosowalem zalecenia techniczne
dla wywiadu ustrukturyzowanego, tj. nie improwizowatem, nie interpretowatem znaczenia
pytan, nie prezentowatem wiasnych pogladéw?’. Przeprowadzenie wywiadu na miejscu,
w siedzibie firmy, dato tez mozliwo$é zapoznania sie z jej zapleczem technicznym. Za kazdym
razem W celu dotarcia do siedziby operatora przemieszczatem sie pieszo lub $rodkami
transportu zbiorowego. To z kolei pozwolito na sprawdzenie estetyki pojazddw, dostepnosci
sieci sprzedazy biletow, przeglad zatok autobusowych pod katem architektoniczno-
budowlanym, informacji pasazerskiej i in..

Préba badawcza zostata skonstruowana w sposéb, ktéry z jednej strony pozwala
na ukazanie uniwersalnych mechanizméw rzadzacych transportem zbiorowym w polskich
miastach, z drugiej strony — dzieki zarysowanej plaszczyznie poréwnawczej —
na uchwycenie elementéw akcydentalnych, specyficznych jedynie dla poszczegdlnych miast.
Stad tez badania studium przypadku organizacji sieci polaczen miejskim transportem
zbiorowym w o$rodkach subregionalnych Pily, Konina i Leszna przeprowadzitem
z wykorzystaniem réznych technik gromadzenia danych. Plan badawczy obejmowal kilka
przypadkéw dlatego zrealizowatem badanie zgodnie z zasadami analizy poréwnawczej?®
z odniesieniem do zatozen koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Celem tak przeprowadzonych
badan byt opis formalnych aspektéw organizacji sieci transportu, struktur organizacyjnych
administracji jednostek samorzadu terytorialnego, form prawnych prowadzonej dziatalno$ci
przewozowej, zasad kontroli i nadzoru nad powierzonym zadaniem migdzygminnym.
Na podstawie zebranych danych wyjasnitem, na czym polegaja bariery we wspOlpracy
migdzygminnej, poréwnatem je z piSmiennictwem podejmujacym tg problematyke z prawnego,
organizacyjnego i politologicznego punktu widzenia

W celu lepszej identyfikacji badanych przypadkéw przed wywiadami eksperckimi
przeprowadzitem analizg tresci dokumentéw takich jak: obowiazujace plany zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego, strategie rozwoju powiatow jak i miast
—o$rodkow subregionalnych, strategie rozwoju osrodkéw strategicznej interwencji, plany
mobilno$ci miejskiej, studia zagospodarowania przestrzennego, statuty spotek komunalnych,

regulaminy  zaktadéw  budzetowych, porozumienia migdzygminne, porozumienia

%7 A. Fontana, J. H. Frey, op. cit., s. 91.
? Por., J. Buttolph Johnson, H. T. Reynolds, J. D. Mycoff, Metody badawcze w naukach politycznych,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 165.
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migdzypowiatowe, regulaminy organizacyjne urzedéw miast, ktérych prezydenci pelnig
funkcje organizatoréw przewozéw, strategia rozwoju wojewodztwa, plan transportowy
wojewddztwa. W celu okreslenia kryteriow delimitacji o§rodkéw subregionalnych dokonatem
przegladu krajowych dokumentéw strategicznych, jak np. Krajowej Polityki Miejskiej,
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju i innych. Wstepna identyfikacja
problematyki naukowych rozwazaf na temat kierunkéw rozwoju obszaréw subregionalnych
zostala przeze mnie przeprowadzona w tekécie dotyczacym potencjatu ich wspétpracy na
przyktadzie Miasta Konina. Tekst pt. Potencjat wspolpracy subregionalnej w nowym budzecie
unijnym 2014+ powstat w oparciu 0 méj udziat w projekcie sfinansowanym ze $rodkéw
Europejskiego Funduszu Spotecznego pt. Bqdz gotowy na zmiane. Wskazatem w nim na
potrzebg wigkszej aktywnosci grup mieszkaficow i przedstawicieli instytucji administracji
jednostek samorzadu terytorialnego w celu przeciwdziatania negatywnym skutkom zmian
demograficznych w tych subregionach. Ponadto wskazatem na konieczng wspdlng dla
wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego, jak i podmiotéw spotecznych, identyfikacje
potrzeb i alokacje $rodkéw wydawanych w ramach regionalnych programéw operacyjnych,
ktore zawieraja dedykowane o$rodkom strategicznej interwencji jak i miastu wojewddzkiemu
dodatkowe $rodki finansowe na rozw6j kompetencji kluczowych i usuwanie niedoboréw
infrastruktury techniczne;j i komunikacyjne;.

Wybér o$rodkéw stanowiacych przedmiot badan nie byt przypadkowy. Interesujace
z naukowego punktu widzenia sg kierunki rozwoju bytych miast wojewddzkich, ktére ponad
dekadg temu utracity swoéj status i stanety przed waznymi wyzwaniami rozwojowymi. Zgodnie
ze sztukg tak prowadzonych badan »przypadki dobiera sig raczej na podstawie wystgpowania
lub niewystepowania czynnikéw, ktére zgodnie z jaka$ teorig polityczna uwaza sie za wazne”?.
Badania te umozliwiaja replikacje tzn. mozliwosé sprawdzenia badaczowi jakiej$ teorii wiecej
niz jeden raz. Badania w Koninie, Lesznie i w Pile zostaty poprzedzone badaniem pilotazowym
na przyktadzie gmin Aglomeracji Poznanskiej. Badania w gminach nalezacych do obszaréw
funkcjonalnych  o$rodkow subregionalnych przeprowadzilem za pomoca sondazy
za posrednictwem ankiety pocztowej, powtorzonej ankieta on-linie, udostepniona na portalu
»ankieta+"*°, Respondenci zostali podzieleni na dwie grupy: wlodarzy gmin wspOtpracujacych
z danym o$rodkiem w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego oraz na tych,

ktérzy tej wspélpracy nie podjeli. W tym drugim przypadku zalezalo mi na tym,

® Ibidem, s. 166.
3% O zasadach prowadzenia badan on-line wiecej w: Por., J. Buttolph Johnson, H. T. Reynolds, J. D. Myecoff,
Metody badawcze w naukach politycznych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 324 i nast..
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by zidentyfikowaé powody niepodjecia takiej wspétpracy, czy sa to powody subiektywne
- merytoryczne, czy tez obiektywne, wynikajace z braku potrzeb transportowych, wskazujacych
na konieczno$¢ ich zaspokojenia w spos6b zorganizowany lub tez zaspakajanych przez innych
ustugodawcow. Kreélac zalozenia badawcze, przyjatem, ze adresatami ankiet beda rowniez
przewodniczacy organéw wiadzy uchwatodawczej tych gmin. Jednak z tego zamierzenia
musiatem zrezygnowac, gdyz otrzymatem niewielkg liczbg odpowiedzi, ktére byly kserokopia
wezesniej wypetnionej przez wéjta lub burmistrza ankiety.

Analizg kierunkéw rozwoju tych gmin jak i catego obszaru funkcjonalnego wskazatem
W oparciu o literature przedmiotu, nadto o dane dostgpne w opracowaniach statystycznych
Gtéwnego Urzedu Statystycznego czy tez przekazane na wniosek o udostepnienie informacji
publicznej. Badania poprzedzitem kwerenda biblioteczng krajows i zagraniczna
m. in. w bibliotece Uniwersytetu Humboldtéw w Berlinie, Freie Universitéit Berlin, Uniwersytet
w Hanowerze, Uniwersytet Viadrina, Uniwersytet w Greifswaldzie, Hoogeschool w Gandawie.
Poprzez dostep do literatury za posrednictwem otwartych baz danych dokonano przegladu
literatury z zakresu studiéw miejskich na Uniwersytecie Pensylwania oraz Uniwersytetu
w Cork.

Z uwagi na rolg i znaczenie, jakie odgrywa transport zbiorowy w polityce miejskiej
1 procesie rozwoju jednostek samorzadu terytorialnego, w monografii w tresci rozdziatu
pierwszego i drugiego, podjatem problem integracji systeméw transportu pasazerskiego
na terenie gmin obszaréw funkcjonalnych miast — oérodkéw subregionalnych oraz zdolnosci
poszczegolnych jednostek samorzadu terytorialnego i ich administracji do integracji
konkretnych dziatan organizacyjnych, zarzadczych, odnoszacych si¢ do wspdlnego planowania
1 $wiadczenia ustug publicznych. Zauwazylem, ze ,,(...) problematyka integracji systeméw
transportowych nie jest nowym zagadnieniem badawczym, ale w warunkach liberalizacji
rynkéw transportowych nabiera szczegllnego znaczenia. Przede wszystkim dlatego, ze jest
czynnikiem konkurencyjnosci transportu. Poznanie istoty integracji systeméw transportowych,
identyfikacja metod pomiaru tego zjawiska oraz ocena skutecznosci realizowanych strategii
integracji niewatpliwie ma znaczenie naukowe. Trzeba jednak podkresli¢, ze zagadnienia
te sg jednym z kluczowych obszaréw polityki miejskiej — zaréwno prowadzonej w skali Unii
Europejskiej, poszczegdlnych krajéw cztonkowskich jak i regionow’3!,

W oparciu o przyjete funkcjonalne podejécie do badania jednostek przestrzennych

zalozylem, iz polityka miejska powinna wspierag sieciowe uktady osadnicze poprzez tworzenie

31 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych jako przedmiot badarn naukowych,

w: ,,Logistyka”, 2/2006, s. 13.
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powiazan komunikacyjnych nie tylko na linii metropolia — osrodki subregionalne,
ale takze miedzy tymi ostatnimi (peryferyjnymi) a mniejszymi miastami. Przyktadem takich
dziatan moga stuzy¢ jednostki samorzadu terytorialnego na terenie Republiki Federalne;j
Niemiec, ktére wspélnie z rzadami landow planujg i organizujg transport publiczny nie tylko
w  ukladzie miejskim, lecz regionalnym. Podobny model organizacyjny, ale rdézny
pod wzgledem finansowania ustug przewozowych i administracyjnych, zawiera obowiazujacy
na terenie wojewodztwa wielkopolskiego plan zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. Poréwnujac polski model regionalnej organizacji sieci polaczen
kolejowych, autobusowych i miejskich z niemieckimi rozwiazaniami, dostrzegam jednak
roznice w zasadach finansowania tego typu ustug, kulturze organizacji oraz formie panstwa
i zasad podziatu zadan w ramach struktury federalne;.

Réznice te nie dotycza generalnej zasady organizacyjnej i planistycznej, ktora
sprowadzam do twierdzenia, iz spdjnosci wewnetrznej kraju, jego regiondw i subregionéw oraz
zapewnieniu odpowiedniej efektywnosci spoteczno-gospodarczej musi towarzyszy¢ rozwoj
sieci transportu pasazerskiego, wsparty nie tylko naktadami na inwestycje infrastrukturalne,
ale réwniez wspoétpraca administracji jednostek samorzadu terytorialnego i jej przygotowaniem
do $wiadczenia ustug publicznych dla mieszkancéw kilku powigzanych funkcjonalnie gmin.
Przepustowos¢ sieci polaczen powinna by¢ na tyle wystarczajaca, by mo gla sprostaé rosnacemu
natgzeniu dojazdéw do pracy w ukladzie gminnym, migdzygminnym, migdzypowiatowym
czy tez migdzyregionalnym. Zagrozenie zwiazane z odptywem miejsc pracy i kurczeniem sie
rynku pracy, pogarszajaca sie dostepnos¢ do débr spotecznych, kulturalnych i edukacyjnych
sprawia, Ze nastepuje depopulacja Konina, Leszna i Pily. Zrédlem tych zagrozen jest zla
dostepnos¢ przestrzenna skutkujaca przenoszeniem sig funkcji gospodarczych w miejsca lepiegj
skomunikowane i sprzyjajace wykorzystaniu tzw. korzysci aglomeracji*2. P. Sleszynfski uznaje,
ze brakujacym ogniwem zréwnowazonego rozwoju sa male i érednie miasta oraz obszary
subregionalne. Z uwagi na ich depopulacjg i obnizanie sie poziomu dochodéw oraz na obecng
w mentalnej mapie Polakéw peryferyjnos¢ tych obszaréw, wymagaja one pilnej interwencji
szczebla krajowego i samorzadowego oraz wsparcia ze strony administracji lokalnej
przygotowanej do pelnienia nowych zadan3®. Aktualnie trwaja prace na szczeblu
ministerialnym nad zmiana kierunkéw krajowej polityki miejskiej, ktérej gtéwnym zadaniem

bedzie deglomeracja. W tym trendzie nalezy upatrywac szanse na zwiekszenie puli $rodkéw

2 Por., P. Sleszynski, Delimitacja Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych stolic wojewddztw, w: ,Przeglad
Geograficzny”, 2013 (85), s. 28 i nast.
33 Ibidem.
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finansowych na rozwéj miast $rednich, oérodkéw subregionalnych i obszar6w strategicznej
interwencji.

Z tego punktu widzenia opis i analiza miejskiej polityki transportowej, dziatan
integracyjnych podejmowanych przez administracjg jednostek samorzadu terytorialnego,
identyfikacja barier integracji osrodkéw subregionalnych Pity, Leszna i Konina
oraz ich obszaréw funkcjonalnych, prowadzi do wyréznienia podsysteméw polityki
transportowej, nazwania i opisania interakcji zachodzacych migdzy nimi. Na tej podstawie
wskaza¢ mozna niedobory organizacyjne, prawne, finansowe i zaproponowa¢ metody
ich optymalizacji.

W pierwszym rozdziale monografii dokonatem przegladu wspdtczesnych definicji
miast oraz megatrendéw ich rozwoju. Przyjete zatozenie badawcze sprowadzalo sie do uznania,
iz jednostki samorzadu terytorialnego stanowig laboratorium poznania czlowieka, stylu jego
zycia, oczekiwat, przyzwyczajen, aspiracii i postulatow formutowanych wobec jego otoczenia.
Miasta nie sa zawieszonymi w prézni systemami stanowiacymi statyczne elementy
regionalnego i krajowego systemu osadniczego. , Proces kreacji podsysteméw zwiazany jest
ze sposobem uporzadkowania rozréznialnych elementéw, ktéry prowadzi¢ ma do powstawania
wewngtrznie wyodrebnionej struktury, ze skalg praw podmiotéw tworzacych podsystem,
swoboda wyboru, mozliwoécia wyjscia, skalg ryzyka oraz korzySciami i kosztami
pozostawania w podsystemie, z wyposazeniem podsysteméw w mechanizmy samokontroli
1 przestrzegania stanowionych przez siebie regulacji”*. Miasta s bowiem dynamicznymi
osrodkami zycia mieszkancéw, ktére jest realizowane w wielu wymiarach: spotecznym,
politycznym, kulturowym, ekologicznym, artystycznym, ekonomicznym i in.. Rozwijaja si¢
dzigki wewnetrznej dynamice stanowigcej sume potencjatu mieszkancé4w i uwarunkowan
lokalizacyjnych, spotecznych, gospodarczych, organizacyjnych, politycznych
1 przyrodniczych. ,,Miejsko$é to usieciowiona i skondensowana kultura, z jej materialna tkanka
1 niematerialng praca mieszkaficow, przestrzenia spotkan oraz narzedziami zaréwno
rozszerzenia wladzy kapitatu, jak i walki z nim”3s. Miasta, gminy wzajemnie na siebie
oddziatuja m. in. poprzez migracje mieszkancow, ktérzy korzystajg z dostgpnego uktadu sieci

potaczen drogowych, kolejowych, pieszych, rowerowych i lotniczych. Migracje mieszkaicow

** Z. Czachér, Zmiana i rozwdj w systemie Unii Europejskiej po Traktacie z Maastricht, Wydawnictwo Atla,
Wroctaw 2004, s. 11, Za. P. Coveney, R. Highfield, Granice ztozonosci poszukiwania porzqdku w chaotycznym
Swiecie, Warszawa 1997, s. 11.; T. Lo§-Nowak, Stosunki miedzynarodowe. T eorie-systemy-uczestnicy, Wroctaw
2000, s. 11.

35 M. Matysek-Imielifiska, Miasto w dziataniu. Warszawska spétdzielnia mieszkaniowa — dobro wspdlne w epoce
nowoczesnej, Wydawnictwo Bec zmiana, Warszawa 2018, s. 12.
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o charakterze nieincydentalnym wskazuja na powiazania przestrzenne tworzace uktady
funkcjonalne mniejszych gmin i osrodkéw miejskich roznej wielkosci. Lacznie, kazdy uklad
osadniczy wewnetrznie powigzany funkcja, ktéra pelni dla wigkszej liczby mieszkancow,
integruje ja i buduje relacje z jednostkami wyzszego rzedu, te z kolei z regionami, regiony za$
w ramach struktur panstwowych.

W literaturze przedmiotu®® wskazuje sie, iz miasta ,Wyszly” poza swoje
administracyjne granice, ,srozlaly sie” poza zwarte obszary, na ktorych istnieje potrzeba
przemieszczania si¢ za pomoca réznorodnych $rodkéw komunikacji. Nie bez znaczenia
na rozwoj przestrzenny miast ma rozwdj motoryzacji, i zmniejszanie si¢ dystansu
przestrzennego migdzy przedmieSciami a centrum. O wyzwaniach dla mobilnoéci mozna
mowic nie tylko w kontek$cie miasta i jego przedmiesé, ale réwniez w kontekscie mobilnoci
regionalnej, ktéra znaczaco wptywa na zachowanie badz wzmocnienie spojnosci przestrzennej
1 poprawia jej dostepno$¢. Watek nazywanej przeze mnie ,nowej filozofii miasta”, zasad jego
organizacji i jakoSci zycia mieszkaficow, podjalem w dyskusji o relacjach miedzy
antropocentrycznym a ekocentrycznym modelem rozwoju. Wnioski przedstawilem w artykule
zatytutowanym Czlowiek — technika — $rodowisko — uwagi na marginesie encykliki papieskiej
Laudato si’, ktdry zostat przyjety do druku w czasopismie naukowym pt. Teologia i Moralnosé
nr 5/2016, Wydawnictwa Naukowego Wydziatu Teologicznego UAM w 2016 roku.

W drugiej czesci rozdzialu pierwszego monografii przyjatem definicje miejskiej
polityki transportowej, wyodrebnitem jej dziedziny okreslajac jednocze$nie jej system
decyzyjny i zasady finansowania. Na tej podstawie okreslitem przedmiot badan odnoszacy sie
do politycznych uwarunkowan decyzji i dziatan wiadz lokalnych oraz ich jednostek
organizacyjnych, i komunalnych zwiazkow migdzygminnych petniacych zadania organizatora
przewozow w publicznym transporcie zbiorowym i ich wplywu na lokalne zycie polityczne w
odniesieniu do zagadnienia mobilno$ci mieszkancoéw gmin tworzacych obszary funkcjonalne
oSrodkow subregionalnych i miast wojewddzkich. Ponadto przedstawitem polityke
transportowa miasta w ujeciu holistycznym oraz w relacji do innych polityk miejskich, ktére,
prowadzone przez organy jednostek samorzadu terytorialnego jak i ich administracje,
wymagajg zintegrowanego podejscia w perspektywie dorazne;j jak i zréwnowazonego rOZWOju.

W rozdziale drugim monografii przeanalizowatem prawne aspekty organizacji

miejskiego transportu zbiorowego oraz zbadalem, czy i na jakich zasadach dziatania te sg

36 Zob., E. Weclawowicz — Bilska, Miasto przysziosci — tendencje, koncepcje, realizacje, w: ,,Czasopismo
Techniczne. Architektura”, z. 1, 2012; J. Sroka, Wspétdecydowanie w wielopasmowej polityce publicznej, Dom
wydawniczy Elipsa, Warszawa 2018.
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spdjne z innymi zadaniami wykonywanymi przez organ wykonawczy gmin. Z uwagi na
obowiazujace przepisy prawa krajowego jak i Unii Europejskiej w rozdziale tym
konsekwentnie stosowatem dokonany  w rozdziale pierwszym podziat
na dwoch gtéwnych aktoréw polityki transportu publicznego: organizatora i operatora
przewozow, starajac si¢ okreslié relacje miedzy oba podmiotami. Ponadto definiujac role
1 zadania organizatora przewozéw, nie tylko z perspektywy ustawowych zadan wskazatem
te instrumenty nadzoru i kontroli, ktére pozwalaja na efektywniejsze pod wzgledem
finansowym kontraktowanie ushug przewozowych o pozadanej z punktu widzenia organizatora
jakosci i akceptowalnych kosztach. Katalog zadan organizatora przewozow publicznym
transportem zbiorowym byl réwniez przedmiotem moich badan prowadzonych w ramach
zainicjowanej i pracujacej pod moim kierunkiem grupy badawczej koncertujacej swoja uwage
na polityce bezpieczenistwa w publicznym transporcie zbiorowym. Zagadnienie to jest
szczegolnie istotne dla organizatoréw pehiacych swoje ustawowe zadania dla kilku gmin
obstugiwanych przez kilku operatorow. W pracy zbiorowej pod moja redakcja w rozdziale pt.
Bezpieczenstwo w miejskim publicznym transporcie zbiorowym — propozycja zintegrowanego
podejscia wnioskowatem, iz w efekcie integracji migdzygminnej oferty przewozowej powstajg
nowe, spojne systemy transportu pasazerskiego, obejmujace pod jednym zarzadem réznych
operatorow publicznego transportu zbiorowego, dysponujacych réznymi $rodkami transportu.
Taka oferta przewozowa jest adresowana przede wszystkim do wykazujacych powigzania
funkcjonalne, sasiadujacych gmin. Stanowi ona jednak tylko cze$¢ dziatan majacych wplyw
na lokalng kulture mobilnosci. Gminy wykonuja ponadto najczeiciej niezintegrowane
formalnie, ustawowe zadania zarzadcéw dré g. Tym samym maja wptyw na ksztalt przestrzeni
miejskiej, szeroko$¢ i stan drog, organizacj¢ ruchu, stan infrastruktury towarzyszacej
przewozom (elektroniczna informacja pasazerska, przystanki, wiaty przystankowe, drogi
dojécia, parkingi).

Z uwagi na formalne relacje migdzy poszczegdlnymi jednostkami samorzadu
terytorialnego wspélnie wykonujacymi zadania publiczne zidentyfikowatem je, stosujac nazwy
tych form wspétpracy, ktére dopuszcza krajowy ustawodawca w ustawach ustrojowych
samorzadu terytorialnego. Z kolei przyjecie w rozdziale drugim monografii szerszej
perspektywy znaczeniowej jednostek samorzadu terytorialnego jako podmiotéw sektora
finanséw publicznych, pozwolilo mi na okreglenie roli nimi zarzadzajacych nie tylko z punktu
widzenia podmiotéw polityki lokalnej, ale réwniez dysponentéw $rodkéw publicznych
przeznaczanych na realizacje wtasnych i rzagdowych zadan. Podejscie takie w Znaczacy sposob

poszerzylo perspektywe badawczg i pozwolito na zweryfikowanie przyjetej hipotezy
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odnoszacej si¢ do roli i znaczenia granic administracyjnych we wspolpracy migdzygminnej
na terenie obszaréw funkcjonalnych. Rola dysponenta $rodkow publicznych sprowadza sie
bowiem nie tylko do ich efektywnego alokowania, ale réwniez do kontroli i nadzoru nad ich
wydatkowaniem. Dostrzezenie tych zaleznosci pozwolilo na okreslenie i weryfikacje barier we
wspotpracy migdzygminnej na przyktadzie polityki transportowe;.

Zmiana podejscia do definicji granicy i jej znaczenia w relacjach subregionalnych
stanowifa przedmiot analizy w rozdziale drugim i trzecim monografii. Odniostem si¢ w nich
do aktualnego dorobku nauki, do studium nad o$rodkami subregionalnymi w Polsce
ina$wiecie. W oparciu o to kryterium, w rozdziale trzecim zidentyfikowatem gléwne problemy
spoteczne, polityczne i gospodarcze  charakteryzujace te jednostki  osadnicze.
W odniesieniu do polskich kryteriow delimitujacych jednostki osadnicze wskazatem te z nich,
ktére w latach przed 1999 rokiem petnity funkcje administracji wojewodzkiej, a w wyniku
reformy podziah administracyjnego panstwa utracity ten status. Przyjecie przeze mnie
aktualnych kryteriéw delimitacji wskazalo na te jednostki wykazujace silniejsze powiazania
funkcjonalne, ktére niekiedy nie pokrywaja sie powierzchniowo z terenem powiatu,
a do ktérego naleza.

Przyjeta przeze mnie hipoteza badawcza dotyczaca mniejszej, w poréwnaniu
z zarzadzajacymi miastami wojewddzkimi, determinacii WOjtow, burmistrzow i prezydentéw
miast w dazeniu do integracji transportu publicznego na obszarach funkcjonalnych oérodkéw
subregionalnych Leszna, Konina i Pity, zostala zweryfikowana pozytywnie. Usieciowienie
relacji miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego, jest wypadkowa dzialan wielu
czynnikow. Czesto jest skutkiem decyzji wiadz lokalnych, oddolnych, spotecznych
1 samorzadowych inicjatyw stanowienia roznych form wspélnego wykonywania kompetencji
decyzyjnych i realizacji zadan im ustawowo przypisanych. Ramy prawne jak 1 finansowe
obowigzujacych rozwiazat mogg nie oddawaé specyfiki rozwigzan lokalnych. To gléwnie
prezydenci miast podejmuija decyzje dotyczace modelu wspolpracy z innymi gminami
i realizacji zadaf publicznych, ktérych beneficjentami sa mieszkancy. Wspélpraca
migdzygminna bywa postrzegana jako zmiana wewnatrzsystemowa, a nie pozasystemowa.
Integracja polityk miejskich to przyktad powierzchownej, technokratycznej, wspétpracy (low
politics), ktéra, jesli zaczyna dotykac¢ kwestii dla gmin zasadniczych (high politics), skazana
jest na niepowodzenie motywowane realizacja interesu gminy. Pehiacy funkcje wladzy
wykonawczej w gminach sa sklonni uczestniczyé w integracji, poniewaz wspotpraca
ta przynosi im istotne korzysci. Daje takze zwiekszenie wpltywdéw politycznych poprzez

uwzglednianie ich glosu we wspélﬂych przedsigwzieciach oraz mozliwosé korekty
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niesprawiedliwego podziatu zysku. Wspélpraca migdzygminna nie jest wyzsza forma
organizujacg gminy w ramach politycznej organizacji regionu. Moze jednak
do powotania takiej organizacji doprowadzi¢. Stad cztonkostwo gmin w réznych formach
integracyjnych moze przeklada¢ sie na ujednolicanie intereséw i prowadzi¢ do erozji lokalnego
systemu decyzyjnego na rzecz migdzygminnego kompromisu. Z punktu widzenia polityki
miejskiej w dziedzinie organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym wazne sa
spostrzezenia dotyczace m. in. niskiego poziomu wspéldzialania zinstytucjonalizowanego
na obszarach metropolitalnych, subregionalnych, stosunkowo wysokiego poziomu
wspoldziatania celem pozyskiwania $rodkéw zewnetrznych??, napigcia na linii miasto centralne
- gminy podmiejskie czy tez bedace stymulatorem wspOlpracy dobre relacje miedzy liderami
1 ich motywacje polityczne. Analiza literatury przedmiotu jak réwniez wyniki badan pozwalaja
na zrozumienie czeSci obaw zglaszanych przez $rodowisko samorzadowcow,
ktorzy, dostrzegajac korzyéci wynikajace z form ponadgminnego wspdtdziatania, moga
obawiaC si¢ utraty suwerenno$ci swojej gminy, ograniczenia wladztwa decyzyjnego
1 finansowego i dominacji wigkszego partnera nad pozostatymi*®. Na problem mozliwej
dominacji miast wigkszych nad mniejszymi we wspotpracy migdzygminnej wskazuje wielu
badaczy, a takze $wiadcza o tym wyniki badaf, ktére oméwilem w czwartym rozdziale
monografii.

Analizujac sposoby realizacji przez jednostki samorzadu terytorialnego zadan
publicznych, w tym organizacji i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym,
zauwazylem, iz na rozw6j nowych form wspélpracy ma wplyw podzielenie obszaréw
funkcjonalnych granicami podziatu administracyjnego panstwa oraz demonopolizacja zadat
organizatora publicznego transportu zbiorowego. Polega ona na wprowadzeniu czytelnego
podzialu 16l i zadan organizacyjnych i operatorskich poprzez wyodrgbnianie jednostek
realizujacych zadania administracyjne przypisane im w przepisach unijnych i krajowych
1te zwiazane wylacznie z dziatalnoscia przewozowa.

Wyrazne oddzielenie zadan organizatorskich od operatorskich oraz zmiana modelu
finansowania tych ustug z mozliwoscig rozliczenia rekompensaty z tytutu §wiadczenia ushigi
przewozowej uzyteczno$ci publicznej ma doprowadzié do efektywniejszego wydawania

srodkéw publicznych na ten cel, uzaleznié¢ $wiadczenie ustug przewozowych i ich jako$é od

37 Przyktadem moze stuzy¢ formuta kooperacji migdzygminne;j na obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich,
powolana celem wydatkowania S$rodkéw przeznaczanych na Zintegrowane Inwestycje Terytorialne,
wsrdd ktérych kluczowe znaczenie maja inwestycje w Zintegrowane Wezly Przesiadkowe.

38 Por., B. Kotsut, Zinstytucjonalizowane sieci wspéldziatania miedzygminnego w Polsce, Wydawnictwo Naukowe
Bogucki, Poznan 2015, s. 45.
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rzeczywistej potrzeby przewozowej oraz pozwoli¢ na zachowanie ciagloéci i powszechnego,
publicznego charakteru tego zadania. Stad na przyktad rozwiazanie obowiazujace w Lesznie,
polegajace na przekazaniu ogélu zadan organizatorskich miejskiemu przewoznikowi
1 ryczattowa metodg rozliczen nalezy uznaé za archaiczne i nieefektywne z punktu widzenia
budzetu miasta, rozwoju operatora oraz potrzeb przewozowych mieszkaficow.

Na tym tle wspolpraca jednostek samorzadu terytorialnego jest procesem
permanentnej zmiany i regulacji, dostosowywania si¢ do czynnikéw zewnetrznych
1 wewngtrznych uwarunkowan procesu decyzyjnego, w ktérym czynniejszy udzial braé
powinni aktorzy spoteczni reprezentowani na formalnych i nieformalnych forach deliberacji
dzielnicowej, osiedlowej, gminne;.

Problem ten zostal réwniez przeze mnie podjety w opracowaniach dotyczacych
udziatlu mieszkancoéw miast w uzgadnianiu celéw polityki transportowej ich gmin. W tekscie
zatytufowanym ,,Przyktady dziatai polskich i niemieckich organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego na rzecz partycypacji mieszkaricéw miast w biezacym koordynowaniu
1 zarzadzaniu siecig transportu miejskiego” przestawitem wyniki badan prowadzonych
na terenie Republiki Federalnej Niemiec i w Polsce. Podjety w tekscie problem badawczy
koncentrowal si¢ wokét sposobéw konsultacji organizatoréw przewozow publicznym
transportem zbiorowym z mieszkancami, sieci polaczen, rozktadéw jazdy, harmonogramu
remontow, lokalizacji przystankéw, czestotliwosci polaczen czy tez cen biletéw zawartych
w taryfie przewozowej. Wyniki tych badan wskazaly na istotne réznice w podejsciu do klientow
komunikacji miejskiej i ich opinii na temat oferowanych ustug i ich jakos$ci. Niemieccy
organizatorzy przewozow konsultuja przedmiotowy zakres decyzji w ramach powotanych rad
pasazerow. W Polsce tylko dyrektor warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego
zdecydowat sig na powotanie takiego gremium konsultacyjnego. Z uwagi na brak w innych
miastach gremidw doradczo-konsultacyjnych w  dziedzinie transportu  miejskiego,
reprezentujacych mieszkafncow lub ich zrzeszeh opracowatem koncepcje rady pasazerow
dla miasta Poznania. Artykul pt. Participation of city residents in the ongoing activities
of public transportation providers zostat po$wiecony temu zagadnieniu i1 opublikowany
W czasopiSmie naukowym ,,Przeglad Politologiczny” nr 4/2018. Watek partycypacji spolecznej
W planowaniu potaczen transportem publicznym podjatem réwniez w raporcie dotyczacym rad
pasazeréw, opracowanym na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego z siedziba w Poznaniu
we wrzesniu 2018 roku.

W odniesieniu do hipotezy dotyczacej roli i znaczenia granicy administracyjne;j

we wspllpracy migdzy jednostkami samorzadu terytorialnego tworzacymi jeden obszar
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funkcjonalny twierdze, iz Zrédlem zmiany w systemie wladzy samorzadowej obszaréw
funkcjonalnych jest relatywizacja znaczenia granicy administracyjnej. Zmiany w systemie
wiadzy lokalnej moga mie¢ charakter integrujacy lub dezintegruj acy. Te pierwsze wprowadzaja
element badz cechy charakteryzujace zachowania elementéw juz istniejacych, ktore utrwalaja
strukturg systemu, uodporniaja ja na przyszte stany zmian, réwniez tych pochodzacych
z otoczenia. Zmiany dezintegrujace moga w konsekwencji prowadzi¢ do niestabilnosci catego
systemu, to likwidacja elementéw badz cech ich charakteryzujacych. Zmiany
o charakterze integrujacym dokonujg konsolidacji dziatah wiadz samorzadowych
w uktadzie miedzygminnym, powiatowym, miedzypowiatowym i regionalnym. Formy prawne
przewidziane przez polskiego ustawodawce daja szerokie spektrum niewykorzystywanych
mozliwosci poglebiania integracji migdzygminnej, ktorej zasadniczym celem jest poprawa
jakosci  zycia, $wiadczonych ustug publicznych, lepsze zarzadzanie przestrzenia
1 zagospodarowanie przestrzenne. Integracja publicznego transportu zbiorowego to przyktad
koordynacji funkcjonalnej polityk gminnych, w ktéra to wpisany jest znany z teorii integracji
europejskiej mechanizmu spill over i spill back. Na ptaszczyznie integracji oferty przewozowe;j
moze on oznacza¢ formutowanie zachet do pogtebiania integracji, cedowania czescl zadan
samorzadowych na inne jednostki badZ w tym celu powotane celowe zwiazki miedzygminne.
Z drugiej strony, spill back integracyjny zaklada, ze brak przewidywanych efektoéw wspolpracy
1 korzysci dla kazdej ze stron tego procesu pozwalat bedzie na rezygnacj¢ badz zawieszenie
konsolidacji polityk komunalnych w okreslonej dziedzinie lub we wszystkich aspektach wiadzy
lokalnej. Ujemne sprzgzenie zwrotne moze ograniczaé gotowos$¢ do wspdtpracy, tworzyé
niezalezne od prawnych i finansowych ograniczen bariery polityczne.

W oparciu o analiz¢ materialu zebranego w toku prowadzonych badafi obszaréw
funkcjonalnych o$rodkéw subregionalnych Pity, Leszna i Konina wnioskuje, iz jednostki
te wykazuja niska sprawno$¢ organizacyjna, budujac rozne, niekiedy niespdjne, konkurencyjne
systemy organizacji ustug publicznych. Tym samym zalozenie, iz miasto i jego obszar
funkcjonalny jest organizmem spoteczno-politycznym wyposazonym w aparat administracyjny
wspomagajacy sieciowe zarzadzanie sprawami publicznymi, nie zawsze znajduje
potwierdzenie w rzeczywistosci Konina, Pily i Leszna. W oparciu o analize struktur
organizacyjnych tych jednostek z punktu widzenia przepiséw prawnych dotyczacych transportu
drogowego, pasazerskiego i publicznego transportu zbiorowego jak réwniez kierujac sie
desygnatami zintegrowanego podejécia do polityki transportowej i wielopoziomowego
zarzadzania, wskazalem na te deficyty organizacyjne, ktére stanowig cze$é z formalnych,

prawnych i finansowych barier wspétpracy. A. Pawtowska trafnie okresla zachodzace zmiany
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w odniesieniu do administracji. Nie tylko wielo§¢ podmiotow nalezacych do sektora
publicznego staje si¢ wyzwaniem dla mozliwosci koordynacyjnych wiadz publicznych. Model
wielopoziomowego zarzadzania zaktada pluralizm aktoréw wspottworzacych lokalny model
realizacji polityki miejskiej w sieci wielostronnych relacji  spoleczno-gospodarczych
1 politycznych. Tym samym ,,dopuszczenie partneréw niepublicznych do proceséw tworzenia
1 implementacji polityk publicznych zbudowato nowe relacje migdzysektorowe — wielostronne
1 horyzontalne, a nie dwustronne i wertykalne, jak to miato miejsce W administracji
tradycyjnej””°.

Problem braku zintegrowanego podejscia do polityki miejskiej na obszarach
funkcjonalnych miast wojewédzkich podjatem réwniez w artykule pt. Skutki dofinansowania
zintegrowanych weztéw przesiadkowych na terenie aglomeracji poznanskiej, ktory zostat
opublikowany w czasopi$mie pt. Problemy T ransportu i Logistyki wydawanym przez
Uniwersytet Szczeciniski. Materiat badawczy do tego opracowania zebralem w oparciu
o doswiadczenie zdobyte w trakcie pracy na zlecenie stowarzyszenia Metropolia Poznan,
w ktorym dokonywalem oceny strategicznej wnioskow gmin aglomeracji poznanskiej
o dofinansowanie budowy zintegrowanych weziéw przesiadkowych i zakupu przyjaznych
dla srodowiska $rodkéw publicznego transportu zbiorowego. W toku badan wykazatem,
iz logika efektywnego myslenia projektowego niekiedy uzasadnia przyznanie dofinansowania
tylko i wylacznie checig osiagniecia wysokich wskaznikdw wydanych $rodkéw w ramach
priorytetéw regionalnych i krajowych programéw operacyjnych. Oceniajac skutki przyznania
dofinansowania z punktu widzenia formalno-prawnego, trzeba powiedzieé, ze srodki zostaty
przyznane zgodnie z celem i przewidzianym trybem. Jednak kierowanie si¢ dysponenta
srodkéw publicznych tylko takim kryterium efektywnosci dofinansowanej inwestycii,
bez analizy rzeczywistej potrzeby realizacii inicjatywy projektowej i jej skutkow, trwatosci
oraz zmian dokonujacych si¢ w blizszym jak i w dalszym otoczeniu inwestycji nalezy uznaé
za nieracjonalne. Ustalenia te zostaly potwierdzone w toku badah prowadzonych na potrzeby
monografii w oérodkach subregionalnych w oparciu o praktyke dysponowania
przez uprawnione podmioty $rodkami Wielkopolskiego  Regionalnego  Programu
Operacyjnego. Obserwowana konkurencja migdzy gminami o wysoko$¢ kwoty pozyskanego
dofinansowania skutkowata alokacje niepelna i nieefektywna z punktu widzenia roZwoju

catego subregionu, a nie tylko jego sktadowych czesci. W konsekwencji wspélny budzet

¥ A. Pawlowska, Czynniki i trajektorie zmian administracji i polityk publicznych, [w:] M. Pietra$, I. Hofman,
S. Michatowski (red.), Parstwo w czasach zmiany, Wydawnictwo Uniwersytetu Marii Curie- Skiodowskiej,
Lublin 2018, s. 58.
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Osrodkow Strategicznej Interwencji zamiast taczy¢ gminy i uczy¢ sieciowej alokacji zasob6w,
niekiedy wprowadzat niepotrzebne napigcia migdzy osobami pemiacymi funkcje organéw
wykonawczych gmin.

Whioski  dotyczace identyfikacji barier rozwoju, konieczno$ci zacie$nienia
wspolpracy miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego i jednostkami tworzacymi ich
obszary funkcjonalne uzupehilem w oparciu o wilasne do$wiadczenia oraz badania
przeprowadzone na terenie aglomeracji poznanskiej, ktérych wyniki przedstawilem w artykule
zatytutowanym Integracja publicznego transportu zbiorowego na przykladzie aglomeracji
poznanskiej — — opinie wlodarzy — gmin. Artykut ten zostal  przyjety
do druku w czasopi$mie pt. Rozwdj Regionalny i Gospodarka Regionalna wydawnictwa
Instytutu  Geografii Spoteczno-Ekonomicznej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
W Poznaniu. W tych badaniach przedmiotem analizy byty porozumienia miedzygminne zawarte
z miastem Poznaniem w sprawie integracji komunikacji publicznej z oSciennymi gminami
i stopien satysfakcji ptynacy z tej wspotpracy dla wlodarzy jednostek powierzajacych. Pytania
dotyczyly tego, czy i w jakim stopniu oczekiwania wobec tej formy wspéipracy miedzygminne;
zostaty zaspokojone, jakie wystepuija bariery wspétpracy, jakie sa jej stabe i mocne strony.
W efekcie tych badan ustalitem rowniez, ze nieformalnym brakiem modelu porozumienia
migdzygminnego w organizaciji publicznego transportu zbiorowego jest incydentalny udziat
wladzy uchwatodawczej jednostki samorzadu terytorialnego przy podejmowaniu uchwaty
W sprawie przystapienia gminy do porozumienia z inng jednostka. Wady formy prawne;j
porozumien migdzygminnych w sprawie przekazania zadania organizacji transportu na rzecz
miasta Poznania nie sg dostrzegane przez pasazerow — lecz samorzadowcoéw. To oni obawiajg
si¢ migdzy innymi narzucania zasad polityki w zakresie transportu publicznego. Podobne
wnioski i ustalenia ptyng z wynikéw badan przeprowadzony na terenie Konina, Leszna i Pity.
W wyniku przekazanego zadania, miasta te majg monopol na jego wykonanie. By¢ moze
poprawa wspolpracy rad gmin, czy tez wypracowanie platformy politycznej wspolpracy
zmniejszyloby ryzyko niezadowolenia wojtéw 1 burmistrzéw oraz daloby im forum
do cyklicznych spotkar koordynacyjnych i sprawozdawczych. MySlac o dalsze; wspOtpracy,
nalezaloby przetamaé nieche¢ do wymiany informacjami i informowania o zamierzonych
decyzjach, co prowadzié moze do zwigkszenia zaufania wobec Partnera i budowaé dobre
relacje.

Na przeszkodzie tak rozumianej polityki miejskiej w dziedzinie publicznego
transportu zbiorowego moga stanaé réwniez bariery o charakterze politycznym, prawnym,

finansowym, organizacyjnym. Ich identyfikacja pozwala na lepsze zrozumienie motywacji
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wilodarzy gmin i wiadzy uchwatodawcze;, ktérymi kieruja sie, zaniechujac lub decydujac sie
na wspllne wykonywanie zadan. W efekcie mozna wskazaé te jednostki samorzadu
terytorialnego, ktére sa gotowe do zacie$niania wspolpracy z innymi, niekiedy wiekszymi
gminami. Sa tez i takie przyktady jednostek, ktére nie podejmuja takiej wspdtpracy lub tez nie
widza ~ koniecznoSci  jej podjecia. Zbiezne  wyniki badan uzyskatem
w trakcie prowadzenia wywiadéw eksperckich oraz ankiet w gminach obszaréw
funkcjonalnych osrodkéw subregionalnych Konina, Pity i Leszna.

Problem dotyczacy braku horyzontalnej integracji dziatan gmin i wspblpracy
z organizatorem przewozow w odniesieniu do standaryzacji oferty przewozowej podjatem
W ramach zainicjowanej i prowadzonej przeze mnie pracy interdyscyplinarnego konsorcjum
naukowo-badawczego prowadzonego w ramach konwersatorium pt. Bezpieczne miasto.
W efekeie dwuletniej pracy seminaryijnej naktadem Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Nauk
Politycznych i Dziennikarstwa w Poznaniu ukazala si¢ monografia pod moja redakcja
zatytutowana Bezpieczeristwo w lokalnym transporcie publicznym na przykladzie aglomeracji
poznariskiej — podejscie interdyscyplinarne. Podniesiony w opracowaniu problem dotyczy}
m. in. zadan organizatora przewozéw pasazerskich, budowania przez niego oferty PIZewozowej
obejmujacej pod jednym zarzadem roznych operatoréw publicznego transportu zbiorowego,
dysponujacych réznymi $rodkami transportu. Taka oferta przewozowa jest adresowana przede
wszystkim do wykazujacych powiazania funkcjonalne sasiadujacych gmin. Stanowi ona jednak
tylko czg$¢ dziatan majacych wptyw na lokalna kultur¢ mobilnoéci. Gminy wykonuja ponadto
najczesciej niezintegrowane formalnie ustawowe zadania zarzadcow drég. Tym samym maja
wplyw na ksztalt przestrzeni miejskiej, szeroko$é i stan drég, organizacje ruchu, stan
infrastruktury towarzyszacej przewozom (elektroniczna informacja pasazerska, przystanki,
wiaty przystankowe, drogi dojscia, parkingi) bedacej jednym z wazniejszych elementéw
okre$lajacych poziom dostepnosci komunikacji zbiorowej. Ponadto podmioty $wiadczace
ustugi przewozowe sa wiasnoscia skarbu gminy, a przez to organ wykonawczy
z tytulu nadzoru wiascicielskiego ma posredni wptyw na jako$é¢ swiadczonych ushug,
ich niezawodno$¢ i bezpieczeristwo pasazerow. W ksiazce tej zaproponowalem koncepcje
zintegrowanego podejécia wladz jednostek samorzadu terytorialnego do problemu
bezpieczenstwa w publicznym transporcie zbiorowym definiujac to pojecie jako stan zagrozen
o ryzyku akceptowalnym dla pasazera, kierujacego pojazdem, zarzadcy infrastruktury
towarzyszace] przewozom - mozliwy do osiagniecia dzigki roli, jaka odgrywa organizator

przewozéw w relacji do operatordw i przewoznikow, zarzadcow infrastruktury towarzyszacej
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oraz dzigki identyfikacji zagrozet i standaryzacji dzialaf prewencyjnych i reaktywnych, $cistej
wspolpracy ze shuzbami mundurowymi oraz $rodowiskiem akademickim.

Watek fragmentacji systemu integracyjnego zbudowanego przez organizatora
przewozow w odniesieniu dla gmin powierzajacych mu to zadanie kontynuowatem
w opracowaniach dotyczacych inicjatyw uchwatodawczych rad gmin w sprawie wprowadzania
ulgi w optacie za przejazd srodkami transportu publicznego w dni o podwyzszonym stezeniu
pyl6w PM 10 i PM 2,5 podjatem w artykutach Action against smog at local government level
in relation to urban public transport: evidence from selected polish cities, - publikacja w: Urban
Development Issues Scientific Qurterly of Urban Development Institute, oraz na tamach
»Przegladu Komunalnego” w opracowaniu pt. Bezplatna komunikacja podczas alertu
smogowego.

W wyniku prowadzonych badan doszedlem do wniosku, iz wplyw, jaki
na budowanie sieci relacji miedzygminnych obszaréw funkcjonalnych miast maja bariery
o charakterze formalnym i nieformalnym, jest znaczacy. Z formalnego punktu widzenia
samorzad gminny, powiatowy, wojewddzki pozostaja w sieci wspoélzaleznych relacji
o charakterze prawnym, finansowym, organizacyjny, administracyjnym, funkcjonalnym
1 niekiedy personalnym. Jednostki te nie dziataja w prézni. Sie¢ ich relacji jest warunkowana
przez $Srodowisko zewngtrzne: ustawodawce krajowego i/lub unijnego, lobby srodowiska
gospodarczego, organizacji pozarzadowych, decyzje partii i stowarzyszen politycznych.
Jednym z gltéwnych czynnikéw warunkujacych ich wspélprace jest potozenie jednostek
samorzadu terytorialnego, tj. sasiedztwo, méwiac inaczej zaleznoSci miedzy przestrzenia
administracyjna, w ktorej dziata samorzad lokalny, a przestrzenia funkcjonalna. Zaleznosci
te mogg by¢ charakteryzowane jako: struktury otaczajace, struktury otaczajace zgodnie,
struktury otoczone*’. Wsréd innych przestanek wspierajacych wspolprace jednostek samorzadu
terytorialnego wymienié mozna te o charakterze: formalnoprawnym, finansowym,
prakseologicznym, politycznym czy tez spotecznym i kulturalnym. Hierarchia relacji
sieciowych zazwyczaj uklada sie nastepujaco: wspélpraca bez formy prawnej, wspolpraca
w Scistych formach prawnych, takich jak porozumienia migdzygminne, zwiazki komunalne,
zwiazki cywilnoprawne, np. spétki prawa handlowego i in.. W oparciu o aktualne
ustawodawstwo najbardziej sformalizowana forma wspotpracy jest szczebel samorzadu
metropolitalnego. Osrodki subregionalne i ich obszary funkcjonalne nie speiaja kryteriow

delimitacji dla obszarow metropolitalnych. Jednak w kontekécie zmian zalozen krajowej

40 M. Furmankiewicz, Funkcjonalno-przestrzenne sieci wspélpracy samorzqdéw lokalnych, ,,Studia Regionalne
i Lokalne”, Nr 1 (8) 2002, s. 6.
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polityki miejskiej nalezy kontynuowac¢ refleksje nad zmiana sposobu zarzadzania nimi. W tak
zlozonych strukturach zarzadzania sieciowego zintegrowane zarzadzenie jest konieczno$cia.
Wymaga ono wspétdziatania, wspolpracy m. in. z uwagi na ciagly przestrzennie charakter
zjawisk, np. publiczny transport zbiorowy, bezpieczefistwo i porzadek publiczny, wspdlne
Swiadczenie ustug na ponadlokalnym szczeblu i na coraz wyzszym, oczekiwanym przez
mieszkancow, poziomie.

W badaniach podjatem réwniez poboczny watek zZwigzany z zapewnieniem
bezpieczenstwa na poziomie lokalnym. W pracach poswigconych dziatalnosci strazy gminnych
(miejskich), w gminach tworzacych jeden obszar funkcjonalny wigkszego miasta, postuluje
mozliwg na gruncie obowiazujacych przepiséw, integracje instytucjonalng strazy gminnych.
Ustawowe kompetencje straznikow gminnych w odniesieniu do mobilnoéci w miescie
W zintegrowanych systemach organizacji przewozow publicznym transportem zbiorowym
mogg by¢ waznym narzedziem identyfikacji zrodet zagrozen bezpieczenstwa pasazerow
w trakcie podrézy i w czasie oczekiwania na nia. Jednostki miejskie odpowiedzialne
za zarzadzanie kryzysowe, jak np. centra zarzadzania kryzysowego; monitoring miejski; nadzor
nad siecig drog i komunikacjg publiczng we wspélpracy ze shuzbami, strazami i inspekcjami,
moga $cidlej integrowa¢ swoje dzialania prewencyjne i reaktywne. Tym samym postulat
zintegrowanego podejscia do polityki miejskiej dotyczy nie tylko transportu publicznego
1 pokrewnych obszaréw, lecz réwniez polityki bezpieczesistwa (human security) mieszkancow
metropolii, aglomeracji czy osrodkéw subregionalnych i ich obszaréw funkcjonalnych.

Po drugie, na skutek redefinicji poje¢ wtadzy, ,»granicy”, ,terytorium”, ,,przestrzeni”,
»toZsamosci”, ,,partycypacji obywatelskiej”, , panowania” i »przymusu politycznego”,
nastgpuje konieczna zmiana podejscia w badaniach nad wiladza lokalna. Stare pojecie
charakteryzujace sig¢ statycznym, deterministycznym zwiazkiem aktoréw wiadzy lokalne;j,
zastgpuje nowe podejscie. Zgodnie z zatozeniami koncepcji zréwnowazonego rozwoju lokuje
ono w centrum analizy wzajemne relacje miedzy przestrzenia, polityka, obywatelami
1 ekonomia. Dotyczy wymiaru spotecznego, ekologicznego, ekonomicznego oraz technologii
cyfrowych. W konsekwencji podejmuje sie refleksje nad znaczeniem granicy podziatéw
administracyjnych gmin. W dyskursie tym za kluczowe uznaje si¢ tematy o znaczeniu i
przeznaczeniu przestrzeni publicznej, o zmianie kultury z posiadania na wspétuzytkowanie,
przejscia od kultu wlasnosci na wspétdzielenie?!. Wiadze gmin, powiatéw, regionéw i ich

mieszkancy na skutek redefinicji i relatywizacji pojecia ,,granica administracyjna” stajg sie

1 L. Franek, Marzenie o mobilnosci, [w:] H. Baranski i in., Miasto na plus. Eseje o polskich przestrzeniach
miejskich, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw 2018, s. 41.
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naturalnymi partnerami do wspdlpracy na rzecz rozwiazywania probleméw spotecznych na
ponadgminnym poziomie. Ich rozwigzaniu shizy zintegrowana wspolpraca miedzy
jednostkami samorzadu terytorialnego, ktéra moze sie odbywagé tylko 1 wylacznie w granicach
kompetencji tych jednostek, takich jak: planowanie i zagospodarowanie przestrzenne, ochrona
srodowiska i jego zasobow, gospodarka odpadami wtérnymi, zagospodarowanie Sciekow
1 zaopatrzenie w wodg, transport publicznym, ochrona bezpieczenstwa publicznego,
zarzadzanie kryzysowe, edukacja wczesnoszkolna i ponadpodstawowa, sport i rekreacja i in..
Dostrzezenie porowatosci granic powinno zostaé objete refleksja nad rozmywaniem si¢ wladzy
1 odpowiedzialno$ci decyzyjnej. Przepuszczalno$é granicy systemu moze by¢ jednak
rozumiana jako otwarcie si¢ na efektywna wymiane doswiadczen, idei, relacji opartych na
nieformalnych kanatach dystrybucji wtadztwa lokalnego.

Po trzecie, wspdlpraca migdzygminna, miedzypowiatowa, powiatowo-gminna
to przykiad transgranicznych kontaktéw, relacji wspdlnego decydowania i wykonywania
decyzji obowiazujacych na obszarze wigkszym niz tylko jedna gmina, jeden powiat. W wyniku
takiej wspotpracy powstaje nowa wspdlnota prawna, poruszajaca si¢ w granicach prawnych
wyznaczonych na szczeblu centralnym, wypelniana trescig konkretnych rozwiazan na szczeblu
lokalnym. Stanowi ona nowa jako$§é zycia mieszkancow tego terenu. Jako dobra praktyka
wspolnej realizacji zadan publicznych moze stanowié standard, ktéremu pozostale gminy beda
chciaty sprostaé poprzez implementacje do porzadkéw prawnych prawa lokalnego,
i/lub poprzez przylaczenie sig do powstatego zwiazku. Tworza sie formalne zwiazki celowe
obejmujace swym dziataniem kilka podmiotéw samorzadowych. Cel ich powotania staje czgsto
w poprzek kompetencji jednostek samorzadu terytorialnego, jest spdjny z zatoZeniami
koncepcji wielopoziomowego zarzadzania, ale potrzebuje silniejszej niz dotychczas legitymaciji
spofecznej. Sieciowo$¢ tych relacji skutkuje zmiang roli i miejsca spotecznosci lokalnych
w procesie decyzyjnym. Che¢ sprostania nowym oczekiwaniom obywateli prowadzi
do aktywizacji i wlaczania mieszkancéw we wspélne identyfikowanie zrédel i wskazywanie
sposobOw rozwiazania probleméw lokalnych. Zmiana mySlenia o tym, czym jest gmina,
miasto, otwiera pole do dyskusji na temat §rodkéw i form aktywizacji obywatelskiej, regularne;,
formalnej i nieformalnej partycypacii spotecznej. ,,Wspdlny wysitek uczestnikow
partycypacyjnego procesu projektowania powinien zaowocowaé nie tylko wspdlng

odpowiedzialno$cia i  zadowoleniem =z  szeroko akceptowanego  rozwiazania,



ale przede wszystkim pojawieniem si¢ nowego rodzaju relacji i wiezi budowanych w trakcie
wspdlnych prac i dyskusji™*2.

Po czwarte, z uwagi na zwigkszajaca sie¢ mobilno$¢ mieszkancow polskich miast
(zarbwno w  ukladzie wewnatrzgminnym, miedzygminnym, migdzypowiatowym
1 migdzyregionalnym) zmieniaja sig ich potrzeby i sposoby ich zaspokajania. Te z kolei
wplywaja na artykulacje nowych oczekiwan mieszkancow wobec wlodarzy gmin. Oczekiwania
te dotycza tych sfer zycia, ktére pod wplywem zmian demograficznych i ruchéw ludnogci
ulegly zmianie. Relokacja oczekiwan wymaga sieciowej wspélpracy jednostek samorzadu
terytorialnego i ich jednostek organizacyjnych. Pociaga to za sobg koniecznogé zmiany modelu
finansowania ustug publicznych. Identyfikacja i eliminacja barier o charakterze formalnym,
prawnym, finansowym i politycznym jest duzym wyzwaniem dla zarzadzajacych gminami
w Polsce.

Po piate, na terenie gmin obszarow funkcjonalnych osrodkéw subregionalnych
integracja oferty przewozowej w miejskim transporcie zbiorowym pod jednym zarzadem jest
realizowana zgodnie z zalozeniami modelu porozumiel migdzygminnych. Tres¢ tych
porozumien w prawidtowy sposéb okresla rolg i zadania organizatora przewozow, wskazuje na
metodg naliczania i rozliczania dotacji oraz wskazujelna minimalne $rodki nadzoru gminy
cedujace zadanie organizatorskie nad sposobem jego wykonania przez gmine przyjmujaca.
Jednak w porédwnaniu z porozumieniami migdzygminnymi, dotyczacymi tego samego
przedmiotu wspélpracy, zawieranymi np. przez gminy aglomeracji poznanskie;j, metropolii
warszawskiej czy tez w ramach zwiazku komunalnego w Berliniei w Brandenburgii, w zadnym
porozumien migdzygminnych obowiazujacych w Pile, Koninie i w Lesznie, nie znaleziono
przepiséw, na podstawie ktérych zapewniono by mozliwo$é nadzoru nad powierzonym
zadaniem, konsultacji przebiegu linii, wielkosci pracy przewozowej, jakosci §wiadczonych
ustug i ich bezpieczeristwa. Od gmin wspétpracujacych w tej dziedzinie polityki miejskiej
nalezaloby oczekiwa¢ wypracowania formalnych mechanizméw konsultacji potrzeb
transportowych i jakosci $wiadczenia ustug np. jak ma to miejsce w innych przypadkach.

Ponadto, poglebianie i poszerzanie integracji ustug uZytecznosci publiczne;j
polegajacych na zaspokajaniu potrzeb przewozowych siecia polaczen publicznego transportu
zbiorowego wiaze sie z konieczno$cia przestrzegania przez organizatordw przewozdw

ustawowego podziatu rél na organizatora i operatora przewozow. WiaZe si¢ to z konieczno$cig

2 E. Koterba, Droga do miasta szczeSliwego. Rola i mozliwosci wladzy samorzqdowej w realizacji miasta
przyjaznego mieszkaricom, [w:] H. Baranski i in., Miasto na plus. Eseje o polskich przestrzeniach miejskich,
Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw 2017, s. 129,




specjalizacji kadry administracji samorzadu przyjmujacego na siebie role organizatora, jak
1 dostosowania floty operatoréw do nowych potokéw pasazerskich. W konsekwencji
poszerzania sig wspoltpracy subregionalnej w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego
nalezy powota¢ podstawowe jednostki organizacyjne dziatajace wedlug znanych z wigkszych
jednostek samorzadowych i ich praktyki integracyjnej: zarzady transportu miejskiego.
Jednostki te powinny petni¢ tez role inicjatoréw i posrednikéw w rozmowach o poszerzaniu
integracji taryfowo-biletowej z gminami aglomeracji poznanskiej jak i organizatorem

przewozow regionalnych w pasazerskim transporcie kolejowym.

5, Oméwienie pozostalych osiagnieé naukowo-badawczych (artystycznych)

5.1. Pozostale obszary zainteresowan naukowych i osiagnigcia w tym zakresie

Poza przedstawionymi w pkt. 4 osiagnieciami naukowymi, moje zainteresowania
badawcze koncentrowaly sie wokét pokrewnych obszaréw tematycznych. Kontynuowatem
Je pracujac na stanowisku adiunkta w Zaktadzie Europeistyki Instytutu Studiéw Politycznych
Polskiej Akademii Nauk.

Pierwszym z obszaréw moich zainteresowar rozszerzajacym badania opisane w pkt 4
1 jednoczesnie stanowiace dla nich kontekst jest integracja europejska na przykladzie Unii
Europejskiej, a zwlaszcza system decyzyjny Unii Europejskiej na przykladzie procedury
budzetowej dotyczacej Wieloletnich Ram Finansowych UE jak i jej budzetu rocznego.
Szczegblnie interesujacy w tym temacie badawczym jest analiza i opis etapu przygotowan przez
strony procesu decyzyjnego ich stanowisk negocjacyjnych oraz wplywu efektow
tej wspolpracy na rozwéj poszczegblnych panstw cztonkowskich. Proces decyzyjny
Unii Europejskiej, metody budowania koalicji miedzyinstytucjonalnych, prezentacja intereséw
panstw czlonkowskich stanowig laboratorium procesu integracji miedzy jednostkami
samorzadu terytorialnego. Ponadto nie mozna nie dostrzec zaleznosci migdzy celami unijnej
polityki miejskiej, $rodkami na jej realizacj¢ a jej krajowymi programami realizowanymi
W ramach programéw operacyjnych i innych dedykowanych rozwojowi regionalnemu
instrumentéw wsparcia finansowego.

Teoretyczng inspiracja do badan nad integracja europejska stanowilo dla mnie
podejscie realistyczne i neorealistyczne, akcentujace m. in panstwowocentryzm w stosunkach
migdzynarodowych, ktérego istota sprowadza si¢ do relacji pomiedzy suwerennymi

panstwami, a ktére w pelni zachowuja kontrole nad swoja ludnoscia terytorium i zasobami
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wewngetrznymi®. Stad badania nad procesem decyzyjnym Rady Europejskiej i w Radzie Unii
Europejskiej, koordynacja krajowej polityki europejskiej jak i nad ,,instytucja” prezydencji
w Radzie UE. Badania procesu integracji europejskiej nie moga ignorowaé jednak roli
1 znaczenia instytucji ponadnarodowych powstalych w wyniku wspdlnej woli panstw
cztonkowskich wyrazonej w traktatach zatozycielskich Wspdlnot Europejskich.

Podejscie do polityki miejskiej obszaréw funkcjonalnych, bazuje na zatoZeniu,
ze terytorialne ograniczenie rozwoju nowych form wspdlpracy wzmaga konflikt miedzy
jednostkami terytorialnymi i prowadzi do rozwiazan sitowych, niekorzystnie wptywajacych
na rozwo0j. Podstawowa kategoria uzywana przez funkcjonalistow stanowia potrzeby
spoteczne, za$§ wyzwaniem dla nowych form instytucjonalnej wspdtpracy jednostek
terytorialnych jest zaspokojenie potrzeb danej populacji, ktére nie znaja ograniczen
terytorialnych. Nie neguja oni dotychczasowych instytucji, lecz kiada nacisk na laczenie,
sieciowo$¢ ich kompetencji i zadan w tych dziedzinach wymagajacych horyzontalnego
podejscia do rozwigzania probleméw konkretnej zbiorowosci. Stad w odniesieniu
do wspotpracy migdzygminnej stanowiacej mdj gtéwny przedmiot badan wnioskuje,
ze jednostki samorzadu terytorialnego i nimi zarzadzajacy moga argumentowaé w sposob
podobny do przyw6dcow panstw, swoja niechgé, ostrozno$é badz zdolnoéé do wspdlne;
identyfikacji potrzeb mieszkancow i programowania wspélnych dziatan politycznych w tych
obszarach. Podejécie  funkcjonalne przedstawia jednak argumenty wskazujace
na to, ze wspétpraca miedzy suwerennymi jednostkami terytorialnymi jest mozliwa, za$ wyraz
ich suwerennej woli stanowi decyzja o podjeciu lub zaniechaniu wspétpracy. Wsparciem
dla takich relacji jest opracowanie $rodkéw wzajemnego zaufania i transparencji
oraz solidarnosci w podjetych zobowigzaniach. Stad podobnie jak na przyktadzie integraciji
europejskiej, w dyskursie o wspélpracy miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego
pobrzmiewaja w piSmiennictwie jak i w gronie praktykéw dwie metody integracyjne:
funkcjonalna — wspdlnotowa i neorealistyczna — miedzyrzadowa. Praktyka wspolpracy
Jjednostek samorzadu terytorialnego jest wypadkowa tych dwéch metod wsp6lpracy.

Integracja europejska to wazne zrédlo zmian w regionach, powiatach i gminach
w Polsce. Ich wplyw mozna dostrzec na poziomie struktur organizacyjnych urzedéw jednostek
samorzadu lokalnego, przy wyznaczaniu priorytetdw rozwojowych i przy wyborze kierunkéw
polityki inwestycyjnej i transportowej. Ttem procesu decyzyjnego Unii Europejskiej jest

wyrazany w przepisach traktatéw stanowiacych jej prawne podstawy dzialania, obszar
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rywalizacji dwdéch metod integracyjnych: wspolnotowej i miedzyrzadowej. Przestanki, ktérymi
kieruja si¢ wlodarze gmin, decydujac si¢ na udziat w procesie integracji jednostek samorzadu
terytorialnego, sa czesto podobne do tych, ktérymi sugeruja sie panstwa i inni aktorzy
stosunkow miedzynarodowych.

Na zbiér dorobku naukowego o tej tematyce skladaja sie dwie napisane pod moja
redakcja monografie oraz dziesie¢ artykuléw publikowanych w  krajowych

1 zagranicznych czasopismach naukowych.

Redakcja monografii
1. Tomaszyk M., Fiszer J. (red.), Zarzqdzanie procesem integracji i modernizacja Unii
Europejskiej, Instytut Studiow Politycznych Polskiej Akademii Nauk, Warszawa 2013.
2. Tomaszyk M. (red), Polityczno-spoteczne i ekonomiczne zmiany w Europie w $wietle
Globalnej strategii na rzecz polityki zagranicznej i bezpieczeristwa Unii Europejskiej,

Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2017.

Artykuly w polskojezycznych czasopismach naukowych
1. Tomaszyk M., O wspélnotowosci i miedzyrzqdowosci Unii Europejskiej w dobie kryzysu.
Luuk van Middelaar, Przejscie do FEuropy. Historia pewnego poczqtku,
[w:] ,,Studia Polityczne”, Nr 29, Wydawnictwo Naukowe ISP PAN, Warszawa 2012.
2. Tomaszyk M., Unia Europejska w dwa lata po wejsciu w zycie Traktatu z Lizbony,
[w:] ,,Rocznik Integracji Europejskiej”, 5/2011, Wydawnictwo Naukowe WNPID,
Poznan 2011.

Artykul w anglojezycznym czasopi$mie naukowym
3. Tomaszyk M., Maélak E., Leadership in the EU in the Context of the Polish Presidency
of the Council of the European Union, in “Western Review, Journal of the Institute

for Western Affairs in Poznan”, Poznan 2013.

Artykuly w anglojezycznych pracach zbiorowych
4. Tomaszyk M., Chojan A., Polish European policy under the rule of governments formed
by the Law and Justice party — foundations and practice, in W. Preismeyer-Tkocz (red.)

Common Values. Discussing German and Polish Perceptions of European Integration,

Nomos, Berlin 2017.
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Tomaszyk M., The determinants and coordination if the Messager conveyed through the
media by the Polish presidency of the Council of the European Union in 2011 — a political
science approach, in, “Central European Political Science”, Wydawnictwo Naukowe

WNPiD UAM, Poznan 2013.

Artykuly w pracach zbiorowych

6.

10.

11.

Tomaszyk M., Wplyw kryzysu ekonomicznego na procedowanie i ksztalt Ram
Finansowych UE na lata 2014-2020, [w:] T.G. Grosse (red.), Miedzy politykq a rynkiem.
Kryzys Unii Europejskiej w analizie ekonomistéw i politologéw, Warszawa 2013.
Tomaszyk M., W kierunku wiekszej skutecznosci i spéjnosci polityk unijnych zwlaszcza
w odniesieniu do wspéipracy w dziedzinie obronnoSci — tytulem wprowadzenia,
w: Tomaszyk M. (red.), Polityczno-spoleczne i ekonomiczne zmiany w Europie w Swietle
Globalnej strategii na rzecz polityki zagranicznej i bezpieczerstwa Unii Europejskiej,
Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2017, ISBN 978-83-65817-16-7.
Tomaszyk M., Wzmocniona legitymacja demokratyczna Unii Europejskiej — rozwazania
w  kontekscie inicjatywy obywatelskiej, nowych zasad wyboréw do Parlamentu
Europejskiego i udziatu parlamentow krajowych w procesie integracji europejskiej —
tezy, [w:] ,,Biuletyn Analiz i Opinii Zaktadu Europeistyki ISP PAN”, nr 4/2012.
Tomaszyk M., Polskie przewodnictwo w Radzie Unii Europejskiej — préba oceny,
[w:] J. Fiszer M., Prezydencja Polski w Radzie Unii Europejskiej, Wydawnictwo
Naukowe ISP PAN, Warszawa 2012.

Tomaszyk M., Wybrane aspekty koordynacji polityki europejskiej w dobie kryzysu
ekonomicznego Unii Europejskiej — przykiad Polski i Republiki Federalnej Niemiec,
[w:] Tomaszyk M., Fiszer J., Zarzqdzanie procesem integracji i modernizacja Unii
Europejskiej, Instytut Studiéw Politycznych Polskiej Akademii Nauk, Warszawa 2013.
Tomaszyk M., Unia Europejska — Chiny: partnerzy na czas kryzysu?, [w:]J. Fiszer (red.),
Unia Europejska — Chiny, dzi$ i w przysziosci, Wydawnictwo Naukowe ISP PAN,
Warszawa 2014.

Prace nad redakcja ksiazki pt. Zarzqdzania procesem integracji europejskiej

i modernizacja Unii Europejskiej zostaty poprzedzone zorganizowana przeze mnie w ramach

Centrum Naukowe ISP PAN i Uczelni Lazarskiego ogolnopolska konferencjg naukowa

pod tym samym tytutem. Celem tego przedsigwziecia naukowego byto okreSlenie metod

1 $rodkéw zarzadzania procesem integracii europejskiej w pierwszych latach kryzysu
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gospodarczego, ktérego skutki w Znaczacy sposob wplynety na prezentacje stanowisk
negocjacyjnych pafistw cztonkowskich UE w odniesieniu do Wieloletnich Ram Finansowych
UE oraz metod wyjscia z kryzysu integracyjnego. W oficjalnych dokumentach instytucji Unii
Europejskiej jak i formutowanych przed szczytami Rady Europejskiej stanowiskach daty
0 sobie zna¢ znane z historii integracji stanowiska polityczne dzielace pafistwa tej organizacji
na grupy panstw ,,przyjaciot metody wspdlnotowe;j” oraz ,,przyjaciot metody migdzyrzadowe;j”.
Watek debaty miedzy tymi dwoma scenariuszami integracji europejskiej podjatem w artykule
opublikowanym w  czasopi$mie ,Studia Polityczne” pt. O  wspdlnotowosci
I miedzyrzqdowosci Unii Europejskiej w dobie kryzysu. Luuk van Middelaar, Przejscie
do Europy. Historia pewnego poczqtku. Przedstawitem w nim dwa gléwne punkty wyjSciowe
debaty o przysztosci Unii Europejskiej wypracowane w  toku prac Konwentu
ds. Przyszto$ci Europy i trwajacej po nim debaty na temat wyjécia z kryzysu konstytucyjnego
UE, ktdrej efektem jest przyjecie nowego traktatu podstawowego UE — Traktatu z Lizbony.
W konkluzjach artykutu napisatem, iz w kontekécie walki ze skutkami kryzysu gospodarczego,
ktéry znieksztalca dotychczasowe praktyki wspélpracy miedzy pafistwami cztonkowskimi,
jak i miedzy instytucjami nie tylko Unii Europejskiej, zinternalizowanie efektéw integracji
europejskiej w §wiadomosci Europe;j czykéw mogtoby byé jednym z podstawowych elementéw
odbudowy zaufania obywateli UE do jej instytucji, do rozumianego w kategoriach
neofunkcjonalistycznych, przeniesienia perspektywy politycznej z narodowej na europejska,
co jest jednym z warunkéw pomyslnej socjalizacji europejskiej jako tej wtdrnej wobec
panstwowej. Watek wplywu kryzysu ekonomicznego na koordynacje polityki europejskiej
podjatem w nastepujacych artykutach »Wybrane aspekty koordynacji polityki europejskie;
w dobie kryzysu ekonomicznego Unii Europejskiej — przyktad Polski i Republiki Federalnej
Niemiec”, oraz ,,Wptyw kryzysu ekonomicznego na procedowanie i ksztatt Ram Finansowych
UE na lata 2014-2020”. Mysl przewodnia tych opracowan bazuje na zatozeniu, Ze kryzys jest
katalizatorem zmian w Unii Europejskiej i nie tylko modyfikuje stanowiska polityczne j€j
cztonkéw i instytucii, ale réwniez skutkuje wypracowaniem pozatraktatowych mechanizméw
zmiany i regulacji.

Kryzys nie tylko uzewnetrznia wady i dysfunkcje okreslonego systemu, lecz staje sie
okazjg do wewnetrznych dostosowati. Dotyczy to przede wszystkim usunigcia podstawowych
sprzecznosci i luk instytucjonalnych, ale niekiedy réwniez odbudowy legitymizacji politycznej
lub fundamentéw ideowych niezbednych dla trwatosci 1 stabilnosci danego systemu. Z jednej

strony mamy wigc do czynienia z sytuacjg kryzysowa, a z drugiej - z zarzadzaniem kryzysem
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przez wladze publiczne lub prébg reformy*. W konkluzjach sformutowanych w kontekscie
polskiego czlonkostwa w UE wnioskowatem, iz aktywne czlonkostwo w Unii Europejskie;j
musi koncentrowa¢ sie na doskonaleniu systemu koordynacji polityk europejskich, gdyz nie sa
one statycznymi zbiorami zachowan przedstawicieli Unii i pafistwa cztonkowskiego i statych
wzorcOw wspotpracy z instytucjami europejskimi. Stanowia dynamiczny i podatny na zmiany
zbiér regul dookreslanych formalnie poprzez przepisy zmieniajacych sie traktatow
podstawowych UE, ich przepiséw wykonawczych oraz nieformalnie poprzez praktyke dziatan.
Sa réwniez waznym elementem umozliwiajacym odbudowywanie relacji homeostatycznych
migdzy systemem unijnym i krajowym.

Przedmiot badan zwiazany z instytucjonalnym wymiarem cztonkostwa panstwa
w Unii Europejskiej byt przeze mnie kontynuowany w pracach nad instytucja ,,prezydencji”
panstwa w Radzie Unii Europejskiej i traktatowych zmian odnoszacych sig do tego narzedzia
koordynujacego prace paristw UE. Badania tego zagadnienia rozpoczatem jeszcze jako
doktorant na Wydziale Nauk Politycznych i Dziennikarstwa UAM. We wspOtpracy
z Owczesnym kierownictwem Urzedu Komitetu Integracji Europejskiej oraz Akademig
Europejska w Berlinie wspotorganizowatem szkolenia dla pracownikéw MSZ dotyczace
wymiany dobrych praktyk w trakcie przygotowan Polski do pierwszego przewodnictwa
w Radzie Unii Europejskiej. Problem badawczy dotyczyt implementacji nowych regulacji
instytucjonalnych zawartych w przepisach Traktatu z Lizbony i ich wplywu na praktyczne
aspekty sprawowanego przez panstwo cztonkowskie przewodnictwa w Radzie Unii
Europejskiej.  Problem ten  zostat podjety przeze mnie w publikacjach:
Leadership in the EU in the Context of the Polish Presidency of the Council of the European
Union, in Western Review, Polskie przewodnictwo w Radzie Unii Europejskiej — proba oceny,
The determinants and coordination if the Messager conveyed through the media by the Polish
presidency of the Council of the European Union in 2011 — a political science approach.

W wyniku prowadzonych badanh doszedlem do wniosku, Ze wspotpraca miedzy
Jednostkami samorzadu terytorialnego, podobnie jak w relacjach miedzy pafistwami, jest
mozliwa i konieczna. Efekt skali wybranych polityk europejskich, wielowymiarowe metody
decyzyjne pozwalaja na konsolidowanie podejscia w tych dziedzinach, ktére leza w Zywotnym
interesie wszystkich uczestnikow projektu europejskiego. Elastycznosé integracji europejskiej
polega jednak na tym, ze pafistwom cheacym poglebié integracie i wprowadzi¢ jej nowe metody

W odniesieniu do bliskiej im problematyki daje sie taka mozliwosé przy zachowaniu zasady

“Por. T. G. Grosse, Kryzys w strefie euro, [w:] T. G. Grosse, M. A. Cichocki(red.), Oblicza kryzysu. Analiza
zarzqdzania kryzysowego w perspektywie ekonomicznej i politycznej, Warszawa 2013, s. 13.
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otwarto$ci dla pozostatych zainteresowanych. Podobnie sytuacja sig przedstawia w odniesieniu
do integracji publicznego transportu zbiorowego. Tworzy sie¢ w wyniku integracji taryfowo-
biletowej nowy rodzaj wspdlnoty interesu jednostek samorzadu terytorialnego, wsparty
zawieranymi porozumieniami migdzygminnymi lub prawem stanowionym przez organy
uchwalodawcze zwiazkéow komunikacyjnych. Nowa wsp6lnota prawna jest otwarta
na nowych cztonkéw pod warunkiem przyjecia przez nich juz wypracowanych rozwiazan i ich
implementacje. Efekt skali to korzysci dla mieszkaficow, ktérzy dzieki integracji zyskuja dostep
do szerszej palety ustug publicznych eliminujacych bariery w mobilnosci przestrzennej na

wigkszym niz gmina obszarze.
52. Udzial w grantach finansowanych z innych zZrédel

a. Wykonawca w projekcie nr POKL.08.01.02-30-018/11 »Badz gotowy na zmiane”
sfinansowany ze $rodkéw PO Kapitat Ludzki, wygloszenie prelekcji na temat wspotpracy
srodowiska gospodarczego w subregionie koninskim, udzial w grupie roboczej ds.
wypracowania wskaznikow realizacji zada obszaru strategicznej interwencji subregionu
koninskiego.

b. Polityka bezpieczenstwa w publicznym transporcie zbiorowym — zainicjowanie wspolpracy
1 kierowanie projektem naukowo-badawczym w ramach konsorcjum WNPID UAM,
Politechniki Poznanskiej, Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu. Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego

c. Wykonawca w projekcie PO. KIL.08.01.02-30-0018/11 — autorstwo  ekspertyzy
dla jednostek samorzadu terytorialnego, NGO i przedsigbiorcéw pt. Potencjal partnerstwa
lokalnego w subregionie konifiskim w nowej perspektywie finansowej UE 2014-2020.

d. Ekspert w projekcie PO.KL.08.01.02-30-018/11/12, ekspert w okresie od maja 2012
do kwietnia 2013 w spotkaniach Subregionalnej Komisji Dialogu Spoteczno-Gospodarczego
w Koninie.

e. Wykonawca w projekcie: Science Shop — projekt nr 04.01.00-00-IH04/16 zaktada wdrozenie na
Wydziale Nauk Politycznych i Dziennikarstwa UAM innowatorskiego modelu Science Shop
Wyposazonego w zestaw narzedzi utatwiajacych studentkom i studentom prowadzenie badan
1 pisanie prac dyplomowych zwigkszajacych ich zatrudnialno$é i odpowiadajacych na konkretne
potrzeby zewnetrznych instytucji oraz zawigzywanie interdyscyplinarnych zespotow
projektowych z udziatem pracownikéw wydziatéw przyrodniczych i $cistych UAM.

f. UAM - Unikatowy Absolwent = Mozliwo$ci. Wzrost potencjatu dydaktycznego Uniwersytetu
im. Adama Mickiewicza poprzez proinnowacyjne ksztalcenie w jezyku angielskim,
interdyscyplinarno$gé, e-learning,  inwestycje w kadry -  staz  naukowy
w Uniwersytecie Viadrina, Frankfurt nad Odra w terminie od 1.X.2015-31.X1.2015.

g. Staff Mobility for Teaching mobility agreement — program Erasmus + w edycji 2016/2017,
pobyt badawczy i dydaktyczny na Leibniz Universitit Hannover, Institut fuer Politische
Wissenschaft w zakladzie prof. dr. Lempke

h. Wykonawca w projekcie POWR.03.01.00-00-K392/16-00, Laboratorium innowacji

spotecznych.
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i. Wykonawca w projekcie WND-POWR.03.05.00-00-Z303/17 — zintegrowany program rozwoju
Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, opracowanie programu nowej Sciezki
fakultatywnej dla studentéw kierunku Bezpieczenstwo narodowe.

J- Wykonawca w projekcie pt. Dzialajac razem osiagniemy wiccej — wspolpraca Jednostek
Samorzadu Terytorialnego dla rozwoju Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej, PO PT 2017-2013,
w terminie od XI 2013 — I 2014, szkolenie kadry administracji samorzadowej
1 opracowanie ekspertyz w tematach: Nowe wymogi stawiane dokumentom niezbednym do
siggania po wsparcie finansowe, w tym $rodki UE na lata 2014-2020; Najistotniejsze elementy
nowego modelu zarzadzania strategicznego rozwojem.

5.3. Zlozone granty

1.

COMM/WAW/ED/2013-2017 — wybér instytucji prowadzacych punkty informacyjne
Europe Direct — kierownik grantu.

2013 innowacje spoteczne ncbr/is-1/2012 — Spoteczny wymiar przedsiebiorczosci —
gtéwny wykonawca.

2013 innowacje spoteczne ncbr/is-1/2012 - Odwaznie patrze w przysztosé, wykonawca.
2013 Konkurs Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego o przyznanie dotacji na
2013 rok na inwestycje aparaturowg w zakresie duzej infrastruktury badawczej,
Laboratorium Innowacyjnych Badar Spotecznych — gléwny wykonawca.

5.4.Udzial w zespolach eksperckich i wykonane ekspertyzy

a.

Konsultant Burmistrza Miasta Frankfurt nad Odra w dziedzinie organizacji
1 administrowania publicznym transportem zbiorowym w rejonie transgranicznym, od
01.02.2017 roku.

Ekspert Zarzadu Transportu Miejskiego z siedziba w Poznaniu w zakresie
bezpieczenistwa w publicznym transporcie zbiorowym

Ekspert Stowarzyszenia Metropolia Poznan w zakresie tematycznym: wykonanie ocen
strategicznych ZIT wnioskéw o dofinansowanie ztozonych w ramach WRPO na lata
2014-2020 w dziataniu dotyczacym inwestycji w infrastrukture transportowg,
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej i zakup $rodkéw transportu publicznego przez
gminy aglomeracji poznanskiej, uzyskanie pozytywnej oceny eksperta.

Ekspert Stadtverkehrgesellschaft mbH Frankfurt (Oder), w dziedzinie umowy
0 organizacjg i finansowanie migdzypanstwowej linii autobusowej nr 983.

Ekspert Stowarzyszenia Metropolia Poznan w projekcie ,,Master Plan dla Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej, wygltoszenie prelekcji i prowadzenie panelu dyskusyjnego
podczas konferencji naukowe organizowanej we wspdltpracy z Wielkopolskim
Urzgdem Marszatkowskim w terminie 21 kwietnia 2017 roku.

Biegty sadowy ad hoc w Sadzie Okregowym w Poznaniu /Wydzial Gospodarczy —
ekspertyza ws. zarzadu nad drogami gminnymi w $wietle ustawy o bezpieczenstwie
imprez masowych

Opracowanie koncepcji funkcjonowania i wyposazenia multimedialnej Pracowni
Badan nad Bezpieczenstwem Miasta WNPiD UAM na zlecenie Dziekana WNPiD

Opracowanie zatozen i planu finansowego projektu inwestycyjnego i spotecznego
dotyczacego mobilnosci w miescie Lubofi. Na tej podstawie Miasto Lubon ztozyto
wniosek o dofinansowanie zaktadanych dziatan i uzyskato wsparcie w kwocie 13 mln
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i. Konsultant Rady Gospodarczej Miasta Lubon _

J. Bezpieczne Miasto — Safe and Secure City — zainicjowanie i kierowanie pracami 6
edycji interdyscyplinarnego seminarium naukowo-szkoleniowego we wspolpracy
z Wydziatem Zarzadzania Kryzysowego i Bezpieczefistwa Urzedu Miasta w Poznaniu

5.5.Aktywnos$é dydaktyczna

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Lokalne bezpieczenistwo
komunikacyjne

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Shuzby Inspekcje i Straze

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Kontrola i audyt w sektorze
publicznym

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: System prawny i dokumentacja
urzedowa UE

e Cwiczenia w ramach przedmiotu: Wspélczesne systemy polityczne

e Cwiczenia w ramach przedmiotu: Doradztwo polityczne

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Zarzadzanie jako$cig w administracji
publicznej

e Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Kontrola i audyt w sektorze
publicznym

e Cwiczenia w ramach przedmiotu: Finansowanie MSP ze érodkéw krajowych

e Wyklady i éwiczenia w ramach przedmiotu: Organizacja procesu inwestycyjnego

e Cwiczenia w ramach przedmiotu: Fundusze europejskie

* Wyklady i ¢wiczenia w ramach przedmiotu: Integracja europejska

5.6.Aktywnos$¢ na rzecz popularyzacji nauki

(1) Zatozyciel i Przewodniczacy Rady Programowej Uniwersytetu Lubonskiego III Wieku
dziatajacego pod patronatem uczelni publicznych Miasta Poznania

(2) Wspétredakcja leksykonu bezpieczenistwa: W. Salestra, R. Niedzwiedzki, A. Zagorska
1in., Leksykon bezpieczefistwa, Wolters — Kluwer, Warszawa 2016.

[M6j wktad w opracowanie polegat na przygotowaniu tresci 17 haset zwigzanych z lokalnym
bezpieczeristwem komunikacyjnym, polityka transportowa i transportem pasazerskim]

(3) Osrodek Debaty Migdzynarodowej w Zielonej Gorze, Fundacja Rozwoju Demokracji
Lokalnej, Stubice 19.11.2015 rok, wygtoszenie wyktadu dla uczestnikéw Olimpiady
Wiedzy o Polsce i $wiecie Wspdlczesnym na temat Bezpieczenstwo Polski
w kontekscie europejskim.

(4) Osrodek Debaty Migdzynarodowej w Warszawie, wspOlpraca w ramach inicjatywy
komunikacyjnej ODM MSZ i wygloszenie prelekcji popularyzujacych wiedze
o instytucjach UE zwlaszcza w zakresie tematu Budzet UE

(5) Wojewddzka Stacja Sanitarno Epidemiologiczna w Poznaniu, organizacja szkolenia dla
rzecznikdw prasowych Powiatowych Stacji Sanitarno-Epidemiologicznych
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5.7.Aktywnosé organizacyjna

* Kierownik studiéw II stopnia na kierunku Bezpieczenstwo narodowe — WNPiD UAM

® Prowadzitem szkolenia i prelekcje popularno-naukowe m. in. dla cztonkéw Uniwersytetéw 111
Wieku w Luboniu, Pniewach, Pile; przedstawicieli JST z zakresu aplikacji o §rodki zewnetrzne
w Kaliszu i w Ostrowie Wielkopolskim; dla cztonkéw Ogolnopolskiej Konferencji Naukowe;j
towarzyszacej targom ,,Recykling” na zlecenie firmy Abrys

® Ponadto organizowatem zajecia terenowe dla studentéw kierunku bezpieczenstwo narodowe
w ramach przedmiotu: Shuzby, Inspekcje i Straze.

////é/»/a; Ve, b
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