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Przeksztalcenia wlasnos$ciowe
przedsiebiorstw transportu miejskiego w Polsce
—-czesc 1

Ownership transformation
of urban-transport companies in Poland — part 1

ZBIGNIEW TAYLOR, ARIEL CIECHANSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN,
00-818 Warszawa, ul. Twarda 51/55;
z.taylor@twarda.pan.pl  ariel@twarda.pan.pl

Zarys tresci. Artykut sktada sie z dwéch czesci. W pierwszej, zamieszczonej w niniejszym
zeszycie, przedstawia sie organizacje i regulacje prawne dotyczace transportu miejskiego w la-
tach 1945-1989, jego charakterystyke na przetomie stuleci, obecne uwarunkowania legislacyjne
i rozwigzania organizacyjne funkcjonowania transportu miejskiego w Polsce. Ttem dla wpro-
wadzanych zmian sg zagraniczne do$wiadczenia w zakresie liberalizacji rynku przewozowego.
W drugiej czesci, ktéra ukaze sie w Przegladzie Geograficznym, 2009, 81, 2, zamieszcza sie¢
wyniki empirycznego badania przeksztalcen wlasno$ciowych przedsiebiorstw transportu miej-
skiego. Procesy transformacji, cho¢ zapoczatkowane znacznie wezesniej niz w przypadku przed-
siebiorstw PKS, wykazuja zdecydowanie mniejsze zaawansowanie.

Stowa kluczowe: okres transformacji, transport miejski, formy wtasnosci, prywatyzacja,
kapital zagraniczny, geografia przedsigbiorstw, Polska.

Wprowadzenie

Przeksztalcenia wtasnosciowe poszczegdlnych gatezi i sposobéw transportu
w krajach postsocjalistycznych sg jedna z bardziej charakterystycznych cech ich
gospodarki w okresie transformacji systemowej. W poprzednich publikacjach
autorzy niniejszego artykutu zajmowali sie deregulacjg (w Europie okreslang
raczej jako liberalizacja) i prywatyzacja polskiego transportu kolejowego (Taylor
i Ciechanski, 2005, 2006), a takze przeksztalceniami wlasnosciowymi transpor-
tu samochodowego na przykladzie najwiekszego przewoznika drogowego jakim
byty przedsiebiorstwa PKS (Taylor i Ciechanski, 2007, 2008a, b). Celem niniej-
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szego artykutu jest ukazanie transformacji wlasnosciowej pasazerskich przed-
siebiorstw transportu miejskiego w Polsce od 1990 r.!

Wedtug O. Wyszomirskiego (red., 2008) transport miejski (zwany czesto,
niezbyt poprawnie, komunikacjg miejska) jest to regularny, publiczny trans-
port zbiorowy realizowany na wniosek samorzadowego organizatora transpor-
tu na terenie jednej gminy, ewentualnie na terenie kilku gmin, jezeli zawarte
jest porozumienie miedzygminne lub tez gminy tworza miedzygminny zwiazek
komunalny. Z pojeciem komunikacji miejskiej, a $cislej komunalnego transpor-
tu publicznego, wiaze sie samorzadowy organizator transportu. Jest to jednostka
organizacyjna gminy lub zwigzku miedzygminnego i samorzgdu wojewddzkie-
go, wykonujgca zadania organizatorskie w stosunku do transportu miejskiego,
czasem réwniez obstugujacego sasiednie obszary.

W zasadzie w miejscowosciach i gminach liczacych ponizej 20 000 miesz-
kanicéw transport miejski staje sie zbyteczny, jesli kazda rodzina posiada przy-
najmniej jeden samochdéd, a liczba miejsc parkingowych i przepustowo$é sieci
drogowej jest wystarczajaca. W praktyce warunki te sa trudne do spelnienia
poza nielicznymi, zazwyczaj najmniejszymi miastami (Rozkwitalska i inni,
1994).

Regulacje prawne w przeszlosci

Przedsiebiorstwa zajmujace sie lokalnym transportem zbiorowym po 1945 r.
objeto nowymi regulacjami prawnymi. Ustawa... o terenowych organach jed-
nolitej wladzy paristwowej (1950) zniosta osobowos$¢ prawng miast i zlikwido-
wala pojecie wlasnosci komunalnej, ktéra zastapita wiasnos¢ panstwowa. Tym
samym komunalne przedsiebiorstwa transportowe staly sie przedsiebiorstwami
panstwowymi, a obszar ich obstugi dostosowano do granic administracyjnych
miast. Uwzgledniajac kryteria zasiegu terytorialnego i formy organizacyjne;j,
miejskie przedsiebiorstwa transportowe najogdlniej mozna bylo podzieli¢ na
wyodrebnione prawnie i organizacyjnie podmioty gospodarcze oraz na zaktady
w wielobranzowych przedsigbiorstwach gospodarki komunalnejimieszkaniowe;j.
Do pierwszej grupy zaliczono wojewddzkie przedsiebiorstwa komunikacyjne,
wojewodzkie przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej, miejskie zaktady komuni-
kacyjne i miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne. Do drugiej grupy zaktadéw
wielobranzowych nalezaly miejskie przedsiebiorstwa gospodarki komunalne;j,
przedsiebiorstwa gospodarki komunalnej i przedsiebiorstwa gospodarki komu-
nalnej i mieszkaniowej. Bez wzgledu na forme organizacyjng przedsiebior-
stwa te pelnity zaréwno role organizatora lokalnego transportu zbiorowego, jak
i wykonawcy przewozéw. W powyzszych ramach transport miejski funkcjonowat
do 1981 r., kiedy z mocy Ustawy... o przedsiebiorstwach panstwowych (1981)

! Artykul powstal czesciowo w wyniku realizacji projektu badawczego Ministerstwa Nauki i Szkol-
nictwa Wyzszego nr N306 024 32/1134.
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cze$¢ przedsiebiorstw wojewddzkich zlikwidowano, powotujac na ich miejsce
mniejsze jednostki.

Ustawa... o systemie rad narodowych i samorzqgdu terytorialnego (1983)
umocnita zapoczatkowanag w 1981 r. restrukturyzacje, umozliwiajac wladzom
terenowym przejmowanie na wlasno$¢ zakladéw i przedsiebiorstw transportu
miejskiego na administrowanym terenie. W 1980 r. istnialy 23 wojewddzkie
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej oraz 12 wojewddzkich przedsiebiorstw
gospodarki komunalnej zajmujacych sie transportem miejskim. Funkcjonowato
tez 16 przedsiebiorstw komunikacyjnych i 10 gospodarki komunalnej majacych
charakter przedsiebiorstw miejskich. F.gcznie transportem miejskim zajmowato
sie 61 podmiotéw.

Dziewie¢ lat p6Zniej byto to juz 108 jednostek, z czego 56 stanowily woje-
wodzkie (odpowiednio 15) i miejskie (41) przedsiebiorstwa komunikacyjne,
a 52 byly miejskimi wielozaktadowymi przedsiebiorstwami gospodarki komu-
nalnej. Nie bylo juz natomiast przedsiebiorstw wojewédzkich tego ostatniego
typu (Zagozdzon, 2001). W 1992 r. liczba podmiotéw zajmujacych sie transpor-
tem miejskim wzrosta do 152 (Rozkwitalska i inni, 1994).

W latach 1945-1989 gléwne 7rédlo utrzymania podmiotéw zajmujacych sie
transportem miejskim stanowity dotacje i dochody ze sprzedazy biletéw. Nie-
rzadko dotacje, okreslane na postawie zaplanowanej, a nie faktycznie wykona-
nej pracy przewozowej, pozwalaly przedsiebiorstwom uzyskiwac¢ zysk. Dla prze-
woznikow nie byt jednak istotny rozktad jazdy, lecz liczba wykonanych wozo-
kilometrow. W istniejagcym systemie trudno bylo o racjonalne gospodarowanie
$rodkami finansowymi i rzeczowymi, totez w latach 1968-1982 $rednie pokry-
cie wplywami ze sprzedazy biletéw kosztow eksploatacyjnych spadto z 98 do
20%. Pé7niej udalo sie te niekorzystna sytuacje wyhamowac i w 1989 r. wptywy
z biletow pokrywaty 38% kosztéw (Zagozdzon, 2001).

Po 1989 r. nastgpil przyspieszony proces rozwoju motoryzacji indywidualnej,
a panstwo wycofalo sie z opieki nad lokalnym transportem publicznym obcig-
zajac tym zadaniem samorzady, jednak bez odpowiedniego wzrostu dochodéw.
W rezultacie wzrosty ceny biletéw i pojawily sie problemy z wymiang taboru
na nowszy. Zdecentralizowanie i obnizenie rentownosci zaowocowaly deterio-
racja transportu publicznego, szczegblnie w aglomeracji stotecznej, konurbacji
gérnoslaskiej i tréjmiejskiej. Niekorzystne zjawiska poglebily nieudane proby
stworzenia zwigzkéw miedzygminnych i porozumien miedzy wladzami réznego
szczebla (Pucher, 1995; Rudnicki i Starowicz, 2005).

Przed 1990 r. miejski transport publiczny podporzadkowany byt bezposred-
nio przewoznikom miejskim, a w niektérych przypadkach nawet wojewédzkim.
Rozwigzanie to utrzymano takze po 1990 r., kiedy to gminy dokonaty komunali-
zacji przedsiebiorstw komunikacyjnych. Jedynie w najwiekszych aglomeracjach
podjeto préby ograniczenia roli miasta w prowadzeniu komunikacji miejskiej
(Dydkowski i Tomanek, 1999).
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Wedtug O. Wyszomirskiego (red., 2008) transport miejski — jako ze zalicza
sie do sfery ustug komunalnych — postrzegany jest czesto jako monopol natu-
ralny, w stosunku do ktérego istnieje przeswiadczenie, ze jedna firma potrafi
zaspokoi¢ potrzeby przewozowe efektywniej niz dwie lub wiecej firm. Najwaz-
niejszym podmiotem na rynku transportu miejskiego, wplywajacym na jego
funkcjonowanie, jest gmina. Rola panistwa jest mocno ograniczona, za$ wiadze
samorzgdowe dysponuja kompetencjami, dzieki ktérym ustalajg zakres i sposéb
zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancéw (Wyszomirski, red., 2008).

Transport miejski na przelomie wiekéw

Cechg charakterystyczng polskiego rynku transportu miejskiego jest domi-
nacja stosunkowo duzych przedsiebiorstw, ktére w znacznej czesci dopiero po
1990 r. przeszly w posiadanie samorzadéw. Pomimo znaczacego spadku prze-
wozow, przedsiebiorstwa utrzymuja nadmierne zatrudnienie i majg przestarza-
ty tabor. Wplywa to negatywnie na rachunek ekonomiczny. Wedtug O. Wyszo-
mirskiego (red., 2008), w 2005 r. na 107 przedsiebiorstw nalezgcych do Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej (IGKM), bedacych zarazem organizatora-
mi i realizatorami przewozéw i posiadajacych wytaczng lub bezwzglednie domi-
nujacg pozycje na rynku, 30 (28%) stanowity zaktady budzetowe, 74 (60%) byly
spétkami z ograniczong odpowiedzialnoscig i 3 (3%) mialy charakter spétek
akcyjnych.

Najmniejszg efektywnos$¢ ekonomiczng majg zaktady budzetowe, czesto kie-
rowane przez zachowawczg kadre kierownicza, nie podejmujaca ryzyka. Utrzy-
mywanie w tej formie przedsiebiorstw bedacych jednoczes$nie organizatorami
przewozow i przewoznikami jest bardzo kosztowne i nie sprzyja oszczednosciom
wydatkéw na transport miejski z budzetu gminy. Jest to zaszlo§¢ municypali-
zacji transportu miejskiego jeszcze w I potowie XX w. Trudnoéci z restruktu-
ryzacjg wynikajg z niecheci pracownikéw i zwigzkéw zawodowych do zmian
oraz z pojmowania transportu miejskiego jako naturalnego monopolu. Znacznie
lepsze z punktu widzenia gospodarnos$ci sg sp6tki prawa handlowego, ktérych
majatkiem sg $rodki trwalte potrzebne do wykonywania przewozéw. Firmy takie
sa przede wszystkim samodzielne w podejmowaniu decyzji i prowadzg pelen
rachunek ekonomiczny.

W Polsce nadal dominujgcym rozwigzaniem jest tgczenie funkcji organiza-
tora i realizatora przewozow. Przewoznicy majg zréznicowang strukture wia-
snoéciowa: istniejg podmioty prywatne, komunalne i panstwowe. Maja miej-
sce réwniez przypadki taczenia kapitalu prywatnego z wiasnoscig publiczng
— panstwowa lub samorzgdowa. F.gczenie wspomnianych funkcji bardzo czesto
wynika z monopolistycznej struktury rynku i cho¢ utatwia integracje srodkéw
w ramach jednego osrodka, w dluzszej perspektywie odznacza sie nieefektyw-
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noécig kosztowsa i niedostosowaniem oferty przewozowej do potrzeb pasazeréw
(Wyszomirski, red., 2008).

W 2005 r., na 77 spétek zrzeszonych w IGKM, organizujacych i wykonu-
jacych przewozy, 74 stanowily przedsiebiorstwa bedgce wytaczng (100%) wia-
snoscig samorzadow gminnych. Pozostate (zaledwie trzy) sposréd nich zostaty
poddane procesom prywatyzacji, wszystkie z udziatem kapitatu zagranicznego:
w Kaliszu i Chelmie (w obu przypadkach know how wniosta brytyjska firma
Southern Vectis), zas Zaktad Komunikacji Miejskiej w Tczewie zostal w catosci
zakupiony przez Connex (obecnie Veolia Transport Polska). Do chwili obecnej
nie bylo natomiast sytuacji, w ktérej organizatora transportu miejskiego w Pol-
sce poddano procesom prywatyzacyjnym.

Wedlug O. Wyszomirskiego (red., 2008) wzrasta zainteresowanie zagranicz-
nych firm polskim rynkiem transportu miejskiego. Wejscie na rynek odbywa sie
zazwyczaj badz przez wykup istniejacego przedsiebiorstwa krajowego (inwesty-
cja typu brownfield), badz tez stworzenie nowego podmiotu od postaw (green-
field). Tworzac przyczétki do rozszerzenia swojej dziatalnosci, inwestorzy zagra-
niczni oczekujg okreslonej rentownosci. Ich przedsiebiorstwa nastawione sg na
wprowadzanie nowych srodkéw transportu, jednak oczekuja stosunkowo wyso-
kich stawek przewozowych, dtugoterminowych kontraktéw, co ma im umozliwié
zwrot poniesionych nakladéw inwestycyjnych. Niekiedy wrecz oczekuja prawa
wylgcznosci na swiadcezenie ustug.

Nalezy pamieta¢, ze w Polsce otwarcie rynku jest decyzja politycznag, ze
wszelkimi tego konsekwencjami. Czesto otwarcie jest iluzoryczne, na przyktad
ograniczone do pewnego wycinka lub do okreslonej pracy przewozowej. Poza
tym, podmioty komunalne majg uprzywilejowana pozycje, cho¢by ze wzgledu
na mozliwos¢ krzyzowego finansowania z przewozow realizowanych innymi
srodkami transportu (Wyszomirski, red., 2008).

Niestety, liczba os6b korzystajacych z transportu miejskiego ulega systema-
tycznemu zmniejszeniu. O ile w 1986 r. przewozono rocznie 9,1 mld pasazerow,
w 1995 r. — 5,9 mld, o tyle w 2004 r. liczba ta spadta do 4,2 mld (Rudnicki i Sta-
rowicz, 2005). Czesciowo jest to efektem wzrostu optat i gwattownego rozwoju
motoryzacji indywidualnej. Istotne jest tez nieréwne traktowanie przez czesé
samorzadéw réznych srodkéw zbiorowego transportu publicznego. Szczegdlnie
niedoceniane przez wladze sa3 mocno zdekapitalizowane podsystemy tramwa-
jowe.

Szacuje sie, ze w Polsce w duzych miastach wplywy ze sprzedazy biletow
pokrywaja znaczng cze$¢ wydatkéw na transport miejski — od 59% w Bydgosz-
czy do 70% w Radomiu. We Francji, 23% kosztéw pokrywaja przychody z bile-
tow, 36% dotacje lokalnych samorzadéw, 2% budzet panstwa, zas 39% pochodzi
z podatkéw od miejscowych przedsiebiorstw, zatrudniajagcych powyzej 9 pra-
cownikow. Natomiast w Polsce dotowaniem transportu miejskiego obcigzone sg
wylgcznie samorzady gminne. Doptacanie do przewozéw, zwlaszcza w sytuacji
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monopolu, musi by¢ polaczone z kontrolg ustug w celu utrzymania oferty na
zadowalajgcym poziomie. ,U$pienie” czujnosci przez przewoznika moze jednak
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej wtadze lokalne nie beda zainteresowane jego
kosztownym utrzymaniem, zwlaszcza w dobie powszechnej motoryzacji indy-
widualnej. Niebezpiecznym zjawiskiem jest tez laczenie funkcji organizatora
irealizatora przewoz6w, gdyz monopolistyczna pozycja moze sktania¢ do ksztal-
towania oferty przewozowej nie stosownie do potrzeb pasazeréw, lecz tak, aby
ulatwia¢ funkcjonowanie operatorowi (Wyszomirski, red., 2008).

Prawne uwarunkowania
funkcjonowania transportu miejskiego w Polsce

Ustawa... o samorzqdzie terytorialnym, (1990) przywrécita forme mienia
komunalnego, nalezacego dotychczas do terenowych organéw wiadzy i admi-
nistracji stopnia podstawowego, a takze do przedsiebiorstw, zaktadéw i innych
jednostek organizacyjnych, ktérych organem zalozycielskim byly wspomniane
wyzej jednostki. Zapis nie dotyczyl jednak wielu przedsiebiorstw transportu
miejskiego, dla ktérych organem zalozycielskim pozostal wojewoda. Niemniej,
ustawodawca umozliwit przekazywanie mienia przedsiebiorstw uzyteczno-
Sci publicznej jako mienia komunalnego w sytuacji, gdy jest ono niezbedne do
wykonywania zadan wtasnych gminy, a wiec m.in. lokalnego transportu zbioro-
wego. Wlascicielem mienia przedsiebiorstw transportu miejskiego stawaly sie
gminy lub zwigzki gmin, a majatek traktowany byt jako niepodzielny. Mienie to
mogtlo by¢ przekazywane na rzecz powotanych przez rady gminy przewoznikéw,
funkcjonujacych jako zaktady budzetowe lub spétki prawa handlowego, ktérych
jedynym wtadcicielem byt — przynajmniej na poczatku — samorzad gminny.
Przeksztalcenie w zaktad budzetowy w istocie niewiele réznito nowy twoér od
statusu przedsiebiorstwa panstwowego (Bakowski i Szewczuk, 1991). Ustawa...
(1990) dawata takze prawo do tworzenia zwigzkéw miedzygminnych, stowarzy-
szeh gmin i zawierania porozumien komunalnych. Zezwalata na ustalanie cen
urzedowych za ustugi transportu zbiorowego (Radziewicz, 2005).

Ponadto, zbiorowy transport komunalny podlega wielu regulacjom prawnym,
ktére de facto krepuja dziatalnos¢ podmiotéw nim sie zajmujacych. Podstawowa
role odgrywajg cztery akty prawne: Ustawa... Prawo przewozowe (1984), Usta-
wa... o transporcie drogowym (2001), Ustawa... Prawo zamdwieni publicznych
(2004a) i Ustawa... o czasie pracy kierowcow (2004b). Prawo zamdwien publicz-
nych dotyczy wylgcznie organizatoréw przewozow, a nie przewoznikéw. Znaczga-
cy wplyw na funkcjonowanie transportu gminnego maja ustawy naktadajgce
na organizatoréw obowigzek $wiadczenia przejazdéow ulgowych i bezplatnych,
ktérzy czesto nie uzyskujg jakiejkolwiek rekompensaty ze strony administracji
panstwowej (Wyszomirski, red., 2008).
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W Ustawie... o transporcie drogowym (2001) jest zapis, ze przewoznicy
wykonujacy ustugi na rzecz samorzadéw podlegaja takim samym regulacjom
jak podmioty $wiadczace ustugi transportowe bezposrednio i na wtasny rachu-
nek. Dotyczy to m.in. zmian rozktadu jazdy, funkcjonowania transportu miej-
skiego itp. Regulacje wynikajace z Ustawy... o transporcie drogowym (2001),
a takze z Prawa przewozowego (1984) zostaly wezesniej oméwione (por. Taylor
i Ciechanski, 2007, s. 7-9), nie ma wiec potrzeby ich powtarzania.

Kolejnym aktem prawnym wplywajagcym na funkcjonowanie transportu
miejskiego jest Ustawa... o gospodarce komunalnej (1997). Istotniejsze zapisy,
nie ujete w innych aktach prawnych, dotycza procedur komercjalizacji. Przed-
siebiorstwa komunalne, w stosunku do ktérych rada gminy nie postanowita
o wyborze formy organizacyjno-prawnej lub o ich prywatyzacji, ulegly z dniem
1.07.1997 r. — z mocy prawa — przeksztalceniu w jednoosobowe spétki gminy.
Nowa spétka stawata sie spadkobiercg dotychczasowego przedsiebiorstwa komu-
nalnego, na przyktad przejmowata wszystkich pracownikéw. Warto pamietac,
ze w sprawach zwigzanych z komercjalizacja przedsiebiorstw komunalnych nie
stosuje sie przepiséw wynikajacych z ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji
przedsiebiorstw panstwowych. Mozliwe jest natomiast przeksztalcenie zaktadu
budzetowego w spotke prawa handlowego. Powotanie spétki akcyjnej lub spétki
z ograniczong odpowiedzialno$cig musi zosta¢ poprzedzone likwidacja zakta-
du budzetowego, ktérego niezlikwidowane mienie wnosi sie do nowej spotki
jako kapital zatozycielski. Nowa spétka wchodzi w posiadanie majatku zaktadu
budzetowego, a w przypadku gruntéw — otrzymuje prawo ich wieczystego uzyt-
kowania (Ustawa..., 1997).

Rozwigzania organizacyjne w transporcie miejskim

Jak podaje w pracy zbiorowej O. Wyszomirski (red., 2008), wyrdznia sie dwie
plaszczyzny konkurencji w transporcie miejskim. Pierwsza z nich - to kon-
kurencja o wejscie na rynek (nazywana tez konkurencja regulowana), druga
natomiast, to konkurencja na rynku zderegulowanym. Zgodnie z wytycznymi
Unii Europejskiej z 2002 r., w ramach konkurencji regulowanej, kontrakty prze-
woznikow $wiadczgcych ustugi w transporcie drogowym mogg trwaé do 8 lat,
a w transporcie kolejowym nawet do 15 lat.

W polskich warunkach umowy zawierane sg na znacznie krétsze okresy, co
jest niekorzystne, szczegdlnie jesli §wiadczenie uslug ma sie odbywaé nowym,
nowoczesnym taborem. Okres amortyzacji taboru transportu miejskiego wynosi
od 8 do 15 lat, natomiast prawo zaméwien publicznych zezwala na zawieranie
umoéw maksymalnie na 4 lata. Zatem w praktyce zleceniodawca oczekuje swiad-
czenia ustug taborem uzywanym, gdyz w przypadku pojazdéw nowych okres ten
jest zdecydowanie za krotki (Wyszomirski, red., 2008). Ponadto, w niektérych
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przypadkach skala oferowanych tras jest tak duza, ze o ich obstuge ubiega¢ sie
moga tylko duze przedsiebiorstwa.

D. Bayliss (2002) wyréznia 9 podstawowych sposob6éw okreslajacych rela-
cje pomiedzy podmiotami a regulatorem rynku. Pierwszy z nich — to monopol
publiczny (ang. public monopoly), czyli sytuacja, w ktérej na rynku funkcjonu-
je jedno przedsiebiorstwo bedace wlasnoscig publiczng. Drugim rozwigzaniem
jest tzw. kontrakt menadzerski (management contracting). W jego ramach
sektor prywatny zaangazowany jest do projektowania i zarzadzania zasobami
ludzkimi, natomiast majatek trwaty i obrotowy pozostaje nadal w gestii samo-
rzadéw. Trzecim sposobem jest kontraktowanie ustug przewozowych brut-
to (gross cost contracting): wltadza publiczna zleca obsluge transportowg prze-
woznikom, ktérych odpowiedzialno$¢ ogranicza sie wylgcznie do przestrzega-
nia zaplanowanego poziomu kosztéw, natomiast ryzyko zwigzane ze sprzedaza
uslug transportowych spoczywa nadal na zleceniodawcy. Przy kontraktowa-
niu uslug przewozowych netto (net cost contracting) ryzyko kosztowe spada
na przewoznika.

Kolejnym rozwigzaniem stosowanym w transporcie miejskim jest franszy-
za (franchise), czyli powierzenie operatorowi okre§lonego obszaru lub zespo-
tu linii, z jednoczesnym zapewnieniem duzej swobody w zakresie planowania
obstugi komunikacyjnej. Wtadze publiczne ustalajg taryfy i parametry jakosci
ustug, a takze monitorujg franszyze. Przeptywy finansowe mogg by¢ dwustron-
ne, tzn. samorzad moze doptaca¢ do nierentownych przewozéw, ale — w przypad-
ku zyskow — przewoznik zobowigzany jest do przekazywania uméwionych oplat
na rzecz franszyzodawcy. Koncesja (concession) z kolei jest formg, okreslajaca
zasady dostepu do rynku i §wiadczenia ustug. Na przewozniku spoczywa odpo-
wiedzialno$¢ za handlowa strone przedsiewziecia, wladza publiczna natomiast
nie ponosi odpowiedzialnosci finansowej. Cechg charakterystyczng w omawia-
nej sytuacji jest zjawisko konkurencji, majace miejsce na etapie ubiegania sie
o koncesje, bardzo czesto dajaca prawo wylgcznosci na okreslonym obszarze.
W przypadku licencjonowania ustug mozna rozpatrywac dwa przypadki. Licen-
cje ilo$ciowe (quantity licensing) reguluja liczbe operator6w mogacych dzia-
ta¢ na rynku. Licencje jakos$ciowe (quality licensing) nie niosg ograniczen
ilo$ciowych, natomiast narzucaja ograniczenia jakosciowe (standardu) obstugi
transportowej. Takie rozwigzanie prowadzi do swobodnej konkurencji na rynku,
nie gwarantuje natomiast obstugi catego obszaru. Ostatnig formg wspomnia-
nych na wstepie relacji jest tzw. rynek otwarty (open market) pozwalajacy
na $wiadczenie ustug przewozowych bez jakichkolwiek ograniczen, oczywiscie
w ramach obowigzujgcego prawa. Nalezy jednak pamietaé, ze jezeli konkuren-
cja przekroczy pewien racjonalny poziom, moze dojs¢ do selekcji przewoznikow
prowadzacej ostatecznie do monopolu. Mozliwa jest sytuacja odwrotna, kiedy
operatorzy zawierajg porozumienia ograniczajace wzajemng rywalizacje.
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Wedtug O. Wyszomirskiego (red., 2008), najlepsze warunki do ksztattowa-
nia oferty przewozowej wystepuja w transporcie regulowanym z konkurencja
na rynku. Jesli wtadze decydujg sie na wdrozenie modelu regulowanego, wtedy
w celu uzyskania efektow rynkowych, powinny oddzieli¢ od siebie organiza-
cje i prowadzenie przewozow. Jednak, w przypadku matych rynkéw, tworzenie
odrebnego organu regulacyjnego moze byé nieuzasadnione ekonomicznie i jego
role moze z powodzeniem petni¢ na przykiad odpowiedni wydziat urzedu gmin-
nego. W razie mozliwosci konkurencyjnego swiadczenia ustug, lepszym rozwia-
zaniem jest organizacja wydzielonego zarzadu transportu miejskiego. Samorzad
ma wiele narzedzi oddzialywania na rynek — taryfy i oplaty, dotacje (najwazniej-
sze), licencje, koordynowanie, etatyzacje i zakazy.

Na rynkach zmonopolizowanych sugeruje sie wylgczenie ze struktury mono-
polistycznego przewoznika niezaleznej firmy, ktérej powierzana jest obstuga linii
tramwajowych lub trolejbusowych, co pozwala na oddzielne okreslenie kosztéw
kazdego ze srodkéw transportu (wtedy niemozliwe jest krzyzowe dotowanie
jednego srodka transportu miejskiego z nadwyzki wypracowanej przez inny
srodek). Demonopolizacja moze dotyczyé nie tylko dzialalnosci przewozowe;j,
ale réwniez ustug towarzyszacych jak dystrybucja biletéw, utrzymanie przystan-
kow, konserwacja torowisk, naprawy i remonty taboru, sprzedaz powierzchni
reklamowych na przystankach i pojazdach. W regulowanym transporcie miej-
skim organizator i przewozZnicy tworzg uktad franszyzingowy — w powszechnym
odczuciu ustugi $wiadczy organizator, a nie poszczegdlni operatorzy. W modelu
konkurencji regulowanej do zadan organizatora transportu nalezg m.in. bada-
nie rynku, opracowywanie rozktadéw jazdy, zawieranie umoéw z przewoznikami
iich kontrola, realizacja ptatnoéci za ustugi, wplywanie na odtwarzanie taboru,
kontrola biletéw, promocja ustug.

Odmiennie wyglada sytuacja na rynku zderegulowanym, przez ktéry rozu-
mie sie organizacje majacg na celu wyeliminowanie monopolu w dziatalnosci
przewozowej, pelng swobode na rynku i dowolne ksztaltowanie taryf. Kazdy
przewoznik spelniajacy wymagania techniczno-technologiczne ma obowigzek
powiadomi¢ jedynie wiasciwy urzad o podjeciu dzialalnosci i zakresie swiad-
czonych ustug (liczba, rodzaj taboru, lokalizacja przystankéw, czestos¢ i okres
kursowania Srodkéw transportu). Przewozy takie sg realizowane na wylgcz-
ne ryzyko handlowe przedsiebiorcy, bez udziatu samorzgdu w ustalaniu taryf
i finansowaniu przewozow. W wyniku deregulacji moze dojs¢ do obnizenia cen,
jednak z punktu widzenia uzytkownikéw transportu miejskiego istniejg réwniez
pewne zagrozenia — dezintegracja taryfowa, tabor o nizszym standardzie (star-
szy lub mniej pojemny, ze wzgledu na maksymalizacje rentownosci) i obstu-
ga ograniczona do obszaréw zapewniajacych rentownos$¢ przy jednoczesnym
pomijaniu pozostalych. W celu przeciwdziatania obnizaniu standardu ustug,
samorzgdy mogg decydowad sie na zwiekszenie stopnia regulacji przez tzw.
przewozy kontraktowe. Ich zlecanie odbywa sie w drodze przetargu, a przewoz-
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nik musi dostosowac sie do wymagan rozktadéw jazdy i obowigzujacych znizek.
W zamian, opr6cz dochodéw ze sprzedazy biletéw, uzyskuje przychody w kwocie
uzgodnionej w kontrakcie.

Oproécz przewoznikéow swiadczacych ustugi w ramach umoéw z samorzgdem,
istniejg podmioty realizujgce przewozy konkurencyjne, do ktérych zazwyczaj
wykorzystujg auto-, midi- i minibusy. Podstawowg ich klientele stanowia oso-
by pozbawione praw do ulg przewozowych. Skala tego zjawiska jest zalezna od
poziomu rozwoju transportu komunalnego. Jezeli jest niski, wtedy przewoznicy
niezalezni maja szerokie pole do dziatania. W przypadku wysokiej jakosci ustug
transportu publicznego znaczenie konkurentéw jest znikome, a bardzo wysoki
poziom uslug moze praktycznie wyeliminowaé¢ podmioty niezalezne z rynku
(Wyszomirski, red., 2008).

5

Wyréznia sie cztery podstawowe formy integracji transportu miejskiego.
Moze ona nastgpi¢ przez: fuzje poziomag przedsiebiorstw transportowych
lub przez zawigzanie porozumienia taryfowego przewoZnikéw. Trzecia for-
ma — to utworzenie zwigzku transportowego operatoréw. Wreszcie, czwar-
ta formg jest powolanie komunalnego zwigzku gmin i utworzenie na jego
szczeblu zarzadu transportu miejskiego. Praktyka wskazuje, ze najlepsze jest
rozwigzanie ostatnie. Niestety, integrowanie transportu miejskiego napotyka na
wiele ograniczen formalno-prawnych, ekonomiczno-finansowych, techniczno-
eksploatacyjnych i spoteczno-politycznych. Integracje transportu publicznego
mozna rozpatrywaé¢ w réznych aspektach, réwniez przestrzennym — w zalez-
noéci od skali dotyczy on poziomu gminy (miejskiej lub wiejskiej), obszaru pod-
miejskiego, aglomeracji miejskiej lub wojewdédztwa (Wyszomirski i inni, 2005).

Powotujgc komunalny zwigzek komunikacyjny gminy decyduja sie na cen-
tralizacje proceséw, bowiem podejmowanie decyzji jest cedowane na zgroma-
dzenie przedstawicieli gmin, czyli wéjtéw, burmistrzow i prezydentow. Zwigzki
komunikacyjne maja osobowo$¢ prawng i przejmuja obowigzki gmin w zakresie
organizacji transportu publicznego. Jednak samo powotanie zwigzku nie ozna-
cza, ze dochodzi do integracji transportu miejskiego. Stopien zintegrowania
zalezy od sktonnosci gmin do przekazywania zwigzkowi swoich kompetencji,
a z tym bywa réznie.

Zagraniczne doswiadczenia w liberalizacji (deregulacji)
rynkéw transportu miejskiego

W wiekszosci krajow publiczna witasno$é przedsiebiorstw transportu miej-
skiego jest rezultatem albo rozwoju komunalnych systemow przewozu (zazwy-
czaj tramwajow lub autobusdw, ale czasem takze kolei podziemnej, kolei pod-
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miejskich, trolejbuséow lub lekkiej kolei), albo tez wczesniejszej komunalizacji
prywatnych firm przewozowych (Knowles i Hall, 1998).

Europejskie przedsiebiorstwa transportu miejskiego byly subsydiowane ze
srodkéw publicznych i byty wlasnoscia publiczng okoto 50 lat wczes$niej niz ame-
rykanskie. Niektére firmy przewozowe w Europie byty wiasnoscig publiczng juz
w latach 1890., a ogromna wiekszo$¢ nich stata sie nig w latach 1920. Subsydia
rzadowe staly sie waznym 7rédlem finansowania przedsiebiorstw transportu
miejskiego, ktore mialy bezposredni, dtugoterminowy dostep do funduszy rza-
dowych na dziatalnos¢ eksploatacyjng i na inwestycje kapitalowe przez wiek-
szo$¢ XX w. (Pucher, 2004).

W odréznieniu od powyzszego, wiekszo$¢ amerykanskich przedsiebiorstw
pozostata wlasnoscig prywatng do konica lat 1960. i poczatku 1970., a poniewaz
osiggaly zaledwie marginalne zyski nawet w pierwszej polowie XX w., objeto
je programami subsydiéw rzagdowych. Po II wojnie Swiatowej transport miejski
w USA stawat sie w coraz wigkszym stopniu deficytowy, co prowadzito do wzro-
stu opfat, ograniczenia zakresu uslug, ograniczenia uprzywilejowania w ruchu,
deterioracji przystankow i pojazdéw, i — w rezultacie — do spadku liczby przewie-
zionych pasazeréw, a wiec tendencji odwrotnej niz w Europie (Pucher, 2004).

Jednakze, wraz z uplywem czasu, regulacje zaczeto uwazaé za czynnik
sprawczy wzrostu kosztéw i cen, przede wszystkim na skutek ograniczania kon-
kurencji. Wlasnos¢ panstwowa i komunalng oraz ustugi przewozowe zaczeto
ocenia¢ jako nieefektywne, zbiurokratyzowane i nieodpowiadajace wymaga-
niom rynku. Zwolennicy neoliberalnej ,nowej prawicy” wystapili z obrong dere-
gulacji 1 prywatyzacji, a role panstwa zawezali do adoptowania minimalnych
regulacji, zapewniajacych uczciwg konkurencje i bezpieczne swiadczenie ustug
przewozowych.

Liberalizacja, w przeciwienstwie do dzialan regulacyjnych, ograniczata dosé¢
znaczgco wplywy lokalnych politykéw i dlatego nie cieszyla sie wzgledami elit
rzadzacych. Niemniej, w koricu 2009 r. zacznie obowigzywac¢ kolejne rozporza-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady Europy dotyczace konkurencji regulo-
wanej w pasazerskim transporcie kolejowym i drogowym. Co wiecej, juz dotych-
czasowe dzialania doprowadzily do umiedzynarodowienia rynku ustug trans-
portu publicznego. Procesy te zapoczatkowaly aktywnie poszukujace nowych
rynkéw francuska Veolia (obecna m.in. na rynku brytyjskim, niemieckim, hisz-
panskim, belgijskim, portugalskim, skandynawskim, polskim, a nawet austra-
lijskim), brytyjska Arriva i niemiecka Concordia. Obecnie, wedtug niektérych
szacunkéw, ponad 50% przewozéw publicznych jest wykonywanych poza krajem
pochodzenia kapitatu. Przyktadami mogg by¢ panstwowe koleje holenderskie
obstugujace miejski transport szynowy w Liverpoolu, czy francuski Transdev
obecny kapitatlowo w konsorcjum Arrow, ktére buduje tramwaj w Nottingham
(Tomanek, 2003). Nastepuje takze ekspansja wewnetrzna — jako przyktad moz-
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na poda¢ przewoznika komunalnego RATP, ktéry obstuguje transport miejski
w Paryzu, Miluzie i Clermont-Ferrand (Wyszomirski, red., 2008).

We Francji, system organizacji i zarzadzania transportem miejskim jest
podobny w catym kraju poza Paryzem (Scislej stolecznym regionem Ile de Fran-
ce), Marsylig i La Rochelle. Powierzanie przewozéw odbywa sie w drodze prze-
targéw, a zwyciezca zajmuje sie obstuga catego miasta. Wladze publiczne majg
jednak znaczacy wplyw na przewoznikéw, m.in. poprzez ustalanie taryf. Kon-
struowanie rozktadéw jazdy i sprzedaz biletéw nalezy do przewoznika. Sytuacja
tego ostatniego zalezy od liczby przewiezionych pasazeréw, a jakos¢ i ilos¢ ustug
transportowych podlega $cistej kontroli ze strony organizatora przewozéw. Wadg
omawianego rozwigzania jest ograniczenie konkurencji do nielicznego grona
operatoréw bedacych w stanie realizowaé przewozy na duza skale. W ramach
dostosowywania francuskiego transportu miejskiego do nowych warunkéw
gospodarowania zaczeto wdraza¢ powierzanie przewoZnikom roli operatora
systemu opartego na wtasnosci infrastruktury. Ponadto czas trwania kontrak-
tow ograniczono do 5-6 lat. Kontrakty zawieraja bodzZce stymulujgce operatora
do efektywnej dzialalnosci przewozowej, zapewniajacej wysoki standard ustug
i przerzucajacy na przewoznika czes$é ryzyka handlowego (Wyszomirski, red.,
2008).

Prawdopodobnie najwczesniejsze, a na pewno najwieksze zmiany w transpor-
cie miejskim w Europie zaszlty w Wielkiej Brytanii, gdzie w 1985 r. uchwalono
ustawe Transport Act, znoszaca wymog posiadania licencji na lokalne przewozy
autobusowe poza Wielkim Londynem. Rezultatami ustawy byly: (1) deregula-
cja transportu autobusowego poprzez wprowadzenie wiekszej konkurencyjno-
Sci (poczatkowo poza Londynem); (2) znaczne zmniejszenie publicznych sub-
sydiow do przewozéw autobusowych; (3) przesuniecie wiekszosci przewozow
autobusowych z sektora publicznego do prywatnego, co bylo zgodne z polityka
prywatyzacyjng éwczesnego konserwatywnego rzadu (White, 1993; Knowles
i Hall, 1998).

Po 10 latach od przeprowadzenia deregulacji, prywatyzacji, wycofania sub-
sydiow, wprowadzenia procedur przetargowych i zniesienia systemu licencjo-
nowania linii, ujawnily sie trwalsze tendencje (Mackie i inni, 1995; White,
1995; Simpson, 1996; Tyson, 2001). Koszty eksploatacyjne spadly bardziej niz
oczekiwali przeciwnicy deregulacji, gtéwnie z powodu wzrostu wydajnosci pracy
— poprzez ograniczanie personelu naprawczego i zarzadzajgcego, a takze zarob-
kéw kierowcow. Zaréwno oplaty, jak i poziom ustug wzrosly. Przewozy szybko
i znacznie sie zmniejszyly, koszt podrézy 1 pasazera zmienil sie niewiele, ale
zapelnienie pojazdéw spadio. Poza zastosowaniem minibuséw, nie wprowadzo-
no innych znaczacych innowacji. Wydatki publiczne wyraZznie spadly, ale cate
przedsiewziecie pozostalo na skraju optacalnosci, stymulujac liczne wieksze
przedsiebiorstwa do poszukiwania dywersyfikacji, a nie tylko integracji — hory-
zontalnej i wertykalnej.
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W Londynie réwniez chodzilo o zmniejszenie poziomu subsydiowania, lecz
(poza wydzieleniem metra w postaci spotki London Underground Limited) —
zamiast pelnej deregulacji przewozow — wprowadzono procedure przetargowa
na obstuge grupy linii autobusowych. Rozpoczety w 1985 r. proces spowodowat
pojawienie sie pierwszego prywatnego przewoznika spoza London Bus Limited
(Kennedy, 1995a, b). W latach 1991/1992 parlament zamierzal przeprowadzi¢
pelng deregulacje transportu autobusowego i prywatyzacje 12 jednostek opera-
cyjnych LBL. Uznajac problemy zwigzane z kongestia, Departament Transportu
miatl przeprowadzi¢ kontrole uprzywilejowania autobuséw w ruchu miejskim
(m.in. wydzielone pasma i inne).

Kwestie deregulacji nadal dyskutowano, przynajmniej do roku 1995. Jednak-
ze, dalszy przydzial tras na zasadzie franszyzy i szeroko zakrojona prywatyzacja
przedsiebiorstw autobusowych w Londynie w latach 1994-1995 satysfakcjono-
waly brytyjski rzad. Szczegélnie wzrost efektywnosci, redukcja kosztéow i popar-
cie spoleczne systemu transportu w Londynie w por6wnaniu z pelng deregulacjg
w pozostalej czesci kraju (Mackie i inni, 1995) spowodowaly, ze konserwatywny
rzad zaczynal zmieniaé¢ swoje nastawienie do przewozow autobusowych.

Na miejskich arteriach zaczeto kursowaé wiecej autobuséw, z wiekszg cze-
stoScia, a w pewnych przypadkach oplaty ulegly obnizeniu w wyniku konkuren-
cji, ale czesto kosztem wzmozonej kongestii i niebezpieczenstw zwigzanych ze
wzrostem ruchu. Niektére wladze lokalne, czesto w ramach partnerstwa publicz-
no-prywatnego, skorzystaly z oferty pomocy w rozwoju nowoczesnego tramwaju,
czeSciowo poprzez wywarcie bardziej bezposredniego nacisku na zmiane modal
split, oddziatywania na $rodowisko, przestrzennego rozktadu drég miejskich
i centréw handlowych, obiektéw rekreacyjnych i innych rodzajéw uzytkowania
ziemi (Knowles i Hall, 1998).

7 kolei w Kopenhadze zastosowano model konkurencji regulowanej,
w ktorym wdrozono pelng konkurencje przewoznika komunalnego z operatora-
mi prywatnymi, a nastepnie podmiot ten sprywatyzowano. PrzewozZnicy swiad-
czacy ustugi na rzecz miasta musieli spetnia¢ rozbudowang liste wymogow,
niemniej pozostawiono im pewng elastycznos¢ w przypadku zmian oferty prze-
wozowej. W stosunku do przewoznikéw zastosowano rozbudowany system kar
inagréd, premiujacy najlepsze firmy.

Podobny do Wielkiej Brytanii wzorzec postanowita wdrozyé¢ w 1991 r. Nowa
Zelandia. Transport miejski funkcjonuje tu praktycznie bez zadnych ograni-
czen. Jednostki administracji publicznej moga jednak organizowaé przetargi na
obstuge linii, na ktérych przewozy prowadzg niezalezni operatorzy (Wyszomir-
ski, red., 2008).

Poza Europa, catkowicie zderegulowany miejski transport autobusowy ist-
nial przez 12 lat w Chile, w ktérym wprowadzano go sukcesywnie od 1979 r.
Dostep do rynku przewozowego byt swobodny, a rzad nie miat kontroli nad tary-
fami. Skutek deregulacji byl niemal odwrotny od oczekiwanego: optaty wzrosty,
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azréznicowanie ustug zmalato. Nie byto to jednak efektem specyfiki podazy ustug
transportu miejskiego, a efektem dziatania kartelu przewoznikéw. Zwiekszenie
liczby pojazdéw spowodowalo lepsze pokrycie terenu ustugami, zredukowato
czas dojscia i oczekiwania na przejazd, ale negatywnymi efektami ubocznymi
staly sie wzrost kongestii transportowej, zanieczyszczenie powietrza i rosngca
liczba wypadkéw. Biorgc pod uwage specyfike polityki deregulacji, oczekiwania
byly jednak znacznie wieksze anizeli powrét do tradycyjnej regulacji (Darbéra,
1993; Koprich, 1994). Ostatecznie w 1991 r. wprowadzono specyficzny system
konkurencji regulowanej (hybrid regime), zaostrzajacy warunki wykonywania
przewozéw (Estache i Gomez-Lobo, 2005).

Rozmaicie funkcjonuje system transportu miejskiego w Niemczech. Czesto
gminy powoluja celowe zwigzki komunikacyjne, ktére posiadajg swoje jednost-
ki wykonawcze, zajmujace sie zarzgdzaniem transportem. Mankamentem jest
automatyczne angazowanie do prowadzenia przewozéw przedsigbiorstw beda-
cych wlasnosciag komunalng (ogétem jest ich w Niemczech okoto 300), chociaz
wspdlpracujg one z firmami prywatnymi (okolo 6000; por. Tomanek, 2003).
Mozna to traktowac jako rodzaj pétsrodka prowadzgcego do modelu konkurencji
regulowanej. Decyzje o dopuszczeniu prywatnych operatoréw wydawane sg jed-
nak z punktu widzenia przedsiebiorstwa komunalnego, a nie samorzadu, ktéry
pokrywa deficyt wynikajgcy z prowadzenia przewozow.

Nie wszedzie stosuje sie powyzsze rozwigzanie. Na przyktad, we Frankfur-
cie nad Menem rozbito monopol lokalnego przedsiebiorstwa komunikacyjnego
i wprowadzono konkurencje regulowang z umowami na realizacje ustug w okre-
sie 5-6 lat, z mozliwo$cig przedluzenia na kolejne 2-3 lata. Proces restruktu-
ryzacji zapoczatkowano w 2001 r. powotujac komunalng spétke traffiQ petnia-
cq role zarzadu transportu o zakresie funkcji odpowiadajacym kompetencjom
powiatu. Stosowano procedure przetargowg na obstuge specjalnie dobranych
grup linii, z ktérych kazda obejmowata okoto 20% sieci. Do 2007 r. rozstrzy-
gnieto trzy przetargi. Pilotaz uslug minibusowych wygrata spétka-céorka kolei
niemieckich Verkehrsgesellschaft Untermain. Kolejne dwa przetargi wygrala
spotka In-der-City-Bus, bedaca wtasnoscig konsorcjum komunalnej spétki VCF
i prywatnego przedsiebiorstwa Sippel, oraz Alpina Bus Bad Homburg (grupa
Veolia). Wdrozenie konkurencji regulowanej umozliwito oszczednosci rzedu
€ 40 mln w stosunku do zaplanowanych $rodkéw (Wolanski, 2007).

Inne, aczkolwiek stosunkowo rzadko przyjmowane rozwigzanie zastosowano
w graniczacym z Polska Gorlitz, gdzie duzy jest udzial transportu tramwajo-
wego. Obecnie nie jest to duzy osrodek miejski (okoto 60 000 mieszkancow),
w ktérym zastosowanie rozwigzania przyjetego we Frankfurcie nad Menem
praktycznie byto niemozliwe. Dlatego zdecydowano sie na przetarg na wyko-
nywanie transportu miejskiego polaczony z zakupem udzialéw komunalnego
przewoznika Verkehrsgesellschaft Gorlitz (VGG). Zwyciezca przetargu zostal
zobligowany m.in. do modernizacji infrastruktury, taboru i ustug. Przetarg
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wygrala grupa Vivendi Environment (obecnie Veolia), posiadajaca od 2001 r.
49% udziatéw VGG (Wolanski, 2007).

W Szwecji przyjeto system organizacyjny transportu miejskiego obejmujacy
caly kraj. W trybie przetargowym wyodrebnia sie przewoznikéw obstugujacych
poszczegodlne linie lub zespoly linii transportowych. Ustalanie taryf nalezy do
wladz publicznych, podobnie jak opracowywanie rozktadéw jazdy i dystrybu-
cja biletéw. Liczba przewiezionych pasazeréw ma znikomy lub zaden wptyw na
sytuacje finansowg przewoznikéw, ktérzy sg wykonawcami zakontraktowanych
ustug. Istniejg jednostki powolane wylgcznie do organizacji transportu miej-
skiego. Zaletg przedstawianego rozwigzania jest mozliwos$¢ silniejszej dywer-
syfikacji przedsiebiorstw funkcjonujacych na rynku - dzieki segmentacji mogg
istnie¢ na nim takze mniejsze firmy. Ewolucja modelu szwedzkiego zmierza do
precyzowania wymagan wobec przewoznikéw juz na etapie przetargéw i zawie-
rania wspomnianych wyzej tzw. umoéw netto (por. Rozwiqzania organizacyjne
w transporcie miejskim, s. 502), w ktérych wynagrodzenie zalezy nie tylko od
liczby wykonanych wozokilometréw, ale takze od wplywoéw uzyskanych na danej
linii i $wiadczonych na niej ustug (Wyszomirski, red., 2008).

Wedtug O. Wyszomirskiego (2007), w polskich warunkach najczesciej spoty-
kanym rozwigzaniem jest model szwedzki, aczkolwiek z pewnymi modyfikacja-
mi wynikajacymi z tego, ze wsrod przewoznikéw zatrudnianych przez zarzady
transportu miejskiego nadal wiekszo$¢ stanowig podmioty bedace wtasnoscig
publiczng. Wykorzystywane jest takze rozwigzanie francuskie, jednak podobnie
jak szwedzkie, nie wystepuje ono w czystej postaci. W Polsce wladza publicz-
na zazwyczaj organizuje przetargi na obstuge calych sieci, przy czym przetargi
faktycznie ukierunkowane sg na przewoznika komunalnego. Tylko w pojedyn-
czych przypadkach udato sie¢ sprywatyzowaé cale przedsigbiorstwo. Natomiast
dotychczas w Polsce nie stwierdzono rozwigzania brytyjskiego; co prawda prze-
wozy wykonuja niezalezni przewoznicy prywatni, ale w obstugiwanych miejsco-
wosciach nie ma organizatora transportu miejskiego regulujacego caty system.
To ostatnie rozwigzanie jest stosowane na przyktad w transporcie miejskim
w Zakopanem, o czy mowa w II czeéci artykutu).

Generalnie, w literaturze za optymalng uwaza sie sytuacje, w ktérej kon-
kurencja przejawia sie w postaci przetargowego trybu $§wiadczenia ustug przy
jednoczesnym kontrolowaniu ich jakosci i stawek przewozowych, co zapobiega
niewlasciwemu korzystaniu z pozycji monopolistycznej lub oligopolistyczne;j.
Ten typ konkurencji obniza koszty operacyjne i subsydia publiczne, jednak-
ze bez dezintegracji sieci transportu publicznego (Kennedy, 1995a, b; Mackie
iinni, 1995).
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OWNERSHIP TRANSFORMATION
OF URBAN-TRANSPORT COMPANIES IN POLAND — PART I

The ownership transformations affecting the different branches and modes of trans-
port in formerly communist countries represent one of the more characteristic features
of these states’ economies in the period of systemic change. In their previous published
studies, the authors of this work have concerned themselves with Polish rail transport’s
deregulation (as often dubbed “liberalization” in Europe), and its privatization; as well
as with the ownership changes affecting road transport — as exemplified by the largest
carrier, the PKS (or State Road Transport) enterprise(s). It is the goal of the present
study to show the way in which the urban transport of passengers has likewise been
subject to ownership change in Poland over the last two decades.

Urban transport is the regular public carriage of large numbers of people achieved
in line with the wishes and requirements of local government as constituted within a
single Polish gmina (local authority area), or else sometimes several, if an agreement
between such administrative units has been entered into, or else if the said gminas are
part of a more wide-ranging municipal union. The concept of urban transport is linked
with an organiser of the system operating under the aegis of the local authority. This
may be an organisational entity of the gmina or union of gminas, or else of the regional
government in the Polish voivodships, pursuing the organisational task in respect of
urban transport and at the same time serving neighbouring areas.

This article is in two parts. The first of these, contained in the present volume,
presents the organisation and legal regulation when it comes to urban transport in the
years 1945-1989, as followed by a characterisation of the situation existing at the turn
of the 20th and 21th centuries, as well as ultimately the legislative conditioning in place
now, and the organisational solutions being applied to run urban transport in Poland.
Forming a background to the changes introduced are foreign experiences vis-a-vis the
liberalization taking place among carriers.

The second part — which will appear in Przeglgd Geograficzny (the Polish Geo-
graphical Review) of 2009, number 2 — will include the results of an empirical study
of ownership changes among urban transport enterprises. The transformation process,
though initiated much earlier than in the case of the PKS enterprises, is revealed to be
considerably less advanced.

The enterprises involved in local mass transport post 1945 have been brought under
new legal regulations. The removal of legal personality from towns and cities brought an
end to municipal ownership, which was replaced by state ownership. It was in this way
that municipal transport enterprises became state-owned enterprises, while their areas
of service were adjusted to the administrative boundaries of towns and cities. Taking
account of the criteria of territorial scope and form of organisation, urban transport
enterprises may in very general terms be divided into legally and organisationally sepa-
rate business entities, as well as branches of multi-branch municipal management and
residential enterprises. Notwithstanding their organisational form, these enterprises
both organise local mass transport and engage in the actual carriage of passengers.
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A characteristic feature of the Polish urban transport market is its domination by rel-
atively large enterprises that mostly came under local-authority ownership after 1990.
In spite of a marked fall in numbers of passengers carried, the enterprises in question
have held on to excessive numbers of staff and have retained outdated fleets. This has
been having a negative effect on their economic performance.

The most typical solution in Poland remains the one that pairs organisational activ-
ity with the actual supply of transport services. However, carriers are of diverse owner-
ship structure, there being private, municipal and state-owned entities. There are also
cases in which private capital has come together with public (state or local-authority)
ownership. The combining of the aforementioned functions often reflects the monopo-
listic structure of the market and, while the integration of means within a single centre
is facilitated, the long-term result is reduced cost-effectiveness and a failure to adjust
what is on offer to the needs of passengers.

It is possible to draw a distinction between two planes to competition in urban trans-
port. The first of these is competition to go on to the market (the so-called regulated
competition), and the second competition on the market that has been deregulated. The
best conditions under which an offer to carry passengers may take shape are the ones
in which transport is regulated with competition on the market. If authorities decide
to bring in the regulated model, then the achievement of market effects is best made
where matters of organisation and carriage are kept distant from one another. However,
where markets are small, the establishment of a separate regulatory body may simply
not be justified economically, leaving as the typical option the (usually in fact success-
ful) conferment of the function upon an appropriate division of the local authority.
When it comes to the possibility of competing to supply services, a better solution is the
organisation of a separately founded urban transport board.

In Polish conditions, the organisational solution to be met with most often is the
Swedish model, albeit with certain modifications reflecting the fact that most of the
carriers employed by urban transport boards continue to be entities in public owner-
ship. The French solution is also applied, though - like the Swedish one - it is not at
present applied in pure form. Public authorities in Poland usually tender for the servic-
ing of whole networks, if in fact with the process being targeted at municipal carriers.
Only in isolated cases has the privatisation of whole enterprises proved possible. Thus
far, the British solution has not been applied in Poland. While carriage is engaged in
by independent private carriers, the localities being serviced lack an organiser of urban
transport regulating the system as a whole. The last solution is for example applied in
the system of transport operating in Zakopane (see part II of the article).
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Zarys tresci: Artykul zawiera analize rozwoju sieci hipermarketéw w Polsce, okresla prawi-
dlowosci lokalizacji ogdlnej tego typu placéwek oraz ich przestrzenne zréznicowanie na terytorium
Polski. Opierajac sie na geograficznym zasiegu dzialania, czasie wejscia do Polski, preferencji lokali-
zacji ogdlnej, wielkosci obiekt6w i sposobu zdobywania udzialu w rynku polskim przedstawiono typy
strategii lokalizacyjnych gléwnych sieci handlowych, uwypuklajac role adaptacji czynnej. Gléwnym
7rédtem informacji byta autorska baza hipermarketéw, ktérg skonstruowano przede wszystkim na
podstawie informacji pozyskanych bezposrednio od firm. Lokalizacje ogélng sieci hipermarketéw
w Polsce najlepiej opisuje liczba ludnosci miejskiej (korelacja 0,96 na poziomie podregionéw). Proces
mial charakter dyfuzji hierarchicznej z barierg modyfikujaca, jaka byla regulacyjna rola panistwa
i barierg absorpcyjna, ktéra do konca 2007 r. byla wielko§¢ miejscowosci na poziomie 20 tys. miesz-
kancéw. Zaproponowano 4 fazy rozwoju: poczatkows (do 1996 r.), rozprzestrzeniania (do 2001 r.),
zageszczania i konsolidacji (lata 2002-) oraz faze prognozowang — nasycenia (2010 r. i péZniej).

Slowa kluczowe: geografia handlu, strategie inwestoréw zagranicznych, dyfuzja hierar-
chiczna, sklepy wielkopowierzchniowe, Polska.

»Nie ma wazniejszej decyzji w dzialalnosci handlowej
niz decyzja o lokalizacji”
Dr Hans J. Korber, prezes zarzqdu Metro AG
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Wstep

Rozwdj wielkopowierzchniowych placéwek handlu detalicznego w Polsce,
wywolany gléwnie inwestycjami bezposrednimi zagranicznych sieci handlo-
wych i konsekwencje tego rozwoju nalezg do najczesciej dyskutowanych w pol-
skim zyciu publicznym przejawéw dziatalnosci kapitatu zagranicznego. Wielkie
sieci zagraniczne majg swdj udzial w tworzeniu nowych standardéw w handlu
i logistyce, wymuszaja konkurencje cenowa i sg duzym pracodawcag w skali
lokalnej, regionalnej i krajowej (Werwicki, 1995; Riley i Niznik, 1994; Micha-
lak, 1999; Maleszyk, 1999, 2000b; Taylor, 2001; Wilk, 2005). Réwnoczesnie
mogg powodowaé efekty wypierania na rynkach lokalnych i regionalnych, jako
konkurencja wobec innych placéwek handlowych (Boisvert, 1999; Maleszyk,
2000a).

W 2004 r. dziatalo w Polsce 12 wielkich sieci miedzynarodowych, przy 9
w Czechach, 7 na Wegrzechi 6 na Stowacji (Wiadomosci Handlowe z 31.05.2005).
Obecnosc¢ tak wielu inwestoréw sprawia, ze konkurujg one zaréwno z niezalez-
nymi kupcami krajowymi, jak i miedzy sobg. Ze wzgledu na wielkg dysproporcje
w dostepie do kapitatu i wiedzy, w swoich strategiach rozwoju nie muszg sie spe-
cjalnie liczy¢ z kapitatem polskim, ale muszg uwzglednia¢ dziatalno$¢ innych
wielkich sieci zagranicznych.

Mimo nieustannej obecnosci tematu wielkopowierzchniowych obiektow
handlowych w $rodkach masowego przekazu, ciggle prawdziwe jest zdanie
A. Falinskiego (2002, s. 10), ktéry zauwazyl, Ze niewiele jest analiz ekonomicz-
nych i spoleczno-ekonomicznych, ktére pozwalaja uzyskaé zobiektywizowany
obraz funkcjonowania handlu wielkopowierzchniowego w Polsce. Jest to praw-
dziwe zwlaszcza w odniesieniu do aspektu przestrzennego tego zjawiska. Bada-
nia uwarunkowan lokalizacji hipermarketéw w skali ogélnopolskiej i regional-
nej byly dotychczas podejmowane giéwnie w prasie branzowej i publikacjach
ekonomistéw (m.in. Maleszyk, 1999, 2000b, 2000c; Pokorska i Maleszyk, 2002).
Rozmieszczenie hipermarketéw analizowano gléwnie w podziale na wojewodz-
twa. Rzadko podejmowano préby interpretacji w ramach ogélniejszych teorii
gospodarki przestrzennej. Wyjatkiem jest praca W. Wilka (2005), ktory inter-
pretuje rozwdj placowek handlu detalicznego (w tym hipermarketéw) w kate-
goriach koncepcji sieci (industrial networks). Badano natomiast prawidlowosci
lokalizacji sklepéw wielkopowierzchniowych obrebie poszczegdlnych miast, np.
Krakowa (Wiectaw, 2000), Warszawy (Jarosz, 2002), Radomia (Kwasnik, 2002).
Cechy strategii lokalizacji realizowane przez spétki z kapitatem zagranicznym
oméwit E. Maleszyk (1999).

Celem artykutu jest okreslenie podstawowych prawidlowosci w przestrzen-
nym rozmieszczeniu hipermarketéw w Polsce. Poniewaz rozwdj sklepow wiel-
kopowierzchniowych jest zwigzany przede wszystkim z dziatalno$cig zagranicz-
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nych sieci handlowych operacjonalizacja tematu musi uwzgledniaé strategie

lokalizacyjne tych podmiotéw. Postawiono gléwnag hipoteze badawcza, ktéra

zaklada, ze strategie lokalizacyjne wielkich sieci byty wypadkowg konfiguracji

trzech nastepujacych czynnikéw:

a) korzysci lokalizacji, czyli odpowiednio duzy rynek zbytu (oczekiwana gtéwna
zmienna wyjasniajaca),

b) konkurencja innych podmiotéw, czyli gléwnie innych firm prowadzacych
hipermarkety,

¢) regulacje prawne dotyczace lokalizacji wielkopowierzchniowych obiektéw
handlowych.

Wymienione zmienne nawigzuja do teorii lokalizacji placéwek ustugo-
wych (zob. Guy, 1994; Szulce, 1998; Taylor, 2000; 2001). Czynniki decydujgce
o wyborze lokalizacji placéwki handlowej to: liczba klientéw w oczekiwanym
promieniu oddziatywania sklepu; potencjal rynku (mierzony najczesciej stopa
bezrobocia i §rednim dochodem na mieszkanca); typ i zwyczaje konsumentéw,
obecnos$¢ i natezenie konkurencji. Dla nowych placéwek firm wielozaktadowych
wazna jest ponadto dotychczasowa struktura przestrzenna danej sieci (Wilk,
2005). Lokalizacja nowych placéwek powinna uwzglednia¢ zasieg rynkowy juz
istniejagcych obiektéw oraz dostepnosé do centréw dystrybucyjnych. Wiasciwa
decyzja lokalizacyjna jest szczegélnie wazna w przypadku obiektéw wielko-
powierzchniowych, gdyz s one najbardziej kapitalochtonnymi inwestycjami
w handlu detalicznym.

Badajac procesy rozwoju handlu detalicznego, nalezy uwzgledni¢ uwage
J. Dawsona (1999, s. 4), ze mamy do czynienia z wzajemnie przenikajgcymi sie
procesami, zmiennymi w wymiarze czasowym (procesy sekwencyjne), prze-
strzennym i strukturalnym. Procesy sekwencyjne sa nieroztacznie zwigzane
z trendami dominujgcymi w danym czasie w branzy, np. ewolucja formatu sklepu
(wielkos$ci i typu obstugi), zmiang znaczenia poszczegdlnych operatoréw handlu
(wzrost pozycji zorganizowanych sieci kosztem niezaleznych firm rodzinnych)
czy rosngca rolg sieci handlowych w kreowaniu i kontrolowaniu marek sprzeda-
wanych produktéw. Procesy o charakterze przestrzennym zwigzane sg przede
wszystkim ze zréznicowanym tempem dyfuzji rozwoju réznych typéw placéwek
handlowych i sposob6w ich zarzadzania. Wreszcie mozna méwi¢ o zmianach
strukturalnych, spowodowanych zaréwno przez nowe technologie czy zmiany
polityczne (np. rozszerzanie sie Unii Europejskiej), jak przemiany spoteczne
ilegislacyjne, np. na rynku pracy.

Przedmiotem analizy w niniejszej pracy sa placéwki handlowe okreslane
mianem hipermarketu. Za takowy uwaza sie najczesciej jednopoziomowy sklep
samoobstugowy o powierzchni sprzedazowej powyzej 2500 m?, w ktérym domi-
nujacym asortymentem sg artykuly spozywcze (Guy, 1998; Maleszyk, 1999).
Hipermarketéw nie nalezy utozsamiaé ze wszystkimi sklepami wielkopo-
wierzchniowymi (np. duzymi samoobstugowymi placéwkami budowlanymi czy
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ogrodniczymi, takimi jak Castorama, Praktiker), z hurtowymi halami samo-
obstugowymi (np. Selgros, Makro Cash&Carry) oraz z osrodkami handlowymi
(tzw. shopping mall). Hipermarket jest tylko jedng z form handlu wielkopo-
wierzchniowego i moze, ale nie musi wchodzi¢ w sktad wiekszych osrodkéw
handlowych.

Jako wartos¢ progowa oddzielajacg duzy supermarket od hipermarketu przyj-
muje sie 2500 m? powierzchni handlowej. Taka cezure wielko§ciows stosuje sie
w wiekszosci krajow europejskich (Guy, 1998; Domanski T., 2001), przyjmu-
je ja tez polski Giéwny Urzad Statystyczny. W niniejszym artykule swiadomie
przyjeto nieco nizsza warto$¢ minimalnej powierzchni sprzedazy hipermarke-
tu: 2000 m2. Wynika to z faktu, Ze po nowelizacji ustawy o zagospodarowaniu
przestrzennym z 13 lipca 2000 r. niektére sieci handlowe zrealizowaly obiekty
o powierzchni catkowitej znacznie przekraczajacej 4000 m?, podczas gdy zade-
klarowana powierzchnia handlowa nie przekraczata 2000 m?. Przyjecie sta-
tystycznej granicy 2500 m? minimalnej powierzchni sprzedazy oznaczatoby
wobec tego ograniczenie interpretacji uwarunkowan rozwoju placéwek wielko-
powierzchniowych po 2001 r.

Wszelkie przytaczane w artykule dane, o ile nie zaznaczono inaczej, oparte
s3 na autorskiej bazie danych. Przy jej konstrukcji naczelng zasadg byto pozyski-
wanie jak najwiecej informacji bezposrednio od sieci handlowych. Podstawowe
cechy brane pod uwage, to powierzchnia sprzedazy obiektu oraz data rozpo-
czecia dzialalnosci. Ogétem zidentyfikowano 378 hipermarketéw zbudowanych
w okresie 1990-2007 (wedtug GUS na koniec 2007 r. dzialalo 396 hipermar-
ketow). Dla 302 obiektéw, stanowigcych 88,7% tacznej powierzchni sprzedazy
uzyskano dane bezposrednio od przedsiebiorstw je prowadzacych lub bedgcych
wlascicielami tych nieruchomosci!. Wobec pozostatych 76 obiektéw (w tym
61 sieci Kaufland) wielko$¢ oszacowano na podstawie znajomosci powierzch-
ni innych placéwek danej sieci oddanych do uzytku w danym roku, informacji
od firm budowlanych realizujgcych obiekt lub pozyskanych z urzedéw gmin.
Udzial powierzchni oszacowanej w ogélnej powierzchni sprzedazy danej sieci
nie przekracza 0,7% z wyjatkiem czterech operatoréw: Kaufland (60%), Alma
(28,5%), Billa (do 2006 r. MiniMal — 12,8%) oraz Carrefour (6,6%). Ze wzgledu
na trudno$ci w uzyskaniu danych o przedsiebiorstwach polskich, ktére prowadza
sklepy o powierzchni 2000 m? i wiekszej, podawane dane moga sie nieznacznie
r6zni¢ od stanu faktycznego. Zwazywszy jednak, ze moze to dotyczy¢ najwyzej
kilkunastu obiektéw w skali kraju, skala tego niedoszacowania nie przekracza
2-3%.

! Dominuja dwa modele realizacji inwestycji. Wiasciciel danej sieci realizuje inwestycje, najcze-
$ciej poprzez kontrolowang kapitalowo spoétke i jest jednoczesnie wlascicielem nieruchomosci, albo
inwestycje realizuje niezalezna firma deweloperska, od ktérej operator sieci wynajmuje obiekt.
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Ekspansja wielkich sieci detalicznych w $wietle
wybranych koncepcji teoretycznych i dotychczasowych badan

Ekspansja wielkich sieci zagranicznych jest wyrazem umiedzynarodowienia
podstawowej funkcji centralnej jaka jest handel detaliczny. Za rozwojem handlu
wielkopowierzchniowego w Polsce stoja gléwnie zagraniczne firmy, dlatego nie-
zbedna jest odpowiedZ na dwa podstawowe pytania: dlaczego firma inwestuje
poza swoim macierzystym krajem oraz dlaczego decyduje sie na takg a nie inng
forme ekspansji (np. samodzielna inwestycja albo joint venture). Wsréd wielu
teorii interpretujacych bezposrednie inwestycje zagraniczne i zachowania firm
transnarodowych najlepiej naszym zdaniem odpowiada na te pytania koncepcja
J. Dunninga (1981). Wedtug niego, przedsigbiorstwo zaangazuje sie w inwestycje
na danym obszarze (rynku), jesli spetnione bedg réwnoczeénie trzy warunki:
1. Firma ma na tym rynku wyrazng przewage konkurencyjng nad przedsiebior-

stwami z innych krajéw; przewaga ta wigza¢ sie moze z dostepem do kapitatu,
bardziej zaawansowang technologig czy organizacja;

2. Firma preferuje wykorzystanie tej przewagi samodzielnie, nie udostepniajac
jej innym podmiotom (np. poprzez sprzedaz licencji lub franszyze);

3. Istniejg pewne korzysci lokalizacji, ktére sprawiaja, ze firmie bardziej optaca
sie wykorzystaé swoje przewagi konkurencyjne poprzez ekspansje zagranicz-
na niz w kraju macierzystym.

Sytuacja w handlu detalicznym krajéw Europy Srodkowej (w tym Polski)
po 1989 r. wrecz modelowo odpowiadata zalozeniom J. Dunninga. Zywiotowo
powstajace firmy lokalne ustepowaty doswiadczonym i dobrze zorganizowanym
sieciom z krajow dojrzatego kapitalizmu. Réwnocze$nie wejScie na nowe rynki
przedsiebiorstw handlu detalicznego z krajéw Europy Zachodniej wigzato sie
dla nich z otwarciem ,,0kna sposobnosci” na uzyskanie wyzszej stopy zwrotu
kapitatu niz to byto mozliwe na nasyconych rynkach rodzimych (Yeates, 1999).
W efekcie, zorganizowane sieci zaczely intensywnie inwestowac i zdobywac sil-
na pozycje na rynkach rokujacych duze nadzieje na wzrost zyskéw, a jednocze-
$nie stabo uksztaltowanych, o dominacji tzw. tradycyjnych kanatéw dystrybucji.

Umiedzynarodowienie handlu jest ponadto wyrazem poszukiwania korzy-
Sci skali poprzez wzrost wlasnej organizacji lub zrzeszanie sie w sieci, co jest
obecnie powszechnie obserwowanym trendem w branzy handlowej (Colla,
1995; Corstjens i Corstjens, 1995; Dawson, 1999). Ekonomia skali w handlu
detalicznym wyraza sie m.in. w zmniejszeniu kosztéw zakupu poprzez lepsza
pozycje negocjacyjng z producentami, optymalizacji kosztéw logistycznych, dys-
trybucji i marketingu oraz nizsze koszty dostepu do kredytu (Dawson, 1999;
Domanski T., 2001; Pokorska i Maleszyk, 2002). Obecno$¢ na wielu rynkach
pozwala takze na uniezaleznienie sie od koniunktury gospodarczej w jednym
kraju.
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Atrakcyjnos¢ Polski dla duzych sieci handlowych zostata dobrze wyjasniona
przez W. Michalaka (1999) oraz J. Dawsona i J. Henleya (1999). Autorzy ci
zwrdcili uwage na nastepujace czynniki przyciagajace do naszego kraju zagra-
nicznych inwestoréw w handlu:

— duzy rynek wewnetrzny wynikajacy z potencjatu demograficznego Polski,

—rosngca zamozno$¢ Polakéw, wyrazajaca sie m.in. w systematycznym i szyb-
kim dotychczasowym wzroscie PKB oraz w dobrych prognozach $rednio-
i dtugoterminowego wzrostu gospodarczego,

— entuzjastyczne postawy konsumeryzmu, podobne do nawykéw zachodnich
spoteczenstw poprzemystowych,

— stabilne warunki makroekonomiczne,

— niewielka konkurencja rodzimego kapitatu w latach 1990.

Zachowania lokalizacyjne i rynkowe firm musza uwzglednia¢ zaréwno stra-
tegie konkurencji, jak i regulacje prawne dotyczace danej dziatalnosci w kraju
inwestowania. W toku dziatalnosci danego rynku firma ponadto ,uczy sie” i jej
pierwotna strategia jest czesto modyfikowana (Domanski B., 2005). Mozna tu
moéwic o dziataniach adaptacyjnych — czynnych i biernych (Stryjakiewicz, 1999).
Adaptacja czynna polega na aktywnych i §wiadomych dziataniach, w wyniku
ktérych firma efektywnie funkcjonuje w zmieniajacym sie otoczeniu, a jedno-
czes$nie jej zachowania zmieniajg warunki otoczenia i strategie konkurentéow.
Adaptacja bierna oznacza zaniechanie istotnych przeksztalcen i oczekiwanie
na reakcje wspierajace ze strony innych podmiotéw, gtéwnie wtadz publicznych
(Stryjakiewicz, 1999, s. 37-38). Szczegdlnym przypadkiem adaptacji jest dosto-
sowywanie sie do regulacji wtadz publicznych. Nalezy tu uwzglednié, opierajac
sie na teorii dyfuzji innowacji, dwa typy barier (zob. Haggett, 1972): absorbuja-
ce, tzn. silnie ograniczajace lub zatrzymujace rozwéj danego procesu i modyfi-
kujace, czyli wplywajace na zmiane charakteru lub kierunku rozwoju procesu,
ale go niezatrzymujace.

Rozwéj sieci hipermarketé6w w Polsce (ujecie iloSciowe)

Pierwsze samoobstugowe placéwki w Polsce, ktére mogtyby zostaé zaliczone
do formatu hipermarketu, pojawily sie w Polsce juz w czasach realnego socjali-
zmu. Sama jednak nazwa, a takze charakterystyczna formuta tego typu placow-
ki, rozpowszechnita sie po 1990 r. Pierwszym hipermarketem zagranicznej sieci
byta placéwka niemieckiej sieci ,Hit” otwarta w Warszawie w lipcu 1994 r. Mia-
ta ona 6000 m? powierzchni sprzedazy. Lata 1994-1996 byly czasem szybkiego
wzrostu powierzchni handlowej (co roku potrojenie), lecz w kategoriach bez-
wzglednych byt to ciggle proces w fazie wczesnego rozwoju. Na koniec 1996 r.
dziatalo w Polsce 9 hipermarketéw o lacznej powierzchni sprzedazy 93,1 tys. m?.
Wielki przyrost — zaréwno wzgledny jak i bezwzgledny — nastgpit w latach 1997-
1999. W rekordowym roku 1999 otwarto 36 hal o Iacznej powierzchni sprze-
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dazy 338,6 tys. m? (ryc. 1). Jednoczesnie az do 1999 r. wzrastata przecietna
powierzchnia sprzedazy — od 4,6 w 1995 1. do 9,4 tys. m?. Lata 2000-2004 — to
okres systematycznego spadku aktywno$ci inwestor6w mierzonego powierzch-
nig sprzedazy (do 138,8 tys. w 2004 r.), ale nie liczby corocznie otwieranych
placéwek, ktéra wahata sie miedzy 29 (2001) a 37 (2003). Od 2003 r. mozna
moéwicé o ponownym trendzie rosnacym liczby otwieranych placéwek, przy czym
jego dynamika z oczywistych wzgledéw jest znacznie stabsza niz w latach 1990.
Po 2002 r. zwraca uwage znaczne obnizenie przecietnej powierzchni sprzeda-
zy przypadajacej na jeden obiekt (nie przekracza ona 4,5 tys. m?) przy duzej
liczbie otwieranych corocznie hal (rekordowy rok 2003, kiedy zrealizowano 52
obiekty). Budowane obecnie placéwki, to w zdecydowanej wiekszosci tzw. hiper-
markety kompaktowe, o powierzchni sprzedazy dwu-trzykrotnie mniejszej niz
przecietne realizacje z korica lat 1990.
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Ryc. 1. Powierzchnia handlowa w hipermarketach w Polsce w latach 1994-2007
7Zrédlo: opracowanie wlasne; dotyczy wszystkich rycin.
The sales areas in hypermarkets in Poland, 1994-2007
Source: own elaboration, as well as all other figures.

Krzywa przyrostu wzglednego powierzchni handlowej (rok poprzedni przy-
jeto za 100), przyjmuje dos¢ charakterystyczng postac ,gasngcych fal” (ryc. 2).
Mozna tu wyréznié trzy gtéwne fazy, przy czym trzecia jest w stadium poczat-
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kowym. Pierwsza faze (do 1999 r.) charakteryzuje bardzo wysoka dynamika
wzgledna — w kazdym roku wskaznik przekracza wartos¢ 160). Okres 2000—
2004, to czas ,uspokojenia” z wskaznikami dynamiki na poziomie 77,5-93,0.
Od 2005 r. obserwujemy kolejny ,grzbiet fali” i wyzsze wartos$ci wskaznikow
dynamiki (89,8-122,7).
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Ryc. 2. Dynamika rocznych przyrostéw powierzchni sprzedazy i liczby placéwek
(rok poprzedni = 100) oraz przecietna powierzchnia hipermarketéw otwieranych
w danym roku w Polsce

Dynamics to annual increases in sales areas and numbers of stores (previous year = 100)
and average hypermarket area opened each year in Poland

Zestawienie corocznego tempa otwierania nowych hal wedtug wielkosci
miast ujawnia dodatkowe prawidlowosci. Przebieg procesu w miastach wielkich
(powyzej 300 tys. mieszkancow) nawigzuje do ogblnego przebiegu rozwoju sie-
ci hipermarketéw w Polsce. Nie jest to zaskoczeniem, gdyz wlasnie na terenie
wielkich miast skupia sie duza czes$é¢ tych obiektéw (42% powierzchni sprze-
dazy w 2007 r.). Udzial wielkich miast systematycznie jednak spada — w 1998
12002 1. ta kategoria skupiata odpowiednio 63% i 51% powierzchni handlowe;j.
Inwestycje w miastach duzych (pomiedzy 100 a 300 tys. mieszkancéw) byty
przesuniete okoto 2 lata w stosunku do miast wielkich, ale w zarysach proces
wygladat podobnie. Zwraca tu uwage fakt, ze w 2001 r. oraz w latach 2004-2006
w miastach duzych przybywalo wiecej powierzchni handlowej niz w wielkich

(ryc. 3).
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Inaczej sprawa ma sie w miastach $rednich (50-100 tys. mieszkafic6w)
i matych (ponizej 50 tys.). Pierwsze staly sie przedmiotem zainteresowania
firm prowadzgcych hipermarkety wtasciwie dopiero w 1999 r. Nie obserwuje
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Ryc. 3. Powierzchnia sprzedazy w hipermarketach wedtug wielkosci osrodkéw w Polsce
Sales areas in hypermarkets in Poland by sizes of stores and year

sie tu fazy spektakularnej ekspansji, jak w przypadku miast duzych i wielkich.
0Od 2001 r. przyrost powierzchni sprzedazy utrzymuje sie na podobnym pozio-
mie — corocznie okolo 30 tys. m? (z wyjatkiem roku 2003, gdy przekroczyt 38
tys. m?). Wielkie sieci w miastach matych natomiast ciagle znajduja sie w fazie
wzrostu. Pierwsze hipermarkety w tego typu osrodkach (pomijajac strefy pod-
miejskie wielkich aglomeracji, np. podwroctawskie Bielany czy Swadzim pod
Poznaniem) pojawily sie tu dopiero w 1999 r. Od tego czasu bezwzgledny przy-
rost powierzchni sprzedazy jest coraz wyzszy (z wyjatkiem 2001 r.). Do konca
2007 r. wiasciciele sieci hipermarketéw nie byli zainteresowani miastami poni-
zej 20 tys. mieszkancéw — jedynymi miejscowosciami posiadajacymi hipermar-
ket ponizej tego progu polozonymi poza strefy podmiejskg wielkich i duzych
miast byly przygraniczny Gubin oraz Krasnystaw. Charakterystyczne, ze otwar-
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cia w tych miastach nastgpity w 2007 1., co potwierdza teze o szukaniu przez
firmy mniejszych miast, poza zasiegiem dyfuzji duzych obiektéw handlowych.
Zwraca uwage fakt, ze w 2007 r. to miasta ponizej 50 tys. mieszkancow odnoto-
waly najwicksze inwestycje, mierzone nowa powierzchnig handlowa (ryc. 3).

Po 2003 r. zaobserwowa¢ mozna ponadto pewng konwergencje, gdzie w kaz-
dej klasie wielkoSciowej miast nastgpit przyrost powierzchni sprzedazy miedzy
23 tys. a 50 tys. m?.

Przestrzenne zréznicowanie rozwoju hipermarketéw w Polsce

Na koniec 2007 1. na tysigc mieszkaficéw Polski przypadalo 55,8 m?
powierzchni sprzedazowej w hipermarketach. Oznaczalo to w stosunku do
2000 r. ponaddwukrotny wzrost (25,6 m?). Najwieksze nasycenie wykazuja
regiony wielkomiejskie, przede wszystkim £.6dZ (154,9 m? na 1000 mieszkan-
c6w), Poznan (142,3) oraz Warszawa (124,4). Dominujaca pozycje F.odzi mozna
interpretowa¢ dwojako. Po pierwsze, inwestycje w FLodzi skupiaja sie na obszarze
miasta centralnego, podczas gdy w przypadku Warszawy, Poznania i Wroctawia
cze$¢ hipermarketéw zlokalizowana jest poza granicami miast. Po drugie wla-
dze miast, ktére przechodzily kryzys na rynku pracy (zwlaszcza wsréd kobiet)
w latach 1990. tatwiej godzily sie na ekspansje hipermarketéw, wigzacg sie
m.in. z jednorazowym zatrudnieniem do kilkuset osob w kazdym otwieranym
obiekcie. Ttumaczy to m.in. wysoka pozycje podregionu radomskiego w 2000 r.
(ryc. 4), a w skali lokalnej takze niektérych miast konurbacji katowickiej (np.
Bytom, Zabrze).

Wéréd dziewieciu podregionéw (NUTS 3)2 o najwiekszej powierzchni sprze-
dazy na 1 mieszkanca zwraca uwage wysoka pozycja legnickiego. Sieci han-
dlowe dostrzegly, Ze przecietna placa w zaglebiu miedziowym ustepuje tylko
podregionowi stotecznemu, co przy wzglednie wysokim stopniu urbanizacji
pozwala wyjasni¢ duze nasycenie tego obszaru sklepami wielkopowierzchnio-
wymi. Podobnym przypadkiem jest podregion jastrzebsko-rybnicki. Warto nad-
mienié, ze przy odniesieniu powierzchni handlowej tylko do ludno$ci miejskiej,
podregion legnicki zajmuje pierwsze miejsce w Polsce (170,9 m? powierzchni
sprzedazowej na 1000 mieszkancow).

Dziewie¢ obszaréow o najwiekszej warto$ci wskaznika do$¢ wyraznie odbie-
ga od pozostalych podregionow: wielkos¢ powierzchni sprzedazy w hipermar-
ketach na 1000 mieszkancéw w podregionie jastrzebsko-rybnickim jest o bli-
sko 1/4 wyzsza niz w kolejnym szczecinskim. Klase podregionéw o wskazniku
miedzy 55 m? na 1000 mieszkancéw (§rednia krajowa) a 71 m? tworzy siedem
obszaréw, w ktorych wskaznik urbanizacji wynosi od 51,3% (bielsko-bialski) do
72,9% (szczecinski). Grupa ta dzieli sie na dwie podklasy. Pierwsza, ,aglome-

2 Analize prowadzono w ukladzie NUTS 3 obowiazujacym do korica 2007 r. (45 jednostek).
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racyjna’ cechuje sie tym, ze gros hipermarketéw koncentruje sie w gléwnym
osrodku (podregiony szczecinski, bielsko-bialski, olsztynski i zielonogérski), zas
w drugiej —,konurbacyjnej” — brak jest dominacji jednego osrodka (torunsko-
wloctawski, walbrzysko-jeleniogérski).

Grupa miast o nasyceniu hipermarketami miedzy 0,5 a 1,0 sredniej krajo-
wej jest najbardziej heterogeniczna. Tworza ja obszary metropolitarne najwiek-
szych aglomeracji (podregiony warszawski, wroctawski, poznanski, gdanski,
piotrkowsko-skierniewicki), terytoria z gléwnymi osrodkami miejskimi Polski
wschodniej (podregiony biatostocko-suwalski, lubelski, rzeszowsko-tarnobrze-
ski), obszary pozostatych duzych miast Polski (czestochowski, radomski, opol-
ski) oraz niektére podregiony zachodniej i péinocnej Polski zawierajace miejski
osrodek 100-tysieczny (kaliski, koniniski i elblgski).

Obszary o najstabiej rozwinietej sieci hipermarketéw tworzg trzy podregiony
Polski wschodniej (fomzynski, ostrotecko-siedlecki i bialsko-podlaski), podre-
giony matopolskie (poza Krakowem i obszarem rzeszowsko-tarnobrzeskim) oraz
srodkowego Pomorza (koszalinski i pilski). Poza tymi dwoma ostatnimi sg to
obszary o niskiej urbanizacji, nieprzekraczajacej 41%.

Na poziomie podregionéw powierzchnia sprzedazy ogétem wykazuje w zasa-
dzie niemal pelng korelacje z liczba ludnosci miejskiej (x=0,96) oraz nizsza,
chociaz ciggle wysoka —z liczbg ludnosci ogétem w danym podregionie (x=0,75).
Wspélczynnik korelacji ze Srednig ptacg brutto jest nieco nizszy (x=0,69). Zwig-
zek z wysokoscig stopy bezrobocia na koniec 2007 1. byl na poziomie —0,45.

Typy strategii lokalizacyjnych

Niemal uniwersalng deklaracjg sktadana przez zarzadzajacych zagranicz-
nymi sieciami w Polsce w czasie ich ekspansji byto zdobycie jak najwiekszego
udzialu w rynku polskim. Ten swoisty ped na pozycje lidera wigzat sie z nadzieja
na osiggniecie odpowiedniej korzysci skali i ewentualnie wykorzystanie quasi-
monopolistycznej pozycji firmy. Niektére sieci wprowadzaly w Polsce strategie
rozwoju stosowang wczesniej na rynkach rodzimych firmy lub przetestowang
w Czechach (np. holenderski Ahold czy niemiecki Kaufland), gdzie procesy
koncentracji handlu i ekspansji duzych sieci nastgpily wezesniej i na znacznie
wieksza skale niz w Polsce. Metody zdobywania polskiego rynku przez operato-
réw hipermarketéw byly r6zne; mozna wymieni¢ nastepujace zmienne réznicu-
jace zachowania poszczegdlnych sieci:

1) okres, na ktory przypadia gléwna faza ekspansji;

2) strategie lokalizacji ogdlnej (region i typ miejscowosci, w ktérych inwestowano);

3) zasieg geograficzny (sie¢ regionalna lub ogélnokrajowa);

4) typ otwieranych obiektéw (Sredni rozmiar hali, stopien zréznicowania wiel-
kosci poszczegdlnych obiektow, budowa hipermarketéw wolnostojacych lub

w ramach wiekszych centréw handlowych);
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5) sposoéb wejscia do Polski (joint venture, inwestycja samodzielna, przejecie);

6) strategia zwiekszania udziatu w rynku (budowa wtasnych obiektéw, przeje-

cia, model mieszany);

7)modele zarzadzania siecig (sieci filialne, franszyzowe, zakupowe).

7 punktu widzenia tematu niniejszej pracy najbardziej interesujace sg cechy
zawarte w punktach 1-4.

Biorac pod uwage kryterium czasu rozpoczecia dziatalnosci i ekspansji, co
bezposrednio rzutowalo na strategie lokalizacyjne, mozna wyréznié trzy grupy
operatorow:

- pionierzy: grupe te reprezentuje sie¢ Hit (pierwsze otwarcie: 1994, faza eks-
pansji lata 1995-2000). Przewaga pierwszego gracza umozliwila niemieckiej
firmie wybdr dogodnych lokalizacji takze w skali wewnatrzmiejskiej i to przy
znacznie nizszych jednostkowych nakiadach inwestycyjnych niz sieci kon-
kurencyjne, ktére weszly do Polski w II potowie lat 1990. (Polish Promise...,
2000);

- gléwna fala: Géant (1995, 1998-2001); Leclerc (1995, 1997-2001); Jum-
bo (1996, 1997-2000); Auchan (1996, 1999-2002); Hypernova (1997,
1999-2002); Carrefour (1997, 1998-2007+); Real (1997, 1997-2000; 2005—
2007+);

— pozni przybysze: (Tesco 1998, 1999-2007+); Kaufland (2001, 2002-2007+).
Tesco weszto wprawdzie na rynek handlu detalicznego w Polsce juz w 1995 r.,
jednak w hipermarkety zaczeto inwestowaé¢ dopiero trzy lata p6Zniej. Kaufland
byt ostatnig siecig hipermarketéw, ktora rozpoczeta ekspansje na polskim ryn-
ku. Od samego poczatku strategia firmy byla tez zasadniczo odmienna niz
konkurentéw. Po pierwsze, Kaufland zaproponowat format wtasciwie wielkie-
go sklepu dyskontowego. Powierzchnia sprzedazy w zrealizowanych dotych-
czas obiektow tej sieci nie przekraczata 4,5 tys., a czesto oscylowata wokoét
2,0 tys. m2. Po drugie, firma skupila sie na miastach matych i $rednich — 72%
tacznej powierzchni sprzedazy Kaufland znajduje sie w osrodkach o liczbie
mieszkancéw mniejszych niz 100 tys., a 42% ponizej 50 tys.

Ze wzgledu na strategie lokalizacji ogélnej mozna méwi¢ o nastepujacych
typach:

a. Sieci regionalne

— rozw6j w jednym regionie, niewielka srednia powierzchnia sprzedazy i co naj-
wyzej kilka obiektéw; strategia typowa dla polskich operatoréw hipermarke-
tow (Jedynka w Podkarpackiem, Krakchemia w Matopolsce);

— lokalizacja w co najmniej kilku najwiekszych miastach kraju, zwykle niewielka
Srednia powierzchnia sprzedazy; obok polskich sieci Bomi oraz Piotr i Pawet
mozna tu zaliczy¢ Jumbo nalezacg do portugalskiej firmy Jeronimo Martins.

Powstanie i rozwdj sieci regionalnych mialy miejsce gléwnie w latach 1990.
Po 2000 r. placowki wiekszosSci z tych sieci zostaly albo przejete przez wieksze
firmy (Jedynka, Jumbo), albo wyspecjalizowaly sie w pewnym segmencie rynku
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(np. zamozniejszych klientach) i podjety ogélnopolska ekspansje (Krakchemia

— obecnie Alma).

b. Sieci ogélnopolskie

— Pierwsze otwarcia w wielkich miastach i dominacja tej kategorii wielkos$ciowej
w toku dalszego rozwoju: Hit, Géant, Auchan, Carrefour (I faza do 2004 r.),
Leclerc (I faza do 2002 r.), Real (II faza po 2000 r.). Sieci te cechowala jed-
noczesnie bardzo duza przecietna powierzchnia sprzedazowa jednego obiek-
tu. W toku dalszej ekspansji niektérzy operatorzy realizowali hipermarkety
w miastach duzych i pojedyncze w srednich (Auchan, Leclerc). W tej grupie
na uwage zastuguje strategia Auchan. Francuska firma umiejscowita wiele
obiektéw w strefach zewnetrznych aglomeracji miejskich (tansze grunty!),
m.in. w Swadzimiu k.Poznania, Poczesnej k.Czestochowy. Trend ten byt
widoczny przez caly okres dziatalnosci firmy poczawszy od pierwszego obiektu
w Piasecznie po ostatnio otwarty w Rumii. Po drugie, obiekty Auchan wyréz-
niajg sie najwieksza przecietng wielkoscia — okoto 11,1 tys. m? powierzchni
sprzedazy i w odréznieniu od innych sieci (np. Tesco, Hypernova) Auchan nie
uzaleznial w widoczny sposdb kubatury obiektu od wielko$ci miejscowosci;

— Gléwnie duze miasta. Strategia ta byla typowa dla niemieckiej sieci Real, kt6-
ra jako pierwsza zagraniczna sie¢ hipermarketéw inwestowata giéwnie w mia-
stach duzych i §rednich — na 25 hal otwartych do 2001 r., tylko 6 znajdowato
sie w miastach wielkich (powyzej 300 tys. mieszkancow);

- Jednoczesne wejscie do miast wielkich i duzych, systematyczna dyfuzja do
miast Srednich (Hypernova, Tesco);

— Srednie miasta, filtracja do wszystkich typéw miast (nawet matych): Kau-
fland, Tesco (II faza);

— Typ mieszany, tzn. obejmujgcy wszystkie kategorie wielkosciowe miast: (Car-
refour II faza po 2004 r.); Leclerc (II faza od 2003 r.).

Przedstawione ponizej studia przypadkéw rozwoju trzech firm o najwiekszej
powierzchni sprzedazy w hipermarketach na koniec 2007 r. pozwolg lepiej zro-
zumie¢ strategie przestrzenne realizowane przez zagraniczne sieci w Polsce.

Carrefour Polska Sp. z o.0.

Aktywnoé¢ francuskiej sieci mozna podzieli¢ na trzy etapy. Do 2004 r.
Carrefour byl zainteresowany wylgcznie wielkimi miastami i nie inwestowal
w segmencie hipermarketéw w miastach ponizej 200 tys. mieszkanicow, gdyz
w mniejszych osrodkach firma rozwijata sie¢ duzych supermarketéw Champion.
W pierwszych siedmiu latach aktywnosci na 15 hal az 5 postawiono w Warsza-
wie, przy czym najwiecej inwestycji dokonano w latach 1998-2002. W latach
2003-2004 firma ograniczyla rozwdj wlasnych placéwek, natomiast skokowo
zwiekszyla swe zaangazowanie w Polsce przejmujac najwieksze obiekty holen-
derskiego Aholda. Carrefour ponownie rozpoczal wielkie inwestycje w budowe
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wlasnych obiektéw w 2005 r., przy czym w przeciwienistwie do pierwszej fazy
ekspansji nowe obiekty wznoszono zaréwno w miastach wielkich, jak i duzych
i $rednich. Inaczej niz w przypadku sieci Auchan, w latach 2005-2007 Carre-
four budowal zaréwno niewielkie hale o powierzchni 2-4,5 tys. m?, jak i obiek-
ty przekraczajace 11,0 tys. m2. Cechg wspdlng inwestycji Carrefour w kazdym
okresie jej dziatalno$ci bylo lokalizowanie hipermarketu w ramach wieksze-
go osrodka handlowego. Firma po raz kolejny zwiekszyta swoj udzial w rynku
w 2006 r. poprzez przejecie pozostatych hipermarketéw firmy Ahold.

Real Polska Sp. z o.o.

Real, nalezacy do niemieckiej grupy Metro AG otworzyt pierwszg hale
w Szczecinie w 1997 r. Gléwna aktywno$¢ w budowe nowych hal przypadata
na lata 1998-2000. Real jako pierwsza zagraniczna sie¢ hipermarketéw inwe-
stowal gléwnie poza wielkimi miastami. Firma intensywnie angazowala sie
w konurbacji katowickiej i na jej obrzezach, otwierajac tu w ciggu trzech lat
(1997-1999) az sze$¢ hal. Jako pierwsza wprowadzila na szersza skale w Polsce
obiekty sredniej wielkosci (7-9 tys. m?). W okresie ekspansji placéwki otwie-
rano albo jako samodzielne obiekty (najczesciej w mniejszych o$rodkach) albo
tez w ramach centréw handlowych M1. Po 2000 r. mozemy méwic o radykalnej
zmianie strategii Reala. By¢ moze wigzala sie ona ze stabszymi niz oczekiwano
wynikami finansowymi firmy, o czym donosita prasa branzowa (Handel, 1999,
s. 30-33). W kazdym razie poczawszy od 2001 r. Real otwierat co roku najwyzej
2 placéwki w ramach wiekszych centréw handlowych, najczesciej w wielkich
polskich miastach. W 2004 r. koncern sprzedal amerykanskiemu konsorcjum
Apollo-Rida wszystkie obiekty, przy czym dalej prowadzi w nich swoje sklepy.
Kolejnego strategicznego posuniecia firma dokonata w 2006 r., kiedy przejeta
hipermarkety Géant.

Tesco Sp. z o.0.

Firma weszta do Polski w 1995 r. kupujac prowadzacg sie¢ 36 sklepow fir-
me Savia. W hipermarkety zaczela jednak inwestowaé¢ do§é¢ pézno w stosunku
do konkurencji, bowiem pierwszg hale otwarto pod koniec 1998 r. Pierwotnie
strategia brytyjskiej firmy zakladata budowe okoto 35 hal w miastach o licz-
bie ludnos$ci przekraczajgcych 100 tys. (Mikusinska-Ozdobiniska, 2002). Firma
postepowata wedtug tej logiki do 2001 r., inwestujac przede wszystkim w mia-
stach wielkich i duzych. Skala realizowanych obiektéw byta zréznicowana — od
6,3 tys. m? powierzchni sprzedazy w Poznaniu do 12,0 tys. m? w Krakowie,
Fodzi i Czestochowie. Skokowe zwiekszenie zaangazowania w Polsce przez
Tesco nastgpito w 2002 r. wraz z przejeciem hipermarketéw Hit. Brytyjska fir-
ma stala sie wowczas najwickszym operatorem w segmencie hipermarketéw
— pod koniec 2002 r. posiadata 22% catkowitej powierzchni handlowej w Pol-
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sce. Po 2003 r. Tesco zmienilto swa strategie — firma zaczeta silnie inwestowaé
w miastach $rednich i matych, a wigc w tym typie osrodkéw, gdzie dynamicz-
nie rozwijal swojg sie¢ niemiecki Kaufland, a wcze$niej MiniMal. Az 21 z 36
hal otwartych w latach 2004-2007 zlokalizowano w miastach liczgcych mniej
niz 50 tys. mieszkancéw. Réwnoczesnie zmieniono format otwieranych hal na
matle obiekty o standardowej powierzchni 2000 (rzadziej 3000) m? powierzchni
sprzedazy.

Fazy rozwoju sieci hipermarketéw w Polsce

Ewolucyjne podejscie zaproponowane przez J. Dawsona (1999) jest dobrym
punktem wyjscia do uchwycenia faz rozwoju handlu detalicznego. Zdaniem
tego autora w ogélnym procesie ewolucji handlu detalicznego mozna wyréz-
ni¢ czynniki, ktére generuja zmiany o charakterze sekwencyjnym, a poprzez
ekstrapolacje zaobserwowanych trendéw sformutowaé prognoze dalszego ich
przebiegu. Niniejsza propozycja periodyzacji rozwoju hipermarketéw w Polsce
uwzglednia cztery podstawowe kryteria:

— bezwzgledny przyrost obiektéw (mierzony powierzchnig handlows i liczbg pla-
cowek),
- wzgledne wskazniki przyrostu,

Tabela 1. Podstawowe dane dotyczace wyréznionych faz rozwoju hipermarketéw w Polsce
Basic data on the distinguished stages to hypermarket growth in Poland
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8 T O |SS8| 8% | 27| 82
Tl 2| & |TET|EE| En| BE
22| 22| B840 | 228 BEX | B3| =&
P go | S 5 | 2Te| 23| 2| &%
9] > 3 : . \
o 22| g2 g > ESN| ETS | E=| o%
rozwoju S| 8 52 | 8SE| B3 | AE g %s
S| §Se| £ | =28%| =5 | 28| £
g = S EQ9x| Ex= sx | Z.8
3 S =g SR > 2 < g
N = L~ =] N9 ‘R
2 < N7} N9 S =,
NG| © o)
Poczatkowa
(do korica 1996 1.) 3 19 102,6 5400 5400 X 74,5
Rozprzestrzeniania
(1997-2001) 16 145 1188,0 8490 8193 1158 53,0
Zageszczania b b b b b b
i konsolidacji 9 371 2141,4 4130 5772 180 41,9
(2002-2009)
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# posiadajacych nie mniej niz 2 placéwki o powierzchni co najmniej 2000 m2 w danym okresie;
dane na koniec 2007 r.;
¢ szacunek wyliczony metoda ekstrapolacji trendu.



Geografia hipermarketéw w Polsce... 531

— prawidlowosci lokalizacyjne firm (gdzie inwestowano, np. typy wielkosci
os$rodka),
— natezenie aktywnosci gtéwnych sieci (moment wejscia na polski rynek, sposo-
by powiekszania udziatu w rynku).
Zastosowane kryteria pozwalajg na wyodrebnienie trzech gtéwnych faz roz-
woju sieci hipermarketéw w Polsce.

Faza poczatkowa (do konica 1996 r.)

Cechowata sie ona ,testowaniem rynku” w postaci wejécia na rynek kilku
sieci zagranicznych (czasami w formie joint venture), ktére zbudowaly po naj-
czedciej jednym, zwykle stosunkowo niewielkim obiekcie. Pojawily sie wowczas
niemieckie hipermarkety Hit, francuskie sieci Leclerc (Warszawa, 2 500 m?,
1995 1.), Auchan (Piaseczno, 7 927 m?, 1996 1.) i Géant (Warszawa, 10 700 m?,
1996 r.), niemiecka Billa (Krakéw, 2 500 m?, 1996 r.), portugalska Jumbo
(Poznani, 2 800 m?, 1996 r.). Pojedyncze placéwki otwarly tez polskie firmy,
takie jak KrakChemia (Krakéw, 4330 m?, 1995 r.) czy Bomi (Gdynia, 3 000 m?,
1995 r.). Jedyng siecig w fazie ekspansji byt Hit, ktérego placéwki do kornica
1996 1. stanowity 40% ze 103 tys. m? powierzchni sprzedazy wszystkich hiper-
marketéow w Polsce. Az 58% caltkowitej powierzchni sprzedazy przypadato na
aglomeracje warszawskg (ryc. 5). Ogétem miasta wielkie skupity 75% tacznej
powierzchni sprzedazy. Koncentracje inwestycji w wielkich miastach nalezy
traktowa¢ w kategorii nie tylko maksymalizacji zysku (duzy rynek zbytu, szybki
zwrot inwestycji — nawet w ciggu roku), ale i ograniczenia ryzyka inwestycyjne-
go w warunkach niepewnosci co do zachowania sie polskiego rynku.

Faza rozprzestrzeniania (1997-2001)

Byt to okres bardzo szybkiego wzrostu — powierzchnia handlowa hipermar-
ketéw podwoila sie w ciggu 3 lat (1997-1999) osiggajac 710 tys. m?. W samym
1999 1. przyrosta ona o 335 tys. m? - ani wezesniej, ani pézniej nie zaobserwo-
wano juz takiego poziomu inwestycji w tym segmencie handlu. Dziatalno$¢ roz-
poczety Carrefour (1.6dz, 1997 r.), Ahold & Allkauf (Krakéw, 1997), a ponadto
niemiecki Real, ktory tylko w 1997 r. otworzyl cztery wielkie hale. Pojawilo sie
brytyjskie Tesco (Bielany Wroctawskie, 1998). Intensywnie inwestowaly takze
sieci polskie: Market Pozperito (3 obiekty), Bomi (2), Jedynka (2) oraz Piotr
i Pawel. Na koniec 1999 r. w Polsce dziatato juz 11 zagranicznych sieci posia-
dajacych co najmniej 2 hipermarkety. W roku 2001 do Polski weszla ostatnia
duza sie¢ hipermarketéw — Kaufland. Charakterystyczna dla tego okresu byta
tez duza przecietna jednostkowa powierzchnia wznoszonych obiektéw — maksi-
mum, 9,4 tys. m?, osiagnela w 1999 r. Pod koniec okresu wielkie miasta sku-
piaty 53% 1gcznej powierzchni sprzedazy, udziat duzych miast wynosil 34%,
a mniejszych o$rodkéw miejskich tylko 11%.
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Faza zageszczania i konsolidacji (2002-

Juz w 2002 r. niektérzy inwestorzy wyrazali opinie, ze ,w duzych miastach
brakuje juz atrakcyjnych lokalizacji pod budowe hipermarketéw” (Boruc, 2002,
s. 4). Niektérzy eksperci wskazywali Polske jako wzdér nasycenia rynku (Malo
atrakcyjna Polska, 2003). Ostra konkurencja, przejSciowe pogorszenie sie
koniunktury w Polsce oraz wprowadzenie przepisow ograniczajacych ekspansje
wielkich sieci w 2001 r. zmniejszyly tempo otwierania nowych obiektéw. Roz-
poczela sie faza przejec i konsolidacji. Juz w 2001 r. Auchan kupit obiekty Billa.
7 prowadzenia hipermarketéw zrezygnowat portugalski Jeronimo Martins. Naj-
wiekszego przejecia dokonato Tesco, kupujac w lipcu 2002 r. obiekty Hit. Géant
zostal przejety w 2006 r. przez niemieckie Metro AG (hipermarkety Real), Ahold
za$ kupiony w dwoch ratach przez Carrefour w 2003-2004 r. i w 2006 r. W tej
fazie najbardziej aktywnymi graczami byly Carrefour, Real, Tesco i Kaufland,
przy czym Real rozwijat sie gléwnie poprzez przejecia, Kaufland przez budowe
nowych obiektéw, a Carrefour i Tesco przez obie te formy. W konicu 2007 r.
w Polsce pozostalo szesciu zagranicznych operatoréw hipermarketéw: Carre-
four, Real, Tesco, Kaufland, Auchan i Leclerc, przy czym trzy pierwsze firmy
zdobyly zdecydowang dominacje — kazda z nich posiada co najmniej 450 tys.
m? powierzchni sprzedazy w hiperamarketach, a ich laczny udziat siega nie-
mal 70% catkowitej powierzchni sprzedazy w tym formacie sklepéw w Polsce.
W fazie konsolidacji dominowaly dwa typy nowych obiektéw. Pierwszy to duze
hale bedace czescig sktadowa wiekszych centréw handlowych budowanych
w wielkich miastach Polski, czesto w lokalizacji sSrodmiejskiej. W ten sposéb
hipermarkety trafiajg do rdzeni nawet tych miast, ktére diugo zezwalaty na loko-
wanie sie hipermarketéw jedynie w strefie podmiejskiej, tak jak Gliwice. Drugi
typ obiektéw — to hipermarkety tzw. kompaktowe, w postaci samodzielnych hal
o powierzchni 2,0-3,5 tys. m? stawianych w mniejszych miastach, gtéwnie
os$rodkach powiatowych. Wzrést udziat — przede wszystkim kosztem miast wiel-
kich — miast matych i §rednich - skupiajg one 26% powierzchni handlowe;j.
Odsetek powierzchni w miastach duzych zmniejszyt sie niewiele w stosunku do
konica poprzedniej fazy i wyniést na koniec 2007 r. 32%.

Fazy zageszczania nie nalezy jednak utozsamia¢ z fazg nasycenia. Tempo
otwierania nowych placéwek po 2002 r. utrzymuje sie na mniej wiecej stalym
poziomie 138-170 tys. m? powierzchni handlowej rocznie. Przypuszczamy,
ze faza nasycenia Polski hipermarketami nastapi okoto 2010 r. Bedzie sie ona
cechowata niewielka liczbg lub brakiem budowy nowych obiektéw w kazdej
z klas wielko$ci jednostek osadniczych. Nastapi rownoczesnie dalsza konsolidacja

Ryc. 5. Powierzchnia handlowa w hipermarketach wediug miejscowosci
Sales areas in hypermarkets by locality
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i ograniczenie operatoréw sieci do maksymalnie 4-5 podmiotéw. Bardzo prawdo-
podobna jest likwidacja od kilku do kilkunastu mato dochodowych placéwek.

Regulacyjna rola panstwa
a zachowania lokalizacyjne operatoréw hipermarketéw

Ekspansja zagranicznych sieci handlowych jak zadna inna forma inwestycji
zagranicznych napotykata na liczne protesty, szczegélnie wtascicieli matych pla-
cowek handlowych. Wtadze publiczne, a przede wszystkim samorzad na szcze-
blu gminy, stajg wobec konfliktu miedzy spodziewanymi korzy$ciami z lokaliza-
¢ji duzej placowki handlowej (skokowy wzrost zatrudnienia i podatku od nieru-
chomogci) a potencjalnie negatywnymi skutkami ekonomicznymi, spotecznymi
i politycznymi. Poniewaz wiasciciele matych placowek handlowych reprezentujg
duzg zbiorowo$¢, a ten typ sklepéw jest m.in. waznym Zrédiem samozatrud-
nienia, wtadze publiczne majg tendencje do ochrony matych sklepikarzy przed
konkurencja wielkich sieci handlowych. Zdaniem D. Pilata (1997) interwencja
wladz w sektorze handlu ma gltéwnie motywy socjalne, a w sferze ekonomiczne;j
przyczynia sie do spowolnienia i ostabienia zmian modernizacyjnych w branzy.

Przepisy prawa w Polsce nie ograniczaly w zasadzie powstawania sklepow
wielkopowierzchniowych do 2000 r. (Stomiriska, 2003). Regulacje, ktére wply-
waly na decyzje lokalizacyjne lub forme dziatania (np. wielko$¢ powierzchni
sprzedazy) duzych sieci wprowadzono dopiero nowelizacjg Ustawy... o zago-
spodarowaniu przestrzennym z 2001 1. oraz Ustawq o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym z 2003 r. Zgodnie z zapisami tych aktéw prawnych
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego musza by¢ ujete tere-
ny przeznaczone pod lokalizacje sklepéw o powierzchni sprzedazy co najmniej
1000 m? w gminach do 20 tys. mieszkaficéw oraz 2000 m? w gminach ludniej-
szych. Obowigzek uwzgledniania w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego gminy obszaréw pod obiekty handlowe o powierzchni
sprzedazy powyzej 2000 m? zostal wprowadzony ustawa z 2003 r.

Bariera, jaka stworzyly przepisy z 2001 1 2003 r. dla rozwoju sklepéw wielko-
powierzchniowych miata charakter gtéwnie modyfikujacy, tj. nie powstrzymata
ekspansji tych placéwek, ale spowodowata dostosowanie budowanych przez ope-
ratoréw obiektéw do powierzchni ustalonej w ustawie (wigzalo sie to réownocze-
$nie z ogélnym trendem rynkowym zmniejszenia powierzchni hal jako wyniku
inwestycji w mniejszych osrodkach). Réwnocze$nie zaakcentowata ona prog
20 tys. mieszkanicéw gminy jako minimalnej wielkosci o$rodkéw, ktére sa
w kregu zainteresowan duzych sieci handlowych. Tutaj réwniez mamy do czy-
nienia z zej$ciem sie motywacji rynkowej (liczba konsumentéw w zasiegu sprze-
dazy) z regulacjami prawodawcy. Prég 20 tys. mieszkaficéw moze natomiast
ograniczy¢ rozwdj placéwek wielkopowierzchniowych w strefach zewnetrznych
aglomeracji.
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W lipcu 2008 r., po niespelna roku od jej wejscia w zycie zostata uchylona
przez Trybunal Konstytucyjny kontrowersyjna Ustawa z dnia 11 maja 2007 .
o tworzeniu 1 dziataniu wielkopowierzchniowych obiektow handlowych. Usta-
wa ta mogla stanowi¢ silng bariere powstawania nowych obiektow, przy czym
pelna ocena skutkéw jej obowigzywania w okresie wrzesien 2007-lipiec 2008
bedzie mozliwa dopiero w ciggu najblizszych miesiecy.

Dalsza koncentracja wtasnosciowa sieci handlowych moze natomiast zostaé
ograniczona administracyjnie przez wymagalnos¢ zgody Komisji Europejskiej
i Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, czego przyktad widzieliSmy
w postaci warunkowej zgody tych instytucji na przejecie placowek Aholda (m.in.
hipermarkety Hypernova) przez Carrefour w 2007 r.

Wnhnioski

Lokalizacje ogdlng sieci hipermarketéw w Polsce opisuje najlepiej liczba lud-
no$ci miejskiej. Czynniki lokalizacji takie jak sita nabywcza mieszkancéw (drugi
najwazniejszy czynnik uwzgledniany w procesie wyboru lokalizacji przez firmy
handlowe), polityka wtadz miejskich oraz stopa bezrobocia wyjaéniaja odchyle-
nia od zaobserwowanego rozktadu nawigzujgcego do wielkosci i liczby miast.

W ujeciu dynamicznym rozprzestrzenianie sie obiektéw wielkopowierzch-
niowych dobrze opisuje model dyfuzji hierarchicznej. Bariery tej dyfuzji
w osrodkach miejskich liczacych wiecej niz 20 tys. mieszkancéw miaty glownie
charakter modyfikujacy — zmienialy nieco charakter procesu, ale go nie zatrzy-
mywaly. Modyfikacja polegala na adaptacji wielkich sieci do wprowadzanych
regulacji dotyczacych progu wielkosci powierzchni handlowej (2000 m?), pod-
legajacej obostrzeniom lokalizacyjnym. Réwnoczesnie zmniejszenie sie Srednie;j
jednostkowej powierzchni handlowej bylo naturalng konsekwencja lokalizacji
hipermarketéw w mniejszych osrodkach.

W $wietle badan obejmujacych zbiorowo$é hipermarketéw o powierzchni
sprzedazy 2000 m? i wigkszej, nie potwierdza sie twierdzenie, wysuwane przez
niektérych autoréw juz w pierwszej potowie lat 2000, ze doszlo do nasycenia
Polski tymi obiektami. Nie zaobserwowano bowiem znaczniejszego zmniejsza-
nia sie corocznie oddawanej tgcznie powierzchni sprzedazy, nie méwiac juz
o liczbie obiektéw. Utrzymujaca sie aktywno$¢ zagranicznych sieci w tym wzgle-
dzie moze wynikac z:

— wiekszej chlonno$ci rynku polskiego niz pierwotnie przypuszczano;

— tendencji do dostosowywania wielkosci sklepu do jednostki osadniczej — po
2001 r. rozwingl sie charakterystyczny model obiektu o powierzchni sprze-
dazy 2000-4500 m?, posredni miedzy hipermarketem a duzym supermarke-
tem;

- checi opanowania jak najwickszego odsetka rynku przez zagraniczne sieci,
ktéry ma charakter wzajemnie stymulujacy sie (nikt nie chce pozostaé ,za
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plecami konkurencji”); warto zwr6cié¢ uwage, ze w okresie konsolidacji i nasy-
cenia moze to owocowac racjonalizacja uktadu przestrzennego sieci i zamyka-
niem malo rentowych placowek;

— rewitalizacji terenéw S$rodmiejskich wielkich aglomeracji, a w szczegdlno-
Sci terendow poprzemystowych i pokolejowych, co dobrze jest widoczne np.
w konurbacji katowickiej, w Krakowie i F.odzi;

- zmiany strategii duzych sieci poprzez przyjecie diuzszego okresu zwrotu danej
inwestycji.

Mozna przypuszczaé, ze w dalszej fazie rozwoju sklepéw wielkopowierzch-
niowych dojdzie do selektywnej kolonizacji przez operatoréw hipermarketéw
takze miast mniejszych, ponizej 20 tys. mieszkanicéw, czego pierwsze symptomy
obserwuje sie juz w 2008 r.

Osiagniecie dominujacej pozycji w Polsce wymagato od sieci modyfika-
cji pierwotnych strategii przestrzennych. Wyraznie mozna to zaobserwowac
w przypadku operatoréw o najwiekszej obecnie powierzchni handlowej: nie-
mieckiej sieci Real, francuskiej Carrefour oraz brytyjskiej Tesco. Sieci, ktére
rozwijaly sie wedlug niezmienionej od poczatku strategii albo zostaly wchto-
niete przez konkurentéw (Hit, Géant) albo §wiadomie zgodzily sie na pelnienie
roli drugoplanowej (Auchan). Wyjatkiem jest dotychczas niemiecki Kaufland,
dla ktérego jednak rynek wielkich miast — dominujacy lub istotny w przypadku
pozostatych sieci — jest marginalny. Mozna zatem moéwic¢ o czynnej adaptacji
niektérych sieci, ktéra pozwolita im na osiggniecie pozycji lidera polskiego ryn-
ku. Adaptacja ta polegala gtéwnie na potgczeniu dwoch elementéw: rozwijania
wilasnych obiektéw w miastach bedacych pierwotnie poza kregiem ich zaintere-
sowania oraz w przejmowaniu obiektéw konkurencji.

Wazny ze wzgledéw praktycznych temat wielkopowierzchniowych sklepéw
handlowych jest naszym zdaniem ciagle zbyt rzadko podejmowany przez geo-
graféw. Opracowania wymagajg przede wszystkim nastepujace tematy:

- oddzialywanie na otoczenie w skali lokalnej i regionalnej. Jest to zadanie bar-
dzo trudne do realizacji, ale nie niemozliwe. Dotychczasowe studia w tym
wzgledzie, gléwnie na zaméwienie wiadz lokalnych albo zainteresowanych
firm handlowych nie wyszly poza przyblizony opis.

— wplyw na rozwdj struktury przestrzennej i funkcji miejskich,

- rola w procesie suburbanizacji i rozlewaniu sie miast (urban sprawl).
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KRZYSZTOF GWOSDZ, AGNIESZKA SOBALA-GWOSDZ

THE GEOGRAPHY OF HYPERMARKETS IN POLAND:
COMPANY LOCATION STRATEGIES AND THEIR SPATIAL OUTCOMES

The general locations adopted by hypermarket chains in Poland are best described
by reference to the size of the urban population. Other location factors such as purchas-
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ing power of residents, local-authority policy and unemployment rate also explain some

variation in the observed layout referring primarily to the size and number of cities.

The model of hierarchical diffusion offers an effective description of the spread of
large objects. The barriers to this diffusion in urban centres of 20,000 residents or more
were mainly modifying in character, i.e. capable of changing the nature of the process
somewhat, but not of stopping it. The modification in question entailed the adaptation
of large chains to regulations in force as regards restrictions on the location of stores
of sales areas equal to or exceeding 2000 m2. The fact that average hypermarket area
declined after 1999 was thus a natural consequence of locations in increasingly small
towns.

Our research on hypermarkets with sales space of 2000 m? or more does not sustain
the theory advanced by some authors as early as in the first half of the 2000s, to the
effect that Polandhas already been saturated by objects of this kind. There has been no
significant decrease in overall sales area being put into use, to say nothing of numbers
of hypermarkets as such. The fact that foreign chains remain active in this respect may
reflect:

— a higher absorption capacity of the Polish market than was originally thought;

— a tendency to adjust store size to spatially identifiable areas of residential housing —
after 2001 a characteristic model for the object was developed, in which there is a
sales area of 2000-4500 m?, thus involving some kind of cross between a hypermarket
and a large supermarket;

— the willingness on the part of foreign chains to control as large a share of the market
as possible, which is stimulating (nobody wants to be behind competitors’ backs).
[noteworthy here is the fact that, during the consolidation and saturation phase there
may be a rationalization of the spatial arrangement to the chains, and a winding-up of
scarcely profitable stores];

— revitalisation of the downtown areas of large agglomerations, particularly of post-
industrial and post-railway areas, as is readily noticeable in the Katowice conurbation,
Krakéw and £.6dz, for example;

— changes in the strategies of large chains entailing the adoption of longer periods of
investment reimbursement.

The achievement of a dominating position in Poland has required modifications
to chains’ original spatial strategies. This may be clearly observed in the case of the
companies with the largest sales areas, i.e. Real — the German chain, Carrefour — the
French chain and Tesco — the UK chain. Chains which developed in line with unmodi-
fied strategies were either taken over by competitors (as in the cases of Hit and Géant),
or else took a conscious decision to assume a secondary role (as in the case of Auchan).
The exception is the German Kaufland, for which the market comprising large cities
— which is dominant or significant in the case of the other chains — is marginal. We
may therefore speak of active adaptation in the case of some chains as a factor that
has allowed them to attain leadership positions on the Polish market. Specifically, the
adaptation in question mainly entailed a combining of two elements: the development of
own objects in cities originally beyond their range of interests, as well as the takeover of
objects previously in the hands of competitors.
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Grona przedsiebiorczosci jako przedmiot analizy
oraz instrument rozwoju lokalnego i regionalnego
w warunkach polskich

Industrial clusters as the subject of analysis and as an instrument
of local and regional development in Polish conditions
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Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Jagiellonski,
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Zarys tresci. W artykule przedstawiono ocene przydatnosci koncepcji gron przedsiebior-
czosci (klastréw) do interpretacji proceséw koncentracji przestrzennej firm w warunkach pol-
skich. Oméwiono cztery grupy kontrowersji, ktére pojawiajg sie ze wzgledu na rézne podej$cia do
analizy gron przedsiebiorczo$ci. Okreslono relacje klastréw do innych form skupien przestrzen-
nych. Podjeto dyskusje nad geograficzng skalg wystepowania gron przedsiebiorczosci, wskazujac
na koniecznos$¢ ograniczenia zasiegu klastréw do skali ponadregionalnej. Zwrécono uwage na
nieprawidlowosci i uproszczenia metodyczne pojawiajace sie przy identyfikacji gron. Poddano
krytyce niektére zatozenia polityki rozwoju opartego na klastrach.

Slowa kluczowe: grona przedsiebiorczosci (klastry), Polska, iloraz lokalizacji, okreg prze-
mystowy, neomarshallowski okreg przemystowy, polityka rozwoju opartego na klastrach.

Wstep

W ostatnich kilkunastu latach olbrzymia popularno$é zdobyta koncepcja
gron przedsiebiorczosci. Warto$¢ tego ujecia tkwi w tym, ze pozwala ono wyja-
$ni¢ ponadprzecietng konkurencyjnos¢ i innowacyjnos¢, jak réwniez znacza-
cy rozwdj lokalny zachodzgcy obok wszechobecnych trendéw globalizacyjnych.
Waznym powodem zainteresowania gronami przedsiebiorczosci jest powszech-
noé¢ polityki wspierania gron w Unii Europejskiej i OECD. Zdarza sie, ze wtadze
samorzgdowe w Polsce na szczeblu lokalnym i regionalnym naduzywajg terminu
,klastry”!, stosujgc go do opisu niewielkich i nieznaczacych skupien przestrzen-
nych firm i instytucji.

Ly artykule wykorzystuje sie zamiennie pojecia ,klaster”, ,grono przedsiebiorczosci” i ,porterow-
skie skupienie przestrzenne”, traktujac je jak synonimy.
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Niniejszy artykul ma na celu ocene przydatnosci koncepcji gron przedsie-
biorczosci do interpretacji proceséw koncentracji przestrzennej firm w warun-
kach polskich. Po opisie podstawowych wyréznikéw gron i czynnikéw ich roz-
woju przeprowadzono analize czterech grup kontrowersji zwigzanych ze stoso-
waniem tej koncepcji. Po pierwsze, autor podjat dyskusje nad geograficzng ska-
la wystepowania gron przedsiebiorczo$ci. W tym miejscu pojawia sie pytanie,
czy wykorzystywany w réznych skalach przestrzennych klaster moze w kazdej
z nich poprawnie i dogtebnie wyjasnia¢ koncentracje przedsiebiorstw i instytucji
wspomagajacych. Po drugie, wzajemne przenikanie sie koncepcji teoretycznych
i brak wyraznych réznic pomiedzy nimi doprowadzity do potrzeby okreslenia
relacji gron do innych form skupien przestrzennych (klasycznych i neomarshal-
lowskich okregéw przemystowych). Nastepnie zwrécono uwage na nieprawidto-
wosci 1 uproszczenia metodyczne pojawiajace sie przy identyfikacji klastréw. Po
czwarte, podjeto polemike z niektérymi zasadami i sposobem prowadzenia poli-
tyki rozwoju opartego na gronach.

W artykule zebrano wyniki badan prowadzonych w ramach projektéw:
Czynniki i mechanizmy koncentracji przestrzemnej firm informatycznych
(2 PO4E 009 28) oraz Polski przemyst samochodowy — zmiany pozycji i powig-
zan w przestrzeni europejskiej (3 PO4E 016 25), finansowanych przez Minister-
stwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego. W pierwszym projekcie autor podjat prébe
identyfikacji klastrow na podstawie 102 pogltebionych wywiadéw prowadzonych
w firmach informatycznych, jednostkach naukowo-badawczych i administracji
publicznej. Oprécz identyfikacji czynnikéw i mechanizméw koncentracji prze-
strzennej firm badania obejmowaly poznanie opinii na temat funkcjonujacych
tzw. inicjatyw klastrowych.

Wyrézniki gron przedsiebiorczosci

Poczatki jednej z mlodszych koncepcji koncentracji przestrzennej nale-
zy wigzaé z pracg M. Portera (1990) The competitive advantage of nations.
Czynnikiem koncentracji przestrzennej byla w niej przewaga konkurencyjna
uzyskiwana przez skupienia potozonych w podobnym obszarze firm i instytu-
cji. Wedtug definicji Portera (1990), grono przedsiebiorczosci ma charakter
przestrzennego skupienia wzajemnie powigzanych firm, wyspecjalizowanych
dostawcow, jednostek $wiadczgcych ustugi, firm dziatajagcych w pokrewnych
sektorach i zwigzanych z nimi instytucji prowadzacych dzialalno$¢ w okreslo-
nej branzy i zakresie, konkurujacych, ale réwniez wspéipracujacych ze sobg. Na
potrzeby niniejszego artykutu przyjeto definicje grona przedsiebiorczosci jako
osrodka lub okregu koncentracji firm i instytucji wspomagajacych (m.in. jedno-
stek naukowo-badawczych czy organizacji branzowych), réwnocze$nie wspot-
pracujacych i konkurujgcych ze sobg. W takim rozumieniu wiekszos¢ klastréw
powstaje samorzutnie, bez ukierunkowanego wsparcia finansowego w poczat-
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kowej fazie rozwoju. Wielu autoréw (np. Pinch i Henry, 2006) ktadzie nacisk
na wspoélprace przedsiebiorstw w klastrze, odsuwajac na dalszy plan znaczenie
instytucji wspomagajacych, ktérych rola w procesie koncentracji przestrzennej
jest czesto silnie podkreslana. Klaster nalezy odrézni¢ od tzw. utomnego grona
przedsiebiorczosci. To drugie czesto powstaje nie w wyniku niesterowalnego
rozwoju, ale na skutek podjecia inicjatywy klastrowej polegajacej na podpisaniu
umowy wspotpracy przez przysztych cztonkéw (firm i instytucji naukowo-ba-
dawczych przy wsparciu jednostek administracji publicznej).

Grona przedsiebiorczosci trudno analizowaé za pomoca klasyfikacji dzia-
talnosci gospodarczych, ktére sg nieczute na wspélprace miedzysektorows
(Porter, 2000; Feser i Luger, 2003). Jezeli firmy i instytucje nalezaty do kilku
duzych typéw dziatalno$ci, to grono moze nie by¢ identyfikowalne za pomoca
standardowych klasyfikacji dziatalnosci gospodarczych (por. klaster medyczny
w amerykanskim stanie Massachusetts — Porter, 2000). Znamienny jest fakt,
ze porterowskie skupienia przestrzenne mogg powstawaé we wszystkich sekto-
rach gospodarki. Wystepuja zaréwno w przemysle, jak i ustugach, w sektorach
wysokich technologii i tradycyjnych, np. grono oprawek do okularéw we wloskim
regionie Belluno czy klaster meblowy w okregu Herning/Ikast w Srodkowej
Jutlandii. Do najbardziej znanych gron przedsiebiorczosci nalezg: kalifornijska
Dolina Krzemowa (przemyst elektroniczny i sektor I'T), Droga 128 w okolicach
Bostonu (przemyst wysokiej techniki), brytyjska autostrada M-4 (przemyst
wysokiej techniki) i pobliskie Cambridge (biotechnologia i sektor IT) oraz nie-
mieckie Badenia-Wirtembergia i Bawaria (przemyst samochodowy i sektor IT).

Determinanty rozwoju gron przedsiebiorczosci

Koncepcja gron stuzy w literaturze gtéwnie do wyjasniania zrédet konku-
rencyjnosci terytoriéw. Wsréd czynnikéw rozwoju grona wymienia sie (ryc. 1):
czynniki produkcji, warunki popytu, sektory pokrewne i wspomagajace oraz
kontekst strategii i rywalizacji. Te cztery obszary utatwiajg wyjasnianie, dlacze-
go firmy zlokalizowane w danym miejscu potrafia zapewni¢ sobie i gospodarce
lokalnej lub regionalnej systematyczny rozwdj. Obok klasycznych czynnikéw
produkcji najistotniejsze z punktu widzenia rozwoju sa wyspecjalizowane czyn-
niki, wymagajace ciagltych i znacznych nakladéw inwestycyjnych, np. aktywnie
funkcjonujacy instytut badawczo-rozwojowy czy dziatalnos$é kapitatu wysokiego
ryzyka.

Rozwdéj grona stymuluja warunki popytu — przede wszystkim wymagajacy
i pojemny rynek regionalny, ale réwniez mozliwosci konkurowania na rynkach
zewnetrznych. Przewaga powstaje dzieki funkcjonowaniu w regionie wyma-
gajacych klientéw miejscowych (Porter, 2001). Taki mechanizm wymusza
dostosowanie sie lokalnych firm do wysokich standardéw, umozliwia im pozna-
nie potrzeb nabywcéw i w konsekwencji sktania je do innowacji. H. Bathelt
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i M. Taylor (2002) uwazaja, ze grona przedsiebiorczosci nie sg zamknietymi
systemami — muszg wiec eksportowac swoje produkty i ustugi. Potrzeba rozwoju
lub stagnacja na rynku lokalnym moze zacheca¢ menedzeréw firm do rozpocze-
cia dziatalno$ci eksportowej w danym osrodku. Dlatego w gronach wiekszo$é
firm zajmuje sie sprzedazg produktéw poza dany kraj — na przyktad w ottawskim
gronie [CT 90% przedsiebiorstw prowadzi dziatalnosé eksportowg (Chamberlin
i De la Mothe, 2002).

Otoczenie zachecajace do inwestycji i ciagtego doskonalenia sie
Konkurencja miejscowych rywali

———7» KONTEKST STRATEGII

Wiadze | RYWALIZACJI FIRM

publiczne

CZYNNIKI | ™\ | WARUNKI
PRODUKCJI \\\ v POPYTU
JoN N
Jakos¢ i koszt czynnikéw produkcji AN Wymagania lokalnych klientéw
(naklgc’iow-tlnplfts):h udakich AN / przekraczajace
zasobow naturalnych, ludzkich, \
kapitatowych oraz infrastruktury > v standardowe polrzeby
SEKTORY POKREWNE
| WSPOMAGAJACE

Dostepnos¢ lokalnych dostawcow
i konkurencyjnych pokrewnych sektorow

Ryc. 1. Zrédla przewagi konkurencyjnej wynikajacej z lokalizacji
7r6dto: M. Porter (1998b), zmodyfikowane.
Sources of competitive advantage stemming from geographical location
Source: M. Porter (1998b), modified.

Trzecim czynnikiem rozwoju grona jest funkcjonowanie sektoréw pokrew-
nych i wspomagajacych, tworzacych na obszarze regionu sie¢ wspéipracy i kon-
kurencji. Obecno$¢ na miejscu kompetentnych dostawcéw moze zmniejszyé
koszty transakcyjne i zniwelowa¢ zwloke wynikajaca z importu oraz zakupéw
u odlegtych sprzedawcéw. Sasiedztwo pokrewnych dostawcéw i firm sprzyja
szybkiemu przeptywowi informacji, wspétpracy naukowej i wspdlnym dziata-
niom rozwojowym (Grosse, 2002).
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Kontekst strategii i rywalizacji firm stanowi czwarte, czesto niedoceniane
7zrodlo przewagi konkurencyjnej. Strategia zaréwno firm, jak i calego grona
przemystowego powinna odpowiada¢ warunkom Swiatowej konkurencji oraz
strukturze ekonomicznej regionu. Niezwykle istotnym czynnikiem rozwoju jest
klimat inwestycyjny, na ktéry wplywaja system podatkowy, przepisy dotycza-
ce wlasnosci intelektualnej i stabilno$¢ srodowiska makroekonomicznego oraz
politycznego. Firmy grona powinny by¢ w pewnym zakresie komplementarne:
w zakresie niektérych rodzajow produktéow przedsiebiorstwa moga mie¢ wspol-
ng lub uzupetniajgcy sie oferte. Konkurencja pomiedzy firmami jest jednak nie-
zbedna jako impuls innowacyjnos$ci przedsiebiorstw. O duzej przewadze konku-
rencyjnej klastra §wiadczy¢ moze na przyklad konkurowanie w zagranicznych
przetargach.

Cztery rodzaje przewagi wynikajacej z lokalizacji skiadajg sie tacznie na
dynamiczny system, wazniejszy niz jego czesci sktadowe. Wplyw jednego czyn-
nika rozwoju grona na efektywnos¢ funkcjonowania skupienia przestrzennego
zalezy od stanu pozostatych. C. van der Linde (2003) uwaza, ze rozwdj konku-
rencyjnych okregdéw koncentracji zalezy od wszystkich czterech determinantéw
rozwoju, a obszary stabo konkurencyjne opierajg swdj wzrost gléwnie na czyn-
nikach produkcji.

Koncepcja klastréw w warunkach polskich

W Polsce badaniami gron przedsiebiorczosci zajmowal sie m.in. Instytut
Badan nad Gospodarka Rynkowa. W $wietle jego analiz najwieksze mozliwosci
powstawania gron cechujg branze elektroniczno-informatyczng i farmaceutycz-
no-kosmetyczng (Szultka, 2004). Relacje ze sferg badan i rozwoju utrzymuje
70 do 90% firm tych branz, podczas gdy dla ogétu firm jest to okoto 20%. Wedtug
Komisji Europejskiej w naszym kraju liczba gron moze wynosi¢ od 20 do 30
— do tej liczby dodaje sie nieraz niektére specjalne strefy ekonomiczne (Final
report..., 2003), co czesto jest niewlasciwe. Z obliczen autora wynika, ze w Pol-
sce funkcjonuje obecnie ponad 100 tzw. inicjatyw klastrowych. Zdecydowana
mniejszo$¢ wykazuje jednak cechy gron, a wiekszos¢ skupien przestrzennych
zawdziecza swoj rozwdj wylacznie czynnikom produkcji. W ostatnich latach
pojawily sie pierwsze analizy gron na poziomie lokalnym. Ich wynikiem jest
miedzy innymi identyfikacja quasi-klastra automatyki przemystowej w Gdan-
sku (Brodzicki i inni, 2002). Badania te wykazaly silng wspétprace (formalng
i nieformalng) pomiedzy przedsiebiorstwami oraz instytucjami naukowo-ba-
dawczymi, co skutkuje zwiekszong konkurencyjnoscig przedsiebiorstw (Szultka
i Wojnicka, 2003).

Poczatkowq faze rozwoju grona przedsiebiorczosci obserwowaé¢ mozna réw-
niez w przypadku firm informatycznych w Krakowie (Micek, 2006) oraz niekto-
rych okregéw koncentracji przestrzennej przemystu samochodowego w Polsce.
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W tych drugich badaniach zidentyfikowano duze okregi koncentracji przed-
siebiorstw przemystu samochodowego w potudniowo-zachodniej i potudniowo-
wschodniej Polsce, ale takze mate aglomeracje wykazujace cechy zblizone do
gron (np. klaster aluminiowy Nisko—Stalowa Wola).

W warunkach polskich bardzo niewiele osrodkéw koncentracji wykazuje
cechy gron. Niewielkie jest lokalne wzajemne zaufanie przedsiebiorcéw: domi-
nuje myslenie konkurencyjne. Jak méwit w jednym z wywiadéw zagraniczny
wlasciciel kilku krakowskich firm high-tech: ,Wspétpracy jest niewiele, bo
zawsze dominuje konkurencja, ktéra jest dla nas zagrozeniem. Teza, ktéra teraz
wyglosze jest wazna, cho¢ kontrowersyjna (...): system PRL-owski podzielit ludzi
na dwa typy: dobrych znajomych, ktérym mozna ufac i pozostatych, ktérym nie
mozna wierzy¢”. Ponad 60% przedstawicieli firm informatycznych uwaza, ze
ma ograniczone zaufanie w stosunku do lokalnych kooperantéw. Taka postawa
kontrastuje nieco z wynikami badan W. Dziemianowicza (2008), ktéry wsréd
malych i $rednich przedsiebiorcéw warszawskich odnotowal przewage grupy
ufajacej nad ta, ktéra do partneréw podchodzi z wiekszg rezerwa.

Ograniczone zaufanie wobec lokalnych dostawcow sprzyja wyborowi poza-
lokalnych kooperantéw. Na przykltad firmy informatyczne z Krakowa czesciej
kooperuja z firmami spoza miasta niz z lokalnymi przedsiebiorstwami (Micek,
2006). Wynika to po czesci z plytkosci oferty firm krakowskich, ale w wigk-
szym stopniu z braku lokalnego zaufania. Przeprowadzone wywiady pokazaly,
ze menedzerowie dziatajacy w danym osrodku bardzo dobrze znajg sie z okresu
studiéw lub p6Zniejszej pracy. Intensywna znajomo$¢é doprowadzita z czasem do
konfliktéw miedzy wlascicielami duzych i §rednich przedsiebiorstw.

Réwniez w Lodzi G. Duché (1997) wskazuje na dominacje myslenia kon-
kurencyjnego nad kooperacyjnym i niskg sktonnos$¢ do wspétpracy w sieciach.
Badania poziomu powigzan firm w innych srodkowoeuropejskich gronach daty
podobne rezultaty. Wiasciciele firm z Brandenburgii byli sceptycznie nasta-
wieni do kontaktéw pomiedzy firmami i obawiali sie niezamierzonych przeply-
wow know-how (Grabher, 1996). Na bardzo niski poziom wzajemnego zaufania
przedsiebiorstw w relatywnie nowym, wschodnioniemieckim sektorze IT wska-
zuje tez H. Nuissl (2005).

Przeprowadzone wywiady w firmach samochodowych pokazujg, ze zaden
z obecnie funkcjonujacych okregéow i osrodkéow koncentracji przestrzennych
przemystu samochodowego nie wykazuje wszystkich cech klastrow. Zwykle bada-
ne osrodki wykazujg najwyzej dwa gléwne uwarunkowania rozwoju (czynnikéw
produkcji i warunkéw popytu). Duza czesé polskich skupien przestrzennych ma
raczej charakter platform eksportowych, gdzie nadal niewielkie s3 kompetencje
pozaprodukcyjne, mata wspétpraca z sektorem naukowo-badawczym, a strate-
giczne decyzje podejmuje sie poza regionem. Brakuje kapitatu finansowego nie-
zbednego do szerszego wejscia w tanicuchy dostaw duzych korporacii.
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Relacja klastréw do innych form skupien przestrzennych
(I pole kontrowersji)

W literaturze przedmiotu funkcjonuja trzy pojecia bliskoznaczne, ktére bywa-
ja czasem uzywane zamiennie. Do okreslenia okregéw lub osrodkéw koncentra-
cji przestrzennej firm wykorzystuje sie, obok terminu klaster, pojecia okregu
przemyslowego (w klasycznym rozumieniu) oraz tzw. neomarshallowskiego
okregu przemystowego. Grono przedsiebiorczosci stanowi pewng specyficzng
forme osrodka lub okregu koncentracji. Niewielkie réznice pomiedzy klastrem
a okregiem (osrodkiem) przemystowym pojawiaja sie w przypadku metod iden-
tyfikacji. Wydzielanie okregéw przemystowych w ostatnich latach opierato sie na
wielko$ci skupionego w nich potencjatu produkcyjnego, w praktyce mierzonego
posrednio liczbg zatrudnionych i odnoszonego do powierzchni/liczby ludnosci/
ogbtu pracujgcych w krajowym przemysle (Gieranczyk i Stanczyk, 2001b). Za
progowa warto$¢ zatrudnienia przyjmowano zazwyczaj 30 lub 50 tys. zatrudnio-
nych (Domanski, 2007). Rzadko do wydzielania okregéw przemystowych postu-
giwano sie ilorazem lokalizacji.

Drugg grupe kryteriéw wydzielania okregéw stanowi poddawana krytyce
zasada bezposredniego sasiedztwa. Jak pisze B. Domanski (2007, s. 17), ,,okreg
przemyslowy nie powinien by¢ traktowany jak klasyczny jednolity region ekono-
miczny, jego istote stanowi istnienie skupienia o§rodkow (miast) przemystowych
potozonych w bliskiej odlegtosci” (30-50 km od siebie). Podobnie klaster moze
obejmowa¢ miasta polozone w pewnej odlegtosci od siebie, zajmujace nieko-
niecznie zwarty przestrzennie obszar.

Klastry r6znig sie od okregéw przemystowych tym, ze w tych pierwszych duzy
nacisk polozony jest na znaczenie konkurencji i wspétpracy oraz silnego lokal-
nego popytu w procesie koncentracji przestrzennej. W koncepcji gron wazng
role w procesie koncentracji przestrzennej odgrywaja tzw. instytucje wspomaga-
jace (zwlaszcza naukowo-badawcze) poprzez stymulowanie przeptywow wiedzy,
kreowanie postaw innowacyjnych i tworzenie Srodowiska sprzyjajacego efek-
tom paczkowania firm akademickich. Rozwdj klastréw nie nastepuje wylgcznie
dzieki zewnetrznym inwestycjom, ale dzieki powstawaniu firm odpryskowych
(spin-off). Definicja grona nie ogranicza prowadzonych dziatalnosci do pro-
dukeyjnych i wydobywczych (jak to jest w przypadku okregu przemystowego),
wprost przeciwnie — wiele gron skupia przedsigbiorstwa ustugowe.

Na bazie XIX-wiecznej koncepcji A. Marshalla w latach 1980. rozwinely sie
prace badawcze nad tzw. neomarshallowskimi okregami przemyslowymi — z racji
miejsca pierwszych badan nazywanymi niekiedy wloskimi okregami przemysto-
wymi (Becattini, 1987; Pyke, 1990). Niektérzy (np. Pitelis i inni, 2006) traktujg
neomarshallowskie okregi przemystowe jako pewng podgrupe duzo ogdlniejszej
kategorii klastréw. Taki poglad wydaje sie niestuszny, gdyz grona i wloskie okre-
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gi przemystowe to rézne formy koncentracji przestrzennej o odmiennej genezie
rozwoju (tab. 1). Koncepcja neomarshallowskich skupien przemystowych wyja-
$nia gtéwnie koncentracje podmiotéw produkeyjnych i rzemieslniczych. W przy-
padku gron przedsiebiorczosci analizy obejmuja czesto dziatalnosci ustugowe.
Kolejna réznica pomiedzy wloskimi okregami przemystowymi a gronami pole-
ga na podkreslaniu znaczenia konkretnego rodzaju dziatalnosci produkcyjnej
lub rzemieslniczej w przypadku rozwoju tych pierwszych. Regionalne klastry
obejmuja podmioty gospodarcze oraz wspomagajace je instytucje swiadczace
szerszg game dziatalnosci (Enright, 1993). W koncepcji gron przedsiebiorczosci
podkreslane jest znaczenie duzych, czesto zagranicznych przedsiebiorstw, ktore
zainwestowaly w danym regionie. Gléwnym wyznacznikiem gron jest potozenie
nacisku na konkurencje przedsiebiorstw lokalnych stymulujgcg rozwaj klastréw,
podczas gdy okregi typu wloskiego rozwijajg sie prawie wytacznie na bazie wspot-
pracy. W analizie gron przedsiebiorczosci pod uwage bierze sie réwniez znacze-
nie silnego i wyspecjalizowanego lokalnego popytu jako czynnika rozwoju firm,
zwlaszcza w poczatkowej fazie. Badane sg rowniez strategie przedsiebiorstw pod
katem ich lokalnego zakorzenienia oraz wspétpracy z innymi firmami grona.

Tabela 1. R6znice pomiedzy neomarshallowskimi okregami przemyslowymi a gronami
przedsiebiorczosci

Differences between neo-Marshallian industrial districts and clusters

Neomarshallowskie okregi

Cechy Grona
przemystowe
Typ dzialalnosci | - gtéwnie dzialalno$é¢ produkcyjna | — dziatalnosé produkceyjna lub
irzemieslnicza ustugowa
Wielkosé¢ — gléwnie male i §rednie przedsie- | — konieczna obecnos¢ kilku duzych
przedsiebiorstw | biorstwa przedsiebiorstw zewnetrznych
Determinanty | — wyspecjalizowane czynniki pro- — czynniki produkcji

rozwoju skupien | dukcji (zwlaszcza dostepnosé

przestrzennych dostosowanego do potrzeb okregu

rynku pracy) popyt

- rozwiniete sektory pokrewne
i wspomagajace

- silny, wyspecjalizowany lokalny

— szybki i tatwy przeplyw wiedzy
pomiedzy przedsiebiorstwami

dzieki wspétpracy firm —rywalizacja i wspotpraca firm
Charaktery- — duze znaczenie relacji rodzinnych | - silnie rozwinieta dziatalnos¢ eks-
styczne . L . portowa firm
czynniki —duze znaczenie silnych tradycji .
rozwaju w danej branzy —rozwdj firm odpryskowych, czeste

nieformalne kontakty miedzy
firmami, menedzerami i pracow-
nikami przedsiebiorstw
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Geograficzna skala wystepowania gron przedsiebiorczosci
(IT pole kontrowersji)

Kontrowersje budzi czesto dobor wiasciwej skali przestrzennej identyfika-
cji klastrow. Czynniki wzrostu czy konkurencyjnosci skupien przestrzennych
bardzo sie r6znig przy przyjeciu odmiennych skal przestrzennych. Na przyktad
inne sa uwarunkowania rozwoju koncentracji przestrzennych firm nowych
technologii w obszarze metropolitalnym Monachium, Bawarii czy megaregionie
ciggnacym sie od potudniowej Anglii az po péinocne Wtochy.

Zdaniem M. Enrighta (1993) identyfikacja porterowskich skupien moze
obejmowaé pojedyncze miasto, region, panstwo, a nawet grupe sgsiadujacych
ze sobg krajéw (np. potudniowe Niemcy i Szwajcaria). Tak szerokie rozumie-
nie gron przedsiebiorczo$ci wydaje sie niezbyt wiasciwe: to przeciez warunki
lokalne stanowia o miedzynarodowej przewadze klastréw. Zresztg analizowana
koncepcja przezyta juz sporg ewolucje. W swoim poczatkowym dziele M. Porter
(1990) ograniczyl wystepowanie klastréw do poziomu krajowego i regionalne-
go, podobnie uczynita Komisja Europejska (Report..., 2003). 7, czasem nastg-
pita jednak erozja koncepcji gron przedsiebiorczosci w kierunku obejmowania
obszaréw przekraczajacych granice panstw (Porter, 1998a). Obecnie coraz cze-
Sciej w Stanach Zjednoczonych i Kanadzie opisywane sg gtéwnie porterowskie
skupienia zidentyfikowane w obszarach metropolitalnych. Jak stusznie pokazu-
ja L. van den Berg i inni (2001), dotychczas w Europie ukazalo sie niewiele prac
opisujacych skupienia przestrzenne w miastach i obszarach metropolitalnych.
D. Wolfe (2002) sadzi, ze grona wystepuja w mniejszej skali przestrzennej niz
regionalne systemy innowacji. Nazywanie klastrami obszaréw przekraczajgcych
granice panstw wydaje sie by¢ nadinterpretacja koncepcji gron przedsiebiorczo-
Sci: grona stanowig o lokalnej, regionalnej i ponadregionalnej, ale nie krajowej
specyfice. To lokalne czy regionalne zasoby (np. tradycje przedsiebiorczosci,
specjalizacja kadry w danej dziedzinie) decyduja o rozwoju klastréw. Zastoso-
wac tu nalezy analogie do okregéw przemystowych, ktére mogg obejmowaé mia-
sta oddalone od siebie 0 30-50 km (Domanski, 2007). W polskich badaniach
zasieg gron nie przekracza zazwyczaj granic pojedynczych wojewédztw. Jedynie
w ramach prowadzonej polityki klastrami nazywane sa skupienia podmiotéw
prowadzgcych dziatalno$¢ gospodarczg na terenie jednego lub kilku sasiednich
wojew6dztw (Rozporzgdzenie..., 2004).

Inny problem pojawia sie przy wyborze podstawowej jednostki przestrzennej
wykorzystywanej przy delimitacji klastrow i okregéw przemystowych. Dawniej
wydzielano okregi przemystowe postugujac sie danymi dla miast, osiedli czy
nawet gromad (Misztal, 1970). Obecnie dane o zatrudnieniu sg analizowane na
poziomie powiatéw (Gieranczyk i Stanczyk, 2001a, b; Micek, 2006). Nic nie stoi
jednak na przeszkodzie, zeby przypisa¢ firmie jej fizyczne miejsce lokalizacji,
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postugujac sie zrédtami danych opisanymi w rozdziale dotyczgcym metod iden-
tyfikacji gron.

Metody identyfikacji gron przedsiebiorczos$ci
(III pole kontrowersji)

Nalezy podkresdli¢, ze duza czes¢ wiedzy o skupieniach przestrzennych jest
nadal oparta na studiach przypadku (Malmberg i Maskell, 2002) niz na dogteb-
nej i kompleksowej analizie statystycznej, i dotyczy tylko wybranych regionéw
o réznym stopniu zaawansowania badan. Brakuje powszechnie zaakceptowanej
metody identyfikacji klastrow (Feser i Luger, 2003), a wykonywane do tej pory
jakosciowe badania gron sg krytykowane z uwagi na nielosowy charakter pro-
by przedsiebiorstw wybranych do wywiadu i ich niewielka liczebnos¢ (Staber
i Morrison, 1999). Czesto wyodrebnia sie jedynie o$rodki lub okregi koncentra-
cji, ktére nie majg przewagi konkurencyjnej. Nieprawidtowosci i uproszczenia
metodyczne pojawiajace sie przy identyfikacji klastrow wynikaja w duzej mierze
z wykorzystywania wylgcznie metod ilo§ciowych lub jakosciowych, a rzetelna
identyfikacja wymaga ich polaczenia.

Bardzo rézne sa metody i techniki analizy gron, co prowadzi do trudnosci
przy poréwnywaniu skupien przestrzennych. Mozna wyr6zni¢ dwie podstawowe
grupy metod: metody ilo§ciowe (m.in. przeptywéw miedzygateziowych, metoda
oparta na ilorazie lokalizacji) oraz metody jakoSciowe (m.in. ekspercka czy pro-
wadzona na podstawie analizy studiéw przypadku).

Metoda przepltywéw miedzygateziowych umozliwia zidentyfikowanie gron
przedsiebiorczosci i ich zasiggu w najpeltniejszy i najbardziej obiektywny sposéb.
Jej istotnym mankamentem jest jednak brak dostepnosci danych statystycznych
dla wiekszo$ci krajow, a tym bardziej regionéw. W Polsce dane o wielkosci prze-
plywow uzyskaé¢ mozna jedynie dla calego kraju, na poziomie regionu niezbedne
dane mozna tylko oszacowa¢. Warto tez zauwazy¢, ze bilanse przeplywéw mie-
dzygateziowych, publikowane przez Gltéwny Urzad Statystyczny, sg opracowy-
wane co kilka lat (czesto nawet w odstepach piecioletnich).

Metoda oparta na ilorazie lokalizacji pozwala fatwo i szybko zidentyfikowaé
wystepowanie osrodkéw lub okregéw koncentracji w okreslonych sektorach.
W analizie gron przedsiebiorczosci za miare koncentracji przestrzennej uznaje
sie najczesciej iloraz lokalizacji dany wzorem:

LQ = (E4/Ep/(E;,/E,), gdzie:

Ej;; — zatrudnienie w przemysle/dziatalnosci ustugowej i w regionie j (wykorzy-
stuje sie tu réwniez np. warto$¢ dodang, przychody, liczbe firm),

E; — catkowite zatrudnienie w regionie j,

E;, — krajowe zatrudnienie w przemysle/ustudze i,

E,, — catkowite zatrudnienie w gospodarce kraju.



Grona przedsigbiorczosci jako przedmiot analizy... 551

Gléwng zaletg ilorazu jest to, ze pokazuje on, w ktérych jednostkach prze-
strzennych wystepuje nadmiar (LQ>1), a w ktérych wzgledny niedobér (LQ<1)
danej cechy. Iloraz lokalizacji stuzy standaryzacji danych i stwarza mozliwosé
poréwnania jednostek przestrzennych w czasie (Stryjakiewicz, 1999; Dolata,
2004). Opinie na temat progowej wartosci ilorazu lokalizacji §wiadczacego
o koncentracji przestrzennej sg podzielone. LQ wiekszy niz 1,25 jest przyjmo-
wany przez Brytyjskie Ministerstwo Przemystu i Handlu (Business..., 2001) za
Swiadczacy o regionalnej koncentracji w danym sektorze. Dla A. Malmberga
i P. Maskella (1997) granicg koncentracji przestrzennej jest warto$¢ LQ=23,00.

Przy analizie ilorazu lokalizacji nalezy wystrzega¢ sie blednej interpretacji
wysokich wartosci LQ, ktére moga wynikaé, w skrajnych przypadkach, z istnie-
nia wylacznie jednej duzej firmy na danym obszarze. Na podobne zagrozenie
zwraca uwage B. Domanski (2007, s. 17): ,istotng staboscig wielu wydzielen jest
okreslanie mianem okregéw przemystowych pojedynczych duzych a nawet $red-
niej wielkos$ci osrodkéw, na potencjal przemystowy ktérych sktada sie czasem
pojedynczy wielki zaktad”. Wysoka warto$¢ LQ w odniesieniu do zatrudnienia
(np. dla firm informatycznych w powiecie ziemskim gdanskim - por. ryc. 2) nie
zawsze wskazuje na istnienie potencjalnego klastra. Uwzglednienie liczby firm
pozwala wykluczy¢ te jednostki przestrzenne, ktére, pomimo obecnosci duzych
zaktadow, nie odznaczaja sie odpowiednig liczbg przedsiebiorstw. Progowa licz-
ba firm powinna by¢ ustalona wzglednie wysoko, zwtaszcza jesli analizujemy
zréznicowang wewnetrznie dziatalno$é (np. dla firm informatycznych przyjeto
wartos¢ 50). W przypadku krajow skandynawskich warto$¢ ta wyniosta 10 pod-
miotéw gospodarczych (Porter, 1998a, 2001, za: Olejniczak, 2003). W $wietle
polskiego prawa (Rozporzqdzenie..., 2004), klaster tworzy co najmniej 10 pod-
miotéw dziatajacych na rzecz rozwoju gospodarczego lub innowacyjnosci (w tym
co najmniej 5 z nich powinny stanowi¢ firmy).

Czasem analizie wspdlczynnika LQ towarzyszg inne wskazniki. Analiza tzw.
high points zaktada obliczenie klasycznych miernikéw specjalizacji lokalnej, np.
udzialu danego sektora w zatrudnieniu ogétem w danym regionie (Business...,
2001). Brytyjska metodologia kaze przyja¢ niska (por. tab. 2) wartos¢ 0,2%
regionalnej sily roboczej (European Commission..., 2002, za: Olejniczak, 2003).
Innymi zmiennymi stuzacymi do identyfikacji skupien przestrzennych sg: licz-
ba firm i pracujacych w danej branzy, udziat pracujacych na danym terytorium
w ogélnokrajowym zatrudnieniu, udziat danej dziatalnosci w tworzeniu regio-
nalnego PKB czy poziom eksportu. Do okreslenia tempa rozwoju analizowanej
dziatalnoéci na danym obszarze pomocne sg réwniez: $rednioroczny przyrost
liczby firm czy Srednioroczny wzrost zatrudnienia. Warto podkresli¢, ze dany
okreg koncentracji nalezy zawsze poréwnac z dobrze rozwinietymi gronami, aby
moéc wnioskowaé o przewadze konkurencyjnej.

Identyfikacja okregu czy osrodka koncentracji nie zawsze pozwala nazwacé
takie skupienie przestrzenne klastrem. Wiele wyspecjalizowanych skupien firm
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Ryc. 2. Skupienia przestrzenne firm informatycznych w Polsce na tle powiatéw (2004)
Zrédlo: opracowanie wlasne.
Spatial agglomerations of IT companies in Poland (2004)
Source: own elaboration.

identyfikowanych jako grona nie spelnia warunkéw powigzan miedzy firmami
i instytucjami wspomagajacymi. Umozliwiajac identyfikacje potencjalnych kla-
strow, metody ilo$ciowe powinny stanowi¢ podstawe do wykorzystania metod
jakosciowych, np. poglebionych wywiadéw (Szultka, 2004). Oparcie sie na ilo-
razie lokalizacji, a nawet innych wskaznikach nie pozwala bowiem na poznanie
struktury i mechanizméw funkcjonowania potencjalnego grona.
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Metoda umozliwiajaca poznanie struktury okregéw koncentracji, sposobow
ich powstawania oraz funkcjonowania jest gruntowna analiza studiéw przypad-
ku. Wymagane jest, aby studium przypadku bylo oparte na poglebionych wywia-
dach z przedstawicielami firm, instytucji naukowo-badawczych oraz samorza-
du. Wywiady nalezy przeprowadzi¢ réwniez w firmach prowadzacych pokrewna
dzialalno$¢ (np. dla producentéw oprogramowania mogg by¢ to dostawcy plyt
czy opakowan) oraz instytucjach wspomagajacych (np. miejscowych firmach
doradczych zajmujacych sie obstuga analizowanych przedsiebiorstw). Gléwnymi
problemami przy stosowaniu studium przypadku sg subiektywizm oceny danych
o charakterze jakoSciowym oraz trudnosci z poréwnywalnoscia otrzymanych
wynikéw. Prébe przezwyciezenia niedoskonalo$ci metody opartej na studiach
przypadku podjeli M. Porter i C. van der Linde w projekcie Cluster Meta-Study
(ISC..., 2004). Na podstawie danych o ponad 700 gronach z 50 krajéw wybrano
liste kryteriéw pozwalajacych na scharakteryzowanie grona, a nastepnie stwo-
rzono szablon pozwalajacy kwantyfikowa¢ dane jakoSciowe za pomoca skali
7-stopniowej w spos6b umozliwiajacy ich analize poré6wnawczg.

Tabela 2. Wskazniki opisujace wybrane skupienia przestrzenne firm informatycznych
Indicators of spatial agglomerations of I'T companies in selected cities and regions

Wskaznik (%) Krakew | Konurbacia | o, o | Bielsko- | Przyklady
katowicka Biata europejskie
Udziat zatrudnionych w sektorze pld.-wsch.
IT wéréd ogdtu pracujacych w 2,5 1,1 2,1 2,1 Anglia (3,8)
skupieniu przestrzennym (2004) 1998
Udzial pracujacych w skupieniu pld.-wsch.
przestrzennym w zatrudnieniu 74 11,7 2,5 0,8 Anglia (24)
w krajowym sektorze IT (2002)* 1998
Srednioroczny przyrost liczby .
firm (2001-2004) 9 9 2 10
pld.-wsch.
Anglia (10,8)
Szacunkowy $rednioroczny 1991-1998
wzrost zatrudnienia 19 2 6 8 )
(2002-2004)* Dublin
(24,3)
1993-1995

* dotyczy firm zatrudniajgcych 9 oséb i wiecej.

7rédlo: G. Micek (2006), uproszczone; dane o zagranicznych skupieniach przestrzennych: S. O Riain
(1997), Business... (2001).

Source: G. Micek (2006), simplified; data on foreign spatial agglomerations: S. O Riain (1997), Busi-
ness... (2001).



554 Grzegorz Micek

Algorytm badawczy badan jakosciowych prowadzonych w potencjalnych
klastrach moze by¢ nastepujacy. Pierwszy, bardzo pracochtonny etap pole-
ga na konstrukeji bazy danych wszystkich firm funkcjonujgcych w skupieniu
przestrzennym. W Polsce nalezy przy tym korzysta¢ z réznych Zrédet — baz
danych teleadresowych (REGON, Teleadreson itp.), danych urzedowych (np.
z Monitora Polskiego B), raport6w i czasopism branzowych oraz lokalnych opra-
cowan. Powinno sie dazy¢ zwlaszcza do zebrania informacji o zatrudnieniu,
przychodach i eksporcie. Podstawowa zasada powinna by¢ tu konfrontacja
danych pochodzacych z réznych 7rédet. Do wywiadéw nalezy losowo wybraé
firmy z bazy danych. Zaleca sie przy tym, aby z losowania wykluczy¢ firmy
duze i dazy¢ do tego, zeby wszystkie je obja¢ badaniem. Przemyslenia powsta-
te w wyniku poglebionych wywiadéw w powyzszych firmach mozna uzupeini¢
o wywiady eksperckie lub fokusowe.

Klastry jako instrument polityki rozwoju lokalnego i regionalnego
(IV pole kontrowersji)

Popularna w ostatnim okresie koncepcja stala sie polityka rozwoju opar-
tego na gronach (cluster-based policy). Wiele unijnych strategii i programéw
gospodarczych podkresla role klastréow i uznaje je za kluczowy warunek wzrostu
konkurencyjnosci, polepszenia potencjatu innowacyjnego oraz wzrostu matych
i Srednich przedsiebiorstw (Report..., 2003). w dokumentach Unii Europejskiej
polityka rozwoju gron jest najczesciej taczona z dzialaniami wspierajgcymi mate
i $rednie firmy. Wedtug M. Dzierzanowskiego i S. Szultki (2004) rola witadz
publicznych powinna polega¢ na identyfikacji i analizie klastréw, inteligentne;j
polityce przyciggania inwestycji zagranicznych, wdrozeniu instrumentéw sty-
mulujacych wspétprace w sieciach pomiedzy lokalnymi firmami i przedsiebior-
stwami zagranicznymi oraz poprawie przeplywu informacji. Wsparcie ze stro-
ny administracji moze obja¢: dzialalnos¢ eksportowa matych i Srednich firm,
rozwdj zasobow ludzkich oraz promowanie innowacyjnoéci i przedsiebiorczosci.
Zaniedbywanym w naszych warunkach dzialaniem jest stymulowanie popy-
tu na rozwigzania innowacyjne, np. dzieki zaméwieniom publicznym, co byto
istotnym czynnikiem rozwoju Doliny Krzemowej (Saxenian, 1994; Markusen,
1999).

Mozna wyrézni¢ dwa skrajne podejscia dotyczace udziatu wtadz publicznych
W procesie powstawania i poczatkowego rozwoju gron przedsiebiorczosci. Czesto
wladze publiczne przyjmuja ex cathedra, ze istnieje koniecznosé stymulowania
powstania i rozwoju danej dziatalnoéci przez wiadze publiczne. Kréluje myslenie
zyczeniowe niepoprzedzone rozpoznaniem realnych przewag konkurencyjnych —
w ten sposéb powstajg wiec artefakty klastréw, okreslane, w typologii M.J. Enri-
ghta (2003), terminem wishful-thinking clusters. Czasem zaklada sie grona
w obszarach, ktére nie przekroczyly masy krytycznej (czyli tworzy sie je ex nihi-
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lo), czemu sprzyja Rozporzqdzenie Ministra Gospodarki... (2004), wedle ktérego

do zalozenia klastra wystarczy 5 firm.

Obserwacja wspotpracy krakowskich firm znajdujacych sie na réznych
poziomach tanicucha wartosci pokazuje, ze pewna grupa klastrow funkcjonu-
je samorzutnie i oddolnie, bez wplywu administracji. Taki niewspomagany
rozwGj ma miejsce szczegdlnie w poczatkowej fazie rozwoju. Moga to byé na
przyktad grona firm produkcyjnych funkcjonujacych w duzych miastach, gdzie
wladze sg czesciej nastawione na wspieranie klastrow dziatalnosci ustugowych.
Zalozenie niewspomaganego rozwoju w poczatkowej fazie i liberalne podejscie
do rozwoju klastrow wydaje sie lepiej korespondowaé z tezg M. Portera (1990)
o koniecznosci ulatwienia gronu samodzielnego rozwoju na konkurencyjnym
rynku. Doswiadczenia amerykanskie pokazujg, ze liczne klastry powstaly dzie-
ki zamé6wieniom rzadowym, ale i w nich instytucjonalizacja powigzan nastgpita
relatywnie p6Zno. Po wstepnym impulsie w postaci duzych zaméwien ze strony
sektora wojskowego, pozwolono zadziata¢ mechanizmom rynkowym (Saxenian,
1994).

Wykorzystujac siedem wymiaréw polityki rozwoju klastréw sformutowanych
przez M. Kiese (2007) mozna stwierdzié, ze polskie grona przedsiebiorczosci
cechuje:

— bardzo duzy udzial sektora publicznego w inicjowaniu i koordynowaniu tzw.
inicjatyw klastrowych;

— bezposrednie odniesienie do koncepcji klastrow w wielu programach (ale juz
nie w strategiach rozwoju miast i regionéw), sprowadzone jednak zbyt czesto
wylacznie do definicji Portera z pominieciem analizy ilo$ciowej;

— relatywnie niski stopien kompleksowosci (wystepowanie pojedynczych instru-
mentéw, np. parkéw naukowo-technologicznych czy inkubatoréw przedsie-
biorczosci, a nie holistycznych strategii promocji i rozwoju gron);

— dynamiczny rozwdj tresci (m.in. wiadomosci prasowych) opisujacych klastry;

- niska spdjnos$¢ prowadzonej polityki na réznych szczeblach administracyjnych
(wystepujg raczej izolowane wysitki wspierania gron, brakuje jeszcze kom-
pleksowej promocji);

— bardzo rézny stopien instytucjonalizacji klastréw: od nieformalnych porozu-
mien o wspoipracy po organizacje zarzadzajace gronami (zwykle o charakte-
rze stowarzyszen);

- niedojrzatos¢ zwigzana z ich krétkim funkcjonowaniem oraz brakiem bezpo-
$redniego doswiadczenia w zarzadzaniu klastrami.

Krytyka koncepcji klastréw jako instrumentu polityki rozwoju powinna objaé
jej nadmierne wykorzystywanie w funduszach pomocowych Unii Europejskie;j.
Brak bowiem refleksji nad merytoryczng poprawnoscig wykorzystywania gron
przedsiebiorczosci do opisu skoncentrowanych przestrzennie dziatalnosci, kto-
rych rozwdj oparty jest niemal wylacznie na czynnikach produkcji. Ponadto
w duzej czesci przypadkéw bardzo negatywnie postrzegane sg inicjatywy podej-



556 Grzegorz Micek

mowane przez administracje publiczng. W badaniach G. Micka (2006) dru-
gim co do czestosci, po braku zaufania przedsigbiorcéw, zarzutem wobec idei
klastréw w warunkach polskich byta nieznajomos¢ realiéw biznesowych wsrod
pracownikow administracji. Inicjatywy klastrowe sg postrzegane jako jeden ze
sposob6w ingerencji wladz w dziatalno$¢ gospodarcza, przynoszacy, wedtug
przedsiebiorcow, wiecej strat niz korzysci. W polskiej rzeczywistosci wladze
r6znych szczebli zbyt czesto pelnig role koordynujacg w ,kreowaniu” klastréw,
a nie wylacznie wspomagajg dotychczasowy rozwdj.

Duza cze$¢ inicjatyw rozwoju polskich gron obejmuje potencjalne klastry,
ktére nie osiggnely jeszcze masy krytycznej, natomiast czynniki produkcji sg
w nich dobrze rozwiniete. Polityka rozwoju gron wymaga uporzadkowania,
bowiem olbrzymie srodki przeznaczone na rozwéj gron (w sumie ponad 1,5 mld
euro w Regionalnych Programach Operacyjnych i Programie Operacyjnym
Innowacyjna Gospodarka) moga zosta¢ wydatkowane na dziatania, ktére nie
pomogg stworzy¢ trwatych i konkurencyjnych na rynkach miedzynarodowych
sieci wspotpracy. Polskie inicjatywy klastrowe olbrzymi nacisk ktadg na wspot-
prace w ramach tréjkata: przedsiebiorstwa—jednostki naukowo-badawcze-in-
stytucje administracji publicznej. Wsparcie klastrow nalezy ukierunkowac¢ nie
tylko na te relacje, lecz réwniez na wzmacnianie sieci przedsiebiorstw.

Whnioski

Stabos$¢ polskich skupien przestrzennych polega na: ograniczonym zaufa-
niu przedsiebiorcéw, braku kultury wzajemnej wspélpracy oraz niewielkiej
otwartos$ci niektérych klastréw na powigzania miedzynarodowe. Istniejg co naj-
mniej trzy warunki konieczne do powstania w naszym kraju gron o przewadze
konkurencyjnej w gospodarce miedzynarodowej. Po pierwsze, sita grona tkwi
w przekroczeniu masy krytycznej liczby firm w nim funkcjonujacych. Po dru-
gie, rozw(j grona musi mie¢ wymiar egzogeniczny: produkty wytwarzane przez
firmy grona powinny by¢ sprzedawane na rynkach zagranicznych. Konkurencja
lokalnych przedsiebiorstw musi by¢ widoczna réwniez na rynku miedzynarodo-
wym. Po trzecie, duzy lokalny, wyspecjalizowany popyt utatwia z reguly rozwdj
klastréw. Obecno$¢ lokalnych odbiorcéw (niekoniecznie koncowych klientéw)
jest wymagana jako jeden z czynnikéw koniecznych rozwoju gron.

Geograficzna skala wystepowania klastréw nie moze przekracza¢ granic
panstw, a grona stanowig o lokalnej, regionalnej i ponadregionalnej, ale nie kra-
jowej specyfice. Znaczace réznice miedzy klastrami a okregami przemystowymi
leza w podkreslaniu roli konkurencji i wspétpracy, silnego lokalnego popytu oraz
zwiekszonych przeptywach wiedzy w gronie. Koncepcja klastra moze wyjasniaé
zaréwno koncentracje firm produkcyjnych, jak i ustugowych.

Identyfikacja klastréw powinna oprzec sie na ilosciowej identyfikacji skupien
przestrzennych, a nastepnie poglebionych badaniach jakosciowych. Aby ocenié¢
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przewage konkurencyjng w skali $wiatowej, nie mozna postugiwac sie wytacznie
ilorazami lokalizacji — analize nalezy wzbogaci¢ o liczbe dziatajacych firm oraz
poréwnanie do sytuacji w dobrze rozwinietych gronach.

W polityce regionalnej trzeba wspiera¢ klastry, ktore majg przewage konku-
rencyjng. Wsparcie klastrow nalezy ukierunkowac nie tylko na dziatania wspie-
rajace relacje przedsiebiorstw i wyzszych uczelni, lecz réwniez na wzmacnianie
(a nie tworzenie) sieci przedsiebiorstw.
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