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1. WPROWADZENIE

1.1. Terytorializacja rozwoju

Aktualny, od co najmniej dekady, dyskurs nad politykg rozwoju regionalnego wyraznie
wskazuje na ewolucje podejscia do ksztattowania tej polityki w kierunku jej terytorializacji
(Nowakowska 2017). Ujecie takie jest, od opublikowania raportu Barca (2009), mocno
akcentowane w programowaniu Europejskiej Polityki Spdjnosci —od poziomu UE az po poziom
regionalny. Istota zmieniajacego sie paradygmatu polityki rozwoju regionalnego, silnie
czerpigcego z nowej ekonomii instytucjonalnej wskazuje m.in. na znaczenie kapitatu
spotecznego, zasady partycypacji spotecznej czy tez na wartos¢ partnerstwa podmiotéw
sektora publicznego i prywatnego. W jej ujeciu terytorium to historycznie uksztattowany uktad
instytucjonalno-relacyjny, cechujacy sie zasobami fizycznymi, wiedzg, zdolnosciami, siecig
relacji (kapitat terytorialny). Granice terytorium wyznacza zasieg powigzan i relacji.
Terytorium takze okreslajg wspdlne mechanizmy i cele rozwoju. Oznacza to odchodzenie od
uniwersalnego ksztattu polityki i jej narzedzi na rzecz takich, ktore sg terytorialnie
dopasowane. Czyli takich, ktdére uwzgledniaja zrdznicowanie terytorialnych kapitatéw,
wyzwan i zasobdw (territory matters). Zwracajg uwage na zakorzenienie dziatalnosci
gospodarczej w tkance przestrzennej (embeddedness). Uwzgledniajg znaczenie kapitatu
relacyjnego i szerzej sieciowos$¢ gospodarki. Nowa doktryna wskazuje, ze miejsce gtéwnego
aktora polityki regionalnej - rzadu centralnego powinno zajgé wieloszczeblowe zarzadzanie
publiczne. Interwencja, w ramach tak pojmowanej polityki rozwoju, nie powinna by¢
wycelowana w jednostki administracyjne, a w obszary o znaczeniu funkcjonalnym
(Nowakowska, Szlachta 2017; Guzik 2019). Olbrzymim wyzwaniem dla realizacji tak
postulowane] polityki jest brak odpowiedniej informacji statystycznej o tym jakie w danej
przestrzeni zachodzg przeptywy oséb, débr i informac;ji, jaka jest skala i zasieg tych powigzan.
Utrudnia to programowanie rozwoju czy dobdr odpowiednich narzedzi, a takze uniemozliwia
peten monitoring i ewaluacje ewentualnych interwencji. Niniejsze opracowanie ma na celu
czesciowe wypetnienie tej luki poprzez kompleksowg, wielokryterialng analize powigzan
przestrzennych, jakie zachodzg w sieci miast wojewddztwa pomorskiego, a takie miedzy
miastami a ich bezposrednim otoczeniem, w tym relacje, ktdre mogg wykraczac poza granice
administracyjne wojewddztwa. Obok pojecia terytorializacji rozwoju inne kluczowe elementy
konstrukcji teoretycznej niniejszego badania to funkcjonalny obszar miejski oraz dostepnos¢
przestrzenna, ktore zostang blizej przedstawione w dalszej czesci niniejszego rozdziatu.

1.2. Miastaiich obszary funkcjonalne

Funkcjonalny obszar miejski (FOM) to fragment przestrzeni geograficznej jakg tworzy
miasto wraz z jego strefg zewnetrzng, w ktorej gesta sie¢ powigzan i roznych relacji
gospodarczych, spotecznych i miedzyludzkich jest najwieksza i tworzy z miastem funkcjonalnie
jeden organizm. Strefe takg mozna wyrdzni¢ wokot niemal kazdego miasta — bedg jednakze
rozni¢ sie one tak zasiegiem, jak i gestoscig powigzan. Ta ostatnia jest najwieksza w poblizu
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granic miasta i maleje w miare oddalania sie od nich. Obecnie, w dobie hipermobilnosci i
zyskujacych na znaczeniu innowacji w zakresie komunikacji, kazdy zamieszkany przez
cztowieka fragment przestrzeni geograficznej podlega jakiemus oddziatywaniu miast. Jedli
podzielimy catg geograficzng przestrzen miedzy obstugujace jg osrodki miejskie, to otrzymamy
regiony miejskie okreslane w tej pracy takze jako obszary obstugi miast.

Miasto w ujeciu ekonomicznej definicji A. Loscha (1961) to punktowe skupienie
lokalizacji dziatalnosci o charakterze nierolniczym. Wedle tej koncepcji miasta to wezty
aktywnosci gospodarczej, ktére skupiajg ogromng czesc¢ przedsiebiorstw i koncentrujg na
swoim terenie zatrudnienie w przedsiebiorstwach dziatajgcych poza sektorem rolniczym. To
jednak ulega zmianie. Wspodtczesnie rolnictwo ma coraz mniejsze znaczenie w strukturze
gospodarki, a inne wyznaczniki miejskosci — na przyktad miejski styl zycia - upowszechniajg sie
na terenach pozamiejskich i w zwigzku z tym powstaje zasadnicza trudnos¢ w definiowaniu i
wyznaczaniu co jest miastem, a co nim nie jest. Prowadzi to do uznania, ze ,miasto jest
wszedzie”, Amin i Thrift (2002, s. 1), ale ta obecnos¢ ma rézne natezenie od centréw
metropolii o bardzo intensywnej zabudowie, zaludnieniu i bardzo gestej sieci relacji po
peryferie, ktére coraz bardziej poprzez teleprace i inne formy wirtualnej mobilnosci,
nieregularne dojazdy, ruch turystyczny itp. s powigzane z obszarami centralnymi. Zblizony
tok myslenia prezentujg zwolennicy koncepcji kontinuum miejsko-wiejskiego — w mysl ktorej
wszedzie wystepujg elementy miejskie i wiejskie a zmienia sie jedynie ich proporcja. Dlatego
miejskos¢ obszaréw, a nie tylko poszczegdlnych miejscowosci, wskazuje na potrzebe
ujmowania problematyki miejskiej w formie regiondw miejskich lub funkcjonalnych obszaréw
miejskich. Jest to o tyle istotne, ze w Polsce, do niedawna, zbyt duzg wage przyktadano do
dychotomii miasto-wie$, ktéra w nadmiarze postugiwata sie socjologia, ekonomia czy
geografia, podczas gdy dychotomie tg opierano na kryterium administracyjnym, a nie
funkcjonalnym.

Znacznie lepiej wspotczesnej rzeczywistosci spotecznej i gospodarczej odpowiada
koncepcja funkcjonalnych obszaréw miejskich. Stata sie ona istotnym wymiarem polityki
regionalnej i terytorialnie ukierunkowanego zarzgdzania rozwojem. Stato sie tak w odpowiedzi
na wyzwania wspotczesnosci — kiedy to coraz mocniejsze i gestsze powigzania funkcjonalne
Wigzg ze sobg miasta i ich zaplecza, sprawiajgc, ze nie da sie nimi skutecznie zarzgdzac ani
planowac ich rozwoju jesli widziane sg jako odrebne jednostki funkcjonalne. Koncepcja ta jest
manifestacjg tzw. myslenia relacyjnego, ktére probuje uchwyci¢ ztozonos$é wspotczesnego
Swiata, a jednoczesnie jest tez przejawem rosnacej refleksyjnosci spoteczenstw skutkujgcym
coraz wiekszg Swiadomoscig i znajomoscia mechanizméw i trajektorii rozwojowych i ich
uwarunkowan. Jak wspomniano wczesniej, koncepcja funkcjonalnych obszaréw miejskich na
trwate weszta do kanonu i instrumentarium polityki regionalnej Unii Europejskiej oraz jej
krajow cztonkowskich. Zgodnie z dwoma najwazniejszymi dokumentami strategicznymi
rozwoju Polski — Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (MRR 2012a) oraz
Krajowg Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (KSRR 2019) w Polsce przystgpiono do
wyznaczania réznych typow obszaréw funkcjonalnych jako podmiotéw i narzedzi polityki
regionalnej (Sleszyrski 2014; MRR 2014).

1.3. Dostepnos¢ przestrzenna i paradygmat mobilnosci

Relacyjny sposéb ujmowania zfozonosci wspdiczesnego Swiata znajdujacy
odzwierciedlenie m.in. w koncepcji funkcjonalnych obszaréw miejskich prowadzi do uznania,
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Ze istotnym wymiarem organizacji przestrzeni jest nie tyle sama odlegto$¢, co potfozenie
wzgledem innych obiektéw w kontekscie tgczgcych okreslone miejsca czy obiekty powigzan.
Bardzo uzyteczng miarg dla zrozumienia tych relacji, ich oceny czy zarzadzania nimi jest
koncepcja dostepnosci (Guzik 2015). Wspomniana na wstepie, w kontekscie
prawdopodobienstwa zajscia interakcji przestrzennej, odlegto$¢ nie moze by¢ traktowana
tylko jako miara fizycznego oddalenia, ale w szerszym kontekscie — mozliwosci i kosztu
dotarcia, czestotliwos$ci potgczen, itp. W ten sposéb dochodzimy do pojecia dostepnosci
przestrzennej, przez ktorg rozumiemy fatwos¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej formy
dziatalnosci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego transportu (Black, Conroy 1977).
Dookreslenie, ze jakies miejsce jest dostepne za pomocg okreslonego transportu sprawia, ze
mowimy o dostepnosci transportowej. Dostepnos¢ zalezy od tego jak interesujgce nas miejsca
lub dobra rozmieszczone s3 w przestrzeni oraz od jej organizacji — np. od sieci drogowej,
funkcjonowania transportu publicznego, czy tez wystepowania réznorodnych barier. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze dostepnosc jest cecha jakiegos miejsca lub obszaru i wyraza mozliwos¢
zaistnienia interakcji przestrzennej. Mowi o potencjale przemieszczenia, ale nie jest z nim
tozsama. Trafnie ujmuje to S. Hanson (1995) piszac, ze dostepnosc wyraza relacje przestrzenng
miedzy wybranymi miejscami, podczas gdy mobilnos$¢ odnosi sie do poruszania i pokonywania
tej przestrzeni. Czyli dostepnos¢ jest szansg skorzystania z pewnych funkcji lub zajscia
interakcji przestrzennej, a mobilnosc¢ jest faktycznym przemieszczeniem w przestrzeni.

Dostepnos¢ przestrzenna — zoperacjonalizowana jako dostepnos¢ transportowa jest
niezwykle istotnym parametrem okreslajgcym atrakcyjnos$é poszczegdlnych miejsc jako
element poziomu zycia czy jako sktadnik atrakcyjnosci inwestycyjnej (Komornicki i in. 2010,
Guzik i in. 2010). Dzieki kluczowemu dla zycia cztowieka i jego dobrobytu znaczeniu
dostepnosci do edukacji czy stuzby zdrowia — dostepnosc jest wyznacznikiem szans zyciowych
(Pacione 1989). Staba dostepnos¢ lub jej brak jest podstawowym czynnikiem wykluczenia
spotecznego (Cass i in. 2005; Farrington 2007), ktére zwykle jest bardzo silnie zwigzane lub
moze miec¢ swoje korzenie witasnie w wykluczeniu transportowym (Hine, Mitchell 2003).
Potrzeba mobilnosci jest konsekwencjg przestrzennej separacji roznych typdw miejsc czy form
i sposobdw organizacji przestrzeni. Realizacja tej potrzeby i w konsekwencji rozwéj systemow
transportowych przyczyniajg sie do przeorganizowania przestrzeni i jeszcze wiekszej separacji
roznych typodw miejsc, co z kolei oznacza zwiekszone i wcigz nowe potrzeby mobilnosci i
dalszego rozwoju transportu (Hanson 1995). Osoby, ktdre sg z roznych przyczyn wykluczone z
korzystania z transportu (niepetnosprawnos¢, ubdstwo, brak transportu publicznego) moga
mie¢ coraz wiekszg trudnos$¢ realizacji podstawowych potrzeb na skutek postepujgcej
separacji istotnych zyciowo miejsc (mieszkanie, nauka, zdrowie, praca).

Wspotczesnie w naukach spotecznych — zwtaszcza w socjologii zauwaza sie pewien
zwrot od badania spoteczeristw w ich mobilnosci pionowej (awans spoteczny) w kierunku
badania mobilnosci w wymiarze horyzontalnym (mobilnos¢ przestrzenna) (Urry 2009).
Nazywane to bywa zwrotem mobilnosciowym, a nawet paradygmatem mobilnosci — ktérego
ojcem jest brytyjski socjolog J. Urry (zob. Urry 2009). Narodziny paradygmatu ,nowej”
mobilnosci wigzaty sie z uznaniem, ze uchodzace za wzglednie state kategorie socjologiczne,
nawet takie jak na przyktad pte¢, klasa spoteczna czy etniczno$é wcale takie nie sg, a podlegaja
ciggtej zmianie i sg spotecznie konstruowane w ciggtym ruchu i rekonfigurowalnych relacjach
(ujecie relacyjne) (Guzik 2015). Ich uchwycenie jest tylko mozliwe poprzez badanie mobilnosci,
ktora wedtug Urry’ego (2000) jest kluczem dla zrozumienia spoteczenstwa i jego konstrukgcji.
W mysl tej koncepcji mobilno$é obejmuje nie tylko aspekty fizycznego przemieszczania, ale
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takze spoteczng, kulturowg i ekonomiczng organizacje odlegtosci (dystansu) (Urry 2007, s. 54),
co tgczy sie z notacjg dostepnosci przestrzennej (Guzik 2015).

Dostepnosé, mobilnosc i relacyjne rozumienie Swiata sg takze kluczowymi elementami
dyskurséw poswieconych sprawiedliwosci spotecznej, wykluczeniu spotecznemu, spdjnosci
spotecznej czy zrownowazonemu rozwojowi (Guzik 2015). Sama mobilnos¢ jest okreslana jako
jedna z podstawowych potrzeb cztowieka (Adey 2010), a w tym kontekscie wykluczenie
transportowe jest zamachem na wolnos$¢ i mozliwos¢ zaspokajania podstawowych potrzeb
cztowieka.

1.4 Dostepnos¢, zrwnowazony rozwa@j a transport zbiorowy

Dostepnos¢ transportowa jest istotnym czynnikiem warunkujgcym poziom i tempo rozwoju
gospodarczego i spotecznego. Istnieje wyrazny zwigzek pomiedzy rozwojem gospodarczym a
jakoscig infrastruktury transportowej i dziatalno$cig transportowg i to w kazdej skali
przestrzennej (Banister, Berechman 2000). Z jednej strony dobra infrastruktura transportowa
sprzyja rozwojowi gospodarczemu, a z drugiej strony jego efekty sprzyjajg inwestycjom
stuzagcym poprawie infrastruktury. Dzieje sie tak za sprawg wzrastajgcych przychodéw
podatkowych i rosngcej zamoznosci oraz poprzez kreowanie popytu na ustugi transportowe i
rozbudowe infrastruktury (Hoyle, Smith 1998).

Przywotujac pojecie rozwoju nie sposdéb nie odwota¢ sie do uzgodnionego i powszechnie
akceptowanego, a w mysl niektérych dokumentdw — np. Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej
(art. 11) jedynego mozliwego, modelu rozwoju jakim jest zrownowazony rozwdj. Jego
elementem jest zréwnowazony transport, a tak naprawde to zréwnowazona mobilnos¢.
Mozna sobie wyobrazi¢ transport, ktéry bedzie mozna zaklasyfikowac jako zréwnowazony
(ekologiczny, spotecznie dostepny itd.), ale stuzacy realizacji podrézy do Zle zaplanowanych
miejsc (rozproszenie) lub zbedny — czyli zréwnowazony transport jest dopiero jednym z
elementéw zréwnowazonej mobilnosci, ktéra obejmuje takze sfere zachowan i motywacji
(Holden 2007). Transport zgodny z zasadg zrGwnowazonego rozwoju wigze sie ze spetnieniem
trzech postulatéw (European Commission 2011, Guzik 2015): po pierwsze, nie moze zagrazaé
dtugoterminowej rownowadze ekologicznej; po drugie, zaspakaja podstawowe potrzeby
zwigzane z mobilnoscig, takie jak dojazd do pracy oraz dostep do ustug prywatnych i
publicznych; po trzecie, spetnia zasade rownosci miedzy- i wewnatrzpokoleniowej, ktéra nie
oznacza rownosci wynikow a jedynie rowny dostep do okreslonego minimalnego poziomu
mobilnosci. Warunki te najlepiej zapewnia transport zbiorowy, ktéry nie tylko bardziej
odpowiada na wyzwania sfery srodowiskowej i spotecznej zréwnowazonego rozwoju, ale
takze moze by¢ bardziej zrownowazony ekonomicznie niz transport indywidualny (Guzik
2015). Nalezy wskaza¢, ze najbardziej pozadana jest tutaj organizacja i promocja
intermodalnego zintegrowanego transportu publicznego, co zostato silnie wyartykutowane w
strategiach rozwoju transportu tak na poziomie UE, jak i jej panstw cztonkowskich. W tej pracy
zamiennie uzywane sg terminy transport publiczny i transport zbiorowy na okreslenie
publicznego transportu zbiorowego, ktéry w mysl| definicji Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym, w art. 4 jest zdefiniowany w nastepujgcy sposob:
»publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewoz oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych
lub sieci komunikacyjnej”.



2. ZAKRES, METODY | CELE BADANIA

2.1. Zatozenia i cele

Petne zrozumienie uwarunkowan rozwoju i funkcjonowania miast nie jest mozliwe bez
uwzglednienia relacji przestrzennych wigzacych poszczegdlne miasta w spojny system miejski
oraz integrujacych je ze swoim zapleczem. Zgodnie z koncepcjg bazy ekonomicznej (w Polsce:
Dziewonski i Jerczynski 1973), istota miast sg petnione przez nie funkcje egzogeniczne
(zewnetrzne), bedace wyrazem ich otwarcia. Miasta, w obszarze ich oddziatywania i cigzenia,
wytwarzajg wokot siebie regiony weztowe, ktére mozna delimitowaé jako obszary
funkcjonalne. Sita i potencjat rozwojowy miast tkwi w nich samych, w ich bezposrednim
zapleczu, a takze w synergii jakg tworzg z innymi miastami w odpowiednio spdjnej i
policentrycznej sieci miast.

Celem diagnostycznym badan w ramach Komponentu 3 byto przeprowadzenie
wielokryterialnej analizy relacji i powigzan funkcjonalno-przestrzennych w sieci miast oraz
okreslenie ich zasiegdw oddziatywania, a takze rangi na podstawie cigzen transportowych.
Efektami sg wskazniki spdjnosci i dostepnosci transportowej poszczegdlnych osrodkow
miejskich, a takze identyfikacja i delimitacja obszaréw obstugi miast obejmujgca poziomy: od
lokalnego poprzez subregionalny, regionalny do ponadregionalnego.

Cel prowadzonych w ramach Komponentu 3 badan porzgdkujg nastepujgce pytania badawcze:

1. Jaka jest dostepnos¢ miast z ich zaplecza funkcjonalnego i jak duze jest to zaplecze?

2. Jaki jest stopien dopasowania powigzan komunikacjg publiczng do powigzan
funkcjonalnych (rynek pracy, szkolnictwo, w tym szkolnictwo zawodowe)?

3. Jaka jest spdjnos$é terytorialna wojewddztwa pomorskiego w sSwietle wskaznikéw
dostepnosci?

4. Jak jest zréznicowana skala zjawiska suburbanizacji rezydencjonalnej? Jaka jest
struktura naptywéw do stref podmiejskich (z rdzeni miejskich, z innych obszaréw)?

5. Jakie jest natezenie i jak ksztattujg sie zasiegi oddziatywania osrodkéw miejskich
wojewoddztwa pomorskiego w zakresie dojazdéw do pracy?

6. Jak ksztattujg sie zasiegi oddziatywania osrodkow miejskich wojewddztwa
pomorskiego w zakresie dojazdéw do ponadgimnazjalnych szkét ogdlnoksztatcacych i
zawodowych?

7. Jaka jest dostepnos¢ przestrzenna miast w uktadzie drogowym z perspektywy
mieszkancow i z perspektywy prowadzenia dziatalnosci gospodarczej?

8. Jaka jest sita i jakie s kierunki powigzan miast w systemie komunikacji publicznej?
9. Jakie sg zasiegi i jak powinny by¢ okreslone granice FOM w odniesieniu do granic
administracyjnych?

10. Czy i gdzie wystepuja obszary o niezadowalajgcej obstudze transportem
publicznym?

11. Jakiego rodzaju dziatania nalezy podejmowac w celu poprawy sprawnosci obstugi
transportem publicznym?

Realizacja przedstawionego wyzej celu gtéwnego oraz ustalenie struktury powigzan
transportowo-osadniczych, w tym odpowiedZ na postawione pytania badawcze, wymagato
9



zastosowania wielokryterialnej analizy relacji i powigzan przestrzennych, jakie zachodzg w
sieci miast wojewoddztwa pomorskiego, a takze miedzy miastami a ich bezposrednim
otoczeniem, w tym relacji wykraczajacych poza granice administracyjne wojewddztwa. Analiza
obejmowata:

I. uszczegotowienie niektdrych zatozen koncepcyjnych i metodologicznych, tj.
rozszerzenie w przypadku analiz ogdélnokrajowych,

Il. rozpoznanie skali i kierunkdéw powigzan miast (pomiedzy miastami, a takze miedzy
miastami a ich zapleczem) w zakresie codziennych dojazdéw do szkdt (wszystkich
licedw ogdlnoksztatcacych i szkét zawodowych wojewddztwa pomorskiego),

lll. rozpoznanie skali i kierunkdw powigzan miast (pomiedzy miastami, a takze miedzy
miastami a ich zapleczem) w zakresie dojazdéw do pracy (gtéwnie w rytmie
dziennym, ale takze okresowym, np. tygodniowym),

IV. ocene dostepnosci komunikacyjnej i powigzan miast w transporcie publicznym,
V. okreslenie poziomu dostepnosci miast w uktadzie drogowym,

VI. rozpoznanie skali i prawidlowosci strukturalno-przestrzennych  zjawiska
suburbanizacji rezydencjonalnej,

VIl. przeprowadzenie delimitacji obszaréw funkcjonalnych,
VIIl. opracowanie wnioskéw i rekomendacji.

2.2. Zakres przestrzenny i czasowy badania oraz klasyfikacja miast

Analizy w ramach Komponentu 3 prowadzone byty zasadniczo na dwdch poziomach:

a. miejscowosci (miasta i sotectwa) (dostepnos¢ komunikacyjna) oraz

b. gmin (dojazdy do pracy, suburbanizacja, dojazdy do szkét).
Badanie byto wedtug tej samej metody przeprowadzone dla 6 wojewddztw: pomorskiego,
kujawsko-pomorskiego, tédzkiego, matopolskiego, warminsko-mazurskiego i
zachodniopomorskiego.

Z uwagi na specyfike zastosowanych metod (m.in. model grawitacji i potencjatu dla

okreslenia interakcji przestrzennych) badanie obejmowato (na poziomie gmin) wszystkie
powiaty innych wojewddztw, ktdre graniczg z badanym wojewddztwem.

Wartos¢ diagnostyczna Komponentu 3 badania tkwi w tym, ze jest ono oparte w
wiekszosci na zbieranych przez autoréw badania aktualnych danych pierwotnych, ktdre nie sg
ogolnie i tatwo dostepne. Tak wiec zasadnicza czes¢ analizy odnosi sie do stanu z pierwszej
potowy 2019 roku, do ktérej odnoszg sie dane o dostepnosci w systemie transportu
publicznego, dojazdach do szkdt oraz dostepnosci drogowej. Z uwagi na niewielkg zmiennosé
w trakcie roku szkolnego kierunkow dojazddw szkolnych, rozktaddw jazdy, a takze zmiane sieci
drogowej, mozna przyjgé, ze zasadniczym horyzontem czasowym analizy jest rok 2018.
Pozostate dane odnoszgce sie do suburbanizacji (migracje) oraz dojazdéw do pracy
odzwierciedlajg najnowsze dostepne dane GUS (rok 2017, 2018).
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2.3. Zrédta danych

Wyko
a)

b)

d)

e)

f)
g)

rzystano nastepujgce zrédta danych:

Baza danych o potaczeniach w transporcie publicznym zbudowana zostata w oparciu
o:

i. rozktady jazdy przewoznikdw publicznego transportu zbiorowego zatgczone do
pozwolen wydanych przez marszatkow wojewddztw: pomorskiego,
zachodniopomorskiego, warminsko-mazurskiego, kujawsko-pomorskiego, tddzkiego,
matopolskiego, wielkopolskiego, mazowieckiego, lubuskiego, opolskiego, slaskiego,
Swietokrzyskiego, podkarpackiego i podlaskiego;

ii. rozkfady jazdy przewoznikéw publicznego transportu zbiorowego zatagczone do
pozwolen wydanych przez starostow powiatéw i prezydentéw miast na prawach
powiatédw z wszystkich powiatdw wojewddztw: pomorskiego,
zachodniopomorskiego, warminsko-mazurskiego oraz kujawsko-pomorskiego;

iii. rozktady jazdy transportu miejskiego;

iv. rozktad jazdy PKP;

v. rozktady jazdy (kolejowe i autobusowe) ze stron internetowych przewoznikow
(weryfikacja aktualnosci rozktadow);

Bank Danych Lokalnych, jako Zrédto danych spoteczno-gospodarczych nt. liczby
mieszkancoéw, powierzchni, liczby ucznidw;

wykonany specjalnie dla potrzeb opracowania szacunek ludnosci faktycznie
zamieszkatej (tzw. nocnej) (szacunek opracowany w ramach Komponentu 1 badania);

dane GUS dotyczgce miedzygminnej macierzy wymeldowarn/zameldowan dla réznych
lat (1989-2018);

najnowsze dane o dojazdach do pracy (za 2016 r.), udostepnione przez Urzad
Statystyczny w Poznaniu;

dane GUS o miejscu zamieszkania ucznidéw uczacych sie w Gdansku;
dane o aktualnej sieci drogowej na podstawie Open Street Map.

2.4. Metody i zakres badan

W badaniu postuzono sie metodami opracowanymi i wykorzystanymi w dwodch
wczesniejszych badaniach wykonanych dla Wojewddztwa Pomorskiego w 2011 i 2014
roku: Czynniki i ograniczenia rozwoju miast wojewddztwa pomorskiego (2011) oraz
Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich otoczeniem
(aktualizacja opracowania, monitoring zmian) (2015).

Przep

a)

rowadzono nastepujgce analizy:

analiza skali i kierunkow powigzan w zakresie:

— codziennych dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych zlokalizowanych w miastach, t;j.
licedw ogdlnoksztatcacych, technikdw, zasadniczych szkét zawodowych/branzowych
szkot | stopnia — polegajaca na zidentyfikowaniu danych dotyczgcych miejsca (gminy)
zamieszkania uczniow szkot pobierajgcych nauke w danym miescie w roku szkolnym
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2018/19 (wykaz szkét wedtug danych z Systemu Informacji Oswiatowej (SIO) — stan
na 30.09.2018 r.);

— dojazddw do pracy, opierajgca sie na wynikach i danych Zzrédtowych pochodzacych z
prowadzonych przez GUS najnowszych dostepnych badan dojazdéw do pracy (2016
rok);

b) analiza dostepnosci komunikacyjnej i powigzan miast w transporcie zbiorowym -
polegajgca na wyznaczeniu sity cigzenia do poszczegdlnych osrodkow na podstawie
kierunkdw i czestotliwosci kursowania srodkow transportu zbiorowego przy
wykorzystaniu ogdlnych wtasciwosci geograficznego modelu potencjatu.

Przy czym, ogdélny wzér modelu potencjatu ma postac:

_NyM
=2y

Vi — potencjat w punkcie i

M;— masa punktu j

dj — odlegtosé miedzy punktamiiaj
b — wyktadnik oporu odlegtosci

z —wykfadnik masy osrodka j

Zastosowany w badaniu model potencjatu cigzen w systemie transportu publicznego

(uszczegodtowienie) ma postac:
iMjkI\/’g 5

2
J=1 d i

Vi:

Pi; — wazona liczba kurséw miedzy miejscowoscig i a miastem (osrodkiem) j
di? — kwadrat odlegto$ci czasowej (czas przejazdu) miedzy miejscowoscig i a miastem j
k - wskaznik wagi administracyjnej osrodka przyciggajacego

Analiza opierata sie na:

— danych pozyskanych z rozktaddow jazdy (zebranych w formie bazy danych) wszystkich
przewoznikéw publicznych i prywatnych (PKP, PKS, komunikacja miejska, prywatna
komunikacja samochodowa tzw. busy) i dotyczyta wszystkich miast i miejscowosci
wiejskich bedacych siedzibg sotectwa oraz wszystkich miast i gmin z powiatow
otaczajacych wojewddztwo pomorskie; dodatkowo w ramach analizy okreslono czas
przejazdu z tych miejscowosci do stolicy wojewddztwa, wiasnego miasta
powiatowego, wszystkich pozostatych miast w danym powiecie oraz w przypadku
powiatéw osciennych - miast powiatowych w powiatach sgsiadujgcych z danym
wojewddztwem;

— danych pozyskanych z rozktadow jazdy (zebranych w formie bazy danych)
zawierajgcych informacje o liczbie potaczen miedzy miejscowosciami:

— w trzech przedziatach czasowych (4°2-6%, 601-8%0, 801.10%);

— wedtug trzech srodkow transportu kursujgcych w oparciu o rozktady jazdy
(kolej, autobusy typu PKS i busy, komunikacja miejska);
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— wedtug podziatu na dni robocze oraz sobote, niedziele i swieta;
— na podstawie powyzszej bazy skonstruowano dwa zasadnicze wskazniki:

a. wskaznik potaczen bedacy sumg wszystkich potaczen zwazonych za pomoca
mnoznikéw:

—> przedziaty czasowe: 4°-6% (liczba potaczen x 2), 6°1-8% (liczba potgczen x 3),
801-10% (liczba potaczen x 1);

— $rodki transportu: transport kolejowy (liczba potgczen x 3), transport
autobusowy ,regularny” w tym PKS i busy (liczba potgczen x 1), komunikacja
miejska (liczba potaczen x 1,75);

b. wskaznik obstugiwanych kierunkéw, jako s$rednia wartos¢ liczby
obstugiwanych kierunkéw dla wszystkich dni tygodnia; liczba obstugiwanych
kierunkow to liczba miast dostepnych za pomocag bezposrednich potgczen
komunikacjg zbiorowsg;

c) analiza poziomu dostepnosci miast w uktadzie drogowym, polegajgca na:

— wyborze centrum miejscowosci gminnej jako punktu odniesienia dla okreslenia
dostepnosci;

— wyborze punktéw (potencjalnych destynacji), do ktérych dostepnos$¢ moze byc
istotna z punktu widzenia powigzan i relacji w systemie miast kierujgc sie zarowno
perspektywa mieszkanca i jego poziomu zycia, jak i perspektywg dojazdu do pracy
oraz prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, czyli ujmowaniem dostepnosci jako
sktadnika atrakcyjnosci inwestycyjnej; za punkty te przyjeto:

— Tréjmiasto, Gdansk, pozostate miasta powiatowe, najblizsze miasto, wszystkie
wezty autostrady Al na terenie wojewoddztwa, Port Lotniczy Gdansk, najblizsze
przejscia graniczne z Niemcami i Rosjg, Warszawe, Poznan, terminale promowe w
Gdansku i Gdyni;

— przyjeciu czasu jako miary dostepnosci, uwzgledniajgc rdzne tempo poruszania sie
w zaleznosci od rodzaju i kategorii drogi, przy dobrych warunkach pogodowych, w
dniu roboczym, przy porannym szczycie komunikacyjnym, a takze przy uwzglednieniu
sktadnikéw czasu, ktére urealniajg wyniki predkosci wynikajace z klasy drogi tj.:

— wijazd na autostrade/droge ekspresowg trwa 0,5 minuty;

— zjazd z autostrady/drogi ekspresowej i wjazd na inng droge trwa 0,5 minuty;

— przejazd przez skrzyzowanie ze swiattami trwa 1 minute;

— przejazd przez rondo trwa 0,5 minuty;

—> przejazd przez centrum miasta do 5 tys. mieszkaricéw (bez obwodnicy) trwa 3
minuty;

—> przejazd przez centrum miasta o wielkosci 5-20 tys. mieszkancéw (bez
obwodnicy) trwa 5 minut;

— przejazd przez centrum miasta o wielkosci 20-50 tys. mieszkancow (bez

obwodnicy) trwa 7 minut;

— przejazd przez centrum miasta o wielkosci powyzej 50 tys. mieszkancow (bez
obwodnicy) trwa 10 minut;
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— przejazd przez przejazd kolejowy trwa 0,5 minuty.

Przy okreslaniu dostepnosci kazdorazowo poszukiwano drogi najkrétszej w sensie
czasowym, a nie fizycznym;

— okresleniu wskaznika wewnetrznej spdjnosci transportowej wojewddztwa poprzez
wyliczenie odsetka mieszkancéw wojewddztwa zamieszkatych w izochronach 30’, 45’,
60, 90’ i 120" do poszczegdlnych miast powiatowych (bez ludnosci danego miasta) i
gtéwnych weztéw komunikacyjnych lezgcych na terenie wojewddztwa (np. portu
lotniczego). Przez dojazd do miasta rozumiany jest dojazd do obszaru wyznaczajgcego
centrum miasta, okreslony indywidualnie dla poszczegdlnych miast.

— zbudowaniu syntetycznego wskaznika dostepnosci, przy uwzglednieniu rdinej
waznosci miejsc, do ktérych obliczono dostepnosé; z tego wzgledu przypisano
poszczegdlnym miejscom okreslone wagi zardwno z perspektywy poziomu zycia, jak i
z perspektywy atrakcyjnosci inwestycyjnej. Przyjeto w przypadku:

— miasta/aglomeracje powyzej 400 tys. (odpowiednio wagi: 15 w odniesieniu do
poziomu zycia i 20 w odniesieniu do atrakcyjnosci inwestycyjnej),

— miasta od 100 do 400 tys. (odpowiednio wagi: 7 i 10),

— miasta od 50 do 100 tys. (odpowiednio wagi: 7 i 10),

— miasta powiatowe (odpowiednio wagi: 30i 15);

— najblizsze miasto (odpowiednio wagi: 15i 5);

— wezty autostrady (odpowiednio wagi: 5i 10);

— porty lotnicze powyzej 4 min pasazeréw w roku minionym (odpowiednio wagi: 5 i
10),

— porty lotnicze ponizej 1 mIn pasazeréw w minionym roku (odpowiednio wagi: 1 i
2),

— przejscia graniczne (wewnetrzne UE), tj. z: Niemcami, Czechami, Stowacjg i Litwg
(odpowiednio wagi: 2 i 3);

— przejscia graniczne (zewnetrzne UE), tj. z: Biatorusig, Rosjg i Ukraing (odpowiednio
wagi: 1i2);

— wybrane miasta wojewddzkie, tj.: Warszawa (odpowiednio wagi: 2 i 5), Wroctaw
(odpowiednio wagi: 2 i 5);

— terminale promowe/porty w Gdarnsku i Gdyni (odpowiednio wagi: 1i 3).

d) rozpoznanie skali zjawiska suburbanizacji rezydencjonalnej w oparciu o analize

kierunkéw naptywdéw migrantéw do gmin wojewddztwa pomorskiego na podstawie
danych macierzowych GUS.

Wyzwaniem w przeprowadzonych badaniach byto przede wszystkim znalezienie,
zinwentaryzowanie i wykorzystanie pierwotnych zrédet, jakimi sg rozktady jazdy komunikacji
publicznej. W mys| przepisow rozktady te sg zatgcznikami do zezwolen wydawanych przez
organizatorow transportu. W zwigzku z ciggle przedtuzanym wejsciem w zycie nowej ustawy
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o transporcie publicznym?, organizatorami sg nadal (w uproszczeniu) jednostki samorzadu
terytorialnego?.

a)

b)

c)

d)

Pierwszym etapem procedury badawczej, byto zatem pozyskanie rozktadéw jazdy od
odpowiednich urzedéw. Pierwszym problemem przed ktdrym stangt zespot badawczy,
byt fakt, ze wiele urzedéw nie tylko nie umiescito rozktadéw jazdy w dostepnych
publicznie zrodtach internetowych (np.: na BIP), ale wrecz nie posiadato innej kopii
poza oryginalnym papierowym wnioskiem ztozonym w procedurze uzyskiwania
zezwolenia na wykonywanie przewozow. Pozyskanie takiego materiatu byto duzo
trudniejsze (zarowno dla badaczy, jak i dla jednostki samorzagdowej). Rowniez jakos¢
takiego materiatu nie zawsze byta najwyzsza. Zdarzaty sie rozktady nieczytelne lub
niekompletne. Wymagato to uzupetnien lub weryfikacji, bardzo kosztownej czasowo.
Ponadto okazato sie, ze wydawanie zezwolen nie zawsze dotyczy zgodnej z przepisami
wiasciwosci terenowej. Niektére zezwolenia trzeba byto pozyskaé¢ w urzedach
wiasciwych ze wzgledu na lokalizacje siedziby przewoznika, a nie przebiegu linii
komunikacyjnej. W rezultacie wymagato to miedzy innymi pozyskania rozktadéw jazdy
z prawie wszystkich urzedéw marszatkowskich w Polsce.

Drugim problemem byta identyfikacja aktualnych rozktaddéw. Zdarzaty sie sytuacje,
gdzie pozyskano ten sam rozktad jazdy sygnowany przez kilku przewoznikéw. Poniewaz
trudno uwierzyé¢, aby kilku réznych przedsiebiorcéw, realizowato kilkanascie kursow w
ciggu dnia dokfadnie o tej samej prze i po tej samej trasie, nalezato takie rozktady
zweryfikowac i usung¢ nieaktualne. W wielu rozktadach nie byto takze odpowiedniej
informacji o dniach kursowania. Jezeli otrzymany rozktad zawierat (przyktadowo) kursy
o godzinie: 7.00, 7.10, 8.25, 8.30 itd., to mozna zatozy¢, ze raczej nie wszystkie
odbywajg sie siedem dni w tygodniu, ale raczej brakuje opisu ,kursuje w dzien
roboczy” czy , kursuje w niedziele”. Takze i to wymagato sprawdzenia.

Trzecim problemem byta identyfikacja przebiegu linii komunikacyjnej i lokalizacji
przystankow. W wielu rozktadach informacje byty niejasne lub sprzeczne, albo wrecz
w ogéle ich brakowato. Ciggle nagminne byto uzywanie réznych (czesto nadanych przez
przewoznikdw) nazw przystankdéw.

Nalezy zaznaczyé, ze jakakolwiek weryfikacja pozyskanych rozktadéw jest silnie
utrudniona poprzez chaos jaki panuje w informacjach dostepnych w przestrzeni. W
Polsce istnieje co najmniej dziewieé miejsc3, gdzie rozktady jazdy mogg by¢ dostepne i
zgodnie z informacjami ekspertéw i badaczy, mogg i czesto sg one rdzne.

1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2018 r., p0z.2016 z pdzniejszymi
zmianami.
2 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001r. o transporcie drogowym, Dz. U. 2019 r., poz. 58 z pdzniejszymi zmianami.

353 to:

1. Zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozow w krajowym transporcie drogowym oséb (wymog
ustawowy),

2. Tak zwana ,,umowa przystankowa” (wymaog ustawowy),

3. Umowa na doptaty z tytutu stosowania ulg ustawowych (wymog ustawowy),
4. Przystanek (wymog ustawowy),

5. Strona internetowa zarzadcy dworca lub przystanku (np.: gminy),

6. Strona internetowa przewoznika,

7. Facebook przewoznika,

8. Ulotka rozdawana przez kierowce,

9. Realny rozktad jazdy, stwierdzony w trakcie obserwacji.
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3. DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA

Transport drogowy jest dominujgcym typem transportu zaréwno w zakresie przewozu
towarodw, jak i oséb. W zwigzku z tym dostepnos¢ transportowa miast jest przede wszystkim
uwarunkowana ich dostepnoscig drogowa. Zalezy ona nie tylko od potozenia w przestrzeni,
ale takze klasy i jakosci sieci drogowej, ktéra faczy te miejsca ze sobg. Dostepnosé miast
odlegtych od siebie o 150 km i potgczonych autostradg jest znacznie lepsza niz przy takiej
samej odlegtosci, ale w sieci drég wojewddzkich i powiatowych.

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie dostepnosci komunikacyjnej
w uktadzie drogowym wojewddztwa, ktéra ma znaczenie m. in. dla indywidualnie
realizowanych podrdézy (samochody osobowe), dla innych typow transportu (autobusowy,
towarowy), a takze dla innych celéw przemieszczania (niebadanych w tej pracy) na przyktad
dla rozwoju turystyki. Zgodnie zomdwiong wczesniej metodg, badanie zostato ukierunkowane
na budowe dwdch indekséw syntetycznych ujmujgcych catosciowo dostepnos¢ drogowg z
odmiennych perspektyw: poziomu zZycia mieszkancéw i prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej (atrakcyjnosci inwestycyjnej). W tej pierwszej wazniejsza jest dostepnos¢ do
osrodkow umozliwiajgcych zaspokojenie potrzeb ustugowych. W drugiej zas trzeba
uwzgledni¢ dostepnos¢ do innych obszaréw Polski czy przejs¢ granicznych i terminalu
portowego.

Tab. 3.1.1. Srednie i maksymalne wartosci dostepnosci drogowej dla gmin wojewddztwa pomorskiego w 2019 r.

Dostepnos¢ w minutach

Dostepnosé do Srednia dla Gminy o najnizszej dostepnosci

. wartos¢
wszystkich
: maksymalna
gmin

Miasta >400 tys. mieszkarncow 79 Czarne, Debrzno, Rzeczenica
Miasta >100 tys. mieszkarcow 62 113 Lipnica, Brusy, Smotdzino
Miasta >50 tys. mieszkancow 46 106 Brusy, Konarzyny, Hel

Miasta powiatowe 20 58 Koczata, Karsin, Hel
Najblizszego miasta 13 38 Gtéwcezyce, Smotdzino, Choczewo
Wezta autostrady 55 146 Czarne, Ustka, Kepice

Duzego lotniska 72 171 Czarne, Debrzno, Rzeczenica
Terminalu promowego 76 164 Cztuchéw, Debrzno, Przechlewo
Przej$cia granicznego z Niemcami 275 364 Krynica Morska, Hel, Jastarnia
Przej$cia granicznego z Rosjg 125 229 Czarne, Debrzno, Rzeczenica
Warszawy 249 345 Kepice, Smotdzino, Ustka
Poznania 252 335 teba, Hel, Smotdzino

Indeks syntetycan . 56 91 Czarne, Hel ,Smotdzino

- perspektywa poziomu zycia

Indeks syntetyczny S I 82 132 Czarne, Koczata, Smotdzino

- perspektywa atrakcyjnosci inwestycyjnej

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.1.1. Dostepnosc¢ drogowa do Gdanska i Tréjmiasta

Gdansk, podobnie jak Szczecin, jest stolicg wojewddztwa, ktdra nie jest potozona
w centralnej jego czesci. Z tego powodu niemozliwym jest, by byt dostepny w zadowalajgcym
stopniu z catego obszaru wojewddztwa pomorskiego. Dzieki autostradzie Al dostepnosc
Gdanska jest wysoka w relacji potnoc—potudnie (ryc. 3.1.1). Czas dojazdu do Gdarnska w wiecej
niz 2 godziny cechuje gminy w zachodniej czesciach powiatéw stupskiego, bytowskiego i
chojnickiego oraz powiat cztuchowski. Najdalej (pod wzgledem czasu przejazdu) od Gdarska
potozone sg gminy: Czarne, Debrzno i Rzeczenica.

Najbardziej oddalonymi od Gdanska miastami powiatowymi sg Cztuchdéw, Stupsk
i Chojnice z czasem przejazdu wynoszgcym nieco ponad 2 godziny. Odczuwalne zmniejszenie
czasu przejazdu powinno nastgpi¢ w przypadku Stupska — po zakonczeniu prowadzonych na
drodze ekspresowej S6. Nalezy natomiast podjgé dziatania majgce na celu lepsze
skomunikowanie potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa pomorskiego z Gdanskiem.
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Uniwersytet Jagielloriski, Krakéw 2019

Ryc. 3.1.1. Dostepnos¢ drogowa do Gdanska

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Dostepnosé drogowa do Tréjmiasta (ryc. 3.1.2) rézni sie nieznacznie od dostepnosci do
Gdanska —dla gmin pdétnocnej czesci wojewddztwa jest lepsza o okoto 15 minut. Wynika to
z bliskosci tych obszaréw wzgledem potozonej na pétnoc od Gdariska Gdyni.

Stan na
wrzesien 2019
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Ryc. 3.1.2. Dostepnos¢ drogowa do Tréjmiasta

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1.2 Dostepnosé drogowa do miast powiatowych i najblizszego miasta

Z perspektywy poziomu zycia mieszkancow czesto o wiele wazniejsze od dostepnosci
do stolicy regionu, zwtaszcza w obszarach peryferyjnych, jest dostepno$é do innych osrodkéw
miejskich, na réznych szczeblach hierarchii ustug i hierarchii administracyjnej. Analize warto
rozpoczgé od rozpoznania dostepnosci do najblizszego miasta na prawach powiatu,
petnigcego czesto funkcje osrodka subregionalnego (ryc. 3.1.3). W wojewddztwie pomorskim,
poza Gdanskiem sg nimi Gdynia, Sopot i Stupsk. Z perspektywy ksztattowania zréwnowazonej,
policentrycznej sieci osadniczej mozna przyja¢, ze do miasta na poziomie subregionalnym czas
dojazdu nie powinien przekracza¢ 60—90 minut. Postulat ten jest spetniony na przewazajagcym
obszarze wojewddztwa pomorskiego, z wyjgtkiem powiatéw cztuchowskiego i chojnickiego,
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gdzie czas ten wynosi obecnie ok. 100-110 minut. Taki uktad daje szanse rozwoju Chojnic jako
waznego osrodka subregionalnego w tej czesci wojewddztwa.

Stan na
wrzesien 2019
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Ryc. 3.1.3. Dostepnos¢ drogowa do miasta na prawach powiatu w wojewddztwie pomorskim

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dostepnos¢ do miast powiatowych jest pochodng wielkosci powiatu, jego ksztattu, a w
obszarach nadmorskich takze obecnosci i rozmiaru duzych rzek i jezior, ktére sg znacznymi
barierami mogacymi powodowac znaczne wydtuzenie drogi lub uniemozliwienie przejazdu.
Gming najbardziej oddalong od siedziby swojego powiatu jest Hel (ponad 50 minut) w
powiecie puckim (ryc. 3.1.4). Pozostate gminy lezg w zasiegu 45 minut od miasta
powiatowego. W przypadku Helu, ciezko znalez¢ mozliwosci poprawy dostepnosci do miasta
powiatowego — sg one uwarunkowane potozeniem miasta na mierzei i faktycznym
oddaleniem od Pucka (mierzonym w kilometrach). W skali wojewddztwa wyrdzniajg sie takze
okolice Miastka, gdzie co prawda odlegtosci mierzone z centroiddw gmin nie s3 wyzsze niz
w przypadku Helu, jednak duza czes¢ obecnych powiatéw stupskiego, bytowskiego
i cztuchowskiego lezy daleko od swoich stolic. Dziataniami poprawiajgcymi dostepno$é miast
powiatowych, poza inwestycjami drogowymi, moze byc¢ zageszczenie sieci miast powiatowych
a takze korekta granic powiatéw. Warto zatem wzigé pod uwage rewizje istniejgcego podziatu
wojewddztwa na powiaty. W tym kontekscie to wtasnie Miastko wydaje sie wtasciwym
osrodkiem powiatowym dla tego obszaru.
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Dostepnosé do najblizszego miasta (ryc. 3.1.5) nawigzuje do gestosci wojewddzkiej
sieci miejskiej, a takie przebiegu gtdwnych drég. Najlepsza jest w strefie aglomeracji
Tréjmiejskiej, wzdtuz autostrady Al oraz korytarza transportowego Cztuchéw-Starogard
Gdanski. Stabsza dostepnosc¢ cechuje gminy z potudniowo-zachodniej i centralnej czesci
wojewddztwa oraz te potozone w pasie pobrzezy.

Stan na
wrzesien 2019
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Ryc. 3.1.4. Dostepnos$¢ drogowa do miasta powiatowego w wojewddztwie pomorskim

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Uniwersytet Jagiellonski, Krakow 2019

Ryc. 3.1.5. Dostepnos¢ drogowa gmin w wojewddztwie pomorskim do najblizszego miasta

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1.3. Dostepnosc¢ drogowa do wezta autostrady, przejsé granicznych, portéw lotniczych

i terminali portowych

Rozpatrujgc dostepnos¢ drogowa jako ceche przestrzeni, ktéra moze byc
interpretowana jako element czy to atrakcyjnosci inwestycyjnej, czy tez poziomu zycia, bierze
sie pod uwage takie dostepnos¢ do innych elementéw lub miejsc infrastruktury
transportowej, ktérymi moga by¢ m. in. wezty autostrady lub drogi ekspresowej funkcjonujace
w sieci drogowej kraju (ryc. 3.1.6). W wojewddztwie pomorskim, najlepszym pod tym
wzgledem obszarem jest pas wokét autostrady Al oraz drogi ekspresowej S7. W zwigzku
z obecnoscig tych drég na dosy¢ duzym obszarze wojewddztwa, okoto potowa jego obszaru
pofozona jest w zasiegu 90, a nawet 60 minut do wezta. W tym miejscu niekorzystnie
wyrdzniajg sie gminy Czarne i Ustka, potozone ok. 140 minut od wezta na autostradzie Al.
W tym kontekscie nalezy podkredli¢ koniecznos¢ przyspieszenia i zintensyfikowania prac nad
budowg drogi ekspresowej S6 miedzy Stupskiem a Gdynia.
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Ryc. 3.1.6. Dostepnos¢ drogowa do wezta autostrady lub drogi ekspresowej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z punktu widzenia inwestoréow oraz mieszkancéw, istotna jest réwniez dostepnos$¢ do
innych miejsc, np. portédw lotniczych, terminali promowych, przejs¢ granicznych, itp.
Dostepnos¢ gmin wojewddztwa pomorskiego do Portu Lotniczego Gdansk (ryc. 3.1.7) oraz
terminali promowych w Gdansku i Gdyni (ryc. 3.1.8) jest bardzo podobna do przedstawionej
wczesniej dostepnosci do Gdanska (ryc. 3.1.1) i do Tréjmiasta (rys. 3.1.2.).
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Ryc. 3.1.7. Dostepnos¢ drogowa do Portu Lotniczego Gdansk

Zrédto: opracowanie wiasne.

Stan na
wrzesien 2019
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Ryc. 3.1.8. Dostepnos¢ drogowa do terminali promowych w Gdansku i Gdyni

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Réwnie warte uwagi sg przedstawione na kolejnych mapach rozktady drogowe;j
dostepnosci do najblizszego przejscia granicznego z Rosjg (Obwadd Kaliningradzki — ryc. 3.1.9)
i zNiemcami (ryc. 3.1.10), a takze reprezentujace ogdlng dostepnos¢ do pozostatych obszaréw
Polski — wskazniki dostepnosci do Warszawy (ryc. 3.1.11) i do Poznania (ryc. 3.1.12). Pokazuja
one, ze w przypadku dostepnosci miejsc potozonych poza wojewddztwem znaczenie (oprécz
rodzajow drog) ma przede wszystkim potozenie w obrebie wojewddztwa oraz wzgledem
korytarzy transportowych tgczgcych region z resztg kraju i z przejsciami granicznymi. Z zwigzku
z tym najstabszg dostepnoscia cechujg sie gminy nadmorskie, z ktérych jest daleko do
wszystkich badanych miejsc lezacych poza granicami wojewddztwa. Gminy zachodniej czesci
wojewddztwa majg zdecydowanie stabszg dostepnos¢, ale w przypadku dojazdu do granicy z
Niemcami a takze do Poznania wyrézniajg sie pozytywnie. Takie potozenie moze pozytywnie
wptywac na rozwdj gospodarczy tych obszaréw. Istotng poprawe dostepnosci tych obszaréw
wzgledem Europy Zachodniej przyniesie dokoriczenie budowy drogi ekspresowej S6 od granicy
z Niemcami do Tréjmiasta.

Wszystkie wymienione miejsca, do ktdrych badano dostepnos$é (z wyjgtkiem
dostepnosci do granicy z Niemcami), wykazujg najlepsze wartosci w Tréjmiescie i wzdtuz
korytarza autostrady Al. Obraz wyzej opisanej dostepnosci wojewddztwa wyjasnia czesciowo
dysproporcje rozwojowe obserwowane w wojewddztwie pomorskim. Wskazuje on takze, ze
dziatania zmierzajgce do réwnowazenia tych dysproporcji stanowig duze wyzwanie.
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Ryc. 3.1.9 Dostepnos¢ drogowa do przejcia granicznego z Rosja

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.1.10. Dostepnos¢ drogowa do przejscia granicznego z Niemcami

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.1.11. Dostepnos¢ drogowa do Warszawy

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.1.12. Dostepnos$¢ drogowa do Poznania

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1.4. Dostepnosc¢ drogowa — ujecie syntetyczne

Za badaniem dostepnosci do réznych typow miejsc od poczatku stata cheé zbudowania
indeksdw syntetycznych, ktére za pomocy wag mogltyby w réznym stopniu uwzgledniac
i sumowac dostepnosc do badanych miejsc. Dobér wag zalezy od perspektywy, z ktérej ocenia
sie dostepnos$é. Sposrdd wielu takich mozliwych perspektyw tutaj przyjeto dwie: poziomu
zycia mieszkancow i atrakcyjnosci inwestycyjne;j.

Bardzo dobrg dostepnoscia wedle wskaznika syntetycznego 1z perspektywy
gospodarczej (atrakcyjnosci inwestycyjnej) (ryc. 3.1.13) cechuje sie Gdansk, a takze gminy
wchodzgce w sktad Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot oraz potozone w ciggu
komunikacyjnym autostrady Al i drogi ekspresowej S7. Im dalej na zachdd od tego
potudnikowego uktadu, tym nizsze wartosci wskaznika syntetycznego z najstabsza
dostepnoscig syntetyczng w powiecie cztuchowskim. Wysoka lub niska ocena dostepnosci jest
pochodng bliskosci lub oddalenia od Gdanska, gdyz wiele obliczanych wskaznikéw dostepnosci
dotyczy dojazdu do tego obszaru (np. lotnisko, Gdansk, autostrada, port) oraz autostrady Al i
drogi ekspresowej S7, dzieki ktdrym blizej niz z innych czesci wojewddztwa jest tam m. in. do
Warszawy i innych analizowanych miejsc.
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Ryc. 3.1.13. Indeks syntetyczny dostepnos$ci drogowej z perspektywy atrakcyjnosci inwestycyjnej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rozpatrujgc znaczenie dostepnosci transportowej dla lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej czy przyciggania inwestycji, w potaczeniu z analizg rozktadu przestrzennego
dostepnosci w obrebie wojewddztwa, nalezy wskazaé¢ na co najmniej dwa istotne aspekty.
Roznice w dostepnosci sg na tyle duze, ze niemal dla kazdej dziatalnosci gminy Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot wygrywajg jako transportowo bardziej atrakcyjne.
W poblizu Tréjmiasta mozliwa i dogodna jest lokalizacja niemal kazdej dziatalnosci
(zaawansowane ustugi, dziatalnos¢ produkcyjna typu high-tech, ustugi logistyczne itp.),
podczas gdy w najstabszych obszarach atrakcyjnos¢ lokalizacyjna jest znikoma przynajmnie;j
tak dtugo, jak dtugo mozna znalez¢ dogodng lokalizacje (miejsce, zasoby pracy i inne czynniki)
w obszarach o dobrej dostepnosci. Staba dostepnos¢ drogowa pozostaje jedna
z najwazniejszych barier w przycigganiu zewnetrznych inwestoréw i w takich obszarach nalezy
wzmacniac endogeniczne czynniki wzrostu.
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Rys. 3.1.14. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej z perspektywy poziomu zycia

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na koniec zaprezentowano usredniong wartos¢ obu indekséw syntetycznych
(z wagami 50/50) (ryc. 3.1.15). Mapa ta moze by¢ odczytywana i interpretowana jako obraz
potencjatu i perspektyw rozwoju, ktéry jest uwarunkowany dostepnoscia drogowa.
W znacznym stopniu obraz ten jest wynikiem takiej, a nie innej geografii i jest naturalng rzecza,
ze dostepnosc jest i bedzie przestrzennie zréznicowana. Zasadne jest pytanie o skale tego
zréznicowania i o te aspekty, ktére mozna poprawié, jak na przyktad dostepnosc do Trojmiasta
ze Stupska i Chojnic. Przestawione na mapach obszary o niskiej dostepnosci wskazujg pola
potencjalnych interwencji. Nalezy pamietaé, ze dostepnos¢ drogowg winno sie rozpatrywac
tacznie z dostepnoscia w systemie komunikacji publicznej, jesli ma to pokaza¢ faktyczna
spojnosc terytorialng regionu i stuzy¢ okreslaniu pdl interwencji.
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Rys. 3.1.15. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1.5. Wewnetrzna spdojnosé transportowa

Dostepnos¢ miast powiatowych w transporcie drogowym zalezy gtéwnie od ich
potozenia wobec duzych skupisk ludnosci oraz klasa droég jakie przez te miasta lub wich poblizu
(tab. 3.1.2 i 3.1.3) Najwiecej oséb (w izochronie 120 min) mieszka w zasiegu Pruszcza
Gdanskiego i Starogardu Gdanskiego, na co wptywa sgsiedztwo Tréjmiasta. Funkcjonowanie
autostrady Al na potudnie od Trdjmiasta sprawia, ze pozytywnie wyrdznia sie takze
dostepnos¢ Kwidzyna i Tczewa. Widoczne jest takie znaczenie drogi ekspresowej S7
wptywajgce pozytywnie na dostepnos¢ Nowego Dworu Gdanskiego.

Najstabszg dostepnoscig odznaczajg sie obecnie Stupsk, Chojnice, Cztuchdéw i Lebork,
co jest spowodowane potozeniem tych miast na uboczu gtéwnych drdég, a takze peryferyjnym
potozeniem wzgledem gesto zaludnionych obszaréw.
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Najwiekszy potencjat poprawy dostepnosci majg przed sobg Stupsk i Lebork, dla
ktorych budowa drogi ekspresowej S6 wptynie na znaczgce poszerzenie zasiegu izochron 45,
60, 90 i 120 minut (por. ryc. 3.1.3)

Tab. 3.1.2. Liczba mieszkancow zamieszkatych w izochronach 30 min, 45 min, 60 min, 90 min i 120 min do
poszczegolnych miast powiatowych wojewddztwa pomorskiego (bez ludnosci danego miasta) oraz do Portu
Lotniczego Gdansk

lzochrona
Miasto powiatowe
60 min 120 min
Bytow 51519 137 483 361 887 878 765 2388 991
Chojnice 49 087 136 806 200 655 711086 2045960
Czluchow 77 046 122 909 259 571 707 412 2009 231
Gdansk 431076 690 951 1122777 1868 884 3056 114
Gdynia 147 576 906 486 1194 929 1953 189 2879 048
Kartuzy 110 184 956 435 1360017 2192 848 2920 047
KoScierzyna 63 748 246 742 414 482 1770123 2733431
Kwidzyn 91931 260 747 552 344 2389 980 3853 169
Lebork 46 525 202 048 450 168 1108 996 2150 139
Malbork 126 798 339701 1109 944 2027 367 3 289 557
Nowy Dwoér Gdanski 272 824 1147 885 1592 825 2376 186 3578174
Pruszcz Gdanski 906 330 1217 523 1751222 2496912 4154 411
Puck 93 302 475 395 566 387 1538 577 2329 037
Stupsk 85979 119 246 240 841 671629 1116 478
Sopot 712 940 943 244 1226 028 2008978 2917676
Starogard Gdanski 162 253 323449 1424 986 2711252 4011154
Sztum 108 997 185 635 501514 1898 482 3010724
Tczew 122 378 1073 858 1461 264 2518418 3822644
Wejherowo 154 229 559 595 1264 134 1833 537 2538 885
Port Lotniczy Gdansk 994 747 1334179 1738 889 2508 052 3982475

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 3.1.3. Liczba i odsetek mieszkancéw wojew6dztwa pomorskiego zamieszkatych w izochronach 30 min, 45 min,
60 min, 90 min i 120 min do poszczegélnych miast powiatowych (bez ludnosci danego miasta) oraz do Portu
Lotniczego Gdansk

Liczba mieszkancoéw w izochronie Odsetek mieszkancow w izochronie

Miasto powiatowe

30’ 45 60’ 9’ 30’ 45 60’ 920" | 120’

Bytow 51519 | 137483 | 361887 | 829134 | 2015382| 2, 0] 157] 359 87,3
Chojnice 37 656 84062 | 118920 | 349556 | 768778 | 16| 37| 52| 152 335
Czluchéw 70 080 81498 | 126377 | 249264 | 592234 | 30| 35| 54| 107 255
Gdarisk 431076 | 683433 | 962738 | 1338928 | 1547399 | 231| 366 | 516 717 82,9
Gdynia 147576 | 906486 | 1187411 | 1561979 | 1772538 | 71| 434 | 569 | 74.8| 849
Kartuzy 110184 | 956435 | 1360017 | 1913740 | 2202013 | 48| 416| 591| 832] 958
Kodcierzyna 63748 | 246742 | 414482 | 1736700 | 2219156 | 28| 107 17.9] 752| 961
Kwidzyn 87686 | 130767 | 351362 | 1423699 | 1735627 | 38| 57| 153| 620 756
Lebork 46525 | 202048 | 450168 | 1080654 | 1950991 | 20| 88| 196 47,0| 849
Malbork 121671 | 202829 | 935680 | 1487947 | 1778586 53| 88| 408| 648| 775
Nowy Dwor Gdanski | 136619 | 946295 | 1309844 | 1748983 | 1940208 | 59| 409| 566 | 755| 838
Pruszcz Gdanski 906330 | 1210005 1468029 | 1827539 | 2020391 | 394 | 525| 638 | 794 87,7
Puck 93302 | 475395 | 566387 | 1538577 | 1948155 40| 205| 244| 663 839
Stupsk 64 552 90904 | 184432 | 468156 | 792307 | 29| 41| 82| 209 353
Sopot 712940 | 943244 | 1226028 | 1691979 | 1941928 | 310| 41,1| 534 736 845
Starogard Gdariski 162253 | 306653 | 1274158 | 1842005| 1993743 | 71| 134 557 | 806| 87,2
Sztum 108997 | 172583 | 327452 | 1306517 | 1653104 | 47| 75| 141| 564 714
Tczew 122378 | 1073858 | 1329550 | 1727413 | 1952212 | 54| 472| 585| 760 859
Wejherowo 154229 | 559595 | 1264134 | 1705877 | 2041719 68| 245| 554 | 747 | 894
Port Lotniczy Gdarisk | 994747 | 1326661] 1585888 | 1891480 | 2165374 | 42,6 569 | 680] 81,1 928

Zrédto: opracowanie wtasne
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3.2. Powigzania miast w systemie komunikacji publicznej

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie powigzan miast (a zarazem ich
wzajemnej dostepnosci) w systemie transportu publicznego oraz dokonanie oceny tych
powigzan. Analize przeprowadzono zaktadajac, ze miernikiem powigzan mogg by¢ potgczenia
wykonywane w transporcie publicznym. Oparto jg o dwa, omowione w podrozdziale 2.4,
wskazniki:

— wskaznik potaczen okreslajacy sile powigzan pomiedzy dwoma osrodkami; w
drugiej czesci analizy dotyczacej zréznicowania pomiedzy miastami, postuzono
sie suma wszystkich wskaznikow dla danego miasta;

— wskaznik obstugiwanych kierunkow opisujgcy zasieg powigzan.

W 2019 roku w wojewoddztwie pomorskim znajdowaty sie 42 miasta. Pomiedzy nimi
zinwentaryzowano 12 462 potaczenia, co stanowito ponad 22% potaczenn komunikacja
publiczng w wojewddztwie w dzien powszedni. W niedziele pofaczenia miedzymiastowe
(7 740) stanowity 32,8%. Wsrod miejskich powigzan okoto 12% stanowity potaczenia z
miastami z innych wojewddztw.

Tab. 3.2.1. Struktura pofaczen wg srodkéw transportu w 2019 roku

Srodki transportu

Wszystkie potgczenia

Potaczenia miedzymiastowe

Kolgj 22,3% 52,2%
Komunikacja miejska 7,6% 10,9%
Komunikacja regularna 70,0% 36,9%

Zrédto: opracowanie wtasne

Powigzania miedzymiastowe odrdzniaty sie od ogdétu powigzan nieco inng strukturg
potgczen wg Srodkéw transportu (tab. 3.2.1): zdecydowanie wazniejsza byfa rola kolei i
komunikacji miejskiej ,niz komunikacji regularnej (PKS, ,busy”), ktdra z kolei dominowata w
skali catego wojewddztwa.

W celu dokonania analizy przestrzennej, wskaznik pofgczen szczytowych powigzan
miedzymiastowych sklasyfikowano w podziale na 5 klas (tab. 3.2.2). W dalszym postepowaniu
nie uwzgledniono klasy ,bardzo stabe” (czyli powigzan o wskazniku co najwyzej 1) gdyz jest ich

zbyt wiele i utrudniatyby analize.

Tab. 3.2.2. Klasyfikacja powiazan

Warto$¢ wskaznika potgczen

Klasa sity powigzania

Symbol cyfrowy w macierzy

> 82 BARDZO SILNE 4
40,01-82 SILNE 3
10,01-40 SREDNIE 2

1,01-10 StABE 1
<1 BARDZO St ABE brak symbolu

Zrédto: opracowanie wtasne
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3.2.1. Sita i zasieg powigzan miedzymiastowych wojewodztwa pomorskiego

Obraz powigzan miast wojewddztwa pomorskiego w Swietle potgczen bezposrednich
w komunikacji publicznej prezentujg tab. 3.2.3 i ryc. 3.2.1. Macierz powigzan (tab. 3.2.3)
zawiera wskazniki potgczen (powigzania wychodzace i przychodzace w godzinach szczytu
porannego) w podziale na 4 klasy: powigzania bardzo silne, silne, srednie i stabe (por. tab.
3.2.2). Uwzgledniono réowniez powigzania pozawojewddzkie do miast w powiatach sgsiednich

oraz o$rodkow regionalnych.

Obraz przestrzenny powigzan w skali catego wojewddztwa prezentuje mapa
syntetyczna (ryc. 3.2.1). Mapa nie przedstawia wiezby ruchu, lecz jedynie uproszczony

schemat powigzan, czeSciowo nawigzujacy do sieci drég.
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Tab. 3.2.3. Macierz powiazan miedzymiastowych wojewddztwa pomorskiego - wojewddztwo pomorskie
w $wietle bezposrednich potaczen transportu publicznego w 2019 roku. Dostepnos¢ do:

Zrédto: opracowanie wiasne
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Wojewddztwo pomorskie cechowato sie relatywnie duzg (w stosunku do innych
wojewddztw) liczbg powigzan silnych i bardzo silnych w 2019 roku. Nalezy wskazac na ich silng
koncentracje przestrzenng, gtdwnie w pédtnocno-wschodniej czesci wojewddztwa. W macierzy
powigzan wyraznie wyrdznia sie Trojmiasto — czyli trzy miasta o charakterze osrodkéw
ponadregionalnych — Gdanisk, Gdynia oraz Sopot. Mozna réwniez wskazaé miasta o
charakterze regionalnym (Stupsk, Chojnice) oraz wezty transportowe — zwtaszcza transportu
kolejowego (Tczew, Malbork).

Powigzania bardzo silne ograniczaty sie wytgcznie do miast w obszarze
metropolitalnym (takze w strefie potencjalnej, por. ryc. 3.2.2), zwtaszcza potozonych wzdtuz
metropolitalnych fragmentdw linii kolejowych Gdarisk — Warszawa/Bydgoszcz* oraz Gdansk —
Szczecin wraz z linig SKM® (Wejherowo — Reda — Rumia — Gdynia — Sopot — Gdarisk — Pruszcz
Gdanski — Tczew — Malbork / Pelplin). Bardzo silne powigzanie odnotowano takze w relacji
Zukowo — Gdanisk.

ZASIEG PRZESTRZENNY
OBSZARU METROPOLITALNEGO GDANSK - GDYNIA - SOPOT
1 JEGO ZROZNICOWANIE (STREFY FUNKCJONALNE)

- obszar objet§ Planem
- obszar metrong?italny (OM)
- Obszar Metropblit_glny Gdanisk-Gdynia-Sopot (OM G-G-S)

——
b j miejski obszar; funkcjonalny osrodka wojewédzkiego
4

N

- rdzen (strefa centfalna) OM G-G-S ;\

trefa funkcjgnalna OM G-G- A
- strefa fun qq\\na na \\‘

. 13 -
otencjalna strefa funkcjonalna OM G-G-S -
ptenca st A S
) —
granice wojewbﬁztwa ! -
\ A O [
granice powiatow - . i

— 10 0 10km

granice gmin

Ryc. 3.2.2. Zasieg przestrzenny obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot i jego zréznicowanie (strefy
funkcjonalne)

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdarsk-Gdynia-Sopot 2030

(Plan zagospodarowania przestrzennego miejskiego obszaru funkcjonalnego osrodka wojewddzkiego stanowigcy czes¢ planu
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego), 2016, Zatgcznik nr 2 do uchwaty Nr 318/XXX/16 Sejmiku
Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r., Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, dnia 14
lutego 2017 r., Poz. 603, s.11.

“Linia kolejowa nr 9 (Warszawa Wschodnia — Gdarisk Gtéwny) oraz nr 131 (Chorzéw Batory — Tczew)
5 Linia kolejowa nr 202 (Gdarisk Gtéwny — Stargard) i 250 (Gdarisk Srédmieécie — Rumia)
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Ryc. 3.2.3. Regionalna
sie¢ osadnicza
wojewodztwa
pomorskiego

Zrédto: Plan
zagospodarowania
przestrzennego
wojewddztwa
pomorskiego 2030, 2016,
Zatacznik nr 1 do
uchwaty Nr 318/XXX/16
Sejmiku Wojewddztwa
Pomorskiego z dnia 29
grudnia 2016 r., Dziennik
urzedowy wojewddztwa
pomorskiego, Gdansk,
dnia 14 lutego 2017 r.,
Poz. 603, s.245.
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Silne powigzania, siegajagc poza granice wojewddztwa, odnotowano wzdiuz
pozostatych fragmentéw wspomnianych powyzej magistralnych linii kolejowych (Koszalin —
Stupsk — Lebork — Wejherowo — ( ... ) — Prabuty — ltawa). Dotyczyty takze relacji miast rdzenia
metropolitalnego z sasiednimi powiatami. Wystepowaty takze pomiedzy niektorymi
sgsiednimi miastami, by¢ moze majgcymi charakter lokalnych ukfadéw aglomeracyjnych
(Lebork — teba, Tczew — Starogard Gdanski, Malbork — Nowy Staw i Malbork — Sztum -
Kwidzyn).

Warto zwrdci¢é uwage na miejsca, w ktérych brakowato powigzan lub byty one
relatywnie stabe. Na ryc. 3.2.1 wyraznie wida¢ pogtebiajace sie rozwarstwienie pomiedzy
pétnocno-wschodnig czescia wojewddztwa (w tym strefg funkcjonalng obszaru
metropolitalnego Gdansk — Gdynia —Sopot) a powiatami zachodnimi, a zwtaszcza potudniowo-
zachodnimi. Wyrazng odrebnos$¢ zachodniej czesci wojewddztwa dopetniajg zaledwie Srednie
i stabe powigzania pomiedzy Stupskiem a sgsiednimi miastami.

W celu uszczegotowienia analizy powigzan najwiekszych miast, petnigcych funkcje
(ponad) regionalne (wg Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego
2030 (2016), por ryc. 3.2.3) przygotowano mapy (ryc. 3.2.4-9) prezentujgce site oraz kierunki
powigzan przychodzgcych do nich.

Doktadna analiza powigzan Gdanska i Gdyni (ryc. 3.2.4 i 3.2.5) wydobywa interesujgce
roznice. Po pierwsze, mozna zauwazy¢ podziat wojewddztwa na czes$¢ potudniowg cigzaca
bardziej do Gdanska oraz pétnocno-zachodnig majgcg wyrazniejsze powigzania z Gdynig.
Oprocz czynnika geograficznego przyczyng tego podziatu byta organizacja pracy kolei, dla
ktorej stacjg koncowg w Tréjmiescie byta najczesciej Gdynia Gtéwna. Dodatkowym czynnikiem
w omawianym okresie mogty by¢ takie remonty torowisk prowadzone przez PKP-PLK.
Zaskakujacy brak powigzan miast powiatu puckiego ze stolicg wojewddztwa mozna ttumaczy¢
mozliwoscig przesiadki na stacji Gdynia Gtéwna na pociggi SKM. Drugg rozbieznoscig byty
niewatpliwie silniejsze powigzania Gdanska z osrodkami z innych wojewddztw (na mapach sg
one oznaczone kolorem pomaranczowym). Cate Tréjmiasto charakteryzowato sie ponadto
relatywnie stabymi powigzaniami z miastami potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa.
Sytuacja taka wynika czeSciowo z dawnych podziatéw administracyjnych, a nawet
panstwowych®.

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa (2016) (por. ryc. 3.2.3)
wskazano takze dwa osrodki o charakterze regionalnym (Stupsk) i potencjalnie regionalnym
(Chojnice) oraz kolejne dwa jako osrodki regionalne w ramach obszaru metropolitalnego
(Wejherowo i Tczew).

Pod wzgledem powigzan Wejherowo (ryc. 3.2.6) i Tczew (ryc. 3.2.7) sg jednak dos$¢
odmiennymi miastami. To pierwsze, poza istotnie silnymi powigzaniami wzdtuz linii
kolejowych (nr 9 i 202: Szczecin — Gdansk — Warszawa), nie ma innych powigzan, nawet z
sgsiednimi miastami, poza stabym powigzaniem do Pucka.

6 Przed rokiem 2000 tereny powiatéw stupskiego, bytowskiego i cztuchowskiego byty w wojewddztwie stupskim,
wczesniej w koszalinskim, przed Il wojng $wiatowg pozostawaty w granicach Niemiec. Z kolei powiat chojnicki
zostat wigczony do Polski w 1920 r., ale nalezat do wojewddztwa bydgoskiego.
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Ryc. 3.2.4. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Gdanska w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.5. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Gdyni w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.7. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Tczewa w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Zupetnie inny jest obraz przestrzenny powigzan Tczewa, ktéry ma duzo silniejsze
powigzania z sgsiednimi miastami (zwtaszcza Malborkiem i Starogardem Gdanskim — nie tylko
kolejowe) oraz wiecej powigzan do miast w sgsiednich wojewddztwach (w tym do Bydgoszczy,
Olsztyna i Elblaga). Jest to czesciowo konsekwencjg funkcjonowania w Tczewie wezta
kolejowego rozdzielajgcego ruch wychodzacy z Gdanska. Z drugiej strony, w potudniowej
czesci wojewddztwa niezwykle trudno wskazaé miasto o funkcji jednoznacznie subregionalnej.
Tczew ma dos$¢ stabe powigzania z miastami Powisla (np.: Kwidzynem czy Sztumem).
Catkowicie brakowato powigzan z miastami powiatowymi: Koscierzyng i Nowym Dworem
Gdanskim oraz ze Skérczem w powiecie starogardzkim. Nalezy ponadto pamieta¢ o waznej roli
Malborka, a przede wszystkim Elblgga (co prawda potozonego poza wojewddztwem
pomorskim, ale majgcego z nim silne relacje). CzeSciowo wynika to znowu z kontekstu
historycznego — wskazane powyzej miasta byty czescig woj. elblagskiego, a sie¢ transportu
zbiorowego ciggle uwzglednia wytworzone w tych czasach powigzania gospodarcze i
spoteczne.

Powigzania Stupska (ryc. 3.2.8) miaty dosy¢ wielostronny zasieg, przy czym problemem
byta relatywnie niewielka sita tych powigzan. Analizujgc kierunki mozna z kolei zauwazy¢ silne
i Srednie powigzania ze wszystkimi miastami potnocno-zachodniej czesci Pomorza, a takze z
powiatem stawienskim i szczecineckim, przy jednoczesnie bardzo stabych powigzaniach w
kierunku potudniowej czesci wojewddztwa pomorskiego (powiaty cztuchowski i chojnicki).
Problemy z zasiegiem, a zwtaszcza sitg powigzan mogg stanowi¢ problem dla regionalnej
funkcji Stupska.

WLADYSLAWOWO

PUCK JASTARNIA
WEJHEROWG RE““r \N

- A

: KRYNICAMORSKA

- e GDANSK [
KARTUZY.OM 7o

lﬂ"ﬁwﬂuszcz GDANSKI

i NOWVBDWOR GDANSKI

=t LEBA

| KoSCIERZYNA

SKARSZEWY o |

STAROGARD GDANSKI

CZARNE /"
o] -

i ' o
| czLucHow

-

! 0 10 20 30 40 km

granice gmin Sita powiazan 2019

_ ) .
Der GRRGR PRI —_— — s IR WeWnafrzwojewodzkie

Opracowanie: tukasz Fieden, Arkadiusz Kolos = ' Vb q " mIQdZyWOJGWOdele
Instytut Geografii | Gospodarki Przestrzennej, v Srednie in arazo
Uniwersytet Jagielloriski, Krakow 2019 siabe Sl silne

Ryc. 3.2.8. Przestrzenny zasieg powigzan przychodzacych do Stupska w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Zasieg powigzan pozwala takze uznac¢ za miasto potencjalnie regionalne Chojnice

(ryc. 3.2.9). Problemem byta natomiast staba sita tych powigzan, zwtaszcza bardzo stabe

powigzania z miastami powiatu bytowskiego. Co ciekawe Chojnice posiadaty za to sporo

powigzan miedzywojewddzkich: z powiatami szczecineckim (w woj. zachodniopomorskim),

ztotowskim (w woj. wielkopolskim), a zwtaszcza z powiatami sepolenskim i tucholskim w

wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Mimo, ze uzyta w analizie metoda uwzgledniajaca

wyfacznie pofaczenia bezposrednie zaniza site powigzan z Gdanskiem, to jednak mozna
zauwazy¢ poréwnywalne powigzania Chojnic z Bydgoszczg i Gdariskiem’.
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Ryc. 3.2.9. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Chojnic w 2019 .

Zrédto: opracowanie wiasne

Przestrzenny zasieg powigzan pozostatych miast ponadlokalnych zaprezentowano na
rycinach 3.2.10-3.2.15.

7 W godzinach 4% — 10% Chojnice miaty tylko jedno bezposrednie potagczenie (kolejowe) z Gdariskiem i 4 (w tym
2 kolejowe) z Bydgoszczg. Do Gdaniska mozna takze byto dojechaé z przesiadka w Tczewie — w godzinach
szczytu byty 4 takie potgczenia.
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Ryc. 3.2.10. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Sopotu w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.2.11. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Malborka i Pucka w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.2.12. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Bytowa, Sztumu i Starogardu Gdanskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.2.13. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Leborka i Koscierzyny w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.2.14. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Pruszcza Gdanskiego i Cztuchowa w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3.2.15. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Kartuz, Kwidzyna i Nowego Dworu w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.2.2. Zréinicowanie miast wojewoddztwa pomorskiego pod wzgledem sity i zasiegu
powigzan miedzymiastowych

W celu dokonania oceny miast wojewddztwa pomorskiego w zakresie ich powigzan
miedzymiastowych sporzgdzono szereg wskaznikow, ktére zaprezentowano w tabeli 3.2.4.
Zastosowane wskazniki mozna zinterpretowac nastepujgco:

— ,Wskaznik potgczen”(suma omawianych wczesniej wskaznikow pofaczen dla
danego miasta) (tab. 3.2.4, kol. 3) ukazuje site powigzan. Im wyzszy wskaznik,
tym miasto ma wiecej potaczen, co ostroznie (nalezy uwzglednié¢ potencjat
ludnosciowy) moze sugerowacé wazniejszg pozycje w strukturze funkcjonalnej
wojewddztwa.

— ,Wskaznik obstugiwanych kierunkéw” (tab. 3.2.4, kol. 8) prezentuje zasieg
powigzan. Wyzszy wskaznik oznacza istotniejsza role wezta transportowego, co
moze sugerowac wyzszg pozycje osrodka w hierarchii osadnicze;j.

— Udziat powigzan przychodzgcych (tab. 3.2.4, kol. 5) w wartosci sumy wskaznika
potgczen okresla wzajemng relacje powigzan przychodzgcych i wychodzgcych.
Wartos¢ > 50% oznacza (w kolumnie 6 oznaczona ,,P”; <50% oznaczono , W”),
Ze potaczen przychodzacych byto wiecej niz wychodzgcych, co rdwniez moze
oznaczac wyzszg range miasta.

Ponadto pierwsze dwa wyzej wymienione wskazniki poddano procedurze rangowania
(tab. 3.2.4, kol. 4 i 9), wedtug kryteriow z tabeli 3.2.5. W tab. 3.2.4. (kol. 2) wskazano pozycje
miast w hierarchii osadniczej wedtug Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Pomorskiego 20308 (por. ryc. 3.2.3). Pozycje te mozna wigzac z realng jakoscig powigzan w
systemie transportu publicznego wynikajacg z dwdch pierwszych wskaznikdw. Zalezno$c¢ te®
ukazuje tab. 3.2.6. W tabeli (3.2.4, kol. 10) zawarto takze typy miast, ktére opisane zostaty w
podrozdziale 3.2.3.

Tab. 3.2.4. Sita i zasieg powiagzan komunikacja publiczng w miastach wojewddztwa pomorskiego w 2019 roku
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Gdansk R+ 5296 I 54% P 88% 46,5 1 IP1

8 plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030, 2016, Zatacznik nr 1 do uchwaty Nr
318/XXX/16 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 29 grudnia 2016 r., Dziennik urzedowy wojewddztwa
pomorskiego, Gdansk, dnia 14 lutego 2017 r., Poz. 603, 5.245.

° Nie ma, niestety, wynikéw badan empirycznych, ktére pozwolityby doktadnie okresli¢ zalezno$é pomiedzy rangg
osrodka a jakoscig jego powigzan w systemie transportu publicznego. Stad prezentowana w tab. 3.2.6 zaleznos¢
jest teoretyczna i ma charakter aprioryczny.

10 Ranga os$rodkéw: R+ — ponadregionalny; R — regionalny; Ry — potencjalny regionalny; Rm — regionalny w
strukturze obszaru metropolitalnego; S — subregionalny; S, — potencjalny subregionalny; P — lokalny
ponadgminny; L — lokalny gminny.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Gdynia R+ | 5132 I 47% | W 92% 35,7 1 w1
Sopot R+ | 4079 I 50% P 91% 25,7 1 IP1
Rumia P 2665 I 52% P 100% 14,0 4 1IP4
Reda P 2277 I 49% | W 100% 14,5 4 IW4
Tczew Rm | 2274 I 54% P 92% 28,2 1 1IP1
Wejherowo Rm 1944 I 51% P 99% 12,5 4 1IP4
Pruszcz Gdanski P 1590 Il 52% | P 96% 16,3 3 lIP3
Malbork 1588 I 53% P 87% 225 2 P2
Stupsk 1084 I 45% | W 69% 31,5 1 w1
Lebork S 908 If 2% | W 91% 15,5 3 nws3
Chojnice Rp 582 1l 45% | W 63% 252 1 w1
Wiadystawowo P 553 | 40% | W 100% 6,0 5 w5
Starogard Gdanski S 548 Il 50% P 99% 12,5 4 P4
Puck P 526 1l 52% P 100% 7,0 5 llIP5
Zukowo P 520 Il 43% | W 100% 7,7 5 w5
Pelplin P 406 v 26% | W 97% 8,5 5 IVW5
Prabuty L 388 v 54% P 69% 13,5 4 IVP4
Hel P 327 v 35% | W 100% 6,0 5 IVW5
Jastarnia P 322 v 43% | W 100% 6,0 5 IVW5
Sztum P 291 v 47% | W 94% 7,7 5 IVW5
Kwidzyn S 287 v 49% | W 7% 14,3 4 IVW4
Czarna Woda L 284 v 51% P 99% 8,5 5 IVP5
Kartuzy P 282 v 59% P 100% 43 6 IVP6
Czersk P 266 v 52% P 97% 7,0 5 IVP5
KoScierzyna S 263 v 36% | W 99% 8,3 5 IVW5
Nowy Staw L 165 V 47% | W 100% 2,5 6 VW6
Cztuchéw P 164 v 70% P 96% 8,7 5 VP5
Nowy Dwor Gdanski P 135 v 59% P 74% 7.8 5 VP5
Gniew P 126 v 43% | W 100% 4,5 6 VW6
Miastko Sp 126 % 20% | W 85% 9,3 5 VW5
Czarne L 120 % 50% | W 80% 5,0 5 VW5
Kepice L 94 VI 54% P 81% 53 5 VIW5
Leba P 89 VI | 56% | P 100% 2,0 6 VIP6
Skarszewy L 83 VIO | 37% | W 96% 4,0 6 VIW6
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Bytow S 68 Vi 34% | W 85% 11,0 4 Viw4
Debrzno L 60 VI | 25% | W 97% 1,8 6 VIW6
Dzierzgon L 54 VI | 41% | W 80% 4,2 6 VIW6
Skorcz L 51 VI | 45% | W 94% 1,5 6 VIW6
Ustka P 50 VI | 40% | W 94% 53 5 VIW5
Brusy P 42 VI | 45% | W 100% 37 6 Viwe
Krynica Morska P 30 Vi 33% | W 57% 3,2 6 VIW6

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 3.2.5. Przyjete przedzialy klasowe w procedurze rangowania

Wskaznik potaczen Wskaznik obstugiwanych kierunkéw
Przedziat Ranga Przedziat Ranga
> 3000 | >25 1
1000 —2999,99 Il 20-24,99 2
500 - 999,99 11} 15-19,99 3
250 — 499,99 [\ 10 - 14,99 4
100 — 249,99 v 5-999 5
<100 Vi <5 6
Zrédto: opracowanie wiasne
Tab. 3.2.6. Teoretyczna zaleznos$¢ rangi miasta i wskaznikow powiazan
1 R+ PONAD
= REGIONALNE
Ne)
5|2 REGIONALNE
.é
§ 3 SUBREGIONALNE
2
3 PONAD
c|4 LOKALNE
E (powiatowe)
2
2 PONAD
s |3 LOKALNE
= (niepowiatowe)
o
6 | LOKALNE
Vi v v ]l Il I

Zrédto: opracowanie wiasne

Ranga wg wskaznika potaczen
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Wartos¢ ,wskaznika potgczen” (tab. 3.2.4, kol. 3) wahata sie od 30 (dla Krynicy
Morskiej) do 5296 (w przypadku Gdanska). Wskaznik ten w oczywisty sposdb jest skorelowany
z potozeniem miasta w hierarchii osadniczej lub administracyjnej. Jest to skutkiem
rozwinietych funkcji centralnych, ktére przyczyniaja sie do wzrostu potokdéw pasazerskich, co
z kolei przektada sie na wiekszg liczbe kurséw. Stad wyzsze wartosci wskaznika (I - Il klasa, por.
tab. 3.2.4, kol. 3-4) charakteryzujg miasta o charakterze regionalnym, zwtaszcza potozone w
obszarze metropolitalnym. W niektérych przypadkach wysoki wskaznik nie byt oczywiscie
funkcja rozwoju miast, ale specyficznego potozenia geograficzno-komunikacyjnego o
charakterze tranzytowym. W wojewddztwie pomorskim dotyczy to przede wszystkim Sopotu,
Redy i Rumii oraz Pruszcza Gdanskiego. Potozenie tranzytowe wzmaga takze site wskaznika
innych miast potozonych wzdtuz gtéwnych linii kolejowych.

Wysoka wartoscig wskaznika (rzedu Il — lll klasy), powinny takze charakteryzowac sie
miasta o charakterze subregionalnym. Warunek ten spetniajag Wejherowo, Lebork, Malbork i
Starogard Gdanski, natomiast zbyt niski wskaznik cechuje Kwidzyn oraz Koscierzyne, a
zwtaszcza Bytdéw i Miastko. Zestawienie miast o zbyt niskiej randze wskaznikéw (dla danego
poziomu hierarchii osadniczej) zawiera tabela 3.2.7.

Tab. 3.2.7. Miasta woj. pomorskiego o zbyt niskich wartosciach wskaznikéw potaczen i obstugiwanych kierunkéw
wzgledem zajmowanej pozycji w hierarchii osadniczej w 2019 roku

. Rdznica rangi potencjalnej i faktycznej
Miasto Ssnpgzapﬁga%%vg Wskazni .| Wskaznik obstugiwanych
skaznik potgczen Kierunkow

Wejherowo Rm 0 -2
Chojnice Rp -1 +1
Bytow -3 -1
Koscierzyna -1 -2
Kwidzyn ° -1 -1
Starogard Gdanski 0 -1
Miastko Sp 2 -2
Cztuchéw -1 -1
Kartuzy 0 -2
Nowy Dwér Gdanski P (powiatowe) -1 -1
Puck +1 -1
Sztum 0 -1
Brusy -1 -1
Gniew 0 -1
Krynica Morska P (nie powiatowe) -1 -1
teba -1 -1
Ustka -1 0

Zrédto: opracowanie wiasne
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Najwiekszg grupe miast w wojewddztwie wg PZPWP 2030 stanowi 19 osrodkéw
lokalnych o oddziatywaniu ponadgminnym. Powinna je zatem charakteryzowac s$rednia
wartos$¢ wskaznika, rzedu IV =V klasy. Grupa ta jest jednak dos¢ zréznicowana: stanowig jg
bowiem zaréwno mniejsze miasta powiatowe (6), nadmorskie miasta turystyczne (6), jak i
miasta gminne (7). Zréznicowane sg rowniez wartosci wskaznika dla tej grupy: od Il do VI klasy.
Najwyzsze wartosci uzyskujg osrodki potozone na szlakach komunikacyjnych i w obszarze
metropolitalnym (Reda, Rumia, Pruszcz Gdanski, a takze Wtadystawowo, Puck i Zukowo). Zbyt
niskie wartosci (jak na miasta powiatowe) charakteryzujg Cztuchéw i Nowy Dwér Gdanski oraz
nie powiatowe Brusy, a takze nadmorskie Krynice Morska, tebe i Ustke. Te ostatnie ttumaczy
czesciowo specyfika potozenia nadmorskiego, niemniej jako osrodki turystyczne powinny
dysponowac nieco wyzszymi wskaznikami.

Kolejny wskaznik (tab. 3.2.4. kol. 5) okreslat relacje powigzan przychodzacych i
wychodzacych z badanego osrodka w godzinach szczytu. Jego wartosci zawierajg sie w
granicach od 20% do 70%. Wartosci skrajne, zwtaszcza w przypadku matych miast moga by¢
nieco przypadkowe!!. Korelacja z rangg miasta w hierarchii osadniczej i jego funkcjami nie jest
w oczywisty sposdéb widoczna. Jednak jezeli przeanalizujemy wartosci tego wskaznika wedtug
rang z PZPWP to widzimy, ze najwyzsze wartosci majg miasta o charakterze regionalnym (50%)
i s one wyzsze niz pozostate typy miast (odpowiednio lokalne ponadgminne - 47%, lokalne -
44%). Wyjatkiem jest typ miasta subregionalnego (zaledwie 39%) wynikajgcy z bardzo niskich
wskaznikow Bytowa, Miastka i Koscierzyny. Podobnie wyglada korelacja z klasg wg wskaznika
sumy potgczen (omawianego uprzednio): miasta klasy | (Srednia wskaznika ,,udziatu potgczen
przychodzgcych” wynosi 51%) i Il (52%) jest wyzsza niz pozostatych miast (44-48%), a najnizsze
wartosci przyjmuje dla miast klasy VI (41%).

Generalnie wskazniki rzedu 50% i wiecej uzyskaty miasta petnigce istotne role
gospodarcze i spoteczne. Wskazniki nizsze sugerujg gtdwnie funkcje mieszkaniowe. Nalezy
jednak podkresli¢ pewien czynnik przypadkowosci tego wskaznika i traktowac go jedynie jako
wskaznik pomocniczy.

Srednia wartoé¢ wskaznika ,udziatu potgczern wewnatrz wojewddztwa pomorskiego”
wynosita 91%. Sam wskaznik wahat sie w granicach od 57% do 100% (tab. 3.2.4, kol. 7). 12
miast posiadato powigzania wytacznie wewnatrzwojewddzkie, a kolejne 17 miato ich wiecej
niz 90%. Wskaznik ten stabo zalezat od znaczenia czy wielko$ci miasta — przyktadowo dla
Gdanska wynosit 88% a dla Gdyni 92%. Silne powigzania z sgsiednimi regionami miaty przede
wszystkim miasta potozone peryferyjnie, czesto majace skomplikowang historie
przynaleznosci administracyjnej. Najwiecej powigzan miedzywojewddzkich posiadata Krynica
Morska (wskaznik zaledwie 57%), ktéra miata bardzo silne powigzania z Elblggiem. Niskie
wskazniki (<70%) miaty rwniez miasta regionalne w zachodniej czesci wojewddztwa (Stupsk i
Chojnice).

Wskaznik ,obstugiwanych kierunkow” (tab. 3.2.4, kol. 8) jest niezwykle istotny dla
oceny potencjalnego znaczenia miasta w hierarchii osadniczej. Upraszczajac, im wyzszy
wskaznik tym wazniejsza rola badanego osrodka. W wojewddztwie pomorskim wskaznik
wahat sie od 1,5 (Skércz) do 46,5 (Gdansk) przy sredniej 11,5. Oprdcz miast majgcych wysoka

11 Tak jest w przypadku Cztuchowa, ktérego wskaznik jest zawyzony wskutek wytrasowania przezen wiosng
2019 r. (z powodu remontu PLK) pociggu PKP-IC ,,Bory Tucholskie” relacji Gdynia Gtéwna — Gorzow Wielkopolski.
Analizowany wskaznik bez tego pociggu wynositby o 4 pkt % mniej.
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range w hierarchii osadniczej (przyktadowo regionalne Gdynia, Sopot, Chojnice i Stupsk)
wysokie wskazniki notowaty takze osrodki potozone tranzytowo (np.: Rumia, Reda lub Pruszcz
Gdanski). Wraz ze spadkiem rangi miejscowosci w hierarchii osadniczej malata wartos¢
wskaznika.

Podobnie jak w przypadku sity powigzan, szereg miast majgcych funkcje regionalne lub
ponadgminne, dysponowato zbyt niskimi jego wartosciami (tab. 3.2.7). Dotyczyto to majacego
charakter regionalny Wejherowa oraz wiekszosci osrodkéw subregionalnych (Bytowa,
Kwidzyna i Starogardu Gdanskiego, a zwtaszcza Koscierzyny i Miastka). Wskaznik
»obstugiwanych kierunkéw” dla miast o charakterze osrodka ponadgminnego (na przyktad
powiatowych) powinien znajdowac sie na poziomie 4, minimum 5 klasy (por. tab. 3.2.4, kol.
9). Tymczasem szereg miast lokalnych — ponadgminnych (wg PZPW 2030) znajdowato sie w
klasie ,,6” (powiatowe Kartuzy, a ponadto Brusy, Gniew, Krynica Morska i teba). Ciekawym
przypadkiem byty Kartuzy powigzane w zasadzie jedynie z Zukowem (we wtasnym powiecie)
oraz obszarem metropolitalnym Gdansk — Gdynia — Sopot. Prawdopodobnie bardzo silne
zwigzki w ramach regionu miejskiego Gdanska mogty by¢ czynnikiem niskiego wskaznika
zasiegu powigzan. Zbyt niski wskaznik (klasa ,,5”) miaty tez subregionalne Koscierzyna i
Miastko.
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Ryc. 3.2.16. Liczba potaczen i obstugiwanych kierunkdéw w miastach woj. pomorskiego w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wtasne

Wskazac¢ réwniez nalezy na grupe niewielkich miast, ktorych wskaznik byt minimalny

(wartos¢ wskaznika ponizej 3). Byly to Nowy Staw, teba, Debrzno i Skércz. Szczegdlnie
niekorzystne byto to w przypadku teby, ktéra nie jest w stanie dobrze petni¢ swych funkcji
ponadgminnych i turystycznych przy tak niskim wskazniku.

Wskaznik potgczen (wynikajacy z liczby kursdw) oraz wskaznik liczby obstugiwanych
kierunkdw byty ze sobg skorelowane'? (co mozna zaobserwowac na ryc. 3.2.16). Oznaczato to,
ze wiekszos¢ miast charakteryzujgcych sie wysokim wskaznikiem potgczen byta rowniez

dobrze dostepna pod wzgledem obstugiwanych kierunkéw. Niestety miasta mniejsze byly

czesto stabo dostepne i z niewielkiej liczby kierunkow.

12 Wspétczynnik korelacji R? ha poziomie 0,7.
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Na wykresie (ryc. 3.2.10) zielonymi liniami oznaczono granice przedziatéw klasowych.
Z kolei z6tte linie nawigzuje do teoretycznej zalezno$ci pomiedzy rangg miasta a wartoscig
wskaznikéw przedstawionej w tabeli 3.2.5.

Analiza wykresu potwierdza wczesniejsze spostrzezenia. Wyraznie wida¢ wysokie
wartosci sity i zasiegu powigzan Tréjmiasta. Takze pozostate miasta aglomeracji cechujg sie
relatywnie wysokimi wartosciami wskaznikéw.

Subregionalng pozycje zajmowaty Chojnice i Stupsk, mimo niskich wartosci sity
powigzan. Staba sita powigzan (poza Trdjmiastem) jest charakterystyczng cechg miast
wojewodztwa.

3.2.3. Typologia miast wojewddztwa pomorskiego pod wzgledem powigzan

Omowione wskazniki ,,potaczen” i ,,obstugiwanych kierunkéw” oraz wskaznik ,,udziatu
potaczen przychodzgcych” wykorzystano w procedurze typologii miast omdéwionej w rozdziale
wstepnym. Symbol typu powstat z potgczenia rangi miasta wg wskaznika potgczen (tab. 3.2.4.
kol. 4: | - VI), dominujgcego rodzaju potgczen (tab. 3.2.4. kol. 6: P lub W) oraz rangi wg
wskaznika obstugiwanych kierunkow (tab. 3.2.4. kol. 9: 1-6). Przyktadowo dla Gdanska:
| + P+ 1 =1IP1. Wyniki zaprezentowano w tabeli 3.2.4. (kol. 10) oraz na ryc. 3.2.17. Wobec
wydzielenia 25 typow, w celu szczegétowego omowienia zostaty one potagczone w wieksze

grupy.

Najsilniej rozwiniete powigzania komunikacyjne miaty miasta typow IP1 i IW1 czyli
Tréjmiasto. Centrum obszaru metropolitalnego dominowato zdecydowanie w systemie
przewozow pasazerskich. Tak wysokie wskazniki wskazywaty na bardzo silng pozycje
regionalng, a takze ponadregionalng (metropolitalng) Gdanska i Gdyni oraz Sopotu.

W wojewddztwie pomorskim w 2019 roku wystepowaty (w Swietle analizy powigzan w
transporcie publicznym) cztery miasta, ktére mozna wskazac¢ jako miasta regionalne — nalezaty
do typow IIP1, IW1, 1IP2 oraz IIIW1. Jednak rola Tczewa (lIP1) wynikata co najmniej czesciowo
z roli wezta kolejowego, wyprowadzajgcego ruch z aglomeracji trojmiejskiej. Wyraznie
subregionalna rola Malborka (IIP2) w powiecie sztumskim wynikata najprawdopodobniej ze
stabosci Sztumu jako miasta powiatowego i zasztosci historycznych®3. Z kolei wyzwaniem dla
subregionalnej roli Malborka byty zbyt stabe zwigzki z powiatem nowodworskim oraz ich brak
z powiatami na zachdéd od Wisty. W zachodniej czesci wojewddztwa najbardziej rozwiniete
pod wzgledem liczby powigzan byty Stupsk (IIW1) i Chojnice (IlIW1), jednak, zwtaszcza te
ostatnie, cechowaty sie zbyt stabg sitg potgczen.

13 powiat sztumski zostat wydzielony z malborskiego w 2002 roku.
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Ryc. 3.2.17. Typy miast w wojewodztwie pomorskim pod wzgledem powiazan komunikacyjnych w roku 2019

Zrédto: opracowanie wiasne

Pofozenie w zespole miejskim wzdtuz magistralnych linii kolejowych obstugiwanych
takze przez Szybka Kolej Miejskg warunkowato wysoka pozycje miast typow IIP3, IIP4 oraz
[IW4 czyli Pruszcza Gdanskiego, Rumii, Redy i Wejherowa. Charakteryzowaty sie one wysokimi
wskaznikami sumy wskaznika potgczen przy relatywnie niskim wskazniku obstugiwanych
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kierunkow. Miasta te nie zajmowaty samodzielnie wysokiej pozycji w systemie osadniczym,
natomiast byty czes$cig obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot.

Kolejne typy — IlIW3, 1lIP4, IIIP5 i IIIW5 — obejmowaty pie¢ miast (Lebork, Puck,
Starogard Gdanski oraz Wtadystawowo i Zukowo). Byty to miasta o $redniej liczbie powigzan i
kierunkéw. Osrodki te mozna byto wskazac jako majgce charakter wyraznie ponadlokalny (pod
wzgledem powigzan miedzymiastowych).

Typy IVP4, IVW4, IVP5, IVWS5 oraz IVW6 obejmowaty w sumie 10 miast o przecietnym
wskazniku sumy potgczen oraz niskim wskazniku obstugiwanych kierunkéw (przy czym
Kwidzyn (IVW4) i Prabuty (IVP4) znalazty sie w nieco wyzszej 4 klasie, a Kartuzy (IVW6) —w 6).
Wiekszos¢ miast tego typu to osrodki lokalne, majgce dobre powigzania z wtasnym miastem
powiatowym i z miastami sgsiednimi. Wsréd nich znajdujg sie miasta powiatowe —
wspomniany Kwidzyn, a ponadto Sztum, Koscierzyna i Kartuzy, ktérych wskazniki mozna uznac
za nieco zbyt niskie. Czynnikami wptywajgcymi na poziom wskaznikdw Sztumu mogty byc
zaréwno peryferyjne potozenie w wojewddztwie, jak i bliskos¢ dwdch duzych osrodkow
(Malborka i Grudzigdza), a zapewne takze bariera Wisty. Trudniej wyttumaczy¢ stabe wyniki
Koscierzyny i Kartuz, potozonych w centrum wojewddztwa, na pograniczu obszaru
metropolitalnego. By¢ moze jest to wtasnie skutek specyficznego ,cienia gospodarczego”
wywotywanego przez Trdéjmiasto.

Cztuchdw oraz Nowy Dwor Gdanski zostaty zaliczone do typu VP5 i charakteryzowaty
sie niskim wskaznikiem sumy potgczen i wskaznika obstugiwanych kierunkéw. Uwzgledniajgc
petniong funkcje stolicy powiatu, zarowno liczbe kierunkow powigzan oraz ich site nalezy
uznac za zbyt stabg. Osrodki te mozna jednak wyttumaczy¢ peryferyjnym potozeniem i niskg
gestoscig zaludnienia.

Typy VW5 oraz VW6 obejmowaty 4 miasta o stosunkowo niskich wskaznikach sity i
zasiegu powigzan. Interesujgce, ze obejmowat on zarowno mate miasta lokalne (Nowy Staw,
Czarne) ale rowniez Gniew i Miastko, majgce wieksze znaczenie wg PZPW 2030. Wzglednie
niskie wskazniki dwaéch ostatnich mozna jednak wyjasni¢ zarowno potozeniem peryferyjnym,
jak i brakiem funkcji powiatowych.

Trzy kolejne miasta, Bytoéw (VIW4), Kepice (VIP5) oraz Ustke (VIWS5) zaliczamy do typow
o stabym rozwoiju liczby potaczen i bardzo stabej ich sile, zwtaszcza dla miast o charakterze
ponadlokalnym. Trzeba zwrdci¢ uwage, ze sgsiedztwo miast cechujgcych sie podobnie niskg
dostepnoscig (Bytowa, Koscierzyny i Kartuz) moze swiadczy¢ o problemie strategicznym i
przestrzennym w rozwoju Srodkowej czesci wojewddztwa.

Ostatni typ VIW6 (wraz z tebg — typ VIP6) obejmuje siedem miast o bardzo niskim
wskazniku sity powigzan i zasiegu. Byty to najczesciej niewielkie osrodki lokalne, ktérym
brakowato przede wszystkim dogodnych powigzan pozapowiatowych. Tak niskie wskazniki nie
powinny jednak zaskakiwa¢ w przypadku matych miast potozonych na peryferiach zaréwno
wojewddztwa, jak i swoich powiatéw. Z drugiej strony, tak niskie wskazniki utrudniajg rozwoj,
zwtaszcza spoteczny. Najbardziej problematycznymi miastami w tej grupie wydajg sie byc
Krynica Morska i teba ze wzgledu na petnione funkcje turystyczne.
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3.2.4. Wnioski

Powigzania miast w systemie komunikacji publicznej w wojewddztwie pomorskim
nalezy okresli¢ jako przecietne. Szczegdtowa analiza pozwolita na wyciggniecie nastepujacych
whioskow:

W wojewddztwie pomorskim istniato bardzo silne zrdznicowanie skali i jakosci
powigzan miedzymiastowych. Wojewddztwo wyraznie podzielito sie na rozwinietg (pod
wzgledem powigzan) czes$é¢ poétnocno-wschodnig i cze$¢ potudniowo-zachodnig, w ktorej
zasieg, a zwtaszcza sita powigzan miedzymiastowych sg niskie.

Miasta dzielity sie takze ze wzgledu na potozenie wzgledem szlakéw transportowych,
przede wszystkim kolejowych. Zwtaszcza miejscowosci potozone przy liniach magistralnych
kolejowych majg wyzszy poziom dostepnosci pod wzgledem sity powigzan i zawsze wieksza
liczbe dostepnych kierunkéw powigzan.

Zdecydowanie najlepsze byty powigzania pomiedzy miastami strefy funkcjonalnej
obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia - Sopot potozonymi wzdtuz linii kolejowej
Wejherowo — Gdynia —Sopot — Gdansk — Tczew. Do grupy tej nalezy takze wtgczy¢ lezacy juz
w strefie potencjalnej OM Malbork. Bezwzglednie najlepiej powigzane byty miasta Tréjmiasta:
Gdansk, Gdynia i Sopot. Natomiast Wejherowo byto zbyt stabo powigzane z miastami spoza
obszaru metropolitalnego.

Dobre powigzania majg takze pozostate miasta o charakterze regionalnym (Chojnice i
Stupsk), aczkolwiek zwtaszcza Chojnice cechujg sie zbyt stabg sitg powigzan.

Rowniez wzglednie dobrymi powigzaniami cechujg sie niektére miasta subregionalne
(Lebork i Starogard Gdanski) i ponadlokalne — nie powiatowe (Czersk, Hel, Jastarnia, Pelplin,
Wiadystawowo i Zukowo).

Wzglednie stabe powigzania posiadato kilka miast powiatowych (Bytéw, Cztuchéw,
Koscierzyna, Kartuzy, Kwidzyn, Nowy Dwér Gdanski, Puck i Sztum), bedgcych (wg PZWP 2030)
miastami lokalnymi — ponadgminnymi, a nawet subregionalnymi — a wiec weztami
osadniczymi w wojewoddztwie. Grupa ta jest wewnetrznie zréznicowana: nieco lepsza jest
pozycja posiadajgcych dostep do PKM Koscierzyny i Kartuz, a takze Pucka. Te trzy miasta
cechujg sie jednak niskim wskaznikiem obstugiwanych kierunkéw.

Szereg miast lokalnych miato bardzo stabe (a nawet skrajnie stabe) powigzania
miedzymiastowe. Cho¢ czesto byly to mate, peryferyjnie potozone osrodki to i tak staba
dostepnosc¢ obniza jakos¢ zycia mieszkancéw i utrudnia rozwéj gospodarczy.

Bardzo stabe powigzania miaty takze niektére nadmorskie wczasowiska (zwtaszcza
Krynica Morska i teba). Powoduje to uzaleznienie turystyki od motoryzacji indywidualnej, a w
dtuzszej perspektywie jest sprzeczne ze zréwnowazonym rozwojem regionu i moze
przyczyniaé sie do obnizenia atrakcyjnosci turystycznej.

Ograniczanie potgczen miedzyregionalnych w ramach wojewddzkiego systemu
transportowego nie jest zjawiskiem korzystnym. Zmiany takie zmniejszajg mozliwosci rozwoju
spotecznego. Za szczegdlnie niesprzyjajgce nalezy uznac zrywanie tradycyjnych powigzan
wskutek regionalizacji transportu kolejowego, na przyktad poprzez ograniczanie oferty
transgranicznych pociggéw osobowych. Z drugiej strony, miasta, zwtaszcza o charakterze
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ponadlokalnym, powinny cechowaé sie silnymi powigzaniami ze swoim miastem
wojewddzkim (co nie wyklucza innych powigzan). W tym kontekscie nieco problematyczna
jest sytuacja Chojnic, majgcych zbyt stabe powigzania z Gdanskiem.

W sSwietle powigzan w miedzymiastowym transporcie publicznym w wojewddztwie
pomorskim mozna wskaza¢ trzy gtdwne obszary problemowe stanowigce wyzwanie dla
polityki regionalne;j:

— powiaty zachodniego Pomorza (bytowski, chojnicki, cztuchowski i czesciowo stupski). Przy
relatywnie niskiej jakosci powigzan potozone tam miasta majg bardzo stabe powigzania z
pozostaty czescig regionu — takze powigzania z Gdanskiem sg wzglednie stabe. Ponadto
wiekszos¢ miast tych powiatéw miata réwnie silne powigzania, co ze stolicg pomorskiego,
z osrodkami regionalnymi sgsiednich wojewddztw (Koszalinem i Bydgoszczg). Problemem
sg oczywiscie zbyt stabe pofgczenia z Trojmiastem, nie zas$ zbyt silne z miastami z innych
wojewddztw. Grozi to trudnosciami w podtrzymaniu spéjnosci wojewoddztwa.

— powiaty Srodkowej czesci wojewddztwa (bytowski, kosScierski i kartuski). Miasta
powiatowe majg tam bardzo niskie wskazniki powigzan, na poziomie zagrazajagcym ich
funkcjom jako osrodkéw ponadlokalnych. Warto zwrdci¢ uwage na Bytéw, o relatywnie
najstabszych wskaznikach powigzan w komunikacji publicznej w kontekscie jego roli w
wojewddztwie pomorskim.

— niskie wskazniki posiadajg takze miasta potozone na potudniowych kranicach
wojewddztwal# (przede wszystkim powiatowe Kwidzyn oraz Sztum).

14 Przeprowadzone analizy w skali miedzyregionalnej ujawniajg istnienie na pograniczu wojewédztw kujawsko-
pomorskiego, pomorskiego i warminsko-mazurskiego obszaru obejmujacego oprocz powiatéw grudzigdzkiego,
kwidzynskiego oraz sztumskiego, takze pdtnocng cze$é powiatu Swieckiego (Nowe), potudniowe fragmenty
starogardzkiego i tczewskiego (Gniew i Skdrcz) oraz wschodnig czes$é itawskiego (Kisielice). By¢ moze do tego
subregionu nalezatoby takze dotgczy¢ powiat nowomiejski. Obszar ten potozony jest peryferyjnie, miasta (przede
wszystkim Grudzigdz i Kwidzyn) majg niskie wskazniki sity i zasiegu potgczen. Jednym z rozwigzan mogtoby by¢
wzmochienie roli linii kolejowej nr 207 Torun Wschodni — Malbork.
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3.3. Powigzania komunikacyjne miast z ich zapleczem

Potencjat rozwojowy miast i podstawy ich funkcjonowania tkwig nie tylko w nich
samych, ale nalezy ich upatrywac takze w synergii z innymi miastami oraz sile powigzania z ich
bezposrednim zapleczem. Potencjat ustugowy miast, czy tez ich rynek pracy, sg wprost zalezne
od liczby mieszkancow, ktorzy w tym miescie realizujg swoje potrzeby zakupowe czy tez w nim
pracujg. Powigzanie miast z ich zapleczem legitymizuje lokowanie w nich ustug publicznych o
szerszym zasiegu niz samo miasto, takich jak szkolnictwo ponadpodstawowe czy
specjalistyczna opieka zdrowotna.

W poprzednim rozdziale zajmowaliSmy sie dostepnoscia w systemie transportu
publicznego miedzy miastami, a tutaj poddana analizie zostanie skala powigzan miedzy
miastami a ich najblizszym otoczeniem. Warto$¢ potencjatu nie tylko zalezy od ilosci
mieszkancow, ktorzy majg najblizej do okreslonego miasta, ale takze od tego czy istnieje
dostepnos¢ do innych miast oraz od tego jak dane miasto jest potgczone ze swoim zapleczem
komunikacjg publiczng. Bardzo wazne sg tutaj cigzenia szkolne, gtdwnie realizowane w
zakresie komunikacji publicznej, gdyz w kolejnych etapach zycia przektadajg sie na cigzenia
ustugowe, powigzania w sieciach spotecznych czy dojazdy do pracy.

3.3.1 Dostepnos¢ przestrzenna do systemu transportu publicznego

Na poczatek warto uswiadomic sobie, ze z ogdlnej liczby 1 688 badanych miejscowosci
wiejskich az 382 (22%) nie byto obstugiwanych przez komunikacje publiczng (rys. 3.3.1). W
wiekszosci byty to mate miejscowosci wiejskie liczagce Srednio 200 mieszkancéw, potozone
poza systemem drog krajowych i wojewddzkich - do niektorych z nich wcigz nie prowadzi
droga o nawierzchni bitumicznej. W ostatnich latach jakos¢ drog ulega poprawie i wkrotce
braku komunikacji publicznej w najmniejszych miejscowosciach nie bedzie sie juz dato
wyttumaczy¢ brakiem odpowiedniej infrastruktury drogowej. W grupie tej znajdujg sie
rowniez miejscowosci, ktére obstugiwane sg tylko przez potgczenia kolejowe, a stacja
kolejowa znajduje sie poza wsig i wymaga dojscia pieszego.

Przecietna odlegtos¢ z miejscowosci pozbawionej komunikacji publicznej do
najblizszego przystanku wynosi nieco ponad 2 km, czyli przektada sie na 30-minutowe dojscie
do przystanku (60 minut przy podrdzy w obie strony). Jest to dos¢ dtugi czas i w znacznym
stopniu ogranicza mobilnos¢, szczegdlnie dla oséb starszych, nie wspominajgc o osobach
niepetnosprawnych. W czesci rekomendacyjnej (rozdz. 6) sugerujemy koniecznos¢ objecia
wszystkich miejscowosci komunikacjg publiczng, szczegdlnie ze sg miejscowosci o czasie
dotarcia do przystanku powyzej 60 minut w jedng strone.
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Opracowanie: Robert Guzik, tukasz Fieden,
Arkadiusz Kocaj
Uniwersytet Jagieflonski
Krakow 2019
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Rys. 3.3.1. Czas doj$cia z miejscowosci wiejskich, potozonych poza siecia regularnej komunikacji, do najblizszego
przystanku komunikacji publicznej w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Szczegdtowe badanie potrzeb transportowych mogtoby wskazaé, ze czes¢ z tych
miejscowosci nie potrzebuje regularnej komunikacji (brak oséb w wieku szkolnym, brak
dojazddéw do pracy, itd.). Wtedy warto rozwazy¢ stosowany w krajach anglosaskich model
dostepnosci cyklicznej — autobus/minibus do miasta (rano) i powrét po kilku godzinach raz w
tygodniu lub model dostepnosci na zagdanie/telefon. Ten drugi model opiera sie na istniejgcym
rozktadzie jazdy, gdzie realizacja kursdw nastepuje po ich telefonicznym aktywowaniu przez
potrzebujgcych mieszkancow. W przypadku oséb niepetnosprawnych stosowane jest
uruchamianie komunikacji typu door-to-door (od drzwi do drzwi), gdzie osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej i trudnym potfozeniu materialnym (system opieki spotecznej) mogg z
okreslong czestotliwoscig (np. dwa razy w miesigcu) zamowié taki transport w celu dotarcia
na zakupy, do lekarza, kosciota, odwiedzin znajomych, itp. Inne rzadziej spotykane modele
moga obejmowacé zakup pojazdow uzytkowanych zamiennie przez kilka gospodarstw
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domowych lub aktywne wspieranie rozwigzan typu car-sharing (wspoétuzytkowania pojazdéw)
(Knowles i in. 2008).

3.3.2 Dostepnosc i powigzania komunikacyjne do Gdanska

Powigzania komunikacyjne Gdanska z obszarem wojewddztwa pomorskiego sg w
pewnej mierze wskaznikiem spdjnosci terytorialnej wojewddztwa. Najlepiej powigzania
wyraza samo istnienie, a w dalszej kolejnosci liczba bezposrednich potgczen wigzgcych Gdansk
z miejscowosciami wojewddztwa.

Opracowanie: Robert Guzik, tukasz Fieden,
Arkadiusz Kocaj
Uniwersytet Jagieflonski
Krakow 2019

Liczba bezposrednich potaczen

~\_ granice sotectw 0 \ 1-20

“7N\__ granice gmin Bi-2 P2-35

“\_ granice powiatow 3-5 [ 36-50
drogi gtowne .~ 6-10 [ 50 i wigcej

Rys. 3.3.2. Liczba bezposrednich potaczen komunikacja publiczng do Gdanska w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozliwos$é bezposredniego dojazdu do Gdanska z obszaru wojewddztwa jest poza
bezposrednia strefg metropolitalng dos¢ staba i ogranicza sie do gtéwnych ciggéw
komunikacyjnych (rys. 3.3.2). Ogétem na 1 733 badane miejscowosci (miasta i wsie) 473 miaty
bezposrednie potgczenia z Gdanskiem, to jest o 50 miejscowosci wiecej nizw 2014 roku, wsréd
nich byty wszystkie miasta powiatowe (poza Puckiem) i wiekszo$¢ miejscowosci najbardziej
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zaludnionej czesci wojewddztwa w najblizszym otoczeniu aglomeracji tréjmiejskiej. Ogétem
69% mieszkancéw wojewddztwa mieszkajgcych poza Gdariskiem ma do niego bezposrednie
potaczenie.

Opracowanie: Robert Guzik, tukasz Fieden,
Arkadiusz Kocaj
Uniwersytet Jagiefllonski
Krakow 2019
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Rys. 3.3.3. Czas dotarcia komunikacja publiczng do Gdanska w 2019 .

Zrédto: opracowanie wiasne.

Niektére powiaty potgczone sg z Gdanskiem tylko jedng parg potaczen dziennie (jeden
kurs tam i jeden kurs powrotny). Z wiekszosci gmin zachodniej czesci wojewddztwa nie ma ani
jednego bezposredniego pofaczenia do Gdarnska. Tylko miejscowosci powiatéw gdanskiego,
kartuskiego i tczewskiego oraz pétnocnej czesci powiatu starogardzkiego w wiekszosci majg
dobre potgczenia z Gdanskiem. To samo odnosi sie do miejscowosci wzdtuz linii kolejowej
Stupsk—Tczew—Malbork. Nie nalezy zapominac, ze wystepuje zmiennos¢ liczby potgczen tak w
ciggu tygodnia, jak i w ciggu roku zwigzana z letnim sezonem turystycznym. W miesigcach
wakacyjnych miejscowosci nadmorskie sg znacznie lepiej powigzane z Gdanskiem niz w
miesigcach poza sezonem, kiedy przeprowadzano badanie (maj 2019). Ogétem liczba potgczen
w soboty i niedziele jest znacznie nizsza niz w dni robocze, ale za to sg miejscowosci, ktére
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odwrotnie, bo tylko w weekend, majg potgczenia do Gdariska — sg to gtdwnie nadmorskie
miejscowosci turystyczne oraz te potozone na Pojezierzu Kaszubskim.

Brak potgczen bezposrednich nie oznacza braku dostepnosci. Mozliwe jest dotarcie do
Gdanska z przesiadka. Staba synchronizacja rozktadow jazdy lub jej brak przektada sie na
bardzo dtugie czasy dojazdu, gdzie czas oczekiwania na potgczenie moze by¢ rownie dtugi jak
sam czas dojazdu do Gdanska. Na mapie przedstawiono czas dojazdu do Gdanska dla potgczen
bezposrednich (rys. 3.3.3). Dojazd do Gdanska z peryferyjnie potozonych miejscowosci
powiatéw cztuchowskiego czy bytowskiego wymagajacy przesiadki moze wynosi¢ nawet
powyzej 5 godzin w jedng strone. Tak duze wartosci oznaczajg de facto brak dostepnosci w
systemie komunikacji publicznej. Po zmodernizowaniu sieci kolejowej w Polsce, w takim
samym czasie bedzie mozna do Gdarniska dojechac z miejscowosci wiejskich potozonych pod
Krakowem jak z peryferyjnie potozonych miejscowosci wiejskich powiatu cztuchowskiego.

3.3.3 Dostepnosc i powigzania komunikacyjne do miast powiatowych

O wiele lepiej przedstawia sie dostepnos¢ czasowa z miejscowosci do wtasnego miasta
powiatowego (rys. 3.3.4). Wedtug autorow opracowania nie powinna ona w zadnym razie
przekracza¢ 60 minut, a tak czesto nie jest z dwoch powoddw. Po pierwsze wszedzie, gdzie
wystepuje sktadnik dojscia pieszego, znaczgco wydtuzony jest czas dotarcia (samo dojscie
piesze do przystanku moze przekracza¢ 60 minut). Po drugie w obszarach przy granicach
powiatdw sg miejscowosci, ktére cigzg do innego miasta powiatowego i dojazd do swojego
miasta powiatowego odbywa sie z przesiadka w innym miescie powiatowym. Przyktadem
moga by¢ potozone pod Malborkiem miejscowosci gminy Stary Targ, z ktérych dojazd do
powiatowego Sztumu wigze sie z koniecznoscig przesiadki w Malborku. Oznacza to, ze podréze
zwigzane z ustugami, szkolnictwem itp. bedg raczej realizowane do Malborka. Tym samym
potencjat ustugowy Sztumu bedzie znacznie mniejszy niz wynika to z liczby mieszkajgcych w
tym powiecie mieszkaincédw. Drugim obszarem o bardzo stabej dostepnosci, lub wrecz o jej
braku do miasta powiatowego jest zachodnia cze$¢ powiatu bytowskiego, gdzie w zakresie
ustug funkcje powiatowe de facto spetnia Miastko a takze Stupsk, ktory jest znacznie bardziej
dostepny niz Bytow.
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Rys. 3.3.4. Czas dotarcia komunikacjg publiczng do wtasnego miasta powiatowego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Znacznie gorzej niz w ujeciu czasowym wyglada dostepnos¢ miast powiatowych
mierzona liczbg potgczen miejscowosci ze stolicg powiatu (rys. 3.3.5). Nalezy pamietaé, ze
ponad 400 miejscowosci ma potgczenie wymagajgce dotarcia (na przyktad pieszo) do innej
miejscowosci lub przystanku pofozonego poza miejscowoscig. Nawet w dobrze rozwinietych
komunikacyjnie powiatach obszaru metropolitalnego Gdarsk — Gdynia — Sopot znajduj3g sie
miejscowosci wiejskie o zaledwie dwdch kursach dziennie do miasta powiatowego. Im dalej
od Tréjmiasta i gtéwnych szlakéw komunikacyjnych (szczegdlnie linii kolejowej Stupsk—Tczew),
tym wiecej takich stabo potgczonych miejscowosci. Dobra dostepnosé to minimum 8 kurséw
dziennie, co pozwala na elastyczne dopasowanie do rdéznego rozktadu zaje¢ szkolnych,
sprawne realizowanie potrzeb ustugowych itp. Taki poziom obstugi majg najczesciej
zapewnione miejscowosci obstugiwane przez komunikacje miejskg (na przyktad wokét
Wejherowa) lub dobrze dziatajgce prywatne firmy przewozowe — Nord Ekspress wokét
Stupska, firma transportowa Gryf zapewniajgca dostepno$é wokot Kartuz, firma Latocha
obstugujgca powiaty tczewski, malborski i klika innych.
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Rys.3.3.5. Liczba bezposrednich potaczen komunikacja publiczna do wlasnego miasta powiatowego w 2019 .

Zrédto: opracowanie wiasne.

Nalezy wspomnie¢, ze w gminach, ktére cigzg do innych miast powiatowych niz
siedziba wiasnego powiatu (np. gmina Trzebielino, ktéra cigzy do Stupska) liczba kurséw do
innego miasta powiatowego jest czesto wieksza niz do wtasnego miasta powiatowego. Tym
samym dostepnos¢ do ustug wystepujacych w miastach powiatowych jest nieco lepsza niz
wynikatoby to z przedstawionej na mapie liczby kurséw (rys. 3.3.5). Najbardziej widoczne jest
to w gminie Kosakowo (powiat pucki), gdzie z niektérych miejscowosci istnieje ponad 100
potgczen na dobe do Gdyni i tylko po 3-4 kursy do powiatowego Pucka.

Czas dotarcia i liczba potaczen przektadajg sie na ogdlng ocene dostepnosci miast
powiatowych (rys. 3.3.6). Metoda klasyfikacji jest analogiczna jak w tabeli (3.3.1), ktéra
przedstawia klasyfikacje dostepnosci do najblizszego miasta. Trudno wskaza¢ na chocby jeden
powiat, w ktéorym zdecydowana wiekszo$¢ miejscowosci miataby co najmniej dobra
dostepnosc do miasta powiatowego. Najblizej do osiggniecia takiego poziomu jest w powiecie
malborskim, gdzie kilka miejscowosci w gminie Lichnowy ma co prawda dobre pofaczenia, ale
z Tczewem, czy w powiecie puckim, gdzie gmina Krokowa ma dobre pofaczenia, ale z
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Wejherowem oraz w powiecie tczewskim gdzie gminy Pelplin i Morzeszczyn majg w sumie
dobre potaczenia, ale do Starogardu Gdanskiego a nie do Tczewa.
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Rys. 3.3.6. Dostepnosé do wtasnego miasta powiatowego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.3.4 Dostepnosc i powigzania komunikacyjne do najblizszego miasta

Wiekszos¢ codziennych potrzeb ustugowych moze byé¢ zaspakajana w najblizszym
miescie lub duzych wsiach centralnych petnigcych takie funkcje (np. Sierakowice). Dlatego z
perspektywy poziomu Zzycia bardzo istotna jest dostepnos¢ i powigzanie z najblizszym
miastem. Dla czes$ci obszaréw dostepnos$é do najblizszego miasta jest tozsama z dostepnoscia
do miasta powiatowego. W analizie jako najblizsze miasto przyjeto dla kazdej badanej
miejscowosci soteckiej miasto, ktére jest najdogodniej powigzane. Brano pod uwage czas
dojazdu, liczbe kurséw oraz ich czestotliwos¢ (regularnosc). Przy podobnej dostepnosci do
dwdch miast wybierano zawsze dostepno$é do wiekszego miasta jako bardziej atrakcyjnego
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ustugowo. Dlatego, w niektdorych wypadkach nie jest to miasto ani potozone najblizej w
kilometrach, ani najblizej w czasie dojazdu, ale to, ktére jest najlepiej powigzane
komunikacyjnie.

Tab. 3.3.1. Klasyfikacja i rozktad liczby miejscowosci wiejskich oraz odsetka ludnosci wiejskiej wedtug dostepnosci
do najblizszego miasta w 2019 roku

Odlegto$é do miasta w minutach
Liczba kursow w
dni robocze <20 21-40
Bardzo staba Bardzo staba
1do2 68 90
21% 2,7%
Staba Bardzo staba Bardzo staba
3do5 62 106 48
2,7% 4.2% 2,3%
Srednia Staba Bardzo staba Bardzo staba
6 do10 112 131 59 54 356
6,3% 7,8% 2,4% 1,7% 18,2%
Dobra Srednia Staba Bardzo staba
11 do 20 163 133 66 56 418
11,8% 11,8% 3,5% 1,5% 28,6%
Dobra Srednia Staba
21do 35 59 28 27 240
5,1% 0,8% 0,8% 19,0%
Dobra Srednia
36 do 50 7 6 65
0,4% 0,2% 5,8%
Dobra
powyzej 50 1 61
0,0% 9,0%
608 549 250 1688
RAZEM 45,3% 35,5% 6,5% 100,0%

Uwaga: pierwsza liczba w komdrce oznacza liczbe miejscowosci, druga liczba to udziat tych miejscowosci w ludnosci
obszaréw wiejskich.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla ogdlnej oceny dostepnosci (tab. 3.3.1, rys. 3.3.7) wzieto pod uwage zarowno liczbe
kurséw, jak i czas dojazdu do najblizszego miasta. Kombinacja tych dwdch cech pozwolita
sklasyfikowaé wszystkie miejscowosci wiejskie w siedem grup — od wzorowej po skrajnie stabg
dostepnosc. Klasyfikacje stopni dostepnosci wraz z liczbg miejscowosci wiejskich i odsetkiem
ludnosci wiejskiej przedstawiono w formie macierzy dostepnosci (tab. 3.3.1). Konstruujac
macierz dostepnosci, oparto sie na przeswiadczeniu, ze liczba kurséw jest wazniejsza niz czas
dotarcia do miasta, stad wiecej przedziatéw dla uchwycenia liczby kurséw. Oceniajac
dostepnos¢ w obszarach wiejskich, warto odnies¢ liczbe kurséw do analogicznych wartosci
spotykanych w miastach. Jesli osiedle taczy z centrum miasta jedna linia (6:00-22:00, co 15
minut), to oznacza 64 kursy (dostepnos¢ wzorowa, dla t < 40 minut).
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Rys. 3.3.7. Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich w 2019 .

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zestawienie pokazuje wyraznie, ze wiekszo$¢ miejscowosci ma stabg dostepnosé,
natomiast te o dobrej i bardzo dobrej sg duzo wieksze, dlatego 63% mieszkancow wsi
wojewddztwa pomorskiego zamieszkuje miejscowosci o co najmniej Sredniej dostepnosci.

Rozktad przestrzenny miejscowosci wedtug klasy dostepnosci (rys. 3.3.7) zasadniczo
nie odbiega od pokazanego wczesniej dla dostepnosci miast powiatowych. Ogdlnie najlepsza
dostepnoscig cechujg sie podmiejskie wsie obstugiwane przez komunikacje miejskg lub
preznie dziatajace prywatne firmy przewozowe (gminy aglomeracji tréjmiejskiej, miejscowosci
wokét Stupska, Malborka, Kartuz, Tczewa, Kwidzyna, Leborka, Wejherowa i Starogardu
Gdanskiego). Dobrg dostepnoscia cechujg sie rédwniez miejscowosci potozone wzdtuz
gtéwnych szlakéw komunikacyjnych. Gminy o najlepszej dostepnosci to: Pszczétki, Pruszcz
Gdanski (gmina wiejska), Wejherowo (gmina wiejska), Malbork (gmina wiejska), Kolbudy,
Subkowy, Kosakowo, Stupsk (gmina wiejska).
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Gminy o najstabszej dostepnosci koncentrujg sie na obrzezach duzych, peryferyjnie
potozonych powiatdow, gdzie niewielkiej liczbie kurséw do najblizszego miasta towarzyszy
dodatkowo spora odlegto$¢ czasowa dojazdu. W obszarach tych wystepuje tez najwiecej
miejscowosci z konieczno$cig dojscia pieszego do przystanku potozonego poza miejscowoscia,
co dodatkowo wydtuza czas podrézy i obniza ocene dostepnosci. Jest to dobrze widoczne na
pograniczu powiatéow bytowskiego, cztuchowskiego, koScierskiego i chojnickiego, w
potudniowe] czesci powiatu starogardzkiego i wschodniej czesci powiatu stupskiego.
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Rys. 3.3.8. Liczba bezposrednich potaczen miedzy godzing 6:00 a 8:00 do najblizszego miasta (dni robocze) w
2019r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Istotna z perspektywy dostepnosci jest mozliwo$¢ dojechania do miasta w godzinach
szczytu porannego (6:00-8:00) (rys. 3.3.8). Jest to pora o najlepszej dostepnosci do miasta —
na te dwie godziny przypada 1/5 wszystkich potgczen w ciggu catej doby. Az ze 131
miejscowosci, zamieszkatych przez 31 tys. oséb, nie ma w tym czasie zadnych potgczen do
miasta. W wiekszosci z nich jest pofaczenie przed godzing 6:00, czyli dostosowane do

66



Fundusze . i . e
teki Rzeczpospolita Unia Europejska b

Pomoc Techniczna

dojazdéw do pracy, ale niedogodne dla dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych. Najwiecej
takich miejscowosci znajduje sie w powiecie sztumskim, stupskim i wejherowskim. Nie
znaleziono takich miejscowosci w powiecie puckim, tczewskim i malborskim. Powiaty, w
ktorych byty po kilka takich miejscowosci to bytowski, kartuski i koscierski. Warto tutaj zwrécic
uwage, ze o ile powiat koscierski ogdlnie cechuje sie przecietng lub stabg dostepnoscia, a
bytowski bardzo stabg (rys. 3.3.7), to przynajmniej niemal wszedzie zapewniony jest jakis$
minimalny standard obstugi. PrzeciwieAstwem jest tutaj powiat stupski, gdzie z jednej strony
wystepujg miejscowosci o wzorowej dostepnosci — potozone wzdtuz gtéwnych ciggow
komunikacyjnych, a z drugiej s3 gminy w ktérych dominujg miejscowosci o bardzo stabej
dostepnosci.

Najlepsza dostepnos$é mierzona liczbg kurséow w przedziale czasu 6:00-8:00 cechuje
miejscowosci potozone wzdtuz gtéwnych ciggdéw komunikacyjnych — na wlotach do miast,
gdzie zbiegaja sie trasy podmiejskie oraz w obszarach obstugiwanych przez komunikacje
miejska. Wskaznik powyzej 12 kurséw oznacza, ze czestotliwos¢ jest tam lepsza niz co 10
minut, co jest standardem w dobrze skomunikowanych osiedlach miejskich. Warto zauwazyc,
ze strefy dobrej dostepnosci pokrywajg sie z przedstawionymi w dalszej czesci opracowania
obszarami intensywnych dojazdéw do pracy i szkolnictwa, ktore z jednej strony stwarzaja
popyt na dostepnos¢, ale z drugiej strony sg zasadniczo przez jej brak ograniczane.

Tab. 3.3.2. Dostepnos$¢ do najblizszego miasta w niedziele i dni $wiateczne w 2019 roku

) Liczba miejscowoscl gy otok ludnosci wiejskiej
potaczen wiejskich

BRAK 812 35,0%
1-2 182 10,2%
35 257 16,5%
6-10 242 16,2%
11-20 130 12,5%
>20 65 9,7%
RAZEM 1688 100,0%

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ostatnim aspektem, na ktory nalezy zwrdci¢ uwage, sg wspominane wczesniej — staba
dostepnos¢ i powigzania komunikacyjne obszarow wiejskich w inne dni niz dni robocze.
Dostepnosé w niedziele i Swieta (rys. 3.3.9, tab. 3.3.2) jest wazna nie tylko dla mieszkarncéw
tych wsi, ale takze z perspektywy odwiedzajgcych rodzinnie badz turystycznie te obszary
mieszkarncdw miast. Dostepno$¢ komunikacyjna w soboty jest minimalnie lepsza niz w dni
Swiateczne, z tendencja do obejmowania sobdt rozktadami Swigtecznymi. Obszary bez
komunikacji w dni Swigteczne to ponad potowa miejscowosci wiejskich wojewddztwa
zamieszkata przez 1/3 ludnosci wiejskiej. Miejscowosci cieszace sie dobrg dostepnosciag
(powyzej 10 kurséw) to te same, ktdre majg ogdlnie dobrg dostepnosé — ograniczajg sie do
stref podmiejskich i gtdwnych szlakow komunikacyjnych, z tg réznica, ze wyraznie pozytywnie
zaznaczajg sie szlaki kolejowe.
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Rys. 3.3.9. Liczba bezposrednich potaczen do najblizszego miasta w niedziele i dni $wiateczne w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsumowujac, nalezy podkreslic wystepowanie duzych, ale nie narastajgcych
wzgledem 2014 roku, zréznicowan wewnetrznych w dostepnosci do najblizszego miasta,
niewielkie pogorszenie tej dostepnosci w dni robocze oraz postepujace w dalszym ciggu
pogorszenie w niedziele i dni $wigteczne (podobnie w soboty).
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4. POWIAZANIA FUNKCJONALNE I CIAZENIA DO MIAST

4.1. Cigzenia w zakresie szkolnictwa $redniego

Zapewnienie dostepnosci szkolnictwa jest jednym z podstawowych zadan jednostek
lokalnego samorzadu terytorialnego. Organizacja nauczania na poziomie podstawowym i do
niedawna jeszcze funkcjonujgcym gimnazjalnym byta i jest rozwijana na poziomie gmin. Z kolei
poziom ponadpodstawowy (niegdy$S ponadgimnazjalny) stanowi zadanie dla wazniejszych
osrodkow miejskich stanowigcych najczesciej siedzibe powiatu. Skala oddziatywania na inne
osrodki poprzez dojazdy do tych szkét Swiadczy o ich poziomie rozwoju w kwestii atrakcyjnosci
oferty edukacyjnej. Posrednio wynika ona takze z mozliwosci budzetowych gmin, co z kolei
pokazuje ogdlny poziom rozwoju gospodarczego osrodkow. Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze
rozwoj szkolnictwa stanowi takze element atrakcyjnosci osadniczej i moze mie¢ wptyw na
decyzje migracyjne mieszkancow.

Dostep do placowek szkolnych wymaga, poza samg obecnoscia jednostek
o$wiatowych, rozwoju infrastruktury komunikacyjnej oraz organizacji transportu publicznego.
Szczegdlnie dotyczy to ponadpodstawowego szkolnictwa, gdzie mtodziez szkolna
przemieszcza sie samodzielnie i najczesciej nie korzysta z prywatnego transportu
samochodowego. Stad tez skala i zasieg oddziatywania osrodkédw poprzez szkolnictwo
pokazuje z jednej strony atrakcyjno$¢ oferty edukacyjnej, a z drugiej takze poziom dostepnosci
komunikacyjnej transportem publicznym poszczegdlnych miast lub gmin.

W przypadku wojewddztwa pomorskiego, podobnie z resztg jak w innych regionach
Polski, najwiecej ucznidow dojezdza do miasta wojewddzkiego czyli Gdanska. Wynika to
zaréwno z najszerszej oferty edukacyjnej jak i najlepszych powigzan komunikacyjnych w
regionie (rys. 4.1.1). Kolejne dwa osrodki to nastepne pod wzgledem wielko$ci miasta na
prawach powiatoéw grodzkich czyli Gdynia i Stupsk. Sposréd pozostatych miast, do ktérych
dojezdza najwieksza liczba ucznidw szkét ponadpodstawowych (tab. 4.1.1) warto zwrdcic
uwage na Chojnice, Koscierzyne, Lebork i Kartuzy, gdyz osrodki te majg wiekszg skale
dojazdow niz wynikatoby to z ich wielkosci. Wysoki naptyw ucznidw jest szczegdlnie
interesujgcy w przypadku Kartuz, gdyz miasto to znajduje sie w strefie duzych dojazdow do
szkot srednich w Trojmiescie. Stad tez tak wysoka liczba uczniéw szkét ponadpodstawowych
Swiadczy o bardzo dobrym poziomie szkolnictwa w tym miescie.
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Rys. 4.1.1. Dojazdy do szkét ponadgimnazjalnych w Gdansku w roku szkolnym 2018/2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Dla dokfadniejszego przeanalizowania znaczenia szkolnictwa ponadpodstawowego w
rozwoju gmin opracowano wskaznik przedstawiajacy udziat liczby uczniéw tych szkét w
ogélnej liczbie mieszkaricow w wieku 16-18 lat (tab. 4.1.1 i rys. 4.1.2). Dzieki temu mozemy
wskazaé na gminy, ktére charakteryzuja sie najwiekszg skalg rozwoju szkolnictwa mierzonego
wielkoscig dojazdéw do szkét w odniesieniu do wielkosci poszczegdlnych osrodkow. W tym
przypadku najwyzsze wartosci najczesciej dotyczg matych miejscowosci o dobrej dostepnosci
komunikacyjnej na poziomie lokalnym, ktére sg jednoczes$nie potozne peryferyjnie wzgledem
wiekszych osrodkéw miejskich, przyciggajgcych duzg liczbe ucznidw. Miasta wojewddztwa
pomorskiego wykazujg w tym wzgledzie istotne zréznicowanie. O ile bowiem wysoka wartosé
wskaznika dla Bytowa, Cztuchowa czy Chojnic w petni pokazuje tg prawidtowosé, o tyle w
czotowce miast znalazty sie przede wszystkim osrodki znajdujgce sie w relatywnie bliskiej
odlegtosci Tréjmiasta. Obok wspomnianych wczesniej Kartuz (najwyzsza wartos$¢ wskaznika
liczby ucznidw w przeliczeniu na 1 mieszkanca w wieku lat 16-18) wysokie wartosci sg
charakterystyczne takze dla Pucka, Koscierzyny, Zukowa i Wejherowa. Wysoka warto$é
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wskaznika cechuje takze Stupsk, co biorgc pod uwage wielkos¢ tego miasta, sSwiadczy o
wysokim poziomie rozwoju szkolnictwa $redniego na jego obszarze.

Tab. 4.1.1. Gminy wojewddztwa pomorskiego o najwyzszej liczbie uczniow* (powyzej 1000) i o najwiekszym
wskazniku liczby uczniéw* na 1 mieszkanca w roku szkolnym 2017/2018)

Gmina Liczba Gmina Wskaznik liczby

o naiwiekszei UCZNIGW W Liczba Liczba o najwiekszej liczbie uczniow szkot*
Iiczbije uizniéilv szkotach uczniéw w uczniéw w uczniéw szkot* na 1 mieszkarica
szkot* oablem* LO technikach w przeliczeniu na 1 (w wieku 16-18

9 mieszkarca lat)

Gdarisk (m) 14 868 7683 6261 | Kartuzy (mmw) 5,89
Gdynia (m) 8588 4769 3225 | Puck (m) 4,04
Stupsk (m) 5 966 2016 3200 | Koscierzyna (m) 3,51
Wejherowo (m) 3828 1195 1745 | Bytdw (mmw) 3,32
Chojnice (m) 3323 1127 1825 | Zukowo (mmw) 2,99
Tczew (m) 3051 1095 1463 | Wejherowo (m) 2,68
Koécierzyna (m) 2557 664 1291 | Czluchdw (m) 2,63
Starogard Gdanski (m) 2509 1044 988 | Stupsk (m) 2,62
Lebork (m) 2473 726 1271 | Chojnice (m) 2,61
Kartuzy (mmw) 2344 920 852 | Lebork (m) 2,53
Malbork (m) 2320 1129 902 | Skércz (m) 2,38
Kwidzyn (m) 2137 853 834 | Sopot (m) 2,08
Bytow (mmw) 1705 467 766 | Malbork (m) 2,07
Sopot (m) 1370 1028 342 | Starogard Gdanski (m) 1,91
Rumia (m) 1312 700 320 | Kwidzyn (m) 1,79
Puck (m) 1231 599 397 | Nowy Dwér Gdanski (mmw) 1,71
Cztuchow (m) 1067 397 467 | Tczew (m) 1,68
‘:?rf;’::fiztm 70137 28 527 30913 | Wojewédztwo pomorskie 1,01

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

* - liczba uczniow w szkotach ponadpodstawowych/ponadgimnazjalnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Rozmieszczenie i skala dziatalnosci szkolnictwa ponadpodstawowego w pozostatych
nie wyréznionych w tabeli osrodkach zostaty przedstawione na mapie (rys. 4.1.2), zawierajacej
zaréwno wielkos¢ bezwzglednych potokow dojazdédw do szkot, jak i wskaznik liczby ucznidw
przypadajgcych na 1 mieszkancow w wieku 16-18 lat. Mozemy zauwazy¢, ze szkolnictwo na
tym poziomie jest dobrze rozwiniete w wiekszosci miast powiatowych regionu. Wzglednie
nizsze wskazniki od oczekiwanych dotyczg w zasadzie tylko powiatu sztumskiego i gdanskiego.
W przypadku niewielkiej ponadpodstawowej oferty edukacyjnej Pruszcza Gdanskiego sytuacja
jest zrozumiata, ze wzgledu na bliskie sgsiedztwo miasta Gdanska. Dobra dostepnos¢ do tego
osrodka powoduje, iz nie mozemy moéwi¢ o ograniczonych mozliwosciach edukacyjnych
mtodziezy mieszkajgcej na tym obszarze. Niestety gorzej sytuacja wyglada w powiecie
sztumskim, a szczegélnie w jego wschodniej czesci, skagd dostepno$¢ do wazniejszych
osrodkow edukacji ponadpodstawowej (Malbork, Kwidzyn) jest bardziej ograniczona.
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Rys. 4.1.2. Dojazdy do szkét ponadpodstawowych i ponadigmnazjalnych wojewodztwa pomorskiego w roku
szkolnym 2018/2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Wspodtczesnie wyksztatcenie wysokiego poziomu oswiaty, ktéry bedzie jednoczesnie
dopasowany do lokalnej specyfiki m.in. rynku pracy jest jednym z istotnych wyzwan rozwoju
zaréwno spotecznego, jak i gospodarczego. Kluczowa jest tutaj rola edukacji na poziomie
szkolnictwa sredniego, zaréwno na poziomie szkét technicznych, ktére umozliwiajg pozyskanie
zaréowno wiedzy, jak i umiejetnosci koniecznych do pracy w okreslonym zawodzie, jak i
ogolnoksztatcgcych, przygotowujacych przysztych absolwentéw do podjecia okre$lonych
kierunkow studidw wyzszych. Nalezy pamietaé, ze konieczne s3 w tym zakresie dziatania
majgce na celu podniesienie jakosci ksztatcenia, szczegdlnie w kierunku poszerzania
umiejetnosci niezbednych na wspétczesnym runku pracy. Poza tym, przy zatozeniu dobrze
funkcjonujacych szkét, niezbedne jest zapewnienie dostepnosci do nich, szczegdlnie z bardziej
peryferyjnych obszaréw zaréwno u odniesieniu do powiatdw, jak i catego regionu.
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4.2. Dojazdy do pracy

W Polsce liczba oséb przekraczajgca granice gminy miejsca zamieszkania w drodze do
pracy w 2016 roku wyniosta 3,27 miliona oséb i byta o ponad 140 tys. oséb wieksza w
poréwnaniu do roku 2011. Zmiany wystepujg réwniez na poziomie regionalnym zaréwno w
zakresie wielkosci przemieszczajgcych sie zatrudnionych jak i natezenia przeptywow
miedzyregionalnych. Wojewddztwo pomorskie zamieszkiwato 183 tysigce oséb
przemieszczajgcych sie do pracy, co stanowi O6smg lokate i niecate 6% ogodtu
przemieszczajgcych sie w Polsce (tab. 4.2.1). Jest to blisko trzykrotnie mniej od wojewddztwa
$laskiego, na podobnym poziomie ksztattujg sie dojazdy w wojewddztwie téddzkim. Poziom
natezenia tych przemieszczen w wojewddztwie pomorskim, wyrazony udziatem
dojezdzajacych w zbiorze oséb w wieku produkcyjnym i ogdtu zatrudnionych, plasuje ten
region w poblizu wartosci Srednich dla Polski. Udziat oséb dojezdzajagcych w ogéle
zatrudnionych w regionie wynidst 30,2%, podobnie jak w dolnoslgskim, kujawsko-pomorskim
czy tédzkim (tab. 4.2.1).

Tab. 4.2.1 Dojazdy do pracy w wojewddztwie pomorskim na tle innych regionéw w 2016 roku

Li . , Dojezdzajacy do Udziat
iczba Udziat w ogole 1000 doiezdzaiacych do
Wojewodztwo dojezdzajacych do  dojezdzajacych do pracy na 1 | Jacyc
0 0s6b w wieku pracy w ogole
pracy DGyl [ produkcyjnym zatrudnionych [%]

Slaskie 514778 15,7 183 39,7
Wielkopolskie 398 047 12,2 184 34,0
Mazowieckie 375 957 11,5 115 15,2
Matopolskie 319 562 9,8 152 35,3
Dolno$laskie 260 350 8,0 145 30,4
Podkarpackie 229 410 7,0 171 50,8
Ldzkie 205934 6,3 136 32,1
Pomorskie 183 514 5,6 129 30,2
Kujawsko-pomorskie 144 145 44 111 29,6
Lubelskie 140 111 4,3 107 33,0
Swietokrzyskie 99 408 30 129 39,9
Zachodniopomorskie 97 849 3,0 92 25,7
Opolskie 95345 29 152 45,2
Warminsko-mazurskie 80 537 2,5 89 27,4
Lubuskie 79 210 24 125 33,4
Podlaskie 49 358 1,5 66 21,5
Polska 3273 515 100,0 138 30,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Na tysigc osob w wieku produkcyjnym przypada 129 oséb przemieszczajgcych sie do
pracy, co plasuje woj. pomorskie ponizej Sredniej dla Polski wynoszacej 138 osdb i relacja ta
nie ulegta zmianie w poréwnaniu z rokiem 2011. Wyzszymi wartosciami cechowaty sie
wojewodztwa: wielkopolskie, slgskie, podkarpackie, opolskie, matopolskie, dolnoslaskie i
tédzkie. W ujeciu regionalnym obszarem najwiekszej recepcji oséb dojezdzajgcych pozostaje
wojewoddztwo mazowieckie. Odznacza sie ono réwniez najwiekszg nadwyzkg osdb
wjezdzajacych do tego regionu (tab. 4.2.2). Liczba przyjezdzajgcych jest 4,3 razy wieksza od
liczby osob wyjezdzajgcych poza wojewddztwo (wielkos¢ regionu i funkcje petnione przez
stolice znacznie wptywajg na ten wskaznik). W woj. pomorskim bilans przeptywdéw
miedzyregionalnych jest dodatni, na 100 osdb opuszczajgcych wojewddztwo przypadajg 103
osoby wijezdzajgce. Tym samym, w poréwnaniu z rokiem 2011, region ten dotaczyt do
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obszarow o dodatnim saldzie obok mazowieckiego, dolnoslgskiego, wielkopolskiego i
Slaskiego (tab. 4.2.2).

Tab. 4.2.2 Bilans dojazdéw do pracy (iloraz przeptywéw) wedtug wojewédztw w 2016 roku

Liczba 0séb Lic.;zl?a oso6b Przyjezdzajacy do pracy
Wojewddztwo wyjezdzajacych do pracy przyjezdzajacych do na 100 osdb

pracy wyjezdzajacych do pracy
Mazowieckie 32732 142 503 435
Dolno$laskie 31971 40726 127
Wielkopolskie 38 859 47 965 123
Slaskie 54 676 59 691 109
Pomorskie 21 545 22 105 103
Matopolskie 50 827 36 733 72
Lubuskie 15 484 10 742 69
Opolskie 20 958 10 824 52
Kujawsko-pomorskie 24115 12 285 51
Podkarpackie 27 575 13 330 48
Swietokrzyskie 22135 10 584 48
t 6dzkie 41031 17 477 43
Zachodniopomorskie 17 905 7460 42
Podlaskie 9234 3678 40
Warminsko-mazurskie 16 822 6290 37
Lubelskie 25024 8500 34

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Hierarchia z powyzszej tabeli ksztattowana jest gtéwnie przez duze rynki pracy miast
wojewaddzkich. Szczegdlnie widoczne jest to w przypadku Warszawy, do ktérej w 2016 roku
przyjezdzato ponad 250 tys. zatrudnionych, przy liczbie wyjezdzajgcych niewiele
przekraczajgcej 30 tys. Do osrodkow o najwiekszej nadwyzce nalezaty jeszcze Katowice,
Poznan i Krakdw. Gdansk w tym zestawieniu zajmowat 6sme miejsce z liczbg przyjezdzajgcych
przekraczajgcg 40 tys. i 17,8 tys. 0sob wyjezdzajacych (GUS 2019).

Struktura wewnatrzregionalna w zakresie dojazdow do pracy pozostaje w ostatnich
latach niezmienna. Gtéwnym obszarem przemieszczania sie za pracg pozostaje Trdjmiasto.
Miasta je tworzgce skupiajg 42% wszystkich osob przemieszczajgcych sie w wojewddztwie
pomorskim (tab. 4.2.3). Dominujgca jest tu rowniez rola osrodkéw wchodzacych w sktad
aglomeracji oraz strefy podmiejskiej, takich jak: Tczew, Wejherowo czy Pruszcz Gdanski. Sg to
silne o$rodki gospodarcze zaplecza Tréjmiasta, w ktérych liczba przyjezdzajgcych do pracy w
2016 roku przekraczata 5 tys. oséb. Blisko$¢ rdzenia osadniczego i jego wptyw na ksztattowanie
natezenia i kierunku dojazdéw doskonale obrazuje liczba 0séb opuszczajgcych gmine Zukowo.
Ponad 3,4 tys. 0sob przyjezdza i wyjezdza z tej gminy do pracy. Do innych osrodkdw o duzym
natezeniu zjawiska nalezg réwniez Stupsk, Kwidzyn czy Chojnice, ktére zaliczy¢ mozemy do
grupy rozwinietych osrodkdédw subregionalnych. W zakresie wyjazdow do pracy do tej listy
dodac nalezy osrodki miejskie o mniejszym lokalnym rynku pracy i rozbudowanych innych niz
gospodarcza funkcjach takich jak: mieszkalna, ustugowa czy turystyczna. Osrodki te majg
znaczny ujemny bilans i takimi przyktadami sg Rumia, Puck czy Reda. W tej grupie miast
znalazty sie réwniez te o bardzo niewielkiej, nie przekraczajgcej 100 o0soéb liczbie
przyjezdzajacych: Jastarnia, Hel czy Krynica Morska. Wybrana metoda badania nie pozostata
tu jednak bez wyraznego wptywu na wynik tych turystycznych i ustugowych osrodkow.
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Duzym dodatnim saldem przyjazdéw do pracy charakteryzujg sie rowniez niektére
gminy wiejskie, szczegdlnie te lezgce w bezposrednim sgsiedztwie silnych gospodarczo miast.
Gminami wiejskimi o liczbie przyjezdzajgcych przekraczajacej 1000 oséb byty w 2016 roku:
Ustka, Tczew, Stupsk, Pruszcz Gdanski, Wejherowo, Kobylnica, Koscierzyna, Starogard
Gdanski, Puck, Chojnice i Kolbudy. Na drugim biegunie znalazty sie gminy, w ktérych liczba
przyjezdzajacych nie przekroczyta 10 oséb tj. miedzy innymi Koczata, Osiek czy Smetowo
Graniczne. Zaznacza sie dysproporcja przestrzenna pomiedzy potudniowo-zachodnimi i
wschodnimi peryferiami wojewddztwa pomorskiego, a jego tréjmiejskim rdzeniem i okolicami
Stupska (ryc. 4.2.1).

Tab. 4.2.3. Gminy o najwiekszej skali przyjazdéw i wyjazdéw do pracy w 2016 roku

Przyjazdy do pracy Wyjazdy do pracy

udziat (woj. =
100%)

udziat (woj. =

obszar liczba osob 100%)

obszar liczba oso6b

Woj. pomorskie 184 074 100,0 Woj. pomorskie 183 514 100,0
Gdansk 40781 222 Gdansk 17 879 9,7
Gdynia 26 604 14,5 Gdynia 14 006 7,6
Sopot 6810 3,7 Rumia 6 598 3,6
Stupsk 6223 34 Stupsk 5172 2,8
Wejherowo 5448 3,0 Wejherowo 5150 28
Tczew 4781 2,6 Tczew 4631 2,5
Ustka 4580 2,5 Reda 4118 2,2
Starogard Gdanski 4042 2,2 Pruszcz Gdanski (w.) 4068 2,2
Zukowo (w.) 3939 2,1 Zukowo (w.) 3664 2,0
Kwidzyn 3671 2,0 Pruszcz Gdanski 3635 2,0
Bytow 3298 1,8 Sopot 3469 1,9
Pruszcz Gdanski 3252 1,8 Wejherowo (w.) 3 246 1,8
Tczew (w.) 3240 1,8 Puck (w.) 3234 1,8

* skrot w. oznacza gmine wiejska lub wiejska czes¢ gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Miasta i osrodki na Mierzei Helskiej rowniez zaznaczajg sie niewielkimi liczbami osdb
przyjezdzajgcymi do pracy wg badania GUS z 2016 roku. Wazng zmiang w tym zakresie w
poréwnaniu do roku 2011 jest wzrost znaczenia dojazdéw do osrodkow potozonych pomiedzy
Stupskiem a Tréjmiastem. Poszerza sie rowniez strefa oddziatywania Trdjmiasta na tereny
dalej potozone, obie te zmiany mozna powigza¢ z obserwowanym w ostatnich latach
wzrostem mniejszych oSrodkdw oraz poprawg dostepnosci.
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Ryc. 4.2.1. Przyjezdzajacy i wyjezdzajacy do pracy do/z innej gminy w wojewddztwie pomorskim w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Dla poprawnosci obrazu przestrzennego dojazdéw zbudowane zostaty dwa
podstawowe wskazniki: udziat przyjezdnych spoza gminy w ogdéle pracujacych (ryc. 4.2.2) oraz
odsetek oséb dojezdzajgcych do pracy poza swojg gmine (ryc. 4.2.3). Pokazane wartosci
majg charakter wskaznikdéw orientacyjnych, gdyz liczba dojezdzajgcych do pracy jest niepetna,

a liczba pracujacych opiera sie na szacunkach P. Sleszyriskiego.

W wojewddztwie pomorskim w przypadku 10 gmin liczba oséb przyjezdzajgcych do
pracy stanowi ponad 30% oséb pracujgcych. Najwiecej bo 65% wynidst ten odsetek w gminie
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wiejskiej Ustka, wysokie wartosci wskaznika obserwowaé mozna w gminach podmiejskich oraz
w gminach wiejskich potozonych blisko aglomeracji lub silnych osrodkéw lokalnych takich jak
Stupsk, Tczew czy Starogard Gdanski. Takie gminy obserwujemy w okolicach Stupska
(Kobylnica), ale wiekszo$¢ z nich przyjmuje pracownikéw z Tréjmiasta (Zukowo, Pruszcz
Gdanski, Starogard Gdanski). W kilkunastu gminach udziat ten nie przekroczyt 5% (np. Koczata,
Osiek, Osieczna), a w czesci wiejskiej gminy Czarna Woda w 2016 nie stwierdzono
przyjezdzajgcych do pracy.
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Ryc. 4.2.2. Udziat przyjezdzajacych w ogdle pracujacych na terenie gminy w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS oraz szacunku pracujacych P. Sleszyriskiego.

Wiele z gmin wojewddztwa pomorskiego cechuje sie duzym udziatem mieszkancow
pracujgcych pozaich granicami. W dziesieciu gminach poziom ten przekracza 50% pracujgcych
(68% w czesci wiejskiej gminy Czarna Woda). Najwiekszy udziat pracujgcych poza gming
wystepuje na obszarach o stabszej ofercie miejsc pracy, ale cechujgcymi sie bliskosScig
potozenia do miejsc atrakcyjnych zarobkowo (duzi pracodawcy i silne gospodarczo osrodki jak
np. Kwidzyn czy Tczew). Takimi przyktadami sg gminy na potnoc od Trdjmiasta oraz gminy
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okolic Tczewa i potudniowe peryferia powiatu kwidzynskiego (cigzenia réwniez do
Grudzigdza). Czes¢ z takich peryferyjnie potozonych gmin jest zarazem obszarem
suburbanizacji ludnosciowej za ktérg czesto nie nadaza suburbanizacja gospodarcza (np.
gminy otaczajgce Bytow, Koscierzyne czy Debnica Kaszubska, ktéra podlegata suburbanizacji
ludnosciowe] ze Stupska). Ostatnig grupg sg gminy o peryferyjnym potozeniu i braku
rozbudowanej bazy miejsc pracy jak np. gminy powiatu cztuchowskiego (ryc. 4.2.3).

Relacja pomiedzy przyjezdzajgcymi a wyjezdzajgcymi moze byé uzalezniona od wielu
czynnikdéw, a sita przyciggania danego os$rodka uwarunkowana jest najczesciej wielkoscig
miasta, wielkoscig rynku pracy, dostepnoscig transportowa, a takie jego potozeniem
wzgledem innych, zwtaszcza wiekszych osrodkdw miejskich. Ich kombinacja najsilniejsza jest
w przypadku osrodkéw regionalnych jakimi sg Gdansk i Gdynia.
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Ryc. 4.2.4. Odsetek wsrdd pracujacych (poza rolnictwem) mieszkarnicow gmin, ktorzy dojezdzaja do pracy w innej
gminie w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS oraz szacunku pracujacych P. Sleszyriskiego.

78



Pomoc Techniczna

Eld?g ué'szie Rzeczpospolita Unia Europejska e
P - Polska Fundusz Spojnosci O

Gdanski rynek pracy najsilniej oddziatywuje na najblizsze otoczenie. Przycigga
najwiekszy odsetek oséb w wieku produkcyjnym z gmin powiatu gdaniskiego, Sopotu oraz z
powiatu kartuskiego. Wyraznie uwidacznia sie dobra dostepnos¢ z kierunku potudniowo-
wschodniego do gdanskiego rynku pracy (ryc. 4.2.5). Stabiej niz w roku 2011 oddziatywuje
Gdansk na pétnocne obszary regionu (ryc. 4.2.7). Rosnaca rola innych osrodkdéw i postepujaca
suburbanizacja gospodarcza wzdtuz zachodniej obwodnicy i w gminach przylegtych od
zachodu odgrywa role w tym procesie. Zmiany transportowe w kierunku zachodnim
spowodowaty wiekszg penetracje z tego kierunku w ostatnich latach. W przypadku Gdanska
strefa najbardziej intensywnych dojazdéw obejmuje 10 gmin (najintensywniejsze z gminy
Kolbudy).

Do Gdyni cigzenia z kierunku poétnocnego sg najmocniejsze, z gmin powiatéw
wejherowskiego i puckiego. Najwieksze natezenie dojazdéw do Gdyni charakteryzuje gmine
Kosakowo oraz Rumie, Rede i Wejherowo (ryc. 4.2.8). W przypadku Gdyni strefa najbardziej
intensywnych dojazdéw obejmuje 3 gminy w tym Kosakowo i Rumie (ryc. 4.2.6).
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Ryc. 4.2.5. Intensywno$¢ przyjazdéw do pracy w Gdarisku w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.6. Intensywnos$¢ przyjazdéw do pracy w Gdyni w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.7. Skala i kierunki dojazdow do pracy do Gdanska w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Z osmiu gmin, wszystkie z terenu wojewédztwa pomorskiego, dojazdy do Gdanska wynosza
ponad 1000 osob. Najwiecej bo ponad 6 tysiecy dojezdza z Gdyni, niecate 2,2 tys. oséb
dojezdza z Pruszcza Gdanskiego. Obszar miasta i gminy wiejskiej Pruszcz Gdanski generuje
dojazdy tgczne w liczbie ponad 4 tys. osdb. Powyzej tysigca dojezdzajgcych posiadaty jeszcze
gminy: Sopot, Zukowo, Tczew, Kolbudy i Rumia.
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Ryc. 4.2.8. Skala i kierunki dojazdow do pracy do Gdyni w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Trzecim najwazniejszym rynkiem pracy w regionie jest Stupsk. Zasieg intensywnych
dojazdow do pracy do tego osrodka obejmuje gtdéwnie obszar powiatu stupskiego oraz gminy
powiatu bytowskiego. Pie¢ z gmin powiatu stupskiego charakteryzuje sie najwyiszym
wspoétczynnikiem dojazddéw. Podobnie rozlegty zasieg, ale bazujacy na dominacji jednego
zaktadu pracy posiada Bytow (ryc. 4.2.8). Cechuje sie razem ze Stupskiem dosy¢ izolowanym
potozeniem bez wiekszej konkurencji ze strony innych osrodkéw. Jego strefa jest
zréznicowana, wptywy s3 mocniejsze w czesci wschodniej. W zachodniej konkuruje on z
Miastkiem i Stupskiem. Przejaw takiej konkurencji wiekszych osrodkéw dobrze widaé¢ w
przypadku rynkéw pracy Wejherowa czy Pucka. Wejherowo silniej przycigga pracownikow z
zachodniej czesci swojego powiatu, we wschodniej ma silng konkurencje ze strony Trdjmiasta.
Puck, Reda czy Rumia znajdujg sie réwniez pod silnym wptywem Gdyni i Gdanska.
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Analogiczne zjawisko da sie zaobserwowac¢ na potudnie od Tréjmiasta. Strefy
oddziatywania takich miast jak Pruszcz Gdanski czy Tczew s3 wyraznie rozciggniete na
potudnie. Na pdtnocy to Gdansk przejmuje czes¢ ich potencjalnych stref oddziatywania.
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Ryc. 4.2.9. Skala i kierunki dojazdow do pracy do Stupska, Wejherowa, Tczewa i Cztuchowa w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.10. Skala i kierunki dojazdéw do pracy do Bytowa, Pucka, Starogardu Gdanskiego i Nowego Dworu
Gdanskiego w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Zasieg przestrzenny dojazdéw do pracy do Tczewa jest nieco mniejszy niz wynikatoby
to z jego potencjatu. Tczew jest osrodkiem otoczonym szeregiem innych silnych gospodarczo
osrodkow, a dodatkowym czynnikiem sprzyjajgcym rozproszeniu dojazdéw, w tej czesci
wojewddztwa, do innych osrodkdw niz Tczew jest dobrze rozbudowana sie¢ drogowa i
kolejowa. Stwarza to warunki silnej konkurencji np. z Pruszczem Gdanskim, Starogardem
Gdanskim czy Malborkiem. Wspomniany Starogard Gdaniski najmocniej przyciaga
dojezdzajgcych do pracy z obszar swojej gminy wiejskiej oraz z gmin Bobowo i Lubichowo.
Wyraznie stabszg ofertg miejsc pracy, a tym samym przyciggania charakteryzujg sie mniejsze
osrodki wschodniej czesci wojewddztwa, takie jak Sztum, Nowy Dwdr Gdanski czy Malbork
(ryc. 4.2.10). Do Malborka czes¢ pracujacych dojezdza z sgsiedniego powiatu sztumskiego. Ze
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wschodniej czesdci tego powiatu silne sg dojazdy do Elblgga co razem przektada sie na bardzo
stabe oddziatywanie Sztumu (ryc. 4.2.12).
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Ryc. 4.2.11 Skala i kierunki dojazdéw do pracy do Chojnic, Kartuz i Malborka w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.12. Skala i kierunki dojazdéw do pracy do Koscierzyny, Leborka, Pruszcza Gdanskiego i Sztumu w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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4.3. Suburbanizacja i powigzania migracyjne

Zjawisko migracji jest istotng czescig relacji przestrzennych wigzgcych ze sobg rézne
miejscowosci i obszary. Kierunki przeptywow migracyjnych z jednej strony pokazujg
wystepujgce w przestrzeni powigzania, a z drugiej strony, zwtaszcza w przypadku migracji na
niewielkie odlegtosci, ilustrujg zjawisko suburbanizacji. Sama suburbanizacja, bez wchodzenia
w tym miejscu w normatywng dyskusje nad tym czy jest korzystnym i pozgdanym zjawiskiem,
nalezy do najistotniejszych czynnikow ksztattowania sie regiondow funkcjonalnych.
Suburbanizacja wigze sie z codziennymi wahadtowymi dojazdami do miejsc pracy, miejsc nauki
czy punktow ustugowych miedzy obszarem suburbanizacji a miastem centralnym. W miare
rozrastania sie takiego uktadu i rozwoju strefy podmiejskiej, gdzie z czasem pojawia sie coraz
wiecej instytucji i firm (suburbanizacja gospodarcza), dojazdy i przeptywy z tym zwigzane maja
coraz bardziej ztozony charakter i obejmujg takze relacje z miasta centralnego do strefy
suburbanizacji oraz miedzy miejscowosciami strefy podmiejskiej. Wskaznik liczby zameldowan
wynikajgcy z przeptywu miedzy gminami w odniesieniu do liczby mieszkancow jest w dalszej
czesci opracowania wykorzystany jako jedno z kryteriéw delimitacji obszaréw funkcjonalnych
(rozdz. 5.3).

Tab. 4.3.1. Gminy wojewddztwa pomorskiego o najwyzszej sredniej wartosci salda migracji i wspotczynnika
naptywu w latach 2016-2018

Wspétczynnik
Saldo migracji naptywu

2016-2018 ( %o) (naptyw na 1000
mieszkancow)

Kosakowo (w) 41,53 | Kosakowo (w) 53,15
Zukowo (wmw) 38,44 | Zukowo (wmw) 47,45
Pruszcz Gdanski (w) 26,68 | Pruszcz Gdanski (w) 4112
Kobylnica (w) 26,45 | Kobylnica (w) 38,71
Kolbudy (w) 23,92 | Kolbudy (w) 37,00
Szemud (w) 13,68 | Stupsk (w) 28,61
Tczew (w) 13,12 | Reda (m) 26,61
Stupsk (w) 13,06 | Tczew (w) 26,17
Reda (m) 13,01 | Wejherowo (w) 23,69
Przodkowo (w) 12,56 | Szemud (w) 22,80
Wejherowo (w) 12,51 | Pruszcz Gdanski (m) 22,33
Pszczotki (w) 10,83 | Pszczétki (w) 21,30
Borzytuchom (w) 9,09 | Borzytuchom (w) 20,62
Luzino (w) 8,71 | Przodkowo (w) 20,40
Starogard Gdanski (w) 8,17 | Starogard Gdanski (w) 19,94

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Przestrzenny rozktad bilansu migracyjnego w wojewddztwie pomorskim wykazuje
state prawidtowosci w okresie ostatnich kilkunastu lat. Cechg charakterystyczng wojewddztwa
w tym czasie jest takze wysoki dodatni wskaznik salda migracji w porownaniu do innych
regiondw Polski. Wynika to z wysokiej atrakcyjnosci rezydencjonalnej wielu obszaréw regionu.
Najwiekszym obszarem o duzym naptywie sg gminy skupione w rejonie Tréjmiasta oraz
Wejherowa (rys. 4.3.1). W potudniowej czesci obszar ten taczy sie ze strefami podmiejskimi
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Tczewa i Starogardu Gdanskiego, ktore réwniez charakteryzujg sie wysokimi wskaznikami
naptywu ludnosci. Kolejnym do$é rozlegtym obszarem przyciggania ludnosci sg podmiejskie
gminy Stupska. Szczegdlnie wysoki wskaznik dotyczy w tym wypadku gminy wiejskiej
Kobylnica. W dalszej kolejnosci wsrdéd obszarow naptywowych nalezy wymieni¢ obszary
podmiejskie Bytowa, Chojnic i sgsiedniego Cztuchowa oraz Koscierzyny znajdujgcej sie w
pewnym oddaleniu od Trdéjmiasta (rys. 4.3.1). Zestawienie gmin o najwyzszym wskazniku
zaréwno salda migracji, jak i naptywu mieszkaricdw zawarto w tabeli 4.3.1.

Tab. 4.3.2. Gminy wojewddztwa pomorskiego o najnizszej Sredniej wartosci salda migracji i najwyzszej Sredniej
wspoétczynnika odplywu w latach 2016-2018

Wspétczynnik
Saldo migracji odptywu

2016-2018 (%) (oqplyvlv( na 1 oo)o
mieszkancow

Hel (m) -21,39 | Hel (m) 27,68
Kartuzy (mmw) -11,44 | Damnica (w) 18,59
Morzeszczyn (w) -10,57 | Kartuzy (mmw) 18,39
Damnica (w) -9,96 | Malbork (m) 17,73
Gtéwczyce (w) -9,44 | Lichnowy (w) 17,63
Stary Dzierzgon (w) -9,06 | Debrzno (wmw) 17,54
Lichnowy (w) -7,79 | Dzierzgon (wmw) 17,08
Leba (m) -7,68 | Morzeszczyn (w) 16,54
Czarna Woda (wmw) -7,65 | Czarna Woda (wmw) 16,16
Potegowo (w) -7,59 | Debrzno (mmw) 15,99
Stary Targ (w) -7,42 | Stary Dzierzgon (w) 15,91
Nowy Dwér Gdanski (wmw) -7,3 | Prabuty (wmw) 15,88
Choczewo (w) -6,57 | Trzebielino (w) 15,71
Dzierzgon (wmw) -6,54 | Ustka (w) 15,7
Mikotajki Pomorskie (w) -6,38 | Osiek (w) 15,58

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Obszary o wysokich ujemnych wartosciach salda migracji sg charakterystyczne dla
dwdch typdw gmin. Do pierwszego nalezg obszary peryferyjne wzgledem preznie
rozwijajgcych sie pod wzgledem gospodarczym obszarow miejskich. W wojewddztwie
pomorskim ten przypadek dotyczy przede wszystkim gmin potozonych w obszarze pomiedzy
strefami oddziatywania Stupska, Tréjmiasta i Bytowa, z wytgczeniem okolic Leborka (rys.
4.3.1). Drugim przyktadem tego typu jest potudniowo-wschodnia cze$¢ wojewddztwa z
wyfaczeniem obszaru podmiejskiego Kwidzyna, ktéry nalezy do dobrze rozwinietych
gospodarczo osrodkow, szczegdlnie w odniesieniu do terendéw sgsiednich powiatéow. Duzym
obszarem odptywowym jest tez srodkowo-wschodnia czes¢ wojewddztwa, ale odptyw
stamtad jest nizszy niz we wczesniej wymienionych przypadkach (rys. 4.3.1). Drugim typem
gmin o wysokich wskaznikach odptywu i salda migracji s3 miasta, w otoczeniu ktorych
nastepujg intensywne procesy suburbanizacji. W tym przypadku odptyw ludnos$ci nastepuje w
najwiekszym stopniu do gmin sgsiednich. Wsrdd miast wojewddztwa pomorskiego proces ten
dotyczy obecnie przede wszystkim takich osrodkéw jak: teba, Kartuzy, Malbork czy Hel. To
ostatnie miasto cechuje sie zaréwno najnizszym saldem migracji jak i najwiekszga skalg
odptywu mieszkancow wsrod wszystkich gmin wojewddztwa pomorskiego. taczny wykaz gmin
o najwiekszym ujemnym saldzie migracji oraz wskazniku odptywu przedstawiono w tabeli
4.3.2.
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Catosciowy obraz bilansu przeptywéw migracyjnych dla gmin wojewddztwa
pomorskiego zostat przedstawiony na kartogramie (rys. 4.3.1).
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Rys.4.3.1. Saldo migracji w gminach wojewddztwa pomorskiego w latach 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Bardziej szczegétowy obraz stosunkédw migracyjnych przynosi analiza typdéw
migracyjnych, ktéra uwzglednia wartosci czterech wskaznikéw opisujgcych ruchy
wedréwkowe ludnosci: wspodtczynnik naptywu (N), ktéry okresla stosunek ludnosci
naptywowe] (liczbe zameldowan) do ludnosci zamieszkujacej dany obszar; wspdtczynnik
odptywu (O), ktéry opisuje stosunek ludnosci, ktéra opuscita dany obszar (liczba wymeldowan)
w stosunku do ogétu ludnosci zamieszkujgcej ten obszar; saldo migracji (S) stanowigcy réznice
pomiedzy wspodfczynnikiem naptywu a wspdtczynnikiem odptywu oraz wspdtczynnik
mobilnosci (M, inaczej wspdtczynnik ruchliwosci), ktéry okresla, jaki odsetek ludnosci zmienit
miejsce zamieszkania, stanowi zatem sume wspodtczynnikdw naptywu i odptywu. Wartosci
wspotczynnikow dla kazdej z jednostek porownywane sg z wartosciami srednimi dla catego
wojewddztwa dla tego samego okresu, natomiast w przypadku salda migracji poziom
odniesienia stanowi wartos¢ 0 (tab. 4.3.3).

89



Eﬂ?g ué-zsekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***,*
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

Pomoc Techniczna

Tab. 4.3.3. Zatozenia typologii migracyjnej gmin

T : . Wspatczynniki
ypy migracyjne
odptywu saldo migracji mobilnosci
oo el . N> Xér 0> Xsr $>0 M > Xér
imigracyjny, wysoce mobilny
oo pO N> Xer 0 < Xér $>0 M > Xsr
imigracyjny, mobilny przyciagajacy
oo PR N> Xsr 0 < Xér $>0 M < Xsr
imigracyjny, zasiedzialy przyciagajacy
oo G N < Xér 0 < Xér $>0 M < Xér
imigracyjny, wysoce zasiedziaty
. bpN . N> Xsr 0> Xér $<0 M > Xsr
emigracyjny, wysoce mobilny
oo ek . N < Xér 0> Xsr $<0 M > Xér
emigracyjny, mobilny wypychajacy
oD . N < Xér 0> Xsr $<0 M < Xér
emigracyjny, zasiedziaty wypychajacy
o bpA N < Xér 0 < Xsr $<0 M < Xér
emigracyjny, wysoce zasiedziaty

Zrédto: Dtugosz Z. (1992).

Opracowanie typologii ruchu migracyjnego poszczegdlnych gmin i ich czesci wykonano
w oparciu o klasyfikacje Zbigniewa Dtugosza (1992), ktéry w oparciu o ponizsze parametry
migracyjne wykonat typologie miast Polski. Zatozenia tej metody umozliwiajg dokonanie
klasyfikacje specyfiki przeptywdw ludnosci w ramach trzech kategorii obszaréw:

Obszar bardziej imigracyjny (naptywowy) — typy L, O, F, C badz emigracyjny
(odptywowy) — typy N, K, D, A.

Obszar bardziej przyciggajacy (ponadprzecietny naptyw ludnosci) — typy L, O, F, N badz
wypychajgcy (ponadprzecietny odptyw ludnosci) —typy L, N, K, D.

Obszar bardziej mobilny (mobilnos¢ powyzej Sredniej) —typy L, O, N, K badz zasiedziaty
(mobilnos¢ mieszkancéw ponizej sredniej wojewodzkiej) —typy F, C, D, A.

Analiza czesci sktadowych zwigzanych z migracjami ludnosci w wojewddztwie
pomorskim pozwolita na sporzadzenie typologii gmin tego obszaru (tab. 4.3.4).

Tab. 4.3.4. Typy migracyjne gmin i czesci gmin wojewddztwa pomorskiego w latach 2016-2018

Typy Miasta w gminach OB L D
. . . . AR Gminy wiejskie w gminach Razem
migracyjne miejsko-wiejskich . s
miejsko-wiejskich
L Cztuchéw, Chojnice, Borzytuchom,
imigracyjny, Rumia, Reda, . Kosakowo, Starogard Gdanski, Kobylnica, .
wysoce Pruszcz Gdanski Zukowo Trabki Wielkie, Tczew, Kolbudy, Kwidzyn, Skarszewy, Bytow AL
mobilny Pruszcz Gdanski, Stupsk, Ustka, Malbork
(0]
imigracyjny, _ _ Przodkowo, Szemud, Pszczotki, Zukowo 7
mobilny Koécierzyna, Wejherowo, Nowa Karczma
przyciagajacy
F a _ Puck, Luzino, Somonino, Stezyca, Kartuz 7
imigracyjny, Przywidz, Lubichowo y
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zasiedziafy
przyciagajacy
C Lipusz, Chmielno, Dziemiany, Zblewo,
imigracyjny, . B Sadlinki, Stara Kiszewa, Gniewino, .
wysoce Gdarisk, Lebork Mitoradz, Stegna, Ostaszewo, Bobowo, Jastamia, Gzersk E
zasiedziaty Studzienice, Wicko, Suleczyno
N
emigracyny, - - Nowa Wie$ Leborska Sztum 2
wysoce
mobilny
K Krvnica Morska Miastko, Prabuty,
emigracyjny, o ' Sztum, Bytow, Suchy Dab, Osiek, Trzebielino, Lichnowy, Czarna Woda,
y Wejherowo, Sopot, . . . 18
mobilny Hel Debrzno, Kartuzy Damnica Dzierzgon,
wypychajacy Debrzno
. Kotczygtowy, Gardeja, Czarna Dabréwka,
» Gniew, Czame, Rzeczenica, Cedry Wielkie, Mikotajki Wiadystawowo,
D Chojnice, Puck, | Brusy, Czarna Woda, NN Pelplin, Czarne,
emigracyjny, KoScierzyna Dzierzgon, Nowy Pomorskie, Liniewo, Stare Pole, Kepice, Nowy
JERn " ! Smotdzino, Koczata, Skdrcz, Choczewo, .- 44
Zasiedziafy | Stupsk, Cztuchow, Staw, Miastko, . . Staw, Gniew,
) . Subkowy, Debnica Kaszubska, Cewice, ;
wypychajacy Ustka, Leba Skarszewy, Pelplin, ] Nowy Dwér
4 Gtowczyce, Potegowo, Stary Targ, Stary i
Kepice . ; Gdanski
Dzierzgon, Morzeszczyn
A Malbork, Tczew, Jastarnia, Sierakowice, Lipnica, Karsin, Tuchomie,
emigracyjny, Starogard Wtadystawowo, Kaliska, Przechlewo, Krokowa, Ryjewo, Brus 97
wysoce Gdanski, Kwidzyn, | Nowy Dwér Gdanski, teczyce, Linia, Sztutowo, Konarzyny, y
zasiedziaty Skércz, Gdynia Czersk, Prabuty, Osieczna, Smetowo Graniczne, Parchowo
typy
imigracyjne 5 1 40 6 52
razem
typy
emigracyjne 17 19 41 14 91
razem
razem 22 20 81 20 143
Uwagi:

1. typologia zostata dokonana dla gmin miejskich, wiejskich oraz czesci miejskich i wiejskich gmin miejsko-wiejskich
w odniesieniu do wartosci Srednich dla wojewddztwa.

2. objasnienia typow migracyjnych w tab. 4.3.3.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Obszary o najwyzszej intensywnosci ruchow migracyjnych, ktére mozna identyfikowac
z obszarami suburbanizacji, klasyfikowane sg jako typy Li O. W tych gminach i czesciach gmin
obserwowane sg wysokie wartosci wspotczynnikdéw naptywu. W wiekszosci typ ten
reprezentujg obszary wiejskie we wspomnianych juz obszarach wokét Tréjmiasta i Stupska, a
takze wokot mniejszych miast regionu: Bytowa, Cztuchowa, Chojnic, Wejherowa, Starogardu
Gdanskiego, Tczewa, Malborka, Kwidzyna (rys. 4.3.1).

Typy F i C reprezentujg obszary, gdzie intensywnos¢ migracji jest mniejsza — sg to z
reguty spotecznosci zasiedziate, skad nie nastepuje duzy odptyw mieszkancéw. Do tego typu
nalezg atrakcyjne krajobrazowo gminy powiatu koscierskiego, chojnickiego i starogardzkiego,
potozone juz w dalszej odlegtosci od duzych miast regionu, ale zapewniajgce w miare dobra
dostepnosc, lepsza niz zachodnia i wschodnia cze$¢ wojewddztwa.

Najwiecej jednostek administracyjnych na poziomie samorzadu lokalnego nalezy do
emigracyjnych zasiedziatych i wypychajacych typédw D oraz A. W tych typach oprécz wielu
obszardow wiejskich znalazto sie tez najwiecej miast takich jak m.in. Malbork, Tczew, Starogard
Gdanski, Kwidzyn, Gdynia, Chojnice, Puck, KosScierzyna, Stupsk, Cztuchow, Ustka czy teba,
ktorych relacje wypychajgce dotyczg najczesciej sgsiadujgcych obszaréw podmiejskich. Gminy
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wiejskie reprezentujgce typy emigracyjne potozone sg w potudniowo-zachodniej oraz w
potudniowo-wschodniej (za wyjatkiem okolic Kwidzyna i Malborka) czesci wojewddztwa.

Do uzyskania petniejszego obrazu proceséw migracyjnych nalezy, oprdcz analizy
wskaznikdw, dokonac takze interpretacji bezwzglednej wielkosci potokéw migracyjnych
pomiedzy poszczegdlnymi gminami. Jest to szczegdlnie wazne w odniesieniu do wiekszych
osrodkow miejskich z tego wzgledu, iz nawet niewielka warto$é wskaznika w przeliczeniu na
1 mieszkanca daje wysokie wartosci naptywu badz odptywu mieszkaricow. Dla zobrazowania
przestrzennych relacji bezwzglednej wielkosci przeptywdéw opracowano kartodiagram
wstegowy (rys. 4.3.2) zawierajgcy zaréwno kategorie wielkosci migracji, jak i kierunek naptywu
wszystkich relacji migracyjnych o wielkos$ci przynajmniej 15 oséb (Srednia z lat 2016-2018).
Zdecydowanie najwiecej oséb przemieszcza sie do lub z najwiekszych osrodkéw miejskich czyli
Gdanska, Gdyni i Stupska. Duzo relacji ma charakter ponadregionalny.
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Rys. 4.3.2. Przeplywy migracyjne z i do gmin wojewddztwa pomorskiego ($rednia z lat 2016-2018)

Uwaga: przeptywy migracyjne o wielkosci powyzej 15 osdb srednio na rok z lat 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.
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Dla wskazania prawidtowosci migracyjnych najistotniejszych przemieszczen ludnosci
dokonano podziatu na 3 rodzaje migracji stanowigce odpowiednio — naptyw do wojewddztwa,
migracje wewnatrz regionu oraz odptyw. Zdecydowanie najwiecej przemieszczen ma
charakter wewnetrzny. W analizowanym okresie (lata 2016-2018), srednioroczna wielkos¢
sumy migracji w tej kategorii w wojewddztwie pomorskim wynosita niespetna 21,9 tys. oséb
(tab. 4.3.5). Natomiast tgczna suma naptywu i odptywu z i do wojewddztwa pomorskiego
wynosita niespetna 12,4 tys. osdb. Przy czym wielko$¢ naptywu wynosita prawie 2/3 tej
wartosci.

Tab. 4.3.5. Najwieksze przeptywy ludnosci do i z gmin wojewo6dztwa pomorskiego w latach 2016-2018

Naptyw do wojewédztwa Migracje wewnatrz wojewddztwa Odplyw z wojewodztwa
gminy gminy liczba gminy gminy liczba gminy gminy liczba
odptywu napltywu os6b odptywu naplywu os6b odptywu napltywu os6b
. , Zukowo , Warszawa
Elblag (m) Gdansk (m) 166 | Gdansk (m) (wmw) 637 | Gdansk (m) (m) 188
. . Pruszcz . Warszawa
Olsztyn (m) Gdansk (m) 128 | Gdansk (m) Gdariski (w) 530 | Gdynia (m) (m) 107
Warszawa . . Kosakowo Warszawa
Gdansk (m 111 | Gdynia (m 405 | Stupsk (m 39
m (m) yria (m) | () psk(m) |
(Bnﬁ’;’gmcz Gdarisk (m) 95 | Gdarisk (m) | Gdynia (m) 380 | Gdarisk (m) | Torun (m) 34
Torun (m) Gdansk (m) 73 | Gdynia (m) Gdarisk (m) 379 | Gdansk (m) Elblag (m) 33
g;‘dz'aﬁz Gdarisk (m) 69 | Gdarisk (m) | Kolbudy (w) 364 | Sopot (m) mz;rszawa 2
mrszawa Gdynia (m) 65 | Stupsk(m) | Stupsk (w) 311 | Gdarisk (m) (Bnﬁfg"szcz 21
Elblag (m) Gdynia (m) 62 | Gdynia (m) Rumia 305 | Stupsk (m) Szczecin (m) 20
\(/r\ﬁ;Jciawek Gdansk (m) 51 | Stupsk (m) Kobylnica (w) 296 | Gdansk (m) Wroctaw (m) 19
Koszalin (m) | Gdarisk (m) 47 ‘(’r"ne)JherOWO ‘(’yg’hero‘”o 265 | Gdatisk (m) | Krakéw (m) 19
- . . Pruszcz .
£o6dz (m) Gdansk (m) 42 | Gdansk (m) Gdariski m. 233 | Gdansk (m) Olsztyn (m) 19
Krakow (m) Gdansk (m) 41 | Tczew (m) Tczew (w) 229 | Stupsk (m) Poznan (m) 19
Nowy Dwor
Poznan (m) Gdansk (m) 38 | Chojnice (m) | Chojnice (w) 205 | Gdanski Elblag (m) 18
(wmw)
ltawa (m) Gdansk (m) 37 | Sopot (m) Gdarisk (m) 197 | Stupsk (m) Koszalin (m) 18
. . Starogard Starogard Czarne Szczecinek
Szczecin (m) | Gdansk (m) 36 Gdariski m. Gdariski (w) 187 (mmw) (m) 16
Bydgoszcz . . Zukowo
(m) Gdynia (m) 36 | Gdynia (m) (wmw) 180 | Stegna (w) Elblag (m) 15
I(3r:)rt oszyce Gdansk (m) 35 | Gdynia (m) Szemud (w) 178 | Rumia (m) zlr\]/qe;rszawa 14
Ketrzyn (m) Gdansk (m) 35 | Sopot (m) Gdynia (m) 172 | Gdynia (m) Krakdw (m) 14
. Pruszcz Pruszcz - Bydgoszcz
Olsztyn (m) Gdynia (m) 33 Gdariski (m) Gdariski (w) 170 | Chojnice (m) (m) 13
Braniewo (m) | Gdansk (m) 32 | Gdynia (m) Reda 165 | Gdansk (m) Poznan (m) 13
Suwatki (m) Gdansk (m) 30 | Rumia (m) Gdynia (m) 152 | Malbork (m) Elblag (m) 12
razem do wojewo6dztwa gogq | razem yvewnqtrz 21875 | razem z wojewddztwa 4287
wojewodztwa

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.
Zdecydowanie najwieksze przemieszczenia dotyczg procesow suburbanizacji.

Najwiecej jest w tym zakresie przemieszczen z miast do otaczajgcych je obszarow wiejskich.

93



Pomoc Techniczna

Eﬂ?g”gzsekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***:
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

Sposrod wszystkich relacji wewnatrzwojewddzkich, ktérych wartosé liczbowa przekracza 150
0s6b tylko 4 przypadki relacji nie sg zwigzane z suburbanizacja. Sg to przeptywy pomiedzy
Gdanskiem, Gdynig i Sopotem czyli migracje stanowigce wewnetrzne procesy w zespole
Tréjmiasta. Zupetnie odmienny charakter maja relacje pozawojewddzkie. Najwieksza skala
naptywu dotyczy przede wszystkim Gdanska, a w mniejszym stopniu Gdyni. Te dwa miasta
wyczerpujg wszystkie przypadki relacji naptywu do wojewddztwa, ktorych srednia wielkos¢ z
lat 2016-2018 przekraczata 30 oséb. Wsrdd miast, z ktérych nastepuje naptyw zdecydowanie
najwiecej oséb przyjezdza z Elblgga, a nastepnie z Olsztyna i Warszawy. Kolejne miasta o
nizszych wartosciach przeptywu to najwieksze miasta wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
czyli Bydgoszcz, Torun oraz Grudzigdz. Wsrdod osrodkow, do ktérych nastepuje naptyw
ludnosci z wojewddztwa pomorskiego nalezy zaliczy¢ przede wszystkim Warszawe.
Zdecydowanie nizsze wartosci dotyczg kolejnych miast, ktérymi sg Elblag i Torun.

Dla uzyskania poglagdowego obrazu lokalnych proceséw migracyjnych pomiedzy
poszczegdlnymi obszarami wojewddztwa pomorskiego dokonano generalizacji przemieszczen
migracyjnych w uktadzie powiatowym (rys. 4.3.3). Analiza uzyskanego wyniku dowodzi
zdecydowanie najwiekszego znaczenia przemieszczen z powiatow grodzkich do obszaréw, w
ktorych rozwijajg sie strefy podmiejskie. W tak uogdlnionym obrazie uwidaczniajg sie takze
duzo nizsze przeptywy mieszkancow w zachodniej czesci wojewddztwa. Dotyczy to przede
wszystkim powiatéw bytowskiego i cztuchowskiego. Warto réwniez nadmienié, ze obszary te
wykazujg przewage odptywu na zewngatrz wojewoddztwa, gtdwnie do powiatu szczecineckiego.
Z istotnych zewnetrznych powigzan region stupski wykazuje wzajemne relacje migracyjne z
powiatem stawienskim, natomiast we wschodniej czesci wojewddztwa waznymi osrodkami
przemieszczen migracyjnych dla mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego sg regiony Elblgga
i ltawy.
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Rys. 4.3.3. Przeplywy migracyjne pomiedzy sasiednimi powiatami wojewodztwa pomorskiego ($rednia z lat 2016-
2018)

Uwaga: przeptywy migracyjne o wielkosci powyzej 20 os6b $rednio na rok z lat 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Skala przemieszczen ludnosci koresponduje dobrze z poziomem aktywnosci
budowlanej (rys. 4.3.4). W obszarach o pozytywnym saldzie migracji, gdzie skala naptywu
ludnosci jest najwieksza, zaobserwowa¢ mozna takze najwiekszg liczbe nowo oddawanych
mieszkan w przeliczeniu na liczbe mieszkancéw. Widoczne jest to wokdt wszystkich
wymienionych wczesniej duzych i $rednich osrodkéw miejskich, a w szczegdlnosci wokot
Tréjmiasta i Stupska. Stosunkowo wysoka aktywnos¢ budowlana widoczna jest takze w
atrakcyjnych krajobrazowo obszarach nadmorskich, gdzie powstajg apartamentowce, ktérych
oferta jest skierowana zaréwno do inwestoréow rynku nieruchomosci, ktérzy wynajmuja
mieszkania dla turystéw, jak i do oséb nabywajacych tzw. drugie domy (tab. 4.3.6).
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Tab. 4.3.6. Gminy wojewddztwa pomorskiego o najwyzszych i najnizszych wartosciach wskaznikéw oddanych
mieszkan (Srednia z lat 2016-2018) oraz pozwolen na budowe (dane za rok 2018)

Wskaznik oddanych Wskaznik pozwolen
mieszkan na 10 000 na budowe na
mieszkancow 10 000 mieszkancow
Najwyzsze warto$ci wskaznikow
Kosakowo (w) 288,6 | Wtadystawowo (wmw) 375,6
Zukowo (wmw) 251,9 | Kosakowo (w) 332,2
Kolbudy (w) 190,9 | Pruszcz Gdanski (w) 296,4
Wihadystawowo (wmw) 174,3 | Sztutowo (w) 2416
Pruszcz Gdanski (w) 172,0 | Ustka (w) 239,7
Kobylnica (w) 144,5 | Pruszcz Gdanski (m) 225,5
Gdansk (m) 132,1 | Trabki Wielkie (w) 2217
Ustka (w) 114,1 | Kolbudy (w) 217,0
Tczew (w) 100,6 | Zukowo (wmw) 212,7
Stupsk (w) 91,5 | Puck (m) 209,7
Najnizsze warto$ci wskaznikow

Nowy Staw (mmw) 8,8 | Stare Pole (w) 8,5
Prabuty (wmw) 8,2 | Dzierzgon (mmw) 7,3
Stary Targ (w) 7,8 | Wejherowo (m) 7,0
Gtéwczyce (w) 7,2 | Pelplin (mmw) 6,2
Lichnowy (w) 5,7 | Stary Dzierzgon (w) 49
Pelplin (mmw) 54 | Gniew (mmw) 44
Miastko (mmw) 5,0 | Sztum (mmw) 29
Stary Dzierzgon (w) 4,9 | Hel (m) 29
Debrzno (wmw) 2,5 | Kartuzy (mmw) 2,7
Hel (m) 1,9 | Kepice (mmw) 2,7
$rednia woj. pomorskie 65,6 | Srednia woj. pomorskie 96,3

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Wskaznikiem uzupetniajgcym informacje o aktywnosci budowlanej na danym obszarze
jest liczba wydanych pozwolen na budowe w odniesieniu do liczby mieszkancow. O ile
wczesniej przedstawiony wskaznik oddanych mieszkan ukazywat aktualng sytuacje podazowa
na rynku juz istniejgcych nowych nieruchomosci mieszkaniowych, o tyle wskaznik pozwolen
na budowe pokazuje krétkoterminowa perspektywe na tym rynku. Dla gmin wojewddztwa
pomorskiego aktywnos¢ budowlana mierzona uzyskiwanymi pozwoleniami na budowe jest
bardzo podobna do tej mierzonej juz oddanymi mieszkaniami (rys. 4.3.4). Gtéwng zauwazalng
réznicg jest wyzsza wzgledna wartos¢ wskaznika dla centralnej czesci wojewddztwa, gtdwnie
w rejonie Koscierzyny i Bytowa. Nieco nizsze wartosci charakteryzujg natomiast obszar Chojnic
i Cztuchowa. Jezeli w kolejnych latach tendencja ta zostataby utrzymana, mozna sie
spodziewaé wzrostu wzglednego liczby nieruchomosci mieszkaniowych nie tylko w rejonie
Tréjmiasta, Stupska i obszarow nadmorskich, ale takze w obszarze Pojezierza Kaszubskiego.
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Rys.4.3.4. Wskaznik mieszkan oddawanych do uzytku w latach 2016-2018 oraz wskaznik pozwolen na budowe w
2018 roku w wojewddztwie pomorskim

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Wojewddztwo pomorskie w skali kraju nalezy do najbardziej naptywowych regiondw.
Wynika to z wielu czynnikdéw, zaréwno gospodarczych, przyrodniczych, jak i krajobrazowych,
ktore powodujg, ze obszar ten jest uznawany za bardzo atrakcyjny pod wzgledem
rezydencjonalnym. W najwiekszym stopniu dotyczy to obszaru Trdjmiasta. Z kolei od lat
postepujgce procesy rozlewania sie miast, czyli tzw. urban sprawl, powodujg szybki wzrost
ludnosci w strefach podmiejskich. Trojmiejska strefa oddziatywania nalezy w tym wzgledzie
do najwiekszych w kraju. W ostatnim okresie bardzo wzrdst naptyw ludnosci do obszaréw
znaczaco oddalonych od Tréjmiasta, szczegdlnie w zasiegu Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM), czyli
na potudnie od Gdanska, w zasadzie az do Tczewa. Procesy migracji przektadajg sie takze na
duzg aktywnos¢ budowlana.
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5. ZAPLECZE | RANGA USLUGOWA MIAST NA PODSTAWIE CIAZEN
TRANSPORTOWYCH

5.1 Zaplecze i ranga ustugowa miast na podstawie cigzen transportowych

5.1.1 Wielkos¢ zaplecza miast na podstawie modelu potencjatu i grawitacji

Wykorzystanie modelu potencjatu i grawitacji pozwala na ustalenie granic obszaréw
obstugi miast oraz okreslenie wielkosci ich zaplecza ustugowego. Na podstawie kierunkow i
skali cigzenn mozliwe jest ustalenie proporcji w jakich mieszkancy poszczegdlnych miejscowosci
cigzg do osrodkow ustugowych. Nastepnie po ich zsumowaniu wedtug osrodkéw cigzenia
mozliwe jest okreslenie wielkosci zaplecza ludnosciowego tych miast lub inaczej ujmujgc —ich
potencjatu ustugowego. Procedura badania polegata na tym, ze wszyscy mieszkancy badanego
regionu wraz z mieszkaricami powiatow graniczacych z wojewddztwem pomorskim zostali
rozdzieleni miedzy wszystkie miasta tego regionu przy zatozeniu, ze kazdy osrodek miejski
oddziatuje grawitacyjnie na kazdg miejscowos¢ z ktérg ma pofaczenia w transporcie
publicznym. Oddziatywanie to jest wprost proporcjonalne do masy przyciggajacego osrodka
(liczba mieszkancow) i sity powigzania (wazona liczba kursow bezposrednich) a odwrotnie
proporcjonalna do odlegtosci miedzy nimi (minuty). Jesli miejscowos¢ wiejska lezy w potowie
drogi miedzy tylko dwoma miastami, sg one jednakowo duze i liczba kursow jest taka sama to
wtedy mieszkarnicy tej wsi zostali po potowie przypisani do obydwu miast. Jesli odlegtos¢ jest
taka sama, liczba kurséw taka sama, ale miasto A jest 10x wieksze od miasta B to wtedy
mieszkancy tej wsi zostali przypisani do miasta A i B w proporcji 1:10 gdyz miasto A miato 10x
wiekszg site przyciggania. W praktyce jest to o wiele bardziej ztozone, gdyz rzadko kiedy
cigzenia sg tylko do dwdch miast. Najczesciej, dla kazdej miejscowosci potrzeba wyliczy¢
cigzenia do wielu miast, do ktérych odlegtosci sg rézne i liczba kurséw takze jest rézna. Innym
problemem jest procedura rozdziatu ludnosci miast — czes¢ ,,zostaje” we wtasnym miescie (na
ogo6t miedzy 60% a 95%) a reszta cigzy do innych wiekszych miast. Przyjecie wyktadniczego
oporu odlegtosci (kwadrat czasu w minutach) sprawia, ze oddziatywanie poszczegélnych
osrodkdéw bardzo szybko maleje wraz ze wzrostem odlegtosci do nich i o ile dla duzych miast
ma niewielkie znaczenie w odlegtosci 100-150 km to dla najmniejszych osrodkéw realnie
wynosi kilka kilometréw. Wynik dla wszystkich miast przedstawia tabela 5.1.1, w ktoérej
pokazano range osrodkéw oraz liczbe cigzacych oséb a takze mapa (rys. 5.1.1). W tabeli
dodatkowo wyrdzniono liczbe oséb cigzacych z miejscowosci o silnych i bardzo silnych
cigzeniach do danego miasta, co jest informacjg istotng, gdyz bardziej precyzyjnie pokazuje
potencjat ustugowy badanych miast. Roztgczne podzielenie wszystkich mieszkancow
wojewddztwa pomiedzy miasta nie oddaje w petni ich potencjatu ustugowego. Istotna jest
takze czestotliwos¢ potgczen i odlegtosé. Mieszkancy miejscowosci potozonej 10 minut od
miasta, do ktérego jest kilkadziesigt kurséw na dobe, zapewne bardziej liczg sie do potencjatu
ustugowego niz analogiczna liczba oséb, ale zamieszkujgca peryferyjnie potozong miejscowosé
potaczong z miastem kilkoma kursami na dobe. Najwieksza rdéznica miedzy potencjatem
ustugowym okreslonym dla wszystkich mieszkancow, wzgledem potencjatu uwzgledniajgcego
tylko osoby zamieszkujgce w miejscowosciach o silnych cigzeniach do badanego miasta,
wystepuje w obszarach peryferyjnych o niskiej czestotliwosci potgczen i ogdlnie stabej
dostepnosci komunikacyjnej. Najbardziej jest to widoczne w przypadku Bytowa, do ktérego,
bez uwzgledniania jakosci cigzen, przypisano 40,9 tys. osdb. Jesli jednak z liczby tej wykluczy
sie osoby mieszkajgce w miejscowosciach o stabych i bardzo stabych cigzeniach do Bytowa
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pozostanie tylko 25 tys. oséb. Inne miasta o duzej réznicy w wartosciach obu miernikéw to
Brusy, Czarna Woda, Czersk, Cztuchéw, Dzierzgon, Debrzno, Kartuzy, Miastko, Skorcz i
Zukowo.

Analiza wielkosci cigzen pozwala na ustalenie hierarchii ustugowej osrodkéw poprzez
nadanie im rang. Granice miedzy rangami wyznaczono kierujgc sie rozktadem wielkosci
potencjatu (liczbg oséb przypisanych do danego miasta) — metoda naturalnych przerw, przy
czym same progi wyznaczono postugujac sie ,,okragtymi” wartosciami (ranga | — powyzej 500
tys., ranga Il — miedzy 100 a 500 tys., Il- (50-100 tys.), lll (35-50 tys.), lll- (20-35 tys.); IV (7-15
tys.) i IV- ponizej 7 000 przypisanych oséb. Petne rangi odpowiadajg w hierarchii osadniczej
osrodkom: | — regionalnym; Il subregionalnym, Ill — ponadlokalnym i IV lokalnym. Stopnie ,,z
miusem” np. lll- oznaczajg osrodki, ktére moga by¢ traktowane jako aspirujace, lub takie ktére
nie osiggnety jeszcze w petni okreslonego poziomu hierarchii osadniczej/ustug, ale z drugiej
strony sg na ogéf silniejsze niz osrodki potozone szczebel nizej w hierarchii.

Miastem o najwiekszym zapleczu ustugowym jest Gdansk (ranga I), ktéry na dodatek
powiekszyt to zaplecze w stosunku do 2014 roku, co zawdziecza z jednej strony bezwzglednej
poprawie wiasnej dostepnosci przejawiajgcej sie m.in. wiekszg czestotliwoscig kursow, ale
takze relatywnej poprawie dostepnosci. Wszedzie, gdzie pogorszytfa sie ogdlna dostepnos$é do
miasta lokalnego i powiatowego przy braku zmian w dostepnosci do Gdanska, to jego udziat
jako o$rodka przyciagajgcego rosnie. Cigzenie do danego miasta wynika bowiem nie tylko z
sity jego oddziatywania, lecz takze z braku innych oddziatywan.

Tab. 5.1.1. Ranga i znaczenie miast wojewodztwa pomorskiego i ich potencjat wedtug liczby oséb ciazacych w 2019
roku (model potencjatu i grawitacji)

W tym osoby zamieszkate w:
miejscowosciach o
silnych i bardzo

miejscowosciach o
Srednich, stabych i

silnych

bardzo stabych

danym powiazaniach z powiazaniach z
Miasto: RANGA | Ogoétem miescie danym miastem danym miastem
Gdansk [ 882 198 380 194 353 414 148 590
Gdynia Il 262 947 121798 138 059 3090
Stupsk Il 185 678 94 287 67 834 23 556
Starogard Gdanski Il- 86 018 44 304 32237 9477
Wejherowo Il- 85211 22233 51800 11178
Chojnice Il- 83 831 39 042 21385 23 404
Tczew Il- 71800 25116 37 320 9 364
Kwidzyn Il- 68 116 36 426 21148 10 542
Lebork Il- 62 969 27 640 26 218 9112
Malbork Il- 56 649 26 137 25 966 4 545
Sopot AGLOM 52034 2345 49 049 639
Koscierzyna ] 46 832 18 901 18 354 9577
Bytow 11} 40 931 16 838 11974 12120
Kartuzy 11} 39 200 9243 19 686 10 271
Czluchéw 1l 34 416 13099 8414 12 903
Rumia AGLOM 34 265 6 341 27 301 623
Reda AGLOM 28773 1287 26 783 702
Pruszcz Gdanski AGLOM 22101 3099 17 107 1895
Miastko 1l 20 761 10 434 2625 7702
Puck 1l 20273 4118 12 036 4119
Czersk [\ 17 662 7629 3 806 6 227
Sztum [\ 16 839 7433 5016 4390
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SIPSEKE N ok
Ustka v 14 453 11430 2545 478
Nowy Dwér Gdanski v 13 877 7072 2020 4785
Gniew v 11140 4163 4066 2910
Prabuty v 9594 5761 2 057 1776
Wiadystawowo v 9289 6 588 2262 440
Dzierzgon v 9031 4421 2142 2468
Debrzno \' 8 950 5007 878 3065
Czarne \' 8 281 4989 759 2533
Pelplin v 7 861 2479 4750 632
Skarszewy IV- 6893 4120 1520 1253
Brusy IV- 6 066 4112 624 1329
Zukowo AGLOM 5734 2197 2775 762
Kepice IV- 5024 2642 1433 949
Skorcz IV- 4534 1844 695 1995
Czarna Woda IV- 4 262 1709 671 1883
Leba IV- 4189 2532 464 1193
Nowy Staw IV- 3491 1882 1085 524
Jastarnia IV- 2768 1945 447 377
Hel IV- 2628 2252 263 114
Krynica Morska IV- 1037 981 0 56

AGLOM — miasta aglomeracji Tréjmiejskiej o znaczeniu lokalnym.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Nastepny poziom hierarchii (ranga Il) zajmujg Gdynia i Stupsk, ktére sg silnymi
osrodkami subregionalnymi. Nastepne w hierarchii miasta majg ponad dwukrotnie mniejsze
obstugiwane zaplecza i jako takie mogg by¢ co najwyzej uznane jako osrodki aspirujgce do
funkcji subregionalncyh (ksztattujgce sie), a tak naprawde sg silnymi osrodkami
ponadlokalnymi. Do grupy tej (ranga IlI-) nalezg Starogard Gdanski, Wejherowo, Chojnice,
Lebork, Tczew i Kwidzyn oraz Malbork. Wszystkie te miasta cechujg sie wskaznikiem ponad 50
tys. obstugiwanych mieszkancéw.
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Rys. 5.1.1. Zaplecze ustugowe miast wojewédztwa pomorskiego i poziomy hierarchii osadniczej w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne.

Osrodki ponadlokalne (grupa Il i lll-) to pozostate miasta powiatowe, ale takze
Miastko, ktérego zaplecze ludnosciowe przekracza 20 tys. mieszkancéw, a cigzenia wychodzg
poza granice wiasnego powiatu.

Ostatnia grupa miast to osrodki lokalne (grupa IV i IV-), o niskim potencjale ustugowym
najczesciej ograniczonym do swojej gminy. Warto zwréci¢ uwage, ze zaliczono do tej grupy
dwa miasta powiatowe — Nowy Dwoér Gdanski i Sztum, ktére majg bardzo mate zaplecze, dla
ktorego pozostajg osrodkiem ustugowym. Wynika zaréwno z faktu, ze same sg niewielkimi
miastami (niski potencjat wtasny), jak i z potozenia w poblizu wiekszych, silnie przyciggajgcych
sgsiadow — Gdanska, Elblgga i Malborka.

Sasiedztwo konkurencyjnych osrodkow wywartfo tez silny wptyw na ksztatt i wielkos¢
zaplecza ustugowego Cztuchowa (blisko$¢ Chojnic), czy miast potozonych w obszarze
metropolitalnym Trdjmiasta (np. Puck, Kartuzy, Pruszcz Gdanski). Funkcjonowanie tych miast
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jako osrodkow ustugowych bedzie warunkowane integracja w ramach uktadow
aglomeracyjnych np. Cztuchéw—Chojnice.

Odnoszgc wielkos¢ zaplecza ustugowego miast w 2019 roku do 2014 roku dajg sie
zauwazy¢ dwie rdznice. Po pierwsze rosnie pozycja Gdanska, o czym wspomniano wyzej, a po
drugie zauwazalny jest wzrost wielkosci zaplecza dla najmniejszych miast o peryferyjnym
potozeniu (np. Czarne, Debrzno, Krynica Morska). Mozna to przypisa¢ ogdlnemu pogorszeniu
dostepnosci tych osrodkéw skutkujgcego tym, ze same mniej cigzg do swoich miast
powiatowych — wtedy zachodzi wieksze domkniecie cigzern w obrebie wtasnej gminy.

5.1.2 Wielkos¢ zaplecza miast na podstawie czasu dojazdu transportem publicznym

Inng, bardziej bezposrednig i percepowalng miarg potencjatu ustugowego, a zarazem
centralnosci badanych osrodkéw miejskich jest liczba oséb jakie moga do tych miast dojecha¢
transportem publicznym w okreslonym czasie. W tabeli (5.1.2) pokazano liczbe osdéb (w tys.),
ktore mieszkajg w miejscowosciach (miasta i wsie) posiadajgcych bezposrednie potgczenia
transportem publicznym (kolej, autobus, komunikacja miejska) do tych miast i czas dojazdu
nie dtuzszy niz 120 minut. Tabela pokazuje skumulowane wartosci dla kolejnych przedziatow
czasowych (co 30 minut), a w drugiej czesci (kolumny 7-10) uwzglednia tylko te relacje, gdzie
potgczenia cechowaty sie dobrg i bardzo dobrg czestotliwoscig (powyzej 10 kursdw na dobe).
Z tego powodu druga czesc tabeli o wiele lepiej charakteryzuje faktyczny potencjat ustugowy
danego miasta.

Tab. 5.1.2. Miasta wojewddztwa pomorskiego wedtug: liczby os6b (w tys.) mogacych do nich dojecha¢ transportem
publicznym, czasu dojazdu i sily potaczen w 2019 roku (potaczenia bezposrednie)

Liczba osdb, ktére mieszkaja w miejscowosciach z bezposrednimi potaczeniami do
danego miasta

wszystkie pofaczenia w tym potaczenia bardzo dobre
wszystkie (skumulowane) i dobre (skumulowane)
Miasto pofaczenia
(o czasie

dojazdu -

do 120 £

minut) =

N

A\"4
Tczew 1972,0 | 769 11343 18220 19720 | 73,0 10784 1210,3 1290,5
Malbork 14275 1 221,2 1132,8 1190,7 1427,5 | 2157 11094 1112,1 1113,2
Gdansk 1378,4 | 3645 5915 10743 13784 | 3516 5376 9383 995,7
Gdynia 1303,8 | 1224  836,1 9049 13038 | 119,7 8103 8758 1143,2
Wejherowo 1300,3 | 406,7 968,8 1077,3 1300,3 | 3999 9122 979,0 1083,1
Sopot 12473 | 7413 9185 1198,7 12473 | 7413 9185 11293 1129,3
Reda 1230,1 | 468,7 10564 11228 1230,1 | 4188 980,2 984,3 1082,9
Pruszcz Gdanski 1216,8 | 5776 10415 11789 1216,8 [ 5292 901,3 9518 951,8
Rumia 1148,1 | 3440 9308 1001,3 114811 | 3385 8956  966,1 1064,7
Lebork 1044,4 | 439 2492 5551 10444 | 337 2182 5143 976,5
Starogard Gdanski 10338 | 482 1694 7765 10338 | 442 1383 6708 672,1
Nowy Dwér Gd. 9844 | 212 6742 7198 9844 | 138 6439 6462 646,9
Czersk 9719 | 624 199,7 2101 9719 | 53,7 1659 166,4 166,4
Prabuty 962,2 | 458 1396 7090 9622 | 383 92,7 1331 133,1
Czarna Woda 9531 | 12,6 1952 659,3 9531 41 1736 1736 173,6
KoScierzyna 9436 | 334 946 676,7 9436 24,0 454  508,5 761,8
Kwidzyn 9234 | 33,0 722 4604 9234 | 116 395  180,7 181,4
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Stupsk 8750 | 289 1512 3924 8750 233 1208 3273 686,4
Kartuzy 839,8 | 494 8123 8386 8398 30,5 7662 767, 768,6
Chojnice 8232 | 488 1144 2779 8232 | 368 73,7 1245 552,1
Zukowo 817,8 [ 5125 7953 7955 8178 | 5020 7843 7844 784,4
Gniew 802,7 | 21,2 3401 8027 8027 185 2980 2986 298,6
Sztum 7718 | 167 3104 3138 7778 125 1101 1125 1141
Dzierzgon 7457 1 13,0 925 2821 7457 72 58,9 59,3 59,5
Krynica Morska 656,2 3,6 10,2 29,5 656,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Pelplin 6138 | 1298 1443 6127 6138|1283 1376 1378 137,8
Puck 427,0 | 103,8 4247 4270 4270 | 1016 420,2 420,7 420,7
Miastko 364,5 99 81,9 2328 3645 3,0 5,4 58 107,1
Jastarnia 3593 195 1047 3593 3593 | 19,5 384 2926 292,6
Hel 359,3 4,1 389 1060 3593 4,1 38,3 39,3 2925
Wiadystawowo 351,7 [ 28,0 984 3517 3517 | 197 89,9 3432 343,2
Bytow 3034 [ 19,3 811 2849 3034 7,6 78 1078 107,8
Czluchéw 249,71 1629 2309 2377 2497 | 473 63,8 63,8 63,8
Ustka 178,5 1069 1113 1609 1785|1004 101,7 1017 101,7
Skarszewy 17,7 158 1701 17,7 1717 28 52,7 52,7 52,7
Leba 151,4 72 47,8 526 1514 2,8 419 42,0 42,0
Kepice 124,0 71 1236 1240 1240 50 1184 118,6 118,6
Nowy Staw 112,1 82 1119 1121 1121 64 1101 1103 110,3
Brusy M1 113 82,7 84,7 91,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Czarne 86,3 | 46,8 67,3 86,3 86,3 2,3 2,7 29 29
Skércz 76,3 | 63,1 68,1 69,8 76,3 | 57,7 59,3 59,3 59,3
Debrzno 67,3 11,1 32,3 67,3 67,3 1,1 16,4 16,4 16,4

Uwaga: wartosci dla miast nie obejmujg wtasnych mieszkancow. Uwzgledniono wszystkie miejscowosci z bezposrednim
potaczeniem takze potozone w osciennych wojewddztwach, o ile miescity sie w okreslonych izochronach.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Miastem do ktérego w ciggu 2h moze dojecha¢ transportem publicznym najwiecej
0soOb jest Tczew, co jest pochodng dobrego, centralnego potozenia, ktére pozwala objgc
izochrong dwdch godzin caty obszar metropolitalny Gdansk — Gdynia — Sopot oraz Elblgg i
Bydgoszcz. Nieco mniejszym zapleczem cechuje sie Malbork, ktory w stosunku do Tczewa
powieksza zasieg na obszar wojewddztwa warminsko-mazurskiego, ale traci ten zasieg na
potudnie (Starogard Gdanski, Bydgoszcz) i zachdd (Chojnice, Cztuchdéw). Trzecia pozycja
Gdanska, wynika m.in. z tego, ze przyjeta miara nie obejmuje wtasnych mieszkancow (Tczew i
Malbork ujmowaty mieszkancéw Gdanska). Nizsze wartosci dla Gdanska, ale podobnie dla
Gdyni, Stupska i innych miejscowosci potozonych w pasie nadmorskim sg tez pochodng
potozenia — w miastach w gtebi ladu obszar zasiegu otacza miasto, tutaj znaczna czesé
potencjalnego zasiegu, wynikajaca chocby z niewielkiej odlegtosci, nie daje potencjatu
ludnosciowego, gdyz obejmuje morze.

Inne o$rodki, do ktérych moze dojechac ponad 500 tys. osdb to te, ktére potgczone sg
transportem publicznym z duzymi miastami (Gdansk, Gdynia, Bydgoszcz). Miasta, ktére
zajmujg nizsze pozycje w tabeli zawdzieczajg j3 z jednej strony peryferyjnemu potozeniu
(odlegtos¢), a z drugiej stabym potgczeniom w systemie transportu publicznego (liczba
obstugiwanych kierunkéw). Za to zyskujg znaczaco osrodki potozone przy gtéwnych ciggach
transportowych — na przyktad Czarna Woda czy Prabuty.
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O wiele wiekszg moc diagnostyczng ma wskaznik obejmujacy mieszkancow
miejscowosci o dobrych i bardzo potfaczeniach z danym miastem (powyzej 10 kurséw na dobe).
Tutaj najwyzsze wartosci sg jeszcze bardziej skoncentrowane w miejscowosciach rdzenia
obszaru metropolitalnego Gdarsk — Gdynia - Sopot (Tczew, Gdynia i Sopot). Pozytywnie
wyrdzniajg sie takze te miasta, ktédre w swoim obszarze cechujg sie wysoka czestotliwoscig
potaczen ze swoim zapleczem — na przyktad Stupsk, Kartuzy czy Puck, dla ktérych réznica
miedzy zapleczem w ogdle a zapleczem tylko uwzgledniajagcym dobrze skomunikowane
osrodki jest wzglednie mata. Najbardziej z kolei tracg te osrodki, ktére dzieki potozeniu przy
przelotowych trasach miaty potaczenia z wieloma miejscowosciami, ale ze wynikaty one z
pojedynczych kurséow to nie przektadaty sie na wysokg warto$é w zakresie wskaznika dla
silnych potgczen. W tej grupie mozna wymieni¢ Czersk, Czarng Wode, Gniew, Sztum i Pelplin.
Niekorzystnym stosunkiem obu wskaznikdw cechujg sie takze miasta powiatowe Kwidzyn,
Cztuchéw oraz Bytow, co odzwierciedla bardzo staby poziom transportu publicznego w tych
powiatach.

Znaczacg poprawe w zakresie obu wskaznikow moze przynies¢ postepujaca
modernizacja sieci kolejowej, co pozwolitoby np. dla Gdanska wtgczy¢ w izochrone 120 minut
Olsztyn, Stupsk, Torun czy Chojnice. Drugi z omawianych wskaznikow jest zalezny jednakze od
poprawy czestotliwosci/jakosci transportu publicznego. Proste pordwnanie ogdlnej
dostepnosci (wszystkie potgczenia) i dobrej dostepnosci liczby osdb w izochronie 30 minut
pokazuje jak czesto problemem jest skomunikowanie najblizszego zaplecza. Dla Miastka, teby
czy Bytowa, oraz dla wielu najmniejszych miast (np. Debrzno, Brusy, Czarne) wskaznik ten nie
przekracza kilku tysiecy oséb, co pokazuje jak stabe jest ich zaplecze ludnosciowe z
perspektywy rozwoju tych miast jako osrodkéw centralnych o funkcjach ustugowych.
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5.2. Delimitacja regionow miejskich

Wykorzystany w poprzednim rozdziale (rozdz. 5.1) model cigzen moze byc¢ takze
zastosowany do przeprowadzenia roztgcznej delimitacji obszarow obstugi miast na réznych
poziomach hierarchii ustug/ hierarchii osadniczej (zob. Guzik i in. 2017). Obszary te mogg by¢
takze okreslone jako regiony miejskie. Obszary obstugi wyznaczono na poziomie lokalnym
(wokot kazdego miasta) — rozdz. 5.2.1; poziomie ponadlokalnym (wokdt miast powiatowych)
— rozdz. 5.2.2 oraz na poziomie subregionalnym, regionalnym (miasta wojewoddzkie) i
ponadregionalnym (metropolie) — rozdz. 5.2.3. Obszary cigzen wyznaczano na poziomie gmin
(dla gmin miejsko-wiejskich odrebnie dla miasta i odrebnie dla czesci wiejskiej gminy), cho¢
poprawniejszym sposobem delimitacji bytoby przeprowadzenie jej na poziomie wszystkich
miejscowosci, gdyz niektdre gminy sg wewnetrznie silnie zréznicowane pod wzgledem cigzen.
Usrednione cigzenia dla gmin sg wypadkowa cigzen poszczegdlnych miejscowosci, wazone
liczbg mieszkancéw. Ze wzgledu na wielokierunkowos$¢ cigzen, mimo ze przeprowadzono
roztaczng delimitacje — kazda gmina jest przypisana do obszaru tylko jednego miasta, to
wskazywano takze drugorzedne kierunki cigzen. Nalezy mie¢ na uwadze, ze niekiedy moze to
oznacza¢, ze cata gmina cigzy w dwadch kierunkach, ale takze moze wynikac¢ z faktu, ze tylko
niektére miejscowosci cigzg do innego miasta.

5.2.1 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie lokalnym

Wielkos¢ obszaru obstugi na poziomie lokalnym zalezy od kilku czynnikdéw: potozenia
wzgledem innych konkurujgcych osrodkéw, wielkosci danego osrodka i jakosSci transportu
publicznego, przektadajgcg sie na site powigzan. Delimitacja obszarow obstugi na poziomie
lokalnym (ryc. 5.2.1) pokazata, ze istnieje grupa miast, ktére nie posiadajg zadnego
zewnetrznego wzgledem swoich granic obszaru obstugi, dla ktorego bytyby podstawowym
kierunkiem cigzenia. Takie miasta spetniajg funkcje osrodka lokalnego przede wszystkim tylko
dla siebie i ewentualnie kilku najblizszych miejscowosci wiejskich. Do grupy tej zaliczajg sie
miasta aglomeracji Trojmiejskiej. Sita przyciggania i potencjat Gdanska, a takze Gdyni sprawia,
Ze sg one dla otaczajgcych miejscowosci, co najwyzej drugorzednym kierunkiem cigzenia, gdyz
pierwszorzednym z uwagi na bliskos¢ i liczbe potgczen sg Gdansk i Gdynia, a w przypadku Redy,
takze Wejherowo.

Kolejna grupa miast, z obszarami obstugi ograniczonymi, co najwyzej do swojej gminy
to na ogdt mate miasta, nie bedgce miastami powiatowymi, ktdre sg zbyt mate i najczesciej
takze zbyt stabo skomunikowane, zeby sta¢ sie pierwszorzednym kierunkiem cigzenia dla
innych gmin. Tutaj warto zwréci¢ uwage na mniejsze miasta, ktore nie sg siedzibami powiatu,
a ktére wytwarzajg wokot siebie obszar obstugi wykraczajgcy poza wtasng gmine czyli nie
poddajg sie wyzej opisane]j regule —sg to Dzierzgon (obstuguje Stary Dzierzgon), Czersk oraz
Miastko. Sytuacja taka moze mie¢ miejsce jedynie w obszarze o mniejszej gestosci sieci
miejskiej, co wigze sie istnieniem wiejskich gmin, ktére mogg cigzy¢ do takich miast i
jednoczesnie utrudnionym warunkami naturalnymi lub stabym transportem publicznym
dostepem do miasta powiatowego, ktore w innym przypadku przejmuje wiekszos$¢ cigzen.

Najwieksze obszary obstugi na poziomie lokalnym wyrdzniono wokét Stupska, Bytowa,
Tréjmiasta, Starogardu Gdanskiego oraz Leborka. Wynika to z jednej strony z silnych cigzen i
powigzan (Gdansk, Starogard Gdanski) a z drugiej z matej gestosci sieci miejskiej i stabych
potaczen (np. Bytow).
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Ryc. 5.2.1. Obszary obstugi miast na poziomie lokalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Interesujace z perspektywy planistycznej czy tez zarzadzania i administrowania
przestrzenig sg sytuacje, kiedy okreslona gmina najbardziej cigzy do miasta w innym powiecie.
Poza cigzeniami do Trdjmiasta, ktore jest pierwszorzednym kierunkiem nawet dla wybranych
gmin w powiatach koscierskim czy nowodworskim, wejherowskim, kartuskim, puckim i
wszystkich w powiecie gdaniskim, ma to miejsce w az kilkunastu gminach. Na przyktad gmina
Krokowa, ktéra ma lepsze potgczenia z Wejherowem niz z Puckiem, Trzebielino i Kotczygtowy,
ktore zamiast do Bytowa cigzg do Stupska, gmina Koczata cigzgca do Miastka (z powiatu
cztuchowskiego do bytowskiego) oraz Stary Targ w powiecie sztumskim, ktory jest lepiej
skomunikowany z Malborkiem niz ze Sztumem czy Dzierzgoniem.
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Cigzenia trans powiatowe sg o wiele czestsze w przypadku kierunkéw drugorzednych
(drugi najwazniejszy kierunek cigzenia z gminy) i skupiajg sie one wokdt najsilniejszych
osrodkow regionu — poza Tréjmiastem najwiecej takich cigzen skupiajg Stupsk, Lebork, Tczew
i Malbork. Tylko dwa istotne (>20%) drugorzedne cigzenie wigzaty gminy wojewddztwa
pomorskiego z miastem sgsiadujgcego wojewddztwa — Stare Pole i Nowy Dwor Gdanski (czes¢
wiejskg gminy miejsko-wiejskiej) z Elblggiem.

Pokazane obszary obstugi i wzglednie niewielka liczba niedopasowanych do granic
powiatédw cigzen Swiadczy o wysokim stopniu spojnosci terytorialnej obszaru wojewddztwa
pomorskiego. Z pewnoscia wyzwaniem, tak dla samej procedury delimitacyjnej, jak i dla
praktyki zycia spoteczno-gospodarczego jest dominacja cigzen do Trdjmiasta, ktéry swoim
zasiegiem obejmuje jedna trzecig pomorskich gmin.

5.2.2 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie ponadlokalnym

Procedure wyznaczania obszarow obstugi na poziomie ponadlokalnym
przeprowadzono analogicznie do tej dla miast na poziomie lokalnym, delimitujac gminy
wojewddztwa pomorskiego pomiedzy miasta o funkcjach powiatowych. Mapa obszaréw
obstugi na poziomie ponadlokalnym (ryc. 5.2.2) w znacznym stopniu pokrywa sie z mapg
obszaréw na poziomie lokalnym — ze zmianami w obszarach delimitowanych wczesniej do
matych lokalnych miast, ktére na tym etapie nalezato przypisa¢ do najlepiej powigzanego z
nimi miasta powiatowego.

Na poziomie osrodkéw ponadlokalnych zasieg oddziatywania Trojmiasta, a takze
mniejszych miast powiatowych (np. Sztumu, Nowego Dworu Gdanskiego) pozostat taki sam.
Zdecydowanie powiekszyt sie zasieg oddziatywania Stupska, Starogardu Gdanskiego, Tczewa i
Chojnic — a wiec tam, gdzie sie¢ osadnicza wyrdznia sie istnieniem mniejszych miast —
osrodkow lokalnych. Poza obszarem wptywu Trdjmiasta, gminy przyporzgdkowane do innego
niz nominalnie swoje miasto powiatowe sg nieliczne i zostaty juz wymienione przy okazji
poziomu lokalnego. Jezeli jakas gmina cigzy bardziej do innego miasta powiatowego niz stolica
powiatu, do ktérego administracyjnie ona nalezy, wtedy mozina to interpretowac jako
niedopasowanie podziatu administracyjnego do faktycznych cigzen i powigzan. Szczegdlnie
jest to widoczne w powiecie bytowskim, gdzie dostepnos¢ w transporcie publicznym Bytowa
ulegta wzgledem badania jeszcze dalszej erozji i jeszcze bardziej jego zachodnia cze$¢ cigzy do
Stupska. Warto w tym miejscu wskazac takze na miasto Czarne, ktére ma lepsze pofaczenia ze
Szczecinkiem niz z Cztuchowem i jest to jedyny przypadek na tym poziomie cigzen, ze lepiej
dostepnym od wtfasnego miasta powiatowego jest inne miasto — potozone w sgsiednim
regionie.

Zwraca uwage takze bardzo niewielki obszar cigzern wokot Nowego Dworu Gdanskiego,
ktory przegrywa z Tréjmiastem oraz podobna sytuacja w powiecie sztumskim, ktérego gminy
wschodniej czesci cigzg bardziej do swojego bytego miasta powiatowego — Malborku niz do
Sztumu.
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Ryc. 5.2.2. Obszary obstugi miast na poziomie ponadlokalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

5.2.3 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie subregionalnym i regionalnym

Okreslenie obszaréw obstugi miast na poziomie subregionalnym wigze sie z
koniecznoscig przyjecia listy takich osrodkdw, a jest to o tyle problematyczne, ze poziom ten
nie ma odpowiednika w podziale administracyjnym. W niniejszym opracowaniu wykorzystano
liste osrodkow subregionalnych z opracowania w roku 2014 — wtedy kierowano sie wielkoscig
zaplecza ustugowego tych miast, a takze dokumentami strategicznymi wojewddztwa
pomorskiego. Jako miasta subregionalne uznano w wojewddztwie pomorskim Gdansk,
Gdynie, Stupsk, Chojnice oraz Starogard Gdanski. W badaniu uwzgledniono takze lezgce w
sgsiednich wojewddztwach Elblagg i Grudzigdz, do ktérych odnotowano silne cigzenia z
pogranicznych gmin badanego regionu.
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Ryc. 5.2.3. Obszary obstugi miast na poziomie subregionalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podziat wojewddztwa wedtug cigzen do osrodkéw subregionalnych zaprezentowano
na mapie (rys. 5.2.3), przy czym nie pokazano tutaj, jak na poprzednich mapach, sity tych
cigzen, a jedynie ich kierunki poprzez przyporzadkowanie kazdej gminy do osrodka
subregionalnego. Doktadne okreslenie stopnia cigzenia, jak to miato miejsce w przypadku
delimitacji obszaréw obstugi na poziomie lokalnym i ponadlokalnym, bytoby bardzo trudne co
wynika z faktu, ze z wielu miejscowosci nie ma zadnych bezposrednich potaczen do miast
subregionalnych. W takich przypadkach (braku bezposrednich potaczen) kierowano sie
cigzeniami z miast do ktérych z badanej miejscowosci byty potgczenia. Dla gmin, w ktérych
byty silne cigzenia (>1/3 potencjatu w modelu grawitacji) do dwdch miast subregionalnych,
zaznaczono takze cigzenie do drugiego osrodka subregionalnego.
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Osrodkiem absolutnie dominujgcym jest Gdansk, a wraz z Gdynig ponad dwie trzecie
pomorskich gmin cigzy na tym poziomie do Tréjmiasta. Strefa obstugi subregionalnej Gdanska
powiekszyta sie wzgledem badania w 2014 roku, co z jednej strony wynika z poprawy
dostepnosci Gdanska i zachodzgcych procesdow metropolizacji przestrzeni, a z drugiej
pogarszania sie pofgczen do innych miast subregionalnych. Poszerzenie obszaru
oddziatywania Gdanska jako osrodka subregionalnego widac¢ przede wszystkim w strefach
przenikania sie wptywdw (cigzenia do dwdch osrodkow.

Obszarowo drugim co do wielkosci obszarem cigzenia moze pochwali¢ sie Stupsk.
Obejmuje on poza powiatem stupskim péfnocno-zachodnia cze$¢ powiatu bytowskiego oraz
gmine Koczata w powiecie cztuchowskim. Obszar obstugi Starogardu Gdanskiego jako o$rodka
subregionalnego ograniczony jest jedynie do gmin powiatu starogardzkiego. Oznacza to, ze
Starogard nie petni funkcji subregionalnych i trudno bedzie w tej czesci wojewddztwa
wykreowac taki osrodek gdyz zaréwno Starogard Gdanski jak i Tczew lezg zbyt blisko Gdarska,
Malbork — Elblaga a Kwidzyn i Koscierzyna majg zbyt mate zaplecze ludnosciowe dla
wyksztatcenia i utrzymania funkcji subregionalnych.

Ostatnim poziomem dla ktérego przeprowadzono procedure delimitacyjng jest poziom
regionalny, dla ktérego prezentowanie mapy jest zbedne, gdyz poza miastem Chojnice, ktore
ma nieco lepsze pofaczenia i dostepnos¢ do Bydgoszczy niz do Gdanska, wszystkie gminy
wojewddztwa pomorskiegp cigzg silniej do swojej stolicy niz do innych miast regionalnych.
Widoczne jest postepujgce umacnianie Gdanska jako gtdwnego osrodka cigzen, co jednak nie
do konca jest wynikiem poprawy jego dostepnosci z obszaréw peryferyjnych wojewddztwa, a
bardziej pogarszania sie dostepnosci do innych miast. O ile w badaniach z 2011 i 2014 roku
pewne znaczenie miaty i Bydgoszcz i Olsztyn, o tyle obecnie, po zawieszeniu wiekszosci
lokalnych potaczen do tych osrodkéw nie odgrywajg one zadnej istotnej roli.

Na poziomie ponadregionalnym wszystkie gminy cigzg bardziej do Gdanska niz innych
os$rodkéw ponadregionalnych (Poznan, Warszawa), co réwniez ma pozytywny wptyw na
ksztattowanie sie spdjnosci terytorialnej regionu.
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5.3 Delimitacja miejskich obszaréw funkcjonalnych

Obszary funkcjonalne miast to zwarte strefy wyrdznione na poziomie gminnym, ktore
odznaczajg sie ponadprzecietng gestoscig relacji i powigzan, jakie zachodzg miedzy nimi a
miastem rdzeniem. Najdoktadniejsza metoda ich wyznaczenia — czyli delimitacji — powinna by¢
oparta na analizie faktycznych powigzan i relacji — na przyktad dojazdow do pracy, do szkét czy
tez potgczen w systemie transportu publicznego. Brak takich danych sprawia, ze w praktyce
czesto wykorzystywane sg roznego rodzaju wskazniki, ktore sg na ogot wysoko skorelowane z
takimi powigzaniami i mogg stuzy¢ jako przyblizenie (na przyktad poziom przedsiebiorczosci,
aktywnos¢ budowlanej czy tez dochody budzetéw gminnych jako udziat w podatku PIT, itp.).
Zebrane na potrzeby niniejszego opracowania dane umozliwiajg zastosowanie miar
oddajacych faktyczne powigzania, dzieki czemu na podstawie czterech typow relacji
przestrzennych przeprowadzono delimitacje funkcjonalnych obszaréw miejskich (MOF). Takie
podejscie wigze sie z koniecznoscig przyjecia pewnych wartosci progowych, powyzej ktérych
mozna przyjac ze powigzania sg odpowiednio mocne, aby cechujace sie nimi gminy mozna
byto delimitowa¢ jako wchodzgce w sktad MOF. W obrebie kazdego wskaznika przyjeto dwie
wartosci progowe: wartos¢ wyzszg — oznaczajacy spefnienie kryterium, oraz nizszy prog
pozwalajacy wyrdzni¢ dany wskaznik, a tym samym odznaczajgcy sie nim gmine jako
potencjalnie wchodzgcg w sktad MOF. Na przyktad, dla dojazdéw do pracy przyjeto, ze jesli z
danej gminy wyjezdza 60 i wiecej osdb na 1000 oséb w wieku produkcyjnym do miasta rdzenia
MOF, to kryterium dojazddw do pracy jest spetnione i pozwala na delimitowanie danej gminy
do okreslonego MOF. Jesli miesci sie w przedziale 40-59 osdb dojezdzajgcych, to gmina jest
klasyfikowana jako potencjalnie wchodzaca w obreb delimitowanego MOF. Wyrdznianie
nizszego progu ma zwigzek z przyjeciem, ze gminy nie muszg spetniac¢ kryteriow dla wszystkich
czterech wskaznikdw, a mogg spetnia¢ na przyktad tylko dla 3, lub dwdch przy dwdch
pozostatych na poziomie potencjalnym. Uzycie dwdch pozioméw wskaznika pozwala na
wiekszg elastycznosc¢ przy procesie delimitacji. Warto pamietaé, ze sztywne jednopoziomowe
kryteria nie zawsze dobrze przystajg do zastanej rzeczywistosci. Na przyktad wskazniki
suburbanizacji osadniczej bedg dziata¢ tylko do czasu wyczerpania terendw budowlanych lub
mogg by¢ niespetniane w czasach kryzyséw gospodarczych (ostabienie aktywnosci
budowlanej), a przeciez nie bedzie to oznaczaé, ze znikng obszary funkcjonalne. Dojazdy do
szkot sg silnie zalezne od rozmieszczenia placéwek — w przypadku wybranych gmin wiejskich,
gdzie zlokalizowane sg zespoty szkét ponadgimnazjalnych — dojazdy z nich do miasta rdzenia
bedg o wiele stabsze niz z gmin, ktdre szkdt nie majg, co wiecej moga do nich istnie¢ dojazdy z
miasta, a przy przyjeciu sztywnych zero-jedynkowych rozwigzan takie gminy mogtyby by¢
nieuwzglednione. Dlatego postanowiono postugiwac sie dwoma poziomami wskaznikow, a dla
finalnej delimitacji przyjgé¢ rozne warianty kombinacji ich spetnienia. Wartosci progowe, a
takze rozktad wartosci dla gmin, ktére brano pod uwage przy delimitacji zawarto w tabeli
5.3.1.

Ustalenie poziomu wartosci granicznych wskaznikow delimitacji ma arbitralny
charakter. Ich poziom dobierano tak aby wyzsze kryterium byto poziomem znaczgco wyzszym
niz przecietna dla zbioru wszystkich relacji (w skali Polski'®), a nizsze kryterium wyzsze niz

15 Postugiwanie si¢ $rednig dla regionu bytoby ztym rozwigzaniem, gdyz przy duzych réznicach wewnetrznych
w Polsce mogtoby si¢ okaza¢, ze dla peryferyjnych wojewodztw o stabych powigzaniach, taka $rednia bgdzie
niska. W efekcie, zawsze bedg jednostki lepsze niz ta srednia, co pozwoli tam delimitowac obszary
funkcjonalne — podczas gdy taka sama gestos¢ relacji w dobrze rozwinigtym regionie nie pozwalataby na
delimitacje takich jednostek do zadnego obszaru funkcjonalnego.
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srednia. Kryterium dojazddw do pracy ustalono na poziomie 60 0séb wyjezdzajgcych z gminy
na 1000 osob w wieku produkcyjnym. Uznano, ze przy ogdlnie niskiej aktywnosci zawodowej
w Polsce, wskaznik 60 oséb oznacza, ze okoto 15% aktywnych zawodowo dojezdza do miasta
rdzenia, co jest juz wartoscig znaczgcy. O ile wartos¢ wskaznika na poziomie 60 osdb
dojezdzajacych w strefie metropolitalnej nie jest trudna do osiggniecia, o tyle w przypadku
dojazdéw do mniejszych osrodkéw jest wartoscig bardzo wysoka. Analogiczne wartosci
przyjeto w badaniu dla wojewddztwa pomorskiego w 2014 roku (Guzik i in, 2015), na ktérym
to badaniu oparta jest zastosowana tutaj metoda.

Procedura delimitacji w pierwszym etapie polegata na znalezieniu wszystkich par gmin
(gminy miejsko-wiejskie traktowano jako dwie jednostki: odrebnie miasto i czes¢ wiejska), dla
ktorych byto spetnione chocby jedno kryterium delimitacyjne—ich zestawienie zawiera tabela
5.3.1.

W drugim etapie procedure delimitacji MOF przeprowadzono w nastepujgcych
krokach:

a. znalezienia wszystkich miast, ktore bedg stanowi¢ rdzen MOF — wybrano te
miasta, do ktdorych chodby z jednej gminy (lub czesci wiejskiej gminy miejsko-
wiejskiej) byty spetnione wszystkie 4 kryteria delimitacyjne na wyzszym
poziomie, lub 3 na wyzszym i 1 na nizszym —w ten sposob wyrdzniono 27 miast
wokat, ktérych formowano MOFy;

b. dotgczaniu do nich kolejnych gmin, ktore spetniaty jeden z trzech warunkow:

i. spetnione wszystkie cztery kryteria (4xTAK),
ii. spetnione trzy kryteria (3xTAK) (1xNIE lub 1Xpotencjalnie);

c. jesli okazywato sie, ze wyrdznione w kroku a) miasto samo byto przytagczone do
strefy MOF wiekszego miasta wyrdzniano go jako subcentrum MOF i wtgczano
do MOF wiekszego osrodka;

d. jesli jakas gmina cigzyta do dwdéch MOF przytgczano ja do MOF wiekszego
miasta;

e. wyznaczono zasieg potencjalnego oddziatywania, delimitujgc do niego gminy
spetniajgce nastepujgce warunki:

i. spetnione dwa kryteria i dwa na poziomie potencjalnym (2xTAK i 2x
potencjalnie),
ii. spetnione dwa kryteria i jedno na poziomie potencjalnym (2xTAK i 1x
potencjalnie; 1xNIE),
iii. spetnione jedno kryterium na poziomie wyzszym i trzy kryteria na poziomie
nizszym (1xTAK; 3xpotencjalnie),
iv. spetnione wszystkie cztery kryteria na poziomie nizszym (4xpotencjalnie),

f. jesli jakas gmina spetniata kryteria zaliczenia jej do strefy oddziatywania dwdch
MOF — zaliczano jg do strefy wiekszego osrodka;
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g. dodatkowym warunkiem, zeby jakas gmina mogta by¢ zaliczona do MOF lub do
strefy oddziatywania musiato by¢ spetnione kryterium dobrych powigzan w
transporcie publicznym —wazony wskaznik potgczen >40.

Unia Europejska

Fundusz Spojnosci

W przypadku Obszaru Metropolitalnego Trdjmiasta wskazniki odrebnie obliczano dla
Tréjmiasta jako sume dojazddéw, migracji itp. z danej gminy do Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz
odrebnie na analogicznej zasadzie do zespotu Wejherowo-Rumia-Reda (w tabeli oznaczone
jako Mate Tréjmiasto).

Tab. 5.3.1 Wskazniki i procedura delimitacji MOF

MIASTO -

Ciazace do

Dojazdy

Ciazenia

wezet MOF MOF gminy szkolne Dojazdy praca Migracje komunikacyjne
Liczba
wyjezdzajacych wskaznik
do pracy zgminy | zameldowan na
do miasta rdzenia | 1000
na 1000 mieszkancow
Liczba mieszkancow gminy
Uwaga: przy wskaznikach w pierwszej kolumnie dojezdzajacych gminy w wieku przyjmujacej
podano warto$¢ wskaznika, a w kolumnie obok uczniéw na 1000 produkcyjnym ($rednia dla
(prawa strona) czy warto$¢ ta speinia zatozone 0s6b w wieku 16- | (2016 rok, dane okresu 2016- Wazony wskaznik
kryterium delimitacii 19 lat (2018 rok) GUS) 2018 rok) potaczen (2019 rok)
Wartos¢ dla spetnienia kryterium TAK >200 > 60 >5 > 40
Wartos¢ dla spetnienia kryterium - Potencjalne >100 i < 200 >40i<60 >1i<5 >20i<40 WERDYKT
2202025 253,38 | TAK 52,82 | POT 2,82 | POT NIE STREFA
2201012 950,00 | TAK 144,32 | TAK 10,04 | TAK NIE \
2201025 975,61 | TAK 187,75 | TAK 10,78 | TAK NIE \
Czarna
Dabrowka 2201032 938,97 | TAK 89,37 | TAK NIE NIE
Kotczyglowy 2201042 947,71 | TAK 67,13 | TAK 1,49 | POT NIE STREFA
Lipnica 2201052 939,60 | TAK 47,90 | POT NIE NIE \
Parchowo 2201072 947,711 | TAK 109,42 | TAK 2,85 | POT NIE STREFA
Studzienice 2201082 948,28 | TAK 118,84 | TAK 411 | POT NIE STREFA
Tuchomie 2201102 951,09 | TAK 55,27 | POT 1,18 | POT NIE \
2202024 510,20 | TAK 38,11 | NIE NIE 21,7 | POT \
2202025 675,68 | TAK NIE 1,55 | POT NIE \
2202032 825,31 | TAK 122,76 | TAK 10,95 | TAK 254 | POT \
2202045 314,77 | TAK 30,23 | NIE 1,72 | POT NIE \
Cztuchow 2203011 431,03 | TAK NIE NIE 31,7 | POT \
Cztuchow 2203032 247,52 | TAK NIE 1,97 | POT NIE \
Kamien
Krajenski -
obszar wiejski 0413015 185,19 | POT 47,85 | POT NIE NIE
Kesowo 0416032 201,34 | TAK NIE 1,27 | POT NIE \
Konarzyny 2202052 921,05 | TAK 41,02 | POT NIE NIE \
Czama Czarna Woda 2213015 833,33 | TAK 38,17 | NIE 1,70 | POT NIE \
Woda Czersk 2202044 154,32 | POT NIE NIE 46,1 | TAK \
Kaliska 2213052 645,16 | TAK NIE 1,31 | POT NIE \
Czame | Czame 2203025 677,08 | TAK 50,78 | POT 3,32 | POT 26,5 | POT
Czarna Woda 2213015 0,00 | NIE NIE 1,70 | POT NIE \
Czersk Czersk 2202045 121,07 | POT 48,26 | POT 3,01 | POT 20,5 | POT STREFA
Karsin 2206032 0,00 | NIE NIE 1,34 | POT 20,2 | POT \
2203032 742,57 | TAK 87,55 | TAK 7,05 | TAK 26,3 | POT \
Debrzno 2203044 941,18 | TAK 34,66 | NIE NIE 49,9 | TAK \
Debrzno 2203045 945,95 | TAK 38,61 | NIE 1,41 | POT NIE \
Debrzno Debrzno 2203045 0,00 | NIE NIE 3,48 | POT NIE \
Lipka 3031042 0,00 | NIE NIE 1,19 | POT NIE \
Dzierzgon | Dzierzgon 2216015 333,33 | TAK 32,27 | NIE 467 | POT 241 | POT \
Gniew Gniew 2214025 323,62 | TAK 44,64 | POT 2,29 | POT 39,5 | POT STREFA
Chmielno 2205012 811,69 | TAK 38,81 | NIE 2,00 | POT 53,0 | TAK STREFA
2205025 685,87 | TAK 42,01 | POT 552 | TAK 64,7 | TAK \
Przodkowo 2205032 145,35 | POT NIE 2,45 | POT 30,7 | POT STREFA
Somonino 2205052 411,90 | TAK NIE 2,08 | POT 27,5 | POT \
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Zukowo 2205084 0,00 | NIE NIE 147 | POT NIE
Kepice 2212055 0,00 | NIE NIE 2,76 | POT 23,0 | POT
2206042 977,20 | TAK 69,53 | TAK 7,77 | TAK 40,1 | TAK
Lipusz 2206062 939,60 | TAK 41,05 | POT 1,27 | POT 494 | TAK
Nowa Karczma | 2206072 853,24 | TAK 41,33 | POT 2,30 | POT 26,8 | POT
Stara Kiszewa 2206082 826,45 | TAK 30,18 | NIE 1,26 | POT NIE
Stezyca 2205062 157,38 | POT NIE 114 | POT NIE
Gardeja 2207022 825,08 | TAK | 122,70 | TAK 3,39 | POT 38,3 | POT
2207032 975,61 | TAK | 132,17 | TAK 9,11 | TAK 29,0 | POT
Prabuty 2207044 498,34 | TAK 64,91 | TAK 1,03 | POT 31,9 | POT
Prabuty -
obszar wiejski 2207045 84746 | TAK 53,82 | POT NIE NIE
Ryjewo 2207052 808,08 | TAK 57,14 | POT 191 | POT 48,8 | TAK
2207062 937,50 | TAK | 147,72 | TAK 7,30 | TAK NIE
Cewice 2208032 95941 | TAK 70,54 | TAK 248 | POT 264 | POT
teba 2208021 44944 | TAK NIE 143 | POT 984 | TAK
2208042 942,62 | TAK | 101,42 | TAK 746 | TAK 89,4 | TAK
2208052 594,06 | TAK 42,60 | POT 1,72 | POT 452 | TAK
2208052 297,03 | TAK 42,07 | POT 244 | POT 49,7 | TAK
2209042 943,40 | TAK 60,74 | TAK 12,80 | TAK 52,9 | TAK
Mitoradz 2209062 948,28 | TAK 46,13 | POT 1,97 | POT 311 | POT
Nowy Staw 2209074 960,00 | TAK 37,61 | NIE 1,83 | POT 1574 | TAK
Nowy Staw 2209075 967,74 | TAK 36,36 | NIE 1,16 | POT 43,7 | TAK
Stare Pole 2209082 966,67 | TAK 4523 | POT 2,90 | POT 64,9 | TAK
Sztum 2216055 33445 | TAK NIE 213 | POT NIE
Gniewino 2215052 954,20 | TAK 40,48 | POT 2,06 | POT 356 | POT
Kosakowo 2211052 126,58 | POT NIE 554 | TAK NIE
Krokowa 2211062 228,83 | TAK NIE 1,09 | POT NIE
Linia 2215062 590,55 | TAK NIE 1,65 | POT 20,2 | POT
2215072 808,63 | TAK 49,15 | POT 564 | TAK 52,4 | TAK
teczyce 2215082 424,63 | TAK 33,83 | NIE 0,58 | NIE 32,0 | POT
Przodkowo 2205032 0,00 | NIE NIE 0,67 | NIE NIE
Puck 2211031 393,44 | TAK NIE 0,74 | NIE 1004 | TAK
Puck 2211072 242,95 | TAK NIE 3,09 | POT NIE
Szemud 2215092 264,32 | TAK NIE 3,22 | POT NIE
2215102 606,67 | TAK 70,72 | TAK 13,08 | TAK 168,0 | TAK
Wiadystawowo | 2211044 161,29 | POT NIE 0,53 | NIE 1112 | TAK
Wiadystawowo | 2211045 0,00 | NIE NIE 0,86 | NIE NIE
Zukowo 2205085 0,00 | NIE NIE 0,97 | NIE NIE
Biaty Bor 3215034 0,00 | NIE NIE 1,08 | POT NIE
Miastko Biaty Bor 3215035 0,00 | NIE NIE 117 | POT NIE
Koczata 2203052 595,24 | TAK NIE 1,66 | POT NIE
Miastko 2201065 509,09 | TAK 53,20 | POT 5,96 | TAK NIE
Nowy Dwor NOWY Dyvér
Cdariski Gdanski 2210025 963,86 | TAK 49,76 | POT 246 | POT 22,7 | POT
Ostaszewo 2210032 698,92 | TAK NIE 1,96 | POT NIE
Nowy Staw | Nowy Staw 2209075 0,00 | NIE NIE 1,55 | POT 438 | TAK
Morzeszczyn 2214032 144,93 | POT NIE 1,08 | POT 38,7 | POT
Pelplin Pelplin 2214045 332,23 | TAK NIE 414 | POT 36,0 | POT
Prabuty 2207045 338,98 | TAK 40,45 | POT 4,03 | POT NIE
Pruszcz
Pruszcz Gdaﬁs}d : 2204042 232,56 | TAK 33,46 | NIE 6,08 | TAK 54,4 | TAK
Gdariski Pszczotki 2204062 232,56 | TAK NIE 2,85 | POT 150,8 | TAK
Suchy Dab 2204072 352,11 | TAK 32,62 | NIE 1,98 | POT NIE
Trabki Wielkie 2204082 255,75 | TAK 31,74 | NIE 1,39 | POT 36,0 | POT
Puck Puck 2211072 534,50 | TAK 44,98 | POT 2,07 | POT 47,2 | TAK
Wiadystawowo | 2211044 322,58 | TAK 30,09 | NIE NIE 1441 | TAK
Osiek 2213082 918,37 | TAK 33,03 | NIE NIE NIE
Skarszewy | Skarszewy -
obszar wiejski 2213095 218,98 | TAK 42,96 | POT NIE NIE
Skorez Skércz 2213102 872,48 | TAK 39,58 | NIE NIE 26,8 | POT
Damnica 2212022 961,54 | TAK 81,99 | TAK 2,68 | POT 39,5 | POT
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Kaszubska 2212032 985,51 | TAK 79,63 | TAK 3,31 | POT 236 | POT
Gtéwczyce 2212042 970,87 | TAK 48,78 | POT NIE 248 | POT
2212054 860,22 | TAK 65,07 | TAK NIE 53,7 | TAK
2212055 433,53 | TAK 36,88 | NIE 1,35 | POT NIE
2212062 971,87 | TAK 126,55 | TAK 24,96 | TAK 78,2 | TAK
Postomino 3213052 765,96 | TAK NIE 1,38 | POT NIE
Potegowo 2212072 751,88 | TAK 48,83 | POT 1,28 | POT NIE
2212082 956,94 | TAK 123,10 | TAK 17,89 | TAK 57,8 | TAK
Smotdzino 2212092 937,50 | TAK 76,44 | TAK 243 | POT 258 | POT STREFA
Trzebielino 2201092 427,35 | TAK 61,79 | TAK 1,89 | POT 31,7 | POT STREFA
Ustka 2212011 800,00 | TAK 43,28 | POT 1,39 | POT 90,1 | TAK STREFA
Ustka 2212102 763,36 | TAK 55,82 | POT 3,66 | POT 22,8 | POT
2213042 925,93 | TAK 83,38 | TAK 4,03 | POT 555 | TAK
Kaliska 2213052 387,10 | TAK 51,77 | POT 1,12 | POT NIE
Lubichowo 2213062 657,89 | TAK 72,62 | TAK 4,03 | POT NIE
Skarszewy 2213094 440,53 | TAK 30,57 | NIE NIE 34,3 | POT
Skércz 2213021 170,94 | POT 50,57 | POT NIE 53,7 | TAK
2213102 268,46 | TAK 46,06 | POT 1,16 | POT 29,7 | POT
2213122 927,36 | TAK 116,26 | TAK 11,61 | TAK 57,3 | TAK
Zblewo 2213132 97324 | TAK 64,96 | TAK 2,97 | POT NIE
Sztum 2216055 33445 | TAK 52,31 | POT 6,11 | TAK NIE
Gniew 2214024 257,73 | TAK 56,95 | POT NIE 93,0 | TAK
Gniew 2214025 48544 | TAK 43,26 | POT NIE 33,9 | POT
Lichnowy 2209032 496,89 | TAK 49,38 | POT 3,33 | POT 46,5 | TAK
Mitoradz 2209062 344,83 | TAK NIE 217 | POT NIE
Morzeszczyn 2214032 289,86 | TAK 4331 | POT 1,36 | POT 26,2 | POT
Osiek 2213082 0,00 | NIE NIE 1,37 | POT NIE
Pelplin 2214044 179,86 | POT 4548 | POT NIE 131,7 | TAK
Pelplin 2214045 332,23 | TAK 58,74 | POT NIE 571 | TAK
Pszczotki 2204062 166,11 | POT NIE 1,91 | POT 119,1 | TAK
2214052 728,16 | TAK 89,99 | TAK 3,26 | POT 89,0 | TAK
2214062 462,96 | TAK 84,96 | TAK 16,16 | TAK 71,3 | TAK
Cedry Wielkie 2204022 691,06 | TAK 100,13 | TAK 47 | POT 30,8 | POT
Chmielno 2205012 0,00 | NIE 30,16 | NIE 20 | POT NIE
Czarna Woda 2213014 0,00 | NIE NIE 14 | POT NIE
Dziemiany 2206022 0,00 | NIE NIE 1,6 | POT NIE
Gniewino 2215052 0,00 | NIE NIE 1,7 | POT NIE
Hel 2211011 0,00 | NIE NIE 1,3 | POT 416 | TAK
Karsin 2206032 0,00 | NIE NIE 1,6 | POT NIE
2205024 251,26 | TAK 33,86 | NIE NIE 755 | TAK
2205025 205,76 | TAK 39,71 | NIE 23 | POT 257 | POT
2204032 818,82 | TAK 136,71 | TAK 241 | TAK 720 | TAK
2211052 738,40 | TAK 152,79 | TAK 32,3 | TAK 140,6 | TAK
KoScierzyna 2206011 4115 | NIE 20,76 | NIE NIE 84,0 | TAK
Ko$cierzyna 2206042 0,00 | NIE 31,27 | NIE 1,8 | POT NIE
Krokowa 2211062 0,00 | NIE NIE 1,3 | POT NIE
Lichnowy 2209032 0,00 | NIE 34,99 | NIE NIE 321 | POT
Linia 2215062 0,00 | NIE NIE 1,5 | POT NIE
Liniewo 2206052 107,14 | POT 20,21 | NIE 1,7 | POT NIE
Lipusz 2206062 0,00 | NIE NIE 1,2 | POT NIE
Lubichowo 2213062 0,00 | NIE NIE 14 | POT NIE
Luzino 2215072 134,77 | POT 39,05 | NIE 1,9 | POT 31,9 | POT
teczyce 2215082 0,00 | NIE 29,67 | NIE NIE 30,9 | POT
Malbork 2209011 0,00 | NIE 26,99 | NIE NIE 116,6 | TAK
Morzeszczyn 2214032 0,00 | NIE 31,00 | NIE NIE 26,1 | POT
Nowa Karczma | 2206072 51,19 | NIE 38,41 | NIE 28 | POT NIE
Nowy Dwér
Gdanski 2210024 79,87 | NIE 35,98 | NIE NIE 453 | TAK
Osiek 2213082 0,00 | NIE NIE 1,6 | POT NIE
Ostaszewo 2210032 322,58 | TAK 65,62 | TAK 14 | POT NIE
Parchowo 2201072 0,00 | NIE NIE 11 | POT NIE
Pelplin 2214044 39,57 | NIE 28,73 | NIE NIE 424 | TAK
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2204011 536,31 | TAK | 117,02 | TAK 84 | TAK | 5252 | TAK
2204042 593,02 | TAK | 13545 | TAK 201 | TAK 56,2 | TAK
2205032 72,67 | NIE 77,37 | TAK 8,1 | TAK NIE
2204052 639,27 | TAK | 104,97 | TAK 60 [ TAK NIE
2204062 41528 [ TAK | 8573 | TAK 69 | TAK | 150,8 | TAK
2211031 163,93 | POT | 2579 [ NIE 1,2 | POT [ 1046 | TAK STREFA
2211072 194,36 | POT | 60,57 | TAK 1,8 | POT 214 [ POT STREFA
2215011 346,26 | TAK | 137,83 | TAK 87 [ TAK | 2543 | TAK
2215021 280,31 [ TAK | 143,78 | TAK 77 [ TAK | 4725 [ TAK
Skarszewy 2213094 132,16 | POT | 2926 | NIE 23 | POT 203 | POT
Smetowo
Graniczne 2213112 0,00 | NIE 79,78 | TAK NIE NIE
Somonino 2205052 4577 | NIE 54,01 | POT 37 | POT NIE
Stara Kiszewa | 2206082 0,00 [ NIE NIE 24 [ POT NIE
Starogard
Gdanski 2213122 23,18 | NIE 21,69 | NIE 1,3 | POT NIE
Stegna 2210042 460,99 | TAK | 4830 | POT 1,6 | POT 304 [ POT
Stezyca 2205062 0,00 | NE 33,89 | NIE 33 | POT NIE
Subkowy 2214052 0,00 | NE 34,87 | NIE NIE 233 | POT
Suchy Dab 2204072 387,32 | TAK | 59,80 | POT 39 | POT NIE
Suleczyno 2205072 0,00 [ NIE NIE 28 [ POT NIE
2215092 29369 | TAK | 89,89 | TAK 13,5 | TAK NIE
2214011 4417 | NE 53,10 | POT NIE 314,8 | TAK
2214062 37,04 | NIE 48,33 | POT 1,1 | POT 246 | POT
2204082 51151 [ TAK | 71,07 | TAK 57 [ TAK 36,3 | POT
2215031 210,38 | TAK | 82,54 | TAK 30 [ POT [ 1991 | TAK
2215102 353,89 | TAK | 67,97 | TAK 38 [ POT NIE
2205084 211,86 | TAK | 101,89 | TAK 58 | TAK 81,0 | TAK
2205085 591,22 | TAK | 128,60 | TAK 28,8 | TAK 542 | TAK
Ustka Stupsk 2212082 63,80 [ NIE 44,40 | POT 1,28 | POT NIE
Ustka 2212102 286,26 | TAK NIE 7,40 | TAK NIE
Puck 2211031 65,57 [ NIE NIE 1,21 | POT 934 | TAK
Wiadystawo | Puck 2211072 4859 | NIE NIE 1,05 | POT NIE
wo Rumia 2215021 0,00 | NE 46,37 | POT NIE 87,1 | TAK
Wiadystawowo | 2211045 233,92 | TAK NIE 1,17 | POT NIE
Zukowo | Zukowo 2205085 337,84 [ TAK NIE 147 | POT 470 [ TAK

Uwaga: w pierwszej kolumnie wyrdzniono miasta, ktére formujg MOF (kolor zielony). TAK — oznacza, ze kryterium jest
spetnione; POT — spetnione na nizszym poziomie (potencjalnie); NIE — kryterium nie jest spetnione.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Miejski obszar funkcjonalny i .
«_- granice

@ - miasta stanowiace rdzen MOF powiatow

- miasta - subcentra MOF

- miasta bez uksztattowanego MOF w strefie MOF innego miasta

- miasta bez uksztattowanego MOF w strefie oddziatywania MOF innego miasta

- miasta bez uksztattowanego MOF

L el N

- strefa zasiegu MOF

N\ - strefa oddzialywania MOF

- gminy nie wchodzace w sktad zadnego MOF

Rys. 5.3.1. Miejskie Obszary Funkcjonalne wojewddztwa pomorskiego

Zrédto: opracowanie wiasne.

Efekt przeprowadzonej procedury delimitacji przedstawia mapa (ryc. 5.3.1) oraz tabela
(tab. 5.3.1). W sumie wyrdzniono 13 miejskie obszary funkcjonalne (MOF). Z tego siedem
obszaréw ma ograniczony zasieg do gminy wiejskiej otaczajgcej miasto —rdzen (Cztuchéw,
Chojnice, Lebork, Malbork, Koscierzyna, Kartuzy i Starogard Gdanski. Co ciekawe, nie
zdelimitowano MOFow wokét niektérych miast powiatowych (Sztum, Nowy Dwér Gdanski).
Najwieksze MOF tworzg Gdansk/Trojmiasto — w jego sktad wchodzi 12 gmin. W pozostatych 5
MOF ich obszar sktada sie z miasta rdzenia wraz z otaczajgcg gming wiejska i dodatkowo jedng
sgsiadujgcg gming. Warto zauwazy¢, ze gdyby byty dostepne analogiczne dane na poziomie
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miejscowosci wtedy mozna bytoby o wiele precyzyjniej wykresli¢ granice MOF, ktore nie
bytyby prowadzone granicami gmin. Wtedy o wiele mniej MOF miatoby stykajgce sie ze soba
granice. Czes¢ osrodkdéw wskazanych na mapie jako nie posiadajace MOF — czesto majg MOF,
tyle ze obejmujgcy nie gmine/-y, a tylko sgsiadujgce z danym miastem wsie. Wracamy w ten
sposéb do istotnego problemu skali przestrzennej w jakiej nalezatoby prowadzi¢ delimitacje
MOF.

Wokoét wybranych MOF wskazano gminy okreslone jako znajdujace sie w obszarze
silnego oddziatywania MOF, co moze by¢ tez interpretowane jako potencjalnie wchodzace w
sktad MOF. Niekiedy sg to gminy, ktére miaty odpowiednie wskazniki niewiele nizsze od
wartosci progowych. Najwieksze takie strefy wystepujg wokdt MOF Stupska, Trdéjmiasta,
Starogardu i Bytowa.

W stosunku do roku 2014 — wyznaczone MOF sg nieco mniejsze i jest ich mniej. Wtedy
udato sie wyznaczy¢ MOF wokdt Sztumu, Miastka czy Nowego Dworu Gdanskiego. MOFy
Stupska i Kwidzynia obejmowaty znacznie wiecej gmin niz obecnie. Wynika to z dwdch
procesow, po pierwsze erozji potgczen w transporcie publicznym w obszarach peryferyjnych
CO oznacza, ze gestos¢ pofaczen w transporcie publicznym jest kryterium delimitacyjnym,
ktore jest coraz trudniej wypetni¢ a po drugie w przypadku rynku postepujacemu rozpraszaniu
cigzen do wielu o$rodkéw, a jednoczes$nie nieco mniejszej skali dojazdédw do pracy, co samo w
sobie nie musi by¢ negatywnym zjawiskiem jesli zwigzane jest z ozywieniem gospodarczym i
powstawaniem miejsc pracy na miejscu, co eliminuje konieczno$é dojazdéw. Nieco mniejsza
niz w 2014 roku jest tez skala migracji (wskaznik suburbanizacji) do najblizszych miejscowosci,
co przektadato sie na wysokie wskazniki. Obecnie z uwagi na wyczerpywanie sie terendéw
wokot miast — aktywnosé suburbanizacyjna dociera dalej, natomiast jej gestos¢ (znaczenie
wzgledne) jest mniejsze i nie przektada sie to na wskazniki uzyte do delimitacji.
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6. PODSUMOWANIE, WNIOSKI | REKOMENDACIJE: RELACIE PRZESTRZENNE
| OBSZARY FUNKCJONALNE

6.1. Wnioski

Miasta sg najwazniejszymi weztami sieci osadniczej oraz istotnymi elementami
systemu spotecznego i gospodarczego. Skupiajg réznorodne funkcje produkcyjne i ustugowe
stanowigce o ich roli i znaczeniu, a takze s3 miejscami koncentracji ustug dla mieszkaricéow
miasta i jego zaplecza. Obie role s3 mocno powigzane. Sita i potencjat miasta tkwi w nim
samym, ale takze w synergii tworzonej przez powigzania z innymi miastami. Potencjat wynika
wiec z powigzan miasta z jego bezposrednim zapleczem i innymi osrodkami. Gtéwnym celem
niniejszej pracy byto przeprowadzenie analizy relacji i powigzan funkcjonalno-przestrzennych
w sieci miast oraz okreslenie ich zasiegdw oddziatywania, a takze rangi na podstawie cigzen
transportowych.

Bardzo istotnym elementem wzmacniajgcym potencjat miast jest dostepnosc
drogowa. Bardzo dobrg dostepnoscig, zaréwno z perspektywy gospodarczej jak i jakosci zycia,
odznaczat sie rdzen i obszar funkcjonalny obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot
oraz gminy potozone w ciggu komunikacyjnym autostrady Al. Dostepnos$¢ pogarszata sie w
kierunku wschodnim, a zwtaszcza zachodnim od tej trasy. Najstabszg dostepnoscig cechujg sie
potnocne i potudniowe fragmenty powiatu stupskiego, zachodnia czes¢ bytowskiego oraz
powiat cztuchowski.

Co wazne, Gdansk byt dostepny z wiekszosci obszaru wojewddztwa w mniej niz 2
godziny z wyjatkiem pasa gmin potozonych wzdtuz zachodniej granicy wojewddztwa (powiat
cztuchowski oraz zachodnie fragmenty powiatdw chojnickiego, bytowskiego i stupskiego wraz
ze Stupskiem). Staba dostepnos¢ zachodniej czesci wojewddztwa (a zwtaszcza potudniowo-
zachodniej), pozostaje jedng z najpowazniejszych barier w przycigganiu zewnetrznych
inwestorow. Moze takze by¢ czynnikiem nizszej jakosci zycia i skutkowaé odptywem
migracyjnym z wskazanego obszaru do gmin cechujgcych sie lepszg dostepnoscig i poziomem
rozwoju. W tym kontekscie niezwykle wazne wydajg sie inwestycje mogace poprawic
dostepnos¢ tej czesci wojewddztwa, zwitaszcza budowa drogi ekspresowej S6 oraz
przebudowa drogi krajowej 22.

Z kolei najstabszy dostep do miast na prawach powiatu (powyzej 90 minut) cechowat
powiaty chojnicki i cztuchowski. W zwigzku z powyzszym uzasadniony jest dalszy rozwdj
bipolarnej aglomeracji, jaka stanowig Cztuchéw i Chojnice.

Przestrzen wojewddztwa pomorskiego jest dos¢ silnie zrdéznicowana réwniez pod
wzgledem sity powigzan funkcjonalnych i dostepnosci przestrzennej w systemie komunikacji
publicznej. Duzg spdjnoscia wewnetrzng wynikajaca z dobrej dostepnosci i silnych powigzan
komunikacyjnych cechuje sie przede wszystkim strefa funkcjonalna obszaru metropolitalnego
Gdansk — Gdynia - Sopot. Obszarem o stosunkowo dobrej dostepnosci jest jeszcze korytarz
wzdtuz autostrady Al oraz linii kolejowych nr 9 i 202 (Lebork—-Gdansk-Tczew). Pozostate
obszary odznaczajg sie nizszym potencjatem powigzan. Rdézinica pomiedzy pdtnocno-
wschodnig a potudniowg i wschodnig cze$cig wojewddztwa w zakresie dostepnosci, gestosci
sieci powigzan i relacji przestrzennych jest tak duza, ze wrecz mozna mowi¢ o rdéznych
predkosciach i modelach rozwojowych.

Analizujgc powigzania miast wojewddztwa pomorskiego, nalezy wskazaé dobre
powigzania miast o charakterze regionalnym i subregionalnym, a takze czesci matych miast
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ponadgminnych. Najgorzej trzeba oceni¢ powigzania miast powiatowych, zwtaszcza
potozonych w potudniowej czesci wojewddztwa oraz niektérych miast nadmorskich.

Rownie wazne co relacje miedzymiastowe byty powigzania miast ze swoim zapleczem.
W wojewddztwie pomorskim dostepnos¢ (w systemie komunikacji publicznej) z obszaréow
wiejskich do miast mozna oceni¢ jako silnie zréznicowang. Generalnie lepszg dostepnoscia
cechowaty sie miejscowosci duze (pod wzgledem liczby mieszkaricéw), potozone blisko miast
(zwtaszcza w obszarze metropolitalnym) oraz zlokalizowane przy stacjach kolejowych lub przy
gtéwnych drogach. Z drugiej strony az 22% miejscowosci nie posiadato w ogdle przystanku
komunikacji publiczne;j.

Niewiele miejscowosci miato wzorowg (5,5%), bardzo dobrg (8,6%) lub dobrg (13,6%)
dostepnos¢ do najblizszego miasta — tylko 44% mieszkancow wsi zamieszkiwato w
miejscowosciach o takiej dostepnosci w komunikacji publicznej. Wiekszos¢ miejscowosci
wiejskich miato stabg (16,9%), bardzo stabg (28,5%) lub skrajnie stabg (10,3%) dostepnos¢ do
najblizszego miasta w systemie komunikacji publicznej. Dotyczyta ona az 36,5% mieszkancow
terendw wiejskich wojewddztwa pomorskiego. Miejscowosci o stabej i bardzo stabej
dostepnosci spotka¢ mozna byto najczesciej w gminach wiejskich potozonych na pograniczach
powiatow. Wieksze koncentracje wsi o stabej dostepnosci wystepowaty we wschodniej czesci
powiatu stupskiego, powiecie bytowskim oraz potnocnych czesciach powiatéw chojnickiego i
cztuchowskiego. Ponadto z 131 miejscowosci, zamieszkatych przez 31 tys. osob, nie byto
zadnych potaczenn do miasta pomiedzy godzing 6%° a 8%. Miejscowosci takie wystepujg w
wiekszosci powiatéw, najwiecej w powiatach sztumskim, stupskim i wejherowskim.
Miejscowosci takich nie odnotowano w powiatach puckim, tczewskim i malborskim.

Jednak nawet w dobrze rozwinietych komunikacyjnie powiatach obszaru
metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot odnotowano miejscowosci wiejskie o zaledwie
dwdch kursach dziennie do miasta powiatowego. Im dalej od Tréjmiasta i gtdwnych szlakéw
komunikacyjnych, zwtaszcza w zachodniej czesci regionu, tym wiecej takich stabo z wtasnym
miastem powiatowym potgczonych miejscowosci.

W wojewddztwie pomorskim w systemie komunikacji publicznej 27% miejscowosci
miato bezposrednie potgczenia z Gdanskiem (o 50 miejscowosci wiecej niz w 2014 roku),
wsrod nich byty wszystkie miasta powiatowe (poza Puckiem majgcym potgczenia z Gdynig) i
wiekszo$¢ miejscowosci obszaru metropolitalnego. Miejscowosci te zamieszkiwato 69%
mieszkancow wojewddztwa (poza Gdanskiem). Mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do
Gdanska z obszaru wojewddztwa poza bezposrednig strefg metropolitalng byta dos¢ staba i
ograniczata sie do gtéwnych ciggdw komunikacyjnych.

Nalezy takze wskaza¢ na stabg dostepnos¢ i powigzania komunikacyjne obszaréw
wiejskich w dni inne niz robocze. Obszary bez komunikacji w dni Swigteczne to ponad potowa
miejscowosci wiejskich wojewddztwa zamieszkata przez 1/3 ludnosci wiejskiej. Dostepnosc
komunikacyjna w soboty jest minimalnie lepsza niz w dni $wigteczne, z tendencjg do
obejmowania sobot rozktadami swigtecznymi.

Komunikacja publiczna petni wazng role w kontekscie dojazdéw do szkét srednich. W
wojewddztwie pomorskim najwiecej uczniéw dojezdzato do szkét w Gdansku, a takze Gdyni.
Co ciekawe, w wojewddztwie pomorskim nie spowodowato to niedorozwoju szkolnictwa
ponadpodstawowego w obszarze metropolitalnym. Do gmin o najwiekszych (w stosunku do

120



Pomoc Techniczna

Eﬂ?gué‘?sekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***:
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

liczby ludnosci) dojazdach nalezaty miedzy innymi Puck, Zukowo i Wejherowo. Duzym
osrodkiem szkolnictwa Sredniego byt takze Stupsk.

Sposrdod  pozostatych miast, duzg liczbg ucznidw szkét ponadpodstawowych
charakteryzowaty sie Chojnice, Koscierzyna, Lebork i Kartuzy, ktére miaty wiekszg skale
dojazdow niz wynikatoby to z ich wielkosci. Wiekszg liczbe uczniow szkot srednich warto takze
odnotowa¢ w mniejszych miejscowosciach o dobrej dostepnosci komunikacyjnej,
jednoczesnie potoznych peryferyjnie wzgledem wiekszych osrodkéw miejskich.

Gtéwnym obszarem dojazdow do pracy pozostaje Tréjmiasto, ktore skupia prawie
potowe wszystkich osdb przemieszczajgcych sie za pracg w wojewddztwie pomorskim.
Waznymi osrodkami przyciggajgcymi pracownikow sg takze niektére miasta zaplecza rdzenia
metropolii oraz miasta subregionalne. Wiekszo$¢ matych miast oraz gmin wiejskich notuje
ujemny bilans dojazdow do pracy. Zaznacza sie dysproporcja przestrzenna pomiedzy
potudniowo-zachodnimi i wschodnimi peryferiami wojewddztwa pomorskiego a jego
tréjmiejskim rdzeniem i okolicami Stupska. Pozytywng zmiang w poréwnaniu do roku 2011
jest poprawa salda dojazdow do pracy w osrodkach potozonych pomiedzy Stupskiem a
Troéjmiastem oraz w powiekszajacej sie strefie oddziatywania Tréjmiasta. Zmiany te mozna
powigzac z obserwowanym w ostatnich latach wzrostem mniejszych osrodkéw oraz poprawa
dostepnosci.

Specyficzng cechg wojewddztwa pomorskiego (w poréwnaniu do innych regionow
Polski) jest takze wysoki dodatni wskaznik salda migracji. Wynika on z duzej atrakcyjnosci
rezydencjonalnej czesci obszaréw tego wojewddztwa. Obszarem o duzym naptywie sg przede
wszystkim gminy skupione w rejonie Trojmiasta oraz Wejherowa, a tylko nieco nizszym —
tereny stref podmiejskich Tczewa i Starogardu Gdanskiego oraz podmiejskie gminy Stupska.
Ponadto ws$réd obszaréw naptywowych mozna wymieni¢ réwniez obszary podmiejskie
Bytowa, Chojnic i Cztuchowa oraz Koscierzyny.

W wojewddztwie pomorskim mozna wskaza¢ obszary wysokiej emigracji. Dotyczy to
przede wszystkim czesci pétnocno-srodkowe]j (oprécz okolic Leborka), wschodniej (oprécz
okolic Stupska) i potudniowo-wschodniej (z wytaczeniem gmin wokét Kwidzyna i Malborka).

Zdecydowanie najwieksze przemieszczenia dotyczg proceséw suburbanizacji a skala
przemieszczen ludnosci koresponduje dobrze z poziomem aktywnosci budowlanej. Widoczne
jest to przede wszystkim wokdt duzych i sSrednich osrodkow miejskich, a w szczegdlnosci wokoét
Tréjmiasta i Stupska. Dotyczy takze atrakcyjnych krajobrazowo obszaréw nadmorskich. Nalezy
wspomnied, ze procesy urban-spraw! wywotujg réwniez szereg niekorzystnych skutkow.

Dzieki wykorzystaniu modelu potencjatu i grawitacji, w rozdziale 5 okreslono wielkosci
zapleczy ustugowych miast oraz ustalono granice obszaréw obstugi miast. Miastem o
najwiekszym zapleczu ustugowym byt Gdansk, ktéry dzieki dobrym powigzaniom
komunikacyjnym ma daleki i intensywny zasieg oddziatywania, zwtaszcza w kierunkach
potudniowym i wschodnim. Izochrona 120 minut od Gdariska obejmuje wiekszo$¢ woj.
pomorskiego a takie podtnocne fragmenty woj. kujawsko-pomorskiego i wschodnie
warminsko-mazurskiego. Z drugiej strony nieco stabsze byty powigzania Gdanska w kierunku
zachodnim, a ponadto w kierunku potnocnym jego rola jest ograniczona barierg naturalng czyli
Zatokg Gdanska. Kolejny poziom w tak okreslonej hierarchii zajmujg Gdynia i Stupsk. Poziom
ten mozna okresli¢ jako subregionalny. Inne miasta o potencjale > 50 tys. oséb mozna okresli¢
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jako aspirujgce do tego poziomu. Nalezg do nich Starogard Gdanski, Wejherowo, Chojnice,
Tczew, Kwidzyn, Lebork oraz Malbork.

Miastem do ktérego w ciggu 2h moze dojechaé transportem publicznym najwiecej
0s6b jest Tczew. Wynika to ze specyficznego potozenia i roli jaka petni w systemie
transportowym: jest bowiem waznym weztem kolejowym i drogowym, ponadto petni role
swoistej ,bramy” obszaru metropolitalnego. Drugim wedtug badanej wielkosci miastem
Pomorza jest Malbork, a dopiero trzecie i czwarte miejsce zajmujg Gdansk i Gdynia. Kolejne
miejsca zajmujg miasta wchodzace w sktad obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia -
Sopot.

Przedstawione w niniejszym opracowaniu wyniki byty opracowane w ramach
wiekszego projektu badawczego obejmujgcego takie inne wojewddztwa (kujawsko-
pomorskie, tédzkie, matopolskie, warminsko-mazurskie i zachodniopomorskie). Daje to
mozliwos¢ poréwnan i znalezienia poziomu odniesienia. W tym miejscu warto zaznaczyg¢, ze
wojewoddztwo pomorskie nie odbiega zasadniczo od innych wojewddztw poziomem spdjnosci
terytorialnej wynikajgcej z dostepnosci drogowej i w systemie transportu publicznego.

6.2. Wyzwania

Rozwdj gospodarczy wojewddztwa pomorskiego w najblizszych latach bedzie wynikat
z dwdch czynnikdéw: jakosci rozwoju obszaru metropolitalnego oraz zdolnosci do przenoszenia
i przejmowania ptynacych z obszaru metropolitalnego impulséw rozwojowych. Jest to duze
wyzwanie, gdyz juz obecnie Tréjmiasto ma szereg cech ,wyspy rozwojowej” w otoczeniu
zdecydowanie wolniej rozwijajgcego sie regionu. Specyfikg wojewddztwa pomorskiego jest,
niestety pogtebiajgce sie, zrdéinicowanie pomiedzy szeroko rozumianym obszarem
metropolitalnym — majgcym wysokie wskazniki dostepnosci — a pozostatymi obszarami,
zwtaszcza w potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa.

Postepujgce procesy metropolizacji przestrzeni (por Guzik, Kotos, 2015) przyczyniajg
sie do coraz lepszej integracji w ramach obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot.
Dostepnosé, spojnosé, wiezi funkcjonalne wzmacniajg sie tam podczas gdy w obszarach
peryferyjnych zachodzg procesy odwrotne. W efekcie zréznicowanie i kontrasty rozwojowe w
wojewddztwie pomorskim ulegajg pogtebieniu. Niska spdjnos¢ terytorialna skutkuje
zamykaniem sie efektow rozwojowych w czesci metropolitalnej i brakiem lub bardzo stabym
ich rozprzestrzenianiem w kierunkéw peryferii. W obszarach peryferyjnych postepowac bedg,
juz obserwowane, procesy emigracji, ktére obejmujg selektywnie osoby lepiej wyksztatcone,
bardziej aktywne, co dodatkowo bedzie pogarsza¢ sytuacje i perspektywy rozwoju tych
terendéw. Odwracanie przedstawionego powyzej mechanizmu wymywania (emigracja) i
katalizowanie przenikania efektéw i bodzcéw rozwojowych wigze sie z szeregiem dziatan w
obrebie réznych sfer (por Guzik, Kotos, 2015; Guzik i in., 2016). Wyzwaniem dla polityki
regionalnej jest zapewnienie mozliwosci przenoszenia impulséw rozwojowych z obszaru
metropolitalnego Tréjmiasta na caly region. Jest to jedno z zasadniczych wyzwan
rozwojowych wojewddztwa.

Dotychczasowa polityka regionalna prébowata uruchomi¢ i wzmocni¢ efekty
rozprzestrzeniania sie rozwoju, co rowniez wymagato powigzan. Z kolei wzmacnianie miast
jako osrodkow wzrostu wymaga umacniania i budowania powigzan miedzy nimi, ale takze z
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ich najblizszym zapleczem oraz innymi miastami. Polityka oparta o model polaryzacyjno-
dyfuzyjny jest podwazana gtéwnie ze wzgledu na brak widocznych i szybkich efektow
rozprzestrzeniania oraz, co najmniej w niektoérych obszarach, wzrost dysproporcji
rozwojowych. Dlatego nowa Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (KSRR 2019)
proponuje zrownowazony rozwdj catego kraju, czyli zmniejszanie dysproporcji w poziomie
rozwoju spoteczno-gospodarczego réznych terytoriow (KSRR 2019, s.4). Ma to by¢ rozwdj
zrownowazony terytorialnie, ktory rozwija i efektywnie wykorzystuje miejscowe zasoby i
potencjaty wszystkich terytoriow, a w szczegdlnosci wspomaga rozwdj tych obszardw, ktore
majq mniejszq odpornos¢ na zjawiska kryzysowe, nie mogq w petni rozwing¢ swojego
potencjatu rozwojowego lub utracity funkcje spoteczno-gospodarcze. W tej sytuacji polityka
regionalna bedzie wspierac¢ zintegrowane interwencje wykorzystujgce miejscowe zasoby i
potencjaly poszczegdlnych terytoriow oraz dostarczanie odpowiednich impulsow dla
zainicjowania trwatego wzrostu i miejsc pracy w obszarach o mniej korzystnych
uwarunkowaniach rozwojowych (KSRR 2019, s.39). Ostroznie interpretujgc zapisy nowej KSRR
nalezy zwréci¢ uwage, ze nie chodzi w niej o catkowite odrzucenie uwarunkowan i
mechanizmow teorii polaryzacyjno-dyfuzyjnej, a jedynie o zmiane priorytetéw. Dowodzi tego
m.in. nastepujacy fragment: istotng kwestiq wciqz pozostaje powiqgzanie regionalnych,
subregionalnych i lokalnych osrodkow wzrostu w spdjng siec¢ transportowq oraz zwiekszenie
dostepnosci terytorialnej obszarow wiejskich. W tym wzgledzie wazne jest uzupetnienie
brakow i luk w podstawowej infrastrukturze transportowej o charakterze krajowym,
regionalnym i lokalnym, ktore warunkujq odpowiedniq dostepnos¢ wojewodztw i obszarow.
(...) Kluczowa jest takze poprawa stanu istniejgcej infrastruktury na rzecz zwiekszenia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, sprawne podtgczenie systemow komunikacyjnych miast z
infrastrukturg drogowq najwyzszej klasy (dojazdy do drdg klasy A i S) oraz budowa dobrze
skomunikowanych weztow przesiadkowych w miastach i poza ich centrami. (KSRR, s.21)

Wydaje sie wiec, ze nowa KSRR nadal zamierza wzmacnia¢ zaréwno narracje
prorozwojowg (wzmacnianie potencjatu), jak i polityke spdjnosci wewnetrznej, czyli
kreowanie powigzan, stuzagcych poprawie dostepnosci. Co wiecej, ukierunkowanie wsparcia
na obszary zagrozone trwatg marginalizacjg, w tym miasta Srednie tracace funkcje lub obszary
peryferyjne, wzmacnia narracje prodostepnosciowq. Jest to wazne takze dlatego, ze, jak sie
wydaje, dostepnos¢ w ostatnich latach takze sie polaryzuje: poprawia sie w obszarach lepiej
dostepnych a pogarsza sie w tych stabej powigzanych (por. Guzik, Kotos, 2015). Nowa polityka
regionalna nadal bedzie wspierac dziafania na rzecz poprawy dostepnosci polskiej przestrzeni
we wszystkich wymiarach: w skali miedzynarodowej (sie¢ TEN-T), potqczenia transportowe w
kierunku granic kraju, krajowej (tgczenie osrodkéw wojewddzkich), regionalnej (potgczenie
najwiekszych miast z ich zapleczem i mniejszymi osrodkami) oraz lokalnej (w szczegdlnosci na
obszarach wiejskich) (KSRR, s. 60).

Koncentracja aktywnosci gospodarczej w obszarze metropolitalnym, potaczona ze
wzrostem demograficznym, gospodarczym, spotecznym, moze by¢é do pewnego stopnia
zjawiskiem pozgdanym. Konieczna jest jednak poprawa spdjnosci spotecznej i terytorialnej
regionu. Jak juz pisaliSmy w poprzednich, podobnych opracowaniach, konsekwencjg niskiej
spdjnosci terytorialnej moze by¢é zamykanie efektow rozwojowych — brak ich
rozprzestrzeniania — przy jednoczesnym pogarszaniu sytuacji w tzw. peryferiach uktadu.

Utrwalenie sie dualnego modelu rdzen-peryferie moze przyblizy¢ niebezpieczenstwo
marginalizacji niektdrych miast potozonych poza obszarem pozametropolitalnym. W
szczegollnie trudnej sytuacji moga znalez¢ sie miasta znajdujace sie poza siecig nowoczesnej
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i zmodernizowanej infrastruktury transportowej i komunikacyjnej. Problem ten jest
szczegOlnie istotny w wojewddztwie pomorskim ze wzgledu na stabe powigzania z rdzeniem
wojewddztwa obszardw pozametropolitalnych, zwtaszcza w zachodniej i potudniowo-
zachodniej czesci regionu.

Z drugiej strony konieczne jest dalsze przeksztaftcanie systemodw transportowych,
zwfaszcza wzmacnianie wainego w pasmowej strukturze osadnictwa transportu
publicznego — ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na stworzenie alternatywnego korytarza
transportu zbiorowego (kolejowego) do autostrady Al. Jak pokazujg doswiadczenia krajéw
Europy Zachodniej, dojazdy do pracy do osrodkéw ponad milionowych odbywajg sie
niejednokrotnie z odlegtosci rzedu 100 — 150 km i brak alternatywnej drogi w przysztosci
bedzie skutkowat kongestig na autostradzie, a zwtaszcza potudniowych wlotach do Trojmiasta.

Ciggle istotnym wyzwaniem polityki rozwoju regionalnego w wojewddztwie
pomorskim byto funkcjonowanie osrodkéw subregionalnych i czesSci osrodkéw
ponadlokalnych, potozonych poza obszarem metropolitalnym. Z przeprowadzonej analizy
wynika, ze w wojewddztwie pomorskim znajduje sie zaledwie jeden uksztattowany osrodek
na poziomie subregionalnym: Stupsk. Jednak nawet w tym przypadku konieczne sg
wzmocnienia powigzan Stupska z Tréjmiastem, zaréwno w transporcie drogowym, jak i w
publicznym.

We wschodniej czesci wojewddztwa osrodkiem regionalnym Powisla jest Elblgg —
oddzielony granicg wojewddztwa warminsko-mazurskiego wskutek reformy administracyjne;j
1999 roku. Podobnie jak w poprzednim opracowaniu (Guzik, Koto$ 2015) sugerujemy uznanie
roli Elblagga. Jest to rozwigzanie korzystne, poniewaz Elblagg (wraz z catym wojewddztwem
warminsko-mazurskim) cigzy do obszaru metropolitalnego Gdarnisk — Gdynia - Sopot. Bytoby
to wiec rozwigzanie wzmacniajgce metropolitalng role Gdanska i posrednio catego obszaru
potnocnej Polski.

Znacznie wiekszym problemem byt niedorozwdj osrodkéw subregionalnych w
potudniowej czesci wojewddztwa. Chojnice — naturalny potencjalny osrodek subregionalny w
tej czedci wojewddztwa, mdogtby réwniez oddziatywaé na obszar sasiednich wojewddztw.
Zaletami Chojnic byto potozenie na skrzyzowaniu szlakéw drogowych i kolejowych, brak
potozonej w poblizu konkurencji a takze wielko$¢. Mankamentem byta staba dostepnosc
komunikacyjna do obszaru metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot. Jednoczesnie staba
dostepnos¢ w komunikacji publicznej wewnatrzregionalnej, ograniczaja mozliwosci
korzystania z komplementarnej oferty ustug dla mieszkancéw obszaréw wiejskich. Konieczna
zatem jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej (zaréwno zewnetrznej jak i wewnetrznej)
poprzez rozwdj infrastruktury oraz komunikacji publicznej. Ponadto wskazane byfoby
wsparcie miast w zakresie ustug publicznych oraz dziatania wzmacniajace potencjat
wewnetrzny.

Wsréd mniejszych miast duze zagrozenia marginalizacjg (zaréwno w perspektywie
atrakcyjnosci inwestycyjnej jak i jakosci zycia) ze wzgledu na stabg dostepnos¢ komunikacyjng
(zarazem ze swojego zaplecza jak i do innych miast) cechuje w najwiekszym stopniu takie
miasta, jak: Brusy, Czarna Woda, Czarne, Czersk, Debrzno, Dzierzgon, Hel, Jastarnia, Kepice,
Krynica Morska, teba, Miastko, Skarszewy, Skorcz, Ustka. Wynikajgca z potozenia staba
dostepnos¢ do matych miast nadmorskich jest czesSciowo rekompensowana ich duzg
atrakcyjnoscig turystyczng. Nalezy jednak pamietaé, ze rozwoj tych osrodkow determinowany
przez funkcje turystyczng, nie gwarantuje ich zrownowazonego rozwoju, m.in. ze wzgledu na
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krotki sezon turystyczny i duzg konkurencyjno$¢ innych kierunkéw wyjazdow
wypoczynkowych. Ponadto brak dobrze rozwinietego transportu publicznego takze
przyczynia sie do niezrownowazonego rozwoju strefy nadmorskiej, czego jednym z
symptomoéw gigantyczna kongestia w miesigcach letnich. W pozostatych wymienionych
miastach, potozonych gtdwnie w zachodniej czesci regionu, bardzo staba dostepnos$é jest
jedng z najistotniejszych barier ich rozwoju. Fakt ten podkreslajg zaobserwowane w latach
2011-2019 trendy w zakresie powigzan miedzymiastowych w transporcie publicznym. W
badanym okresie miato miejsce zwiekszanie sie (i tak juz znacznych) dysproporcji w skali i w
jakosci powigzan miedzymiastowych.

6.3. Rekomendacje

W publikacji podsumowujgcej badania z 2011 r. (Guzik i in. 2012) wskazano
nastepujace grupy pozadanych dziatan, ktdre, z pewnymi modyfikacjami, podtrzymujemy:

»,poprawe dostepnosci w uktadzie drogowym,

— poprawe dostepnosci w systemie komunikacji publicznej,

— budowe intermodalnych systemdw transportu publicznego,

— dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w odniesieniu do cigzen
komunikacyjnych,

— budowanie i ksztattowanie policentrycznego, zréwnowazonego systemu osadniczego,

— aktywne i celowe ksztattowanie proceséw suburbanizacji.” (Guzik 2012, s. 182-184).

Ponizej wskazujemy pozadane dziatania wynikajace z przeprowadzonej w niniejszym
raporcie analizy. S one do pewnego stopnia zbiezne z zapisami nowej KSRR, ktéra przyjmuje
ze istotne bedzie lepsze skomunikowanie gfownie obszarow miejsko-wiejskich i wiejskich z
miastami, jak rowniez inwestycje zwiekszajgce dostepnosc¢ do ustug publicznych wewngtrz
jednostek administracyjnych. Na obszarach wiejskich realizowane bedq dziatania w zakresie
budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury transportowej (drogi lokalne,
infrastruktura towarzyszqca, sciezki rowerowe) oraz rozwoju ustug i srodkow transportu
zbiorowego. Dziatania w ramach polityki regionalnej obejmq rowniez zwiekszenie
wykorzystania potencjatu kolejowego w obszarze transportu miedzyregionalnego,
regionalnego, a takze miedzy- i wewngtrzaglomeracyjnego. W szczegdlnosci na obszarach
zmarginalizowanych prowadzone bedq dziatania modernizacyjne lub rewitalizacyjne na liniach
regionalnych i lokalnych, co stanowic bedzie czynnik poprawiajgcy ich dostepnos¢ zewnetrzng
i wewnetrzng. Realizowane bedq takze inwestycje dostosowujgce dworce kolejowe do
wymagan pasazerow korzystajgcych z ustug transportu kolejowego, takze w zakresie
udogodnien multimodalnych, jak ,parkuj i jedz”. (KSRR, s. 60). Powyzszy akapit nalezatoby
jedynie uscisli¢, ze dziatania te muszg mie¢ charakter zintegrowany. Nie mogg dotyczyc
poszczegdlnych gatezi transportu czy grup spotecznych, ale muszg dobrze zafunkcjonowaé na
wszystkich poziomach systemu transportowego i szerzej catego systemu spoteczno-
gospodarczego. Przyktadowo wtasciwe rozwigzanie jakim sg parkingi P&R musi by¢ powigzane
z:

— zapewnieniem odpowiedniej oferty transportu kolejowego pod wzgledem czasu
podrézy, komfortu i rozktadu jazdy;
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— integracji taryfowej i organizacyjnej (m.in. integracji miejsc przesiadkowych) tegoz
transportu kolejowego z catoscig komunikacji publicznej, w tym miejskiej;

— budowa odpowiedniej infrastruktury drogowej;

— uruchomieniem komunikacji publicznej dowozowej;

— wreszcie caty wyzej opisany wezet multimodalny musi mie¢ wiasciwg lokalizacje — taka
aby zapewniata przynajmniej minimalny zysk (czasowy lub ekonomiczny) dla
uzytkownikdw.

6.3.1. Poprawa dostepnosci w uktadzie drogowym.

W wojewddztwie pomorskim konieczna jest poprawa dostepnosci w uktadzie
drogowym. Powinna obejmowac nie tylko inwestycje dotyczace modernizacji uktadu
drogowego i jego uzupetnienia o nowe odcinki drég, ale takie rozwdj infrastruktury
towarzyszacej (parkingi, chodniki), a przede wszystkim kompleksowo uwzglednia¢ potrzeby
alternatywnych (w stosunku do motoryzacji indywidualnej) sSrodkéw transportu (zarzadzanie
ruchem, przystanki, dworce oraz wezty multimodalne komunikacji publicznej, drogi
rowerowe). Dziatania te powinny wptywaé¢ na poprawe jakosci podrdzy poprzez wzrost
bezpieczenstwa ruchu, a w miare mozliwosci takze na poprawe przepustowosci i czasu
podrdzy.

W Swietle przeprowadzonych badan wydaje sie, ze najistotniejszymi inwestycjami
drogowymi na terenie wojewddztwa matopolskiego sa:

— budowa drogi ekspresowej S6 do Stupska i dalej do Koszalina,

— budowa drogi ekspresowej S6 jako zachodniej obwodnicy Tréjmiasta,

— podnoszenie parametréw drogi krajowej 22 i budowa obwodnic miast w jej ciggu,
— budowa trasy ekspresowej S11 na odcinku Poznan — Koszalin.

W kontekscie poprawy dostepnosci najistotniejsza wydaje sie budowa drogi S6, ktdra
pozwoli wzmocnié relacje obszaru metropolitalnego i najwiekszego w wojewddztwie osrodka
subregionalnego. Inwestycja ta wzmocni zaréwno potencjat rozwojowy zachodniej czesci
wojewddztwa, jak i spdjnosc tego obszaru, ponadto moze pozytywnie wptyngc na potencjat
rozwojowy turystyki w pasie nadmorskim.

Podtrzymujemy stwierdzenie z poprzednich opracowan (Guzik i in., 2012), ze
,Najwazniejszym korytarzem transportowym wojewddztwa, ktéry nie jest planowany jako
droga ekspresowa, jest cigg drogi krajowej 22 (Elblgg - Starogard Gdanski - Watcz - Gorzéw
Wielkopolski). Z perspektywy polityki miejskiej wojewddztwa jest to istotna droga, gdyz fgczy
potencjalny osrodek o znaczeniu subregionalnym — Chojnice - z Tréjmiastem. Wydaje sie, ze
nalezy, spogladajgc perspektywicznie i wierzgc w sukces polityki miejskiej, czyli skuteczne
wzmocnienie pozycji tego osrodka, juz dzisiaj tak ksztattowac planowanie przestrzenne, zeby
za 20 lat mozliwa byta w korytarzu tej drogi budowa trasy ekspresowej. Na chwile obecng
celowe sg prace nad budowg obwodnic miejscowosci (na wzoér Chojnic) — na przyktad
catkowite wyprowadzenie drogi poza Malbork, Starogard Gdanski, Czersk, Czarng Wode,
Cztuchéw”(Guzik 2012, s. 184-185), (Guzik, Kotos, 2015, s. 338-339).
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Decydujac o modernizacji (budowie) drég nalezy takie zwrdcic uwage na
uwzglednianie najczesciej typowo reaktywnych przestanek, takich jak istniejagce natezenie
drog lub waskie gardta. Przyktadem moze by¢ problem dojazdu do stolicy wojewddztwa, ktory
usitujemy najczesciej rozwigza¢ poprzez poprawe parametréw drogi lub budowe nowej (w
tym samym korytarzu transportowym), ktére utrwalajg istniejgce struktury i uktad
przestrzenny, i tak naprawde, w dtugim horyzoncie czasowym, pogtebiajg istniejgce problemy.
Sugerujemy przyjecie bardziej proaktywnych rozwigzan, zaktadajgcych tworzenie nowych
relacji przestrzennych i budowe drég, ktére mogg odcigzy¢ istniejgcy uktad drogowy poprzez
zmiane dotychczasowych kierunkéow cigzen. W przywotanym przyktadzie obszaru
metropolitalnego moze to by¢ wybudowanie drég poprzecznych w stosunku do istniejgcych i

taczgcych miasta satelityczne.

Szeroko rozumiana jako$¢ podrdézy jest istotna takze dlatego, ze wptywa na
postrzeganie, ktére decyduje o indywidualnej ocenie dostepnosci, ktéra z kolei jest kluczowa
w czasie podejmowania decyzji o podrdzy. Postrzeganie uwzglednia wczesniejsze
doswiadczenia (miejsca znane wydaijg sie blizsze), standard drogi (droga o dobrej nawierzchni
»skraca” dystans) czy zattoczenie (wydtuza podrdz). Najwazniejszym parametrem jest poziom
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, ktory wptywa na dostepnos¢ zarowno w sposéb
wzgledny (poprzez postrzeganie), jak i bezwzgledny (koszty wypadkdéw, wydtuzenia czasu
jazdy).

Postulat poprawy przepustowosci drég i czasu jazdy, przy obecnym poziomie
motoryzacji indywidualnej, wydajg sie realne jedynie poprzez ograniczenie ruchu, zwtaszcza w
obszarach o wysokiej gestosci zainwestowania. Dotyczy to przede wszystkim obszaru
metropolitalnego, ale takie s$rodmies¢ niektérych mniejszych miast lub os$rodkow
turystycznych. Poprawa dostepnosci w uktadzie drogowym wymaga wiec poprawy
dostepnosci w systemie komunikacji publicznej.

6.3.2. Poprawa dostepnosci w systemie komunikacji publicznej.

Warunkiem rozwoju spoteczno-gospodarczego jest wzrost potencjalnej mobilnosci, a
ten nie jest mozliwy w warunkach wykluczenia transportowego, ktére dotyka coraz wieksza
czesc spoteczenstwa. Wzrost motoryzacji indywidualnej poprawia mobilnosé, ale tylko czesci
spoteczenstwa, natomiast degradacja komunikacji publicznej pogarsza dostepnos¢ wszystkim,
a niektérych catkowicie wyklucza.

Oferta komunikacji publicznej organizowanej (w przewazajgcej mierze) na ryzyko
przewoznikow zalezy wprost od poziomu mobilnosci indywidualnej (samochodowej). Zatem
przy takim modelu komunikacji publicznej, paradoksalnie, rozbudowa systemu drég takze
prowadzi do jej ograniczenia. Zatem pierwszym postulatem jest stworzenie systemu
komunikacji publicznej, za ktéory odpowiedzialne sg wtadze publiczne. W tym kierunku
usitowaty podazac rozwigzania z nowej Ustawy o transporcie publicznym (2016) — ale zbyt
stabo, a ponadto Ustawa i tak nie funkcjonuje. Tymczasem nalezy?®:

16 Oczywiscie Autorzy niniejszego raportu maja petng $wiadomoéé, ze realizacja opisanej propozycji zalezy
wytgcznie od wtadz panstwowych i jest mato realna. Ale tez trzeba powiedzie¢, ze bez tej zmiany nie widzg
mozliwosci poprawy adekwatnej do aktualnych problemoéw.
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1. Zapewni¢ samorzgdom mozliwos¢ sfinansowania komunikacji publicznej .

2. Wprowadzié¢ jednego gtdwnego organizatora komunikacji publicznej w regionie (w
catej Polsce 16) — mégtby to byé samorzad wojewddzki, ktéry powinien:

— przygotowac i wprowadzi¢ jednolitg taryfe wojewddzka;

— uzgodni¢ powofanie na terenie swojej jurysdykcji lokalnych zarzagdéw transportu
(jednostek wspdlnych samorzgdu wojewddzkiego, powiatowego i gminnego), w pierwszym
etapie objetoby to gtéwnie istniejace zarzady transportu miejskiego. Organizatorzy powinni
obejmowac obszar co najmniej wielkosci powiatu lub kilku;

— opracowacd Plan Transportowy dla potgczen ponadpowiatowych oraz tych lokalnych,
ktdre nie miatyby swojego organizatora;

3. Uruchomi¢ zintegrowany system komunikacji publicznej. Podstawg konkurencji w
transporcie regionalnym powinna by¢ konkurencja ,,0 rynek” zamiast konkurencji ,,na rynku”.
Wywotatoby to zapewne sprzeciw duzej czesci istniejgcych przewoznikow. Magtby on by¢
ograniczony poprzez odpowiednie zorganizowanie dla nich pomocy, gtéwnie organizacyjnej
oraz wsparcia w zakupie nowoczesnego (i bardzo drogiego) taboru komunikacji publicznej.

4. Podtrzymujemy rekomendacje zawarte w publikacji koncowej z badania w 2011 roku
(Guzik i in. 2012) i w dalszym ciggu wskazujemy na koniecznos¢ nastepujgcych dziatan:

— ,budowe trdjstopniowego systemu komunikacji publicznej z aktywnym
udziatem organizacyjnym i finansowym wtadz samorzadowych,

— budowe (egzekwowanie) systemu informacji dla podrdznych,

— budowe/organizacje punktéw przesiadkowych i wspieranie rozwigzan

— intermodalnych.” (Guzik, Koto$ 2015, s. 339-340).

Oprocz tego nalezy poprawi¢ komfort komunikacji publicznej. Standardem w krajach
cywilizowanych sg srodki transportu klimatyzowane, umozliwiajgce komfortowg i bezpieczng
podréz takze osobom niepetnosprawnym, oraz podrézujgcym na przyktad z rowerem. Jest to
catkowicie niemozliwe jezeli podstawowym srodkiem transportu publicznego czesto sg
dostosowane samochody dostawcze. Waine jest podnoszenie jakosci infrastruktury
towarzyszacej (przystanki, zadaszenia, ciggi piesze wraz z przejsciami oraz oswietlenie tych
miejsc) oraz informacji pasazerskie;j.

6.3.3. Budowa intermodalnych systemow transportu publicznego.

Kluczowe moze okaza¢ sie wzmocnienie roli kolei. W tym celu nalezatoby podjgc
dziatania takie jak'’:

— poprawa czestotliwosci, czasu jazdy i komfortu podrézowania kolejg i szerzej
cata komunikacjg publiczng, a docelowo wprowadzenie taktowych rozktadéw
jazdy,

7 Mamy petng $wiadomos¢, ze podjecie takich dziatah wymaga duzych naktaddw finansowych i bedzie niezwykle
trudne. Ale z drugiej strony, nalezy zacza¢ od dobrze zaplanowanej strategii, a nastepnie metodg matych krokéw
mozna ja zrealizowac. Uzyskanie w petni taktowego rozktadu jazdy w Szwajcarii zajeto ponad 30 lat.
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— budowa (wczesniej wspomnianych) intermodalnych systemdw transportu
publicznego,

— stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji pomiedzy réznymi srodkami
transportu (m.in. dedykowanych linii autobusowych dowozowych),

— integracja taryfowa i organizacyjna komunikacji publicznej,

— poprawa jakosci i dostepnosci do informacji o systemie (zwtaszcza rozktadach
jazdy),

— promocja transportu kolejowego oraz catej komunikacji publicznej,

ksztattowanie rozwoju przestrzennego powigzanego z siecig kolejowa.

Bardzo dobrym rozwigzaniem jest system Szybkiej Kolei Miejskiej w potaczeniu z
tworzong od kilku lat Pomorska Koleja Metropolitalng. Zasadne bytoby przemyslenie
wydtuzenie systemu do Bytowa. System ten powinien by¢ wyraznie silniej zintegrowany z
komunikacjg miejskg w obszarze metropolitalnym oraz z siecig linii dojazdowych. Warto w tym
miejscu wyraznie wskazac, ze najlepszy na Swiecie system transportu publicznego funkcjonuje
w Szwajcarii (zob. Guzik 2016) i jest oparty na transporcie kolejowym, ktéry stanowi jego
szkielet, a inne typy transportu pasazerskiego majg charakter uzupetniajacy i dowozgcy
pasazeréw do ciggdéw kolejowych. Funkcjonujgcy w Szwajcarii system moze by¢ dla Pomorza
wzorem i tutaj nie trzeba szukaé lepszych rozwigzan bo ich nie ma. Czy jest to wzdr mozliwy
do nasladowania? Z pewnoscig tak, o czym mogg swiadczy¢ sukcesy na tym polu odnoszone
w Republice Czeskiej, gdzie niektore regiony rozpoczety budowe systemow zintegrowanego
transportu wzorowanych na szwajcarskim modelu (Guzik 2016).

6.3.4. Dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w odniesieniu do cigzen
komunikacyjnych.

Wazng rekomendacjg jest dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w
odniesieniu_do cigzen komunikacyjnych. Mozna tego dokonac poprzez przeksztatcenie
systemu komunikacji publicznej, albo dopasowanie rozmieszczenia przestrzennego ustug do
uktadu komunikacji publicznej. Oczywiscie tatwiej uruchomic potgczenie komunikacyjne niz
budowaé nowe szkoty, szpitale czy urzedy, jednakze czasem mogg by¢ konieczne oba typy
dziatan.

Jednym z elementdéw poprawy dostepnosci zaproponowanym w podrozdziale 6.3.2.
byta budowa tréjstopniowego (przesiadkowego) systemu komunikacji publicznej. Rozwigzanie
to umozliwia tatwg budowe znacznie gestszej sieci powigzan i efektywne dostosowanie uktadu
komunikacyjnego do rozmieszczenia ustug.

6.3.5. Budowanie i ksztattowanie policentrycznego, zréwnowazonego systemu osadniczego.

Sie¢ osadniczag wojewddztwa pomorskiego cechuje sie wyraznym brakiem
zrédwnowazenia w kontekscie powigzan i dostepnosci transportowej. Brak rownowagi wynikat
z niedorozwoju powigzan (a takze funkc;ji) czesci osrodkéw regionalnych i lokalnych.
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W podrozdziale 6.2 opisano wyzwanie jakim jest funkcjonowanie osrodkéw
subregionalnych i cze$ci osrodkéw ponadlokalnych, zwtaszcza w zachodniej i potudniowo —
wschodniej czesci wojewddztwa. W celu poprawy jakosci ich funkcjonowania nalezatoby:

— wzmocni¢ powigzania Stupska z obszarem metropolitalnym Gdansk — Gdynia —
Sopot, a takze z wtasnym zapleczem oraz osrodkami ponadlokalnymi
zachodniego Pomorza;

— wzmocni¢ funkcje ustugowe Chojnic (lub catego duopolu Chojnice — Cztuchéw)
oraz dostepnos$¢ tych osrodkéw. Szczegdlnie nalezatoby przeanalizowad i
zastosowal sposoby wzmocnienia powigzan z Gdanskiem, zaréwno w
transporcie drogowym jaki kolejowym;

— podtrzymujemy rekomendacje (czesciowo juz zaakceptowang) wspotpracy z
wojewoddztwem warminsko-mazurskim w celu wzmocnienia
(miedzy)regionalnej roli Elblagga jako waznego osrodka dla wschodniej czesci
Pomorza. Natomiast Tczew bedzie petnit znaczace funkcje regionalne ale
ramach obszaru metropolitalnego;

Wazine jest takze wzmocnienie powigzan pomiedzy stolicami powiatéw, zwtaszcza w
zachodniej czesci wojewddztwa, ale nie tylko. Przyktadem mogg by¢ bardzo stabe powigzania
pomiedzy stolicami Kaszub: Wejherowo — Kartuzy — Koscierzyna.

6.3.6. Aktywne i celowe ksztattowanie proceséw suburbanizacji.

Szczegdlnym wyzwaniem tego typu sg obszary wzmozone] suburbanizacji i zjawiska
urban sprawl, w ktorych czesto mamy do czynienia z brakiem osrodkow ustugowych lub ich
niedopasowaniem, zwtaszcza do sytemu komunikacji publicznej. Suburbanizacji, pomimo
wielu negatywnych konsekwencji, raczej nie da sie zatrzymac. Niemniej powinnismy
powstrzymaé chaos przestrzenny, z jakim obecnie mamy do czynienia w Polsce. Gtéwnym
narzedziem ograniczenia negatywnych skutkéw suburbanizacji powinno by¢ planowanie
przestrzenne zapobiegajace niekontrolowanemu rozlewaniu sie zabudowy i zwiekszajgce
zwartos¢ zabudowy. Temu moze takze sprzyja¢ kreowanie nowych osrodkéw ustugowych,
dobrze powigzanych komunikacjg publiczna.

6.3.7. Rekomendacje dziatan na poziomie lokalnym i regionalnym

Najwazniejsze rekomendacje wynikajgce z badan i analiz wykonanych w ramach
niniejszego badania, w podziale na dziatania na poziomie lokalnym i regionalnym, wraz z
horyzontem czasowym ich podjecia zawarto w tabeli.

Tab. 6.1. Rekomendacje dla wojewddztwa pomorskiego

Rekomendowane dziatania na poziomie Horyzont

Whiosek Spodziewany efekt

Lokalnym Regionalnym czasowy

Konieczno$¢ statego | e rozwoj przestrzenny wedtug idei | e wzmacnianie pozycji Trojmiasta Proces rosnaca pozycja i
podnoszenia miasta zwartego, jako wezta komunikacyjnego, ciagly konkurencyjno$¢ obszaru
poziomu metropolitalnego,
konkurencyjnosci zwlaszcza w obszarze
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obszaru o tworzenie warunkow dla transportowego i logistycznego w Europy Baltyckiej i
metropolitalnego funkcjonowania zréwnowazonego | skali krajowej i migdzynarodowej, Srodkowo-Wschodniej
Gdansk-Gdynia- transportu, zwlaszcza poprzez ) ,
Sopot wzmacnianie roli transportu * tworzenie warunkéw dia
publicznego i rowerowego funkcjonowania zréwnowazonego
transportu, zwtaszcza poprzez
wzmacnianie roli transportu
publicznego w zakresie dojazdéw do
pracy, zintegrowanych weztow
transportowych i systemoéw P&R,
Zagrozenie ,efektem « wzmocnienie korzystnych efektow | 2030 Wzmocnienie powigzan
wyspy" - rozprzestrzeniania sie rozwoju z obszaréw peryferyjnych z
utrwaleniem i regionalnego bieguna wzrostu obszarem metropolitalnym,
pogtebieniem poprzez realizacje inwestyciji progresja gospodarcza
nieréwnosci w infrastrukturalnych o znaczeniu co obszarow peryferyjnych
rozwoju migdzy najmniej subregionalnym
obszarem (transportowych — drogowych i
metropolitalnym a kolejowych) wigzacych obszary
pozametropolitalnym peryferyjne z rdzeniem wojewddztwa,
o skoordynowane dziatania z
samorzadami regionalnymi
sasiadujacych wojewddztw w
obszarach przygranicznych (np.
dotyczacych inwestycji
transportowych),
o w szczegblnosci wskazane sg
dziatania w zakresie transportu
publicznego, zaréwno wewnatrz
wojewodztwa, jak i we wspotpracy z
sasiednimi wojewddztwami
Stabo$¢ osrodkow  wzmacnianie powiazan * poprawa dostepnosci 2030 Wzmocnienie
subregionalnych komunikacyjnych o$rodkéw komunikacyjnej do obszaru pozycji osrodkow
subregionalnych z ich obszarem metropolitalnego, subregionalnych
funkcjonalnym,
Stabo$¢ wielu o dzialania na rzecz wzmacniania | e wzmacnianie powigzan 2020 Wzmocnienie
Osrodkow powigzan miedzy o$rodkami komunikacyjnych pozycji osrodkow
powiatowych, jako powiatowymi a obszarami osrodkéw powiatowych z osrodkami powiatowych
migjsc mogacych cigzacymi do nich oraz subregionalnymi i obszarem
petni¢ role powigzaniami zewnetrznymi metropolitalnym,
ponadlokalnych z o$rodkami subregionalnymi i
o$rodkow wzrostu regionalnymi,
lub o$rodkéw
rbwnowazenia
rozwoju
Monofunkeyjny  tworzenie warunkéw dla 2020 Podtrzymywalny i
rozwoj lokalny Zréwnowazonego rozwoju progresywny
matych miast systemu transportowego, rozwdj osrodkow
nadmorskich zwhaszcza w kontekscie ruchu nadmorskich
turystycznego

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zataczniki

Czas dojazdu z poszczeg6lnych gmin wojewddztwa pomorskiego do wybranych miejsc (A), 2019

Czas dojazdu do (minuty)
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2201012 | Borzytuchom 112] 105 47| 117] 124 13| 13| 99[ 102[ 102] 15[ 12
2201023 | Bytow 100 100 59| 105 12| 5| 5| 87| 90| 90| 103| 1
2201032 | CzamaDaprowka | 91| 91| 37| 92| 99| 28| 28| 78| 81| 81| 90| 25
2201042 | Kolczyglowy 123] 93| 36| 129 136 24| 24| 111 114 | 114 | 127 24
2201052 | Lipnica 123 112 78| 129 136 24| 24| 110 113[ 113] 126 23
2201063 _| Miastko 142| 73| 58| 147| 154| 43| 5| 129] 132] 132] 120| 1
2201072 | Parchowo 83| 83| 67| 87| 94| 18| 18| 71| 74| 74| 8| 12
2201082 | Studzienice 99| 99| 74| 105] 12| 16| 16| 87| 90| 90| 103] 1
2201092 | Trzebielino 140 | 91| 33| 146 153| 33| 24| 128 131] 131 137| 25
2201102 | Tuchomie 13| 102 60| 119 126 14| 14| 101] 104 | 104 | 17| 13
2202011 | Chojnice 124 94 94| 132] 139 5| 5| 93] 103] 120] 129 2
2202023 | Brusy 108 | 108] 106 114 | 121 31| 5] 90| 99| 99| 11| 1
2202032 | Chojnice 124 94 94| 132] 139 10| 10| 93] 103[ 120] 129 2
2202043 | Czersk o1 of| 76| 99| 106| 33| 5| 60| 87| 87| 97| 2
2202052 | Konarzyny 138 | 107 101 | 144 | 151 26| 26| 115| 128 128 141| 24
2203011 | Czluchow 142| 96| 84| 150 157| 5| 5| 111] 105] 138 147| 1
2203023 | Czame 178| 84| 80| 186| 193] 37| 5| 146] 139] 171] 130 1
2203032 | Czluchéw 142| 96| 84| 150 157 10| 10| 111] 105] 138] 147| 1
2203043 | Debrzno 163 96| 73| 171] 178 22| 5| 125| 104 | 159] 164| 6
2203052 | Koczala 148| 84| 82| 153| 160 | 44| 26| 135| 138| 138| 130 13
2203062 | Przechlewo 149| 96| 96| 155| 162 22| 22| 126 127| 139| 142 23
2203072 | Rzeczenica 161 81| 81| 169| 176 20| 17| 131] 125[ 154 | 127 16
2204011 | Pruszcz Gdanski | 17| 17| 17| 32| 37| 5| 5| 8| 20| 20| 29| 1
2204022 | Cedry Wielkie 23| 23] 23| 40| 43| 15| 15| 5| 27| 27| 31| 14
2204032 | Kolbudy 20| 20 20| 28] 35| 19| 19| 8| 16[ 16| 26| 13
2204042 | PruszczGdanski | 20| 20| 20| 33| 40 10| 10| 10| 22| 22| 31| 4
2204052 | Przywidz 35| 35 35| 43| 50| 28| 27| 22[ 30| 30| 41] 18
2204062 | Pszczotki 30] 30| 6] 41| 48| 13| 13| 16] 29[ 29[ 39| 1
2204072 | Suchy Dab 30| 30| 24| 47| 50| 17| 17| 16| 34| 34| 37| 9
2204082 | Trabki Wielkie 28| 28] 28| 36| 43| 18| 18| 11| 24| 24| 34| 17
2205012 | Chmielno 54| 54| 54| 55| 62| 12| 12| 42| 45| 45| 54| 13
2205023 | Kartuzy 42| 42| 42| 43| 50| 5| 5| 30| 33| 33] 42| 1
2205032 | Przodkowo 33| 32| 32| 32| 39| 12| 12| 20| 23] 23] 30| 10
2205042 | Sierakowice 67| 67| 61| 68| 75| 25| 25| 54| 57| 57| 66| 25
2205052 | Somonino 43] 43 43] 49| 56 9| 9| 31| 33 33[ 46| 1
2205062 | Stezyca 62| 62| 62| 67| 74| 14| 14| 49| 52| 52| 65| 6
2205072 | Suleczyno 76| 76| 69| 79| 86| 27| 27| 63 66| 66| 78] 19
2205083 | Zukowo 25| 25] 25 31| 38| 18] 5] 13| 16| 16| 29| 1
2206011 | Koscierzyna 64| 64| 64| 69| 76| 5| 5| 51| 54| 54| 67| 1
2206022 | Dziemiany of| ot ot 97| 104 27| 17| 78] 81| 81| 94| 1
2206032 | Karsin 100 100 95| 108| 15| 45| 18| 79| 96| 96| 106| 1
2206042 | Koscierzyna 64| 64| 64| 69| 76| 10| 10| 51| 54| 54| 67| 1
2206052 | Liniewo 54| 54| 54| 62| 69| 27| 20| 41| 50| 50| 60| 23
2206062 | Lipusz 83| 83| 83| 89| 96| 20| 20| 71| 74| 74| 87| 1
2206072 | Nowa Karczma 46| 46| 46| 54 61 19| 19| 33| 42| 42| 52| 18
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Czas dojazdu do (minuty)

Kod
TERC Nazwa gminy

gminy

Miasta >400 tys.
mieszkancow
Miasta >100 tys.
mieszkancow
Miasta >50 tys.
mieszkancow
Miasta powiatowego
Najblizszego miasta
Wezla
autostrady/drogi
akenracnwei
Lotniska
Duzego lotniska
Terminalu
promowego
Przystanku
kolejowego

2206082 | Stara Kiszewa 12
2207011 | Kwidzyn 73] 73| 40| 81| 8| 5| 5| 29| 69| 69| 78] 1
2207022 | Gardeja 89| 66| 23| 97| 104| 17| 17| 29| 86| 86| 95| 2
2207032 | Kwidzyn 73] 73| 40| 81| 88| 10| 10| 29| 69| 69| 78| 1
2207043 | Prabuty 98| 71| 58| 106| 113| 26| 5| 53| 91| 94| 103| 1
2207052 | Ryjewo 80| 68| 55| 87| 94| 13| 13| 35| 76| 76| 85| 1
2207062 | Sadlinki 8| 78| 35| 93| 100| 13| 13| 41| 81| 81| 91 1
2208011 | Lebork of| 80| 48| 80| 9| 5| 5| 70| 77| 77| 77| 2
2208021 | Leba 118 | 106| 66| 106| 117| 33| 5| O7| 104| 104| 103| 1
2208032 | Cewice 8| 82| 53| 82| 89| 18| 18| 70| 76| 76| 81| 18
2208042 | Nowa Wies 96| 85| 55| 85| 95| 6| 6| 76| 83| 83| 83| 4
Leborska
2208052 | Wicko 106| 95| 54| 95| 105| 21| 12| 86| 92| 92| 92| 4
2209011 | Malbork 54| 37| 27| 70| 74| 5| 5| 25| 58| 58| 62] 1
2209032 | Lichnowy 55| 40| 32| 72| 75| 25| 10| 26| 59| 59| 63| 11
2209042 | Malbork 54| 37| 27| 70| 74| 10| 10| 25| 58| 58| 62| 1
2209062 | Mitoradz 61| 50| 24| 69| 76| 14| 14| 33| 57| 57| 67| 9
2209073 | Nowy Staw 46| 31| 31| 62| 66| 19| 5| 17| 50| 50| 53| 14
2209082 | Stare Pole 58| 23| 23| 74| 78| 14| 14| 21| 62| 62| 65| 1
2210011 | Krynica Morska 65| 55| 55| 81| 85| 40| 5| 41| 69| 69| 72| 19
2210023 | Nowy Dwor 29| 17| 17| 46| 49| 5| 5| 5| 34| 34| 37| 1
Gdanski
2210032 | Ostaszewo 29| 28| 28| 46| 49| 15| 15| 7| 33| 33| 37| 14
2210042 | Stegna 41| 34| 34| 58| 61| 19| 19| 20| 46| 46| 49| 1
2210052 | Sztutowo 46| 36| 36| 62| 66| 21| 19| 22| 51| 51| 53| 1
2211011 | Hel 123 93| 98| 98| 113| 58| 5| 97| 109] 109| 93| 1
2211023 | Jastarnia 105| 80| 80| 80| 96| 41| 5| 79| 92| 92| 76| 1
2211031 | Puck 65| 40| 40| 40| 55| 5| 5| 39| 51| 51| 35| 1
2211043 | Wiadysfawowo 80| 55| 55| 55| 71| 15| 5| 54| 67| 67| 50| 1
2211052 | Kosakowo 41 15| 15| 15| 31| 15| 15| 14| 27| 21| 11| 12
2211062 | Krokowa 80| 55| 55| 55| 70| 23| 23| 53| 66| 66| 50| 20
2211072 | Puck 65| 40| 40| 40| 55| 10| 10| 39| 51| 51| 35| 1
2212011 | Ustka 153 | 87| 25| 151| 160| 25| 5| 140| 143| 143| 133| 1
2212022 | Damnica 124 87| 18| 122| 132| 18| 18] 112| 115] 115| 120] 1
2212032 | Debnica 124 88| 18| 124| 131| 18| 18| 111| 114| 114| 123| 22
Kaszubska
2212042 | Gléwezyce 124 106| 37| 113| 123| 37| 31| 104| 110| 110| 110| 20
2212053 | Kepice 152 70| 39| 158| 165| 39| 5| 136| 143| 143| 17| 1
2212062 | Kobylnica 129 71| 5] 127] 137 10| 10| 17| 120 120 17| 1
2212072 | Potegowo 1| 98| 29| 101] 11| 23| 23| 91| 9| 98| 98| 1
2212082 | Stupsk 128 75| 10| 126] 136| 10| 10| 115| 118| 118| 121| 4
2212092 | Smoldzino 146 | 113| 38| 135| 145| 38| 38| 125| 132| 132] 132 29
2212102 | Ustka 153 | 87| 25| 151| 160| 25| 10| 140| 143 | 143| 133| 1
2213013 | Czarna Woda 79| 79| 64| 86| 93| 34| 5| 48| 75| 75| 84| 2
2213021 | Skércz 58| 58| 40| 66| 73| 28| 5| 13| 54| 54| 63| 15
2213031 | Starogard 45| 45| 31| 53| 60| 5| 5| 16| 41| 41| 51 1
Gdanski
2213042 | Bobowo 46| 46| 35| 54| 61| 15| 13| 12| 42| 42| 51| 6
2213052 | Kaliska 70| 70| 55| 77| 84| 25| 13| 39| 66| 66| 75| 1
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2213062 | Lubichowo
2213072 | Osieczna 83| 83| 72| 91| 98| 42| 20| 47| 79| 79| 89| 9
2213082 | Osiek 66| 66| 38| 74| 81| 40| 12| 19] 62| 62| 71| 20
2213093 | Skarszewy 18| 48| 34| 56| 63| 23] 5| 24| 44| 44| 54| 18
2213102 | Skorcz 58] 58| 40| 66| 73| 28] 10| 13| 54| 54| 63| 15
2213112 | Smetowo 49| 49| 31| 57| 64| 24| 15| 5| 46| 46| 55| 1
Graniczne
2213122 | Starogard 45| 45| 31| 53| 60| 10| 10| 16| 41| 41| 51| 1
Gdanski
2213132 | Zblewo 62| 62| 47| 69| 76| 17| 17| 31| 58| 58| 67| 3
2214011 | Tezew 20| 40| 5| 47| 54| 5] 5| 15| 35| 35| 45| 1
2214023 | Gniew 2] 62| 35| 70| 77] 25| 5| 23] 58| 58| 68| 13
2214032 | Morzeszezyn 52] 52| 41| 59| 66| 29| 13| 17| 47| 47| 57| 1
2214043 | Pelplin 2| 42| 29 50| 57| 21| 5| 8| 38| 38| 48] 1
2214052 | Subkowy 47| 47| 17| 55| 62| 17| 14| 18| 43| 43| 52| 1
2214062 | Tezew 20| 40| 10| 47| 54| 10| 10| 15| 35| 35| 45| 1
2215011 | Reda 51| 30| 30| 30| 45| 14| 5| 24| 38| 38| 28] 2
2215021 | Rumia 20 19| 19| 19| 34| 19| 5| 13| 27| 27| 16| 1
2215031 | Wejherowo 55| 44| 44| 44| 54| 5| 5| 35| 41| 41| 41| 1
2215042 | Choczewo 89| 76| 76| 76| 88| 35| 32| 69| 75| 75| 71| 18
2215052 | Gniewino 82 70| 70| 70| 81| 27| 27| 61| 68| 68| 65| 21
2215062 | Linia 66| 62| 62| 62| 69] 25| 25| 50| 56| 56| 60| 23
2215072 | Luzino 63| 52| 52| 52| 62| 16| 16| 43| 49| 49| 50| 1
2215082 | Leczyce 82| 71| 61| 71| 81| 15| 15| 62| 68| 68| 69| 2
2215092 | Szemud 44| 36| 36| 36| 43| 19| 19| 23] 30| 30| 34| 19
2215102 | Wejherowo 55| 44| 44| 44| 54| 10| 10| 35| 41| 41| 41| 1
2216013 | Dzierzgon 771 41| 41| 94| 97| 30| 5| 28| 77| 81| 8] 15
2216022 | Mikotalki 87| 60| 60| 100| 107| 16| 14| 48| e8| e8| 95| 1
Pomorskie
2216032 | Stary Dzierzgon | 84| 48| 48| 101] 104| 43| 13| 29| 67| 88| 92| 19
2216042 | Stary Targ 79] 44| 44 96| 99| 12| 12| 42| 84| 84| 87| 3
2216053 | Sztum 72| 55| 45| 88| 91| 5| 5| 43 76| 76] 79| 1
2261011 | Gdansk 5 5| 5| 32| 20| 5| 5| 1] 18] 18] 13| 1
2262011 | Gdynia 2| 5] 5| 5| 17] 5| 5| 6] 19] 19| 5] 1
2263011 | Slupsk 128] 75| 5| 126] 136| 5| 5| 115] 118| 118| 121| 4
2264011 | Sopot 200 17 17| 17| 5| 5| 5| 16| 26| 26| 20| 1
SREDNIA 79] 62| 46| 82| 89] 20] 13] 5] 70| 72] 76] 8
MINIMUM 5| 5| 5| 5| 5/ 5/ 5| 5| 16] 16] 5| 1
MAKSIMUM 178 | 113| 106| 186| 193] 58| 38| 146| 143| 171| 164| 29
MEDIANA 721 62| 41| 74| 81| 18] 12| 42| 66| 66| 71| 2

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Biategostoku

Niemcami
Biatorusia

2201012 | Borzytuchom | 295 | 273 | 396 | 371 | 399 | 508 | 363 | 433 | 257 | 112 | 236 | 403 | 479 | 498 | 447 | 436 | 167
2201023 | Bytow 283 | 268 | 384 | 358 | 387 | 495 | 351 | 420 | 244 | 100 | 244 | 390 | 467 | 485 | 435 | 424 | 154
Czarna
2201032 | Dabréwka 283|297 | 386 | 359 | 388 | 497 | 352 | 422 | 245 | 91| 237 | 392 | 468 | 486 | 436 | 418 | 148
2201042 | Kotczygtowy | 306 | 272 | 408 | 382 | 411 | 519 | 374 | 444 | 268 | 123 | 224 | 414 | 490 | 509 | 459 | 448 | 178
2201052 | Lipnica 300 | 244 | 403 | 363 | 405 | 514 | 369 | 439 | 262 | 123 | 240 | 409 | 485 | 503 | 453 | 447 | 178
2201063 | Miastko 325 | 231|426 | 349 | 429 | 538 | 393 | 463 | 287 | 142 | 202 | 421 | 509 | 528 | 477 | 466 | 197
2201072 | Parchowo 276 | 284 | 378 | 352 | 380 | 489 | 345 | 414 | 237 | 83 | 263 | 384 | 461 | 479 | 428 | 410 | 141
2201082 | Studzienice | 283 | 268 | 384 | 358 | 387 | 495 | 350 | 420 | 244 | 99 | 251 | 390 | 466 | 485 | 435 | 424 | 154
2201092 | Trzebielino | 324 | 255 | 425 | 373 | 428 | 536 | 391 | 461 | 285 | 140 | 222 | 431 | 507 | 526 | 476 | 465 | 195
2201102 | Tuchomie 297 | 259 | 398 | 372 | 401 | 509 | 364 | 434 | 258 | 113 | 230 | 404 | 480 | 499 | 449 | 438 | 168
2202011 | Chojnice 257 | 207 | 359 | 327 | 362 | 471 | 326 | 395 | 219 | 124 | 235 | 365 | 442 | 460 | 409 | 444 | 175

2202023 | Brusy 265 | 232 | 367 | 341 | 369 | 478 | 333 | 403 | 226 | 108 | 263 | 373 | 449 | 467 | 417 | 433 | 163
2202032 | Chojnice 257 | 207 | 359 | 327 | 362 | 471 | 326 | 395 | 219 | 124 | 235 | 365 | 442 | 460 | 409 | 444 | 175
2202043 | Czersk 235|213 | 337 | 311|339 | 448 | 303 | 373 | 196 | 91| 265 | 343 | 419 | 437 | 387 | 412 | 142

2202052 | Konarzyny | 282 | 222 | 385 | 341 | 387 | 496 | 351 | 421 | 244 | 138 | 234 | 391 | 467 | 485 | 435 | 462 | 193
2203011 | Cztuchow 273 | 195 | 375 | 314 | 377 | 486 | 341 | 411 | 234 | 142 | 215 | 381 | 457 | 475 | 425 | 463 | 193
2203023 | Czarne 309 | 191401 | 310 | 413 | 522 | 377 | 447 | 270 | 178 | 209 | 381 | 491 | 511 | 461 | 499 | 229
2203032 | Cztuchow 273|195 | 375|314 | 377 | 486 | 341 | 411 | 234 | 142 | 215 | 381 | 457 | 475 | 425 | 463 | 193
2203043 | Debrzno 275 | 174 | 377 | 293 | 379 | 488 | 343 | 413 | 236 | 163 | 207 | 372 | 459 | 477 | 427 | 484 | 214
2203052 | Koczata 315232 | 417 | 351 | 419 | 528 | 383 | 453 | 276 | 148 | 211 | 422 | 499 | 517 | 467 | 472 | 202
2203062 | Przechlewo | 293 | 211 | 396 | 330 | 398 | 507 | 362 | 432 | 255 | 149 | 223 | 401 | 478 | 496 | 446 | 473 | 204
2203072 | Rzeczenica | 293 | 201 | 395 | 320 | 397 | 506 | 361 | 431 | 254 | 161 | 209 | 392 | 477 | 495 | 445 | 482 | 212

Pruszcz

2204011 | Gdanski 205|226 | 306 | 280 | 309 | 417 | 273 | 342 | 166 | 17| 290 | 312 | 389 | 407 | 357 | 339 | 69
Cedry

2204022 | Wielkie 219 | 240 | 320 | 294 | 303 | 432 | 287 | 357 | 180 | 23| 304 | 327 | 403 | 421 | 351 | 326 | 56

2204032 | Kolbudy 210 231|312 | 286 | 314 | 423 | 278 | 348 | 171 | 20| 295 | 318|394 | 412 | 362 | 344 | 74
Pruszcz

2204042 | Gdanski 207 | 228 | 308 | 282 | 311 | 420 | 275 | 344 | 168 | 20| 292 | 314 | 391 | 409 | 359 | 342 | 72

2204052 | Przywidz 221|243 | 323 | 297 | 326 | 435|290 | 360 | 183 | 35| 307 | 330 | 406 | 424 | 374 | 358 | 89
2204062 | Pszczotki 209 | 230 | 310 | 284 | 313 |1 421|277 | 346 | 170 | 30| 294 | 316 | 393 | 411 361|348 | 79
2204072 | SuchyDab | 219 | 240 | 320 | 294 | 315|432 | 287 | 356 | 180 | 30 | 304 | 326 | 403 | 422 | 363 | 338 | 68

Trabki
2204082 | Wielkie 208 | 230 | 310 | 284 | 312 | 421 | 277 | 346 | 169 | 28| 294 | 316 | 393 | 411 | 360 | 349 | 80
2205012 | Chmielno 247 | 269 | 349 | 323 | 352 | 461 | 316 | 385 | 209 | 54 | 278 | 355 | 432 | 450 | 399 | 382 | 112
2205023 | Kartuzy 235 | 257 | 337 | 311 [ 339 [ 448 | 304 | 373 | 196 | 42| 285 | 343 | 420 | 438 | 387 | 369 | 100

2205032 | Przodkowo | 225 | 247 | 327 | 301 | 330 | 439 | 294 | 364 | 187 | 33| 296 | 334 | 410 | 428 | 378 | 360 | 90
2205042 | Sierakowice | 260 | 281 | 362 | 335 | 364 | 473 | 328 | 398 | 221 | 67 | 261 | 368 | 444 | 462 | 412 | 394 | 124
2205052 | Somonino 236 | 257 | 338 | 312 | 340 | 449 | 304 | 374 | 197 | 43| 295 | 344 | 420 | 438 | 388 | 370 | 101
2205062 | Stezyca 254 | 276 | 356 | 330 | 359 | 468 | 323 | 392 | 216 | 62 | 276 | 362 | 439 | 457 | 407 | 389 | 119
2205072 | Suleczyno 268 | 281 | 370 | 344 | 373 | 482 | 337 | 407 | 230 | 76| 269 | 376 | 453 | 471 | 421 | 403 | 133
2205083 | Zukowo 218 | 240 | 320 | 294 | 322 | 431 | 287 | 356 | 179 | 25| 303 | 326 | 403 | 421 | 370 | 352 | 83
2206011 | Koscierzyna | 249 | 270 | 350 | 324 | 353 | 461 | 317 | 386 | 210 | 64 | 280 | 356 | 433 | 451 | 401 | 389 | 119
2206022 | Dziemiany 274 | 249 | 376 | 350 | 378 | 487 | 342 | 412 | 236 | 91| 280 | 382 | 458 | 477 | 426 | 415 | 146

2206032 | Karsin 253 | 231 | 355 | 329 | 358 | 467 | 322 | 391 | 215 | 100 | 283 | 361 | 438 | 456 | 406 | 424 | 154
2206042 | Koscierzyna | 249 | 270 | 350 | 324 | 353 | 461 | 317 | 386 | 210 | 64 | 280 | 356 | 433 | 451 | 401 | 389 | 119
2206052 | Liniewo 233 | 254 | 334 | 308 | 337 | 445|300 | 370 | 194 | 54 | 306 | 340 | 416 | 435| 385 | 378 | 108
2206062 | Lipusz 266 | 261 | 368 | 342 | 371 | 479 | 334 | 404 | 228 | 83 | 271 | 374 | 450 | 469 | 419 | 408 | 138
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2206072 | Karczma 230 | 251|332 | 305|334 | 443|298 | 368 | 191 | 46| 298 | 338 | 414 | 432 | 382 | 370 | 100
Stara

2206082 | Kiszewa 224 | 246 | 326 | 300 | 329 | 437 | 292 | 362 | 186 | 68 | 302 | 332 | 408 | 427 | 377 | 391 | 121
2207011 | Kwidzyn 199 | 220 | 301 | 275 | 303 | 412 | 267 | 337 | 160 | 73| 284 | 307 | 383 | 401 | 351 | 358 | 110
2207022 | Gardeja 182 | 204 | 284 | 258 | 287 | 395 | 251 | 320 | 144 | 89| 268 | 290 | 367 | 385 | 335 | 350 | 127
2207032 | Kwidzyn 199 | 220 | 301 | 275 | 303 | 412 | 267 | 337 | 160 | 73| 284 | 307 | 383 | 401 | 351 | 358 | 110

2207043 | Prabuty 217 1238|319 | 293 | 310 | 430 | 285 | 355 | 178 | 98 | 302 | 325 | 401 | 419 | 358 | 332 | 96
2207052 | Ryjewo 206 | 227 | 307 | 281 | 310 | 419 | 274 | 343 | 168 | 80 | 292 | 313 | 390 | 409 | 358 | 359 | 97
2207062 | Sadlinki 194 | 216 | 296 | 270 | 299 | 408 | 263 | 332 | 156 | 85 | 280 | 302 | 379 | 397 | 347 | 364 | 123
2208011 | Lebork 281 302|383 |357|385|494|349 | 419|242 | 91| 248 | 389 | 465 | 484 | 433 | 415 | 145
2208021 | teba 308 | 329 | 410 | 384 | 412 | 521 | 376 | 446 | 269 | 118 | 267 | 416 | 492 | 511 | 460 | 442 | 172
2208032 | Cewice 279 | 301 | 381 | 355 | 383 | 492 | 348 | 417 | 240 | 86 | 252 | 387 | 464 | 482 | 431 | 413 | 144
Nowa Wie$
2208042 | Leborska 287 | 308 | 389 | 363 | 391 | 500 | 355 | 425 | 248 | 96 | 254 | 395 | 471 | 489 | 439 | 421 | 151
2208052 | Wicko 296 | 318|398 | 372 | 401 | 510 | 365 | 434 | 258 | 106 | 255 | 404 | 481 | 499 | 448 | 430 | 161

2209011 | Malbork 222 | 244 | 324 | 298 | 313 |1 435|290 | 360 | 184 | 54 | 308 | 330 | 406 | 425 | 361 | 335 | 66
2209032 | Lichnowy 227 | 248 | 328 | 302 | 315|439 | 294 | 364 | 188 | 55| 312 | 334 | 410 | 429 | 363 | 338 | 68
2209042 | Malbork 222 | 244 1324 | 298 | 313435290 | 360 | 184 | 54 | 308 | 330 | 406 | 425 | 361 | 335 | 66
2209062 | Mitoradz 219|240 | 320 | 294 | 323 | 432 | 287 | 356 | 180 | 61| 304 | 326 | 403 | 421 | 371|349 | 80
2209073 | Nowy Staw | 229 | 251 | 331 | 305 | 306 | 442 | 297 | 367 | 191 | 46| 315|337 | 413 432|354 |329| 59
2209082 | Stare Pole 231|257 | 337 | 311|299 | 449 | 304 | 373 | 197 | 58 | 321 | 343 | 420 | 432 | 347 | 322 | 52

Krynica
2210011 | Morska 260 | 282 | 362 | 336 | 330 | 473 | 328 | 398 | 222 | 65| 346 | 368 | 444 | 463 | 378 | 353 | 83
Nowy Dwor
2210023 | Gdanski 224 | 247 | 327 | 301 | 292 | 438 | 293 | 363 | 187 | 29| 311|333 | 409 | 425|340 | 314 | 45
2210032 | Ostaszewo | 225 | 246 | 327 | 301 | 303 | 438 | 293 | 363 | 186 | 29| 310 | 333 | 409 | 427 | 351 | 326 | 56
2210042 | Stegna 237 | 259 | 339 | 313 [ 309 | 450 | 305 | 375 | 199 | 41| 323 | 345 | 421 | 440 | 357 | 332 | 62
2210052 | Sztutowo 242 | 263 | 343 | 317 [ 312 | 454 | 310 | 379 | 203 | 46 | 327 | 349 | 426 | 444 | 360 | 334 | 64
2211011 | Hel 313 | 335 | 415|389 | 417 | 526 | 382 | 451 | 274 | 123 | 364 | 421 | 498 | 516 | 465 | 447 | 177
2211023 | Jastarnia 296 | 317 | 398 | 372 | 400 | 509 | 364 | 434 | 257 | 105 | 346 | 404 | 480 | 498 | 448 | 430 | 160
2211031 | Puck 255 | 277 | 357 | 331|359 | 469 | 324 | 393 | 217 | 65| 310 | 363 | 440 | 458 | 407 | 389 | 119
Wtadystawo
2211043 | wo 270 | 292 | 372 | 346 | 375|484 | 339 | 408 | 232 | 80| 321 | 378 | 455 | 473 | 423 | 404 | 135

2211052 | Kosakowo 231|252 | 333 | 307 | 335|444 | 299 | 369 | 192 | 41| 316|339 | 415|433 383 |365| 95
2211062 | Krokowa 270 | 291 | 372 | 346 | 374 | 483 | 338 | 408 | 231 | 80 | 297 | 378 | 455 | 473 | 422 | 404 | 134

2211072 | Puck 255 | 277 | 357 | 331 | 359 | 469 | 324 | 393 | 217 | 65 310 | 363 | 440 | 458 | 407 | 389 | 119

2212011 | Ustka 345 | 312 | 448 | 421 | 450 | 559 | 414 | 484 | 307 | 153 | 218 | 454 | 530 | 548 | 498 | 480 | 210

2212022 | Damnica 317 | 300 | 419 [ 393 | 421 | 530 | 386 | 455 | 279 | 124 | 217 | 425 | 502 | 520 | 469 | 451 | 182
Debnica

2212032 | Kaszubska | 316 | 285 | 418 | 392 | 421 | 530 | 385 | 454 | 278 | 124 | 219 | 424 | 501 | 519 | 469 | 451 | 181
2212042 | Gtéwezyce | 314 | 320 | 417 | 390 | 419 | 528 | 383 | 453 | 276 | 124 | 237 | 423 | 499 | 517 | 467 | 448 | 179
2212053 | Kepice 335 | 266 | 437 | 385 | 440 | 548 | 403 | 473 | 297 | 152 | 201 | 438 | 519 | 538 | 488 | 477 | 207
2212062 | Kobylnica 322 | 284 | 424 | 398 | 426 | 535 | 390 | 460 | 283 | 129 | 202 | 430 | 506 | 525 | 474 | 456 | 187
2212072 | Potegowo 302 | 312 | 404 | 378 | 406 | 515 | 370 | 440 | 263 | 111 | 229 | 410 | 487 | 505 | 454 | 436 | 166

2212082 | Stupsk 320 | 288 | 423 | 396 | 425 | 534 | 389 | 459 | 282 | 128 | 206 | 429 | 505 | 523 | 473 | 455 | 185

2212092 | Smotdzino 336 | 326 | 438 | 412 | 440 | 549 | 404 | 474 | 297 | 146 | 244 | 444 | 520 | 538 | 488 | 470 | 200

2212102 | Ustka 345|312 | 448 | 421 | 450 | 559 | 414 | 484 | 307 | 153 | 218 | 454 | 530 | 548 | 498 | 480 | 210
Czarna

2213013 | Woda 227 | 225|329 | 303 | 332|440 | 295 | 365 | 189 | 79| 277 | 335 | 411 | 430 | 380 | 399 | 130

139



Eﬂ?g U:?-Sekie Rzeczpospolita Unia Europejska
Pe) ) - Polska Fundusz Spéjnosci
Pomoc Techniczna

Czas dojazdu do (minuty)

Przejscia granicznego z

=
> © (1] == ©
= | = s 8 = S -
8 E S % 8 % EE g 2|2
s N S o @ Qo < g =
= o = © [ § & ) %
@ zZ & ® @
2213021 | Skérez 184 | 206 | 286 | 260 | 289 | 397 | 252 | 322 | 146 | 58| 270|292 | 368 | 387 | 336 | 378 | 109
Starogard
2213031 | Gdanski 197 [ 219299 | 273 | 302 | 410 | 265 | 335 | 159 | 45| 283 | 305|381 | 400 | 350 | 366 | 96
2213042 | Bobowo 193 | 214 | 294 | 268 | 297 | 405 | 260 | 330 | 154 | 46| 278 | 300 | 376 | 395 | 345 | 366 | 97
2213052 | Kaliska 218 | 238 | 320 | 294 | 323 | 431|286 | 356 | 180 | 70 | 290 | 326 | 402 | 421 | 371 | 390 | 120

2213062 | Lubichowo | 199 | 220 | 300 | 275 | 303 | 412 | 267 | 337 | 161 | 60 | 285 | 307 | 383 | 402 | 351 | 380 | 111
2213072 | Osieczna 218 |1 232 | 319|293 | 322 | 430 | 286 | 355 | 179 | 83 | 289 | 325 | 402 | 420 | 370 | 404 | 134

2213082 | Osiek 1821204 | 284 | 258 | 287 | 396 | 251 | 320 | 144 | 66| 268 | 290 | 367 | 385 | 334 | 386 | 117
2213093 | Skarszewy | 213|234 | 314 | 288 | 317 | 426 | 281 | 350 | 174 | 48298 | 320|397 | 416]365]|369| 99
2213102 | Skércz 184 | 206 | 286 | 260 | 289 | 397 | 252 | 322 | 146 | 58| 270 292 | 368 | 387 | 336 | 378 | 109
Smetowo
2213112 | Graniczne 176 | 197 | 277 | 251 | 280 | 389 | 244 | 313 | 137 | 49| 261|283 | 360 | 379 | 328 | 370 | 100
Starogard
2213122 | Gdanski 197 | 219 | 299 | 273 | 302 | 410 | 265 | 335|159 | 45| 283 | 305 381 | 400 | 350 | 366 | 96
2213132 | Zblewo 2111232 1312|1286 | 315|423 | 278 | 348 | 172 | 62294 | 318|394 | 413|363 | 382 | 113
2214011 | Tczew 204 | 226 | 306 | 280 | 308 | 417 | 272 | 342 | 166 | 40| 290 | 312|388 | 407 | 356 | 359 | 90
2214023 | Gniew 194 1215|295 | 269 | 298 | 406 | 261 | 331 | 155 | 62279 301 | 377 | 396 | 346 | 383 | 113
2214032 | Morzeszczyn | 192 | 213 | 293 | 267 | 296 | 404 | 260 | 329 | 153 | 52 | 277 | 299 | 376 | 394 | 344 | 372 | 103
2214043 | Pelplin 189 | 210 | 290 | 265 | 293 | 402 | 257 | 327 | 151 | 42| 275|297 | 373 | 392 | 341 | 363 | 93
2214052 | Subkowy 203 | 224 | 304 | 278 | 307 | 416 | 271 | 340 | 165 | 47| 289 | 310 | 387 | 406 | 355 | 367 | 98
2214062 | Tczew 204 | 226 | 306 | 280 | 308 | 417 | 272 | 342 | 166 | 40| 290 | 312 | 388 | 407 | 356 | 359 | 90
2215011 | Reda 242 | 263 | 344 | 317 | 346 | 455|310 | 380 | 203 | 51| 297 | 350 | 426 | 444 | 394 | 375 | 106
2215021 | Rumia 230 | 252 | 332 | 306 | 335|444 | 299 | 368 | 192 | 40| 309|338 |415]433 383|364 95

2215031 | Wejherowo | 245 | 267 | 347 | 321 | 350 | 459 | 314 | 384 | 207 | 55| 284 | 353 | 430 | 448|398 | 379 | 110
2215042 | Choczewo 2791301 | 381|355 384|493 | 348 | 417 | 241 | 89| 276 | 387 | 464 | 482 | 432 | 413 | 144
2215052 | Gniewino 2721293 | 374|348 | 376 | 485|340 | 410 | 233 | 82| 284 | 380 | 456 | 474 | 424 | 406 | 136
2215062 | Linia 259 | 280 | 361 | 335|363 | 472 | 327 | 397 | 220 | 66| 270 | 367 | 443 | 461 | 411 393 | 124
2215072 | Luzino 253 | 275|355 | 329 | 358 | 467 | 322 | 391 | 215 | 63| 274 | 361 | 438 | 456 | 406 | 387 | 118
2215082 | Leczyce 272 1294 | 374 | 348 | 377 | 486 | 341 | 411|234 | 82| 261 | 381 | 457 | 475 | 425 | 406 | 137
2215092 | Szemud 234 | 256 | 336 | 310 | 338 | 447 | 303 | 372 | 195 | 44293 | 342 | 419|437 | 386|368 | 98
2215102 | Wejherowo | 245 | 267 | 347 | 321 | 350 | 459 | 314 | 384 | 207 | 55| 284 | 353 | 430 | 448 | 398 | 379 | 110
2216013 | Dzierzgon 228 | 262 | 342 | 316 | 296 | 453 | 309 | 378 | 202 | 77 | 326 | 348 | 425|429 344|319 65
Mikotajki
2216022 | Pomorskie | 218 | 240 | 320 | 294 | 318 | 431 | 286 | 356 | 180 | 87 | 304 | 326 | 402 | 421 366 | 340 | 87
Stary
2216032 | Dzierzgon 2191262 | 343 | 317 | 286 | 454 | 309 | 379 | 202 | 84 | 326 | 349 | 425|419[334[309| 72
2216042 | Stary Targ 225 | 247 | 327 | 301 | 313 | 438 | 293 | 363 | 187 | 79| 311|333 409|428 361|337 74

2216053 | Sztum 215|236 | 316 | 290 | 319|428 | 283 | 352 | 176 | 72| 300 | 322 | 399 | 418 | 367 | 349 | 84
2261011 | Gdansk 215|237 | 317 1291 | 318 | 428 | 283 | 353 | 176 | 5301|323 399|418 365|340| 70
2262011 | Gdynia 222 | 244 | 324 | 298 | 327 | 436 | 291 | 360 | 184 | 32| 308 | 330 | 407 | 425| 375 | 356 | 87
2263011 | Stupsk 320 | 288 | 423 | 396 | 425 | 534 | 389 | 459 | 282 | 128 | 206 | 429 | 505 | 523 | 473 | 455 | 185
2264011 | Sopot 229 | 251 | 331 | 305 | 334 | 443 | 298 | 367 | 191 | 20| 315|337 | 414 | 432 | 382 | 360 | 90
SREDNIA 249 | 252 | 351 | 321 | 350 | 463 | 318 | 387 | 211 | 79| 275 | 357 | 434 | 452 | 398 | 393 | 125
MINIMUM 176 | 174 | 277 | 251 | 280 | 389 | 244 | 313 | 137 | 5] 201|283 | 360 | 379 | 328 | 309 | 45
MAKSIMUM 345 | 335|448 | 421 | 450 | 559 | 414 | 484 | 307 | 178 | 364 | 454 | 530 | 548 | 498 | 499 | 229
MEDIANA 242 | 248 | 343 | 314 | 339 | 454 | 310 | 379 | 203 | 72| 283 | 349 | 426 | 444 | 387 | 386 | 119

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wartosci wskaznikéw syntetycznych dostepnosci drogowej dla gmin wojewodztwa pomorskiego, 2019

Indeks syntetyczny Sumaryczny
- perspektywa atrakcyjnosci indeks
inwestycyjnej syntetyczny

Kod 'I_'ERC Nazwa gminy Indeks syntetyczny_ _
gminy - perspektywa poziomu zycia

2201012 | Borzytuchom 68 105 86
2201023 | Bytow 61 97 79
2201032 | Czarna Dabréwka 67 96 82
2201042 | Kotczygtowy 75 110 93
2201052 | Lipnica 79 115 97
2201063 | Miastko 83 118 100
2201072 | Parchowo 62 93 78
2201082 | Studzienice 67 101 84
2201092 | Trzebielino 83 119 101
2201102 | Tuchomie 70 106 88
2202011 | Chojnice 67 106 86
2202023 | Brusy 75 108 91
2202032 | Chojnice 70 107 88
2202043 | Czersk 65 93 79
2202052 | Konarzyny 84 121 103
2203011 | Cztuchéw 72 113 92
2203023 | Czarne 91 132 112
2203032 | Cztuchow 74 114 94
2203043 | Debrzno 81 121 101
2203052 | Koczata 90 126 108
2203062 | Przechlewo 84 123 104
2203072 | Rzeczenica 83 122 103
2204011 | Pruszcz Gdanski 26 44 35
2204022 | Cedry Wielkie 34 50 42
2204032 | Kolbudy 34 48 41
2204042 | Pruszcz Gdanski 30 47 38
2204052 | Przywidz 45 61 53
2204062 | Pszczokki 34 52 43
2204072 | Suchy Dab 38 55 46
2204082 | Trabki Wielkie 36 52 44
2205012 | Chmielno 47 72 59
2205023 | Kartuzy 38 61 49
2205032 | Przodkowo 36 55 46
2205042 | Sierakowice 58 83 71
2205052 | Somonino 40 63 52
2205062 | Stezyca 51 78 64
2205072 | Suleczyno 64 90 77
2205083 | Zukowo 34 51 42
2206011 | Koscierzyna 48 77 62
2206022 | Dziemiany 69 99 84
2206032 | Karsin 78 106 92
2206042 | Koscierzyna 50 78 64
2206052 | Liniewo 53 74 64
2206062 | Lipusz 64 93 78
2206072 | Nowa Karczma 46 67 57
2206082 | Stara Kiszewa 58 81 69
2207011 | Kwidzyn 46 72 59
2207022 | Gardeja 53 76 64
2207032 | Kwidzyn 48 73 61
2207043 | Prabuty 62 90 76
2207052 | Ryjewo 53 78 66
2207062 | Sadlinki 53 79 66
2208011 | Lebork 56 90 73
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inwestycyjnej syntetyczny
2208021 | teba 78 115 96
2208032 | Cewice 62 92 77
2208042 | Nowa Wie$ Leborska 59 95 77
2208052 | Wicko 69 104 86
2209011 | Malbork 39 63 51
2209032 | Lichnowy 47 68 58
2209042 | Malbork 41 64 53
2209062 | Mitoradz 46 68 57
2209073 | Nowy Staw 41 62 52
2209082 | Stare Pole 43 66 54
2210011 | Krynica Morska 60 84 72
2210023 | Nowy Dwoér Gdanski 30 50 40
2210032 | Ostaszewo 37 54 45
2210042 | Stegna 44 64 54
2210052 | Sztutowo 46 67 57
2211011 | Hel 91 125 108
2211023 | Jastarnia 76 109 93
2211031 | Puck 44 71 58
2211043 | Wiadystawowo 55 85 70
2211052 | Kosakowo 37 55 46
2211062 | Krokowa 60 86 73
2211072 | Puck 46 72 59
2212011 | Ustka 81 125 103
2212022 | Damnica 71 108 90
2212032 | Debnica Kaszubska 71 108 89
2212042 | Gtdwezyce 82 116 99
2212053 | Kepice 84 122 103
2212062 | Kobylnica 66 105 86
2212072 | Potegowo 71 104 88
2212082 | Stupsk 66 106 86
2212092 | Smotdzino 91 128 110
2212102 | Ustka 82 125 104
2213013 | Czarna Woda 60 85 73
2213021 | Skérez 47 65 56
2213031 | Starogard Gdanski 36 57 46
2213042 | Bobowo 40 58 49
2213052 | Kaliska 55 79 67
2213062 | Lubichowo 50 70 60
2213072 | Osieczna 68 90 79
2213082 | Osiek 54 71 63
2213093 | Skarszewy 44 64 54
2213102 | Skoérez 47 65 56
2213112 | Smetowo Graniczne 43 58 51
2213122 | Starogard Gdanski 38 58 48
2213132 | Zblewo 49 72 61
2214011 | Tczew 32 52 42
2214023 | Gniew 48 69 58
2214032 | Morzeszczyn 47 64 56
2214043 | Pelplin 39 56 47
2214052 | Subkowy 41 59 50
2214062 | Tczew 35 54 44
2215011 | Reda 40 63 52
2215021 | Rumia 37 55 46
2215031 | Wejherowo 41 67 54
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2215042 | Choczewo 71 98 85
2215052 | Gniewino 65 91 78
2215062 | Linia 58 82 70
2215072 | Luzino 50 75 62
2215082 | teczyce 58 88 73
2215092 | Szemud 43 62 53
2215102 | Wejherowo 44 68 56
2216013 | Dzierzgon 55 79 67
2216022 | Mikotajki Pomorskie 57 84 71
2216032 | Stary Dzierzgon 63 84 74
2216042 | Stary Targ 52 79 65
2216053 | Sztum 47 74 60
2261011 | Gdansk 23 40 31
2262011 | Gdynia 28 46 37
2263011 | Stupsk 64 104 84
2264011 | Sopot 29 49 39
SREDNIA 56 82 69

MINIMUM 23 40 31
MAKSIMUM 91 132 112

MEDIANA 53 79 66

Zrédto: opracowanie wiasne.

143



