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Sztumu i Kwidzyna (rys. 13.25). Typy F i C reprezentują obszary, gdzie intensywność migracji jest 

mniejsza – są to z reguły społeczności zasiedziałe, skąd nie następuje duży odpływ mieszkańców. Do 

tego typu należą atrakcyjne krajobrazowo gminy powiatu kościerskiego, chojnickiego i 

starogardzkiego, położone już w dalszej odległości od dużych miast regionu, ale zapewniające jeszcze 

dobrą dostępność, lepszą niż wschodnia część województwa.  

 
Rys. 13.25 Typy migracyjne gmin woj. pomorskiego w latach 2011-2013 

Uwagi: objaśnienia typów migracyjnych w tab. 13.6 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDL GUS. 

Miasta województwa pomorskiego reprezentują w większości typy imigracyjne, z których 

więcej osób wyjeżdża niż przyjeżdża. Wyjątkiem są małe i średnie miasta strefy podmiejskiej 

Trójmiasta: Reda, Rumia, Żukowo i Pruszcz Gdański, z których odpływ ludności do sąsiadujących 

obszarów wiejskich wyrównywany jest jeszcze większym napływem mieszkańców z dwóch 

największych miast regionu: Gdańska i Gdyni. Gminy wiejskie reprezentujące typy emigracyjne 

położone są w zachodniej (za wyjątkiem okolic Słupska) oraz we wschodniej (za wyjątkiem okolic 

Malborka i Kwidzyna) częściach województwa. W porównaniu z poprzednimi okresami zmniejszyła 
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się liczba gmina reprezentujących typy imigracyjne, co może świadczyć o zmniejszeniu się 

intensywności i zasięgu ruchów migracyjnych.  

 

Rys. 13.26 Aktywność budowlana w gminach woj. pomorskiego w latach 2011-2013 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDL GUS. 

Skala przemieszczeń ludności koresponduje dobrze z poziomem aktywności budowlanej (rys. 

13.26). W obszarach o pozytywnym saldzie migracji, gdzie skala napływu ludności jest największa 

zaobserwować można największą liczbę nowo oddawanych budynków w odniesieniu do istniejących 

zasobów mieszkaniowych. Widoczne jest to wokół wszystkich wymienionych wcześniej dużych i 

średnich ośrodków miejskich, a w szczególności wokół Trójmiasta i Słupska. Stosunkowo wysoka 

aktywność budowlana widoczna jest także w niektórych atrakcyjnych krajobrazowo obszarach 

nadmorskich i pojeziernych, gdzie powstają tzw. drugie domy (tab. 13.7). Obserwowany jest jednak 

spadek średniej rocznej aktywności budowalnej w latach 2011-2013 w porównaniu z poprzednio 

badanym okresem 2008-2010. Największe spadki odnotowano w niektórych gminach strefy 

podmiejskiej Trójmiasta (m.in. gminy wiejskie Pruszcz Gdański, Wejherowo, Kolbudy, Szemud). 

Najniższa aktywność budowlana widoczna jest w gminach wschodniej i zachodniej części 

województwa, w których saldo migracji jest ujemne. 
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Rys. 13.27 Współczynnik napływu ludności z miast woj. pomorskiego w 2013 roku 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS. 

Tab. 13.7 Gminy województwa pomorskiego o najwyższej aktywności budowlanej w latach 2011-
2013 w porównaniu z okresem 2008-2010 

gmina / część gminy 

liczba nowych budynków oddanych do 
użytku na 1000 istniejących budynków wzrost / spadek 

aktywności 
budowlanej w % średnia w latach 

2008-2010 
średnia w latach 

2011-2013 

Żukowo (wmw) 49,4 53,1 7,5 
Choczewo (w) 58,0 42,9 -26,0 
Pruszcz Gdański (w) 63,5 42,8 -32,7 
Ustka (w) 37,1 42,4 14,4 
Kosakowo (w) 46,5 42,1 -9,4 
Kolbudy (w) 53,0 40,7 -23,1 
Słupsk (w) 37,3 38,6 3,7 
Malbork (w) 37,4 38,1 1,9 
Lubichowo (w) 31,9 37,0 16,2 
Pszczółki (w) 39,0 33,1 -15,2 

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

gminy miejsko-wiejskiej. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych BDL GUS. 
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Dotychczasowe analizy obejmowały ogół przemieszczeń ludności do gmin województwa 

pomorskiego. By jednak zobrazować skalę suburbanizacji należy przyjrzeć się kierunkom 

przemieszczeń wyłącznie ludności miejskiej. W tym celu wykorzystano dwie charakterystyki tych 

ruchów migracyjnych w oparciu o szczegółowe dane GUS za 2013 rok: współczynniki napływu 

ludności z miast województwa pomorskiego we wszystkich gminach regionu (liczba napływającej 

ludności miejskiej na 1000 dotychczasowych mieszkańców gminy lub jej części) (rys. 13.27) oraz 

udział napływającej ludności z miast w stosunku do ogółu ludności, która zameldowała się w danej 

gminie lub w jej części (rys.13.28). 

 

Rys. 13.28 Udział ludności pochodzącej z miast woj. pomorskiego w ludności napływowej do gmin 
w 2013 roku 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS. 

Znaczące przemieszczenia ludności miejskiej do otaczających obszarów wiejskich widoczne są 

wokół większości miast województwa o liczbie ludności powyżej 20 tys. mieszkańców. Stosunkowo 

wysoki poziom napływu ludności miejskiej widoczny jest również wokół mniejszych miast, m.in. 

Czerska, Debrzna, Miastka, Sztumu, Nowego Stawu. Obszarami, gdzie ludność miejska stanowi 
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zdecydowaną większość ludności napływowej są gminy otaczające Trójmiasto i Słupsk, a także 

pojedyncze gminy wokół Chojnic, Malborka i Nowego Stawu.  

 

Rys. 13.29 Obszary intensywnej suburbanizacji wokół miast woj. pomorskiego w 2013 roku 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS. 

Po nałożeniu obu map, tj. kombinacji wysokich wartości współczynnika napływu ludności z 

miast województwa pomorskiego (pow. 5‰) oraz wysokiego udziału tej ludności w ludności 

napływowej (pow. 2/3) wyznaczone zostały strefy intensywnej suburbanizacji wokół miast regionu, w 

których skala i udział ludności miejskiej jest najbardziej znaczący (rys. 13.29). Największy jest zasięg 

trójmiejskiej strefy podmiejskiej, na który nakładają się także przemieszczenia ludności z małych i 

średnich miast tej strefy tj. Rumi, Wejherowa i Pruszcza Gdańskiego. W części środkowej tej strefy 

znajdują się gminy Żukowo, Przodkowo i Szemud, w których osiedlają się zarówno mieszkańcy 

Gdańska, jak i Gdyni. Trójmiejska strefa podmiejska ma swoje przedłużenie dalej na południe po obu 

brzegach Wisły: od Tczewa przez Starogard Gdański i Pelplin po Gniew (w tym obszarze duże 

znaczenie dla natężenia procesów migracyjnych może mieć otwarcie autostrady A4) oraz od Nowego 

Stawu i Malborka po Kwidzyn. Dwie kolejne strefy zawierające więcej niż 1 gminę obejmują obszar 

wokół Słupska i Ustki w północno-zachodniej części województwa oraz obszar wokół Debrzna, 

Człuchowa, Chojnic i Czerska w południowo-zachodniej części województwa.  
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14. Delimitacja obszarów funkcjonalnych 

Robert Guzik 

 

14.1. Określenie zaplecza i rangi usługowej miast – na podstawie ciążeń 

transportowych 

Ustalenia granic obszarów obsługi miast oraz określenie wielkości ich zaplecza usługowego 

umożliwia wykorzystanie modelu potencjału i grawitacji. Poprzez określenie kierunków i skali ciążeń 

możliwe jest ustalenie proporcji w jakich mieszkańcy poszczególnych miejscowości ciążą do 

ośrodków usługowych, a następnie po ich zsumowaniu według ośrodków ciążenia, określenie 

wielkości ich zaplecza lub inaczej ujmując – ich potencjału usługowego. Wynik dla wszystkich miast 

przedstawia tabela 14.1, a także mapa (rys. 14.1). W tabeli pokazano rangę ośrodków, liczbę 

ciążących osób w roku 2014 i 2011 a także dynamikę 2011-2014.  

Wyróżniono także liczbę osób ciążących z miejscowości o silnych i bardzo silnych ciążeniach 

do danego miasta, co jest informacją dość istotną – gdyż bardziej precyzyjnie pokazuje potencjał 

usługowy badanych miast – gdyż rozłączne podzielenie wszystkich mieszkańców województwa 

pomiędzy miasta nie oddaje w pełni ich potencjału usługowego. Istotna jest także częstotliwość 

połączeń i odległość. Mieszkańcy miejscowości położonej 10 minut od miasta, do którego jest 

kilkadziesiąt kursów na dobę, zapewne bardziej liczą się do potencjału usługowego niż analogiczna 

liczba osób, ale zamieszkująca peryferyjnie położoną miejscowość połączoną z miastem kilkoma 

kursami na dobę. Największa różnica między potencjałem usługowym określonym dla wszystkich 

mieszkańców, względem potencjału uwzględniającego tylko osoby zamieszkujące w miejscowościach 

o silnych ciążeniach do badanego miasta, występuje w obszarach peryferyjnych o niskiej 

częstotliwości połączeń i ogólnie słabej dostępności komunikacyjnej. Najbardziej jest to widoczne w 

przypadku Bytowa, do którego, bez uwzględniania jakości ciążeń, przypisano 42 tys. osób. Jeśli jednak 
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z liczby tej wykluczy się osoby mieszkające w miejscowościach o słabych i bardzo słabych ciążeniach 

do Bytowa pozostanie tylko 24,2 tys. Inne miasta o dużej różnicy w wartościach obu mierników to 

Brusy, Czarna Woda, Czersk, Człuchów, Dzierzgoń, Debrzno, Kartuzy, Miastko,  Skórcz, Żukowo.  

Tab. 14.1 Ranga i znaczenie miast województwa pomorskiego i ich potencjał według liczby osób 
ciążących (model potencjału i grawitacji) 

Miasto Ranga 
Wielkość ciążenia do miasta w osobach Zmiana 

ogółem 
w 2014 roku 

w tym o silnych 
powiązaniach 

ogółem 
w 2011 roku 

2011=100 

GDAŃSK I 771 300 687 819 714 258 108 
Gdynia II 299 400 294 141 306 288 98 
Słupsk II 194 898 169 834 193 312 101 
Starogard Gdański II- 92 114 77 942 94 976 97 
Wejherowo II- 80 268 64 457 86 060 93 
Chojnice II- 76 529 56 443 80 155 95 
Lębork II- 75 401 57 974 75 961 99 
Tczew II- 74 569 67 290 73 409 102 
Kwidzyn II- 67 082 60 472 69 350 97 
Malbork II- 54 146 47 524 58 550 92 
Kościerzyna III 55 429 37 996 59 118 94 
Bytów III 42 036 24 285 45 319 93 
Sopot AGLOM 39 971 39 188 32 774 122 
Rumia AGLOM 38 584 37 761 34 260 113 
Kartuzy III 36 394 22 142 55 656 65 
Człuchów III- 34 303 20 984 32 234 106 
Czersk III- 25 664 10 245 23 246 110 
Reda AGLOM 24 300 23 398 27 390 89 
Miastko III- 21 277 12 968 23 393 91 
Puck III- 20 454 15 755 23 848 86 
Pruszcz Gdański AGLOM 20 196 17 786 23 196 87 
Sztum III- 15 946 12 529 20 419 78 
Ustka III- 13 483 12 695 13 206 102 
Nowy Dwór Gdański IV 11 731 8 330 13 432 87 
Gniew IV 10 651 9 008 12 922 82 
Prabuty IV 10 639 7 697 10 715 99 
Władysławowo IV 9 508 8 666 13 568 70 
Dzierzgoń IV 9 450 6 075 9 969 95 
Pelplin IV 9 127 7 361 9 822 93 
Czarne IV 8 792 6 253 8 756 100 
Debrzno IV 8 407 5 328 7 056 119 
Skarszewy IV 7 942 5 731 6 793 117 
Brusy IV 7 694 4 904 9 634 80 
Żukowo AGLOM 5 677 3 101 6 719 84 
Skórcz IV- 4 884 2 299 5 847 84 
Kępice IV- 4 664 3 357 4 786 97 
Łeba IV- 4 313 3 066 4 406 98 
Czarna Woda IV- 4 209 2 839 3 658 115 
Nowy Staw IV- 3 696 3 166 3 634 102 
Hel IV- 2 749 2 353 2 925 94 
Jastarnia IV- 2 320 1 816 2 162 107 
Krynica Morska IV- 1 042 924 793 131 

AGLOM – miasta aglomeracji Trójmiejskiej o znaczeniu lokalnym.  

Źródło: opracowanie własne. 
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Analiza wielkości ciążeń pozwala na ustalenie hierarchii usługowej ośrodków. Miastem o 

największym zapleczu usługowym jest Gdańsk, który na dodatek powiększył to zaplecze w stosunku 

do 2011 roku, co zawdzięcza z jednej strony bezwzględnej poprawie własnej dostępności 

przejawiającej się m.in. większą częstotliwością kursów, ale także relatywnej poprawie dostępności. 

Wszędzie, gdzie pogorszyła się ogólna dostępność do miasta lokalnego i powiatowego przy braku 

zmian w dostępności do Gdańska, to jego udział jako ośrodka przyciągającego rośnie. Ciążenie do 

danego miasta wynika bowiem nie tylko z siły jego oddziaływania, lecz także z braku innych 

oddziaływań.  

 
Rys. 14.1 Zaplecze usługowe miast i poziomy hierarchii osadniczej 

Źródło: opracowanie własne. 

Następny poziom hierarchii zajmują Gdynia i Słupsk, które z pewnością są silnymi ośrodkami 

subregionalnymi. Następne w hierarchii miasta mają ponad dwukrotnie mniejsze obsługiwane 

zaplecza i jako takie mogą być co najwyżej uznane jako ośrodki aspirujące do funkcji subregionalncyh 

(kształtujące się), a tak naprawdę są silnymi ośrodkami ponadlokalnymi. Do grupy tej należą 
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Starogard Gdański, Wejherowo, Chojnice, Lębork, Tczew i Kwidzyn oraz Malbork. Wszystkie te miasta 

mogą się pochwalić wskaźnikiem ponad 50 tys. obsługiwanych  mieszkańców, w tym z miejscowości o 

silnych i bardzo silnych ciążeniach52. Ośrodki ponadlokalne (grupa III i III-) to pozostałe miasta 

powiatowe, ale także Miastko i Czersk, których zaplecze ludnościowe dla obu mierników przekracza 

10 tys. mieszkańców a ciążenia przekraczają granice własnego powiatu – ten ostatni warunek 

wykluczył z tego poziomu Ustkę, która jest silnym ośrodkiem lokalnym. Ostatnia grupa miast to 

ośrodki lokalne (grupa IV i IV-), o niskim potencjale usługowym najczęściej ograniczonym do swojej 

gminy. Warto zwrócić uwagę, że zaliczono do tej grupy jedno miasto powiatowe – Nowy Dwór 

Gdański, który ma bardzo małe zaplecze, dla którego pozostaje ośrodkiem usługowym, co wynika 

zarówno z faktu, że sam jest niewielkim miastem, jak i położenia w pobliżu dużych, silnie 

przyciągających sąsiadów – Gdańska, Elbląga i Malborka.  

Sąsiedztwo konkurencyjnych ośrodków wywarło też silny wpływ na kształt i wielkość zaplecza 

usługowego Człuchowa (bliskość Chojnic), Sztumu (bliskość Malborka) czy miast położonych w 

obszarze metropolitalnym Trójmiasta (np. Puck, Kartuzy, Pruszcz Gdański). Funkcjonowanie tych 

miast jako ośrodków usługowych będzie warunkowane integracją w ramach układów 

aglomeracyjnych CzłuchówChojnice, SztumMalbork. Drugi z wymienionych układów ma mniejsze 

szanse na dynamiczny rozwój, gdyż jest ograniczany przez konkurencję silnych sąsiadów (Elbląg, 

Tczew, Kwidzyn). 

Odnosząc wielkość zaplecza usługowego miast w 2014 roku w stosunku do 2011 roku dają się 

zauważyć dwie różnice. Po pierwsze rośnie pozycja Gdańska, o czym wspomniano wyżej, a po drugie 

zauważalny jest wzrost wielkości zaplecza dla najmniejszych miast o peryferyjnym położeniu (np. 

Czarne, Debrzno, Krynica Morska). Można to przypisać ogólnemu pogorszeniu dostępności tych 

ośrodków skutkujące tym, że same mniej ciążą do swoich miast powiatowych – wtedy zachodzi 

większe domknięcie ciążeń w obrębie własnej gminy. Tylko w nielicznych przypadkach – na przykład 

Skarszew – jest to wynik poprawy dostępności.  

14.2. Delimitacja regionów miejskich  

Przedstawiony w poprzednim rozdziale model ciążeń może być także wykorzystany do 

przeprowadzenia rozłącznej delimitacji obszarów obsługi miast na różnych poziomach hierarchii 

usług. Obszary te mogą być także określone jako regiony miejskie. Obszary obsługi wyznaczono na 

                                                           
52

 Zaliczono tutaj także Malbork, który w zakresie liczby obsługiwanych osób z miejscowości o silnych powiązaniach nie 
spełnia warunku 50 tys. ciążących osób, ale wszystkie mierniki ma bardzo zbliżone do miast grupy II- i znacząco większe niż 
miasta ponadlokalne (grupa III). 
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poziomie lokalnym (wokół każdego miasta) – rozdz. 14.2.1; poziomie ponadlokalnym (wokół miast 

powiatowych) – rozdz. 14.2.2 oraz na poziomie subregionalnym, regionalnym (miasta wojewódzkie) i 

ponadregionalnym (metropolie) – rozdz. 14.2.3. Obszary ciążeń wyznaczano na poziomie gmin (dla 

gmin miejsko-wiejskich odrębnie dla miasta i odrębnie dla części wiejskiej gminy), choć 

poprawniejszym sposobem delimitacji byłoby przeprowadzenie jej na poziomie wszystkich 

miejscowości, gdyż niektóre gminy są wewnętrznie silnie zróżnicowane pod względem ciążeń. 

Uśrednione ciążenia dla gmin są wypadkową ciążeń poszczególnych miejscowości ważone ich liczbą 

mieszkańców. Ze względu na wielkokierunkowość ciążeń, mimo że przeprowadzono rozłączną 

delimitację – każda gmina jest przypisana do obszaru tylko jednego miasta, to wskazywano także 

drugorzędne kierunki ciążeń. Należy mieć na uwadze, że niekiedy może to oznaczać, że cała gmina 

ciąży w dwóch kierunkach, ale także może wynikać z faktu, że tylko niektóre miejscowości ciążą do 

innego miasta. 

14.2.1. Delimitacja obszar ów obsługi miast na poziomie lokalnym i ponadlokalnym 

Delimitacja obszarów obsługi na poziomie lokalnym (rys. 14.2) pokazała, że istnieje cała grupa 

miast, które nie posiadają żadnego zewnętrznego względem swoich granic obszaru obsługi – 

spełniają funkcję ośrodka lokalnego tylko dla siebie – są to: Hel, Jastarnia, Władysławowo, Łeba, 

Ustka, Krynica Morska, Nowy Staw, Kępice, Skórcz i Czarna Woda. Nie wyznaczono obszarów obsługi 

także wokół ośrodków silnie zintegrowanych w ramach obszaru metropolitalnego Trójmiasta (Sopot, 

Rumia, Reda, Żukowo, Pruszcz Gdański). Ponadto wokół innych małych miast obszar obsługi rozciąga 

się tylko na część wiejską gminy, której są częścią: Debrzno, Czarne, Brusy, Skarszewy, Gniew, Pelplin, 

Prabuty oraz Nowy Dwór Gdański, który jest jedynym miastem powiatowym z tak ograniczonym 

obszarem obsługi na poziomie lokalnym. Wokół pozostałych miast wyznaczone obszary obsługi 

grupują co najmniej po dwie gminy i tutaj warto wskazać na miasta, które nie są ośrodkami 

powiatowymi, a których zaplecze czy ich funkcje usługowe rozciągają się także na sąsiadujące gminy 

wiejskie: Miastko, Czersk i Dzierzgoń. 

Największe obszary obsługi na poziomie lokalnym wyróżniono wokół Słupska, Bytowa, 

Gdańska, Starogardu Gdańskiego oraz Lęborka. Wynika to z jednej strony z silnych ciążeń i powiązań 

(Gdańsk, Starogard Gdański) a z drugiej z małej gęstości sieci miejskiej i słabych połączeń (np. Bytów). 

Obszary obsługi miast na poziomie lokalnym w stosunku do roku 2011 uległy niewielkim 

zmianom. To co warto odnotować to przesunięcie gminy Stężyca w powiecie kartuskim do obszaru 

obsługi Kościerzyny, gminy Linia w powiecie wejherowskim do obszaru obsługi Lęborka, a leżącej w 

powiecie gminy Karsin do obszaru obsługi Czerska.  
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Analiza drugorzędnych kierunków ciążeń pokazuje, że ośrodkami, które pełnią funkcję lokalne 

dla większej liczby gmin (na mapie rys. 14.2 zaznaczone jako ośrodki, do których zbiega się większa 

liczba żółtych strzałek), pokazuje, że skupiają się one wokół najważniejszych ośrodków miejskich 

regionu. Miasta, które najczęściej zostały wyróżnione jako drugorzędny kierunek ciążeń na poziomie 

lokalnym to: Gdańsk, Gdynia, Wejherowo, Lębork, Malbork, Chojnice, Starogard Gdański oraz leżący 

w województwie warmińsko-mazurskim Elbląg (wszystkie są drugorzędnym kierunkiem ciążeń dla co 

najmniej 3 gmin wiejskich). 

 
Rys. 14.2 Obszary obsługi miast na poziomie lokalnym 

Źródło: opracowanie własne. 

Ośrodkiem miejskim z obszarem obsługi na poziomie lokalnym w największym stopniu 

wykraczającym poza granice własnego powiatu53 jest Gdańsk, który jest ośrodkiem lokalnym dla 

leżących w powiecie nowodworskim Sztutowa, Stegny i Ostaszewa a także dla wiejskiej części gminy 

Żukowo w powiecie kartuskim, gminy Nowa Karczma w powiecie kościerskim (oraz dla wszystkich 

gmin w powiecie gdańskim). Drugim takim ośrodkiem jest Lębork, który zapewnia obsługę na 
                                                           
53 Tutaj nie uwzględniano specyficznej sytuacji powiatów grodzkich – bo gdyby uwzględnić ich odrębność to największy 
obszar i liczbę gmin poza swoim powiatem miałyby Gdańsk i Słupsk. 
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poziomie lokalnym dla położonych w powiecie wejherowskim gmin Linia i Łęczyce, a także jest 

drugorzędnym kierunkiem ciążeń dla gmin Czarna Dąbrówka (powiat bytowski), gminy Sierakowice 

(powiat kartuski) oraz gminy Potęgowo (powiat słupski). Trzecim takim ośrodkiem jest Czersk (ale 

przy ogólnie słabszych powiązaniach i ciążeniach), który jest ośrodkiem lokalnym dla leżącej w 

powiecie kościerskim gminy Karsin oraz gminy Osieczna (powiat starogardzki). Po jednej gminie z 

sąsiednich powiatów obsługują na poziomie lokalnym Słupsk (gmina Trzebielino – powiat bytowski); 

Miastko (gmina Koczała – powiat człuchowski); Tczew (gmina Lichnowy – powiat malborski); Malbork 

(gmina Stary Targ – powiat sztumski).  

Na koniec warto zwrócić uwagę, że mimo iż delimitacja była prowadzona tylko na podstawie 

ciążeń w zakresie transportu publicznego, to pokazane zasiągi i kierunki powiązań są zgodne z tymi 

ukazanymi dla dojazdów do pracy (rozdz. 13.2) oraz do szkół (rozdz. 13.1), które w znacznej mierze 

uwarunkowane są dostępnością w systemie transportu publicznego. Gdyby tak nie było, to 

wyznaczone obszary obsługi byłyby wyłącznie funkcją odległości i wielkości przyciągających ośrodków 

i miały kształt okręgów wokół miast. 

14.2.2. Delimitacja obszarów obsługi miast na poziomie lokalnym i ponadlokalnym 

Przecinanie obszarów ciążeń granicami powiatowymi, a więc ich funkcjonalne 

niedopasowanie jest również dobrze widoczne w zakresie ciążeń do ośrodków ponadlokalnych 

(miasta powiatowe) (rys. 14.3). Procedurę wyznaczania obszarów obsługi na poziomie 

ponadlokalnym przeprowadzono analogicznie do tej dla miast na poziomie lokalnym, delimitując 

gminy województwa pomorskiego pomiędzy miasta o funkcjach powiatowych. Mapa obszarów 

obsługi na poziomie ponadlokalnym w znacznym stopniu pokrywa się z mapą obszarów na poziomie 

lokalnym – ze zmianami w obszarach delimitowanych wcześniej do małych lokalnych miast, które na 

tym etapie należało przypisać do najlepiej powiązanego z nimi miasta powiatowego. 

Ciążenie gmin do dwóch lub większej liczby ośrodków powiatowych – przejawiające się na 

mapie niższą wartością ciążenia głównego (<80%) – nie powinno być interpretowane ani jako 

niedopasowanie ciążeń, ani jako słabość głównego ośrodka a jedynie jako wynik tranzytowego 

położenia gmin i bogactwa relacji i powiązań funkcjonalnych. Widać to wyraźnie na granicy obszaru 

metropolitalnego Trójmiasta – na przykład w powiatach wejherowskim, kartuskim i puckim, gdzie 

gminy mimo dość dobrych połączeń ze swoim miastem powiatowym, mają także bardzo dobre 

połączenia z Trójmiastem i innymi miastami obszaru metropolitalnego a to skutkuje 

wielokierunkowością połączeń i ciążeń, a dzięki temu ciążenie główne ma niższą wartość, ale nie 

uprawnia to do wyciągania wniosków co do dostępności czy jakości połączeń. 
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Jeżeli jednak jakaś gmina ciąży bardziej do innego miasta powiatowego niż stolica powiatu, 

do którego administracyjnie ona należy, wtedy można to interpretować jako niedopasowanie 

podziału administracyjnego do faktycznych ciążeń i powiązań. Sytuacja taka ma miejsce m.in. w 

zachodniej części powiatu bytowskiego, gdzie gminy Trzebielino i Miastko mają lepsze połączenia i 

wykazują większe ciążenia do Słupska niż Bytowa; w powiecie sztumskim, gdzie poza gminami Sztum i 

Mikołajki Pomorskie – trzy pozostałe gminy (Stary Targ, Dzierzgoń, Stary Dzierzgoń) ciążą do 

Malborka oraz w zachodniej części powiatu wejherowskiego z gminami Linia i Łęczyce ciążącymi 

bardziej do Lęborka niż Wejherowa. 

 
Rys. 14.3 Obszary obsługi miast na poziomie ponadlokalnym (powiatowym) 

Źródło: opracowanie własne. 

Największy powierzchniowo obszar obsługi na poziomie ponadlokalnym występuje wokół 

Słupska. Jest to zarazem jeden z największych tego typu obszarów w Polsce. Konsekwencją tego są 

znaczne odległości z najbardziej odległych gmin do miasta usługowego. Stwarza to z jednej strony 

możliwość a z drugiej strony być może konieczność wzmacniania funkcji ponadlokalnych w Miastku, 

które mogłoby pełnić takie funkcje dla swojej gminy i gminy Koczała z powiatu człuchowskiego 

(podobnie jak na poziomie lokalnym).  
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Obecnie żadna z gmin województwa pomorskiego nie ciąży na poziomie ponadlokalnym w 

większym stopniu do ośrodków w ościennych województwach niż do ośrodków miast województwa 

pomorskiego. W 2011 były dwie takie gminy – Czarne ciążące do Szczecinka oraz Stary Dzierzgoń, 

który ciążył do Elbląga. 

14.2.3. Delimitacja obszar ów obsługi miast na poziomie subregionalnym i regionalnym 

Wyznaczenie obszarów obsługi miast na poziomie subregionalnym wiąże się z koniecznością 

przyjęcia listy takich ośrodków, a jest to o tyle trudne, że poziom ten nie ma odpowiednika w 

podziale administracyjnym. W niniejszym opracowaniu wykorzystano listę ośrodków subregionalnych 

z opracowania badania prowadzonego przez nas w 2011 roku – wtedy kierowano się wielkością 

zaplecza usługowego tych miast a także dokumentami strategicznymi województwa pomorskiego. 

Jako miasta o randze co najmniej subregionalnej uznano w województwie pomorskim: Gdańsk, 

Gdynię, Słupsk, Chojnice oraz Starogard Gdański. W badaniu uwzględniono także leżące w sąsiednich 

województwach Elbląg i Grudziądz, do których odnotowano silne ciążenia z pogranicznych gmin 

badanego regionu. 

 
Rys. 14.4 Obszary obsługi miast na poziomie subregionalnym 

Źródło: opracowanie własne. 
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Podział województwa według ciążeń do ośrodków subregionalnych zaprezentowano na 

mapie (rys. 14.4), przy czym nie pokazano tutaj siły tych ciążeń a jedynie ich kierunki. Dokładne 

określenie stopnia ciążenia, jak to miało miejsce w przypadku delimitacji obszarów obsługi na 

poziomie lokalnym i ponadlokalnym, byłoby bardzo trudne co wynika z faktu, że z wielu miejscowości 

nie ma żadnych bezpośrednich połączeń do miast subregionalnych. W takich przypadkach (braku 

bezpośrednich połączeń) kierowano się ciążeniami z miast do których z badanej miejscowości były 

połączenia. Dla gmin, które miały zbliżoną dostępność do dwóch miast subregionalnych, zaznaczono 

także ciążenie do drugiego ośrodka subregionalnego. 

Największy obszar obsługi wyznaczono wokół Gdańska54, który jest ośrodkiem 

subregionalnym dla powiatów gdańskiego, kartuskiego, kościerskiego, tczewskiego i większości gmin 

powiatów sztumskiego, malborskiego a także nowodworskiego. Strefa obsługi subregionalnej 

Gdańska powiększyła się względem delimitacji w 2011 roku, co z jednej strony wynika z nieznacznej 

poprawy dostępności Gdańska i zachodzących procesów metropolizacji przestrzeni, a z drugiej 

pogarszania się połączeń do innych miast subregionalnych. Przykładem obu procesów może być 

gmina Stary Dzierzgoń, gdzie uruchomiono 3 bezpośrednie połączenia do Gdańska a jednocześnie 

pogorszyła się dostępność zarówno do Elbląga, jak i do Olsztyna. Poszerzenie obszaru oddziaływania 

Gdańska jako ośrodka subregionalnego widać przede wszystkim w strefach przenikania się wpływów 

(ciążenia do dwóch ośrodków). W stosunku do roku 2011 strefa ta poszerzyła się o północną część 

powiatu kwidzyńskiego, wschodnią część powiatu sztumskiego oraz pojedyncze gminy powiatów 

starogardzkiego oraz bytowskiego. W przypadku powiatu kwidzyńskiego jest to także efekt otwarcia 

mostu na Wiśle i pojawienia się dzięki temu nowych bezpośrednich połączeń autobusowych do 

Gdańska, przy jednoczesnym regresie połączeń kolejowych do Grudziądza, który dzięki bliskiemu 

położeniu pozostaje głównym kierunkiem ciążenia. Powiaty lęborski, wejherowski i pucki w całości 

delimitowano jako ciążące do Gdyni, choć tak naprawdę w pewnym stopniu Gdańsk, do którego 

dojeżdża część mieszkańców tych powiatów, także pełni dla nich funkcje subregionalne. Nie 

zaznaczono tego na mapie kierując się zasadą, że przypisywano gminy do miast subregionalnych 

leżących bliżej i nie dopuszczano sytuacji, że inne miasto subregionalne jest położone tranzytowo „po 

drodze”. Dotarcie z powiatów puckiego, czy wejherowskiego do Gdańska wiąże się oczywiście z 

przejazdem przez Gdynię (transportem publicznym). 

Drugim co do powierzchni obszarem obsługi na poziomie subregionalnym może pochwalić się 

Słupsk – obejmuje on poza powiatem słupskim północno-zachodnią część powiatu bytowskiego oraz 

                                                           
54 Gdańsk przede wszystkim pełni funkcje ponadregionalne i regionalne. Niemniej pełni też funkcję w zakresie usług 
niższego rzędu, stąd delimitowano wokół niego obszary obsługi na poziomie subregionalnym, ponadlokalnym i lokalnym.  
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gminę Koczała w powiecie człuchowskim. W stosunku do roku 2011 wpływy Słupska uległy 

nieznacznemu osłabieniu i tak Słupsk przestał być głównym kierunkiem ciążenia na poziomie 

subregionalnym dla gmin Łeba i Wicko w powiecie lęborskim oraz gminy wiejskiej Bytów (powiat 

bytowski).  

Obszar obsługi Starogardu Gdańskiego jako ośrodka subregionalnego ograniczony jest 

jedynie do gmin powiatu starogardzkiego, a wskazanie go jako drugiego kierunku ciążenia dla gminy 

Czersk jest pochodną jego położenia na trasie łączącej Czersk (i Chojnice) z Gdańskiem. Oznacza to, że 

Starogard Gdański nie pełni funkcji subregionalnych i trudno będzie w tej części województwa 

wykreować taki ośrodek gdyż zarówno Starogard Gdański, jak i Tczew leżą zbyt blisko Gdańska, 

Malbork – Elbląga a Kwidzyn i Kościerzyna mają zbyt małe zaplecze ludnościowe dla wykształcenia i 

utrzymania funkcji subregionalnych.  

Na koniec warto zwrócić uwagę, co już sygnalizowano wyżej, że względem sytuacji w 2011 

roku nieznacznemu ograniczeniu uległ zasięg wpływu Elbląga, co ma związek z ograniczaniem liczby 

kursów przez PKS Elbląg wykonywanych na trasach łączących Elbląg z miejscowościami powiatów 

sztumskiego i malborskiego. 

 
Rys. 14.5 Obszary obsługi miast na poziomie regionalnym 

Źródło: opracowanie własne. 

W zakresie ciążeń do miast regionalnych (rys. 14.5) niemal cały obszar województwa znalazł 

się w strefie najlepszej dostępności do Gdańska. Jedynie Chojnice, a także gminy bezpośrednio 

ciążące do Chojnic, wykazują lepsze połączenia do Bydgoszczy niż do Gdańska. Warto podkreślić, że 

przewaga dostępności do Bydgoszczy w tym obszarze względem Gdańska jest niewielka. Inna 
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interesująca zmiana względem stanu w 2011 roku jest zmiana zasięgu ciążeń do Gdańska we 

wschodniej części regionu, gdzie gmina Stary Dzierzgoń posiadała lepsze powiązania z Olsztynem niż z 

Gdańskiem, a dla gminy Dzierzgoń przewaga dostępności do Gdańska nad dostępnością do Olsztyna 

była niewielka. Obecnie dzięki poprawie połączeń do Gdańska przy jednoczesnym ich pogorszeniu w 

kierunku Olsztyna granica ciążeń przesunęła się co najmniej na granicę województwa, o ile nie dalej. 

Przedstawione zmiany ciążeń na poziomie regionalnym należy ocenić pozytywnie zwłaszcza w 

kontekście spójności terytorialnej województwa pomorskiego. 

Na poziomie ponadregionalnym wszystkie gminy ciążą bardziej do Gdańska niż innych 

ośrodków ponadregionalnych (Poznań, Warszawa), co również ma pozytywny wpływ na 

kształtowanie się spójności terytorialnej regionu. 

14.3. Delimitacja obszarów funkcjonalnych miast 

Jako obszary funkcjonalne miast rozumiane są zwarte strefy wyróżnione na poziomie 

gminnym, które cechują się ponadprzeciętną gęstością relacji i powiązań, jakie je wiążą z miastem 

rdzeniem. Najdokładniejsza metoda ich wyznaczenia – czyli delimitacji – powinna być oparta na 

analizie faktycznych powiązań i relacji – na przykład dojazdów do pracy, do szkół czy też połączeń w 

systemie transportu publicznego. Niedostatek takich danych sprawia, że w praktyce często 

wykorzystywane są różnego rodzaju wskaźniki, które są na ogół wysoko skorelowane z takimi 

powiązaniami i mogą służyć za swoiste przybliżenie. Przykładem są wskaźniki proponowane przez 

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (MIiR) oparte na poziomie przedsiębiorczości, aktywności 

budowlanej czy też dochodów budżetów gminnych jako udział w podatku PIT, itp. W niniejszym 

opracowaniu nie istnieje konieczność ich stosowania, gdyż zebrano dane i przeprowadzono analizy 

faktycznych powiązań i na podstawie wskaźników dla czterech typów relacji przestrzennych 

przeprowadzono delimitację funkcjonalnych obszarów miejskich (FOM). Takie podejście wiąże się z 

koniecznością przyjęcia pewnych wartości progowych, powyżej których można przyjąć że te relacje 

mają na tyle odpowiednią gęstość, aby cechujące się nimi gminy można było delimitować jako 

wchodzące w skład FOM. W obrębie każdego wskaźnika przyjęto dwie wartości progowe: wartość 

wyższą – oznaczającą spełnienie kryterium, oraz niższy próg pozwalający wyróżnić dany wskaźnik a 

tym samym odznaczającą się nim gminę jako potencjalnie wchodzącą w skład FOM. Na przykład, dla 

dojazdów do pracy przyjęto, że jeśli z danej gminy wyjeżdża 60 i więcej osób na 1000 osób w wieku 

produkcyjnym do miasta rdzenia FOM, to kryterium dojazdów do pracy jest spełnione i pozwala na 

delimitowanie danej gminy do określonego FOM. Jeśli mieści się w przedziale 40-59 osób 

dojeżdżających, to gmina jest klasyfikowana jako potencjalnie wchodząca w obręb delimitowanego 
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FOM. Wyróżnianie niższego progu ma związek z przyjęciem, że gminy nie muszą spełniać kryteriów 

dla wszystkich czterech wskaźników a mogą spełniać na przykład tylko dla 3, lub dwóch przy dwóch 

pozostałych właśnie na poziomie potencjalnym.  

 
Rys. 14.6 Ciążenia w systemie transportu publicznego województwa pomorskiego 

Źródło: opracowanie własne. 

Posiadanie dwóch poziomów wskaźnika pozwala na większą elastyczność przy procesie 

delimitacji. Warto pamiętać, że sztywne jednopoziomowe kryteria nie zawsze dobrze przystają do 

zastanej rzeczywistości. Dla przykładu przyjęcie zgodnie z wytycznymi MIiR dojazdów do pracy tylko 

w kierunku miasta rdzenia może w sytuacji silnej suburbanizacji gospodarczej sprawić, że gminy, do 

których będą silne dojazdy z miasta nie zostałyby delimitowane jako leżące w FOM. Wskaźniki 

suburbanizacji osadniczej będą działać tylko do czasu wyczerpania terenów budowlanych lub mogą 

być niespełniane w czasach kryzysów gospodarczych (osłabienie aktywności budowlanej). Dojazdy do 

szkół są silnie zależne od rozmieszczenia placówek – w przypadku wybranych gmin wiejskich, gdzie 

zlokalizowane są zespoły szkół ponadgimnazjalnych – dojazdy z nich do miasta rdzenia będą o wiele 
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słabsze niż z gmin, które szkół nie mają. Dlatego postanowiono posługiwać się dwoma poziomami 

wskaźników a dla finalnej delimitacji przyjąć różne warianty kombinacji ich spełnienia, tak aby wynik 

badania nie był efektem przyjęcia zbyt sztywnych ram. Wartości progowe, a także rozkład wartości 

dla gmin, które brano pod uwagę przy delimitacji zawarto w tabeli 14.2.  

Tab. 14.2 Delimitacja FOM 

MIASTO - 
węzeł FOM 

Ciążące do 
FOM gminy 

NTS 
Dojazdy 
szkolne 

Dojazdy praca Migracje 
Ciążenia 

komunikacyjne 

TYP 

W
E

R
D

Y
K

T 

Uwaga: przy wskaźnikach w pierwszej kolumnie 
podano wartość wskaźnika a w kolumnie obok 
(prawa strona) czy wartość ta spełnia założone 
kryterium delimitacji 

Liczba 
dojeżdżających 
uczniów na 1000 
osób w wieku 
16-19 lat (2014 
rok) 

Liczba 
wyjeżdżających do 
pracy z gminy do 
miasta rdzenia na 
1000 mieszkańców 
gminy w wieku 
produkcyjnym 
(2011 rok, dane 
NSP) 

wskażnik 
zameldowań na 
1000 
mieszkańców 
gminy 
przyjmującej 
(2013 rok) 

Ważony wskaźnik 
połączeń (2014 
rok) 

Wartość dla spełnienia kryterium TAK >200 > 60 > 5 > 40 

Wartość dla spełnienia kryterium - Potencjalne >100 i < 200 > 40 i < 60 > 1 i < 5 > 20 i < 40 

Bytów 

Borzytuchom 6224101012 606 TAK 117 TAK 11 TAK 25 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Bytów 6224101025 683 TAK 163 TAK 10 TAK 27 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Czarna Dąbrówka 6224101032 438 TAK 66 TAK 1 POT   NIE inne POT 
Kołczygłowy 6224101042 315 TAK 75 TAK   NIE   NIE inne POT 
Lipnica 6224101052 552 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Parchowo 6224101072 782 TAK 99 TAK 2 POT   NIE inne POT 
Studzienice 6224101082 737 TAK 87 TAK 2 POT   NIE inne POT 
Tuchomie 6224101102 610 TAK 55 POT   NIE 22 POT inne POT 

Chojnice 

Brusy 6224102023 408 TAK   NIE   NIE 40 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Chojnice 6224102011 582 TAK   TAK   NIE 500 TAK 3xTAK 1xNIE TAK 
Czersk 6224102043 176 POT   NIE 2 POT 93 TAK inne POT 
Człuchów - miasto 6224103011 52 POT   NIE   NIE 93 TAK 2 x NIE 1 x pot NIE 
Człuchów - wiejska 6224103032 91 POT   NIE 2 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Koczała 6224103052 124 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Konarzyny 6224102052 791 TAK 44 POT 1 POT 21 POT inne POT 
Przechlewo 6224103062 107 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 

Czersk 

Czarna Woda 6224213011 210 TAK   NIE 2 POT 51 TAK inne POT 
Czersk 6224102045 470 TAK 60 POT 4 POT 46 POT inne POT 
Karsin 6224206032 438 TAK   NIE 1 POT 23 POT inne POT 
Osieczna 6224213072 357 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 

Człuchów 

Człuchów 6224103032 266 TAK 107 TAK 9 TAK 24 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Debrzno 6224103043 222 TAK 42 POT   NIE 66 TAK inne POT 
Przechlewo 6224103062 336 TAK   NIE 1 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Rzeczenica 6224103072 254 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 

Trójmiasto 

Cedry Wielkie 6224004022 458 TAK 116 TAK 7 TAK 58 TAK 4xTAK TAK 
Hel 6224011011 137 POT 97 TAK   NIE 112 TAK inne POT 
Kartuzy - miasto 6224005024   NIE 62 TAK 1 POT 120 TAK inne POT 
Kartuzy - obszar w. 6224005025   NIE 52 POT 3 POT 31 POT inne POT 
Kolbudy 6224004032 540 TAK 149 TAK 20 TAK 125 TAK 4xTAK TAK 
Kosakowo 6224011052 615 TAK 148 TAK 42 TAK 197 TAK 4xTAK TAK 
Krynica Morska 6224010011 163 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Lichnowy 6224209032   NIE 47 POT 2 POT 35 POT inne POT 
Luzino 6224015072   NIE 59 POT 2 POT 36 POT inne POT 
Łęczyce 6224015082   NIE 57 POT 1 POT 46 POT inne POT 
Morzeszczyn 6224214032   NIE 50 POT   NIE 36 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Nowa Karczma 6224206072   NIE 51 POT 2 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Nowy Dw. Gd. – m. 6224010024   NIE 51 POT   NIE 69 TAK 2 x NIE 1 x pot NIE 
Nowy Staw – m. 6224209074   NIE 41 POT   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Ostaszewo 6224010032 158 POT 72 TAK   NIE 24 POT inne POT 
Pelplin – miasto 6224214044   NIE 42 POT   NIE 56 TAK 2 x NIE 1 x pot NIE 
Pruszcz Gd.  – m. 6224004011 353 TAK 126 TAK 9 TAK 907 TAK 4xTAK TAK 
Pruszcz Gd. – w. 6224004042 355 TAK 118 TAK 25 TAK 106 TAK 4xTAK TAK 
Przodkowo 6224005032   NIE 76 TAK 9 TAK   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
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Uwaga: przy wskaźnikach w pierwszej kolumnie 
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Wartość dla spełnienia kryterium - Potencjalne >100 i < 200 > 40 i < 60 > 1 i < 5 > 20 i < 40 

Przywidz 6224004052 463 TAK 123 TAK 7 TAK 31 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Pszczółki 6224004062 285 TAK 97 TAK 7 TAK 261 TAK 4xTAK TAK 
Puck –w. 6224011072   NIE 61 TAK 3 POT 46 POT inne POT 
Puck – m. 6224011031 131 POT 51 POT 1 POT 206 TAK inne POT 
Reda 6224015011 353 TAK 144 TAK 12 TAK 454 TAK 4xTAK TAK 
Rumia 6224015021 337 TAK 163 TAK 8 TAK 799 TAK 4xTAK TAK 
Skarszewy – m. 6224213094   NIE 41 POT   NIE 27 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Smętowo Gr. 6224213112   NIE 69 TAK   NIE 23 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Somonino 6224005052   NIE 59 POT 2 POT 37 POT inne POT 
Stegna 6224010042 263 TAK 62 TAK 1 POT 31 POT 2x TAK 2x pot TAK 
Subkowy 6224214052   NIE 50 POT   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Suchy Dąb 6224004072 207 TAK 57 POT 5 TAK   NIE inne POT 
Szemud 6224015092 325 TAK 92 TAK 14 TAK 27 POT 3xTAK 1x pot TAK 
Sztutowo 6224010052 128 POT   NIE 2 POT 24 POT inne POT 
Tczew - miasto 6224214011   NIE 72 TAK 1 POT 496 TAK inne POT 
Tczew - wiejska 6224214062   NIE 47 POT 1 POT 31 POT inne POT 
Trąbki Wielkie 6224004082 336 TAK 85 TAK 5 TAK 67 TAK 4xTAK TAK 
Wejherowo – m. 6224015031 131 POT 94 TAK 4 POT 306 TAK 2x TAK 2x pot TAK 
Wejherowo – w. 6224015102   NIE 67 TAK 6 TAK 20 NIE inne POT 
Żukowo - miasto 6224005084 331 TAK 105 TAK 8 TAK 210 TAK 4xTAK TAK 
Żukowo – ob. w. 6224005085 331 TAK 116 TAK 28 TAK 92 TAK 4xTAK TAK 

Małe 
Trójmiasto 

Choczewo 6224015042 349 TAK 46 POT   NIE 28 POT inne POT 
Gniewino 6224015052 482 TAK 80 TAK 4 POT 25 POT inne POT 
Kosakowo 6224011052   NIE   NIE 6 TAK 36 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Krokowa 6224011062 216 TAK 41 POT 1 POT   NIE inne POT 
Linia 6224015062 274 TAK 40 POT   NIE 25 POT inne POT 
Luzino 6224015072 543 TAK 96 TAK 6 TAK 61 TAK 4xTAK TAK 
Łęczyce 6224015082 285 TAK 58 POT 2 POT 56 TAK 2x TAK 2x pot TAK 
Puck 6224011072 182 TAK   NIE 4 POT 53 TAK inne POT 
Szemud 6224015092 258 TAK   NIE 3 POT   POT inne POT 
Wejherowo 6224015102 593 TAK 87 TAK 16 TAK 226 TAK 4xTAK TAK 
Władysławowo 6224011041 99 POT   NIE   NIE 209 TAK 2 x NIE 1 x pot NIE 

Kartuzy 

Chmielno 6224005012 137 TAK 63 TAK 2 POT 62 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Kartuzy 6224005025 202 TAK 59 POT 6 TAK 60 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Przodkowo 6224005032 147 POT   NIE 2 POT 38 POT inne POT 
Sierakowice 6224005042 157 POT   NIE   NIE 47 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Somonino 6224005052 124 POT   NIE 3 POT 30 POT inne POT 
Stężyca 6224005062 156 POT   NIE 2 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Sulęczyno 6224005072 197 POT   NIE   NIE 21 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 

Kościerzyna 

Karsin 6224206032 186 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Stężyca 6224005062 387 TAK   NIE 1 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Liniewo 6224206052 489 TAK   NIE 3 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Dziemiany 6224206022 505 TAK 77 TAK 3 POT 38 POT inne POT 
Nowa Karczma 6224206072 598 TAK 50 POT 3 POT 29 POT inne POT 
Stara Kiszewa 6224206082 611 TAK 43 POT 1 POT   NIE inne POT 
Lipusz 6224206062 676 TAK 84 TAK 1 POT 43 POT inne POT 
Kościerzyna 6224206042 733 TAK 91 TAK 10 TAK 38 POT 3xTAK 1xPot TAK 

Kwidzyn 

Gardeja 6224207022 524 TAK 129 TAK 2 POT 51 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Kwidzyn 6224207032 267 TAK 135 TAK 10 TAK 50 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Prabuty 6224207043 300 TAK 77 TAK 2 POT 52 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Ryjewo 6224207052 409 TAK 56 POT 2 POT 69 TAK 2x TAK 2x pot TAK 
Sadlinki 6224207062 572 TAK 145 TAK 5 TAK 46 POT 3xTAK 1xPot TAK 

Lębork 
Cewice 6224108032 364 TAK 79 TAK 4 POT 37 POT 2x TAK 2x pot TAK 
Choczewo 6224015042 103 POT   NIE 1 POT   NIE inne POT 
Czarna Dąbrówka 6224101032 119 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
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Uwaga: przy wskaźnikach w pierwszej kolumnie 
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Linia 6224015062 203 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Łeba 6224108021 181 POT   NIE 1 POT 112 TAK inne POT 
Łęczyce 6224015082 209 TAK   NIE 2 POT 55 TAK inne POT 
Nowa W. Lęborska 6224108042 296 TAK 109 TAK 6 TAK 85 TAK 4xTAK TAK 
Wicko 6224108052 295 TAK 46 TAK 1 POT 60 TAK 3xTAK 1xPot TAK 

Malbork 

Stare Pole 6224209082 157 POT 44 POT 1 POT 79 TAK inne POT 
Malbork 6224209042 207 TAK 60 TAK 12 TAK 81 TAK 4xTAK TAK 
Nowy Staw 6224209073 237 TAK 43 POT 2 POT 46 POT inne POT 
Stary Targ 6224216042 247 TAK   NIE 2 POT 51 TAK inne POT 
Miłoradz 6224209062 339 TAK 54 POT 2 POT 37 POT inne POT 

Miastko 
Koczała 6224103052 479 TAK   NIE 2 POT 23 POT inne POT 
Miastko 6224101065 349 TAK 67 TAK 4 POT 28 POT 2x TAK 2x pot TAK 

Nowy Dwór 
Gdański 

Nowy Dwór Gd. 6224010025 564 TAK 65 TAK 4 POT 31 POT 2x TAK 2x pot TAK 
Ostaszewo 6224010032 394 TAK   NIE   NIE 26 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Stegna 6224010042 283 TAK   NIE 1 POT 43 POT inne POT 
Sztutowo 6224010052 291 TAK   NIE 1 POT 30 POT inne POT 

Pruszcz 
Gdański 

Pruszcz Gdański 6224004042 244 TAK   NIE 6 TAK 84 TAK 3xTAK 1xNIE TAK 
Pszczółki 6224004062 178 POT   NIE 4 POT 258 TAK inne POT 
Suchy Dąb 6224004072 194 POT 46 POT 2 POT   NIE inne POT 
Trąbki Wielkie 6224004082 154 POT   NIE 2 POT 64 TAK inne POT 

Puck 

Hel 6224011011 163 POT   NIE   NIE 116 TAK inne POT 
Jastarnia 6224011021 325 TAK   NIE   NIE 116 TAK inne POT 
Krokowa 6224011062 123 POT   NIE   NIE 23 POT inne POT 
Puck 6224011072 370 TAK 53 POT 3 POT 72 TAK inne POT 
Władysławowo 6224011041 283 TAK   NIE   NIE 216 TAK inne POT 

Skórcz 
Osiek 6224213082 260 TAK 42 POT 2 POT   NIE inne POT 
Skórcz 6224213102 220 TAK 65 TAK 1 POT 21 POT 2x TAK 2x pot TAK 
Smętowo Gr. 6224213112 216 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 

Słupsk 

Damnica 6224112022 372 TAK 88 TAK 2 POT 82 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Dębnica Kaszub. 6224112032 442 TAK 91 TAK 7 TAK 40 POT 3xTAK 1xPot TAK 
Główczyce 6224112042 417 TAK 53 POT   NIE 40 POT inne POT 
Kępice 6224112054 224 TAK 72 TAK   NIE 66 TAK 3xTAK 1xNIE TAK 
Kępice 6224112055 224 TAK 45 POT   NIE 34 POT inne POT 
Kobylnica 6224112062 388 TAK 117 TAK 18 TAK 133 TAK 4xTAK TAK 
Kołczygłowy 6224101042 199 TAK   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Potęgowo 6224112072 316 TAK 48 POT   NIE 37 POT inne POT 
Słupsk 6224112082 310 TAK 121 TAK 20 TAK 87 TAK 4xTAK TAK 
Smołdzino 6224112092 362 TAK 82 TAK 2 POT 30 POT 2x TAK 2x pot TAK 
Trzebielino 6224101092 425 TAK 50 POT 2 POT 38 POT Inne POT 
Ustka 6224112011 375 TAK 41 POT 2 POT 140 TAK 2x TAK 2x pot TAK 
Ustka 6224112102 152 POT 54 POT 2 POT 33 POT Inne POT 

Starogard 
Gdański 

Bobowo 6224213042 254 TAK 92 TAK 4 POT 68 TAK 3xTAK 1xPot TAK 
Czarna Woda 6224213011 204 TAK   NIE   NIE 58 TAK Inne POT 
Kaliska 6224213052 297 TAK 48 POT 2 POT 46 POT Inne POT 
Lubichowo 6224213062 223 TAK 76 TAK 5 POT 37 POT Inne POT 
Osieczna 6224213072 104 POT   NIE 2 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Osiek 6224213082 115 POT   NIE 3 POT   NIE 2 x NIE 1 x pot NIE 
Skarszewy 6224213093 172 POT   NIE 1 POT 49 POT Inne POT 
Skórcz 6224213021 425 TAK 52 POT   NIE 66 TAK Inne POT 
Skórcz 6224213102 215 TAK 53 POT   NIE 34 POT Inne POT 
Starogard Gdański 6224213122 336 TAK 120 TAK 13 TAK 73 TAK 4xTAK TAK 
Zblewo 6224213132 330 TAK 65 TAK 3 POT 55 TAK 3xTAK 1xPot TAK 

Sztum 
Mikołajki Pom. 6224216022 402 TAK   NIE   NIE 42 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Ryjewo 6224207052 244 TAK   NIE   NIE 47 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Stary Dzierzgoń 6224216032 155 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
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Stary Targ 6224216042 205 TAK   NIE   NIE 33 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Sztum 6224216055 483 TAK 69 TAK 4 POT 107 TAK 3xTAK 1xPot TAK 

Tczew 

Gniew 6224214023 254 TAK 51 POT 1 POT 132 TAK 2x TAK 2x pot TAK 
Lichnowy 6224209032 297 TAK   NIE 2 POT 69 TAK Inne POT 
Miłoradz 6224209062   NIE   NIE 6 TAK   NIE 3 x NIE NIE 
Morzeszczyn 6224214032 321 TAK   NIE   NIE 40 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Pelplin 6224214044 241 TAK 40 POT   NIE 189 TAK Inne POT 
Pelplin 6224214045 241   51 POT 1 POT 75 TAK Inne POT 
Pszczółki 6224004062 109 POT   NIE   NIE 233 TAK 2 x NIE 1 x pot NIE 
Smętowo Gr. 6224213112 216 TAK   NIE   NIE 23 POT 2 x NIE 1 x pot NIE 
Subkowy 6224214052 573 TAK 88 TAK 7 TAK 100 TAK 4xTAK TAK 
Suchy Dąb 6224004072 119 POT   NIE   NIE   NIE 3 x NIE NIE 
Tczew 6224214062 488 TAK 69 TAK 15 TAK 100 TAK 4xTAK TAK 

Źródło: opracowanie własne. 

Proces delimitacji w pierwszym etapie polegał na przyporządkowaniu miastom wszystkich 

gmin, które choćby w obrębie jednego wskaźnika spełniały kryterium delimitacyjne (na wyższym 

poziomie). Dodatkowo, z góry ograniczono listę potencjalnych miast do ośrodków co najmniej 

ponadlokalnych. Czyli z zestawienia miast, którym przyporządkowywano potencjalnie wchodzące w 

skład ich FOM gminy wiejskie, wykluczono pokazane w rozdz. 14.1 miasta lokalne (poziom rang IV  

i IV-) jako zbyt słabo powiązane komunikacyjnie z otoczeniem (np. Debrzno) oraz te które z racji 

swojego położenia nie mogą mieć żadnego bezpośredniego zaplecza, które mogłoby formować FOM 

(Hel, Jastarnia, Krynica Morska). Wykluczono także te miasta, które wchodzą w skład FOM większego 

ośrodka, co tłumaczy ich niski potencjał (np. Żukowo, Nowy Staw). Dlatego wokół takich miast nie 

delimitowano FOM. Aby jakaś gmina została delimitowana jako wchodząca w skład FOM musiała być 

zaliczona do jednej z 3 grup: 

 spełnione wszystkie cztery kryteria (4xTAK), 

 spełnione trzy kryteria (3xTAK) (1xNIE lub 1Xpotencjalnie), 

 spełnione dwa kryteria i dwa na poziomie potencjalnym (2xTAK i 2X potencjalnie). 

Przy czym wśród spełnionych kryteriów musiało być spełnione kryterium powiązań w 

transporcie publicznym (zob. rys. 14.6) – co najmniej ciążenia musiały być określone jako 

umiarkowane. 
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W przypadku obszaru metropolitalnego Trójmiasta wskaźniki odrębnie obliczano dla 

Trójmiasta jako sumę dojazdów, migracji itp. z danej gminy do Gdańska, Gdyni i Sopotu oraz odrębnie 

na analogicznej zasadzie do zespołu Wejherowo-Rumia-Reda (w tabeli oznaczone jako Małe 

Trójmiasto). Odrębnie obliczano wskaźniki dla Kartuz, Pruszcza Gdańskiego, Tczewa i Pucka. 

Założono, że pozytywny wynik delimitacji – czyli możliwość przypisania do tych ośrodków jakichś 

gmin wiejskich spełniających założone kryteria delimitacyjne, a jednocześnie spełnienie przez te 

gminy tych kryteriów wobec Trójmiasta, będzie oznaczać, że gminy te zostaną zaklasyfikowane jako 

część obszaru metropolitalnego Trójmiasta zaś wyróżnione miasta będą traktowane jako ośrodki 

węzłowe w ramach obszaru metropolitalnego. Wynik delimitacji przedstawia rysunek 14.7. 

 
Rys. 14.7 Delimitacja obszarów funkcjonalnych miast województwa pomorskiego 

Źródło: opracowanie własne. 
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Na koniec uwag o zasadach przeprowadzenia delimitacji warto wrócić do poziomu samych 

wskaźników. Ich dobór ma oczywiście arbitralny charakter. Przyjęto wartości minimalnie niższe niż 

proponowane przez MRR (dla dojazdów do pracy i migracji) oraz własne dla dojazdów szkolnych i 

ciążeń transportowych. Ich poziom dobierano tak aby wyższe kryterium było poziomem znacząco 

wyższym niż przeciętna dla zbioru wszystkich relacji a niższe kryterium wyższe niż średnia. Kryterium 

dojazdów do pracy ustalono na poziomie 60 osób wyjeżdżających z gminy na 1000 osób w wieku 

produkcyjnym, zamiast proponowanego przez MRR wskaźnika 70 osób. Uznano, że przy ogólnie 

niskiej aktywności zawodowej w Polsce wskaźnik 60 osób oznacza, że około 15% aktywnych 

zawodowo dojeżdża do miasta rdzenia, co jest już wartością znaczącą. O ile wartość wskaźnika na 

poziomie 60 osób dojeżdżających w strefie metropolitalnej nie jest trudna do osiągnięcia, o tyle w 

przypadku dojazdów do mniejszych ośrodków jest wartością bardzo wysoką.  

Procedurę delimitacji FOM oparto na wcześniej przedstawionej delimitacji obszarów obsługi 

a także na analizie dojazdów szkolnych, dojazdów do pracy oraz procesów suburbanizacji 

rezydencjonalnej. Przyjęto, że FOM musi zawierać się w obrębie wyznaczonych w rozdziale 14.2 

obszarów obsługi i że będą do nich wchodzić tylko te gminy, dla których wszystkie badane relacje 

przestrzenne (suburbanizacja, dojazdy do pracy, dojazdy do szkół, połączenia komunikacyjne) były 

silne lub bardzo silne. Jeśli w jakimś zakresie jeden aspekt lub więcej odznaczał się średnim 

natężeniem, gminy takie delimitowano jako potencjalnie wchodzące w skład FOM lub jako strefę 

zewnętrzną w przypadku obszaru metropolitalnego Trójmiasta. Wynik badania przedstawia mapa 

(rys. 14.7). 

W województwie pomorskim wydzielono (oprócz obszaru metropolitalnego Trójmiasta) 8 

funkcjonalnych obszarów miejskich oraz 3 kształtujące się FOM-y. W skład żadnego FOM-u nie weszły 

gminy położone w rejonie Borów Tucholskich, okolic Dzierzgonia ani pas gmin dawnego pogranicza 

województw koszalińskiego i gdańskiego. 

Największym i najbardziej złożonym obszarem funkcjonalnym jest obszar metropolitalny 

Trójmiasta, który obejmuje strefę między Wejherowem, Kartuzami i Tczewem, a jego strefa 

zewnętrzna obejmuje wszystkie sąsiadujące gminy (od Helu) oraz korytarz autostrady A1 aż do 

granicy z województwem kujawsko-pomorskim. Złożoność tego obszaru wynika zarówno z 

dwubiegunowości układu metropolitalnego (Gdańsk i Gdynia), jak i z faktu wchłonięcia przez ten 

układ trzech wyraźnych i silnych, niegdyś odrębnych regionów miejskich, a w ich obrębie 

funkcjonalnych obszarów miejskich: Tczewa, Kartuz i Wejherowa. Drugim funkcjonalnym obszarem 

miejskim o charakterze potencjalnej aglomeracji jest bipolarny układ Chojnic i Człuchowa. 
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Występujące w zakresie dojazdów do pracy i do szkół dość słabe powiązania między tymi miastami 

świadczą o potencjalnym charakterze tej aglomeracji, a nie o jej faktycznym istnieniu. Być może 

czynnikiem utrudniającym powiązania jest istnienie przez cały XX wiek granicy wojewódzkiej, a 

jeszcze wcześniej państwowej pomiędzy terenami powiatów człuchowskiego i chojnickiego. 

Podobnie jak w przypadku obszarów obsługi, drugi największy obszar funkcjonalny po 

obszarze metropolitalnym Trójmiasta ma Słupsk. FOM obejmujący więcej niż jedną gminę posiadają 

także Lębork, Bytów, Starogard Gdański oraz Kwidzyn.  

Dwa miasta powiatowe mają bardzo słaby lub dopiero kształtujący się funkcjonalny obszar 

miejski – są to Sztum i Nowy Dwór Gdański. Istnieje prawdopodobieństwo, że ośrodki te (a zwłaszcza 

Sztum) nie wykształcą swojego FOM-u, lub zostaną wchłonięte przez obszar miejski Malborka. Nieco 

podobna sytuacja dotyczy Miastka, które jest jedynym miastem, nie będącym siedzibą powiatu, z tak 

wyraźnie formującą się strefą FOM.  

Należy na koniec zwrócić uwagę, że ośrodki wskazane na mapie jako nie formujące FOM – 

często mają FOM, tyle że obejmujący nie gminy a tylko sąsiadujące z danym miastem wsie. Oznacza 

to również, że pokazane na mapie FOM są przestrzennie nieco mniejsze, gdyż na poziomie 

miejscowości najczęściej nie obejmują całych gmin. Wracamy w ten sposób do istotnego problemu 

skali przestrzennej w jakiej należałoby prowadzić delimitację FOM.    
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15. Ocena miast województwa pomorskiego ze względu na ich rolę, 

potencjał i tendencje rozwojowe – wnioski i rekomendacje 

Bolesław Domański, Robert Guzik, Krzysztof Gwosdz, Arkadiusz Kołoś 

 

15.1. Potencjał gospodarczy i funkcje miast w kontekście metropolizacji 

przestrzeni województwa pomorskiego  

Zdolności do kształtowania rozwoju gospodarczego danego terytorium tkwią przede 

wszystkim w miastach. Są one bowiem głównym źródłem ekspansji gospodarczej, pełniąc funkcje 

źródła dyfuzji przemian technologicznych, dostarczyciela kapitału, rynku zbytu i rynku pracy dla 

obszaru swojego zaplecza. Przeprowadzona w ramach niniejszego projektu szeroka analiza 

różnorodnych zjawisk i procesów, które opisują poszczególne wymiary rozwoju społeczno-

gospodarczego (m.in. uwarunkowania demograficzne, kapitał ludzki i społeczny, poziom i dynamika 

rozwoju gospodarczego) umożliwiła klasyfikację miast pod względem ich potencjału rozwojowego. 

Szczegółową charakterystykę tego potencjału zawarto w rozdziale 11. Jego zestawienie z pełnioną 

przez dane miasto rolą ośrodka usług publicznych pozwala na wyróżnienie grup ośrodków miejskich 

województwa pomorskiego o odmiennych cechach (tab. 15.1). 

Zgodność roli miasta jako ośrodka usług publicznych oraz jego potencjału rozwojowego jest  – 

w świetle przeprowadzonych badań – umiarkowana. Wynik ten oznacza pewne istotne implikacje dla 

polityki rozwoju regionalnego. Wskazuje on mianowicie, że potencjał rozwojowy miast w niewielkim 

stopniu nawiązuje do tradycyjnie pojmowanej hierarchii miast, tzn. ujęcia według teorii ośrodków 

centralnych. Tym samym, coraz mniej uzasadnione jest łączenie aktualnej pozycji miasta w sieci 

osadniczej z pełnioną przezeń rolą ośrodka wzrostu, zwłaszcza w skali ponadlokalnej i subregionalej. 

Fakt ten stanowi wielkie wyzwanie, gdyż wskazuje m.in., że interwencja nakierowana na pobudzanie 
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rozwoju gospodarczego, która opiera się na zestawie podobnych narzędzi dla ośrodków danego 

szczebla hierarchii osadniczej może nie przynieść spodziewanych rezultatów.  

Dylemat ten wynika głównie z tego, że dominujące procesy gospodarcze i społeczne 

przyspieszają proces przestrzennego zróżnicowania potencjału rozwoju gospodarczo-społecznego 

według dualnego modelu rdzeń-peryferie, wyrażającego się w podziale na obszary metropolitalne i 

pozametropolitalne. Określona w niniejszych badaniach dynamika zmian w zakresie ciążeń do 

ośrodków miejskich pokazuje równocześnie, że proces metropolizacji przestrzeni jest w 

województwie pomorskim bardzo szybki. Analiza potencjału rozwojowego ujawnia, że wszystkie 

miasta, niezależnie od pełnionej roli jako ośrodki usług publicznych, które położone są w obszarze 

metropolitalnym Trójmiasta, charakteryzują się ponadprzeciętnym i wysokim potencjałem 

rozwojowym (tab. 15.1). Większy potencjał rozwojowy średnich i małych miast położonych w 

obszarze metropolitalnym interpretujemy zgodnie z koncepcją „rozmiaru zapożyczonego” (borrowed 

size) Alonso. Wynika on z możliwości korzystania przez dane miasto z potencjału sąsiadujących miast 

w obszarze gęstych interakcji gospodarczych i społecznych. 

Tab. 15.1  Potencjał rozwojowy oraz pozycja miast jako ośrodków usług publicznych 

 Pozycja miasta jako ośrodka usług publicznych 

najniższa  najwyższa 

P
o

te
n

cj
ał

 r
o

zw
o

jo
w

y 

w
ys

o
ki

 

– – 
Pruszcz 

Gdański – 
– Gdynia Gdańsk 

– Żukowo, Reda, Puck, Rumia, 
Sopot, Kartuzy, 

Wejherowo, 
–  

 Brusy Skarszewy Władysławowo 
Kwidzyn, Tczew, 

Kościerzyna 
– – 

Krynica Morska Pelplin, Gniew 
Bytów, Nowy 

Dwór Gdański, 
Hel 

Chojnice Słupsk  

u
m

ia
rk

o
w

an
y 

Czarna Woda, 
Debrzno, 

Jastarnia, Nowy 
Staw, Skórcz 

Czersk 
Sztum,Ustka, 

Łeba 

Człuchów, 
Malbork, Lębork, 

Starogard 
Gdański 

– – 

Czarne, 
Dzierzgoń, Kępice, 

Prabuty 
 Miastko – – – 

Źródło: badania własne  

Uwaga: podkreślono miasta powiatowe, przyjęto, że pozycję miasta jako ośrodka usług publicznych wyraża wskaźnik rangi 

w zakresie usług nierynkowych (zob. rozdział 6) 

Analiza potencjału rozwojowego a także przeprowadzona w rozdziale 14 delimitacja 

obszarów funkcjonalnych jednoznacznie wskazuje, że współcześnie jedynym dynamicznym biegunem 

wzrostu w województwie pomorskim jest obszar metropolitalny Trójmiasta. Jako jedyny fragment 

przestrzeni w województwie pomorskim posiada on wszystkie modelowe cechy ośrodka wzrostu 
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(odpowiedni potencjał własny, pozytywna dynamika rozwoju oraz oddziaływanie na otoczenie), przy 

czym obszar silnych efektów rozprzestrzeniania się obejmuje głównie podregion gdański, co 

potwierdza największa dynamika wzrostu gospodarczego w tym obszarze województwa w okresie 

2000-2011. Jak wskazano w rozdziale 6, z uwagi na duży stopień integracji funkcjonalnej możemy 

właściwie mówić o szerszej osi rozwoju rozciągającej się od Wejherowa po Pruszcz Gdański. Rzecz 

jasna główne procesy dynamizujące rozwój gospodarczy odbywają się przede wszystkim w 

przestrzeni największych miast rdzeniowych tego obszaru, niemniej jednak kształtują się już obecnie 

potencjalne drugorzędne ośrodki wzrostu na tym terenie. Równocześnie postępuje proces 

rozszerzania oddziaływania obszaru metropolitalnego Trójmiasta. W jego obręb włączany jest m.in. 

Tczew, który dodaje do tego największego skupienia działalności gospodarczych w województwie 

swój potencjał gospodarczy, przede wszystkim przemysłowy.  

Proces metropolizacji przestrzeni województwa pomorskiego jest korzystny, gdyż silne 

obszary metropolitalne są współcześnie istotnymi biegunami rozwoju, o które można opierać różne 

prorozwojowe strategie. Wymaga to jednak troski i działań, które powinny być ukierunkowane na 

równoważenie efektów wymywania czyli zasysania przez metropolię co cenniejszych zasób własnego 

regionu w kierunku tworzenia mechanizmów przenoszenia efektów rozwoju. Inaczej ujmując – 

przejawy narastającej koncentracji aktywności gospodarczej w obszarze metropolitalnym, jego 

wzrost demograficzny, gospodarczy, społeczny mogą być do pewnego stopnia zjawiskami 

pożądanymi. Warunkiem jest jednak zachowanie, a najlepiej pogłębianie spójności społecznej i 

terytorialnej regionu. Rozwój obszaru metropolitalnego wiąże się także z generowaniem 

niekorzystnych zjawisk, takich jak degradacja środowiska naturalnego, problemy z zachowaniem ładu 

przestrzennego oraz z zatłoczeniem dróg.  

Większym wyzwaniem jest możliwość przenoszenia impulsów rozwojowych z obszaru 

metropolitalnego Trójmiasta na cały region. Wiąże się to z dwoma wzajemnie na siebie wpływającymi 

czynnikami: słabością kanałów dyfuzji rozprzestrzeniania się pozytywnych impulsów rozwojowych 

oraz zdolności obszaru zaplecza do ich przyjmowania. Na te ostatnie wpływają zaś z kolei dwa 

czynniki: organizacja sieci miejskiej w regionie oraz szeroko rozumiana jakość miejscowego kapitału 

ludzkiego, społecznego i instytucjonalnego.  

Przeprowadzone badanie pokazało swoistą dwudzielność przestrzeni województwa 

pomorskiego – z dobrą dostępnością, wysoką spójnością i rosnącą skalą powiązań funkcjonalno-

przestrzennych w obszarze metropolitalnym Trójmiasta i słabą dostępnością i niską spójnością 

terytorialną w obszarach peryferyjnych – zwłaszcza w zachodniej części województwa. Wyraźny jest 
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podział województwa na część wschodnią (dawne województwo gdańskie) oraz zachodnią. W skład 

tej ostatniej wchodzą powiaty bytowski, człuchowski i słupski (należące do roku 1975 do 

województwa koszalińskiego, następnie słupskiego) oraz chojnicki (byłe województwo bydgoskie). 

Wszystkie miasta tego obszaru ciążą wyraźniej do swoich „dawnych” stolic niż do Gdańska. 

Niniejsze opracowanie jest rozszerzeniem i aktualizacją badania przeprowadzonego trzy lata 

temu (Guzik i in. 2012), co pozwala na wyciąganie ostrożnych wniosków co do kierunku i tempa 

przemian. Niestety wnioski te nie są optymistyczne. Postępujące procesy metropolityzacji przestrzeni 

sprawiają, że w obszarach dobrze zintegrowanych funkcjonalnie z motorami rozwoju społecznego i 

gospodarczego regionu jakimi są niewątpliwie miasta obszaru metropolitalnego Trójmiasta – 

dostępność, spójność, więzi funkcjonalne ulegają wzmocnieniu podczas gdy w obszarach 

peryferyjnych zachodzą odwrotne procesy. W efekcie narasta zróżnicowanie i kontrasty rozwojowe. 

Granica między tymi dwoma typami regionów nie jest ostra, a raczej ma charakter strefy. Skutkiem 

niskiej spójności terytorialnej jest i będzie zamykanie efektów rozwojowych w części metropolitalnej i 

brak lub bardzo słabe ich rozprzestrzenianie w kierunków peryferii. W obszarach słabo powiązanych 

postępować będą procesy selektywnych migracji, które obejmują osoby lepiej wykształcone, bardziej 

aktywne, co dodatkowo będzie pogarszać sytuację i perspektywy rozwoju tych terenów. 

Wskazywane w najważniejszych dokumentach planistycznych i programowych województwa 

pomorskiego (Plan Przestrzennego Zagospodarowania Województwa Pomorskiego, Raport o Stanie 

Przestrzennego Zagospodarowania Województwa Pomorskiego) oraz w niniejszym badaniu 

dysproporcje w poziomie rozwoju między różnymi obszarami znajdują swoje odzwierciedlenie, ale 

także mogą wynikać z nierównomiernej gęstości powiązań i zróżnicowanej dostępności 

przestrzennej. Są one wskaźnikami niskiej spójności terytorialnej, co ma i będzie mieć negatywne 

konsekwencje dla ogólnego poziomu rozwoju.  

Dominujący w przestrzeni Polski polaryzacyjno-dyfuzyjny model rozwoju gospodarczego 

stawia szczególne wyzwanie dla ośrodków miejskich, które położone są poza strefą pozytywnych 

efektów rozprzestrzeniania się rozwoju z ośrodków metropolitalnych. To właśnie w utrwaleniu się 

dualnego modelu rdzeń-peryferie należy upatrywać niebezpieczeństwa marginalizacji niektórych 

miast i ich zapleczy w obszarze pozametropolitalnym. Dotyczyć to będzie zwłaszcza tych ośrodków 

miejskich, które znajdą się poza siecią nowoczesnej i zmodernizowanej infrastruktury transportowej i 

komunikacyjnej. Problem ten jest szczególnie istotny w województwie pomorskim ze względu na 

strukturalną słabość obszarów pozametropolitalnych (z wyjątkiem Kaszub) oraz ich słabe powiązania 
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z rdzeniem województwa, to ostatnie dotyczy w szczególności zachodniej i południowo-zachodniej 

części regionu. 

Szczególnym wyzwaniem z punktu widzenia polityki rozwoju regionalnego jest pozycja 

ośrodków subregionalnych i niektórych ośrodków ponadlokalnych, położonych poza obszarem 

metropolitalnym. W szczególności dotyczy to Słupska, Chojnic, Człuchowa, Malborka, Lęborka i 

Starogardu Gdańskiego. Słaba dynamika rozwoju ośrodków subregionalnych jest zresztą szerszym 

problemem jaki dotyka polską przestrzeń. Tradycyjnie ośrodkom tego typu przypisywano rolę 

subregionalnych i ponadlokalnych ośrodków wzrostu pobudzających rozwój ich zaplecza. Obecnie, 

wobec zachodząco szybko procesów metropolizacji, bardziej postrzega się je jako ważne ogniwo 

pośredniczące w dyfuzji hierarchicznej impulsów rozwojowych z obszarów metropolitalnych na ich 

zaplecze (Dziemianowicz i in. 2011). Istnieje jednak duże ryzyko, że dyfuzja ta będzie odbywała się z 

ich pomięciem, co wzmocni jedynie dysproporcję między obszarem rdzeniowym (metropolitalnym) a 

peryferiami regionu, co w ostateczności nie jest korzystne ani dla jednego, ani dla drugiego typu 

obszarów.  

Z analizy powiązań i dostępności miast w województwie pomorskim wynika, że na poziomie 

subregionalnym województwa pomorskiego znajduje się zaledwie jeden ukształtowany ośrodek (pod 

względem siły powiązań) – Słupsk. Jednak nawet w tym przypadku problemem są zbyt słabe 

powiązania z centrum województwa. Wzmocnienie powiązań Słupska z Trójmiastem, zarówno w 

aspekcie drogowym, jak i transportem publicznym, powinno być priorytetem polityki regionalnej. 

Znacznie większym problemem jest brak ośrodków subregionalnych w południowej części 

województwa. Każdy z potencjalnych kandydatów rodzi zasadnicze dylematy. Najłatwiejszym do 

wskazania, ale i generującym najwięcej wyzwań są Chojnice – naturalny potencjalny ośrodek 

subregionalny dla południowo-zachodniej części województwa, mogący także oddziaływać na obszar 

sąsiednich województw. Zaletami Chojnic są wielkość, położenie na skrzyżowaniu szlaków drogowych 

i kolejowych oraz brak blisko położonej konkurencji. 

Zwraca uwagę zróżnicowanie potencjału miast małych, zwłaszcza tych położonych poza 

obszarem metropolitalnym (zob. też Jażewicz, 2009a). W województwie pomorskim trzeba przy tym 

wyróżnić co najmniej trzy typy funkcjonalne takich miast, które wymagają odmiennego typu 

interwencji. Po pierwsze są to miasta nadbałtyckie, rozwijające się obecnie głównie w oparciu o 

funkcję turystyczną (Łeba, Władysławowo, Jastarnia, Hel, Krynica Morska). Po drugie, są to ośrodki o 

dominacji sektora przemysłowego lub znaczącej jego roli (Gniew, Skarszewy, Kępice, Czersk, Czarna 
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Woda, Brusy, Skórcz, Dzierzgoń), a po trzecie niewielkie ośrodki lokalne, o dominacji funkcji 

usługowych (Czarne, Debrzno, Nowy Staw). 

Wprawdzie województwo pomorskie, ujmowane jako całość, należy do regionów w Polsce o 

najkorzystniejszych trendach demograficznych, to wewnątrz województwa istnieją obszary, które ze 

względu na procesy demograficzne są zagrożone procesami depopulacji, a w konsekwencji kurczenia 

się i marginalizacji.  W świetle prognoz demograficznych GUS (zob. rozdział 5) zmniejszenie liczby 

ludności w perspektywie najbliższych 20 lat spodziewane jest dla dziewięciu powiatów województwa, 

względnie najsilniej proces ten będzie odczuwalny w powiecie sztumskim, słupskim i człuchowskim. 

Procesami depopulacji mogą zostać dotknięte zwłaszcza niektóre małe miasta położone poza 

obszarem metropolitalnym, gdzie następuje bezwzględny spadek ludności, tak w samym mieście jak i 

na terenie jego zaplecza. Zmniejszenie populacji miasta przy równoczesnym regresie liczby ludności 

w sąsiadujących z nim obszarach wiejskich, obserwujemy na zachodnich (Debrzno, Kępice) i 

wschodnich rubieżach województwa pomorskiego (Prabuty, Dzierzgoń), a ponadto w powiecie 

tczewskim (Gniew). Tendencje regresyjne w granicach samych miast cechują od dłuższego czasu takie 

miasta jak: Gniew, Sopot, Nowy Staw, Słupsk, Człuchów, Debrzno, Kartuzy i Miastko. Natomiast 

szczególnie wysoką dynamiką starzenia się ludności charakteryzują się: Hel, Debrzno, Człuchów i 

Dzierzgoń. 

Erozja potencjału rozwojowego wynikająca z niekorzystnych tendencji demograficznych 

współwystępuje często ze słabymi wskaźnikami kapitału ludzkiego i społecznego. W tym względzie w 

województwie pomorskim można wyróżnić dwa typy obszarów pozametropolitalnych. Miasta 

zachodniej i południowo-zachodniej części regionu cechują się stosunkowo niskim poziomem 

kapitału ludzkiego (niski poziom wykształcenia, niski poziom osiągnięć edukacyjnych), ale posiadają 

stosunkowo wysokie zasoby kapitału społecznego pomostowego i wiążącego. Natomiast miasta w 

wschodniej i południowo-wschodniej części regionu (z kilkoma wyjątkami, np. Kwidzyn) cechują się 

barierami rozwojowymi zarówno w zakresie kapitału ludzkiego, jak i społecznego: poziom 

wykształcenia mieszkańców miast jest stosunkowo niski a poziom aktywności stowarzyszeniowej i 

obywatelskiej jest również na niskim poziomie. Trzeba zaznaczyć, że relatywnie niski poziom kapitału 

ludzkiego w miastach poza obszarem metropolitalnym Trójmiasta powiązany z niskimi zasobami tego 

kapitału oraz niskimi aspiracjami edukacyjnymi w otaczających je obszarach wiejskich.  

Syntetyczny wskaźnik dostępności komunikacyjnej ujawnia (zob. rozdział 12), że największe 

zagrożenia marginalizacją ze względu na słabą dostępność komunikacyjną – tak w perspektywie 

atrakcyjności inwestycyjnej – jak i jakości życia cechuje w największym stopniu takie miasta, jak: 



 

str. 331 

Czarne, Miastko, Hel, Łeba, Kępice, Debrzno, Ustka, Brusy i Jastarnia. O ile „opór odległości” 

wynikający ze słabej dostępność do małych miast nadmorskich jest rekompensowany częściowo ich 

dużą atrakcyjnością turystyczną, to w pozostałych wymienionych miastach, które położone są w 

zachodniej części regionu, bardzo słaba dostępność jest jedną z kluczowych barier ich rozwoju. Fakt 

ten akcentują zaobserwowane trendy w latach 2011-2014 w zakresie powiązań międzymiastowych w 

transporcie publicznym. W badanym okresie miało miejsce zwiększanie się (i tak już znacznych) 

dysproporcji w skali i w jakości powiązań międzymiastowych. Pod tym względem, region pomorski 

wyraźnie dzieli się na rozwijającą się (pod względem powiązań) część północno-wschodnią i 

południowo-zachodnią część w której siła i zasięg powiązań międzymiastowych maleje. Miasta, które 

posiadają najsłabsze i malejące powiązania w sieci powiązań komunikacji publicznej to: Czarne, 

Brusy, Czersk, Czarna Woda, Skórcz, Skarszewy, Krynica Morska, Dzierzgoń i Łeba. 

Kolejną kwestią są zdolności finansowe związane z możliwością finansowania projektów 

inwestycyjnych w perspektywie 2014-2020. Ponad połowa miast województwa pomorskiego (zob. 

rozdział 6.5) ocenia, że ich sytuacja finansowana może powodować umiarkowane problemy, jedna 

piąta miast wskazuje, że może mieć z tym duże problemy. Niezadawalająca kondycja finansowa 

pomorskich samorządów lokalnych jest jedną z dwóch najczęściej wskazywanych barier rozwojowych 

przez respondentów w przeprowadzonym badaniu ankietowym pomorskich miast. Lokalni 

interesariusze wskazują zwłaszcza na wysokie zadłużenie budżetowe, słabą skuteczność w 

pozyskiwaniu zewnętrznych funduszy, a także niewystarczające środki na realizację różnych 

inwestycji, a zwłaszcza zaś przedsięwzięć infrastrukturalnych. Na problem ten nakładać się może 

rozdźwięk pomiędzy potrzebami wielu miast w obszarze pozametropolitalnym (m.in. ciągle 

niezaspokojone podstawowe kwestie infrastrukturalne) a alokacją środków w okresie 

programowania 2014-2020.  

15.2. Perspektywy rozwoju – bieguny wzrostu 

Przeprowadzona analiza poziomu i kierunków rozwojowych w miastach województwa 

pomorskiego wyraźnie potwierdza ogólny trend obserwowany w krajach średnio i 

wysokorozwiniętych, jakim jest szybszy rozwój miast w obszarze metropolitalnym w stosunku do 

innych ośrodków. Jest to wynik zarówno ogólnych przekształceń w strukturze sektorowej gospodarki, 

który sprzyja wzrostowi koncentracji działalności w wielkich miastach, jak i równolegle 

przebiegających procesów m.in. społecznych, prowadzących do wzmacniania kapitału ludzkiego i 

instytucjonalnego w ośrodkach metropolitalnych, co przekłada się zwrotnie na ich większe 

możliwości rozwoju gospodarczego.  
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Pozycja i możliwości rozwoju gospodarczego regionu będzie zatem w coraz większym stopniu 

determinowana przez pozycję jego wiodących miast w sieci krajowych i międzynarodowych 

ośrodków metropolitalnych. To głównie od tego, czy będzie rosła pozycja obszaru metropolitalnego 

Trójmiasta jako węzła różnych aktywności gospodarczych, przede wszystkim w sektorze 

zaawansowanych usług rynkowych, usług publicznych wyższego rzędu oraz działalności powiązanych 

z działalnością portową (transportowo-logistyczną, a także przemysłową i paliwowo-energetyczną) 

będzie zależała pozycja ekonomiczna województwa pomorskiego.  

Nie ulega wątpliwości, że rozwój gospodarczy województwa pomorskiego w perspektywie 

najbliższych 15-20 lat będzie zależał od dwóch głównych czynników: tempa rozwoju obszaru 

metropolitalnego Trójmiasta oraz zdolności do przenoszenia i przejmowania płynących z obszaru 

metropolitalnego impulsów rozwojowych. Uzupełniającym czynnikiem będzie endogeniczny rozwój w 

obszarze pozametropolitalnym, zwłaszcza w zachodniej części regionu, bazujący na lokalnych 

zasobach środowiska przyrodniczego. Fakt ten skłania do przyjrzenia się trzem głównym 

zagadnieniom: 

 konkurencyjności obszaru metropolitalnego Trójmiasta, a zwłaszcza jego miast 

rdzeniowych, 

 zdolności do przenoszenia impulsów rozwojowych z obszaru metropolitalnego, która 

umożliwi postępującą integrację funkcjonalną obszarów pozametropolitalnych z 

rdzeniem województwa, 

 zdolności obszaru pozametropolitalnego do przyjmowania bodźców rozwojowych, 

warunkowanej m.in. potencjałem endogenicznym i poziomem rozwoju 

subregionalnych biegunów wzrostu. 

Zachodzące obecnie procesy rozwoju uzasadniają postawienie tezy, że konkurencyjność 

obszaru metropolitalnego Trójmiasta na tle innych polskich i europejskich a w szczególności 

bałtyckich metropolii będzie ulegała poprawie. Wnioskowanie to opiera się na co najmniej czterech 

przesłankach: 

 obecnej pozycji Trójmiasta jako najsilniejszego ośrodka miejskiego Polski północnej, 

w szczególności w zakresie usług publicznych i niepublicznych wyższego rzędu, a 

także innych cech wpływających na dużą atrakcyjność rezydencjonalną, 

 trendach demograficznych, które są w województwie pomorskim najkorzystniejsze 

(obok województwa małopolskiego) wśród polskich regionów, 

 wzroście roli portów w związku z procesami globalizacji produkcji przemysłowej. 

Poprawie ulegną zdolności do przyspieszenia rozwoju gospodarczego regionu w 
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oparciu o gałęzie działalności gospodarczej powiązane z portami morskimi w związku 

z zrealizowanymi i realizowanymi inwestycjami zwiększającymi tak potencjał samych 

portów w Gdańsku i Gdyni, jak i infrastruktury drogowej łączących je z zapleczem 

krajowym i międzynarodowym, 

 wysokim poziomie kapitału instytucjonalnego tak na poziomie lokalnym, jak i 

regionalnym. Znajduje to swój wyraz w fakcie, że ośrodki rdzeniowe obszaru 

metropolitalnego oraz samorządowe władze regionalne są jednym z liderów w Polsce 

w zakresie polityki miejskiej (np. partnerstwa publiczno-prywatnego, rewitalizacji), a 

także powoływania partnerstw w tym instytucji unikalnych w skali Polski jak np. 

Invest in Pomerania. 

Aby wzmocnić pozytywne tendencje rozwojowe w obszarze metropolitalnym pożądane i 

rekomendowane są wszelkie działania mające na celu: 

 wzmacnianie ponadregionalnych funkcji wyższego rzędu w rdzeniu obszaru 

metropolitalnego Trójmiasta, które kształtują pozycję konkurencyjną Gdańska i Gdyni 

w skali krajowej i międzynarodowej (zwłaszcza siedziby organizacji o znaczeniu 

krajowym lub międzynarodowym, sektor kultury i nauki), 

 pobudzanie rozwoju działalności gospodarczych które mają wysoki potencjał 

innowacyjności i są źródłem kreatywności w postaci powstawania nowych 

podmiotów poprzez mechanizmy spin-offs55, 

 wzmacnianie dywersyfikacji gospodarczej w obszarze metropolitalnym, która jest 

warunkiem niezbędnym podtrzymywalnego rozwoju w skali średnio- i 

długoterminowej, 

 wzmacnianie pozycji Trójmiasta jako węzła komunikacyjnego, transportowego i 

logistycznego, 

 wzrost jakości życia mieszkańców, poprzez m.in. rozwój przestrzenny według idei 

miasta zwartego. 

Pewną niewiadomą są natomiast pewne zewnętrzne uwarunkowania funkcjonowania 

„lokomotywy gospodarczej” województwa pomorskiego, które związane są przede wszystkim z 

kwestią bezpieczeństwa energetycznego i polityki w tym względzie, oraz– relacją z Obwodem 

Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej, ważnej nie tylko ze względów gospodarczych.  

Należy także pamiętać, że rozwój obszaru metropolitalnego wiąże się z generowaniem 

niekorzystnych zjawisk, takich jak degradacja środowiska naturalnego, problemy z zachowaniem ładu 

                                                           
55 spin-offs to wydzielenie się nowej firmy z jednostki macierzystej, którego celem jest komercjalizacja nabytej w nim wiedzy 
i technologii. 
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przestrzennego czy kongestią drogową. Wśród najważniejszych działań, które powinny być 

podejmowane w tym względzie należy wymienić: 

 wzmocnienie roli gospodarowania przestrzenią (w tym zwłaszcza planowania 

przestrzennego) w skali całego obszaru metropolitalnego, z położeniem nacisku na 

zachowanie cennych lub ważnych obszarów przyrodniczych (także w kontekście 

jakości życia), 

 integrację i koordynację procesów planowania które wzmocniłyby rozwój zgodnie z 

modelem „miasta zwartego” a utrudniłyby niekontrolowany rozwój procesów 

rozlewania się miast, 

 dalsze przekształcanie systemów transportowych, zwłaszcza ważnego w pasmowej 

strukturze osadnictwa transportu publicznego – ze szczególnym zwróceniem uwagi 

na stworzenie alternatywnego korytarza transportu zbiorowego (kolejowego) do 

autostrady A1. Jak pokazują doświadczenia krajów Europy Zachodniej, dojazdy do 

pracy do ośrodków ponad milionowych odbywają się niejednokrotnie z odległości 

rzędu 100 – 150 km i brak alternatywnej drogi w przyszłości będzie skutkował 

kongestią na autostradzie, a zwłaszcza południowych wlotach do Trójmiasta.  

15.3. Zagrożenia i bariery rozwoju  

Głównym wyzwaniem polityki rozwojowej w województwie pomorskim jest wzmocnienie 

korzystnych efektów rozprzestrzeniania się rozwoju z regionalnego bieguna wzrostu, czyli obszaru 

metropolitalnego Trójmiasta na jego zaplecze. Jest to duże wyzwanie, gdyż już obecnie Trójmiasto 

ma szereg cech „wyspy rozwojowej” w otoczeniu zdecydowanie wolniej rozwijającego się regionu. 

Problem ten jest zresztą szerszy i dotyczy całego makroregionu północnego. Wynika to ze 

strukturalnej słabości obszarów pozametropolitalnych (z wyjątkiem Kaszub). Są one bowiem 

obszarami o relatywnie niskim potencjale w zakresie kapitału ludzkiego, tak w wymiarze 

„ilościowym” (niska gęstość zaludnienia) jak i „jakościowym” (poziom wykształcenia i poziom 

aspiracji). Sytuacja w tym względzie jest w województwie pomorskim odmienna w poszczególnych 

subregionach.  

Zahamowanie i odwracanie mechanizmu wymywania (emigracja) i katalizowanie dyfuzji 

efektów i bodźców rozwojowych wiąże się z szeregiem działań w obrębie różnych sfer. W publikacji 

podsumowującej badania z 2011 r. (Guzik i in. 2012) wyróżniono następujące grupy pożądanych 

działań:  

 „poprawę dostępności w układzie drogowym, 

 poprawę dostępności w systemie komunikacji publicznej, 
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 budowę intermodalnych systemów transportu publicznego, 

 dopasowanie i kształtowanie sieci usług publicznych w odniesieniu do ciążeń 

komunikacyjnych, 

 budowanie i kształtowanie policentrycznego, zrównoważonego systemu osadniczego, 

 aktywne i celowe kształtowanie procesów suburbanizacji.” (Guzik 2012, s. 182-184). 

Ważnym wyzwaniem jest wzmocnienie roli istniejących i potencjalnych ośrodków 

subregionalnych. Wymaga to jednak podjęcia wielu kompleksowych działań. Przykładowo aby 

Chojnice mogły udźwignąć tę rolę należy koniecznie: 

 wzmocnić powiązania lokalne i regionalne, zwłaszcza z powiatem bytowskim i 

człuchowskim, 

 znacząco wzmocnić powiązania na poziomie regionalnym, to znaczy ze Słupskiem i 

Gdańskiem. Być może należy lepiej wykorzystać potencjał linii kolejowej nr 203. 

Problem wschodniej części województwa polega na tym, że ośrodek regionalny Powiśla 

istnieje i jest nim Elbląg – oddzielony wskutek reformy administracyjnej 1999 roku granicą 

województwa warmińsko-mazurskiego. Dylemat można zatem sformułować następująco: czy 

kreować nowy ośrodek regionalny, czy uznać rolę Elbląga, a nawet spróbować ją wzmocnić. Jest to 

rozwiązanie o tyle korzystne, że również Elbląg (jak zresztą całe województwo warmińsko-mazurskie) 

ciąży do obszaru metropolitalnego Trójmiasta. Elbląg pełniący funkcje regionalne dla miast 

województwa pomorskiego mógłby być wręcz rozwiązaniem wzmacniającym rolę Gdańska i 

pośrednio całego obszaru północnej Polski. Należy pamiętać, że warunkiem sukcesu w świecie 

globalnym jest nie tylko konkurencyjność, ale i umiejętność współpracy. 

Pozostaje do rozstrzygnięcia dylemat czy konieczny jest jeszcze jeden ośrodek regionalny w 

południowo-środkowej części województwa. Zakładając regionalną rolę Elbląga, wydaje się, że nie. 

Jedynym miastem w tym rejonie, które mogłoby być miastem regionalnym (ze względu na skalę i 

jakość powiązań), jest Tczew. Jednakże jego zbyt bliskie położenie w stosunku do Gdańska (a także 

Elbląga) raczej nie uzasadnia takiego rozwiązania. Uzasadnione jest natomiast przyjęcie Tczewa jako 

miasta o funkcjach regionalnych, ale w ramach aglomeracji trójmiejskiej. Przekonują o tym silne i 

wielorakie powiązania w ramach aglomeracji (podobna sytuacja dotyczy Wejherowa). Również 

Kwidzyn (ze względu na siłę i jakość powiązań) nie jest obecnie silnym kandydatem do pełnienia roli 

ośrodka regionalnego. Dodatkowym czynnikiem utrudniającym ewentualne wykreowanie Kwidzyna 

do takiej funkcji jest bliskość ponad dwukrotnie większego Grudziądza (zaledwie 30 km). 
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Obszarem o szczególnej kumulacji wyzwań rozwojowych są trzy wschodnie powiaty 

województwa – nowodworski, sztumski i malborski. Jest to głównie wynikiem barier strukturalnych o 

charakterze społecznym (niska jakość kapitału ludzkiego i społecznego) oraz – w niektórych 

obszarach – barier środowiskowych uniemożliwiających na szerszą skalę rozwój pozarolniczej 

działalności gospodarczej. Dostępność do ośrodków wzrostu regionalnego (Trójmiasto) oraz 

subregionalnego (Elbląg), jakkolwiek nienajlepsza, nie jest główną barierą rozwojową, tym bardziej, 

że na skutek realizowanych przedsięwzięć infrastrukturalnych będzie ona ulegać poprawie. Będzie to 

sprzyjało wzrostowi ich atrakcyjności mieszkaniowej. Wskazane uwarunkowania powodują, że w 

obszarze tym kluczowe jest ukierunkowanie interwencji na przedsięwzięcia o dwojakim charakterze: 

działań miękkich nastawionych na przełamywanie barier społecznych oraz regulacji planistycznych, 

zapewniających ochronę krajobrazu kulturowego, co będzie czynnikiem wzmacniającym atrakcyjność 

rezydencjonalną a także turystyczną. 

Na skutek zrealizowanych w ostatnich latach inwestycji infrastrukturalnych (autostrada A1) 

wzrosła pozycja konkurencyjna miast podregionu starogardzkiego. Warto zauważyć, że wzrost tej 

pozycji dotyczył przede wszystkim obszarów, które i tak posiadały relatywnie dużą atrakcyjność 

inwestycyjną poza Trójmiastem i już posiadają na swoim terenie znaczących inwestorów (Tczew, 

Kwidzyn, Starogard Gdański). Wzrost atrakcyjności inwestycyjnej jest oczywiście korzystnym 

zjawiskiem, przy czym jednak w perspektywie średnio i długoterminowej będzie to rodziło 

niebezpieczeństwo zbytniego uzależnienia od inwestorów zewnętrznych (dominacja czynników 

egzogenicznych), o charakterze „rozwoju zależnego”, który to model charakteryzuje się niską 

podtrzymywalnością i ograniczonymi zdolnościami rozwoju bardziej zaawansowanych funkcji 

(functional upgrading), szczególności w działalnościach nieprodukcyjnych. Główne działania w tych 

ośrodkach powinny polegać na wspieraniu dywersyfikacji gospodarczej (branżowej) i wielkościowej 

firm. Wyzwanie to jest jednak duże z co najmniej dwóch powodów: po pierwsze, potencjalnych 

inwestorów do przechwycenia jest znacznie mniej niż liczba miejsc walczących o nich. Po drugie, 

dominacja w gospodarce lokalnej pojedynczych dużych podmiotów zewnętrznych zwykle działa 

hamująco na rozwój lokalnej przedsiębiorczości. Zdolność do przechwytywania efektów 

mnożnikowych generowanych przez podmioty zewnętrzne jest jednak różna, zależy ona zarówno od 

typu działalności głównych inwestorów (na ile np. możliwe jest powstawanie nowych firm w jego 

otoczeniu przez procesy spin-offs), polityki tych inwestorów w zakresie pozyskiwania lokalnych 

dostawców produkcyjnych i usługowych oraz zdolności do przechwytywania efektów mnożnikowych. 

Dlatego niezbędne, oprócz działań nakierowanych na pozyskiwanie nowych inwestorów są działania 

zakorzeniające już obecne firmy oraz wspieranie endogenicznej przedsiębiorczości.  
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Odmienne są wyzwania rozwojowe miast zachodniej części województwa, położonych w 

subregionie słupskim i chojnickim56. Wysoce niezadawalająca jest obecnie dostępność komunikacyjna 

do regionalnego bieguna wzrostu z tego obszaru. Równocześnie rzadka sieć miast i słaba dostępność 

w komunikacji publicznej, ograniczają możliwości korzystania z komplementarnej oferty usług dla 

mieszkańców obszarów wiejskich. Specyfika tego obszaru wskazuje na konieczność trzech typów 

działań:  

 dalszego polepszania dostępności komunikacyjnej tak zewnętrznej jak i wewnętrznej 

(w obszarze zaplecza miasta) poprzez realizację projektów infrastrukturalnych 

(„twardych”), 

 wsparcie miast, które pełnią rolę subregionalnych i ponadlokalnych ośrodków 

koncentracji usług publicznych, tak w zakresie projektów infrastrukturalnych jak i 

„miękkich”, 

 działań wzmacniających potencjał wewnętrzny, tak w miastach, jak i na obszarach 

wiejskich. 

Specyficzną grupą miast w województwie pomorskim są małe miasta nadmorskie. Istniejące 

uwarunkowania środowiskowe, a także trendy rozwojowe w ostatnich dwóch dekadach sprawiły, że 

rozwój tych ośrodków jest obecnie determinowany przez funkcję turystyczną, która jednak w 

obecnym kształcie nie gwarantuje ich szybkiego tempa rozwoju i podtrzymywalności, m.in. ze 

względu na krótki sezon turystyczny i dużą konkurencyjność innych kierunków wyjazdów 

wypoczynkowych. Należy też zauważyć, że miejscowości turystyczne pozbawione dobrze 

rozwiniętego transportu publicznego bezpośrednio powodują niezrównoważony rozwój strefy 

nadmorskiej, czego symptomem są olbrzymie korki w większości wczasowisk.  

Miasta te wymagają wsparcia w zakresie działań obejmujących: 

 wydłużenie sezonu turystycznego,  

 kreowanie nowych produktów turystycznych, w tym mniej uzależnionych od dobrych 

warunków pogodowych, a także ich dywersyfikacji pod kątem sektorów i grup 

turystów,  

 działań na rzecz kompleksowej i zintegrowanej obsługi turystycznej,  

 rewitalizacji przestrzeni publicznych i efektywnych regulacji dotyczących 

kształtowania zabudowy i ochrony krajobrazu kulturowego, 

                                                           
56

 Rada Ministrów rozporządzeniem z 3 grudnia 2014 r. wprowadziła nowy podział kraju na szczeblu podregionalnym 
(NTS3), w którym powiększono liczbę jednostek NTS3 do72, wydzielając w województwie pomorskim nowy podregion 
statystyczny  – chojnicki, obejmujący powiaty chojnicki, człuchowski i kościerski. 
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 poprawy dostępności transportowej, zwłaszcza w zakresie transportu publicznego. 

Jedną z szans rozwojowych tych miast, jak i zresztą wielu innych terenów województwa 

pomorskiego jest rozwój „srebrnej gospodarki”. 

Przeprowadzone badania ujawniły słabość wielu ośrodków powiatowych, jako miejsc 

mogących pełnić rolę ponadlokalnych ośrodków wzrostu lub ośrodków równoważenia rozwoju. 

Dlatego, należałoby rozważyć alternatywę:  

 likwidację niektórych powiatów a także połączenia najsłabszych gmin,  

albo: 

 wsparcie najsłabszych ośrodków powiatowych, tak aby mogły realnie spełniać 

zakładaną rolę w systemie osadniczym. 

Oczywistym jest, że gdyby działania takie miały być podjęte, musiałyby być poprzedzone 

pogłębioną analizą każdego z indywidualnych przypadków. 

Przeprowadzone badania dostępności pozwalają wskazać najistotniejsze zadania, których 

realizacja poprawi dostępność, bezpieczeństwo i komfort podróży dla największej liczby mieszkańców 

regionu. Są to: 

 budowa drogi ekspresowej S6 do Słupska i dalej do Koszalina i Szczecina, 

 budowa drogi ekspresowej S6 jako zachodniej obwodnicy Trójmiasta, 

 podnoszenie parametrów drogi krajowej 22 i budowa obwodnic miast w jej ciągu, 

 budowa trasy ekspresowej S11 na odcinku PoznańKoszalin, 

 budowa trasy ekspresowej S7 (GdańskWarszawa). 

Najważniejszym działaniem z perspektywy poprawy dostępności jest niewątpliwie budowa 

drogi S6, łączącej obszar trójmiejski ze Słupskiem, co pozwoli wzmocnić relacje obszaru 

metropolitalnego  i największego w województwie ośrodka subregionalnego. Powinno to także 

wpłynąć korzystnie na potencjał rozwojowy zachodniej części województwa, poprawić spójność tego 

obszaru a także wzmocnić potencjał rozwojowy turystyki w pasie nadmorskim. 

Podtrzymujemy stwierdzenie z poprzedniego opracowania (Guzik i in., 2012), że 

„najważniejszym korytarzem transportowym województwa, który nie jest planowany jako droga 

ekspresowa, jest ciąg drogi krajowej 22 (Elbląg − Starogard Gdański − Wałcz − Gorzów Wielkopolski). 

Z perspektywy polityki miejskiej województwa jest to istotna droga, gdyż łączy potencjalny ośrodek o 

znaczeniu subregionalnym – Chojnice − z Trójmiastem. Wydaje się, że należy, spoglądając 
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perspektywicznie i wierząc w sukces polityki miejskiej, czyli skuteczne wzmocnienie pozycji tego 

ośrodka, już dzisiaj tak kształtować planowanie przestrzenne, żeby za 20 lat możliwa była w korytarzu 

tej drogi budowa trasy ekspresowej. Na chwilę obecną celowe są prace nad budową obwodnic 

miejscowości (na wzór Chojnic) – na przykład całkowite wyprowadzenie drogi poza Malbork, 

Starogard Gdański, Czersk, Czarną Wodę, Człuchów”(Guzik 2012, s. 184-185). 

Wyzwaniem narastającym wraz z postępującą metropolizacją przestrzeni i zachodzącą 

suburbanizacją rezydencjonalną i gospodarczą będzie wzrost obciążenia istniejących dróg 

wychodzących z Trójmiasta. Podnoszenie przepustowości tych dróg jest ważnym warunkiem 

rozwojowym – stąd propozycja budowy zachodniej obwodnicy Trójmiasta – nowym śladem – jako 

elementu trasy ekspresowej S6. Należy jednak pamiętać, że każde zwiększenie przepustowości 

generuje nowy ruch, wzmacnia zjawisko kongestii i sprzyja dalszej suburbanizacji. Rozbudowie i 

modernizacji układu drogowego musi zatem towarzyszyć wysiłek rozwoju transportu publicznego 

oraz systemów intermodalnych. Chodzi o to żeby zapobiec przyszłym kosztom i problemom, jakie są 

związane z brakiem zarezerwowanych terenów i korytarzy pod inwestycje transportowe czy też 

zintegrowane systemy transportu publicznego (zwłaszcza szynowego) z parkingami typu parkuj i jedź, 

tak aby znacząca część podróży była realizowana transportem alternatywnym do drogowego. 

Obserwowany w Europie Zachodniej, a także w USA renesans transportu publicznego wynika 

z wyzwań związanych z dominacją indywidualnej motoryzacji oraz z rosnącej świadomości problemu 

wykluczenia transportowego i troski o osoby, które nie mogą na co dzień korzystać z samochodu. 

Transport publiczny jest zatem elementem polityki zrównoważonego rozwoju oraz podnoszenia 

poziomu życia i walki z wykluczeniem społecznym. Niestety, rozwojowi systemów transportu 

publicznego w Europie Zachodniej towarzyszy jego regres w Polsce, zwłaszcza w obszarach 

pozamiejskich. Brak popytu podcina rację ekonomiczną funkcjonowania połączeń, których regres 

powoduje pogarszanie się dostępności transportowej. Nie prowadzi się rachunków kosztów 

społecznych ani skutków dla rozwoju regresu transportu publicznego i postępującego wykluczenia 

transportowego. Obecnie łatwiej jest wydawać środki na zasiłki i pomoc społeczną, zamiast 

dofinansować możliwość docierania do szkół a potem miejsc pracy.  

Podtrzymujemy rekomendacje zawarte w publikacji końcowej z badania w 2011 roku (Guzik i 

in. 2012) i w dalszym ciągu wskazujemy na konieczność następujących działań: 

 „budowę trójstopniowego systemu komunikacji publicznej z aktywnym udziałem 
organizacyjnym i finansowym władz samorządowych, 

 budowę (egzekwowanie) systemu informacji dla podróżnych, 
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 budowę/organizację punktów przesiadkowych i wspieranie rozwiązań 
intermodalnych.” (Guzik 2012, s. 188-194). 

15.4. Rekomendacje działań na poziomie lokalnym i regionalnym 

Najważniejsze rekomendacje wynikające z badań i analiz wykonanych w ramach niniejszego 

badania, w podziale na działania na poziomie lokalnym i regionalnym, wraz z horyzontem czasowym 

ich podjęcia zawarto w tabeli 15.2. 

Tab. 15.2 Rekomendowane działania na poziomie lokalnym i regionalnym w zakresie 
wzmacniania potencjału gospodarczego miast województwa pomorskiego 

Wniosek 
Rekomendowane działania na 

poziomie lokalnym 
Rekomendowane działania na poziomie 

regionalnym 

Horyz
ont 

czaso
wy  

działa
ń 

Spodziewany 
efekt 

Konieczność stałego 
podnoszenia poziomu 
konkurencyjności 
obszaru 
metropolitalnego 
Trójmiasta (OMT) 

 tworzenie atrakcyjnych przestrzeni 
publicznych przyciągających 
mieszkańców i firmy,  

 rozwój przestrzenny według idei miasta 
zwartego, 

 tworzenie warunków dla 
funkcjonowania zrównoważonego 
transportu, zwłaszcza poprzez 
wzmacnianie roli transportu 
publicznego i rowerowego 

  rewitalizacja zaniedbanych obszarów,  
 wsparcie inicjatyw zorientowanych na 

niepolskich rezydentów (np. 
międzynarodowych przedszkoli i szkół),  

 ciągłe pobudzanie rozwoju działalności 
gospodarczych które mają wysoki 
potencjał innowacyjności i są źródłem 
kreatywności (szczególnie 
innowacyjnych start-upów),  

 promowanie różnych mechanizmów 
komercjalizacji technologii (m.in. 
działań współpracy między sektorem 
przedsiębiorstwa placówkami 
naukowymi),  

 wspieranie sektora kultury i inicjatyw 
obywatelskich 

 działania na rzecz wzmacniania 
dywersyfikacji gospodarczej,  

 wzmocnienie pozycji miast OMT jako 
ośrodków szkolnictwa wyższego,  

 monitorowanie potrzeb 
przedsiębiorców 

 inicjowanie i wspieranie kompleksowej i 
wielopłaszczyznowej integracji i 
współpracy na poziomie metropolitalnym, 

 lobbing i wsparcie negocjacyjne w 
władzach centralnych i instytucjach 
europejskich w zakresie działań 
podnoszących konkurencyjność OMT, 

 przyciąganie siedzib organizacji o 
znaczeniu krajowym lub 
międzynarodowym w miastach 
rdzeniowych, 

 wzmacnianie pozycji Trójmiasta jako 
węzła komunikacyjnego, transportowego 
i logistycznego w skali krajowej i 
międzynarodowej, 

 tworzenie warunków dla funkcjonowania 
zrównoważonego transportu, zwłaszcza 
poprzez wzmacnianie roli transportu 
publicznego w zakresie dojazdów do 
pracy, zintegrowanych węzłów 
transportowych i systemów P&R, 

  wsparcie eksperckie i informacyjne 
samorządów lokalnych m.in. w postaci 
rzetelnych i aktualnych diagnoz i analiz 
procesów gospodarczych i społecznych 
oraz propagowania dobrych praktyk, 

 wzmocnienie roli gospodarowania 
przestrzenią (w tym zwłaszcza 
planowania przestrzennego) w skali 
całego obszaru metropolitalnego, z 
położeniem nacisku na zachowanie 
cennych lub ważnych obszarów 
przyrodniczych 

proces 
ciągły 

rosnąca pozycja i 
konkurencyjność 
obszaru 
metropolitalnego 
Trójmiasta, 
zwłaszcza w 
obszarze Europy 
Bałtyckiej i 
Środkowo-
Wschodniej 

Zagrożenie „efektem 
wyspy” – utrwaleniem 
i pogłębieniem 
nierówności w rozwoju 
między obszarem 
metropolitalnym a 
pozametropolitalnym 

 pobudzanie rozwoju endogenicznego 
(w oparciu o miejscowe firmy i zasoby 
środowiska) – poprzez działania 
infrastrukturalne i instytucjonalne, 

 podnoszenie atrakcyjności 
rezydencjonalnej,  

 w obszarach o podwyższonej 
atrakcyjności inwestycyjnej dla firm 
zewnętrznych – działania 

 wzmocnienie korzystnych efektów 
rozprzestrzeniania się rozwoju z 
regionalnego bieguna wzrostu poprzez 
realizację inwestycji infrastrukturalnych o 
znaczeniu co najmniej subregionalnym: 
transportowych – drogowych i 
kolejowych) wiążących obszary 
peryferyjne z rdzeniem województwa, w 
szczególności działania w zakresie 
transportu publicznego, komunikacyjnych 

2030 wzmocnienie 
powiązań 
obszarów 
peryferyjnych z 
obszarem 
metropolitalnym, 
progresja 
gospodarcza 
obszarów 
peryferyjnych 
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infrastrukturalne (strefy aktywności 
gospodarczej),  

 pobudzanie inicjatyw oddolnych 
wzmacniających kapitał społeczny, 

 prowadzenie działań miękkich 
nastawionych na przełamywanie barier 
społecznych 

  regulacje planistyczne, zapewniające 
ochronę krajobrazu kulturowego i 
naturalnego, co będzie czynnikiem 
wzmacniającym atrakcyjność 
rezydencjonalną a także turystyczną, 

  wspieranie ekonomii społecznej. 

– wsparcie rozwoju Internetu 
szerokopasmowego w obszarach 
peryferyjnych,  

 wsparcie eksperckie i informacyjne w 
zakresie pobudzania rozwoju 
gospodarczego i społecznego, 
propagowanie dobrych praktyk,  

 wsparcie lokalnych instytucji otoczenia 
biznesu, 

 wsparcie inicjatyw gospodarczych 
samorządów lokalnych promujących 
działania sieciowe (np. turystyczne szlaki 
tematyczne),  

 skoordynowane działania z samorządami 
regionalnymi sąsiadujących województw 
w obszarach przygranicznych (np. 
dotyczących inwestycji transportowych),  

 wsparcie rozwoju energetyki bazującej na 
źródłach odnawialnych,  

 kompleksowy program pobudzający 
rozwój endogeniczny m.in. poprzez 
zajęcia warsztatowe z 
przedsiębiorczości, programy 
wspomagające w zakładaniu własnej 
przedsiębiorczości zawierające nie tylko 
know-how ale i zdecydowane wsparcie 
finansowe w momencie uruchamiania 
firmy ale i wspierające jej funkcjonowanie 
w pierwszym roku. Program ten powinny 
koordynować firmy które mają już duże 
doświadczenie oraz rekomendacje w 
postaci dotychczasowych osiągnięć w tej 
dziedzinie. 

słabość kapitału 
ludzkiego i 
społecznego w 
obszarach 
pozametropolitalnych  

 wielokierunkowe (finansowe, doradcze) 
wsparcie organizacji pozarządowych 
m.in. w realizacji projektów z zakresu 
usług publicznych,  

 działania na rzecz zintegrowanej 
polityki lokalnej w zakresie 
wychodzenia z patologii i bierności 
zawodowej,  

 wspieranie inicjatyw dla seniorów (np. 
rozwój sektora usług publicznych 
skierowanych do osób w podeszłym 
wieku umożliwiających im wydłużenie 
aktywności zawodowej i społecznej) 

  wspomaganie dzieci z rodzin 
patologicznych, 

 prowadzenie działań miękkich 
nastawionych na przełamywanie barier 
społecznych,  

 wsparcie inicjatyw społecznych 
angażujących w swoje projekty 
społeczności lokalne,  

 utrzymanie lub rozwój (w zależności od 
lokalnych potrzeb) sieci podstawowych 
instytucji kultury (bibliotek, lokalnych 
muzeów i izb muzealnych, 
domów/centrów/ośrodków kultury, itp.) 
oraz obiektów sportu i rekreacji, oraz 
wsparcie dla wzmacniania ich 
dodatkowych funkcji jako miejsc 
spotkań, dialogu, inkluzji społecznej, 
budowania tożsamości lokalnej, w 

 wsparcie eksperckie i informacyjne, 
działania na rzecz zintegrowanej polityki 
regionalnej w zakresie przełamywania 
barier społecznych, 

 działania sprzyjające podnoszeniu 
aspiracji edukacyjnych, 

 propagowanie dobrych praktyk (np. w 
zakresie rozwoju różnych form nauczania 
przez całe życie, projektów w zakresie 
wychodzenia z patologii i bierności 
zawodowej),,  

 wspieranie inicjatyw dla seniorów (np. 
rozwój sektora usług publicznych 
skierowanych do osób w podeszłym 
wieku umożliwiających im wydłużenie 
aktywności zawodowej i społecznej),  

 wyrównywanie dostępności do placówek 
oświatowych i wychowawczych oraz 
działania na rzecz podnoszenia  jakości 
edukacji,  

 określenia minimalnych standardów 
wyposażenia w usługi publiczne 
ośrodków miejskich i osiedli wiejskich na 
różnych poziomach hierarchii osadniczej 
oraz jednocześnie poprawy dostępności 
do ośrodków wyższego rzędu 
umożliwiających dostęp do pozostałych 
usług publicznych i komercyjnych. 

proces 
ciągły 

wzmocnienie 
kapitału ludzkiego 
i społecznego 
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szczególności poprzez ich 
wykorzystanie jako miejsc działalności 
stowarzyszeń. 

 poprawę dostępności do usług 
publicznych poprzez stworzenie 
systemu transportu publicznego 
likwidującego wykluczenie społeczne 

słabość ośrodków 
subregionalnych 

 wspieranie rozwoju funkcji 
subregionalnych i regionalnych,  

 projekty flagowe w zakresie usług 
wyższego rzędu, 

 ciągłe pobudzanie rozwoju działalności 
gospodarczych które mają wysoki 
potencjał innowacyjności i są źródłem 
kreatywności (szczególnie 
innowacyjnych start-upów),  

 rewitalizacja zaniedbanych obszarów,  
 tworzenie lub dozbrajanie stref 

inwestycyjnych,  
 wzmacnianie powiązań 

komunikacyjnych ośrodków 
subregionalnych z ich obszarem 
funkcjonalnym, 

  wykreowanie unikalnych projektów 
(np. imprez kulturalnych). 

 dedykowane subregionalne programy 
pomocowe, 

  wsparcie rozwoju instytucji usługowych 
wyższego rzędu, w tym szkolnictwa 
wyższego (akademickiego i zawodowego 
– w szczególności wsparcie na rzecz 
włączania placówek szkolnictwa 
wyższego do partnerstw z silnymi 
podmiotami z OMT i pondregionalnymi), 
specjalistycznej opieki zdrowotnej oraz 
kultury, sportu i rekreacji 

 poprawa dostępności komunikacyjnej do 
OMT, 

 wsparcie w promocji gospodarczej 
ośrodków subregionalnych,  

 decentralizacja niektórych funkcji 
regionalnych. 

2030 wzmocnienie 
pozycji ośrodków 
subregionalnych 

słabość wielu 
ośrodków 
powiatowych, jako 
miejsc mogących 
pełnić rolę 
ponadlokalnych 
ośrodków wzrostu lub 
ośrodków 
równoważenia 
rozwoju 

 działania na rzecz wzmacniania 
powiązań między ośrodkami 
powiatowymi a obszarami ciążącymi do 
nich oraz powiązaniami zewnętrznymi 
z ośrodkami subregionalnymi i OMT, 

  tworzenie lub dozbrajanie stref 
inwestycyjnych w obszarach o 
ponadprzeciętnej atrakcyjności 
inwestycyjnej,  

 pobudzanie rozwoju endogenicznego 
(w oparciu o miejscowe firmy) 

 zainicjowanie dyskusji nad reorganizacją 
sieci powiatowej w województwie 
pomorskim,  

 ustalenie minimalnych standardów usług 
jakie powinny zapewniać ośrodki 
powiatowe,  

 wzmacnianie powiązań komunikacyjnych 
ośrodków powiatowych z ośrodkami 
subregionalnymi i OMT, 

 dedykowane granty inwestycyjne dla 
branż gospodarczych o dużym potencjale 
wzrostu,  

 wsparcie w promocji gospodarczej 
ośrodków powiatowych 

2020 wzmocnienie 
pozycji ośrodków 
powiatowych 

niebezpieczeństwo 
zbytniego 
uzależnienia od 
inwestorów 
zewnętrznych miast 
południowo-
wschodniej części 
województwa 
(podregion 
starogardzki) 

 pobudzanie rozwoju endogenicznego 
(w oparciu o miejscowe firmy),  

 selektywna polityka proinwestycyjna 
nakierowana na wzmocnienie 
dywersyfikacji typu pozyskiwanych 
inwestorów,  

 działania proinwestycyjne 
zakorzeniające działające duże firmy,  

 działania na rzecz wzmocnienia 
powiązań między dużymi firmami a 
małymi i średnimi podmiotami  

 wsparcie eksperckie i informacyjne,  
 wsparcie finansowe działań 

infrastrukturalnych i instytucjonalnych 
mających na celu pobudzanie zasobów 
endogenicznych i zakorzenienia 
działających inwestorów zewnętrznych 

proces 
ciągły 

wzrost 
dywersyfikacji 
gospodarczej 
miast południowo-
wschodniej części 
województwa  

monofunkcyjny rozwój 
lokalny małych miast 
nadmorskich 

 rewitalizacja przestrzeni publicznych (w 
tym waterfrontów) 

 efektywne regulacje dotyczących 
kształtowania zabudowy i ochrony 
krajobrazu kulturowego i naturalnego,  

  działania na rzecz kompleksowej i 
zintegrowanej obsługi turystycznej, 

  działania zwiększające atrakcyjność 
rezydencjalną dla seniorów 

 tworzenie warunków dla 
zrównoważonego rozwoju systemu 
transportowego, zwłaszcza w 
kontekście ruchu turystycznego 

 wsparcie eksperckie i informacyjne, a 
także finansowe w: kreowaniu nowych 
lub unikalnych produktów turystycznych 
(w tym powiązanych z tradycjami 
rybołówstwa), mniej uzależnionych od 
dobrych warunków pogodowych, a także 
ich dywersyfikacji pod kątem sektorów i 
grup turystów; kompleksowej i 
zintegrowanej obsługi turystycznej;  
branż „srebrnej gospodarki” 

2020 podtrzymywalny i 
progresywny 
rozwój ośrodków 
nadmorskich 

Źródło: opracowanie własne 
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