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Wstep

W Kkolejnym tomie poswieconym problematyce Pomorza przedmio-
tem analiz s3 wybrane zagadnienia spoleczno-gospodarcze w ujeciu re-
gionalnym i lokalnym. Tytul publikacji zainspirowany zostal koncepcja
Z.ChojnickiegoiT. Czyz (2004). Omawiajac wspolczesne aspekty spoteczno-
-gospodarczego rozwoju regionalnego Autorzy skupili uwage na pojeciach
warunkéw i czynnikéw aktywizacji rozwoju regionéw. Warunki s wilas-
nosciami obszaru zastanymi i stabo sterowalnymi w krétkich okresach,
natomiast czynniki aktywizacji maja charakter czynny i sg bardziej stero-
walne. Mozna wiec okresli¢ warunki jako ramy rozwoju, a czynniki jako
jego treé¢. Podzial na warunki i czynniki nie jest ostry, zaréwno jedne, jak
idrugie podlegaja zmianom i ksztaltuja struktury gospodarcze regionéw. Do
gléwnych warunkéw rozwoju regionéw, ktére w pewnym stopniu okreslaja
kierunki rozwoju danego obszaru, Z. Chojnickii T. Czyz zaliczyli: sytuacje
ludnosciows, strukture sieci osadniczej, stan srodowiska przyrodniczego,
infrastrukture techniczng oraz strukture gospodarki. Do najwazniejszych
czynnikéw aktywizacji naleza: rozwdj sfery instytucjonalnej gospodarki
rynkowej, otoczenie biznesu, innowacyjnosé, klimat spoteczny i inwestycje
zagraniczne.

W pierwszym artykule niniejszego tomu M. Kistowski dokonuje oceny
proceséw ekorozwoju w wojewddztwie pomorskim w okresie po akcesji do
Unii Europejskiej przyjmujac perspektywe prosrodowiskowa. Identyfikacja
i analiza wskazZnikéw zréwnowazonego rozwoju sa punktem wyjscia do
przygotowania polityk wspélnotowych oraz monitorowania skutecznosci
ich wdrazania w wiekszosci krajéw czlonkowskich. Czeé¢ ze stosowanych
wskaznikéw jest mozliwa do wykorzystania takze do analiz wewnatrz-
krajowych i wewnatrzregionalnych. Jak zauwaza Autor, liczba miernikéw
mozliwych do zastosowania dla poziomu gminnego w dtuzszych okresach,
obejmujacych ostatnie dwie dekady, jest jednak dos¢ ograniczona. W pre-
zentowanym artykule, na podstawie danych dla 123 gmin wojewo6dztwa
pomorskiego dotyczacych czterech sfer zrownowazonego rozwoju (srodowi-
skowej, spolecznej, gospodarczej i przestrzennej) opracowano zestaw wskaz-
nikéw, dla ktérych kryterium doboru byt zwigzek z problematyka ochrony
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srodowiska. Z prezentowanych badar wynika, Ze w okresie po wejsciu do
Unii Europejskiej stan i dynamika zréownowazonego rozwoju w réznych
czesciach wojewo6dztwa pomorskiego wykazaly znaczne réznice, chociaz
przewazaly trendy pozytywne. Najwyzsza ocene poziomu ekorozwoju
uzyskaly gminy potozone na terenach peryferyjnych wojewédztwa, gdzie
opdznienia rozwojowe byly najwieksze, natomiast najtrudniejsza sytuacje
zaobserwowano na obszarach nadmorskich, gdzie procesy zréwnowazo-
nego rozwoju wymagaja najwiekszej interwencji w kazdej z badanych sfer.

S. Zukowska i B. Chmiel skupiaja uwage na idei smart city. Ta stosunko-
wo nowa koncepcja rozwoju miejskiego, ktéra Iaczy cele zréwnowazonego
wzrostu i konkurencyjnosci, zaklada inwestowanie w kapitat spoteczny,
infrastrukture oraz technologie informacyjno-komunikacyjne w celu zwigk-
szenia efektywnosci wykorzystania zasobéw miasta i poprawy jakosci zycia
jego mieszkaricéw. Na podstawie analizy zapiséw aktualnie obowiazujacych
strategii rozwoju Autorki wskazaty przyklady wdrazania koncepcji smart city
w wybranych miastach siedzibach powiatéw i na prawach powiatu woje-
wodztwa pomorskiego. Przeprowadzone badanie potwierdzito dominujaca
pozycje osrodkow aglomeracji trojmiejskiej oraz wykazalo zréznicowany
zakres rozwiazan typu smart w dokumentach strategicznych pozostatych
osrodkéw. Sposrdd szesciu aspektéw rozwoju w mysl koncepcji smart city -
gospodarka, srodowisko, mobilnos¢, spoteczenistwo, zarzadzanie miastem
ijakos¢ zycia mieszanicow - badane miasta najchetniej angazuja sie¢ w dzia-
tania z zakresu trzech pierwszych obszaréw funkcjonalnych.

Predyspozycje miast Pomorza Srodkowego do pelnienia funkdji stolicy
regionu administracyjnego sa przedmiotem rozwazan A. Parola, wpisujacym
sie w szerszy kontekst badar oceniajacych skutki najnowszego podziatu te-
rytorialnego kraju. Pomorze Srodkowe nie zostalo wyodrebnione jako nieza-
lezna jednostka administracyjna najwyzszego szczebla, a przeciecie obszaru
granicami wojewddztw pomorskiego i zachodniopomorskiego poglebito
jego marginalizacje. Utrata funkcji administracyjnych przez gtéwne miasta
regionu - Koszalin i Stupsk - polozone peryferyjnie w stosunku do stolic
obu wojew6dztw, nasilita trudnosci rozwojowe. Przyjmujac jako kryterium
lokalizacje placéwek o randze regionalnej i ponadregionalnej w miastach
Pomorza Srodkowego w badanym okresie, Autor wskazat osrodki najlepiej
przygotowane pod wzgledem instytucjonalnym i ustugowym do pelnienia
roli stolicy ewentualnego wojew6dztwa srodkowopomorskiego.

Dwa kolejne artykuty podejmuja temat rozwoju portéw morskich pol-
skiego wybrzeza. Gléwne porty morskie Polski od 2015 r. notuja znaczacy
wzrost obrotéw tadunkowych. T. Bocheriski i T. Palmowski poddajg analizie
czynniki, ktére pozwolily najwigkszym portom polskim na osiggniecie
wysokiej pozycji na rynku miedzynarodowym. Autorzy oméwili zmiany
wielkosci i struktury towarowej obrotéw w latach 2005-2019, zwracajac
uwage na wzrost wielkosci przetadunkéw paliw i dynamiczny rozwoj prze-
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wozéw intermodalnych, w tym z wykorzystaniem konteneréw. Port Gdarisk
osiggal najwieksze przetadunki w historii, co pozwolilo na zajecie w 2019 r.
wysokiej, czwartej pozycji na Baltyku. Port Gdynia, najwiekszy agroport
batltycki, wzmocnit swoja pozycje jako port kontenerowy. Port Szczecin-
-Swinouijscie, z najdynamiczniej rozwijajacym sie terminalem promowym
w Polsce, odnotowat rekordowy wynik w 2018 1. Z przegladu zakoriczonych,
prowadzonych i planowanych inwestycji zwiekszajacych pozycje konku-
rencyjng portéw wynika, iz najwieksze projekty dotycza drég wodnych
- dostepu od strony ladu i morza - oraz rozbudowy infrastruktury porto-
wej. Zakonczenie planowanych inwestycji pozwoli na dostep wigkszych
jednostek do akwenéw portowych oraz na zwigkszenie potencjatu przela-
dunkowego i wzrost udziatu fadunkéw tranzytowych w ogélnych obrotach
portow.

Tematyke portowa kontynuuje T. Bocheriski w opracowaniu po$wieco-
nym portom regionalnym, ktére pod wzgledem przetadunkéw odgrywaja
marginalng role w poréwnaniu z gtéwnymi osrodkami handlu morskiego.
Autor wybrat do analizy osiem portéw, zlokalizowanych na Wybrzezu
Srodkowym oraz nad zalewami Szczeciriskim i Wiglanym, skupiajac sie
na ich funkcji handlowej. Badane porty dysponuja znacznym potencjalem
rozwojowym, jednak jego wykorzystanie nie jest mozliwe bez inwestycji
w infrastrukture, przede wszystkim zapewniajaca lepszy dostep do akwe-
néw i nabrzezy. Najwazniejsza tego typu inwestycja morska jest przekop
Mierzei Wiélanej - realizowany obecnie projekt polaczenia portu w Elblagu
i wod Zalewu Wislanego z Zatoka Gdarniska. Budowa kanatu i zwigzane
z nig przedsiewziecia modernizacyjne maja zapewnic¢ swobodny dostep
do portu i jego wlaczenie do obstugi zeglugi baltyckie;j.

N. Soldatke, S. Zukowska i M. Potom podejmuja prébe identyfikacji zja-
wiska wykluczenia transportowego na obszarze dwoch powiatéw woje-
wodztwa pomorskiego - puckiego i wejherowskiego. Niewystarczajaca
oferta komunikacji zbiorowej i zagrozenie wykluczeniem transportowym
jest jednym z wazniejszych probleméw spotecznych w Polsce - brak do-
stepu do dobrej jakosci polaczerr na obszarach rozproszonego osadnictwa
utrudnia mieszkaricom korzystanie z podstawowych ustug publicznych
zapewniajgcych odpowiedni poziom zycia. Z analizy danych dla okresu
1989-2019 wynika, ze dostepnos¢ transportowa miejscowosci na terenie po-
wiatéw puckiego i wejherowskiego ulegta pogorszeniu - zty stan techniczny
infrastruktury kolejowej i mniejsza liczba potaczeri oraz ograniczona oferta
przewozéw autobusowych przetozyly sie na spadek liczby pasazeréw ko-
rzystajacych z ustug publicznego transportu zbiorowego. Autorzy zwracaja
uwage na rosnacy poziom motoryzacji indywidulanej w obu powiatach
i zjawisko wymuszonego posiadania prywatnego samochodu osobowego,
ktore nasila sie w zwigzku z niedostatecznie rozwinietymi ustugami trans-
portu publicznego.
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W opracowaniu E. Mydlowskiej i A. Chrzana na temat organizacji
ifunkcjonowania transportu tramwajowego w Szczecinie zaprezentowano
szczegOlowa analize stanu eksploatowanego taboru oraz wykonywanych
przewozoéw pasazerskich. Jej uzupetnieniem jest interpretacja wynikow
badan ankietowych przeprowadzonych wéréd uzytkownikéw tramwajow
szczecinskich. Stan szczeciriskiego transportu tramwajowego okreslono
jako dobry. Zakoriczone w ostatnich latach inwestycje infrastrukturalne
oraz podjete dzialania modernizacyjne pozwolg na lepsze skomunikowanie
czeéci dzielnic z centrum miasta. Mimo to, zdaniem Autoréw, jeszcze nie
w pelni zrealizowane zostaly zapisy polityki transportowej Szczecina, zgod-
nie z ktéra podstawowym $rodkiem komunikacji w miescie jest tramwaj,
natomiast autobusy powinny petni¢ jedynie role uzupetniajaca.

W ostatnim artykule prezentowanego tomu M. Pacuk omawia atrak-
cyjnos¢ inwestycyjna wojewddztwa pomorskiego oraz naptyw kapitatu
zagranicznego w postaci bezposrednich inwestycji zagranicznych w okresie
poakcesyjnym. W zestawieniu atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztw po-
morskie zajmowalo w badanym okresie pozycje w rankingu oceniang jako
ponadprzecietna. Mocna strona regionu jest przede wszystkim aktywnosc¢
wobec inwestoréw oraz wysoka chlonnosé rynku zbytu. Po przystapieniu
Polski do Unii Europejskiej wzrosta pozycja konkurencyjna wojewédztwa
mierzona wartoscig kapitalu podstawowego przedsiebiorstw z kapitalem
zagranicznym. Dziatalnoé¢ firm z udzialem kapitalu zagranicznego kon-
centruje sie w Tréjmieécie, ktore dla inwestujacych zaréwno w sektorze
przetwoérstwa przemystowego, jak i ustugowym jest najbardziej atrakcyjnym
podregionem w wojewddztwie pomorskim.

Réznorodnoéé problematyki poruszanej w niniejszym tomie spina klamra
obszar badan. W prezentowanym przez Autoréw przegladzie warunkéw
i czynnikéw aktywizacji rozwoju gospodarczego Pomorza w réznych ska-
lach przestrzennych ujawnia si¢ ztozonos¢ i zréznicowanie proceséw ro-
zwoju regionalnego i lokalnego. Uwzglednianie terytorialnego wymiaru
rozwoju, zaréwno w badaniach naukowych, jak i polityce regionalnej, ma
zasadnicze znaczenie dla zrozumienia i wykorzystania potencjatu regionéw
oraz ich przewag konkurencyjnych.

Matgorzata Pacuk
Marcin Potom

Literatura:

e Chojnicki Z., Czyz T., 2004, Gtowne aspekty regionalnego rozwoju spoteczno-
-gospodarczego [w:] J. J. Parysek (red.), Rozwdj regionalny i lokalny w Polsce
w latach 1989-2002, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznatj, s. 13-24.
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Ocena poziomu i dynamiki zréwnowazonego
rozwoju gmin wojewddztwa pomorskiego
w perspektywie srodowiskowej po akcesji
do Unii Europejskiej

Znaczenie parametryzacji procesOw rozwoju zrOwnowazonego

Rozwdj spoleczno-gospodarczy, w tym réwniez zréwnowazony, mozna
charakteryzowac i analizowac na rézne sposoby. Do najczesciej stosowanych,
aréwnoczesnie najbardziej obiektywnych, nalezg metody ilosciowe. Polegaja
one na okreéleniu warto$ci wybranych miernikéw, czyli mierzalnych cech
opisujacych procesy spoteczno-gospodarcze oraz inne procesy przestrzenne,
anastepnie wyrazeniu ich w postaci wskaznikéw, ktére pozwolg na poréw-
nywanie r6znic dotyczacych ich przebiegu w czasie i przestrzeni. Wskazniki
te moga stanowi¢ wartosci bezwzgledne miernikéw, jednak najczesciej
sa ujmowane w formie wzglednej, odnoszacej wielkos¢ rejestrowanych
cech do powierzchni, liczby mieszkaricéw lub innych zmiennych. Moga
one by¢ analizowane w réznych ukladach czasowych (np. jednorocznych,
wieloletnich, zmienno$ci w czasie) oraz przestrzennych (np. gminnych,
powiatowych, wojewddzkich). Z punktu widzenia proceséw rozwojowych
istotny jest podzial na mierniki dotyczace przeszloscii terazniejszosci oraz
przyszlosci. Dwie pierwsze grupy sa analizowane na podstawie wartosci
pomierzonych, natomiast trzecia oparta jest na wartoéciach prognozowanych
lub planowanych. Wykorzystujac dotychczasowe pomiary, podejmowane sg
proby prognozowania rozwoju spoteczno-gospodarczego, okreslajace spo-
dziewane przyszle wartosci miernikéw, a w strategiach rozwoju wskazuje
sie ich wartoséci pozadane do osiggniecia (wyznaczniki).

Wzrost popularnoéci wskaznikéw zréownowazonego rozwoju byl poczat-
kowo zwigzany z zastosowaniem wskaznikoéw srodowiskowych, stosowa-
nych w niektérych paristwach od lat 70. XX w. Szczeg6lnie dynamiczny ich
rozwdj nastapil w latach 90., towarzyszac globalnej popularyzacji koncepciji
ekorozwoju. Najpierw stosowano je do analiz wewnatrz- i miedzyregio-
nalnych, a wraz ze wzrostem iloéci danych i rozwojem technik informa-
tycznych, opracowano zestawy wskaznikéw przydatnych do poréwnan
miedzynarodowych. Nastapita eksplozja systeméw miernikéw stosowanych
na wszystkich poziomach przestrzennych - od globalnego do lokalnych
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jednostek administracyjnych. Pierwsze zestawy wskazZnikow zostaly opra-
cowane przez Organizacje Wspotpracy i Rozwoju Gospodarczego (Envi-
ronmental indicators. .., 1991, Core set of indicators..., 1993) - dotyczyly one
13 probleméw zwigzanych z wptywem antropopresji na sSrodowisko - oraz
Swiatowa Organizacje Zdrowia - zestaw ,wskaznikéw zdrowych miast” do
analizy réwnowazenia rozwoju miast (Healthy city indicators. .., 1993). W tym
okresie wprowadzono réwniez podzial na wskazniki: presji na srodowisko,
warunkéw (stanu) Srodowiska i reakcji (ludzi) na problemy srodowiskowe.

Poniewaz rozwdj zrownowazony obejmuje szeroki zakres procesow,
wykraczajacy poza kwestie Srodowiskowe, zwrécono uwage na potrzebe
uwzglednienia jego pozostatych sfer: spolecznej, gospodarczej, czasem in-
frastrukturalnej i politycznej (instytucjonalnej) oraz - wiazacej wiekszosc¢
z nich - sfery przestrzennej. Jedne z pierwszych takich zestawéw przygo-
towalo ONZ-owskie Centrum ds. Osadnictwa Ludzi wspélnie z Bankiem
Swiatowym (Indicators programme..., 1995) oraz Komisja Zréwnowazonego
Rozwoju Narodéw Zjednoczonych (Working list of indicators..., 1996), ktéra
odniosta wskazniki do poszczegdlnych rozdzialéw Agendy 21. Na poziomie
miast pierwsze zestawy miernikéw opracowano w Stanach Zjednoczonych
(Indicators of sustainable community, 1993) oraz w Wielkiej Brytanii (Indicators
of sustainable development..., 1995), a takze w Europejskiej Agencji Srodowi-
skowej (Europe’s environment..., 1995).

Stosowanie wskaznikéw zréwnowazonego rozwoju, okreslanych tezjako
wskazniki rownowazenia rozwoju (ang. sustainability indexes) oraz stanowia-
cych ich czes¢ wskaznikow srodowiskowych, stalo sie standardem wiek-
szosci panstw, w tym Unii Europejskiej. Przygotowanie i monitorowanie
skutecznoéci wdrazania polityk wspdlnotowych wiaze sie ze wskazaniem
ianaliza takich wskaznikéw. Dotycza one gléwnie catej Wspolnoty i paristw
cztonkowskich, jednak czeé¢ z nich jest mozliwa do zastosowania takze do
analiz wewnatrzkrajowych i wewnatrzregionalnych. W drugiej dekadzie
XXI w. przyjeto szeroki zestaw wskaznikoéw, stuzacy monitorowaniu sku-
tecznodci realizacji 17 celéw globalnych i zadan szczegétowych Agendy na
Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju 2030. Wspodlnotowe raporty dotyczace
postepéw zréwnowazonego rozwoju w UE sa sporzadzane od pierwszej
dekady XXI w. Dwa najobszerniejsze raporty z 2020 r. zostaty opublikowa-
ne przez Eurostat oraz Sustainable Development Solutions Network wraz
z Institute for European Environmental Policy. Pierwszy z nich zostat op-
arty na analizie okoto 140 wskazZnikow, w tym 20 w celu iloSciowej oceny
skutecznosci wdrazania polityk UE (Sustainable development..., 2020), a drugi
na zestawie 113 wskaznikow, z ktérych 88 wykorzystano w ocenie trendéw
réwnowazenia rozwoju (Europe sustainable development report..., 2020).

W Polsce tradycje parametryzacji proceséw zréwnowazonego rozwoju
siegaja lat 80.190. XX w. Najszerszy zakres miernikéw, opartych w wiekszosci
na danych Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS), zaprezentowat T. Borys
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z zespolem (1999, 2005). Réwniez autor proponowal zestawy przeznaczone
do monitorowania poziomu zréwnowazenia polityk rozwoju regionalnego
(M. Kistowski, 2003) i skutecznosci wdrazania polityki ochrony srodowiska,
obejmujacej Srodowiskowa sfere rozwoju zréownowazonego (M. Kistowski,
2012) oraz analizowat i ocenial mierniki stosowane w programach ochro-
ny $rodowiska (M. Kistowski, 2006) i planach gospodarki niskoemisyjnej
(M. Kistowski i P. Wisniewski, 2017). Zestaw wskazZnikéw przyjat rowniez
GUS dla potrzeb publikacji raportéw dotyczacych zréwnowazonego roz-
woju Polski (A. Balas i A. Molenda, 2016; Wskazniki zréwnowazonego rozwoju
Polski, 2011, 2015) oraz tzw. zielonej gospodarki (Wskazniki zielonej gospodarki
w Polsce, 2019). W zwiazku z przyjeciem w Polsce unijnych standardéw
przygotowania i monitorowania polityk, stosowanie wskazZnikéw zréwno-
wazonego rozwoju stalo sie powszechne, jednak zwykle sg one obliczane
dla poziomu kraju lub wojewédztwa. Rzadziej odnosi sie je do powiatow
i gmin, szczegdlnie w przypadku analiz dla wigkszych regionéw.

Stosujac wyzej scharakteryzowany kierunek badari nad zréwnowazonym
rozwojem, a szczeg6lnie parametryzacji przebiegu jego proceséw, w pre-
zentowanych studiach podjeto prébe oceny poziomu i dynamiki zréwno-
wazonego rozwoju, koncentrujac sie na jego aspektach srodowiskowych.
Obszarem badar jest wojewddztwo pomorskie, a podstawowa jednostke
przestrzenna stanowia gminy, rozumiane jako jednostki samorzadu tery-
torialnego. Ze wzgledu na dostepnos¢ danych, a takze chec oceny proceséw
od czasu wstapienia Polski do Unii Europejskiej, horyzont czasowy badan
obejmuje okres 17 lat, od 2003 do 2019 r. Umozliwia to ocene postepéw
zréwnowazanego rozwoju od roku poprzedzajacego akcesje do czasu, dla
ktérego dostepne byly najaktualniejsze informacje.

Monitoring proceséw rozwoju spoteczno-gospodarczego, w tym jego
aspektéw srodowiskowych, w badanym regionie byt prowadzony od poczat-
kuistnienia wojewo6dztwa pomorskiego. Wiodacy w tym zakresie podmiot
stanowi samorzad wojewddztwa, reprezentowany przez Urzad Marszatkow-
ski, a szczegdlnie Departament Rozwoju Regionalnego i Przestrzennego oraz
Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. Najobszerniejsze opracowania,
obejmujace analizy wskaZnikowe dotyczace gmin i powiatéw, powstaja
w zwigzku z przygotowaniem strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego
i planéw zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa. Przykladem
studiow poprzedzajacych strategie moga by¢ analizy potencjatlu spoteczno-
-ekonomicznego gmin (np. M. Lindenberg, 2008), a charakter retrospektywny
posiada pie¢ edycji raportéow o stanie zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa pomorskiego, z najaktualniejszym z konica ubiegtej dekady
(J. Pietruszewski (red.), 2018). Znaczny dorobek w zakresie parametryzacji
i monitoringu rozwoju spoleczno-gospodarczego regionu posiada row-
niez Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, gdzie m.in. opublikowano
trzy edycje atlasu jakosci zycia w wojewoddztwie pomorskim (M. Nowicki
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(red.), 2012; A. Hildebrandtiin., 2014) oraz wykonano liczne raporty w tym
zakresie. Zblizona problematyka stanowila réwniez w ostatnich dekadach
przedmiot badan zespotéw naukowych reprezentujacych kilka tréjmiej-
skich uczelni (Uniwersytet Gdarski, Politechnike Gdariska, Uniwersytet
Morski). Jako przyklady publikacji zawierajacych ich wyniki mozna podac
opracowania C. Obracht-Prondzytiskiego z zespotem (2016) lub A. Kataskiej
i P Przybytowskiego (2020), dotyczace jakosci zycia mieszkaficéw wojewdd z-
twa pomorskiego, oparte na analizach danych statystycznych i wynikach
badan ankietowych z zastosowaniem licznych miernikéw. Problem w tym,
ze kompletnos¢ i szczegdtowosc przestrzenna wiekszosci z tych badan jest
niewystarczajaca, np. dotycza one gléwnie podregionéw lub powiatéw,
a pomijaja poziom gminny, czy tez obejmuja tylko czes¢ wojewodztwa.
Rezultaty badan prezentowane w niniejszym artykule probuja czesciowo
uzupelni¢ te braki.

Metoda oceny poziomu zréwnowazonego rozwoju gmin

Gléwne Zrédto danych wykorzystanych w badaniach stanowity informacje
zgromadzone przez Gléwny Urzad Statystyczny w Banku Danych Lokal-
nych, dostepne w internetowej bazie danych. Problemy zwigzane z zasto-
sowaniem tych danych, szczegolnie w odniesieniu do sfery spolecznej,
przedstawil T. Michalski (2020). Natomiast ich zalety to odniesienie do
dlugiego okresu (czasem siegajacego polowy lat 90. XX w.) i agregacja na
réznych poziomach jednostek administracyjnych, w tym gmin dla czesci
danych. W konsekwenciji przyjeto, ze jednostke przestrzenng oceny stanowi
gmina (miejska, wiejska lub miejsko-wiejska), jako podstawowa jednostka
samorzadu terytorialnego. Lacznie uwzgledniono 123 gminy. Dane zgroma-
dzone w BDL dotycza wszystkich sfer rozwoju zréwnowazonego. Jednak dla
poziomu gminnego mozna znalez¢é gléwnie dane dotyczace sfery Srodowi-
skowej, spoteczneji gospodarczej oraz spajajacych je sfer infrastrukturalnej
i przestrzennej. Ich kwerenda pozwolita na wybdr informacji, na podstawie
ktérych zaproponowano 17 wskazZnikéw. Po pie¢ dotyczy sfery srodowisko-
wej, spoleczneji gospodarczej, a dwa przestrzennej (tab. 1). W istocie jednak
reprezentowana przez nie problematyka przenika sie i niektére mierniki
mogq obrazowac sytuacje w dwoch lub trzech sferach réwnoczesénie. Jako
okres analiz przyjeto lata 2003-2019, rozpoczynajac go w roku poprzedza-
jacym przyjecie Polski do Unii Europejskiej. Dla 11 wskaznikéw dostepne
sa dane dotyczace calego okresu analiz, dla jednego - od 2005, dla trzech -
od 2009, dla jednego - od 2011 r. W przypadku wskaznika 16 dotyczacego
pokrycia terenami antropogenicznymi, dane sa dostepne dla czterech lat
w odstepach szescioletnich: 2000, 2006, 20121 2018, przy czym dla roku 2000
metodyka ich uzyskania bylto nieco inna niz dla kolejnych, dlatego zostat
on wykluczony z analizy. Wylacznie do obliczenia tego wskaZnika uzyto
danych nie pochodzacych z BDL GUS, ale zaczerpnietych z unijnego syste-
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mu Corine Land Cover (CLC), obrazujacego pokrycie terenu na podstawie
analizy obrazéw wykonanych z satelity Landsat, dostepnych na stronie
Gléwnego Inspektoratu Ochrony Srodowiska (GIOS).

Pod wzgledem pozycji miernikéw w monitorowaniu poszczegélnych
etapoéw antropopresji, naleza one do miar presji na srodowisko lub reakcji na
problemy srodowiskowe (ochrony srodowiska). Do tych dwéch grup nalezy
wiekszoé¢ wskaznikéw mozliwych do okreélenia na podstawie BDL GUS.
W przyszlosci warto je uzupelni¢ o mierniki jakosci (stanu) Srodowiska,
ktére mozna uzyskac na podstawie danych z paristwowego monitoringu
srodowiska, koordynowanego przez GIOS, jednak ze wzgledu na ich nie-
pelna kompletnosé czasowa i przestrzenna oraz zmiany metod gromadze-
nia, wykraczalo to poza mozliwoéci uwzglednienia w prezentowanych tu
badaniach (M. Kistowski, 2012).

Gléwnym kluczem doboru wskaznikéw byt ich zwigzek z problematyka
ochrony srodowiska. Niezaleznie od sfery rozwoju zréwnowazonego, do
ktorej zostaty one zaliczone, interpretacja wplywu proceséw ilustrowanych
przez wskazniki na rozwéj zrownowazony koncentrowata sie na sprzyjaniu
srodowiskowej sferze ekorozwoju. Ponizej przedstawiono wiec syntetyczna
interpretacje czesci wskaznikow, ktérej osig jest sprzyjanie przyrodzie jako
srodowisku zycia ludzi, poniewaz w przypadku czesci z nich inny sposéb
interpretacji (oparty np. na liberalnych kryteriach ekonomicznych lub nie-
ktorych kryteriach spotecznych) doprowadzilby do innych, czasem nawet
odwrotnych wnioskow.

Tab. 1. Zakres i charakterystyka analizowanych wskaznikéw zréwnowazonego
rozwoju gmin.

Typy danych
Okres miejsce
Lp. Nazwa wskaznika Jednostka dostepnosci | wtancuchu | wplyw na rozwoéj
danych antropo- zréwnowazony
presji
WSKAZNIKI SRODOWISKOWE
Zuzycie wody na potrzeby . .
1. m3/mieszk. 2003-2019 presja destymulanta

gospodarki i ludnosci

Wytwarzane $cieki przemystowe

i komunalne wymagajace . .
2. . m3/mieszk. 2003-2019 presja destymulanta
oczyszczenia odprowadzane

do wod i ziemi

Zebrane zmieszane odpady . presja/
3. kg/mieszk. 2005-2019 ) destymulanta
komunalne reakcja
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Zalesieni tach tnych
4. alesiensa n.a gn,m ach prywainye ar/km? 1995-2019 reakcja stymulanta
i gminnych
Diugosc¢ sciezek h km/10.000
5. vgose saeze. rowerowy«': ) m_ 2011-2019 reakcja stymulanta
w stosunku do liczby ludnosci mieszk.
WSKAZNIKI SPOLECZNE
Réznica odsetka liczby oséb
6. korzystajacych z sieci wodociggowej % 2003-2019 presja destymulanta
i kanalizacyjnej
Wzrost (zmi liczby ludnosci by/1000
7. 2zost (zmiana) liczby ludnosci OS,O y 2003-2019 presja destymulanta
z roku na rok mieszk.(%o)
0soby 65+/
Obcigzenie d fi bami
8. clazente ;r;l:)sgzranl](i:zne osobam! osoby w wieku 2002-2019 presja destymulanta
y produkcyjnym
Udziat ludno$ci w wiek jal
9. Ziai lUcnosel W WISy % 2002-2019 presa destymulanta
produkcyjnym reakcja
Liczba fundacii, st A liczba/1000 )
10. IC,Z 2 ur.l ac,!l slowarzyszen |cz.a 2009-2019 reakcja stymulanta
i organizacji spotecznych mieszk.
WSKAZNIKI GOSPODARCZE
Podmiot d i liczba/1000
1. 0 mloygospo. arcze wpisane |cz.a 2002-2019 presja destymulanta
do rejestru mieszk.
Udziat bezrobotnych
12. zarejestrowanych w ludnosci % 2003-2019 presja destymulanta
w wieku produkcyjnym
Pozyskanie d lasach */ha lasé
13. ozyskanie crewna wiasac mha fasow 1998-2019 presja destymulanta
prywatnych i gminnych pryw. i gmin.
Liczba turystycznych miejsc liczba/1000
14. rysyezny , ) . 1995-2019 presja destymulanta
noclegowych ogétem mieszk.
Udziat nowo zarejestrowanych
dmiotd ktora kreat
15, | Pocmictow seiora krealywnego % 2009-2019 reakcja stymulanta
W nowo zarejestrowanych
podmiotach gospodarczych
WSKAZNIKI PRZESTRZENNE
Udziat terenéw antropogenicznych
7z wyjatkiem zieleni 2006, 2012, .
16. . (2 wyia ) . % presja destymulanta
i wypoczynkowych) w powierzchni 2018
gminy
Udziat terenéw objetych
bowigzuj i pl i
17. - 0 ow@zumcyml pana.ml ) % 2009-2019 reakcja stymulanta
miejscowymi (mpzp) w powierzchni
gminy

Zrédlo: opracowanie wlasne, czesciowo oparte na informacjach zawartych w Banku Danych Lokal-
nych GUS.
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W przypadku wskaznikéw srodowiskowych interpretacja jest przewaz-
nie jednoznaczna - im nizsze jest pozyskanie zasobéw srodowiska (zuzycie
wody) lub odprowadzenie do niego produktéw metabolizmu spofeczeristwa
(np. sciekdow, odpadéw) i intensywniejsze dziatania prosrodowiskowe (np.
zalesienia, budowa drég rowerowych), tym korzysci dla sSrodowiska sa
wieksze. W przypadku zebranych zmieszanych odpadéw komunalnych
przyjeto, ze im wieksza jest ilos¢ wytwarzanych odpadéw, tym wieksza
jest presja na srodowisko, chociaz wskaznik nie jest w petni jednoznaczny.
Wieksza iloé¢ zebranych odpadéw moze réwniez oznaczac lepsza efektyw-
nos¢ ich gromadzenia, dzigki czemu mniej odpadéw trafia nielegalnie do
srodowiska. Interpretacje moglaby utatwic¢ informacja o ilosci odpadéw
wytwarzanych, tej jednak brakuje. Do tej grupy zaliczono dtugosé sciezek
rowerowych w stosunku do liczby ludnosci, poniewaz przyjeto, ze moze
ona znaczaco wplynaé na zmniejszenie presji motoryzacji na srodowisko.
Niemniej wskaznik ten ilustruje réwniez procesy zachodzace w innych
sferach ekorozwoju, np. spolecznej (pozytywny wplyw na zdrowie ludzi)
lub infrastrukturalnej, nie wyodrebnionej w prezentowanych badaniach.

Wéréd wskaznikéw spolecznych jednoznaczna jest interpretacja réznicy
odsetka osob korzystajacych z wodociagu i kanalizacji, poniewaz im jest
ona wyzsza (na korzys¢ wodociagéw), tym wiecej éciekéw gromadzi sie
w zbiornikach bezodplywowych lub oczyszcza w oczyszczalniach przy-
domowych, czesto mniej wydajnych niz oczyszczalnie zbiorcze i trudnych
do skontrolowania, co moze przyczynic sie do wzrostu zanieczyszczenia
srodowiska w przypadku nieszczelnosci lub awarii. W przypadku zmiany
liczby ludnosci z roku na rok na 1000 mieszkancéw przyjeto, ze wzrost
liczby ludnosci powoduje wzrost natezenia presji na srodowisko. W kon-
sekwencji w tym ujeciu pozadany jest spadek liczby mieszkaricéw, chociaz
z innych punktéw widzenia depopulacja bywa oceniana jako proces nega-
tywny. W przypadku wspélczynnika obciazenia demograficznego osoba-
mi starszymi przyjeto, ze im wiecej jest 0s6b starszych w stosunku do os6b
w wieku produkcyjnym, tym wiekszy jest bezwzgledny koszt zapewnienia
tej pierwszej grupie wlasciwej jakosci zycia, a w konsekwencji mniejsze
sa mozliwoéci finansowania innych dziatary, réwniez w zakresie ochrony
srodowiska. W efekcie, im nizsza jest wartos¢ wskaznika, tym wieksze
sa szanse na lepsza sytuacje srodowiskowa. Nalezy jednak podkresli¢, ze
kierunek interpretacji tego wskaznika moze by¢ réwniez przeciwny. Osoby
starsze, posiadajace czesto nizsze dochody niz osoby aktywne zawodowo,
ale réwniez prowadzace odmienny styl zycia, ktéry mozna okredli¢ jako
slow, maja mniej potrzeb materialnych, mniej konsumuja, a co za tym idzie
np. wytwarzaja mniej odpadoéw i stabiej obciazaja srodowisko. W przypad-
ku udziatu ludnosci w wieku produkcyjnym przyjeto, ze im wyzszy jest
ten udzial tym wieksza jest aktywnosé gospodarcza mieszkancow, ktorej
wplyw na érodowisko (zwigzany m.in. z inwestycjami, transportem, korzy-
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staniem z ustug) moze by¢ bardziej negatywny niz pozytywny. Nalezy bra¢
jednak pod uwage mozliwos¢ wystgpienia dos¢ licznych wyjatkéw od tego
zalozenia. Dla wskaznika liczby fundacji, stowarzyszen i organizacji spo-
lecznych przyjeto, ze im wiecej ich jest zarejestrowanych, tym wieksza jest
szansa, ze znajda si¢ wéréd nich podmioty sprzyjajace ochronie sSrodowiska,
wplywajace na poprawe jego stanu. Mimo iz dzialaja tez stowarzyszenia
negatywnie wplywajace na srodowisko i zalozenie to moze by¢ obarczone
pewnym ryzykiem, przedstawiona interpretacja wydaje sie by¢ bardziej
obiektywna niz odwrotna.

W odniesieniu do wskaznikéw gospodarczych przyjeto ogolne zato-
zenie, ze im wieksza aktywnos¢ gospodarcza, tym wieksza potencjalna
presja na érodowisko, z pewnymi wyjatkami, np. dotyczacymi tzw. sektora
kreatywnego. Z ogolnego zalozenia wynika interpretacja wskaznika licz-
by podmiotéw gospodarczych wpisanych do rejestru jako destymulan-
ty - im wyzsza jest liczba podmiotéw tym wieksza presja na srodowisko.
W przypadku czesto stosowanego wskaznika udziatlu bezrobotnych za-
rejestrowanych w ludnosci w wieku produkcyjnym przyjeto, ze im jest
on wyzszy, tym wiecej srodkéow z budzetow paristwa i samorzadéw jest
kierowane na pomoc tej grupie, a w zwigzku z tym nizsza jest pula Srod-
koéw mozliwych do przeznaczenia na inne cele, w tym ochrone srodowi-
ska. Kolejny wskaznik gospodarczy dotyczy pozyskania drewna w lasach
prywatnych i gminnych w stosunku do powierzchni tych laséw, chociaz
pelniejszej informacji dostarczylby wskaznik obrazujacy pozyskanie drewna
przez Lasy Paristwowe. GUS nie udostepnia jednak tych danych na pozio-
mie gminnym, a informacje podawane przez to przedsiebiorstwo dotycza
nadles$nictw - ich przetozenie na gminy jest pracochtonne. Dla wskaznika
przyijeto, ze im wieksze jest pozyskanie drewna, tym intensywniejsza presja
na Srodowisko. Réwniez w przypadku liczby turystycznych miejsc nocle-
gowych w stosunku do liczby mieszkaficéw zalozono, ze wzrost skutkuje
zwykle zwiekszeniem presji na sSrodowisko, chociaz np. z ekonomicznego
punktu widzenia wzrost tej liczby oceniany jest czesto pozytywnie. Wada
tego wskaznika jest brak uwzglednienia agroturystycznej bazy noclegowej,
ktoéry szczeg6lnie na terenach wiejskich zaburza uzyskane wyniki. Wydaje
sie réwniez, ze korzystniejsze byloby uwzglednienie liczby noclegéw udzie-
lonych w obiektach turystycznych, jednak BDL GUS obejmuje takie dane
tylko do 2014 r. Niemniej uzycie wybranego wskaznika jest dopuszczal-
ne, gdyz wczeéniej stwierdzono silng korelacje liczby miejsc noclegowych
iudzielonych noclegéw w gminach (M. Kistowski, 2021). Ostatni w tej sferze
byt wskaznik udzialu nowo zarejestrowanych podmiotéw sektora kre-
atywnego w nowo zarejestrowanych podmiotach gospodarczych. GUS
definiuje przemysty kreatywne jako ,podmioty gospodarcze zajmujace sie
tworzeniem i sprzedaza dobr i ustug, ktére powstaja w wyniku posredniej
konsumpgji zasobéw kulturalnych (kultura jest inspiracjg i kreatywnym
wkladem w ich powstawanie), wymagaja wkladu twoérczego i czesto niosa
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tredci kulturowe; sa to dziatania zwigzane z projektowaniem i wzornictwem,
architektura, reklamgq i ttumaczeniami” (Przemysty kultury i kreatywne...,
2018). Obiektywne wydaje sie zalozenie, ze w czeéci $wiata opartej na eu-
ropejskich tradycjach kulturowych, spoleczefistwa z wyzszym poziomem
kultury bardziej akceptuja cele ochrony srodowiska, a mniej jego nadmierna
eksploatacje, za$ dziatalnoé¢ sektora kreatywnego zwykle przyczynia sie do
wzrostu poziomu kultury. Prowadzona w nim gospodarka nalezy tez do
najmniej obcigzajacych srodowisko przyrodnicze. Dlatego, im wyzszy jest
ich udziat w caloéci podmiotéw gospodarczych, tym wplyw na srodowisko
przyrodnicze powinien by¢ mniejszy.

Dwa ostatnie wskazniki dotycza sfery przestrzennej rozwoju zréwnowa-
zonego. W przypadku udzialu terenéw antropogenicznych w powierzchni
gminy przyjeto, ze im jest on wyzszy, tym negatywne zmiany w srodowisku
przyrodniczym sa zwykle wigksze. Zasieg tych terenéw, okreslony na pod-
stawie CLC dla trzech lat w odstepie szesciu, obejmowat trzy klasy pokrycia
wydzielone na poziomie drugim (1.1 - zabudowa miejska, 1.2 - tereny prze-
mystowe, handlowe i komunikacyjne, 1.3 - kopalnie, wyrobiska i budowy),
grupujace dziewiec klas na poziomie trzecim. W przypadku udziatu tere-
néw objetych miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego
w powierzchni gminy przyjeto, ze zagospodarowanie przestrzenne reali-
zowane na podstawie mpzp jest bardziej korzystne dla srodowiska niz na
podstawie decyzji o warunkach zabudowy lub lokalizacji celu publicznego,
poniewaz sprzyja ono koncentracji zabudowy i zachowaniu jej ciggtosci
(spojnosci) z obszarami wczesniej zainwestowanymi. W konsekwencji, im
wieksza cze$¢ gminy objeta jest planami miejscowymi, tym sytuacja dla
Srodowiska jest zwykle korzystniejsza. Zastrzec jednak nalezy, ze sytuacja ta
uzalezniona jest jeszcze bardziej od wyboru kierunkéw zagospodarowania
ustalonych w mpzp, ktére ze wzgledu na bardzo duza pracochlonnoé¢, nie
zostaly uwzglednione w badaniach.

Wybrane wskazniki przeanalizowano w trzech ujeciach czasowych:

* Srednio w calym okresie objetym badaniami - dla 11 wskaznikéw
w okresie 17 lat (2003-2019), dla trzech - 11 lat, po jednym wskazZniku dla
okresu 15, dziewieciu i trzech lat, w celu oceny przecietnego poziomu
réwnowazenia rozwoju w okresie od roku poprzedzajacego wstapienie
do UE do 2019,

! Wedlug K. Szarej i P. Wojtowicz (2016) w sklad sektora kreatywnego wchodza naste-
pujace dziaty PKD 2007: sekcja G (handel hurtowy i detaliczny) - 47.78, sekcja ] (in-
formacja i komunikacja) - 58.11-13-14-19-21 (dzialalnos¢ wydawnicza), 59.11-13-14-20
(dziatalno$é filmowa i nagraniowa), 60.10-20 (nadawanie programéw RTV), sekcja M
(dziatalno$é profesjonalna, naukowa i techniczna) - 71.11 (architektura), 73.11-12 (re-
klama), 74.10-20 (projektowanie, fotografia), sekcja R (dziatalnos¢ zwiagzana z kultura,
rozrywka i rekreacja) - 90.01-02-03-04 (wystawianie przedstawienn twoérczych, arty-
styczna/literacka dzialalnos¢ twoércza, dziatania obiektéw kultury), 91.01-02 (dziatal-
noé¢ bibliotek, archiwéw i muzeéw).
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¢ dla najaktualniejszego roku - w przypadku 16 wskaznikéw jest to
20191, dlajednego - 2018 1., aby oceni¢ poziom rownowazenia rozwoju
w okresie najblizszym czasowi wykonania badan,

e wzglednej réznicy wartosci miedzy poczatkowym a koficowym ro-
kiem analizy (poczatkowy to zwykle 2003 r.,, a w szeSciu przypadkach:
2005, 2006, 2009 lub 2011; koricowy to 2019 r., a jednorazowo 2018 r.),
w celu oceny postepéw lub regresu w zakresie zréwnowazonego
rozwoju.

Dla ostatniego ujecia czasowego zastosowano wspoétczynnik zmiennosci.
W przypadku dwoéch pierwszych uje¢ czasowych wazny etap stanowit
wybér wartosci (pozioméw) odniesienia, w stosunku do ktérych bedzie
oceniany poziom réwnowazenia rozwoju poszczeg6lnych gmin. Najlepszym
rozwigzaniem byloby wskazanie maksymalnie obiektywnych wartosci
wskaznikéw, do ktérych osiggniecia nalezy zmierzaé, by uznac ze rozwdj
spelnia warunki réwnowazenia, zgodne z jego definicjami, ktérych przeglad
zawieraja m.in. opracowania D. Mebratu (1998), B. Piontek (2002) czy M. Ki-
stowskiego (2003). Jednak poniewaz jest to mozliwe tylko dla kilku z ana-
lizowanych proceséw, uznano ze wartoé¢ wskaznikéw dla gmin powinna
zosta¢ odniesiona do wartoéci dla nadrzednej jednostki administracyjnej.
Przyjeto, ze ta jednostka bedzie wojew6dztwo pomorskie, poniewaz dla
calej Polski rozpietos¢ wartoéci czesci wskazZnikow jest znacznie wieksza niz
w regionie, a co za tym idzie skala oceny musiataby by¢ znacznie szersza.
Zakres wartosci kazdego wskaznika dla analizowanych gmin podzielono na
siedem przedzialow, uwzgledniajacych procentowe odchylenie od éredniej
wartosci dla wojewodztwa pomorskiego. W zaleznosci od kierunku wplywu
na $rodowisko zmian proceséw ilustrowanych przez wskaznik (stymulan-
ta - destymulanta), przedzialom przypisano oceny (ujemne w przypadku
niesprzyjania, a dodatnie przy sprzyjaniu réwnowazeniu rozwoju w aspek-
cie srodowiskowym), wyrazone liczbami catkowitymi z przedziatu «3; 3».
W przypadku stymulant przedzialom odchylen od $redniej wojewddzkiej
przypisano nastepujgce wartosci ocen poziomu rownowazenia rozwoju,
dla destymulant skala oceny ulega odwréceniu:
ponizej -70% - bardzo niski (ocena -3),
od -70 do -40% - niski (ocena -2),
od -40 do -10% - dos¢ niski (ocena -1),
od -10 do 10% - przecietny (ocena 0),
od 10 do 40% - dos¢ wysoki (ocena 1),
od 40 do 70% - wysoki (ocena 2),

e powyzej 70% - bardzo wysoki (ocena 3).

W odniesieniu do dwéch wskaznikéw powyzsze zasady uleglty modyfi-
kacji. Dla wskaznika siodmego (zmiana liczby mieszkaricéw z roku na rok)
w przypadku wartoéci dotyczacych 2019 r. i Sredniej dla lat 2003-2019, przy-
jeto arbitralnie nastepujace granice przedziatéw: /-10/-5/-2/4/10/20%o/. Dla



Ocena poziomu i dynamiki zréwnowazonego rozwoju gmin wojewédztwa pomorskiego... 19

wskaznika dziewigtego (udzial ludnosci w wieku produkcyjnym), w przy-
padku obu okresow jako granice przedzialéw przyjeto nastepujace procen-
towe wartosci odchyleni od sredniej dla wojewoédztwa: /-10/-6/-2/2/6/10%//.

Dla trzeciego ujecia czasowego, dotyczacego zmiennosci wartosci wskaz-
nikéw miedzy poczatkowym a koricowym rokiem analizy, zastosowano inne
podejscie. Nie odnoszono sie do Sredniej dla wojewddztwa pomorskiego,
ale wyrazony procentowo zakres zmiennosci podzielono na dziewie¢ prze-
dziatéw, ktérym ostatecznie przypisano oceny w formie liczb catkowitych
z przedziatu «4; 4

e ponizej-100% - bardzo duze pogorszenie (ocena -4),
od -100 do -70% - duze pogorszenie (ocena -3),
od -70 do -40% - znaczne pogorszenie (ocena -2),
od -40 do -10% - niewielkie pogorszenie (ocena -1),
od -10 do 10% - stabe zmiany (ocena 0),
od 10 do 50% - niewielka poprawa (ocena 1),
od 50 do 100% - znaczna poprawa (ocena 2),
od 100 do 1000% - duza poprawa (ocena 3),
powyzej 1000% - bardzo duza poprawa (ocena 4).

Od tej skali byly dwa wyjatki. Dla wskaznika dziewiatego (udziat ludno-
$ci w wieku produkcyjnym) skale sptaszczono dwukrotnie, a wiec granice
przedzialéw okreslaly wartosci procentowe: /-50/-35/-20/-5/5/25/50/500%/,
natomiast dla wskaznika 16 (udziat terenéw antropogenicznych) przyjeto
nastepujaca skale oceny: /-100/-50/-25/-5/5/10/20%/. Przyktady rozktadu
przestrzennego wybranych wskaznikéw w trzech ujeciach czasowych przed-
stawiono na rycinach 3 - 16.

Kolejny etap badan polegal na zsumowaniu ocen poszczegélnych wskaz-
nikéw - w kazdym z trzech uje¢ czasowych - dla kazdej gminy. Sumowania
dokonano w obrebie trzech gléownych sfer ekorozwoju (Srodowiskowej, spo-
teczneji gospodarczej - po pie¢ wskaznikéw w kazdej) oraz dla wszystkich
17 wskaznikéw. W przypadku wskaznikéw sektorowych zakres wartosci
ocen wynosit od -15 do 14, a doktadniej dla pieciu wskaznikéw srodowisko-
wych od -15 do 14, dla spotecznych od -7 do 8, a dla gospodarczych od -10
do 11, natomiast zakres oceny kompleksowej (facznie dla 17 wskaznikow)
wynosit od -20 do 17. Zostat on podzielony na 4-punktowe przedziaty, z wy-
jatkiem 5-punktowego przedziatu srodkowego, ktérym przypisano ponizsze
okres$lenia poziomu réwnowazenia rozwoju w 2019 r. lub éredniego z lat
2003-2019 oraz zmian tego poziomu miedzy skrajnymi latami okresu badar:

e od -18 do -15 - najnizszy poziom réwnowazenia / bardzo duze po-

gorszenie?,

e 0d-14 do-11 - bardzo niski poziom réwnowazenia / duze pogorszenie,

e 0d -10 do -7 - niski poziom réwnowazenia / znaczne pogorszenie,

2 Do przedziatu tego zaliczono réwniez gmine Krynica Morska, jedyng, w ktérej ocena
$redniego poziomu réwnowazenia rozwoju w latach 2003-2018 wyniosta ponizej -18
(-20).
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od -6 do -3 - doé¢ niski poziom réwnowazenia / niewielkie pogorszenie,
od -2 do 2 - przecietny poziom réwnowazenia / stabe zmiany,

od 3 do 6 - doé¢ wysoki poziom réwnowazenia / niewielka poprawa,
od 7 do 10 - wysoki poziom réwnowazenia / znaczna poprawa,

od 11 do 14 - bardzo wysoki poziom réwnowazenia / duza poprawa,
0d 15 do 18 - najwyzszy poziom réwnowazenia / bardzo duza poprawa.

Rozklad przestrzenny wartosci tych ocen, zaréwno w ujeciu komplekso-
wym, jak i sektorowym dla trzech podejs¢ czasowych zostat zaprezentowany
na rycinach 17,191 21.

Ostatni etap oceny poziomu réwnowazenia rozwoju gmin stanowita
klasyfikacja ich zréwnowazonego rozwoju oparta na lacznej analizie stanu
z 2019 r. lub $redniej z lat 2003-2019 oraz dynamiki w tym 17-letnim okre-
sie. Na wykresach (ryc. 11 2) zestawiono te dwie serie par ocen i analizujac
rozklad gmin w poszczegdlnych ¢wiartkach uktadu (oceny poziomu lub
dynamiki réwnowazenia mniej lub bardziej korzystne lub niekorzystne),
okreélono typy zrownowazonego rozwoju gmin z uwzglednieniem ostat-
niego roku badan (ryc. 22) oraz éredniej z calego okresu (ryc. 23). Oceny
poziomu réwnowazenia dla 2019 r. i Sredniej z calego okresu sg dos¢ silnie
skorelowane (0,7), w zwigzku z czym typologie wykonane z zastosowaniem
obu podejs¢ sa stosunkowo podobne, przy czym wiecej informacji zawiera
druga z nich, poniewaz dotyczy dluzszego okresu. W obu przypadkach
zidentyfikowano 14 typéw gmin, przestawionych liczbami rzymskimi na
rycinach 112, a dodatkowo opisanych w legendach rycin 22 i 23.

Stan i dynamika wybranych aspektéw zréwnowazonego rozwoju gmin
wojewddztwa pomorskiego

Charakterystyka stanu i proceséw ekorozwoju badanych gmin zostata przed-
stawiona w ukladzie zblizonym do zastosowanego w trakcie prezentacji
metodyki. Najpierw syntetycznie - ze wzgledu na rozmiar problematyki -
omowiono kazdy z 17 wybranych wskaznikéw w trzech przyjetych ujeciach
czasowych. Czes¢ te zilustrowano mapami z rozkladem przestrzennym
wybranych wskaznikéw.

Pomimo duzej liczby ilosciowych rezultatow badan, ze wzgledu na
ograniczone ramy artykulu zrezygnowano z ich tabelarycznej prezentaciji
i skoncentrowano sie na ujeciach przestrzennych. Aby jednak przyblizy¢
przynajmniej czes¢ wynikéw otrzymanych na etapie kompleksowej oceny
bonitacyjnej poziomu réwnowazenia rozwoju, przedstawiono w ukladzie
dwuwymiarowym rozklad tych ocen dla gmin z zastosowaniem danych
dotyczacych 2019 r. i zmiennosci w latach 20032019 (ryc. 1) oraz dotycza-
cych éredniej z lat 2003-2019 i zmiennosci w tym okresie (ryc. 2). Wykresy
te prezentuja réwniez sposéb podziatu gmin na typy (I-XIV), ktére zi-
lustrowano i scharakteryzowano na rycinach 20 i 21 w koricowej czesci
rozdziatu.
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Ryc. 1. Ocena bonitacyjna poziomu zréwnowazonego rozwoju i podziat gmin wojewo6dz-
twa pomorskiego na typy z uwzglednieniem poziomu tego rozwoju w 2019 r. i zmiennosci

w latach 2003-2019.

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Ryec. 2. Ocena bonitacyjna poziomu zréwnowazonego rozwoju i podziat gmin wojew6dz-
twa pomorskiego na typy z uwzglednieniem sredniego poziomu tego rozwoju i zmienno-

$ci w latach 2003-2019.

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Pierwsza grupa obejmuje wskazniki érodowiskowe. Zuzycie wody w sto-
sunku do liczby mieszkaficow w calym okresie w wojewodztwie pomor-
skim wynosilo 95 m? na rok i byto 2,8 razy nizsze niz w kraju. W wiekszosci
gmin bylo ono niskie, a minima (ponizej 28,5 m°®) osiggnieto w 12 gminach
potozonych w srodkowo-potudniowej i potudniowo-wschodniej czeéci wo-
jewodztwa, z ktorych potowa znajduje sie w powiecie koscierskim i staro-
gardzkim, a najwieksza jest gmina Czersk. Cechuja je: stabe zaludnienie
i rozwoj przemystu, przecietny rozwdj turystyki i dominacja gospodarki
lesnej lub rolnej. Ekstremalnie wysokie érednie zuzycie wody (1087 m?) ce-
chuje silnie uprzemystowiony Kwidzyn, a bardzo wysokie (>160 m?) gléwnie
gminy nadmorskie z rozwinieta turystyka (Krokowa, Krynica Morska, Puck,
Ustka) oraz najwigksze osrodki miejskie (Gdarisk). Wyjatek stanowiag gminy
Stara Kiszewa, gdzie bardzo wysokie zuzycie wystapilo w latach 2003-
2004 i Kepice, gdzie woda zuzywana jest gléwnie dla potrzeb gospodarki
stawowej oraz eksploatacji i obrobki kopalin. W roku 2019 rozklad zuzycia
byt zblizony do Sredniej z wielolecia, przy czym dla wojewddztwa spadt
do 79 m®. Oprécz wymienionych gmin, bardzo wysokie zuzycie (166 m?)
wystapilo w gminie Damnica, a wysokie (>110 m*) w Starogardzie Gdariskim
(przemyst), Jastarni i Wiadystawowie (turystyka). Mimo ogoélnego spadku
zuzycia wody pomiedzy 2003 a 2019 r., w wiekszej liczbie gmin nastapit
jego wzrost (70) niz zmniejszenie (53) (ryc. 3). Najwieksza poprawe sytuacji

w0 Zmiany zuzycia wody (%)
e — : N spadek zuzycia o 70-100% (duza poprawa)
( ¢ [ ] spadek zuzycia 0 40-70% (znaczna poprawa)
[ spadek zuzycia 0 10-40% (niewielka poprawa)
[ spaciek lub wzrost zuzycia do 10% (male zmiany)
Hel\ [ wzrost zuzycia o 10-50% (niewielkie pogorszenie)|
I 2ot zuzycia 0 50-100% (znaczne pogorszenie)|
I vzrost zuzycia 0 100-290% (duze pogarszenie)

MORZE
BALTYCKIE

Wojewodztwo
Warmirisko-

Mazurskie

Miastko

Wojewddztwo Zachodniopomorskie

Wojewddztwo Kujawsko-Pomorskie

I~ Wojewodztwo Wi i .

Ryec. 3. Zmiany zuzycia wody w stosunku do liczby mieszkaricow gmin wojewddztwa
pomorskiego w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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(spadek zuzycia >70%) zanotowano w gminach wiejskich centralnej i pot-
nocnej czedci wojewddztwa: Stara Kiszewa, Koscierzyna, Czarna Dabrowka,
Cewice, Smoldzino, Krokowa i Puck.

Najwieksze pogorszenie sytuacji (ponad 2-krotny wzrost zuzycia wody
na mieszkarica) nastgpito réwniez w gminach wiejskich, ale rozproszonych
w calym wojewo6dztwie. Naleza do nich szczeg6lnie: Lipusz (blisko 4-krotny
wzrost, ale przy bardzo niskim zuzyciu), Damnica, Koczala, Sierakowice
i Mikotajki Pomorskie. Jedng z gtéwnych jego przyczyn byl wzrost poziomu
zwodociggowania wsi.

Pod wzgledem ilosci odprowadzanych do srodowiska Sciekéw wy-
magajacych oczyszczania w stosunku do liczby mieszkaficow, srednia
dla wojewo6dztwa w catym okresie byta bardzo zblizona do ogélnopolskiej
iwynosila 59 m® rocznie. Rozstrzal wartosci byt bardzo duzy, od 0 dla gminy
Osieczna do blisko 1000 m*w Kwidzynie, jednak zdecydowang wiekszos¢
gmin (71%) cechowata bardzo niska i niska emisja sciekéw, ponizej 35 m®. Sg
to przewaznie gminy wiejskie i male miasta. Natomiast najwiecej nieoczysz-
czonych Sciekéw w stosunku do liczby mieszkaricow (>87m?) odprowadza
sie w miastach nadmorskich z silnie rozwinieta turystyka (Krynica Morska,
Leba, Ustka, Jastarnia, Hel, Wladystawowo) oraz osrodkach przemysto-
wych (Starogard Gdarnski, Czarna Woda). Zblizona sytuacja miata miejsce
w 2019, gdy tacznie w wojewdd ztwie ilos¢ tych Sciekdw nieznacznie spadia
(58,6 m? na mieszkarica), lecz podobnie jak w calym okresie, w 69% gmin
oceniono ja jako bardzo niska i niska (<35 m?). Najwiecej Sciekéw odpro-
wadzono w tych samych gminach, ktére wczesniej wymieniono dla catego
okresu, uzupetnionych o gmine Krokowa i miejsko-wiejska Czarne, gdzie
emitowano 66-70 m® Sciekéw na mieszkanca. W przypadku tego wskaznika
sytuacja w badanym okresie pogorszyta sie w jeszcze wiekszej liczbie gmin
(92 na 123) niz w odniesieniu do zuzycia wody (ryc. 4), mimo iz w calym
wojewodztwie ulegta ona niewielkiej poprawie (o 11%).

Gminy - wiejskie i miejsko-wiejskie - w ktdérych nastapita najwieksza
poprawa, sa rozproszone w calym wojewoddztwie. To Ostaszewo i Stary
Dzierzgon, gdzie emisja sciekéw spadta o 80% oraz Gniewino, Cewice, Lip-
nica, Pruszcz Gdanski, Zukowo, Czarna Woda i Prabuty (spadek o 45-70%).
Natomiast najwigkszy wzgledny wzrost ilosci éciekéw nastgpit w gminach
Lipusz, Osiek i Bobowo, jednak ich bezwzgledna ilos¢ jest niewielka, a w ro-
ku wyjsciowym emisja byta zerowa. Duzy, co najmniej 6-krotny wzrost tej
emisji nastgpil réwniez w gminach: Karsin, Lichnowy, Cztuchéw, Stara
Kiszewa, Szemud i Subkowy.

Srednioroczna iloéé zebranych zmieszanych odpadéw komunalnych
w latach 2005-2019 w stosunku do liczby mieszkancow wynosita 263 kg
i byla wyzsza o0 12% od $redniej krajowej. Rozpietos¢ dla poszczegolnych
gmin byta bardzo duza - od 62 do 924 kg w Krynicy Morskiej, ze wzgle-
du na duzy ruch turystyczny i bardzo niska liczbe mieszkaficow gminy.
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Zmiany ilosci odprowadzanych sciekow (%)
spadek ilodcl o 70-80% (duza poprawa)
spadek iloci 0 40-70% (znaczna poprawa)

[ spadek iloci o 10-40% (niewielka poprawa)

[ spadek lub wzrost ilosci do 10% (mate zmiany)
HeI NI wzrost losci o 10-50% (niewielkie pogorszenie)
I vzrostilosci 0 50-100% (znaczne pogorszenie)

Lebork Weihe'ﬂwﬂg 4 I zost ilosci o 100-1000% (duze pogorszenie)
I zrostilosci =1000% (bardzo duze pogorszenie)
Al
{\Sopot
ai Zatoka Gdariska
ﬁ .~ Nowy Dwor
Gdanski
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Wojewddztwo Zachodniopomorskie

Kwidzyn
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Ryc. 4. Zmiany iloéci nieoczyszczonych $ciekéw odprowadzonych do srodowiska w sto-
sunku do liczby mieszkaficow gmin wojewddztwa pomorskiego w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.

W prawie polowie gmin (45,5%), gtéwnie wiejskich, zebrano bardzo mala
imala iloé¢ odpadéw. Najmniej, w przedziale od 62 do 71 kg na mieszkarica,
w gminach: Stary Dzierzgon, Tuchomie, Borzytuchom, Trzebielino i Lipnica.
Najbardziej obcigzone odpadami (338-762 kg/mieszk.) sa nadmorskie miasta
turystyczne, poza wczeéniej wymieniong Krynica réwniez: Leba, Jastarnia,
Wiadystawowo, Sopot, Hel, Puck oraz najwieksze miasta regionu: Gdarsk,
Gdynia, Stupsk, Tezew (320-330 kg) i czes¢ gmin w obrebie aglomeraciji
trojmiejskiej. Zblizony rozklad ilosci odpadéw wystapit rowniez w 2019 r.,
jednak zarysowaly sie tu pewne réznice. W skali calego regionu spadta ona
0 5% w stosunku do $redniej wieloletniej, lecz rozpietos¢ dla poszczegélnych
gmin wzrosta i wynosita od 90 kg/mieszk. dla gminy Trzebielino do 1221 kg
dla Krynicy Morskiej (ryc. 5). Najmniej odpadéw (90-115 kg /mieszk.) zebra-
no w tych samych gminach co érednio w wieloleciu oraz gminach: Czarna
Dabréwka, Cztuchéw, Mikotajki Pomorskie i Przechlewo. Sa one polozone
gléwnie w zachodniej czesci wojewddztwa.

Najwiecej odpadéw zebrano réwniez w turystycznych gminach nadmor-
skich i w aglomeracji tréjmiejskiej. Wcze$niej wymienione gminy uzupetniaja
Karsin i Stegna, gdzie zebrano rocznie 355 i 334 kg na osobe. W skali woje-
wodztwa w analizowanym 15-leciu iloé¢ zbieranych odpadéw nieznacznie
(3%) spadta, ale w zdecydowanej wiekszosci gmin (75%) wzrosta. Wyrazna
poprawe (spadek o 47-70%) zanotowano tylko w pieciu gminach (miasto
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Tlogé
— " — A odpadéw komunalnych (kg/mieszk.)

iw stosunku do $redniej wojewédzkiej (%)
[ mata (75,501 - 150,9) (-70 - -40%)
| dos¢ mata (150,901 - 226,35) (-40 - -10%)
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Ryec. 5. lloé¢ zebranych zmieszanych odpadéw komunalnych w stosunku do liczby miesz-
karicoéw gmin wojewdédztwa pomorskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

i gmina Koscierzyna, Lebork, Hel, Konarzyny), natomiast bardzo duze i duze
pogorszenie az w 45 gminach, w tym najwiekszy wzrost ilosci zbieranych
odpadéw (od 7- do 11-krotnego) zanotowano w gminach: Lipnica, Gardeja,
Osieczna, Suleczyno i Leczyce.

Dos¢ specyficznym rozkladem czasowym i przestrzennym charaktery-
zuje sie areal zalesiefi prowadzonych na gruntach prywatnych i gminnych
w stosunku do powierzchni gmin. Wynika to z koncentracji czasowej
tych zalesienr - ze wzgledu na mozliwosci finansowe i prawne - w pierw-
szych latach XXI w. oraz koncentracji terytorialnej, zwigzanej z dostepnoscia
gruntéw, polityka przestrzenna i warunkami przyrodniczymi. W zwigzku
z nimi, w calym analizowanym okresie takich zalesierr nie prowadzono
w zadnym miescie regionu na prawach powiatu oraz w caltym powiecie
nowodworskim. W catym 17-leciu w wojewddztwie pomorskim wprowa-
dzano $éredniorocznie 1,35 ara zalesien na km?. W Polsce wartoé¢ ta byta
blisko 0 1/5 wyzsza. W 36 gminach (29%) zalesiert w ogoéle nie prowadzono,
aw kolejnych 44 (36%) - szczegdlnie w powiatach cztuchowskim i kartuskim
- byly one bardzo mate i mate (ponizej 0,8 ara/km?rocznie). Srednio w wie-
loleciu najwieksze zalesienia (>3 ary/km? rocznie) realizowano w gminach
wiejskich powiatu stupskiego (Potegowo, Gtéwczyce, Debnica Kaszubska),
leborskiego (Wicko, Nowa Wie$ Leborska, Cewice) i bytowskiego (Tuchomie,
Borzytuchom) oraz gminach Skarszewy, Stary Dzierzgon i Nowa Karczma.



26 Mariusz Kistowski

Skrajnie odmienny obraz zalesieri na gruntach prywatnych i gminnych wy-
stepowal w 2019, kiedy to byty one prowadzone tylko w dziewieciu na 123
gminy. Wiekszos¢ z nich polozona jest w zachodniej czesci wojewodztwa.
Niewielkie arealy zalesieri (ponizej 1 ar/km?) wprowadzono w gminach
Ustka, Lipnica, Przechlewo, Debnica Kaszubska, Zblewo i Czersk), a nieco
wieksze (1,7-3,8 ara/km?) w gminach Gléwczyce, Damnica i Sadlinki. We
wszystkich gminach, gdzie w badanym okresie prowadzono zalesienia, ich
areal sie zmniejszal. Az w blisko 90% takich gmin, do 2019 r. zalesien zanie-
chano, a z pozostatych dziewieciu jednostek administracyjnych, w siedmiu
powierzchnia prowadzonych zalesieri spadia co najmniej o potowe. W tym
aspekcie na analizowanym obszarze, podobnie jak w calym kraju, nastapita
gleboka stagnacja.

Ostatni wskaznik, ilustrujagcy umownie sytuacje w sferze srodowiskowej,
dotyczy dlugosci drog rowerowych w stosunku do liczby mieszkaficow
gmin. W wojewddztwie pomorskim nalezata ona do najwyzszych w Pol-
sce i wynosila érednio 4,2 km/10 tys. mieszk. w latach 2011-2019 - o 55%
wiecej niz w kraju. Niemniej, w drugiej dekadzie XXI w. drogi takie nie
istnialy w 27 gminach (22%). Najkorzystniejsza sytuacja (>7 km drog ro-
werowych/10 tys. mieszk.) wystepowata w podobnej liczbie gmin, rozpro-
szonych w calym wojewodztwie, wéréd ktérych sa m.in. wszystkie gminy
powiatu chojnickiego i malborskiego (z wyjatkiem Miloradza) oraz po dwie
z bytowskiego, stupskiego, leborskiego i sztumskiego. Najwyzsze wartosci
wskaznika (>15 km/10 tys. mieszk.) cechuja nadmorskie (Hel, Jastarnia, te-
ba, Wiadystawowo, Krokowa) i pojezierne (Chojnice, Konarzyny, Tuchomie)
gminy turystyczne o stosunkowo niewielkiej liczbie statych mieszkaricéw,
ale réwniez Kobylnice czy Stary Targ. Najnizsze cechuja gminy w wiek-
szosci polozone w centrum wojewddztwa, co wynika zwykle z niewielkiej
dlugosci drog, ale réwniez z gestego zaludnienia gmin podmiejskich (np.
Szemud, Zukowo, Koscierzyna), gdzie dtugosé drég rowerowych jest znacz-
na. Sytuacja w roku 2019 byla zblizona do sredniej dekadowej (ryc. 6). Drog
nie bylo w 32 gminach, potozonych gléwnie (20) w powiatach: stupskim,
bytowskim, koscierskim, starogardzkim i kwidzyriskim. Najkorzystniejsza
sytuacja (9,5 km/10 tys. mieszk.) miala miejsce w takiej samej liczbie gmin
o zblizonych cechach jak w przypadku wczesniej opisanej $redniej woje-
wodzkiej. Najwyzsze wartoéci (>20 km/10 tys. mieszk.) zanotowano w 2019
r. w turystycznych gminach pojeziernych (Chojnice, Stezyca, Konarzyny,
Tuchomie, Brusy) i nadmorskich (Hel, Krokowa, Wicko, L.eba) oraz w gmi-
nie Malbork. Najnizsze wartosci wskaznika (0,01-2 km/10 tys. mieszk.)
posiadaja - oprécz wczesniej wymienionych — gminy Luzino, Przywidz
czy Krynica Morska. W analizowanym 9-leciu poprawa sytuacji nastapita
w 86 gminach (70%), a spadek dtugosci drog zaledwie w 10 (8%) Wzglednie
najwiekszy wzrost dtugosci drog rowerowych nastapit w gminach, gdzie
bylo ich brak w 2011 r., przede wszystkim w powiatach: kartuskim, wejhe-
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rowskim, puckim, cztuchowskim, chojnickim, starogardzkim i gdaniskim.
Najwiekszy postep zanotowano w gminach: Stezyca, Krokowa, Wicko, Ko-
narzyny i Borzytuchom. Od 30 do 70% zmniejszyla si¢ gestos¢ drog w gmi-
nach: Kobylnica, Luzino i Prabuty, a catkowicie zlikwidowano je w gminach:
Rzeczenica, KoScierzyna, Gniew i Gniewino.

Diugosé drég rowerowych (kmi10 tys.mieszk.
i w stosunku do $redniej wojewodzkiej (%)

{ brak drég

I varcizo niska (0,001 - 1,725) (<-70%)

I niska (1,726 - 3,45) (-70 - -40%)

I <osé niska (3,451- 5.18) (-40 - -10%)
przecietna (5,181 - 6,32) (10 - 10%)

Wejherawo Rumia T | dosé wysoka (6,321 - 8,05) (10 - 40%)

7| wysoka (8,057 - 9,775) (40-70%)
bardizo wysoka (9,776 - 45.3) (>70%)

MORZE

BALTYCKIE

Zatoka Gdariska

Nowy Dwér
Gdanski

Wojewddztwo
Warminsko-

Mazurskie

Miastko

Czersk

Wojewodztwo Zachodniopomorskie

Wojewddztwo Kujawsko-Pomorskie

““Wojewddztwo Wielkopolskie

Ryc. 6. Dlugosé¢ drég rowerowych w stosunku do liczby mieszkaricow gmin wojewo6dztwa
pomorskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Druga grupa wskaznikéw ilustrowaé ma przede wszystkim spoteczny
wymiar ekorozwoju. Co prawda pierwszy z nich - ré6znica odsetka liczby
0s6b korzystajacych z sieci wodociagowej i kanalizacyjnej - dotyczy
problematyki infrastruktury technicznej, ale obrazuje réwniez wybrane
aspekty jakosci zycia mieszkaficéw gmin. Srednia sytuacja w latach 2003-
2019 w regionie pomorskim byla o wiele korzystniejsza (r6znica wynosita
16%) niz w calym kraju (24,3%). W tym okresie najlepsza sytuacja (réznica
odsetka liczby 0s6b korzystajacych z obu sieci mniejsza niz 5%) wystepo-
wala w 18 gminach - wylacznie w miastach. Stosunkowo korzystna sytu-
acja (5-10%) miata rowniez miejsce w gminach Bytéw i Lipusz. Natomiast
W przewazajacej czesci gmin (78, czyli 63%) sytuacja byta niekorzystna,
ze wzgledu na znaczng réznice odsetka 0s6b korzystajacych z obu sieci
(od 22,5 do 90%). Najgorsza sytuacja panowata w powiatach: kartuskim,
starogardzkim, kwidzyniskim, malborskim, nowodworskim, wejherow-
skim i stupskim, a szczegélnie w gminach: Ostaszewo, Osieczna, Malbork,
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Smoldzino i Skorcz, gdzie z sieci wodociggowej korzystato od 50 do 90%
mieszkancéw wiecej niz z kanalizacyjnej. Sytuacja w 2019 r. byla nieco
lepsza, ale zblizona do $redniej z wielolecia. W calym regionie r6znica wy-
nosita blisko 13%, przy 21% w Polsce. Najlepsze wartosci wskaznika (<5%)
zanotowano w 27 gminach, gléwnie w miastach (w tym Tréjmiescie), ale
réwniez na terenach wiejskich gmin: Wejherowo, Sztutowo, Lipusz, Ko-
bylnica, Dzierzgon, Kosakowo i Stara Kiszewa. W szerszej perspektywie
najlepsza sytuacje posiadaja powiaty czluchowski i koscierski, natomiast
najgorsza wystepuje we wczeéniej wymienionych, z wyjatkiem wejherow-
skiego. Najmniej korzystne wskazniki (50-93%) wystgpity w tych samych
gminach co w wieloleciu, a ponadto w Lubichowie, Wicku i Sadlinkach.
W calym wojewddztwie sytuacja poprawita sie 0 1/3, przy czym pogorszyla
sie tylko w 15 gminach (12%), w trzech nie ulegta zmianie, a w 105 popra-
wila sie. Dwukrotna lub wigksza poprawa nastgpita gtéwnie w gminach
nadmorskich: Leba, Sopot, Krynica Morska, Kosakowo, a takze w Skérczu
oraz miescie i gminie Wejherowo, blisko dwukrotne pogorszenie w gminach:
Morzeszczyn, Lubichowo, Sadlinki i Ryjewo, a najwigksze w Wicku (162%).

W latach 2003-2019 érednia zmiana liczby ludnos$ci z roku na rok w wo-
jewodztwie pomorskim nalezata do najwyzszych w kraju i wynosita 4,2%.,
w stosunku do zaledwie 0,3%o0 w calym kraju. W zwiazku z tym, spadek
liczby ludnoéci, oceniany tu korzystnie z punktu widzenia ekorozwoju,
nastapit w 42 gminach (1/3), a wzrost w pozostatych 2/3 ich liczby. Depo-
pulacja najsilniej (>4%o) nastepowata w miastach nadmorskich: Helu (tu
wynosita $rednio az 16%o), Sopocie, Lebie i Ustce, a takze w Stupsku i Cztu-
chowie. Zaznaczala sie réwniez w wigekszosci gmin powiatéw sztumskiego,
stupskiego i cztuchowskiego. Natomiast wzrost liczby ludnosci cechowat
przede wszystkim gminy otaczajace najwieksze miasta regionu, potozone
w aglomeracji tréjmiejskiej oraz Stupsk, Koscierzyne, Chojnice, Starogard
Gdanski i Malbork. Najwiekszy (>30%o) nastapit w gminach: Kosakowo,
Pruszcz Gdariski, Zukowo, Kolbudy i Wejherowo (ryc. 7). W 2019 r. zmiana
liczby ludnosci byta zblizona do $redniej z wielolecia — w wojewddztwie
nastgpil wzrost o0 4,5%o, a w calym kraju spadek o 0,7%o.

Mimo to oceniana korzystnie depopulacja wystapita w ponad potowie
gmin (65), szczegblnie w zachodniej i wschodniej czesci wojewoddztwa oraz
w czesci miast. Najsilniej (>10%0) wyludnialy sie niewielkie miasta: Le-
ba (az 20%o), Czarna Woda, Krynica Morska i Ustka oraz gminy powiatu
stupskiego (Kepice, Gléwczyce, Potegowo, Debnica Kaszubska), a takze
Smetowo Graniczne, Miloradz i Stary Dzierzgon. Najwiekszy wzrost liczby
ludnosci nadal notowano na terenach wiejskich otaczajacych najwieksze
miasta. Wczeéniej wymienione gminy nalezy uzupelni¢ o Tczew, Szemud,
Przodkowo i Kobylnice, gdzie przyrost liczby mieszkaricow przekraczat
20%o. W analizowanym okresie spadek liczby ludnosci zwiekszal sie przede
wszystkim w gminach peryferyjnych zachodniej i wschodniej czesci woje-
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Zmiana liczby ludnosci z roku na rok (%o)
e — duzy spadek (-15.9 - -10,001)
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[0 niewielka zmiana (-2 - 4)
I maty wzrost (4,0001 - 10)

Reda B rzecietny warost (10,001 - 20)
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Ryc. 7. Srednia zmiana liczby ludnosci gmin wojew6dztwa pomorskiego z roku na rok
w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

wodztwa, w wiekszosci powiatéw: stupskiego, bytowskiego, cztuchowskiego,
nowodworskiego, sztumskiego, kwidzyriskiego i tczewskiego, a najbardziej
(ponad 10-krotnie) w gminach: Gniew, Leba, Kepice, Gtéwczyce, Miloradz,
Ustka, Smotdzino i Lipnica.

Pod wzgledem obciazenia demograficznego osobami starszymi (w wie-
ku 65+) w stosunku do 0s6b w wieku produkcyjnym, sytuacja w woje-
wodztwie pomorskim §rednio w 17-leciu ksztaltowata si¢ znacznie lepiej niz
przecietnie w calym kraju (odpowiednio wskaznik wynosit 19,31 21,1 osoby).
Przyczynita sie do tego gléwnie sytuacja w gminach wiejskich rozmieszczo-
nych w calym regionie, najlepsza (wskaznik 10,5-11,5) w péinocnej czesci
aglomeracji tréjmiejskiej (Reda, Kosakowo, Luzino). Najwyzsze obcigzenie
(>21) charakteryzuje gléwne miasta wojewédztwa — Sopot (z maksimum
33,5), Gdynie, Gdansk i Stupsk, a takze mniejsze osrodki — Puck, Ustke
i Czarng Wode oraz gmine wiejska Osiek. Zblizony rozklad przestrzenny
charakteryzuje ostatni rok analizy (2019), w ktérym obcigzenie uleglo silne-
mu poglebieniu, do wartosci 25,5 osoby w regionie i 27,2 w kraju. Najmniej-
sze obcigzenie (13,2-15,3), czyli najlepsza sytuacja, cechuje gminy wiejskie
otaczajace miasta aglomeracji (Luzino, Wejherowo, Somonino, Zukowo,
Szemud, Pruszcz Gdanski, Kosakowo) oraz otoczenie Tczewa i Starogardu.
Najgorsza sytuacja (wskaZnik 230 os6b) wystepuje w miastach nadmorskich:
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Sopocie (wskaznik az 45), Ustce, Gdyni, Gdarisku, Stupsku, Pucku i Lebie
(ryc. 8). W wiekszych miastach zjawisko jest gtéwnie skutkiem migracji
0s6b czynnych zawodowo do gmin podmiejskich, a w mniejszych - spadku
atrakcyjnosci osadniczej zwigzanego z nadmiernym zagospodarowaniem
iruchem turystycznym oraz znacznym udzialem zatrudnienia sezonowego
pracownikéw spoza tych miast. W latach 2003-2019 sytuacja ulegla duzemu
pogorszeniu. Obcigzenie minimalnie zmalalo jedynie w gminie Borzytu-
chom i uleglo niewielkiemu wzrostowi (ponizej 10%) w gminach: Osieczna,
Konarzyny, Przodkowo, Lipusz, Somonino, Tczew. Najwigksze pogorszenie
nastapilo w miastach, gléwnie w Helu (ponad 3-krotnie), Ustce, Czluchowie
i Redzie (2-2,5-krotnie).

Zmiany obciazenia demograficznego (%)
spadek lub wzrost do 10% (mate zmiany)
[T wzrost o 10-40% (niewielkie pogorszenie)
[ wzrost o 40-70% (znaczne pogorszenie)
I vzrost o 70-100% (duze pogorszenie)
Il zrost o 100-215% (bardzo duze pogorszenie)
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Ryec. 8. Zmiana obcigzenia demograficznego osobami starszymi (65+) w gminach woje-
wodztwa pomorskiego w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Pokrewny wskaznik dotyczy udzialu ludnosci w wieku produkcyjnym.
Jego interpretacja, wychodzac z podobnych przestanek jak w przypadku
poprzedniego wskaznika, zaklada, ze wzrost tego udziatu moze skutkowac
wzrostem presji na érodowisko. Srednio w latach 2003-2019 jego wartos¢
byta taka sama (63%) w wojewddztwie i w Polsce. Udzial ten byt wéwczas
najnizszy (ponizej 62%) w kilkunastu gminach w centrum wojewédztwa
(gtéwnie w powiecie kartuskim i czeSciowo w koscierskim, wejherowskim,
chojnickim, starogardzkim) z minimum w gminie Suleczyno (59,3%). Na-
tomiast najgorsza sytuacja (udziat tej ludnosci powyzej 65%) wystepowata
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w dwoch grupach obszaréw: popegeerowskich (powiat stupski, wschodnia
cze$¢ gdanskiego, miedzy Malborkiem a Kwidzynem) oraz w cze$ci miast
i gmin aglomeracji tréjmiejskiej, z niskim udzialem ludnosci w wieku nie-
produkcyjnym, szczegélnie starszej. Tu najwyzszy wskaznik wystepowat
w Redzie (67%), a nieco nizszy (265,5%) w Helu oraz gminach Stupsk, Ko-
bylnica i Kosakowo. Rozktad ten wygladat inaczej w 2019 r. (ryc. 9), kiedy
wartosci wskaznika w regionie i kraju ulegly znacznemu obnizeniu do ok.
60%. Minima (£59%) wystapily w Tréjmiescie i innych gtéwnych miastach
(Stupsk, Starogard Gdanski, Wejherowo, Tczew, Koscierzyna, Cztuchéw,
Malbork, Ustka, Puck) oraz gminach wiejskich zachodniej cze$ci powiatu
kartuskiego. Najmniej korzystna sytuacja (wskazZnik (263,5%) objeta przede
wszystkim czes¢ gmin wiejskich powiatéw: gdariskiego, tczewskiego, kwi-
dzynskiego, cztuchowskiego, bytowskiego i stupskiego. Analizujac zmiany
udziatu ludnosci w wieku produkcyjnym miedzy 2003 a 2019 r,, zaznacza sie
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Ryc. 9. Udziat ludnosci w wieku produkcyjnym w ludnosci gmin wojewédztwa pomor-
skiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

przewaga liczby gmin, w ktérych nastapil jego wzrost (75 gmin, czyli 61%)
nad gminami, ktére odnotowaly spadek (47 gmin). Udzial ten zmniejszyt sie
przede wszystkim w miastach aglomeraciji tréjmiejskiej (od Wejherowa do
Pruszcza Gdarskiego), a powyzej 10% réwniez w Ustce, Cztuchowie, Stupsku
i Pucku. Natomiast najwiekszy wzrost wskaznika nastgpil w wielu gminach



32 Mariusz Kistowski

wiejskich, w najwiekszym stopniu w powiatach: bytowskim, starogardzkim,
wejherowskim, a w mniejszym stopniu w cztuchowskim, kartuskim, kos-
cierskim, gdariskim i malborskim. Maksymalny byt on w gminach Osieczna
i Borzytuchom (10,5-12,3%).

Ostatni wskaznik ilustrujacy sytuacje w sferze spolecznej dotyczy liczby
fundacji, stowarzyszen i organizacji spolecznych w stosunku do liczby
mieszkancéw gmin. W wojewoddztwie srednio w latach 2005-2019 wynosit
on tyle samo co w kraju, nieznacznie przekraczajac 3 podmioty/1000 oséb.
Najlepsza sytuacja w tym zakresie (>5 podmiotéw) panowala w powiecie
bytowskim, stupskim oraz w Tréjmiescie, z maksimum wynoszacym okoto 8
podmiotéw/1000 mieszkarficow w Sopocie i Krynicy Morskiej oraz wysokimi
wartosciami w Lebie i gminach wiejskich Parchowo, Tuchomie i Smotdzino.
Wynika to w duzym stopniu z niewielkiej liczby mieszkaricow. Natomiast
najgorsza sytuacja (1,8 podmiotu) ma miejsce w powiatach wejherow-
skim, starogardzkim, gdariskim i czeci gmin na wschodzie wojewddztwa,
z minimum podmiotéw (1,1-1,5) w gminach Luzino, Sierakowice i Puck.
W badanym okresie sytuacja ulegata stopniowej poprawie. W wojewo6dz-
twie wskaznik w 2019 r. wynosit 3,7, a w Polsce nieco ponad 3,8. Nadal byt
najkorzystniejszy (5-9,5 podmiotéw) w tych samych czesciach, co érednio
w 15-leciu, a takze w Lebie i Pucku oraz gminach wiejskich Choczewo
i Dzierzgon (ryc. 10).
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Ryec. 10. Liczba stowarzyszen, fundacji i organizacji spotecznych w stosunku do liczby
ludnosci gmin wojewddztwa pomorskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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Najgorsza sytuacja (1,6-2,2 podmiotu) wystepowata w péinocnej czesci
regionu (gminy Luzino, Leczyce, Puck, Reda, Rumia) i w rozproszonych gmi-
nach wiejskich: Sierakowice, Stary Targ, Pszczotki, Tczew i Stara Kiszewa.
We wszystkich gminach wojewd6dztwa, z wyjatkiem Starej Kiszewy, gdzie
wartos¢ wskaznika spadta z 2,6 do 2,2, sytuacja w analizowanym okresie
ulegta poprawie - ogélnie o 2/3. Najwiekszy wzrost liczby stowarzyszen
nastapil w gminach Ostaszewo (12-krotny) i Suchy Dab (ponad 7-krotny),
a ponad 3-krotny réwniez w gminach: Choczewo, Luzino, Kaliska, Cedry
Wielkie, Prabuty i Dzierzgon.

W sferze ekonomicznej liste wskaznikéw otwiera liczba podmiotéw go-
spodarczych w stosunku do liczby mieszkafcéw gmin. Srednio w 17-leciu
byla ona znacznie wyzsza w wojewddztwie pomorskim (115) niz w kraju
(103). Zjawisko to cechuje wysoka kontrastowosc przestrzenna. W wiekszosci
regionu, szczegélnie w gminach wiejskich, sytuacja byta korzystna, czyli
podmiotéw bylo mato, z minimami (46-50 podmiotéw/1000 mieszkaricow)
w gminach: Sadlinki, Stary Targ, Mikofajki Pomorskie i Skércz. Z drugiej
strony, najwiecej podmiotéw (>125/1000 os6b) zarejestrowano w miastach
(od Gdyni do Pruszcza) i gminach (Kosakowo, Pruszcz Gdariski) aglomeracji
trojmiejskiej, Stupsku i Cztuchowie. Jednak najwyzsze wartosci (200-355
podmiotéw) notowane sa w turystycznych miastach nadmorskich: Lebie,
Krynicy Morskiej, Jastarni, Wiadystawowie, Sopocie i Helu. W 2019 1. sytu-
acja byta mniej korzystna niz érednio w wieloleciu, ze wzgledu na wzrost
liczby podmiotéw w wojewddztwie do 131, a w Polsce do 117, jednak rozkiad
przestrzenny wskaznika byt zblizony. Ogélnie, im dalej od aglomeracji tréj-
miejskiej i brzegu Baltyku, tym podmiotéw bylo mniej. Minimalne wartosci
(59-60 podmiotow/1000 mieszkaricéw) wskaznik osiggnat w gminach: Dam-
nica, Mikofajki Pomorskie, Sadlinki i Nowy Targ, a maksymalne (150-365
podmiotéw) ponownie w miastach nadmorskich i aglomeracji tréjmiejskiej.
Od 2003 r. prawie we wszystkich gminach sytuacja ulegta pogorszeniu,
czyli liczba podmiotéw wzrosta (ryc. 11). Wyjatki stanowily cztery miasta
w potnocnej czedci wojewddztwa: Stupsk, Lebork, Ustka i Wiadystawowo,
a w mieécie i gminie Sztum, trzech gminach powiatu bytowskiego i kilku
miastach wzrost liczby przedsigbiorstw byl minimalny. Z kolei najwiekszy
wzrost (0 71-82%) nastapil w gminach powiatu wejherowskiego (Wejhero-
wo, Luzino, Szemud) oraz Przodkowo, Nowa Karczma, Starogard Gdariski
i Borzytuchom.

Srednio w latach 2003-2019 udzial bezrobotnych zarejestrowanych
wsrdod ludnosci w wieku produkcyjnym, w wojewddztwie wynosit 7%,
a w Polsce niespelna 8%. Najnizszy (3-5%) byl on w miastach (Tréjmiasto,
Pruszcz Gdarski, Rumia) i gminach wiejskich (Kolbudy, Szemud, Pruszcz
Gdaniski, Zukowo, Pszczotki, Przodkowo, Kosakowo) aglomeracji tréjmiej-
skiej, a najwyzszy (>12%) w powiatach: bytowskim, cztuchowskim, choj-
nickim, stupskim, nowodworskim, malborskim i sztumskim. Najwyzsze
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Ryc. 11. Zmiana liczby podmiotéw gospodarczych w stosunku do liczby ludnosci gmin
wojewo6dztwa pomorskiego w latach 2003-2019.

Zré6dto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.

bezrobocie (15-18,5%) notowano w gminach: Trzebielino, Miastko, Czarna
Dabréwka, Debrzno, Debnica Kaszubska, Kepice, Koczala i Nowy Dwor
Gdanski. Sytuacja ulegla znaczgcym zmianom ilosciowym i przestrzennym,
w wyniku czego w 2019 r. bezrobocie wynosito 3% w wojewédztwie pomor-
skim i niespetna 4% w kraju. Najnizsze bezrobocie (<2%) cechowalo powiat
kartuski, Sopot, Gdynie oraz gminy Kolbudy i Szemud. Niskie (2-3%) byto
ono réwniez w wiekszosci gmin powiatow: gdarnskiego, wejherowskiego,
stupskiego i starogardzkiego. Najmniej korzystna sytuacja - jednak i tak
z niskim bezrobociem na poziomie 5-9% - wystepowata w powiatach: by-
towskim, chojnickim, cztuchowskim, stupskim (czeé¢ potudniowa) i nowo-
dworskim. Najwiecej wynosito ono w gminach Miastko (9%) i Trzebielino
(7%) (ryc. 12). Poziom bezrobocia w analizowanym okresie zmniejszy! sie
we wszystkich gminach wojewo6dztwa pomorskiego - 0 1/3 w poréwnaniu
do 26% poprawy w kraju. Najwiekszej poprawie (ponad 2-krotnej) sytuacja
ulegta w gminach powiatu kartuskiego oraz w Sopocie i Gdyni, a najmniej-
szej (ponizej 15%) w gminach: Miastko, Trzebielino, Konarzyny, Koczata,
Kepice i Sztutowo.

Kolejny wskaznik charakteryzuje presje czeéci gospodarki lesnej repre-
zentowanej przez sektor prywatny i komunalny na srodowisko. Dotyczy
pozyskania drewna w lasach prywatnych i gminnych w stosunku do
powierzchni tych laséw. W latach 2003-2019 w regionie $redniorocznie
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Ryec. 12. Udzial bezrobotnych zarejestrowanych w ludnoéci w wieku produkcyjnym w gmi-
nach wojewé6dztwa pomorskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

pozyskiwano 1,8 m*/ha, podczas gdy w Polsce znacznie mniej - nieco ponad
0,8 m*/ha. Prowadzono je w 90% gmin - z wyjatkiem terenéw potozonych
na Zutawach i Mierzei Wislanej. Bardzo malo (<0,5 m3/ha) pozyskiwano
w powiatach gdariskim i malborskim oraz czesci gmin powiatéw: stupskiego,
kwidzynskiego, sztumskiego, wejherowskiego i koscierskiego. Najwiecej
drewna (4-6 m*/ha) pozyskiwano w gminach pétnocnej czesci Boréw Tu-
cholskich: Studzienice, Parchowo, Lipusz, Dziemiany i Brusy, Czersk oraz
w miastach Wejherowo i Chojnice (ryc. 13).

W calym regionie w 2019 r. pozyskanie bylo nieco wyzsze (2,15 m*/
ha) niz srednio w catym 17-leciu, podczas gdy w kraju nieznacznie spad-
to. Mimo to, az w 29 gminach - podobnie jak poprzednio na Zutawach
i Mierzei Wislanej, ale réwniez w powiecie stupskim oraz wielu $redniej
wielko$ci miastach - nie prowadzono pozyskania. W kolejnej 1/3 gmin
byto ono bardzo mate, szczegélnie w powiatach: stupskim, wejherowskim,
czluchowskim, koscierskim (cze$¢ wschodnia), tczewskim i kartuskim oraz
Gdyni i Gdarnisku. Natomiast najwiecej (>5 m?/ha) pozyskiwano ponownie
w Borach Tucholskich, szczegélnie w gminach: Lipusz, Dziemiany, Stu-
dzienice, Parchowo, Brusy i Suleczyno, co bylo w duzym stopniu skutkiem
katastrofalnego huraganu, ktéry nawiedzil te obszary 11 sierpnia 2017 r.
Wysokie pozyskanie mialo miejsce réwniez w gminach Morzeszczyn i Mi-
kotajki Pomorskie oraz w Wejherowie i Chojnicach. W zakresie pozyskania
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Ryc. 13. Srednioroczne pozyskanie drewna w lasach prywatnych i gminnych w stosunku
do ich powierzchni w gminach wojewé6dztwa pomorskiego w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

drewna w lasach prywatnych i gminnych pomiedzy 2003 a 2019 r. wyrab
zmniejszyl sie w niespelna 50 gminach i w podobnej liczbie wzrést (nastapito
pogorszenie), a w 26 nie ulegl zmianie. Pozyskania zaniechano catkowicie
w gminach: Kolbudy, Kobylnica i Stupsk, a prawie w catoéci Trzebielino
i Stegna. Sytuacja ulegla najwiekszej poprawie (>60%) w powiatach: wejhe-
rowskim, stupskim, cztuchowskim i starogardzkim. Pozyskanie najbardziej
wzrosto w centralnej czeéci regionu (powiaty koscierski i bytowski) oraz
w czedci gmin peryferyjnych, najbardziej (>100-krotnie) w Ustce i gminie
Pruszcz Gdanski, a 10-23-krotnie w gminach: Trabki Wielkie, Kosakowo,
Damnica, Czluchéw, Suleczyno, Lipusz i Somonino.

Wskaznik liczby turystycznych miejsc noclegowych w stosunku do
liczby mieszkanicéw gmin ilustruje potencjalng presje ruchu turystycznego
na $rodowisko, nie tylko przyrodnicze, ale i spoleczne. Srednio w anali-
zowanym 17-leciu w wojewdédztwie pomorskim byt on blisko 2,5-krotnie
wyzszy (41,5 miejsca/1000 mieszkanicow) niz w Polsce (17,2). W calym okre-
sie bazy noclegowej nie stworzono w 15 gminach, z ktérych potowa poto-
zona jest na Zutawach i Powislu, a pozostale na pojezierzach. W potowie
gmin w wojewddztwie baza jest bardzo uboga (ponizej 12 miejsc/1000
mieszk.). Znajduja sie one gléwnie w zachodniej (powiaty stupski, bytow-
ski, czluchowski) i wschodniej (sztumski i kwidzyriski) czeéci wojewoddz-
twa. Najwieksza presja, wynikajaca z gestosci bazy noclegowej, ma miejsce
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w miastach nadmorskich: ogromna (1000-3300 miejsc) w Krynicy Morskiej,
Lebie i Jastarni, a bardzo duza (500-800 miejsc) w Ustce (miasto i wie$) oraz
gminach Wladystawowo, Stegna i Sztutowo. Znaczna presja wystepuje tez
w gminach potudniowych Kaszub oraz Chojnice, Przechlewo i w Sopocie.
Rozklad przestrzenny byt podobny w 2019 r., chociaz liczba miejsc wzrosta
do 51 w regionie i 21,5 w Polsce. Brakowalo jej nie tylko w gminach Zulaw
iPowiéla, ale zaskakujaco réwniez w tak atrakcyjnych gminach pojeziernych,
jak: Lipusz, Nowa Karczma, Liniewo, Borzytuchom, Kolczyglowy, Cewice,
Linia, Szemud czy Osieczna. Wynika to z faktu dominacji w tych rejonach
bazy indywidualnej (gtéwnie domy letniskowe) oraz gospodarstw agrotury-
stycznych, ktére nie zostaly uwzglednione w konstrukcji wskaznika. Bardzo
mata liczba miejsc noclegowych w obiektach zbiorowego zakwaterowania
cechuje wiekszoé¢ gmin zachodniej i wschodniej czeéci wojewoddztwa, ale
réwniez powiatéw wejherowskiego i kartuskiego. Natomiast ogromna presja
(500-4800 miejsc/1000 mieszkancow) wystepuje we wczesniej wymienio-
nych gminach nadmorskich, ktére mozna uzupetni¢ o Hel, a nieco nizsza
(100-200 miejsc) w gminach Krokowa, Wicko i Choczewo oraz we wczesniej
wymienionych gminach pojeziernych. Interesujacy jest rozklad zmian liczby
miejsc noclegowych w okresie badan. W 37 gminach (30%) liczba ta spadta,
w 16 nie ulegta zmianie, a w 70 (57%) wzrosla (ryc. 14). Najwiekszy wzgledny
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Ryc. 14. Zmiana liczby turystycznych miejsc noclegowych w obiektach zbiorowego zakwa-
terowania w stosunku do liczby mieszkaricow gmin wojewé6dztwa pomorskiego w latach
2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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spadek nastgpil w 10 gminach, rozproszonych w calym wojewodztwie, gdzie
baze catkowicie zlikwidowano. Jednak najwiekszy spadek bezwzgledny
nastgpil w gminach Studzienice (z 208 do 50 miejsc), Lubichowo (ze 111 do
47)1iSmoldzino (z 68 do 26). Natomiast najwiekszy wzrost presji wynikajacy
z powiekszenia liczby miejsc mial miejsce w powiatach: wejherowskim,
puckim, stupskim, sztumskim i starogardzkim, a szczegélnie w gminach
Kaliska, Gniewino, Stara Kiszewa, Malbork, Stupsk, Konarzyny i Tuchomie.
Ostatni ze wskaznikéw ekonomicznych dotyczy udzialu nowo zare-
jestrowanych podmiotéw sektora kreatywnego w nowo zarejestrowa-
nych podmiotach gospodarczych. Srednio w regionie i kraju wartosé tego
wskaznika w 11-leciu 2009-2019 wynosita okolo 6%. Najlepsza sytuacja
(8-9,3%) wystepowala w Tréjmiescie oraz jego sasiedztwie (6-7,5%), w gmi-
nach: Kosakowo, Zukowo, Pruszcz Gdariski i Kolbudy, a takze w Bytowie,
Kwidzynie i Stupsku. Najgorsza (wskaznik <1,5%), w nadmorskich gminach
turystycznych (Krynica Morska, Jastarnia, Wiadystawowo, Hel, Stegna, Cho-
czewo, Krokowa) i gminach peryferyjnych (Trzebielino, Liniewo, Osieczna,
Bobowo, Linia). W 2019 r. rozkltad tego wskaznika w gminach znacznie
odbiegal od wyzej przedstawionego. Az w 25 gminach (20%) rozproszo-
nych w réznych czeéciach regionu (najwiecej na potudniu) nie utworzono
zadnych podmiotéw sektora kreatywnego. Staby stan (udzial podmiotéw
wynosit 1-2%) dotyczyl dziewieciu gmin, gtéwnie nadmorskich (Jastar-
nia, Choczewo, Ustka, Stegna, Sztutowo, Wladystawowo) oraz Dzierzgon,
Przywidz i Stara Kiszewa. Natomiast najlepsza sytuacja, poza Tréjmiastem
i sasiadujacymi z nim gminami Zukowo, Przodkowo i Pruszcz Gdanski,
miata miejsce w gminach Debrzno, Sztum i Skércz, gdzie wskaznik wy-
nosit 7-11%. Nieoczekiwanie najwyzszy byt w gminie Ostaszewo (11,8%).
W latach 2009-2019 sytuacja, zaré6wno w wojewodztwie pomorskim, jak
i w kraju, ulegla poprawie, odpowiednio o 21 i 16%. W regionie poprawila
sie w 68 gminach (55%), bez zmian pozostata w 14, a pogorszyta w 41 (33%).
Najbardziej poprawila si¢ w gminach, gdzie w koricu pierwszej dekady
XXI'w. nie tworzono takich podmiotéw - gtéwnie w powiatach: bytowskim,
nowodworskim, kodcierskim i gdaniskim, szczegélnie w gminach: Ostasze-
wo, Studzienice, Mikotajki Pomorskie, Damnica i Lipnica. Znaczna poprawa
nastgpita rowniez w wigkszosci gmin powiatu wejherowskiego i stupskiego.
W 11 gminach udziat tworzonych podmiotéw kreatywnych spadt do zera,
szczeg6lnie w gminie Osiek (z 10%), ale znaczacy spadek wystapit rowniez
w gminach: Czarna Dabréwka (z 10,7 do 3,1%), Stary Targ (z 6,9 do 2,2%),
Miastko (z 8 do 3%), Cztuchéw (z 9,3 do 4%) czy Cewice (z 8,6 do 4%).
Celem dwoch ostatnich wskaznikow jest ilustracja proceséw i proble-
moéw zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym i jego presja na
srodowisko. Pierwszy dotyczy udzialu pokrycia terenami antropogenicz-
nymiw areale gmin, okre$lonego na podstawie danych Corine Land Cover
z lat 2006, 2012 i 2018. Srednia z tych lat wskazuje, ze w wojew6dztwie
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wskaznik ten jest nieco nizszy (5,24%) niz w Polsce (5,66%). Udzial ten jest
bardzo niski (<2%) w wielu gminach wiejskich, szczegdlnie w zachodniej
czeséci wojewodztwa, gdzie dominujg grunty lesne. Najmniejszy udziat
(<1%) stwierdzono w gminach: Osiek, Smotdzino, Konarzyny, Lipusz, Sta-
ra Kiszewa i Przywidz. Natomiast az w 26 gminach, w tym 21 miastach,
udzial terenéw antropogenicznych przekracza 10%. Najwiekszy ich obszar
obejmuje aglomeracje tréjmiejska wraz z gminami wiejskimi: Kosakowo,
Zukowo, Pruszcz Gdanski i Pszczolki. Jednak najwiecej (50-70%) tereny te
zajmujg w Srednich (Pruszcz Gdarski, Malbork, Tczew, Chojnice), a nawet
matych (Puck) miastach, podczas gdy w Gdarisku i Gdyni 30-40%. Bardzo
zblizony rozklad przestrzenny wystepuje w 2018 r., przy czym udziat tych
terendw ogolnie wzrastal i osiagnat 544% w wojewodztwie pomorskim
i 592% w kraju. W tych samych regionach i gminach, ktére zostaly wyzej
wymienione, wskaznik byl najnizszy, a co za tym idzie najkorzystniejszy.
Podobnie bylo w przypadku regionéw i gmin z najwiekszym udziatem te-
renéw antropogenicznych. Miedzy 2006 a 2018 r. zdecydowanie dominowat
wzrost udziatu tych terenéw, ktéry nastapit w 105 gminach (85%), podczas
gdy zmniejszyt sie on tylko w 18 gminach. Korzystny trend, polegajacy na
spadku ich areatu, ujawnit si¢ gtéwnie w gminach wiejskich, ale réwniez
w niektorych matych miastach nadmorskich, z najwieksza intensywnos-
cig w Jastarni i Sztutowie® (spadek o 25,5-27,5%) i w gminie Szemud (15%).
Natomiast wzrost udziatu byt najwyzszy w potudniowo-wschodniej czesci
wojewddztwa, szczegolnie w gminach: Prabuty i Gardeja (110-170%), Mi-
kotajki Pomorskie, Sztum, Stary Targ, Malbork i Stary Dzierzgon (50-100%)
oraz Zukowo i Studzienice (ryc. 15).

Niestety, w zakresie ostatniego z analizowanych wskaznikéw, czyli
udzialu terené6w objetych obowiazujacymi miejscowymi planami za-
gospodarowania przestrzennego w powierzchni gminy, sytuacja woje-
wodztwa pomorskiego (Srednie pokrycie w latach 2009-2019 wynosito 18%,
a w 2019 r. 21%) jest gorsza niz érednio w Polsce (odpowiednio 29 i 31%).
Najkorzystniejsza w tym zakresie sytuacja panowata w aglomeraciji tréj-
miejskiej, a takze wschodniej czeéci wojewddztwa i czesci gmin powiatéw
koscierskiego, wejherowskiego i stupskiego, najgorsza - w zachodniej i po-
tudniowej czesci wojewddztwa. W calym okresie petne pokrycie planami
miejscowymi nastgpilo w Pucku oraz gminach zutawskich — Suchym Debie,
Nowym Dworze Gdariskim i Cedrach Wielkich. Bardzo wysokie (>90%) byto
ono w miastach Wejherowo i Starogard Gdariski oraz gminach wiejskich
Czarna Dabréwka, Pruszcz Gdanski i Koscierzyna. Plany w ogoéle nie obo-
wiazywaly w gminach: Sadlinki, Lichnowy, Osieczna i Skércz, a pokrywaty
bardzo mate arealy (<10%) az 53 gmin (42%), w tym najmniej w gminach:

3

W zwigzku z budowa przekopu Mierzei Wislanej w latach 2020-2021 trend uleg} nie-
korzystnemu odwréceniu.
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Zmiany pokrycia terenami zainwestowanymi (%)
[ ‘spadek pokrycia o 20-28% (duza poprawa)
spadek pokrycia 0 10-20% (znaczna poprawa)
N [ spadek pokrycia 0 5-10% (niewielka poprawa)
N spadek lub wzrost pokrycia do 5% (mate zmiany)
Hel| I warost pokrycia o 5-25%) (niewielkie pogorszenie)
I \zrost pokrycia 0 25-50%) (znaczne pogorszenie)
I vzrost pokrycia o 50-100%) (duze pogarszenie)
I zrost pokrycia >100% (bardzo duze pogorszenie)
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Ryc. 15. Zmiana udzialu pokrycia terenami antropogenicznymi w powierzchni gmin wo-
jewodztwa pomorskiego w latach 2006-2018.

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie Corine Land Cover.

Dziemiany, Kaliska, Lubichowo, Smoldzino, Kepice, Hel, Konarzyny i Brusy.
Prawie taki sam rozklad przestrzenny wskaznika wystepowat w 2019 r.
(ryc. 16), przy czym wczesniej wymienione gminy o najwiekszym pokryciu
planami miejscowymi nalezy uzupelni¢ o miasto Wejherowo i gmine Stezy-
ca. Niewiele nizsze (80-87%) jest pokrycie w Tczewie i Pruszczu Gdarnskim.
Najnizsze pokrycie dotyczy wczeéniej wymienionych gmin. W charaktery-
zowanym aspekcie w wigekszosci gmin wojewddztwa (109 — 89%) nastapita
poprawa. W oémiu gminach zmiany nie zaszly, a w szeSciu powierzchnia
spadla. Najwieksza poprawa miata miejsce w gminach, gdzie w 2009 r.
planéw brakowalo lub pokrywaly nieznaczne powierzchnie, szczegdlnie
w gminach zulawskich Miloradz, Nowy Staw i Ostaszewo, ale rowniez:
Tuchomie, Smetowo Graniczne, Ryjewo, Czarne, Kolczyglowy i Mikofajki
Pomorskie. Znaczna poprawa dotyczyta réwniez powiatéw bytowskiego,
koscierskiego i cztuchowskiego. Najwiekszy spadek pokrycia planami za-
notowano w gminach Gniewino (18%), gdzie pokrycie bylo wysokie (46%
w 2019 r.) i Dziemiany (50%).

Stan i dynamika zr6ownowazonego rozwoju wojewoédztwa pomorskiego
W ujeciu syntetycznym

Rezultaty badan przedstawione w poprzedniej czesci pozwolity na doko-
nanie ocen syntetycznych, tacznie dla wszystkich miernikéw i odrebnie
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PoKrycie miejscowymi planami

iw stosunku do $redniej wojewddzkiej (%)

[7777 brak planow miejscowych

I oarczo mate (0,001 - 6,3) (<-70%)
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I cosc male (12,6 - 18.9) (-40 - -10%)
przecigtne (18,9 - 23,1) (-10 - 10%)
dosé duze (23,1 - 29.4) (10 - 40%)
duze (29,4 - 35.7) (40 - 70%)
bardzo duze (357 - 100) (>70%)
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Ryec. 16. Pokrycie obowigzujacymi miejscowymi planami zagospodarowania przestrzen-
nego gmin wojewddztwa pomorskiego w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

w sferach srodowiskowej, spotecznej i gospodarczej - w kazdej uwzgled-
niono po pie¢ wskaznikéw. Srednio dla calego okresu oraz dla 2019 r. oceny
te - w celu bardziej przegladowej ilustracji badanych proceséw - odniesiono
réowniez do powiatéow. Te czes¢ zamyka typologia gmin pod wzgledem
zréwnowazonego rozwoju, uwzgledniajaca dynamike proceséw iich sredni
stan w calym okresie badarn lub w 2019 r.

Poziom rownowazenia rozwoju gmin oceniono z zastosowaniem wczes-
niej przedstawionej skali bonitacyjnej. Zakres érednich ocen dla catego
okresu i sumy ocen wszystkich 17 wskaznikéw wynosit od 16 do -20 (ryc. 17).
Ilosciowo dominowaly gminy z przewaga proceséw pozytywnych (>0),
ktoérych bylo 82 (2/3 ogétu), nad tymi z procesami negatywnymi (<0) - 36
gmin (29%). Najwyzszy poziom réwnowazenia rozwoju (15-16 punktow)
stwierdzono w gminach: Tuchomie, Nowa Karczma, Mikotajki Pomorskie
i Stary Targ. W perspektywie ekologicznej na te wysoka ocene wplynela
przede wszystkim sytuacja w sferze srodowiskowej, w mniejszym stopniu
gospodarczej, a ocene pogarszala gtéwnie sytuacja w sferze spoleczne;.
Bardzo wysoki poziom réwnowazenia (11-14) wystepowal w gminach: Li-
nia, miasto Koscierzyna, Nowy Staw, Suchy Dab, Dzierzgon i Gniewino.
W pierwszych trzech réwniez sytuacja srodowiskowa i w mniejszym stopniu
gospodarcza wplynetly na wysoka ocene. Natomiast w kolejnych trzech sy-
tuacja w tych sferach byla podobna - pozytywna, a sytuacja spoteczna byla
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negatywna (w Koscierzynie neutralna), poza Dzierzgoniem, gdzie najsilniej
wplynela na ocene pozytywna. Wieksza liczba gmin ocenionych wysoko
pod wzgledem poziomu réwnowazenia rozwoju znajduje si¢ w powiatach:
stupskim, bytowskim, sztumskim i kwidzyrskim.

] 20 40 Wiadystawowo Poziom rownowa- Poziom Tozwoju
2enia w sferze:
najwyzszy (15 - 16)

10 bardzo wysoki (11 - 14)
MORZE H | wysoki (7 - 10)
o dosé wysoki (3 - 6)
BALTYCKIE I przecietny (-2 - 2)
- dosc niski (-6 - -3)

niski (-10 - -7)
smduwlskaws]

| spolecznej I o:rczo niski (14 --11)
I sospodarczej B ainizszy (20 --15)
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Nowy Dwér
" Gdanskt
>
? Wojewddztwo
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Mazurskie
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Ryc. 17. Ocena poziomu réwnowazenia rozwoju gmin wojew6dztwa pomorskiego w latach
2003-2019 tacznie i w zakresie sfer sSrodowiskowej, spotecznej i gospodarcze;.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Z drugiej strony, ewidentnie najnizszy poziom réwnowazenia (-20) stwier-
dzono w Krynicy Morskiej, do czego przyczynily sie bardzo stabe oceny
w sferach srodowiskowej i gospodarczej, natomiast pozytywna byta ocena
w sferze spolecznej. Bardzo nisko oceniono réwniez gmine Stegna (-15), przy
czym tu powodem bylo gtéwnie niezréwnowazenie w sferze gospodarczej
i w mniejszym stopniu w spolecznej. Pozostale gminy o niskim poziomie
réwnowazenia rozwoju (od -7 do -12) to miasta nadmorskie (Leba, Jastarnia,
Hel, Wiadystawowo) i gmina wiejska Ustka, co wynika gléwnie z niskiej
oceny w sferach srodowiskowej i gospodarczej, natomiast sfera spoteczna
(z wyjatkiem Ustki) jest w nich pozytywnie oceniana. Do tej grupy dotacza
gmina Studzienice, gdzie niska ocena wynika gléwnie z nieréwnowagi
w gospodarce. Doé¢ niskie faczne oceny zanotowano réwniez w gminach
rolniczo-lesnych lub turystycznych: Zblewo, Lubichowo, Karsin, Koscie-
rzyna, Parchowo, Suleczyno, Sztutowo i Puck oraz urbanizujacych sie, jak
Zukowo. Odnoszac sie do poszczegdlnych sfer, dla rodowiskowej najwyzsze
oceny (10-14) stwierdzono w zachodniej i wschodniej czesci wojewodztwa
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(gminy: Tuchomie, Borzytuchom, Miastko, Nowa Wie$ Leborska, Stary Targ)
oraz w gminach Czluchéw i Nowa Karczma, a najnizsza ocene w Krynicy
Morskiej (-15) i innych miastach - gtéwnie nadmorskich (Gdarnsk, Leba,
Ustka, Jastarnia), ale réwniez Kwidzyn i Starogard Gdariski (ocena od -6
do -8). W sferze spolecznej najwyzsze oceny (5-7) dotyczyly turystycznych
miast nadmorskich (Leba, Hel, Sopot, Krynica Morska, Puck) oraz Stupska,
natomiast najnizsze (od -6 do -7), znacznie czeSciej wystepujace - gmin
urbanizujacych sie, zwykle otaczajacych érednie i male miasta lub potozo-
nych w sgsiedztwie aglomeracji tréjmiejskiej: Starogard Gdariski, Malbork,
Wejherowo, Pruszcz Gdariski, Pszcz6tki, Puck, Zukowo. Do tej grupy nalezy
réwniez Reda. W sferze gospodarczej najwyzsze oceny (7-8) uzyskaty miasta
oraz gminy miejsko-wiejskie i wiejskie polozone w aglomeracji tréjmiejskiej
i jej sasiedztwie (Pruszcz Gdanski, Rumia, Gdynia, Tczew, Zukowo, Kar-
tuzy, Szemud, Kolbudy, Trabki Wielkie). Najnizszy poziom réwnowazenia
rozwoju w sferze gospodarczej (od -6 do -9) wystepuje gtéwnie w gminach
potozonych na Mierzei Wiélanej (Stegna, Sztutowo, Krynica Morska), mia-
stach nadmorskich, ktérych rozwaj oparty jest na turystyce (Leba, Jastarnia,
Wiadystawowo) oraz gminach Studzienice i Parchowo, gdzie silnie nega-
tywnie ksztaltuja sie wszystkie wskazniki gospodarcze, z wyjatkiem liczby
podmiotéw gospodarczych, ktérych jest stosunkowo niewiele.
Przygladajac si¢ poziomowi rownowazenia rozwoju w latach 2003-
2019 bardziej przegladowo, w ukladzie powiatowym (ryc. 18), ustalono,

bytowski
m.Sopot 14 chojnicki
12
m.Shpsk 10 czhuchowski

m.Gdynia 6 gdanski

m.Gdansk kartusld

sztumsld koscierski

wejherowski kwidzynski

tezewslki leborski

starogardzki malborski

shupski nowodworski

drodowiskowa

guclci .
spoleczna gospodarcza lacznie

Ryec. 18. Ocena poziomu réwnowazenia rozwoju powiatéw wojewoédztwa pomorskiego
w latach 2003-2019 tacznie i w zakresie sfer sSrodowiskowej, spotecznej i gospodarcze;.

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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Ze przecietnie w tym okresie najwyzszy poziom na podstawie wszystkich
wskazZnikow osiggnat powiat sztumski (14), a wysoki — powiaty gdariski
(8) i stupski (7). Najnizszy kompleksowo poziom reprezentowaly powiaty:
pucki (-7), kartuski (-6), kwidzynski (-4) i Gdansk (-3). Pod wzgledem $ro-
dowiskowym najlepiej prezentuja sie powiaty: sztumski, stupski, bytowski
i leborski, a najgorzej Gdansk i powiat kwidzynski. W sferze spotecznej
najwyzszy poziom réwnowazenia rozwoju osiggnieto w Stupsku, Sopocie
i Gdyni oraz w powiecie cztuchowskim, natomiast najnizszy w powiatach
kartuskimi gdariskim. W zakresie gospodarczym najlepiej oceniono sytuacje
w powiatach gdanskim, wejherowskim i tczewskim oraz w Gdyni, a naj-
gorzej w powiatach: chojnickim, koscierskim, bytowskim, cztuchowskim
ileborskim.

W ostatnim roku objetym badaniami (2019) oceny poziomu rozwoju
zrownowazonego pokryly sie czesciowo z ocenami dla calego okresu, np.
w odniesieniu do turystycznych gmin nadmorskich, zwykle nisko oce-
nionych (ryc. 19). Jednak w pozostalych czesciach wojewoédztwa réznice
byly wigksze. Inne gminy (z wyjatkiem miasta KoScierzyna) oceniono jako
posiadajace najwyzszy (12-17 punktéw) poziom rozwoju zréwnowazonego,
okreslony facznie na podstawie 17 wskaznikéw. Nalezaly do nich: Kobyl-
nica, Gléwczyce, Debnica Kaszubska i Stara Kiszewa. Wynikato to gléwnie
z wysokiej oceny w sferach srodowiskowej i gospodarczej, ale w Debnicy
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Ryc. 19. Ocena poziomu réwnowazenia rozwoju gmin wojewédztwa pomorskiego w 2019 .
facznie i w zakresie sfer sSrodowiskowej, spotecznej i gospodarcze;.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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i Koscierzynie pozytywna byla réwniez ocena sfery spolecznej. Korzystnie
(7-10) poziom ten ksztaltowal sie rowniez w wielu gminach powiatu stup-
skiego, pétnocnej czesé aglomeracji trojmiejskiej, Zutaw Wislanych i Powigla.

Natomiast podobnie jak w wieloleciu, najnizszy poziom réwnowazenia
rozwoju stwierdzono w miastach i gminach nadmorskich: Krynicy Morskiej
(-17), Jastarni (-13), Stegnie (-11), Helu, Wtadystawowie, Ustce i Lebie (od -7 do
-9), a takze w gminach Suleczyno i Morzeszczyn. Na te ocene wplynat gtéw-
nie niski poziom ocen w sferach sSrodowiskowej i gospodarczej, z wyjatkiem
dwoch ostatnich gmin, gdzie niski poziom objal réwniez sfere spoteczng,
a srodowiskowa byta neutralna. Inne nizej ocenione gminy rozproszone
sa w calym wojewo6dztwie. W odniesieniu do poszczegdlnych sfer, w Sro-
dowiskowej zdecydowanie najkorzystniej prezentuje si¢ zachodnia i potu-
dniowa czes¢ wojewddztwa, najlepiej gmina Czersk (9 punktow), podobnie
(7) gminy: Przechlewo, Tuchomie, Gléwczyce, Nowa Karczma i Sadlinki.
Skrajnie najstabiej w tej sferze (-15) oceniono Krynice Morska, a stabo (od -7
do -9) réwniez miasta: Starogard Gdanski, Kwidzyn, Lebe i Jastarnie oraz
gmine miejsko-wiejska Kepice. W sferze spolecznej najkorzystniej ocenio-
no gléwnie turystyczne miasta nadmorskie, najwyzej (7-8) Lebe, Krynice
Morska i Sopot, a wysoko (5-6): Puck, Hel, Ustke i Cztuchéw. Najnizej (od
-6 do -7) w tej sferze oceniono gminy wiejskie rozproszone w catym wo-
jewodztwie: Puck, Linia, Trabki Wielkie, Przodkowo, Malbork oraz Rede.
Laczy je stosunkowo bliskie sgsiedztwo aglomeracji trojmiejskiej. W sferze
gospodarczej czes¢ z gmin tego rejonu zostala z kolei oceniona najlepiej,
szczegdlnie Przodkowo (11 punktéw), a takze Zukowo, Kartuzy, Gdynia
oraz dalej polozone Skoércz i Sztum (9-10). Korzystne oceny posiada réwniez
wiele innych gmin aglomeracji tréjmiejskiej, Kociewia, Powisla i powiatu
stupskiego. Natomiast najnizszy (od -6 do -8) poziom réwnowazenia rozwoju
w sferze gospodarczej cechowal nadmorskie miasta i gminy turystyczne
(Jastarnia, Wtadystawowo, Krynica Morska, Sztutowo). Niewiele lepiej (-5)
byto w Ustce, Lebie i Helu oraz gminach: Wicko, Stegna, Suleczyno i Chojnice.

W ujeciu powiatowym ocena poziomu réwnowazenia rozwoju w 2019r.
jest dos¢ zblizona do oceny wieloletniej (ryc. 20). Lacznie dla 17 wskaznikow
najwyzej oceniono powiaty stupski (12), sztumski (10) i gdariski (8), natomiast
zdecydowanie najnizej powiat pucki (-9), doé¢ niekorzystnie rowniez kartu-
ski (-4). W sferze srodowiskowej zdecydowanie najkorzystniej prezentuje sie
powiat stupski, a pozytywnie réwniez cztuchowski, bytowski i sztumski.
Oceny negatywne, ale stosunkowo tagodne, otrzymaly powiat kwidzyn-
ski i Gdarnisk. W sferze spolecznej najbardziej pozytywna ocena poziomu
réwnowazenia rozwoju wystapila w Sopocie (7), a najbardziej negatywna
w powiecie kartuskim (-6), natomiast w pozostalych powiatach osiggata
ona wartosci bliskie éredniej. W sferze gospodarczej najlepsza sytuacja
miata miejsce w Gdyni (6) i powiecie gdariskim, a niekorzystna w znacznie
wiekszej liczbie powiatéw, szczegélnie w koscierskim, puckim i chojnickim.
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Ryec. 20. Ocena poziomu réwnowazenia rozwoju powiatéw wojewdédztwa pomorskiego
w 2019 r. Iacznie i w zakresie sfer srodowiskowej, spolecznej i gospodarczej.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ostatni spos6b oceny dotyczy zmian poziomu réwnowazenia rozwoju
gmin, ktore nastapily miedzy 2003 (lub ewentualnie innym rokiem poczat-
ku analizy) a 2019 r. Rozpietosc tej oceny dla wszystkich wskaZnikéw wynosi
od 17 do -17 punktéw (ryc. 21). Zdecydowana wiekszoé¢ gmin (94, czyli 76%)
cechowala sie poprawa poziomu rozwoju zréwnowazonego, a tylko 24 gminy
(niespetna 20%) pogorszeniem. Zdecydowanie najwigksza pozytywna zmia-
na (16-17 punktéw) nastapita w gminach Debnica Kaszubska i Ostaszewo,
szczegoOlnie dzigki sferom gospodarczej i spolecznej. Znaczna poprawa (14)
miala miejsce rowniez we Wiadystawowie (we wszystkich sferach) oraz
gminie Kepice, dzieki sferom przyrodniczej i spolecznej. Pozostale obszary,
gdzie poziom ekorozwoju ulegl wyraznej poprawie, to przede wszystkim
male miasta i gminy nadmorskie, gminy powiatu nowodworskiego i Powisla,
ale réwniez miasto i gmina Debrzno, gmina Potegowo oraz Czarna Woda.
Bardzo silnemu pogorszeniu (-17 punktéw) ulegl poziom zréwnowazonego
rozwoju w gminie Osiek, przede wszystkim ze wzgledu na procesy w sfe-
rach srodowiskowej i gospodarczej. Znacznie stabszemu (od -7 do -9) ulegt
on w gminach Osieczna, Subkowy i Stary Targ, réwniez ze wzgledu na
pogorszenie w tych sferach, a w gminie Osieczna takze w sferze spolecznej.
Pozostate gminy negatywnie ocenione rozproszone sa w calym wojewd6dz-
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twie, a pewna ich koncentracja zaznacza sie w powiecie malborskim. W tej
grupie mieszczg si¢ m.in. Lubichowo, Krynica Morska i Stare Pole.

~__Wiadyslawowo  Zmiany poziomu réw- [Zmiany poziomu réwnowazenia
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Ryc. 21. Zmiany oceny poziomu réwnowazenia rozwoju tacznie i w sferach srodowiskowej,
spolecznej i gospodarczej w gminach wojewoédztwa pomorskiego w latach 2003-2019.

Zrodto: opracowanie wiasne.

W sferze srodowiskowej sytuacja ulegta poprawie w nieco mniejszej
liczbie gmin (77 - 63%) niz tacznie. Najbardziej poprawila sie w gminach: Ce-
wice, Krokowa, Miastko i Prabuty. Nieco stabiej w Wejherowie oraz gminach
Puck, Debrzno i Malbork. Najwieksze pogorszenie sytuacji mialo miejsce
w gminach Osiek i Damnica, znaczne réwniez w Stegnie, Parchowie i Sub-
kowych. W sferze spotecznej zdecydowanie przewazaja gminy, w ktérych
nastapila poprawa - najwieksza w miastach i gminach nadmorskich z do-
minacja funkcji turystycznych: Stegna, Sztutowo, Krokowa, Ustka, Leba,
Jastarnia, ale réwniez w gminach Dzierzgor i Potegowo. Znaczna poprawa
nastgpila rowniez w wielu gminach peryferyjnych. Natomiast pogorszenie
sytuacji spolecznej mialo miejsce z duzo mniejszym natezeniem i wystapito
w Gdyni oraz w gminach: Stara Kiszewa, Lubichowo, Osieczna, Cewice,
Stupsk i Kartuzy. W sferze gospodarczej poprawa nastapila w najmniejszej
liczbie gmin (52, czyli 42%), a pogorszenie w 57 (46%). Najbardziej popra-
wila sie w gminach Debnica Kaszubska i Ostaszewo, a w nieco mniejszym
stopniu — Rzeczenica, Nowy Dwoér Gdarski, Linia, Smetowo Graniczne
i mieécie Puck. Najwieksze pogorszenie nastgpito w gminach: Krokowa,
Osiek, Stare Pole, Cztuchéw i Trabki Wielkie.
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Podsumowanie ujecia syntetycznego stanowia typologie gmin pod
wzgledem zréwnowazonego rozwoju. Pierwsza uwzglednia zmiennos¢
oraz Srednia warto$¢ analizowanych wskaznikéw w badanym okresie
i daje petniejszy obraz perspektywy srodowiskowej proceséw ekorozwoju
zachodzacych w latach 2003-2019 (ryc. 22). Wéréd 14 typéw gmin, pierw-
sze sze$¢ (I-VI) reprezentuja jednostki samorzadowe o korzystnym stanie
i dynamice rozwoju zréwnowazonego. Kolejne cztery typy (VII-X) obejmuja
gminy o przecietnych wartosciach ocen. Ostatnie cztery (XI-XIV) to zwykle
gminy, ktére negatywnie oceniono w aspekcie stanu i dynamiki. W pierwszej
grupie miesci sie 49 gmin (40%), w drugiej 63 (51%), a w trzeciej tylko 11, co
$wiadczy o przewadze ocen pozytywnych.
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Ryec. 22. Typy gmin wojewodztwa pomorskiego pod wzgledem $redniej wartosci i zmien-
nosci wskaznikéw zréwnowazonego rozwoju w latach 2003-2019.

rédto: opracowanie wlasne.

Gminy najwyzej ocenione koncentruja si¢ w dwoch rejonach wojewodz-
twa - wigekszym, w jego czesci péinocno-zachodniej, gléwnie w powiecie
stupskim i czeéciowo w bytowskim, wejherowskim i leborskim oraz drugim -
w czeéci wschodniej, w powiatach prawobrzeznych dolnego Powisla i Zutaw.
Do typul, o bardzo wysokim poziomie i duzej poprawie zréwnowazonego
rozwoju, nalezy tylko gmina Nowy Staw. W typie II, o bardzo wysokim
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poziomie i znacznej poprawie, znalazlo sie szes¢ gmin: Linia, Gniewino,
Nowa Wies Leborska, Tuchomie, Mikotajki Pomorskie i miasto Koscierzyna.
Typ III, zwysokim poziomem rozwoju zréwnowazonego ijego duza popra-
w3, obejmuje gminy: Debnica Kaszubska, Potegowo, Miastko, Sztum oraz
Ryjewo. Do typu IV, w ktérym poziom rozwoju zréwnowazonego byt wysoki,
a poprawa niewielka lub nie nastapila, nalezy dziewie¢ gmin, potozonych
gléwnie w péinocnej i wschodniej czedci wojewoddztwa: Kobylnica i Stupsk,
Leczyce i Nowa Karczma, Prabuty i Dzierzgon, Cedry Wielkie i Suchy Dab
oraz miasto Pruszcz Gdanski. W typie V znalazlo si¢ najwiecej, az 17 gmin,
gléwnie we wschodniej i centralnej czesci wojewodztwa, czes¢ w aglome-
racji tréjmiejskiej. W tej grupie miesci sie¢ m.in. Gdynia i Sopot oraz miasto
i gmina Bytéw. W typie VI, stabiej ocenionym, mieéci si¢ 11 gmin, w tym
miasto Stupsk. W drugiej grupie (typy VII-X), obejmujacej ponad potowe
gmin, znalazly sie przede wszystkim gminy centralnej i potudniowej czesci
wojewodztwa, zajmujace prawie cale powiaty: kartuski, koscierski, chojnicki
icztuchowski oraz duze czesci powiatéw starogardzkiego i wejherowskiego.
Nalezy do niej rowniez Gdansk oraz wiekszo$¢ miast Sredniej wielkosci
(Starogard Gdarnski, Kwidzyn, Chojnice, Czluchéw, Kartuzy). Zdecydowanie
negatywne oceny rozwoju zrOwnowazonego, zaroOwno w ujeciu statycz-
nym, jak i dynamicznym, dotyczyly gmin typoéw XI-XIV. Sg one polozone
w kilku rejonach — powiecie starogard zkim, wschodniej czesci bytowskiego
oraz nadmorskiej czesci wojewodztwa. Do typu XI, gdzie sredni poziom
ekorozwoju byt dos$¢ niski, ale ulegal niewielkiej poprawie, zaliczono cztery
gminy: Pszcz6tki, Zblewo, Hel i miasto Ustka. Mimo matej liczby, ich oceny
byly zréznicowane, np. w Helu érednig oceniono na -8, a dynamike na 7,
natomiast w gminie Zblewo $rednia na -5, a dynamike neutralnie (0). Jeszcze
wieksze kontrasty wystepuja w typie XII, gdzie zaliczono tylko trzy gminy.
W Parchowie i Lubichowie wystepowat doé¢ niski sredni poziom zréwnowa-
Zonego rozwoju, a pogorszenie byto niewielkie. Natomiast w gminie Osiek
$redni poziom byt doé¢ wysoki, ale nastgpilo bardzo duze pogorszenie. Do
typu XIII, réwniez z trzema gminami wiejskimi, naleza nadmorskie Ustka
i Stegna, z bardzo niskim poziomem ekorozwoju i niewielkg poprawa oraz
Studzienice z niskim poziomem i niewielkimi zmianami stanu ekorozwoju.
Najnizszy sredni poziom rozwoju zréwnowazonego (oceniony na -20) oraz
niewielkie jego pogorszenie (-5), mialy miejsce w Krynicy Morskiej.

W drugim ujeciu typologia gmin ponownie uwzglednia zmienno$¢é zréw-
nowazonego rozwoju w okresie 2003-2019, a takze jego poziom w 2019 r.
(ryc. 23). W aspekcie stanu ekorozwoju uwzglednia wiec najaktualniejsze
dane dostepne w trakcie prowadzenia badarn. Podobnie jak w poprzednim
przypadku, gminy pozytywnie ocenione w obu aspektach zaliczono do
typow I-VII, w ktérych znalazlo sie az 78 gmin (63%). Gminy, w ktérych
zwykle w jednym aspekcie ocena byta pozytywna, a w drugim negatywna,
czy tez oceny byly neutralne, nalezaty do typéw VIII-XI. Byto ich 39 (32%).
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Gmin, gdzie w obu aspektach ocena byta negatywna, wskazano tylko szeé¢
i zaliczono je do trzech typéw (XII-XIV). Juz z tego ogdlnego opisu wyni-
ka, ze sytuacja w znacznej czeéci gmin regionu ulegala poprawie, jednak
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Ryc. 23. Typy gmin wojewddztwa pomorskiego pod wzgledem wartosci wskaznikow
zréwnowazonego rozwoju w 2019 r. i ich zmiennosci w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne.

nie bylo ich wiele wiecej niz gmin, w ktérych ulegla pogorszeniu, chociaz
czesciej pogorszenie poziomu rozwoju zréwnowazonego byto stabsze niz
poprawa. Rozklad przestrzenny tych gmin posiada cechy zblizone do wczes-
niej przedstawionego. Korzystna sytuacja panowata w gminach pétnocnej
(z wyjatkiem strefy nadmorskiej) i w mniejszym stopniu wschodniej czesci
wojewddztwa. W typie I znalazta sie tylko gmina Debnica Kaszubska, z bar-
dzo wysokim poziomem ekorozwoju i bardzo duza poprawa. Typ Il, gdzie
poziom byt bardzo wysoki, a poprawa znaczna lub niewielka, obejmuje
pie¢ gmin: Kobylnica, Koczata, Gniewino, Sztum i miasto KoScierzyna. Do
typu III zaliczono siedem gmin: sasiadujgce na Zutawach Ostaszewo, Nowy
Staw i Nowy Dwor Gdariski oraz Debrzno, Czarna Woda, Pelplin i Potegowo,
o wysokim lub do$¢ wysokim poziomie ekorozwoju i bardzo duzej lub duzej
poprawie. W typie IV znalazlo sie 12 gmin, z czego polowa (gminy wiejskie:
Stupsk, Gléwczyce, Leczyce, Wejherowo oraz miasto Gdynia) polozona jest
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na Pobrzezu Koszalifiskim i Kaszubskim oraz w péinocnej czesci Pojezierza
Kaszubskiego. Pozostale to miasta Tczew i Chojnice oraz gminy: Mikofajki
Pomorskie, Dzierzgon, Cedry Wielkie, Stara Kiszewa i Tuchomie. Cechuja
sie one bardzo wysokim lub wysokim poziomem ekorozwoju oraz znaczna
lub niewielka poprawa. Typ V, o odwrotnych cechach — do$¢ wysokim lub
przecietnym poziomie ekorozwoju i duzej lub znacznej poprawie, obejmuje
14 gmin rozproszonych w calym wojewédztwie, podobnie jak 18 gmin na-
lezacych do typu VIi 21 gmin (w tym Gdarisk) w typie VII, o przecietnym
poziomie ekorozwoju i niskiej dynamice zmian, ale zwykle z przewaga
stabych ocen pozytywnych. Wigkszo$¢ gmin z przewaga niskiego pozio-
mu rozwoju zréownowazonego lub proceséw negatywnych potozona jest
w centralnej czeSci wojewoddztwa (powiaty kartuski i koscierski). Naleza
tu typy VIIIi X (facznie 22 gminy), z doé¢ wysokim poziomem ekorozwoju
iniewielkim pogorszeniem sytuacji oraz typy IXi XL, z doé¢ niskim i niskim
poziomem oraz niewielka lub znaczna poprawa (20 gmin). Negatywne oce-
ny w obu aspektach otrzymalo tylko sze$¢ gmin, z ktérych potowa tworzy
zwarty kompleks w powiecie starogardzkim. Typ XII obejmuje cztery gmi-
ny: Lubichowo, Osieczna, Parchowo i Choczewo, o do$¢ niskim poziomie
ekorozwoju oraz niewielkim lub znacznym jego pogorszeniu. Dwa ostatnie
typy obejmuja tylko po jednej gminie. Typ XIII z Osiekiem, o przecietnym
poziomie rozwoju zréwnowazonego (ocena -1), ale bardzo duzym jego po-
gorszeniu (ocena-17) oraz typ XIV z Krynica Morska, o najnizszym poziomie
ekorozwoju (ocena -17) i niewielkim pogorszeniu.

Dyskusja i wnioski

Przedstawiona ocena stanu i dynamiki zréwnowazonego rozwoju gmin
wojewodztwa pomorskiego stanowi przyklad podejscia do badania proce-
sOow rozwojowych opartego na danych statystycznych. Pomimo sukcesyw-
nego rozwoju zakresu oraz metod gromadzenia i udostepniania danych
statystycznych w Polsce, a takze podejmowania w ostatnich latach préb
poszerzenia bazy informacyjnej stuzacej monitorowaniu proceséw rozwoju
zréwnowazonego, zaprezentowana préba operacjonalizacji oceny proceséw
zrownowazonego rozwoju dla poziomu gminnego wskazata na znacznie
ograniczony zakres - tak tematyczny, jak i czasowy - danych przydatnych
w tym celu. Pomimo iz w szeregu publikacji, réwniez z ostatnich lat (m.in.
A. Zielinska, 2013, M. Witkowska-Dabrowska, 2017), mozna znalez¢ propo-
zycje zestawow takich wskaznikéw opartych na danych GUS, w praktyce
okazalo sig, ze liczba wskaznikéw, a nawet szerzej miernikéw mozliwych
do zastosowania dla poziomu gminnego w dtuzszych okresach obejmuja-
cych ostatnie dwie dekady, jest doé¢ ograniczona. Mozliwoéci szczegbtowej
dlugookresowej analizy tych proceséw sa wiec stabsze niz oczekiwania
srodowisk naukowych, a takze praktykéw zajmujacych sie np. planowa-
niem strategicznym, mimo ze GUS podejmuje préby poprawy wizerunku,



52 Mariusz Kistowski

chociazby poprzez udostepnianie rezultatéw monitoringu globalnych i kra-
jowych celéw Agendy na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju 2030 w formie
strony internetowej (Oficjalne statystyki SDG...). Dostepne dane dotycza
jednak tylko poziomu krajowego. Jedna z waznych przyczyn tej sytuacji jest
stosowanie krytykowanej od lat tajemnicy statystycznej, zgodnie z ustawa
z dnia 29 czerwca 1995 1. o statystyce publicznej (Dz. U. 1995 Nr 88 poz. 439
z pézn. zmian.).

Ponadto, oprécz wymienionych ograniczen, analizujac wybrane wskaz-
niki mozna dyskutowac o trafnosci doboru reprezentowanych przez nie
proceséw z punktu widzenia przydatnosci oceny srodowiskowych aspek-
tow zréwnowazonego rozwoju (dotyczy to szczegdlnie sfery spotecznej)
czy tez zakresu i powigzania monitorowanych zjawisk (np. obciazenia
demograficznego osobami starszymi i udziatu ludnosci w wieku produk-
cyjnym). Zdajac sobie sprawe z tych watpliwosci, z pewnoécia warto dalej
dyskutowac o doborze najlepszych wskaznikéw stuzacych ocenie proceséw
rozwoju zréwnowazonego na poziomie gminnym, jednak - ze wzgledu na
ograniczony zakres danych GUS - wydaje si¢, ze w przyszlosci niezbedne
bedzie ich szersze taczenie z zastosowaniem innych metod, szczegélnie
socjologicznych, obejmujacych szeroki zakres kwestionariuszy i wywiadow
dotyczacych gtéwnych kierunkéw rozwoju regionu.

Nie mniej interesujacym polem do dyskusji jest sposob interpretaciji uzy-
skanych wartosci wskaZznikéw rozwoju zréwnowazonego z punktu widze-
nia jego celéw srodowiskowych. Mozliwosci jego poszukiwar sa rozlegte, ze
wzgledu na bardzo szeroki zakres dokumentéw, materialéw oraz opraco-
wan naukowych i popularyzatorskich, poswieconych tej koncepcji rozwoju,
zaczynajac od klasycznych raportéw Klubu Rzymskiego (D. H. Meadows
iin,, 1973, ]. Tinbergen, 1976, M. Mesarovic i E. Pestel, 1977) oraz ich aktuali-
zacji (D. H. Meadows, 1992, D. H. Meadows i in., 2004), poprzez dokumenty
konferencji ONZ (szczegdlnie Agendy 21 z 1992 r, M. Radwan i A. Sienkie-
wicz (red.), 1998) oraz ich interpretacje i rozwiniecia (np. L. R. Brown i in,,
1994, M. Carley i P. Spapens, 2000, S. Koztowski, 2000, 2005), po przyjeta we
wrzesniu 2015 r. na 70 sesji Zgromadzenia Ogolnego ONZ Agende na Rzecz
Zréwnowazonego Rozwoju 2030, obejmujaca 17 celéw globalnych i 169 za-
dan szczegotowych oraz Europejski Zielony Yad (Communication from The
Commission..., 2019). Warto by wiec z pewnoscig kontynuowac dyskusje, czy
poprawniejsze s interpretacje wywodzace sie z podejscia maltuzjariskiego,
idace w kierunku ograniczenia przyrostu populacji ludzkiej jako gtéwne-
go zrodia degradacji zasobéw Ziemi, czy tez takie, ktére zakladaja rozwéj
technologii i zachowan przyjaznych srodowisku, ktére te degradacje moga
zatrzymac. Znaczace tlo dla tej dyskusji stanowia zaréwno dtugookresowe
procesy globalnych zmian srodowiska, szczeg6lnie klimatu, oraz dominacja
demograficzna Azji, Afrykii Ameryki Laciniskiej nad spotecznosciami Eu-



Ocena poziomu i dynamiki zréwnowazonego rozwoju gmin wojewédztwa pomorskiego... 53

ropy, Ameryki Pétnocneji Australii z Ocenig, jak i krétkookresowe zjawiska
katastrofalne, jak epidemia COVID-19 w 2020 i 2021 r.

Przyjeta perspektywa srodowiskowa spowodowala, ze interpretacja
wskaznikoéw czesto odbiegata od tradycyjnego ujecia opartego na kryte-
riach spotecznych i przede wszystkim ekonomicznych. Przykfady to udziat
ludnosci w wieku produkcyjnym lub liczba podmiotéw gospodarczych
wpisanych do rejestru, ktére z gospodarczego i zwykle réwniez spotecz-
nego punktu widzenia sg traktowane jako stymulanty - im sg wyzsze tym
jest korzystniej, natomiast w perspektywie przyjetej w prezentowanych
badaniach stanowiag destymulanty, ze wzgledu na potencjalny negatyw-
ny wplyw intensyfikacji dzialalnosci gospodarczej - przy wzroscie liczby
pracownikéw i przedsiebiorstw - na srodowisko. Oczywiscie sytuacja nie
jest ,zerojedynkowa”. Na przyklad wzrost liczby pracownikéw w bran-
zach zajmujacych sie technologiami ochrony srodowiska lub wytwarzania
energii ze Zrédet odnawialnych moze przyczynic sie do poprawy jakosci
srodowiska, podobnie jak jej pogorszenie moze np. wynika¢ z niedobo-
ru podmiotéw gospodarczych zajmujacych sie gospodarka komunalna
(m.in. utylizacja odpadéw). W tej sytuacji zastosowanie proponowanej tu
interpretacji moze w niektérych przypadkach doprowadzi¢ do btednych
wnioskéw. Aby wyeliminowaé lub przynajmniej zminimalizowac¢ takie
sytuacje, nalezaloby posiada¢ duzo bardziej szczegétowe dane (np. dotyczace
struktury zatrudnienia i podmiotéw gospodarczych z punktu widzenia
ich presji na srodowisko) i poswieci¢ ich analizie duzo wiecej czasu. By¢
moze w przyszlosci warunki te beda tatwiejsze do spetnienia. Tymczasem
nalezy - podobnie jak w prezentowanym studium - poszukiwac rozwigzan
optymalizujacych poziom wiarygodnosci wynikéw z czasochlonnoscia ich
uzyskania, a takze uwzglednia¢ mozliwie szeroki zakres uwarunkowan
zrownowazonego rozwoju, od ktérych zalezy kierunek i tempo przebiegu
tych proceséw oraz spos6b ich interpretaciji.

W zwiazku z przyjeciem prosrodowiskowej perspektywy analizy eko-
rozwoju w wojewddztwie pomorskim, czesciowo moze zaskakiwac uzy-
skany obraz jego rozkladu przestrzennego w regionie. Pomimo iz w calym
wojewodztwie, podobnie jak w Polsce, od 2003 r. poziom zréwnowazonego
rozwoju po akcesji do Unii Europejskiej ulegatl poprawie, to w réznych
czesciach wojewodztwa jego stan i dynamika wykazywaly znaczne réznice.
Ogolna poprawa zostata zilustrowana zmianami wartosci pieciu wybranych
wskaznikow w latach 2003-2019 w Polsce i regionie (ryc. 24). Ze wzgledu
na przejrzystos¢ do prezentacji wybrano wskazniki wyrazone procentowo.
Niemniej nalezy podkresli¢, ze w zakresie blisko polowy analizowanych
wskaznikow, z perspektywy srodowiskowej ich wartos¢ ulegta pogorszeniu.
Wéréd zjawisk uwzglednionych w badaniach, ktérych przebieg w poréw-
naniu z rokiem 2003 ulegl najwiekszemu pogorszeniu, nalezy wymienic:
zalesienia prowadzone na gruntach prywatnych i gminnych, ktérych wiel-
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kos¢ zmniejszyla si¢ rocznie w wojew6dztwie pomorskim o 97%, obcigzenie
demograficzne osobami starszymi, ktére wzrosto o ponad potowe, liczba
podmiotéw gospodarczych wpisanych do rejestru (wzrost o 27%) czy po-
krycie terenami antropogenicznymi (ponad 10% wzrost).

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
POLSKA A WOJEWODZTWO POMORSKIE
== == = roznica odsetka oséb korzystajaoych z wodociagu i kanalizacji - -
udziat ludnosci w wieku produkcyjnym ~—— seeeseen
~~~~~ udziat bezrobotnych wwieku produkcoyjnym -

- udziat nowo zarejestrowanych podmiotéw sektora kreatywnego — —

= . = pokrycie miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego — -

Ryec. 24. Zmiany wartosci wybranych wskaznikéw zréwnowazonego rozwoju w Polsce
i wojewd6dztwie pomorskim w latach 2003-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Jednym z najbardziej niespodziewanych rezultatéw prezentowanych
badar jest najwyzsza ocena poziomu rozwoju zréwnowazonego na terenach
peryferyjnych wojewédztwa pomorskiego, gtéwnie wschodnich i zachod-
nich, wigczonych do regionu administracyjnego w 1999 r. Przyklady to
liczne gminy powiatu sztumskiego (Sztum, Mikotajki Pomorskie, Dzierz-
gon) i stupskiego (Debnica Kaszubska, Potegowo, Kobylnica). Do tej grupy
zaliczy¢ mozna réwniez gminy Nowy Staw i Tuchomie. Wszystkie polozone
sa na terenach z dominacjg funkcji rolniczych i czesciowo istotnym udzia-
tem gospodarki lesnej. Do roku 1990 w strukturze wtasnoéciowej gruntéw
rolnych dominowaty tu Panistwowe Gospodarstwa Rolne. Ze wzgledu na
problemy spoleczne i ekonomiczne, ktére zachodzily w okresie transforma-
cji, gléownie w ostatniej dekadzie XX w., tereny te byly do niedawna uzna-
wane za najstabiej rozwiniete i najbardziej problemowe w wojewddztwie
pomorskim (F. Pankau (red.), 2010). Okazalo sie jednak, ze to wlasnie tu,
gdzie op6znienia rozwojowe byly najwigksze, akcesja do Unii Europejskiej
stala sie najsilniejszym bodZcem dla rozwoju w aspekcie sSrodowiskowym.
Przykladami najwigekszych postepéw sa gminy potudniowej czesci powia-
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tu stupskiego, powiatu nowodworskiego i zachodniej czesci sztumskiego.
Druga grupa gmin o wysokim poziomie ekorozwoju koncentruje sie¢ wokot
i czedciowo w obrebie miast aglomeracji tréjmiejskiej. Jest to bardziej wi-
doczne w 2019 r. niz w calym okresie, szczegdlnie w czeéci gmin powiatu
gdanskiego (Suchy Dab, Cedry Wielkie, Kolbudy) i wejherowskiego (Gnie-
wino, Linia, Wejherowo) oraz w Gdyni. Przez wiele lat mozliwosci rozwoju
tych gmin ograniczala dominacja Tréjmiasta i mniejszych miast satelickich,
polegajaca na wsysaniu inwestycji oraz potencjatu spotecznego i finanso-
wego. Jednak w ostatnich dwéch dekadach, petnigc funkcje suburbialne
- oprécz skutkéw negatywnych - na terenach tych zaszlo wiele proceséw
pozytywnych z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, np. wzrost
stopnia skanalizowania lub gestosci drég rowerowych. Pojawily sie réwniez
dodatkowe bodZce, zwigzane z migracjami z miast i potrzebami w zakresie
terenéw rekreacyjnych oraz nowe Zrédla finansowania, m.in. unijne, stuzace
wdrazaniu bardziej zréwnowazonych modeli rozwoju.

Z drugiej strony, jako najnizszy poziom zréwnowazonego rozwoju oce-
niono w gminach nadmorskich, gdzie dominuja funkcje wypoczynkowe,
zwigzane z bardzo wysoka liczba rekreantéw w stosunku do liczby statych
mieszkancow, a takze silng koncentracja czasowa takiego uzytkowania
w okresie letnim. Naleza do nich gminy miejskie (Ustka, Leba, Jastarnia,
Hel, Krynica Morska i do 2014 r. Wiadystawowo) i wiejskie (Ustka, Stegna).
W przypadku tych pierwszych, szczegélnie potozonych na mierzejach Hel-
skiej i Wislanej, ,miejskos¢” posiada specyficzny charakter nadmorsko-
-wypoczynkowy, a terenom silnie przeksztalconym towarzysza rozlegte lasy
na wydmach, miejscami tereny otwarte i osady rekreacyjne o charakterze
wiejskim. Z kolei w gminach nadmorskich powstaja bardzo gesto zainwe-
stowane osady turystyczne, przybierajace charakter matomiasteczkowy.
Ten konglomerat zagospodarowania i ruchu turystycznego, w powiazaniu
zmonofunkcyjnoscig gospodarczg, duza liczbg podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych poza tym terenem i pracownikéw sezonowych spoza
gminy oraz czestymi problemami srodowiskowymi, tworzy warunki sprzy-
jajace obnizaniu poziomu rozwoju zréwnowazonego. Mimo to, w czesci
tych gmin, szczeg6lnie na Mierzei Wislanej i w Lebie, w badanym okresie
sytuacja uleglta duzej poprawie. Pozostate gminy o niskim poziomie ekoroz-
woju zajmujg gléwnie centralng i potudniowq czes¢ wojewodztwa. Widac
to przede wszystkim w typologiach gmin przedstawionych na ryc. 221 23,
gdzie oprocz terenéw nadmorskich negatywnie prezentuje sie potudniowa
czeé¢ powiatu starogardzkiego (gminy Lubichowo, Osiek i Osieczna) czy
wschodnia bytowskiego (Parchowo i Studzienice). Réwniez na Pojezierzu
Kaszubskim (powiaty kartuski i koscierski) poziom oraz dynamika zréwno-
wazonego rozwoju nie s najlepsze, co wynika m.in. z probleméw rozwoju
gospodarki rolnej i turystyki, chaotycznego rozwoju zagospodarowania
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turystycznego oraz rozlewania sie matych miast i wsi, a takze coraz mniej-
szych mozliwosci skutecznej ochrony przyrody i krajobrazu.

Reasumujac, przedstawiona préba operacjonalizacji oceny proceséw roz-
woju zréwnowazonego na poziomie gminnym w wojew6dztwie pomorskim
wykazala, ze w okresie po wstapieniu do Unii Europejskiej przewazaty po-
zytywne trendy w tym zakresie. W wiekszej liczbie gmin nastgpita poprawa
niz pogorszenie sytuacji. Jednak nadal w odniesieniu do wielu aspektéw
ekorozwoju poprawa nie nastgpila, a stwierdzane jest nawet pogorsze-
nie. Niepokojaca sytuacja panuje na obszarach nadmorskich, szczegélnie
na Mierzei Helskiej i Wilanej oraz w rejonie Ustki i Leby, gdzie procesy
zréwnowazonego rozwoju sa najbardziej zaburzone i wymagaja najwiek-
szej interwencji, nie tylko w sferze sSrodowiskowej, ale réwniez spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej.
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Strategie rozwoju a koncepcja smart city
na przykladzie wybranych miast
wojewddztwa pomorskiego

Wstep

Jednostki samorzadu terytorialnego prowadza polityke rozwoju poprzez
skoordynowany zestaw dziatar. Dziatania te obejmuja obszar spofeczno-
-gospodarczy, srodowiskowy i przestrzenny, gdzie podstawowym aspektem
jest podejmowanie aktywnosci przy zachowaniu zasad zréwnowazonego
rozwoju (J. Tutaj, 2018). Istotnym i pozadanym efektem jest réwniez za-
pewnienie trwalego wzrostu konkurencyjnosci lokalnej przestrzeni gospo-
darczej, a w szczeg6lnoéci tworzenie nowych miejsc pracy i podnoszenie
jakosci zycia mieszkancow (Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r.). Podstawowym
narzedziem prowadzenia polityki rozwoju przez jednostki samorzadu te-
rytorialnego jest strategia rozwoju. Dokument ten zgodnie z ustawg okresla
dwa gléwne segmenty - pierwszy dotyczy uwarunkowarn spotecznych,
gospodarczych, srodowiskowych, przestrzennych, a drugi definiuje przyjete
cele i kierunki rozwoju, okreslone na podstawie diagnozy i analizy tychze
uwarunkowan.

Celem badania jest sprawdzenie w jakim stopniu uwzgledniane sa roz-
wigzania oparte na koncepcji smart city w dokumentach strategicznych
wybranych miast wojewédztwa pomorskiego. Badanie prezentuje row-
niez przyklady implementowanych rozwigzan opierajacych sie na szeéciu
obszarach smart, ktére stanowia kluczowy element wzrostu jakosci zycia
mieszkaricow. Zakres merytoryczny opracowania przybliza znaczenie aktu-
alnych wyzwan, zjakimi mierzg sie miasta wojewodztwa pomorskiego oraz
prezentuje syntetyczne ujecie koncepcji smart city. Teza pracy jest zalozenie,
iz aglomeracja Tr6jmiejska - Gdynia, Sopot, Gdanisk zdecydowanie wyréznia
sie na tle miast wojewo6dztwa pomorskiego pod wzgledem implementowa-
nych rozwigzan smart w swoich zamierzeniach rozwojowych.

Problematyka rozwoju miast

Wspolczesne miasta mierza sie z wieloma wyzwaniami, zwigzanymi z glo-
balizacja oraz postepujacymi procesami urbanizacyjnymi. Globalizacja to
zjawisko ujednolicania si¢ i wzajemnego przenikania réznych kultur. Proces
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ten dotyczy zaréwno sfery ekonomicznej, jak i spotecznej oraz kulturowej
(B. Kaczmarek, 2014). Do wyzwan zwigzanych z procesem urbanizacji mozna
zaliczy¢: zanieczyszczenia srodowiska, nadmierny hatas, kongestie trans-
portowa czy suburbanizacje. Wspoélczesne miasta musza by¢ przygotowane
na prognozowany przez ONZ wzrost liczby mieszkaficow miast - do 7 mld
0s6b w 2050 r. (World urbanisation prospects. .., 2019). Inne wyzwania dotyka-
ja mniejsze oérodki miejskie. Moga by¢ one zagrozone m.in. stopniowym
wyludnianiem na skutek sprzezenia probleméw gospodarczo-spotecznych,
w szczegolnosci bezrobocia oraz niedostatecznego poziomu rozwoju infra-
struktury spolecznej.

W wojew6dztwie pomorskim znajduja sie 42 miasta, a stopieni urbani-
zacji wynosi 65% (Powierzchnia i ludnosé..., 2020). Cztery z nich funkcjonuja
na prawach powiatu. Do najwiekszych wyzwan mniejszych miast w woje-
wodztwie nalezy zaliczy¢ odplyw ludnosci do aglomeracji tréjmiejskiej, co
wynika z niedostatecznego rozwoju spoleczno-gospodarczego mniejszych
oérodkéw, gléwnie peryferyjnych. W przypadku utrzymania sie negatyw-
nego trendu, miasta mate i srednie musza podejmowac dziatania majace na
celu zatrzymanie procesu wyludniania. Istotnym problemem sg réwniez
trudnosci komunikacyjne, ktére uniemozliwiaja swobodne podrézowanie
miedzy miastami. Powazne zagrozenie to starzenie sie spoleczeristwa. Na
terenie wojewddztwa pomorskiego funkcjonuje zaledwie pie¢ oddziatlow
geriatrycznych. Kolejne wyzwanie wigze si¢ z zagospodarowaniem prze-
strzennym - proces suburbanizacji obserwowany jest nie tylko na obszarze
aglomeracji tréjmiejskiej, ale réwniez w mniejszych jednostkach, takich jak
Lebork czy Stupsk. Postepujacy proces suburbanizacji prowadzi do nad-
miernego halasu, zanieczyszczenia powietrza czy kongestii. Obecnie trwaja
prace nad budowa nowej trasy S6, ktora jest odpowiedzia na przecigzong
droge taczaca Szczecin z Gdariskiem. Jako$¢ powietrza w wojewoddztwie
jest na zadowalajacym poziomie, jednak zauwazalne sa lokalne przekro-
czenia norm. O ile miasta aglomeracji tréjmiejskiej musza przygotowac sie
na znaczny wzrost liczby ludnosci, to oérodki mniejsze borykac¢ sie beda
z powolnym wyludnianiem. Szansa na przeciwdziatanie tej sytuacji jest
rozwdj transportu zbiorowego oraz utatwienia dla pasazeréw. Nieodigcz-
nym elementem zmian jest odpowiednia analiza szans i zagrozen oraz
szczeg6lowa diagnoza miast.

Koncepcja smart city

Termin smart city, ktéry mozna przettumaczy¢ jako miasto inteligentne,
w bezposredni sposéb odnosi sie do wykorzystania technologii informa-
cyjno-komunikacyjnych, przy wsparciu $wiadomych i zaangazowanych
obywateli oraz wladz miejskich (M. Jankowska, 2015). Miasto w stylu smart
skupia si¢ na implementowaniu zalozeni zréwnowazonego rozwoju, ktéry
zdefiniowa¢ mozna jako rozw6j w obszarach spotecznym, gospodarczym
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oraz Srodowiskowym bez uszczerbku dla przysziych pokoleni. Koncepcja
smart city jest znacznie szersza niz rozwdj zrownowazony. Inteligentne mia-
sto bazuje na szesciu obszarach funkcjonalnych, wpisujacych sie w ramy
rozwoju spoleczno-gospodarczego z poszanowaniem srodowiska natural-
nego (tab. 1). Jest to podejscie holistyczne, traktujace miasto jako organizm
(D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez, M. Turata, 2012).

Tab. 1. Szes¢ obszaréw funkcjonalnych w koncepcji smart city.

Obszar Zakres dziatan

o rozwo¢j sektora Badan i Rozwoju
Smart gospodarka | e tworzenie i umacnianie Srodowiska probiznesowego
e dostepnos¢ informacji dla inwestordw; centra wsparcia dla biznesu

e zmniejszenie zanieczyszczenia $rodowiska, tj. powietrza, wody,
gleby

o edukacja ekologiczna

e transformacja energetyczna — rozwoj energetyki odnawialne;

Smart srodowisko

o demokratyzacja zycia publicznego
Smart zarzadzanie | e transparentne zarzadzanie miastem
budowa zaufania pomigdzy sektorem publicznym a mieszkancami

o rozwdj mobilno$ci elektrycznej i transportu zbiorowego
Smart mobilnos$é e modernizacja infrastruktury i poprawa bezpieczenstwa
e informatyzacja i automatyzacja ustug

o rozwdj edukacji i walka z bezrobociem
Smart ludzie e inicjatywy skierowane do 0s6b starszych i z niepetnosprawno$ciami
e przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu

o rewitalizacja przestrzeni

e rozw6j budownictwa mieszkaniowego
¢ edukacja prozdrowotna mieszkancow
o rozwoj sektora kultury i sportu

Smart zycie

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Miasta z etykieta smart powinny by¢ wysoko rozwiniete gospodarczo,
innowacyjne i konkurencyjne (D. Sikora-Fernandez, 2019). W kazdym z ob-
szaré6w wyréozni¢ mozna konkretne dziatania, ktérych podjecie moze zo-
sta¢ uznane za pretendowanie do miasta smart. Obszary te skupiaja sie na
wszystkich aspektach funkcjonowania miasta, z wiaczeniem nowoczesnych
technologii, ktére staly sie elementem spajajacym je w caloé¢. Coraz czesciej
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w dyskusji na temat inteligentnych miast pojawiaja sie¢ glosy o znaczeniu
miast w ujeciu globalnym - osrodki miejskie nie funkcjonuja same dla
siebie, ale stanowig czes¢ regionu i kraju, a ich rozw¢j powinien przyczy-
nia¢ sie do zbieznego koncepcyjnie rozwoju obszaréw miejskich i wiejskich
(O. Mkrtychev i in., 2018).

Podstawowym celem wdrazania idei smart city jest podnoszenie jakosci
zycia mieszkancow. Miasto w stylu smart to miasto otwarte, rozwiniete
gospodarczo, z duza iloScig terenéw zielonych i przejrzystym sposobem
zarzadzania (Smart city Wien framework strategy. .., 2019). Koncepcja smart city
to préba zniwelowania negatywnych skutkéw zmian klimatycznych. Ob-
serwujac liderow smart city mozna wnioskowac, Ze sa to miasta przysztosci,
ktore dobrze radza sobie ze wspélczesnymi wyzwaniami (Smart City Strategy
Index, 2019). Ich wyréznikiem jest dodatkowo podejécie learning by doing, co
wyraza sie w stosowaniu réznorodnych narzedzi, ktérych celem jest zwiek-
szanie atrakcyjnosci oraz dostepnosci miasta dla wszystkich mieszkaricow.

Do lideréw smart city mozna zaliczyé Wieden, ktéry od wielu lat figuruje
w rankingach miast okreslanych jako smart (M. Jankowska, 2015). Polskie
miasta réwniez znajduja miejsce w rankingach smart city, jednak dotyczy to
gléwnie Warszawy czy Krakowa. Jest to wynikiem dobrze przygotowanej
strategii rozwoju, obejmujacej dtugookresowa wizje, co pozwala wladzom
na realizowanie celéw i zalozenn w spos6b uporzadkowany i niezalezny od
wahan rynkowych czy zmian wtadz. Obecnie Wieder posiada jeden z lepiej
rozwinietych systeméw transportu publicznego, wlaczajacego wiele srod-
kéw transportu indywidualnego oraz zbiorowego, a dodatkowa zacheta
dla mieszkaricow jest aplikacja mobilna, pokazujaca informacje w czasie
rzeczywistym. Pozwala to na duzo szybsze przemieszczanie sie po miescie
zwykorzystaniem r6znych srodkéw transportu. Dodatkowo Wiederi inwe-
stuje w zielong energie oraz recykling. Strategia rozwoju miasta obejmuje
réwniez globalny wymiar - Wieden pretenduje do bycia liderem smart
rozwigzan na skale $wiatowa. Przyktad Wiednia pokazuje, ze smart city to
nie tylko koncepcja, ale takze realny kierunek rozwoju.

Analiza dokumentéw strategicznych wybranych miast w wojewddztwie
pomorskim

Badanie opieralo si¢ na przegladzie dokumentéw strategicznych pod wzgle-
dem wystepowania zawartych w nich rozwigzan z szeSciu obszaréw smart.
Wstepna czynnoscia byto okreslenie obszaru badan poprzez podjecie proby
delimitacji jednostek samorzadu terytorialnego wojewédztwa pomorskie-
go (ryc. 1). Na tej podstawie wyszczegolniono dwie grupy miast szczebla
regionalnego - miasta bedace siedzibami powiatéw (15) oraz miasta na pra-
wach powiatu (4). Sa to grupy miast, ktére posiadaja szczegdélng wtasciwosc
oddzialujaca na pozostate sasiadujace z nimi oérodki. Do miast bedacych
siedzibami powiatéw (miasta powiatowe) i stanowigcych centralny osro-
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dek rozwoju danego powiatu naleza: Pruszcz Gdanski, Bytéw, Chojnice,
Czluchow, Kartuzy, Koscierzyna, Kwidzyn, Lebork, Malbork, Nowy Dwoér
Gdanski, Puck, Starogard Gdanski, Sztum, Tczew i Wejherowo.

Miasta na prawach powiatu to gminy, ktére wykonuja zadania powiatu
wedlug zasad okreslonych w ustawie o samorzadzie powiatowym (Ustawa
z dnia 5 czerwca 1998 r). Naleza do nich: Gdansk, Gdynia, Sopot i Stupsk.
Z uwagina charakter aglomeracyjny Gdariska, Gdyni oraz Sopotu miasta te
nalezy traktowac jako rdzen wojewddztwa, czyli osrodki istotne dla rozwoju
regionalnego i krajowego. Kazde z miast posiada odrebna strategie rozwoju,
zatem sg analizowane osobno.

@® miasta powiatowe
@ miasta na prawach @. A
powiatu N 7/ N\
2 N

Gdynia O
I.

e
1
Sopot i Gdansk
O
Ryec. 1. Delimitacja obszaru badar.

Pruszcz Gd.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Pierwszym etapem badania byto sprawdzenie dostepnosci dokumentéw
strategicznych na oficjalnych stronach podmiotowych miast, w szczegol-
nosci w Biuletynie Informacji Publicznej (BIP). Jednym z elementéw smart
city, ktéry dotyczy obszaru smart zarzadzania, jest poziom dostepnosci
mieszkancéw do informacji publicznej. Wszystkie wyszczegdlnione mia-
sta posiadaty strony podmiotowe, w ktérych zawarte byty poszukiwane
dokumenty. Kolejng podjeta aktywnosciag w procedurze badawczej bylo
sporzadzenie listy dostepnych dokumentéw strategicznych. Rozkiad ich
aktualnosci zostal przedstawiony na ryc. 2.
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aktualnos¢ dokumentow

maktualne m nieaktualne brak

Ryec. 2. Aktualnos¢ dokumentéw strategicznych wybranych miast w wojewddztwie po-
morskim.

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Obowigzujace dokumenty strategiczne posiadato dziewiec¢ miast (Gdarisk,
Gdynia, Stupsk, Pruszcz Gdanski, Cztuchéw, Lebork, Puck, Tczew i Wejhe-
rowo). Nieaktualnoé¢ takich dokumentéw stwierdzono w szeéciu miastach
(Sopot, Chojnice, Koscierzyna, Malbork, Starogard Gdariski i Sztum). Ich
aktualnos¢ w wiekszosci przypadkéw zakornczyta sie w 2020 r., jednak
wyjatkiem byto miasto Koscierzyna, ktérego strategia stracita aktualnosc¢
w 2010 1. (Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego miasta Koscierzyna. ..). Byty
to gléwnie opracowania obowigzujace w latach 2013/2014-2020. Brak do-
kumentéw strategicznych stwierdzono natomiast w czterech poddanych
analizie miastach (Bytow, Kwidzyn, Kartuzy i Nowy Dwoér Gdariski).

Kolejny etap badania obejmowat przeglad dokumentéw strategicznych
wybranych miast pod wzgledem implementacji dziatari opartych na koncep-
cji smart city (ryc. 3). Zasadniczym celem byta proba okreslenia czy miasta
w swoich dokumentach strategicznych, bedacych zarazem narzedziem pro-
wadzenia polityki rozwoju, uwzgledniaja kierunki dziatan zgodne ze skta-
dowymi smart city, do ktérych nalezy smart gospodarka, smart srodowisko,
smart zarzadzanie, smart mobilnos¢, smart ludzie oraz smart zycie. Podjeta
analiza skupiala si¢ na przegladzie dokumentéw zaréwno aktualnych, jak
i nieaktualnych oraz ocenie zawartych w nich zapiséow w trzech skalach -
pelnego uwzgledniania rozwigzarn opartych na koncepcji smart city, czes-
ciowego ich uwzgledniania badZ braku uwzgledniania rozwigzan tejze
koncepcji. Do analizy zostalo wykorzystanych acznie 15 dokumentéw
strategicznych (ryc. 3).

Przeprowadzona analiza wskazuje na kilka zasadniczych wnioskéw.
Pierwszym z nich jest sredni udziatl uwzgledniania rozwiazarn opartych
na koncepcji smart city w dokumentach strategicznych. Pomimo tego,
ze w niektérych opracowaniach nie wskazano konkretnych informaciji
o wykorzystywaniu elementéw smart w celach rozwojowych, miasta te
podejmuja dzialania, ktére sa tozsame i zbiezne z omawiang koncepcja.
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stmart gospodarks |
start srodowisko |
stmart zarzadzanic |
smart mobilnos:
stmart ludzie
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Ryc. 3. Rozklad rozwigzan typu smart city w dokumentach strategicznych wybranych miast
w wojewddztwie pomorskim.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Kolejnym wnioskiem jest to, Ze implementacja rozwigzan obejmujacych
obszar smart gospodarki wykazuje takie same udziaty w kazdej z przyjetych
skali.

Na podstawie analizy dokumentéw strategicznych stwierdzono kolejno,
Ze najczesciej uwzgledniang skladowa smart city byly rozwiazania z za-
kresu smart Srodowiska. Jest to m.in. nastepstwem wzrostu $wiadomosci
srodowiskowej i odpowiedzialnosci za wykorzystywana przestrzen oraz
checi prowadzenia polityki rozwoju w trosce o ochrone srodowiska, w imie
zasad zréwnowazonego rozwoju. Rozwigzania zwigzane z obszarem smart
zarzadzania wykazywaly zblizone wystepowanie w przypadku jego
uwzgledniania i czeéciowego uwzgledniania w dokumentach. Znaczny
udziat dotyczyt uwzgledniania rozwigzan w obszarze smart mobilnosci.
W przewazajacej czeSci dokumentéw dominowalo czeSciowe uwzglednianie
rozwiazan zwigzanych z obszarem smart ludzi. Interesujagcym przykladem
pozostaje obszar smart zycia. W dokumentach brak jest nieuwzgledniania
tego typu rozwiazan, gdyz zasadniczym celem prowadzenia polityki rozwo-
ju jest wzrost jakosci zycia mieszkaricow, do czego stuzy przygotowywana
i wdrazana strategia rozwoju.

Rozklad poziomu uwzgledniania rozwigzarn opartych na koncepciji smart
city w dokumentach strategicznych wybranych miast wojewddztwa pomor-
skiego przedstawiaja tab. 2 i tab. 3.



Strategie rozwoju a koncepcja smart city na przykladzie wybranych miast...

67

Tab. 2. Zbiorczy rozklad poziomu uwzgledniania rozwigzan smart city wybranych

miast wojewddztwa pomorskiego (1).

Obszar smart

Poziom
uwzgledniania

Bytow

Chojnice

Czluchéw

Gdynia

Gdansk

Kartuzy

Koscierzyna

Kwidzyn

Lebork

Gospodarka

Peine

>

o

Czgiciowe

=

b

o

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Srodowisko

Peine

Czgiciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Zarzgdzani

Peine

Czesciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Peine

Czesciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Ludzie

Peine

Czesciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Zycie

Pelne

Czgsciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Tab. 3. Zbiorczy rozklad poziomu uwzgledniania rozwigzan smart city wybranych

miast wojewddztwa pomorskiego (2).

Obszar smart

Poziom
uwzgledniania

Malbork

Nowy Dwor
Gdanski

Pruszez

Gdanski

Puck

Stupsk

Sopot

Starogard

Gdanski

Sztum

Tezew

Wejherowo

Pelne

]

]

]

Czgiciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Peine

Srodowisko

Czgéciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Peine

Zar

Czgiciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Pelne

CzgSciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Peine

Ludzie

Czgéciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Peine

Zycie

Czgéciowe

Nie uwzglednia

Brak dokumentu

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Smart gospodarka

Na podstawie rozkladu uwzgledniania rozwigzan typu smart gospodarka
nalezy stwierdzi¢, ze dominujacymi osrodkami sg Gdansk i Gdynia oraz
Stupsk, Malbork i Sztum. Interesujacym przykladem jest Sopot, ktéry czes-
ciowo uwzglednia rozwigzania tego typu. Wynika to z faktu ograniczenia
dziatalnosci rozwojowych Sopotu przez kryteria ekologiczne, ktére deter-
minujg mozliwos¢ funkcjonowania danego sektora w granicach miasta
(Strategia rozwoju miasta Sopotu...).

Dzialania zwigzane z obszarem smart gospodarki dotycza: rozwoju
innowacyjnosci (innowacyjnych rozwigzan biznesowych, innowacyjnej
gospodarki, gospodarki opartej na wiedzy), aktywnosci zwiekszajacych
atrakcyjnosé inwestycyjng miasta, tworzenia kompleksowych ofert w celu
przyciagania kapitalu zagranicznego poprzez zintegrowane dziatania zwia-
zane z wykorzystaniem marketingu terytorialnego, w szczegolnosci loko-
wania filii zagranicznych podmiotéw z obszaru inteligentnych specjalizacji
(m.in. gospodarka morska, ICT - technologie informacyjno-komunikacyjne),
tworzenia mechanizméw wsparcia przedsiebiorczosci i kreatywnoéci, ze
szczegblnym naciskiem na rozwdj startupéw oraz zapewnienie pelnego
dostepu do wsparcia instytucjonalnego (doradczego, finansowego, orga-
nizacyjnego i merytorycznego), zwiekszenia powiazan pomiedzy sfera
naukowa i biznesowq (segment niebieskiej i zielonej gospodarki) (Strategia
rozwoju miasta Gdariska. .., Strategia rozwoju miasta Gdyni. .., Strategia rozwo-
ju miasta Stupska..., Strategia rozwoju gospodarczo-spotecznego...). Istotne jest
réwniez ksztattowanie postaw i kompetencji, ktére majg na celu budowe
spojnej i innowacyjnej gospodarki miasta, zwiekszenie poziomu wspéipracy
partnerskiej w ramach Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych w zakresie
wspolnej polityki gospodarczej, wspieranie rozwoju innowacyjnosci, poten-
cjatu zielonej gospodarki, inicjowanie dziatat ze sfera badawczo-rozwojowa.
W obszarze zamierzen uwzgledniajacych rozwigzania smart gospodarki jest
réwniez turystyka. Miasta bedace przedmiotem badania podkreslaja roz-
woj sektora turystycznego poprzez zwiekszanie jego potencjatu i zasobéw.
Do wskazanych przykladéw zaliczy¢ nalezy m.in. wspoétprace klastrowa
o charakterze miedzynarodowym.

Smart srodowisko

Uwzglednianie rozwigzan typu smart sSrodowisko dominuje w takich
miastach jak: Gdarisk, Gdynia, Sopot, Pruszcz Gdanski, Puck, Stupsk, Lebork
oraz Sztum. Dziatania zwigzane z tym obszarem dotycza w szczegdélnosci
rozwiagzan zapewniajacych rownowage pomiedzy rozwojem gospodarczym
a ochrona srodowiska, tzn. poprawe jakosci sSrodowiska i adaptacji do zmian
klimatycznych. Naleza do nich: polepszenie efektywnosci energetycz-
nej, ktérej nastepstwem bedzie redukcja emisji gazéw cieplarnianych,
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zmniejszenie negatywnego oddzialywania sfery gospodarczej, wdrazanie
proekologicznych modeli zarzadzania (na przykladzie Gdyni - green port
i green city)', podejmowanie inicjatyw proekologicznych i dzialarh pro-
mujacych wykorzystanie technologii ekologicznych oraz odnawialnych
i niskoemisyjnych Zrédel energii, wsparcie finansowo-organizacyjne dla
podmiotéw, ktdére chcialyby wdrazaé projekty o charakterze ekologicznym
(zmiana systemu ogrzewania poprzez odnawialne Zrédla energii, poprawa
efektywnosci energetycznej), dzialania edukacyjne i informacyjne zwiek-
szajace Swiadomos¢ ekologiczna (edukacja ekologiczna).

Smart srodowisko to takze wdrazanie inteligentnych systeméw monito-
ringu i zarzadzania Srodowiskiem w miescie, zapewnienie bezpieczeristwa
ekologicznego, rozwdj infrastruktury ochrony érodowiska dzieki reali-
zacji inwestycji oraz modernizacji infrastruktury gospodarki odpadami
i wodno-kanalizacyjnej, rozwdj zielonej infrastruktury w miescie poprzez
tworzenie sieci parkéw miejskich, budowe zbiornikéw retencyjnych i rozbu-
dowe obszaréw rekreacyjnych, a takze miejskiego rolnictwa, oraz dziatania
poprawiajace dobrostan zwierzat (Strategia rozwoju gminy miasta Puck...,
Strategia rozwoju miasta Pruszcz Gdanski...). Miasta posiadaja réwniez inne
dokumenty strategiczne, takie jak plany gospodarki niskoemisyjnej oraz
programy ochrony srodowiska, ktére precyzuja formy i kierunki dziatan
prosrodowiskowych.

Smart zarzadzanie

Stosowanie rozwigzan typu smart zarzgdzanie dotyczy gléwnie Pucka,
Gdyni, Sopotu, Gdariska oraz Stupska. Obszar ten cechuje sie wysoka dostep-
noscig informacji publicznej oraz udziatu mieszkanicow w podejmowaniu
decyzji. Wyrdznia to szczegoblnie wigksze osrodki miejskie. Mniejszy udziat
natomiast charakteryzuje oérodki peryferyjne, w ktérych m.in. systemy
informacji s3 mniej rozbudowane, a dziatania partycypacyjne w sferze
publicznej znacznie ograniczone.

Koncepcja green port (zielonych portéw) skupia sie na podejmowaniu inicjatyw pro-
ekologicznych w trzech gtéwnych obszarach - srodowiska, gospodarki i spoleczeni-
stwa. Zielone porty to bieguny wzrostu, intensyfikujace przedsiewziecia majace na
celu zmniejszenie ich negatywnego oddzialywania, przy jednoczesnym implemento-
waniu zestawu dzialarn poprawiajacych warunki i jakos¢ zycia, w szczegdlnosci na
styku port-miasto (S. Zukowska, 2020). Green city (zielone miasto) to szeroka koncep-
cja, odnoszaca sie do poprawy jakosci zycia w miescie oraz podejmowania czynnosci,
szczegodlnie z poziomu instytucjonalnego, majacych na celu przeksztalcenie miasta
zanieczyszczonego w miasto bardziej ekologiczne. Miasto ekologiczne wykazuje silny
zwigzek z terenami zieleni, bedac zarazem odpowiedzig na wspoélczesne wyzwania
przed jakimi staja miasta (A. Hulicka, 2015).
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Dzialania zwigzane z obszarem smart zarzadzania dotycza przede wszyst-
kim zwiekszenia udzialu mieszkaficéw w debacie oraz zyciu publicznym.
Aktywnosci miast skupiaja sie na dziataniach partycypacyjnych w prze-
strzeni miejskiej, prowadzeniu konsultacji spotecznych oraz umozliwie-
niu mieszkanicom zwiekszonego udziatu w podejmowaniu kluczowych
decyzji, dotyczacych m.in. okreélania strategicznych kierunkéw rozwoju.
Istotne jest uwzglednianie opinii wszystkich interesariuszy rozwoju miasta -
mieszkanicow, organizacji pozarzadowych, sektora publicznego i biznesu.
Ponadto wazne jest réwniez wzbudzanie postaw wspotodpowiedzialnosci
wéréd mieszkaricow w sferze zarzadzania miastem, m.in. poprzez projekty
Budzetu Obywatelskiego (BO).

Miasta wykazuja aktywnos¢ réwniez w stosunku do wzrostu zaanga-
zowania mieszkanicow w samorozwdj spoteczny, kulturalny i naukowy.
Smart zarzadzanie to wykorzystywanie cyfrowych rozwiagzan - technologii
informatycznych. Narzedzia te maja na celu wzrost jakosci ustug miejskich
oraz zwiekszenie do nich dostepu. Umozliwiaja takze kontakt mieszkar-
cOw ze sferg samorzadowsq, m.in. poprzez inteligentne systemy obstugi
mieszkancow typu e-zdrowie czy e-urzad. Miasta w swoich zamierzeniach
rozwojowych kierowac sie bedg zasadami jawnosci, wspotdecydowania oraz
partycypacji, a takze wdrozeniem systemu, ktéry umozliwi mieszkaricom
rozliczenie wtadzy z podejmowanych decyzji.

Smart mobilnosé

Implementacja rozwigzan zwigzanych z obszarem smart mobilnosci do-
tyczy w szczeg6lnosci Tréjmiasta. Miasta bedace rdzeniem aglomeraciji
trojmiejskiej - Gdarisk, Gdynia i Sopot w swoich dzialaniach strategicznych
wykazuja szczegolne zainteresowanie rozwojem smart mobilnosci. Gtow-
nym dzialaniem jest tu wzrost mobilnosci mieszkaricow wewnatrz obszaru
metropolitalnego oraz poprawa dostepnosci do niego.

Kluczowym aspektem sprzyjajacym podejmowaniu dziatan wykorzy-
stujacych rozwigzania smart mobilnosci s inteligentne specjalizacje, m.in.
gospodarka morska czy sektor TSL (transport, spedycja i logistyka), ktére
determinujg zmiany w rozwigzaniach transportowych, zwiekszajac udziat
zréwnowazonych form transportu oraz powigzan intermodalnych.

Dzialania zwigzane z tym obszarem dotycza rozwoju proekologicz-
nych rozwiazan transportowych oraz nowoczesnych i zréwnowazonych
systeméw komunikacji pieszej, rowerowej i transportu zbiorowego, a takze
rozwoju i modernizacji infrastruktury komunikacyjnej, zwiekszenia dostep-
nosci transportowej miasta, wzrostu mobilnosci mieszkanicéw (z uwzgled-
nieniem wzrostu mobilnoéci 0s6b z niepelnosprawnosciami), likwidacji
barier i ograniczeni transportowych, podejmowania dziatari majacych na
celu ograniczenie negatywnych emisji powodowanych przez ruch kotowy,
rozwoju komunikacji szynowej wraz z integracja z systemem parkingo-
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wym typu park & ride®. Do szczegélnych obszaréw intensyfikacji dziatan
nalezy réwniez implementowanie inteligentnych systeméw zwiekszajacych
poziom bezpieczeristwa na drogach oraz poprawa komfortu uzytkowania,
wdrazanie systemu inteligentnego zarzadzania ruchem i logistyka miejska,
rozwoj tras rowerowych, zwiekszenie dziatalno$ci inwestycyjnej w obszarze
miejskiego transportu proekologicznego, tworzenie miejsc ,,uspokojonego
ruchu” z naciskiem na wieksza swobode ruchu pieszego i rowerowego
(m.in. poprzez rozwiazania typu woonerf’). Kluczowa jest aktywnos¢ edu-
kacyjna i promocyjna zwiazana ze zmianami postaw mieszkaricéw w celu
zwigkszenia wykorzystywania ekologicznego transportu publicznego badz
indywidualnego (hulajnogi, rowery) oraz zwigkszenia udzialu wszystkich
zainteresowanych we wspoétprowadzeniu wspélnej polityki transportowej
(samorzad - mieszkaricy).

Smart ludzie

Stosowanie rozwiazan typu smart ludzie zdecydowanie dotyczy Gdariska,
Gdyni, Sopotu, a takze Stupska i Sztumu. Osrodek tréjmiejski znaczaco do-
minuje w sferze dziatart uwzgledniajacych rozwigzania smart z obszaru smart
ludzi, m.in. poprzez écista rozbudowe infrastruktury naukowo-badawczej,
bedac zarazem gléwnym osrodkiem akademickim w péinocnej Polsce.
Implementacja rozwiazan zwigzanych z tym obszarem obejmuje dzia-
tania majace na celu rozwéj innowacyjnego systemu ksztalcenia na kaz-
dym etapie zycia, w imie modelu spoleczenistwa ,,uczacego sie przez cate
zycie”, rozwoju edukacji uwzgledniajgcej potrzeby rynkowe zwigzane
z zachodzaca transformacja cyfrowa, wspoétpracy edukacji z biznesem,
docelowo z podmiotami inteligentnych specjalizacji, wspierania rozwoju
przestrzeni edukacyjnej jako skladowej wspétpracy pomiedzy osrodkami
edukacyjnymi a instytucjami publicznymi i sferg biznesu, podnoszenia
jakosci edukacji we wspélpracy z krajowymi i zagranicznymi uczelniami,

System park & ride (parkuj i jedZ) to jeden z elementéw zintegrowanego systemu
transportowego, ktéry umozliwia zwiekszenie mobilnosci mieszkanicow. Rezultatem
implementacji tego systemu jest zwiekszenie wykorzystania transportu publicznego
poprzez mozliwoé¢ zmiany uzytkowanego pojazdu. Zasadniczo dotyczy to pozosta-
wienia samochodu na parkingu zlokalizowanym w poblizu punktu przesiadkowego
oraz skorzystanie z ekologicznego miejskiego transportu publicznego (P. Belch, 2015).
Koncepcja woonerfu, tzw. ulicy do mieszkania, pochodzi z zachodniej Europy. Gltéw-
nym celem wdrazania tego rozwigzania jest poprawa bezpieczenistwa w strefie za-
mieszkanej, w szczegolnosci uspokojenie ruchu samochodowego. W strefie woonerfu
pierwszenstwo nad ruchem samochodowym wykazuje ruch pieszy badz rowerowy.
Ksztaltowanie otwartych przestrzeni opierajacych sie na koncepcji woonerf - wspdlnie
uzytkowanej przestrzeni bez jasno wydzielonych stref, tj. ulica, chodnik czy parking
sprzyja poprawie integracji sasiedzkiej, tym samym przekladajgc sie na wzrost jakosci
zycia mieszkaricow (M. Betlej, A. Radziejewska, 2016).
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inicjowania programow stazowych we wspétpracy z lokalnymi firmami.
Obejmuje réwniez wspieranie aktywnosci spolecznej i zawodowej
mieszkanicéw, umacnianie postaw spoteczeristwa obywatelskiego, tworzenie
wysokiego kapitalu badawczo-rozwojowego, zwlaszcza kadr naukowych
i menadzerskich, dzialania promujace komercjalizacje wynikéw badan
iinterdyscyplinarnosé¢ zespolows, z naciskiem na charakter miedzynarodowy,
rozwdj talentéw i przedsiebiorczosci wéréd mieszkanicow oraz ich
kreatywnosci. Istotne réwniez beda strategiczne dziatania majace na celu
wyréwnywanie szans edukacyjnych oraz technologicznych, odnoszgcych
sie do grup wykluczonych, oséb starszych i z niepelnosprawnosciami.

Smart zycie

Ostatnim z kluczowych obszaréw smart city jest smart zycie. Na podstawie
przegladu dokumentéw strategicznych nalezy stwierdzi¢, ze implementacja
rozwigzan smart zycia dotyczy gtéwnie Pucka, Gdyni, Sopotu i Gdariska
oraz Stupska, Starogardu Gdariskiego, Tczewa i Malborka. Jest to réwniez
przyklad smart obszaru, ktéry wystepowal we wszystkich analizowanych
dokumentach. Dzialania zwigzane z tym obszarem dotycza wykorzy-
stywania modelu smart city w celu zapewnienia sprawnego zarzadzania
przestrzenia publiczng, w sposéb efektywny i ekologiczny. Kluczowym
aspektem jest kapitat ludzki. To on determinuje ukierunkowywanie dziatan
na wzmacnianie wiezi spolecznych oraz budowanie wspdlnoty (Strategia
rozwoju spoteczno-gospodarczego miasta Starogard ..., Strategia rozwoju Tcze-
wa..., Strategia rozwoju gminy miejskiej Cztuchow..., Strategia rozwoju miasta
Chojnice...). Dotyczy rowniez wspierania lokalnych animatoréw, rozwijania
celu integracje mieszkanicéw, w szczegd6lnosci rozwijanie spotecznych form
integracji (m.in. poprzez tzw. kawiarnie spoleczne).

W zakresie zwigkszenia komfortu i jakosci zycia mieszkaricow planowane
dziatania skupiajq si¢ na: zréwnowazonym gospodarowaniu Srodowiskiem
przyrodniczym, tworzeniu warunkéw do rozwoju mieszkarcow i wiacza-
nia grup wykluczonych, poprawie jakosci ustug publicznych, tworzeniu
bezpiecznych przestrzeni ogélnodostepnych dla mieszkanicéw, uwzgled-
niajacych ich potrzeby, inicjowaniu dialogu spolecznego oraz form wspoét-
pracy wychodzacych poza granice administracyjne, m.in. w przestrzeni
kreatywnej, kulturalnej, rozwoju szerokiej oferty kulturalnej i artystycznej
dla mieszkaricow oraz wydarzen o randze ponadlokalnej, zwiekszeniu do-
stepu do szybkiego Internetu. Miasta podejmowac beda dzialania w zakresie
aktywizacji zawodowej, prewencji i promocji silver economy - podkreslajac
role i atuty senioréw, szczegolnie ich wiedze i doswiadczenie w przestrzeni
spoleczno-gospodarcze;j.

Do istotnych dziatar zaliczy¢ nalezy réwniez profilaktyke zdrowot-
ng, ksztattowanie zdrowych nawykéw wsréd mieszkancéw, zwigkszanie
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Swiadomosci zdrowia fizycznego i psychicznego oraz inicjowanie mie-
dzysektorowej wspotpracy w zakresie zdrowia publicznego. Smart zycie
to funkcjonowanie w przestrzeni charakteryzujacej si¢ wysoka jakoscia
funkcjonalna i estetyczna. W tym celu w przestrzeni miejskiej podejmowane
beda dziatania rewitalizacyjne i partycypacyjne oraz zmierzajace do
poprawy ladu przestrzennego, estetyki i bezpieczeristwa, likwidacji barier,
zwiekszenia nacisku na obecno$¢ pieszego w przestrzeni miejskiej.

Wdrazanie smart rozwiazan jako wynik realizacji celow zawartych
w strategiach rozwoju

Strategia rozwoju, jako kluczowy dla miasta dokument, nie powinna skupiac
sie gléwnie na zamierzeniach i planach, a wskazywac na konkretne dzia-
tania. Te dzialania sa wskaZnikiem mierzacym poziom realizacji strategii,
a takze ukazuja rzeczywiste zainteresowanie wladz miejskich wdraza-
niem strategii smart city badZ zréwnowazonego rozwoju. W wojewddztwie
pomorskim realizowanych jest wiele inwestycji, gléwnie rozwijajacych sie¢
drég oraz wspierajacych rodziny, typu Maluch+, Dobry Start, Asystent Rodziny
(Pomorskie inwestycje i programy rzadowe...). W wojewé6dztwie pomor-
skim réwniez mniejsze miasta implementujg rozwigzania oparte na kon-
cepcji smart city. Trzy z nich - Lebork, Wejherowo i Malbork zdecydowanie
wyroézniajg sie na tle pozostalych, dzieki podjeciu kluczowych inwestycji
dla miasta, zgodnie z oczekiwaniami mieszkaricéw oraz dokumentami
strategicznymi.

Lebork od 2018 1. prowadzi inwestycje Leborskiego Wezta Przesiadkowe-
go. Projekt realizowany jest przy wsparciu Regionalnego programu operacyjnego
wojewddztwa pomorskiego na lata 2014-2020 (Leborski Wezet Przesiadkowy...).
W ramach wezla powstanie nowoczesny parking typu kiss & ride z czasem
bezplatnego postoju do pieciu minut, parking dla roweréw oraz petla auto-
busowa (Strategia rozwoju miasta Leborka. . .). Generalny remont przewidziany
zostal dla pobliskich ulic, na ktérych powstang bezpieczne ronda. Rozbu-
dowana zostanie réwniez sie¢ $ciezek rowerowych. Inwestycja wpisuje sie
w Strategie rozwoju miasta Leborka na lata 2021-2030, w ktérej wskazano na
konieczno$¢ wsparcia transportu rowerowego oraz zbiorowego autobu-
sowego i kolejowego. Gléwnym czynnikiem decydujacym jest lokalizacja
miasta na trasie Szczecin-Gdansk oraz promowany projekt ustawy metro-
politalnej, ktéra przewiduje wiaczenie Leborka w obszar metropolitalny.
Jednym z obszaréw funkcjonowania metropolii miatby by¢ wspélny bilet
metropolitalny oraz rozwdj transportu zbiorowego w idei smart mobilnosci
(Projekt ustawy o zwigzku metropolitalnym...).

Strategia Wejherowa skupiala sie w znacznej czeéci na poprawie jakosci
powietrza (Strategia rozwoju miasta Wejherowa. . .). Wedtug pomiaréw Gléwne-
go Inspektoratu Ochrony Srodowiska z 2018 r,, w Wejherowie jakos¢ powie-
trza byta “dostateczna”, a w kilku dniach normy stezenia PM10 w powietrzu
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zostaly przekroczone (Ocena jakosci powietrza..., 2019). W celu zmniejszenia
zanieczyszczenia powietrza miasto zrealizowalo projekt , Likwidacja niskiej
emisji w sSrédmiesciu Wejherowa” przy wsparciu Wojewddzkiego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w Gdarisku. Inwestycja pole-
gala na likwidacji tradycyjnych piecéw niskiej jakosci (tzw. kopciuchow)
ina podlaczeniu budynkéw do sieci miejskiej (Likwidacja niskiej emisji. . .).
Obecnie stan powietrza w Wejherowie okreéla sie jako “dobry”, co potwier-
dza monitoring jakosci powietrza (Wejherowo: system monitoringu jakosci
powietrza...).

Malbork, zgodnie ze strategia przewidywania i zarzadzania zmiana
spoleczno-gospodarcza na lata 2013-2020, realizuje inwestycje z zakresu
smart gospodarki w zakresie turystyki oraz wspoétpracy miedzynarodo-
wej z Obwodem Kaliningradzkim (Strategia przewidywania...). W tym celu
powstal projekt Polska-Rosja, wspoétfinansowany z programu wspotpracy
transgranicznej Polska-Rosja 2014-2020. Zasadniczym celem projektu jest
promocja oraz zachowanie unikalnych waloréw kulturalnych i historycz-
nych w miastach Malbork i Swiettyj (Projekt Polska-Rosja...). Miasta na-
wiazaly wspoélprace polegajaca na partnerstwie oraz rozwoju turystyki
wodnej. Oba osrodki leza w poblizu szlakéw wodnych, ktére moga zostac¢
zagospodarowane jako atrakcja turystyczna. Do dziatar po stronie Malborka
nalezy m.in. gruntowna rewitalizacja bulwaréw miejskich oraz budowa
punktu widokowego. Projekt ten jest takze okazja do wzajemnej wymiany
doswiadczen, co wpisuje sie¢ w koncepcje learning by doing. Projekt Polska-
Rosja rozpoczat sie w 2019 1., a przewidywany termin zakoriczenia to czer-
wiec 2022 r.

Podsumowanie

W Polsce przewazaja male i srednie osrodki miejskie. W wojewodztwie
pomorskim dominuje aglomeracja tréjmiejska - Gdarisk, Gdynia, Sopot,
ktora stanowi sile rozwojowa calego regionu. Pozostale srednie miasta to
osrodki powiatowe badZ na prawach powiatu. Ich cecha charakterystyczna
jest nizszy stopien rozwoju w poréwnaniu do miast wchodzacych w skiad
aglomeracji oraz zagrozenie wyludnieniem. Artykut miat na celu sprawdze-
nie w jakim stopniu wybrane miasta wojewodztwa pomorskiego uwzgled-
niajg zalozenia koncepcji smart city w swoich dokumentach strategicznych,
do ktérych zaliczy¢ nalezy strategie rozwoju. Wyniki prezentuja znaczace
réznice w poziomie rozwoju i $wiadomosci miast. Wieksze osrodki w wiek-
szym zakresie skupiajq si¢ na realizacji smart celow w stosunku do miast
mniejszych i peryferyjnych, cho¢ borykaja sie one z podobnymi zagroze-
niami niezaleznie od wielkosci.

Przeprowadzone badanie jasno obrazuje réznice w poziomie implemen-
tacji rozwiazan typu smart w miastach poddanych analizie, tym samym
ukazujac dominujaca pozycje aglomeracji trojmiejskiej. Wynika to gléwnie



Strategie rozwoju a koncepcja smart city na przykladzie wybranych miast... 75

z wiekszej sity tych osrodkéw (m.in. obszar metropolitalny, ktéry umozli-
wia realizacje inwestycji w ramach Scistej wspotpracy trzech miast) oraz
wiekszych nakladéw finansowych czy zwiekszonej liczby specjalistow,
ktérzy chetnie przenosza sie do duzych osrodkéw miejskich. Na podstawie
analizy zauwazono, ze w dokumentach strategicznych uwzgledniane sa
rozwigzania typu smart, ale bez odwotywania si¢ do konkretnej koncepcji
rozwoju - smart city, miasto inteligentne czy zréwnowazony rozwdj, co
wskazywac¢ moze na niska swiadomosé wladz miejskich w tym zakresie.
Miasta najchetniej angazuja sie w rozwdj smart mobilnosci, smart gospodarki
oraz smart sSrodowiska, co odzwierciedla kierunki rozwoju reprezentowane
przez Unie Europejska.

Niewiele miast rozwija si¢ natomiast w obszarze smart zarzadzania.
W analizowanych dokumentach strategicznych dominujagcym dziataniem
w tej sferze jest Budzet Obywatelski, ktéry jednak nie wyczerpuje w petni
potencjatu obywateli w ksztaltowaniu przestrzeni miasta. Brakuje dziatar
z zakresu wlaczania mieszkanicow w debate publiczng na temat kierunkéw
rozwoju czy zagospodarowania przestrzennego oraz czytelnej ijasnej infor-
magji ze strony wtadz miejskich. Miasta nie angazuja wystarczajaco sil, by
odwrdci¢ ten trend. Dlatego tez to debata publiczna, wiaczajgca wszystkich
interesariuszy miasta, stanowi podstawe smart miasta, gdyz umozliwia
podnoszenie jakosci zycia mieszkaricow w oparciu o ich potrzeby.
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Zmiany rozmieszczenia instytucji o randze
regionalnej i ponadregionalnej w miastach
Pomorza Srodkowego w latach 1979-2019

Wstep

Podzial paristwa polskiego na wojewddztwa wywotuje nieustanne kontro-
wersje - niezaleznie od jego wariantu oraz okresu, w ktérym obowiazuje.
Réwniez wspolczednie, w srodowisku naukowym, politycznym i wsréd
opinii publicznej, zywe sa dyskusje na ten temat, szczegoélnie, iz obecny
system funkcjonuje bez znaczacych korekt od ponad dwéch dekad. Istotnym
zagadnieniem sa uwarunkowania regionalne przemawiajgce za utworze-
niem nowych wojew6dztw, ktére zniwelowatyby dysproporcje rozwojowe na
tych terenach w stosunku do obszaréw rdzeniowych istniejgcych wydzielen.
W wielu opracowaniach regionem uwazanym za najbardziej wykluczony
w obecnym podziale administracyjnym Polski jest Pomorze Srodkowe,
jako obszar nieutworzonego wojew6dztwa srodkowopomorskiego (m.in.
E. Zuber, 2010 czy M. Jasiulewicz i A. Suszytiski, 2016). W kontekscie dys-
kusji odnoénie do wyzej zasygnalizowanego zagadnienia, niniejszy artykut
podejmuje tematyke instytucjonalno-ustugowego przygotowania miast Po-
morza Srodkowego do pelnienia funkji stolicy ewentualnego wojewodztwa
srodkowopomorskiego. Jego celem bylo wskazanie najbardziej predyspo-
nowanych do tej roli miast regionu w ujeciu dynamicznym - dla lat 1979,
199912019 - oraz znalezienie zaleznosci miedzy obowigzujacym w danym
roku podzialem administracyjnym a ich rola i rozwojem instytucjonalnym.
Podstawa do badan bylo opracowanie listy kilkudziesieciu placéwek o ran-
dze regionalnej lub ponadregionalnej, zlokalizowanych w wymienionych
latach na Pomorzu Srodkowym, i nadanie im odpowiednich wartoéci rang,
Ich suma sktadata sie na wynik miasta, w ktérym dany obiekt sie wowczas
znajdowal. Aktualne dane statystyczne, jesli nie wspomniano inaczej, po-
chodza z roku 2019.

Podzialy administracyjne Polski w latach 1979-2019

Podziat administracyjny to pojecie powszechnie uzywane w kontekscie or-
ganizacji przestrzennej panistwa, ktérej celem jest jak najbardziej efektywne
sprawowanie wiadzy, delegowanie zadan panistwa na nizsze szczeble oraz
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wykorzystanie potencjalu endogennego danego obszaru (J. Wendt, 2001).
W polityce wewnetrznej kwestie te sa jednymi z najistotniejszych i budza-
cych kontrowersje, rowniez wéréd opinii publicznej (J. Szreniawski, 2002).
Ich uwarunkowania sg ograniczone aspektami fizycznogeograficznymi,
takimi jak rzezba terenu czy sie¢ hydrograficzna, jak réwniez czynnikami
spoteczno-kulturowymi - etnicznymi, historycznymi oraz funkcjonalny-
mi (J. Wendt, 2001). W rzeczywistosci specyfika podzialu terytorialnego
panistwa nie jest wynikiem zastosowania jednej przestanki sposréd wyzej
wymienionych, lecz ich hybryda, co niejednokrotnie powoduje nieadekwat-
nos¢ istniejacych wydzieleri w stosunku do pozadanego stanu pod katem
funkcjonalnoéci. Podloza takich dzialari nalezy upatrywac w interesie poli-
tycznym autoréw reform i korekt podziatéw parnstwa. Utworzone jednostki
pelnia okreslone ustawowo funkcje administracyjne w sposéb zespolony,
a ponadto ich rola oddzialuje na pozostale sfery administracji (administracje
niezespolong) oraz na sektor prywatny”.

Nalezy zwréci¢ uwage na réznice semantyczng miedzy pojeciami ,,po-
dziat administracyjny” oraz ,podzial terytorialny”. Pierwsze z nich jest
adekwatne do systemu, w ktérym jednostki wszystkich szczebli istniejacych
wydzieleni nie posiadaja uprawnieri samorzadowych, a wiec oddaje ono
sytuacje cechujaca zasadniczo okres istnienia Polskiej Rzeczpospolitej Lu-
dowej (PRL). Drugie natomiast jest bardziej obszerne, gdyz zawiera w sobie
nie tylko czeé¢ administracyjng, lecz réwniez odniesienie do samorzadno-
Sci terytorialnej, odpowiadajac aktualnemu ustrojowi paristwa polskiego
(E. Zaborowski, 2013). Na potrzeby opracowania autor zdecydowat sie jed-
nak uzywac zasadniczo pojecia ,podziatl administracyjny”, gdyz jest ono
powszechniej stosowane.

W latach 1975-1998 funkcjonowal dwustopniowy podziat administracyj-
ny panistwa polskiego, opierajacy sie wylacznie na szczeblu wojewddzkim
i gminnym, gdyz w 1975 r. zlikwidowano powiaty. Pociggneto to za soba
calkowitg reorganizacje poziomu wojewo6dzkiego - w miejsce 17 éredniej
wielkosci regionéw powstato 49 zupetnie nowych, zdecydowanie mniejszych
(grupujacych najczesciej po kilka dawnych powiatéw), o granicach niepokry-
wajacych sie z poprzednimi jednostkami, co niejako miato rekompensowac
najwigkszym miastom powiatowym iich mieszkarficom utrate tego statusu.
Miastami wojewo6dzkimi staly sie nie tylko wszystkie osrodki regionalne,
lecz rowniez wiekszos¢ subregionalnych?. Dziatania te inspirowane byly
panujacymi wéwczas tendencjami do dostosowywania sieci osadniczej

! Administracja zespolona jest zorganizowana przestrzennie w sposéb pokrywajacy sie

calkowicie z podzialem administracyjnym i podlega wojewodzie badz staroscie, pod-
czas gdy niezespolona nie jest ograniczona tymi warunkami i podlegta jest ministrowi
lub generalnemu inspektorowi.

2 Grupe trzech osrodkéw subregionalnych nieposiadajacych od 1975 r. statusu miasta
wojewodzkiego tworzyly Grudziadz, Etk i Pulawy (wedlug: A. Piskozub, 1987).
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panistw do teorii osrodkéw centralnych W. Christallera, co mialo znalez¢
swoje odzwierciedlenie w organizacji przestrzennej organéw wiadzy (A.
Piskozub, 1987). W konsekwencji nalezy je uznac za wyrazny bodziec pro-
rozwojowy dla tej grupy miast, niemniej jednak cieniem na to kladzie sie
zapa$¢ dawnych osrodkéw powiatowych, ktére zostaty zdegradowane do
roli siedzib wladz gminnych. Z drugiej strony, zachowano w tym okresie
podzial na 267 rejonéw administracyjnych, co w pewien sposéb utrzymy-
walo status wielu z nich (w ten sposéb zorganizowana byla na przykiad
struktura Milicji Obywatelskiej). Podobna sytuacja dotyczyta osrodkéw
wojewddzkich - za zwigkszeniem ich liczby rzadko szedt rozw¢j ich funkcji
regionalnych, co de facto utrzymywato dawne miasta wojewddzkie w pozyciji
silniejszej wzgledem nowych (J. Wendt, 2001). Istniejacy od 1975 r. podziat
administracyjny panistwa byl poddawany nieustannej krytyce ze strony
srodowisk naukowych, a po okresie transformacji ustrojowej - réwniez
politycznych, szczegdlnie zwiazanych z tzw. obozem solidarno$ciowym
(por. A. Stasiak (red.), 1984, 1986). W efekcie, w latach 90. podjeto dzialania
majace na celu reorganizacje przestrzenng podziatu administracyjnego
panstwa polskiego, rozpoczynajgc od utworzenia w 1990 r. rejonéw (mozna
je okresli¢ mianem quasi-powiatéw) oraz przywrdcenia w tym samym czasie
samorzadu terytorialnego, cho¢ wéwczas wylacznie na poziomie gminnym
(samorzadnosé nie istniata na zadnym szczeblu podziatu paristwa od 1950,
pomimo zachowywania pozoréw demokratycznych standardéw przez
wiadze PRL) (A. K. Piasecki i A. Ptak, 2019).

1 stycznia 1999 r. wigeksza czeé¢ zasadniczego podziatu terytorialne-
go panstwa polskiego ulegla reorganizacji. Owczesna reforma dotyczyta
nie tylko przestrzennego aspektu organizacji aparatu panistwowego, lecz
w znaczacej mierze jego kompetencji i funkcjonalnosci, dotykajac kwe-
stii politycznych, spolecznych, instytucjonalnych, finansowych, a nawet
ksztaltowania sfery psychologii spotecznej (M. Kulesza, 2000). Niniejsze
opracowanie zasadniczo podejmuje tematyke zwigzang z geograficznymi
aspektami sprawowania wladzy i delegowania zadari w Polsce. Wprowadzo-
no wéwczas, a w zasadzie przywrécono, trzeci stopien podziatu terytorial-
nego panstwa - powiaty. Dotychczasowe 49 wojewoédztw uleglo likwidacji,
aw ich miejsce powstato 16 nowych, w wiekszosci duzo wigkszych jednostek.
Od tego czasu zadania administracji publicznej sa wykonywane zaréwno
przez administracje rzadows, jak i samorzad terytorialny, ktérych pozio-
my sa ze soba kompatybilne, zapewniajac (w teorii) odpowiednia funkcjo-
nalnoé¢ aparatu wladzy i jego organéw, w odréznieniu od podziatu z lat
1975-1998 (J. Szreniawski, 2002). Reformie towarzyszyt duch dostosowania
do standardéw zachodnioeuropejskich w celu ulatwienia akcesji Polski
do Unii Europejskiej, co objawialo si¢ w ustanowieniu duzych regionéw
samodzielnych gospodarczo i finansowo, wzorem Niemiec czy Hiszpanii
(M. Porczek, 2020). Jeden z gléwnych autoréw wcielonej w zycie w 1999 r.
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koncepcji, M. Kulesza, podkreslal, iz tenze podziat administracyjny wplynat
pozytywnie na odbudowe lokalnych wiezi oraz przywrdécenie nalezytej roli
matym i srednim osrodkom, co stanowi adekwatne zalozenie dla funkcjo-
nowania szczebli gminnego i powiatowego powstalych wydzielerr. Takie
ujecie sprawia jednak, iz poziom regionalny, tozsamy z wojewodzkim, od
momentu wdrozenia reformy jest ksztattowany na podstawie istniejacych
jednostek, zamiast dopasowania liczby i granic wojewddztw do istniejacych
powiazan w skali regionalnej (M. Kulesza, 2000; por. £.. Zaborowski, 2013).
Co wiecej, poczatkowe zalozenia obejmujace wariant podziatu kraju na
12 wojewo6dztw ulegly znaczagcym korektom i w wyniku kompromiséow
politycznych 6wczesnych wladz Rzeczpospolitej Polskiej powstalo 16 jed-
nostek, ktére cechuje znaczne zréznicowane potencjalu demograficznego,
wielkosci i rangi osrodka stolecznego w sieci osadniczej kraju (grupe stolic
wojewddztw tworza zaréwno osrodki ponadregionalne, jak i czes¢ regional-
nych) (m.in. J. Wendt, 2001). Powstaly w ten spos6b system uwzglednit jedy-
nie czeSciowo aspiracje mniejszych regionéw, wyrédzniajac Ziemie Kielecka
(wojewodztwo swietokrzyskie) czy Slask Opolski (wojew6dztwo opolskie),
pomijajac m.in. Pomorze Srodkowe, wschodnia Wielkopolske oraz duze
idrednie miasta historycznej Matopolski, takie jak Czestochowa, Radom czy
Tarnéw. Srodowiska naukowe planistow i geograféw postulowaly koncepcje
duzych makroregionéw (ok. 10 jednostek) lub 20-30 regionéw, przy czym
oba podzialy zapewnialyby do§¢ réwnomierne pokrycie w skali kraju,
czego nie mozna powiedzie¢ o obecnych wojewddztwach (M. Koter, 1999)
(cho¢ zalozenia obecnego podziatu terytorialnego kraju wyjsciowo blizsze
sa koncepcji mniejszej liczby jednostek, o duzej powierzchni i wielu kom-
petencjach, a wiec ok. 10 wojew6dztw). Podobne kontrowersje zwigzane s
zliczba i charakterem wydzielefi powiatowych, w szczeg6lnosci istnieniem
miast na prawach powiatu oraz kompetencjami samorzadu tego szczebla
(A. Gendzwill i in., 2016). Mozna zauwazy¢, ze zaréwno podzial admini-
stracyjny z lat 1975-1998, jak i obowigzujacy od 1999 r., nie uwzglednity
opracowan eksperckich, co spowodowato ich wyrazna dysfunkcjonalnosé
(J. Wendt, 2001).

Po uptywie ponad 20 lat od wdrozZenia zmian w organizacji przestrzen-
nej administracji panstwowej nalezy zweryfikowac zalozenia zespotu kie-
rowanego przez M. Kulesze jako nazbyt optymistyczne, gdyz w wyniku
naciskéw i zmian politycznych czes$¢ z nich zostata znieksztalcona na tyle
mocno, iz przestaly one spelnia¢ poczatkowe wizje - poczawszy od liczby
i wielko$ci istniejacych wydzielerr wszystkich szczebli, po ich kompetencije
oraz zdolnosci do wykonywania zadan publicznych. Weryfikacje funkcjo-
nalnoéci jednostek wszystkich szczebli przeprowadzal m.in. P. Swianiewicz
(2014), dochodzac do ambiwalentnych wnioskéw, iz w obecnym systemie
administracyjnym duze jednostki radza sobie lepiej z wykonywaniem zadan
oraz dzialaja z wieksza efektywnoécia ekonomiczng, z drugiej zas§ mniejsze
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cechuja sie lepsza implementacja standardéw zwigzanych z demokracja lo-
kalna i samorzadnoscig, a wiec wypadaja korzystniej w ujeciu spotecznym.
P. Swianiewicz wraz z zespotem (2016) akcentuje réwniez role potencjatu
demograficznego najstabiej zaludnionych jednostek (w szczegoélnosci gmin
i powiatéw) jako endogennej bariery rozwojowej, co stawia pod znakiem
zapytania postulaty jeszcze wigkszego rozdrobnienia terytorialnego pan-
stwa polskiego, szczegodlnie w obliczu ogdlnego spadku liczby ludnosci
w kraju. Stad tez korekty na mapie kraju, niezaleznie od stopnia podziatu
administracyjnego, wymagatyby zaréwno kompleksowej zmiany w podej-
Sciu do ksztaltowania terenowej administracji paristwowej, jak i winny by¢
poprzedzone przekonujacymi analizami. Wedtug stanu z 1 stycznia 2019,
Rzeczpospolita Polska byla podzielona na 16 wojewddztw, 380 powiatow
i 2477 gmin (Podziat administracyjny Polski 2019).

Zagadnienie lokalizacji placowek o randze regionalnej i ponadregional-
nej w odniesieniu do podzialu Polski na wojewédztwa

Wojewo6dztwo jest jednostka samorzadu terytorialnego najwyzszego szczeb-
la w panstwie polskim. Kompetencje tego poziomu przestrzennej organi-
zacji kraju dotycza zaré6wno wtadz lokalnych, wybieranych w wyborach
bezposrednich (sejmik wojewddztwa), jak i przedstawicielstwa wladz pan-
stwowych (wojewoda), co odréznia go od powiatéw i gmin, w ktérych
to administracje sprawuja jedynie wladze samorzadowe (J. Wendt, 2001).
Zasadniczo urzedy i organy administracji wojewddzkiej (badZ niezespolo-
nej) lokalizowane s w ich stolicach, co wykazaty badania T. Bocheriskiego
i T. Rydzewskiego (2020) (mozna zauwazy¢ analogie do badar K. Watachow-
skiego (2019) w odniesieniu do ustug na poziomie centralnym, gdzie pla-
cowki administracji wykazuja sie zdecydowana koncentracja przestrzenna
w stolicy panistwa).

Administracja zespolona wykazuje sie najwieksza tendencja do centrali-
zacji przestrzennej jej organéw wykonawczych na poziomie wojew6dzkim.
Co wiecej, wszystkie miasta wojewoddzkie w Polsce sg jednoczesnie najwiek-
szymi miastami regionéw, ktére obejmuja, stad tez naturalnym dziataniem
wydaje sie lokowanie w nich najwazniejszych instytucji wykonawczych.
W wyjatkowych przypadkach, spowodowanych najczesciej przestankami
lokalnymi lub historycznymi, urzedy administracji zespolonej znajduja
sie w miastach nieposiadajacych statusu stolicy wojewoddztwa. Placéwki,
ktorych zasieg przestrzenny dziatania pokrywa sie z podzialem administra-
cyjnym, zwigzane sa czesto ze sfera ustug sadowniczych, skarbowych, stuzb
mundurowych, jak réwniez wojewddzkich inspektoratéw (T. Bocheniski
i T. Rydzewski, 2020).

Znacznie wigeksze zréznicowanie przestrzenne przejawiaja organy ad-
ministracji niezespolonej oraz podzialy specjalne. Ich lokalizacja i obszar
obstugi niejednokrotnie sa odzwierciedleniem niejednorodnosci prze-
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strzeni geograficznej z uwzglednieniem lokalnej specyfiki badz tez wigza
sie z zaszloSciami, ktére nie zostaly skorygowane w latach pézZniejszych
(oparte na zniesionych wiele lat wczeéniej podzialach administracyjnych).
Motywacja do takiego umieszczenia ekspozytury lub instytucji moze by¢
réwniez dziatanie polityczne, ktérego celem jest wyréznienie miasta (lub
grupy miast), niepelnigcego w podziale administracyjnym oraz organach
administracji zespolonej wielu funkcji. W odniesieniu do obecnego podziatu
panstwa w wielu aspektach mozna zauwazyé, iz te same funkcje admi-
nistracyjne w czesci niezespolonej pelniag zaréwno miasta wojewddzkie,
jak i cze$¢ miast na prawach powiatu (w wiekszosci stolice wojewodztw
z okresu podzialu Polski na 49 tego rodzaju jednostek). Przykladem in-
stytucji, ktérej organizacja przestrzenna jest odzwierciedleniem lokalnej
specyfiki, sa Regionalne Dyrekcje Laséw Paristwowych (RDLP), ktérych jest
18, o dwie wiecej niz wojewddztw - dodatkowe placéwki zlokalizowano
w Szczecinku i Pile, a wiec na obszarach Pomorza Srodkowego i péinocnej
Wielkopolski, odznaczajacych sie rozwinietym przemystem drzewnym
i wysokim wskazZnikiem lesistosci. Co wiecej, RDLP dla Ziemi Kieleckiej
oraz dla wojew6dztwa podkarpackiego nie zostaly ustanowione w Kielcach
i Rzeszowie, lecz w Radomiu i Kroénie. Zgodnie z historycznymi uwarun-
kowaniami funkcjonuje m.in. podziat regionalny Totalizatora Sportowego
oparty na 17 oddzialach, pokrywajacy sie z podzialem administracyjnym
obowigzujacym w latach 1950-1975.

Licznie reprezentowane, cho¢ bardzo niejednoznaczne do okreélenia, sa
ustugi niezwigzane z administracja, lecz organizowane w sposéb nawiazu-
jacy do podziatu administracyjnego badz do sieci osadniczej kraju. Wéréd
tego rodzaju placéwek znajduja sie zaréwno publiczne, jak i prywatne, ktére
pelnia funkcje miastotwoércze na podobnym poziomie. Na poziomie miast
wojewodzkich oraz majacych takie aspiracje mozna wymieni¢ Regionalne
Centra Krwiodawstwa i Krwiolecznictwa (21 miast, w tym pie¢ niewo-
jewodzkich) czy Zaktady Doskonalenia Zawodowego (22 miasta, w tym
cztery niewojewodzkie). W sektorze prywatnym czesto dobrym wskazni-
kiem sa sklepy wielkopowierzchniowe oraz lokale gastronomiczne, ktérych
lokalizacja bardziej odpowiada uktadowi sieci osadniczej i rzeczywistym
powigzaniom funkcjonalnym niz podzialowi administracyjnemu - np. sie¢
restauracji szybkiej obstugi North Fish znajduje sie w 20 miastach w Polsce,
w tym w trzech niebedacych stolicami wojewddztw.

W literaturze przedmiotu niejednokrotnie poruszano kwestie rangi mia-
sta w ukladzie osadniczym Polski na podstawie placéwek w nim zlokali-
zowanych. W 2001 r. obszerna klasyfikacje metoda rangowania wykonat
J. Wendt, osobno rozpatrujac poziom regionalny oraz lokalny. Otrzymane
wyniki wskazaty, iz znaczna czes$¢ miast niewojewodzkich petni funkcje
podobne lub wieksze w stosunku do éwczesnych stolic tych jednostek.
Sposréd nich najwyzsze miejsca zajety wéwczas Plock, Czestochowa, Ko-
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szaliniSiedlce. Nalezy jednak zauwazy¢, iz wyboér placéwek w tym badaniu
w wiekszym stopniu skupiat sie na przestankach administracyjnych i hi-
storycznych, w mniejszym za$ na obstudze lokalnej spotecznosci. Podobng,
cho¢ znacznie rozszerzona klasyfikacje, wykonali w 2020 roku T. Bocheriski
i T. Rydzewski, biorgc pod uwage caly szereg placowek lokalizowanych nie
tylko w miastach wojewédzkich. Przeprowadzone badanie wykazalo, iz
sposréd miast nieposiadajacych tego statusu najwyzsze miejsce zajat Ra-
dom, nieznacznie nizsze wyniki otrzymaty Bielsko-Biala, Koszalin, Elblag,
Konin, Stupsk, Czestochowa, Plock i Przemy$l. Zdaniem autora, klasyfikacja
T. Bochenskiego i T. Rydzewskiego (2020), zaréwno ze wzgledu na jej ak-
tualnos¢, jak i holistyczne podejécie, daje wyniki odzwierciedlajace range
miast w spos6b blizszy rzeczywistemu niz u J. Wendta (2001).

Powszechnie stosowana metoda pozwalajaca ustali¢ wielkosc i zasieg
oddzialywania miasta w regionie jest badanie dojazdéw do pracy na pod-
stawie statystyki prowadzonej przez Gtéwny Urzad Statystyczny. I. Jazewicz
(2013) natomiast zauwaza, na przykladzie podziatu administracyjnego Polski
z1at 1975-1998, iz ranga miasta wyraznie wzrasta w krajowej sieci osadniczej
po uzyskaniu przez niego statusu stolicy wojewddztwa (np. Stupsk awan-
sowal 0 13 pozycji w ciagu 13 lat od utworzenia w 1975 r. wojewdédztwa
stupskiego).

Istotnym zagadnieniem z perspektywy geografii ludnoéci i osadnictwa
jest fakt, iz grupa 18 miast wojew6dzkich w Polsce nie jest tozsama z pierw-
szymi 18 miastami pod wzgledem liczby mieszkancéw (z wylaczeniem
miast we wspolnych obszarach funkcjonalnych/zespotach miejskich). Po-
dobna sytuacja miata miejsce w poprzednich podziatach administracyj-
nych kraju. Wedlug stanu za 2019 r., dysproporcje te sa bardzo wyrazne,
gdyz najmniejsze miasta wojewddzkie, takie jak Gorzéw Wielkopolski
(124 tys.), Opole (128 tys.) i Zielona Goéra (141 tys.), sa niemal dwukrotnie
mniejsze od najwiekszych miast niepetnigcych tej funkgcji i znajdujacych
sie poza aglomeracjami z wiekszymi osrodkami. Najbardziej jaskrawymi
przejawami tego sa Czestochowa (220 tys.) i Radom (211 tys.), nieco mniej-
szym za$ Bielsko-Biata (171 tys.). Wymieni¢ mozna réwniez szereg miast
o wielkosci podobnej lub nieco mniejszej od wspomnianej wyzej tréjki,
lecz petnigcych podobne funkcje w ukladzie przestrzennym kraju - Plock
(119 tys.), Elblag (119 tys.), Walbrzych (111 tys.), Wioctawek (110 tys.), Tarnéw
(108 tys.), Koszalin (107 tys.), Kalisz (100 tys.), Legnica (99 tys.) oraz Stupsk
(91 tys.). W konsekwencji, zagadnienie podziatu kraju na wojew6dztwa oraz
ich stolic ustawicznie budzi kontrowersje ze wzgledu na niezadowolenie
wlodarzy i mieszkanicéw wykluczonych miast i regionéw. Opinii publicz-
nej najczesciej przedkladane byly idee utworzenia wojewddztw (tab. 1,
ryc. 1). Zdecydowanie mniejszy rozglos uzyskaly inne pomysty, cho¢ czes¢
z nich nie jest pozbawiona racjonalnych argumentéw za ich wcieleniem
W zycie.
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Tab. 1. Proponowane przez r6zne srodowiska korekty w podziale kraju na woje-
wodztwa poprzez utworzenie nowych jednostek, wedtug najbardziej obszernych

wariantow.
Wojewédztwo Stolica/stolice Zrédto projektu
Srodkowopomorskie Koszalin Obywatelski projekt ustawy o zmianie ustawy
i Stupsk z dn. 24.07.1998 o wprowadzeniu zasadniczego

tréjstopniowego podziatu terytorialnego panstwa
(Dz.U. 1998 nr 96 poz. 603), Komitet Inicjatywy
Ustawodawczej Koszalin-Stupsk, 2003.

Czestochowskie/jurajskie Czestochowa
D. Sokotowski, 2014, Niektére uwarunkowania
korekty podziatu Polski na wojewddztwa, Przeglad

Srodkowopolskie Kalisz Geograficzny, 86.

Warszawskie/stoteczne Warszawa Wedtug podziatu statystycznego NUTS 2 - region
warszawski stoteczny.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Legenda:
®  stolice "nowych" wojewédziw

Powiaty tworzgce:
== wojewodztwo srodkowopomaorskie

D:D wojewddztwo warszawskie/stoteczne

4

Egj wojewodztwo srodkowopolskie

I:l pozostate wojewddztwa
granice wojewodziw

0 50 100 200 km

Ryc. 1. Proponowane przez rézne srodowiska korekty w podziale kraju na wojewé6dztwa
poprzez utworzenie nowych jednostek, wedtug najbardziej obszernych wariantéw.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Szczegodlne miejsce w badaniach geograficznych zajmuje dostepnosc
czasowo-przestrzenna ustug. Co prawda w odniesieniu do skali wojewddz-
kiej zazwyczaj obszar obstugi nie jest tozsamy z zasiegiem rynku pracy
w kontekscie dojazdéw codziennych, gdyz podréze do miast o tej randze
odbywaja sie rzadziej, niemniej czas przejazdu do miasta wojewddzkiego
powinien by¢ taki, aby umozliwi¢ mieszkaricowi danego regionu komforto-
wa podréz, ktéra mozna odbyé w ciggu jednego dnia w obie strony. J. Wendt
(2000) wyroéznit izochrone 90 minut podrézy transportem indywidualnym
oraz 120 minut transportem zbiorowym jako wartos¢ graniczna dla opty-
malnej dostepnosci osrodka wladzy wojewoddzkiej w Polsce, wskazujac, ze
przemieszczenie trwajace ponad dwie godziny sprawia, iz komunikacja
ztymze oSrodkiem jest utrudniona, natomiast w przypadku podrézy ponad
trzygodzinnej - w zasadzie nierealna. Stad tez w gestii zaréwno wladz cen-
tralnych, organizujacych przestrzenny podziat kraju i odpowiedzialnych za
najwazniejsze inwestycje drogowe i kolejowe, jak i regionalnych, bedacych
zasadniczym organizatorem przewozow transportu zbiorowego na swoim
obszarze (szczeg6lnie kolejowego) i majacych mozliwoé¢ usprawniania
infrastruktury transportowej, lezy jak najbardziej efektywna i optymalna
dla mieszkancéw organizacja sieci transportu zbiorowego, co niejedno-
krotnie jest wyzwaniem dla polityki regionalnej. Pod katem dostepnosci
czasowo-przestrzennej duzo korzystniej przedstawiala sie sytuacja w latach
1975-1998, kiedy to osrodki wladzy wojewddzkiej byly dostepne zasadniczo
w ciggu 60 minut transportem indywidualnym, a w czasie 90-120 minut
zbiorowym, z ktérych drugi odznaczat sie duzo gestsza siecig polaczeni niz
w pierwszych dwoéch dekadach XXI w., cho¢ warto zauwazyd, iz dostep-
nos¢ ustug o randze regionalnej i ponadregionalnej byla w duzej mierze
iluzoryczna, gdyz - jak wczeéniej wspomniano - za nadaniem miastu ran-
gi osrodka wojewddzkiego rzadko kiedy szlto w parze jego wzmocnienie
ustugowo-instytucjonalne (M. Nowakowski, 1984).

Pomorze Srodkowe jako obszar badan

Empiryczna cze$¢ opracowania zostata ograniczona przestrzennie do obsza-
ru Pomorza Srodkowego - regionu znajdujacego sie w pénocno-zachodniej
Polsce, ktéry w podziale administracyjnym od 1999 r. nie posiada samodziel-
nego statusu wojewodzkiego. W latach 1975-1998 obszar ten byt podzielony
miedzy trzy wojewddztwa - koszalifiskie i stupskie w calosci oraz pilskie
w czesci. Po reformie wdrozonej w 1999 1., zostat on podzielony miedzy trzy
wieksze jednostki, tj. wojewo6dztwa zachodniopomorskie, pomorskie i wiel-
kopolskie, ktére swym obszarem obejmujg znacznie wigksze terytorium,
a region Pomorza Srodkowego jest w nich potozony peryferyjnie. Granice
obszaru badan okreslono na podstawie dwoch przestanek - zawarcia w nim
jednoczesnie calej powierzchni wojewédztw koszalifiskiego i stupskiego
z lat 1975-1998, gdyz wydzielenia te mozna uznac¢ za rdzen regionu, oraz
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najbardziej obszernych przestrzennie koncepcji utworzenia wojewédztwa
srodkowopomorskiego, proponowanych przez parlamentarzystéw, érodo-
wiska spolteczne i naukowe po 1998 r. (E. Zuber, 2010). W efekcie, wedtug
stanu z roku 2019, na Pomorze Srodkowe sktada sie dziewieé powiatow
zwojewoddztwa zachodniopomorskiego, pie¢ powiatéw i jedna gmina z wo-
jewddztwa pomorskiego oraz jeden powiat z wojew6dztwa wielkopolskiego
(ryc. 2). Obszar badant nawigzuje réwniez do innych jednostek administra-
cyjnych spoéjnych dla regionu, a funkcjonujacych w latach poprzednich -
gléwnie do zasiegu rejencji koszaliriskiej z lat 1818-1938 oraz wojewé6dztwa
koszalinskiego z lat 1950-1975 (E. Zuber, 2010). Pomorze Srodkowe obejmuje
obszar niemal 19 tys. km? i jest zamieszkane przez ok. 1,1 mln oséb.
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Ryc. 2. Podzial Pomorza Srodkowego na powiaty i gminy.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Pomorze Srodkowe bardzo czesto okreslane jest mianem najbardziej
wykluczonego regionu w obecnym podziale administracyjnym, gdyz bar-
dzo diugo bylo ono pod tym wzgledem samodzielne, posiada rozbudo-
wane wewnetrzne powigzania funkcjonalne oraz jest wyraznie oddalone
od osrodkéw wladzy wojewodzkiej z 1999 r. (E. Rydz, 2006). Wptywa to
negatywnie na rozwdj regionu, m.in. ze wzgledu na stale poglebiajace sie
wykluczenie transportowe, instytucjonalne czy lokowanie tam niewielu
duzych inwestycji wzmacniajacych konkurencyjnosé gospodarcza (m.in.
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Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, 2011 czy S. Goliszek
i in., 2017). Dodatkowo, obecne granice wojewddztw przeciety wiele po-
wigzan funkcjonalnych, czeéciowo je zacierajac, niemniej jednak nawet po
uptywie ponad dwoéch dekad od reformy administracyjnej granica mie-
dzy wojewoddztwem zachodniopomorskim a pomorskim jest uwazana za
sztuczna (M. Porczek, 2020). Tematyka ta byla wielokrotnie poruszana przez
srodowiska naukowe wywodzace sie z regionu, jak i spoza niego (réw-
niez w opracowaniach paristwowych) (E. Zuber, 2010). Sytuacja Pomorza
Srodkowego w obecnym podziale administracyjnym, mimo iz jest czesto
podejmowana, wymaga jednak poglebionych analiz w kontekscie racjonal-
noéci utworzenia wojewddztwa srodkowopomorskiego - szczegodlnie, jesli
takie dzialanie nie byloby zwigzane z innymi korektami badZ reformami
organizacji przestrzennej aparatu panistwowego.

Na miejska sie¢ osadnicza Pomorza Srodkowego w 1979 r. skladato sie
36 miast, 20 lat pdézniej ich liczba wzrosta do 37, a po uptywie kolejnych
dwoch dekad ich suma siegneta 40. Jednak z punktu widzenia predyspozycji
do petnienia funkcji wojewodzkich (zaktadajac utworzenie wojewédztwa
srodkowopomorskiego w okreslonych wyzej granicach) ich prébe nalezy
ograniczy¢ do miast Srednich, a wiec o liczbie ludnoéci w przedziale 25-250
tys. (tab. 2)°. W granicach Pomorza Srodkowego nie znajduje sie zadne miasto
duze. Stad tez grupe badawcza tworza: Koszalin, Stupsk, Kolobrzeg, Szcze-
cinek, Lebork i Walcz*. Cztery sposr6d wymienionych szesciu znajduja sie
w poéinocnej czesci regionu - w pasie nadmorskim lub jego bezposrednim
sasiedztwie; wyjatkami od tej reguly sa Szczecinek i Walcz.

Tab. 2. Liczba ludnosci w $redniej wielkosci miastach Pomorza Srodkowego.

— Liczba ludnosci
1979 1999 2019
Koszalin 89974 109 941 107 048
Stupsk 84 262 100 318 90 681
Kotobrzeg 37 449 45029 46 259
Szczecinek 35213 39 807 40 043
Lebork 28 745 35416 35273
Watcz 22029 26735 25179

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik statystyczny wojewddztwa koszalifiskiego ..., 1980;
Rocznik statystyczny wojewddztwa pilskiego ..., 1980; Rocznik statystyczny wojewddztwa stupskiego..., 1980;
BDL GUS.

W literaturze istnieje szereg progéw ludnosciowych réznicujacych miasta duze, Sred-
nie i male - autor zdecydowal sie na ich arbitralny wybor.

W 1979 r. Walcz nie spelnial warunku zaludnienia przez przynajmniej 25 tys. oséb, co
ulegto zmianie w ciggu dwdch dekad i przez wiekszos¢ analizowanego okresu byto to
miasto $redniej wielkosci.
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Od kilkuset lat Koszalin i Stupsk sa najwazniejszymi miastami Pomorza
Srodkowego oraz pelnig istotne funkcje w sieci osadniczej Pomorza i kraju.
Od ok. 100 1at sa to miasta o najwiekszym potencjale demograficznym w re-
gionie. Sg one historycznie wyksztalcone w petnieniu funkcji wojewddzkich
(gtéwnie Koszalin, w mniejszym stopniu Stupsk), a zarazem stanowig swo-
iste bieguny rozwoju obszaru nadmorskiego, pozostajac w Scistym uktadzie
bipolarnym i petniac funkcje komplementarne (E. Rydz, J. Zaleski, 1992).
Od wielu lat stanowia one najwieksze osrodki dojazdéw do pracy w re-
gionie srodkowopomorskim, przyciagajace po kilka tysiecy pracownikéw
(I. Jazewicz, 2013).

Koszalin jest najwiekszym miastem Pomorza Srodkowego od 1975 1., a od
ponad trzech dekad jego liczba mieszkaricéw przekracza 100 tys. Pomimo iz
w okresie Sredniowiecza i wczesnej nowozytnosci byl niewielkim oérodkiem,
wyraznie ustepujacym Stupskowi i Kotobrzegowi, bardzo dynamicznie roz-
wijal sie od XIX w. dzieki nadaniu mu waznych funkcji administracyjnych
(siedziba rejencji) oraz wlaczeniu w sie¢ transportowa drég utwardzonych
i linii kolejowych. Po II wojnie §wiatowej, pomimo zmiany przynaleznosci
panstwowej z niemieckiej na polska oraz duzych zniszczen, Koszalin zostat
szybko odbudowany i uzyskat status stolicy wojewédztwa koszaliriskiego
piec lat po jej zakoriczeniu. Na okres PRL przypadl bardzo dynamiczny roz-
woj miasta, ktory pozwolil mu zostaé najwiekszym osrodkiem regionu i jego
formalna stolicg. Procesy te wyhamowaty wraz ze zmianami ustrojowymi,
w tym podziatu administracyjnego, w latach 90. Od tego momentu miasto
pograza sie w stagnacji, niemniej pozostato najbardziej wyrézniajacym sie
w skali kraju miastem regionu (pomijajac Kolobrzeg promowany poprzez
jego rozwinieta funkcje turystyczng).

Stupsk jest drugim co do wielkosci miastem Pomorza Srodkowego.
W przeciwienistwie do Koszalina, tylko przejsciowo znajdowat sie on w gro-
nie miast stutysiecznych (w latach 1990-2001). Przez wigkszos¢ XIX i XX w.
bylo to najwieksze miasto regionu, ktére odznaczalo sie stosunkowo szybka
industrializacja i rozwojem przestrzennym. Wczeéniej, do XVII w., wyréz-
nialo je przejéciowe pelnienie funkcji stolecznych ksiestw pomorskich, co
predysponuije je do roli historycznej stolicy Pomorza Srodkowego. Jednak
brak nadania Stupskowi odpowiednich funkcji administracyjnych spowo-
dowal, iz w drugiej polowie XX w. rozwijat sie on wolniej od sasiedniego
Koszalina, co przelozylo si¢ na jego mniejsza role w ukfadzie osadniczym
kraju i regionu. W polaczeniu z bolesng dla preznie dzialajacego w okresie
PRL stupskiego przemystu transformacja gospodarcza na przetomie lat
80.190., osrodek ten borykat sie z wieloma problemami natury spotecznej
irozwojowej, w czym nie pomogta mu utrata statusu miasta wojewodzkiego
od 1999 r. Podobnie jak Koszalin, Stupsk jest miastem stagnujacym, przy
jednoczesnej wyraznej regresji demograficznej w ciggu ostatnich dwéch
dekad (ryc. 3).
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Ryec. 3. Zmiany liczby ludnosci Koszalina i Stupska w latach 1979-2019.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: BDL GUS.

Sposréd pozostalych miast Srednich nalezy wyrézni¢ przede wszyst-
kim Kolobrzeg, jako historycznie najwiekszy osrodek regionu az do XIX w.
(cho¢ w 2019 r. byt juz dwukrotnie mniejszy od Stupska), wyspecjalizowany
w ustugach turystycznych, leczniczych i uzdrowiskowych (E. Rydz, 2006).
Nieco mniejszy od Kotobrzegu Szczecinek jest miastem potozonym w sercu
Pomorza Srodkowego i najwiekszym oérodkiem pasa pojezierzy w jego gra-
nicach. Na rozwdj Szczecinka wptyneta rozbudowa szlakéw transportowych,
szczegolnie kolejowych - w 2019 r. nadal byt to (teoretycznie) najwazniejszy
wezet kolejowy Pomorza Srodkowego. Lebork to oérodek potozony w poto-
wie drogi miedzy Stupskiem a Tréjmiastem, znajdujacy sie na peryferiach
regionu, w XX i XXI w. coraz silniej zwigzany z Tr6jmiastem kosztem relacji
funkcjonalnych z Pomorzem Srodkowym?. Podobnie peryferyijnie polozo-
ny jest Walcz, bedacy czeéciowo osrodkiem satelickim dla wiekszej Pity
(miasto poza granicami obszaru badari), polozonej w jego bezposrednim
sgsiedztwie.

Metodyka

W celu uzyskania odpowiedzi na postawiony cel badawczy stworzono liste
placéwek zlokalizowanych w latach 1979, 1999 i 2019 w miastach $redniej

Wskazuje na to nieche¢ wtadz i mieszkaricéw miasta do przynaleznosci do wojewddz-
twa stupskiego w latach 1975-1998 oraz do ewentualnego wlaczenia powiatu lebor-
skiego do wojewddztwa srodkowopomorskiego, jak réwniez rozwijanie sieci powia-
zan funkcjonalnych miedzy Tréjmiastem a Leborkiem - m.in. poprzez wydtuzenie ze
stacji Wejherowo do stacji Lebork kurséw Szybkiej Kolei Miejskiej, ktéra zasadniczo
obstuguje odcinek miedzy wspomnianym Wejherowem a Gdanskiem.
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wielkosci Pomorza Srodkowego, ktérych ranga odpowiadata miastom wo-
jewodzkim (w odniesieniu do podzialu administracyjnego obowigzujacego
od roku 1999) lub wybranym najwazniejszym osrodkom w kraju (lista,
w formie tabelarycznej, zostala zamieszczona jako zatacznik do artykutu).
Wzieto réowniez pod uwagge takie instytucje, ktorych zasieg funkcjonowania
obejmowal obszar ewentualnego wojewédztwa srodkowopomorskiego
w catosci lub w czesci pozwalajgcej na uznanie ich za obstugujace region
ijego mieszkancéw. Ze wzgledu na fakt, iz podziat kraju na 49 wojewodztw,
a w konsekwencji istnienie takiej samej liczby miast wojewodzkich, trudno
uzna¢ za odpowiednie rozwigzanie dla najwyzszego szczebla podziatu
administracyjnego kraju takiego jak Polska (liczba jednostek byta zdecydo-
wanie zbyt duza), autor odrzucit instytucje zwigzane z tymze podzialem
kraju, obecnie podlegajace podziatom specjalnym (np. Delegatury Krajowego
Biura Wyborczego). Odrzucono réwniez placéwki, ktérych rola w tworze-
niu rangi miasta oraz obstudze mieszkancéw jest marginalna, takie jak
Oddziat Polskiego Zwiazku Logopedéw w Swidwinie (sam Swidwin nie
jest nawet miastem Sredniej wielkosci). Oparto sie wyltacznie na pierw-
szym stopniu podziatu danych instytucji, bez uwzglednienia delegatur czy
oddziatéw poszczegélnych placéwek terenowych badZz samorzadowych
pierwszego stopnia, w celu zachowania analogii do poziomu wojew6dz-
kiego jako najwyzszego w hierarchii stopnia podziatu administracyjne-
go. Wazna role przypisano réwniez placowkom centralnym na caty kraj,
ktore znajdowaly sie w miastach Pomorza Srodkowego, nieco mniejsza
instytucjom zlokalizowanym w badanym regionie, lecz obstugujacym cate
wojewodztwa, w ktorych sie znajduja - gdyz w przypadku utworzenia
wojewoddztwa srodkowopomorskiego bylyby one naturalnym zalgzkiem
tworzacej sie administracji regionalnej. Autor ma swiadomos¢, ze infor-
magje o instytucjach znajdujacych sie na Pomorzu Srodkowym w latach
1979 1 1999 zapewne sa niepelne ze wzgledu na trudnos¢ w dostepnosci
danych, z czym mierzyli si¢ réwniez inni badacze w tej dziedzinie (m.in.
T. Bocheniski i T. Rydzewski, 2020), jednak nawet ich fragmentarycznosc¢
zapewnia poréwnywalnos¢ miedzy osrodkami, w ktérych placéwki dzia-
taly w danym roku. Nie s3 one natomiast w pelni wiarygodnie poréwny-
walne miedzy wybranymi do analizy latami, cho¢ pozwalajg przesledzic¢
pewne tendencje. Z pewnoscia nie udalo sie réwniez unikna¢ arbitralnosci
w wyborze ustug - by¢ moze rozwigzaniem byloby stworzenie jednoli-
tej, powszechnie uznawanej w srodowisku naukowym, metodyki w tym
zakresie.

Ekspozyturom, ktére znalazly sie w wyselekcjonowanym gronie, przy-
pisano okreslone rangi, a ich suma skladala sie na wynik danego miasta
w danym roku. Sposéb klasyfikacji zostat przedstawiony w ponizszej
tabeli (tab. 3). Inne, bardziej skomplikowane sytuacje, nie mialy miejsca
w badaniu.
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Tab. 3. Sposéb klasyfikacji placowek w metodzie rangowania.

Ranga Sposdb przyznawania Przyktad

4 placéwka jedyna w kraju Polska Zegluga Battycka (Kofobrzeg)

placéwka jedyna w wojewodztwie i na Pomorzu Zarzad Drég Wojewodzkich (Koszalin)

Srodkowym
1 p!a_cowka Jedyn_a na Pomprzu Srodkowym, ale Urzad Morski (Stupsk)
niejedyna w wojewddztwie
0,5 placéwka nigjedyna na Pomorzu Srodkowym Sad Okregowy (Koszalin i Stupsk)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wyniki

Na podstawie wyzej przedstawionej procedury badawczej sklasyfikowano
wszystkie wziete pod uwage placowki znajdujace sie w srednich miastach
Pomorza Srodkowego w latach 1979, 1999 oraz 2019, poprzez przypisanie
adekwatnych rang do konkretnych miast, w ktérych sie znajdowaty. Wyniki
zostaly zawarte w ponizszej tabeli (tab. 4) oraz na mapie (ryc. 4).

Tab. 4. Wyniki metody rangowania.

Wynik
Miasto

1979 1999 2019
Koszalin 15 25 27
Stupsk 8,5 13 21
Kofobrzeg 45 45 5
Szczecinek 1 1 1
Lebork 0 05 05
Watcz 0 05 0,5

Zrodto: opracowanie wiasne.

W 1979 r. najwyzszy wynik uzyskato najwieksze miasto regionu - Ko-
szalin, dla ktérego suma rang byla niemal dwukrotnie wigksza niz dla
kolejnego w klasyfikacji Stupska. Byto to wéwczas jedno z dwoch miast
wojewodzkich Pomorza Srodkowego, jednak o dtuzszych tradycjach zwia-
zanych z pelnieniem tej roli. Stad tez wiele z placéwek znajdujacych sie tam
woéwczas bylo zwigzanych z ich powotaniem w tym miescie w okresie po-
dziatu Polski na 17 wojew6dztw, m.in. Regionalna Izba Obrachunkowa czy
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Ryec. 4. Rozmieszczenie placowek o randze regionalnej i ponadregionalnej w miastach
Pomorza Srodkowego.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Oddziat Totalizatora Sportowego. Takiego dziedzictwa nie posiadat Stupsk,
ktérego rola w krajowej i regionalnej sieci osadniczej zaczela wzrasta¢ od
1975 ., kiedy to pierwszy raz w historii zostal on stolica wojewodztwa (lub
jednostki réwnowaznej), wzbogacajac sie¢ m.in. o Sad Wojewoddzki. Niemniej
jednak juz wczesniej miasto to bylo w pewnej czesci lokalizacja instytucji
o randze wojewddzkiej kosztem stotecznego Koszalina, jako siedziba Urzedu
Morskiego czy Zaktadu Doskonalenia Zawodowego. Pomimo nieznacz-
nej réznicy w potencjale demograficznym obu tych miast, pelnienie przez
wieksze z nich funkcji administracyjnych przez dluzszy okres wplyneto
pozytywnie na jego wynik.

Wyraznie ustepujacy liczba ludnoéci Kolobrzeg, nieposiadajacy zadnych
tradycji zwigzanych z funkcja stolicy wojewddztwa, oprécz teoretycznie
réwnowaznej pozycji w stosunku do Koszalina jako siedziba diecezji ko-
szalifisko-kotobrzeskiej kosciota rzymskokatolickiego, wyrdzniat sie przede
wszystkim placéwka Polskiej Zeglugi Baltyckiej - organu koordynujacego
dzialania w zakresie pasazerskiego transportu morskiego w skali catego
kraju. Jeszcze stabszy wynik uzyskat najmniejszy z grona czterech miast
Szczecinek, wraz ze znajdujaca sie w tym osrodku ekspozytura Lasow
Panistwowych w postaci jednej z kilkunastu w kraju Regionalnej Dyrekcji,
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kt6ra swoim zasiegiem obejmowata znaczna czesé Pomorza Srodkowego. Jej
powstanie w tym miejscu zwigzane bylo z kontynuowaniem przedwojen-
nych tradycji pafistwa niemieckiego, ktére réowniez wyréznilo Szczecinek
do pelnienia tych funkcji. Zaréwno w Leborku, jak i w Walczu w 1979 r. nie
znajdowala sie Zadna placéwka o randze regionalnej lub ponadregionalnej.
W pierwszym roku funkcjonowania nowych realiéw administracyjnych
(1999) formalna rola obu najwigkszych osrodkéw regionu wyraZnie zmala-
ta - zostaly one zdegradowane do roli miast powiatowych, cho¢ wydzielono
je jako samodzielne miasta na prawach powiatu. Zmiany te, wraz z utraty
podmiotowosci administracyjnej Pomorza Srodkowego jako spéjnego re-
gionu i podzialem miedzy trzy duze wojewé6dztwa (do 1998 r. byto ono
réwniez podzielone miedzy trzy wojewodztwa, lecz obejmowaty one facznie
tereny w zdecydowanej wiekszosci pokrywajace sie z granicami Pomorza
Srodkowego), pociagnely za soba reorganizacje administracji paristwowej
w terenie. Nalezy jednak podkresli¢, ze do tego momentu oba éwczesne
miasta wojewoddzkie, tj. Koszalin i Stupsk, byly wzmacniane kolejnymi
placéwkami, co spowodowalo, iz ich taczny wynik w 1999 r. byt wyraznie
wyzszy niz dwie dekady wczeéniej - w przypadku pierwszego z nich o 67%,
natomiast drugiego o 53%. Wieksze z nich, jako naturalna stolica admini-
stracyjna calego Pomorza Srodkowego, stato sie w latach 80. i 90. siedziba
kilku oddziatéw okregowych zrzeszerh zawodowych (m.in. lekarskich czy
aptekarskich). Zaréwno Koszalin, jak i Stupsk zostaly waznymi osrodka-
mi administracji skarbowej, gdyz zlokalizowano w nich Urzedy Kontroli
Skarbowej. Pomimo tego, reforma wdrozona w 1999 r. pozbawila oba miasta
znacznej liczby petnionych przez nie do tej pory funkcji administracyjnych.
Oproécz nieuwzglednianych w badaniu organéw administracji zespolonej
z podzialem administracyjnym na 49 wojewo6dztw, takich jak Izby Skarbowe
czy Wojewoddzkie Urzedy Statystyczne, w Koszalinie zlikwidowano m.in.
Regionalng Izbe Obrachunkowg i Delegature Najwyzszej Izby Kontroli,
ktérych organizacja przestrzenna w Polsce zostata dopasowana do podziatu
kraju na 16 wojewodztw. Wezesniej opierata si¢ ona na jednostkach z okresu
funkcjonowania 17 wydzielerr tego stopnia, na czym ucierpialo w 1999 r.
wlaénie Pomorze Srodkowe, gdyz Koszalin byt jedynym miastem, ktére po-
siadato status stolicy wojewddztwa w latach 1950-1975, a ktéremu tej funkcji
po niemal é¢wier¢ wieku nie przywrécono. W konsekwencji rola miasta
zaczela ulega¢ powolnej deprecjacji w skali kraju, choé nadal pozostato ono
regionalnym centrum w sferze administracji i innych ustug. W stosunku
do 1979 r. ani wynik ani jego struktura, nie ulegly zmianie w odniesieniu
do dwoch pozostatych miast, tj. Kotobrzegu i Szczecinka, ktére po 20 latach
odstawaly jeszcze wyrazniej od Koszalina i Stupska, natomiast w Leborku
i Walczu (jak réwniez w Koszalinie i Stupsku) pojawily sie dwa lata wczesniej
Oddziaty Polskiej Fundacji Przedsiebiorczosci, ktére staly sie pierwszymi
ijedynymi placéwkami uwzglednianymi w badaniu w tych osrodkach.
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Rok 2019, we wszystkich branych pod uwage miastach regionu oprécz
Stupska, przynidst wyniki takie same lub bardzo zblizone do tych z1999r.,
co moze by¢ spowodowane brakiem reform i korekt administracyjnych po-
dziatu panstwa polskiego w granicach Pomorza Srodkowego oraz stagnacja
proceséw gospodarczych i demograficznych w tych miastach, w przeci-
wienstwie do rozwoju przez caly XX w. (z wyjatkiem okresu II wojny $wia-
towej). Wynik Koszalina okazat sie by¢ wyzszy jedynie o 8%, Kolobrzegu
wzrést o 9%, natomiast w przypadku Szczecinka, Leborka i Walcza nie
ulegl on zadnej zmianie w ciaggu dwoch dekad. Stupsk natomiast osiagnat
sume rang o ponad polowe wyzsza niz dwadzieScia lat wczeéniej (wzrost
0 62%). Pomimo iz byt to zaledwie trzeci wielkosciowo osrodek wojewd6dz-
twa pomorskiego, polozony na jego peryferiach, a na Pomorzu Srodko-
wym ustepowal demograficznie (cho¢ nie administracyjnie) Koszalinowi,
w ciagu pierwszych kilkunastu lat XXI w. zostal on wyraznie wzmocniony
placéwkami obstugujacymi kraj i wojew6dztwo. W 2019 r. powotano w nim
siedzibe Gléwnego Inspektoratu Rybotéwstwa Morskiego, a wiec urzedu
obejmujacego swoim zasiegiem caty kraj (analogicznie do kotobrzeskiej Pol-
skiej Zeglugi Baltyckiej). Dziewie¢ lat wezesniej miasto stato sie lokalizacja
Pomorskiego Zespotu Parkéw Krajobrazowych, a wiec organu obstugujace-
go cale wojewddztwo pomorskie. Wazna rola miastotworcza i podnoszaca
jego range bylo nadanie tamtejszej orkiestrze statusu filharmonii w 2005 r.,
co jednoczesnie wzglednie ostabito pozycje Koszalina, posiadajacego tego
rodzaju instytucje kultury od kilkudziesieciu lat.

W najwigkszym miescie Pomorza Srodkowego rowniez ulokowano nowe
organy administracyjne i ustugowe, takie jak Oddziat Krajowego Osrodka
Wsparcia Rolnictwa czy Oddzial Paristwowej Spotki Gazownictwa, lecz
w polaczeniu z likwidacja kilku innych (Oddzialu Naczelnej Organizacji
Technicznej czy Urzedu Kontroli Skarbowej - cho¢ drugiego zostat pozba-
wiony réwniez Stupsk) nie wplyneto to na wyrazny rozwdj funkcji regio-
nalnych i ponadregionalnych w tym osrodku. Niemniej jednak Koszalin
i Stupsk byty w 2019 r. nie tylko zdecydowanie najwigekszymi, ale i najwaz-
niejszymi miastami regionu.

Nalezy zauwazy¢, Zze zmiany w zakresie oferowanych w miastach Pomo-
rza Srodkowego ustug i lokalizacji placowek wedlug przyjetego w badaniu
klucza byly éciéle zwigzane z obowiazujacym w danym okresie podzia-
tem administracyjnym. Wysoka pozycja Koszalina w 1979 r. w stosunku
do pozostalych miast byta poklosiem pelnienia przez nie funkcji stolicy
wojewodztwa w latach 1950-1975 oraz utrzymania tego statusu po 1975 r.
W tym okresie Stupsk dopiero stawal si¢ miastem o pozycji rtéwnorzednej
Koszalinowi, gdyz przez poprzednie niemal 200 lat pozostawat wobec nie-
g0 W pozycji gorszej administracyjnie, pomimo iz byl miastem wiekszym.
W kolejnych latach (do 1998 r.) oba miasta przezywaly swoj dalszy rozwdj
instytucjonalny, ze wskazaniem na Koszalin, ktéry zwiekszyl swéj dystans
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wzgledem Stupska. Bylo to zwigzane z faktem, iz pomimo istnienia 49 réw-
norzednych osrodkéw wojewddzkich w latach 1975-1998, kolejne przejawy
organizacji przestrzennej ustug administracyjnych i innych opieraty sie na
poprzednim systemie, niejako go konserwujac, co mozna wyttumaczy¢ tym,
iz 49 stolic wojew6dztw w kraju takiej wielkosci jak Polska nalezy uznac
za zbyt duza liczbe. Od 1999 r. natomiast zaden z osrodkéw miejskich Po-
morza Srodkowego nie pelni roli stolicy wojew6dztwa, czego efektem byto
pozbawienie Koszalina i Stupska czeéci ekspozytur administracji zespolonej
iniezespolonej. Niemniej jednak w wyniku organicznego rozwoju tych miast
badz decyzji zapadajgcych na poziomie ogélnokrajowym lub wojew6dzkim,
cze$¢ nowych ustug jest lokowana wiasnie w nich, co pozwala zachowac im
wzglednie stalg pozycje w sieci osadniczej regionu, jak réwniez w szerszej
skali przestrzennej. Badanie wykazalo réwniez, iz brak tradycji pelnie-
nia funkcji administracyjnych przez pozostale miasta, w polaczeniu z ich
znacznie mniejszym od Koszalina i Stupska potencjatem demograficznym,
niemal catkowicie pozbawia je funkcji odpowiednich dla regionalnego lub
ponadregionalnego poziomu obstugi.

Interpretacja otrzymanych wynikéw wskazuje, iz gdyby w 1999 r. po-
wstalo wojewodztwo Srodkowopomorskie, to naturalng jego stolica powinien
byl zosta¢ Koszalin, jako miasto najwieksze i o zdecydowanie najwiekszym
spektrum oferowanych w nim ustug. Gdyby jednak korekta lub reforma
podziatu kraju na wojewodztwa zostata dokonana p6zniej, w szczegdlnosci
w badanym 2019 ., nalezaloby ustanowi¢ w takiej jednostce dwie stolice - nie
tylko w Koszalinie, lecz réwniez w Stupsku. Uzyskane przez te dwa miasta
wyniki nie r6znily sie od siebie znaczaco (réznica 22% na niekorzys¢ Stup-
ska), podobnie jak ich potencjal demograficzny, gdzie dystans byl jeszcze
mniejszy (0 15% mniejsza liczba mieszkarficéw w Stupsku). Oba osrodki pet-
nia komplementarne, a niepokrywajace sie role w sieci osadniczej Pomorza
Srodkowego, w obu z nich funkcjonuja delegatury placéwek wojew6dzkich
(zachodniopomorskich i pomorskich) z Delegaturami Urzedéw Wojewo6dz-
kich na czele. Instytucje te bylyby naturalnymi zalgzkami tworzenia érod-
kowopomorskiej administracji, jeszcze bardziej wzmacniajac pozycje obu
miast. By¢ moze nalezaloby réwniez rozwazy¢ utworzenie kilku ekspozytur
w pozostatych miastach regionu, takich jak Kotobrzeg czy Szczecinek, aby
podniesé réwniez ich range w stosunku do pozostatych miast w Polsce.
Jako ze w Polsce funkcjonuja obecnie wojewddztwa z dwiema stolicami
(kujawsko-pomorskie i lubuskie), z ktérych jedna jest siedziba wojewody,
a druga marszatka wojewddztwa, taki podzial nalezatoby réwniez poczynié
dla wojewddztwa srodkowopomorskiego. Tradycja wskazuje na nadanie
wiekszemu z pary miast siedziby wojewody, predysponowany do tej roli
jest zatem Koszalin, natomiast Stupskowi przypadiby Marszatkowski Urzad
Wojewodzki, co byloby adekwatne ze wzgledu na lepsze warunki lokalowe
w dawnym stupskim urzedzie wojewddzkim, a obecnej delegaturze Pomor-
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skiego Urzedu Wojewddzkiego - jest to budynek bardziej nowoczesny od
jego koszalinskiego odpowiednika.

Koszalin, jako ewentualne miasto wojewddzkie w wojewédztwie Srod-
kowopomorskim, bylby predysponowany do petnienia roli osrodka regio-
nalnego pod wzgledem oferowanych ustug administracyjnych, naukowych
oraz w dziedzinie kultury i mediéw, jak réwniez samorzadéw i zrzeszen
zawodowych, gdyz posiada w tym zakresie dobrze rozwiniete przez kilka-
dziesiat lat zaplecze. Stupsk natomiast w mniejszym stopniu mogtby pelnic¢
funkcje administracyjne, podobnie jak w przypadku zrzeszerr zawodo-
wych, aby nie dublowa¢ pozycji Koszalina, cho¢ w kontek$cie wymienio-
nych organizacji zawodowych Stupsk w 2019 r. byt zdecydowanie prezniej
dziatajagcym miastem niz Koszalin w zakresie obstugi lokalnej gospodarki,
w tym przemystu i dzialalnoéci rzemieslniczej, co ma zwigzek z tradycjami
i dziedzictwem tego osrodka. Dodatkowo Stupsk wyrézniat sie w regionie
ustugami zwigzanymi z nauka i edukacjg, ochrona zdrowia oraz kultura.
Nalezy odnotowaé, na przykladzie ustug zwiazanych z ochrong zdrowia,
iz dwa najwieksze miasta regionu w 2019 r. uzupelniaty sie wzajemnie, co
zapewniloby optymalna obstuge mieszkancéw - podczas gdy w Koszalinie
siedzibe miata Poliklinika MSWiA, w Stupsku funkcjonowalo Regionalne
Centrum Krwiodawstwa i Krwiolecznictwa oraz dyspozytornia medyczna
(ostatnia z wymienionych placowek znajdowata si¢ rowniez w Kolobrzegu).
W podkoszaliriskim Zegrzu Pomorskim w sezonie letnim organizowano
réwniez okresowo baze Lotniczego Pogotowia Ratunkowego, ktérej charak-
ter ma zostac¢ do 2023 r. zmieniony na staly, dodatkowo wzmacniajac role
Koszalinajako osrodka regionalnego, przy jednoczesnym braku dublowania
funkcji z innym miastem Pomorza Srodkowego (Jest zapowiedz utworzenia
calorocznej bazy...).

Podsumowanie

W ramach przeprowadzonej procedury badawczej, otrzymane wyniki w me-
todzie rangowania pozwolily na okreslenie predyspozycji do petnienia
funkdji stolicy regionu, w tym ewentualnego wojew6dztwa srodkowopomor-
skiego, wskazujac na najwieksza role Koszalina w stosunku do pozostatych
miast éredniej wielkoéci na Pomorzu Srodkowym. Warto jednak odnotowad,
izw 2019r.jego pozycja byta niewiele wyzsza od nieco mniejszego Stupska,
co w przypadku utworzenia osobnego wydzielenia najwyzszego szczebla
podziatu administracyjnego w Polsce dla badanego regionu wskazywatoby
na wytypowanie tych dwéch miast do pelnienia funkcji jego stolic. Ujecie
dynamiczne, odnoszace sie do trzech horyzontéw czasowych oraz dwéch
podzialéw administracyjnych, pozwolilo na przesledzenie zmian w liczbie
znajdujacych sie w miastach Pomorza Srodkowego placéwek - fluktuacje
te byly jedynie czeéciowo zwigzane ze zmianami w systemach przestrzen-
nej organizacji wladzy w kraju. Jako ze celem badania nie bylo okreslenie
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przestanek stojacych za utworzeniem wojewoddztwa srodkowopomorskie-
go, nalezy dodag, iz takie dziatanie winno i8¢ w parze ze zmiang zalozen
ksztaltowania organizacji i zadari administracji publicznej w przestrzeni
panstwa polskiego, a wyniki przedstawione w opracowaniu moga petnic¢
woweczas role pomocnicza, wskazujac na specyfike regionu mogacego po-
tencjalnie tworzy¢ niezalezna jednostke podzialu administracyjnego na
najwyzszym szczeblu.
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Tadeusz Bocheriski
Tadeusz Palmouwski

Rozwdj glé6wnych porté6w morskich w Polsce

Wstep

Od 2015 r. widoczny jest intensywny rozwdj polskich portow. W 2018 r.
obroty fadunkowe przekroczyty 90 min ton (Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej, 2020). Od tego czasu porty utrzymuja wysoka pozycje i ustabili-
zowaly poziom przetadunkéw. W 2020 r. w portach w Gdansku, Gdyni
oraz Szczecinie-Swinoujéciu przetadowano ponad 103 mIn ton towaréw
(Pandemia nie zaszkodzita portom...). Pomimo obostrzen sanitarnych spo-
wodowanych pandemia w pierwszej potlowie 2020 r., nie przeszkodzilo to
polskim portom w osiggnieciu wysokiego poziomu obrotéw. Szczegélnie
dynamicznie rozwija si¢ obstuga transportu intermodalnego, w tym z wy-
korzystaniem konteneréw.

Nieustannie prowadzone inwestycje maja na celu zwiekszenie potencjatu
przetadunkowego polskich portéw. Dotyczy to miedzy innymi poprawy
dostepu kolejowego do portéw w Gdansku, Gdyni oraz Szczecinie i Swino-
ujéciu, modernizacji i rozbudowy falochronu pétnocnego w Porcie Gdarisk,
a takze poglebienia toru wodnego Swinoujécie-Szczecin.

Zgodnie z programem rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.
(Program rozwoju. .., 2018) kolejne inwestycje beda dotyczyty budowy nowego
terminalu glebokowodnego w Swinoujéciu, Portu Zewnetrznego w Gdyni
oraz Portu Centralnego w Gdarisku. Wykonanie tych inwestycji morskich
pozwoli polskim portom na podwojenie dotychczasowych mozliwosci prze-
tadunkowych oraz wejscie do europejskiej czotowki.

Zakres analizy objat pie¢ najwiekszych polskich portéw morskich -
Gdansk, Gdynig, Swinoujécie, Szczecin i Police. Cztery pierwsze to porty
tzw. podstawowego znaczenia dla gospodarki kraju, za$ ostatni to znacznie
mniejszy port przemystowy, funkcjonalnie powiazany ze Szczecinem i Swi-
noujéciem’. Badane porty polozone sa w dwdch obszarach metropolitalnych -
gdanskim (tréjmiejskim) i szczeciriskim. Wedtug klasyfikacji T. Bochenskiego
1 PortPolice, polozony przy torze wodnym Szczecin-Swinoujscie, posiada specjalistyczne
terminale, jego przetadunki ksztaltuja sie na poziomie 1-2 mln ton rocznie. Pomimo
ze administracyjnie stanowi on samodzielng jednostke, zdaniem autoréw stanowi
istotng czes¢ zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie.
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(2019), porty Gdarnsk i Gdynia naleza do portéw pierwszorzednych, Szczecin
i Swinoujécie do drugorzednych, a Police do trzeciorzednych. Pozostate mate
porty pelnigce funkcje handlowe zakwalifikowano jako czwartorzedne.?

Celem artykulu jest analiza obrotéw i struktury tadunkéw w najwazniej-
szych polskich portach oraz kierunkéw prowadzonych prac inwestycyjnych
i przeksztalcen, a takze wskazanie perspektyw ich rozwoju w kontekscie
planowanych duzych inwestycji infrastrukturalnych.

Wykonanie postawionych w pracy celéw wymagalo zastosowania trzech
kategorii metod badawczych: analizy danych zastanych, metod analizy
statystycznej oraz kwerendy zasobéw internetowych. Pierwsza z nich,
analize danych zastanych, przeprowadzono z wykorzystaniem literatury
przedmiotu, druga objeta dane statystyki publicznej (GUS). Postuzyty one
do identyfikacji stanu gospodarki morskiej i poréwnania sytuacji w po-
szczegolnych portach. Uzupetnieniem metod badawczych byta kwerenda
prasy branzowej (Rynek Infrastruktury, Portal Morski i Gospodarka Mor-
ska, a takze dwutygodnik Namiary na Morze i Handel), co pozwolilo na
identyfikacje najnowszych tendencji rozwojowych badanych portéw.

Przeladunki w portach morskich Polski w latach 2005-2019

Wzrost obrotéw tadunkowych w portach morskich Polski jest wyraznie wi-
doczny od 2012 r. Wczesniej, od 2005 r. obroty te spadaty, osiagajac minimum
w 2009 1. - 451 mln ton, co nalezy wigza¢ z apogeum ogolnoswiatowego
kryzysu gospodarczego. Dynamika wzrostu byta r6zna w poszczegolnych
portach i latach. Najwiekszy skok odnotowano w 2010 r. - 0 32% i 2018 r. -
018% (ryc. 1).

W prawie calym badanym okresie - poza latami 2007-2008 - ponad 40%
obrotéw tadunkowych przypadato na port Gdansk, a jego udzial wsréd
polskich portow w 2019 r. osiagnat 48,5%. Port w Gdyni odpowiadat za po-
nad 20% przeladunkoéw, ze szczytem w 2007 r., kiedy osiggnat 28,3%. Udziat
portu Swinoujécie pod wzgledem obrotéw tfadunkowych ksztaltowat sie na
poziomie 17-19%, z okresowymi spadkami ponizej 16% w latach 2006-2007
i 2009 oraz maksimum w 2012 r., kiedy osiggnat udzial na poziomie 19,2%.
Natomiast udziat portu Szczecin spadt do 10%, a najwiekszy byt w 2008 r. -
15,9%. Port w Policach odnotowat spadek udziatu w obrotach tadunkowych
z ponad 4% do ponizej 2%. Wynikalo to gléwnie ze stosunkowo stabilnych
przetadunkéw, podczas gdy przetadunki ogétem poza kryzysowymi latami
2008-2009 stale rosty. Udzial pozostatych portéw morskich poza 2012 r. nie
przekraczat 1%, za$ w najstabszym 2008 r. wyniost zaledwie 0,2% (ryc. 1).

2 Klasyfikacja objeto porty w krajach regionu Morza Battyckiego przy uwzglednieniu
nastepujacych czynnikéw: wielkos¢ przetadunkéw, zakres obstugiwanych fadunkéw
i dostep do réznych gatezi transportu.
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Ryc. 1. Obroty tadunkowe w portach morskich w Polsce w latach 2005-2019.

Zré6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat: 2007, 2010,
2013, 2015, 2019, 2020.

W 2018 r. obroty tadunkowe wszystkich polskich portéw przekroczyty
90 mlIn ton. Jeszcze w 2015 r. w pierwszej dziesigtce portéw battyckich pod
wzgledem przeladunkéw znajdowat sie jedynie Gdarsk (M. Klopott, b.d.).
Kilka lat p6zniej dotgczyta do tej listy takze Gdynia, zas Gdarisk w 2019 r.
wspial sie na czwarte miejsce, plasujac sie za portami rosyjskimi (Przeta-
dunki portéw Morza Baltyckiego...).

GUS wyodrebnia szeé¢ podstawowych grup tadunkéw: masowe ciekle,
masowe suche, kontenery, toczne samobiezne, toczne niesamobiezne, drobni-
ca. Biorac pod uwage faczne obroty fadunkowe portéw w badanym okresie,
w strukturze tej najwiekszy udzial miaty tadunki masowe suche - od 31%
do 43%, przy czym ich udziat od 2014 r. powoli spadatl. Na drugim miejscu
byly tadunki masowe ciekle - od 22% do 31%. Charakteryzowatly si¢ one
pewnymi fluktuacjami, z maksimum w 2010 r. oraz tendencja wzrostowa
od 2017 r. Trzecia grupe stanowily kontenery, ktérych udziat systematycznie
wzrastal, poza niewielkimi spadkami w latach 2009 i 2015. W 2019 r. stano-
wily one prawie 25% obrotéw tadunkowych. Stosunkowo stabilny byt udziat
tadunkéw tocznych - pomiedzy 9,5% a 11,5%. Ladunki toczne samobiezne
stanowily Srednio 8,9%, z maksimum w latach 2016-2017, kiedy ich udziat
przekroczyt 10%. Natomiast udziat tadunkéw tocznych niesamobieznych
od 2010 r. nie przekraczat 2%. Udziat drobnicy nieskonteneryzowanej w la-
tach 2009-2019 wahat sie od 5,1% do 7,1%, z minimum w 2014 r. i maksimum
w latach 2009 i 2018 (ryc. 2).
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Ryc. 2. Struktura obrotéw tadunkowych w portach morskich w Polsce w latach 2007-2019.

Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat: 2010, 2013,
2016, 2020.

Ogotem tadunki masowe stanowily ok. 60% obrotéw tadunkowychi prze-
wazaly w wiekszosSci portéw. Jedynie w Gdyni odnotowano niewielka
przewage drobnicy. Zauwazy¢ mozna coraz wiekszy udziat przewozéw in-
termodalnych, wérdd ktérych zdecydowana wiekszos¢ stanowity kontenery.
Wéréd towaréw masowych tradycyjnie dominujg surowce energetyczne —
ropa naftowa i wegiel, wzrasta takze znaczenie skroplonego gazu ziemnego.

W porcie Gdarisk do 2010 r. ponad polowe obrotéw fadunkowych stano-
wily tadunki masowe ciekle, dopiero w 2017 r. ich udziat spadt ponizej 40%.
Gléwnym towarem w tej grupie jest ropa naftowa oraz jej przetwory - ma
to zwigzek z funkcjonowaniem w Gdansku glebokowodnego terminalu
naftowego oraz duzej rafinerii. Od 2010 r. widoczny jest dynamiczny wzrost
przetadunku konteneréw zwigzany z uruchomieniem bezposrednich po-
faczen zeglugowych z portami Azji potudniowo-wschodniej. W sumie od
powstania w Gdarisku glebokowodnego terminalu DCT udziat konteneréw
w obrotach tadunkowych wzrést 0 30% i od 2017 r. jest to druga grupa la-
dunkowa w tym porcie. Istotne miejsce zajmowaty takze tadunki masowe
suche. Ich udziat wahat sie od 23,6% w 2008 r. do ponad 30% w latach 2009
i 2013. Pozostale grupy tadunkowe miaty niewielkie znaczenie. Udziat ta-
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dunkéw tocznych byt najwiekszy w 2008 r. - 3,5%, natomiast od 2013 r. nie
przekracza 1%. Udziat drobnicy nieskonteneryzowanej od 2010 r. stanowi
mniej niz 3%. W 2019 r. Gdansk obstugiwal ponad 2/3 fadunkéw maso-
wych cieklych i konteneréw oraz ponad 1/3 fadunkéw masowych suchych
przetadowywanych w polskich portach (tab. 1). Swoja pozycje zawdziecza
gléwnie posiadaniu czesci glebokowodnej, a takze rozwinietemu przemy-
stowi (T. Bocheriski, 2020a). W gdaniskim porcie koncentrowalo sie¢ ponad
90% obrotow ropy naftowej i ponad 50% obrotéw wegla i koksu przetado-
wywanych w polskich portach. Wysoki, ale spadajacy w ostatnich latach,
gléwnie na rzecz portu w Gdyni, byt takze udziat w obstudze produktow
rafinacji ropy naftowe;j.

Tab. 1. Udzial portéw morskich w Polsce w obrotach fadunkowych w 2019 r.
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Ogotem 100,0 28,6 317 24,6 8,4 11 57
Gdansk 48,5 67,1 36,9 66,5 38 9,3 15,4
Gdynia 21,9 93 24,8 31,0 19,9 69,1 23,5
Swinoujscie 17,0 18,0 14,9 0,1 76,3 21,3 79
Szczecin 10,2 53 16,8 24 0,1 0,2 49,1
Police 1,8 0,3 53 0,0 0,0 0,0 0,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2020.

W porcie Gdynia na pierwszym miejscu w strukturze obrotéw tadun-
kowych znajdowaly sie fadunki masowe suche, a zaraz za nimi kontenery.
Masowe suche stanowily od 32,0% w 2007 r. i 33,8% w 2018 r. do 47,5%
w 2009 r. Udziat konteneréw utrzymywat sie na poziomie ponad 30% - poza
latami 2009 i 2010, kiedy to spadt odpowiednio do 24,0 i 27,8%. Natomiast
maksimum osiggnat w 2014 r. - 42,1%. Ladunki masowe ciekle stanowity
ponad 10% poza latami 2011-2015, kiedy ich udziat spadt ponizej 9% osiagajac
minimum w 2013 r. - 3,8%. W latach 2007-2014 udziat tadunkéw tocznych
samobieznych ksztaltowat si¢ na poziomie miedzy 7,6% a 9,0%. Maksimum
odnotowano w 2015 r. - 10,4%, po czym nastgpit spadek. Udziat tadunkéw
tocznych niesamobieznych spadat z poziomu 6,7% w 2007 r., osiagajac mini-
mum w 2014 r. - 2,7%, anastepnie wzrastat i w 2019 r. przekroczyt 3,5%. Trze-
ba jednak zaznaczy¢, ze port w Gdyni odpowiada za prawie 70% obrotéw
w zakresie tej grupy fadunkowej obstugiwanej w polskich portach. Drobnica
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nieskonteneryzowana stanowita kilka procent - minimum odnotowano
w 2014 r. - 3,2%, a maksimum w 2018 r., kiedy jej udzial dos¢ gwaltownie
wzrost do 10,3%. Gdynia to najbardziej uniwersalny port, posiadajacy udziat
na poziomie 20% i wiecej w obstudze pieciu z szeSciu analizowanych grup
przetadowywanych we wszystkich polskich portach. Bardzo duze znaczenie
mialy przetadunki w ramach transportu intermodalnego. Gdynia jest tez
gléwnym portem zbozowym - w 2019 r. jej udziat w obstudze produktow
rolnych wéréd polskich portéw wyniést 63,3%.

W porcie Swinouijscie jeszcze w 2007 r. ponad potowe stanowily tadunki
masowe suche, ktérych znaczenie w nastepnych latach spadlo. Na przetomie
2014 i 2015 r. ich udzial zmniejszy! sie gwaltownie az o0 9,6%. Od tego czasu
wahat sie pomiedzy 26,9% a 33,0%. Istotne znaczenie miat przetadunek
rudy i ztomu - od ok. 50% do ponad 70% tej grupy tadunkowej w polskich
portach. Wzrastala jednoczesnie rola towaréw masowych cieklych, ktérych
udzial w 2016 r. przekroczyt 20%, a trzy lata p6zniej 30%. Niewatpliwie bylo
to zasluga otwarcia gazoportu, ktéry obstuguje ponad 80% cieklego gazu
przetadowywanego w polskich portach. Swinouijscie to najwiekszy polski
port promowy, dlatego tez fadunki toczne stanowity ponad 30% jego ob-
rotéw tadunkowych, za$ w latach 2015-2016 osiagnety poziom ponad 47%.
Port ten obstugiwal ponad 70% tadunkéw tocznych samobieznych przela-
dowywanych w polskich portach oraz plasowat sie w pierwszej dziesiatce
najwiekszych portéw promowych na Battyku (M. Klopott, b.d.). Drobnica
nieskonteneryzowana stanowila kilka procent, jedynie w latach 2009 i 2015
przekroczyta odpowiednio 6,0% i5,4%. Natomiast przeladunki konteneréw
nie odgrywaja tu praktycznie zadnej roli - ich udziat wyniést 0,3% w naj-
lepszym pod tym wzgledem 2017 r.

W Szczecinie do 2017 r. obserwowano wzrost udziatu tadunkéw maso-
wych ciektych i spadek masowych suchych. Przez niemal caty badany okres
tadunki masowe suche stanowily ponad polowe, z udzialem na poziomie
64,2% w 2009 r. Od 2015 r. spadaty, osiagajac w latach 2017-2018 ponizej 50%,
po czym nastapilo odbicie. Stosunkowo duzym odsetkiem w strukturze
charakteryzowala sie drobnica nieskonteneryzowana, ktérej udziat poza
2009 r. przekraczal 20%, z maksimum w 2018 r. - 29,5%. Kontenery stanowity
$rednio 6%, a w najlepszym pod tym wzgledem 2009 r. jedynie 7%. Natomiast
tadunki toczne nie miaty praktycznie zadnego znaczenia.

W 2019 r. Szczecin byl najwigkszym polskim portem drobnicowym - ob-
stugiwal prawie potowe tej grupy tadunkowej przetadowywanej w polskich
portach (tab. 1), w tym m.in. wyroby hutnicze, w ktérych Szczecin notowat
udziat powyzej 50%. Specjalizacja portu sa takze tadunki ponadgabarytowe,
bloki granitowe oraz papier i celuloza.

Police to klasyczny, niewielki port przemystowy obstugujacy gléwnie
przetadunki surowcéw (fosforyty, apatyty, ruda ilmenitowa i sél potasowa)
oraz nawozoéw, amoniaku i kwasu siarkowego (T. Bocheriski, 2020a).
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Przeladunki konteneréw w polskich portach morskich

Wspblczesnie przeladunki konteneréw nabierajg coraz wiekszego znaczenia.
W portach morskich w Polsce dziala tacznie pigc terminali kontenerowych -
w Gdyni dwa (Baltic Container Terminal - BCT i Gdynia Container Terminal
- GCT), zas w pozostatych portach po jednym. W przesztosci w Gdarisku
funkcjonowaty réwniez dwa terminale, jednak Gdariski Terminal Konte-
nerowy, polozony w porcie wewnetrznym, stracit znaczenie i zaprzestat
dziatalnosci na skutek rozwoju DCT (Deepwater Container Terminal) (T. Bo-
cheriski, 2020b). Do 2009 r. najwigkszym polskim portem kontenerowym byta
Gdynia, ale w 2010 r. liderem pod tym wzgledem zostal Gdansk. Mialo to
zwigzek z uruchomieniem bezposredniego polaczenia zeglugowego z Chin
do Gdarnska, w ktorym trzy lata wczeéniej powstat gtebokowodny terminal
kontenerowy - DCT (T. Bocheriski, T. Palmowski, 2015).

Gdansk od 2012 r. zajmuje drugie miejsce wéréd portéw battyckich pod
wzgledem przetadunku konteneréw, zas jesli wzia¢ pod uwage przetadun-
ki tacznie w portach Gdansk i Gdynia to zesp6t tych portéw byltby pod
tym wzgledem najwiekszy na Battyku. Natomiast dla Szczecina i Swino-
ujécia przetadunki konteneréw byly marginalne (tab. 1, ryc. 3) - w Szcze-
cinie osiagaty poziom kilkudziesieciu tys., a w Swinoujsciu kilku tys. TEU
rocznie.
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Ryc. 3. Przeladunki konteneréw w miedzynarodowym obrocie morskim w polskich portach
w latach 2005-2019.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat: 2007, 2010,
2013, 2016, 2020.
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Istotnym zagadnieniem, ktére powinno decydowac o rozbudowie in-
frastruktury terminalowej jest wykorzystanie istniejacych zdolnosci prze-
tadunkowych. W Gdarisku w badanym okresie udzial w przetadunkach
konteneréw przewyzszat udziat w zdolnosciach przetadunkowych, zas
w pozostalych portach byt on nizszy. Istniejace w polskich portach ter-
minale kontenerowe posiadaly jeszcze rezerwy przepustowosci (tab. 2).
W najmniejszym stopniu wykorzystywany byl terminal w Swinoujsciu,
gdzie tylko w 2017 r. przekroczono poziom 10%. Ze wzgledu na brak zain-
teresowania terminal ten nie funkcjonowat w latach 2009-2012. Natomiast
terminal w Szczecinie w najlepszym 2014 r. oblozony byt w 72%. Nalezy
zaznaczy¢ ze terminale DCT w Gdarisku i GCT w Gdyni zostaly w anali-
zowanym okresie rozbudowane - w przypadku DCT nastapito podwojenie
jego zdolnosci przetadunkowych.

Tab. 2. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych terminali kontenerowych
w portach morskich w Polsce w 2018 r.

R dolnosé ;
Przetadunki w 2018 1. oczna zdomnose Poziom

Port przefadunkowa wykorzystania
TEU % TEU % [%]
Ogodtem 2834 296 100,0 5270 000 100,0 53,8
Gdarisk 1948 974 68,8% 3250 000 61,7 60,0
Gdynia 803 871 28,4% 1 830 000 34,7 439
Szczecin-Swinoujécie 81451 2,9% 190 000 3,6 42,9

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Terminale intermodalne w Polsce, 2019, Biuro Logistyki PKP
Cargo (material niepublikowany); T. Bocheriski 2020b

Prognozy zakladaja, ze w ciagu 15-20 lat przetadunki konteneréw w pol-
skich portach mogga osiggna¢ 8 min TEU (Mocne wejécie portéw.. ), a niektére
wskazuja nawet na 9,5 mln TEU (Kolejny kamier: milowy..., 2020).

Charakterystyka portow

Port w Gdarisku

Port Gdansk to najwiekszy i najstarszy polski port morski i wazny mie-
dzynarodowy wezel komunikacyjny. Usytuowany jest na skrzyzowaniu
glownych szlakéw handlowych prowadzacych z péinocy na potudnie Eu-
ropy i ze wschodu na zachéd kontynentu, w srodkowej czesci wybrzeza
potudniowego Baltyku. Port ten, zgodnie ze strategia Unii Europejskiej,
stanowi znaczace ogniwo Transeuropejskiego Korytarza Transportowego
taczacego kraje skandynawskie z Europa Poludniowo-Wschodnia. Jego atu-
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tem sa bardzo dobre uwarunkowania nautyczne, w tym brak zlodzenia, co
powoduje, ze przez caly rok moze przyjmowac najwieksze statki, jakie sa
w stanie wej$¢ na Baltyk przez Ciesniny Duriskie. Jego lokalizacja i sytuacja
ekonomiczna, jak réwniez nowoczesne terminale przeladunkowe powo-
duja, ze od kilkunastu lat Port Gdarsk regularnie sytuuje si¢ w czoléwce
najdynamiczniej rozwijajacych sie portéw w basenie Morza Battyckiego.
Uchodzi takze za najwigkszy hub kontenerowy na Baltyku i najwiekszy
polski wezel logistyczny.

W latach 70. XX w. port gdaniski ,wyszed!” na zatoke, kiedy to zbudowa-
no Port Péinocny z terminalami do przetadunku paliw ptynnych i wegla.
Mogly one przyjmowac znacznie wieksze statki wzgledem dotychczas za-
wijajacych do Gdarnska. Po 1989 r. rozpoczat sie nowy okres w dziatalnosci
portu gdanskiego. Sukcesem kolejnej dekady byta budowa nowoczesnego
terminalu przeladunku gazu LPG w Porcie Péinocnym, a w starej czesci
portu utworzenie Wolnego Obszaru Celnego, powstanie terminalu konte-
nerowego dla zeglugi bliskiego zasiegu, kilku specjalistycznych baz prze-
tadunkowych i Terminalu Promowego Westerplatte.

Wspolczesny Port Gdarisk sklada sie z wyraznie wyodrebnionych dwéch
obszaréw o zréznicowanych parametrach eksploatacyjnych: portu we-
wnetrznego usytuowanego wzdtuz Martwej Wisty i Kanatu Kaszubskiego
oraz portu zewnetrznego z bezposrednim dostepem do Zatoki Gdariskie;j.
Obie czeéci taczy nowoczesny, oddany do uzytku w 2016 ., jedyny w Polsce
podwodny tunel drogowy kategorii A. Pozwala on na swobodny transport
tadunkéw pomiedzy czeSciami portu potozonymi po obu stronach Martwej
Wisly. Poprzez gruntownie zmodernizowana w 2016 1. linie kolejowa nr 226,
w tym budowe nowego mostu nad Martwa Wisla, szeéciokrotnie zwiekszyla
sie przepustowos¢ kolejowa portu. Linia ta, przeznaczona wylacznie do
przewozow towarowych, stuzy do obstugi portu zewnetrznego oraz wschod-
niej (prawobrzeznej) czeSci portu wewnetrznego. Obecnie prowadzona jest
jeszcze modernizacja stacji towarowej Gdarsk Port Pétnocny oraz budowa
nowego wiaduktu w ciggu ul. Ku Ujéciu (Gdarsk Zaspa Towarowa ...).

Uruchomienie Glebokowodnego Terminalu Kontenerowego (DCT)
w 2007 r. i wspotpraca z armatorem Maersk, doprowadzity do utworzenia
w Gdarisku w 2010 r. pierwszego na Battyku portu bazowego (hubu). DCT
wyrodznia sie dobra dostepnoscia zaréwno od strony morza, jak i ladu. Termi-
nal posiada bardzo dobre warunki nawigacyjne i batymetryczne. W wyniku
rozbudowy DCT w 2016 r. otwarto czes¢ T2, co pozwolilo na utworzenie
tu najwiekszego balttyckiego glebokowodnego portu tranzytowego. Stad
kontenery rozwozone sa przy pomocy mniejszych statkow feederowych
do innych portéw baltyckich. Oba nabrzeza glebokowodne w DCT pozwa-
laja na jednoczesng obstuge kilku jednostek, w tym najwiekszych statkow
kontenerowych $wiata. Dzigki temu Polska wraz z calym regionem Morza
Battyckiego zyskata nowa jakos¢ w obstudze polaczeni oceanicznych.
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Port Gdansk 1aczy sie z siecig drég krajowych i europejskich poprzez
trase Sucharskiego i most wantowy im. Jana Pawta II, a dalej przez 18-kilo-
metrowq poludniowa obwodnice miasta, wyprowadzajaca ruch tranzytowy
w kierunku wschodnim i zachodnim, z ominieciem srédmiescia Gdariska.
Dzieki temu potaczeniu port gdariski stat sie multimodalnym weztem trans-
portowym laczacym serwisy morskie z transeuropejska siecig drogowa.

Terminal kontenerowy DCT Gdarisk wyposazony jest w czterotorowa
bocznice kolejowa, powiekszana o kolejne trzy tory w ramach programu
inwestycyjnego T2B. Bocznica kolejowa w DCT o dtugosci 750 m przyjmuje
petne sktady kolejowe bez koniecznosci ich dzielenia. Jest ona potaczona
ze stacja kolejowa Gdarisk Port Pétnocny, poprzez ktéra taczy sie z polska
i europejska siecia linii kolejowych.

Wzrost przeladunkéw w najwiekszym polskim porcie wigze sie z inwe-
stycjami. Do najwazniejszych wykonywanych projektéw inwestycyjnych
prowadzonych przez Zarzad Morskiego Portu Gdarisk SA, majacych na celu
poprawe warunkow zeglugowych w porcie wewnetrznym w Gdarnsku,
naleza modernizacja toru wodnego i rozbudowa nabrzezy. Poszerzony i po-
glebiony kanal portowy umozliwi dostep wiekszym jednostkom i zapewni
im bezpieczne warunki nawigacyjne. Rozbudowa nabrzezy prowadzi do
wydtuzenia linii cumowniczych i poprawy parametréw technicznych. In-
westycja ta obejmuje nabrzeza: Oliwskie, Ziétkowskiego, Obroricéw Pocz-
ty Polskiej, Mew, Zbozowe, Wistoujécie, Dworzec Drzewny oraz odcinki
nabrzezy: Wislanego, Szczeciniskiego, Bazy Oznakowania Nawigacyjnego
(BON) o tacznej dtugosci prawie 5 km, a takze 7-kilometrowy tor wodny
portu wewnetrznego. Przebudowa nabrzeza Dworzec Drzewny umozliwi
nadanie mu charakteru uniwersalnego. Dzieki modernizacji toru wodnego
zwiegkszy sie dopuszczalne zanurzenie statkéw wchodzacych do portu we-
wnetrznego. W kanale portowym planowana jest obstuga jednostek do 250
m dtugosci, szerokosci 35 m i zanurzeniu 10,6 m., a w Kanale Kaszubskim
o dtugosci 190 m, szerokosci 25 m i zanurzeniu 9,35 m.

W porcie zewnetrznym w Gdanisku gléwne inwestycje skoncentrowane
byly na doprowadzeniu ruchu kolejowego oraz samochodowego do termi-
nali przetadunkowych tam zlokalizowanych. Najwazniejsze projekty do-
tycza rozbudowy uktadu komunikacyjnego dojazdu do DCT, przebudowy
ul. Budowniczych Portu Péinocnego oraz budowy parkingu dla pojazdéow
ciezarowych. Lacznie zbudowanych lub przebudowanych zostanie 7,2 km
drég, 10 km nowych toréw i siedem obiektow inzynieryjnych. Przedsiewzie-
cie to swoim zasiegiem, poza modernizacjg, obejmuje takze budowe nowych
obiektow, ktérych celem jest poprawa dostepnosci drogowo-kolejowej do
poszczegélnych baz i terminali zlokalizowanych w glebokowodnej czesci
portu. Nowy uklad drogowo-kolejowy ma takze stanowi¢ zaplecze dla
przysztego Portu Centralnego, dzieki ktéremu przeladunki Portu Gdarisk
moga siegna¢ 100 mln ton rocznie.
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Druga grupa inwestycji prowadzonych przez Urzad Morski dotyczy
poprawy dostepu od strony morza, czyli budowy nowych falochronéw,
poszerzenia toru wodnego i powigkszenia istniejagcych obrotnic w Porcie
Péinocnym. Aktualnie trwaja przygotowania do budowy nowego odcinka
toru podejéciowego poprowadzonego od wejscia wschodniego do Portu
Péinocnego do projektowanej potudniowej obrotnicy portowej oraz nowe-
go odcinka toru wewnetrznego taczacego potudniowa obrotnice portowa
z istniejacq obrotnicg DCT (Port Pétnocny w Gdarnsku...).

W bezposrednim sasiedztwie glebokowodnego terminalu kontenerowego
DCT powstato Pomorskie Centrum Logistyczne (PCL). Centrum, zajmujace
110 ha, pelni nie tylko podstawowe funkcje ustug magazynowania i han-
dlingu, ale stuzy tez reeksportowi.

Port w Gdyni

Port Gdynia to nowoczesny port uniwersalny usytuowany nad Zatoka Gdan-
ska. Specjalizuje si¢ w obstudze tadunkéw drobnicowych, w tym gléwnie
przewozonych w kontenerach i w systemie ro-ro. Obstuguje takze fadunki
masowe. Port Gdynia wykorzystuje rozwinieta sie¢ potaczeri multimodal-
nych z zapleczem, regularne linie zeglugowe bliskiego zasiegu oraz pola-
czenia promowe. Jest waznym ogniwem VI Korytarza Transeuropejskiej
Sieci Transportowej TEN-T - Baltyk-Adriatyk.

Port posiada tatwy dostep od strony morza. Osloniety jest falochronem
zewnetrznym o dtugosci 2,5 km. Do portu prowadza dwa tory wodne. Gltéw-
ne wejscie do portu ma szerokoéc 150 mi gtebokosé 14 m. Jego powierzchnia
zajmuje 973 ha, a dlugos¢ nabrzezy eksploatacyjnych siega 11,7 km (Port
Gdynia..., 2020).

We wschodniej czesci portu funkcjonuja terminale masowe, obstugujace
takie fadunkijak zboza, pasze i nawozy. Usytuowano tu takze uniwersalny
terminal oferujacy przetadunek towaréw drobnicowych w technologii ro-ro
ilo-lo, w tym fadunkéw skonteneryzowanych oraz masowych.

W zachodniej czeéci portu dominuja funkcje logistyczne i serwisowe. Zlo-
kalizowano tu dwa nowoczesne terminale kontenerowe (Battycki Terminal
Kontenerowy - BCT i Gdyriski Terminal Kontenerowy - GCT), intermodalny
terminal kolejowy, centrum logistyczne oraz przemyst okotoportowy. Ter-
minale kontenerowe dzialaja w sieci polaczen feederowych oraz zeglugi
bliskiego zasiegu, obejmujacych Morze Battyckie i P6inocne oraz huby kon-
tenerowe Europy Zachodniej. Funkcjonuje tutaj réwniez terminal promowy.
BCT od chwili jego uruchomienia w 1979 r. az do 2009 r. byl najwiekszym
terminalem kontenerowym w Polsce i jednym z wiekszych nad Battykiem.

Port gdyniski od lat jest takze najwazniejszym polskim portem obstugu-
jacym statki wycieczkowe. Sprawna obstuga nawet kilku tysiecy pasazeréw
w czasie krétkiej wizyty statku w Gdyni stala si¢ specjalnoscia tego portu
(Zarzad Morskiego Portu Gdynia...).
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Nowymi tadunkami sktadanymi i przewozonymi przez port gdytiski sa
elementy morskich farm wiatrowych dla odbiorcéw z glebi ladu, a w przy-
szlosci dla elektrowni, ktére beda lokalizowane w Polskich Obszarach Mor-
skich. Port Gdynia ma do tego najlepsze parametry i zamierza zbudowaé
terminal do obstugi morskich farm wiatrowych. Na powierzchni ponad
17 ha trwa budowa placéw manewrowo-sktadowych dla konteneréw i ele-
mentéw farm wiatrowych.

Dotychczasowy terminal promowy zlokalizowany przy Nabrzezu Hel-
skim II moze przyjmowac promy do 175 m diugosci. Obstuguje potaczenia
pomiedzy Gdynig a Karlskrong. Od 1995 r. operatorem tej linii jest Stena
Line. Pod koniec 2021 r. zakoriczono zasadnicze prace przy budowie nowego
Publicznego Terminalu Promowego przy Nabrzezu Polskim. W ramach tej
inwestycji, rozpoczetej w 2019 1., powstat budynek terminalu, magazyn, gale-
ria pasazerska oraz rampy ro-ro. Przebudowie poddano nabrzeze o dtugosci
600 m, powstaty place i parkingi. Oprocz tego przebudowano uklad toréw
kolejowych i zmodernizowano uklad drogowy. Pozwoli to na przyjmowanie
promoéw pasazerskich o dtugosci do 245 m. Nowy, publiczny terminal ma by¢
uruchomiony w 2022 r. (Zarzad Morskiego Portu Gdynia.. ). Jego lokalizacja
umozliwi fatwiejsze manewrowanie promami oraz skroci czas ich pobytu
w porcie, a takze znacznie utatwi przybywajacym na pokladach proméw
pasazerom dostep do centrum Gdyni. Nowy terminal jest odpowiedzia na
stale rosnacy ruch pasazerski oraz wymiane handlowa ze Skandynawia
(Rusza budowa terminalu promowego...).

Strategia rozwoju Portu Gdynia, poza budowa terminalu promowego,
przewiduje kolejne etapy poglebiania toru wodnego i akwenéw wewnetrz-
nych do glebokosci 16 m, przebudowe kolejnych nabrzezy, rozbudowe termi-
nalu paliwowego na falochronie Portu Gdynia, budowe infrastruktury do
odbioru $ciekéw sanitarnych oraz zasilania statkow w energie elektryczng,
a takze przebudowe wejscia potudniowego do portu.

Wykonywane systematyczne prace maja na celu poprawe dostepu dro-
gowego i kolejowego do terminali we wschodniej czesci Portu Gdynia.
Przebudowa ukladu torowego poprawila dostep kolejowy do terminali
zlokalizowanych przy Nabrzezu Polskim, pozwolila tez na prowadzenie
przetadunkow w relacjach wagon-statek i przetadunkéw w systemach in-
termodalnych. Nastapito zwiekszenie przepustowosci ukladu drogowego
i kolejowego. Zmniejszenie duzej liczby toréw odstawczych na tzw. Mie-
dzytorzu pozwoli przeznaczy¢ czes¢ terenéw kolejowych na nowe funkcje
zwigzane z obstugg i skfadowaniem fadunkéw. Inwestycje w latach 2011-
2015 przyczynily sie do przebudowy ukladéw drogowych i kolejowych oraz
intermodalnego terminalu kolejowego w BCT. Przeprowadzona w tym
samym czasie rozbudowa infrastruktury portowej do obstugi statkéw ro-ro
z dostepem drogowym i kolejowym podniosta efektywnos¢ przetadunku
towaréw transportowanych droga morska.
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Przebudowa kanatu portowego przeprowadzona w latach 2009-2011
miata na celu zwiekszenie dopuszczalnego zanurzenia statkéw oraz popra-
we warunkéw nawigacyjnych w akwatorium portowym. Celem dalszego
poglebienia toru podejéciowego i akwenéw wewnetrznych Portu Gdynia
jest umozliwienie zawijania tu coraz wigkszych jednostek, o maksymalnej
dtugosci do 400 m, szerokosci do 58 m i maksymalnym zanurzeniu do15m
oraz poprawa warunkéw nawigacyjnych i stanu bezpieczeristwa budowli
hydrotechnicznych. Bardzo waznym zadaniem bylo zwiekszenie érednicy
obrotnicy nr 2 2400 do 480 m. Inwestycja ta zapewnia takze wieksze bezpie-
czenstwo podczas wykonywania manewréw. Nowa obrotnica, oddana do
uzytku w 2018 r,, umozliwia zawijanie do gdyrskiego portu najwiekszych
statkéw kontenerowych obstugujacych bezposrednie polaczenia oceaniczne
z Dalekim Wschodem i innymi kontynentami. Przebudowa pétnocnej os-
trogi pilotowej, przy gléwnym wejsciu do portu, to kolejny etap w ramach
projektu poglebienia portu. Prowadzone prace polegaly na poszerzeniu
wejécia pomiedzy istniejacymi ostrogami ze 100 do 140 m oraz poglebieniu
pozostatego odcinka do 16 m. Réwnolegle do tych prac poglebiany jest tor
podejsciowy do portu (T. Palmowski i M. Tarkowski, 2017).

W porcie zachodnim, w bezposrednim sasiedztwie obu terminali konte-
nerowych i terminalu promowego, funkcjonuje nowoczesne centrum logi-
styczne, na ktérego terenie dostepne sa m.in. ustugi magazynowe (magazyny
wysokiego sktadowania), skladowe (depot kontenerowy, place samochodowe
i skladowe), serwisowe i produkcyjne.

Port Gdynia rozwija takze dziatalnoéc¢ logistyczna na obrzezach Gdy-
ni. W ramach projektu Dolina Logistyczna poszerza dziatalnos¢ portowa
o tereny gmin: Kosakowo, Rumia, Reda i Wejherowo. W przysztosci Dolina
Logistyczna stanowi¢ bedzie zaplecze dla Portu Zewnetrznego, jaki ma
powstaé¢ w Gdyni.

W 2019 r., dzieki wsparciu ze srodkéw unijnych, rozpoczeto projekt,
ktorego celem jest elektryfikacja bocznicy Intermodalnego Terminalu Ko-
lejowego wraz z jej przebudowa, budowa nowego toru oraz rozjazdéw na
grupie przyjazdowo-odjazdowej, a takze montaz nowego systemu stero-
wania ruchem kolejowym. Ukoriczenie projektu planowane jest w 2021 r.
Pozwoli on na przyspieszenie transportu koleja poprzez eliminacje pracy
manewrowej. Kolejny projekt w zakresie rozwoju transportu intermodalnego
w Porcie Gdynia obejmuje wykonanie prac na terenie stacji kolejowej Gdynia
Port, ktére poprawia jej przepustowos¢, co skréci czas obstugi pociggéw
i zwiekszy poziom bezpieczeristwa przewozonych towaréw. Na terenie
stacji trwa przebudowa 115 km toréw oraz elektryfikacja dojazdéw do bram
portu. Przebudowa obejmuje takze 13 km drég, wiadukt i dwa przejazdy
kolejowo-drogowe. Komunikacje ufatwi m.in. budowa dwoéch wiaduktow
kolejowych (Wezet kolejowy Gdynia Port...). Dzieki tym inwestycjom port
gdynski bedzie moégt obstugiwaé dluzsze sktady pociagéw. Czas roztadunku
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i zaladunku ulegnie skréceniu od kilku do kilkudziesieciu minut. Jedno-
czeénie wzroénie konkurencyjnos¢ portu ze wzgledu na zwiekszona liczbe
przyjmowanych i odprawianych tadunkéw. Kolej zyska na atrakcyjnosci
wzgledem innych srodkéw transportu.

Rosngce potoki fadunkéw kierowanych transportem kolejowym wy-
magaja modernizacji linii kolejowej 201 1aczacej Gdynie z Bydgoszcza
i skierowania na nia czesci pociggéw jadacych do gdyriskiego portu. Za te
inwestycje odpowiada spétka PKP Polskie Linie Kolejowe. Pozwoli to na
ominiecie przeciazonego szlaku przez Tréjmiasto i Tczew oraz zapewni
szybkiisprawny przewo6z towaréw zido Portu Gdynia. Do dalszego rozwoju
Portu Gdynia niezbedne jest utworzenie intermodalnego centrum konso-
lidacji oraz redystrybucji tadunkéw, czyli tzw. suchego portu. Utworzenie
w glebi ladu terminalu przetadunkowego, ktéry bedzie w stanie przyjac
dodatkowe potoki fadunkéw, w polaczeniu z inwestycjami wykonywanymi
w porcie, zwiekszy jego atrakcyjnosc¢ dla operatoréw logistycznych (Krok
blizej do intermodalnego terminala...). Nowy terminal intermodalny ma
powstac przy stacji Bydgoszcz Emilianowo. Powotana w potowie 2020 r.
spotka celowa przygotowuje projekt oraz dokumentacje tego centrum (Port
Gdynia w czotéwee...).

Udzial transportu kolejowego w przewozach do Portu Gdynia osiagnat
w 2019 1. ponad 28%, a tonaz przeladowany przy udziale transportu kolejo-
wego to 6760 tys. ton (Morawiecki: nowa infrastruktura kolejowa. . .). Zgodnie
ze strategia rozwoju portu, do 2027 r. co najmniej 40% towaréw w gdyriskim
porcie obstugiwane bedzie przez kolej (Port Gdynia w czotéwece...). Jest to
zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej, ktéra zaklada obstuge ponad 35%
tadunkoéw droga kolejowa do 2030 r. (Wysoko postawiona poprzeczka ...., 2019).

Poza koleja, dla portu bardzo wazne sa dobre powigzania drogowe.
W 2019 r. 9,5-kilometrowa Droga Czerwona, majaca potaczy¢ port bez-
posrednio z obwodnica tréjmiejska i autostrada Al, zostata wiaczona do
systemu drég krajowych. Oznacza to, ze jej budowa zostanie sfinansowana
zbudzetu panistwa. Droga Czerwona ma réwniez zapewni¢ dostep do pro-
jektowanej na powierzchni 260 ha Doliny Logistycznej. Niezbedna jest takze
przebudowa Estakady Kwiatkowskiego do petnejnosnoéci TEN-T i budowa
Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Tréjmiasta (OPAT)? wyprowadzajacej
ruch drogowy z portu.

Przytoczone dziatania inwestycyjne stuza utrzymaniu pozycji konku-
rencyjnej gdynskiego portu w regionie Morza Baltyckiego. Przewiduje sie
utrzymanie uniwersalnego charakteru portu i dalszy zréwnowazony rozwdj

dotychczasowych grup tadunkowych: kontenerowej, ro-ro, w tym promo-

*  OPAT stanowi cze$¢ planowanej obecnie Via Maris - drogi aczacej S6 z Wiadysla-
wowem. Przebieg tych drég nie pokrywa sie jedynie na krétkim odcinku za Reda,
gdzie OPAT miata wyprowadzac¢ ruch w kierunku Wejherowa, za$ Via Maris prowa-
dzi w kierunku Wladystawowa.
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wej oraz masowej. Port po dostosowaniu bedzie mogt przyjmowac jeszcze
wieksze statki kontenerowe, masowe i pasazerskie zawijajace na Battyk.
Dzieki wykonywanym przedsiewzieciom infrastrukturalnym na zapleczu,
w tym w korytarzu TEN-T Baltyk-Adriatyk, mozliwe bedzie wykorzystanie
duzego potencjatu rynkéw tranzytowych cigzacych do Portu Gdynia. Plany
perspektywiczne zakladajg dalszy rozwoj portu i powigzane sg z wyjéciem
nowej jego czesci na Zatoke Gdanska.

Porty Szczecin, Swinoujscie i Police

Szczecin i Swinoujscie tworza najbardziej na zach6d wysuniety polski zesp6t
portowy. Jest to kompleks portowy o strategicznym znaczeniu dla gospodar-
ki narodowej Polski. Cennym walorem tego zespotu portéw jest lokalizacja,
ktora sytuuje go na najkrétszej drodze morskiej taczacej Skandynawie, kraje
baltyckie i Rosje z Europa Potudniowa oraz Zachodnia. Port w Swinoujéciu
polozony jest nad samym morzem, w ujéciu rzeki Swina, natomiast port
w Szczecinie usytuowany jest 68 km w glab ladu. Lokalizacja obu portéw
wzgledem siebie sprawia, ze sa one komplementarne. W ciggu ostatnich
lat oba porty z masowych staly sie portami uniwersalnymi, dzieki nowym
projektom zmieniaja swoje oblicze, staja sie bardziej nowoczesne, przyjazne
srodowisku i dobrze skomunikowane z zapleczem.

Szczecin i Swinoujécie to najblizsze porty morskie dla zachodniej i potu-
dniowo-zachodniej Polski, skupiajace takie obszary przemystowe jak Gérny
Slask oraz rejony Wroclawia i Poznania. Nie bez znaczenia jest takze bliskos¢
wschodnich Niemiec, a zwlaszcza rejonu Berlina, potozonego 140 km od
Szczecina, oraz Brandenburgii i Saksonii. Od lat oba porty sa dla Czech
i Stowacji istotnymi morskimi portami tranzytowymi.

Porty w Szczecinie i Swinoujéciu dysponuja dobrze rozbudowanym sy-
stemem polaczen z zapleczem. Poprzez niemieckie autostrady All i A20
skomunikowane s3 z europejskim systemem autostrad, a dzieki drodze
ekspresowej S3 (E-65) z potudniem Polski, Czechami, Stowacja i dalej z potu-
dniem Europy. Oba porty maja takze dogodne polaczenia kolejowe - poprzez
magistrale nadodrzariska tacza sie z przemystowymi osrodkami zachodniej
i poludniowej Europy. Atutem tego zespolu portowego jest dostepnos¢ zeglu-
gi srédladowej, co ma istotne znaczenie dla rynku niemieckiego, szczegélnie
Berlina i Brandenburgii.

Jednym z gléwnych elementéw tradycyjnej czeéci portu w Swinoujéciu jest
terminal obstugujacy suche fadunki masowe, gtéwnie wegiel i rude. Impor-
towana ruda zaopatruje huty polskie oraz czeskie i stowackie. Kolejna istotna
czedcia portu jest terminal promowy wyposazony w pie¢ stanowisk do
obstugi proméw pasazersko-samochodowych i samochodowo-kolejowych
odbywajacych regularne rejsy do Szwecji. W 2015 r. w terminalu oddano
do eksploatacji stanowisko promowe nr 1, ktére umozliwia przyjmowanie



Rozwdj glownych portéw morskich w Polsce 117

jednostek promowych o maksymalnej dlugosci 220 m. W Swinoujsciu po-
wstat w 2011 r. terminal Bunge, specjalizujacy sie w przeladunkach towa-
réw rolno-spozywczych, wyposazony w magazyny plaskiego sktadowania
o tacznej pojemnosci 50 tys. ton.

W 2015 r. nad otwartym morzem uruchomiono terminal LNG przezna-
czony do przeladunku i regazyfikacji 5 mld m? skroplonego gazu ziemne-
go rocznie. Tym samym port w Swinoujéciu ,wyszed!” na otwarte morze
i rozpoczal sie nowy okres w jego rozwoju. W 2020 r. ukoriczono prace
projektowe zwigzane z rozbudowa terminalu LNG. Ruszyta takze budowa
trzeciego zbiornika na gaz oraz kolejnego nabrzeza (Z. Babczyniska-Jelonek,
2021).

Od 2019 r. prowadzona jest inwestycja w terminalu promowym w Swi-
noujsciu, przystosowujaca go do obstugi transportu intermodalnego. Dzigki
temu bedzie mégt on obstuzy¢ wieksza liczbe naczep. Stanowiska promowe
nr 516 (o glebokosci 13 m) zostang potaczone w jedno, w rezultacie powsta-
nie jedna linia cumownicza o dtugosci 294 m. Umocnione bedzie takze dno.
Rampa przetadunkowa zostala juz przebudowana do nowych parametréw
technicznych i uzyskata 35 m szerokosci i 180 ton no$nosci, co umozliwia cu-
mowanie wiekszych jednostek (Terminal promowy w Swinoujéciu dostosuje
sie...; W. Sobiecki, 2020). Na terenie terminalu prowadzona jest przebudowa
istniejacych oraz budowa nowych toréw kolejowych na zapleczu stanowisk
promowychnr 415 oraz placéw manewrowo-postojowych. Niektére z nich
juz zostaly uruchomione, w tym parking na 278 ciezaréwek. Nowy rekaw
pasazerski umozliwi bezkolizyjne przemieszczanie sie pieszych, natomiast
budowa estakady nad stacja kolejowa Swinoujécie skomunikuje zaplecze z te-
renem terminalu (Terminal promowy w Swinoujéciu zmienia...). W 2022 .
budowa terminalu zostanie ukoriczona. Bedzie on przyjmowat i obstugiwat
przy zmodernizowanym nabrzezu promy o dtugoséci do 270 m. Intermodalny
terminal promowy jest czeécia morskiej autostrady taczacej Swinoujécie ze
szwedzkimi portami Trelleborg i Ystad.

W ramach inwestycji o charakterze infrastrukturalnym wykonywanych
przez PKP Polskie Linie Kolejowe, do polowy 2022 r. zmodernizowanych
zostanie tu 100 km toréw i 84 km sieci trakcyjnych, wymienionych bedzie
300 rozjazdoéw, przebudowanych zostanie kilkanascie przejazdéw, zostana
zainstalowane nowe urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Rozwdj korytarzy transportowych prowadzacych z portu wigze sie z bu-
dowa drég ekspresowych, modernizacja linii kolejowych oraz reaktywacja
zeglugi srédladowej. Prowadzone inwestycje dotycza wspomnianej budowy
ostatnich odcinkéw drogi ekspresowej S3 taczacej Swinoujécie z Czechami
i dalej na potudnie Europy. W 2020 r. rozpoczela sie budowa odcinka mie-
dzy Swinoujéciem a Troszynem. Budowany jest takze odcinek z Bolkowa
do granicy z Czechami. Cala trasa ma by¢ ukoriczona do 2024 r. Inwestycje
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dotycza takze modernizacji sieci kolejowej w obu portach oraz Nadodrzan-
ki, czyli linii kolejowej CE-59 (Szczecin-Wroctaw). W dalszej perspektywie
ma nastgpi¢ uzeglownienie Odry na calej dtugosci wraz z budowa kanatu
laczacego ja z Dunajem (Terminal kontenerowy w Swinoujéciu. . ).

Podstawowe znaczenie z punktu widzenia konkurencyjnosci portu
w Szczecinie ma poglebienie toru wodnego ze Swinoujécia do 12,5 m na
odcinku ok. 62 km, z réwnoczesnym poszerzeniem do 100 m oraz m.in.
przebudowa skarp brzegowych, pogtebienie i poszerzenie obrotnic dla
statkéw. Projekt ten znaczaco poprawi oferte portéw umozliwiajac zawijanie
wiekszych jednostek, a w konsekwencji pozyskanie dodatkowych kontra-
hentéw i tadunkéw (Szczecin i Swinoujécie: 2020 rok byt czasem ofensy-
wy...). Inwestycje rozpoczeto we wrzeéniu 2020 r. i zgodnie z zalozeniami
jej zakoniczenie powinno nastgpic do 2022 r.

Nastepne inwestycje w porcie szczecifiskim dotycza modernizacji na-
brzezy i poglebienia kolejnych akwenéw portowych, zaréwno w rejonie
masowym, jak i w rejonie drobnicowym. W 2021 r. prowadzone byly dwa
wielkie przedsiewziecia Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie
w rejonie Basenu Kaszubskiego i Kanalu Debickiego. Prace nad poprawa
dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego zostaly
podzielone na etapy. Pierwszy z nich dotyczy rozbiérki oraz oczyszczenia
dna z 3 tys. przedmiotéw ferromagnetycznych. Drugi etap stanowiq prace
hydrotechniczne i konstrukcyjne na nabrzezach Dabrowickim i Chorzow-
skim oraz w Basenie Noteckim. Nastepnie prace wykonywane beda na
kolejnych odcinkach Nabrzeza Chorzowskiego i na Nabrzezu Katowickim.
Kolejny etap to prace torowe, zwigzane z nawierzchnig drogowa oraz sie-
ciami wodno-kanalizacyjnymii elektryczno-teletechnicznymi. Réwnolegle
do wymienionych dziataii bedq prowadzone prace czerpalne w akwenie
Basenu Kaszubskiego oraz prace zwigzane z wykonaniem obudowy wysp
(Prace nad poprawa dostepu...).

Nastepstwem planowanych inwestycji bedzie poglebienie akwenow
portowych, ktore uzyskaja glebokosé 12,5 m, czyli takg sama jak tor wodny
Szczecin-Swinoujécie. Powstang nowe nabrzeza - Dgbrowieckie i zamy-
kajace Basen Notecki. Przebudowane zostang na tacznej dtugosci 1300 m
dotychczasowe nabrzeza: Katowickie, Chorzowskie, Chorzowskie-Uskok
i Gliwickie-Uskok. Brzegi wysp Ostréw Mieleniski i Mieleriska t.gka zostang
zabezpieczone obudowaq na facznej dlugosci 480 m. Przewiduje sie takze mo-
dernizacje 5,5 km toréw kolejowych. Towarzyszy¢ temu bedzie przebudowa
sieci wodociggowej, kanalizacyjnej, elektroenergetycznej i teletechniczne;j.
Zakorczenie tych prac przewiduje si¢ na koniec 2024 r. (P. Frankowski, 2020)
W pazdzierniku 2020 r. zapadly decyzje dotyczace inwestycji portowych
w rejonie Kanatu Debickiego. Polega ona na modernizacji nabrzezy Czeskie-
go i Stowackiego o tacznej dlugosci 985 m wraz z infrastruktura techniczna
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na bezposrednim zapleczu nabrzeza i likwidacje istniejacej rampy ro-ro.
Po poszerzeniu na catej dlugosci do 200 m i poglebieniu do 12,5 m Kanat
Debicki ijego Nabrzeza beda dostosowane do obstugi najwiekszych statkéw
jakie zawing do portu w Szczecinie. Projekt obejmuje tez wybudowanie Na-
brzeza Norweskiego o dtugosci 300 m. Przedluzenie istniejgcego Nabrzeza
Finskiego o Nabrzeze Norweskie zwigekszy do 600 m dltugos¢ nabrzezy do
obstugi konteneréw.

Na zapleczu Nabrzeza Firiskiego ulozone zostang cztery tory kolejowe
o dlugosci 800 m kazdy. Dwa z nich beda zelektryfikowane. Dotychczas
pociagi kontenerowe przed wjazdem do portu w Szczecinie sa dzielone na
stacji kolejowej Szczecin Port i przy pomocy lokomotyw manewrowych
kolejno wprowadzane na teren portu. Po zbudowaniu zaplanowanych od-
cinkéw toréow pociggi kontenerowe beda bezposrednio wjezdzaty do portu
na Nabrzeze Firiskie (W. Sobiecki, 2020). Inwestycje zwigzane z Kanalem
Debickim maja by¢ ukoniczone w 2022 r.

Miedzy 45 a 50 km toru wodnego Swinoujscie-Szczecin usytuowany
jest Port Morski Police. Pod wzgledem wielkosci przetadunkoéw jest to
czwarty* port w Polsce. Jego powierzchnia zajmuje 1175 ha, co sprawia, ze
pod tym wzgledem nie ustepuje on portom o podstawowym znaczeniu

dla gospodarki narodowej. Port Police sklada sie z czterech terminali
przetadowujacych towary masowe. Obstuguje on Zaklady Chemiczne
Police SA nalezace do Grupy Azoty. Rocznie mozna przetadowac w Policach
ok. 2,5 mIn ton towaréw.

Geneza tego portu siega 1970 r., kiedy uruchomiono tu port barkowy,
anastepnie w zwiazku z rozbudowa Zaktadéw Chemicznych Police w 1979 .
zapadla decyzja o budowie w tym miejscu nad Odra terminalu morskiego.
Uruchomiono go w 1993 r. Najwiekszy statek, jaki zawinat do polickiego por-
tu, mial nosnos¢ 48 tys. DWT. Dzisiaj terminal morski to dwustanowiskowe
nabrzeze o dtugosci 415 m podzielone na stanowisko do wytadunku surow-
cow oraz stanowisko nawozowe przeznaczone do zaladunku produktow
Grupy Azoty Zaktady Chemiczne Police SA. Port posiada kryty magazyn
(2 tys. m?) i place skladowe o powierzchni 5 tys. m* Glebokos¢ eksploata-
cyjna nabrzeza wynosi 10,5 m, co pozwala na przyjmowanie najwiekszych
statkow mogacych przejs¢ torem wodnym do Szczecina.

W zwiazku z rozpoczeciem przez Grupe Azoty jednego z najwiekszych
w Europie projektéow w branzy chemicznej pod nazwa Polimery Police, na
terenie zakladéw chemicznych w Policach powstaje nowoczesny kompleks
infrastrukturalny umozliwiajacy produkcje blisko pét miliona ton polipropy-
lenu rocznie. Dzigki dobremu poltozeniu geograficznemu, zaktady w Policach
poprzez wilasny terminal morski beda sprowadzaé niezbedny do produkcji

4 Jesli Szczecin-Swinoujscie traktujemy jako jeden port, a piaty jesli bedziemy rozpatry-
wac je osobno.
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gaz. W porcie prowadzone sa prace hydrotechniczne, w tym poglebienie
cze$ci toru wodnego oraz budowa i montaz zbiornikéw na propani etylen,
ktore dostarczane beda statkami morskimi - gazowcami. Nowy terminal
morski bedzie przyjmowat rocznie 500 tys. ton propanu. Calos¢ ma by¢
oddana do uzytkowania w 2023 r. (Z. Babczyriska-Jelonek, 2020)

Terminal barkowy posiada trzy nabrzeza o tacznej dtugosci 791 mi gle-
bokosci eksploatacyjnej 4,5 m. Obstuguje barki i statki o dlugosci do 120 m
i zanurzeniu do 4 m, czyli o noéniki ok. 3 tys. DWT. Przez terminal barkowy
w Policach dostarczane sa réwniez ponadgabarytowe urzadzenia transpor-
towane dalej na plac budowy Polimeréw (Polimery Police...).

W 1979 r. przekazano do eksploatacji terminal na rzece Gunica w Ja-
sienicy. Dtugoé¢ linii cumowniczej siega tu 220 m. Terminal usytuowany
w bezposrednim sasiedztwie zaktadéw chemicznych stuzyt do przetadunku
kruszyw niezbednych do ich budowy. Ze wzgledu na znaczne pogorszenie
warunkéw batymetrycznych, w 2015 r. podjeto dziatania majace na celu ich
przywroécenie. Dzisiaj terminal stuzy do postoju jednostek érodladowych,
a prowadzace do niego drogi wodne wykorzystuje zegluga komercyjna
i turystyczna. Planowane prace poglebiarskie majg zwiekszy¢ mozliwosc¢
zawijania tu jednostek ptywajacych - z jednego do 2,5 m zanurzenia.

Terminal Mijanka to nabrzeze o dtugosci 286 m, dlugosci linii cumowania
246 m i glebokosci zanurzenia statkéw do 9,15 m, przeznaczone do przeta-
dunku produktéw ptynnych. Planowana modernizacja Mijanki polega na
zwiekszeniu parametréw tego stanowiska (Port Morski Police.. ).

Police maja polaczenie kolejowe za posrednictwem linii 406 Szczecin-
-Trzebiez Szczeciniski, za$ zaklady chemiczne posiadaja wlasna stacje towa-
rowaq Police Chemia. Sam port nie ma jednak wlasnej bocznicy. Dla dalszego
rozwoju Portu Police ogromne znaczenie bedzie miata budowa potaczenia
kolejowego, ktére umozliwi dojazd pociagéw bezposrednio do portu. Cho-
dzi tu o wybudowanie nowej linii kolejowej nr 437, polaczonej z liniami
406 i 431. Zaktady Chemiczne Police SA corocznie wykorzystuja transport
kolejowy do przewozu kilku milionéw ton produktéw i surowcéw (Budo-
wa linii kolejowej do portu...). Trwaja prace projektowe, ktérych celem jest
wlaczenie odgalezienia prowadzacego ze stacji kolejowej Police do Portu
Police, nowej zelektryfikowanej stacji wraz z urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym oraz infrastruktura bocznicowa. Przytaczenie portu do
sieci kolejowej umozliwi przetadunki bezposrednio w relacji statek-wagon.
Powstanie takze nowy wiadukt kolejowy nad ul. Jasienicka. Obiekt zapewni
sprawny przejazd pociagéw, bez ograniczen ruchu na drodze wojewddzkiej
nr 114 taczacej Nowe Warpno z Tanowem (Coraz blizej budowy...).

Szansa Portu Police s takze jego powiazania z zegluga srodladowa. La-
dunki obstugiwane w tym porcie morskim cechuja sie wysoka podatnoscia
na transport barkowy, co podkresla wymoég zagwarantowania dobrego
dostepu do Portu Police za posrednictwem drég wodnych srédlagdowych.
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Perspektywy rozwoju portéow morskich

Port Gdarsk, w celu utrzymania swojej wysokiej pozycji na rynku battyckim
jako wezel logistyczny, czyni starania, aby w perspektywie kilkunastu lat
przygotowac nowoczesng i wydajng, glebokowodna przestrzeti ze starannie
zaprojektowanym, innowacyjnym zapleczem.

Optymalna koncepcja wedlug Zarzadu Morskiego Portu Gdarnsk SA jest
dalszy rozwoéj portu na akwenie przylegtym od pétnocnego zachodu do
istniejacej glebokowodnej infrastruktury portowej. Mozliwe jest tu zasto-
sowanie, podobnie jak wczeéniej w Porcie Pétnocnym, technologii zalgdo-
wienia i budowy pirséw. Dodatkowym atutem lokalizacji projektowanego
Portu Centralnego bedzie jego polozenie w poblizu istniejacej infrastruktury
drogowo-kolejowej i medialnej. Sprzyja to ograniczeniu kosztow budowy
nowej infrastruktury portowej, szczegélnie w zakresie dostepu od strony
ladu. Budowa Portu Centralnego obejmie ok. 1400 ha wod Zatoki Gdan-
skiej i ok. 400 ha sztucznego ladu. Projekt zaklada 19 km nowych nabrzezy
eksploatacyjnych, dziewieé¢ terminali i 8,5 km falochronéw. Wybudowane
zostang cztery obrotnice i trzy tory podejsSciowe.

Port Centralny bedzie najwieksza inwestycja w Porcie Gdansk. Zaktada
sie, ze w 2045 r. jego obroty osiggna poziom 100 mIn ton. Inwestycja ta okre-
Slana jest jako najwiekszy morski projekt inwestycyjny w Europie. Na jego
wykonanie ztozy sie kilka etapow. Infrastruktura ma by¢ gotowa w 2029 r.
Etap I bedzie dotyczyl budowy nowych falochronéw, rozpoczecia budowy
terminali: kontenerowych, pasazerskich i ro-ro oraz lokalnego centrum ob-
stugi ruchu. Etap II obejmowat bedzie budowe kolejnych terminali, gtéwnie
uniwersalnych i chemicznych. W ramach tej czesci nastgpi zakoniczenie
budowy falochronéw oraz ukoniczenie mola stoczniowego. Ostatnia czes¢
budowy (etap III, ktéry moze by¢ wykonywany réwnolegle z etapem II)
obejmie m.in. budowe terminalu LNG. Na tym etapie planowana jest tak-
ze nowa infrastruktura techniczna. Budowa pierwszego terminalu wraz
z infrastrukturg towarzyszaca ma ruszy¢ w 2024 r. (T. Palmowski, 2019).

W obliczu coraz wiekszej konkurencji i zwiekszonego popytu na prze-
tadunki kontenerowe inwestycje staty sie koniecznoscia. Dwa terminale
kontenerowe, terminal offshore, LNG, przestrzen dla stoczni i statkow pasa-
zerskich - to tylko kilka z elementéw Portu Centralnego, ktéry ma powstac
w Gdansku. Port Centralny w zalozeniu ma znaczaco zwiekszyé wpltywy
do budzetu panstwa, stworzy¢ nowe miejsca pracy, a takze umocnic pozycje
Polski na morskiej mapie gospodarczej Europy.

Poniewaz Port Gdynia jest otoczony miastem, jedyna szansg jego rozbu-
dowy jest wyjscie na wody Zatoki Gdariskiej, co pozwoli na obstugiwanie
najwiekszych statkow, ktére wplywaja na Balttyk. Nowa inwestycja spowo-
duje, Ze Port Gdynia przeksztalci sie w port glebokowodny, pozwoli takze
na znaczne rozszerzenie asortymentu i mozliwosci przetadunkowych.
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Planowana budowa glebokowodnego Portu Zewnetrznego, ktéry po-
wstanie na sztucznym ladzie, z wykorzystaniem istniejgcych nabrzezy
Slaskiego i Szwedzkiego ma zwiekszy¢ powierzchnie portu o 151 ha, a je-
go mozliwosci przeladunkowe o 2,5 mIn TEU. Port Zewnetrzny bedzie
posiadal nabrzeza o dlugosci 2,5 tys. m i szerokosci 700 m. Bedzie mégt
obstugiwac najwieksze kontenerowce wchodzace na Baltyk. Plany nowe-
go portu obejmuja réwniez powstanie terminalu LNG do bunkrowania
statkéw przyptywajacych do Portu Gdynia oraz uruchomienie elektrowni
LNG, ktéra zapewni dostawy tego medium dla catego Portu Zewnetrznego.

Budowa Portu Zewnetrznego odbedzie sie przy wsparciu rzagdowym. Port
Gdynia zakoriczyl w 2020 r. proces zwigzany z inwentaryzacja akwenéw
oraz terenéw przeznaczonych pod realizacje uktadu drogowo-kolejowego
do Portu Zewnetrznego. W nowym porcie wydzielony zostanie tez teren
do montazu morskich farm wiatrowych. Koniec inwestycji planowany jest
na 2028 r. Dzieki budowie Portu Zewnetrznego zwigksza sie zaréwno jego
mozliwosci przeladunkowe, jak i prestiz w regionie Baltyku. Po rozbudowie
Port Gdynia bedzie jednym z kilku wiodacych punktéw przetadunkowych
w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej.

Porty ujécia Odry czynia starania o pozyskanie czesci coraz wigkszego
strumienia konteneréw pojawiajacych sie na Morzu Battyckim. Efektem
tych starar jest projekt nowego gtebokowodnego terminalu kontenerowego
w Swinouijéciu, do ktérego beda mogly zawija¢ najwieksze kontenerowce
oceaniczne. Terminal ten bedzie még}t przetadowywaé do 2 mln TEU rocz-
nie. Przedsiewziecie to przyczyni sie do zwiekszenia rangi zespotu portow
Szczecin-Swinoujscie w przetadunkach konteneréw w basenie Morza Bal-
tyckiego i wzmocni gospodarke regionu.

Plany zakladajg, ze zewnetrzny, glebokowodny terminal kontenerowy
w Swinoujéciu wejdzie w sklad zespotu terminali, ktéry razem z istnieja-
cym terminalem LNG oraz przyszlym terminalem uniwersalnym utworza
nowy Port Zewnetrzny i przejma funkcje obecnego portu wewnetrznego
w Swinoujéciu. Ta émiata koncepcja dobrze wpisuje sie w nowa wizje Swi-
noujscia. Port Zewnetrzny ma szanse stac sie kolejnym battyckim hubem, co
umozliwi zmiane modelu obstugi konteneréw w zespole portéw Szczecin-
-Swinoujscie z dotychczasowego systemu feederowego na hub, czyli port
bazowy, do ktérego bezposrednio docieraja statki oceaniczne. Stad za$ czes¢
konteneréw zabierana przez statki dowozowe dociera¢ bedzie do innych
portow battyckich.

Glebokowodny terminal kontenerowy usytuowany w porcie zewnetrz-
nym pozwoli na przyjmowanie najwiekszych kontenerowcoéw, jakie moga
wchodzi¢ na Baltyk. Nowa infrastruktura i suprastruktura zapewnia jed-
noczesng obstuge dwéch duzych jednostek oceanicznych i kilku statkéw
feederowych. Inwestycje te usprawnia taricuch logistyczno-transportowy,
wzmacniajac funkcje bazowe terminalu kontenerowego i calego kompleksu
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portowego (Swinoujscie. Terminal kontenerowy przejmie. . ). Dzigki tej inwe-
stycji zasadnicza czes¢ portu wewnetrznego zmieni swoje dotychczasowe
funkcje, a uwolnione tereny stana sie zapleczem dla konteneréw, parkow
magazynowych i firm dystrybucyjnych. Te formy dziatalnosci nie beda
ucigzliwe dla czeéci uzdrowiskowej Swinoujscia.

Po wykonaniu wszystkich zamierzent inwestycyjnych, zespét portow
Szczecin-Swinoujécie bedzie dysponowat potencjalem mogacym obstuzy¢
trzykrotnie wiecej tadunkéw niz obecnie, a powigzanie z ukoriczonym ko-
rytarzem transportowym Baltyk-Adriatyk-Morze Srédziemne, pozwoli na
swobodny przeptyw przez te porty tadunkéw z potudniowej Polski, Czech
i Stowacji oraz z landéw wschodnioniemieckich i metropolii berliriskie;j.

Podsumowanie

Porty Tréjmiasta koncentrowaly w badanym okresie 70% obrotéw tadun-
kowych, za$ porty ujscia Odry - 29%. Gdansk swoja pozycje zawdziecza
dogodnemu polozeniu i posiadaniu portu glebokowodnego obstugujacego
najwieksze statki wplywajace na Battyk. Dlatego tez zajmuje dominujaca
pozycje w zakresie trzech grup tadunkowych obstugiwanych w porcie ze-
wnetrznym. Ponadto na port ten istotny wptyw ma duzy potencjat gospo-
darczy samego miasta i calej konurbacji tréjmiejskiej, w tym rozwiniety
przemyst przyportowy.

Gdynia to nowoczesny i najbardziej uniwersalny polski port o zdywer-
syfikowanej strukturze tadunkowej. Podobnie jak Gdarisk réowniez korzysta
z potencjatu gospodarczego samego miasta i calej konurbacji tréjmiejskiej.

Swinoujscie jest gléwnym polskim portem promowym, a od niedawna
takze gazowym. Rozwdj portu ogranicza peryferyjne potozenie wzgledem
reszty kraju oraz niewielki potencjal gospodarczy samego miasta, w tym
brak rozwinietego przemystu. Port ten stuzy takze do czeéciowego wyta-
dunku wiekszych statkéw ptynacych do Szczecina.

Szczecin to port w fazie stagnacji, pomimo wzrostu przetadunkéw w ba-
danym okresie jego udzial w obstudze fadunkéw w polskich portach syste-
matycznie malal. W strukturze tadunkowej dominowaty towary masowe,
ale istotna role odgrywata drobnica nieskonteneryzowana. Infrastruktura
i suprastruktura portu wymagaja znaczacej modernizacji. Zwiekszenie
obstugi intermodalu, w tym przede wszystkim konteneréw, utrudniaja:
zbyt maly potencjal gospodarczy, peryferyjne polozenie i rosnaca konku-
rencja, w tym budowa lagdowego terminalu kontenerowego w Szczecinie
(T. Bocheriski, 2020c).

Police s typowym portem przemystowym, ktérego znaczenie wzrosnie
wraz z rozbudowgq zaktadéw chemicznych. Najprawdopodobniej stanie sie
gléwnym beneficjentem poglebienia toru wodnego do Szczecina. Jego rozwdj
w zakresie rozszerzenia obstugi innych podmiotéw niz Grupa Azoty jest
utrudniony ze wzgledu na staba dostepnos¢ od strony ladu. Warunkiem
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koniecznym byloby zatem otwarcie planowanej obwodnicy pétnocno-za-
chodniej Szczecina, zaréwno drogowej - trasa S6, jak i kolejowej z tunelami
pod Odra.

We wszystkich badanych portach prowadzone sa aktualnie inwestycje,
ktére maja zwiekszy¢ dostep do tychze zaréwno od strony ladu, jak i morza.
W potozonych na samym wybrzezu Gdansku, Gdyni i Swinoujéciu plano-
wana jest rozbudowa portéw zewnetrznych wraz z terminalami kontene-
rowymi. Wskazuje sie, ze rynek kontenerowy bedzie w polskich portach
dynamicznie rosnac. Czy jednak budowa az trzech gtebokowodnych portow
kontenerowych w Polsce, konkurujacych miedzy sobg o status baltyckiego
hubu kontenerowego, bedzie rzeczywiscie korzystna dla polskiej gospo-
darki? Aktualnie na Baltyku funkcjonuje jeden port wezltowy, ktérym jest
Gdansk.
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s. 15.

e Zarzad Morskiego Portu Gdynia - https://www.port.gdynia.pl/pl [dostep:
05.02.2021].



Tadeusz Bocheriski

Mate porty morskie Polski -
potencjal i perspektywy rozwoju

Wstep

Polityka transportowa Unii Europejskiej nakierowana jest na stworzenie
wydajnego i niskoemisyjnego systemu transportu. W zwigzku z tym planuje
sie m.in. rozwo6j zeglugi bliskiego zasiegu (Biata Ksigga, 2011). Do jej obstugi
niezbedna jest duza liczba portéw morskich réznej wielkosci, dobrze sko-
munikowanych z obszarami w glebi ladu. Jest to zatem szansa na rozwdj
matych portow. Wsréd portéw battyckich przystosowanych do przetadunku
towaréw ok. 80% stanowia wtasnie mate porty'. T. Bocheriski (2019) zapro-
ponowat podzial portow baltyckich na cztery grupy, uwzgledniajac wiel-
kos¢ przetadunkoéw, zakres obstugiwanych fadunkéw i dostep do réznych
galezi transportu. Do trzecio- i czwartorzednych zaliczyt 186 portéw, w tym
10 w Polsce —jeden trzeciorzedny (Police) i dziewie¢ czwartorzednych (Dar-
towo, Elblag, Kamiers Pomorski, Kolobrzeg, L.eba, Stepnica, Trzebiez, Ustka
i Wiadystawowo).

W Polsce w 2020 r. funkcjonowaty 33 porty morskie, w tym cztery pod-
stawowego znaczenia. Pozostale okreélane sa jako Srednie i mate (Uchwata
nr 33/2015 Rady Ministrow z dnia 17 marca 2015 r.) lub regionalne i lokalne
(Uchwata nr 100 Rady Ministrow z dnia 17 wrzesnia 2019 r.). Nie wszystkie te
porty sa przystosowane do przetadunku towaréw i tym samym petnienia
funkcji portéw handlowych.

W Programie rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r. wskazano dziewieé
portéw regionalnych, w tym pie¢ wiodacych: Police, Kotobrzeg, Dartowo,
Ustka i Elblag. Uznano, ze porty te stanowia ,wazne ogniwa systemu trans-
portowego kraju” oraz ze nalezy dazy¢ do ich zintegrowania z wysokiej
jakosci infrastruktura drogowa i kolejowa. Dlatego tez planowany jest ich
wielofunkcyjny rozwdj (Uchwata nr 100 Rady Ministrow z dnia 17 wrzesnia
2019 r). W literaturze polskie porty nie majace podstawowego znaczenia
okreéla sie najczesciej jako mate. Jest to dos¢ liczna i zréznicowana grupa

1

T. Bochenski (2019) zidentyfikowal nad Morzem Battyckim 233 porty przystosowane
do przeladunku towaréw. W grupie tej znalazly sie typowe porty handlowe, a takze
przemystowe i funkcjonujace poza portami duze przystanie proméw morskich.
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portow, ktora T. Michalski (2020) podzielit na cztery podgrupy. Do pierw-
szej zalicza Police, do drugiej z niskimi przetadunkami — Kotobrzeg, Elblag
i Darlowo, do trzeciej te porty, w ktérych przetadunki dokonywane sa in-
cydentalnie — Hel, Stepnice, Trzebiez, Ustke i Wladystawowo, do czwartej -
pozostale porty, w ktérych przeladunek nie wystepowat (T. Michalski, 2020).
Trzy pierwsze grupy obejmuja wyrézniane w programie rozwoju polskich
portéw morskich porty regionalne.

W niniejszym artykule skupiono si¢ na drugiej i trzeciej grupie portow
wskazanych przez T. Michalskiego, okreslonych takze przez T. Bocheriskie-
go jako porty czwartorzedne. Zakres niniejszej analizy objal zatem osiem
portow morskich okreslanych w programie rozwoju polskich portéw jako
regionalne. W badaniach pominieto Police? poniewaz port ten charaktery-
zowal sie znacznie wiekszymi obrotamifadunkowymi, siegajacymi 1-2 min
ton rocznie i - tak jak duze porty - posiadat wyspecjalizowane terminale
przetadunkowe. Wiekszos¢ badanych portéw zlokalizowana jest na érod-
kowym wybrzezu — Kotobrzeg, Dartlowo, Ustka, Leba i Wiadystawowo,
dwa nad Zalewem Szczeciriskim - Stepnica i Trzebiez oraz jeden w regionie
Zalewu Wislanego - Elblag. W wiekszosci zostaly one skomunalizowane,
ale czeé¢ nadal podlega bezposrednio Urzedom Morskim.

Celem badan jest wskazanie potencjatu oraz perspektyw dalszego roz-
woju matych portéw morskich w kontekscie prowadzonych i planowanych
inwestycji infrastrukturalnych. Ograniczono si¢ jednak wylacznie do funkgji
handlowej tych portéw - przetadunku towaréw. W analizie uwzgledniono
charakterystyke badanych portéw, w tym ich potozenie i dostep od stro-
ny morza i ladu, obroty fadunkowe w latach 2006-2019 oraz prowadzone
i planowane inwestycje w samych portach i dotyczace tzw. infrastruktury
dostepowej. Bardziej szczegélowo oméwiono kwestie budowy nowej drogi
wodnej do portu w Elblagu, przypominajac diuga droge od planéw do rea-
lizacji tej inwestycji. Jest to najwieksza inwestycja w zakresie infrastruktury
dostepowej do badanych portéw prowadzona od poczatku transformacji
ustrojowe;.

W pracy wykorzystano kilka rodzajéw metod badawczych. Analize da-
nych zastanych przeprowadzono z wykorzystaniem literatury przedmiotu
oraz informacji publikowanych przez poszczeg6lne porty i ich zarzadcéw.
Dane statystyki publicznej pochodzace z Giéwnego Urzedu Statystycznego
postuzyly do identyfikacji tendencji w zakresie przetadunkéw i poréwnania
sytuacji w poszczegolnych portach. Uzupelnieniem byta kwerenda prasy
branzowej (Portal Morski i Gospodarka Morska) oraz prasy lokalnej.

2 Porty podstawowego znaczenia i port Police zostaly przeanalizowane
w rozdziale pt. Rozwdj gtéwnych portow morskich w Polsce niniejszej monografii.
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Charakterystyka badanych portow

Miejscowosci, w ktérych znajduja sie badane porty, poza jedna, posiadaja
dostep do linii kolejowej, potowa z nich do drogi krajowej, a potowa jedy-
nie do drogi wojewddzkiej. Glebokosci w badanych portach pozwalaja na
przyjmowanie niewielkich statkéw o zanurzeniu od 2 do 5 m.

Problemem badanych portéw sa zaniedbania inwestycyjne i utrzymanio-
we dotyczace infrastruktury portowej oraz zapewniajgcej dostep do tychze
portéw. W niektérych przypadkach powoduja one sptycenia toréw podej-
Sciowych i ograniczenie zeglugi. Przyczyna sa niewystarczajace srodki na
utrzymanie infrastruktury otrzymywane przez Urzedy Morskie (Informacja
o wynikach kontroli..., 2018).

Porty srodkowego wybrzeza

Poza polozonym u nasady Potwyspu Helskiego Wladystawowem, pozostate
porty srodkowego wybrzeza zlokalizowane sg u ujécia rzek: Parsety - Ko-
fobrzeg, Wieprzy - Dartowo, Stupi - Ustka i Leby - Leba.

Kolobrzeg powiazany jest z siecig drég ekspresowych - potudniowa
obwodnice miasta stanowi droga S6 prowadzaca ze Szczecina do Koszali-
na, a docelowo do Gdarska. Natomiast bezposrednio do portu prowadzi
droga krajowa nr 11, ktéra na odcinku miedzy Kolobrzegiem a Koszalinem
pokrywa sie z S6, a dalej prowadzi przez Poznari na Gérny Slask - docelowo
réwniez ma by¢ klasy S. Do portu w Darlowie prowadzi droga krajowa
nr 37 z Karwic (skrzyzowanie z DK6), do Ustki — nr 21 relacji Ustka-Stupsk-
-Miastko, za$ do Leby i Wladystawowa drogi wojewo6dzkie nr 214 Leba-
-Warlubie (wezet na Al) i 216 Reda-Hel (tab. 1). W przysztosci réwniez do
Wiadystawowa ma dotrze¢ nowa droga krajowa okreslana jako Via Maris -
faczaca Gdynie z Wiadystawowem.

Do wszystkich tych miast portowych prowadza czynne linie kolejowe.
Jednak poza Kotobrzegiem bocznice do portéw zostaty zlikwidowane. Ko-
lobrzeg jako jedyny w tej grupie stanowi wezel kolejowy, z ktérego linie
wybiegaja w trzech kierunkach: Koszalina, Poznania przez Szczecinek
i Pite oraz Goleniowa (gdzie taczy sie ona z linia Szczecin-Swinoujscie).
Do pozostatych portéw dochodza koriczace sie tam linie prowadzace w kie-
runku miast polozonych w glebi ladu, gdzie tacza sie one z linig 202 Gdarisk-
-Stargard: z Darlowa do Stawna, z Ustki do Stupska, z Leby do Leborka.
Natomiast Wladystawowo polozone jest na linii Reda-Hel.

Najwiekszym portem handlowym srodkowego wybrzeza jest Kotobrzeg,
moze on jako jedyny w badanej grupie portéw przyjmowac statki o dtugosci
100 m i zanurzeniu 5 m. Czeé¢ handlowa portu znajduje sie¢ po wschodniej
stronie rzeki, za$ czeé¢ rybacka po stronie zachodniej. Pod wzgledem wiel-
kosci przyjmowanych statkow na kolejnych miejscach uplasowaty sie Ustka,
Dartowo i Wiadystawowo (tab. 1).
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Tab. 1. Dostep do portéw morskich srodkowego wybrzeza w 2020 r.

Transport ladowy Maksymalne parametry statkow

Port Podmiot linia

zarzadzajacy kolejowa | droganr | diugo$¢ | szeroko$¢ | zanurzenie
nr

Zarzad Portu
Morskiego
Kofobrzeg Sp.
z0.0

Kotobrzeg 402, 404 1* 100 15 50

Zarzad Portu
Dartowo Morskiego 418 37 75 12 4,0
Darfowo Sp. z 0.0.

Zarzad Portu
Ustka Morskiego 405 21 80 12 43
w Ustce Sp. z 0.0.

Dyrektor Urzedu

teba Morskiego 229 214 50 b.d. 35
w Gdyni

Wiadystawowo | Szkuner Sp. z 0.0. 213 216 70 b.d. 4,0

* prowadzi z portu do stanowigcej obwodnice miasta drogi S6, ktéra na odcinku Kolobrzeg-Koszalin
pokrywa sie z S11.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie T. Bochenski i T. Palmowski, 2015; informacje pub-
likowane przez poszczegélne porty.

W badanym okresie na terenie omawianych portéw funkcjonowaty nie-
wielkie stocznie, gtéwnie remontowe oraz zaklady dzialajace na potrzeby
obstugi rybotéwstwa. W Ustce byly to stocznie produkcyjne, potozone poza
portem i bez dostepu do nabrzeza (T. Bocheriski, 2020). Porty srodkowego
wybrzeza odgrywaja wazna role w obstudze rybotéwstwa, znajduja sie tam
centra sprzedazy ryb, chlodnie i fabryki lodu luskowego. Najwiekszym
portem rybackim na polskim wybrzezu jest Wtadystawowo, nastepne sa
Kotobrzeg i Ustka.

Port Elblgg

Port w Elblagu polozony jest nad rzeka Elblag taczaca Jezioro Druzno z Za-
lewem Wislanym. Rzeka ta stanowi pozostalos¢ dawnej zatoki morskiej
i, ze wzgledu na brak spadku, charakteryzuje sie¢ zmiennym kierunkiem
ruchu wody w zaleznoéci od kierunku wiatru, co zwieksza zjawisko tzw.
cofki. Istotnym ograniczeniem w dostepie do portu od otwartego morza
jest polozenie jedynej ciesniny faczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdariska
na terenie Obwodu Kaliningradzkiego Federacji Rosyjskiej. Strona rosyjska
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od lat blokuje swobodna Zegluge, ktéra mozliwa jest wyltacznie dla statkow
pod rosyjska i polska bandera. Przeplyniecie przez Cieénine Pitawska wy-
maga uzyskania kazdorazowej zgody administracji rosyjskiej (T. Bocheriski
i T. Palmowski, 2015).

Port morski w Elblaggu powstal razem z miastem, jednak w okresie Polski
Ludowej ze wzgledu na uwarunkowania geopolityczne zostal zdegradowany
do roli portu $rédladowego. Port morski zostat reaktywowany w 1992 r. po
57 latach. Zasieg wod morskich rozszerzono wéwczas o znaczng czesc rze-
ki Elblag od jej ujscia do mostu drogowego na obwodnicy miasta (obecnie
droga S7). W Elblagu zlokalizowano takze delegature Urzedu Morskiego
w Gdyni, ktérej podlegal obszar Zalewu Wislanego. Nastepie utworzono
Zarzad Portu Morskiego Elblag Sp. z 0.0., a potem port skomunalizowano
(T. Palmowski, 2001).

Elblag powigzany jest z siecig drég ekspresowych - droga S7 Gdarisk-
-Warszawa i jednopasmowa S22 prowadzaca w kierunku Kaliningradu.
Przez miasto przechodzi linia kolejowa 204 Malbork-Braniewo, od ktorej
w odlegtym o 12,5 km Bogaczewie odgalezia si¢ linia 220 do Olsztyna.
Wschodnia czed¢ portu posiada bocznice kolejowa odchodzaca od linii 254
Elblag-Braniewo. Obecnie port moze obstugiwac statki i barki o diugosci do
90 m, szerokosci do 16 m i zanurzeniu do 2,2 m (T. Bocheriski i T. Palmow-
ski, 2015). Port elblaski powiazany jest ponadto z siecig érédladowych drég
wodnych — miedzynarodowsa droga E70 taczaca m.in. Berlin, Bydgoszcz,
Elblag, Kaliningrad i Klaipede do Gdariska przez Szkarpawe i Martwa Wiste
oraz przez system Kanatu Elblgskiego z jeziorami Pojezierza Itawskiego.

W 2006 1. w elblgskim porcie oddano do uzytku nowe terminale: towa-
rowy uniwersalny oraz pasazerski, przystosowany do obstugi proméw pa-
sazersko-samochodowych (T. Bocheriski i T. Palmowski, 2015). Stosunkowo
dobrze rozwiniety byl w mieécie przemyst, a znaczna jego czes¢ ulokowana
byta na terenie portu, m.in. odlewnia i zaklady produkujace turbiny do
elektrowni cieplnych (T. Bocheriski, 2020). W 2014 r. uruchomiono w porcie
odprawe weterynaryjng, a od 2018 r. funkcjonuje Placéwka Kontroli Fito-
sanitarnej. Umozliwilo to przetadunek produktéw rolnych, torfu i drew-
na transportowanych spoza Unii Europejskiej (Zarzad Portu Morskiego
Elblag...).

Porty Zalewu Szczeciriskiego

Wéréd portéw potozonych nad Zalewem Szczecifiskim funkcje handlo-
we petlnia jedynie Stepnica i Trzebiez. Oba porty moga przyjmowac statki
o zanurzeniu do 4 m (tab. 2). Warto réwniez wspomnie¢ o porcie Kamieni
Pomorski, polozonym nad Zalewem Kamieniskim na drodze wodnej z Za-
lewu Szczecinskiego na Zatoke Pomorska przez rzeke Dziwna. Funkcja
przetadunkowa w tym porce zupelnie jednak zanikta na poczatku XXI w.
(T. Bocheniski i T. Palmowski, 2015).
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Tab. 2. Dostep do portéw morskich Zalewu Szczeciriskiego i Kamieniskiego w 2020 .

Transport ladowy Maksymalne parametry statkow
Port P°‘:|"“?t linia
ZarzaCeaiacy kolejowa droganr | dlugosé szeroko$¢ zanurzenie
nr
Dyrektor Urzedu
Trzebiez Morskiego 406 114 90 20,0 4,0
w Szczecinie
Stepnica Gmina Stepnica - 111 115 13,5 4,0
- . Marina Kamien
Kamien Pomorski . 407 107 50 7,0 3,0
Pomorski Sp. z 0.0.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie T. Bocheriski i T. Palmowski, 2015; informacje pub-
likowane przez poszczegélne porty; Wykaz portow i przystani morskich. .., 2020.

Port Stepnica potozony jest po wschodniej stronie Zalewu Szczecinskiego
i polaczony droga wojewddzka nr 111 z Goleniowem i Wolinem. Do korica
lat 90. XX w. istniala linia waskotorowa z bocznica do portu. W 2012 r. zmo-
dernizowano czeéc stuzaca do przetadunku towaréw i wybudowano rampe
ro-ro (T. Bochenski i T. Palmowski, 2015). Natomiast w 2019 r. poglebiono
tor podejsciowy do portu i powiekszono obrotnice dla statkéw, dzieki temu
zwigkszyly sie maksymalne wymiary statkéw, ktére moga do niego wcho-
dzi¢ (Wyremontowano port w Stepnicy...). Stepnica to obecnie jedyny maty
port w tym regionie, ktéry zachowal funkcje obstugi fadunkow.

Port Trzebiez polozony jest na potudniowo-zachodnim brzegu Zalewu
Szczecinskiego, w poblizu toru wodnego Szczecin-Swinouijscie. Do miasta
prowadzi droga wojewddzka nr 114 Police-Nowe Warpno oraz linia kolejowa
406 Szczecin-Trzebiez. Dawniej do portu docierata bocznica, ktéra jednak
zostala rozebrana. Przetadunki w porcie dokonywane sa sporadycznie -
wykazywane byty tylko w niektérych latach.

Przeladunki w badanych portach w latach 2006-2019

W ostatnich latach przeladunki byly wykonywane regularnie w czterech
portach objetych niniejsza analiza: Kolobrzegu, Darlowie, Elblagu i Stepnicy,
a dodatkowo sporadycznie we Wiladystawowie i Ustce.

Laczne obroty tadunkowe badanych portéw w latach 2006-2019 oscylo-
waly pomiedzy 100 a 700 tys. ton rocznie. Najwyzsze zanotowano w 2015,
kiedy osiagnety 693,7 tys. ton, stanowilo to jednak tylko 1,0% obrotéw tadun-
kowych wszystkich polskich portéw. Udziat wszystkich badanych portow
morskich w obrotach fadunkowych byl najwyzszy w 2012 r., kiedy wyniost
1,1%, za$ w najstabszym 2008 r. - zaledwie 0,2%. Male porty wykazywaty
stosunkowo duze wahania przetadunkéw. W latach 2010-2011 r. odnotowa-
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no skokowy wzrost obrotéw towarowych, odpowiednio o 100,5% i 80,9%,
za$ w 2016 r. najwiekszy spadek, o 44%, w stosunku do roku poprzednie-
go (ryc. 1). W strukturze fadunkowej dominowaty towary masowe, ktére
w 2019 r. stanowily okoto 2/3 obrotéw tadunkowych.

800
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Ryc. 1. Obroty fadunkowe w matych portach morskich w Polsce w latach 2005-2019.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat: 2007, 2010,
2013, 2015, 2019, 2020.

Spadek obrotow portéw regionalnych przy jednoczesnym dynamicznym
wzroscie obrotow w najwiekszych portach, tj. Gdansku, Gdyni i Swinoujéciu,
zwiazany byt ze zmianami gospodarczymi oraz postepujaca konteneryzacja
w transporcie (T. Michalski, 2020).

Najwieksza stabilnoscia wykazywat sie port Kotobrzeg, ktérego obroty
wahatly sie w analizowanym okresie pomiedzy 102 tys. a 312 tys. ton. Do
2011 r. ponad potowa obrotéw badanych portéw przypadata wlasnie na
Kolobrzeg. Najwigkszy udzial tego portu w badanej grupie (91,3%) od-
notowano w 2008 r., kiedy przetadunki w matych portach byty najnizsze,
za$ najmniejszy w 2015 r. - 171%. W strukturze fadunkowej dominowaty
towary masowe suche, stanowigce od niecatych 50% w 2015 . do prawie 80%
w 2011 r., dalej drobnica - od 15,7% w 2012 r. do 48,5% w 2009 1. oraz masowe
ciekle z maksimum w latach 201012012 - odpowiednio 10,5% i 8,5% (Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat 2007-2020). W porcie obstugiwano m.in.:
pellet, drewno, kruszywo i nawozy (Master plan..., 2019).

Obroty portu Elblag w 2014 r. osiggnety 355,2 tys. ton, co stanowito 55,8%
obrotéw wszystkich badanych poréw. Byt to jeden z najlepszych wynikow
tego portu od czasu jego otwarcia na poczatku lat 90. XX w. Warto wspo-
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mniec, ze rekord padt w 1997 r., kiedy przetadunki w Elblagu przekroczyty
640 tys. ton i byl to najlepszy wynik w badanej grupie portéw od 1990 r.
(T. Bocheriski i T. Palmowski, 2015). Natomiast najmniejsze obroty odnoto-
wano w latach 2006-2009 - ponizej 2 tys. ton rocznie, co bylo spowodowane
wstrzymaniem zeglugi do Kaliningradu. Ze wzgledu na utrudniony dostep
elblaskiego portu do otwartego morza gtéwnym czynnikiem decydujacym
o wielkosci obrotéw tego portu sg aktualne relacje polsko-rosyjskie i wymia-
na handlowa z Rosja. Port w Elblagu obstuguje tadunki masowe suche, tj.
wegiel i zboze oraz drobnice, m.in. materiaty budowlane. W analizowanym
okresie w strukturze obrotéw tadunkowych towary masowe dominowaty
w 2010 1.1 0d 2015 1. - z maksimum w 2018 r. (68,3%), zas drobnica do 2009 r.
i w latach 2011-2014, z maksimum w 2013 1. (79,1%) (Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej z lat 2007-2020).

Port Dartowo, podobnie jak Elblag, najmniejsze przeladunki odnotowat
w 2008 r. - jedynie 3 tys. ton. Natomiast najwieksze w 2015 r., kiedy obroty
siegnety 331,8 tys. ton, co stanowilo 47,8% obrotéw calej badanej grupy
portow. W strukturze fadunkowej do 2017 r. zdecydowanie dominowaty
towary masowe suche, ktére jedynie w latach 2013, 2016 i 2017 spadly nie-
znacznie ponizej 90%. Natomiast w 2018 r. stanowily one niespetna 60%,
a w kolejnym roku osiggnety 67%. Druga grupa tadunkowa byta drobnica
(Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat 2007-2020).

W porcie Stepnica w latach 2009-2013 obroty tadunkowe byty minimalne
inie wykazano ich w statystykach GUS. Wzrost nastapit w 2014 r., w latach
2015 i 2017 przetadunki przekroczyly 30 tys. ton., aby w nastepnych latach
spas¢ do okolo 16 tys. ton rocznie (Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat
2007-2020). Port ten obstugiwal wylacznie towary masowe suche, tj. zboze.

Port Ustka do 2014 r. przeladowywat po kilka tys. ton rocznie, jedynie
w 2012 r. obroty wzrosty do 12,4 tys. ton. W latach 2015-2018 obroty fadun-
kowe nie przekraczaty 1 tys. ton, natomiast w 2019 r. osiagnety 37,3 tys.
ton i byt to najlepszy wynik od poczatku lat 90. XX w. Przez wiekszos¢
badanego okresu w porcie przetadowywano wylacznie drobnice. Jedynie
w 2013 1. jej udziat spadt do 52%, w latach 2012 i 2018 stanowita mniejszos¢,
za$ w 2019 r. nie wystgpita. W latach 2012-2013 i 2019 znaczenia nabrat
przeladunek towaréw masowych, zas w 2018 r. obstugiwano tadunki tocz-
ne niesamobiezne (Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat 2007-2020).
Rekordowe przetadunki w 2019 r. zwigzane byly z transportem kruszyw
(Rekordowe przefadunki...).

We Wiadystawowie najwigksze obroty fadunkowe odnotowano w 2010r.
- 13,1 tys. ton (Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej z lat 2007-2020). Prze-
tadowywano tam wylacznie towary masowe ciekle, a dokladnie paliwa
ropopochodne stuzace do bunkrowania statkéw i todzi.

GUS nie publikowat statystyki przetadunkéw dla pozostatych matych
portéw w caltym badanym okresie. Nalezy jednak zauwazy¢, ze byly one nie-
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wielkie i sporadyczne. Obroty fadunkowe byly w nich najwieksze w 2012 r.,
kiedy osiagnely facznie 18,9 tys. ton., za§ w pozostatych badanych latach,
poza 201512019, nie przekraczaty 150 ton rocznie. W porcie Leba przetadunki
calkowicie zanikly, zas w Trzebiezy odnotowano je tylko w latach 20121 2015.

Porty Kolobrzeg, Darlowo i Stepnica obstugiwaty przetadunek zboza,
ktére w ostatnich latach pojawilo sie réwniez w porcie Elblag. Waznym to-
warem przetadowywanym w Kotobrzegu i Darfowie bylo ponadto drewno,
cho¢jego przetadunki nie wystepowaty corocznie (T. Bocheriski i T. Palmow-
ski, 2015). Istotne znaczenie w portach srodkowego wybrzeza miat takze
wytadunek ryb, np. w 2016 r. w samym Kotobrzegu przekroczyl! on 40 tys.
ton (Master plan..., 2019).

Perspektywy rozwoju regionalnych portow morskich

Porty srodkowego wybrzeza

W porcie Kolobrzeg zaplanowano dalsza modernizacje czesci rybackiej
oraz budowe terminalu promowego (Master plan..., 2019). Rozwdj portu
jest ograniczony po wschodniej stronie rzeki przez zabudowe miejskg, a po
stronie zachodniej przez tereny wojskowe, w tym basen Marynarki Wojennej.
Nalezy réwniez nadmieni¢, ze bocznica do zachodniej czesci portu zostala
rozebrana, a teren zagospodarowany na inne cele - parking dla autobuséw
i éciezke rowerowa (Open street map...).

Dartowo posiada duza rezerwe terenu pod rozwéj funkcji przetadunko-
wych i przemystowych, zlokalizowang po zachodniej stronie rzeki, pomie-
dzy dwiema cze$ciami portu. Mogloby tam powstac¢ np. zaplecze budowy
farm wiatrowych na polskich obszarach morskich, w tym place sktadowe
elementéw konstrukcyjnych (T. Bocheriski i T. Palmowski, 2015; Open street
map...). Rozwazana byla takze rozbudowa portu bezposrednio nad morzem,
przy ujécia rzeki. Wstepna koncepcja zaklada budowe nowego falochronu
zachodniego wraz z nabrzezem i stanowiskiem promowym. Koncepcja taka
byta przedmiotem konkursu urbanistycznego na Politechnice Gdariskiej
(Ciekawe koncepcje przebudowy...).

W Ustce zaplanowano rozbudowe portu bezposrednio nad morzem,
poprzez budowe nowego falochronu zachodniego ostaniajgcego ujécie rzeki
wraz z nabrzezem przetadunkowym. Powsta¢ ma takze obrotnica dla stat-
kéw o drednicy 200 m. Inwestycja ma by¢ zakoriczona w 2023 r. Nowa czesc¢
portu charakteryzowac sie bedzie dobrym dostepem zaréwno od strony
morza (mozliwos¢ obstugi wiekszych statkow), jak i od strony ladu dzieki
polaczeniu bezposrednio z droga krajowa nr 21 oraz poprzez odbudowang
i doprowadzona do nowego nabrzeza bocznice kolejowa (Przebudowa por-
tu...). Rozwojowi portu w Ustce moze sprzyjac sasiedztwo duzego miasta
jakim jest Stupsk oraz funkcjonowanie rozwijajacej sie strefy przemystowej
polozonej na wylocie ze Stupska w kierunku Ustki - potencjalnie zlokali-
zowane tam zaklady moglyby w przyszlosci korzystac z portu.
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Istotnym impulsem rozwojowym dla portéw w Darlowie i Ustce jest
planowana budowa farm wiatrowych na polskich obszarach morskich. Porty
te, ze wzgledu na swoje polozenie, moglyby obstugiwac budowe, a nastepnie
stuzy¢ jako bazy dla obstugi serwisowej.

We Wiadystawowie planowany jest rozwdj funkeji przetadunkowo-
-skladowej oraz obstugi offshore (platformy wiertnicze i farmy wiatrowe).
W tym celu ma powsta¢ nowa wschodnia czes¢ portu, gdzie znajdzie sie
obszerny plac skladowy z doprowadzona bocznicg kolejowa. Dzieki temu
strefa przetadunkowo-skltadowa zostanie oddzielona od rybackiej i tury-
stycznej czeSci portu. Port ma zosta¢ dostosowany dla statkow o dtugosci
do 150 m i zanurzeniu 7 m. Istotnym elementem inwestycji bedzie przedtu-
zenie falochronu pétnocnego, ktéry stanowi ostone wejscia do portu przed
zapiaszczaniem toru podejsciowego (G. Radtke i W. Wawrzonkoski, 2019).
Rozwojowi portu pomoze réwniez budowa nowej drogi krajowej faczacej
Wiadystawowo z Tréjmiastem i droga S6.

Kolobrzeg, Ustka i Leba posiadaja status uzdrowisk, cow pewnym stop-
niu ogranicza mozliwosci rozwoju przemystu oraz funkcji przetadunkowej
w dzialajacych tam portach.

Port w Elblggu i kanat przez Mierzeje Wislang
Port w Elblagu stanie si¢ w pelni portem morskim, gdy powstanie nowa
droga wodna Iaczaca go z Zatoka Gdariska poprzez kanat zeglugowy przez
Mierzeje Wislana. Jest to jedyna mozliwos$¢ zapewnienia nieskrepowanej
zeglugi jednostkom wszystkich bander z zatoki na Zalew Wislany. Kanat
stworzy tez warunki do wspotpracy portu w Elblagu z portami Tréjmiasta
ijest szansg na rozwoj gospodarczy calego regionu Zalewu Wislanego®.
Warto przypomnie¢ w tym miejscu historie planéw budowy kanatu,
a tym samym stworzenia nowej drogi wodnej taczacej port w Elblagu z Za-
toka Gdarska. Pomysty takie pojawialy sie kilkakrotnie w historii portu,

Budowa nowej drogi wodnej z Zatoki Gdariskiej na Zalew Wislany ma istotne znacze-

nie dla rozwoju ustug, w tym logistycznych i turystyki oraz przemystu. Wskazuje sie

trzy gléwne przestanki tej inwestycji (Prognoza oddziatywania na srodowisko..., 2015),

ktére mozna podsumowac nastepujaco:

- istotny impuls dla rozwoju gospodarczego, ktéry spowoduje zwigkszenie docho-
déw panstwa i samorzadu oraz mozliwosci zatrudnienia dla lokalnej spotecznosci
- poprawa sytuacji na rynku pracy;

- nowe polaczenie paneuropejskich drég wodnych srédlagdowych (E-70) z morskimi
(E-60) oraz korytarzem drogowym TEN-T-IA, z pominieciem terytorium Federacji
Rosyjskiej (obecnie role wezla tych szlakéw petni Kaliningrad), ktére usprawni
swobodny przeptyw towaréw i oséb;

- znaczenie dla bezpieczeristwa narodowego Polski poprzez stworzenie alternatyw-
nych drég ewakuacji oraz wzmocnienie ochrony granicy zewnetrznej Unii Euro-
pejskiej na Zalewie Wislanym - m.in. mozliwe bedzie wplywanie na wody zalewu
jednostek Strazy Granicznej.
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po raz pierwszy zaraz po 1945 r. (T. Palmowski, 2001). Natomiast obec-
na inwestycja oparta jest na koncepciji, ktéra powstata na poczatku lat 90.
XX w., kiedy nastapita reaktywacja portu morskiego w Elblagu. W latach
1994-1995 w ramach projektu badawczego ,,Opracowanie podstaw procesu
aktywizacji regionu elblaskiego w aspekcie transportu morsko-rzecznego,
rekreacji i rybotéwstwa” pod kierunkiem prof. dr inz. Tadeusza Jednorata
przygotowano analize wariantéw lokalizacji, koncepcje i wstepna ocene
oddziatlywania na érodowisko kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana
(B. Baritkowska, J. Bocheriski, T. Parteka, 1996). Nastepnie zbadany zostat
wplyw inwestycji na rozwdj gospodarczy regionu i portu w Elblagu (K. Luks,
B. Szwankowska, S. Szwankowski, 1995; T. Jednoral, 1997). Przygotowanie
pelnej dokumentacji, zwtaszcza w zakresie ochrony srodowiska przyrod-
niczego, wymagalo czasu i dokonania uzgodnien z wieloma instytucjami.
Przed ukoriczeniem tych prac, z poczatkiem 1999 r. weszta w Zycie reforma
administracyjna kraju i Zalew Wislany zostal podzielony pomiedzy dwa
wojewodztwa. Sytuacja ta spowodowata koniecznos¢ przeprowadzenia
nowych procedur i utrudnila realizacje inwestycji, gdyz wladze wojewo6dz-
twa pomorskiego, w ktorego sklad weszla cata Mierzeja Wislana, nie byly
zainteresowane budowa kanatu. Wynikatlo to przede wszystkim z faktu,
ze gléownym beneficjentem inwestycji miat by¢ potozony w sasiednim wo-
jewodztwie port w Elblagu. Jednoczesdnie za inwestycja opowiadaly sie
wladze gminy Sztutowo, na terenie ktérej kanat mial by¢ zlokalizowany, za$
przeciw — wladze Krynicy Morskiej. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej
obszar Zalewu Wislanego i Mierzei Wislanej zostat objety siecig Natura 2000
jako specjalny obszar ochrony siedlisk. Opracowywano tez kolejne doku-
menty (np. Znaczenie budowy kanatu..., 2006), a w 2007 r. powstalo studium
wykonalnosci kanatu zeglugowego przez Mierzeje Wislana. Inwestycja stala
sie przedmiotem politycznych sporéw na poziomie krajowym, co spowo-
dowalo opéznienie dalszych prac, jednak mimo to toczyly sie one dalej.
W 2014 r. powstal projekt programu wieloletniego ,Budowa drogi wodnej
taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska” (Raport ewaluacyjny..., 2014),
poprzedzony wykonang w 2012 r. prognoza oddziatywania na érodowisko
(M. Przewozniak i in., 2012). Nastepnie zaktualizowano studium wykonal-
nosci oraz sprawdzono, czy inwestycja spelnia przestanki zezwalajace na
realizacje w sytuacji ingerencji w obszary Natura 2000 - tzw. test IROPI*
(M. Behnke (red.), 2013). W 2015 r. opublikowano ostateczna prognoze od-
dzialywania na srodowisko (Prognoza oddziatywania na srodowisko..., 2015),
za$ w 2016 r. Urzad Morski oglosit przetarg na projekt techniczny (Przekop
Mierzei Wiélanej...). Natomiast w 2017 r. przyjeto ustawe o inwestycjach
w zakresie budowy drogi wodnej faczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdariska

¢+ Imperative reasons for overriding public interest (ang.) - konieczne wzgledy nad-
rzednego interesu publicznego.
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i dokonano ostatecznego wyboru lokalizacji w miejscowoéci Nowy Swiat
(Ustawa z dnia 24 lutego 2017 r.). W nastepnym roku wydana zostata decyzja
srodowiskowa, a w 2019 r. rozpoczeto budowe. Zastrzezenia do inwestycji
dotyczyty bilansu korzysci i strat spowodowanych inwestycja i funkcjono-
waniem kanatu. Wskazywano na negatywne oddzialywanie na srodowisko
przyrodnicze, w tym obszary Natura 2000. Jednoczesnie podwazana byta
kwalifikacja korzysci z tej inwestycji jako nadrzednego interesu publicznego.
Do tego doszly jeszcze kwestie formalne, poniewaz rzad chcac przyspie-
szy¢ rozpoczecie budowy zlamal przyjete procedury i prace rozpoczety
sie przed wydaniem ostatecznej decyzji Srodowiskowej’. Inwestycja budzi
obawy ekologéw, a w tle toczy sie polityczny spér pomiedzy partia rzadzaca
a opozycja parlamentarng. W pierwotnej, nieopublikowanej wersji prognozy
oddzialywania na srodowisko programu budowy drogi wodnej Iaczacej
Zalew Wislany z Zatoka Gdariska zarekomendowano nawet odstapienie
od realizacji tej inwestycji (M. Przewozniak 2015).

Inwestycja zwigzana z droga wodna do portu w Elblagu to nie tylko kanat
przez mierzeje, ale takze poglebienie toru wodnego na Zalewie Wislanym
i rzeki Elblag. Ze wzgledu na niewielka szerokos¢ rzeki, uniemozliwiajaca
zegluge wiekszym jednostkom jednoczesnie w dwoéch kierunkach, wskazane
jest wybudowanie zatok i powstanie mijanek. Nowa, krétsza i glebsza droga
wodna na Baltyk, umozliwi obstuge w elblaskim porcie statkéw o dtugosci
do 100 m, szerokoséci 20 m i zanurzeniu do 4 m. Dzieki znacznemu poten-
cjalowi samego miasta, mozna zaktadad, ze przetadunki wzrosna do okoto
3 mln tonrocznie. Juz teraz potencjal portu Elblag szacowany jest na 1,5 min
ton rocznie (A. Salomon, 2018). Warto doda¢, ze w péinocnej czesci portu
istnieja rezerwy terenowe pod jego rozbudowe. Tam tez po wschodniej
stronie rzeki planowana jest budowa nowego terminalu towarowego wraz
z bocznica kolejows, ktéry istotnie zwiekszy mozliwosci przetadunkowe
portu. Modernizacja portu powinna pociagna¢ za soba rozwdj réznego
rodzaju ustug logistycznych i przemystu. Zlokalizowane w porcie zaklady
beda mogly w wiekszym stopniu wykorzystaé¢ transport wodny do prze-
wozu ladunkow wielkogabarytowych.

Mate porty Zalewu Szczeciriskiego
Wéréd portéw Zalewu Szczeciniskiego potencjat do rozwoju funkcji przeta-
dunkowej posiada jedynie Stepnica. Port ten mégtby by¢ wykorzystywany

Samorzad wojewddztwa pomorskiego oraz organizacja Eko-Unia zlozyly odwolania
od wydanej w 2018 r. przez Regionalna Dyrekcje Ochrony Srodowiska w Olsztynie
decyzji sSrodowiskowej. Sprawa trafila do generalnej dyrekcji, ktéra kilkakrotnie prze-
suwala termin jej rozstrzygniecia. Decyzja ta okresla warunki realizacji inwestyciji.
Poniewaz RDOS w Olsztynie wydata decyzje z rygorem natychmiastowego wykona-
nia rozpoczeto prace w terenie nie czekajac na ostateczne rozstrzygniecie odwotania
(GDOS: pozytywna decyzja w sprawie...).
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przez zaklady zlokalizowane na terenie oddalonego o 22 km Goleniowskiego
Parku Przemystowego. Produkowane sg tam m.in. elementy turbin wiatro-
wych, ktére mozna by ekspediowac ze Stepnicy droga morska.

Podsumowanie

Mate porty morskie stanowia istotng grupe wéréd portéw battyckich, w tym
portéw polskich. Planowany rozwdj zeglugi bliskiego zasiegu stwarza szanse
na znaczne wzmocnienie ich roli.

W badanej grupie portéw najwiekszymi obrotami tadunkowymi charak-
teryzowaly sie Kotobrzeg, Darfowo i Elblag, w r6znej kolejnosci w poszcze-
golnych latach. Kotobrzeg i Elblag sa jednoczesnie najlepiej skomunikowane
z zapleczem - posiadaja dostep do sieci drég ekspresowych, waznych linii
kolejowych, a do portéw dochodza bocznice kolejowe. Natomiast najwieksze
rezerwy terenowe pod rozbudowe portéw i rozwoj funkcji przetadunkowo-
-sktadowej posiadaja Elblag i Darlowo. Rozw¢j portu w Kotobrzegu jest
ograniczony przez brak wolnych terenéw, a czesciowo takze uzdrowiskowy
charakter miasta. Podobna sytuacja wystepuje w Ustce, jednak tam moz-
liwe jest wyjscie w morze. Planowana budowa nowej czesci portu Ustka
przywréci mu znaczenie jako portu handlowego. Nie bez znaczenia w tym
przypadku jest takze niewielka odleglos¢ od 90-tysiecznego Stupska. Row-
niez w Darfowie myslano o wyjsciu portu w morze. Porty w Darfowie, Ustce
i Wladystawowie maja szanse stac sie zapleczem dla budowy i eksploataciji
morskich farm wiatrowych, a w przypadku Wiadystawowa takze plat-
form wydobywczych ropy i gazu. Najwiekszy potencjal rozwojowy wéréd
badanych portéw, w kontekscie prowadzonych inwestycji oraz potencjatu
spoleczno-gospodarczego samego miasta, ma port w Elblagu. Po otwarciu
nowej drogi wodnej taczacej Elblag z Zatoka Gdariska, stanie sie on w petni
portem morskim i bedzie mégl obstugiwac zegluge baltycka. Realna jest
takze wspoélpraca z terminalami w portach w Gdarsku i Gdyni w zakresie
uruchomienia stalego polaczenia feederowego.
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Zjawisko wykluczenia
transportowego na terenie powiatow
puckiego i wejherowskiego w 2019 r.

Wstep

Transport zaliczany jest do najwazniejszych ustug, ktére przekladaja sie na
rozwdj gospodarczy ijakos¢ zycia mieszkanicéw. Przyczyniaja sie rowniez
do rozwoju pozostalych galezi gospodarki regionalnej, krajowej i $wiato-
wej, ktére bez jego wsparcia nie moglyby funkcjonowaé. Transformacja
ustrojowa korica lat 80. i 90. XX w. wplyneta na funkcjonowanie transpor-
tu, w tym przewozoéw pasazerskich. Stopniowo zanikaty szlaki kolejowe
i panistwowe przewozy autobusowe. Mieszkancy wielu miejscowosci, kto-
rzy niegdy$ korzystali z ustug publicznego transportu zbiorowego, taka
mozliwos¢ stracili. Zjawisko wykluczenia transportowego jest w zwigzku
z tym coraz bardziej powszechne. Wsréd powodéw takiej sytuacji mozna
wymienié: rozwdj motoryzacji indywidualnej, che¢ posiadania samocho-
du, wzbogacanie si¢ spoleczeristwa, lepszy dostep do srodkéw transportu
indywidualnego, pogarszajacy si¢ stan infrastruktury kolejowej i drogo-
wej, zZle przeprowadzone reformy funkcjonowania transportu publicznego,
konkurencja przewoznikéw panstwowych (komunalnych) z prywatnymi,
likwidacja nierentownych, ale istotnych spofecznie polaczeri, zaniechanie
dziatari marketingowych, rosnace ceny biletéw lub niedostosowanie wa-
runkéw transportowych np. dla oséb z niepetnosprawnosciami. Od wielu
lat wiadze krajowe i lokalne daza do zmniejszenia emisji zanieczyszczen
i ochrony srodowiska, a takze wzrostu swiadomosci spoleczeristwa w tej
dziedzinie. Sektor transportu jest jednym z gléwnych Zrédet zanieczysz-
czen. Wzrastajacy poziom motoryzacji indywidualnej wplywa na wzrost
zanieczyszczen, a takze przyczynia sie do powstawania kongestii ulicznej,
co zmniejsza komfort podrézy. Niedostateczna oferta transportu publicz-
nego utrudnia jednak zmiane przyzwyczajeti mieszkaricéw. Jednym z roz-
wigzan jest prowadzenie badan preferencji i zachowar komunikacyjnych
mieszkaricéw, poznanie ich potrzeb i opracowywanie adekwatnych planéw
transportowych, a nastepnie na ich podstawie wdrazanie zmian.
Niniejsze opracowanie wpisuje si¢ w nurt badan nad zjawiskiem wyklu-
czenia transportowego. Gléwnym celem pracy jest préba zidentyfikowania
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tego zjawiska na terenie powiatéw puckiego oraz wejherowskiego w okresie
1989-2019. W postepowaniu badawczym oparto sie na dwdéch zasadniczych
grupach metod - jakosciowych i ilosciowych. Zalicza sie do nich analize
danych zastanych - desk research (B. Czerniawska, 2014), przede wszyst-
kim archiwalnych i aktualnych rozktadéw jazdy transportu publicznego,
w celu okreslenia ruchu pasazerskiego. Przeprowadzono réwniez badanie
w postaci wywiadu zindywidualizowanego (J. Apanowicz, 2002). Do analiz
wykorzystano zasoby statystyczne Banku Danych Lokalnych Gléwnego
Urzedu Statystycznego (BDL GUS) oraz zasoby danych przestrzennych
Gléwnego Urzedu Geodezji i Kartografii (GUGIK). Za pomocg opracowan
kartograficznych zilustrowano zmiany w gestosci sieci kolejowej oraz dro-
gowej w analizowanym okresie. Poréwnano réwniez oferte przewozowa
w komunikacji autobusowej i kolejowej. Na podstawie uzyskanych wynikéw
przedstawione zostaly skutki zjawiska wykluczenia transportowego dla
obszaru dwoch analizowanych powiatow w wojewédztwie pomorskim.

Charakterystyka obszaru badan

Zakres przestrzenny pracy okreslaja granice powiatéw puckiego i wejhe-
rowskiego (ryc. 1). Obie jednostki samorzadu terytorialnego polozone sa
w poéinocnej czesci wojewddztwa pomorskiego. Ich lokalizacyjne cechy
wspolne to nadmorskie polozenie, bliskie sgsiedztwo Tréjmiasta, a takze
bezposrednia granica z Gdynia.
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Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych z GUGIK.
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Powiat wejherowski stanowi obszar o powierzchni 1285 km?, ktéry
zamieszkuje wedlug danych z 2018 r. blisko 216 tys. os6b. Wspélczynnik
urbanizacji na poziomie 57,72% wskazuje, ze dominuja mieszkaricy miast
(BDL GUS). Administracyjnie teren podzielony jest na 10 gmin, w tym
trzy miejskie (Reda, Rumia, Wejherowo) oraz siedem wiejskich (Choczewo,
Gniewino, Linia, Luzino, Leczyce, Szemud, Wejherowo). W analizie SWOT
Strategii Rozwoju Powiatu Wejherowskiego (2010) mieszcza sie odniesienia do-
tyczace tematyki pracy - kwestia transportu oraz dostepnosci Tréjmiasta.
Za mocna strone przyjeto bliskos¢ trojmiejskiego rynku pracy. Z kolei za
stabos$¢ uznano niedrozno$¢ komunikacji do Tréjmiasta i wewnatrz powiatu.
Szanse stanowi poprawa plynnosci ruchu samochodowego poprzez budowe
Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Tréjmiejskiej i Trasy Kaszubskiej, a takze
rozwoj obszaréw wiejskich przy trasie potencjalnie reaktywowanych pola-
czen kolejowych. Zagrozeniem dla powiatu jest stale wzrastajace natezenie
ruchu samochodowego oraz poglebiajace sie r6znice w dochodach miesz-
kanicow w stosunku do mieszkaricéw Tréjmiasta.

Powiat pucki jest mniejszy niz wejherowski. Jego powierzchnia wynosi
581 km?i pod koniec 2018 r. zamieszkiwalo go blisko 86 tys. os6b. Wspélczyn-
nik urbanizacji stanowit 31,72%, a zdecydowana wiekszoé¢ os6b mieszka na
terenach wiejskich (BDL GUS). W sktad administracyjny powiatu wchodza
trzy gminy wiejskie (Kosakowo, Krokowa, Puck), dwie gminy miejsko-
-wiejskie (Jastarnia, Wiadystawowo) oraz dwie gminy miejskie (Hel, Puck).
Analiza SWOT powiatu puckiego ze Strategii Rozwoju Ziemi Puckiej (2016)
réwniez zawiera odniesienia do transportu i bliskosci Tréjmiasta. Za mocne
strony uznane zostaly bliskoé¢ Tréjmiasta oraz atrakcyjno$¢ potudniowej
czesci powiatu do osiedlania sie. Za gléwny czynnik uznano sgsiedztwo ob-
szaru metropolitarnego. Staboscig okreslono niedostateczne wykorzystanie
transportu zbiorowego. W zagrozeniach nie wskazano zadnych odniesieni
do tematyki transportu i bliskosci polozenia Tréjmiasta.

Charakterystyka uwarunkowan transportowych

Przewozy kolejowe w latach 1989 i 2019

Na podstawie przegladu archiwalnych i aktualnych rozkladéw jazdy PKP
zauwazalne sg widoczne réznice w liczbie kurséw w 1989 oraz 2019 r. Do-
tycza one stacji kolejowych znajdujacych sie w obrebie powiatéw puckiego
oraz wejherowskiego, a takze wybranych stacji kolejowych sasiednich powia-
tow - Leborka z powiatu leborskiego oraz stacji Gdynia Gléwna z powiatu
grodzkiego Gdynia. Wiecej kurséw pociagéw odnotowano w roku 1989,
kiedy réznice w niektérych przypadkach siegaty nawet liczby dwudzie-
stu kurséw w ciggu doby. Wyjatek stanowia kursy relacji Gdarisk-Lebork
i Lebork-Gdansk, gdzie w 2019 r. odbylo sie wiecej przejazdéw niz w roku
1989. Z analizy archiwalnego Sieciowego rozktadu jazdy pociggéw PKP z1989r.
wynika, ze pociagi przejezdzaly przez stacje w relacjach: Gdarisk-Szcze-
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cin, Szczecin-Gdansk, Gdynia-Hel, Hel-Gdynia, Gdarisk-Lebork, Lebork-
Gdansk z réznych stron Polski. W 1989 r. w granicach administracyjnych
wspolczesnego powiatu wejherowskiego na trasie Gdansk-Szczecin pociagi
kursowaty w obu kierunkach z Biategostoku, Elblaga, Kielc, Kolobrzegu,
Krakowa, Lublina, L.odzi, Olsztyna, Przemysla, Tczewa, Warszawy i Wroc-
tawia. Pociagi nie zatrzymywaly sie na kazdej stacji kolejowej w obrebie
powiatu wejherowskiego, przewaznie gléwna stacja postojowa bylo Wej-
herowo. Mozliwos¢ podrézy pociagiem bezposrednio do wymienionych
wyzej miast byla zréznicowana.

W 2019, kursy pociggéw byty mniejliczne. W ciggu doby wystepowata
wylacznie jedna mozliwos¢, aby z powiatu wejherowskiego mozna bylo
dojecha¢ do Bialegostoku, Krakowa, £.odzi lub Warszawy. W ciggu dnia
liczba kurséw nie przekraczata pieciu, w kierunku Olsztyna, Kolobrzegu
oraz Szczecina. Nie bylo mozliwosci bezposdredniego dojazdu ze stacji kole-
jowych w powiecie wejherowskim do Przemyéla, Kielc, Lublina i Wroclawia,
co umozliwial rozklad jazdy obowiazujacy w 1989 r. Sytuacja prezentowata
sie podobnie na odcinku Hel-Gdynia. Poréwnujac liczbe kurséw zauwozano,
ze wiecej przejazdow odbywalo sie w 1989 r. niz 2019 r. Najwieksza réznice
w przejazdach odnotowano na stacji Reda. Tylko w jednym przypadku, na
odcinku Gdynia-Hel, liczba kurséw na stacji Wtadystawowo Port jest tak
sama w 19891 2019 r. Na pozostatych stacjach liczba odbytych kurséw byta
wieksza w 1989 r. niz w 2019 1.

Na trasie miedzy Gdariskiem a Leborkiem sytuacja prezentowala sie
nieco inaczej. Na odcinku Gdynia-Wejherowo prowadzono wiecej kurséw
w 1989 r. niz w péZniejszym okresie, za$ na odcinku Wejherowo-Lebork
wiecej kurséw realizowano w 2019 r. Liczba kurséw na odcinku Gdarsk-
Wejherowo byta stosunkowo duza, co utatwialo mieszkaricom podrézowanie
o kazdej porze dnia zaréwno w 198912019 r. W gorszej sytuacji znajdowaty
sie osoby podrézujace na trasie Wejherowo-Lebork, gdzie mozliwosci prze-
jazdu byly stosunkowo niewielkie.

Ryc. 2. Natezenie ruchu pasazerskich przewozéw kolejowych w powiatach puckim i wej-
herowskim w ciggu doby, w dni powszednie, poza sezonem letnim w 1989 i 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z GUGIK, Geoportalu Infrastruktury Informacji
Przestrzennej oraz rozkladéw jazdy z 1989 i 2019 r.
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Ryc. 2 przedstawia natezenie ruchu pasazerskich przewozéw kolejowych
w latach 1989 i 2019. Zauwazy¢ nalezy, ze powiat wejherowski charakte-
ryzuje sie lepszg dostepnoscia kolejowa niz powiat pucki. Liczba kurséw
w powiecie wejherowskim byla wieksza, a przejezdzajace pociagi mialy
charakter zaré6wno dalekobiezny, jak i regionalny. W nieco gorszej sytuacji
znajdowat sie obszar powiatu puckiego, gdzie liczba kurséw byla mniejsza
i dotyczyla regionalnego odcinka Hel-Gdynia.

Uklad sieci kolejowej nie zmienil si¢ na terenie obszaru objetego analiza
od 1989 r. W powiecie wejherowskim nie istnieja aktualnie szlaki kolejowe
w takich gminach jak: Choczewo, Gniewino, Linia oraz Szemud, za$ w po-
wiecie puckim w gminach Kosakowo i Krokowa. Na zmniejszenie ruchu
pociggdéw w okresie 1989-2019 miata wptyw miedzy innymi spadajaca
liczba pasazeréw, natomiast od 2014 r. nieznacznie rosta liczba pasazerow
w przewozach kolejowych realizowanych przez grupe PKP SA (K. Trammer,
2019). Na spadek liczby pasazeréw, poréwnujac lata 1989 i 2019, wptynat
réwniez brak promocji i reklamy. Ceny biletéw dopasowywano do rosnacej
inflacji, nie za$ do konkurengji (J. KaczorowskiiJ. Misiaszek-Przybyszewski,
2010). Malejaca liczba pasazeréw kolei w badanym okresie wigzala sie tak-
ze z konkurencyjnoscig ze strony transportu samochodowego. Wskutek
pogarszajacego sie stanu technicznego infrastruktury kolejowej wprowa-
dzono ograniczenia predkosci pociggéw, co przetozylo sie na dluzszy czas
dojazdu do okreslonej destynacji i w konsekwencji mniejszy popyt ze strony
podréznych.

Zaniechania w polskim kolejnictwie nasility sie po przetomie polityczno-
-gospodarczym w 1989 r. Polska jako jedyny kraj w Europie zdemontowata
azjedna czwarta sieci kolejowej. W 1989 r. cata sie¢ kolejowa w Polsce miata
dlugosé 26,2 tys. km, a aktualnie wynosi zaledwie 18,5 tys. km (Z. Taylor,
2007).

Przewozy autobusowe w 19891 2019 r.

Do gléwnych przewoznikéw autobusowych na terenie powiatéw puckiego
i wejherowskiego nalezy wspolczesnie firma PKS Gdynia SA, jednak histo-
ria pasazerskich przewozéw na obszarze poddanym analizie siega 1946 r.
Utworzono woéwczas Paristwowa Komunikacje Samochodowa w Polsce. Od
1981 r. oddzial PKS Wejherowo zapewniat dojazd osobom zamieszkujacym
powiaty pucki i wejherowski. Z koficem roku 1991 zlikwidowany zostat
dziat przewozowy, a w 1992 r. firma nawigzata wspétprace z Zarzadem
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, ktéra trwa do chwili obecnej. W latach
2001-2002 postepowal proces prywatyzacji Przedsiebiorstwa Paristwowej
Komunikacji Samochodowej w Wejherowie, ktéry zakonczyt sie¢ umowa
o przejecie przedsiebiorstwa do odplatnego korzystania, podpisang przez
pelnomocnika wojewody do spraw prywatyzacji i zarzad nowo powolanej
Pomorskiej Komunikacji Samochodowej sp. z o0.0. Oficjalnie, po przeniesie-
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niu gléwnej siedziby, od 1 marca 2017 r. spétka funkcjonuje po nazwa PKS
Gdynia SA.

Na obszarze obu powiatéw przewozy autobusowe charakteryzowaly sie
zréznicowana dostepnoscia. Podobnie sytuacja ksztattowata sie w odnie-
sieniu do liczby kurséw, ktérych odnotowano od 1 do 64 w zaleznosci od
miejscowosci. Niewystarczajaca oferta przewozowa komplikowata realizacje
podrézy i zmuszala do szukania alternatywnych rozwigzan poprzez np.
podréz prywatnym samochodem. Wystepowaly réwniez relacje, gdzie licz-
ba kurséw miedzy poczatkowa i koricowa miejscowoscia byta stosunkowo
wysoka, powyzej 20, jednak nie do wszystkich miejscowosci znajdujacych
sie na trasie kursy odbywaly sie w takiej samej liczbie.
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Ryc. 3. Natezenie ruchu pasazerskich przewozéw autobusowych w powiatach puckim
i wejherowskim w ciggu doby, w dni powszednie, poza sezonem letnim w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z GUGIK, Geoportalu Infrastruktury Informacji
Przestrzennej oraz rozkladéw jazdy z 2019 r

Na podstawie analizy sieci i gestosci potaczen (ryc. 3) wyrézni¢ mozna
trzy wezly komunikacyjne, w ktérych wystepuje najwieksza mozliwoé¢
przesiadek w réznych kierunkach. Sa to miejscowosci Puck, Wejherowo oraz
Szemud. Puck i Wejherowo ze wzgledu na charakter miasta powiatowego,
natomiast w przypadku Szemudu gesta sie¢ potaczeri mozna uzasadnic
bliskoscia lokalizacyjng Tréjmiasta (ryc. 1). Innymi punktami, z mniejsza
gestoscia sieci i czestotliwoscig polaczen, sa siedziby gmin - Choczewo,
Krokowa i Luzino. W zachodniej czesci powiatu wejherowskiego oraz poza
sezonem letnim na pétwyspie helskim nie sa realizowane przewozy auto-
busowe firmy PKS Gdynia SA. Jednak ten teren nie pozostaje catkowicie
wylaczony z obstugi transportem publicznym ze wzgledu na funkcjonujace
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szlaki kolejowe. W sezonie wakacyjnym zwieksza sie liczba kursow i wiekszy
obszar obstugiwany jest takze przez komunikacje autobusowa, co wynika
z koniecznosci obstugi ruchu turystycznego (PKS Gdynia SA).

Dostepnos¢ transportowa Trojmiasta

Najlepsza oferte dojazdu to Tréjmiasta przy wykorzystaniu srodkéow
transportu publicznego posiadaja miejscowosci: Kosakowo, Rumia, Reda
i Wejherowo. Réznica miedzy czasem podrézy pociggiem lub autobusem
a prywatnym samochodem nie jest znaczna, za$ przy wyborze przewoz-
nika kolejowego POLREGIO Sp. z 0.0. czas przejazdu moze by¢ krétszy niz
samochodem. Wynika to z faktu, ze pociagi POLREGIO nie zatrzymuja sie
na wszystkich stacjach kolejowych na odcinku Wejherowo-Gdarisk, w prze-
ciwienistwie do pociggéw SKM Szybkiej Kolei Miejskiej. Szeroki wachlarz
mozliwoéci dojazdu z podanych miejscowosci do Tréjmiasta wynika réwniez
z bliskiego potozenia geograficznego wzgledem aglomeracji. W przypadku
Redy, Rumi i Wejherowa dogodniejszy dojazd do Tréjmiasta mozliwy jest
zwykorzystaniem przewozéw kolejowych, gdyz kursy odbywaja si¢ z duza
czestotliwoscig. W przypadku Kosakowa lepsza alternatywe dla przejazdow
samochodami prywatnymi stanowi komunikacja autobusowa ze wzgledu
na nizszy koszt podrozy.

Podobnie sytuacja prezentuje sie w zakresie czasu podrézy do Tréjmiasta
z Luzina, Leczyc, Pucka i Wiadystawowa. Przy mozliwosci wyboru pomie-
dzy dojazdem pociagiem sp6tki POLREGIO lub prywatnym samochodem
korzystniejszy staje sie transport kolejowy. Z Pucka istnieje mozliwo$¢ dojaz-
du do Tréjmiasta autobusem PKS Gdynia SA, jest to jednak podréz dluzsza
w poréwnaniu z przejazdem wlasnym samochodem. Z Luzina i Leczyc ist-
nieje alternatywa w postaci dojazdu pociagami SKM, jednak ze wzgledu na
charakter potaczenia (czeste postoje na przystankach i stacjach kolejowych)
czas przejazdu jest dtuzszy. Przejazd prywatnym samochodem bywa krétszy
na wielu trasach, ale jednocze$nie wigze sie z wyzszymi kosztami podrézy.
W przypadku Helu i Jastarni istnieje tylko mozliwos¢ dojazdu pociagami
POLREGIO, dodatkowo zniechecajaco moze oddzialywacé niewielka liczba
kurséw w ciggu dnia. Ze wzgledu na odleglos¢ wymienionych miejsco-
wosci od Tréjmiasta, wynoszaca ponad 50 km, dojazd pociagiem staje sie
atrakcyjniejszy pod wzgledem finansowym w poréwnaniu do podrézy
samochodem.

W najgorszej sytuacji s3 mieszkaricy miejscowosci: Choczewo, Gnie-
wino, Krokowa, Linia oraz Szemud. Che¢ dojazdu z tych miejscowosci do
Trojmiasta przy wykorzystaniu srodkéw transportu publicznego wigze
sie z koniecznoscig przesiadki, a wiec realizacja podrézy multimodalne;j.
Pierwsza czes¢ stanowi dojazd autobusem PKS Gdynia SA do stacji kolejo-
wej, a nastepnie przejazd pociagiem z Wejherowa w kierunku Tréjmiasta.
W przypadku takiego rozwigzania czas podrozy wydluza sie dodatkowo
o czas przesiadki. Mieszkaricy wskazanych oraz pobliskich miejscowosci
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z uwagi na komfort, czas i bezposredni charakter podrézy wybieraja za-
zwyczaj dojazd prywatnym samochodem.

Skutki zmian struktury transportowej w powiatach puckim
i wejherowskim

Problemy mieszkarncow
W celu identyfikacji probleméw transportowych, zjakimina co dziei spoty-
kaja sie¢ mieszkancy obszaru objetego analiza, przeprowadzono jakosciowe
badanie spoleczne poprzez wykonanie zindywidualizowanych wywiadéw
z osobami w réznym wieku. Pierwsza respondentka byta 18-letnia uczennica
szkoty ponadpodstawowej w Wejherowie, kolejnymi 45-letnia pracownica
szpitala specjalistycznego im. Floriana Ceynowy w Wejherowie oraz 73-letni
emeryt. Uczennica szkoty w Wejherowie na co dzier musiata dojezdza¢ na
zajecia szkolne ze swojego miejsca zamieszkania. Odleglos¢ do siedziby
szkoty z tej miejscowosci wynosita 21 km. Teoretycznie istniata mozliwos¢,
aby uczennica dojechata na zajecia transportem publicznym. Taka podréz
wigzalaby si¢ z dojazdem do miejscowosci Kostkowo szkolnym autobusem
Gniewiniskiego Przedsiebiorstwa Komunalnego (odpowiedzialnego za do-
wozy dzieci do szkét podstawowych na trenie gminy Gniewino), a w Kostko-
wie koniecznoscia przesiadki do autobusu PKS Gdynia SA. Taka propozycje
dojazdu przedstawily wladze gminy, po zlikwidowaniu bezposrednich
dojazdéw PKS z Chynowia do Wejherowa. Propozycja skorzystania z 1a-
czonego przejazdu byla jednak niezadowalajaca. Rozklady jazdy nie zostaly
dopasowane - autobus PKS w strone Wejherowa odjezdzat 5 minut przed
przyjazdem autobusu szkolnego lub po przyjezdzie autobusu szkolnego
nalezalo poczeka¢ okolo p6t godziny na najblizszy autobus PKS, wydtu-
zajac tym samym czas dojazdu. Sytuacja w szkotach srednich pogorszylta
sie ze wzgledu na ,podwojny rocznik”, co doprowadzito do zmianowego
systemu lekcji. Zdarzalo si¢ wiec, Ze uczennica miata lekcje na zmiane ran-
ng od godziny 7 do 13 lub popotudniowa od godziny 12 do 17. Zmianowy
system lekcji nie zostal wsparty dostosowanym rozktadem jazdy transportu
publicznego. Dodatkowo wystepowaly sytuacje, w ktérych ze wzgledu na
brak dojazdu na odcinku Kostkowo-Chynowie wracata do domu pieszo
(odlegtos¢ 4 km). Uczennica posiadata prawo jazdy kat. B, jednak z uwagi
na to, ze w rodzinie byt tylko jeden samochéd, wykorzystywany przez jej
ojca w celu dojazdu do pracy, nie miata alternatywy dla taczonego, wydtu-
zonego i niedopasowanego dojazdu do szkoty transportem publicznym.
Koszty zwigzane z kupnem i utrzymaniem dodatkowego samochodu byty
zbyt wysokie dla rodziny. Uczennica w miare mozliwosci dopasowywata
swoj dojazd do szkoty do godzin pracy ojca, jednak wigzalo sie to czesto
z poSwieceniem czesci wolnego dnia.

Pracownica szpitala na co dzient dojezdzajaca do pracy w Wejherowie
mogla korzystac jedynie z transportu publicznego w konfiguracji taczonej
- dojazdu autobusem szkolnym oraz autobusem PKS. Kobieta nie posiadata
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uprawniert do prowadzenia samochodu osobowego lub motocykla. Pra-
cowala w systemie trzyzmianowym. Respondentka musiata pojawiac sie
w pracy czesto dwie godziny przed jej rozpoczeciem, ze wzgledu na brak
alternatywnego dojazdu. Zdarzaly sie sytuacje, ze w tygodniu az cztery razy
pokonywata pieszo odcinek Chynowie-Kostkowo, poniewaz nie zawsze
mogta dopasowac dojazd do swoich godzin pracy. Sytuacja byla szczegolnie
zta w weekendy i $wieta, gdy autobusy kursowaly rzadziej albo wcale. Wow-
czas musiata prosi¢ o pomoc w dojezdzie do pracy czionka swojej rodziny
lub zmotoryzowanych znajomych. Kobieta podkreélala, ze sytuacja ta jest
dla niej wysoce krepujaca i niezreczna.

Ostatnim respondentem byt 73-letni mezczyzna przebywajacy na
emeryturze. Jego wyjazdy do miasta zwigzane byly gtéwnie z wizytami
w oérodkach medycznych. Posiadal uprawnienia do kierowania pojazda-
mi mechanicznymi, ale z uwagi na stan zdrowia uwazal, Ze nie czuje sie
na tyle dobrze, aby méc samodzielnie dojecha¢ do miasta. Dodatkowo nie
chciat stanowi¢ zagrozenia dla innych uczestnikéw ruchu. Ze wzgledu
na fakt, ze wizyty odbywaty sie o réznych porach w ciggu dnia, nie miat
mozliwosci stawi¢ sie na nich wykorzystujac transport autobusowy. Tak
jak w przypadku uczennicy czy kobiety pracujacej w szpitalu, jedyna op-
cja bylo skorzystanie z autobusu szkolnego z przesiadka w Kostkowie na
autobus PKS. W przypadku wyjazdu starszego mezczyzny do Wejherowa,
zazwyczaj ktos z cztonkéw jego rodziny organizowat dzien w taki sposob,
aby mogt towarzyszy¢é mu w podrézy. Mezczyzna nie ukrywal, ze chetnie
wyjezdzalby z wlasnej miejscowosci w innych celach niz zdrowotne (np.
w odwiedziny do rodziny) jednak ograniczaty go mozliwosci transportowe.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze w powiecie wejherowskim ist-
nieje wiecej miejscowosci dotknietych zjawiskiem wykluczenia transporto-
wego niz w powiecie puckim (ryc. 4). Szczeg6lnie zjawisko to widoczne jest
w zachodniej czeéci powiatu wejherowskiego. Tylko w 11 miejscowosciach
w obu powiatach wystepuja zaréwno polaczenia kolejowe, jak i autobusowe,
w tym pie¢ dotyczy miast. Najlepsza dostepnoscia do transportu publicznego
charakteryzuja si¢ miejscowosci sasiednie wzgledem miast powiatowych
oraz Tréjmiasta, ktére dzieki bliskiemu polozeniu sa réwniez obstugiwane
przez komunikacje miejska.

Poziom motoryzacji

Od 2009 1. nieustannie zwiekszata sie liczba zarejestrowanych samochodéw
osobowych na terenie objetym analizg (ryc. 5). W powiecie puckim przez
okres 10 lat przybywalo rocznie $rednio 1758 samochodéw osobowych.
W powiecie wejherowskim éredni roczny wzrost liczby zarejestrowanych
pojazdéw wynosit 4673. Wskaznik motoryzacji dla obu powiatéw byl nie-
znacznie r6zny z korzyscia (mniejszy wynik) w powiecie wejherowskim
(ryc. 6). Srednio rocznie przybywalo w powiecie puckim 16, a w powiecie
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Ryc. 4. Dostepnos¢ transportu publicznego w miejscowosciach powiatéw puckiego i wej-
herowskiego w dni powszednie, poza sezonem letnim w 2019 r.
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wejherowskim 17 zarejestrowanych pojazdoéw w przeliczeniu na 1000 miesz-
karicéw. Wobec niedostatecznie rozwinietych ustug transportu publicznego
mieszkancy zaczeli korzysta¢ z wlasnych samochodéw. Taka sytuacje okresla
sie zjawiskiem wymuszonego posiadania prywatnego samochodu osobowe-
go. Wynika ono z braku mozliwosci zaspokojenia potrzeb transportowych
w inny sposob oraz koniecznosci poniesienia wysokich kosztow zakupu
prywatnego pojazdu (P. Zmuda-Trzebiatowski, 2016).

W powiecie puckim w strukturze udzialu sSrodkéw transportu w prze-
wozach pasazerskich ponad polowe stanowit transport indywidulany, ko-
lejne pozycje zajmowaly podréze piesze, transport zbiorowy, rower i inne.
W powiecie wejherowskim réwniez dominowat transport indywidualny,
ale w mniejszym stopniu w stosunku do wyniku powiatu puckiego. Kolejne
miejsce zajmowal ruch pieszy, ktéry byl na zblizonym poziomie jak w przy-
padku powiatu puckiego, a nastepne transport zbiorowy, ktéry charaktery-
zowal sie wiekszym udzialem w strukturze przewozéw ogétem w powiecie
wejherowskim niz w powicie puckim (L. Michalski i K. Birr, 2017).

W prognozie podrézy wykonywanych ré6znymi srodkami transportu
na obszarze Unii Europejskiej do 2030 r. przedstawiono staly wzrost oraz
dominujacy udziat transportu indywidulanego, w tym takze samocho-
du osobowego (K. Jamroz i in., 2014). Na podstawie analizy statystycznej
i tendencji stalego wzrostu liczby samochodéw zarejestrowanych w obu
powiatach (ryc. 5, ryc. 6) mozna stwierdzi¢, ze analizowany obszar wpisuje
sie w przedstawiong prognoze.

Zmiana struktury transportowej ma swoje odzwierciedlenie réwniez
w saldzie migracji (wewnetrznych) (P. Szczucinski, 2017). W powiatach
puckim oraz wejherowskim nie istnieje gmina, ktéra w latach 2008-2018
odnotowala staly wzrost lub spadek salda migracji wewnetrznych. Wspoét-
czynnik jest r6zny dla poszczegdlnych lat (ryc. 7, ryc. 8). Najwyzszy wynik
salda migracji wewnetrznych, a takze staty wzrost od 2015 r. odnotowano
w gminie Kosakowo (ryc. 7). Do gmin charakteryzujacych sie réwniez
wysokim wspélczynnikiem na tle pozostalych jednostek nalezy zaliczy¢:
gmine wiejska Wejherowo, Rede, Rumie i Szemud. W wymienionych gmi-
nach wystepuja cechy wspélne - Kosakowo, Rumia oraz Szemud sgsiaduja
bezposrednio z Tréjmiastem, a Reda graniczy z Rumia. Jednostki te po-
siadaja na tle pozostalych gmin rozwinieta sie¢ transportu publicznego.
Reda oraz Rumia zyskuja dzigki duzej czestotliwosci kurséw kolejowych.
Na terenie gmin Kosakowo i wiejskiej Wejherowo nie istnieja miejscowosci
silnie dotkniete zjawiskiem wykluczenia transportowego. Gmina Szemud
zyskuje dzieki dobrej ofercie przewozéw autobusowych wykonywanych
przez firme PKS Gdynia SA. Zréznicowane wartoéci odnotowano w gmi-
nach: Gniewino, Krokowa i Linia oraz miejskiej Wejherowo. Analizujac
cechy wspoélne gmin Gniewino, Krokowa i Linia nalezy zwrdéci¢ uwage
na fakt, Ze majq one charakter wiejski i nie granicza z Tréjmiastem. Przez
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gminy nie przebiegaja polaczenia kolejowe, a na ich terenie oferowane
sa przewozy autobusowe. Dojazd do Trdjmiasta transportem zbiorowym
wiaze sie wiec z przesiadka, a takze jest zdecydowanie diuzszy niz dojazd
prywatnym samochodem. W obrebie tych gmin znajduja si¢ miejscowosci
dotkniete zjawiskiem wykluczenia transporotowego. Miasto Wejherowo
natomiast posiada rozbudowana oferte transportu zbiorowego kolejowego
i autobusowego.

Jedna z przyczyn ujemnego wspéiczynnika salda migracji wewnetrznych
jest proces suburbanizacji, polegajacy na rozprzestrzenianiu sie zabudowy
podmiejskiej i rozlewaniu miast, a takze migracji spoteczenistwa z miast do
najblizszych obszaréw wiejskich (S. Gnat, 2012). Proces ten jest szczegdlnie
widoczny w gminie wiejskiej Wejherowo, gdzie wspétczynnik salda mi-
gracji w latach 2008-2018 odnotowat wysokie, dodatnie wartoéci (ryc. 8).
Najgorzej prezentuje sie sytuacja w gminach: Choczewo, Hel, Jastarnia,
Leczyce, miejskiej Puck oraz Wtadystawowo, poniewaz w latach 2008-2018
odnotowywano corocznie ujemne wartoéci. Zadna z gmin nie sasiaduje
z Tréjmiastem, a takze w wigkszosci sa one daleko polozone od stolicy
wojewddztwa. Oprécz gminy Choczewo, pozostate posiadaja polaczenia
kolejowe, jednak nie s one realizowane tak czesto, jak w przypadku Malego
Tréjmiasta Kaszubskiego (Reda, Rumia, Wejherowo). Gminy Choczewo, Wia-
dystawowo oraz miasto Puck obstugiwane sa potaczeniami autobusowymi
oferowanymi przez PKS Gdynia SA. Miasto Puck, podobnie jak Wejherowo,
odnotowuje ujemne wartosci salda migracji wewnetrznych. Siedziba powia-
tu puckiego réwniez posiada potaczenia kolejowe. Bezposrednia przyczyna
niskiego wspolczynnika salda migracji w miescie Puck jest takze proces
suburbanizacji, ktory przeklada si¢ na wysoki wspélczynnik salda migracji
w sasiedniej gminie wiejskiej Puck.

Na decyzje migracyjne ludnosci wplywa wiele czynnikéw. Jednak przed-
stawione zaleznosci wskazuja na pewien zwigzek pomiedzy jakoscig oferty
przewozoéw w transporcie publicznym, a wysokoscig wspétczynnika salda
migracji wewnetrznych.

Perspektywy rozwoju sytuacji transportowej

Jedynym z instrumentéw umozliwiajacych osiggniecie zadann w kwestii
transportu zbiorowego jest opracowywanie dla poszczegélnych obszaréw
planéw transportowych. Obowigzek sporzadzania wymienionych planéw
wynika z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia
2010r. (Dz.U. 2011 Nr 5 poz. 13), ktéra szczegbtowo okreéla ich zakres i forme
(H. Kotodziejski, 2014). Wspélczesny system transportowy powinien by¢
zrownowazony. Oznacza to, ze powinien uwzgledniac pie¢ elementéw: do-
stepnos¢ do ustug transportowych w kwestii bezpieczeristwa zdrowotnego,
zasade sprawiedliwosci miedzypokoleniowej, efektywnosé¢ ekonomiczna,
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optymalne wykorzystanie przestrzeni oraz wplyw i stopieri zagrozenia dla
srodowiska. Istotne jest rtéwniez w polityce transportowej i w planowaniu
rozwoju posiadanie aktualnych informacji (H. Kotodziejski, 2014). Groma-
dzenie takich informacji w powiatach puckim i wejherowskim jest mozliwe
poprzez wykonanie badan terenowych, w ramach ktérych pozyskuje sie
dokladne dane ilosciowe i jakosciowe. Przeprowadzone badania nie tylko
obrazuja stan istniejacy, ale stanowia podstawe do krétkoterminowych
i dlugoterminowych prognoz (K. Birr i in., 2014). Zasada nadrzedna racjo-
nalnego i zréwnowazonego planowania publicznego transportu zbioro-
wego jest dostosowanie podazy ustug przewozowych do popytu (K. Birr
iin., 2014). Nieustajaco rosnacy poziom motoryzacji indywidulanej w obu
powiatach przekiada sie na spadek liczby pasazeréw korzystajacych z ustug
publicznego transportu zbiorowego. Od 2017 r., na zasadach okreslonych
w ustawie o publicznym transporcie, funkcjonuja przewozZnicy komercyjni
iniekomercyjni (uzytecznosci publicznej). PrzewoZnicy komercyjni nie po-
siadaja prawa do rekompensaty utraconych przychodéw, takze w zwiazku
ze stosowaniem ulg ustawowych, w przeciwienstwie do przewoznikow
niekomercyjnych, z ktérymi samorzady zawarly umowy na $wiadczenie
ustug w ramach publicznego transportu zbiorowego, u ktérych takze hono-
rowanie ulg ustawowych pokrywane jest z budzetu panistwa (W. Tworek,
2016). W efekcie przewoznicy funkcjonujacy na zasadach komercyjnych
zmuszeni sg do racjonalizacji oferty przewozowej, w tym takze likwidacji
polaczen nierentownych, wskutek czego czes¢ miejscowosci pozostaje bez
potaczen. W przypadku przewoznikéw niekomercyjnych wrasta wysokosc¢
doplaty finansowej z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego, po-
krywajaca koszty nierentownych linii publicznego transportu zbiorowego
(H. Kotodziejski, 2014).

Rozwdj systemu transportu zbiorowego w réznych skalach - na szczeblu
miejskim, regionalnym, czy krajowym - wymaga naktadéw na inwestycje
infrastrukturalne oraz wprowadzenia do ruchu nowych pojazdéw. Ta-
kie koszty sa nieuniknione w celu utrzymania, a takze poprawy oferty
przewozowej. Prawidlowo zaprojektowana i realizowana oraz nieustannie
ulepszana pod wzgledem infrastruktury oferta publicznego transportu
w granicach analizowanego obszaru wyplynie na decyzje ludnosci. Przy
planowaniu nalezy dazy¢ do zapewnienia atrakcyjnosci i réznorodnoéci
oferty przewozoéw pasazerskich wykorzystujac nowe technologie w obstu-
dze pasazerskiej. Warto zwréci¢ réwniez uwage na zapewnienie nalezytej
dostepnosci przestrzennej i czasowej publicznego transportu zbiorowego.
Dobra dostepnos¢ wptywa na wzrost gospodarczy, oddzialuje na powsta-
nie nowych miejsc pracy i warunkuje produktywnoé¢ zainwestowanych
kapitatow (H. Kotodziejski, 2014).

W przypadku tworzenia oferty przewozowej dla obszaru objetego ana-
liza warto zwrdéci¢ uwage na elementy wskazane przez respondentéw,
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ktore sklonilyby pasazeréw do wyboru transportu zbiorowego zamiast
prywatnego srodka transportu. Wskazane elementy, ktére mozna poprawic
odpowiednio opracowanym planem transportowym, to m.in.: zwiekszenie
liczby potaczen, obnizenie cen biletéw, skrécenie czasu podrézy transportem
zbiorowym, zmniejszenie liczby przesiadek czy podwyzszenie standardu
w $rodkach transportu publicznego oraz na dworcach i stacjach (K. Birriin.,
2014). W wojewoddzkich planach zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego kazde wojewodztwo wskazuje kolej jako kluczowy
$rodek rozwoju transportu pasazerskiego. Sie¢ potaczeri kolejowych stanowi
szkielet, podstawe przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej, takze
w powiatach puckim i wejherowskim (W. Tworek, 2016). Na podstawie ana-
lizy zadan przewozowych mozna stwierdzi¢, ze w powiecie wejherowskim
pociagi moga stanowic¢ fundament rozwoju systemu transportowego, za$
w powiecie puckim bylyby to regionalne przewozy autobusowe (K. Jamroz
iin., 2014). Regionalny transport autobusowy w $wietle planéw transporto-
wych pelni¢ ma podstawowa role tam, gdzie nie istnieje +transport kolejowy
badz jego oferta jest niewystarczajaca. Kazdy wojewédzki plan zaktada
mozliwoé¢ uruchomienia po 2016 r. przewozéw autobusowych uzyteczno-
Sci publicznej. Wojew6dztwo pomorskie planowalo uruchomienie 61 linii,
w tym dziewieciu do Tréjmiasta, takze czesciowo obejmujac teren powiatéw
puckiego i wejherowskiego (W. Tworek, 2016).

W zakresie wzrostu udziatu transportu zbiorowego w wojewodzkich
przewozach pasazerskich na przykladzie wojewdédztwa pomorskiego wy-
rézniono trzy warianty, ktore obejmuja rowniez powiaty wejherowskii pu-
cki. Wariant ,0” oznacza stagnacje, czyli brak aktywnosci w rozwoju sieci
transportowej. Wariant ,1” oznacza rozwdj 24 relacji kolejowych i 60 linii
autobusowych uzytecznosci publicznej. Wariant ,2” obejmuje 13 potaczen
kolejowych i 61 linii autobusowych uzytecznosci publicznej. Ostatni wariant
,3", przyjmowany jest jako startowy przy uruchomieniu potaczer kolejowych
o wysokim poziomie akceptowalnosci (K. Jamroz i in., 2014).

Prognozujac sytuacje do roku 2025 przedstawiono trzy scenariusze. Na
podstawie pomiaréw i badan terenowych wykonanych na potrzeby planu
transportowego (K. Jamroz i in., 2014) przewiduje si¢ wzrost liczby miesz-
kanicéw w wojewoddztwie pomorskim do 2025 1. 0 2,1% w stosunku do 2012 r.
oraz wzrost PKB do 2025 r. 0 55% w stosunku do 2010 r., a poziom bezrobo-
cia okreslono na zblizonym poziomie do aktualnego. Liczba samochodéw
wzrosnie o 28% w stosunku do 2010 r., a na 1000 mieszkaricow wskaznik
motoryzacji zwiekszy sie z 480 do 590 samochodéw (K. Jamroz i in., 2014).
Scenariusz umiarkowany lub realistyczny w tematyce zachowar i decyzji
transportowych mieszkanicow przewiduje sredni wzrost ich ruchliwosci.
Na poziomie umiarkowanym ocenia funkcjonowanie przedsiebiorstw trans-
portu zbiorowego oraz pokazuje $redni poziom standardu ustug transpor-
towych. Wariant ,nie robi¢ nic nowego” przyjmuje, ze do 2025 r. wzroénie
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liczba podrézy o 23%. Brak jakichkolwiek inwestycji w transporcie zbo-
rowym przelozy sie niekorzystnie na udziatl oséb korzystajacych z tego
sposobu podrézy. W efekcie udzial transportu zbiorowego spadnie z 27%
do 22%. Projektujac rozwoj regionalnego systemu transportowego zatozono,
Ze najwazniejszy bedzie transport kolejowy (K. Jamroz i in., 2014).

System transportowy na terenie powiatéw wejherowskiego i puckiego
powinien by¢ ksztatltowany w taki sposéb, aby dazy¢ do zréwnowazenia,
dostosowania podazy do ustug przewozowych oraz zapewnienia nalezytej
dostepnosci przestrzennej i czasowej. Plan transportowy powinien przede
wszystkim skupi¢ sie na miejscowo$ciach, ktére dotkniete s zjawiskiem
wykluczenia transportowego. Wprowadzenie dostosowanej do potrzeb
oferty przewozowej przyczyniloby sie do spadku poziomu motoryzacji,
ktory w latach 2009-2018 nieustannie wzrastat. Dodatkowo ulepszenie oferty
transportowej w miejscowosciach oddalonych od miast, przyczyni sie do
zmniejszenia wspoélczynnika salda migracji wewnetrznych.

Podsumowanie

Transformacja ustrojowa przetomu lat 80. i 90. XX w, wpltynela negatywnie
na rozwoj transportu publicznego na obszarze objetym analiza. Zaprzestano
uzytkowania niektérych szlakéw kolejowych, na pozostatych zmniejszono
liczbe kurséw pociggéw. Przedsiebiorstwo Paristwowej Komunikacji Sa-
mochodowej w Wejherowie sprywatyzowano, wskutek czego wiele miej-
scowoéci powiatéw puckiego i wejherowskiego pozostalo bez dostepu do
publicznego transportu zbiorowego.

Brak dobrze funkcjonujacego regionalnego systemu transportu pub-
licznego wplywa na niska jakoé¢ zycia mieszkaricow. Szczegélnie dotyka
ta sytuacja osoby z réznych grup spolecznych, ktére ze wzgledu na wiek,
stan zdrowia lub wielko$¢ dochodéw, nie moga korzystac albo nie posiadaja
prywatnego samochodu. Efekty zmian struktury transportowej w powia-
tach puckim i wejherowskim sa aktualnie silnie odczuwalne. Stale wzrasta
poziom motoryzacji, a zakup auta czesto wynika z braku innej mozliwosci
dojazdu niz samochodem osobowym. Jedng z mozliwo$ci zmniejszenia
wystepowania zjawiska wykluczenia transportowego jest tworzenie planéw
transportowych. Poznanie potrzeb transportowych mieszkaricéw oraz ich
skali jest niezbedne do ulepszenia oferty transportu publicznego.

W pracy poddano analizie zjawisko wykluczenia transportowego w gra-
nicach powiatéw puckiego i wejherowskiego. Czes¢ przedstawionych wyni-
kow dotyczy stanu wykluczenia komunikacyjnego w 2019, a czes¢ ukazuje
dynamike zmian w okresie 1989-2019. Zidentyfikowano lepsza sytuacje
transportowa analizowanego obszaru w roku 1989 niz w 2019. Dla obszaru
objetego analiza w latach 2009-2018 odnotowuje si¢ coroczny wzrost licz-
by zarejestrowanych samochodéw. Wspétczynnik salda migracji koreluje
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z dostepnoscia transportowa - wysokie, dodatnie wartosci salda migracji
odnotowano w gminach sgsiadujacych z miastami powiatowymi lub Tréj-
miastem, gdzie sie¢ transportu publicznego jest dobrze rozwinieta. Wieksza
odlegtos¢ gmin od miasta powiatowego lub Trdéjmiasta przeklada sie na
odnotowany w latach 2009-2018 spadek lub ujemny wspéitczynnik salda
migracji oraz staba dostepnosc transportowa na tle pozostatych miejscowosci.
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Funkcjonowanie szczecinskiego transportu
tramwajowego

Wstep

Miejski transport tramwajowy jest zywym organizmem, ktéry funkcjonuje
przez wszystkie dni w roku i na biezaco ulega modyfikacjom. Stanowi on
jeden z rodzajéw transportu szynowego, ktéry jest elementem transportu
publicznego w kazdym duzym miescie. Kluczowe jest, aby miejski transport
tramwajowy funkcjonowat prawidlowo, a jego uzytkownicy byli z niego
zadowoleni.

Szczecin jest miastem rdzeniowym Szczecinskiego Obszaru Metropo-
litalnego (SOM)". W ramach tego obszaru realizowana jest zintegrowana
strategia transportu publicznego. Podstawa tej integracji ma by¢ stworzenie
mozliwosci dojazdu do weztéw komunikacyjnych oraz zapewnienie od-
powiednich czaséw skomunikowania pojazdéw, tak aby umozliwi¢ uzyt-
kownikom swobodne przesiadanie i utatwi¢ przemieszczanie sie¢ w wielu
kierunkach. Strategia rozwoju Szczecina 2025 (Uchwata nr XIV/320/11 Rady
Miasta Szczecina z dnia 19 grudnia 2011 r.), w ramach celéw strategicznych,
wskazuje priorytet IV Szczecin - atrakcyjne miasto metropolitalne. Po-
prawa dostepnosci transportowej, ksztattowanie funkcjonalnosci ukladu
komunikacyjnego miasta oraz rozwdj zintegrowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego, w tym takze w ukladzie metropolitalnym, poprzez
rozbudowe miejskiej sieci polaczen tramwajowych (m. in. Szczecifiski Szybki
Tramwaj) z uwzglednieniem struktury przestrzennej miasta oraz przylega-
jacych miejscowosci, przekladaja sie (m. in.) na podniesienie atrakcyjnosci
miasta. Tramwaj ma by¢ podstawowym srodkiem komunikacji zbiorowej
w Szczecinie (Zintegrowana strategia transportu publicznego. .., 2015; Szczecinski
Obszar Metropolitalny. .., 2014).

Celem opracowania jest ocena stanu oraz sposobu funkcjonowania
transportu tramwajowego w przestrzeni Szczecina, uwzgledniajac per-
cepcje uzytkownikéw tego $rodka transportu miejskiego. Wymagato to

1 SOM - obszar obejmujacy swoim zasiegiem miasto Szczecin wraz z otaczajacymi gmi-

nami: Dobra, Goleniéw, Gryfino, Kobylanka, Kotbaskowo, Nowe Warpno, Stepnica,
Police, Stare Czarnowo, Stargard, a takze miasto Stargard i miasto Swinoujscie.
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przeprowadzenia badan dotyczacych transportu tramwajowego Szczecina
W ujeciu statystycznym, opartych na danych wtérnych i pierwotnych, ktére
zrealizowano w roku 2019. Natomiast prezentujac organizacje transportu
tramwajowego w Szczecinie zastosowano podejscie retrospektywne siega-
jace do roku 1879.

Miejski transport tramwajowy

Polska literatura podejmujaca tematyke geografii transportu, do ktérej zalicza
sie transport miejski, jest dos¢ réznorodna. Nalezy tu wymienié¢ publikacje
pod redakcja O. Wyszomirskiego (2007) dotyczaca specyfiki transportu
miejskiego czy B. Madeja i in. (2015) skupiajacq si¢ na transporcie miejskim
od strony organizacyjnej. Transport miejski w polskich miastach poddali
analizie J. Gadziniski (2010) i M. Jurczak (2013) na przyktadzie Poznania oraz
S. Ejdys (2014) - Olsztyna, natomiast Z. Brynarska (2014) badata zadowolenie
uzytkownikoéw miejskiego transportu publicznego w Krakowie. Transpor-
tem stricte szynowym zajmowali sie S. Dziadek (1995) i A. Koto$ (2002). Warto
tez wspomnie¢ o B. Meyer (1998), ktora skupila si¢ na uwarunkowaniach
spoleczno-ekonomicznych transportu w Szczecinie.

Z racji istnienia wielu réwnorzednych okreéleri miejskiego transportu
publicznego obecnych w polskich aktach prawnych, jednoznaczne zdefi-
niowanie pojecia miejskiego transportu publicznego jest trudne. Przyjeto za
H. Kolodziejskim (2007, s. 9-10), ze ,, transport miejski (komunikacja miejska)
to regularny, publiczny transport zbiorowy wykonywany na zlecenie samo-
rzadowego organizatora transportu wylacznie na obszarze jednej gminy,
dwoch lub wiecej gmin (na podstawie porozumiert miedzygminnych) oraz
gmin tworzacych miedzygminny zwiazek komunalny”.

Jednym z rodzajow miejskiego transportu publicznego jest miejski trans-
portszynowy (MTS), w ramach ktérego wyrézniamy (H. Kotodziejski, 2007)
tramwaj, kolej miejskg i metro. Punktem wsp6lnym wyzej wymienionych
Srodkéw transportu jest poruszanie sie po szynach oraz zasilanie za pomoca
energii elektrycznej. W Polsce obecne sa wszystkie trzy rodzaje miejskiego
transportu szynowego (ryc. 1).

Majac na uwadze obecnoé¢ poszczegélnych srodkéw transportu szyno-
wego w miastach wojewodzkich mozna zauwazy¢, ze szes¢ z nich (Zielona
Gora, Opole, Kielce, Rzesz6éw, Lublin i Bialystok) nie uruchomilo zadnego
srodka MTS. Natomiast tylko jedno miasto (Warszawa) posiada wszystkie
trzy rodzaje. Warszawa jako jedyne miasto w Polsce rozwija system metra,
ktéry dziata od 7 kwietnia 1995 r. (Metro Warszawskie...). W szeéciu mia-
stach wojewddzkich (Bydgoszcz, Gdarisk, Katowice, Krakéw, £.6dZ i Torun)
istniejg dwa érodki transportu szynowego - tramwaj i kolej miejska. Nato-
miast w pieciu miastach (Gorzéw Wielkopolski, Olsztyn, Poznan, Szczecin
i Wroctaw) funkcjonuje tylko jeden srodek transportu szynowego - tramwa,j.
Na uwage zastuguje fakt, ze pie¢ miast wojewo6dzkich (Olsztyn, Poznan,
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Ryc. 1. Rodzaje miejskiego transportu szynowego w miastach wojewdédzkich Polski.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Szczecin, Rzeszéw i Wroctaw) planuje uruchomienie lub jest w trakcie reali-
zacji systemu kolei miejskiej, ktorego znaczenie roénie w kontekscie srodka
transportu miejskiego.

Miejski transport tramwajowy (MTT) jest jednym z rodzajow miejskiego
transportu szynowego. Tramwaj to ,pasazerski pojazd drogowy o miejscach
siedzacych dla wiecej niz dziewieciu 0s6b (lacznie z motorniczym), podia-
czony do przewodow elektrycznych lub napedzany silnikiem spalinowym
oraz poruszajacy sie po szynach” (Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego. ..,
2018). W Polsce istnieje 15 systeméw tramwajowych, z czego 12 w miastach
wojewoddzkich, a pozostale trzy w mniejszych oérodkach (Czestochowa,
Elblag i Grudziadz).

System tramwajowy funkcjonujacy w stolicy Pomorza Zachodniego jest
jednym z najstarszych na terenach dzisiejszej Polski, zostal uruchomiony
23 sierpnia 1879 r. jako tramwaj konny. Elektryfikacja sieci tramwajowej,
zakoniczona w 1897 r., réwniez byta jedna z pierwszych. System ten bazuje
na normalnotorowym rozstawie toréw (1435 mm), jego faczna dtugos¢ wy-
nosi 60 km. W ramach systemu funkcjonuje 12 linii tramwajowych o 1acznej
dtugosci 110,8 km, jego obstuga zajmuja sie¢ dwie zajezdnie tramwajowe -
Pogodno i Golecin (R. Czejarek, 2013).
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Materialy zrédtowe i metodyka badan

Zakres problemowy opracowania wymagat wykorzystania réznorodnych
materialéw Zrédlowych o charakterze pierwotnym i wtérnym, pozyskanych
za pomoca takich metod badawczych jak: inwentaryzacja, wywiad, obser-
wacja i kwerenda, z wykorzystaniem stosownych narzedzi badawczych?
(tab. 1). Wybrane wyniki przedstawiono w niniejszym opracowaniu.

Tab. 1. Stosowane metody i narzedzia badawcze.

Metoda Narzedzie Czas realizacji

Inwentaryzacja notatka, dokumentacja fotograficzna maj 2019 r.

pilotazowe badania ankietowe z wykorzy-
staniem formularza wéréd uzytkownikéw
Wywiad transportu (n=154), wywiad swobodny maj—czerwiec 2019 r.
z pracownikami Zarzadu Drég i Transportu
Miejskiego (ZDiTM)

Obserwacja notatka, dokumentacja fotograficzna maj-czerwiec 2019 r.

publikacje: naukowe, popularnonaukowe,

Kwerenda .
statystyczne i urzedowe

styczen-lipiec 2019 r.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Warto doda¢, ze badania ankietowe, ktérych zadaniem bylo okreslenie
stopnia zadowolenia uzytkownikéw z funkcjonowania transportu tramwa-
jowego w Szczecinie, przeprowadzono w formie elektronicznej za posred-
nictwem Formularza Google. Ankieta zostala umieszczona w pierwszej
kolejnosci w grupie Komunikacja miejska w Szczecinie — dyskusje o wszystkim
i dla wszystkich (w serwisie spotecznosciowym Facebook), ktérej czlonkami
sa ludzie interesujacy sie lub zwigzani z transportem publicznym w Szcze-
cinie. Udostepniono ja réwniez w srodowisku akademickim (studentéw
iwykladowcow) Wydzialu Nauk o Ziemi Uniwersytetu Szczeciiskiego oraz
wsrdd pracownikéw Dziatu Optymalizacji Sieci Komunikacyjnej i Realizacji
Projektow Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego (ZDiTM) w Szczecinie.

Dane dotyczace infrastruktury i funkcjonowania STT uzyskano bez-
posrednio od organizatora transportu miejskiego w Szczecinie (tj. ZDiTM
Szczecin) oraz podczas realizowanej praktyki zawodowej jednego z auto-
réw, a takze z oficjalnych stron internetowych organizatora komunikacji
miejskiej (Zarzad Drég i Transportu Miejskiego...) i przewoznika (Tram-
waje Szczecinskie...). Korzystano rowniez z informacji zamieszczonych na

Podczas przygotowywania niniejszego artykutu autorzy korzystali z pracy licencja-
ckiej Alberta Chrzana pt. Funkcjonowanie szczeciriskiego transportu tramwajowego, napi-
sanej pod kierunkiem dr Elzbiety Mydlowskiej w Zakladzie Geografii Spotecznej i Or-
ganizacji Przestrzeni Wydzialu Nauk o Ziemi Uniwersytetu Szczeciriskiego w 2019 r.
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stronie internetowej poswieconej transportowi miejskiemu w Szczecinie
(Komunikacja Miejska Szczecin...).

Organizacja transportu tramwajowego w Szczecinie

Transport tramwajowy w Szczecinie liczy ponad 140 lat. Uwarunkowania
jego rozwoju mozna podzieli¢ na historyczne oraz spoteczno-ekonomiczne.
Pierwsze dotycza historii tramwajow w Szczecinie od poczatkéw (powsta-
nia) do dnia dzisiejszego, natomiast drugie - zjawisk i trendow, ktére wpty-
nely na obecny ksztalt systemu tramwajowego. Na jego organizacje ma
réwniez wplyw polityka transportowa oraz percepcja jego uzytkownikéw.

Historie funkcjonowania transportu tramwajowego w Szczecinie mozna
podzieli¢ na dwa gléwne etapy. Pierwszym sa lata 1879-1945, czyli okres
kiedy Szczecin znajdowatl sie w granicach Niemiec, natomiast drugi etap
to lata od 1945 r. do dzi$, kiedy Szczecin stat sie polskim miastem.

Etap niemiecki w historii szczeciriskich tramwajéw zwiazany jest z utwo-
rzeniem systemu tramwajowego oraz rozbudowa siatki potaczen. Istotnym
wydarzeniem stala sie elektryfikacja sieci tramwajowej w mieécie, co byto
mozliwe dzieki otwarciu w 1889 r. pierwszej elektrowni przez Ernesta Kuh-
lo (ryc. 2). Podczas elektryfikacji podjeta zostala decyzja, aby gtéwne trasy

Ryec. 2. Wagon silnikowy Herbrand nr 34 na ul. Matejki (Grabowerstrasse) udajacy sie
w kierunku ul. Potulickiej (Bellevue), 1898 r. (fot. ze zbioréw R. Czejarka).

Zrédto: R. Czejarek, 2013, s. 203.
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tramwajowe w miescie byty dwutorowe (R. Czejarek, 2013), co spowodowato
zwiekszenie przepustowosci na najwazniejszych ciggach komunikacyjnych
i pozwolilo lepiej wykorzystac istniejaca sie¢ tramwajowa. Jak wspomniano
wyzej, okres niemiecki to czas rozkwitu sieci tramwajowej w miescie oraz
staly wzrost liczby pasazeréw - w 1939 r. siedem linii tramwajowych prze-
wiozlo 36 mln pasazeréw.

Poczatek etapu polskiego w historii szczecifiskich tramwajow zwigzany
byl z zakoniczeniem II wojny $wiatowej, ktéra przyniosta zmiane granicy
pomiedzy Niemcami a Polska. Szczecin od tego momentu stat sie polskim
miastem. Koniecznos¢ zorganizowania transportu miejskiego lezata w gestii
nowych wlodarzy miasta. Za poczatek transportu tramwajowego w polskim
Szczecinie mozna przyjac date 12 sierpnia 1945 r. W tym dniu uruchomione
zostaly regularne kursy na dwéch liniach: Niemierzyn - pl. Zotnierza Pol-
skiego (linia 3) oraz Hutnicza - most Akademicki (linia 7). Nastepne dekady
mijaty na uruchamianiu kolejnych tras tramwajowych, jednak kilka z nich,
ktére funkcjonowaty w niemieckim Szczecinie, nie zostalo przywréconych
(R. Czejarek, 2013). Wraz z rozwojem techniki zmianom podlegat tabor
tramwajowy. W 1971 r. dostarczono do Szczecina pierwsze szybkobiezne
tramwaje - Konstal 102Na, natomiast w 1975 r. rozpoczeto dostawy tram-
wajow Konstal 105N (ryc. 3). Warto zauwazy¢, ze tramwaje z rodziny 105N
sa do dzisiaj najbardziej popularnymi pojazdami w Polsce.

Ryec. 3. Tramwaj Konstal 105Na po modernizacji na placu Grunwaldzkim.

Fot. A. Chrzan.
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W ostatnich dekadach widoczna byla znaczna stagnacja w kwestii budo-
wy nowych tras tramwajowych, a tym samym powiekszenia siatki polaczen
w Szczecinie. Zmienito sie to dopiero 29 sierpnia 2015 r., kiedy oddano do
uzytku pierwszy etap trasy Szczeciriskiego Szybkiego Tramwaju - SST
(ryc. 4). Natomiast 25 lipca 2020 r. przekazano do eksploatacji torowisko
taczace petle Las Arkoriski z Rondem Olszewskiego, dzieki czemu powstala
druga droga dla tramwajéw wyjezdzajacych z i zjezdzajacych do Zajezdni
Pogodno. Obecnie miasto ma w planach kolejne inwestycje tramwajowe
(budowa nowych tras i modernizacja istniejacych) (Szczecin z planami
modernizacyjnymi...).

Ryc. 4. Petla Turkusowa - koniec I etapu budowy Szczeciniskiego Szybkiego Tramwaju.

Fot. A. Chrzan.

Gléwnymi czynnikami spoteczno-ekonomicznymi, ktére warunkowaty
rozwdj miejskiego transportu tramwajowego w ostatnich latach byt spadek
liczby ludnosci oraz wzrost liczby samochodéw osobowych, co przetozyto
sie na obnizenie znaczenia transportu tramwajowego. Zmniejszenie liczby
ludnos$ci w Szczecinie zwigzane jest z migracja na obszary wiejskie. Zjawisko
to przyczynilo sie do ograniczenia roli miejskiego transportu tramwajo-
wego, poniewaz tramwaj - podstawowy $rodek transportu w centralnych
cze$ciach miasta - nie dojezdza na jego obrzeza. Na obszarach podmiejskich
to transport autobusowy petni podstawowa role. Innym czynnikiem jest
wzrost liczby samochodéw osobowych, zwiazany z niskimi cenami po-
jazdoéw oraz niskimi kosztami utrzymania (A. Kotos, 2002). Wzrost znacze-
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nia transportu indywidualnego negatywnie wplynat na miejski transport
tramwajowy. A. Kotos (2002, s. 89) zauwaza, ze ,wzrost wskaznika poziomu
motoryzacji jest w Polsce silnie skorelowany ze spadkiem liczby przejazdéw
komunikacja publiczna, w tym MTS”. Réwniez wzrost liczby samocho-
déw osobowych mozna powigza¢ z migracja na obszary wiejskie. Osoby
mieszkajace poza granicami miasta decyduja sie na transport indywidualny
z racji doé¢ ubogiej oferty miejskiego transportu publicznego (MTP) poza
miastem.

Zdaniem A. Lipiniskiej-Stoty (2014, s. 69) polityka transportowa jest ,jed-
na z podstawowych form regulacji systeméw transportowych”. Polityka
transportowa Szczecina, uchwalona decyzja Rady Miasta z dn. 13 marca
2006 r.; zgodna jest z takimi dokumentami jak Polityka transportowa panistwa
na lata 2006-2025 i Biata Ksigga - europejska polityka transportowa 2010: czas na
podjecie decyzji. Warto nadmienic, ze przygotowane zostaly réwniez inne
dokumenty na temat rozwoju transportu publicznego w Szczecinie, s3 to:

e Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Szczecinie w latach

2004-2013
e Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Szczecinie w latach
2007-2015.

Polityka transportowa Szczecina stawia przed wlodarzami zadania,
ktérych efektem ma by¢ poprawa transportu w miescie. Gléwnym celem
jest poprawa atrakcyjnosci komunikacji miejskiej. Pod tym hastem kryja
sie takie zadania jak:

e wymiana taboru autobusowego i tramwajowego,

e poprawa dostepnosci miejskiego transportu publicznego i dostoso-

wanie do potrzeb osob niepetnosprawnych,

e racjonalizacja sieci miejskiego transportu publicznego,

e montaz monitoringu w pojazdach miejskiego transportu publicznego.

W kontekscie miejskiego transportu tramwajowego wazny jest zapis
w Polityce transportowej Miasta Szczecin, ktéry glosi, ze tramwaj ma by¢ pod-
stawowym Srodkiem komunikacji w miescie, a autobusy maja petni¢jedynie
role uzupelniajaca, poprzez dowozenie pasazeréw do tramwajéw z rejonéw,
do ktérych transport tramwajowy nie dociera (Polityka transportowa Miasta
Szczecin..., 2006). Jednak minelo juz ponad 15 lat od utworzenia polityki
transportowej Szczecina, a w dalszym ciggu nie wszystkie jej zadania zostaty
zrealizowane. Analizujac siatke potaczert w miescie (Schemat sieci komu-
nikacji dziennej...), mozna zauwazy¢, ze nadal istnieja linie autobusowe
faczace centrum miasta z oddalonymi od niego osiedlami. Nie pokrywa
sie to z zalozeniem, ze to tramwaje maja petni¢ funkcje podstawowego
srodka transportu w miescie, a autobusy jedynie dowozowa. Jest to bardzo
niekorzystne zjawisko w kontekscie polityki transportowe;.

Organizacja transportu miejskiego jest écisle zwigzana z percepcja jego
uzytkownikéw. Wiekszosé respondentéw bioracych udziat w badaniu an-
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kietowym (55%) korzystato najczesciej z transportu tramwajowego, przede
wszystkim sg to osoby (ryc. 5):

e w wieku 19-26 lat i 40-59 lat,

e posiadajace wyksztalcenie wyzsze lub $rednie,

e bedace uczniami/studentami, pracownikami najemnymi oraz witas-

cicielami firm,

e korzystajace z tramwaju 5-7 razy w tygodniu,

e posiadajace oraz nieposiadajace samochodu,

e posiadajace prawo jazdy.
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Ryc. 5. Profil uzytkownikéw miejskiego transportu publicznego sporzadzony na podstawie
badan ankietowych.

Zrodlo: opracowanie wiasne.

Bardzo zadowalajacy jest fakt, ze dla wiekszosci respondentéw wieksze
znaczenie ma transport tramwajowy niz autobusowy. Nalezy dotozy¢ wszel-
kich starar, aby spelni¢ oczekiwania uzytkownikéw transportu miejskiego
wzgledem transportu tramwajowego. Tylko wtedy mozliwy jest wzrost jego
znaczenia poéréd pasazerow.
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Charakterystyka szczecifiskiego transportu tramwajowego

Transport tramwajowy funkcjonuje w Szczecinie od 1879 r., poczatkowo
pod postacia tramwaju konnego. Tramwaj elektryczny dziata w Szczecinie
od 1897 r. Obecnie operatorem §wiadczacym ustugi w zakresie transportu
tramwajowego jest spotka Tramwaje Szczeciriskie Sp. z 0.0., ktéra powstala
1 stycznia 2009 r. w wyniku przeksztalcenia zakladu budzetowego pod na-
zwa Miejski Zaklad Komunikacyjny w Szczecinie (Tramwaje Szczecinskie...).

Tabor tramwajowy kursujacy po miescie rozlokowany jest miedzy dwie
zajezdnie - Pogodno i Golecin, ktére znajduja si¢ w lewobrzeznej czesci
miasta. Zajezdnia Pogodno, otwarta w 1934 r., miesci sie przy al. Wojska
Polskiego 200 (Zajezdnia Pogodno...). Po ostatniej przebudowie, w latach
2014-2015, stala sie ona jedna z najnowoczesniejszych zajezdni tramwajo-
wych w Polsce (Szczecin ma najnowoczesdniejsza zajezdnie...). Natomiast
Zajezdnia Golecin, polozona w péinocnej czesci miasta, przy ul. Wiszestawa
18, zostala wybudowana w 1898 r. i znajdowala sie wtedy poza granicami
6wczesnego Szczecina. Byla pierwsza zajezdnia dostosowana do obstugi
tramwajéw elektrycznych (Zajezdnia Golecin...).

W obu zajezdniach, wedlug stanu na dzieri 24.05.2019 r., stacjonowaty
203 wagony tramwajowe, z czego 121 w zajezdni Pogodno, a 82 w zajezdni
Golecin (tab. 2). Warto zauwazy¢, ze wszystkie wagony z rodziny 105N
i T6A2D oraz niektére wagony KT4Dt s3 faczone w sklady dwuwagonowe,
a co za tym idzie faktyczna liczba skladéw jest znacznie mniejsza od liczby
wagonéw. W przypadku zajezdni Golecin, ktéra posiada wylacznie sktady
dwuwagonowe, liczba ta wynosi zatem 41.

Tab. 2. Tabor tramwajowy w Szczecinie pod wzgledem ilosci i wieku.

Rodzaj taboru Liczba sztuk Sreda:::)vmku Niska podtoga

Zajezdnia Pogodno

KT4Dt 73 33 nie
T6A2D 16 31 nie
Moderus Beta MF 15 AC 2 5 tak
Moderus Beta MF 25 AC 2 1 tak
120NaS 6 9 tak
120NaS2 22 6 tak
Razem 121 25 X
Zajezdnia Golecin

T6A2D 34 29 nie
105Na 2 35 nie

105Ng/2015 12 32 nie
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105N2k/2000 20 16 nie

105N/S/HF/09 2 1" nie

105N/S/HF10AC 12 6 nie

Razem 82 23 X
Podsumowanie

Razem w obu zajezdniach 203 24 X

Wagony niskopodiogowe 32 6 X

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Ksiggi taborowej portalu Komunikacja
Miejska Szczecin.

Srednia wieku taboru tramwajowego w Szczecinie wynosi 24 lata. W przy-
padku odniesienia tej wartosci do poszczegdélnych zajezdni nieznacznie lepiej
wypada zajezdnia Golecin (23 lata), natomiast w zajezdni Pogodno $red-
nia wieku taboru jest nieco wyzsza (25 lat). Wysoka srednia wieku taboru
zwigzana jest z duzym udziatem uzywanych tramwajéw sprowadzonych
z Berlina - Tatra KT4Dt i Tatra T6A2D (ryc. 6). Niestety, udzial wagonow
niskopodlogowych jest niewielki. Jedynie 32 na 203 wagony posiadaja niska
podloge, co przeklada si¢ na obnizenie komfortu podrézy oraz dostepnoéci
tego érodka transportu dla oséb niepetnosprawnych.

Ryec. 6. Tramwaj typu T6A2D.

Fot. A. Chrzan.
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Stan taboru tramwajowego jest waznym elementem wplywajacym na
funkcjonowanie miejskiego transportu tramwajowego. Najwiecej respon-
dent6éw (42,2%) wskazalo odpowiedz , ani zadowolony, ani niezadowolony”
co $wiadczy o tym, Ze ta kwestia jest im obojetna, badz ze nie sa w stanie
jednoznacznie okresli¢ swojego stopnia zadowolenia analizowanego ele-
mentu (ryc. 7).
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=
N20
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bardzo raczej anizadowolony, raczej bardzo
niezadowolony niezacdowolony ani zadowolony zadowolony
niezadowolony

Stopien zadowolenia

Ryc. 7. Stopient zadowolenia respondentéw ze stanu taboru tramwajowego.

Zrodto: opracowanie wlasne.

Poza taborem, wazna cze$cia transportu tramwajowego jest towarzyszaca
mu infrastruktura. Jednym z elementéw infrastruktury zwigzanej z trans-
portem tramwajowym sg przystanki. W Szczecinie, wedlug stanu na dzien
31.05.2019 1, funkcjonowalo ich 1624. Liczba ta nie jest stata, co zwigzane jest
z powstawaniem nowych przystankéw, ich likwidacja, badZ uruchamia-
niem przystankéw tymczasowych. Liczba ta obejmuje réwniez przystanki
techniczne, czyli takie, ktére nie sa dostepne dla pasazeréw oraz przystanki
aktualnie nieuzywane. Spoéroéd wskazanych 1624 przystankow, tramwaje
zatrzymuja sie na 235, z czego 68 to przystanki tramwajowo-autobusowe®.
Mozna wyrézni¢ dwa rodzaje przystankéw tramwajowych:

e dostepne z poziomu jezdni,

e z wydzielonym peronem.

W przypadku przystankéw dostepnych z poziomu jezdni przy okazji
modernizacji tras tramwajowych wprowadzane sg rozwigzania majgce na
celu ulatwienie wysiadania osobom o ograniczonej mozliwosci ruchowej.
Do takich rozwigzan zaliczamy przystanki wiedenskie (ryc. 8) i antyzatoki

(ryc. 9).

*  Opracowano na podstawie danych udostepnionych przez Dzial Optymalizacji Sieci
Komunikacyjnej i Realizacji Projektéw ZDiTM w Szczecinie.
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Ryc. 8. Przystanek wiedenski na ulicy Arkonskiej - przystanek Tatrzariska.

Fot. A. Chrzan.

Ryc. 9. Antyzatoka na ulicy Potulickiej - przystanek Sowirskiego.
Fot. A. Chrzan.
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Poza przystankami, wazng role w funkcjonowaniu miejskiego transportu
tramwajowego pelnia petle, czyli przystanki, na ktérych tramwaj koniczy
bieg. W Szczecinie, wedlug stanu na czerwiec 2019, znajduje sie 14 petli
tramwajowych, z czego trzy s nieuzywane w stalym ukladzie potaczen -
Basen Gérniczy, Plac Rodta i Dworcowa. Warto zauwazyé, ze petle Plac Rodta
i Dworcowa nie sa petlami z technicznego punktu widzenia. Tramwaje
koriczace trase na w/w przystankach zawracaja sasiednimi ulicami, dlatego
petle te maja statusu petli ulicznych (tab. 3). Obecnie w budowie jest jeszcze
kolejna petla tramwajowa, zlokalizowana w poblizu nowopowstajacego
Ronda Blekitnej Armii w ciagu ulicy Szafera (Nowe torowisko.. ).

Tab. 3. Petle tramwajowe w Szczecinie (stan na czerwiec 2019).

Linie korzystajace z petli jako
Petla Potaczenia autobusowe
przystanek koncowy przystanek przelotowy

Turkusowa 2,7,8 - 54,55, 65,71, 84, 91,94
Basen Gérniczy - 2,7,8 56,72,73,93,96,A,B,C,G,H
Gumierice 8,10 - 88, 98, 108, 124
Krzekowo 4,57 - 60, 74, 75, 105
Potulicka 1,9 - brak
Plac Rodta - 1,2,3,5,10,11,12 5,99, 6887g ?:6@1}-?1 107.A
Gtebokie 1,9 - 51,103, 106, 121
Pomorzany 3,4,6,11,12 - 53
Ludowa 1 6 67, 80
Goctaw 6 - 58, 102
Stocznia Szczecinska 5 6, 11 53, 60, 67
Dworzec Niebuszewo 2,12 - 51,78,87,B
Las Arkonski 3,10 - 80
Dworcowa - 6 70,75

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Waznym elementem funkcjonowania miejskiego transportu tramwajo-
wego jest rowniez telematyka. Termin ten oznacza ,rozwigzania telekomu-
nikacyjne, informacyjne i informatyczne oraz rozwigzania automatycznego
sterowania, dostosowane do potrzeb obstugiwanych systemoéw fizycznych
i zintegrowane z tymi systemami” (Telematyka - przysztosé transportu...).
W Szczecinie istnieje system telematyczny pod nazwa Centralny System
Zarzadzania Komunikacja Miejska (CSZKM). Nadzér nad nim sprawuje
Zarzad Drég i Transportu Miejskiego w Szczecinie, a dokladniej Dziat Op-
tymalizacji Sieci Komunikacyjnej i Realizacji Projektow. Realizacja projektu
odnoszacego sie do CSZKM przypadata na lata 2010-2014. Centralny System
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Zarzadzania Komunikacja Miejska sklada sie z wielu elementéw, w tym
z (Poprawa funkcjonowania transportu miejskiego...):

¢ systemu dynamicznej informacji pasazerskiej,

e systemu zarzadzania flotg, w tym systemu lokalizacji pojazdéw tech-
nicznych,
systemu monitoringu wizyjnego w pojazdach,
systemu zliczania potokéw pasazerskich,
systemu okresowego biletu elektronicznego,
wyposazenia Centrum Dyspozytorsko-Operatorskiego oraz serwe-
rowni,

e systemu transportu ,na zadanie”.

Dla uzytkownikéw miejskiego transportu tramwajowego najwieksze
znaczenie maja: funkcjonujaca strona internetowa ZDiTM, tablice elektro-
niczne umieszczone na przystankach, informujace o rzeczywistym czasie
odjazdu pojazdéw (system dynamicznej informacji pasazerskiej, ryc. 10),
aktualna mapa przystankéw i pojazdéw (system zarzadzania flota, ryc. 11)
oraz monitoring wizyjny w pojazdach (system monitoringu wizyjnego
w pojazdach).
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wykdej jazdy
_cl pojazd kursujacy na linii autobusowej [7-7) pojazd przyspieszony 1 min wrgledem rozkdadu
pospieszmnej jazdy

Ryc. 11. Fragment mapy przystankéw i pojazdéw ZDiTM (zrzut ekranu).

Zrédto: Zarzad Drég i Transportu Miejskiego...

Systemy telematyczne przyczynily sie do poprawy warunkéw funkcjo-
nowania miejskiego transportu publicznego w Szczecinie, w tym transportu
tramwajowego. Oprocz szeregu usprawnieni dla uzytkownikéw transportu
publicznego, CSZKM utatwia réwniez prace pracownikom Centrali Ruchu
ZDiTM. Dzieki systemom telematycznym sa oni w stanie obserwowac ruch
pojazdow miejskiego transportu publicznego i reagowac na biezaco na po-
wstajace sytuacje awaryjne. Wiekszosc¢ respondentéw (52%) byta zadowolona
z systemOw informacji pasazerskiej funkcjonujacych w miescie (ryc. 12), co
za tym idzie systemy telematyczne obecne w miejskim transporcie tram-

wajowym w Szczecinie dobrze spelniaja swoja funkcje.
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Ryec. 12. Stopieni zadowolenia respondentéw z systeméw informacji pasazerskiej.

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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Dostepnosé tramwajowa Szczecina

Z dostepnoscia tramwajowa Szczecina wigze sie pojecie dostepnosci trans-
portowej. Moze by¢ ona rozumiana jako fatwosé w dotarciu do okreslonego
miejsca, bedacego celem podrézy lub punktem, z ktérego istnieje mozliwosc¢
rozpoczecia podrézy okreslonym srodkiem transportu (A. Faron, 2014).
Dostepnoé¢ moze by¢ rozpatrywana w réznych aspektach. Na podstawie
podziatu dokonanego przez J. Gadziriskiego (2010) mozna wymienic¢ szeé¢
rodzajéw dostepnoéci: czasowa, prawna, ekonomiczna, przestrzenna, infor-
macyjna i techniczna. W niniejszym opracowaniu zostang oméwione cztery
z nich - przestrzenna, czasowa, ekonomiczna i informacyjna.

Z dostepnosciag tramwajowa Szczecina zwigzana jest takze siatka po-
taczen, ktora de facto okresla zasieg miejskiego transportu tramwajowe-
go. Siatke potaczen tworzy 12 linii tramwajowych ponumerowanych od
1 do 12. W miescie obowiazuje wspdlna dla wszystkich linii czestotliwosé
kursowania, ktéra ma zapewnic regularnos¢ odjazdéw. Tramwaje kursuja
co 12 minut w ciggu dnia oraz co 20 minut w porach mniejszego natezenia
ruchu (godziny wieczorne oraz godziny poranne w weekendy); wyjatek
od tej reguly stanowig cztery linie: 1, 4, 10 i 12. Linie 1 i 10 poza godzina-
mi szczytu komunikacyjnego i w weekendy kursuja co 24 minuty, linia 4
przez caly dzieni co 24 minuty, a linia 12 w godzinach szczytu kursuje co
6 minut. Warto zauwazy¢, ze wszystkie wyjatki sa wielokrotnosciami lub
dzielnikami liczby 12.

Miejski transport tramwajowy funkcjonuje w godzinach 5:00-23:00, poza
kursami wyjazdowymi z i zjazdowymi do zajezdni, ktére odbywaja sie
tez poza wymienionymi godzinami. W tym przypadku wyrézniamy dwa
wyjatki od wskazanej zasady - sa to linie 4 i 10. Pierwsza kursuje wylacz-
nie w dni powszednie w godzinach 7:00-17:00, natomiast druga - w dni
powszednie w godzinach 6:00-20:00 i w weekendy w godzinach 9:00-17:00.

Sposroéd wszystkich linii tramwajowych najwieksza popularnoscia wérod
respondentéw ciesza sie linie: 12 (41% wskazan), 7 (38% wskazan) oraz 2 (31%
wskazari). Natomiast najmniejsze zainteresowanie wystapito w przypadku
linii: 4, 6 i 10, gdzie tylko 9% respondentéw wskazalo je jako najczesciej
wybierane (ryc. 13).

Aspekt przestrzenny zwigzany jest z dostepnoscia transportu tramwa-
jowego na terenie Szczecina. Na podstawie podziatu administracyjnego
Szczecina najednostki pomocnicze okreslono, do ktérych osiedli w miescie
dochodzi miejski transport tramwajowy. Nalezy zauwazy¢, ze MTT docie-
ra jedynie do 20 z 37 osiedli (ryc. 14). W wigkszosci sa to osiedla potozone
w lewobrzeznej czeéci miasta. W przypadku prawobrzeznej czesci miejski
transport tramwajowy dojezdza jedynie do osiedla Zdroje. Komunikacja
tramwajowa swoim zasiegiem nie obejmuje osiedli: Bukowe-Kleskowo, Buko-
wo, Dabie, Kijewo, Krzekowo-Bezrzecze, Majowe, Niebuszewo, Oséw, Plonia-
-Smierdnica-Jezierzyce, Podjuchy, Skolwin, Stoneczne, Stotczyn, Warszewo,
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Ryec. 13. Najczesciej wybierane przez respondentéw linie tramwajowe.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Wielgowo-
Slawociesze-

1. Zawadzkiego-Klonowic Z4unawe

2. Arkonskie-Niemierzyn
3. Lekno
K. Srédmiescie-Zachod
5. Niebuszewo-Bolinko
6. Srodmiescie-Potnoc
7. Centrum

8. Stare Miasto

9. Turzyn

10. Swierczewo

11. Nowe Miasto

12. Niebuszewo

13. Stoneczne
LEGENDA:

- osiedle do ktorego dojezdza miejski transport tramwajowy

Ryc. 14. Zasieg miejskiego transportu tramwajowego w Szczecinie.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie Schematu sieci komunikacji dziennej ZDiTM Szczecin.
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Wielgowo-Stawociesze-Zdunowo, Zalom-Kasztanowe i Zydowce-Klucz.
W wiekszoéci przypadkéw sa to osiedla znacznie oddalone od centrum
miasta, a czes¢ z nich ma charakter peryferyjny. Transport tramwajowy
w przypadku obszaréw peryferyjnych jest mato optacalny.

Aspekt czasowy zwigzany jest miedzy innymi z czasem podrézy. J. Ga-
dzinski (2010) zauwaza, ze w przypadku dostepnosci czasowej nie mozna
bra¢ pod uwagge jedynie czasu przejazdu srodkiem transportu publicznego
(autobusem lub tramwajem). Na calkowity czas podrézy sktadaja sie kolejno
(J. Gadzinski, 2010):

e dotarcie na przystanek,
oczekiwanie na przyjazd srodka MTP,
podroéz srodkiem MTP,
przesiadka,
przejazd kolejnym srodkiem MTP,
przejscie z przystanku do punktu docelowego.

Oproécz czasu podrézy na dostepnosé czasowa skladaja sie takze punktu-
alnos¢, krotki czas oczekiwania na przesiadke i czestotliwoé¢ kursowania.
Wszystkie te elementy - zdaniem respondentéw - sa wazne w sprawnym
funkcjonowaniu transportu tramwajowego. Analizujac zadowolenie respon-
dentéw z wymienionych elementéw dostepnosci czasowej mozna zauwazy¢,
ze ankietowani sg generalnie usatysfakcjonowani (ryc. 15). Najwieksze zado-
wolenie (wskazania ,raczej zadowolony” i ,bardzo zadowolony”) wystapito
w przypadku czasu podrozy (59% wskazari). Nieco mniejsze odnotowano
wérdd pozostatych elementéw - czestotliwos$é kursowania i krotki czas
oczekiwania na przesiadke (po 49%) oraz punktualnosc¢ (48%).
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bardzo raczej anizadowolony, raczejzadowolony bardzo zacdowolony
niezadowolony niezadowolony aniniezacdowolony

Stopienzadowolenia

mPunktualnosé BCzestotliwosé¢ kursowania

B Czas podrozy OKrotki czas oczekiwania na przesiadke

Ryec. 15. Stopient zadowolenia respondentéw z poszczegolnych elementéw dostepnosci
CZasowej.

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Podczas przesiadek duze znaczenie maja wezlty przesiadkowe. W Szcze-
cinie mozemy wyréznié trzy przystanki tramwajowe, ktére pelnia taka
funkcje - Plac Kosciuszki, Plac Rodfa i Brama Portowa. Na kazdym z weziéw
zatrzymuje sie po siedem linii tramwajowych, co stanowi ponad potowe
wszystkich linii tramwajowych w miescie i daje mozliwo$¢ podrézy prak-
tycznie w kazdym kierunku miasta (tab. 4).

Tab. 4. Najwieksze wezly tramwajowe w Szczecinie.

Przystanek Linie tramwajowe
Plac Kosciuszki 4,7,8,9,10, 11,12
Plac Rodta 1,2,3,510, 11,12
Brama Portowa 1,2,3,7,8,9,10

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie strony ZDiTM.

Poza weztami tramwajowymi w centralnej czesci Szczecina, w przypad-
ku przesiadek wazna role pelnia tez petle tramwajowe zlokalizowane na
obrzezach miasta, na ktérych istnieje mozliwos¢ przesiadki do autobuséw.
Pozwala to na kontynuowanie podrézy autobusem w kierunkach nieobjetych
przez miejski transport tramwajowy. Na terenie Szczecina znajduje sie szes¢
petli tramwajowo-autobusowych, ktére pelnig funkcje przesiadkowa: Basen
Gorniczy, Glebokie, Goctaw, Gumierice, Krzekowo i Turkusowa.

Aspekt ekonomiczny zwiagzany jest z kosztami, jakie pasazerowie pono-
sza na odbycie podrézy. Zbyt wysokie ceny biletéw moga zniechecac jego
uzytkownikéw do skorzystania z miejskiego transportu tramwajowego
iw efekcie porzucenia go na rzecz transportu samochodowego. Ankietowani
korzystajacy z miejskiego transportu tramwajowego ocenili, ze cena biletu
(71% wskazan jako ,raczej wazne” i ,bardzo wazne”) oraz lfatwoéc¢ nabycia
biletu (72%) maja dla nich duze znaczenie.

W Szczecinie obowigzuja bilety jednorazowe, czasowe oraz bilety okreso-
we. Oba rodzaje biletéw mozna naby¢ w formie papierowej (do skasowania
w pojezdzie miejskiego transportu publicznego) lub formie elektronicznej
(m.in. SKA - Szczecinska Karta Aglomeracyjna lub za pomoca aplikacji:
SkyCash i moBILET). Podstawowymi biletami sa bilety jednorazowe, cza-
sowe: na 15, 30, 60 i 120 minut oraz na 1, 51 10 dni (tzw. bilety wielodobo-
we). Oprocz taryfy normalnej istnieje tez taryfa ulgowa (50% ceny biletu
normalnego) i taryfa pospieszna (200% ceny biletu normalnego, dotyczy
linii autobusowych dziennych pospiesznych). Drugim rodzajem sa bilety
okresowe, na ktére skladajq sie bilety: miesieczne, trzymiesieczne i semestral-
ne (czteromiesieczne i pieciomiesieczne - tylko dla uczniéw i studentow).
Ponadto od wrzeénia 2018 r. w Szczecinie zwolnione z oplat za przejazd
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zostaly dzieci do lat siedmiu oraz dzieci i mlodziez uczaca sig, ktore miesz-
kaja w Szczecinie oraz gminach Police i Dobra (na podstawie zawartych
porozumierl) (Darmowe przejazdy...). Pomimo Ze Szczecin od lat posiada
jedne z najnizszych cen biletéw wéréd duzych miast Polski, uchwalono
obnizke biletéw dobowych, wielodobowych oraz okresowych. To bardzo
pozytywne zjawisko w kontekscie funkcjonowania miejskiego transportu
tramwajowego oraz faktu, ze w ostatnich miesigcach duze miasta Polski
podniosty ceny biletéw (Szczecin przegtosowat obnizki cen...).
Ankietowani sa generalnie zadowoleni z cen biletéw (46% wskazar jako
~raczej zadowolony” i ,bardzo zadowolony”) oraz fatwosci nabycia biletow
(42%). Jednak wartosci te nie przekraczajg 50% wskazan, co swiadczy o tym,
ze mogloby by¢ jeszcze lepiej w tej kwestii (ryc. 16). Obnizka cen biletow
od 1.04.2021 r. spowoduje prawdopodobnie poprawe stopnia zadowolenia
uzytkownikéw miejskiego transportu tramwajowego w kwestii cen biletéw.

45
40
= 35
5
g 30
225
s 20
=
B 15
=10
5
0

bardzo raczej anizadowolony, ani raczejzadowolony bardzo zadowolony
niezadowolony niezadowolony niezadowolony

Stopien zadowolenia

mCenabiletu Otatwosénabyciabiletu

Ryc. 16. Stopient zadowolenia respondentéw z cen biletéw oraz fatwosci nabycia biletow.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Ostatnim zagadnieniem omawianym w ramach dostepnosci tramwajowej
Szczecina jest aspekt informacyjny. Poziom i zakres informacji dotyczacych
funkcjonowania miejskiego transportu publicznego oraz sposéb ich prezen-
towania sa bardzo waznymi elementami, ktére decyduja o poziomie dostep-
nosci transportu publicznego (J. Gadzinski, 2010). Na wszystkich etapach
podrézy powinna by¢ prezentowana informacja dotyczaca funkcjonowania
miejskiego transportu publicznego (J. Gadziriski, 2010):
¢ dotarcie na przystanek - informacja o polozeniu przystanku i mozliwosci

dojécia,

e oczekiwanie na przyjazd srodka MTP - rozklad jazdy, tablice elektro-
niczne informujace o opéZnieniach,

e podréz srodkiem MTP - zapowiedzi kolejnych przystankéw, wykaz
wszystkich przystankéw na trasie, informacja o oplatach za przejazd,

e przesiadka - informacje o polozeniu weziéw przesiadkowych.
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Na szczecinskich przystankach informacje odnosnie do rozktadu jazdy
prezentowane sa na dwa sposoby - na stupku przystankowym lub w gab-
locie umieszczonej w wiacie przystankowej. W gablocie umieszczonych
jest znacznie wiecej informacji niz na zwyklym stupku, ktére ograniczaja
sie do informacji o liniach zatrzymujacych sie na danym przystanku i roz-
ktadzie jazdy. Waznym elementem informacyjnym jest sam rozklad jazdy.
ZDiTM w Szczecinie publikuje bardzo szczegétowe rozklady jazdy, ktére
poza godzinami odjazdéw zawieraja wykaz przystankéw na trasie linii
wraz z maksymalnym czasem przejazdu oraz mozliwoéci kupna biletu
w pojezdzie. Na uwage zastuguje fakt, ze rozklady sa publikowane réwniez
w jezykach obcych (angielskim i niemieckim), co jest duzym ulatwieniem
dla zagranicznych turystow (ryc. 17)
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Ryc. 17. Rozktad jazdy linii nr 11 - petla Ludowa.
Fot. A. Chrzan.

Na niektorych przystankach zamontowane sg tablice elektroniczne, in-
formujace o rzeczywistym czasie przyjazdu pojazdéw na podstawie ich
polozenia na mapie przystankow i pojazdow (ryc. 18). Na tablicach wy-
Swietlane sa réwniez informacje zwigzane z funkcjonowaniem miejskiego
transportu publicznego (informacje o zmianach badz chwilowych zaklo-
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ceniach w ruchu). Stanowi to bardzo duze utatwienie dla uzytkownikéw
miejskiego transportu tramwajowego.

kierunek

i el

Ryc. 18. Elektroniczna tablica informacji pasazerskiej - przystanek Plac Kosciuszki.

Fot. A. Chrzan.

Rownie waznym elementem jest informacja prezentowana wewnatrz
pojazdow. W kazdym tramwaju powinna znajdowac sie minimum jedna
tablica z przebiegiem trasy danej linii, a w przypadku tramwajéw jezdzacych
w skladach dwuwagonowych tablica powinna by¢ umieszczona w kazdym
wagonie. Jest to niezbedne wyposazenie kazdego tramwaju, umozliwiajace
pasazerowi Sledzenie trasy, ktora przemierza oraz obliczenie, na podsta-
wie informacji o czasie przejazdu, ile bedzie trwac jego podréz. Obecnie,
oprocz tradycyjnych tablic, montowane sa w pojazdach ich elektroniczne
odpowiedniki. Poza tablicami istotnym elementem sg zapowiedzi glosowe
w tramwajach, ktére informujg o nastepnym przystanku.

Ankietowani sa zadowoleni z systemoéw informacji pasazerskiej (SIP) (52%
wskazan jako ,raczej zadowolony” i ,,bardzo zadowolony”). Fakt, ze ponad
polowa respondentéw pozytywnie ocenia SIP §wiadczy, ze funkcjonuja one
w Szczecinie catkiem dobrze (ryc. 19).

Generalnie respondenci sa zadowoleni z funkcjonowania miejskiego
transportu tramwajowego (44%) (ryc. 20). Warto jednak zauwazy¢, ze blisko
1/3 ankietowanych nie jest w stanie jednoznacznie okresli¢ swojego stopnia
zadowolenia z funkcjonowania MTT (29% wskazar jako ,trudno powie-
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Ryec. 19. Stopient zadowolenia respondentéw z funkcjonowania systemoéw informacji pa-
sazerskiej w Szczecinie.

Zrédto: opracowanie wlasne.

44%

B Zacdowolony/a ENiezacdowolony/a OTrudno powiedzie¢

Ryc. 20. Opinia respondentéw odnosnie do funkcjonowania miejskiego transportu tram-
wajowego.
Zrodto: opracowanie wiasne.

dzie¢”). Prawdopodobnie transport tramwajowy nie spetnia ich wszystkich
oczekiwarj, ale nie jest na tyle zlty, aby jednoznacznie wyrazi¢ swoje nieza-
dowolenie. Osoby niezadowolone z funkcjonowania miejskiego transportu
tramwajowego stanowia 27% badanych respondentéw.
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Podsumowanie

Celem niniejszego opracowania byla ocena stanu i sposobu funkcjono-
wania transportu tramwajowego w Szczecinie, uwzgledniajac percepcje
uzytkownikéw tego Srodka transportu miejskiego. Stan szczecifiskiego
transportu tramwajowego mozna okresli¢ jako dobry. Generalnie miejski
transport tramwajowy funkcjonuje prawidlowo, co wykazato przeprowa-
dzone badanie ankietowe. Warto jednak zaznaczy¢, ze nie jest to stan bar-
dzo dobry, dlatego nalezy podja¢ dzialania majgce na celu poprawe jego
funkcjonowania. Obecnie Szczecin realizuje szereg inwestycji zwigzanych
z modernizacjq istniejacych tras w mieécie oraz buduje nowa petle w pobli-
zu Ronda Blekitnej Armii. W 2020 r. oddana zostata do uzytku nowa trasa
taczaca petle Las Arkoriski z Rondem Olszewskiego. Powyzsze dzialania na
pewno przyczynia sie pozytywnie do poprawy warunkéw podrézowania,
jednak nalezy réwniez pochyli¢ sie nad innymi elementami, ktére korzystnie
wplyna na poprawe funkcjonowania miejskiego transportu tramwajowego
oraz zacheca mieszkanicow miasta do korzystania z niego. Obecnie duzym
minusem transportu tramwajowego w Szczecinie jest niewielki udzial taboru
niskopodiogowego, ktéry wynosi zaledwie 16% calej floty.

Szczecin, po Gdansku, jest najwiekszym miastem Polski potozonym na
obszarze nadmorskim, dlatego prawidlowe funkcjonowanie transportu
tramwajowego jest koniecznoscia dla zapewnienia podstawowych potrzeb
mieszkaficéw duzego miasta zwigzanych z transportem miejskim. Zgodnie
z zalozeniami polityki transportowej Szczecina tramwaj powinien by¢ pod-
stawowym $rodkiem transportu w miescie, a autobusy - stanowic uzupet-
nienie transportu tramwajowego na obszarach, do ktérych on nie dociera.
Biorac pod uwage powyzsze rozwazania nalezy zauwazy¢, ze teoria mija
sie z praktyka. Tramwaj w dalszym ciggu nie petni funkcji podstawowej na
terenie calego miasta. Mozna wskazac kilka tras prowadzacych do centrum,
na ktoérych jedynym srodkiem transportu miejskiego jest autobus (np. ul.
26 Kwietnia, ul. Mieszka I). Nalezy zatem jak najszybciej podja¢ dzialania
majace na celu realizacje zatozen polityki transportowej Szczecina, ponie-
waz jest to proces dtugofalowy i na jego efekty trzeba bedzie czekac kilka
lub kilkanascie lat.

Uzytkownicy miejskiego transportu tramwajowego oczekujg, aby dziatat
on mozliwie jak najlepiej. Sprawnie funkcjonujacy transport tramwajowy
spelnia podstawowe potrzeby mieszkaficow zwigzane z transportem miej-
skim. Im sprawniej MTT funkcjonuje, tym wieksza szansa, ze wiecej pasaze-
réw zamieni samochéd na tramwaj. Obecnie miejski transport tramwajowy
w Szczecinie funkcjonuje poprawnie. Aby MTT funkcjonowatl jeszcze lepiej,
nalezy podja¢ nastepujace dzialania:

e zwiegkszenie udziatu taboru niskopodtogowego do poziomu ok. 60%

calego taboru,
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¢ dalsza modernizacja istniejacych tras tramwajowych, w szczegolnosci
polozonych w pétnocnej czesci miasta,

e montaz nowych tablic elektronicznych informujacych o rzeczywistym
czasie przyjazdu na przystankach,

e montaz nowych biletomatéw na przystankach,

e budowa nowych tras tramwajowych (np. wzdtuz ul. 26 Kwietnia,
wzdtuz ul. Mieszka I oraz przedtuzenie trasy Szczeciriskiego Szyb-
kiego Tramwaju).

Realizacja tych dzialar przyczynitaby sie do poprawy warunkéw pod-
rézowania miejskim transportem tramwajowym, w szczegdlnoéci oséb nie-
petnosprawnych. Budowa nowych tras rozszerzy dostepnos¢ przestrzenna
MTT w miescie, natomiast wieksza liczba biletomatéw na przystankach uta-
twitaby mozliwo$¢ nabycia biletu. Efektem tych dziatar byloby zwiekszenie
liczby 0s6b korzystajacych z transportu tramwajowego w Szczecinie. Wzrost
liczby pasazeréw pociagnie za soba szereg korzysci, takich jak zmniejszenie
zatoréw ulicznych oraz mozliwoé¢ ograniczenia transportu indywidualne-
go w centralnej czesci miasta. Zamiana przez czeé¢ mieszkancéw swoich
samochodéw na rzecz tramwajéw miataby réwniez korzystny wptyw na
srodowisko przyrodnicze i jakos¢ powietrza w Szczecinie. Wazne jest, aby
wladze miasta dostrzegly problemy miejskiego transportu tramwajowego
i podjety dzialania dazace do ulepszenia jego funkcjonowania.
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Matgorzata Pacuk

Bezposrednie inwestycje zagraniczne
w wojewddztwie pomorskim w latach 2005-2019

Wstep

W artykule podjeto prébe charakterystyki waznego w polskich warunkach
czynnika rozwoju gospodarczego, jakim sa inwestycje zagraniczne. Naptyw
kapitatu zagranicznego uznaje sie za jedno z bardziej pozytywnych zjawisk
w gospodarce. Inwestycje zagraniczne naleza do zewnetrznych zrédet finan-
sowania gospodarki danego kraju, sa noénikiem nowoczesnych technologii
i organizacji produkcji w przedsiebiorstwach, dynamizuja rozw¢j sektora
prywatnego.

Forma rozszerzenia dziatalnosci przedsigbiorstwa poza granice kraju
macierzystego jest lokata kapitalu w przedsiebiorstwie zagranicznym, czyli
bezposrednie inwestycje zagraniczne (BIZ). Cel inwestora to uzyskanie
trwalego wplywu na zarzadzanie podmiotem zagranicznym, prowadze-
nie dziatalnoéci gospodarczej i osigganie z niej zyskéw. Zgodnie z defini-
cja OECD inwestor bezposredni musi posiada¢ co najmniej 10% udziatow
lub akcji przedsiebiorstwa (H Godlewska, 2001). Bezposérednie inwestycje
zagraniczne s formg transferu poza granice kraju kapitatu i czynnikéw
wytworczych - nowoczesnych maszyn i urzadzen, technologii i organizacji
produkcji oraz systeméw marketingowych i zarzadzania. Ekspansja kapi-
talu zagranicznego ma charakter selektywny, ukierunkowany na branze
najbardziej optacalne dla producentéw, charakteryzujace si¢ najwieksza
dynamika popytu na rynku krajowym lub zagranicznym.

W wielu regionach Polski, od poczatku transformacji gospodarki lat 90.
XX w., podmioty z udzialem kapitalu zagranicznego przyczynily sie do
zdynamizowania produkcji, znacznej modernizacji struktury asortymento-
wej w poszczegolnych branzach przemystu oraz wdrozenia nowoczesnych
technologii i organizacji produkcji. Poczatkowo naptyw obcego kapitatu
budzit niepokoje i negatywne emocje wsréd przedsiebiorcéw krajowych
i przedstawicieli organéw administracji publicznej. Na wzrostu poziomu
akceptacji spotecznej wpltynety pozytywne efekty inwestowania w Polsce
przez zachodnich przedsigbiorcow (M. Pacuk, 1999).

Celem opracowania jest charakterystyka atrakcyjnosci inwestycyjnej
wojewoddztwa pomorskiego na tle pozostatych wojewoédztw, wskazanie
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zmian, jakie mialy miejsce w tym zakresie w latach 2005-2016 oraz omo-
wienie stanu kapitatu zagranicznego w regionie, jego wartosci, dynamiki
istruktury w okresie po akcesji do Unii Europejskiej. W artykule dokonano
przegladu miernikéw i wskazZnikéw gospodarczych dostepnych w ukta-
dzie wojew6dzkim, ktérych Zrédlem sa zasoby Banku Danych Lokalnych
Gloéwnego Urzedu Statystycznego oraz cykliczne opracowania Urzedu Sta-
tystycznego w Gdarisku.

W zaleznosci od dostepnosci danych, analizy odnosity sie do nieco od-
miennych przekrojéw czasowych, mieszczac sie jednak w przyjetym okresie
badawczym. W przypadku oceny atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa
pomorskiego zakres czasowy obejmowat lata 2006-2016, analiza stanu bez-
posrednich inwestycji zagranicznych w wojewddztwie dotyczyta wybranych
lat z pietnastolecia 2005-2019.

Znaczenie bezposrednich inwestycji zagranicznych dla polskiej gospo-
darki oraz ich rola w rozwoju lokalnym i regionalnym sg przedmiotem
wielu analiz i opracowan naukowych. W literaturze polskiej tematyke te
szeroko omawiaja m.in.: W. Dziemianowicz (1997, 2001), S. Umiriski (2000,
2013), B. Domanski (2001), Z. Latocha (2005), K. Stachowiak (2007), D. Ciotek
iS. Uminski (2007), A. Cieslik (2005, 2017, 2019). Badania regionalne, skoncen-
trowane na problematyce inwestycji zagranicznych w wojewo6dztwie pomor-
skim, reprezentowane sa mniej licznie (m.in. M. Pacuk, 1999; P. Czapliriski,
2006; A. Hildebrandt, 2013). Obszernych analiz doczekalo si¢ zagadnienie
atrakcyjnosci inwestycyjnej regionow Polski, wiekszos¢ opracowan z tego
zakresu ma jednak charakter raportéw i ekspertyz, rzadziej klasycznych
artykutéw naukowych.

Rola kapitalu zagranicznego w rozwoju regionalnym

Bezposrednie inwestycje zagraniczne mozna okresli¢ jako site napedowa
rozwoju regionu - tworza nowe miejsca pracy, wprowadzaja nowoczesne
technologie i metody zarzadzania, wptywaja na zwiekszenie wydajnosci
i produktywnosci gospodarki. W regionach o znacznym udziale bezpo-
Srednich inwestycji zagranicznych obserwuje sie nizszy poziom bezrobocia,
wyZsze niz przecietne wynagrodzenie i wyzszy poziom produktu krajowego
brutto na mieszkarica (M. Ozga, 2009). Od poczatku lat 90. XX w. nastgpito
istotne przyspieszenie naptywu kapitatu zagranicznego do Polski. Zapoczat-
kowana woéweczas liberalizacja i otwarcie polskiej gospodarki, a nastepnie
przystapienie Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. zwiekszyly znaczenie
przedsigbiorstw zagranicznych i roli kapitalu zagranicznego w postaci in-
westycji bezposrednich w gospodarce polskiej (A. Cieslik, 2019).

Wejscie Polski do Unii Europejskiej zapoczatkowalo drugi okres szyb-
kiego naptywu kapitatu zagranicznego. Z szacunkéw wynika, ze dzieki
aktywnosci miedzynarodowych korporacji oraz kapitatowi zagranicznemu
ulokowanemu w Polsce, poziom PKB byl o ok.15% wyzszy niz w scena-
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riuszu bez inwestycji zagranicznych. W odréznieniu od wcze$niejszego
zainteresowania inwestowaniem przede wszystkim w przemysle, po 2004 r.
inwestorzy zagraniczni zaczeli lokowac kapitat gléwnie w branzach ustugo-
wych. Przedsigbiorstwa z kapitalem zagranicznym sa na ogét kilkakrotnie
wieksze od firm opartych wylacznie na kapitale krajowym. Dzieki zaanga-
zowaniu kapitatu zagranicznego znacznie zwigkszyla sie produktywnosc¢
polskich firm. Najwieksze korzysci z naplywu bezposrednich inwestycji
zagranicznych odniosty przedsiebiorstwa przemystowe, ktére przeznaczyty
znaczna czes$¢ przychodéw na tworzenie innowacji, oraz firmy ustugowe
(A. Czerniak i K. Blauth, 2017).

Mechanizm wptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych na gospo-
darke regionu, zaproponowany przez M. Ozge (2009), wyjasnia relacje przed-
siebiorstw bezposredniego inwestowania i firm krajowych oraz wskazuje
w jaki sposob Iaczne oddziatywanie efektéw bezposrednich i posrednich
wplywa na wzrost i rozwéj regionu determinujacy jego konkurencyjnosé.
Oczekiwania regionéw przyjmujacych bezposrednie inwestycje zagraniczne
wynikaja z ich potrzeb. Sg to m.in.: konieczno$¢ uzupetnienia niedoboréw ka-
pitalowych, technologicznego unowoczesnienia gospodarki regionu, zwiek-
szenia konkurencyjnosci w skali ponadnarodowej, zmniejszenia bezrobocia,
intensyfikacji gospodarczej regionu. Poniewaz regionalne rozmieszczenie
inwestycji zagranicznych w Polsce cechuje silna nieréwnomiernos¢, mozna
przyja¢, ze ogdlnie pozytywnej ocenie wpltywu bezposrednich inwestycji
zagranicznych na gospodarke towarzyszy efekt niekorzystny - poglebienie
dysproporcji regionalnych pod wzgledem poziomu rozwoju gospodarczego
(M. Ozga, 2009).

Z badan wynika, ze bezposrednie inwestycje zagraniczne odgrywa-
ja pozytywna role w regionach o wysokim stopniu integracji, gdzie za-
korzenienie przedsiebiorstw transnarodowych w gospodarce regionu
pozwala na intensyfikacje wspoétpracy z lokalnymi partnerami (E. Am-
bukita, 2013). Zestawienie potencjalnych korzysci i zagrozen dla regionu
z tytulu lokalizacji bezposrednich inwestycji zagranicznych prezentuje
tab. 1.

Tab. 1. Pozytywne i negatywne skutki BIZ dla rozwoju regionu.

Pozytywne Negatywne
o Naplyw kapitatu umozliwiajacego e Ostabienie motywacji do powiekszania
restrukturyzacje gospodarki lokalnych oszczedno$ci i inwestycji
o Zwigkszenie wptywdw do budzetu o Nizsze ptacone podatki niz przyznane
e Zastosowanie nowych metod zarzadzania inwestorom $wiadczenia
i organizacji produkcji
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o \Wzrost zatrudnienia poprzez tworzenie o Spadek zatrudnienia wskutek:
nowych miejsc pracy i powigzan handlowych v likwidacji miejsc pracy w ramach
z lokalnymi dostawcami i ustugodawcami restrukturyzacji przejetych firm
o \Wzrost poziomu wynagrodzer i lepsze v’ preferowania zagranicznych dostawcéw
warunki pracy i ustugodawcow
o Podniesienie kwalifikacji zawodowych lokalnej v wypychania z rynku przedsiebiorstw
sity roboczej lokalnych
o Transfer wiedzy i umiejetnosci technicznych o Zwigkszenie zroznicowania ptac i spotecznego
o Wymuszenie zwiekszenia efektywnosci wsréd niezadowolenia
lokalnych firm e Drenaz mozgow
o Poprawa jakosci i wzrost rodzimej produkcji e Rezerwowanie stanowisk kierowniczych dla
o Wplyw na konkurencyjno$¢ regionalng kadry zagranicznej
i lokalng e Rozwdj niepozadanych dziedzin dziatalnosci
o Rozwoj infrastruktury gospodarczej
¢ Nieuczciwa konkurencja w stosunku do firm
krajowych

Zrodto: E. Ambukita, 2013, s. 15 (skrocone).

Ocena atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwa

Atrakcyjnosé inwestycyjng mozna zdefiniowac jako zdolnos¢ przyciggniecia
inwestora, dla ktérego zacheta sa korzysci lokalizacji mozliwe do osiaggniecia
w trakcie prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Atrakcyjne inwestycyjnie
sa te obszary, ktore oferuja optymalng kombinacje czynnikéw lokalizacji
(M. Byczkowska, A. Majzel, A. Kucirski, 2017).

Badania rozmieszczenia inwestycji zagranicznych wskazuja na wyrazne
regionalne zréznicowanie atrakcyjnosci inwestycyjnej, okreslonej przez ze-
sp6t czynnikéw wptywajacych na zachowania inwestoréw. Wyboér czynni-
kow lokalizacji uzalezniony jest nie tylko od charakteru dziatalnoscii profilu
produkcji przedsiebiorstwa. Czes¢ motywoéw jest wspdlna dla wszystkich
inwestoréw, czes¢ ma charakter pozaekonomiczny (M. Pacuk, 1999). Ze
wzgledu na odmienne postrzeganie znaczenia poszczegolnych czynnikow
lokalizacji przez inwestoréw i specyfike branz, w ktérych prowadza dzia-
talnoé¢, uogodlniona atrakcyjnoéc¢ lokalizacyjna jest miarg dos¢ przyblizo-
na, prezentujaca atrakcyjnosc¢ zbiorcza. Dodatkowo decyzje lokalizacyjne
pozostaja pod wplywem czynnikéw subiektywnych, trudno mierzalnych,
i bywaja modyfikowane przez realne mozliwosci wykorzystania dostepnych
w danym regionie waloréw lokalizacyjnych. A zatem rzeczywista skala
realizowanych inwestycji moze by¢ nieadekwatna do poziomu atrakcyj-
nosci inwestycyjnej obszaru. Tzw. rzeczywistg atrakcyjnos$¢ inwestycyjna
mozna oceni¢ poprzez analize wartosci inwestycji w przedsiebiorstwach
lub naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych. Przy takim podej-
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Sciu atrakcyjnos¢ rozumiana jest jako zdolnos¢ regionu do przyciggniecia
kapitatu finansowego i rzeczowego. Zrealizowane inwestycje pozwalaja na
okreslenie, ktory region przyciagnat ich najwiecej (J. M. Nazarczuk, 2014).

W celu wskazania, w jakim stopniu regiony sa atrakcyjne pod wzgledem
lokalizacyjnym, wykorzystywane sg ré6zne metody - badania bezposred-
nie, analiza lokalizacji nowych inwestycji, metody ekonometryczne oraz
wielowymiarowa analiza poréwnawcza i tworzenie wskaznikéw synte-
tycznych. W badaniach regionalnych naptywu bezposrednich inwestycji
zagranicznych czesto stosowane jest podejscie badawcze oparte na ana-
lizie dotychczasowej wartosci lub liczby zrealizowanych inwestycji (lub
miejsc pracy) na danym obszarze. Metoda ta stosunkowo dobrze opisuje
przestrzenne zréznicowanie naptywu kapitatu zagranicznego, jednak bez
wskazania przyczyn zréznicowanej atrakcyjnosci inwestycyjnej regionéw
(J. M. Nazarczuk, 2014). Wiekszos¢ badaczy koncentruje sie jednak na ana-
lizie wskaznikéw umozliwiajacych oszacowanie potencjalnej atrakcyjnosci
inwestycyjnej i wytypowanie obszaréw o najwiekszym prawdopodobien-
stwie lokalizacji inwestycji (m.in. analizy Instytutu Badari nad Gospodarka
Rynkowa i badania prowadzone w Szkole Gléwnej Handlowej pod kierow-
nictwem H. Godlewskiej-Majkowskiej).

Obecnie do przyciagniecia firm zagranicznych niskie koszty sity roboczej
nie wystarczajg, jesli region ma braki infrastrukturalne i gorsza organizacje.
Do najwazniejszych czynnikéw determinujgcych naptyw kapitatu najczesciej
zalicza sie: dostepnosé komunikacyjng, infrastrukture techniczng, sytuacje
na rynku pracy, chfonnos¢ rynku zbytu, poziom rozwoju gospodarczego,
stan Srodowiska przyrodniczego. Inwestorzy zagraniczni preferuja regiony
o dobrze rozwinietej sieci transportowej, w znacznym stopniu zurbanizo-
wane, z dostepem do wysoko wykwalifikowanych kadr pracowniczych
i z rozwinietym zapleczem biurowym i produkcyjnym’.

Wieloletnie badania przestrzennego zréznicowania atrakcyjnosci inwe-
stycyjnej Polski prowadzit do roku 2016 Instytut Badari nad Gospodarka
Rynkowa. W raportach Instytutu o atrakcyjnosci inwestycyjnej danego
obszaru, zdefiniowanej jako zdolnos¢ sklonienia przedsiebiorcéw do wybo-
ru regionu na miejsce lokalizacji inwestycji, decyduje kombinacja korzysci
(czynnikéw lokalizacji) mozliwych do osiggniecia w trakcie prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej i wynikajacych ze specyficznych cech tego obsza-
ru. Atrakcyjne inwestycyjnie sa regiony oferujace optymalna kombinacje
czynnikéw, co pozwala na redukcje nakladéw inwestycyjnych i kosztéw

! Nalezy podkresli¢, ze analiza atrakcyjnosci inwestycyjnej w skali duzych wojewo6dztw

daje tylko przyblizony obraz rozmieszczenia kapitatu zagranicznego. Wojewodztwa,
zwlaszcza z klasy najbardziej atrakcyjnej (np. mazowieckie), sa silnie skontrastowane
wewnetrznie, najwieksza cze$¢ inwestycji przyciagaja aglomeracje miejsko-przemy-
stowe. Jednak wigkszo$¢ analiz problemu dotyczy tego poziomu agregacji przestrzen-
nej ze wzgledu na dostepnos¢ danych w ukladzie regionalnym.
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funkcjonowania przedsiebiorstwa, zmniejszenie ryzyka niepowodzenia
oraz maksymalizacje zyskéw (T. Kalinowski (red.), 2005).

W celu uporzadkowania i generalizacji zmiennych opisujacych czynniki
lokalizacji wojewddztw zastosowano metode klasyfikacji pseudojednoce-
chowej przy uzyciu wskaznika syntetycznego (T. Kalinowski (red.), 2005).
Na podstawie wskazZnikow czastkowych (zestawiono je w tab. 2), ktérych
znaczenie bylo wazone ze wzgledu na udziat w procesie lokalizacji inwe-
stycji, skonstruowano syntetyczny wskaznik atrakcyjnosci inwestycyjnej.
W przypadku wojewddztw najwieksze znaczenie dla lokalizacji inwestyciji
maja: wielkos¢ ijakosé zasobéw pracy, dostepnosé transportowa i aktywnoscé
regionéw wobec inwestoréw oraz dostep do rynku zbytu. Poziom rozwoju
infrastruktury spolecznej i bezpieczenistwa powszechnego maja mniejsze
znaczenie.

Tab. 3. Czynniki atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa pomorskiego w latach
2006, 2010 i 2016 (na podstawie danych IBnGR).

2006 2010 2016
Wartosé Pozycja Wartos¢ Pozycja Wartos¢ Pozycja
Wyszczegdlnienie |\ qasnika wrankingu | wskaznika | wrankingu | wskaznika | wrankingu
wojewodztw wojewodztw wojewodztw

Dostgpnose 013 11 0,10 11 022 11
transportowa

Z ik

asoby fkoszly 0,07 7 017 10 0,08 8
pracy

Rynek zbytu 0,78 3 0,67 3 0,43 5
Infrastruktura 047 4 0,35 1 027 10
gospodarcza

Infrastruktura 022 5 013 5 020 5
spoteczna

Bezpieczenstwo 138 16 094 14 063 13
powszechne

Aktywnos¢

wojewddztw 0,14 5 -0,02 7 0,74 4
wobec inwestorow

Atrakcyjnosé

inwestycyjna

wojewodztw 0,09 6 -0,04 8 0,099 8

— wskaznik

syntetyczny

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: T. Kalinowski (red.), 2006; M. Nowicki (red.), 2010;
S. Szultka (red.), 2016.
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W zestawieniu atrakcyjnosci inwestycyjnej wojew6dztw pomorskie za-
jeto w 2016 r. stosunkowo niskie 6sme miejsce (tab. 3). Wskazniki czastkowe
wykazuja na ogét niewielkie zré6znicowanie w badanym okresie. W 2016 r.
najlepsza sytuacje odnotowano w zakresie aktywnosci wojewddztwa wobec
inwestoréw? (czwarta pozycja w rankingu wojew6dztw), chfonnosci rynku
zbytu (piata pozycja) i infrastruktury spotecznej® (piata pozycja), ktéra jednak
w niewielkim stopniu wptywa na ogélna atrakcyjnos¢ inwestycyjna regionu.
Do stabych stron wojewdédztwa pomorskiego w badanym okresie nalezala
dostepnos¢ transportowa (11. miejsce w Polsce) oraz poziom bezpieczen-
stwa powszechnego (13. miejsce), efekt niskiej wykrywalnosci przestepstw.
W latach 2006-2016 najwiekszy spadek w stosunku do innych regionéw
Pomorze odnotowalo pod wzgledem poziomu rozwoju infrastruktury go-
spodarczej* (z czwartego na 10. miejsce) - na taki wynik wplynety m.in.
niskie w poréwnaniu z innymi regionami efekty dziatalnosci specjalnych
stref ekonomicznych®. Pogorszyla sie réwniez pozycja regionu, jesli chodzi
o zasoby i koszty pracy (z siddmego na 6sme miejsce) oraz chtonnoéé rynku
zbytu (z bardzo dobrego miejsca trzeciego na dobre miejsce piate).

Wskazane zmiany wskaznikéw czastkowych opisujacych poszczegdlne
czynnikilokalizacji wpltynety na zmiany pozycji wojew6dztwa pomorskiego
w rankingu regionéw pod wzgledem wartosci wskaznika syntetycznego
(tab. 2). W calym badanym okresie w czotéwce plasowaly sie wojewoddztwa:
Slaskie (zdecydowany lider) oraz mazowieckie i dolnoslaskie, ktérych prze-
waga wynika z bardzo dobrej sytuacji w wiekszosci wskaznikéw czastko-
wych (ryc. 1). W odniesieniu do wszystkich wojewdd ztw wartosci wskaznika
syntetycznego wykazaly niewielka zmiennoé¢ w czasie. Wojewoddztwo
pomorskie odnotowato spadek z pozycji szostej w 2006 r. na 6smaq w 2016 1.,
przez caly okres utrzymujac nieznacznie ponadprzecietng ocene atrakcyj-
noéci inwestycyjnej. Obserwowane wahania mieécity sie w przedziale od
szOstej do 6smej pozycji.

Wzieto tu pod uwage stopienn zaangazowania wojewdédztw w dziatalnos¢ informa-
cyjno-promocyjng wobec inwestoréw zagranicznych. Dzialajgce w wojewédztwie po-
morskim Centrum Obstugi Inwestora, partnera Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu
(w latach 2003-2017 Polskiej Agencji Informacji i Inwestycji Zagranicznych) oceniono
jako najlepsze w Polsce. Ponadto wojewédztwo prowadzilo intensywna wspoétprace
z polskimi placéwkami dyplomatycznymi (M. Tarkowski, 2017).

W analizie tego czynnika uwzgledniono poziom rozwoju infrastruktury turystycznej
i towarzyszacej oraz intensywno$¢ dziatalnosci kulturalnej.

*  Ocenie poddano gestos¢ instytucji otoczenia biznesu, poziom rozwoju sfery badaw-
czo-rozwojowej, aktywno$é w zakresie dzialalnosci targowo-wystawienniczej oraz
mozliwosci inwestowania w specjalnych strefach ekonomicznych.

Stosunkowo wolny rozwdéj specjalnych stref ekonomicznych wigzat sie ze zbyt mala
podaza terenéw pod nowe inwestycje oraz ograniczong aktywnosciag inwestoréw,
mierzong wielkoscia poniesionych nakladéw inwestycyjnych i utworzonych miejsc
pracy (M. Tarkowski, 2017).



196 Matgorzata Pacuk

m2006 w2016
0,8

06

0,4

02 I I

, Lo

L 1
-0,2
-0,4

0,6
-0,8
R o g o @ o o & & g & & g g N &
%\6} & @\e & 5 0@“ b@," dg‘}' Q\?}‘ o‘\‘* & ¥ /c\é* é‘,‘l- S\b}* \,‘;}*
§ & L &P FFE Y LGS
5 A6 A ¥ QQO <° <° & q}o N W ]
7 X RS q\;@ T < N
& @ &
O ™
A3 o \,S;S‘

Ryc. 1. Zmiany wartosci wskaznika syntetycznego wojewoddztw w latach 2006 i 2016.

Zrodto: opracowanie wiasne na podst. tab. 2.

W raportach Instytutu Przedsiebiorstwa Szkoty Gléwnej Handlowej
w Warszawie, bazujacych na wynikach badan naukowych prowadzonych
od 2002 r., zastosowano dwa podejscia do atrakcyjnosci inwestycyjnej - po-
tencjalng atrakcyjnos¢ inwestycyjna okreslono jako ,zesp6t regionalnych
waloréw lokalizacyjnych, ktére maja wplyw na osigganie celow inwesto-
ra”, natomiast rzeczywista atrakcyjnosé¢ inwestycyjna rozumiana jest jako
»zdolnos¢ regionu do wykreowania satysfakcji klienta-inwestora i wywo-
tania absorpcji kapitatu finansowego i rzeczowego w formie inwestycji”
(H. Godlewska-Majkowskaiin., 2017, s. 3-4). Atrakcyjnos¢ potencjalng mierza
wskazniki grupy PAI2, oceniajace walory lokalizacyjne wojew6dztw w uje-
ciu ogélnym i dla wybranych sekcji gospodarki. Do oceny atrakcyjnosci
rzeczywistej wykorzystano wskazniki RAI, uwzgledniajgce naptyw kapitalu
inwestycyjnego i efektywnosc poniesionych nakladéwe.

Pozycje wojewddztwa pomorskiego na mapie atrakcyjnoéci inwestycyjnej
Polski w 2017 r. oceniono jako ponadprzecietna.(klasa C wedtug wskaznika
PAI2 potencjalnej atrakcyjnosci inwestycyjnej dla gospodarki narodowej).
Region wyréznial sie w nastepujacych sekcjach: przemyst kapitalochtonny

6 Skala ocen obejmuje klasy od A do F, gdzie A oznacza ocene najwyzsza.
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(klasa B), przemyst pracochtonny (klasa C), turystyka i gastronomia (klasa
A), handel i naprawy (klasa B), dzialalnos¢ profesjonalna naukowa i tech-
niczna (klasa B). Ocene wskaznikéw rzeczywistej atrakcyjnosci inwestycyjnej
(RAI) oparto na takich czynnikach jak: produktywnos¢ majatku trwatego,
produktywnos¢ pracy, samofinansowanie jednostek samorzadu terytorial-
nego oraz naklady inwestycyjne. Wojewd6dztwo pomorskie uzyskato w roku
2017 ocene ponadprzecietna dla gospodarki narodowej (kasa C) oraz dla
przemystu (klasa B) i dziatalnosci profesjonalnej, naukowej i technicznej
(klasa B). Gospodarke wojewddztwa pomorskiego uznano za jedna z lepiej
rozwijajacych sie w Polsce. Na atuty regionu skladaja sie: funkcjonowanie
dwoéch parkéw naukowo-technologicznych i specjalnych stref ekonomicz-
nych, wazne kompleksy portowe i bardzo dobrze rozwinigta baza naukowo-
-dydaktyczna (H. Godlewska-Majkowska i in., 2017).

W ujeciu branzowym wojewoddztwo pomorskie cechuje ponadprzecietna
atrakcyjnosc dlalokowania inwestycji z branzy zaawansowanych technologii
(piata pozycja wsréd wojewddztw) oraz ustug (siddma pozycja). Pod tym
wzgledem zaletami Pomorza sa: wysokiejjakosci zasoby pracy, dos¢ dobrze
rozwiniety sektor instytucji otoczenia biznesu, relatywnie wysoka chlonnos¢
rynku instytucjonalnego, a takze bardzo dobrze rozwinieta infrastruktura
spoteczna i bardzo dobry stan srodowiska przyrodniczego. Duze znaczenie
maja pokazne i dobre jako$ciowo zasoby pracy oraz wysokie naktady inwe-
stycyjne przedsigbiorstw. Z punktu widzenia inwestoréw przemystowych
region jest mniej atrakcyjny na tle kraju (11. pozycja). Jako jedna z gtéwnych
przyczyn wskazuje sie niskie w skali kraju efekty funkcjonowania specjal-
nych stref ekonomicznych i niska podaz wolnych terenéw SSE pod nowe
inwestycje (S. Szultka (red.), 2016).

Dzialalno$¢é gospodarcza podmiotéw z udzialem kapitalu zagraniczne-
g0 w wojewodztwie pomorskim

W 2005 r. na terenie wojew6dztwa pomorskiego zarejestrowano dziatal-
nos¢ 1041 podmiotéw z udzialem kapitalu zagranicznego (ryc. 2), co sta-
nowilo 6,2% ogotu takich przedsigbiorstw dziatajacych w Polsce. W 2019 r.,
mimo wzrostu liczby podmiotéw z udzialem kapitatu zagranicznego
w wojewoddztwie do 1296, odsetek ten zmalal i wyniést 5,1%. W badanym
okresie wojewo6dztwo przesuneto sie pod tym wzgledem z miejsca szoste-
go w 2005 r. (po wojewddztwach: mazowieckim, dolnoslaskim, slaskim,
wielkopolskim i zachodniopomorskim) na siédma pozycje w 2019 r., po
wojewodztwach: mazowieckim, §laskim, dolnoslaskim, wielkopolskim,
matopolskim i zachodniopomorskim (ryc. 3). W 2019 r. 90,5% podmiotéw
z kapitalem zagranicznym na terenie wojew6dztwa pomorskiego stano-
wily spoélki z ograniczona odpowiedzialnoscia (Dziatalnosé gospodarcza...,
2021).
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Ryc. 2. Przedsiebiorstwa z udzialem kapitalu zagranicznego w wojewé6dztwie pomorskim
w latach 2005-2019.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.
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Ryec. 3. Liczba podmiotéw z udziatem kapitalu zagranicznego w latach 2005 i 2019 wedtug
wojewodztw.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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Zmiany liczby podmiotéw z udziatem kapitatu zagranicznego w przeli-
czeniu na 10 tys. mieszkancéw wykazuja zblizony trend dla wojewodztwa
pomorskiego i dla Polski (ryc. 4). W latach 20052008 w Pomorskiem noto-
wano warto$ci nieznacznie wyzsze niz w Polsce, od roku 2009 zwigksza sie
réznica wielkosci poréwnywanego wskaznika na niekorzysé wojewodztwa
pomorskiego.

6 /m

liczba podmiotow z udziatem kapitaiu
zagranicznego na 10 tys. mieszkancow
=y

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

—\yojewodztwo pomorskie Polska

Ryc. 4. Podmioty z udzialem kapitatu zagranicznego na 10 tys. mieszkaricow w wojewo6dz-
twie pomorskim i w Polsce w latach 2005-2019.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.

Podmioty z udziatem kapitatu zagranicznego prowadzily dziatalnos¢
gléwnie w sekcjach: przetwoérstwo przemystowe (31,8% ogotu w 2005 r.
121,9% w 20191, handel i naprawa pojazdéw samochodowych (odpowiednio
24,6% 119,8%) oraz obstuga nieruchomoéci i firm w 2005 1. (16,0%) i dziatalnos¢
profesjonalna, naukowa i techniczna w 2019 r. (9,7%). Kapitat zagraniczny
zaangazowany w przedsiebiorstwach dziatajacych w przemysle stanowit
w 2019r. 42,7% ogolnej wartosci kapitalu zagranicznego badanych podmio-
tow na terenie wojewddztwa pomorskiego (Dziatalnos¢ gospodarcza..., 2021).

W strukturze podmiotéw z kapitalem zagranicznym (tab. 4) najwieksza
grupe stanowily w badanym okresie przedsiebiorstwa zatrudniajace do
9 0s6b (59,1% w 2005 1.158,4% w 2019 1.). Jednoczeénie zaobserwowano wzrost
udzialu podmiotéw o liczbie pracujacych od 50 do 249 os6b (z 13,3% w 2005 r.
do 14,9% w 2019 r.) oraz powyzej 250 os6b (odpowiednio 4,2% i 6,6%). Jednak
biorac pod uwage zainwestowany kapital zagraniczny iliczbe pracownikéw
w poszczegdlnych klasach wielkosci przedsiebiorstw, najwieksze udziaty
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mialy podmioty o liczbie pracujgcych 250 oséb i wiecej (w 2005 r. — 42,4%
kapitatu zagranicznego i 59,8% ogétu pracujacych, w 2019 r. - odpowiednio
31,6% i 68,5%) (Podmioty gospodarki narodowej..., 2006, Dziatalnos¢ gospodar-
cza..., 2021).

Tab. 4. Liczba podmiotéw z kapitalem zagranicznym w wojewdédztwie pomorskim w latach
2005 i 2019 wedtug klas wielkosci.

wtym
Rok Ogétem do 0-9 10-49 50-249 250 i wiecej
pracownikow pracownikow pracownikow pracownikow
liczba % liczba % liczba % liczba % liczba %
2005 1041 | 100,00 618 59,1 240 23,1 139 13,3 44 42
2019 1296 | 100,00 757 58,4 260 20,1 193 14,9 86 6,6

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.

Liczba przedsiebiorstw z kapitalem zagranicznym, zaréwno ogétem, jak
iw poszczegodlnych sekcjach oraz klasach wielkosci, nie zawsze przekladata
sie na wielko$¢ udziatu kapitatu zagranicznego. W latach 2005-2019 wartosé
kapitatu zagranicznego badanych podmiotéw zwiekszyla sie w regionie
w z 2919 mIn 71 (2,63% ogolnej wartosci zagranicznego kapitatu podstawo-
wego w Polsce) do 6651 mln z1 (3,01%). W 2005 r. Pomorskie zajeto pod tym
wzgledem szdste miejsce po wojewoddztwach: mazowieckim, wielkopolskim,
dolnoélaskim, matopolskim, slaskim (ryc. 5), w 2019 r. utrzymalo te pozycje,
nie zmienil sie réwniez sktad czoléwki regionéw o najwiekszych wartosciach
zainwestowanego kapitalu zagranicznego (mazowieckie, wielkopolskie,
Slaskie, dolnoslaskie i matopolskie) (BDL GUS).

W 2019 r. liczba pracujacych w podmiotach gospodarczych z kapita-
tem zagranicznym wyniosta w wojewodztwie pomorskim 93,2 tys. oséb
(wzrost 0 66,2% w poréwnaniu z 2005 r.), co stanowilo 4,4% ogélnej liczby
pracujacych w podmiotach z kapitalem zagranicznym w Polsce (w 2005 r.
odpowiednio 56,1 tys. i 4,7%).

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej spowodowalo wzrost udzia-
téw kapitatu pochodzacego z krajéw cztonkowskich w ogélnej strukturze
kapitatu zagranicznego. W 2005 r. udziat ten wyniést w wojewoddztwie po-
morskim 91,5% ina poziomie 91,0-95,0% utrzymywat sie w calym badanym
okresie.

W latach 2005-2019 w strukturze udzialowcéw zdecydowanie przewazali
inwestorzy pochodzacy z Niemiec (449 w 2005 r. i 335 w 2019 r.). Kolejne
miejsca w 2005 r. zajmowali udzialowcy ze Szwecji (173) i Holandii (134) oraz
Wielkiej Brytanii (70), Danii (66) i Norwegii (60). W 2019 r. wymienione kraje
utrzymaly swoja przewage (tab. 5). Ponadto w poréwnaniu z 2005 r. znacz-
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Ryc. 5. Kapital zagraniczny w podmiotach gospodarczych z udzialem kapitatu zagranicz-
nego w latach 2005 i 2019 wedlug wojewo6dztw.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

nie wzrosla liczba udziatlowcéw pochodzacych z Luksemburga (o 215,7%),
wysoka pozycje zajal Cypr (68 udzialowcow).

Tab. 5. Liczba udzialowcéow w wojewoddztwie pomorskim w latach 2005-2019
wedlug gtéwnych krajéw pochodzenia.

Kraje 2005 2010 2013 2015 2017 2019
Ogotem . 1752 1964 1848 1560 1711
w tym kraje UE . 1377 1495 1412 1185 1239
Austria 28 24 3 26 23 24
Cypr . 108 180 126 84 68
Dania 66 94 91 89 73 80
Finlandia 28 36 43 49 40 56
Francja 58 56 59 54 51 50
Holandia 134 154 172 168 152 140
Luksemburg 19 40 48 67 69 60
Niemey 449 420 405 365 309 335
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Szwecja 173 140 . . 123 122
Wielka Brytania 70 105 108 120 85 18
Norwegia 60 84 106 105 93 89

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Podnioty gospodarki narodowsej. .., 2006, Dziatalnos¢ gospo-
darcza podmiotow..., 2011, 2015, 2017, 2019, 2021.

Nieco odmiennie przedstawiala sie struktura kapitalu zagranicznego
wedtug kraju pochodzenia (tab. 6). Wéréd krajoéw, ktoére ulokowaly kapitat
w podmiotach na terenie wojewddztwa pomorskiego, najwiekszy udziat
mialy w roku 2005 Niemcy (23,1%), jednak w 2019 r. spadty na druga pozy-
cje (199%) ustepujac miejsca Luksemburgowi (23,0%). Kapitat holenderski
z drugiego miejsca w 2005 r. (22,5%) przesunal sie na trzecia pozycje w 2019r.
(13,8%) (ryc. 6). W 2005 r. na kolejnych miejscach uplasowaty sie: kapitat
austriacki (9,8%), francuski (8,7%) i szwedzki (8,0%). W nastepnych latach
udziaty dwdéch ostatnich krajéw znacznie zmalaly pod wzgledem wielkosci
kapitatu zaangazowanego w wojew6dztwie pomorskim, osiggajac w 2019r.
odpowiednio 3,5% i3,8%. W 2019 r. pierwsza pigtke krajow o najwiekszym
udziale kapitatu zagranicznego zamykaty Austria i Dania (ryc. 7).

1800

1600

min zt

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Holandia Luksemburg == Niemcy

Ryec. 6. Kapitat zagraniczny trzech gléwnych krajéw pochodzenia w latach 2005-
2019.

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych BDL GUS.
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W 2005 r. pieciu najwiekszych udzialowcéw wniosto facznie kapitat
w wysokosci 2101,6 mln zl, co stanowilo 72,1% ogoétu kapitatu zagraniczne-
go wniesionego w podmiotach zlokalizowanych na terenie wojewédztwa,
w 2019 r. bylo to odpowiednio 4569,5 mln z i 68,8%.

25
20
15
S
10
0 I
Austria Dania Holandia Luksemburg Niemcy
2005 2010 2013 w2015 m 2017 m2019

Ryec. 7. Kapital zagraniczny w wojewddztwie pomorskim w latach 2005-2019 wedtug
gtéwnych krajow pochodzenia.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Podmioty gospodarki narodowej..., 2006, Dziatalnosé gospo-
darcza podmiotéw..., 2011, 2015, 2017, 2019, 2021.

Dziatalnos¢ inwestycyjna w wojewédztwie pomorskim prowadzily
w 2005 r. 633 podmioty, stanowiace 60,8% ogotu zarejestrowanych w wo-
jewodztwie przedsiebiorstw z udzialem kapitatu zagranicznego (Podmioty
gospodarki narodowej..., 2006). W 2019 r. bylo to 676 podmiotéw (52,2%) co
oznaczalo wzrost 0 6,8% w poréwnaniu z 2005 r. Najwiecej zainwestowa-
ty przedsiebiorstwa duze, zatrudniajgce 250 0s6b i wiecej - 63,7% ogolnej
kwoty nakladéw, a nastepnie $rednie (50-249 pracujacych) - 20,7%. Podmioty
z siedziba w Gdansku zainwestowaty 46,9% (1412,8 miIn zl) ogolnej kwoty
nakladéw na pozyskanie majatku trwatego, o 61,9% wiecej niz w 2018 r.
(Dziatalnosc gospodarcza..., 2021).

W pierwszych latach po akcesji Polski do Unii Europejskiej w najwiek-
sze inwestycje w wojewddztwie pomorskim zaangazowany byl przede
wszystkim kapital amerykarnski (Flextronics International Poland w Tcze-
wie, International Paper Kwidzyn SA, spéiki z sektora zaawansowanych
ustug - m.in. GE Money Bank, Reuters-Thomson, First Data). Najwyzsza
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warto$¢ zainwestowanego kapitatu zagranicznego pochodzita z Niemiec -
kapital niemiecki lokowany byt przede wszystkim w branzy spozywczej
(Dr Oetker, BalticMalt), meblarskiej (GFM Klose, Flair), elektrotechnicznej
(Moeller Electric, Johann Krause Polska) i handlowej (Metro Group). Kapitat
holenderski reprezentowany byt m.in. przez Unilever Polska, Farm Frites
Poland, Smurfitt Kappa Polska). W tréjmiejskich portach zainwestowali
m.in.: Hutchison Port Holdings (Gdynia Container Terminal), Deepwater
Container Terminal Gdarisk, ICTS Group (Baltic Container Terminal). Nowi
inwestorzy z krajow skandynawskich to przede wszystkim grupa finansowa
Nordea, Scania w branzy samochodowej oraz Skanska i NCC w branzy
budowlanej (Gospodarka - wojewddztwo pomorskie).

Wsréd 93 inwestorow zagranicznych, ktérzy w 2015 r. zainwestowali
w wojewodztwie pomorskim wiecej niz 1 mIn USD, najczesciej wybierane
byly nastepujace branze: technologie informatyczno-telekomunikacyjne
(ICT), budownictwo, branza spozywcza, elektronika i elektryka. ICT i bu-
downictwo powiazane byly z inteligentnymi specjalizacjami wojew6dz-
twa - technologiami interaktywnymi w spoleczenstwie informacyjnym
oraz technologiami portowo-logistycznymi i offshore (S. Szultka (red.), 2016).

Pozycja wojewddztwa oceniana jest korzystnie w poréwnaniach mie-
dzynarodowych - czynniki, ktére w najwiekszym stopniu wplynety na
wzrost gospodarczy w regionie to produkcja, handel i naptyw bezposrednich
inwestycji zagranicznych. Rola bezposrednich inwestycji zagranicznych
w wojewoddztwie pomorskim oceniona zostata jako kluczowa dla rozwoju
regionalnych centréw produkcyjnych i powigzanych z nimi centréw badan
irozwoju (B+R). Niektére swiatowe koncerny miedzynarodowe (np. Bayer,
PwC) wybraly wojew6dztwo pomorskie na swoja europejska lokalizacje
uruchamiajgc w Tréjmiescie centra ustug i stymulujac rozwéj rynku nieru-
chomosci” (Invest in Pomerania).

Dziatalnosé¢ firm z udziatem kapitatu zagranicznego koncentruje sie
w podregionie tréjmiejskim, ktéry cechuje najwieksza atrakcynosé inwesty-
cyjna w wojewddztwie pomorskim, zaréwno dla sektora przemystowego,
jak i ustugowego. Z punktu widzenia dziatalnosci przemystowej, w ktorej
elementem kluczowym sa koszty produkcji, najwigksze atuty Tréjmiasta
to: znaczne zasoby pracy, dobra dostepnos¢ komunikacyjna, porty mor-
skie Gdanska i Gdyni i wysoka wydajnos¢ pracy w przemysle, natomiast
stabe strony to bardzo wysokie koszty pracy i niewielka podaz wolnych
terenéw w Pomorskiej SSE. Atrakcyjno$¢ inwestycyjna dla dziatalnosci
uslugowej wynika z dostepu do wykwalifikowanej kadry, wysokiej chton-

7 W 2017 r. wojewddztwo pomorskie zajelo czwarte miejsce na liScie najlepiej prospe-

rujacych regionéw Europy w rankingu regionalnych gospodarek Instytutu Milkena
(niezalezny komitet doradczy o charakterze organizacji non-profit z siedzibg w Ka-
lifornii). W ocenie instytutu Pomorskie dobrze wykorzystuje swoje atuty i laczy je
z polityka rozwojowa.
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nosci rynku instytucjonalnego, znacznej gestosci instytcji otoczenia biznesu
i wysokiej wydajnosci pracy w sektorze ustug. Duze znaczenie ma bardzo
dobra dostepnos¢ transportowa dzieki bliskosci miedzynarodowego portu
lotniczego Gdarisk-Rebiechowo i autostrady Al. W przypadku dziatalnosci
zaawansowanych technologicznie przewaga Tréjmiasta wynika przede
wszystkim z wysokiej jakosci zasobéw pracy, obecnosci uczelni wyzszych,
bardzo dobrze rozwinietej infrastruktury spotecznej i jakosci sSrodowiska
przyrodniczego (S. Szultka (red.), 2016).

Podsumowanie

Pod wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwo pomorskie zaj-
muje pozycje nieznacznie ponadprzecietng (wedtug kryteriéw Instytutu
Badan nad Gospodarka Rynkowa) i ponadprzecietng (wedtug ocen Instytutu
Przedsiebiorstwa Szkoty Gléwnej Handlowej w Warszawie). Szczegélne
przewagi regionu widoczne sa w zakresie przyciggania inwestycji z sek-
tora ustugowego i branzy zaawansowanych technologii, na co wptywaja
przede wszystkim: wysokiej jakosci zasoby pracy, dobrze rozwiniety sektor
instytucji otoczenia biznesu, wysoka chtonno$¢ rynku, rozwinieta infra-
struktura spoteczna, aktywnosé wojewoddztwa wobec inwestoréw, dobry
stan Srodowiska przyrodniczego, a takze duza podaz przestrzeni biurowe;j.

Do stabych stron zaliczono dostepnos¢ transportowa i poziom bezpie-
czenstwa powszechnego. Pomorskie charakteryzuje duze zréznicowanie
dostepnosci miedzy obszarem metropolitalnym oraz gminami polozony-
mi wzdluz autostrady Al, o bardzo dobrych wskaznikach, a pozostatymi
obszarami, zwlaszcza w potudniowo-zachodniej czeéci wojewddztwa. Ich
stabe powigzania komunikacyjne z rdzeniem wojewddztwa, a w konse-
kwencji powazne zagrozenie marginalizacja stanowia jedng z gtéwnych
barier w przyciagnieciu na te tereny inwestoréw zewnetrznych (R. Guzik
iin,, 2020). Ze wzgledu na staba podaz terenéw pod nowe inwestycje i nie-
wielka aktywnoéc¢ inwestoréw w specjalnych strefach ekonomicznych w ba-
danym okresie wojewo6dztwo pomorskie utracito czesé przewag w zakresie
infrastruktury gospodarczej.

Naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych potwierdza atrakcyj-
nos¢ wojewodztwa pomorskiego. W 2019 r. Pomorskie zajeto szoste miejsce
w kraju pod wzgledem wartosci zainwestowanego kapitalu zagranicznego.
W latach 2005-2019 pozycja konkurencyjna wojew6dztwa mierzona war-
toscig kapitatu podstawowego przedsiebiorstw z udzialem kapitalu zagra-
nicznego wzrosta, natomiast pozycja konkurencyjna mierzona udzialem
wojewodztwa w liczbie pracujacych w podmiotach z udziatem kapitatu
zagranicznego ulegla nieznacznemu ostabieniu. Biorac pod uwage wielkoé¢
kapitatu, najwiecej zainwestowano w 2015 r., w odniesieniu do ogdlnej liczby
przedsiebiorstw maksimum przypada na lata 2013-1014.
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W strukturze podmiotéw z kapitalem zagranicznym w latach 2005-2019
dominowatly mikroprzedsigbiorstwa. Firmy duze (zatrudniajace 250 i wie-
cej 0sob), stanowigce w populacji podmiotéw z kapitalem zagranicznym
grupe najmniejsza, posiadaly najwiecej kapitatu i zatrudniaty najwiecej
pracownikéw.

Po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej nastapit wzrost udziatéw
kapitatu pochodzacego z krajéw czlonkowskich w ogélnej strukturze ka-
pitatu zagranicznego. W wojewoédztwie pomorskim w catym badanym
okresie z panistw UE pochodzita dominujgca warto$¢ kapitatu zagranicz-
nego (ponad 90%); w 2005 r. ponad polowa z Niemiec, Holandii i Austrii,
w 2019 1. - z Luksemburga, Niemiec i Holandii.

Najwieksza koncentracja spotek z udziatem kapitatu zagranicznego w wo-
jewodztwie pomorskim charakteryzuje sie Tr6jmiasto, zaréwno jesli chodzi
o dzialalno$¢ przemystowa, jak i ustugowa oraz zaawansowanga technolo-
gicznie. Obszar metropolitalny jest atrakcyjny dla inwestoréw zagranicznych
ze wzgledu na: wysoki poziom rozwoju gospodarczego, zdywersyfikowang
gospodarke, duzy rynek zbytu, dobra dostepnosé komunikacyjna, koncen-
tracje wykwalifikowanych kadr, dobrejjakosci infrastrukture przemystowa
i otoczenia biznesu.
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