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Wprowadzenie

Niniejsze opracowanie dotyczy zagadnienia okres§lenia mozliwych sce-
nariuszy przeksztatcen struktury funkcjonalno—przestrzennej Gdanskiego
Obszaru Metropolitalnego. W szczegdlnosci uwzglednione zostaty konse-
kwencje wigzace si¢ z problemem suburbanizcji. Przyjecie takiej perspektywy
wynika z przekonania iz problem rozlewania si¢ struktury aglomeracji zaczyna
by¢ postrzegany jako zagrozenie dla jej integralnosci, a tym samym — dla kon-
kurencyjnej pozycji catej metropolii. W szczegdlnosci zagrozenie to zdaje si¢
dotyczy¢ Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta. Jednak zjawisko to wynika
z wielu przyczyn natury globalnej oraz warunkowane jest szczegdélnym cha-
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rakterem struktury przestrzennej regionu. Wpisujac si¢ w generalne tendencje
przemian przestrzeni, warunkuje takze (oraz jest po cze$ci warunkowane)
mozliwosciami wigzacymi si¢ z lokalizacja nowego programu miejskiego
na terenach zdegradowanych, w obrebie ktoérych wdraza¢ mozna programy
odnowy przestrzennej oraz — w niektorych przypadkach — kompleksowej
rewitalizacji. Ich elementem jest tez intensyfikacja istniejacych struktur, co
czesto wiagze sie z wypetnianiem rozmaitych przestrzeni ,,opuszczonych” oraz
zagospodarowywaniem tzw. nieuzytkow miejskich.

Punktem wyjscia do tych rozwazan stala si¢ analiza problemu subur-
banizacji w kontek$cie przemian wspolczesnego miasta, ze szczegdlnym
uwzglednieniem tzw. miasta postsocjalistycznego. Na tej bazie syntetycznie
okreslono obecng sytuacjg Obszaru Metropolitalnego Trdjmiasta w odniesie-
niu do kwestii czynnikow warunkujacych ewolucje jego struktury funkcjo-
nalno—przestrzennej.

Zasadnicza cze$¢ opracowania obejmuje sformulowanie czterech mozli-
wych — zdaniem Autora — scenariuszy rozwoju struktury funkcjonalno—prze-
strzennej obszaru metropolitalnego. W ramach kazdego z nich okreslono
zatozenia dotyczace mozliwego scenariusza procesu przeksztalcen obszaru
metropolitalnego, przestanki do urzeczywistnienia si¢ danego scenariusza,
skrotowy opis rzeczywistosci bedacej skutkiem realizacji przyjetych zatozen
w perspektywie 20-letniej oraz konsekwencje (w tym dla systemu transpor-
towego, spoleczne, ekonomiczne oraz dla pozycji metropolii w strukturze
regionu, kraju i Europy Batltyckiej) wiazace si¢ z urzeczywistnieniem si¢
scenariusza. Niektore z tez wigzacych si¢ z ww. konsekwencjami zostaly
celowo przerysowane, tak aby szczeg6lnie mocno uwypukli¢ mozliwe szanse
1 zagrozenia wigzace si¢ z nimi. Uzupelnieniem czg¢$ci opisowej sg schematy
obrazujace zarowno obecny stan struktury funkcjonalno—przestrzennej metro-
polii, jak i mozliwe scenariusze jej przeksztatcen.

1. Procesy przeksztalcen i rozwoju wspolczesnych
metropolii. Procesy suburbanizacji i reurbanizacji
1.1. Tlo wspotczesnych przemian struktur miejskich
Wspoélczesne przemiany struktury miast sa skutkiem wielu procesow

zachodzacych w gospodarce i spoleczenstwie wspolczesnego $wiata. Jednym
znich jest proces globalizacji. Wigze si¢ ona przede wszystkim z przemianami
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gospodarczymi, w tym z tworzeniem jednego swiatowego rynku débr i ustug.
W konsekwencji jej rozwoju ksztattuje sie takze nowa struktura powigzan
przestrzennych, zwigzana z korzy$ciami wielkich miast i ich obszaréw
peryferyjnych, ale tez z ekspansjg sieci wymiany w skali migdzynarodowej
[Haranczyk 1998].

Procesy globalizacyjne wigza si¢ takze ze znacznym zrdznicowaniem
przestrzeni wspotczesnego miasta. Mozemy przy tym méwi¢ o podwdjnym
zroznicowaniu miast — wewnetrznym i zewngtrznym. Pojeciem zroznicowa-
nia wewnetrznego okresli¢c mozemy réznorodnos$¢ ofert miejskich wewnatrz
jednego organizmu. Natomiast zroznicowanie zewnetrzne wigze si¢ z konku-
rowaniem m.in. o kapitat, zainteresowanie turystow czy potencjalnych miesz-
kancow. Oznacza to, ze istnieje konkurencja miast, a wigc specyficzny rynek,
na ktorym przedkladana jest oferta specyficznych ,,produktow miejskich”.
Konsekwencja koncepcji produktu miejskiego jest obecnos$¢ klienta, czyli
mieszkanca lub przyjezdnego poszukujacych jakiego$ towaru lub miejsca,
czy tez firmy szukajacej swej siedziby. Ich wybory wynikaja z przyjetego,
wlasnego kryterium oceny atrakcyjnosci danego towaru — w tym przypadku
przestrzeni. Zrdéznicowanie wewnetrzne miast wigze si¢ wigc z oceng prze-
strzeni miejskiej, a raczej jej poszczegdlnych fragmentow. Dzieki tej ocenie
konsumenci — a wiec mieszkancy miasta i odwiedzajacy — moga $wiadomie
wybra¢ okreslone produkty miejskie. W efekcie dokonywania tych wyborow
sami doprowadzamy do atomizacji struktury miejskiej i do jej rozbicia na
»archipelag enklaw” [Hajer, Reijndorp 2001].Niezaleznie jednak od zrézni-
cowania wewnetrznego mamy takze do czynienia z konkurencjg zewnetrzng
innych os$rodkéw miejskich, dazacych do przyciagniecia jak najwickszej
liczby turystow, nowych inwestycji, kapitatu, zamoznych i wyksztatconych
mieszkancoéw. Miasta majg w tej grze do dyspozycji wiele atutow, z ktorych
jednym z wazniejszych jest atrakcyjna, bezpieczna i bogata kulturowo prze-
strzen miejska. Inng grupa wartos$ci jest bogata i zroznicowana oferta miesz-
kaniowa, wigzaca si¢ zardwno z atrakcyjna ceng, interesujaca lokalizacja, jak
i walorami przyrodniczymi czy kulturowymi najblizszej okolicy.

1.2. Proces suburbanizacji jako jeden z kluczowych trendéw
rozwojowych wspolczesnego miasta

Przemiany wspotczesnych miast wpisuja si¢ w zarysowany przez Klaas-
sena cykl zycia struktur miejskich, sktadajacy si¢ z czterech faz [Jatowiecki,
Szczepanski 2002]:
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e urbanizacji — gdzie szybciej rosnie liczba ludnosci czgsci centralnych niz

peryferii;

e suburbanizacji — gdzie szybciej ros$nie liczba ludnosci peryferii niz czg¢sci
centralnych;

e dezurbanizacji — gdzie caty obszar metropolitalny traci swych mieszkan-
cow;

e reurbanizacji — gdzie szybciej przybywa ludno$ci w czeséciach centralnych
niz na peryferiach.

Powyzsze fazy wiaza si¢ z okre$leniem fundamentalnej r6znicy miedzy
procesami urbanizacyjnymi a suburbanizacyjnymi. Podkresli¢ nalezy nie tylko
roznice w roztozeniu przyrostu liczby mieszkancow pomiedzy centrum metro-
polii a jej peryferia, ale takze to, ze w procesie urbanizacji przybywa miesz-
kancow w caltym obszarze metropolitalnym (a wigc s to osoby przybywajace
z zewnatrz — migrujace z obszardw wiejskich lub innych osrodkéw miejskich)
podczas gdy w fazie suburbanizacji nastgpuje relokacja miejsc zamieszkania
czy miejsc pracy na obszary peryferyjne. Rzecz jasna, nie mozna wykluczy¢
sytuacji, w ktorej procesy suburbanizacyjne sg napgdzane przez migracje do
miasta, sytuacja ta wystgpuje jednak niezwykle rzadko. Zjawisko to wptywa
istotnie na rynek nieruchomosci i aktywnosci ekonomicznej historycznych
centrow miast. Oznacza to doglebng restrukturyzacje przestrzeni miasta
[Kesteloot 2000]. W jej wyniku mozemy moéwi¢ o nowym zestawie elementow
organizujacych strukturg miejska [Sassen 2001]:

e suburbanizacji mieszkalnictwa — dotyczacej glownie klasy sredniej;

e suburbanizacji miejsc pracy — nie tylko przemystowych, ale w ostatnich
dekadach takze biurowych (umozliwiona przez nowoczesng telekomuni-
kacje);

e zajeciu obszarow centralnych miasta przez biedniejsze grupy spoteczne,
nie korzystajace z owocow rozwoju ekonomicznego.

Krancowa forma suburbanizacji jest dezurbanizacja — rozumiana jako
zanik miasta jako ograniczonej struktury przestrzennej na rzecz niczym nie-
ograniczonych wielkich regionow funkcjonalnych. Styl zycia ich mieszkancéw
opisa¢ mozna jako ,.kontinuum miejsko—wiejskie”. Jednoczesnie rozwijaja si¢
mniejsze miasta na obrzezach wieloosrodkowych regionéw metropolitalnych,
powstajg takie instytucje, jak parki przemystowe i nastgpuje wzrost liczby
w peli zurbanizowanych, wieloosrodkowych regionéw metropolitalnych,
w ktorych nie ma duzych miast [Majer 1999].

Niezaleznie od przywigzania do samochodu czy dazenia do bezpieczen-
stwa — od potowy lat 70. narasta jednak nostalgia za ,,starym $wiatem”. Prak-
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tycznym tego wyrazem stata si¢ tendencja do powrotu funkcji mieszkaniowej
do centrow miast, a takze przywracanie im tradycyjnej roli handlowych
$rodmies¢ [Frieden, Sagalyn 1992]. Stad tez mozemy mowic o sukcesywnym
rozwoju tendencji reurbanizacyjnych, wigzacych si¢ z awansowaniem rozma-
itych form rewitalizacji struktur miejskich.

Uksztaltowany w wyniku powyzszych proceséw model wspotczesnego
miasta mozna okre$li¢ mianem struktury ogromnie zr6zniczowanej, a jedno-
cze$nie w wielu wypadkach podzielonej, zdefragmentowanej i znacznie mniej
czytelnej od jej modernistycznego odpowiednika. W jego ramach bardzo czg-
sto procesy peryferyzacji postepuja rownolegle z koncentracja, a niegdysiejsze
obszary przemystowe sa zastgpowane strukturami zwigzanymi z réznymi
formami konsumpcji.

1.3. Przeobrazenia miasta polskiego i rozwéj modelu
miasta postsocjalistycznego

Wspolczesny charakter miast polskich jest w znacznym stopniu wynikiem
procesow socjalistycznej urbanizacji i uprzemystowienia. W warunkach kra-
jow socjalistycznych byla to jednak ,,urbanizacja kierowana” i ,,industrializa-
cja narzucona”, a wigc nie wynikajaca z procesow rynkowych, lecz bedaca
owocem narzuconej spotecznosciom lokalnym polityki wtadz centralnych.
Takze zarzadzanie rozwojem miast prowadzone bylo przez centralne shuzby
planowania ze wszystkimi tego negatywnymi skutkami dla struktury spo-
lecznej i funkcjonowania spotecznosci lokalnych. Cechy te byly wspolne
dla wigkszosci miast tzw. demokracji ludowej. Uprzemyslowienie miast
w okresie gospodarki planowej przyczynito si¢ takze w znacznym stopniu do
przeksztatcenia struktury spotecznej przez tworzenie zasad nowego podziatu
pracy i uksztattowanie podstaw nowej hierarchii spotecznej. Wigzato si¢ takze
z przeorientowaniem systemu iloSciowej i przestrzennej alokacji zasobow
mieszkaniowych dla poszczegdlnych grup zawodowych. Dlatego tez w mia-
stach rozwijajacych si¢ pod wptywem socjalistycznego uprzemystowienia
zanikala segregacja przestrzenna [Wectawowicz 2002].

Wsrod gtownych cech ,,miasta socjalistycznego” (a wigc uksztalttowanego
w znacznej mierze jako efekt gospodarki planowej) — w odniesieniu do jego
struktury urbanistycznej — wymieni¢ nalezy m.in. osiedlanie ludnosci nieza-
leznie od jej wlasnych preferencji lokalizacyjnych i jako$ciowych, monotoni¢
architektury i unifikacje¢ osiedli mieszkaniowych oraz nadmierng funkcjona-
lizacje zagospodarowania przestrzennego, istnienie znacznych pustych lub
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ekstensywnie wykorzystywanych przestrzeni w centralnych cze$ciach miast
oraz na terenach wyposazonych w infrastruktur¢ miejska bedacych wynikiem
ignorowania warto$ci lokalizacyjnej ziemi (rozumianej w kategoriach ceny
gruntu) oraz dominacje — w polityce inwestycyjnej — realizacji wielkich kom-
pleksow mieszkaniowych na obrzezach miast z jednoczesnym ignorowaniem
potrzeb remontowych starych dzielnic oraz w zakresie rozwoju infrastruktury
spotecznej i handlowej [Wectawowicz 2002]. Powyzsza charakterystyke
nalezy uzupehi¢ o zagadnienie jakosci urbanistycznej struktur miasta socja-
listycznego. Niestety, bardzo czgsto byta ona niska, co wynikato z tego, ze
w okresie powojennej urbanizacji zasadniczg uwage przyktadano do spraw-
nosci technicznej struktur, do szybkiej realizacji programow mieszkaniowych,
aprzez to do dwuwymiarowego rysunku planu zamiast do ksztaltu przestrzeni
[Gzell 2003].

Miasto ,,socjalistyczne” wraz z wprowadzeniem mechanizméw rynko-
wych oraz swobody w inwestowaniu zaczeto ulegaé¢ szybkim przemianom,
nie stajac si¢ jednak klasycznym miastem ,.kapitalistycznym”. Raczej nalezy
moéwié o tworzeniu si¢ specyficznej hybrydy obu systemow, ,,miasta postso-
cjalistycznego”. Ksztaltowanie si¢ miasta postsocjalistycznego rozpoczeto
si¢ jednak na dlugo przed koncem systemu socjalistycznego w Polsce. Za
najwazniejsze elementy warunkujace uwolnienie si¢ miasta polskiego od cech
miasta socjalistycznego nalezy uzna¢ m.in. powrdt znaczenia renty gruntowe;j
i innych mechanizmoéw rynkowych, zmiany w strukturze wtasnosciowej ziemi,
przesunigcie kontroli nad przestrzenig z centrum do wtadz lokalnych, wzrost
liczby aktoréw rywalizujacych o przestrzen miasta i konkretne lokalizacje,
zmiang kryteriow alokacji przestrzennej z politycznych na ekonomiczne oraz
formowanie si¢ nowej struktury spotecznej i politycznej miast. Zjawiska te
maja takze konsekwencje przestrzenne, w tym w postaci przemian krajobrazu
miejskiego 1 architektury, przemian w przestrzeni miasta symboliki wielu
miejsc i nadanie im nowych wartosci (lub powro6t do tych sprzed wprowa-
dzenia systemu socjalistycznego), wzrostu intensywnosci uzytkowania ziemi,
zmian funkcjonalnych (zwlaszcza w centralnych czg¢sciach miasta) oraz zmian
zachowan przestrzennych mieszkancow miast [Wectawowicz 2002]. Trans-
formacja polityczna i gospodarcza nie doprowadzila jednak do natychmia-
stowych, skokowych zmian w strukturze przestrzennej naszych miast. Mozna
wrecz stwierdzi¢ duzg inercje tej struktury, w tym koniecznos$¢ uporania si¢
z wieloma problemami bgdacymi wynikiem urbanizacji okresu socjalizmu
[Haranczyk 1998]. W szczegdlnosci za istotne uznaé nalezy przemiany miasta
postsocjalistycznego jako catosci, w tym w odniesieniu do ich struktury jako
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cato$ci oraz osadzenia w strukturach metropolitalnych. Tendencje te mozna
opisac jako rozwdj obszarow aglomeracyjnych przy spadku liczby mieszkan-
cOw w granicach administracyjnych miast, dynamiczny wzrost stref przyaglo-
meracyjnych i rozwo6j ich sieciowego charakteru oraz wzrost dynamiki
funkcjonowania aglomeracji w cyklu dobowym. Jednoczesnie w obszarach
duzych aglomeracji (zwanych takze obszarami metropolitalnymi) obserwowac
mozemy tendencje do spadku ludnos$ci miasta centralnego i wzrostu ludnos$ci
miast otaczajacych [Markowski, Stasiak 2003].

Szczegodlng forma fizycznie postrzeganych zmian w przestrzeni polskich
miast jest pojawienie si¢ gospodarczo niewykorzystanych olbrzymich terenow
zabudowy poprzemystowej, powojskowej, terenow poportowych, pokolejo-
wych itp., o powierzchni nierzadko si¢gajacej 30-100 ha. Nierzadko majg one
ogromny potencjat rozwojowy, zarowno ze wzgledu na swoja lokalizacje, jak
i tradycje miejsca czy znaczenie dla tozsamosci lokalnej. Zjawisko to nie jest
czym$ wyjatkowym w procesie rozwoju wspotczesnych miast §wiatowych
— wrecz przeciwnie, jest przejawem typowego zjawiska delokalizacji lub
likwidacji r6znego rodzaju struktur, tracacych ekonomiczng racje bytu. Cecha
specyficzng miast polskich jest to, ze rozbiezno$¢ funkcji i zagospodarowania
przestrzennego skumulowata si¢ w krotkim czasie i w réznym zakresie dotyczy
prawie wszystkich miast.

W efekcie opisanych przemian mozna stwierdzi¢, ze miasta polskie
zaczely podazac¢ droga rozwoju charakterystyczng dla modelu kapitalistycz-
nego. Jednak ze wzgledu na ogromng inercje struktury, brak istotnych impul-
sow urbanizacyjnych i reurbanizacyjnych oraz dominujacy model liberalny
w procesach gospodarowania przestrzenia mozemy mowic o uksztattowaniu
si¢ specyficznego modelu rozwoju miasta postsocjalistycznego, nieco odmien-
nego od modelu kapitalistycznego. Jedna z najbardziej charakterystycznych
cech tego modelu jest jednoczesne wystepowanie skrajnych tendencji — czyli
suburbanizacji (a nawet dezurbanaizacji w niektorych przypadkach), jak i reu-
rbanizacji.

Pokrotce opisane przemiany miasta polskiego, w tym tworzenie specy-
ficznego modelu miasta postsocjalistycznego, wpisuja si¢ w ogolnoswiatowa
tendencje rozwoju nowego modelu struktury przestrzennej weztow globalnej
sieci wymiany, jakimi staja si¢ tzw. miasta globalne. Model miasta globalnego
z jego specyficzng strukturg przestrzenng stanie si¢ zapewne w niedalekiej
przysztosci powszechny i wedlug niego rozwijac si¢ beda kluczowe dla sieci
globalnej wymiany o$rodki miejskie — w tym takze zapewne i niektore z miast
polskich.
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1.4. Czynniki wplywajace na rozwdj proceséw suburbanizacyjnych
miast polskich

W kontekscie opisanych przemian miasta polskiego oraz charakterystyki
miasta postsocjalistycznego wymieni¢ mozna wiele czynnikow wplywajacych
na rozwoj procesOw suburbanizacyjnych. Ich lista obejmuje m.in.:

e uzyskanie — wraz z przemianami politycznymi i gospodarczymi — mozli-
wosci swobodnego zaspokajania potrzeb mieszkaniowych, w szczego6lno-
$ci przez rozwijajaca si¢ klase $rednig;

e brak koordynacji polityki przestrzennej w obrebie wielkich miast oraz
w obszarach metropolitalnych;

e dazenie deweloperow i inwestorow do zagospodarowania terenow ,latwiej-
szych” — a wigc tatwiej dostepnych (czytaj — znajdujacych si¢ w rekach
prywatnych, ktére mozliwe sg do tatwego przejecia w drodze prostych
transakcji, co stanowi duzg roznice w stosunku do terenéw komunalnych,
ktorych sprzedaz uwarunkowana jest postgpowaniem przetargowym).

e planowa polityka miast — polegajaca na przycigganiu nowych mieszkan-
cow 1 podatnikow oraz dazenie do zatrzymania relatywnie bogatych przed-
stawicieli klasy $redniej poszukujacych sposobu zaspokojenia swoich
potrzeb mieszkaniowych.

Wynikajaca z powyzszych uwarunkowan polityka przestrzenna samorza-
dow lokalnych zaktada wybor niejako ,,mniejszego zta” — lepszy jest bowiem
rozw0j struktur przedmiejskich w granicach administracyjnych miast niz
pozwolenie na przenosiny danego mieszkanca do sasiadujacej gminy wiej-
skiej. Rownolegle za$ gminy oScienne — wiedzione ta sama checia przycia-
gniecia zamoznego podatnika — starajg si¢ zapewnic jak najlepsze warunki do
rozwoju nowych struktur mieszkaniowych przeznaczonych dla migrujacych
mieszkancoéw miast.

1.5. Typologia proceséw suburbanizacyjnych

Na podstawie ww. czynnikdw mozna wyr6zni¢ zasadnicze dwie kategorie
procesow suburbanizacyjnych: wewnetrzne i zewngtrzne.

Pojeciem suburbanizacji wewnetrznej mozemy okresla¢ proces polegajacy
na przemieszczaniu si¢ ludnosci — w poszukiwaniu lepszych warunkéw miesz-
kaniowych — wewnatrz granic administracyjnych miast. Procesy te umoz-
liwiane sg — niezaleznie od czynnikéw opisanych w poprzednim rozdziale
—przez znaczng podaz wolnych terenéw w granicach administracyjnych miast.
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Natomiast suburbanizacjq zewnetrzng powinnismy okresla¢ proces zwia-
zany z utratg przez miasto mieszkancow na rzecz gmin osciennych. W tym
drugim przypadku procesy suburbanizacyjne wigza si¢ nie tylko ze skut-
kami przestrzennymi, ale takze i ekonomicznymi dla miast — wigze si¢ to
bowiem z uszczupleniem bazy podatkowej oraz pozbawieniem budzetow
miast naleznych dochodéw. Jednoczesnie — w zaleznosci od okreslenia granic
obszaru metropolitalnego — mozemy mowic juz nie tyle o suburbanizacji, ile
o dezurbanizacji. Cho¢ ten ostatni proces — dzigki znacznemu niedorozwojowi
infrastruktury transportowej — nie wystepuje z taka intensywnosci, jak chocby
w przypadku oméwionych powyzej miast podtnocnoamerykanskich.

Inna plaszczyzna kategoryzacji procesOw suburbanizacyjnych sg kwestie
funkcjonalne. Mozemy mowi¢ o suburbanizacji mieszkalnictwa, ustug czy tez
miejsc pracy. Zagadnienie to — szczeg6lnie w odniesieniu do skali zjawiska —
w miastach polskich wymaga przeprowadzenia szczegoétowego rozpoznania.

1.6. Znaczenie procesow suburbanizacyjnych dla ksztaltowania
struktury miasta polskiego

Omowione procesy suburbanizacyjne niosg dla miasta polskiego — podob-
nie jak i dla innych miast rozwijajacych si¢ wedtug modelu charakterystycz-
nego dla doby globalizacji — wiele konsekwencji, dodatkowo wzmacniajacych
procesy ich przeksztatcen przestrzennych.

Pierwsza grupa sa konsekwencje spoteczne. Procesy suburbanizacyjne
prowadza do separacji roznych grup spotecznych oraz do tworzenia rozma-
itych gett wykluczen — zarowno grup najubozszych, jak i najbogatszych. Co
interesujace, w miastach polskich takie getta wystepuja takze w odniesieniu
do rodzacej si¢ dopiero klasy $redniej — a wigc grupy 0sob o wciaz jeszcze nie
najwyzszych dochodach. Jednocze$nie mozna mowic o swoistym wymywaniu
rozmaitych grup spotecznych z istniejgcych struktur miejskich, co przyczyniaé
si¢ moze do ich postepujacej degradacji.

Kolejna grupa konsekwencji procesow suburbanizacyjnych wigze si¢
z kwestiami ekonomicznymi — mowa tu 0 wspomnianej juz powyzej realokacji
podatnikéw (szczegdlnie tych najbardziej warto§ciowych z punktu widzenia
budzetu miasta, a wiec placacych relatywnie najwieksze podatki) oraz firm
i ustug. Wspomnie¢ nalezy zaréwno o podatku od dochodéw osobistych czy
zwigzanych z dziatalnos$cig gospodarcza, jak i podatku gruntowego. Problemy
zwigzane z tym zagadnieniem wystepuja jednak tylko w odniesieniu do subur-
banizacji zewnetrznej.
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Trzecia grupa skutkow proces6w suburbanizacyjnych zwigzana jest z kwe-
stiami §rodowiskowymi. Procesy suburbanizacyjne prowadza do zajmowania
na cele budowlane terenow dotychczas niezurbanizowanych, co wiaze si¢
z uszczuplaniem zasobow Srodowiskowych i konsekwencjami w postaci np.
zwigkszonego ryzyka powodziowego.

Ostatnia grupa konsekwencji rozlewania si¢ miast zwigzana jest z obni-
zaniem jakosci struktur miejskich. Mowa zreszta nie tylko o niskiej jako$ci
(funkcjonalnej, ale takze i przestrzennej) nowo tworzonych zespotow i kom-
pleksow, ale takze 1 0 obnizaniu jakosci historycznie wyksztatconych obszarow
centralnych miast. Wymywanie okreslonych grup spotecznych oraz programu
ushlugowego do struktur podmiejskich oznacza bowiem utrate znacznych war-
tosci przestrzennych przez obszary srodmiejskie.

Podsumowujac, w $§wietle przedstawionych powyzej tez mozemy mowié
o r6znych aspektach i rodzajach procesow suburbanizacyjnych. Jednoczes$nie
uswiadomi¢ sobie nalezy odmienno$¢ przyczyn i przebiegu tych zjawisk
w miastach postsocjalistycznych od o$rodkéw zachodnioeuropejskich i pot-
nocnoamerykanskich. Pamigtac jednak przy tym nalezy, ze suburbanizacja sta-
nowi naturalny element cyklu rozwoju struktur miejskich, mimo ze w miastach
postsocjalistycznych poszczegdlne jego fazy czgstokro¢ naktadajg sie na sie-
bie, a nawet wystgpuja rownolegle mimo odmiennych przyczyn ich rozwoju.

Analizujac przyczyny i skutki rozwoju zjawisk suburbanizacyjnych w mia-
stach polskich (a takze innych krajow Europy Srodkowej i Wschodniej) nalezy
pamigta¢ o odmiennych uwarunkowaniach i mozliwych skutkach rozwoju
tego procesu: suburbanizacje¢ oraz dezurbanizacje uzna¢ bowiem nalezy za
szczegolnie grozne wlasnie dla miasta postsocjalistycznego ze wzgledu na ich
stabos$¢ strukturalng wynikajaca z dziedzictwa okresu socjalizmu. W takich to
warunkach suburbanizacja — ostabiajac i tak stabe impulsy rozwojowe — przy-
czynia si¢ do poglebiania problemdéw spotecznych i ekonomicznych w osrod-
kach miejskich z natury swojej stabszych wobec wielu miast zachodnioeu-
ropejskich, co ma ogromne znaczenie w dobie globalizacji i konkurencyjnej
walki miast o miejsca pracy, lokalizacje firm czy ustug.

2. Uwarunkowania przeksztalcen struktury funkcjonalno-
-przestrzennej Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta

Punktem wyjscia do dalszych rozwazan na temat mozliwych scenariuszy
rozwoju struktury funkcjonalno—przestrzennej Obszaru Metropolitalnego
Trojmiasta sta¢ si¢ powinna analiza glownych obecnych tendencji jej prze-
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ksztalcen oraz ich uwarunkowan. W szczego6lnosci istotne sg: obecna i zdeter-
minowana sytuacja w zakresie gldwnych koncentracji zainwestowania, plano-
wane przeksztatcenia w zakresie infrastruktury transportowej oraz mozliwosci
i tendencje przeksztatcen obszarow zdegradowanych. Ponizej przedstawiono
skrotowe omowienie kazdego z tych zagadnien.

2.1. Istniejaca struktura funkcjonalno—przestrzenna obszaru

Obecna struktura funkcjonalno—przestrzenna obszaru metropolitalnego ma
wyraznie pasmowy charakter, zdeterminowany przez potudnikowy przebieg
gtéwnych uktadéw komunikacyjnych oraz lokalizacje gtéwnych kompleksow
przyrodniczych. Doda¢ nalezy, ze w przypadku metropolii trjmiejskiej —uwa-
runkowania przyrodnicze maja kluczowe znaczenie dla ksztaltowania prze-
strzeni obszaru. W szczeg6lnosci dotyczy to wod Zatoki Gdanskiej, terendw
Zutaw Wislanych oraz kompleksu Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego.
Kompleksy te w znaczny sposob ograniczaja mozliwo$¢ realizacji w ich gra-
nicach nowego zagospodarowania.

W obszarze metropolii dostrzec juz mozna takze efekty tendencji suburba-
nizacyjnych — jak na razie gtownie o charakterze suburbanizacji wewnetrznej.
W szczegblnosci dotyczy to koncentracji nowych struktur mieszkaniowych
w rejonie gdanskich dzielnic Chetm i Ujescisko oraz gdynskiego Chwaszczyna.
Rozwdj ten jest stymulowany przez realizacje powiazan komunikacyjnych
o charakterze réwnoleznikowym, gtéwnie zapewniajacych dojazd z tzw. Dol-
nego Tarasu aglomeracji (ktérego osig jest cigg al. Zwycigstwa — Grunwaldz-
kiej — Niepodlegtosci — Wiadystawa 1V) do obwodowej Trojmiasta. Jednak
realizacja tych powiazan przyczynia si¢ takze do znacznego polepszenia
dostepnosci komunikacyjnej rejonu tzw. Gornego Tarasu aglomeracji (ktorego
osig jest wlasnie obwodowa Trojmiasta).

Ewolucja obecnej struktury przestrzennej obszaru metropolitalnego nie
prowadzi jeszcze do istotnej suburbanizacji w zakresie uslug, a w konse-
kwencji — do decentralizacji funkcji centrotworczych. Wezty komunikacyjne
zwigzane z obwodowa Trojmiasta glownie stuza lokalizacji obiektow wiel-
kopowierzchniowym, o czgsto wyspecjalizowanym charakterze. Oznacza to,
7e jeszcze nie zostal w istotny sposob uruchomiony proces decentralizacji
funkcji $rodmiejskich — jesli przyjmiemy, ze nie zalicza si¢ do nich handel
wielkopowierzchniowy.
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2.2. Kierunki przeksztalcen i rozwoju systemu transportowego

System transportowy metropolii sktada si¢ obecnie z czterech glownych
podsystemow: drogowego, kolejowego, wodnego i lotniczego. Waznym ich
uzupetnieniem sg rozmaite funkcje logistyczne, koncentrujgce si¢ obecnie
gtéwnie w rejonach portowych. Niezaleznie od istniejacych uktadow, wiele
nowych rozwigzan w tym wzgledzie jest juz zdeterminowanych i wskazanych
do realizacji w krotszym lub dtuzszym czasie.

W odniesieniu do uktadu drogowego obecny system sktada si¢ glownie
z dwbch osi: ciggu ulicznego Al. Zwycigstwa — Grunwaldzkiej — Niepodle-
glosci — Wiadystawa 1V, i dalej wzdtuz ul. Morskiej w kierunku Wejherowa,
a takze z ciggu obwodnicy trojmiejskiej stanowigcej jednoczesnie poczatek
autostrady A1. Oba te uktady wyznaczajg w duzej mierze mozliwosci dojazdu
do potozonych wzdtuz nich osiedli i dzielnic miejskich. W stadium czesto
zaawansowane]j realizacji sg takze potgczenia poprzeczne pomigdzy tymi
uktadami. W szczegdlnosci nalezy wymieni¢ rozbudowywanie obecnie uktadu
ul. Stowackiego, Armii Krajowej i tzw. obwodnicy potudniowej w Gdansku.
Realizacja wszystkich tych elementéw wraz z planowanymi przebudowami
w rejonie Witomina spowoduja znaczne polepszenie mozliwosci komunika-
cyjnych miedzy obiema gldownymi osiami aglomeracji i w zasadzie (jesli nie
liczy¢ planowanej takze w znacznie bardziej odlegtej perspektywie przebu-
dowy ul. Spacerowej) stanowia wypetnienie zalozen planistycznych w tym
zakresie. W stadium planowania sg natomiast inwestycje umozliwiajgce
wyprowadzenie ruchu do obszarow zewngtrznych aglomeracji: w szczegdlno-
$ci nalezy wymieni¢ tzw. obwodnice pdinocna (OPAT, stanowiacg mozliwos¢
wyprowadzenia ruchu tranzytowego z pomini¢gciem Rumi i Redy), nowa
obwodnice metropolitalng (stanowigca potencjalnie trzecig 0§ komunikacyjna
na kierunku potudnikowym) oraz tzw. tras¢ kaszubska (wyprowadzajaca ruch
na kierunek leborski z pominigciem pradoliny rz. Redy). Dodatkowo, w sta-
dium zaawansowanych prac planistycznych jest takze tzw. Trasa Sucharskiego
oraz tzw. Droga Zielona, pozwalajace na zbudowanie alternatywnego dojazdu
do obszaréw portowych oraz duzej czesci dolnego tarasu aglomeracji.

Nieco inaczej wyglada sytuacja w zakresie uktadu kolejowego. Gtowna
trasa wyprowadzajaca ruch na kierunek do Tczewa i do Szczecina w zasadzie
przenosi znakomita wigkszos¢ obcigzenia ruchem pasazerskim i towarowym,
przy czym nie planuje si¢ jakich$ istotnych zmian w tym zakresie. Jedynym
usprawnieniem jest podejmowana obecnie realizacja tzw. Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej, majacej stanowi¢ mozliwos¢ dojazdu transportem szynowym
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do goérnego tarasu aglomeracji, a przy okazji — zabezpieczy¢ znacznie lepszy
niz dotychczas dojazd do lotniska Gdansk—Rebiechowo i do planowanego
portu lotniczego w Gdyni—Kosakowie. Jak si¢ wydaje, inwestycja ta z czasem
sta¢ sie moze takze gtdbwna osig transportu zbiorowego w obszarze zachodnigj
czgsci obszaru metropolitalnego, co prowadzi¢ moze do stopniowej restruktu-
ryzacji uktadu przestrzennego dzielnic ulokowanych na jej trasie.

W odniesieniu do transportu lotniczego zasadnicza zmiang sta¢ si¢ moze
uruchomienie lotniska Gdynia—Kosakowo, co stanowi¢ bgdzie o zwigkszeniu
mozliwos$ci wigzacych si¢ gtownie z ta forma komunikacji mi¢dzynarodowe;.
Jednoczesnie nalezy oczekiwac znacznego zwigkszenia znaczenia komunika-
cji lotniczej, co wigzac si¢ moze z obserwowanym juz wzmozonym zaintere-
sowaniem rozwojem stref okotolotniskowych, w szczegolnosci w kontekscie
funkcji logistycznych i przemystu wysokich technologii.

Ostatnim zagadnieniem jest przewidywana restrukturyzacja stref por-
towych Gdanska i Gdyni, w tym stopniowe przenoszenie przetadunkow do
terminali glebokowodnych. Z tymi zmianami wigzac¢ si¢ bedzie takze rozwoj
zorganizowanych dzielnic logistycznych, lokowanych na terenach obecnie
ekstensywnie wykorzystywanych oraz w obszarach obecnie funkcjonujacych
struktur portowych.

2.3. Kierunki rozwoju struktur mieszkaniowych i ustugowych
o charakterze podmiejskim

Rozwdj przestrzenny obszaru metropolitalnego wigze si¢ obecnie glow-
nie z procesem nieskoordynowanej suburbanizacji, zarbwno o charakterze
wewnetrznym, jak 1 zewnetrznym. Przyczyny tego zjawiska opisano szcze-
gotowo powyzej. Natomiast w odniesieniu do skutkéw dla Obszaru Metro-
politalnego Trojmiasta mozemy méwi¢ o trzech podstawowych kierunkach
w tym zakresie: urbanizacji dalekich przedmie$¢ metropolii, rozwoju nowych
struktur w granicach gmin o$ciennych na kierunku zachodnim i potudniowym
oraz rozwoju nowych struktur w obszarze gmin osciennych na kierunku pot-
nocnym. Co interesujace, kazdy z tych kierunkéw wigze si¢ z nieco odmienng
specyfikg zard6wno co do rodzaju programu miejskiego, jak i dostepnosci
terenu do inwestowania.

W odniesieniu do tendencji urbanizacyjnych na przedmiesciach gtéwnych
miast metropolii mozemy mowi¢ o dwoch gldéwnych grupach terenow: rejonie
tzw. Gdanska — Potudnie (obejmujgcego obszar migdzy zwartymi strukturami
dzielnic Srédmiescie i Orunia a obwodnica Trojmiasta) oraz rejonie tzw.
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Osowa—Chwaszczyno (wigzgcego si¢ z urbanizacjg terenow potozonych na
zachdd od ciagu obwodnicy). Obszary te sa obecnie do$¢ intensywnie penetro-
wane przez firmy deweloperskie co prowadzi do powstania i realizacji wielu
rozmaitych projektow mieszkaniowych. Majg one r6zny charakter i zakres, ale
jedna ceche wspolng: mimo bliskiego sgsiedztwa i wzglednie duzych wartosci
intensywnosci netto nie tworzg zwartych struktur miejskich. Jednoczesénie ich
realizacja czesto nie wigze si¢ z powstaniem lokalnego uktadu drogowego
o charakterze obstugujacym oraz lokalnych centréw ustugowych i spoteczno-
sciowych. Tym samym obszarami ustugowymi dla tych rejonow staja si¢ centra
handlowe ulokowane przy trasie obwodnicy, a samochdd osobowy —jedynym
sposobem na przemieszczanie si¢.

Druga grupa obszaréw mozliwej ekspansji funkcji mieszkaniowych zlo-
kalizowana jest w strefie zewnetrznej aglomeracji, glownie na potudniowy
zachdod od opisanych powyzej obszarow. Ze wzgledu na uwarunkowania
geograficzne i zwigzane ze stanem rozwoju sieci osadniczej, lokowane w ich
obszarach struktury mieszkaniowe charakteryzuja si¢ relatywnie duzym
udziatem rozproszonej zabudowy jednorodzinnej oraz wzglednie niskimi
intensywnosciami netfo. Jednocze$nie nowo realizowane struktury nie two-
rza zwartych, nowych skupisk zabudowy, a raczej — wigza si¢ z rozbudowa
istniejacych miejscowosci. Przyktadem moze byé rozwéj Kolbud, Zukowa
czy Bojana. Wyr6zni¢ tez mozna dwa ich zasadnicze skupiska, ktore cigza do
tych wlasnie miejscowosci. Jednoczesnie miejscowosci te uwaza¢ mozna za
naturalne centra ustugowe dla ww. obszarow.

Znacznie mniejsza skala rozwoju nowych struktur jest udzialem ostatniej
grupy terenow ekspansji funkcji mieszkaniowej, ulokowanych na potnoc od
Gdyni, w strefie migdzy Doling Redy a wybrzezem Zatoki Puckiej. Strefa ta
jest zdominowana — podobnie jak rejony Zukowa czy Kolbud — przez program
jednorodzinny, natomiast — ze wzgledu na ceng terenéw oraz atrakcyjnosé
sasiedztwa —uwazana jest za miejsce atrakcyjne przede wszystkim dla zamoz-
niejszej warstwy Gdynian. Ze wzgledu na blisko$¢ Gdyni i Rumi to centra
dzielnicowe 1 ogo6lnomigjskie tychze uzna¢ nalezalo by za obszar cigzenia
mieszkancow do ustug.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze procesy rozwoju nowego programu
mieszkaniowego w strefie podmiejskiej Trojmiasta sa dos¢ zréznicowane,
a jednoczes$nie wytworzone juz zostaty pewne mechanizmy strukturalizacji
przestrzennej tych obszarow.
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2.4. Kierunki przeksztalcen obszaréw zdegradowanych

Ostatnig grupa przestanek zwigzanych z okresleniem scenariuszy prze-
ksztalcen obszaru metropolitalnego jest oszacowanie potencjatu przeksztatcen
i intensyfikacji struktur juz zurbanizowanych, a wigc — ktore z nich moga
by¢ poddane procesom glebszych przemian i uzupetnienia o nowe, znaczace
porcje programu miejskiego. Doda¢ nalezy, ze dotyczy to zar6wno programu
mieszkaniowego, jak i ustugowego czy rekreacyjnego, poniewaz obszary
przeksztatcen czegsto ulokowane sa w sasiedztwie zwartych struktur miejskich,
w tym — Srodmies¢.

Pierwsza grupa obszardw potencjalnych przeksztalcen obejmuje tereny
kompleksowej rewitalizacji, w tym — takze realizacji zupetnie nowego pro-
gramu miejskiego na terenach catkowicie oczyszczonych z poprzedniego zain-
westowania. W obszarze Trojmiasta mozna wymieni¢ bardzo duzo tego typu
obszaréw o réznym potencjale rozwoju (wyrazajacym si¢ gldwnie w mozliwej
do realizacji wielko$ci powierzchni uzytkowej nowej zabudowy). Do najwaz-
niejszych ich skupisk naleza koncentracje terenow poprzemystowych, wérod
ktorych nalezy wymieni¢ przynajmniej cztery lokalizacje:

e Obszar Mlodego Miasta w Gdansku, z perspektywa objecia procesem
przeksztatcen takze czeSci Wyspy Ostrow oraz zaplecza tzw. Portu Pétnoc-
nego. Teren ten cze$ciowo jest juz poddawany tego typu procesom, a prze-
miany w zakresie profilu produkcji zaktadow stoczniowych oraz plano-
wane przeobrazenia struktur portowych dajg podstawe do prognozowania
rozszerzenia ww. procesOw na pozostate obszary w ich granicach. Osiami
tego zatozenia bedg ul. Nowa Watowa oraz planowana Trasa Sucharskiego.

e Obszar Letnicy i Nowego Portu w Gdansku jest juz obecnie poddawany
procesom daleko idacych przemian, ktorych praktycznym wyrazem jest
lokalizacja na tym terenie nowego stadionu pitkarskiego, kompleksu tar-
gow gdanskich oraz planowanych innych nowych inwestycji. Osiami tego
zatozenia sta¢ si¢ mogg ul. Marynarki Polskiej i ul. Uczniowska, gwaran-
tujgce dobry dojazd do catego obszaru.

e Rejon tzw. Miedzytorza w Gdyni, w tym obejmujacy kompleks tzw. portu
wschodniego (zewngtrznego) takze jest juz przedmiotem kompleksowych
dziatan o charakterze restrukturyzacyjnym. Realizowane sg juz pierwsze
inwestycje, a planuje si¢ podjecie kolejnych. Osig tego zatozenia stanie si¢
ul. Nowa Weglowa.

e Rejon dawnej cukrowni w Pruszczu Gdanskim takze jest juz przygo-
towany na przyjecie nowego, waznego programu, a skala tego obszaru
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(poréwnywalna z calym obecnym $rodmiesciem miejscowosci) pozwala
na stwierdzenie, ze sta¢ si¢ on moze jednym z najwazniejszych obszaréw
rozwojowych poludniowej czgsci metropolii.

Niezaleznie od ww. obszarow kompleksowych przeksztatcen, w struktu-
rze obszaru metropolitalnego mozna wyrdzni¢ takze wiele terenow mozliwej
intensyfikacji zagospodarowania. W odrdéznieniu od obszarow komplek-
sowych przeksztatcen, zdolnych do przyjecia waznego nowego programu
inwestycyjnego, tereny te moga by¢ uzupeliane o pojedyncze inwestycje
wykorzystujgce mozliwosci terenowe tkwigce w istniejgcych strukturach.
W tej grupie obszarow mozemy odnalez¢ m.in. caty obszar dolnego tarasu
Gdanska i Gdyni, znaczng cze$¢ Sopotu oraz obszary istniejacych srodmiesée
Rumi i Pruszcza Gdanskiego. W znacznie mniejszym stopniu moze to doty-
czy¢ takze srddmiescia Tczewa oraz Wejherowa.

2.5. Whioski do budowy scenariuszy przeksztalcen obszaru

Na bazie powyzszych rozwazan mozna sformutowaé wiele wnioskow do
budowy scenariuszy przeksztalcen obszaru metropolitalnego. Do najwazniej-
szych naleza:

e Istniejaca struktura zurbanizowana obszaru metropolitalnego, a w szcze-
gblnosci jej najstarsza czgsé, sta¢ sie moze obszarem kompleksowych
przeksztatcen i rozwoju, co skutkowa¢ moze ulokowaniem w ich granicach
znaczacych porcji nowego programu miejskiego.

e Obecne tendencje obszaru przedmiejskiego metropolii sg do$¢ zrdznico-
wane 1 pozwalajg na okreslenie wielu wariantow jego dalszego rozwoju,
w tym — zaleznych od przyjetego modelu inwestowania. Proces ten obecnie
postepuje, a jego zobrazowaniem jest rozlewanie si¢ struktur mieszkanio-
wych nie tylko w rejonie obwodnicy, ale takze i w znacznie dalej na zachod
potozonych fragmentach strefy przedmiejskie;j.

e Przeksztalcenia struktury funkcjonalno—przestrzennej obszaru metropo-
litalnego sg stymulowane przez nowe inwestycje komunikacyjne i infra-
strukturalne, pozwalajace zarowno na polepszenie obstugi terenow juz
zainwestowanych, jak i dopiero mozliwych do inwestowania. Szczegdlng
role w tym zakresie moze odegra¢ tzw. kolej metropolitalna, ktorej reali-
zacja w dlugim czasie moze przyczyni¢ si¢ do restrukturyzacji obszaréw
przedmiejskich.

e Obszar przedmiejski — wraz z realizacja prowadzonych obecnie inwestycji
— zyska znacznie lepsze warunki obstugi komunikacja drogowg. Dodat-
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kowe inwestycje, jak tzw. obwodnica metropolitalna czy poétnocna, moga
jedynie przyczyni¢ si¢ do dalszego procesu urbanizacji dalekich przed-
mies$¢ aglomeracji oraz do urbanizacji terenow wiejskich, obecnie wciaz
jeszcze zdominowanych przez funkcje zwigzane z rolnictwem.
Jednoczesnie mozliwe scenariusze bazowa¢ mogg na znacznie bardziej
rozbudowanej gamie czynnikow, zaleznych m.in. od przyjetej polityki rozwoju
obszaru lub jej braku. Przyktadem tego typu zr6znicowania moga by¢ warianty,
rozwazane m.in. w planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa.

3. Mozliwe scenariusze przeksztalcen
struktury funkcjonalno—przestrzennej
Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta

Na bazie wynikow powyzszych analiz mozna sformulowaé zasadnicze
warianty rozwoju w odniesieniu do Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta
w kontekscie rozwoju jego struktury funkcjonalno—przestrzennej. Scenariusze
te moga bazowac na nastepujacych grupach przestanek:

e mozliwy rozwoj nowych uktadéw drogowych i komunikacji publicz-

nej;

e dominacja nowych struktur mieszkaniowych o ré6znym charakterze;

e mozliwosci przeksztatcen i rewitalizacji obszaréw zdegradowanych;

e stopien kontroli nad procesami przeksztatcen w obrebie catej aglome-

racji.

Na tej bazie sformutowano cztery mozliwe scenariusze przeksztatcen:

e Wariant 1 — dalszy niekontrolowany rozwdj zjawiska suburbanizacji.

e Wariant 2 — zatrzymanie procesu suburbanizacji i rozwdj struktur

o charakterze kompaktowym.

e Wariant 3 — rozwdj dualny: intensyfikacja centrum oraz rozwoj dale-

kich przedmies¢.

e Wariant 4 — zrownowazony rozwdj stref centralnych i przedmiejskich.

Kazdy z tych scenariuszy szczegdétowo omdwiono ponizej. Opisane one
takze zostaty w odniesieniu do zatozen przestrzennych, przestanek niezbed-
nych do ich urzeczywistnienia si¢, opisu mozliwego stanu wynikowego oraz
konsekwencji ich realizacji.

Rzecz jasna, powyzsza lista nie wyczerpuje wszystkich mozliwych warian-
tow rozwoju sytuacji. Jak si¢ jednak wydaje, kolejne scenariusze stanowityby
jedynie mutacje zaproponowanych powyzej rozwigzan. Tym samym — biorac



pod uwage bardzo duzy poziom przyblizenia prognozowanej sytuacji — nie
stanowityby one propozycji istotnie odbiegajacej od zaproponowanych.

3.1. Dalszy niekontrolowany rozwdj zjawiska suburbanizacji

Scenariusz zaktada kontynuacj¢ obecnie wystepujacych réwnolegle ten-
dencji: suburbanizacji o niekontrolowanym i fragmentarycznym charakterze
oraz czastkowej, wyrywkowej reurbanizacji, wigzacej si¢ z rewitalizacjg
i intensyfikacja wybranych przestrzeni miejskich — gtéwnie tzw. dolnego
tarasu aglomeracji. W szczegdlno$ci rozwdj nowych struktur przedmiejskich
wystepowac bedzie na dalekich przedmies$ciach metropolii, po zachodniej
stronie obwodnicy trojmiejskie;.

Realizacja tego scenariusza jest prawdopodobna w warunkach braku
waznej interwencji publicznej w zakresie kontroli procesow urbanizacyjnych,
w szczego6lnosci na szczeblu lokalnym (w odniesieniu zarowno do miast two-
rzacych rdzen metropolii, jak i do gmin o$ciennych). Odnosi si¢ to zarowno
do braku kontroli nad urbanizacjg przedmies¢ metropolii, jak 1 braku istotnych
impulséw do kontynuacji i ew. wzmocnienia procesoOw reurbanizacji jej jadra.
Jednoczesnie konieczna jest przynajmniej cze$ciowa realizacja nowej infra-
struktury komunikacyjnej, szczego6lnie w odniesieniu do terenow potozonych
na zachod od obecnej obwodnicy trojmiejskiej. Przestanka istotng dla reali-
zacji tego scenariusza bedzie takze spowolnienie proceséw restrukturyzacji
terenow portowych Gdanska i Gdyni, co wigza¢ si¢ bedzie z kontynuacja
obecnego modelu ich wykorzystania.

W konsekwencji realizacji scenariusza obecny tzw. dolny taras aglomeracji
ulegnie czgs$ciowej restrukturyzacji, co oznacza¢ bedzie m.in. czg§ciowq reu-
rbanizacje 1 intensyfikacj¢ istniejacych struktur. Oznaczac to moze realizacj¢
wielu nowych inwestycji, o charakterze fragmentarycznym i nie tworzacych
nowych, waznych skupisk programu miejskiego. Jednoczesnie postgpowaé
bedzie proces urbanizacji rejonu Kolbudy, Zukowa, okolic Kartuz oraz okolic
potozonych na zachdd od Chwaszczyna, z jednoczesnym duzym stopniem
fragmentarycznosci nowych struktur. Wigzac si¢ to bedzie z realizacja poje-
dynczych lub niewielkich zespotéw nowej zabudowy w tym obszarze, o dos¢
réznorodnym (cho¢ zapewne gtéwnie jednorodzinnym) charakterze. Lokowaty
si¢ one bedg w zasiggu dojazdu z glownych, obecnie istniejacych, elementow
uktadu drogowego. Jednoczesnie w zaktadanej perspektywie czasu czesciowo
zostanie zrealizowany planowany obecnie uktad drogowy, zapewniajacy mini-
malne standardy dojazdu do ww. obszardéw. Jednak inwestycje te beda miaty
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charakter gléwnie lokalnych usprawnien istniejacej sieci drogowej oraz beda
pogtebia¢ zdecydowang dominacje transportu indywidualnego w dojazdach
do pracy i ustug. Ewentualna realizacja tzw. obwodnicy zachodniej oznaczac¢
bedzie jej wykorzystanie jako osi komunikacyjnej dla nowo powstajacych
dzielnic i zespotow. Nie wytworza si¢ takze wazne nowe centra ustug, a raczej
wzmocnieniu ulega¢ bedzie sie¢ obecnie dziatajgcych centrow zlokalizowa-
nych w ciaggu obwodnicy Trojmiasta.

Zidentyfikowa¢ mozna takze szereg konsekwencji dla ksztaltowania sys-
temu transportowego. W wyniku realizacji scenariusza prognozowa¢ mozna
wzrastajgce obcigzenie uktadu komunikacyjnego ruchem samochodéw indy-
widualnych, a zrealizowane inwestycje tylko w niewielkim stopniu przyczynia
si¢ do jego udroznienia. Te usprawnienia dotyczy¢ beda gldwnie dojazdow od
obszaru centralnego metropolii do ciggu obwodnicy. Natomiast uktad poto-
zony na zachdd od tego ciggu zostanie w duzej mierze zakorkowany wzrasta-
jacymi potokami ruchu. Czes$ciowo zrealizowany uktad Kolei Metropolitalnej
obstugiwac bedzie gtdéwnie dojazdy z centrum metropolii do lotniska, Osowy
i rejonu Centrum Matarnia. Natomiast nie odegra on roli gtownego ciagu
komunikacyjnego zapewniajacego obstuge przedmiesc.

Zidentyfikowaé takze mozna szereg konsekwencji spotecznych realiza-
cji scenariusza. W konsekwencji jego realizacji postepowac bedzie proces
segregacji spotecznej, w tym wyprowadzanie si¢ ludzi mtodszych i reprezen-
tujacych klase $rednig na obszary dalekich przedmies¢. Jednoczesnie w nie-
wielkim stopniu bedzie postepowac proces koncentracji ww. grup spotecznych
w obszarach centralnych aglomeracji — dotyczy¢ to begdzie jednak gltéwnie
miejsc szczegodlnie atrakcyjnych, w tym — widokowo, krajobrazowo oraz ze
wzgledu na sasiedztwo specyficznych ustug. Natomiast bliskie przedmiescia
metropolii (rejon obecnej obwodnicy) zostanie zdominowany przez warstwy
biedniejsze, spodziewac si¢ takze nalezy rozwoju rozmaitych patologii spo-
tecznych w tych obszarach. Dalsza degradacje przezywac beda takze tzw. wiel-
kie dzielnice mieszkaniowe oraz niektore inne dzielnice, w tym — juz obecnie
dotkniete problemami spotecznymi.

Istotne moga by¢ takze konsekwencje dla gospodarki. Zasadniczg kon-
sekwencja ekonomiczng realizacji scenariusza jest znaczny wzrost kosztow
utrzymania infrastruktury komunalnej oraz odptyw podatnikow (w szcze-
gblnosci bogatych) do gmin osciennych. Oznaczaé¢ to moze duze klopoty
finansowe zaréwno dla miast tworzacych jadro aglomeracji, jak i dla gmin
osciennych. Jednoczesnie warto$¢ nieruchomosci w obrebie metropolii bedzie
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utrzymywac si¢ na niewiele zmienionym poziomie, a w niektorych obszarach
moze ulec wrecz obnizeniu.

Na koniec wreszcie podkresli¢ nalezy skutki realizacji scenariusza dla
metropolii jako cato$ci. Zatozy¢ tu mozna iz w konsekwencji realizacji sce-
nariusza pozycja konkurencyjna metropolii — w szczegdlnosci w kontekscie
mozliwosci rozwoju nowych funkcji o charakterze ponadlokalnym, wymaga-
jaca duzej atrakcyjnos$ci srodowiska zamieszkania oraz zgrupowania instytu-
cji otoczenia biznesu — nie bedzie si¢ istotnie zwigkszaé, a wrecz moze ulec
obnizeniu. Dotyczy¢ to tez moze turystyki, w tym —kongresowej i biznesowe;.
Pofragmentowana i powoli przeksztalcajaca si¢ przestrzen metropolii nie
stanowi¢ bedzie istotnego magnesu dla nowych firm, klasy metropolitalnej
i innych zainteresowanych wysoka jako$cia zycia grup spolecznych.

3.2. Zatrzymanie procesu suburbanizacji i rozwdj struktur
o charakterze kompaktowym

W ramach scenariusza przewiduje si¢ zatrzymanie procesu niekontrolo-
wanej suburbanizacji i uporzadkowanie procesow rozwojowych. Tym samym
koncentrowac si¢ one beda w obszarach istniejacych struktur miejskich oraz
w ramach uporzadkowanych struktur przedmiejskich, stanowigcych dopel-
nienie istniejacych obecnie terenow ekspansji mieszkalnictwa. Jednocze$nie
wyksztatcone zostang nowe powigzania drogowe o charakterze tranzytowym,
omijajgce struktury zurbanizowane metropolii trojmiejskiej.

Realizacja scenariusza wymaga podjecia przez wszystkie zainteresowane
samorzady (zaréwno szczebla lokalnego, jak i regionalnego) skoordynowa-
nych i zdecydowanych dzialan, majacych na celu zbudowanie wspolnej dla
metropolii polityki przestrzennej oraz partnerstwa na rzecz rozwoju — ktore
zaktadac¢ bedzie redystrybucje w skali catego obszaru metropolitalnego docho-
déw plynacych z realizacji skoncentrowanego zainwestowania na terenach
centralnych. Jednoczes$nie realizacja scenariusza wymaga podjecia przez klu-
czowe miasta tworzgce metropoli¢ zdecydowanych dziatan na rzecz odnowy
obszaréw zdegradowanych, w tym — restrukturyzacji dzielnic portowo—prze-
mystowych oraz innych terenow mozliwych przeksztalcen. Koniecznym
uzupetnieniem tych dziatan sta¢ si¢ powinna wybidrcza realizacja kluczowych
elementow uktadu drogowego i infrastruktury transportu zbiorowego, zapew-
niajacego przede wszystkim dogodne warunki poruszania si¢ wewnatrz granic
obszaru zurbanizowanego.
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W rezultacie podjecia opisanych powyzej dziatan powstaje struktura
obszaru metropolitalnego o charakterze kompaktowym, w zdecydowanej
wigkszosci skupiona na obszarach juz zajetych na cele miejskie. Oznacza to
koncentracje¢ zagospodarowania na zachod od obwodnicy trojmiejskiej oraz
znaczng intensyfikacje zainwestowania tzw. dolnego tarasu aglomeracji. Jed-
noczesnie struktury te sg dobrze obstuzone uktadami komunikacji publicznej
oraz zrealizowanymi kluczowymi elementami uktadu drogowego. Mozliwa
do realizacji obwodnica zachodnia aglomeracji ma w tym uktadzie charak-
ter tranzytowy i przejmuje role uktadu wyprowadzajacego ruch poza obszar
Trojmiasta. Jednocze$nie znacznym przeksztatceniom ulegajg struktury por-
towo—przemystowe: nastepuje ich specjalizacja oraz dostosowanie do nowych
potrzeb, co wiaze si¢ z ekspansja na nowe tereny (w tym — realizacja nowych
struktur na nadsypanych pirsach w glebi Zatoki Gdanskiej).

Realizacja scenariusza wigzaé si¢ bedzie przede wszystkim z koniecz-
noscig powstania kompletu powigzan komunikacyjnych w strefie wewnatrz-
-aglomeracyjnej, a wiec po wschodniej stronie obwodnicy trojmiejskiej.
Jednoczesnie mozliwe jest powstanie wybranych powigzan komunikacyjnych
o charakterze tranzytowym, w tym tzw. obwodnicy metropolitalnej oraz trasy
kaszubskiej. Wymuszone to zostanie znacznym zintensyfikowaniem ruchu
w obrebie istniejacego uktadu oraz docigzenia obwodnicy trojmiejskiej ruchem
aglomeracyjnym. W ramach tego scenariusza powstanie kolei metropolitalnej
spowoduje ograniczenie koniecznosci znacznej rozbudowy ukladu drogo-
wego o charakterze regionalnym, z jednoczesnym wykorzystaniem tej linii
na potrzeby obshlugi duzej czg¢sci ruchu pasazerskiego w obrebie metropolii.

W odniesieniu do kwestii spotecznych realizacja scenariusza skutkowaé
bedzie wigkszym stopniem integracji spolecznej w obrebie metropolii, co
zostanie wymuszone przez bliskie sasiedztwo miejsc zamieszkania odmien-
nych grup spolecznych i wymuszonym korzystaniem przez nie z tej samej
infrastruktury o réznorodnym charakterze, w tym —ustug. Jednocze$nie znacz-
nie bardziej powszechnymi stang si¢ roznorodne konflikty spoteczne wynika-
jace z procesOw intensyfikacji zagospodarowania, w tym — dotyczace niecheci
do zagospodarowania nieruchomosci obecnie odtogowanych. Jednoczesnie
w duzym stopniu istnie¢ bedzie mozliwo$¢ petnego wykorzystania infrastruk-
tury spotecznej, bez koniecznosci pilnej realizacji jej nowych elementow.

Najwazniejszym elementem wiazacym si¢ z realizacjg scenariusza stanie
si¢ jednak silna polaryzacja w odniesieniu do struktury dochodéw miegdzy
miastami i gminami potozonymi w centrum metropolii oraz na jej peryferiach.
Oznacza¢ to moze narastanie konfliktow, jesli nie zostanie zbilansowane przez
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mechanizm redystrybucji dochodow w skali metropolitalnej. Jednocze$nie
nastgpowac bedzie naturalny proces znacznego wzrostu wartosci nierucho-
mosci potozonych w obszarze centralnym metropolii oraz relatywna stagnacja
w odniesieniu do lokalizacji obrzeznych.

Podsumowujac, w konsekwencji realizacji scenariusza istnieje szansa na
wykreowanie interesujacego ze wzgledu na zainteresowania srodowiska biz-
nesowego oraz klasy kreatywnej obszaru metropolitalnego, oferujacych duza
dostepnos¢ do wysokiej jakosci przestrzeni powigzanej z duza intensywnoscia
zycia. Tym samym znacznie zwigksza si¢ szansa na wzmocnienie konkuren-
cyjnej pozycji metropolii, zar6wno w odniesieniu do poétnocnej Polski (a takze
catego kraju), jak i regionu potudniowego Battyku.

3.3. Rozwdj dualny — intensyfikacja centrum oraz rozwoj
dalekich przedmies$¢

Scenariusz zaktada zatrzymanie procesu suburbanizacji bezposrednich
przedmies¢ aglomeracji z jednoczesnym stymulowaniem intensyfikacji zago-
spodarowania dalekiego przedpola aglomeracji oraz wykreowaniem nowych
biegunow wzrostu w regionie — wykorzystujacych istniejace osrodki miejskie.
W szczegblnoscei dotyczy to Leborka, Kartuz, Koscierzyny, Skarszew, Staro-
gardu Gdanskiego oraz Tczewa. Miasta te sta¢ si¢ moga alternatywnymi dla
centrum metropolii osrodkami wzrostu, wzorowanych na koncepcie miast
satelitarnych. Jednocze$nie pomigdzy nimi wykreowane zostang pasma roz-
wojowe, obejmujace kompleksy zainwestowania o zdecydowanie rezydencjal-
nym charakterze. W ramach tego scenariusza konieczna jest realizacja nowych,
waznych ukladéw komunikacyjnych, zapewniajacych mozliwo$¢ obstugi
planowanych koncentracji mieszkalnictwa (w tym tzw. obwodnicy metropoli-
talnej) oraz znaczne usprawnienia w dziedzinie powigzania komunikacyjnego
osrodkdéw dzi$ pozostajacych poza strukturg metropolii. Dokonac si¢ to moze
w drodze usprawnienia istniejacego uktadu o charakterze regionalnym lub
tez zwiagzane bedzie z budowa trzeciej obwodnicy metropolitalnej, taczacej
Lebork, Koscierzyne, Starogard Gdanski i Tczew.

Realizacja scenariusza bedzie mozliwa z uwzglednieniem trzech zasadni-
czych dziatan:

e znacznego ograniczenia rozwoju strefy podmiejskiej aglomeracji wraz

z wykreowaniem polityki intensyfikacji jej obecnego jadra oraz skon-

centrowaniem nowych terenow mieszkalnictwa pozamiejskiego w $cisle
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wyznaczonych strefach zwigzanych z Kartuzami, Zukowem, Kolbudami

i Chwaszczynem;

e wykreowania polityki rozwoju przestrzennego i gospodarczego osrodkoéw
regionalnych, co wigza¢ si¢ powinno z realizacja nowych miejsc pracy
w granicach glownych miast potozonych w odlegtosci 60-80 km od obec-
nego Trojmiasta;

e wykreowania znacznie lepszych niz obecnie powigzan komunikacyjnych
miedzy ww. o$rodkami regionalnymi a obecnym obszarem metropolital-
nym, umozliwiajace powigzanie wszystkich tych o$rodkow w sprawie
funkcjonujgcy organizm.

Jednoczesnie realizacja tego scenariusza wymagac begdzie wprowadzenia
polityki rownowazenia kosztow rezygnacji z rozwoju przestrzennego gmin
wiejskich, tracacych na realizacji zatozonej koncepcji.

W konsekwencji realizacji scenariusza nastgpi¢ moze decentralizacja
struktury funkcjonalno—przestrzennej aglomeracji, przy czym wykreowane
zostang trzy zasadnicze koncentracje funkcji miejskich:

e Sciste jadro aglomeracji, obejmujace obszary na wschod od obwodnicy
tréjmiejskie;j;

e ograniczone do wybranych obszarow, powigzanych z podmiejskimi osrod-
kami wzrostu (Kartuzy, Zukowo, Kolbudy, Chwaszczyno) koncentracje
nowego mieszkalnictwa o charakterze pozamiejskim;

e nowe miasta satelitarne metropolii, powigzane ze soba pasmami roz-
woju, rozwijajace si¢ na historycznie wyksztatconych osrodkach: Lebork,
Koscierzyna, Skarszewy, Starogard Gdanski, Tczew.

Elementy te powigzane zostang siecig komunikacji indywidualnej i zbio-
rowej, obejmujacej zarowno rozbudowang w skali regionalnej sie¢ kolei
metropolitalnej, jak i przez system dwoch lub trzech obwodnic metropoli-
talnych. Niezaleznie od ekspansji funkcji mieszkaniowych, restrukturyzacji
poddane zostang tereny portowo—przemystowe aglomeracji, z prawdopodob-
nym przeniesieniem znacznej wigkszosci tego typu aktywnosci na obszary
nowo realizowanych terminali gltebokowodnych i zwiazanych z nimi zapleczy
logistycznych.

Istotne sg przy tym konsekwencje dla systemu transportowego. W kon-
sekwencji realizacji scenariusza konieczne bedzie znaczne rozbudowanie
obecnej sieci drogowej i kolejowej, zapewniajacej dogodne warunki prze-
mieszczania si¢ miedzy elementami zdecentralizowanej struktury przestrzen-
nej metropolii. Co istotne, wickszo$¢ z tych powigzan bedzie miato charakter
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tranzytowy wobec obszaréw miedzy wykreowanymi biegunami wzrostu, co
skutkowa¢ bedzie brakiem istotnych impulséw rozwoju dla tych terenow.

Interesujace sa takze mozliwe konsekwencje spoteczne realizacji scenariu-
sza. Wraz z realizacja zatozonych przeksztalcen istnieje szansa na wykreowa-
nie silnych spotecznosci lokalnych nowych miast satelitarnych, budowanych
na silnych tradycjach lokalnych i tozsamos$ci miejsca.

Przyja¢ takze trzeba iz realizacja scenariusza wigzac si¢ bedzie ze znacz-
nymi wydatkami na rozwoj osrodkow regionalnych oraz rozbudowe powigzan
infrastrukturalnych pomig¢dzy nimi. Znaczne wydatki wigzac si¢ beda takze
z polityka redystrybucji efektow ekonomicznych rozwoju na obszary gmin
wiejskich. Jednocze$nie wykreowanie nowych biegunéw wzrostu pozwoli
na znaczne wzmocnienie ekonomii regionu i przetamanie monopolistycznej
pozycji Trojmiasta na polu rozwoju nowoczesnego przemystu i zwigzanych
z tym korzysci.

W konsekwencji realizacji scenariusza nastgpi¢ moze strukturalne wzmoc-
nienie ekonomiczne i spoleczne regionu jako catosci, jednak kosztem znacz-
nego wzrostu samego jadra metropolii. Oznaczaé to moze zaprzepaszczenie
szansy na rozwoj Trojmiasta jako waznej metropolii battyckiej, z jednocze-
snym utrzymaniem silnej pozycji (a nawet jej wzmocnieniem) przez caly
region.

3.4. Zrownowazony rozwoj stref centralnych i przedmiejskich

Scenariusz zaktada rownolegte procesy intensyfikacji zagospodarowania
jadra obszaru metropolitalnego oraz koncentracj¢ nowego zainwestowania
wzdhuz pasm rozwojowych zwigzanych z istniejacymi korytarzami transpor-
towymi oraz pozaaglomeracyjnymi osrodkami wzrostu. Oznaczaé to bgdzie
wzmocnienie pozycji Kolbud, Zukowa i Kartuz oraz rozwinigcie wzdtuz tras
komunikacji kotowe;j i kolejowej prowadzacych do nich nowych pasm rozwo-
jowych, zwigzanych ze skoncentrowang zabudowa mieszkaniowa, ustugowa
i ew. strefami logistycznymi. Rozwdj ten wpisywac si¢ bedzie w planowang
sie¢ powigzan komunikacyjnych obszaru metropolitalnego, w szczegolnosci
—uktad obwodnicy metropolitalnej i kolei metropolitalne;.

Realizacja scenariusza mozliwa bedzie z zaistnieniem zrownowazonej
polityki rozwoju regionalnego, promujacej zarowno intensyfikacje struktur
jadra metropolii, jak i koncentrowanie nowego zainwestowania wzdtuz wybra-
nych ciggow infrastruktury komunikacyjne;j. Polityka ta powinna by¢ zréwno-
wazona mechanizmami powstrzymujacymi niekontrolowany rozwo6j w pozo-
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stalych obszarach potencjalnej ekspansji struktur mieszkaniowych. Konieczne
jest dziatanie wieloaspektowe: na szczeblu jadra metropolii, gmin tworzacych
wybrane pasma rozwojowe oraz pozostatych obszarow aglomeracji.

W konsekwencji realizacji scenariusza powstanie struktura o duzym stop-
niu zwartosci, koncentrujgca si¢ wzdtuz wybranych, znacznie usprawnionych
ciggow komunikacyjnych, z dominujacym wykorzystaniem komunikacji
publicznej. Jednocze$nie zwornikami tej struktury stang si¢ przezywajace
takze istotne procesy przeksztatcen i intensyfikacji miejscowosci podmiejskie
(jak Kolbudy, Zukowo, Kartuzy, Chwaszczyno). Ich struktura przypominaé
zacznie kompaktowe w swym charakterze miasta satelitarne, nie bedace
jednak waznymi, samodzielnymi osrodkami wzrostu. Raczej stang si¢ one
regionalnymi centrami ustug i swoistymi ,,terminalami koncowymi” ciaggow
komunikacyjnych metropolii. Realizacja scenariusza wigzac si¢ takze bedzie
7€ znacznym ograniczeniem procesu rozwoju nowego zainwestowania na
pozostatych terenach otoczenia aglomeracji.

Realizacja scenariusza wymaga¢ bedzie znacznego usprawnienia wybra-
nych ciggéw komunikacji drogowej i kolejowej, a takze realizacj¢ zupehie
nowych elementow tego systemu zgodnie z przyjetym uktadem przestrzen-
nym. Jednocze$nie ograniczona zostanie realizacja innych powigzan infra-
strukturalnych, w tym zapewniajacych komunikacj¢ z pozostalymi gtéwnymi
osrodkami regionu.

W odniesieniu do kwestii spotecznych konsekwencjg realizacji scenariusza
bedzie wzmocnienie jednorodnosci struktury spotecznej metropolii, a miesz-
kancy przedmies¢ uzyskaja status pelnoprawnych jej obywateli. Ograniczony
moze zosta¢ takze proces alienacji spolecznej poszczegolnych grup spotecz-
nych oraz negatywne konsekwencje gentryfikacji i gettoizacji.

Skutki ekonomiczne realizacji scenariusza obejmowac beda duze zyski
zwigzane z efektem koncentracji nowych miejsc zamieszkania i pracy, w tym
plynace ze znacznie lepszego wykorzystania przestrzeni jadra obecnej metro-
polii. Natomiast istotne naktady be¢dzie nalezato ponies$¢ na realizacje wysokiej
klasy infrastruktury komunikacyjnej, obstugujacej ww. struktury, a takze na
realizacj¢ ewentualnej polityki rownowazenia efektu koncentracji wzrostu
w odniesieniu do pozostatych terenéw gmin o$ciennych.

Realizacja scenariusza doprowadzi¢ moze do wzmocnienia konkurencyj-
nej pozycji metropolii zarowno w konteks$cie regionalnym i krajowym, jak
i migdzynarodowym. Odnosi si¢ to zarowno do stworzenia wysokiej jakosci
srodowiska miejskiego w obrebie jadra obecnej metropolii (w tym — kon-
centracji atrakcyjnego programu miejskiego oraz interesujacych przestrzeni
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miejskich), jak i pasm rozwojowych o wysokim stopniu uporzadkowania
przestrzeni. Jednocze$nie rozwoj ten pozwoli na wykreowanie jednej marki,
jaka sta¢ si¢ moze metropolia na forum migdzynarodowym.

Whioski koncowe

Przedstawione w opracowaniu przestanki pozwalaja spekulowac co do
roznych scenariuszy przeksztatcen struktury funkcjonalno—przestrzennej
metropolii trojmiejskiej w perspektywie najblizszych 20 lat. Realizacja tych
scenariuszy uzalezniona jest jednak od wielu czynnikdéw, w tym obejmuja-
cych zarowno realizacje kosztownej infrastruktury, jak i podjecia trudnych
do realizacji decyzji politycznych na szczeblu lokalnym i regionalnym. Na
mozliwos$¢ realizacji scenariuszy nie bez wplywu bedzie miata takze sytuacja
gospodarcza regionu oraz catego kraju. Zatozy¢ przy tym mozna, ze w przy-
padku szybkiego wzrostu gospodarczego regionu wigksze szanse na realizacje
moze mie¢ wariant 4 oraz ew. wariant 3 — co jednak wymagac¢ bedzie bardziej
skoordynowanej polityki regionalnej. Natomiast w przypadku spowolnienia
gospodarczego regionu najprawdopodobniej realizowany bedzie wariant 1, ew.
wariant 2 — co jednak warunkowane bedzie znacznym wzrostem ucigzliwosci
wigzacych si¢ z zamieszkaniem w strefie przedmiejskie;.

Jak jednak pokazuja przedstawione warianty, zaniechanie podejmowania
ww. trudnych i kosztownych dziatan prowadzi¢ moze do efektow skrajnie
niekorzystnych ze wzgledu na pozycj¢ metropolii na forum krajowym i mig-
dzynarodowym, co — wobec pewnej marginalizacji regionu pomorskiego na
mapie powigzan gospodarczych i spotecznych kraju — moze prowadzi¢ do
zaprzepaszczenia ciggle istniejacych szans rozwojowych.

Przedstawione scenariusze nie obejmuja szczegolowej prognozy prze-
strzennej oraz wyliczen o charakterze ekonomicznym. Pozwalaja jednak na
wstepne oszacowanie wysitku finansowego i organizacyjnego, wigzacego si¢
z ich realizacja. Wskazane jest, aby przed podejmowaniem dalszych decy-
zji w tym wzgledzie przeprowadzi¢ nieco bardziej poglebione analizy tych
zagadnien, w tym — na podstawie szczegotowej analizy obecnej polityki pla-
nistycznej na szczeblu poszczegodlnych gmin oraz ich tendencji rozwojowych.
Dopiero siggniecie po szczegdtowe informacje pochodzace od samorzadow
pozwola na okreslenie realnosci poszczegolnych scenariuszy.
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