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O wspó³pracy w metropolii Trójmiasta

Trójmiasto wraz z obszarem otaczajaþcym, podobnie jak inne duzúe polskie aglomeracje
o aspiracjach metropolitalnych ma duzúe szanse stać sieþ obszarem metropolitalnym o zna-
czeniu europejskim. W pewnych koncepcjach jest ono zaliczane do grona metropolii
europejskich jako ogniwo strefy dynamicznego rozwoju Regionu Morza Bałtyckiego.
Istotnym problemem sprawnego funkcjonowania kształtujaþcej sieþ metropolii południowego
Bałtyku jest rozwijajaþca sieþ współpraca oraz konkurencja pomieþdzy współtworzaþcymi jaþ
miastami i gminami. Brak wspólnego działania stanowi niebezpieczeństwo marnotrawienia
wysiłków i efektów w dziedzinie planowania przestrzennego, programowania rozwoju
regionalnego i funkcjonowania tak złozúonego układu osadniczego, jakim jest metropolia.
Wyzwaniem dla Gdańska, Gdyni i Sopotu jest daþzúenie do integracji, przede wszystkim
przez tworzenie zintegrowanej gospodarczo przestrzeni metropolitalnej o najwieþkszej
zdolności konkurowania w globalnej gospodarce.

W dokumencie Perspektywa Przestrzennego Rozwoju Europy Unia Euro-
pejska stwierdza konieczność rozwoju policentrycznego i zrównowazúonego
układu urbanistycznego oraz wzmocnienie partnerstwa mieþdzy obszarami
miejskimi a wiejskimi1. Obierajaþc za kierunek rozwoju przestrzennego wzmac-
nianie układów policentrycznych, kieruje sieþ ona przede wszystkim zasadaþ
zrównowazúonego rozwoju regionalnego, gdyzú tylko wzmacniajaþc takie struk-
tury, sama staje sieþ w pełni zintegrowana i konkurencyjna w ramach globalnej
gospodarki. Wdrazúanie tego kierunku pomozúe uniknaþć dalszej nadmiernej
ekonomicznej i demograficznej koncentracji w centralnym obszarze Unii
Europejskiej2. Ekonomiczny potencjał wszystkich regionów unijnych mozúe
być wykorzystany jedynie pod warunkiem dalszego rozwoju policentrycznego
układu strukturalnego. Tworzenie i poszerzenie stref dynamicznego rozwoju
na terenie całej Unii Europejskiej przez wzmacnianie policentrycznego układu

* Departament Rozwoju Regionalnego i Przestrzennego Urzeþdu Marszałkowskiego Wojewódz-
twa Pomorskiego.

1 ESDP � Perspektywy Przestrzennego Rozwoju Europy � dokument uzgodniony na niefor-
malnej Radzie Ministrów odpowiedzialnej za planowanie przestrzenne obradujaþcej w Poczdamie
w maju 1999 r.

2 W chwili obecnej jest tylko jeden wyraźny i duzúy obszar geograficzny globalnej integracji
ekonomicznej: centralna strefa (rdzeń) Europy w postaci pieþcioboku wyznaczonego przez
metropolie Londynu, Paryzúa, Mediolanu, Monachium i Hamburga. Ta strefa charakteryzuje sieþ
silnymi globalnymi funkcjami gospodarczymi i usługowymi, stwarzajaþcymi wysoki poziom
dochodów oraz doskonale rozwinieþtaþ infrastruktureþ.



osadniczego w dłuzúszej perspektywie powinno przyspieszyć wzrost gospodar-
czy i dać nowe impulsy rozwojowe na tych obszarach, których peryferyjne
połozúenie dotychczas hamowało rozwój.

Aktualny kierunek rozwoju Unii Europejskiej pokazuje jednak dalszaþ kon-
centracjeþ działalności na obszarze centralnym i w kilku metropoliach. Bioraþc
pod uwageþ dalsze skupianie sieþ rozwoju na tych obszarach, nie mozúna mówić
o zmniejszaniu rózúnic rozwojowych mieþdzy centralnaþ czeþściaþEuropy a powieþk-
szajaþcymi sieþ peryferiami. Zauwazúyć mozúna pewne mankamenty dotychcza-
sowej polityki przestrzennej i strukturalnej, koncentrujaþcej sieþ na poprawie
kontaktów mieþdzy peryferiami a czeþściaþ centralnaþ za pośrednictwem projektów
w dziedzinie infrastruktury. W kontekście daþzúenia do zrównowazúonego rozwoju
sieci osadniczej istnieje potrzeba opracowania polityki tworzaþcej nowe per-
spektywy dla obszarów peryferyjnych przez wzmacnianie układów policen-
trycznych. Utworzenie kilku dynamicznych stref globalnej integracji gos-
podarczej racjonalnie rozmieszczonych na terytorium Europy oraz obejmujaþ-
cych sieć mieþdzynarodowo dosteþpnych regionów metropolitalnych z ich po-
wiaþzaniami powinno odegrać kluczowaþ roleþ przy poprawianiu przestrzennej
równowagi w Europie.

Jednaþ z europejskich stref dynamicznego rozwoju jest obszar połozúony
wokół Morza Bałtyckiego, którego ogniwem mogłaby stać sieþ kształtujaþca
metropolia Trójmiasta. W koncepcjach bałtyckich aglomeracja Trójmiasta jest
czeþściaþEuropejskiego Megaregionu Bałtyckiego (Baltic Sea Region) (Kudłacz,
Markowski 2002), na co zwraca sieþ uwageþ w strategii rozwoju województwa
pomorskiego uchwalonej przez sejmik województwa pomorskiego w dniu
3 lipca 2000 r. W dokumencie tym w uwarunkowaniach rozwoju wymienia
sieþ istnienie złozúonej i wielofunkcyjnej aglomeracji nadmorskiej koncentrujaþcej
około miliona ludności, stanowiaþcej jaþdro rozwijajaþcego sieþ układu metropo-
litalnego południowego Bałtyku (Partek 2000).

Kształtujaþce sieþ metropolie saþ efektem procesu globalizacji, który z jednej
strony otwiera regiony na świat, wzywa do konkurencji, posteþpu innowacyj-
nego, a z drugiej strony prowadzi do polaryzacji przestrzeni; skutkiem tego
jest metropolizacja jednych i peryferyzacja innych regionów. W zglobalizo-
wanej gospodarce obszary metropolitalne zaczynajaþ dominować. Przyczynaþ
tego jest dynamika wzrostu gospodarczego i technologicznego w metropoliach.
Przejawia sieþ ona m.in. w intensywności procesów suburbanizacji, dodatnim
saldzie migracji, wysokiej wartości dodanej produkcji.

W badaniach nad strukturami terytorialnymi w Europie prowadzonymi
w ramach ESPON (The European Spatial Planning Observation Network)
wprowadzono3 pojeþcie miejskich obszarów funkcjonalnych (FUAs)4, po-
wszechnie stosowane w krajach europejskich. Obszar funkcjonalny chara-
kteryzuje sieþ czeþsto, zwłaszcza w przypadku wielkich aglomeracji, wycho-

3 www.espon.lu � ESPON in progress. Preliminary results by autumn 2003.
4 FUAs � Functional Urban Areas.
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dzeniem struktur funkcjonalno-przestrzennych poza granice administracyjne
miast. Jednym z takich obszarów jest właśnie Trójmiasto, zaliczane do grona
europejskich obszarów metropolitalnych (MEGAs)5, charakteryzujaþce sieþ
dwucentrycznym układem osadniczym, który ogniskuje sieþ wokół Gdańska
i Gdyni (Dutkowski 2001).

Rada Metropolitalna Zatoki Gdañskiej

centrum metropolii

zasiêg metropolii

otoczenie metropolii

pozosta³a strefa potencjalnego obszaru
metropolitalnego

powi¹zania zewnêtrzne
o znaczeniu ponadregionalnym

pasa¿erski port lotniczy

baza promowa

dworzec kolejowy

Ryc. 1. Zdelimitowany obszar metropolitalny Trójmiasta

Układ ten z uwagi na uwarunkowania geopolityczne lat 20. i 30. wpłynaþł
zasadniczo na sytuacjeþ konkurencji w ramach jednego organizmu funkcjonal-
no-przestrzennego, jakim niewaþtpliwie była i jest kształtujaþca sieþ metropolia
Trójmiasta.

5 Do MEGAs (Metropolitan European Growth Areas) zaliczono takie obszary, których liczba
ludności wynosi ponad 50 tys. mieszkańców, które posiadajaþ port lotniczy przewozúaþcy wieþcej
nizú 50 tys. pasazúerów, odpowiedniaþ liczbeþ łózúek hotelowych, uczelnie wyzúsze, przedstawicielstwa
firm zagranicznych, regionalne i krajowe instytucje rzaþdowe i samorzaþdowe.

85O WSPÓŁPRACY W METROPOLII TRÓJMIASTA



Proces kształtowania sieþ metropolii Trójmiasta

Po I wojnie światowej władze Polski, nie mogaþc w pełni korzystać z po-
tencjału portowego Wolnego Miasta Gdańska, podjeþły decyzjeþ o budowie
portu morskiego w Gdyni. Obok portu rozrosło sieþ 100-tysieþczne miasto,
zamieszkane przez Polaków, które stanowiło konkurencjeþ dla niemieckiego
Gdańska. Odreþbność administracyjna w okresie mieþdzywojennym doprowa-
dziła do wykonania pod kierunkiem K. Lisowskiego i B. Malisza pierwszego
studium planistycznego tworzaþcej sieþ polskiej aglomeracji nadmorskiej. Wy-
nikało ono z konieczności opracowania zagadnień racjonalnego rozwoju te-
renów pasa pobrzezúa odzyskanego przez Polskeþ w 1918 r. i obejmowało

Ryc. 2. Rozwój systemu osadniczego w strefie ujœcia Wis³y
�ród³o: Parteka 2000.
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tereny rozciaþgajaþce sieþ od Gdyni po Władysławowo. Plan zagospodarowania
pasa pobrzezúa nie brał pod uwageþ terenów dzisiejszego Sopotu i Gdańska,
które nalezúały do Wolnego Miasta Gdańska.

W czasie okupacji hitlerowskiej władze niemieckie podjeþły pierwsze próby
integracji miast połozúonych nad Zatokaþ Gdańskaþ za pomocaþ zaprojektowanej
obwodnicy (jej przebieg został uwzgleþdniony w trakcie prac planistycznych
zwiaþzanych z budowaþ obwodnicy Trójmiasta, a zrealizowanych dopiero w la-
tach 70. przez władze PRL). Odbudowa Gdańska i Gdyni ze zniszczeń wojen-
nych pociaþgneþła za sobaþdalszaþ rywalizacjeþ o inwestycje i środki na ich rozwój.

Pierwszym czynnikiem, który zdecydował o integracji Trójmiasta po II
wojnie światowej, była m.in. decyzja o budowie Szybkiej Kolei Miejskiej.
Dalszy proces integracji polegał na pogłeþbianiu sieþ komplementarności miast
i stał sieþ podstawaþ ich rozwoju i wzgleþdnie dobrej pozycji (Kochanowska,
Kochanowski 2003).

Transformacja ustrojowa i zwiaþzana z niaþ reforma samorzaþdowa doprowa-
dziła do niezalezúności jednostek administracyjnych, a tym samym umozúliwiła
im określanie i prowadzenie swoich własnych polityk rozwoju. Od poczaþtku
lat 90. to Gdynia pod wodzaþ Franciszki Cegielskiej stała sieþ wizytówkaþ
polskiego samorzaþdu terytorialnego oraz miastem przyjaznym dla inwestorów
i przedsieþbiorców. Po czeþści wynika to z tradycji miasta, majaþcych swoje
źródło jeszcze w okresie mieþdzywojennym. Gwałtowne wycofanie sieþ państwa
z wpływu na �gospodarkeþ morskaþ� kraju spowodowało kryzys przemysłu
stoczniowego, z którym władze Gdańska nie umiały sobie poradzić; z kolei
władze Gdyni tworzyły dobre warunki dla rozwoju przedsieþbiorczości i na-
pływu inwestycji. Sytuacja ta przyczyniła sieþ do wzrostu konkurencji i �agresji�
mieþdzy obu miastami, co ma ogromny wpływ na wizerunek konkurencyjności
Trójmiasta w oczach potencjalnych inwestorów, a jednocześnie nie słuzúy
współpracy dla rozwoju całej metropolii.

Współpraca warunkiem konkurencyjności regionów metropolitalnych

Zmiana systemu gospodarczego i politycznego oraz zwiaþzane z tym otwarcie
polskich granic przyczyniły sieþ w sposób zasadniczy do wydatnego wzmocnie-
nia wazúnego elementu konkurencyjności Polski, jakim jest jej postrzeganie
w kontekście mieþdzynarodowym. Znaczenie podstawowe majaþw tym wzgleþdzie
strefy wysokiej koncentracji procesów społeczno-gospodarczych. Dotyczy to
szczególnie metropolii, które wraz ze swoimi strefami oddziaływania przesaþdza-
jaþ o uogólnionym obrazie polskiej przestrzeni (Kudłacz, Markowski 2002).
Tendencja globalizacji procesów gospodarczych oraz członkostwo Polski w Unii
Europejskiej powodujaþ, zúe strategicznym wyzwaniem dla metropolii staje sieþ
stwarzanie warunków dla podnoszenia konkurencyjności ich przestrzeni, co
wpływa takzúe na konkurencyjność regionów. To właśnie odpowiednio ukształto-
wane aglomeracje miejskie beþdaþce �lokomotywami� rozwoju saþ czynnikiem
chroniaþcym przed peryferyzacjaþ sprzeþzúonych z nimi obszarów. Współpraca
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miast i gmin metropolii powinna wieþc mieć na uwadze szereg takich działań,
których realizacja przyczyni sieþ do wzmocnienia jej konkurencyjności i pozycji.

Dla wyznaczenia kierunku rozwojowego zgodnego z priorytetami unijnymi,
dotyczaþcymi wzmacniania policentrycznych układów osadniczych, wazúne jest
zwieþkszanie współpracy wewnaþtrz takich układów w nowych formach ich
organizacji. Do niedawna w Polsce struktury administracyjne współpracowały
tylko pionowo, czyli hierarchicznie, obecnie jednak istniejaþ mozúliwości za-
steþpowania lub uzupełniania ich strukturami poziomymi. Mogaþ one rozwijać
sieþ w ramach określonych prawnie zwiaþzków, stowarzyszeń lub wzajemnej
wymiany o charakterze nieformalnym. Zgodnie z prawem polskim samorzaþdy
terytorialne mogaþ tworzyć zwiaþzki komunalne, zawierać porozumienia oraz
przysteþpować do zrzeszeń mieþdzynarodowych. Formy te umozúliwiajaþ stwo-
rzenie rózúnych poziomych struktur współpracy powiaþzanych z układem prze-
strzennym zrzeszonych jednostek. Rozwijane w ramach zrzeszeń relacje wy-
miany mogaþ mieć duzúy wpływ na gospodarkeþ lokalnaþ, a takzúe przestrzennaþ
� zarówno przez transfer wiedzy na temat metod zarzaþdzania zasobami lokal-
nymi, jak i przez konkretne wspólne przedsieþwzieþcia (Furmankiewicz 2002).
Na tym tle pojawia sieþ wiele kwestii zwiaþzanych z mozúliwościaþ wzrostu
konkurencyjności polskiej przestrzeni dzieþki rozwojowi duzúych ośrodków
miejskich � zwłaszcza przez wzmacnianie obszarów metropolitalnych i siły
ich oddziaływania polaryzacyjnego na rozwój obszarów otaczajaþcych. Wzmac-
nianie konkurencyjności polskiej przestrzeni powinno polegać m.in. na:
• utrzymywaniu wysokiego poziomu i dynamiki rozwoju aglomeracji;
• wdrazúaniu zasad zrównowazúonego rozwoju miast6;
• zdolności aglomeracji do zharmonizowanego oddziaływania na otaczajaþce

je obszary;
• współpracy miast i gmin obszaru metropolitalnego, przede wszystkim w dzie-

dzinie zagospodarowania przestrzennego, inwestycji o charakterze ponad-
lokalnym, wzmacniajaþcych konkurencyjność, systemu transportu publicznego
czy promocji i marketingu.
Realizacja powyzúszych zadań spoczywa przede wszystkim na samorzaþdach

lokalnych, które odgrywajaþ kluczowaþ roleþ w zakresie polityki rozwoju re-
gionalnego, polegajaþcej na tworzeniu warunków dla rozwoju przedsieþbio-
rczości lub przyciaþgania inwestorów. To samorzaþdy lokalne szczebla pod-
stawowego przez koordynacjeþ współpracy na rzecz rozwoju powinny reali-
zować wspólnie obranaþ strategieþ regionalnaþ, a tym samym tworzyć warunki
dla trwałego i zrównowazúonego rozwoju (Grosse 2001). W obszarach tak

6 Zgodnie z zaleceniami Konferencji w Rio de Janeiro strategie zrównowazúonego rozwoju
obszarów zurbanizowanych powinny być konsultowane i uzgadniane ze społeczeństwem, jak
równiezú tworzone we współpracy z partnerami, w tym saþsiednimi gminami. Odbywa sieþ to
w ramach kampanii Lokalna Agenda 21, beþdaþcej nasteþpstwem tzw. Karty z Aalborga (Aalborg
Charter). Wdrazúanie jej zasad doprowadziło w prowincji Ferrara we Włoszech do wzrostu
świadomości zarówno społeczeństwa, jak i samych władz co do roli zrównowazúonego rozwoju
miast, powstania nowych form współpracy i partnerstwa dla rozwiaþzywania problemów.
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specyficznych, jakimi saþ wielkie aglomeracje miejskie, w tym przede wszyst-
kim obszary metropolitalne, współpraca samorzaþdów celem prowadzenia
wspólnej polityki rozwoju jest szczególnie trudnym zadaniem. Wynika to ze
specyfiki współpracy, która ma znacznie silniejszy charakter i obejmuje wieþ-
cej dziedzin nizú na obszarach wiejskich. Ponadto nie bez znaczenia saþ obawy
władz samorzaþdowych przed utrataþ wpływu na rozwój lokalny, a tym samym
odebrania gminom ich samorzaþdności. Wynikajaþ one z krótkiego okresu ist-
nienia samorzaþdu terytorialnego, który mimo zúe boryka sieþ z wieloma prob-
lemami, jak choćby brakiem decentralizacji finansów publicznych, to jest juzú
trwałym i ukształtowanym elementem zmian po roku 1989.

Współpraca w metropolii Trójmiasta

Metropolia trójmiejska i gminy tworzaþce obszar metropolitalny saþ ze sobaþ
silnie powiaþzane, zatem dla sprostania wymogom konkurencji w pozyskiwaniu
inwestycji, tworzeniu nowych miejsc pracy, podnoszeniu warunków i jakości
zúycia powinny współpracować. Problem współpracy i koegzystencji gmin
tworzaþcych jaþdro kształtujaþcej sieþ metropolii południowego Bałtyku określajaþ
dwa zasadnicze dokumenty � strategia rozwoju gminy oraz studium uwarun-
kowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego. W niniejszym artykule
w celu prezentacji problematyki współpracy mieþdzy gminami obszaru met-
ropolitalnego ograniczono sieþ do analizy strategii rozwoju gmin uchwalonych,
jak równiezú aktualizowanych, stanowiaþcych podstaweþ do ubiegania sieþ o środki
pochodzaþce z funduszy strukturalnych. Na przykładzie Zintegrowanego Pro-
gramu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego zostanaþ wskazane przeszkody
w ubieganiu sieþ o środki unijne wynikajaþce z braku wspólnych działań słuzúaþ-
cych rozwojowi.

Gdańsk

W strategii rozwoju Gdańska do roku 2010, uchwalonej przez radeþ miasta
17 czerwca 1998 r., przyjeþto, zúe przy formułowaniu dokumentu nalezúy
uwzgleþdnić rozwój aglomeracji. W analizie szans i zagrozúeń wymienia sieþ
słabość aglomeracji, któraþ jest niewystarczajaþca współpraca tworzaþcych jaþ
gmin. Charakterystyczny jest brak wspólnych koncepcji systemów komu-
nikacyjnych, zagospodarowania i utylizacji odpadów. W pierwotnej wersji
strategii problematyka rozwoju obszaru metropolitalnego jest ujeþta krótko
jedynie przy analizie SWOT, a przy omawianiu poszczególnych priorytetów
jest ona pomijana.

W aktualizowanej strategii rozwoju Gdańska do roku 2015 wyznaczone saþ
kierunki rozwoju miasta, wśród których za najwazúniejsze uznano popraweþ
jakości zúycia mieszkańców, rozwój gospodarczy i kultureþ. Rola metropolizacji
jest juzú poruszana szerzej. W analizie SWOT za silnaþ stroneþ uznano potencjał
demograficzny i gospodarczy metropolii gdańskiej, przy jednoczesnej słabej
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stronie, jakaþ jest niski poziom jej integracji wewneþtrznej. Za szanseþ uznano
integracjeþ obszaru metropolitalnego, a za zagrozúenie � brak współpracy w dzia-
łaniach na rzecz jego rozwoju. W projekcie strategii w priorytecie �Gospodar-
ka� piaþtym celem strategicznym jest �Kształtowanie metropolii gdańskiej�.
Programami operacyjnymi wpisujaþcymi sieþ w ten cel saþ:
• zintegrowany system informacyjny metropolii gdańskiej;
• integracja systemu komunikacji miejskiej metropolii gdańskiej � przez

stworzenie warunków do sprawnego funkcjonowania komunikacji zbiorowej
w celu poprawy jakości obsługi podrózúnych. Zadanie to ma objaþć stworzenie
jednolitego systemu taryfikacyjnego i biletowego dla wszystkich środków
transportu aglomeracji (SKM, autobus, tramwaj, trolejbus);

• integracja metropolii gdańskiej � m.in. przez stworzenie jednolitego dla
Trójmiasta systemu decyzyjnego w sferze projektowania i lokalizacji in-
westycji, opartego np. na formule prawnej zwiaþzku mieþdzygminnego.

Gdynia

Zaktualizowana strategia rozwoju Gdyni na lata 2003�2013, uchwalona
przez radeþ miasta 25 czerwca 2003 r., wskazuje na mocnaþ stroneþ miasta, jakaþ
jest saþsiedztwo ze stolicaþ regionu. Strategia w priorytecie pierwszym �Prze-
strzeń� określa jako cel strategiczny: �Zapewnienie sprawnego i przyjaznego
środowisku miejskiemu systemu komunikacyjnego�. W zadaniu drugim mówi
sieþ o integracji rózúnych form komunikacji publicznej w ramach konurbacji,
w tym realizacji weþzłów integracyjnych, głównie wokół przystanków SKM.

Priorytet trzeci �Gospodarka� grupuje działania zwiaþzane z potencjałem
ekonomicznym miasta, odnoszaþc je do zwieþkszenia konkurencyjności gdyńskiej
gospodarki przez m.in. wzmocnienie procesu metropolizacji. W celu piaþtym
(�Integracja ośrodków konurbacji trójmiejskiej�) mówi sieþ o wspólnym roz-
wiaþzywaniu problemów o charakterze ponadlokalnym. W kolejnych punktach
władze Gdyni proponujaþ zintegrowanie programów rozwojowych gmin kształ-
tujaþcej sieþ metropolii, zintegrowanie transportu zbiorowego oraz nawiaþzanie
współpracy mieþdzy podmiotami publicznymi i prywatnymi w zakresie przed-
sieþwzieþć słuzúaþcych promocji i rozwojowi regionu, w tym metropolii.

Sopot

W dniu 21 czerwca 2002 r. rada miasta uchwaliła strategieþ rozwoju Sopotu.
Dokument zawiera pieþć priorytetów, z czego zúaden nie podkreśla w sposób
jednoznaczny znaczenia aglomeracji i posteþpujaþcej metropolizacji. Jedynie
w priorytecie czwartym (�Miasto ładu przestrzennego, zadbanych domów
i sprawnej infrastruktury technicznej�) wymieniono cel i zadanie mówiaþce
o potrzebie pełnej integracji komunikacji miejskiej z systemem aglomeracji.

Trójmiasto stanowi trzon kształtujaþcej sieþ metropolii, jednak w jego bezpo-
średnim saþsiedztwie istniejaþ cztery miasta odgrywajaþce roleþ zaplecza dla
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metropolii i pełniaþce inne funkcje komplementarne. W strategiach rozwoju
Pruszcza Gdańskiego, Wejherowa, Rumii i Redy zwraca sieþ uwageþ na wzrost
znaczenia metropolii w rozwoju kraju, gdyzú wieþkszość korzystnych zjawisk
koncentruje sieþ w wielkich miastach, staþd kształtujaþca sieþ metropolia, na co
zwracajaþ uwageþ władze miast, jest wielkaþ szansaþ rozwoju społeczno-gos-
podarczego gmin saþsiednich. Strategie saþsiednich miast w celach generalnych
zawierajaþ pewne postulaty dotyczaþce współpracy i partnerstwa w ramach
metropolii, a dotyczaþ one głównie problematyki komunikacyjnej.

Unijna zasada partnerstwa w metropolii Trójmiasta

W rozporzaþdzeniu Rady Unii Europejskiej z 21 czerwca 1999 r. wprowadza-
jaþcym ogólne przepisy dotyczaþce funduszy strukturalnych (1260/1999/WE) jako
jedna z głównych została zapisana zasada partnerstwa we wdrazúania funduszy
strukturalnych w latach 2000�2006. Partnerstwo rozumiane tu jest jako właþcze-
nie w proces podejmowania decyzji i ich realizacjeþ odpowiednich szczebli
władz wspólnotowych i krajowych, jak równiezú instytucji i środowisk regional-
nych oraz lokalnych najlepiej znajaþcych potrzeby swego regionu. Jednakzúe dla
Komisji Europejskiej niezmiernie istotne jest równiezú efektywne partnerstwo na
poziomie projektów, które zapewni wyzúszy stopień oddziaływania i pozwoli na
zaspokojenie potrzeb wieþkszej liczby zainteresowanych. W praktyce oznacza to,
zúe preferowane saþprojekty, których wnioskodawcy bazujaþ na wspólnie wypra-
cowanych podstawach w postaci strategii i programów identyfikujaþcych wspól-
ne problemy rozwojowe wraz ze sposobem ich rozwiaþzania.

Transport publiczny w aglomeracji trójmiejskiej stanowi jednaþ z płaszczyzn,
na której mozúe rozwinaþć sieþ efektywna współpraca miast i gmin wchodzaþcych
w skład metropolii. Uzúytkownik transportu publicznego zainteresowany jest
przede wszystkim takimi kwestiami jak: bezpieczeństwo, punktualność, koszt,
bezpośredniość i czeþstotliwość. Tylko zintegrowany system transportu na
obszarze aglomeracji (miast i obszarów funkcjonalnie z nimi powiaþzanych)
jest w stanie sprostać tym wymaganiom. Niezbeþdne staje sieþ zapewnienie
skoordynowanej sieci linii obsługiwanych przez rózúne środki transportu, w któ-
rych istnieje wspólny system taryfowo-biletowy.

W latach 2004�2006 województwo pomorskie dysponuje m.in. środkami
strukturalnymi w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego (ZPORR). Wśród szerokiego wachlarza działań mozúna znaleźć
typy projektów, których realizacja mozúliwa jest tylko na obszarach metropo-
litalnych. I tak np. w ramach poddziałania 1.1.2 pt. �Infrastruktura transportu
publicznego� wspierane beþdaþ projekty dotyczaþce budowy, rozbudowy oraz
odnowienia systemów transportu publicznego miast liczaþcych w granicach
administracyjnych powyzúej 50 tys. mieszkańców wraz z obszarami funkcjonal-
nie z nimi powiaþzanymi. Istotne tutaj jest posiadanie przez beneficjenta Zin-
tegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego � dokumentu, który
wykazúe długofalowaþ trwałość proponowanych rozwiaþzań.
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Kolejnym działaniem w ramach ZPORR skierowanym juzú konkretnie do
aglomeracji trójmiejskiej jest działanie 1.6 pt. �Rozwój transportu publicznego
w aglomeracjach�. Działanie to ma na celu rozwój i odnoweþ systemów trans-
portu publicznego w aglomeracjach na rzecz szybszego, sprawniejszego i bez-
pieczniejszego przemieszczania sieþ osób, przy spełnieniu wymogów ograni-
czenia negatywnego wpływu transportu publicznego na środowisko, a takzúe
stymulowaniu rozwoju gospodarczego oraz zmniejszeniu zrózúnicowań w roz-
woju i jakości zúycia na poszczególnych obszarach aglomeracji. Projekty powin-
ny równiezú nawiaþzywać do aktualnego Zintegrowanego Planu Rozwoju Trans-
portu Publicznego.

Wymienione inwestycje muszaþ wynikać z przedstawionych aktualnych
Zintegrowanych Planów Rozwoju Transportu Publicznego. Plany takie powinny
słuzúyć tworzeniu zintegrowanego systemu transportu publicznego. Istotaþ tych
dokumentów jest ich �oddolne� tworzenie przez współpraceþ w ramach part-
nerstwa społeczno-gospodarczego. W proces ten nalezúy zaangazúować wszyst-
kich zainteresowanych w celu rozwiaþzania najwazúniejszych problemów doty-
czaþcych komunikacji.

W lipcu 2004 r. Komisja Europejska przedstawiła propozycje regulacji
dotyczaþcych przyszłego okresu programowania w Unii Europejskiej � obej-
mujaþcego lata 2007�2013. Regulacje te bazujaþ na propozycji zreformowania
polityki spójności zawartej w III Raporcie na temat Spójności Ekonomicznej
i Społecznej przygotowanym przez Komisjeþ Europejskaþ. Partnerstwo i współpra-
ca zarówno na poziomie krajowym, jak i regionalnym oraz lokalnym stanowić
beþdaþ podstawowe zasady przyszłego wdrazúania funduszy strukturalnych.

Podsumowanie

Istotnym zagadnieniem sprawnego funkcjonowania metropolii jest rozwija-
jaþca sieþ współpraca oraz konkurencja pomieþdzy współtworzaþcymi jaþ miastami
i gminami. Brak elementów wspólnego działania stanowi niebezpieczeństwo
marnotrawienia wysiłków i efektów w zakresie planowania i funkcjonowania
złozúonego układu osadniczego, realizacji inwestycji oraz zarzaþdzania. Kon-
kurencja sama w sobie jest zjawiskiem pozytywnym i zdrowym, jest na pewno
cechaþ rozwijajaþcaþ aktywność mieszkańców oraz samorzaþdów lokalnych. Dzieþki
konkretyzacji działań stymuluje tworzenie indywidualnych, lokalnych pro-
gramów rozwoju, określa zasady ich realizacji, pomaga kreować odpowiedni
wizerunek miasta oraz wzbogacać tozúsamość miasta i świadomość jego miesz-
kańców. Jednocześnie konkurencja rozwija sytuacje, w których zbyt czeþsto
marnotrawi sieþ efekty, wysiłki i szanse wspólnego działania. Wynika to naj-
czeþściej z egoistycznych pobudek lub ambicjonalnych cech liderów samo-
rzaþdowych, braku wyobraźni przedstawicieli samorzaþdów lokalnych oraz świa-
domości i zorganizowania sieþ mieszkańców (Chojnacki 2001).

Wyzwaniem dla Gdańska i Gdyni, a takzúe Sopotu, jest daþzúenie do zinte-
growania aglomeracji, a przede wszystkim szerokiej współpracy, gdyzú w glo-
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balizujaþcej sieþ gospodarce wygrywajaþ najsilniejsi. Staþd, aby zdobyć nowe
impulsy rozwojowe i konkurować w europejskiej przestrzeni, trzeba działać
razem. Prowadzenie przez gminy własnych polityk gospodarczych i prze-
strzennych oderwanych od innych, a jednocześnie konkurujaþcych ze sobaþ
o zdobycie inwestycji, na dłuzúszaþ meteþ jest bezskuteczne. Strategie gmin
miejskich Trójmiasta ukazujaþ cheþć współdziałania, którego efekty, choć w pew-
nych aspektach widoczne, pozostajaþ raczej tylko na papierze w ramach strategii
pojedynczych gmin. Wobec silnego indywidualizmu gmin, a zwłaszcza miast
aglomeracji Trójmiasta, duzúe nadzieje nalezúy wiaþzać z ustawaþ o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym z 27 marca 2003 r., która jako pierwsza
wprowadza w polskim ustawodawstwie pojeþcie obszaru metropolitalnego.
Prace nad planem zagospodarowania przestrzennego obszaru metropolitalnego
przyczyniaþ sieþ do nawiaþzania współpracy poszczególnych samorzaþdów gmin-
nych nad wspólnaþ koncepcjaþ zagospodarowania przestrzennego i tym samym
zwrócaþ uwageþ na konieczność szerokiej współpracy, kreujaþcej silnaþ pozycjeþ
metropolii Trójmiasta w europejskiej przestrzeni, zwłaszcza w regionie Morza
Bałtyckiego.

Układ osadniczy, którego centra tworzaþ Gdańsk na południu i Gdynia na
północy, a wokół nich rozrastajaþ sieþ obszary silnie zurbanizowane, nie jest
w stanie zdobywać funduszy unijnych wzmacniajaþcych nie poszczególne
gminy, ale całaþ metropolieþ; przyciaþgać znacznych inwestycji kreujaþcych kon-
kurencyjność całego obszaru, gdyzú poszczególne jego gminy prowadzaþ dwie
oddzielne polityki (w zasadzie siedem); choć na pozór podobne, to w gruncie
rzeczy niezalezúne. W tym celu nalezúy wypracować wspólnaþ wizjeþ rozwoju,
w której wzajemne antagonizmy zastaþpi współpraca wszystkich miast i gmin
obszaru metropolitalnego7, choć złozúonego, o rózúnej bogatej przeszłości,
rózúnym obliczu, to jednak majaþcych dobraþ koncepcjeþ na wspólnaþ przyszłość.
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Chojnacki M., 2001, �Gdański Obszar Metropolitalny � problemy i trudności
kształtowania sieþ zespołu metropolitalnego� (w:) W. Szydarowski (red.),
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About Cooperation in Tri-City

(Gdansk, Gdynia, Sopot) Metropolis

Tri-City, with the suburban area, like other Polish urban centers with
metropolitan aspirations, has real chances for becoming metropolitan area of
European importance. According to some European concepts, Tri-City is
recognized as a member of the group of European metropolises and regarded
as a link in the zone of high dynamic development in the Baltic Sea Region.

The main problem for the functional efficiency of Tri-City agglomeration
is cooperation and competition between cities and municipalities. The lack of
common activities can be the reason of efforts and effects to squander in the
field of spatial planning, programming of regional development and functioning
of the whole settlement system of the metropolitan area.

Pursuing the integration of Gdansk, Gdynia and Sopot and thus creating an
integrated metropolitan space of the highest ability to compete in the global
economy, is a real challenge for the Tri-City.




