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Tereny produkcyjne 

Kolejną funkcją główną jest przemysł. Skupia się on w mia-
stach, szczególnie w Gdańsku, Gdyni i w ich otoczeniu, np. w 
Pruszczu Gdańskim, Rumi, Kosakowie, w gminie Szemud. Tereny 
działalności produkcyjnej mają też ścisły związek z przebiegiem 
głównych korytarzy transportowych. Funkcja ta oprócz samych 
miast skupia się także wyraźnie w układzie północ - południe, 
wzdłuż najważniejszego korytarza transportowego Pomorza od 
Wejherowa, przez tzw. Małe Trójmiasto Kaszubskie, Trójmiasto (tu 
przez Gdynię i Gdańsk), Pruszcz Gdański, po Tczew i dalej wzdłuż 
autostrady A1. Widoczne jest też przeznaczenie terenów pod pla-

nowaną elektrownię w gminie Krokowa, czy wzdłuż drogi krajowej 
nr 6 pomiędzy Wejherowem i Lęborkiem. 

Szeroka oferta terenów przeznaczonych pod funkcje gospo-
darcze jest mniejszym zagrożeniem niż nadmierne zaplanowanie 
terenów mieszkaniowych. Przedsiębiorcy preferują przede wszyst-
kim lokalizacje z dobrym dostępem transportowym i uzbrojeniem, 
toteż należy się spodziewać, że ten rodzaj zabudowy będzie nastę-
pował w sposób bardziej zwarty i skoordynowany niż przy funkcji 
mieszkaniowej. 
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Tereny rolnicze 

Najbardziej rzucającą się w oczy funkcją wypełniającą struk-
turę kierunków zagospodarowania, pełniącą niejako tło dla pozosta-
łych, jest rolnictwo, „kolor żółty”, zajmujący niemal 50% powierzchni 
obszaru metropolitalnego. 

Tereny rolnicze znajdują się zarówno w miastach jak i w 
gminach wiejskich. Najmniejszy udział tej funkcji charakteryzuje 
miasta, wielkie, jak średnie i małe. Największym udziałem po-
wierzchni użytków rolnych odznaczają się gminy z terenu Żuław, 
m.in. Suchy Dąb, Nowy Dwór Gdański, Subkowy i sąsiednie gminy 

wiejskie. Wysoki udział rolnictwa w tej części obszaru metropolital-
nego związany jest z ukształtowaniem terenu, jakością gleb. Tutaj 
spotykane są największe gospodarstwa wysokotowarowe i jedno-
cześnie mało atrakcyjne tereny dla zabudowy mieszkaniowej, 
szczególnie dla większych osiedli mieszkaniowych, jak np. na poje-
zierzu. Mimo takiego charakteru tych terenów, jak i swoistej specyfi-
ki pojezierza, w żadnym z analizowanych 58 studiów gminnych nie 
wskazano oddzielnej strefy terenów bezwarunkowo wyłączonych 
spod zabudowy. 
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Tereny rozwojowe ł ącznie 

Wzrost liczby mieszkańców całego obszaru metropolitalnego 
będzie nieznaczny. Większe znaczenie ma migracja ludności i 
związana z tym zmiana potencjałów i wielkości jednostek osadni-
czych wewnątrz obszaru. Wszystkie omówione funkcje generują 
zabudowę, najmniejszą, oczywiście nawet znikomą w perspektywie 
całości – rolnictwo, najważniejsze stają się zatem tereny mieszka-
niowe, usługowe i produkcyjne, czy przemysłowe. 

W 2011 r. teren GOM był zabudowany w 5%, zatem 95% 
pozostaje terenów otwartych, roli, lasów, wód, dróg itd. Zabudować 
planuje się jednak kolejne 11% powierzchni obszaru metropolital-
nego, czyli razem miałoby to być aż 16% tj. ponad 3 razy więcej niż 
obecnie. 

Tak znaczny obszar przeznaczany w SUiKZP gmin na tere-
ny mieszkaniowe, usługowe i przemysłowe jest wynikiem zabezpie-
czania interesów właścicieli gruntów, konkurencji gmin w celu ścią-
gania do siebie jak największej liczby inwestorów i mieszkańców. W 
efekcie jedna gmina ma potencjał terenów rozwojowych tak duży, 
że mogłaby teoretycznie „wchłonąć” gminy sąsiednie, a w praktyce 
utraci kontrolę nad swoim zagospodarowaniem. Inwestycje będą 
powstawały w rozproszeniu generując koszty infrastruktury i trwałe 
zaburzanie i niszczenie krajobrazu. 

Należy pamiętać, że przeznaczone pod zabudowę tereny 
mieszkaniowe, usługowe i przemysłowe mogą być powiększone 
kosztem terenów rolniczych, na których może pojawić się zabudowa 
w oparciu o decyzje o warunkach zabudowy. Zjawisko to jeszcze 
bardziej rozprasza zabudowę mieszkaniową. 
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Układ transportowy GOM 

W ramach prac na syntezą SUiKZP gmin przeanalizowano 
sposób i zakres przedstawienia planowanej sieci powiązań trans-
portowych. Podstawowym problemem jest niejednolite podejście do 
prezentowania układu drogowego na rysunkach kierunków zago-
spodarowania. Układ drogowy w studiach klasyfikowano wg: 

1. zarządców poszczególnych dróg (drogi krajowe, wojewódz-
kie, powiatowe i gminne) 

2. klas technicznych ( autostrady, drogi ekspresowe, główne 
przyspieszone, główne, zbiorcze, lokalne) 

3. metody mieszanej – częściowo wg struktury zarządczej i 
częściowo wg klasy technicznej (Ryc. 21) 

Przyjęta metoda może wynikać ze specyfiki zarządzania układem 
drogowym w ramach danej gminy. W miastach na prawach powiatu, 
tj. w Gdańsku, Sopocie i Gdyni, prezydent zarządza w zasadzie ca-
łą siecią dróg pozostających w granicach administracyjnych miasta. 
W tych przypadkach podkreślenie w dokumentach planistycznych 
struktury właścicielskiej sieci drogowej nie ma znaczenia. W pozo-
stałych gminach drogami zarządza więcej podmiotów i zaznaczenie 
tego w dokumentach planistycznych jest bardziej zasadne. 

W celu graficznego odwzorowania syntezy obszaru GOM, 
stworzono legendę, w której odwzorowano różne metody podejścia 
do planowanego układu drogowego w SUiKZP gmin (Ryc. Nr 22a). 
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odmienna polityka  
drogowa  
brak ciągłości w prowadze-
niu ważnych tras komunika-
cyjnych niezwykle istotnych 
w skali województwa, wyni-
kający z braku zgody na ich 
przebieg wg zaproponowa-
nego wariantu w granicach 
poszczególnych gmin  
 

wielowariantowo ść  
przebiegu  - 
pokazywanie na rysunku 
kierunków zagospodarowa-
nia przestrzennego wszyst-
kich rozważanych wariantów 
prowadzenia nowej drogi 
(np. obwodnicy) co jest nie-
czytelne i może wprowa-
dzać w błąd.  

 
 
marginalizacja komunikacji w opracowa-
niach planistycznych –   
brak lub nieczytelny sposób przedstawienia w 
SUiKZP gminy  układu drogowego. 

brak jakiejkolwiek  klasyfikacji dróg   
pokazywanie sieci drogowej gminy 
jednym symbolem (np. sieć drogowa) 
bez pokazania jej hierarchizacji, spre-
cyzowania kategorii technicznej lub 
sposobu zarządzania  

RYC. 22b 

INWENTARYZACJA UKŁADU 

DROGOWEGO WG SUiKZP 
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Przy pomocy stworzonej legendy zespół autorski przeryso-
wał, w ramach jednego pliku graficznego, wszystkie pokazane w 
poszczególnych SUiKZP drogi. W efekcie powstał rysunek, który 
analizowany szczegółowo na stykach poszczególnych gmin ujawnił 
różne problemy świadczące o niespójności planowanego układu 
drogowego GOM (Ryc. Nr 22b). 

Podstawową oznaką niespójności okazały się miejsca na 
styku gmin wchodzących w skład GOM, gdzie stwierdzono brak 
ciągłości układu drogowego (wg SUiKZP) (Ryc Nr 23). O ile sytu-
acja ta, w przypadku dróg gminnych oraz dróg lokalnych, wydaje się 
być spowodowana inną skalą podejścia do opracowania (niektóre 
gminy nie pokazywały w swoich Studiach dróg o niskiej klasie tech-
nicznej oraz dróg gruntowych) to w przypadku braku ciągłości dla 

dróg powiatowych, wojewódzkich i krajowych oraz dróg zbiorczych, 
głównych i autostrady świadczy to o braku spójnego kształtowania 
sieci drogowej GOM. Sytuacja ta może wynikać np. z nieuwzględ-
nienia w dokumentach (SUiKZP) sporządzanych w poprzednich de-
kadach najnowszych koncepcji drogowych. 

Mniej dotkliwym problemem wydaje się być brak jedno-
znacznego określenia klasy technicznej dla dróg biegnących w ob-
rębie kilku gmin (Ryc. Nr 22b). W ramach analizy zauważono kilka-
naście miejsc w obrębie GOM, gdzie klasa techniczna drogi zmienia 
się skokowo na granicy gmin. Najbardziej zaskakujące są miejsca, 
gdzie zmiana ta obejmuje aż dwa stopnie klasy technicznej drogi – 
np. zmiana następuje z klasy głównej na lokalną (Ryc. Nr 24).  
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Zespół autorski pro-
ponuje w ramach GOM 
wprowadzenie wspólnej 
legendy bazującej na kla-
syfikacji technicznej dróg 
ponieważ to klasa tech-
niczna drogi dyktuje zaję-
tość terenu, co w przy-
padku planowania prze-
strzennego jest niezwykle 
istotne. Ponieważ dla 
znaczącej liczby gmin 
SUiKZP jest dokumentem 
istotnym z punktu widze-
nia zarządzania drogami, 
informacja o strukturze 
zarządczej dróg mogłaby 
pojawiać się na rysun-
kach jako treść dodatko-
wa. 

W związku z powyż-
szym, w ramach projektu, 
wypracowano koncepcję 
układu drogowego dla 
obszaru GOM stosując 
podejście planistyczne, 
czyli definiując sieć 
transportową poprzez 
klasy techniczne dróg. 

RYC. 25 
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Podsumowanie  

Wykonana praca związana z wektoryzacją SUiKZP 58 gmin 
obszaru metropolitalnego i analizowaniem zebranego materiału, po-
zwoliła zespolić i porównać, różnorodne i dotąd samodzielne, cza-
sem izolowane, rysunki studiów. Wspomniana różnorodność to nie 
tyle bogactwo, co brak spójności między studiami: w metodologii, 
stopniu szczegółowości, wybranych cechach itp. szczególne trud-
ności w syntezie sprawiały: rozbieżności na granicach gmin, różna 
jakość materiałów, technologii, itp. Pewne różnice wynikają z roz-
bieżności czasowej powstawania studiów i różnych uwarunkowań i 
wymogów co do zawartości opracowań. Podstawowy dokument re-
gulujący zakres studium to: Ustawa z 27 marca 2003 r. o planowa-
niu i zagospodarowaniu przestrzennym. Szczegóły dotyczące pro-
jektu studium doprecyzowuje wydane na podstawie ustawy rozpo-
rządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2004 r. w spra-
wie zakresu projektu SUiKZP gminy. W dokumentach tych nie ma 
jednak konkretnych wytycznych, do stosowania oznaczeń, nazew-
nictwa i standardów. Barwne oznaczenia graficzne i literowe, sym-
bole mają być jedynie możliwe do porównania z zapisami planów 
miejscowych. 

Najważniejszym w tej mierze dla obszaru metropolitalnego 
jest zatem uzgodnienie wspólnej metodologii, np. przyjęcia ujednoli-
conej legendy do SUiKZP, graficznej i znaczeniowej oraz sporzą-
dzanie studiów w oparciu o właściwe granice wg jednego odwzoro-
wania. Ponadto gminy zlecające wykonanie SUiKZP podmiotom 
zewnętrznym powinny koniecznie zadbać o otrzymanie wersji edy-
towalnej (wektorowej) rysunków studium (ideał: technologia GIS). 

Studia różnią się nie tylko formą, ale też treścią. Większość 
gmin ma indywidualne, często wyizolowane plany rozwojowe. Wy-
niki analizy pokazują, że planowanie w gminach pomija aspekt ze-
wnętrzny, wspólnotowy. „Instytucja” opiniowania studiów daleka jest 
od założenia „uzgadniania” planów rozwoju sąsiadów, nie spełnia 
ona swojej roli, będąc tylko formalnością. 

W ramach stowarzyszenia GOM nowopowstające studia 
powinny być bardziej spójne, tworząc jedną całość, zamiast indywi-
dualizmu, izolacji i różnorodnych, rozmijających się koncepcji.  

Jednym z największych problemów planowania przestrzen-
nego analizowanych 58 gmin jest znaczne przeszacowanie potrzeb, 
oferta terenów rozwojowych jest nieadekwatna do potencjału i po-
trzeb. Szczególnie tereny mieszkaniowe są często wyznaczane w 
oderwaniu od prognoz demograficznych. Nadmierne wyznaczanie 
terenów mieszkaniowych prowadzi do rozpraszania zabudowy, 
wzrostu kosztów infrastruktury i powiększania się terenów zabudo-
wanych trwale zmieniających pierwotny krajobraz naturalny, krajo-
braz wsi. 

Planowanie powinno brać pod uwagę potrzeby nie tylko in-
westorów, deweloperów, posiadaczy gruntów, itp., ale obecnych i 
przyszłych mieszkańców, użytkowników, itp. 
 Współczesny układ osadniczy analizowanego obszaru me-
tropolitalnego wymaga zaangażowania każdej z gmin w zakresie 
polityki przestrzennej. Często bowiem wysiłek wielu jednostek na 
rzecz przyszłości wspólnoty, może zostać zaprzepaszczony przez 
krótkowzroczność i egoizm jednej z nich. 
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