Krzysztof Malachowski

Wybrane aspekty utworzenia
Szczecinskiego Obszaru
Metropolitarnego

Ekonomiczne Problemy Ustug nr 108, 203-212

2013

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO

NR 794 EKONOMICZNE PROBLEMY USLUG NR 108 2013

KRZYSZTOF MALACHOWSKI
Uniwersytet Szczecinski

WYBRANE ASPEKTY UTWORZENIA SZCZECINSKIEGO OBSZARU
METROPOLITARNEGO

Wstep

Kwestia metropolizacji jest jednym z najwazniejszych wyznacznikow
wspoélczesnego rozwoju. Zagadnienie to pomimo znaczacego dorobku nauko-
wego poswigconego postrzeganiu, rozumieniu i delimitowaniu metropolii wciaz
nie doczekalo si¢ precyzyjnej definicji prawnej w odniesieniu do warunkéow
krajowych, bowiem aktualnie brak jest ustawy o metropoliach. W rezultacie
proces metropolizacji, ktory w sposob naturalny od konca XX wieku przenosi
si¢ z panstw ,,starej” Unii do Polski jest spowalniany przez brak rozwiazan pro-
ceduralnych w tym zakresie. Wszelkie podejmowane obecnie proby wyznacza-
nia i konstytuowania obszaré6w metropolitalnych sa w gtownej mierze dziata-
niami samorzadowymi. Wsrdd takich oddolnych inicjatyw wyrdézni¢ mozna
réwniez powotane w dniu 15 wrzesnia 2005 roku Samorzadowe Stowarzyszenie
Wspétpracy Regionalnej, ktore od dnia 5 wrzesnia 2009 roku przyjeto nazwe
Stowarzyszenie Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (dalej Stowarzysze-
nie lub SSOM).

Nie czekajac na ogodlnopolskie rozwigzania ustawowe, dwanascie gmin
Pomorza Zachodniego bedacych cztonkami SSOM® postanowito wspélnie re-

! Gmina Miasto Szczecin (miasto na prawach powiatu) oraz gminy Dobra, Goleniéw, Gryfi-
no, Kobylanka, Kotbaskowo, Police i Stare Czarnowo. W 2008 roku przystapity kolejne jednost-
ki: Miasto Stargard Szczecifiski, Gmina Stargard Szczecinski, Miasto Swinoujécie (wystapito ze
Stowarzyszenia w 2009 roku), Gmina Nowe Warpno, a 2009 roku Powiat Policki.
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alizowa¢ zadania przyblizajace w przyszlo$ci utworzenie szczecinskiego obsza-
ru metropolitalnego. Celem opracowania jest przedstawienie potencjalnego
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) ztozonego z gmin-cztonkéw
SSOM pod katem teoretycznych rozwazan o metropoliach. Przyjgto jednoczes-
nie hipotezg, iz w odniesieniu do potencjalnego SOM nie mozna méwié o ob-
szarze metropolitalnym z punktu widzenia doswiadczen naukowych w tym za-
kresie. Autor przeprowadzit analize wskazanego zagadnienia zwracajac szcze-
g6lna uwagg na aspekt transportu publicznego, gdyz jest to jeden z podstawo-
wych warunkow wyznaczania obszaru metropolitalnego.

1. Teoretyczne ujecie metropolii i obszaréw metropolitalnych

Rozwdj wspotczesnego Swiata koncentruje si¢ w najwigkszych skupiskach
ludzi, kapitalu, wiedzy i mozliwosci — w metropoliach stanowiacych naturalne
bieguny wzrostu. B. Jatowiecki’ definiuje obszar metropolitalny (a dokfadniej
metropolig) jako duzy osrodek miejski liczacy okoto miliona mieszkancéw, kto-
ry cechuje doskonatos$¢ ustug i infrastruktury, innowacyjno$¢ obejmujaca
wszystkie podstawowe dziedziny dziatalnosci oraz (pewna) specyfika miejska.
Podobnych okreslen w odniesieniu do metropolii uzywa A. Kuklinski®, ktory
podkresla, ze sa to gléwne osrodki decyzji, innowacji, finanséw oraz nauki
i kultury.

Powszechnie podstawowym kryterium ustalania obszaru metropolitalnego
jest aspekt ilosciowy® (wskazany powyzej prog miliona mieszkancow), jednak-
ze nie bez znaczenia jest struktura morfologiczna aglomeracji, ktora musi si¢
sktada¢ z trzech komplementarnych podobszarow, tj. jadra miasta, przedmies¢

2 B. Jalowiecki, Spoleczna przestrzeri metropolii, Scholar, Warszawa 2000, za D. Strahl,

M. Markowska, Polskie metropolie w strukturalnej przestrzeni subregionéw, W: red. S. Korenik,
K. Szotek, Konkurencyjnosé i potencjat rozwoju polskich metropolii — szanse i bariery, Biuletyn
KPZK Polskiej Akademii Nauk nr 214, Warszawa 2004, s. 9.

3 A. Kuklinski, Globalizacja polskich metropolii, Warszawa 2000, za D. Strahl, M. Markow-
ska, Polskie metropolie w strukturalnej przestrzeni subregionéw, W: red. S. Korenik, K. Szotek,
Konkurencyjno$¢ i potencjat rozwoju polskich metropolii — szanse i bariery, Biuletyn KPZK Pol-
skiej Akademii Nauk nr 214, Warszawa 2004, s. 9.

Unia Metropolii Polskich przyjeta w 2003 roku definicje obszaru metropolitalnego, ktora
zaktada wielko$¢ 500 tys. mieszkancow i delimituje 12 obszaréw metropolitalnych, w tym sku-
piony wokot miasta Szczecina. Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju
(KPPZK), opracowana przez nieistniejace juz Rzadowe Centrum Studiow Strategicznych odnosi
si¢ do liczby 300 tys. mieszkancoéw obszaru metropolitalnego.
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i strefy podmiejskiej. W przypadku tej ostatniej nie istnieje Scista delimitacja,
totez w zaleznosci od wielkosci obszaru zurbanizowanego strefa podmiejska
moze si¢ rozciaga¢ w promieniu od kilkunastu do kilkudziesigciu kilometrow.
Ponadto metropolia, obok wielkosci i morfologicznej ztozono$ci, powinna po-
siada¢ takze rozbudowane funkcje egzogeniczne powiazane w skali globalnej
z innymi metropoliami®.

Na podstawie literatury przedmiotu® oraz praktyki stosowanej w Unii Eu-
ropejskiej, obszarem metropolitalnym sensu largo mozna okresli¢ uktad prze-
strzenny sktadajacy si¢ z duzego miasta i otaczajacych je terendow $cisle z nim
funkcjonalnie powiazanych, charakteryzujacy sig:

a) wysoka jakoscia ustug, instytucji i wyposazenia materialnego;

b) wysokim potencjatem innowacyjnym w zakresie technicznym, ekono-

micznym, spotecznym, politycznym i kulturalnym;
¢) wysoka konkurencyjnoscia produkcji i wyspecjalizowanych ushug
(w tym naukowo-badawczych, kulturalnych) w wymiarze krajowym
i migdzynarodowym,;

d) silnymi wewngtrznymi wigzami wspolpracy gospodarczej, spotecznej
i instytucjonalnej;

e) intensywnymi polaczeniami z innymi metropoliami krajowymi i za-

granicznymi, mozliwymi dzigki dobremu z nimi skomunikowaniu;

f) wyjatkowoscia i specyfika miejsca i jego atrakcyjno$cia nie tylko

w skali kraju, ale i w skali migdzynarodowe;j.

Funkcjonalne spojrzenie na metropoli¢ reprezentuje najwyzszym poziom
0go6Inosci, a jednoczes$nie stanowi pierwotna przestanke ustalania obszaréw me-
tropolitalnych. D. Szymanska podkresla, Zze ,,metropolizacja nie ma zwiazku
zZ liczba mieszkancéw danego miasta. Liczy sig liczba funkcji wyzszego rzedu.
[...] Nie chodzi tu o tworzenie wigzi w wymiarze przestrzennym, a funkcjonal-

nym”’. Najbardziej interesujace wydaje sie zidentyfikowanie tych funkcji, ktore

5 M. Smetkowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Diagnoza probleméw rozwoju obszaréw me-

tropolitalnych i rekomendacja delimitacji obszarow metropolitalnych w Polsce, Centrum Europej-
skich Studiéw Regionalnych i Lokalnych (EUROREG) Uniwersytet Warszawski, Warszawa
2008, s. 4.

® Nalezy zwrocié szczegblna uwage na takie pozycje literatury jak: M. Castells, Kwestia
Miejska, Wydawnictwo PWN, Warszawa 1982; A. Gawryszewski, P. Korcelli, E. Nowosielska,
Funkcje metropolitalne, Wydawnictwo IGiPZ PAN, z. 53, Warszawa 1998; K. Kucinski, Podsta-
wy teorii regionu ekonomicznego, Wydawnictwo PWN, Warszawa 1990.

Torun, Bydgoszcz, metropolia..., Glos Uczelni. Pismo Uniwersytetu Mikolaja Kopernika,

nr 5/(315), maj 2012, s. 6-7.
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sa podstawowe 1 decydujace o uruchomieniu procesu ksztattowania si¢ metro-
polii, czyli funkcji wywolujacych rozw¢j innych rodzajow dziatalnosci
i w efekcie powstanie catego wachlarza funkcji typowych dla metropolii®.

Analizujac dziatania Stowarzyszenia w zakresie ksztattowania ,,tozsamo-
$ci” metropolitalnej w regionie szczecinskim, to funkcja, ktéra wydaje si¢ by¢
glownym czynnikiem metropolizacji jest transport publiczny. Obserwacja auto-
ra w tej kwestii wynika przede wszystkim z prezentacji przez Stowarzyszenie
dokumentow, materiatlow i analiz. Jedynie w odniesieniu do transportu publicz-
nego dostrzec mozna zgodno$§¢ wszystkich cztonkéw SOM co do strategii dzia-
tan oraz ksztattu rozwiazan w przysztosci.

2. Przestanki rozwoju transportu publicznego w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym

W listopadzie 2011 roku w Stowarzyszeniu Szczecinskiego Obszaru Me-
tropolitalnego przyjeto opracowanie pt. ,,Koncepcja Rozwoju Transportu Pu-
blicznego w Szczecifiskim Obszarze Metropolitalnym™®. Metodologia doku-
mentu oparta byta na nastgpujacych dziataniach:

a) analizie uwarunkowan prawnych krajowych i obowigzujacych w Unii

Europejskiej dla transportu publicznego;

b) analizie dokumentoéw strategicznych i planistycznych obowiazujacych
we wszystkich gminach 1 powiatach tworzacych Szczecinski Obszar
Metropolitalny, a takze krajowych i wojewddzkich dokumentéw stra-
tegicznych;

€) merytorycznych konsultacji na szczeblu wszystkich urzedéw gmin-
nych i Urzgdu Marszatkowskiego;

d) analizie rozwigzan dotyczacych transportu publicznego w innych ob-
szarach metropolitalnych w Polsce, a takze w panstwach Unii Europej-
skiej.

8 ). Stodczyk, Identyfikacja i ksztattowanie sie funkcji metropolitalnych, W: Konkurencyjnosé

i potencjal rozwoju polskich metropolii — szanse i bariery, red. S. Korenik, K. Szotek, Biuletyn
KPZK Polskiej Akademii Nauk nr 214, Warszawa 2004, s. 48.

° Punkt 2 przygotowano na podstawie dokumentu pt. , Koncepcja Rozwoju Transportu Pu-
blicznego w Szczecifiskim Obszarze Metropolitalnym” opracowanym przez Stowarzyszenie
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, Szczecin 2011.
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Zespot autorski przeprowadzil dwie tury konsultacji w poszczegdlnych
gminach SOM. Pierwsza tura dotyczyta przegladu dokumentoéw strategicznych
gmin oraz oceny przez gminy stanu transportu publicznego. Konsultacje te po-
zwolily na opracowanie opisu stanu obecnego transportu publicznego w tym
obszarze. Informacje uzyskane w gminach uzupethione zostaty o wtasna analize
zespolu autorskiego. W czasie drugiej tury konsultacji gminy ocenity przedsta-
wione przez zespol wykonawcow propozycje dotyczace koncepcji rozwoju
transportu publicznego. Konsultacje w gminach pozwolity takze na przedsta-
wienie oczekiwan gmin w zakresie niezbednych zmian w transporcie publicz-
nym w ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego. Uzyskane informacje
z gmin uzupetnione o analizy wlasne zespotu wykonawczego w zakresie ksztat-
towania si¢ sytuacji demograficznej, rozwoju o§wiaty, rozwoju gospodarczego,
a takze turystyki daly podstawy do opracowania koncepcji rozwoju wszystkich
rodzajow transportu publicznego, a mianowicie transportu drogowego, kolejo-
wego, wodnego oraz lotniczego.

Koncepcja rozwoju transportu publicznego w SOM obejmuje trzy etapy
dziatan:

a) etap pierwszy — perspektywa krétkoterminowa w latach 2011-2013
dotyczy¢ bedzie dziatan doraznych i uzupehiajacych niezbednych do
polepszenia dostgpnosci komunikacyjnej dla mieszkancoéw obszaru;

b) etap drugi — koncepcja srednioterminowa na lata 2014-2020 dotyczy¢
bedzie dziatan inwestycyjnych i organizacyjnych majacych na celu
optymalizacjg i integracj¢ transportu publicznego w obszarze;

C) etap trzeci — strategia dtugoterminowa na lata 2020-2030 dotyczy¢ be-
dzie nowych rozwiazan w zakresie rozbudowy sieci potaczen komuni-
kacyjnych polepszajacych dostgpnos¢ do transportu publicznego dla
mieszkancdéw obszaru.

Celem generalnym Koncepcji jest ,ksztaltowanie w wojewodztwie za-
chodniopomorskim efektywnego, dostepnego i zintegrowanego systemu trans-
portu publicznego”. Cel ten jest zgodny z zapisami dokumentu ,,Strategia roz-
woju Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020

Zintegrowany transport publiczny w Szczecinskim Obszarze Metropolital-
nym realizowany bgdzie w oparciu o nastgpujace zasady:

a) integracje wszystkich rodzajow transportu (autobusy miejskie, tramwa-

je, autobusy dalekobiezne, kolej) w centrach komunikacyjnych, we-
ztach komunikacyjnych i przystankach przesiadkowych, ktora umoz-
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b)

f)
9)

h)

liwi szybka obstuge podréznych korzystajacych z tych srodkdéw trans-
portowych;

zacheceniem do ograniczenia wjazdu do centrum Szczecina autobu-
sow, mikrobusow i samochodow osobowych poprzez budowe weztow
komunikacyjnych na obrzezach miasta z parkingami ,,Parkuj i Jedz”
(P&RY);

wdrozeniem wspolnego skoordynowanego rozktadu jazdy dla wszyst-
kich rodzajow transportu;

wprowadzeniem spojnego systemu zarzadzania transportem publicz-
nym i informacji dla podréznych;

stosowaniem wspolnego systemu taryfowego umozliwiajacego zasto-
sowanie jednego biletu takze w wersji elektronicznej na catym obsza-
rze metropolitalnym;

integracj¢ transportu indywidualnego z transportem publicznym po-
przez tworzenie systemu parkingow P & R;

mniejszym oddziatywaniem na $rodowisko naturalne poprzez promo-
wanie transportu szynowego stosujacego naped elektryczny;
organizacje przewozow przez jednego organizatora dla catego obszaru.

Osiagnigcie celu strategicznego nastapi poprzez realizacj¢ niezbednych

i najwazniejszych dziatan, do ktorych zaliczono nastepujace cele operacyjne:

a)

b)

c)

dla zintegrowania wszystkich rodzajow transportu nalezy budowac

centra komunikacyjne, wezty komunikacyjne i przystanki przesiadko-

we zwlaszcza przy liniach kolejowych, petlach tramwajowych i auto-

busowych (a takze w celu ograniczenia wjazdu znacznej liczby auto-

busow i samochodow do centrum Szczecina), przy ktorych powinny

by¢ tworzone parkingi typu P & R;

transport publiczny w obszarze metropolitalnym nalezy rozwijac

W uktadzie gniazdowym w oparciu 0 centra komunikacyjne, wezly

komunikacyjne i przystanki przesiadkowe, ktore umozliwia:

— dojazd z kazdej miejscowosci do siedziby gminy,

— dojazd z siedziby kazdej gminy do siedziby powiatu,

— dojazd z kazdego powiatu do wezlow przesiadkowych potozonych
na terenie stolicy aglomeraciji,

— dojazd (w przypadkach uzasadnionych odlegtoscia 1 natgzeniem ru-
chu) z miejscowosci do powiatu lub stolicy aglomeracji;

nalezy rozwija¢ przede wszystkim ekologiczny transport szynowy;
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d) w Szczecinie podstawowym $rodkiem transportu publicznego powi-
nien by¢ tramwayj;

e) transport publiczny w Szczecinie nalezy oprze¢ w znacznym stopniu
na rozbudowanej sieci tramwajowej (w tym lini¢ szybkiego tramwaju
w relacji Osiedle Stoneczne—Centrum Miasta) oraz na uzupetniajace;j
sieci autobusow wyjezdzajacych w wigkszym stopniu niz obecnie
roOwniez poza teren miasta i obstugujacych duze skupiska mieszkanio-
we potozone wokot miasta;

f) na glownych liniach komunikacyjnych takich jak Szczecin—Stargard
Szczecinski, Szczecin—Golenidow, Szczecin—Gryfino gltéwna osia
przewozow pasazerskich powinien by¢ transport kolejowy korzystaja-
cy z nowoczesnego taboru kolejowego, a przy wybranych dworcach
i przystankach nalezy tworzy¢ parkingi realizujace zasad¢ P & R;

g) na linii komunikacyjnej Szczecin—Police (Trzebiez) nalezy stworzy¢
szybka kolej miejska (w przysztosci zintegrowana z siecia kolei me-
tropolitalnej) taczaca centrum Szczecina z Policami i Trzebieza,
z mozliwo$cia wprowadzenia tramwaju dwusystemowego, tzn. poru-
szajacego si¢ po torach kolejowych i tramwajowych;

h) glowna osia transportu publicznego na kierunkach stolica metropolii —
miasto z siedziba powiatu takie jak Szczecin—Stargard Szczecinski,
Szczecin—-Goleniow, Szczecin—Gryfino powinna by¢ Kolej regionalna
w przyszto$ci powiazana w sie¢ kolei metropolitalnej;

i) Port Lotniczy Szczecin-Goleniow nalezy rozbudowac¢, a zmodernizo-
wane Lotnisko Szczecin-Dabie powinno petnié role uzupetniajaca dla
obstlugi matych statkow powietrznych (samolotow i $§miglowcow) dla
potrzeb przewozow turystycznych i biznesowych;

J) glownym srodkiem transportu pasazerow na lotnisko w Goleniowie
powinny by¢ pociagi kursujace na to lotnisko ze Szczecina i Stargardu;

K) nalezy rozwija¢ przewozy pasazerskie droga wodna, w szczegdlnosci
przewozy turystyczne wzdtuz Odry oraz na Jeziorze Dabskim i Zale-
wie Szczecinskim, takze do portow niemieckich;

I) w najwigkszych miastach SOM, tj. w Szczecinie i Stargardzie Szcze-
cinskim, powinny zosta¢ zbudowane centra komunikacyjne na terenie
obecnych dworcow kolejowych;

m) na terenie catego obszaru metropolitalnego powinien obowiazywac je-
den rodzaj biletu metropolitalnego (zaréwno w formie papierowej, jak
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i elektronicznej z zastosowaniem réznorodnych taryf) umozliwiajacy
przejazdy pojazdami dowolnego przewoznika,

n) nalezy systematycznie wprowadza¢ na caly obszar metropolitalny
elektroniczny system zarzadzania flota pojazdow, umozliwiajacy takze
prowadzenie biezacej informacji dla podréznych oraz pozwalajacy na
elastyczne formy dowozu pasazera do celu podrozy (w tym skierowa-
nie pojazdu na wybrany przez pasazera przystanek);

0) zintegrowanym transportem publicznym w Szczecinskim Obszarze
Metropolitalnym powinien zarzadza¢ jeden organizator przewozow;

p) przygraniczne potozenie gmin Szczecinskiego Obszaru Metropolital-
nego wymaga¢ bedzie dalszej rozbudowy potaczen transgranicznych
z Niemcami.

Polityka transportowa samorzadéw zlokalizowanych na terenie potencjal-
nego SOM powinna zmierza¢ w kierunku stworzenia systemu zachet do korzy-
stania z publicznych $rodkoéw transportu, budowania policentrycznych struktur
kooperacji przestrzennej z innymi miastami europejskimi, wzmocnienia dostegp-
no$ci i powiazan regionu metropolitalnego w konteks$cie europejskim oraz bu-
dowanie intermodalnego systemu transportu w oparciu 0 promocj¢ zrownowa-
zonego rozwoju. Realizacja tak zaplanowanej Koncepcji pozwoli na organizacje
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego wokot funkeji transportowej, ktora
jest naturalna dla tego regionu roéwniez ze wzgledu na usytuowanie geograficz-
ne. Nalezy jednak pamieta¢, ze do wytworzenia de lege artis obszaru metropoli-
talnego konieczne jest podjgcie dziatan nie tylko w sferze transportu i komuni-
kacji.

W maju 2009 roku w Szczecinie zorganizowano warsztaty urbanistyczne
w sprawie rozwoju Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, w ktérych wzigli
udziat przedstawiciele migdzynarodowego Zespotu Doradczego Planowania
Przestrzennego (Urban Planing Advisory Team-UPAT), wytonionego sposrod
cztonkéw Migdzynarodowego Stowarzyszenia Urbanistow i Planistow Regio-
nalnych (International Society of City and Regional Planners — ISOCARP).
W kwestii wizerunku i tozsamos$ci eksperci zaproponowali przede wszystkim
utworzenie katalogow przyrodniczych i kulturowych obejmujacych miejscowe:
ekosystemy, produkty zywno$ciowe, sztuke, architekturg, uktady urbanistyczne
i krajobrazy. Dodatkowo podkreslono fakt, ze nalezy okresli¢ i zbudowac re-
gionalny program tozsamos$ci bazujacy na cechach charakterystycznych regio-
nu, lokalnych aspiracjach i potencjale marketingowym. W dalszej czeSci znala-
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zly si¢ rozwdj postrzegania regionu metropolitalnego, jako tozsamos$ci kulturo-
wej, rozwoj frontdéw wodnych i dziedzictwa przemystowego, utrzymanie pro-
gramu renowacji Srodmiescia w Szczecinie oraz wigksze wykorzystanie ,,wiel-
kich obszaréw urbanizacji™™. Najszerzej eksperci wypowiedzieli si¢ w kwestii
mozliwosci dalszego rozszerzania relacji mi¢dzyregionalnych przejawiajacych
si¢ w turystyce, zegludze $rodladowej, wiedzy, kulturze i wspotrzadzeniu.

Podsumowanie

Prace nad Koncepcja funkcjonalnego potaczenia miast i gmin regionu
szczecinskiego w aspekcie transportu publicznego nalezy oceni¢ pozytywnie
z punktu widzenia tworzenia obszaru metropolitalnego na tym terenie. Wydaje
si¢, ze dalsze dzialania nad standaryzacja i spojnoscia systemu transportowego
w SOM powinny si¢ koncentrowaé w szczegolnosci na zagadnieniach prawno-
finansowych. Prezentowana Koncepcja jest ciekawa i innowacyjna, jednak
obejmuje na tyle szeroki zakres rozwiazan, ze budzi obawy czy znajda si¢ $rod-
ki finansowe na jej realizacj¢. Niemniej jednak odnoszac si¢ do postawionej
W opracowaniu hipotezy, to potencjalny Szczecinski Obszar Metropolitalny ma
szansg sta¢ si¢ obszarem metropolitalnym z naukowego punktu widzenia, cho¢
nie gwarantuje to w przysztosci ukonstytuowania SOM w rozwiazaniach usta-
wowych.

W obecnych realiach polskich trudno jest mowi¢ o metropoliach, jednak
duze miasta maja szansg przeksztalci¢ si¢ w metropolie subkontynentalne. Ob-
szary te beda wzmacnia¢ petniona juz obecnie funkcje osrodkéw postepu tech-
nicznego, gospodarczego i kulturalnego oraz beda koncentrowaé dominujaca
cze$é kontaktow Polski ze $wiatem™. S. Korenik wskazuje ponadto, ze do ta-
kich metropolii by¢ moze dotacza z czasem aglomeracje trojmiejska i szczecin-
ska, pod warunkiem, ze zdotaja wyksztatci¢ ushugi finansowe i inne nowoczes-
ne dziedziny gospodarki zwigzane z portami morskimi, w ktorej zapdznienia —

0 Zeszyt UPAT Szczecin 2009 pt. Perspektywy Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego
W kontekscie wyznacznikow rozwoju funkcji metropolitalnych, infrastruktury komunikacyjnej oraz
transgranicznego charakteru regionu.

115, Korenik, Metropolie we wspélczesnej gospodarce z uwzglednieniem realiow polskich,
w: red. S. Korenik, K. Szotek, Konkurencyjnosc i potencjat rozwoju polskich metropolii — szanse
i bariery, Biuletyn KPZK Polskiej Akademii Nauk nr 214, Warszawa 2004, s. 28.
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szczegblnie komunikacyjne sa najwicksze'?. Szczecin z uwagi na wysoka atrak-
cyjno$¢ zewngetrzna, tj. lotnisko i port morski, przygraniczne potozenie w bli-
skim sasiedztwie Berlina, ale relatywnie mato siedzib najwigkszych firm®
wciaz klasyfikowany jest jako o$rodek regionalny klasy A, natomiast realiza-
cja takich inicjatyw, jak Koncepcja Rozwoju Transportu Publicznego opraco-
wana przez SSOM przybliza region do stworzenia w petni funkcjonalnego ob-
szaru metropolitalnego.

SELECTED ASPECTS OF CREATION METROPLITAN AREA OF SZCZECIN

Summary

The study focused on the presentation of the potential Szczecin Metropolitan Area
(SMA) in terms of theoretical considerations about cities. The analysis indicated issues
with particular attention to the aspect of public transport, as it is one of the basic condi-
tions determining the metropolitan area. The presented concept is interesting and inno-
vative, but covers such a wide range of solutions, that raises concerns about whether
there will be funds for its implementation. Stettin in the future have a chance to become
a metropolis from a scientific point of view, but now still classified as a Class A region-
al center.

Translated by Krzysztof Matachowski

12 G. Gorzelak, Trwalos¢ i zmiana: historia, transformacja i przysztosé polskich regionow,
Ekonomista nr 6/2000.

13 M. Smetkowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Diagnoza probleméw rozwoju obszaréw me-
tropolitalnych i rekomendacja delimitacji obszarow metropolitalnych w Polsce, Centrum Europej-
skich Studiéw Regionalnych i Lokalnych (EUROREG) Uniwersytet Warszawski, Warszawa
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