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setek odnotowano w dzielnicach: Leszczynki i witomino-radiostacja. również 
witomino-Leśniczówka, działki Leśne oraz Śródmieście wyróżniały się wyso-
kim odsetkiem bezrobotnych. natomiast wyraźnie najniższy odnotowano w wiel-
kim kacku.

ryc. 5.5. Liczba zarejestrowanych bezrobotnych i stopa bezrobocia według dzielnic Gdyni 
w 2014 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miasta Gdyni.
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Z punktu widzenia podaży pracy ważna jest nie tylko liczba, ale i struktura 
bezrobotnych. Ma ona także istotne znaczenie dla spójności społecznej. im więk-
szy udział w strukturze mają grupy defaworyzowane na rynku pracy, tym szer-
szy zakres ubóstwa. Pod uwagę wzięto strukturę zarejestrowanych bezrobotnych 
według wieku i wykształcenia. 

struktura wiekowa bezrobotnych odzwierciedla strukturę wieku ludności ak-
tywnej zawodowo. Przekształcenia w tej strukturze (ryc. 5.6) w Gdyni są więc 
efektem przemian demograficznych, w tym starzenia się społeczeństwa. w latach 
2004-2014 sukcesywnie rósł udział bezrobotnych w wieku 55 lat i więcej. Była to 
jedyna kategoria wiekowa bezrobotnych, w przypadku której nastąpił nie tylko 
wyraźny wzrost udziału w bezrobociu, ale także wzrost liczby bezrobotnych. na-
stąpiło to w okresie, w którym zaznaczył się wyraźny spadek liczby bezrobotnych 
ogółem. Zjawisko bezrobocia wśród tej grupy nie wynika jedynie ze zmian demo-
graficznych. istotną barierą zatrudnienia, w skali całego kraju – nie tylko Gdyni 
– jest dyskryminacja na rynku pracy osób starszych, wynikająca ze stereotypo-
wego ich postrzegania, słabości instytucji rynku pracy (J. Perek-Białas, a. ruzik, 
2004), ale także barier psychicznych ugruntowanych na podstawie obiegowych 
opinii i niedostatecznych kompetencji informatycznych (d. Mól, 2008). rzadko 
dostrzegane są takie cechy, jak: dokładność, sumienność, czy lojalność wobec pra-
codawcy (P. szukalski, 2006). 

Zaobserwowane w Gdyni zmiany pozwalają na konstatację, że cechy te zosta-
ły dostrzeżone w 2008 r., kiedy z powodu blisko pięcioletniej dobrej koniunktury 
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ryc. 5.6. struktura wiekowa zarejestrowanych bezrobotnych w Gdyni w latach 2004-2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.stat.gov.pl.
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gospodarczej rynek pracy był wydrenowany z pracowników. Jednorazowy spadek 
udziału bezrobotnych w wieku 50 lat i więcej był zapewne efektem sięgnięcia pra-
codawców po tych pracowników. w kolejnych latach, kiedy koniunktura wyraź-
ne osłabła, odsetek bezrobotnych w tej grupie ponownie zaczął rosnąć.

w ponadproporcjonalnie szybkim tempie w stosunku do zmian demograficz-
nych zmniejszał się udział bezrobotnych w wieku do 34 lat. Był to w znaczniej 
mierze rezultat zagranicznych migracji zarobkowych, których skala po wejściu 
polski do Ue bardzo wzrosła. Zjawisko to dotknęło również Gdynię (L. Przybyl-
ska i inni, 2016), a jego skutki okazały się znaczące. O ile w 2004 r. udział zare-
jestrowanych bezrobotnych w wieku do 24 lat w grupie ludności w wieku 19-24 
lata wynosił 7,2%, o tyle w 2014 jedynie 4,0%. Podobna redukcja miała miejsce 
w grupie wiekowej 25-34 lata. 

Zmiana modelu edukacji, w kierunku kształcenia ogólnego i następnie wyż-
szego (M. Pacuk i inni, 2016) miała być i do pewnego stopnia była sposobem na 
zmniejszenie napływu absolwentów do grupy bezrobotnych. w pierwszych latach 
transformacji ustrojowej zasilali tą grupę przede wszystkim absolwenci szkół za-
wodowych. na posiadane przez nich kwalifikacje nie było zapotrzebowania  
w restrukturyzowanym przemyśle. następstwa zmiany modelu edukacji stały się 
wyraźnie widoczne w latach 2004-2014. w strukturze bezrobotnych w Gdyni suk-
cesywnie ubywać zaczęło osób z wykształceniem zasadniczym zawodowym. wy-
raźnie, bo ponad dwukrotnie, wzrósł natomiast udział bezrobotnych z wykształ-
ceniem wyższym (ryc. 5.7). Pomijając, traktowanych łącznie, bezrobotnych 

ryc. 5.7. struktura zarejestrowanych bezrobotnych według wykształcenia w Gdyni w latach 
2004-2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.stat.gov.pl.
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z wykształceniem gimnazjalnym i niższym oraz średnim ogólnokształcącym, jako 
nieposiadających kwalifikacji zawodowych pożądanych na rynku pracy, bezro-
botni z wykształceniem wyższym od 2013 r. stali się najliczniejszą grupą poszu-
kujących pracy. Gdynia nie jest wyjątkiem. Podobne procesy miały miejsce w więk-
szości dużych ośrodków akademickich. 

w latach 2011-2013 najwięcej absolwentów, którzy rejestrowali się w urzędzie 
pracy w Gdyni ukończyło dwie największe uczelnie regionu – Uniwersytet Gdań-
ski i Politechnikę Gdańską. Zauważalna liczba bezrobotnych ukończyła również 
dwie gdyńskie uczelnie morskie – akademię Morską i akademię Marynarki wo-
jennej (ryc. 5.8)128. Łącznie w każdym z lat 2011-2013 rejestrowało się w Gdyni od 
ok. 300 do 500 bezrobotnych absolwentów szkół wyższych.

ryc. 5.8. Bezrobotni absolwenci szkół wyższych zarejestrowani w Powiatowym Urzędzie Pracy129 
w Gdyni w latach 2011-2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie: Bezrobotni absolwenci…, 2013; Bezrobotni absolwenci…, 2014.

128 Liczba bezrobotnych absolwentów była w pierwszej kolejności funkcją liczby absolwen-
tów ogółem. w 2013 r. uczelnie ukończyło: Uniwersytet Gdański – 5,8 tys., Politechni-
kę Gdańską – 5,5 tys., akademię Morską – 1,4 tys., akademię Marynarki wojennej (kie-
runki cywilne) – 0,9 tys. osób ogółem. Z tego bezrobotni absolwenci stanowili: Uniwersy-
tet Gdański – 7,3%, Politechnika Gdańska – 4,9%, akademia Morska – 7,5%, akademia 
Marynarki wojennej (kierunki cywilne) – 10,9%. dane te dotyczą wszystkich absolwen-
tów – nie tylko zarejestrowanych w PUP Gdynia (Bezrobotni absolwenci…, 2014).

129 dane dotyczą wyłącznie absolwentów szkół wyższych do 27. roku życia, którzy zostali 
zarejestrowani po raz pierwszy w okresie do 12 miesięcy od ukończenia szkoły wyższej. 
dane dotyczące akademii Marynarki wojennej obejmują tylko kierunki cywilne. 
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5.3. Niedopasowania kwalifikacyjne

Popyt na pracę, szczególnie w gospodarce rynkowej otwartej na globalną 
konkurencję, zmienia się bardzo szybko. wahania koniunktury oraz przemiany 
strukturalne, wynikające m.in. ze zmieniającego się zapotrzebowania konsu-
mentów jak i rozwoju technologicznego powodują, że pracodawcy zgłaszają 
zmienne zapotrzebowanie na pracowników – zarówno pod względem ich licz-
by, jak i kwalifikacji. Z kolei podaż pracy, czyli liczba i struktura zawodowa 
chętnych do pracy ulega o wiele wolniejszym przekształceniom. Proces eduka-
cji ogólnej, kształcenia zawodowego a następnie nabywania doświadczenia trwa 
często latami. dlatego stan rynku pracy, w którym część chcących podjąć pra-
cę posiada kwalifikacje niedopasowane do potrzeb pracodawców, jest stałą ce-
chą rynku pracy. to co odróżnia rynki pracy sprawnie reagujące na zmiany po-
pytu od rynków, na których proces ten zachodzi wolniej, to skala niedopasowań 
kwalifikacyjnych.

Jedną z miar niedopasowania kwalifikacji poszukujących pracy do potrzeb 
gospodarki jest wielkość długotrwałego bezrobocia. w Gdyni, podobnie jak w in-
nych miastach, w latach 2004-2014 odsetek bezrobotnych dłużej niż rok ulegał 
silnym wahaniom (ryc. 5.9). Zmiany te naśladowały dynamikę wzrostu gospo-
darczego oraz migracji zagranicznych. szybki wzrost PkB w latach 2004-2008 
skutkował najpierw nieznacznym, a potem coraz szybszym, wraz z rosnącą ska-
lą migracji zarobkowych, spadkiem liczby długotrwale bezrobotnych, a także ich 
udziału w bezrobociu ogółem. w 2009 r. w Gdyni odsetek ten wynosił jedynie 
4,2, podczas gdy w 2006 aż 48,1. w warunkach dużego popytu na pracę znajdo-
wali ją prawie wszyscy chcący naprawdę pracować, nawet jeżeli w niewielkim 
stopniu spełniali oczekiwania pracodawców co do kwalifikacji. następstwem 
spowolnienia gospodarczego, spowodowanego globalnym kryzysem finansowym, 
był wzrost bezrobocia ogółem, w tym także wzrost odsetka bezrobotnych długo-
trwale. w sytuacji ograniczonego popytu na pracę osoby o kwalifikacjach naj-
mniej przydatnych pracodawcom zaczęły być sukcesywnie zwalniane. szanse na 
to, że znajdą inną pracę malały wraz z rosnącym bezrobociem. w rezultacie od 
2009 do 2014 r. odsetek pozostających bez pracy dłużej niż rok wzrósł do pozio-
mu 33,6. na tle nie tylko porównywalnych miast, ale także w stosunku do  
największych ośrodków, od 2008 r. był on najniższy. 

do grup zawodów najbardziej narażonych na ryzyko długotrwałego bezrobo-
cia w 2014 r. zaliczono: pozostałych pracowników obsługi biura, pomoce do- 
mowe i sprzątaczki oraz kierowników do spraw produkcji i usług. innymi czyn-
nikami ryzyka okazały się: wiek – osoby w wieku 50 lat i więcej są rzadziej  
zatrudniane, niskie kwalifikacje (do prostych prac fizycznych) oraz przerwa w pra-
cy zawodowej związana z urodzeniem i wychowywaniem dziecka (Monitoring 
zawodów…, 2015). 
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ryc. 5.9. Udział pozostających bez pracy dłużej niż rok w liczbie zarejestrowanych bezrobot-
nych ogółem w Gdyni w latach 2004-2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.stat.gov.pl.

ważnym czynnikiem wpływającym na skalę długotrwałego bezrobocia jest 
też aktywność urzędu pracy. długotrwale bezrobotni najczęściej kierowani byli 
na szkolenia, staże, do prac społecznie użytecznych czy po porady w ramach usług 
poradnictwa indywidualnego. niektóre z wymienionych form cechowały się znacz-
ną skutecznością. na przykład, w 2014 r. na 151 osób długotrwale bezrobotnych, 
które ukończyły szkolenia 117 podjęło pracę. Z 65 osób, które ukończyły staż pra-
cę znalazło 46 osób. Z indywidualnego poradnictwa 97 podjęło pracę a 87 zosta-
ło skierowane na szkolenia zawodowe (Aktywne programy rynku pracy…, 2015). 
Przytoczone statystyki nie wskazują, jaka była trwałość zatrudnienia. najpraw-
dopodobniej niewielka, co wynika z charakteru segmentu rynku pracy, na którym 
zatrudniani są bezrobotni. Z uwagi na niskie wynagrodzenia i często trudne wa-
runki pracy, występuje na nim duża rotacja. nawet krótki okres pracy spowalnia 
dezaktualizację kompetencji zawodowych bezrobotnych. 

niedopasowania kwalifikacyjne skutkują nie tylko długotrwałym bezrobociem. 
równocześnie pracodawcy mają problem z obsadzeniem wolnych miejsc pracy. 
w tym zakresie brakuje jednoznacznych informacji, jak ten deficyt kształtuje się 
w Gdyni. analizy popytu na pracę przeprowadzone dla województwa pomorskie-
go wskazują, że w 2014 r. najwięcej wolnych miejsc pracy (ok. 32%) zgłaszały za-
kłady przemysłowe. Potrzebowano głównie robotników oraz operatorów i monte-
rów maszyn i urządzeń, a dopiero w drugiej kolejności specjalistów i techników. 
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Znaczna część wolnych miejsc pracy (ok. 15%) istniała w handlu – poszukiwani 
byli głównie sprzedawcy, a także w transporcie i gospodarce magazynowej  
(ok. 13%), gdzie poszukiwano własnie operatorów i monterów maszyn i urządzeń 
(Popyt na pracę…, 2015). w odniesieniu do Gdyni wyniki te częściowo potwier-
dzają analizy urzędu pracy (ryc. 5.10). w 2014 r. zauważalne było rosnące zapo-
trzebowanie na pracowników technicznych i pracowników usług. duża liczba ofert 
pracy zgłoszonych do PUP dotyczyła zawodów nie wymagających specjalistycz-
nych kwalifikacji – robotnik gospodarczy czy pracownik ochrony fizycznej bez 
licencji. Znaczna liczba ofert pracy czekała na sprzedawców, a także spawaczy, 
w szczególności posiadających doświadczenie i potrafiących spawać cienkie bla-
chy. Poszukiwani byli również technicy biurowi oraz opiekunowie osób starszych 
(Monitoring zawodów…, 2015)130. 

ryc. 5.10. Grupy zawodowe o największym udziale w liczbie ofert pracy zgłoszonych do PUP 
w Gdyni w 2014 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie: Monitoring zawodów…, 2015.

130 do urzędów pracy pracodawcy zgłaszają jedynie niektóre oferty – najczęściej niewyma-
gające specjalistycznych kwalifikacji i umiejętności. Ponadto są oni często zainteresowa-
ni wykorzystaniem subsydiów do zatrudnienia, co także skłania ich do zamieszczania ofert 
pracy o wymienionym profilu. specjaliści są najczęściej poszukiwani z wykorzystaniem 
innych sposobów. dlatego informacja o poszukiwanych pracownikach na podstawie ofert 
zgłoszonych do urzędów pracy jest jedynie częściowo miarodajna.
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5.4. Poziom i struktura wynagrodzeń

wysokość wynagrodzeń wynika m.in. z relacji pomiędzy wielkością i struk-
turą popytu na pracę ze strony pracodawców i podaży oferowanej przez chcących 
pracować. w całym analizowanym okresie – od 2004 do 2013 r. – poziom wyna-
grodzeń w Gdyni był wysoki, jak na polskie warunki i systematycznie rósł (ryc. 
5.11). O ile w 2004 r. przeciętne wynagrodzenie wynosiło 2568 zł, o tyle w 2013 r. 
sięgnęło kwoty 4298 zł. wynagrodzenia w Gdyni należały do najwyższych w Pol-
sce – wynosiły 108,6 do 111,6% przeciętnego miesięcznego wynagrodzenia dla 
Polski. spadek przewagi w tym zakresie odnotowano w latach 2008-2010, jako 
bezpośrednie następstwo spowolnienia gospodarczego, a także likwidacji stocz-
ni Gdynia s.a. natomiast od 2010 r. przewaga zaczęła systematycznie się zwięk-
szać.

ryc. 5.11. Przeciętne miesięczne wynagrodzenie brutto w Gdyni w latach 2004-2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.stat.gov.pl.

do branż, w których wynagrodzenia były szczególnie wysokie zaliczono dzia-
łalność finansową i ubezpieczeniową oraz obsługę rynku nieruchomości. wyraź-
nie niższe od przeciętnej cechowały natomiast handel, naprawę pojazdów samo-
chodowych, transport i gospodarkę magazynową, zakwaterowanie i gastronomię 
oraz informację i komunikację.
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5.5. Postawy mieszkańców wobec pracy

Podaż pracy w największym stopniu kształtują procesy demograficzne oraz 
edukacja. wpływają one na liczbę potencjalnych pracowników oraz ich struktu-
rę zawodową. dla pracodawców ważne okazują się również ogólne cechy osobo-
we, takie jak: uczciwość, pracowitość, odpowiedzialność, komunikatywność czy 
zdolność do uczenia się (Pomorski barometr zawodowy…, 2013). do pewnego stop-
nia ich obecność w profilach kompetencyjnych pracowników zależy od postaw, 
jakie przyjmują oni wobec pracy. wgląd w tę kwestię w odniesieniu do Gdyni dają 
wyniki badania ankietowego mieszkańców województwa pomorskiego w wieku 
powyżej 15 lat, przeprowadzonego w 2013 r.131 

Fundamentalnym dla postaw pracowników jest znaczenie pracy, jako warun-
ku szczęśliwego życia. respondenci mogli wybrać trzy takie warunki. na rolę 
pracy wskazało 21% badanych mieszkańców Gdyni. Częściej wskazywane były 
tak fundamentalne dla udanego życia kwestie jak: zdrowie, udane małżeństwo, 
pieniądze i dzieci. większe znaczenie mają pieniądze (35% wskazań), co świad-
czy, że znaczna część mieszkańców uważa, że praca powinna być źródłem pienię-
dzy, choć niekończenie zapewnia ich wystarczającą kwotę. ważna jest także ni-
ska ranga wykształcenia (12% wskazań), jako warunku szczęśliwego życia. dla 
rynku pracy oznacza to w przyszłości najprawdopodobniej ograniczenie napływu 
osób z wykształceniem wyższym. Opinie gdynian na ten temat nie były wyjątko-
we – podobnie odpowiadała większość badanych mieszkańców województwa po-
morskiego.

analizując wybrane przekroje respondentów zauważono, że rola pracy jako 
warunku szczęśliwego życia była częściej wymieniana wśród pracujących niż nie-
pracujących, w szczególności dotyczyło to osób w wieku od 30 do 50 lat, przypa-
dającym na szczyt aktywności zawodowej. Biorąc pod uwagę zróżnicowanie  

131 wyniki badania ankietowego uzyskano w ramach projektu pt. Wzorcowy system regio-
nalny monitoringu jakości usług publicznych i jakości życia, wykonywanego przez insty-
tut Badań nad Gospodarką rynkową i współfinansowanego ze środków Unii europejskiej 
w ramach europejskiego Funduszu społecznego (Priorytet V POkL 2007-2013 dobre rzą-
dzenie, działanie 5.2 wzmocnienie potencjału administracji samorządowej). Badanie zo-
stało wykonane przez Pracownię Badań społecznych. Przeprowadzono je w dniach 19.04-
27.05.2013 r., na losowej próbie 7 tys. mieszkańców województwa pomorskiego w wieku 
powyżej 15 lat. w Gdyni przebadano 728 osób. Zastosowano metodę bezpośrednich wy-
wiadów kwestionariuszowych, w miejscu zamieszkania respondentów. Próba została wy-
losowana z rejestru adresów gospodarstw domowych, prowadzonych przez Główny Urząd 
statystyczny. na jego podstawie rozlosowano punkty startowe. Gospodarstwa domowe 
dobierane były metodą random-route, polegającą na poszukiwaniu adresów poruszając się 
w ściśle określony sposób, poczynając od wylosowanego punktu startowego. następnie 
pod wytypowanym adresem losowano respondenta (Raport techniczny…, 2013). więcej 
informacji na stronie projektu: www.monitoring.ibngr.pl.
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zawodowe, praca częściej pojawiała się we wskazaniach pracowników wyższych 
szczebli, a także pracujących w przemyśle. nieco rzadziej rolę pracy podkreślali 
pracownicy wykonujący prace proste, pracownicy biurowi oraz pracownicy usług 
osobistych i sprzedawcy. są oni z reguły nisko wynagradzani, często zatrudniani 
czasowo, a ich praca nie zapewnia prestiżu społecznego. 

kolejnym istotnym wymiarem postaw pracowniczych jest satysfakcja z pracy. 
Jej poziom można interpretować jako efekt zgodności pomiędzy kompetencjami 
zawodowymi i oczekiwaniami wobec pracy a cechami wykonywanej pracy. do-
pasowanie może mieć charakter instrumentalny – określa poziom zgodności po-
między możliwościami i uzdolnieniami pracownika a wymaganiami stawianymi 
przez pracodawcę. Jednocześnie można je również rozpatrywać na płaszczyźnie 
motywacyjnej – do jakiego stopnia środowisko pracy zaspokaja potrzeby pracow-
nika poprzez odpowiednie gratyfikacje (a. Lipińska-Grobelny, k. Głowacka, 
2009). dla pracodawców, a szerzej dla całego lokalnego rynku pracy i konkuren-
cyjności gospodarki wysoki poziom satysfakcji oznacza wyższą produktywność 
pracy.

Gdynianie, którzy pracowali w chwili badania albo wykonywali pracę w prze-
szłości byli usatysfakcjonowani z pracy. aż 81% respondentów sformułowało 
w tym zakresie pozytywne opinie, w tym 44% jednoznacznie pozytywne  
(ryc. 5.12). w porównaniu do ocen mieszkańców pozostałych obszarów woje-
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Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów instytutu Badań nad Gospodarką rynkową.
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wództwa pomorskiego był to wynik ponadprzeciętny. Opinie nie wykazywały 
zróżnicowania w grupach wiekowych, z wyjątkiem osób najmłodszych – w wie-
ku 15-29 lat – wśród których odsetek niezadowolonych był wyraźnie wyższy (6%). 
duża część z nich równolegle uczy się i pracuje lub jest na początku kariery za-
wodowej. w związku z tym wykonywana praca odbiega od oczekiwań. nie moż-
na jednak wykluczyć, że oczekiwania części młodych mieszkańców miasta są zbyt 
wygórowane w stosunku do oferowanych warunków pracy. niewielkie zróżnico-
wanie satysfakcji z pracy odnotowano także przy uwzględnieniu struktury zawo-
dowej. Zauważalne różnice dotyczyły w zasadzie skrajnych kategorii w hierarchii 
zawodowej. nieco częściej usatysfakcjonowani byli specjaliści, a rzadziej pracow-
nicy przy pracach prostych.

na satysfakcję z pracy wpływa wiele czynników. w opinii większości bada-
nych mieszkańców Gdyni wszystkie one są ważne. Jednak wyłania się wśród nich 
pewna hierarchia (ryc. 5.13). wyraźnie największe znaczenie ma wynagrodzenie. 
Podkreślona została również rola dodatków motywacyjnych do wynagrodzenia, 
pewność zatrudnienia, a także dobra atmosfera w zespole oraz fakt wykonywania 
pracy, którą się lubi. stosunkowo najmniejszą rolę w kreowaniu satysfakcji z pra-
cy przypisywano złotej klatce – a więc wszelkim korzyściom pozafinansowym, 
takim jak służbowy samochód, telefon komórkowy czy pakiet medyczny. Mniej-
sze znaczenie przykładano również do elastycznego czasu pracy oraz możliwości  
podejmowania samodzielnych decyzji. Omówiona hierarchia przyczyn satysfakcji 
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ryc. 5.13. Przyczyny satysfakcji z pracy w opinii mieszkańców Gdyni z 2013 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów instytutu Badań nad Gospodarką rynkową.
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z pracy nie odbiega istotnie od sformułowanej przez pozostałych mieszkańców 
województwa pomorskiego. nieco mniejsze znaczenie przypisano pewności za-
trudnienia, co najprawdopodobniej wynika z mniejszego bezrobocia i większych 
możliwości znalezienia zatrudnienia jakie oferuje duży, trójmiejski rynek pracy. 
respondenci wyraźnie podkreślili znaczenie ekonomicznej funkcji pracy. Ma ona 
zapewniać trwałe utrzymanie, a w następnej kolejności przynosić innego rodzaju 
korzyści. stawia to ich w wyraźnej opozycji względem pracodawców, z których 
większość chciałaby traktować pracę jak każdy inny czynnik produkcji, co mia-
łoby prowadzić do większego uelastycznienia reguł zatrudnienia. 

Z poziomem satysfakcji z pracy wiąże się także relacja pomiędzy czasem spę-
dzanym w pracy a czasem wolnym. Z istniejącej relacji zadowolonych było 46% 
pracujących respondentów. w porównaniu do odpowiedzi pozostałych ankieto-
wanych w województwie pomorskim był to wynik niski. aż 27% badanych pra-
cujących gdynian stwierdziło, że za dużo czasu spędza w pracy, co było z kolei 
wynikiem wysokim. Osoby te wyraźnie częściej nie były usatysfakcjonowane 
z pracy (ryc. 5.14). Jednocześnie 12% respondentów stwierdziło, że zbyt dużo cza-
su poświęca innym zajęciom. Był to niski odsetek. takie opinie formułowali przede 
wszystkim zadowoleni z pracy. Z punktu widzenia rynku pracy stanowią oni do 
pewnego stopnia niewykorzystany potencjał – są, w swojej opinii, niepełnie za-
trudnieni. 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów instytutu Badań nad Gospodarką rynkową.
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Postawy wobec pracy mogą się różnić w zależności od postrzegania własnej 
siły przetargowej na rynku pracy. Pracujących mieszkańców Gdyni spytano o dwie 
kwestie. Po pierwsze: jak oceniają własne szanse na znalezienie pracy, gdyby za-
szła taka potrzeba. Po drugie: jak oceniają szansę dotychczasowego pracodawcy 
na znalezienie pracownika w miejsce respondenta, w sytuacji gdyby zaszła taka 
potrzeba. Zestawienie odpowiedzi na oba pytania pozwoliło określić liczebność 
trzech kategorii pracujących (ryc. 5.15). Pracownicy o silnej pozycji to tacy, któ-
rzy oceniają własne szanse na znalezienie pracy wyżej niż szanse pracodawcy na 
znalezienie zastępcy na swoje miejsce. w przypadku Gdyni grupa ta stanowiła 
20% badanych. nieco liczniejsza, bo składająca się z 28% respondentów była gru-
pa pracowników o pozycji neutralnej – własne szanse na znalezienie pracy oce-
niali podobnie jak szanse pracodawcy na zalezienie ich zastępcy. najliczniejszą 
grupę stanowili pracownicy o słabej pozycji na rynku pracy. Ci respondenci wska-
zywali, że mieliby większą trudność w znalezieniu zatrudnienia, niż pracodawcy 
w pozyskaniu innego pracownika na ich miejsce. do tej grupy zaliczało się aż 52% 
badanych pracujących. samoocena pracowników być może nie oddaje rzeczywi-
stej siły pracodawców i pracobiorców na rynku pracy. wpływa jednak na ich po-
stawy, a przez to na decyzje dotyczące zmiany zatrudnienia, czy poziomu deter-
minacji w utrzymaniu obecnego stanu.
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Postrzeganie własnej pozycji na rynku pracy przez mieszkańców Gdyni kon-
trastuje z względnie dobrym stanem rynku pracy mierzonym podstawowymi 
wskaźnikami. sposób postrzegania być może wynika z pamięci zdecydowanie 
lepszego okresu dla pracowników, jakim były lata 2007-2008, po części kształto-
wany jest przez doniesienia medialne – kwestia pracy i bezrobocia często jest 
w nich omawiana jako fundamentalny problem społeczno-gospodarczy. Przewa-
żający sposób postrzegania własnej pozycji, jako słabej nie sprzyja mobilności na 
rynku pracy, która prowadzić powinna do jak najlepszego dopasowania umiejęt-
ności i oczekiwań pracowników do wymogów stanowisk pracy. to z kolei zwięk-
sza produktywność pracy, umacnia pozycję konkurencyjną przedsiębiorstw  
i paradoksalnie, sprzyja tworzeniu stabilnych miejsc pracy.

5.6. Podsumowanie

Gdynia zalicza się do największych ośrodków w Polsce pod względem liczby pra-
cujących – w 2011 r. znalazła się na 12. miejscu w tej grupie miast. Pracowało tu 
49,3% ogółu ludności w wieku 15 lat i więcej. na tle porównywalnych miast była to 
wartość stosunkowo wysoka, choć w Polsce ten wskaźnik jest niski. analiza dojaz-
dów do pracy wskazuje, że gdyński rynek pracy wykracza poza granicę miasta. Przy-
ciąga więcej pracowników niż traci na rzecz innych ośrodków. Gdynia najsilniej  
powiązana jest z Gdańskiem i sopotem. Jednak do tych miast wyraźnie więcej pra-
cowników wyjeżdża niż przyjeżdża. dodatni bilans Gdynia odnotowała w stosunku 
do gmin położonych w północnej części aglomeracji. 

Gdyński rynek pracy cechuje się dość niską dynamiką wzrostu zatrudnienia. 
Głęboki spadek liczby pracujących nastąpił w 2009 r. kolejne lata upłynęły na od-
budowie tego uszczerbku. Część miejsc pracy udało się odtworzyć. Jednym z naj-
ważniejszych motorów wzrostu liczby pracujących w dużych miastach był rozwój 
branży nowoczesnych usług biznesowych. dotarł on także do Gdyni, ale w ogra-
niczonej skali.

Poziom bezrobocia w Gdyni pod koniec badanego okresu (2011-2014) był niski, 
a w okresie 2004-2014 odnotowano jego głęboki spadek, choć w porównaniu do in-
nych miast nie należał do największych. do 2008 r. miała miejsce coroczna reduk-
cja, która doprowadziła niemal do zaniku bezrobocia. w następstwie spowolnienia 
gospodarczego, do 2009 r. nastąpił niewielki jego wzrost. w kolejnych latach miała 
miejsce stagnacja stopy bezrobocia rejestrowanego. w 2014 r. odnotowano jej wy-
raźny spadek. Proces ten zachodził także w 2015 r. – na koniec maja stopa bezrobo-
cia rejestrowanego wynosiła 5,4%. 

w Gdyni zaobserwowano znaczną skalę i dużą zmienność niedopasowań kwa-
lifikacyjno-zawodowych. Jedną z miar jest skala długotrwałego bezrobocia. w Gdy-
ni, podobnie jak w innych miastach, w latach 2004-2014 odsetek bezrobotnych  
dłużej niż rok ulegał silnym wahaniom. Zmiany te nawiązywały do dynamiki wzro-
stu gospodarczego oraz migracji zagranicznych. Od 2009 do 2014 r. odsetek pozo-
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stających bez pracy dłużej niż rok wzrósł. Choć skala obserwowanego zjawiska 
była znaczna, to na tle nie tylko porównywalnych miast, ale także w stosunku do 
największych ten wzrost był najniższy. Niedopasowania kwalifikacyjne skutkują 
nie tylko długotrwałym bezrobociem. Równocześnie pracodawcy mieli problem 
z obsadzeniem wolnych miejsc pracy. W badanym okresie lista zawodów deficyto-
wych ulegała znacznym zmianom. W jego końcu – w 2014 r. – zauważalne było ro-
snące zapotrzebowanie na pracowników technicznych i pracowników usług. Duża 
liczba ofert pracy zgłoszonych do powiatowego urzędu pracy dotyczyła zawodów 
niewymagających specjalistycznych kwalifikacji – robotnik gospodarczy, pracow-
nik ochrony fizycznej bez licencji, sprzątaczka biurowa. Znaczna liczba ofert pra-
cy czekała na sprzedawców, a także spawaczy, w szczególności posiadających  
doświadczenie i potrafiących spawać cienkie blachy. Poszukiwani byli również 
technicy biurowi oraz opiekunowie osób starszych. 

W całym analizowanym okresie – od 2004 do 2013 – wynagrodzenia w Gdyni 
były wysokie, jak na polskie warunki i systematycznie rosły. Wynosiły od 108,6% 
do 111,6% przeciętnego miesięcznego wynagrodzenia w Polsce. Wyraźny spadek 
przewagi w tym zakresie odnotowano w latach 2008-2010, jako bezpośrednie następ-
stwo spowolnienia gospodarczego, a także likwidacji Stoczni Gdynia S.A. Natomiast 
od 2010 r. przewaga zaczęła systematycznie się zwiększać.

Gdynianie, którzy pracowali w chwili badania albo wykonywali pracę w prze-
szłości byli usatysfakcjonowani z pracy. Aż 81% respondentów sformułowało w tym 
zakresie pozytywne opinie. W porównaniu do ocen mieszkańców pozostałych ob-
szarów województwa pomorskiego, był to wyniki ponadprzeciętny. Na satysfakcję 
z pracy wpływa wiele czynników. W opinii mieszkańców Gdyni, wszystkie one są 
ważne. Jednak wyraźnie największe znaczenie odgrywa wynagrodzenie. Respon-
denci mocno podkreślili znaczenie ekonomicznej funkcji pracy. Z poziomem sa-
tysfakcji z pracy wiąże się także relacja pomiędzy czasem spędzanym w pracy 
a czasem wolnym. Z istniejącej relacji zadowolonych było 46% pracujących respon-
dentów. 27% pracujących gdynian stwierdziło, że za dużo czasu spędza w pracy. 
Osoby te częściej nie były usatysfakcjonowane z pracy. Jednocześnie 12% respon-
dentów stwierdziło, że zbyt dużo czasu poświęca innym zajęciom. Takie opinie  
formułowali zadowoleni z pracy. Z punktu widzenia rynku pracy stanowią oni nie-
wykorzystany potencjał – są, w swojej opinii, niepełnie zatrudnieni. 

Większość pracujących gdynian, postrzegała w 2013 r. własną pozycję na ryn-
ku pracy jako słabą – respondenci wskazywali, że mieliby większą trudność w zna-
lezieniu zatrudnienia, niż pracodawcy w pozyskaniu innego pracownika na ich 
miejsce. Gdyński rynek pracy, po 2008 r. stał się tzw. rynkiem pracodawcy. Wcze-
śniej, w okresie silnego wzrostu gospodarczego był natomiast rynkiem pracowni-
ków. Każdy rodzaj nierównowagi w dłuższym czasie nie jest korzystny dla rozwo-
ju lokalnego, choć z powodów wahań koniunktury oraz długotrwałego procesu  
dostosowań kwalifikacji i umiejętności do szybko zmieniających się potrzeb, trud-
no jej uniknąć. Zmiany relacji pomiędzy popytem na pracę i jej podażą, jakie mia-
ły miejsce w 2015 r., ponownie wzmocniły siłę przetargową pracowników. 
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Funkcjonowanie gdyńskiej gospodarki w okresie po akcesji Polski do Unii eu-
ropejskiej zbadane zostało pod kątem poszukiwania przewag konkurencyjnych, 
czyli cech które pozwalają przedsiębiorstwom na osiągnięcie i utrzymywanie sil-
nej pozycji względem innych przedsiębiorstw działających na rynku krajowym, 
europejskim i globalnym. Zdolność do utrzymywania przewagi to efekt samo-
wzmacniającego się procesu. Podmioty odnoszące sukcesy na rynkach zewnętrz-
nych, transferują do lokalnej gospodarki środki pieniężne. trafiają one do koope-
rantów oraz, poprzez wynagrodzenia pracowników, do sektora usług dla ludno-
ści. kwoty podatku dochodowego zasilają miejski budżet. sukces przedsiębiorstw 
przyciąga potencjalnych pracowników i kolejne podmioty. Zwiększony, dzięki 
wpływom podatkowym, strumień inwestycji samorządowych poprawia warunki 
życia i prowadzenia działalności gospodarczej, co dodatkowo podnosi atrakcyj-
ność miasta. dynamikę tego kumulatywnego procesu rozwojowego warunkują 
mocne i słabe strony gospodarki miasta. Przyszłość Gdyni w tym zakresie zale-
żeć będzie również od zdolności do wykorzystania pojawiających się szans  
i unikania zagrożeń (tab. 6.1). 

sukcesy gdyńskiej gospodarki po części wynikają z atutu, jakim jest położe-
nie miasta w aglomeracji trójmiasta. Zapewnia ono lepszą dostępność transpor-
tową, szersze możliwości kooperacji, wyspecjalizowaną infrastrukturę technicz-
ną, społeczną i gospodarczą. aby przedsiębiorstwa mogły w pełni zdyskontować 
korzyści aglomeracji niezbędne jest pogłębienie współpracy pomiędzy głównymi 
ośrodkami trójmiasta. trudności, na jakie dotąd napotykał ten proces i postępy 
częściowo wymuszone koniecznością stworzenia instytucjonalnych ram do pozy-
skania środków w ramach Zintegrowanych inwestycji terytorialnych, uprawdo-
podabniają scenariusz, w którym po ustaniu finansowania współpraca znajdzie 
się w impasie. Jest to zagrożenie nie tylko dla gospodarki, ale dla rozwoju wszyst-
kich innych sfer życia Gdyni, a także Gdańska, sopotu i mniejszych ośrodków 
wchodzących w skład aglomeracji trójmiasta.
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Choć w badanym okresie nastąpiła skokowa poprawa dostępności transporto-
wej do Gdyni z pozostałych dużych polskich miast, to znaczne oddalenie aglome-
racji trójmiasta od tych ośrodków czyni prawdopodobnym scenariusz, w którym 
kolejne duże inwestycje infrastrukturalne, jak na przykład kolej dużych pręd- 
kości, w pierwszej kolejności łączyć będą miasta o większym potencjale ludno-
ściowym i gospodarczym oraz położone bliżej siebie. Byłoby to powtórzenie se-
kwencji znanej z budowy sieci autostrad. włączenie do niej trójmiasta nastąpiło 
bardzo późno i nadal nie w pełnym zakresie, gdyż budowa wszystkich odcinków 
autostrady a1 nie została zakończona.

tab. 6.1. Mocne i słabe strony gospodarki Gdyni w 2015 r. oraz szanse i zagrożenia jej 
rozwoju do 2025 r.

Mocne strony Słabe strony
Położenie w jednym z największych ośrodków 
miejskich w Polsce
szeroka współpraca międzynarodowa
Znaczne nasycenie inwestycjami bezpośrednimi 
w tym obecność dużych inwestorów w sektorze 
nowoczesnych usług dla biznesu
wysoki poziom i dynamika przedsiębiorczości
specjalizacja w zakresie transportu, spedycji i lo-
gistyki
silna pozycja konkurencyjna przemysłu okręto-
wego i morskiego
atrakcyjna kombinacja walorów turystycznych
Prężnie działający park naukowo-technologiczny

Ograniczona dostępność nowoczesnych po-
wierzchni biurowych na wynajem
stosunkowo niewielkie nakłady inwestycyjne 
w przemyśle
stosunkowo niski poziom i dynamika rozwo-
ju turystycznej bazy noclegowej i turystyki po-
bytowej

Szanse Zagrożenia
rozbudowa i modernizacji infrastruktury i supra-
struktury portowej oraz infrastruktury dostępowej 
do portu
Niebieski wzrost gospodarczy
wzrost innowacyjności przemysłu okrętowego 
i morskiego dzięki rozwojowi Bałtyckiego Por-
tu nowych technologii

niepowodzenie współpracy metropolitalnej po 
wyczerpaniu unijnych źródeł jej finansowania
Peryferyzacja w następstwie niewystarczające-
go rozwoju infrastruktury transportu
konkurencja ze strony innych portów mor-
skich
silnie skoncentrowana struktura towarowa 
eksportu
efekt biegu jałowego w funkcjonowaniu infra-
struktury gospodarczej
rosnący deficyt wykwalifikowanych pracow-
ników

Źródło: opracowanie własne.

szeroka współpraca międzynarodowa Gdyni to atut, którego następstwem są 
ważne wydarzenia międzynarodowe organizowane w mieście. stanowią element 
promocji gospodarczej miasta i wzmacniają popyt na różnego rodzaju usługi. dzięki 
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portowemu charakterowi Gdynia od początku istnienia oferowała korzystną loka-
lizację przedsiębiorstw z udziałem kapitału zagranicznego. w okresie transforma-
cji przewaga ta została wykorzystana. Liczba spółek z udziałem kapitału  
zagranicznego systematycznie rosła osiągając poziom niespotykany w innych  
miastach o podobnej wielkości. najważniejsi inwestorzy prowadzili działalność 
w gospodarce morskiej. inwestowali w terminale kontenerowe, transport, spedycję 
i logistykę, produkcję statków i łodzi, ale także w ich projektowanie i specjalistycz-
ne usługi na rzecz stoczni i armatorów. Pośrednio z gospodarką morską związane 
były inwestycje w przemyśle i dystrybucji materiałów budowlanych. w 2006 r. za-
początkowany został rozwój sektora nowoczesnych usług biznesowych. Jego dzia-
łalność ukierunkowana jest na obsługę innych firm – macierzystych korporacji albo 
podmiotów zewnętrznych.

Lata 2002-2014 w Gdyni stanowiły okres wzrostu gospodarczego, szybszego 
niż przeciętnie w Polsce i w wielu polskich miastach. Z uwagi na silne krajowe 
i międzynarodowe powiązania gospodarcze miasta, wzrost ten zależał w znacz-
nym stopniu od zewnętrznej koniunktury. ta była bardzo zmienna, do czego przy-
czynił się światowy kryzys finansowy, który wybuchł pod koniec 2008 r. i spowo-
dował recesję gospodarczą w wielu krajach, w tym u istotnych partnerów handlo-
wych Polski i Gdyni. Mimo tego lokalna gospodarka rozwijała się stosunkowo szyb-
ko. atutem Gdyni był niewątpliwie wysoki poziom i dynamika przedsiębiorczości. 
szybko rosły też inwestycje w przedsiębiorstwach. największą dynamiką w tym 
zakresie cechowały się sektory gospodarki oparte na nadmorskim położeniu mia-
sta – transport i logistyka, handel i turystyka. Ponadprzeciętną dynamiką cecho-
wały się też branże nowoczesne – informacja i komunikacja oraz działalność fi-
nansowa i ubezpieczeniowa. wszystkie one mają charakter egzogeniczny, tzn. po-
dobnie jak przemysł obsługują głównie rynki zewnętrzne, co powoduje napływ 
środków finansowych do lokalnej gospodarki. napływ inwestorów z branży nowo-
czesnych usług dla biznesu mógłby być większy, gdyby podaż nieruchomości biu-
rowych na wynajem była bogatsza. Co prawda w Gdyni nastąpił znaczny przyrost 
obiektów biurowych przeznaczonych na wynajem, to jego skala, w porównaniu do 
Gdańska, była stosunkowo skromna. kompleks Łużycka Office Park, w którym 
skoncentrowała swoją działalność większość inwestorów z lat 2008-2014, nie miał 
silnych konkurentów. dopiero w latach 2013-2015 rozpoczęto kolejne inwestycje, 
istotnie zwiększające podaż biur na wynajem. 

Port gdyński to jeden z głównych filarów gospodarczych miasta, który stwarza 
korzystne warunki dla rozwoju innych gałęzi gospodarki. Jest drugim największym 
pod względem obrotów ładunkowych portem w Polsce. Choć utracił na rzecz Gdań-
ska pozycję krajowego lidera przeładunków drobnicowych, to nadal przeładowuje 
najwięcej kontenerów kierowanych na polski rynek. Plany do 2027 r. zakładają dal-
szą rozbudowę i modernizację infrastruktury i suprastruktury portowej – m.in.  
budowę publicznego terminalu promowego, wykonanie kolejnych etapów pogłę-
biania toru wodnego i akwenów wewnętrznych, przebudowę następnych nabrzeży, 
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poprawę dostępu kolejowego do zachodniej części portu, rozbudowę terminalu pa-
liwowego na falochronie Portu Gdynia, budowę infrastruktury do odbioru ścieków 
sanitarnych oraz zasilania statków w energię elektryczną, przebudowę wejścia po-
łudniowego do portu, a także przebudowę estakady kwiatkowskiego do pełnej no-
śności i budowę Obwodnicy Północnej wyprowadzającej ruch drogowy z portu. 
Zakładane jest utrzymanie uniwersalnego charakteru portu i dalszy zrównoważo-
ny rozwój na trzech głównych rynkach ładunkowych: kontenerowym, ro-ro, w tym 
promowym, oraz masowym.

Zagrożeniem dla rozwoju portu może być konkurencja, głównie ze strony Głę-
bokowodnego terminalu kontenerowego w Gdańsku, którego akwen oferuje bar-
dzo korzystne warunki nautyczne dla obsługi dużych kontenerowców. Ponadto  
terminal bezpośrednio obsługuje linie oceaniczne łączące Południowy Bałtyk z por-
tami dalekiego wschodu. kolejnym zagrożeniem może też być dalsza zwłoka w mo-
dernizacji i rozbudowie częściowo przeciążonej i niefunkcjonalnej sieci transpor-
tu drogowego na jego bezpośrednim zapleczu oraz wyczerpanie przepustowości  
linii kolejowych łączących trójmiasto z pozostałą częścią kraju.

Funkcjonowanie portu stwarza doskonałe warunki dla działalności firm trans-
portowych, spedycyjnych i logistycznych (tsL). Gdynia na tle Polski cechuje się 
wyraźną specjalizacją, biorąc pod uwagę liczbę pracujących i ich znaczenie w struk-
turze zatrudnienia. O znaczeniu firm transportowych, spedycyjnych i logistycz-
nych dla gospodarki miasta, jak i całego sektora w kraju, świadczy funkcjonowa-
nie w Gdyni biura głównego Polskiej izby spedycji i Logistyki. w celu wykorzy-
stania potencjału gdyńskiego portu do rozwinięcia branży tsL i wytworzenia  
bieguna wzrostu gospodarczego, w 2010 r. z inicjatywy władz samorządowych pod-
jęto działania ukierunkowane na powstanie europejskiej subregionalnej strefy 
Funkcjonalnej Dolina Logistyczna. w sąsiedztwie portu przewiduje się lokowanie 
działalności produkcyjnej, magazynowej, dystrybucyjnej i logistycznej, obsługu-
jącej potoki towarów przeładowywanych w porcie. Projekt wpisuje się we wzmoc-
nienie korytarza Bałtyk–adriatyk i rozwija sieć ten-t. Jego celem jest też opera-
cyjne zwiększenie dostępności do portu morskiego i – potencjalnie – lotniczego 
w Gdyni–kosakowie. Powodzenie tego przedsięwzięcia zależy do dalszej dynami-
ki rozwoju portu, warunkowane jest więc tymi samymi szansami i zagrożeniami.

w świetle podstawowych wskaźników ekonomicznych przemysł odgrywał 
mniejszą rolę niż w gospodarce innych miast. nakłady inwestycyjne miały niższy 
udział w ich całkowitym wolumenie, a wartość produkcji sprzedanej na pracujące-
go była stosunkowo niska. Przemysł, głównie okrętowy, przechodził jednak w tym 
okresie znaczne zmiany w kierunku poszukiwania nowych rynków zbytu oraz pod-
niesienia efektywności prowadzonej działalności. 

kondycja gdyńskiego przemysłu okrętowego – najbardziej znaczącej dla mia-
sta gałęzi produkcji – po wejściu Polski do Ue była zmienna. Upadek stoczni Gdy-
nia s.a. w 2009 r., mógł stać się początkiem końca jego funkcjonowania w Gdyni 
i oznaczać poważne problemy dla lokalnej gospodarki. tak się jednak nie  



186

Gdynia w Unii europejskiej | konkurencyjność gospodarki

stało. Państwowa interwencja, a przede wszystkim zaangażowanie kapitału pry-
watnego, pozwoliło gdyńskiemu przemysłowi okrętowemu powrócić na ścieżkę 
rozwoju. w restrukturyzacji gdyńskiego przemysłu okrętowego największą rolę 
odegrały dwie stocznie – Crist i stocznia remontowa nauta. nabyły one najwięk-
szą i najwartościowszą część majątku zlikwidowanej stoczni Gdynia. Crist wyspe-
cjalizował się w budowie nowoczesnych statków rybackich oraz statków specjali-
stycznych, przeznaczonych głównie do zaopatrzenia platform wydobywczych,  
budowy i obsługi morskich farm wiatrowych oraz prowadzenia badań na morzu. 
stocznia remontowa nauta umocniła swoją pozycję konkurencyjną prowadząc 
skomplikowane remonty oraz przebudowy statków prowadzące do zmiany ich prze-
znaczenia. Uruchomiony w Gdańsku Zakład nowych Budów umożliwił również 
ekspansję w segmencie budowy statków. 

Oprócz dwóch głównych zakładów w Gdyni funkcjonuje nadal stocznia Mary-
narki wojennej, której szansą na rozwój będzie być może program modernizacji 
Marynarki wojennej rP. ważną rolę odgrywa również damen shipyards, od po-
czątku funkcjonowania w Gdyni skupiony na budowie niewielkich jednostek spe-
cjalistycznych, a w ostatnich latach koncentrujący się na budowie największych 
jachtów morskich.

Uzupełnienie przemysłu okrętowego stanowią przedsiębiorstwa, które z jednej 
strony współpracują ze stoczniami, budując sekcje kadłuba, nadbudówki i inne ele-
menty wielkogabarytowe oraz mniejsze elementy wyposażenia statków, z drugiej 
zaś oferują rozwiązania na potrzeby przemysłu morskiego, konstruując fragmenty 
platform wiertniczych, wież wiatrowych dla farm morskich i inne konstrukcje wy-
korzystywane na morzu. 

skutkiem przekształceń jest dynamiczny rozwój branży okrętowej w Gdyni. 
Coraz bardziej nowoczesne, prywatne firmy znajdują się w dobrej kondycji, często 
posiadają znaczące portfele zamówień i z powodzeniem konkurują z renomowa-
nymi producentami z krajów skandynawskich. rozwijający się polski przemysł 
stoczniowy zajmuje drugie miejsce w europie i piąte na świecie. w jego rozwoju 
Gdynia ma poważny udział.

następstwem funkcjonowania przemysłu okrętowego jest wysoka koncentracja 
towarowa i kierunkowa eksportu. Blisko dwie trzecie wartości stanowiły wyroby 
przemysłu okrętowego. ich eksport z Gdyni obejmował jednocześnie jedną czwar-
tą polskiego eksportu statków, łodzi i konstrukcji pływających. ważnym rynkiem 
eksportowym dla gdyńskich firm były nie tylko państwa Ue. niemcy – pierwszy 
partner handlowy Polski, w przypadku Gdyni, został wyraźnie zdominowany przez 
norwegię. stanowiło to konsekwencję dużej aktywności eksportowej przemysłu 
okrętowego, dla którego norwescy armatorzy stali się bardzo ważnymi klientami, 
zamawiającymi specjalistyczne jednostki. w latach 2004-2013 następował stop-
niowy spadek udziału państw Ue w eksporcie na rzecz pozostałych państw – przede 
wszystkim norwegii. stosunkowo niska dywersyfikacja struktury eksportu stano-
wi zagrożenie dla stabilności gdyńskiej gospodarki. spadek zamówień w przemy-
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śle okrętowym byłby silnie odczuwalny. Z drugiej strony większość produkcji to 
specjalistyczne jednostki pływające i konstrukcje dla przemysłu morskiego, popyt 
na które nie zależy wprost od zapotrzebowania na transport morski. Zagrożeniem 
może być znacząca, trwająca dwa–trzy lata zniżka cen ropy, która spowodowała-
by ograniczenie inwestycji w morskim przemyśle wydobywczym. długofalową 
szansą rozwoju dla gdyńskich stoczni i innych przedsiębiorstw oferujących rozwią-
zania dla przemysłu morskiego jest rozwój niebieskiego wzrostu. to koncepcja dłu-
gofalowego i sustensywnego wykorzystania morza i jego zasobów dla rozwoju go-
spodarczego. Gdyńskie stocznie już wpisują się w ten proces.

Gdynia dysponuje interesującą kombinacją turystycznych walorów przyrodni-
czych i kulturowych, powiązanych z ofertą całego trójmiasta i wybrzeża Zatoki 
Gdańskiej. O charakterze walorów decyduje przede wszystkim nadmorskie poło-
żenie. w sezonie letnim turystów do Gdyni przyciąga możliwość plażowania. dla 
masowego turysty atrakcją jest morski klimat miasta i dziedzictwo związane z mo-
rzem. atut miasta przyciągający turystów to także liczne wydarzenia kulturalne 
i rozrywkowe. wpisują się one w szerszą ofertę wydarzeń, które organizowane są 
w trójmieście, głównie w sezonie letnim.

walory, choć niezbędne do przyciągnięcia turystów, nie są czynnikiem wystar-
czającym. Masowy ruch turystyczny, w szczególności pobytowy, wymaga rozbu-
dowanej infrastruktury noclegowej i towarzyszącej. w Gdyni, w latach 2004-2014, 
odnotowano systematyczny, choć nie bardzo duży przyrost liczby miejsc w hote-
lach. natomiast, mimo rosnącej liczby pozostałych obiektów noclegowych, liczba 
miejsc przez nie oferowanych wzrosła jedynie czasowo. w całym analizowanym 
okresie znacząco podniósł się ich standard. stosunkowo mało różnorodna była ofer-
ta tańszych hoteli, hosteli i innych obiektów o bardziej przystępnych cenach. Ze 
względu na ograniczoną konkurencyjność zaplecza noclegowego, Gdynia pełni 
funkcję ważnego ośrodka turystyki krajoznawczej, w mniejszym stopniu zaś ty-
powo wypoczynkowo-pobytowej. Goście odwiedzają Gdynię przyciągnięci przez 
jej specyficzne walory, często w ramach jednodniowych lub kilkugodzinnych wy-
cieczek ze stałej bazy hotelowej zlokalizowanej poza miastem. ważnym segmen-
tem jest także turystyka biznesowa i morska.

atut gospodarki miasta to również Park naukowo-technologiczny Gdynia. 
w porównaniu do innych tego typu obiektów w Polsce, jest on ośrodkiem skupia-
jącym dużą liczbę podmiotów o potencjale innowacyjnym, wyposażonym w boga-
tą i różnorodną infrastrukturę oraz oferującym szeroką gamę usług biznesowych. 
wśród nich dominują przedsiębiorstwa teleinformatyczne oraz zajmujące się robo-
tyką i automatyką przemysłową. w parku obecne są także przedsiębiorstwa bio-
technologiczne, rozwijające technologie multimedialne, zajmujące się wzornictwem 
przemysłowym, a także prowadzące działalność w sektorze odnawialnej energii 
i ochrony środowiska. w koncentracji i konsolidowaniu nowoczesnego potencjału 
polskich stoczni i zakładów kooperujących, wspieraniu przedsiębiorczości poprzez 
łączenie nowatorskich pomysłów technologicznych z produkcją i usługami coraz 
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większy udział posiada Bałtycki Port nowych technologii. stanowi część Pomor-
skiej specjalnej strefy ekonomicznej. na zrewitalizowane tereny postoczniowe 
wprowadzono nowe funkcje biurowe i naukowo-technologiczne. Obie instytucje 
są przykładami aktywnego działania samorządu lokalnego na rzecz rozwoju go-
spodarki. tego typu działania często przynoszą pozytywne rezultaty, choć jedno-
cześnie rodzą ryzyko wystąpienia efektu biegu jałowego, co oznacza, że uzyskane 
rezultaty udałoby się osiągnąć także bez tej interwencji. 

Zagrożeniem dla gdyńskiej gospodarki, podobnie jak dla gospodarki całego kra-
ju, jest niedopasowanie kwalifikacyjno-zawodowe. w najbliższych latach liczne 
roczniki osób aktywnych zawodowo wchodzić będą w wiek emerytalny. nie zo-
staną one zastąpione odpowiednio dużą liczbą młodych ludzi. do tego przedsię-
biorstwa nie zgłaszają tak dużego zapotrzebowania na absolwentów wyższych uczel-
ni. Poszukiwani są raczej wykwalifikowani robotnicy przemysłowi, operatorzy  
maszyn i urządzeń i pracownicy niektórych usług. atutem Gdyni, który być może 
pozwoli po części zredukować ten deficyt są dobre warunki życia sprzyjające na-
pływowi nowych mieszkańców.

konfiguracja mocnych i słabych stron konkurencyjności miejskiej gospodarki 
oraz szans i zagrożeń jej rozwoju wpływa na wszystkie funkcje, jakie postuluje się, 
aby miasto pełniło w XXi w. na niektóre z nich wpływ ten jest bezpośredni. wy-
soka konkurencyjność ożywia gospodarkę i włącza w nią mieszkańców. Choć ko-
niunktura w latach 2004-2015 cechowała się zmiennością, to dynamika wzrostu 
gospodarczego w całej aglomeracji trójmiasta, w tym w Gdyni, była wyższa od 
przeciętnej w Polsce. Był to więc okres ożywienia. spowodował on wzrost wyna-
grodzeń, znaczący spadek bezrobocia, ale stosunkowo niewielki wzrost poziomu 
zatrudnienia. dane, na których opierają się te twierdzenia są zbyt mało wiarygod-
ne i szczegółowe, aby formułować kategoryczny wniosek na temat zmian poziomu 
uczestnictwa mieszkańców w gospodarce. Zjawisko to miało miejsce, choć jego re-
alna skala jest dyskusyjna – niewiele wiadomo na temat szarej strefy, skali samo-
zatrudnienia czy liczby biednych pracujących – aby formułować jednoznaczne 
wnioski. skala włączenia, którą można zobrazować liczbą nowych miejsc pracy 
była silnie zróżnicowana branżowo. Mimo znaczącego wzrostu przeładunków, za-
trudnienie w porcie uległo w długim okresie redukcji. restrukturyzacja przemy-
słu okrętowego pociągnęła za sobą najpierw znaczącą redukcję zatrudnienia, a na-
stępnie jego odbudowę, ale już w bardziej elastycznej formie. Znaczący przyrost 
miejsc pracy nastąpił w nowoczesnych usługach biznesowych. trójmiasto, w tym 
Gdynia, zdołało wyrobić sobie markę atrakcyjnej lokalizacji i sukcesywnie  
przyciąga inwestorów. korzystne procesy na rynku pracy sprzyjały wzmocnieniu 
funkcji miasta związanych z bezpieczeństwem i zdrowiem. dostępność pracy bez-
pośrednio wzmacnia bezpieczeństwo ekonomiczne gospodarstw domowych.  
Pośrednio wzmacnia bezpieczeństwo powszechne. wyższy poziom dochodów 
sprzyja też upowszechnianiu zachowań prozdrowotnych, które mają największe 
znaczenie w kształtowaniu zdrowia indywidualnego i publicznego. 
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6. wnioski

Zderzenie rosnących potrzeb ludzkości z kurczącymi się zasobami Ziemi, una-
ocznia konieczność zmiany modelu rozwoju. Jedną z propozycji jest koncepcja  
gospodarki o biegu zamkniętym. to z niej wywodzi się postulat miast, które w ra-
mach swojego funkcjonowania domykają obieg materii i energii. największe stra-
ty w tym procesie mają miejsce w transporcie. dlatego proponuje się, aby gospo-
darka powróciła, na ile to możliwe, do skali lokalnej. Jest to olbrzymie wyzwanie 
dla wszystkich dużych miast, gdyż poziom ich dobrobytu wynika ze zdolności firm 
do wyjścia poza tą skalę i istotnego zwiększenia w ten sposób stopy zwrotu z in-
westycji. w przypadku Gdyni, która powstała i rozwijała się głównie dzięki rosną-
cej wymianie międzynarodowej, jest to szczególnie poważne wyzwanie. Jeżeli 
w przyszłości zwrot w kierunku gospodarki o obiegu zamkniętym rzeczywiście 
nastąpi, to przyniesie on głębokie zmiany w strukturze i poziomie konkurencyjno-
ści lokalnej gospodarki. 

Podkreślenia, szczególnie w przypadku aglomeracji trójmiasta, wymaga ocze-
kiwanie, że miasta będą zarządzane metropolitalnie. w badanym okresie nastąpi-
ło pogłębienie metropolitalnej współpracy samorządów aglomeracji trójmiasta. 
nie był to jednak proces łatwy. nie jest też jeszcze zakończony. dokonane postę-
py integracji stanowiły warunek konieczny do uzyskania znaczącego wsparcia fi-
nansowego w latach 2013-2030. Pozostaje mieć nadzieje, że metropolitalna współ-
praca nie znajdzie się w martwym punkcie wraz z wykorzystaniem tych funduszy.

rezultaty przedstawionej pracy ujawniły także szereg zagadnień dotyczących 
konkurencyjności gdyńskiej gospodarki, które wymagają dalszych badań. wiele 
z nich ma charakter szczegółowy, w tym metodyczny. warto wymienić te najbar-
dziej generalne. konieczne jest pogłębienie wiedzy na temat struktury lokalnej go-
spodarki, w szczególności przy zastosowaniu koncepcji gron przemysłowych.  
Pozwoliłoby to lepiej poznać powiązania pomiędzy firmami, jak i firmami a ich 
otoczeniem, a przez to precyzyjniej wskazać źródła przewag lokalizacyjnych gdyń-
skich przedsiębiorstw, oraz szanse i zagrożenia ich rozwoju. w kontekście aktyw-
ności miasta na polu rozwoju infrastruktury gospodarczej możliwe byłoby precy-
zyjniejsze poznanie roli, jaką pełnią instytucje współtworzone przez miasto we 
wzmacnianiu innowacyjnej przedsiębiorczości. istotne znaczenie, także społecz-
ne, ma lepsze poznanie stanu rynku pracy. Mimo dużej liczby danych statystycz-
nych, którymi jest on opisany, zakres wiedzy jest niewystarczający. w szczególno-
ści niewiele wiadomo na temat przyczyn i skali samozatrudnienia oraz zróżnico-
wania poziomu wynagrodzeń. tak podstawowa informacja, jak liczba pracujących 
ogółem wraz z uwzględnieniem różnych przekrojów, jest w wielu wypadkach da-
lece nieprecyzyjna albo niedostępna. są to kwestie istotne nie tylko dla badaczy. 
Mają wręcz kluczowe znacznie dla praktyków życia gospodarczego oraz władz  
samorządowych i administracji, gdyż braki w tym zakresie istotnie utrudniają iden-
tyfikację atutów i słabości miasta, a także przygotowanie się nadchodzące wyzwa-
nia. Może to utrudnić wzmacnianie, czy nawet zachowanie przewag konkurencyj-
nych, z których część wypracowywana jest od początków istnienia miasta.
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