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1. WPROWADZENIE

1.1. Terytorializacja rozwoju

Aktualny, od co najmniej dekady, dyskurs nad polityka rozwoju regionalnego wyraznie
wskazuje na ewolucje podejscia do ksztattowania tej polityki w kierunku jej terytorializacji
(Nowakowska 2017). Ujecie takie jest, od opublikowania raportu Barca (2009), mocno
akcentowane w programowaniu Europejskiej Polityki Spdjnosci— od poziomu UE az po poziom
regionalny. Istota zmieniajacego sie paradygmatu polityki rozwoju regionalnego, silnie
czerpigcego z nowej ekonomii instytucjonalnej wskazuje m.in. na znaczenie kapitatu
spotecznego, zasady partycypacji spotecznej czy tez na wartos¢ partnerstwa podmiotéw
sektora publicznego i prywatnego. W jej ujeciu terytorium to historycznie uksztattowany uktad
instytucjonalno-relacyjny, cechujacy sie zasobami fizycznymi, wiedzg, zdolnosciami, siecig
relacji (kapitat terytorialny). Granice terytorium wyznacza zasieg powigzan i relacji.
Terytorium takze okreslajg wspdlne mechanizmy i cele rozwoju. Oznacza to odchodzenie od
uniwersalnego ksztattu polityki i jej narzedzi na rzecz takich, ktére sg terytorialnie
dopasowane. Czyli takich, ktdre uwzgledniajg zrdozinicowanie terytorialnych kapitatéw,
wyzwan i zasobow (territory matters). Zwracaja uwage na zakorzenienie dziatalnosci
gospodarczej w tkance przestrzennej (embeddedness). Uwzgledniajg znaczenie kapitatu
relacyjnego i szerzej sieciowos¢ gospodarki. Nowa doktryna wskazuje ze miejsce gtdwnego
aktora polityki regionalnej - rzadu centralnego powinno zajg¢ wieloszczeblowe zarzgdzanie
publiczne. Interwencja, w ramach tak pojmowanej polityki rozwoju, nie powinna by¢
wycelowana w jednostki administracyjne, a obszary o znaczeniu funkcjonalnym
(Nowakowska, Szlachta 2017; Guzik 2019). Olbrzymim wyzwaniem dla realizacji tak
postulowanej polityki jest brak odpowiedniej informacji statystycznej o tym jakie w danej
przestrzeni zachodzg przeptywy oséb, débr i informacji, jaka jest skala i zasieg tych powigzan.
Utrudnia to programowanie rozwoju czy dobér odpowiednich narzedzi, a takze uniemozliwia
peten monitoring i ewaluacje ewentualnych interwencji. Niniejsze opracowanie ma na celu
czesciowe wypetnienie tej luki poprzez kompleksowg, wielokryterialng analize powigzan
przestrzennych, jakie zachodzg w sieci miast wojewddztwa zachodniopomorskiego, a takze
miedzy miastami a ich bezposrednim otoczeniem, w tym relacje, ktére mogg wykraczac poza
granice administracyjne wojewddztwa. Obok pojecia terytorializacji rozwoju inne kluczowe
elementy konstrukcji teoretycznej niniejszego badania to funkcjonalny obszar miejski oraz,
dostepnosé przestrzenna, ktdre zostang blizej przedstawione w dalszej czesci niniejszego
rozdziatu.

1.2. Miastaiich obszary funkcjonalne

Funkcjonalny obszar miejski (FOM) to fragment przestrzeni geograficznej jakg tworzy
miasto wraz z jego strefg zewnetrzng, w ktorej gestg sie¢ powigzan i roznych relacji
gospodarczych, spotecznych i miedzyludzkich jest najwieksza i tworzy z miastem funkcjonalnie
jeden organizm. Strefe takg mozna wyrdzni¢ wokot niemal kazdego miasta — bedg jednakze
rozni¢ sie one tak zasiegiem jak i gestoscig powigzan. Ta ostatnia jest najwieksza w poblizu
granic miasta i maleje w miare oddalania sie od nich. Obecnie, w dobie hipermobilnosci i
zyskujgcych na znaczeniu innowacjach w zakresie komunikacji, kazdy zamieszkany przez
cztowieka fragment przestrzeni geograficznej podlega jakiemus oddziatywaniu miast. Jesli
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podzielimy catg geograficzng przestrzen miedzy obstugujace jg osrodki miejskie to otrzymamy
regiony miejskie, okreslane w tej pracy takze jako obszary obstugi miast.

Miasto w ujeciu ekonomicznej definicji A. Loscha (1961) to punktowe skupienie
lokalizacji dziatalnosci o charakterze nierolniczym. Wedle tej koncepcji miasta to wezty
aktywnosci gospodarczej, ktére skupiajg ogromng czesc¢ przedsiebiorstw i koncentrujg na
swoim terenie zatrudnienie w przedsiebiorstwach dziatajgcych poza sektorem rolniczym. To
jednak ulega zmianie. Wspodtczesnie rolnictwo ma coraz mniejsze znaczenie w strukturze
gospodarki, a inne wyznaczniki miejskosci — na przyktad miejski styl zycia — upowszechniajg
sie na terenach pozamiejskich i w zwigzku z tym powstaje zasadnicza trudnos¢ w definiowaniu
i wyznaczaniu co jest miastem, a co nim nie jest . Prowadzi to do uznania, ze , miasto jest
wszedzie”, Amin i Thrift (2002, s. 1), ale ta obecnos¢ ma rézne natezenie od centréw
metropolii o bardzo intensywnej zabudowie, zaludnieniu i bardzo gestej sieci relacji po
peryferie, ktére coraz bardziej poprzez teleprace i inne formy wirtualnej mobilnosci,
nieregularne dojazdy, ruch turystyczny itp. sg powigzane z obszarami centralnymi. Zblizony
tok myslenia prezentujg zwolennicy koncepcji kontinuum miejsko-wiejskiego — w mysl, ktorej
wszedzie wystepujg elementy miejskie i wiejskie a zmienia sie jedynie ich proporcja. Dlatego
miejsko$¢ obszaréw, a nie tylko poszczegdlnych miejscowosci, wskazuje na potrzebe
ujmowania problematyki miejskiej w formie regiondw miejskich lub funkcjonalnych obszaréw
miejskich. Jest to o tyle istotne, ze w Polsce, do niedawna, zbyt duzg wage przyktadano do
dychotomii miasto-wie$, ktéra w nadmiarze postugiwata sie socjologia, ekonomia czy
geografia, podczas gdy tg dychotomie opierano na kryterium administracyjnym, a nie
funkcjonalnym.

Znacznie lepiej wspotczesnej rzeczywistosci spotecznej i gospodarczej odpowiada
koncepcja funkcjonalnych obszaréw miejskich. Stata sie ona istotnym wymiarem polityki
regionalnej i terytorialnie ukierunkowanego zarzgdzania rozwojem. Stato sie tak w odpowiedzi
na wyzwania wspotczesnosci — kiedy to coraz mocniejsze i gestsze powigzania funkcjonalne
WigZg ze sobg miasta i ich zaplecza, sprawiajgc, ze nie da sie nimi skutecznie zarzgdzac ani
planowac ich rozwoiju jesli widziane sg jako odrebne jednostki funkcjonalne. Koncepcja ta jest
manifestacjg tzw. myslenia relacyjnego, ktére prébuje uchwyci¢ ztozonos¢ wspdtczesnego
Swiata, a jednoczesnie jest tez przejawem rosngcej refleksyjnosci spoteczenstw skutkujgcym
coraz wiekszg Swiadomoscig i znajomoscia mechanizméw i trajektorii rozwojowych i ich
uwarunkowan. Jak wspomniano wczesniej koncepcja funkcjonalnych obszaréw miejskich na
trwate weszta do kanonu i instrumentarium polityki regionalnej Unii Europejskiej oraz jej
krajow cztonkowskich. Zgodnie z dwoma najwazniejszymi dokumentami strategicznymi
rozwoju Polski — Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (MRR 2012a) oraz
Krajowg Strategig Rozwoju Regionalnego 2010-2020 (MRR 2010) w Polsce przystgpiono do
wyznaczania réznych typow obszaréw funkcjonalnych jako podmiotéw i narzedzi polityki
regionalnej (Sleszyrski 2014; MRR 2014).

1.3. Dostepnos¢ przestrzenna i paradygmat mobilnosci

Relacyjny sposéb ujmowania zfozonosci wspdiczesnego Swiata znajdujacy
odzwierciedlenie m.in. w koncepcji funkcjonalnych obszaréw miejskich prowadzi do uznania,
ze istotnym wymiarem organizacji przestrzeni jest nie tyle sama odlegtos¢ co potozenie
wzgledem innych obiektéw w kontekscie tgczgcych okreslone miejsca czy obiekty powigzan.
Bardzo uzyteczng miarg dla zrozumienia tych relacji, ich oceny czy zarzadzania nimi jest
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koncepcja dostepnosci (Guzik 2015). Wspomniana na wstepie, w kontekscie
prawdopodobienstwa zajscia interakcji przestrzennej, odlegtos¢ nie moze by¢ traktowana
tylko jako miara fizycznego oddalenia, ale w szerszym kontekscie — mozliwosci i kosztu
dotarcia, czestotliwos$ci potgczen, itp. W ten sposéb dochodzimy do pojecia dostepnosci
przestrzennej, przez ktorg rozumiemy fatwos¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej formy
dziatalnosci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego transportu (Black, Conroy 1977).
Dookreslenie, ze jakies miejsce jest dostepne za pomocg okreslonego transportu sprawia, ze
mowimy o dostepnosci transportowej. Dostepnos¢ zalezy od tego jak interesujgce nas miejsca
lub dobra rozmieszczone s3 w przestrzeni oraz od jej organizacji — np. od sieci drogowej,
funkcjonowania transportu publicznego, czy tez wystepowania réznorodnych barier. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze dostepnosc jest cecha jakiegos miejsca lub obszaru i wyraza mozliwos¢
zaistnienia interakcji przestrzennej. Mowi o potencjale przemieszczenia, ale nie jest z nim
tozsama. Trafnie ujmuje to S. Hanson (1995) piszac, ze dostepnosc wyraza relacje przestrzenng
miedzy wybranymi miejscami, podczas gdy mobilnos¢ odnosi sie do poruszania i pokonywania
tej przestrzeni. Czyli dostepnos¢ jest szansg skorzystania z pewnych funkcji lub zajscia
interakcji przestrzennej, a mobilnos¢ jest faktycznym przemieszczeniem w przestrzeni.

Dostepnos¢ przestrzenna — zoperacjonalizowana jako dostepnos¢ transportowa jest
niezwykle istotnym parametrem okreslajgcym atrakcyjnos$é poszczegdlnych miejsc jako
element poziomu zycia czy jako sktadnik atrakcyjnosci inwestycyjnej (Komornicki i in. 2010,
Guzik i in. 2010). Dzieki kluczowemu dla zycia cztowieka i jego dobrobytu znaczeniu
dostepnosci do edukacji czy stuzby zdrowia — dostepnosc jest wyznacznikiem szans zyciowych
(Pacione 1989). Staba dostepnos¢ lub jej brak jest podstawowym czynnikiem wykluczenia
spotecznego (Cass i in. 2005; Farrington 2007), ktére zwykle jest bardzo silnie zwigzane lub
moze miec¢ swoje korzenie witasnie w wykluczeniu transportowym (Hine, Mitchell 2003).
Potrzeba mobilnosci jest konsekwencjg przestrzennej separacji roznych typdw miejsc czy form
i sposobdw organizacji przestrzeni. Realizacja tej potrzeby i w konsekwencji rozwéj systemow
transportowych przyczyniajg sie do przeorganizowania przestrzeni i jeszcze wiekszej separacji
réznych typédw miejsc co z kolei oznacza zwiekszone i wcigz nowe potrzeby mobilnosci i
dalszego rozwoju transportu (Hanson 1995). Osoby, ktére sg z roznych przyczyn wykluczone z
korzystania z transportu (niepetnosprawnosé¢, ubdstwo, brak transportu publicznego) moga
mie¢ coraz wiekszg trudnos$é realizacji podstawowych potrzeb na skutek postepujgcej
separacji istotnych zyciowo miejsc (mieszkanie, nauka, zdrowie, praca).

Wspotczesnie w naukach spotecznych — zwtaszcza w socjologii zauwaza sie pewien
zwrot od badania spoteczeristw w ich mobilnosci pionowej (awans spoteczny) w kierunku
badania mobilnosci w wymiarze horyzontalnym (mobilnos¢ przestrzenna) (Urry 2009).
Nazywane to bywa zwrotem mobilnosciowym, a nawet paradygmatem mobilnosci — ktérego
ojcem jest brytyjski socjolog J. Urry (zob. Urry 2009). Narodziny, paradygmatu ,nowej”
mobilnosci wigzaty sie z uznaniem, ze uchodzace za wzglednie state kategorie socjologiczne,
nawet takie jak na przyktad ptec, klasa spoteczna czy etnicznos¢ wcale takie nie sg a podlegaja
ciggtej zmianie i sg spotecznie konstruowane w ciggtym ruchu i rekonfigurowalnych relacjach
(ujecie relacyjne) (Guzik 2015). Ich uchwycenie jest tylko mozliwe poprzez badanie mobilnosci,
ktéra wedtug Urry’ego (2000) jest kluczem dla zrozumienia spoteczenistwa i jego konstrukcji.
W mysl tej koncepcji mobilno$¢ obejmuje nie tylko aspekty fizycznego przemieszczania, ale
takze spoteczng, kulturowg i ekonomiczna organizacje odlegtosci (dystansu) (Urry 2007, s.54),
co tgczy sie z notacjg dostepnosci przestrzennej (Guzik 2015).



Dostepnosé, mobilnosc i relacyjne rozumienie Swiata sg takze kluczowymi elementami
dyskurséw poswieconych sprawiedliwosci spotecznej, wykluczeniu spotecznemu, spdjnosci
spotecznej czy zrbwnowazonemu rozwojowi (Guzik 2015). Sama mobilnos¢ jest okreslana jako
jedna z podstawowych potrzeb cztowieka (Adey 2010), a w tym kontekscie wykluczenie
transportowe jest zamachem na wolnos¢ i mozliwo$é zaspokajania podstawowych potrzeb
cztowieka.

1.4 Dostepnosé, zrdwnowazony rozwa@j a transport zbiorowy

Dostepnos¢ transportowa jest istotnym czynnikiem warunkujgcym poziom i tempo rozwoju
gospodarczego i spotecznego. Istnieje wyrazny zwigzek pomiedzy rozwojem gospodarczym a
jakoscig infrastruktury transportowej i dziatalnoscig transportowg i to w kazdej skali
przestrzennej (Banister, Berechman 2000). Z jednej strony dobra infrastruktura transportowa
sprzyja rozwojowi gospodarczemu, a z drugiej strony jego efekty sprzyjajg inwestycjom
stuzacym poprawie infrastruktury. Dzieje sie tak za sprawg wzrastajgcych przychodéw
podatkowych i rosngcej zamoznosci oraz poprzez kreowanie popytu na ustugi transportowe i
rozbudowe infrastruktury (Hoyle, Smith 1998).

Przywotujac pojecie rozwoju nie sposdéb nie odwota¢ sie do uzgodnionego i powszechnie
akceptowanego, a w mysl niektérych dokumentdw — np. Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej
(art. 11) jedynego mozliwego, modelu rozwoju jakim jest zrownowazony rozwdj. Jego
elementem jest zréwnowazony transport, a tak naprawde to zréwnowazona mobilnos¢.
Mozna sobie wyobrazi¢ transport, ktéry bedzie mozna zaklasyfikowac jako zréwnowazony
(ekologiczny, spotecznie dostepny itd.), ale stuzacy realizacji podrézy do Zle zaplanowanych
miejsc (rozproszenie) lub zbedny — czyli zréwnowazony transport jest dopiero jednym z
elementéw zréwnowazonej mobilnosci, ktéra obejmuje takze sfere zachowan i motywacji
(Holden 2007). Transport zgodny z zasadg zrGwnowazonego rozwoju wigze sie ze spetnieniem
trzech postulatéw (European Commission 2011, Guzik 2015): Po pierwsze, nie moze zagrazaé
dtugoterminowej rownowadze ekologicznej. Po drugie, zaspakaja podstawowe potrzeby
zwigzane z mobilnoscig, takie jak takich jak dojazd do pracy oraz dostep do ustug prywatnych
i publicznych. Po trzecie, spetnia zasade rownosci miedzy- i wewnatrzpokoleniowej, ktéra nie
oznacza rownosci wynikow a jedynie rowny dostep do okreslonego minimalnego poziomu
mobilnosci. Warunki te najlepiej zapewnia transport zbiorowy, ktéry nie tylko bardziej
odpowiada na wyzwania sfery srodowiskowej i spotecznej zréwnowazonego rozwoju, ale
takze moze by¢ bardziej zrownowazony ekonomicznie niz transport indywidualny (Guzik
2015). Nalezy wskaza¢, ze najbardziej pozadana jest tutaj organizacja i promocja
intermodalnego zintegrowanego transportu publicznego, co zostato silnie wyartykutowane w
strategiach rozwoju transportu tak na poziomie UE jak i jej panstw cztonkowskich. W tej pracy
zamiennie uzywane sg terminy transport publiczny i transport zbiorowy na okreslenie
publicznego transportu zbiorowego , ktéry w mysl definicji Ustawy z dnia 16 grudnia 2010r. o
publicznym transporcie zbiorowym, w art. 4 jest zdefiniowany w nastepujgcy sposob:
»publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewoz oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych
lub sieci komunikacyjnej”.



2. ZAKRES, METODY | CELE BADANIA

2.1. Zatozenia i cele

Petne zrozumienie uwarunkowan rozwoju i funkcjonowania miast nie jest mozliwe bez
uwzglednienia relacji przestrzennych wigzacych poszczegdlne miasta w spdjny system miejski
oraz integrujacych je ze swoim zapleczem. Zgodnie z koncepcjg bazy ekonomicznej (w Polsce:
Dziewonski i Jerczynski 1973), istotg miast sg petnione przez nie funkcje egzogeniczne
(zewnetrzne), bedgce wyrazem ich otwarcia. Miasta, w obszarze ich oddziatywania i cigzenia,
wytwarzajg wokot siebie regiony weztowe, ktére mozina delimitowac¢ jako obszary
funkcjonalne. Sita i potencjat rozwojowy miast tkwi w nich samych, w ich bezposrednim
zapleczu, a takze w synergii jakg tworzg z innymi miastami w odpowiednio spdjnej i
policentrycznej sieci miast.

Celem diagnostycznym badan w ramach Komponentu 3 jest przeprowadzenie
wielokryterialnej analizy relacji i powigzan funkcjonalno-przestrzennych w sieci miast oraz
okreslenie ich zasiegdw oddziatywania, a takze rangi na podstawie cigzen transportowych.
Efektami sg wskazniki spdjnosci i dostepnosci transportowej poszczegdlnych osrodkow
miejskich, a takze identyfikacja i delimitacja obszaréw obstugi miast obejmujaca poziomy: od
lokalnego poprzez subregionalny, regionalny do ponadregionalnego.

Cel prowadzonych w ramach Komponentu 3 badan porzgdkujg nastepujgce pytania badawcze:

1. Jaka jest dostepnos¢ miast z ich zaplecza funkcjonalnego i jak duze jest to zaplecze?

2. Jaki jest stopien dopasowania powigzan komunikacjg publiczng do powigzan
funkcjonalnych (rynek pracy, szkolnictwo, w tym szkolnictwo zawodowe)?

3. Jaka jest spdjnos¢ terytorialna wojewddztwa zachodniopomorskiego w Swietle
wskaznikéw dostepnosci?

4. Jak jest zréznicowana skala zjawiska suburbanizacji rezydencjonalnej? Jaka jest
struktura naptywéw do stref podmiejskich (z rdzeni miejskich, z innych obszaréw)?

5. Jakie jest natezenie i jak ksztattujg sie zasiegi oddziatywania osrodkéw miejskich
wojewddztwa zachodniopomorskiego w zakresie dojazdéw do pracy?

6. Jak ksztattujg sie zasiegi oddziatywania osrodkow miejskich wojewddztwa
zachodniopomorskiego w zakresie dojazddw do ponadgimnazjalnych szkét
ogoblnoksztatcacych i zawodowych?

7. Jaka jest dostepnos¢ przestrzenna miast w uktadzie drogowym z perspektywy
mieszkancow i z perspektywy prowadzenia dziatalnosci gospodarczej?

8. Jaka jest sita i jakie s kierunki powigzan miast w systemie komunikacji publicznej?
9. Jakie sg zasiegi i jak powinny by¢ okreslone granice FOM w odniesieniu do granic
administracyjnych?

10. Czy i gdzie wystepuja obszary o niezadowalajgcej obstudze transportem
publicznym?

11. Jakiego rodzaju dziatania nalezy podejmowac w celu poprawy sprawnosci obstugi
transportem publicznym?

Realizacja przedstawionego wyzej celu gtéwnego oraz ustalenie struktury powigzan
transportowo-osadniczych), w tym odpowiedZ na postawione pytania badawcze, wymaga
zastosowania wielokryterialnej analizy relacji i powigzan przestrzennych, jakie zachodzg w
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sieci  miast wojewddztwa zachodniopomorskiego, a takie miedzy miastami a ich
bezposrednim otoczeniem, w tym relacji wykraczajgcych poza granice administracyjne
wojewddztwa. Analiza obejmuje:

I. Uszczegdtowienie niektorych zatozen koncepcyjnych i metodologicznych, t;j.
rozszerzenie w przypadku analiz ogdélnokrajowych;

Il. rozpoznanie skali i kierunkdéw powigzan miast (pomiedzy miastami, a takze miedzy
miastami a ich zapleczem) w zakresie codziennych dojazdéw do szkdt (wszystkich
licedow ogodlnoksztatcacych i szkot zawodowych wojewoddztwa
zachodniopomorskiego);

lll. rozpoznanie skali i kierunkdw powigzan miast (pomiedzy miastami, a takze miedzy
miastami a ich zapleczem) w zakresie dojazdéw do pracy (gtéwnie w rytmie
dziennym, ale takze okresowym, np. tygodniowym);

IV. ocene dostepnosci komunikacyjnej i powigzan miast w transporcie publicznym;

V. okreslenie poziomu dostepnosci miast w uktadzie drogowym;

VI. rozpoznanie skali i prawidlowosci strukturalno-przestrzennych  zjawiska
suburbanizacji rezydencjonalnej;

VII. przeprowadzenie delimitacji obszaréw funkcjonalnych;
VIIl. opracowanie wnioskéw i rekomendacji.

2.2. Zakres przestrzenny i czasowy badania oraz klasyfikacja miast

Analizy w ramach Komponentu 3 prowadzone byty zasadniczo na dwdch poziomach:

a. poziomie miejscowosci (miasta i sotectwa) (dostepnos¢ komunikacyjna) oraz

b. gmin (dojazdy do pracy, suburbanizacja, dojazdy do szkét).
Z uwagi na specyfike zastosowanych metod (m.in. model grawitacji i potencjatu dla okreslenia
interakcji przestrzennych) badanie obejmuje (na poziomie gmin) wszystkie powiaty innych
wojewddztw, ktére graniczg z badanym wojewddztwem.
Wartos¢ diagnostyczna Komponentu 3 badania tkwi w tym, Ze jest ono oparte w wiekszosci
na zbieranych przez autoréw badania aktualnych danych pierwotnych, ktére nie sg ogdlnie i
tatwo dostepne. Tak wiec zasadnicza czes¢ analizy bedzie odnosi¢ sie do stanu z pierwszej
potowy 2019 roku, dla ktérej beda odnosi¢ sie dane o dostepnosci w systemie transportu
publicznego, dojazdach do szkét oraz dostepnosci drogowej. Z uwagi na niewielkg zmiennos¢
w trakcie roku szkolnego kierunkéw dojazddw szkolnych, rozktaddw jazdy, a takze zmiane sieci
drogowej, mozna przyjag¢ , ze zasadniczym horyzontem czasowym analizy jest rok 2018.
Pozostate dane odnoszgce sie do suburbanizacji (migracje) oraz dojazdéw do pracy beda
odzwierciedla¢ najnowsze dostepne dane GUS (rok 2016, 2017, 2018).

2.3. Zrédta danych

Wykorzystano nastepujace zrédta danych:

a) Baza danych o potaczeniach w transporcie publicznym zbudowana zostata w oparciu
o:
i. rozktady jazdy przewoznikéw publicznego transportu zbiorowego zatgczone do
10



pozwolen wydanych przez marszatkdw wojewddztw: pomorskiego,
zachodniopomorskiego, warminsko-mazurskiego, kujawsko-pomorskiego, tédzkiego,
matopolskiego, wielkopolskiego, mazowieckiego, lubuskiego, opolskiego, slaskiego,
Swietokrzyskiego, podkarpackiego i podlaskiego;

ii. rozkfady jazdy przewoznikdéw publicznego transportu zbiorowego zatagczone do
pozwolen wydanych przez starostow powiatéw i prezydentéw miast na prawach
powiatédw z wszystkich powiatdw wojewddztw: pomorskiego,
zachodniopomorskiego, warmiinsko-mazurskiego, kujawsko-pomorskiego, tédzkiego,
matopolskiego, wielkopolskiego, mazowieckiego oraz z powiatdw osciennych
wojewddztw graniczacych z tymi wojewddztwami;

iii. rozktady jazdy transportu miejskiego;

iv. rozktad jazdy PKP;

v. rozktady jazdy (kolejowe i autobusowe) w Brandenburgii ze stron internetowych
organizatorow publicznego transportu zbiorowego;

b) Bank Danych Lokalnych, jako Zrédto danych spoteczno-gospodarczych nt. liczby
mieszkancow; powierzchni; liczby ucznidw;

c) wykonany specjalnie dla potrzeb opracowania szacunek ludnosci faktycznie
zamieszkatej (tzw. nocnej) (szacunek opracowany w ramach Komponentu 1);

d) dane GUS dotyczgce miedzygminnej macierzy wymeldowan/zameldowan dla réznych
lat (1989-2018);

e) najnowsze dane o dojazdach do pracy (za 2016 r.), udostepnione przez Gtéwny Urzad
Statystyczny (2019);

f) dane o miejscu zamieszkania uczniow z Systemu Informacji Oswiatowej (SI0);

g) dane o aktualne sieci drogowej na podstawie Open Street Map.

2.4. Metody i zakres badan

W badaniu postuzono sie metodami opracowanymi i wykorzystanymi w dwodch
wczesniejszych badaniach wykonanych dla Wojewddztwa Pomorskiego w 2011 i 2014
roku: Czynniki i ograniczenia rozwoju miast wojewddztwa pomorskiego (2011, 2014).

Przeprowadzono nastepujgce analizy:

a) analiza skali i kierunkdw powigzan w zakresie:

— codziennych dojazdoéw do szkét ponadgimnazjalnych zlokalizowanych w miastach, tj.
licedw ogdlnoksztatcacych, technikdw, zasadniczych szkét zawodowych/branzowych
szkot | stopnia — polegajaca na zidentyfikowaniu danych dotyczgcych miejsca (gminy)
zamieszkania uczniow szkot pobierajgcych nauke w danym miescie w roku szkolnym
2018/19 (wykaz szkét wedtug danych z SIO — stan na 30.09.2018 r.);

— dojazddw do pracy, opierajgca sie na wynikach i danych Zzrédtowych pochodzgcych z

prowadzonych przez GUS najnowszych dostepnych badan dojazdéw do pracy (2016
rok);
b) analiza dostepnosci komunikacyjnej i powigzan miast w transporcie zbiorowym -
polegajgca na wyznaczeniu sity cigzenia do poszczegolnych osrodkow na podstawie
11
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kierunkdw i czestotliwosci kursowania srodkow transportu zbiorowego przy
wykorzystaniu ogdlnych wtasciwosci geograficznego modelu potencjatu.

Przy czym, ogdlny wzér modelu potencjatu ma postaé:

HMZ
=2

Vi — potencjat w punkcie i

M;— masa punktu j

d; — odlegtosé¢ miedzy punktamiiaj
b — wyktadnik oporu odlegtosci

z — wyktadnik masy osrodka j

Zastosowany w badaniu model potencjatu cigzen w systemie transportu publicznego
(uszczegodtowienie) ma postac:
o M kWP

Vi= 5
J=1 di/'
Pi; —wazona liczba kurséw miedzy miejscowoscia i a miastem (osrodkiem) j
di? — kwadrat odlegtosci czasowej (czas przejazdu) miedzy miejscowoscig i a miastem j

k - wskaznik wagi administracyjnej osrodka przyciggajacego

Analiza opiera sie na:

— danych pozyskanych z rozktadéw jazdy (zebranych w formie bazy danych) wszystkich
przewoznikow publicznych i prywatnych (PKP, PKS, komunikacja miejska, prywatna
komunikacja samochodowa tzw. busy) i dotyczy¢é ma wszystkich miast i miejscowosci
wiejskich bedacych siedzibg sotectwa oraz wszystkich miast i gmin z powiatow
otaczajgcych wojewddztwo zachodniopomorskie; dodatkowo w ramach analizy
nalezy okresli¢ czas przejazdu z tych miejscowosci do stolicy wojewddztwa, wtasnego
miasta powiatowego, wszystkich pozostatych miast w danym powiecie oraz w
przypadku powiatdw osciennych - miast powiatowych w powiatach sgsiadujgcych z
danym wojewoédztwem;

— danych pozyskanych z rozktadéw jazdy (zebranych w formie bazy danych) majgcych
zawierac informacje o liczbie potaczen miedzy miejscowosciami:

— w trzech przedziatach czasowych (4°2-6%, 601-8%, 801.10%);

— wedtug trzech srodkéw transportu kursujgcych w oparciu o rozktady jazdy
(kolej, autobusy typu PKS i busy, komunikacja miejska);

— wedtug podziatu na dni robocze oraz sobote, niedziele i Swieta;
— na podstawie powyzszej bazy skonstruowano dwa zasadnicze wskazniki:
a. wskaznik potaczen bedacy sumg wszystkich potagczen zwazonych za pomoca
mnoznikéw:
— przedziaty czasowe: 4°1-6% (liczba potgczen x 2), 6°2-8% (liczba potaczen x 3),
801-10% (liczba potaczen x 1);



— $rodki transportu: transport kolejowy (liczba potaczen x 3), transport
autobusowy ,regularny” w tym PKS i busy (liczba potgczen x 1), komunikacja
miejska (liczba potaczen x 1,75);

b. wskaznik obstugiwanych kierunkéw, jako s$rednia wartos¢ liczby
obstugiwanych kierunkéw dla wszystkich dni tygodnia; liczba obstugiwanych
kierunkow to liczba miast dostepnych za pomoca bezposrednich potgczen
komunikacja zbiorowg;

¢) analiza poziomu dostepnosci miast w uktadzie drogowym, polegajaca na:

— wyborze centrum miejscowosci gminnej jako punktu odniesienia dla okreslenia
dostepnosci;

— wyborze punktéw (potencjalnych destynacji), do ktérych dostepnos$¢ moze byc
istotna
z punktu widzenia powigzan i relacji w systemie miast kierujgc sie zaréwno
perspektywa mieszkanca i jego poziomu zycia, jak i perspektywa dojazdu do pracy
oraz prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, czyli ujmowaniem dostepnosci jako
sktadnika atrakcyjnosci inwestycyjnej; za punkty te nalezy przyjac:

— Szczecin (jako stolica wojewddztwa), pozostate miasta powiatowe, najblizsze
miasto, wszystkie wezty drog ekspresowych S3 i S6 na terenie wojewddztwa, Port
Lotniczy Golenidéw, najblizsze przejscia graniczne z Niemcami, Warszawe, Poznan,
terminal promowy w Swinoujsciu;

— przyjeciu czasu jako miary dostepnosci, uwzgledniajgc rdzne tempo poruszania sie
w zaleznosci od rodzaju i kategorii drogi, przy dobrych warunkach pogodowych, w
dniu roboczym, przy porannym szczycie komunikacyjnym, a takze przy uwzglednieniu
sktadnikéw czasu, ktére urealniajg wyniki predkosci wynikajace z klasy drogi tj.:

— wijazd na autostrade/droge ekspresowg trwa 0,5 minuty;

zjazd z autostrady/drogi ekspresowej i wjazd na inng droge trwa 0,5 minuty;

_)
— przejazd przez skrzyzowanie ze swiattami trwa 1 minute;
— przejazd przez rondo trwa 0,5 minuty;

%

przejazd przez centrum miasta do 5 tys. mieszkancéw (bez obwodnicy) trwa 3

minuty;

—> przejazd przez centrum miasta o wielkosci 5-20 tys. mieszkancéw (bez
obwodnicy) trwa
5 minut;

— przejazd przez centrum miasta o wielkosci 20-50 tys. mieszkancéw (bez
obwodnicy) trwa 7 minut;

— przejazd przez centrum miasta o wielkosci powyzej 50 tys. mieszkancow (bez
obwodnicy) trwa 10 minut;

— przejazd przez przejazd kolejowy trwa 0,5 minuty.

Przy okreslaniu dostepnosci kazdorazowo poszukiwano drogi najkrotszej w sensie
czasowym, a nie fizycznym;

— okresleniu wskaznika wewnetrznej spojnosci transportowej wojewddztwa poprzez
wyliczenie odsetka mieszkancéw wojewddztwa zamieszkatych w izochronach 30’, 45’,



60’, 90" i 120’ do poszczegdlnych miast powiatowych (bez ludnosci danego miasta) i
gtownych weztow komunikacyjnych lezgcych na terenie wojewddztwa (np. portow
lotniczych). Przez dojazd do miasta rozumiany jest dojazd do obszaru wyznaczajacego
centrum miasta, okreslony indywidualnie dla poszczegdlnych miast.

— zbudowaniu syntetycznego wskaznika dostepnosci, przy uwzglednieniu rdinej
waznosci miejsc, do ktérych obliczono dostepnosé; z tego wzgledu nalezy przypisaé
poszczegdlnym miejscom okreslone wagi zarowno z perspektywy poziomu zycia, jak i
z perspektywy atrakcyjnosci inwestycyjnej. Nalezy przyja¢ w przypadku:

— miasta/aglomeracje powyzej 400 tys. (odpowiednio wagi: 15 w odniesieniu do
poziomu zycia i 20 w odniesieniu do atrakcyjnosci inwestycyjnej),
— miasta od 100 do 400 tys. (odpowiednio wagi: 7 i 10),
— miasta od 50 do 100 tys. (odpowiednio wagi: 7 i 10),
— miasta powiatowe (odpowiednio wagi: 30 i 15);
— najblizsze miasto (odpowiednio wagi: 15 5);
— wezty autostrady (odpowiednio wagi: 5 i 10);
— porty lotnicze powyzej 4 min pasazerow w roku minionym (odpowiednio wagi: 5 i
10),
— porty lotnicze ponizej 1 min pasazerow w minionym roku (odpowiednio wagi: 1 i
2),
— przejscia graniczne (wewnetrzne UE), tj. z: Niemcami, Czechami, Stowacjg i Litwa
(odpowiednio wagi: 2 i 3);
— przejscia graniczne (zewnetrzne UE), tj. z: Biatorusia, Rosjg i Ukraing (odpowiednio
wagi: 1i2);
— wybrane miasta wojewddzkie, tj.: Warszawa (odpowiednio wagi: 2 i 5), Wroctaw
(odpowiednio wagi: 2 5);
— terminale promowe/porty w Szczecinie i Swinoujsciu (odpowiednio wagi: 11 3).
d) rozpoznanie skali zjawiska suburbanizacji rezydencjonalnej w oparciu o analize
kierunkdw naptywéw migrantow do gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego na

podstawie danych pochodzgcych z drukéw meldunkowych przekazanych przez gminy lub
bazy PESEL.

Wyzwaniem w przeprowadzonych badaniach byto przede wszystkim znalezienie,
zinwentaryzowanie i wykorzystanie pierwotnych zrédet, jakimi sg rozktady jazdy komunikacji
publicznej. W mys| przepisow rozktady te sg zatgcznikami do zezwolen wydawanych przez
organizatorow transportu. W zwigzku z ciggle przedtuzanym wejsciem w zycie nowej ustawy
o transporcie publicznym?, organizatorami sg nadal (w uproszczeniu) jednostki samorzadu
terytorialnego?.

1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2018 r., p0z.2016 z pdzniejszymi
zmianami.

2 Ustawa z dnia 6 wrzeénia 2001r.o transporcie drogowym, Dz. U. 2019 r., poz. 58 z pdzniejszymi zmianami.
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a)

b)

c)

d)

Pierwszym etapem procedury badawczej, byto zatem pozyskanie rozktadow jazdy od
odpowiednich urzedéw. Pierwszym problemem przed ktdrym stangt zespot badawczy,
byt fakt, ze wiele urzedow nie tylko nie umiescito rozktadéw jazdy w dostepnych
publicznie Zzrédtach internetowych (np. na BIP), ale wrecz nie posiadato innej kopii poza
oryginalnym papierowym wnioskiem ztozonym w procedurze uzyskiwania zezwolenia
na wykonywanie przewozéw. Pozyskanie takiego materiatu byto duzo trudniejsze
(zaréwno dla badaczy, jak i dla jednostki samorzadowej). Réwniez jakos¢ takiego
materiatu nie zawsze byta najwyzsza. Zdarzaty sie rozktady nieczytelne lub
niekompletne. Wymagato to uzupetnien lub weryfikacji, bardzo kosztownej czasowo.
Ponadto okazato sie, ze wydawanie zezwolen nie zawsze dotyczy zgodnej z przepisami
wiasciwosci terenowej. Niektére zezwolenia trzeba byto pozyskaé w urzedach
wiasciwych ze wzgledu na lokalizacje siedziby przewoznika, a nie przebiegu linii
komunikacyjnej. W rezultacie wymagato to miedzy innymi pozyskania rozktadéw jazdy
z prawie wszystkich urzedoéw marszatkowskich w Polsce.

Drugim problemem byta identyfikacja aktualnych rozktaddéw. Zdarzaty sie sytuacje,
gdzie pozyskano ten sam rozktad jazdy sygnowany przez kilku przewoznikéw. Poniewaz
trudno uwierzy¢, aby kilku réznych przedsiebiorcow, realizowato kilkanascie kursow w
ciggu dnia doktadnie o tej samej porze i po tej samej trasie, nalezato takie rozktady
zweryfikowad i usung¢ nieaktualne. W wielu rozktadach nie byto takze odpowiedniej
informacji o dniach kursowania. Jezeli otrzymany rozktad zawierat (przyktadowo) kursy
o godzinie: 7:00, 7:10, 8:25, 8:30 itd., to mozna zatozy¢, ze raczej nie wszystkie
odbywajg sie siedem dni w tygodniu, ale raczej brakuje opisu ,kursuje w dzien
roboczy” czy ,kursuje w niedziele”. Takze i to wymagato sprawdzenia.

Trzecim problemem byta identyfikacja przebiegu linii komunikacyjnej i lokalizacji
przystankow. W wielu rozktadach informacje byly niejasne lub sprzeczne, albo wrecz
w ogéle ich brakowato. Ciggle nagminne byto uzywanie réznych (czesto nadanych przez
przewoznikdw) nazw przystankéw.

Nalezy zaznaczy¢, ze jakakolwiek weryfikacja pozyskanych rozktaddow jest silnie
utrudniona poprzez chaos jaki panuje w informacjach dostepnych w przestrzeni. W
Polsce istnieje co najmniej dziewieé miejsc3, gdzie rozktady jazdy mogg byé dostepne i,
zgodnie z informacjami ekspertéw i badaczy, moga i czesto sg one rdzne.

353 to:

1. Zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozéw w krajowym transporcie drogowym oséb (wymog
ustawowy),
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. Tak zwana ,,umowa przystankowa” (wymaog ustawowy),

. Umowa na doptaty z tytutu stosowania ulg ustawowych (wymaog ustawowy),
. Przystanek (wymadg ustawowy),

. Strona internetowa zarzadcy dworca lub przystanku (np.: gminy),

. Strona internetowa przewoznika,

. Facebook przewoznika,

. Ulotka rozdawana przez kierowce,

. Realny rozktad jazdy, stwierdzony w trakcie obserwacji.



3. DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA

3.1. Indeks syntetycznej dostepnosci komunikacyjnej miast — dostepnos$¢ drogowa

Transport drogowy jest dominujgcym typem transportu zaréwno w zakresie przewozu
towarodw, jak i oséb. W zwigzku z tym dostepnos¢ transportowa miast jest przede wszystkim
uwarunkowana ich dostepnoscig drogowa. Zalezy ona nie tylko od potozenia w przestrzeni,
ale takze klasy i jakosci sieci drogowej, ktéra faczy te miejsca ze sobg. Dostepnosé miast
odlegtych od siebie o 150 km i potgczonych autostrada jest znacznie lepsza niz przy takiej
samej odlegtosci, ale w sieci drég wojewddzkich i powiatowych.

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie dostepnosci komunikacyjnej
w uktadzie drogowym wojewddztwa, ktéra ma znaczenie m. in. dla indywidualnie
realizowanych podrdézy (samochody osobowe), dla innych typow transportu (autobusowy,
towarowy), a takze dla innych celdow przemieszczania, niebadanych w tej pracy, na przyktad
dla rozwoju turystyki. Zgodnie zomdwiong wczesniej metodg, badanie zostato ukierunkowane
na budowe dwadch indekséw syntetycznych ujmujgcych catosciowo dostepnos¢ drogowg z
odmiennych perspektyw: poziomu zZycia mieszkancéw i prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej (atrakcyjnosci inwestycyjnej). W tej pierwszej wazniejsza jest dostepnosé do
osrodkow umozliwiajgcych zaspokojenie potrzeb ustugowych. W drugiej zas trzeba
uwzgledni¢ dostepnos¢ do innych obszaréw Polski czy przejs¢ granicznych i terminalu
portowego.

Tab. 3.1.1. Srednie i maksymalne wartosci dostepnosci drogowej dla gmin wojewédztwa zachodniopomorskiego

Dostepnos¢ w minutach

Dostepnosé do Srednia dla Gminy o najnizszej dostepnosci

. wartos¢
wszystkich
: maksymalna
gmin

Miasta >400 tys. mieszkancow Szczecinek, Borne Sulinowo, Grzmigca
Miasta >100 tys. mieszkarncow 67 125 Wierzchowo, Watcz, Mirostawiec

Miasta >50 tys. mieszkancow 56 115 Ztocieniec, Karnice, Rewal

Miasta powiatowe 22 62 Cedynia, Mieszkowice, Moryn
Najblizszego miasta 10 24 Widuchowa, Siemys|, Dobra (Szczeciriska)
Wezta autostrady 59 137 Polanéw, Postomino, Borne Sulinowo
Duzego lotniska 177 277 Bobolice, Watcz, Tuczno

Terminalu promowego 88 185 Walcz, Czlopa, Tuczno

Przej$cia granicznego z Niemcami 93 207 Polanéw, Postomino, Szczecinek
Przej$cia granicznego z Rosjg 360 473 Cedynia, Moryn, Nowe Warpno
Warszawy 351 424 Ustronie Morskie, Bedzino, Rabino
Wroctawia 308 436 Polanéw, Stawno, Postomino

Indeks syntetyczny - 70 104 Czaplinek, Wierzchowo, Borne Sulinowo
- perspektywa poziomu zycia

Indeks syntatyczny s I 109 156 Czaplinek, Borne Sulinowo, Szczecinek
- perspektywa atrakcyjnosci inwestycyjnej

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1.1. Dostepnos¢ drogowa do Szczecina

Szczecin, podobnie jak Gdansk, jest stolica wojewddztwa, ktdra nie jest potozona
w centralnej jego czesci. Z tego powodu niemozliwym jest, by byt dostepny w zadowalajgcym
stopniu z catego obszaru wojewddztwa zachodniopomorskiego. Dzieki istniejgcej sieci dréog
ekspresowych (S6/A6, S3, oraz fragmenty S10) Szczecin jest relatywnie dobrze dostepny
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z wiekszosci obszaru wojewddztwa w mniej niz 120 minut (ryc. 3.1.1). Czas dojazdu do
Szczecina w wiecej niz 2 godziny cechuje gminy w powiatach stawienskim, koszalinskim,
biatogardzkim, szczecineckim, drawskim i wateckim. Najdalej (pod wzgledem czasu przejazdu)
od Szczecina potozone sg gminy: Polanéw i Postomino.

Najbardziej oddalonym od Szczecina miastami powiatowymi sg Szczecinek i Stawno,
z czasem przejazdu wynoszgcym ponad 3 godziny. Czasy te ulegng znacznemu skréceniu po
zakoniczeniu inwestycji przy budowie drdg ekspresowych S6, S11 oraz S10.
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Ryc. 3.1.1. Dostepnos¢ drogowa do Szczecina

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.1.2 Dostepnosc¢ drogowa do miast powiatowych

Z perspektywy poziomu zycia mieszkaricOw czesto o wiele wazniejsza od dostepnosci
do stolicy regionu, zwtaszcza w obszarach peryferyjnych, jest dostepno$é do innych osrodkéw
miejskich, na réznych szczeblach hierarchii ustug i hierarchii administracyjnej. Analize warto
rozpoczgé od rozpoznania dostepnosci do najblizszego miasta na prawach powiatu,
petnigcego czesto funkcje osrodka subregionalnego (ryc. 3.1.2). W wojewddztwie
zachodniopomorskim, poza Szczecinem sg nimi Swinoujécie i Koszalin. Z perspektywy
ksztattowania zréwnowazonej, policentrycznej sieci osadniczej mozna przyja¢, ze do miasta na
poziomie subregionalnym czas dojazdu nie powinien przekracza¢ 60-90 minut. Postulat ten
jest spetniony na przewazajgcym obszarze wojewddztwa zachodniopomorskiego, z wyjgtkiem
powiatow wateckiego, choszczenskiego i drawskiego, gdzie ten czas wynosi obecnie ok. 100—
110 minut. W zwigzku z powyiszym zasadnym bedzie rozwdj Waltcza jako osrodka
subregionalnego.
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Ryc. 3.1.2. Dostepnos¢ drogowa do miasta na prawach powiatu w wojewddztwie zachodniopomorskim

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Dostepnos¢ do miast powiatowych jest pochodng wielkosci powiatu, jego ksztattu, a w
obszarach nadmorskich takze obecnosci i rozmiaru rzek i jezior, ktére sg znacznymi barierami
mogacymi powodowac znaczne wydtuzenie drogi lub uniemozliwienie przejazdu. Gminami
najbardziej oddalonymi od siedziby swojego powiatu sg Cedynia, Moryn i Mieszkowice (50—
60) w powiecie gryfinskim. Dziataniami poprawiajacymi dostepnos$¢ miast powiatowych, poza
inwestycjami drogowymi mogg by¢ zageszczenie sieci miast powiatowych a takze korekta
granic powiatéw. W przypadku wspomnianych gmin, mozna wskaza¢ miasto, ktére mogtoby
zyska¢ funkcje powiatowe — Chojna, ktérej potozenie transportowe umozliwia lepsze
skomunikowanie wyzej wspomnianych obszaréw.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.1.3. Dostepnos¢ drogowa do wezta autostrady lub drogi ekspresowej

Rozpatrujgc dostepnos¢ drogowa jako ceche przestrzeni, ktéra moze byc
interpretowana jako element czy to atrakcyjnosci inwestycyjnej, czy tez poziomu zycia, bierze
sie pod uwage takie dostepnos¢ do innych elementéw lub miejsc infrastruktury
transportowej, ktdrymi mogg byé m. in. wezty autostrady lub drogi ekspresowej funkcjonujgce
w sieci drogowej kraju (ryc. 3.1.4). W wojewddztwie zachodniopomorskim, najlepszym pod
tym wzgledem obszarem jest pas wokdt drog ekspresowych S6 i S3. W zwigzku z obecnoscia
tych drog na dosy¢ duzym obszarze wojewddztwa, wiekszosé jego obszaru potozona jest w
zasiegu 90, a nawet 60 minut do najblizszego wezta. W tym miejscu po raz kolejny
niekorzystnie wyrdznia sie gmina Postomino, pofozona ok. 130 minut od wezta na drodze
ekspresowej S6. W zestawieniu negatywnie wypadajg takze gminy Borne Sulinowo (powiat
szczecinecki) i Polanéw (powiat koszalinski). W tym kontekscie nalezy podkresli¢ koniecznos$¢
przyspieszenia i zintensyfikowania prac nad budowa drég ekspresowych S6 miedzy
Szczecinem a Stupskiem oraz S11 (Koszalin—Szczecinek), a takze S10 (Szczecin—Watcz).
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Ryc. 3.1.4. Dostepnos$¢ drogowa do wezta autostrady lub drogi ekspresowej

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.1.4. Dostepnosé drogowa — ujecie syntetyczne

Za badaniem dostepnosci do réznych typdw miejsc od poczatku stata che¢ zbudowania
indeksdw syntetycznych, ktére za pomocy wag mogtyby w réznym stopniu uwzgledniac
i sumowac dostepnosc do badanych miejsc. Dobér wag zalezy od perspektywy, z ktérej ocenia
sie dostepnos$é. Sposrdd wielu takich mozliwych perspektyw tutaj przyjeto dwie: poziomu
zycia mieszkancow i atrakcyjnosci inwestycyjne;j.

Dobrg dostepnoscia wedle wskaznika syntetycznego z perspektywy gospodarczej
(atrakcyjnosci inwestycyjnej) (ryc. 3.1.5) cechuje sie Szczecin i gminy go otaczajgce oraz te
pofozone w ciggu komunikacyjnym drogi ekspresowej S3. Im dalej na pétnocny wchdéd od tego
potudnikowego ukfadu, tym nizsze wartosci wskaznika syntetycznego, z najstabsza
dostepnoscig syntetyczng w powiatach stawieAskim, koszalinskim, biatogardzkim,
szczecineckim, drawskim i wateckim. Wysoka lub niska ocena dostepnosci jest pochodng
bliskosci lub oddalenia od Szczecina, gdyz wiele obliczanych wskaznikow dostepnosci dotyczy
dojazdu do tego obszaru (np. lotnisko, Szczecin, autostrada, port) oraz drég ekspresowych S3
i S6, dzieki ktérym blizej niz z innych czesci wojewddztwa jest tam do innych analizowanych
miejsc.
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Ryc. 3.1.5. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej z perspektywy atrakcyjnosci inwestycyjnej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rozpatrujgc znaczenie dostepnosci transportowej dla lokalizacji dziatalnosci
gospodarczej czy przyciggania inwestycji, w potaczeniu z analizg rozktadu przestrzennego
dostepnosci w obrebie wojewddztwa, nalezy wskazaé¢ na co najmniej dwa istotne aspekty.
Rdznice w dostepnosci sg na tyle duze, ze niemal dla kazdej dziatalnosci gminy obszaru
metropolitalnego Szczecina wygrywajg jako transportowo bardziej atrakcyjne. W poblizu
Szczecina mozliwa i dogodna jest lokalizacja niemal kazdej dziatalnosci (zaawansowane ustugi,
dziatalnos¢ produkcyjna typu high-tech, ustugi logistyczne itp.), podczas gdy w najstabszych
obszarach atrakcyjnosc lokalizacyjna jest znikoma przynajmniej tak dtugo, jak dtugo mozna
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znalez¢ dogodng lokalizacje (miejsce, zasoby pracy i inne czynniki) w obszarach o dobrej
dostepnosci. Staba dostepnos¢ drogowa pozostaje jedng z najwazniejszych barier
W przycigganiu zewnetrznych inwestorow i w takich obszarach nalezy wzmacniac
endogeniczne czynniki wzrostu.
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Ryc. 3.1.6. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej z perspektywy poziomu zycia

Zrédto: opracowanie wiasne.

Indeks syntetyczny dostepnosci drogowe] ujety z perspektywy poziomu zycia (ryc.
3.1.6) w bardzo podobny sposéb réznicuje przestrzen wojewddztwa zachodniopomorskiego.
Roznica sg podwyzszone, wzgledem sgsiadujgcych obszardw, wartosci indeksu wokot
wiekszych miast powiatowych zapewniajgcych jednoczesnie dostepnosé do najblizszego
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miasta, najblizszego miasta powiatowego a takze najblizszego miasta Sredniej wielkosci
(powyzej 50. tys. mieszkancow), ktore w perspektywie poziomu zycia miaty wyzszg wage niz
w poprzednim indeksie. Widoczne jest to wokét Swinoujécia i Koszalina.
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Ryc. 3.1.7. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podobnie jak wczesniej, najstabszg dostepnoscig (wysokie wartosci indeksu) cechujg
sie gminy powiatow stawienskiego, koszalinskiego, biatogardzkiego, szczecineckiego,
drawskiego i wateckiego (Czaplinek, Wierzchowo, Polanéw, Borne Sulinowo, Grzmigca). Staba
dostepnos¢ potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa przektadajgca sie na wybrane
aspekty poziomu Zzycia (dostepnos¢ do ustug, miejsc pracy) moze skutkowaé odptywem
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migracyjnym z takich obszarow do cechujacych sie lepszg dostepnoscig i poziomem rozwoju
gmin wskazanych tutaj, jako posiadajgce dobrg dostepnosé.

Na koniec zaprezentowano usredniong warto$¢ obu indekséw syntetycznych
(z wagami 50/50) (ryc. 3.1.7). Mapa ta moze by¢ odczytywana i interpretowana jako obraz
potencjatu i perspektyw rozwoju, ktéry jest uwarunkowany dostepnoscia drogowa.
W znacznym stopniu obraz ten jest wynikiem takiej, a nie innej geografii i jest naturalng rzeczg,
ze dostepnos$¢ jest i bedzie przestrzennie zréznicowana. Zasadne jest pytanie o skale tego
zréznicowania i o te aspekty, ktére mozna poprawié, jak na przyktad dostepnos$é do Szczecina
z Wafcza, czy Szczecinka. Przedstawione na mapach obszary o niskiej dostepnosci wskazuja
pola potencjalnych interwencji. Nalezy pamieta¢, ze dostepnos$¢ drogowag winno sie
rozpatrywac tacznie z dostepnoscia w systemie komunikacji publicznej, jesli ma to pokazac
faktyczng spojnos¢ terytorialng regionu i stuzy¢ okreslaniu pdél interwenciji.

3.1.5. Wewnetrzna spdojnosé transportowa

Dostepnos¢ miast powiatowych w transporcie drogowym zalezy gtéwnie od ich
potozenia wobec duzych skupisk ludnosci oraz klasa drdg jakie przez te miasta lub wich poblizu
(tab. 3.1.2 i 3.1.3) Najwiecej osdb (w izochronie 120 min) mieszka w zasiegu Mysliborza, na co
wptywa sgsiedztwo Szczecina i Gorzowa Wielkopolskiego, a takze funkcjonowanie drogi
ekspresowej S3. Bliskos$¢ Szczecina oraz drég szybkiego ruchu widoczne jest takze w bardzo
dobrej dostepnosci Pyrzyc i Goleniowa.

Tab. 3.1.2. Liczba mieszkancow zamieszkatych w izochronach 30 min, 45 min, 60 min, 90 min i 120 min do

poszczegolnych miast powiatowych wojewddztwa zachodniopomorskiego (bez ludnos$ci danego miasta) oraz do
Portu Lotniczego Szczecin-Goleniow w 2019 r.

lzochrona
Miasto powiatowe
60 min 120 min
Biatogard 34 556 194 385 254 516 577 488 793 327
Choszczno 26 063 87 741 211699 1028 302 1499 699
Drawsko Pomorskie 20 443 87 399 137798 421034 1442 181
Goleniéw 46 482 551 526 737009 1220 862 1729 060
Gryfice 24 850 109 955 171 829 875243 1447 333
Gryfino 13 342 497 837 699 787 1104 632 1566 472
Kamien Pomorski 18 128 79 322 167 200 784 371 1253 519
Kotobrzeg 29 231 71245 119 065 411476 643 857
Koszalin 48 578 124 615 219692 517712 902 821
tobez 53 256 75327 158 892 564 331 1403 747
Myslibérz 36 868 309 452 464 965 1492739 2122 454
Police 23 472 38142 440 607 681 090 1050 980
Pyrzyce 30 431 172 574 877903 1235754 1768 990
Stawno 22 149 212809 358 166 562 152 961 117
Stargard 37 261 120 432 636 106 1042073 1419 826
Szczecin 77 828 151441 189 158 637 252 974 933
Szczecinek 17 890 55487 124 386 592 798 1083 290
Swidwin 34 832 92712 181 156 647128 1359 924
Swinoujécie 6 504 22702 47028 171 685 872932
Walcz 38 747 156 391 222 164 564 129 1149 450
Port Lotniczy Szczecin-Goleniow 68 852 584 154 725 597 1180 765 1697 467

Zrédto: opracowanie wiasne
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Tab. 3.1.3. Liczba i odsetek mieszkancow wojewddztwa zachodniopomorskiego zamieszkatych w izochronach 30
min, 45 min, 60 min, 90 min i 120 min do poszczegdinych miast powiatowych (bez ludnosci danego miasta) oraz do
Portu Lotniczego Szczecin-Goleniow w 2019 r.

Liczba mieszkancoéw w izochronie Odsetek mieszkancow w izochronie
Miasto powiatowe
60’ 90’ 60’ 90’ 120’

Biatogard 34 556 194 385 254 516 577 488 721997 211 16| 152 | 344 | 431
Choszczno 26 063 70 644 188 005 821265 | 1089382 16 42| 112| 489 | 649
Drawsko Pomorskie 20 443 87 399 137 798 421034 | 1361856 12 5,2 82| 250| 808
Goleniow 46 482 551 526 737009 | 1073146 | 1410715 28| 331| 443| 645| 847
Gryfice 24 850 109 955 171 829 875243 | 1323412 15 66| 102| 522 | 789
Gryfino 13 342 497 837 699 787 888379 | 1115990 08| 298| 419| 532| 66,9
Kamien Pomorski 18 128 79 322 167 200 784 371 | 1129598 11 47 99| 465| 67,0
Kotobrzeg 29 231 71245 119 065 411 476 643 857 1,8 43 72| 249| 389
Koszalin 48 578 124 615 219 692 394 265 586 389 3,0 78| 138| 247| 368
t obez 53 256 75 327 158 892 564 331 | 1385634 3,2 45 94| 335| 821
Myslibérz 29992 143 960 230 936 872116 | 1024 830 18 86| 137| 519| 610
Police 23472 38 142 440 607 681090 903 264 14 23| 265| 410 544
Pyrzyce 30 431 172 574 737 327 954835 | 1113993 18] 103 | 438| 56,8 | 662
Stawno 22 149 66 482 173 803 257 683 432 071 1,3 39| 10,3| 153 | 256
Stargard 37 261 120 432 636 106 901055 | 1159235 2,3 74| 390| 552| 71,0
Szczecin 77 828 151 441 189 158 489 536 719 547 60| 11,7| 146| 377| 554
Szczecinek 9278 46 875 80 940 327 263 492742 0,6 2,8 49| 197 | 297
Swidwin 34 832 92712 181 156 647 128 | 1339796 2.1 55| 10,7| 384| 795
Swinoujécie 6 504 22 702 47 028 171685 872932 0,4 14 28| 10,3| 526
Watcz 18 157 27 454 51631 187 410 421479 11 16 31| 12| 252
Port Lotniczy 68852 | 584154 | 725597 | 1040189 | 1442081 | 40| 343| 427| 612| 848
Szczecin-Golenidw

Zrédto: opracowanie wiasne

Najstabsza dostepnos$cia odznaczajg sie obecnie Kotobrzeg, Biatogard, Swinoujscie i
Koszalin, co jest spowodowane ich nadmorskim potozeniem, co naturalnie ogranicza
mozliwosci zamieszkania wkoto tych miast.

Najwiekszy potencjat poprawy dostepnosci majg przed soba Swinoujécie i Koszalin, dla
ktérych kontynuacja budowy drég ekspresowych S3 (Swinoujécie) i S6 (Koszalin) wptynie na
Znaczace poszerzenie zasiegu izochron 45, 60, 90 i 120 minut (por. ryc. 3.1.3).
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3.2. Powigzania miast w systemie komunikacji publicznej

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie powigzan miast (a zarazem ich
wzajemnej dostepnosci) w systemie transportu publicznego oraz dokonanie oceny tych
powigzan. Analize przeprowadzono zaktadajac, ze miernikiem powigzan mogg by¢ potgczenia
wykonywane w transporcie publicznym. Oparto ja o dwa, oméwione w podrozdziale 2.4,
wskazniki:

— wskaznik potaczen okreslajacy sile powigzan pomiedzy dwoma osrodkami; w
drugiej czesci analizy dotyczacej zréznicowania pomiedzy miastami, postuzono
sie suma wszystkich wskaznikéw dla danego miasta;

— wskaznik obstugiwanych kierunkdéw opisujacy zasieg powigzan.

W 2019 roku w wojewddztwie zachodniopomorskim znajdowato sie 66 miast.
Pomiedzy nimi zinwentaryzowano 9 570 pofgczen, co stanowito prawie 14% potaczen
komunikacja publiczng w wojewddztwie w dzien powszedni. W niedziele potgczenia
miedzymiastowe (5 525) stanowity nieomal 17%. Wsrdd miejskich potgczen okoto 10%
stanowity potgczenia z miastami z innych wojewddztw.

Tab. 3.2.1. Struktura potaczen wedtug srodkéw transportu

Srodki transportu

Wszystkie potaczenia

Potaczenia miedzymiastowe

Kolej 24,0% 25,8%
Komunikacja miejska 5,5% 57%
Komunikacja regularna 70,5% 68,5%

Zrédto: opracowanie wiasne

Struktura powigzan miedzymiastowych w miedzymiastowej komunikacji publicznej
byta bardzo zblizona do struktury potaczen dla catego wojewddztwa (tab. 3.2.1). Minimalnie
wazniejsza byfa rola kolei i komunikacji miejskiej, aczkolwiek, podobnie jak w catym
wojewddztwie, dominowata komunikacja regularna.

W celu dokonania analizy przestrzennej, wskaznik pofaczen szczytowych powigzan
miedzymiastowych sklasyfikowano w podziale na 5 klas (tab. 3.2.2). W dalszym postepowaniu
nie uwzgledniono klasy ,bardzo stabe” (czyli powigzan o wskazniku co najwyzej 1), gdyz jest
ich zbyt wiele i utrudniatyby analize.

Tab. 3.2.2. Klasyfikacja powiazan

Warto$¢ wskaznika potaczen

Klasa sity powigzania

Symbol cyfrowy w macierzy

> 82 BARDZO SILNE 4
40,01-82 SILNE 3
10,0140 SREDNIE 2

1,01-10 SLABE 1
<1 BARDZO St ABE brak symbolu

Zrédto: opracowanie wiasne

3.2.1. Sita i zasieg powigzan miedzymiastowych wojewodztwa zachodniopomorskiego

Obraz powigzan miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w Swietle potaczen
bezposrednich w komunikacji publicznej prezentujg tab. 3.2.3 i ryc. 3.2.1. Macierz powigzan
(tab. 3.2.3) zawiera wskazniki potaczen (powigzania wychodzace i przychodzace w godzinach
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szczytu porannego) w podziale na 4 klasy: powigzania bardzo silne, silne, srednie i stabe (por.
tab. 3.2.2). Uwzgledniono réwniez powigzania pozawojewddzkie do miast w powiatach
sgsiednich oraz osrodkéw regionalnych.

Obraz przestrzenny powigzan w skali catego wojewddztwa prezentuje mapa
syntetyczna (ryc. 3.2.1). Mapa nie przedstawia wiezby ruchu, lecz jedynie uproszczony
schemat powigzan, czesciowo nawigzujgcy do sieci drég.
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Ryc. 3.2.1. Schemat powiazan migdzymiastowych komunikacja publiczng w woj. zachodniopomorskim — mapa
syntetyczna

Zrédto: opracowanie wiasne
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Tab. 3.2.3. Macierz powigzan miedzymiastowych wojewoédztwa
zachodniopomorskiego w swietle bezposrednich potaczen
transportu publicznego.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Wojewddztwo zachodniopomorskie cechowato sie relatywnie gestg (w stosunku do
innych wojewddztw) i zrdwnowazong liczbg powigzan w 2019 roku, ale wsrdéd nich niewiele
byto pofaczen silnych i bardzo silnych. Powigzania bardzo silne ograniczaty sie wytacznie do
relacji Szczecin — Police, Szczecin — Stargard oraz Szczecin — Goleniéw — Nowogard, a wiec
dotyczyty miast w subregionie funkcjonalnym obszaru metropolitalnego Szczecina.

Nieco bardziej rownomiernie rozmieszczone byly powigzania silne. Poza szeroko
rozumianym regionem miejskim Szczecina (powigzania do Gryfina, Choszczna, Pyrzyc i Lipian
oraz Ptotow i Gryfina) pojawity sie takze w obszarze funkcjonalnym koszalinsko-kotobrzeskim
gdzie siegaty do sasiedniego wojewddztwa pomorskiego (wzdtuz linii kolejowych nr. 202 i 404:
Kotobrzeg — Karlino — Biatogard — Koszalin — Stawno — Stupsk oraz do Sianowa i Dartowa) oraz
w kilku przypadkach wewnatrz powiatéw (Miedzyzdroje — Swinoujécie i Swidwin — Potczyn
Zdroj).

W przestrzennym obrazie powigzan komunikacjg publiczng wyrdzniajg sie takze dwa
osrodki potozone w potudniowo-wschodniej czesci wojewoddztwa (Szczecinek i Watcz),
dysponujgce rozbudowang siecia powigzan, w tym poza wojewddztwo. S3 to jednak
powigzania relatywnie stabsze.

Powigzania wzdtuz linii kolejowych sg przecietnie silniejsze, jednak stabsze niz w innych
wojewoddztwach. Szczegdlnie zaskakujgce sg zaledwie S$rednie powigzania pomiedzy
Szczecinem a Koszalinem. Ostroznie mozna stwierdzi¢, ze istnieje pewna bariera w
powigzaniach pomiedzy wschodnig i zachodnig czesciag wojewddztwa i nalezy jg wigzac z
czynnikiem historycznym — czyli odmienng przynaleznosciag wojewddzkg tych obszarow w
latach 1950 — 19994,

Z drugiej strony nalezy zauwazy¢, ze wojewddztwo zachodniopomorskie (w Swietle
powigzan komunikacjg publiczng) jest stosunkowo spdjne. Oczywiscie, peryferyjnie potozone
miasta sg czesto wzglednie silnie powigzane z blisko znajdujgcymi sie miastami regionalnymi
w sgsiednich wojewddztwach (przyktadowo Myslibérz — Gorzéw Wielkopolski, Watcz — Pita,
czy Stawno — Stupsk), ale sposrdd nich jedynie Stawno (i jest to jedyne takie miasto powiatowe
w wojewddztwie) oraz Biaty Bor jest silniej powigzany z Gdanskiem niz ze Szczecinem. Do
kategorii tej zaliczy¢ trzeba jeszcze Cztope majacg powigzania z Poznaniem i brak takowych ze
Szczecinem.

Osobnym tematem s3 powigzania transgraniczne z Niemcami. W niniejszym
opracowaniu uwzgledniono jedynie $rednie powigzania Swinoujscia i Szczecina z miastami
Meklemburgii i Berlinem. Problem w tym, Ze istniejgce powigzania pomiedzy pozostatymi
miastami nadgranicznymi (miedzy innymi Gryfinem, Pyrzycami, Mysliborzem a miastami
niemieckimi) wynikajg z potagczen transportem ,parapublicznym” nie majgcym rozktadu jazdy
ani statych tras. Komunikacja ta czesto przyjmuje charakter busa ,, door to door” i ,na zgdanie”.
Nie jest mozliwe jej uwzglednienie w ramach przyjetej metodyki badania. Warto jednak
zaznaczy¢, ze powigzania takie istniejg i z cala pewnoscig poprawiajg powigzania miast
wojewddztwa zachodniopomorskiego.

4 Powiaty biatogardzki, drawski, kotobrzeski, koszaliriski (z Koszalinem), szczecinecki i $widwiriski oraz czeéciowo
stawienski nalezaty w latach 1950 — 1998 do wojewddztwa koszalinskiego, wschodnia czes¢ stawieriskiego i
powiat watecki w latach 1950 — 1975 rowniez do wojewddztwa koszalinskiego a w latach 1975 — 1998 do
(odpowiednio) stupskiego i pilskiego.
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W celu uszczegdtowienia analizy powigzan najwiekszych miast, petnigcych funkcje
(ponad) regionalne (wedtug Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa

zachodniopomorskiego (2010), por ryc. 3.2.2) przygotowano mapy (ryc. 3.2.3-9) prezentujace
site oraz kierunki powigzan przychodzacych do nich.
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Ryc. 3.2.2. Regionalna sie¢ osadnicza wojewddztwa zachodniopomorskiego

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachodniopomorskiego, 2010, Zatacznik Nr 1 do Uchwaty Nr
XLV/530/10 Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z dnia 19 pazdziernika 2010 r., Dziennik Urzedowy
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, dnia 31 grudnia 2010 r., poz. 2078, mapa 14.

Doktadna analiza powigzan Szczecina (ryc. 3.2.3) i Stargardu (ryc. 3.2.4) z jednej strony,
a Koszalina (ryc. 3.2.5) i Kotobrzegu (ryc. 3.2.6) z drugiej, pozwala ponownie wskaza¢ na
istnienie w wojewddztwie dwdch, czesciowo niezaleznych podsysteméw transportowych (w
komunikacji publicznej): szczecinskiego i koszalinskiego. Przy czym Szczecin charakteryzuje sie
jednak wiekszg sitg i zasiegiem powigzan.

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa (2010) (por. ryc. 3.2.2)
wskazano trzy kolejne oérodki o charakterze regionalnym (Szczecinek — ryc. 3.2.7, Swinoujscie
—ryc. 3.2.8 oraz Watcz —ryc. 3.2.9). O ile rola Szczecinka (pomimo bardzo stabe;j sity potgczen)
w potudniowe] czesci dawnego koszalinskiego nie podlega dyskusji, to znaczenie Waftcza jest
znacznie mniejsze. Wydaje sie, ze bardzo istotng przyczyng tej odmiennosci jest zrdznicowanie
konkurencji potozonych w sasiednich wojewddztwach miast o podobnym charakterze czyli
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Chojnic i Pity. Chojnice s3 mniejsze i potozone w wiekszej odlegtosci od Szczecinka niz Pita w
stosunku do Watcza, co oznacza, ze konkurencja Pity jest znacznie silniejsza.
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.5. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Koszalina
Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.6. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Kotobrzegu

Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.7. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Szczecinka
Zrédto: opracowanie wiasne
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Ryc. 3.2.8. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Swinoujscia

Zrédto: opracowanie wtasne

Interesujacy jest przypadek Swinoujécia, ktére ze wzgledu na swe peryferyjne
potozenie na wyspie ma bardzo ograniczone mozliwosci rozwijania powigzan. Z drugiej strony
warto zauwazyé, ze w tych okolicznoséciach powiazania te sg dobre, a samo Swinoujscie jest
jedynym miastem (obok Szczecina) posiadajgcym powigzania z miastami niemieckimi.
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Ryc. 3.2.9. Przestrzenny zasieg powiazan przychodzacych do Watcza

Zrédto: opracowanie wiasne

3.2.2. Zréznicowanie miast wojewodztwa zachodniopomorskiego pod wzgledem sity i
zasiegu powigzan miedzymiastowych

W celu dokonania oceny miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w zakresie ich
powigzan miedzymiastowych sporzgdzono szereg wskaznikéw, ktére zaprezentowano w
tabeli 3.2.4. Zastosowane wskazniki mozna zinterpretowac nastepujgco:

»Wskaznik potgczen”(suma omawianych wczesniej wskaznikdw potgczen dla danego
miasta) (tab. 3.2.4, kol. 3) ukazuje site powigzan. Im wyzszy wskaznik, tym miasto ma wiecej
potgczen, co ostroznie (nalezy uwzglednic potencjat ludnosciowy) moze sugerowac wazniejszg
pozycje w strukturze funkcjonalnej wojewddztwa.

»Wskaznik obstugiwanych kierunkéw” (tab. 3.2.4, kol. 8) prezentuje zasieg powigzan.
Wyzszy wskaznik oznacza istotniejszg role wezfa transportowego, co moze sugerowac wyzszg
pozycje osrodka w hierarchii osadniczej.

Udziat powigzan przychodzgcych (tab. 3.2.4, kol. 5) w wartosci sumy wskaznika
potaczen okresla wzajemnag relacje powigzan przychodzgcych i wychodzgcych. Wartosé > 50%
(oznaczona ,,P”; <50% oznaczono ,W”) oznacza, ze potgczen przychodzgcych byto wiecej niz
wychodzacych, co rowniez moze oznacza¢ wyzszg range miasta.

36



Eﬂ?g“é?sekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***:
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

Pomoc Techniczna

Ponadto pierwsze dwa wyzej wymienione wskazniki poddano procedurze rangowania
(tab. 3.2.4, kol. 4 i 9), wedtug kryteriéw z tabeli 3.2.5. Ponadto w tab. 3.2.4. (kol. 2) wskazano
pozycje miast w hierarchii osadniczej wedtug Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa zachodniopomorskiego® (por. ryc. 3.2.2). Pozycje te moina wigza¢ z realng
jakoscia powigzan w systemie transportu publicznego wynikajgcg z dwdch pierwszych
wskaznikow. Zalezno$é te® ukazuje tab. 3.2.6. W tabeli (3.2.4, kol. 10) zawarto takze typy
miast, ktére bedg opisane w podrozdziale 3.2.3.

Tab. 3.2.4. Sita i zasieg potaczeri komunikacja publiczng w miastach wojewédztwa zachodniopomorskiego w 2019
roku

. czfles|Seeielal| Bug|els S8 s

1 2 3 4 5 7 6 8 9 10
Szczecin R+ 3296 | 58% P 85% 58,5 1 IP1
Stargard R 1234 Il 51% P 80% 31,7 1 1IP1
Koszalin R+ 1098 Il 58% P 83% 36,0 1 1IP1
Goleniéw S 972 1l 62% P 98% 20,2 2 lIP2
Biatogard S 854 1] 47% W 84% 25,3 1 w1
Kotobrzeg R 672 1l 44% W 86% 30,7 1 w1
Szczecinek R 634 1l 45% W 62% 26,8 1 w1
Police Pi 603 1] 37% W 100% 2,0 6 1IWe6
Nowogard P 574 1] 47% W 100% 15,3 3 w3
Swinoujécie R 518 1] 46% W 74% 15,8 3 w3
Swidwin P 509 1] 48% W 88% 225 2 w2
Stawno S 500 1 43% W 68% 20,3 2 w2
Gryfice S 496 v 43% W 100% 16,5 3 IVW3
Chociwel L 472 1% 44% W 82% 13,0 4 IVW4
Ptoty Pu 447 v 52% P 100% 11,2 4 IVP4
Miedzyzdroje P 407 v 54% P 96% 13,3 4 IVP4
Pyrzyce S 402 1% 49% W 93% 8,0 5 IVW5
tobez P 390 v 55% P 83% 15,8 3 IVP3

5 Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachodniopomorskiego, 2010, Zatgcznik Nr 1 do
Uchwaty Nr XLV/530/10 Sejmiku Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z dnia 19 pazdziernika 2010 r., Dziennik
Urzedowy Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, Szczecin, dnia 31 grudnia 2010 r., poz. 2078, s. 58 oraz mapa
14.

6 Nie ma, niestety, wynikéw badan empirycznych, ktére pozwolityby dokfadnie okresli¢ zalezno$é pomiedzy
rangg osrodka a jakoscig jego powigzan w systemie transportu publicznego. Stad prezentowana w tab. 3.2.6
zalezno$¢ jest teoretyczna i ma charakter aprioryczny.

7 Ranga osrodkéw: R+ — krajowy/europejski (Szczecin) oraz ponadregionalny (Koszalin); R — regionalny; S —
subregionalne; P' — ponadgminny | rzedu; Py — ponadgminny Il rzedu; L — lokalny; L* - miasto nieuwzglednione,
uzyskato prawa miejskie po opracowaniu PZPW ZP .
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1 2 3 4 5 7 6 8 9 10
Choszczno S 322 vV |58% | P 66% 12,5 4 IVP4
Trzebiatow Pu 308 vV [37% | W 100% 8,5 5 IVW5
Lipiany Pu 289 vV [51% | P 92% 7,0 5 IVP5
Gryfino S 275 vV | 50% | P 1% 53 5 IVP5
Wolin Pu 271 vV 5% ]| P 100% 8,3 5 IVP5
Watcz R 268 vV |52% | P 66% 17,8 3 IVP3
Sianow Pu 250 vV |53% | P 90% 6,2 5 IVP5
Karlino Pu 236 v 50% | P 9% 12,7 4 VP4
Chojna Pu 223 v 55% | P 74% 78 5 VP5
Czaplinek P 211 v 28% | W 100% 13,5 4 Vw4
Darfowo S 208 v 38% | W 98% 53 5 VW5
Drawsko Pomorskie 207 \Y 49% | W 100% 18,0 3 VW3
Barlinek 203 v 41% | W 97% 10,5 4 Vw4
Myslibérz P 203 v 53% | P 79% 9,0 5 VP5
Zlocieniec P 203 v 3% | W 100% 10,7 4 Vw4
Mieszkowice Pu 195 v 43% | W 1% 6,5 5 VW5
Tychowo Pu 183 v 4% | W 72% 11,2 4 VW4
Kalisz Pomorski Pu 168 v 5% | P 93% 14,0 4 VP4
Kamien Pomorski P 152 v 46% | W 100% 10,2 4 VW4
Wegorzyno L 140 v 56% | P 100% 75 5 VP5
Potczyn-Zdroj S 139 v 46% | W 100% 13,7 4 VW4
Dziwndw Pu 131 v 45% | W 100% 13,7 4 VW4
Maszewo L 124 v 36% | W 100% 3,7 6 VW6
Tuczno L 1M % 42% | W 84% 6,3 5 VW5
Stepnica L* 89 VI | 45% | W 100% 5,0 5 VIW5
Bobolice Pu 75 Vi 40% | W 100% 25 6 VIW6
Pelczyce L 75 VI | 47% | W 99% 7.2 5 VIW5
Goscino L* 72 Vi 36% | W 100% 4,3 6 VIW6
Resko Pu 67 Vi 37% | W 100% 6,5 5 VIW5
Dobra L 62 Vi 39% | W 100% 3,0 6 VIW6
Biaty Bor L 61 Vi 59% | P 51% 55 5 VIP5
Mielno L* 61 VI | 46% | W 100% 3,3 6 VIW6
Mirostawiec Pu 60 Vi 40% | W 88% 7,2 5 VIW5
Recz Pu 59 Vi M% | P 98% 8,3 5 VIP5
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1 2 3 4 5 | 7 6 8 9 10
Dobrzany L | 46 | VI [37% | W | 100% | 13 6 VIW6
Golczewo Pio | 43 | VI |14% | W | 100% | 58 5 VIW5
Debno P| 40 | VI |43% | W | 68% 70 5 VIW5
Barwice Pio | 38 | VI |34% | W | 100% | 38 6 VIW6
Suchan L 3 | VI | 44% | W | 100% | 27 6 VIW6
Borne Sulinowo Pi | 32 | VI 5% | P | 100% | 15 6 VIP6
Polanow P | 28 | VI [39% | W | 8% 18 6 VIW6
Czlopa L 21 | VI | 14% | W | 71% 25 6 VIW6
Drawno L 15 | VI [40% | W | 100% | 13 6 VIW6
Ifisko L 12 | VI [ 17% | W | 100% | 90 5 VIW5
Nowe Warpno L M| v [ 45% | W | 100% | 10 6 VIW6
Trzcifisko-Zdroj L "o V| 9% | W | 100% | 17 6 VIW6
Cedynia P 8 VI [ 25% | W 100% | 1,2 6 VIW6
Moryn L 6 VI | 0% | W | 100% | 06 6 VIW6

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 3.2.5. Przyjete przedzialy klasowe w procedurze rangowania

Wskaznik potaczen Wskaznik obstugiwanych kierunkéw

Przedziat Ranga Przedziat Ranga
> 3000 I >25 1
1000-2999,99 I 20-25 2
500-999,99 1} 15-20 3
250-499,99 v 10-15 4
100-249,99 ) 5-10 5
<100 Vi <5 6

Zrédto: opracowanie wiasne

Wartos¢ ,wskaznika potgczen” (tab. 3.2.4, kol. 3) wahata sie od 6 (dla Morynia) do
3296 (w przypadku Szczecina). Wskaznik ten w oczywisty sposdb jest skorelowany z
potozeniem miasta w hierarchii osadniczej lub administracyjnej. Jest to skutkiem rozwinietych
funkcji centralnych, ktére przyczyniaja sie do wzrostu potokéw pasazerskich, co z kolei
przektada sie na wiekszg liczbe kursow. W niektérych przypadkach wysoki wskaznik nie byt
oczywiscie funkcjg rozwoju miast, ale specyficznego potozenia geograficzno-komunikacyjnego
o charakterze tranzytowym. W wojewddztwie zachodniopomorskim dotyczy to (czesciowo)
Stargardu a takze miedzy innymi Biatogardu i Goleniowa. Potozenie tranzytowe wzmaga takze

site wskaznika innych miast potozonych wzdtuz gtéwnych linii kolejowych.
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Tab. 3.2.6. Teoretyczna zalezno$¢ rangi miasta i wskaznikow powiazan.

1 R+ PONAD
3 REGIONALNE
=
<12 REGIONALNE
S
£]3 SUBREGIONALNE
Z
s PONAD
£ |4 LOKALNE
& (powiatowe)
g
(@]
E PONAD
25 LOKALNE
S (niepowiatowe)
S
o

6 | LOKALNE

Vi v v ] Il |

Ranga wedtug wskaznika potaczen

Zrédto: opracowanie wiasne

Zestawienie miast o zbyt niskiej randze wskaznikéw (dla danego poziomu hierarchii
osadniczej) zawiera tabela 3.2.7. Wskaznik ten jest w wojewddztwie zachodniopomorskim
stosunkowo niski, stad duza liczba miast o ,,zbyt niskim” wskazniku. Inng kwestig jest, ze w
PZPW zachodniopomorskiego (w stosunku do innych wojewddztw) nieco inaczej ustalono
kryteria strukturyzujace sie¢ osadnicza. Przyktadowo w grupie miast ponadgminnych | rzedu
wiekszo$¢ stanowig miasta nie-powiatowe, ktore zazwyczaj zalicza sie do miast Il rzedu lub (na
przyktad w Matopolsce) do miast lokalnych. To oczywiscie powoduje zawyzenie wskaznikow
potencjalnych.

Najwyzsze wartosci wskaznika (I klasa, por. tab. 3.2.4, kol. 3-4) powinny
charakteryzowa¢ miasta o charakterze ponadregionalnym (krajowym) czyli Szczecin i Koszalin.
W tym kontekscie nalezy wyttumaczy¢ zbyt niski wskaznik (11 klasy) Koszalina. Zgodnie z PZPW
wojewddztwa zachodniopomorskiego zostat on wskazany jako osrodek ponadregionalny co
odpowiada (por. tab. 3.2.6) poziomowi klasy | wskaZznika potaczen. Gdyby Koszalin uznano za
miasto jedynie regionalne, poziom wskaznika bytby odpowiedni.

Wysokag wartoscia wskaznika (rzedu Il klasy), powinny takze charakteryzowac sie
pozostate miasta o charakterze regionalnym, ktorych w wojewddztwie wskazano 5. Jedynie
wspomniany Stargard posiada odpowiednie wartosci wskaznika. Pozostate majg ten wskaznik
troche zbyt niski (Il klasy: Kotobrzeg, Szczecinek i Swinoujécie) albo zdecydowanie zbyt niski
(IV klasy: Watcz). Miasta te mozna ttumaczy¢ ogodlnie niska gestoscig zaludnienia oraz
peryferyjnym potozeniem w wojewddztwie lub nawet kraju a takze przyczynami
przyrodniczymi (potozeniem nadmorskim w przypadku Kotobrzegu i Swinoujécia). Otwartym
natomiast pozostaje pytanie czy tak niskie wskazniki nie utrudniajg jednak sprawnego
funkcjonowania tych miast jako osrodkdw regionalnych.

40



Eld?g u:;sekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***:
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

Pomoc Techniczna

Tab. 3.2.7. Miasta woj. zachodniopomorskiego o zbyt niskich wartosciach wskaznikow potaczen i obstugiwanych
kierunkoéw wzgledem zajmowanej pozycji w hierarchii osadniczej

Ranga o$rodkow Réznica rangi potencjainej i faktycznej
Miasto wedtug PZPW Wskaznik polaczef Wskaznik obstugiwanych
2030 kierunkow
Koszalin R+ -1 0
Kotobrzeg -1 +1
Szczecinek R -1 +1
Swinoujscie -1 -1
Watcz 2 -1
Gryfice -1 0
Drawsko Pomorskie 2 0
Choszczno -1 -1
Pyrzyce -1 -2
Gryfino S -1 -2
Barlinek -2 -1
Potczyn-Zdréj -2 -1
Dartowo -2 -2
Czaplinek -1 0
Kamien Pomorski -1 0
Ztocieniec -1 0
pi

Myslib6rz -1 -1
Police + -2
Debno 2 -1
Golczewo -1 0
Mirostawiec -1 0
Recz -1 0
Resko -1 0
Barwice Pu -1 -1
Bobolice -1 -1
Borne Sulinowo -1 -1
Cedynia -1 -1
Polanow -1 -1

Zrédto: opracowanie wiasne

W wojewddztwie zachodniopomorskim wskazano rowniez 11 miast subregionalnych.
Jedynie trzy z nich (Golenidw, Biatogard i Stawno) dysponowaty odpowiednim (Il klasy)
wskaznikiem. W czterech przypadkach wskaznik byt zbyt niski o 1 klase, a w kolejnych czterech
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—0 2 (por. tab. 3.2.7). Wsrdd nich sg jednakze miasta (Barlinek, Potczyn-Zdréj i Dartowo) ktére
nie petnig nawet funkcji powiatowych. By¢ moze wskaznik Ill klasy nie jest w tych przypadkach
konieczny.

Sposrdd 9 miast ponadgminnych | rzedu cztery osiggajg odpowiednie dla tej kategorii
wskazniki co najmniej IV klasy. S3 to miasta powiatowe (tobez, Police i Swidwin) oraz
Nowogard. Pozostate 5 miast ma zbyt niskie wskazniki, zwtaszcza Kamien Pomorski i
Myslibdrz, bedgce miastami powiatowymi.

Najwiekszg grupg miast wedtug PZPW stanowi 21 osrodkéw ponadgminnych Il rzedu.
W grupie tej nie ma miast powiatowych. Powinna je zatem charakteryzowac srednia wartos¢
wskaznika, rzedu V klasy. Wiekszos¢ miast spetnia ten warunek, niektére nawet posiadaja
wyzszy wskaznik (5 miast), natomiast 9 osrodkéw — nizszy. Wsrdd nich Cedynia z skrajnie
niskim wskaznikiem o wartosci 8.

Wsréd 18 miast lokalnych cztery majg wartosci wskaznika wyzsze niz minimalne.
Trudno zdefiniowac¢ bezwzglednie zbyt niskie wartosci omawianego wskaznika, ale gdyby
zatozy¢, ze tym minimum powinno by¢ co najmniej cogodzinne potgczenie autobusowe do
miasta powiatowego, to sumaryczny wskaznik dla miasta nie powinien wynosi¢ mniej niz 10.
W wojewddztwie zachodniopomorskim znajdujg sie dwa miasta o tak niskiej wartosci
wskaznika (wspomniana Cedynia o charakterze ponadgminnym oraz Moryn) oraz dwa kolejne
(Nowe Warpno i Trzcinsko-Zdrdj) o wskazniku (11) minimalnie przekraczajgcym te wartosc.
Zauwazmy, ze trzy sposréd tych miast sgsiadujg ze sobg w poftudniowej czesci powiatu
gryfinskiego.

Kolejny wskaznik (tab. 3.2.4. kol. 5) okreslat relacje powigzan przychodzgcych i
wychodzgcych z badanego osrodka w godzinach szczytu. Jego wartosci zawierajg sie w
granicach od 0% (Moryn) do 71%. Wartosci skrajne, zwtaszcza w przypadku matych miast
moga by¢ nieco przypadkowe®. Korelacja z rangg miasta w hierarchii osadniczej i jego
funkcjami nie jest w oczywisty sposdb widoczna. Jednak jezeli przeanalizujemy wartosci tego
wskaznika wedtug rang z PZPW to widzimy, ze najwyzsze wartosci majg miasta o charakterze
regionalnym (51%) i sg one wyzsze niz pozostate typy miast (odpowiednio subregionale 48%,
ponadgminne | i Il rzedu 44% oraz lokalne 36%). Podobnie wyglada korelacja z klasg wedtug
wskaznika sumy potgczen (omawianego uprzednio): wartos¢ dla miast klasy | i Il (Srednia
wskaznika ,,udziatu potaczen przychodzgcych” wynosi 56%) i jest wyzsza niz pozostatych miast
(45-50%), a najnizsze wartosci przyjmuje dla miast klasy VI (36%).

Generalnie wskazniki rzedu 50% i wiecej uzyskaty miasta petnigce istotne role
gospodarcze i spoteczne. Wskazniki nizsze sugerujg gtéwnie funkcje mieszkaniowe. Nalezy
jednak podkresli¢ pewien czynnik przypadkowosci tego wskaznika i traktowac go jedynie jako
wskaznik pomocniczy.

Srednia  wartoé¢ wskaznika ,udzialu potaczen wewnatrz  wojewddztwa
zachodniopomorskiego” wynosita 90%. Sam wskaznik wahat sie w granicach od 51% do 100%.
(tab. 3.2.4, kol. 6) Az 30 miast posiadato powigzania wytgcznie wewngtrzwojewoddzkie, a

8 Przypadek Morynia jest jednak nietypowy: w miescie tym, w godzinach szczytu, rozpoczynaty sie jedynie dwa
kursy do Chojny, natomiast zaden nie przyjezdzat.
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kolejne 12 miafo ich wiecej niz 90%. Wskaznik ten stabo zalezat od znaczenia czy wielkosci
miasta — przyktadowo dla Szczecina wynosit 85%. Silne powigzania z sgsiednimi regionami
miaty przede wszystkim miasta potozone peryferyjnie, czesto majgce skomplikowang historie
przynaleznosci administracyjnej. Najwiecej powigzan miedzywojewddzkich miat Biaty Bor
(wskaznik zaledwie 51%). Niskie wskazniki miaty réwniez miasta regionalne we wschodniej
czesSci wojewddztwa — Szczecinek (62%) i Watcz (66%). Mimo to miasta wojewddztwa
zachodniopomorskiego cechujg sie stosunkowo wysokimi wartosciami tego wskaznika. Brak
takze miast, ktére bytyby silniej powigzane z innymi wojewddztwami niz
zachodniopomorskim.

Wskaznik ,obstugiwanych kierunkéw” (tab. 3.2.4, kol. 8) jest niezwykle istotny dla
oceny potencjalnego znaczenia miasta w hierarchii osadniczej. Upraszczajac, im wyzszy
wskaznik tym wazniejsza rola badanego osrodka. W wojewddztwie zachodniopomorskim
wskaznik wahat sie od 0,6 (Moryn) do 58,5 (Szczecin) przy S$redniej 10,9. Oprdécz miast
majacych wysokg range w hierarchii osadniczej (przyktadowo ponadregionalne Szczecin i
Koszalin oraz regionalne Stargard, Kotobrzeg, Szczecinek) wysokie wskazniki notowaty takze
osrodki potozone tranzytowo (Biatogard). Wraz ze spadkiem rangi miejscowosci w hierarchii
osadniczej malata wartos¢ wskaznika.

WsSréd miast o charakterze regionalnym zbyt niski wskaznik (por. tab. 3.2.7)
charakteryzuje Swinoujécie i Watcz, oraz subregionalne Choszczno, Pyrzyce, Gryfino, Barlinek,
Potczyn — Zdréj i Dartowo — przy czym co najmniej trzy ostatnie byé moze majg zawyzong
pozycje w hierarchii osadniczej (o czym pisano wczesniej).

Podobnie jak w przypadku sity powigzan, rowniez wskaznik ,obstugiwanych
kierunkéw” dla miast o charakterze osrodka ponadgminnego powinien znajdowac sie na
poziomie 4, minimum 5 klasy (por. tab. 3.2.4, kol. 9). W wojewddztwie zachodniopomorskim
trzy miasta ponadgminne | rzedu (w tym powiatowe Myslibérz i Police) a takze pieé¢ miast
ponadgminnych Il rzedu dysponowato zbyt niskim wskaznikiem.

Wskaza¢ rowniez nalezy na grupe miast, ktorych wskaznik byt minimalny (wartos¢
wskaznika ponizej 3). Byly to Moryn, Nowe Warpno, Cedynia, Dobrzany, Drawno, Borne
Sulinowo, Trzcinsko-Zdroj, Polandw, Police, Cztopa, Bobolice i Suchan.

Wskaznik potaczen (wynikajgca z liczby kurséw) oraz wskaznik liczby obstugiwanych
kierunkdw byty ze sobg skorelowane® (co mozna zaobserwowac na ryc. 3.2.10). Oznaczato to,
ze wiekszos¢ miast charakteryzujacych sie wysokim wskaznikiem potgczen byta réwniez
dobrze dostepna pod wzgledem obstugiwanych kierunkéw. Niestety miasta mniejsze byly
czesto stabo dostepne i z niewielkiej liczby kierunkow.

Na wykresie (ryc. 3.2.10) zielonymi liniami oznaczono granice przedziatéw klasowych.
Z kolei z6tte linie nawigzuje do teoretycznej zalezno$ci pomiedzy rangg miasta a wartoscig
wskaznikéw przedstawionej w tabeli 3.2.5.

9 Wspdtczynnik korelacji R? na poziomie 0,78.
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Analiza wykresu potwierdza wczesniejsze spostrzezenia. Wyraznie wida¢ wysokie
wartosci sity i zasiegu powigzan Szczecina. Takze pozostate miasta regionalne cechujg sie
relatywnie wysokimi warto$ciami wskaznikéw.
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Ryc. 3.2.10. Liczba potaczen i obstugiwanych kierunkdw w miastach woj. zachodniopomorskiego w 2019 roku

Zrédto: opracowanie wiasne

3.2.3. Typologia miast wojewddztwa zachodniopomorskiego pod wzgledem powigzan

Omdéwione wskazniki ,,potaczen” i ,,obstugiwanych kierunkéw” oraz wskaznik ,udziatu
potaczen przychodzacych” wykorzystano w procedurze typologii miast omdéwionej w rozdziale
wstepnym. Wyniki zaprezentowano w tabeli 3.2.4. (kol. 10) oraz na ryc. 3.2.11. Wobec
wydzielenia 23 typdw, w celu szczegdétowego omdwienia zostaty one pofgczone w wieksze
grupy.
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Najsilniej rozwiniete powigzania komunikacyjne miaty miasta typow IP1 i IIP1, czyli
Szczecin, Koszalin i Stargard. Do miast o charakterze regionalnym mozna takze zaliczy¢ miasta
typu llIW1 (Biatogard, Kotobrzeg i Szczecinek), aczkolwiek sita powigzan byta troche zbyt staba.
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Ryc. 3.2.11. Typy miast w wojewddztwie zachodniopomorskim pod wzgledem powigzan komunikacyjnych w 2019
roku

Zrédto: opracowanie wiasne

45



Pomoc Techniczna

Eﬂ?gué‘?sekie Rzeczpospolita Unia Europejska :***:
£ - Polska Fundusz Spojnosci O

W wojewddztwie zachodniopomorskim w 2019 roku wystepowato (w $wietle analizy
powigzan w transporcie publicznym) osiem miast, ktére mozna wskaza¢ jako miasta
subregionalne — nalezaty do typéw 1lIP2 (Goleniéw), IIW2 (Swidwin, Stawno), IlIW3
(Nowogard i Swinoujécie) oraz IVP3 (tobez, Watcz) i IVW3 (Gryfice). Przy czym trzy ostatnie
cechowaty sie nieco zbyt stabg sitg potaczen. Do grupy tej aspirowato takze Drawsko
Pomorskie (typ VW3) majgce jednak zdecydowanie zbyt staby wskaznik pofaczen.

Kolejne typy (IVP4: Ptoty, Miedzyzdroje, Choszczno; IVW4: Chociwel, IVP5: Lipiany,
Gryfino, Sianéw i Wolin; IVW5: Pyrzyce, Trzebiatéw oraz VP4: Karlino, Kalisz Pomorski i VW4:
Czaplinek, Ztocieniec, Barlinek, Tychowo, Kamiern Pomorski, Potczyn, Dziwnéw) obejmowaty
19 miast o $rednich wartosciach wskaznikow, odpowiednich dla miast ponadlokalnych,
aczkolwiek w przypadku typéw VP4 i VW4 mozna méwic o nieco zbyt stabej sile potgczen.
Tutaj mozna takze uwzgledni¢ Police (IIIW6) — osrodek o silnych potgczeniach ale skrajnie
stabym zasiegu. Miasto to jednak jest bardzo specyficznie potozone w cieniu metropolitalnego
Szczecina (potgczone z nim komunikacja miejskg) i odgrodzone od reszty wojewddztwa
ujsciowym odcinkiem Odry.

Siedem miast zaliczono do typdéw VP5 (Chojna, Myslibdrz, Wegorzyno) i VW5 (Dartowo,
Mieszkowice, Tuczno) oraz VW6 (Maszewo) Sg to miasta majgce powigzania na poziomie
matych miast ale o charakterze ponadgminnym. Jedynie Mysliborz — miasto powiatowe —
cechuje sie zbyt niskimi wskaznikami.

Kolejne 9 miast zaliczono do typow VIP5 (Biaty Bor, Recz) i VIWS5 (Stepnica, Petczyce,
Resko, Mirostawiec, Golczewo, Debno, Insko). Sg to miasta o =zasiegu powigzan
charakterystycznym dla miast ponadgminnych ale o bardzo niskiej sile potgczen.

Ostatni typ VIW6 (wraz z Bornym Sulinowem — typ VIP6) obejmuje pietnascie miast o
bardzo niskim wskazniku sity powigzan i zasiegu. Byty to najczesciej niewielkie osrodki lokalne,
ktorym brakowato przede wszystkim dogodnych powigzan pozapowiatowych. Tak niskie
wskazniki nie powinny jednak zaskakiwa¢ w przypadku matych miast potozonych na
peryferiach zarowno wojewddztwa, jak i swoich powiatow. Z drugiej strony tak niskie
wskazniki utrudniajg rozwaj, zwtaszcza spoteczny. Najbardziej problematycznym miastami w
tej grupie wydajg sie by¢ wspomniane wczesniej Trzcinsko-Zdréj, Nowe Warpno i Moryn, a
zwtaszcza Cedynia.

3.2.4. Wnioski

Powigzania miast w systemie komunikacji publicznej w wojewddztwie
zachodniopomorskim nalezy okresli¢ jako przecietne. Szczegétowa analiza pozwolita na
wyciggniecie nastepujacych wnioskow:

W wojewddztwie zachodniopomorskim istniato niewielkie zréznicowanie skali i jakosci
powigzan miedzymiastowych. Wojewddztwo dzielito sie na cze$¢ zachodnig — cigzgcg do
Szczecina i wschodnig dla ktérej najwazniejszym miastem byt Koszalin.

Miasta dzielity sie takze ze wzgledu na potozenie wzgledem szlakow transportowych,
przede wszystkim kolejowych. Zwtaszcza miejscowosci potozone przy liniach magistralnych
kolejowych majg wyzszy poziom dostepnosci pod wzgledem sity powigzan i wiekszg liczbe
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dostepnych kierunkéw powigzan, aczkolwiek zaleznos¢ ta byta w wojewddztwie
zachodniopomorskim najstabiej widoczna ws$réd wszystkich badanych wojewddztw (z
wyjgtkiem matopolskiego).

Zdecydowanie najlepsze byly powigzania pomiedzy miastami strefy funkcjonalnej
szczecinskiego obszaru metropolitalnego. Bezwzglednie najlepiej powigzany byt Szczecin z
Policami, Stargardem oraz Goleniowem i Nowogardem?°,

Dobre powigzania miata takze cze$s¢ miast o charakterze regionalnym (Kotobrzeg,
Koszalin, Stargard i Szczecinek) oraz subregionalnym (Biatogard, Goleniow, Gryfice i Stawno),
aczkolwiek zwtaszcza Koszalin, Kotobrzeg, Szczecinek i Gryfice cechujg sie zbyt stabg sitg
powigzan.

Rowniez wzglednie dobrymi powigzaniami cechujg sie niektére miasta ponadgminne —
powiatowe (Lobez, Swidwin) oraz niepowiatowe (Chojna, Dziwnéw, Kalisz Pomorski, Karlino,
Lipiany, Miedzyzdroje, Mieszkowice, Nowogard, Ptoty, Siandw, Trzebiatéw, Tychowo, Wolin).

Relatywnie stabe powigzania posiadato szereg miast regionalnych, subregionalnych
oraz powiatowych (Barlinek, Choszczno, Dartowo, Drawsko Pomorskie, Gryfino, Kamien
Pomorski, Myslibérz, Police, Potczyn-Zdréj, Pyrzyce, Swinoujscie i Watcz).

Stabe powigzania miaty takze niektdre miasta ponadgminne (niepowiatowe, takie jak:
Barwice, Bobolice, Borne Sulinowo, Cedynia, Czaplinek, Debno, Golczewo, KamieA Pomorski,
Mirostawiec, Mysliborz, Polanéw, Recz, Resko, Ztocieniec).

Szereg miast lokalnych miato bardzo stabe (a nawet skrajnie stabe) powigzania
miedzymiastowe. Cho¢ czesto byty to mate, peryferyjnie potozone miasteczka to i tak staba
dostepnosc obniza jako$¢ zycia mieszkancow i utrudnia rozwadj gospodarczy.

W sSwietle powigzan w miedzymiastowym transporcie publicznym w wojewddztwie
zachodniopomorskim mozna wskaza¢ dwa gtdwne obszary problemowe stanowigce
wyzwanie dla polityki regionalne;j:

— potudniowa cze$¢ wojewddztwa (powiaty drawski, watecki, mysliborski, pyrzycki, a
zwtaszcza gryfinski, ponadto choszczenski (z wyjatkiem Choszczna) i szczecinecki (z
wyjatkiem Szczecinka) oraz Potczyn Zdrdj). Potozone tam miasta charakteryzuja sie
potgczeniami o niskiej sile i zasiegu, czesto majg stabe powigzania z pozostatg czescia
regionu —w tym takze powigzania ze Szczecinem sg wzglednie stabe.

— $rodkowa czes¢ wojewddztwa — a doktadnie mdéwigc dawng granice pomiedzy bytymi
wojewoddztwami szczecinskim i koszalinskim. Granica ta stanowi bariere w
powigzaniach i zagrozenie dla spdjnosci wojewddztwa. Warto w tym kontekscie
wspomniec takze o stabych powigzaniach pomiedzy nadmorskimi miastami obu
bytych wojewddztw, co moze stanowi¢ wyzwanie dla ich funkcji turystyczne;.

10 Wydaje sie jednak, ze liczba oferowanych miejsc do Nowogardu jest nizsza niz przyktadowo do Gryfina i to
zaréwno dla komunikacji kolejowej jak i samochodowej; do Gryfina w odrdznieniu od Nowogardu nie jezdzg busy,
tylko przegubowe autobusy (tzw. linia nr 1 PKS Szczecin). Nie byto to jednak analizowane w niniejszym badaniu
ze wzgledu na brak dostepnych danych dla wszystkich potgczen.
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3.3. Powigzania komunikacyjne miast z ich zapleczem

Perspektywy rozwojowe miast, ich potencjat i podstawy funkcjonowania tkwig nie
tylko w nich samych, ale nalezy ich upatrywac takze w synergii z innymi miastami oraz site
powigzania z ich bezposrednim zapleczem. Potencjat ustugowy miast, czy tez ich rynek pracy,
sg wprost zalezne od liczby mieszkancow, ktérzy w tym miescie realizujg swoje potrzeby
zakupowe, czy tez w nim pracujg. Powigzanie miast z ich zapleczem legitymizuje lokowanie w
nich ustug publicznych o szerszym zasiegu niz samo miasto, takich jak szkolnictwo
ponadpodstawowe czy specjalistyczna opieka zdrowotna.

W poprzednim rozdziale zajmowano sie dostepnoscia w systemie transportu
publicznego miedzy miastami, a tutaj poddana analizie zostanie skala powigzan miedzy
miastami a ich najblizszym otoczeniem. Warto$¢ potencjatu nie tylko zalezy od ilosci
mieszkancow, ktdrzy majg najblizej do okreslonego miasta, ale takze od tego czy istnieje
dostepnosc do innych miast oraz od tego jak dane miasto jest pofagczone ze swoim zapleczem
komunikacja publiczng. Bardzo wazne sg tutaj cigzenia szkolne, gtéwnie realizowane w
zakresie komunikacji publicznej, gdyz w kolejnych etapach zycia przektadajg sie na cigzenia
ustugowe, powigzania w sieciach spotecznych czy dojazdy do pracy.

3.3.1 Dostepnosc¢ przestrzenna do systemu transportu publicznego

Na poczatek warto uswiadomic sobie, ze z ogdlnej liczby 1 743 badanych miejscowosci
wiejskich az 516 nie byto obstugiwanych przez komunikacje publiczng (ryc. 3.3.1). W
wiekszosci byty to mate miejscowosci wiejskie, potozone poza systemem drdg krajowych i
wojewaddzkich, do niektérych z nich wcigz nie prowadzi droga o nawierzchni bitumicznej. W
grupie tej znajdujg sie rowniez miejscowosci, ktére obstugiwane sg tylko przez potaczenia
kolejowe, a stacja kolejowa znajduje sie poza wsig i wymaga dojscia pieszego. Wiekszos¢
miejscowosci o najdtuzszym czasie dojscia do miejscowosci z przystankiem koncentruje sie na
granicach powiatow. Najmniej takich miejscowosci znajduje sie w powiatach kotobrzeskim,
goleniowskim, stawienskim czy ztocienieckim. Najwiecej zas spotka¢ mozna takich
miejscowosci w powiatach gryfinskim, choszczenskim, koszalinskim, biatogardzkim i
kamienskim, Przecietna odlegtos¢ z miejscowosci pozbawionej komunikacji publicznej do
najblizszego przystanku wynosi nieco ponad 4 km, czyli przektada sie na 69-minutowe dojscie
do przystanku (140 minut przy podrézy w obie strony). Jest to dos¢ dtugi czas i w znacznym
stopniu ogranicza mobilnos¢, szczegdlnie dla osob starszych, nie wspominajgc o osobach
niepetnosprawnych. W czesci rekomendacyjnej (rozdz. 6) sugerujemy konieczno$¢ objecia
wszystkich miejscowosci komunikacjg publiczng, szczegdlnie ze s3 miejscowosci o czasie
dotarcia do przystanku powyzej 60 minut w jedng strone.

Szczegétowe badanie potrzeb transportowych mogtoby wskazaé, ze czes$é z tych
miejscowosci nie potrzebuje regularnej komunikacji (brak oséb w wieku szkolnym, brak
dojazdow do pracy, itd.). Wtedy warto rozwazy¢ stosowany w krajach anglosaskich model
dostepnosci cyklicznej — autobus/minibus do miasta (rano) i powrét po kilku godzinach raz w
tygodniu lub model dostepnosci na zadanie/telefon. Ten drugi model opiera sie na istniejagcym
rozkfadzie jazdy, gdzie realizacja kurséw nastepuje po ich telefonicznym aktywowaniu przez
potrzebujgcych mieszkancow. W przypadku osdb niepetnosprawnych stosowane jest
uruchamianie komunikacji typu door-to-door (od drzwi do drzwi), gdzie osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej i trudnym potozeniu materialnym (system opieki spotecznej) mogg z
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okreslong czestotliwoscig (np. dwa razy w miesigcu) zamowié taki transport w celu dotarcia
na zakupy, do lekarza, kosciota, odwiedzin znajomych, itp. Inne rzadziej spotykane modele
moga obejmowacé zakup pojazdow uzytkowanych zamiennie przez kilka gospodarstw
domowych lub aktywne wspieranie rozwigzan typu car-sharing (wspoétuzytkowania pojazdéw)
(Knowles i in. 2008).
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Ryc. 3.3.1. Czas dojscia z miejscowosci wiejskich do najblizszego przystanku komunikacji publicznej w 2019 .

Zrodto: opracowanie wilasne.

3.3.2 Dostepnosc¢ i powigzania komunikacyjne do Szczecina

Powigzania komunikacyjne Szczecina z obszarem wojewddztwa
zachodniopomorskiego s3 w pewnej mierze wskaznikiem spdjnosci terytorialnej
wojewddztwa. Najlepiej powigzania wyraza samo istnienie, a w dalszej kolejnosci liczba
bezposrednich potgczen wigzacych Szczecin z miejscowosciami wojewddztwa.
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Ryc. 3.3.2. Liczba bezposrednich potaczen komunikacja publiczng do Szczecina w 2019 r.

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Mozliwos$¢ bezposredniego dojazdu do Szczecina z obszaru wojewddztwa jest (poza
sgsiadujgcymi powiatami) dos¢ staba i ogranicza sie do gtéwnych ciggdw komunikacyjnych
(ryc. 3.3.2). Ogdétem na 1 808 badanych miejscowosci 605 miaty bezposrednie potaczenia ze
Szczecinem; wsrdd nich byty wszystkie miasta powiatowe. Ogdétem 70,4% mieszkancow
wojewddztwa mieszkajgcych poza Szczecinem ma do niego bezposrednie potgczenie, co na tle

innych regiondéw jest dobrym wynikiem i wynika z wysokiej urbanizacji wojewdédztwa.
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Ryc. 3.3.3. Czas dotarcia komunikacjg publiczng do Szczecina w 2019 .

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Niektére powiaty potaczone sg ze Szczecinem tylko jedng parg potgczen dziennie
(jeden kurs tam i jeden kurs powrotny). Z wiekszosci gmin wschodniej czesci wojewddztwa nie
ma ani jednego bezposredniego potgczenia do Szczecina. Tylko miejscowosci powiatow
stargardzkiego, goleniowskiego i polickiego oraz pétnocnej czesci powiatu gryfinskiego w
wiekszosci majg dobre potgczenia ze Szczecinem. To samo odnosi sie do miejscowosci wzdtuz
linii kolejowej Szczecin—Stargard—Biatogard—Koszalin oraz Szczecin—Golenidw—Swinoujécie.
Nie nalezy zapomina¢, ze wystepuje zmienno$¢ liczby potaczen tak w ciggu tygodnia, jak i w
ciggu roku zwigzana z letnim sezonem turystycznym. W miesigcach wakacyjnych miejscowosci
nadmorskie sg znacznie lepiej powigzane ze Szczecinem niz w miesigcach poza sezonem, kiedy
to przeprowadzano badanie (maj 2019). Ogdtem liczba pofaczen w soboty i niedziele jest
znacznie nizsza niz w dni robocze, ale za to s3 miejscowosci, ktére odwrotnie, bo tylko w
weekend, majg potfaczenia do Szczecina — s3 to gtéwnie nadmorskie miejscowosci turystyczne.

Brak potaczen bezposrednich nie oznacza braku dostepnosci. Mozliwe jest dotarcie do
Szczecina z przesiadka. Staba lub brak synchronizacji rozktadéw jazdy przektada sie na bardzo
dtugie czasy dojazdu, gdzie czas oczekiwania na potgczenie moze by¢ rownie diugi jak sam czas
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dojazdu do Szczecina. Na mapie (ryc. 3.3.3) pokazano czas dojazdu w potgczeniach
bezposrednich. Do niego nalezatoby dodaé czas dojazdu do weztéw przesiadkowych i czas na
przesiadke. Dojazd do Szczecina z peryferyjnie potozonych miejscowosci powiatdéw
szczecineckiego czy koszalinskiego moze wynosi¢ nawet powyzej 5 godzin w jedng strone! Tak
duze wartosci oznaczajg de facto brak dostepnosci w systemie komunikacji publiczne;.

3.3.3 Dostepnosc¢ i powigzania komunikacyjne do miast powiatowych

Znacznie lepiej przedstawia sie dostepno$¢ czasowa z miejscowosci do witasnego
miasta powiatowego (ryc. 3.3.4). Wedtug autoréw opracowania, nie powinna ona w zadnym
razie przekracza¢ 60 minut, a tak czesto nie jest z dwoch powoddw. Po pierwsze wszedzie,
gdzie wystepuje sktadnik dojscia pieszego, znaczgco wydtuzony jest czas dotarcia (samo
dojscie piesze do przystanku moze przekracza¢ 60 minut), a po drugie w obszarach przy
granicach powiatéw sg miejscowosci, ktore cigzg do innego miasta powiatowego i dojazd do
swojego miasta powiatowego odbywa sie z przesiadkg w innym miescie powiatowym.
Przyktadem mogg by¢ potudniowa czes¢ powiatu polickiego — z miejscowosci tam potozonych
nie ma bezposrednich potgczen do Polic, a dojazd wymaga przesiadki w Szczecinie. Oznacza
to, ze podrdze zwigzane z ustugami, szkolnictwem itp. bedg raczej realizowane w Szczecinie.
Tym samym potencjat ustugowy Polic bedzie znacznie mniejszy niz wynika to z liczby
mieszkajgcych w tym powiecie mieszkancow. Podobnie jest w potudniowej czesci powiatu
kamieriskiego, skad o wiele tatwiej dojecha¢ do Swinoujicia czy Goleniowa niz do Kamienia
Pomorskiego, co wigze sie z koniecznoscig przesiadki w Wolinie. Innym przyktadem jest
potudniowo-wschodnia czes$¢ powiatu drawienskiego skad sg potgczenia do Szczecinka i
Watcza, ale nie ma bezposrednich do potozonego dos¢ peryferyjnie w swoim powiecie
Drawska Pomorskiego.

Nalezy pamietac, ze ponad 500 miejscowosci ma potgczenie wymagajgce dotarcia (na
przyktad pieszo) do innej miejscowosci lub przystanku potozonego poza miejscowoscia.
Znacznie gorzej niz w ujeciu czasowym wyglagda dostepno$é miast powiatowych mierzona
liczbg potgczen miejscowosci ze stolicg powiatu (ryc. 3.3.5). Im dalej od Szczecina, Koszalina i
gtownych szlakow komunikacyjnych, tym wiecej takich stabo potfgczonych miejscowosci.
Dobra dostepnos¢ to minimum 8 kurséw dziennie, co pozwala na elastyczne dopasowanie do
roznego rozktadu zajec szkolnych, sprawne realizowanie potrzeb ustugowych itp. Taki poziom
obstugi majg najczesciej zapewnione miejscowosci obstugiwane przez komunikacje miejska
lub dobrze dziatajace prywatne firmy transportowe.

52



* K %

Europaryie Rzeczpospolita  Unia Europejska
Pomoc Techniczna Polska Fundloszptinesdl

Stan: maj 2019

10 20 30 40km

Czas dotarcia
w minutach

o
I 30-59

"~ 60-89
B 90- 119
B 120 i wiecej

~N_. granice sofectw

Opr.. Robert Guzik, tukasz Fieden, i H
Arkadiusz Kocaj /\/ granice gmin brak pot ,
Uniwersytet Jagiellonski /-\/ granice powiat()w raK poiaczen
Krakow 2019 ; :
o [ miasta powiatowe

drogi gtowne

Ryc. 3.3.4. Czas dotarcia komunikacja publiczna do wtasnego miasta powiatowego w 2019 r.

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Ryc. 3.3.5. Liczba bezposrednich potaczen komunikacja publiczng do miasta powiatowego w 2019 r.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Czas dotarcia i liczba potgczen przektadajg sie to ogdlng ocene dostepnosci miast
powiatowych (ryc. 3.3.6). Metoda klasyfikacji jest analogiczna jak w tabeli (3.3.1), ktdra
przedstawia klasyfikacje dostepnosci do najblizszego miasta. Co najmniej Srednig dostepnos$é
cechuje 474 miejscowosci zamieszkate przez 327 tys. osob (42% mieszkajgcych poza miastami
powiatowymi), a wiec wiekszos¢, 1 315 miejscowosci (58% mieszkarnicéw) ma stabg, bardzo
stabg lub skrajnie stabg dostepno$é do miasta powiatowego. Ta ostatni grupa to az 125

miejscowosci zamieszkatych przez 30 tys. oséb.
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Ryc. 3.3.6. Dostepnos¢ do miasta powiatowego w 2019 r.

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

3.3.4 Dostepnosc i powigzania komunikacyjne do najblizszego miasta

Wiekszos¢ codziennych potrzeb ustugowych moze by¢ zaspakajana w najblizszym
miescie lub duzych wsiach centralnych petnigcych takie funkcje. Dlatego z perspektywy
poziomu zycia bardzo istotna jest dostepnos$¢ i powigzanie z najblizszym miastem. Dla czesci
obszaréw dostepno$é do najblizszego miasta jest tozsama z dostepnoscia do miasta
powiatowego. W analizie, jako najblizsze miasto przyjeto dla kazdej badanej miejscowosci
wiejskiej miasto, ktore jest najdogodniej powigzane. Brano pod uwage czas dojazdu, liczbe
kurséw oraz ich czestotliwo$¢ (regularnosc). Przy podobnej dostepnosci do dwdch miast
wybierano zawsze dostepnos¢ do wiekszego miasta (jako bardziej atrakcyjnego ustugowo).
Dlatego, w niektérych przypadkach nie jest to miasto ani potozone najblizej w kilometrach, ani
najblizej w czasie dojazdu, ale to, ktore jest najlepiej powigzane komunikacyjnie.
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Tab. 3.3.1. Klasyfikacja i rozktad liczby miejscowosci wiejskich oraz odsetka ludnosci wiejskiej wedtug dostepnosci
do najblizszego miasta w 2019 roku

. i Odlegto$¢ do miasta w minutach
Liczba kursow
w dni robocze <20 21-40
Bardzo staba Bardzo staba
1do2 279 72
11,6% 3,4%
Staba Bardzo staba Bardzo staba
3do5 128 106 33
6,4% 4,9% 1,4%
Srednia Staba Bardzo staba Bardzo staba
6 do 10 174 95 46 73 388
10,0% 5,5% 2,2% 2,7% 20,5%
Dobra Srednia Staba Bardzo staba
11do 20 145 91 47 80 363
9,4% 6,5% 2,3% 2,4% 20,7%
Dobra Srednia Staba
21do 35 36 24 22 154
2,6% 2,0% 1,2% 12,0%
Dobra Srednia
36 do 50 5 3 51
0,3% 0,4% 5,8%
Dobra
powyzej 50 22 93
0,8% 11,0%
247 1745
RAZEM 8.5% 100,0%

Uwaga: pierwsza liczba w komadrce oznacza liczbe miejscowosci, druga liczba to udziat tych miejscowosci w ludnosci

obszaréw wiejskich.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dla ogdlnej oceny dostepnosci (tab. 3.3.1, ryc. 3.3.7) wzieto pod uwage zarowno liczbe
kursow, jak i czas dojazdu do najblizszego miasta. Kombinacja tych dwdch cech pozwolita
sklasyfikowac wszystkie miejscowosci wiejskie w siedem grup — od wzorowej po skrajnie stabg
dostepnosc. Klasyfikacje stopni dostepnosci wraz z liczbg miejscowosci wiejskich i odsetkiem
ludnosci wiejskiej przedstawiono w formie macierzy dostepnosci (tab. 3.3.1). Konstruujgc
macierz dostepnosci, oparto sie na przeswiadczeniu, ze liczba kursdw jest wazniejsza niz czas
dotarcia do miasta, stagd wiecej przedziatéw dla uchwycenia liczby kursow. Oceniajac
dostepnos¢ w obszarach wiejskich, warto odnies¢ liczbe kurséw do analogicznych wartosci
spotykanych w miastach. Jesli osiedle tgczy z centrum miasta jedna linia (w godz. 6:00—22:00,
co 15 minut), to oznacza 64 kursy (dostepnos¢ wzorowa, dla t < 40 minut).
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Ryc. 3.3.7. Dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich w 2019 .

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Zestawienie pokazuje wyraZnie, ze wiekszo$¢ miejscowosci ma stabg dostepnosé,
natomiast te o dobrej i bardzo dobrej sg przecietnie wieksze, dlatego 54,0% mieszkancow wsi
wojewddztwa zachodniopomorskiego zamieszkuje miejscowosci o co najmniej Sredniej
dostepnosci.

Rozktad przestrzenny miejscowosci wedtug klasy dostepnosci (ryc. 3.3.7) zasadniczo
nie odbiega od pokazanego wczesniej dla dostepnosci miast powiatowych. Ogdlnie najlepsza
dostepnoscig cechujg sie podmiejskie wsie obstugiwane przez komunikacje miejskg lub
preznie dziatajgce prywatne firmy przewozowe (gminy graniczace ze Szczecinem,
miejscowosci wokét Koszalina, Stargardu Szczecinskiego, Goleniowa, Gryfic), a takze wiekszo$¢
miejscowosci o funkcjach turystycznych zwtaszcza te potozone w pasie nadmorskim.

Gminy i miejscowosci o najstabszej dostepnosci koncentrujg sie na obrzezach duzych,
peryferyjnie potozonych powiatéw, gdzie niewielkiej liczbie kurséw do najblizszego miasta
towarzyszy dodatkowo spora odlegtos¢ czasowa dojazdu. W obszarach tych wystepuje tez
najwiecej miejscowosci z dojsciem pieszym do przystankdw transportu publicznego, co
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dodatkowo wydtuza czas podrdzy i obniza ocene dostepnosci. Jest to dobrze widoczne w
powiatach potudniowej czesci wojewddztwa (gryfinski, choszczenski, watecki, mysliborski).
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Ryc. 3.3.8. Liczba bezposrednich potaczen miedzy godzing 6:00 a 8:00 do najblizszego miasta (dni robocze) w
2019r.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Istotna z perspektywy dostepnosci jest mozliwo$¢ dojechania do miasta w godzinach
szczytu porannego (6:00-8:00) (ryc. 3.3.8). Jest to pora o najlepszej dostepnosci do miasta —
na te dwie godziny przypada 1/5 wszystkich potgczen w ciggu catej doby. Az z 395
miejscowosci, zamieszkatych przez 84 tys. osob, nie ma w tym czasie zadnych bezposrednich
potgczen do miasta! W czesci z nich jest potaczenie przed godzing 6:00, czyli dostosowane do
dojazdéw do pracy, ale niedogodne dla dojazdéw do szkét ponadgimnazjalnych. Najwiecej
takich miejscowosci znajduje sie w powiecie mysliborskim (54 miejscowosci), gryfinskim (51),
i fobeskim (33). Nie ma ani jednego powiatu bez takich miejscowosci, najkorzystniejsza
sytuacja wystepuje w powiatach pyrzyckim, kotobrzeskim i stawieriskim, gdzie znaleziono po
5 takich miejscowosci wiejskich.
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Najlepsza dostepnos¢ mierzona liczbg kurséw w przedziale czasu 6:00—-8:00 cechuje
miejscowosci potozone wzdtuz gtéwnych ciggdéw komunikacyjnych — na wlotach do miast,
gdzie zbiegajg sie trasy podmiejskie oraz w obszarach obstugiwanych przez komunikacje
miejska. Wskaznik powyzej 12 kurséw oznacza, ze czestotliwos¢ jest tam lepsza niz co 10
minut, co jest standardem w dobrze skomunikowanych osiedlach miejskich. Warto zauwazy¢,
ze strefy dobrej dostepnosci pokrywajg sie z przedstawionymi w dalszej czes$ci raportu
obszarami intensywnych dojazdéw do pracy i szkolnictwa, ktore z jednej strony stwarzaja
popyt na dostepnos¢, ale z drugiej strony sg zasadniczo przez jej brak ograniczane.

Tab. 3.3.2. Dostepnos$¢ do najblizszego miasta w niedziele i dni $wiateczne w 2019 roku

Liczba Liczba miejscowosci Odsetek ludnosci

pofaczen wiejskich wiejskiej

BRAK 921 43,4%
1-2 234 12,8%
35 239 14,5%
6-10 150 11,3%
11-20 80 4,8%
>20 119 13,2%
RAZEM 1743 100,0%

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ostatnim aspektem, na ktéry w tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage, s3 wspominane
wczesniej — staba dostepnosc¢ i powigzania komunikacyjne obszarow wiejskich w inne dni niz
dni robocze. Dostepnos¢ w niedziele i Swieta (ryc. 3.3.9, tab. 3.3.2) jest wazna nie tylko dla
mieszkancow tych wsi, ale takze z perspektywy odwiedzajgcych rodzinnie badz turystycznie te
obszary mieszkancéw miast. Dostepnos¢ komunikacyjna w soboty jest minimalnie lepsza niz
w dni Swigteczne, z tendencja do obejmowania sobdt rozktadami swigtecznymi. Obszary bez
komunikacji w dni Swigteczne to ponad potowa miejscowosci wiejskich wojewddztwa
zamieszkata przez 43% ludnosci wiejskiej. Miejscowosci cieszace sie dobrg dostepnoscia
(powyzej 10 kursow) to te same, ktére majg ogdlnie dobrg dostepnos¢ — ograniczajg sie do
stref podmiejskich i gtdwnych szlakow komunikacyjnych, z tg réznica, ze wyraznie pozytywnie
zaznaczajg sie szlaki kolejowe. Bardzo dobrg komunikacja w niedziele cechujg sie takze gminy
nadmorskie o funkcjach turystycznych.
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Zrodto: opracowanie wilasne.
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4. POWIAZANIA FUNKCJONALNE I CIAZENIA DO MIAST

4.1. Cigzenia w zakresie szkolnictwa sredniego

Zapewnienie dostepnosci szkolnictwa jest jednym z podstawowych zadan jednostek
lokalnego samorzadu terytorialnego. Organizacja nauczania na poziomie podstawowym i do
niedawna jeszcze funkcjonujgcym gimnazjalnym byta i jest rozwijana na poziomie gmin. Z kolei
poziom ponadpodstawowy (niegdy$ ponadgimnazjalny) stanowi zadanie dla wazniejszych
osrodkow miejskich stanowigcych najczesciej siedzibe powiatu. Skala oddziatywania na inne
osrodki poprzez dojazdy do tych szkét Swiadczy o ich poziomie rozwoju w kwestii atrakcyjnosci
oferty edukacyjnej. Posrednio wynika ona takze z mozliwosci budzetowych gmin, co z kolei
pokazuje ogdlny poziom rozwoju gospodarczego osrodkow. Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze
rozwoj szkolnictwa stanowi takze element atrakcyjnosci osadniczej i moze mie¢ wptyw na
decyzje migracyjne mieszkancow.

Dostep do placowek szkolnych wymaga, poza samg obecnoscig jednostek
oswiatowych, rozwoju infrastruktury komunikacyjnej oraz organizacji transportu publicznego.
Szczegdlnie dotyczy to ponadpodstawowego szkolnictwa, gdzie mtodziez szkolna
przemieszcza sie samodzielnie i najczesciej nie korzysta z prywatnego transportu
samochodowego. Stad tez skala i zasieg oddziatywania osrodkéw poprzez szkolnictwo
pokazuje z jednej strony atrakcyjnosé oferty edukacyjnej, a z drugiej takze poziom dostepnosci
komunikacyjnej transportem publicznym poszczegdlnych miast lub gmin.

W przypadku wojewddztwa zachodniopomorskiego, podobnie z resztg jak w innych
regionach Polski, zdecydowanie najwiecej uczniow dojezdza do miasta wojewddzkiego czyli
Szczecina. Pomimo peryferyjnego potozenia, jest on dobrze potagczony komunikacyjne przede
wszystkim z zachodnig czescig wojewddztwa (ryc. 4.1.1). Kolejne osrodki, ktére cechujg sie
najbardziej rozwinietym szkolnictwem na poziomie ponadpodstawowym to nastepne pod
wzgledem wielkosci miasta, czyli Koszalin, Stargard i Kotobrzeg. Sposrdd pozostatych miast,
rozwoj szkolnictwa juz z mniejszym stopniu nawigzuje do wielkosci osrodkéw. In minus
szczegdlnie dotyczy to Swinoujécia i Polic, ktére, pomimo iz s3 wzglednie duzymi miastami, ze
wzgledu na bardzo peryferyjne potozenie oraz odizolowanie poprzez rzeke Odre i Zalew
Szczecinski nie odgrywaja istotnej tak istotnej roli w dojazdach do szkét srednich. Z kolei wéréd
mniejszych miast szczegélnie na plus wyrdzniajg sie pod tym wzgledem Swidwin i Gryfice a
takze Watcz (tab. 4.1.1).

Dla dokfadniejszego przeanalizowania znaczenia szkolnictwa ponadpodstawowego w
rozwoju gmin opracowano wskaznik przedstawiajgcy udziat liczby ucznidéw tych szkét w
ogolnej liczbie mieszkancow w wieku 16—-18 lat (tab. 4.1.1 i Ryc. 4.1.2). Dzieki temu mozemy
wskazacé na gminy, ktére charakteryzujg sie najwiekszg skalg rozwoju szkolnictwa mierzonego
wielkoscig dojazdéw do szkét w odniesieniu do wielkosci poszczegdlnych osrodkow. W tym
przypadku najwyzsze wartosci najczesciej dotyczg matych miejscowosci o dobrej dostepnosci
komunikacyjnej na poziomie lokalnym, ktére sg jednoczesnie potozne peryferyjnie wzgledem
wiekszych osrodkéw miejskich, przyciggajacych duzg liczbe ucznidow. Stad tez najwieksza
wartos¢ wskaznika dotyczy takich obszardw jak miast jak Goscino, Gryfice, Choszczno i Chojna.
Warto zwrdci¢ uwage, ze wsrod miast o wysokim wskazniku znalazt sie takze Koszalin. Jezeli
wezmiemy pod uwage wzglednie duzg liczbe mieszkancow tego miasta wysoka wartosc
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Ryc. 4.1.1. Dojazdy do szkét ponadpodstawowych i ponadgimnazjalnych w Szczecinie w roku szkolnym 2018/2019

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Rozmieszczenie i skala dziatalnosci szkolnictwa ponadpodstawowego w pozostatych
nie wyrdznionych w tabeli osrodkach zostaty przedstawione na mapie (ryc. 4.1.2), zawierajgce;j
zarowno wielkos¢ bezwzglednych potokdw dojazdéw do szkét, jak i wskaznik liczby uczniow
przypadajacych na 1 mieszkanica w wieku 16—18 lat. Mozna zauwazy¢, ze szkolnictwo na tym

poziomie jest dobrze rozwiniete w wiekszos$ci miast powiatowych regionu. Wzglednie nizsze
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wskazniki od oczekiwanych dotyczg kilku osrodkéw tj. Gryfina, Goleniowa, Drawska
Pomorskiego, tobza oraz Biatogardu. Przypadek pierwszych dwdch miast jest zrozumiaty, gdyz
znajdujg sie one w bezposrednim oddziatywaniu Szczecina (ryc. 4.1.1). Poza tym na terenie
powiatu gryfinskiego waznym osrodkiem oswiaty jest Chojna, natomiast w przypadku powiatu
goleniowskiego — Nowogard. Rejon Biatogardu z kolei znajduje sie w strefie dojazdéw do szkot
w Koszalinie. Natomiast gorzej, z punktu widzenia dojezdzajgcej mtodziezy, wyglada sytuacja
w powiatach drawskim i fobeskim — skutkuje konieczno$cig nieco dalszych dojazdéw do szkot
dla czesci mtodziezy zamieszkujgcej obszar tych powiatdw. Szczegdlnie w przypadku tego
pierwszego powiatu najblizej potozone osrodki o rozwinietym szkolnictwie na poziomie
srednim, tzn. Watcz i Szczecinek, znajdujg sie w dos¢ duzej odlegtosci.

Tab. 4.1.1. Gminy wojewddztwa zachodniopomorskiego o najwyzszej liczbie uczniow* (powyzej 1 000)
i 0 najwiekszym wskazniku liczby uczniéw* 1 na mieszkanca

Liczba Gmina Wskaznik liczby
Gmina uczniow w Liczba Liczba o najwiekszej liczbie uczniow szkot*
o najwiekszej liczbie szkolach ucznibww  uczniow w uczniéw szkot* na 1 mieszkarca
uczniéw szkot* oaélem* LO technikach w przeliczeniu na (w wieku
9 1 mieszkarica 16-18 lat)
Szczecin (m) 13 628 6 529 6 269 | Goscino (mmw) 3,06
Koszalin (m) 4750 2079 2170 | Gryfice (mmw) 2,82
Stargard (m) 3630 1337 1861 | Choszczno (mmw) 2,77
Kotobrzeg (m) 2504 895 1337 | Chojna (mmw) 2,60
Szczecinek (m) 2419 897 1196 | Swidwin (m) 2,45
Watcz (m) 1427 389 690 | Nowogard (mmw) 217
Swinoujscie (m) 1039 403 578 | Kamien Pomorski (mmw) 1,99
Swidwin (m) 1036 228 632 | Pyrzyce (mmw) 1,93
Gryfice (mmw) 1026 574 283 | Koszalin (m) 1,92
Wojewédztwo 44238 18 339 20 149 Wojewédztwo 0.93
zachodniopomorskie zachodniopomorskie ’

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej
* — liczba uczniéw w szkotach ponadpodstawowych/ponadgimnazjalnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Wspditczesnie, wyksztatcenie wysokiego poziomu oswiaty, ktory bedzie jednoczesnie
dopasowany do lokalnej specyfiki m.in. rynku pracy jest jednym z istotnych wyzwan rozwoju
zaréwno spotecznego, jak i gospodarczego. Kluczowa jest tutaj rola edukacji na poziomie
szkolnictwa sredniego, zaréwno na poziomie szkét technicznych, ktére umozliwiajg pozyskanie
zarowno wiedzy, jak i umiejetnosci koniecznych do pracy w okreslonym zawodzie jak i
ogolnoksztatcacych, przygotowujacych przysztych absolwentédw do podjecia okreslonych
kierunkow studidw wyzszych. Nalezy pamietaé, ze konieczne s3 w tym zakresie dziatania
majgce na celu podniesienie jakosci ksztatcenia, szczegdlnie w kierunku poszerzania
umiejetnosci niezbednych na wspétczesnym runku pracy. Poza tym, przy zatozeniu dobrze
funkcjonujacych szkét, niezbedne jest zapewnienie dostepnosci do nich, szczegdlnie z bardziej
peryferyjnych obszaréw zaréwno w odniesieniu do powiatdw, jak i catego regionu.
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2018/2019

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS
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4.2. Dojazdy do pracy

W Polsce liczba oséb przekraczajgca granice gminy miejsca zamieszkania w drodze do
pracy w 2016 roku wyniosta 3,27 miliona osob i byta o ponad 140 tys. oséb wieksza w
poréwnaniu do roku 2011. Zmiany wystepujg réwniez na poziomie regionalnym zarowno w
zakresie wielko$ci przemieszczajgcych sie zatrudnionych jak i natezenia przeptywow
miedzyregionalnych. Wojewddztwo zachodniopomorskie zamieszkiwato 97 tysiecy osob
przemieszczajgcych sie do pracy, co stanowi dwunastg lokate i 3% ogdtu przemieszczajgcych
sie w Polsce (tab. 4.2.1). Na podobnym poziomie ksztattujg sie dojazdy w wojewddztwach:
Swietokrzyskim, opolskim czy warminsko-mazurskim. Poziom natezenia tych przemieszczen w
wojewddztwie zachodniopomorskim, wyrazony udziatem dojezdzajgcych w zbiorze oséb w
wieku produkcyjnym i ogétu zatrudnionych, plasuje ten region ponizej wartosci srednich dla
Polski. Udziat osdb dojezdzajgcych w ogdle zatrudnionych w regionie wynidst 25,7%, podobnie
jak w warminsko-mazurskim (tab. 4.2.1).

Tab. 4.2.1 Dojazdy do pracy w wojewddztwie zachodniopomorskim na tle innych regionéw w 2016 r.

Dojezdzajacy do Udziat
pracy na 1000 dojezdzajacych do
osob w wieku pracy w ogoéle
produkcyjnym zatrudnionych [%]

Liczba Udziat w ogodle

Wojewodztwo dojezdzajacych do  dojezdzajacych do
pracy pracy w Polsce [%]

Slaskie 514 778 15,7 183 39,7
Wielkopolskie 398 047 12,2 184 34,0
Mazowieckie 375 957 11,5 115 15,2
Matopolskie 319 562 9,8 152 35,3
Dolno$laskie 260 350 8,0 145 30,4
Podkarpackie 229410 7,0 171 50,8
todzkie 205 934 6,3 136 321
Pomorskie 183 514 56 129 30,2
Kujawsko-pomorskie 144 145 4.4 111 29,6
Lubelskie 140 111 4,3 107 33,0
Swietokrzyskie 99 408 3,0 129 39,9
Zachodniopomorskie 97 849 3,0 92 25,7
Opolskie 95 345 2,9 152 452
Warminsko-mazurskie 80 537 2,5 89 27,4
Lubuskie 79210 24 125 334
Podlaskie 49 358 15 66 21,5
Polska 3273 515 100,0 138 30,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Na jeden tysigc oséb w wieku produkcyjnym przypadajg 92 osoby przemieszczajace sie
do pracy poza obszar gminy zamieszkania, co plasuje wojewddztwo zachodniopomorskie
ponizej Sredniej dla Polski wynoszgcej 138 osdb i relacja ta nie ulegta zmianie w porédwnaniu z
rokiem 2011. Obok wojewddztwa podlaskiego i  warminsko-mazurskiego,
zachodniopomorskie nalezy do grupy wojewddztw o najnizszym natezeniu tego wskaznika. W
ujeciu regionalnym obszarem najwiekszej recepcji oséb dojezdzajacych pozostaje
wojewddztwo mazowieckie. Odznacza sie ono réwniez najwiekszg nadwyzkg osdb
wjezdzajacych do tego regionu (tab. 4.2.2). Liczba przyjezdzajacych jest 4,3 razy wieksza od
liczby osdb wyjezdzajgcych poza wojewddztwo (wielkosé regionu i funkcje petnione przez
stolice znacznie wptywajg na ten wskaznik). W wojewddztwie zachodniopomorskim bilans
przeptywdéw miedzyregionalnych jest ujemny — na 100 oséb opuszczajgcych wojewddztwo
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przypada 42 osoby wjezdzajgce. Tym samym, w porownaniu z rokiem 2011, region ten
pozostat w grupie regionéw o ujemnym saldzie przeptywow (tab. 4.2.2).

Tab. 4.2.2 Bilans dojazdéw do pracy (iloraz przeptywéw) wedtug wojewédztw w 2016 r.

Liczba 0séb Lic.;zl?a oso6b Przyjezdzajacy do pracy
Wojewddztwo wyjezdzajacych do pracy przyjezdzajacych do na 100 osdb

pracy wyjezdzajacych do pracy
Mazowieckie 32732 142 503 435
Dolno$laskie 31971 40726 127
Wielkopolskie 38 859 47 965 123
Slaskie 54 676 59 691 109
Pomorskie 21545 22105 103
Matopolskie 50 827 36 733 72
Lubuskie 15 484 10 742 69
Opolskie 20 958 10 824 52
Kujawsko-pomorskie 24115 12 285 51
Podkarpackie 27 575 13 330 48
Swietokrzyskie 22135 10 584 48
t 6dzkie 41031 17 477 43
Zachodniopomorskie 17 905 7460 42
Podlaskie 9234 3678 40
Warminsko-mazurskie 16 822 6290 37
Lubelskie 25024 8 500 34

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Hierarchia z powyzszej tabeli ksztattowana jest gtdwnie przez duze rynki pracy miast
wojewaddzkich. Szczegdlnie widoczne jest to w przypadku Warszawy, do ktérej w 2016 roku
przyjezdzato ponad 250 tys. zatrudnionych przy liczbie wyjezdzajacych niewiele
przekraczajgcej 30 tys. Do osrodkow o najwiekszej nadwyzce nalezaty jeszcze Katowice,
Poznan, Krakow. Szczecin w tym zestawieniu zajmowat siedemnaste miejsce z liczbg
przyjezdzajgcych przekraczajgcg 18,3 tys. i 8,5 tys. osdb wyjezdzajgcych (GUS 2019).

Dojazdy do pracy w wojewddztwie zachodniopomorskim cechujg sie duzymi
dysproporcjami natezenia. Od pozostatych gmin wyraznie odcinajg sie Szczecin i Koszalin,
ktore facznie skupiajg 30% przemieszczajgcych sie do pracy (tab. 4.2.3). Tylko w dwodch
najwiekszych osrodkach poziom dojazdow przekracza 5 tys. osdb. Na nizszym poziomie
znalazty sie osrodki i gminy otaczajgce Szczecin, takie jak Goleniéw, Stargard, Police czy Dobra.
Szczecin i Koszalin, ale rowniez w mniejszej skali Kotobrzeg, wyraznie oddziatujg na swoje
zaplecze gdzie w gminach otaczajgcych je poziom dojazdéw jest wyraznie podwyzszony (ryc.
4.2.1). Proces ten widaé w podobnej skali w przypadku Stargardu, ktéry poziomem wyjazdow
do pracy przewyzsza wiekszy Koszalin. Osobna grupe stanowig izolowane oSrodki
peryferyjnych czesci regionu ze swoim niewielkim ale zbilansowanym zapleczem takie jak
Szczecinek, Watcz czy Barlinek. Pozostate obszary wojewddztwa to dosyé réwnomierne
natezenie dojazdéw na poziomie 200-500 osdb.

Potowa miast wojewddztwa zachodniopomorskiego ma dodatni bilans dojazdéw do
pracy. Powyzej jednego tys. 0sob in plus generujg miasta: Szczecin, Koszalin, Kotobrzeg, Watcz,
Barlinek i Czaplinek. Najwieksze ujemne saldo posiadajg Gryfino, Ztocieniec i Siandw. Relacja
0s6b przyjezdzajacych i wyjezdzajgcych do pracy znaczne wartosci (powyzej 2) przyjmuje w
przypadku 10 miast zachodniopomorskiego. Przewaga ta najbardziej widoczna jest dla
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Czaplinka, Reska i Barlinka, a wiec miast nalezgcych do grupy izolowanych i matych potozonych
w obszarach peryferyjnych. Przewaga wyjezdzajgcych nad przyjezdzajacymi najbardziej
widoczna jest w miastach Nowe Warpno, Dobra i Ztocieniec.

Tab. 4.2.3. Gminy o najwigkszej skali przyjazdéw i wyjazdéw do pracy w 2016 r.

Przyjazdy do pracy Wyjazdy do pracy

udziat (woj. =
100%)

udziat (woj. =

obszar liczba oso6b 100%)

obszar liczba oso6b

Woj. zachodniopomorskie 87 404 100,0 Woj. zachodniopomorskie 97 849 100,0
Szczecin 18 371 21,0 Szczecin 8 585 8,8
Koszalin 7513 8,6 Stargard 3135 3,2
Dobra 2 925 3,3 Koszalin 2 806 2,9
Stargard 2 847 3,3 Gryfino - miasto 2107 2,2
Goleniéw — miasto 2553 29 Dobra 1959 2,0
Kotobrzeg 2490 2,8 Police — miasto 1931 2,0
Goleniéw — obszar wiejski 2463 28 Goleniéw — miasto 1627 1,7
Watcz 2178 25 Goleniéw — obszar wiejski 1488 15
Police — miasto 1999 2,3 Watcz 1476 15
Barlinek — miasto 1841 2,1 Stargard — gmina wiejska 1368 14

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
*Zestawienie uwzglednia tylko dojazdy z gmin o liczbie dojezdzajacych do pracy 10 oséb i wiecej

W regionie dodatnie saldo dojazdow jest réwniez cechg gmin wiejskich i czesci
wiejskich gmin miejsko-wiejskich. Takich obszarow, podobnie jak w innych regionach, nie ma
duzo. W przypadku wojewddztwa zachodniopomorskiego jest ich 10, a najwiekszym dodatnim
saldem cechowaty sie w 2016 roku Goleniéw, Dobra i Gryfino!l. Zdecydowana wiekszo$¢é
obszaréw wiejskich w regionie ma ujemne saldo dojazdow. Do najbardziej odptywowych
obszaréw nalezg Watcz, Stargard, Postomino i Stawno (ujemne saldo powyzej tysigca osdb).

Dla poprawnosci obrazu przestrzennego dojazdow zbudowane zostaty dwa
podstawowe wskazniki: udziat przyjezdnych spoza gminy w ogodle pracujgcych (ryc. 4.2.2)
oraz odsetek o0séb dojezdzajacych do pracy poza swojg gmine (ryc. 4.2.3). Pokazane
wartosci majg charakter wskaznikéw orientacyjnych, gdyz liczba dojezdzajgcych do pracy jest
niepetna, a liczba pracujacych opiera sie na szacunkach P. Sleszynskiego.

W przypadku obszaréw wiejskich Goleniowa i Gryfina zwigzane jest to z lokalizacjg w poblizu tych miast duzych
zaktadéw pracy (Goleniowskiego Parku Przemystowego oraz Elektrowni Dolna Odra pod Gryfinem). W przypadku
duzej liczby wyjazdéw do pracy z miasta Gryfino, nalezy wzig¢ pod uwage fakt, ze spora liczba tych wyjazdéw
odbywa sie do potozonej pod Gryfinem elektrowni ,Dolna Odra”.
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Opracowanie: Arkadiusz Kocaj
Uniwersytet Jagiellonski
Krakow 2019
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‘ wyjezdzajacy do pracy 3000
1000

Ryc. 4.2.1. Przyjezdzajacy i wyjezdzajacy do pracy do/z innej gminy w wojewddztwie zachodniopomorskim w 2016 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Udziat oséb przyjezdzajacych do pracy w catej populacji oséb pracujgcych w gminach
utrzymywat sie w wojewddztwie zachodniopomorskim na stosunkowo niskim poziomie. Tylko
w siedmiu gminach przekraczat on 30% i byty to: Golenidow, Czaplinek, Gryfino, Kobylanka,
Drawsko Pomorskie, Resko i Mirostawiec. Byty to zaréwno czesci wiejskie gmin jak i niektére
mate miasta (ryc. 4.2.2). Podwyzszony udziat przyjezdzajgcych w ogéle pracujgcych
zaobserwowaé mozna w strefie oddziatywania Szczecina oraz Koszalina i Kotobrzegu.
Izolowane o$rodki Swidwina i Drawska Pomorskiego stanowig atrakcyjne miejsce pracy dla
mieszkancéw centralnej czesci wojewddztwa. Pozostate gminy wskazujg na wzgledne
domkniecie lokalne rynkéw pracy, niskie wartosci wskaznika i zbilansowanie lokalnych
zasobow pracy z potrzebami duzych pracodawcéw czy SSE.
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Ryc. 4.2.2. Udziat przyjezdzajacych w ogéle pracujacych na terenie gminy w 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Liczna grupa gmin w regionie cechuje sie wysokim udziatem wyjezdzajgcych do pracy.
Skupione sg one gtéwnie w granicznych i peryferyjnych czesciach regionu (ryc. 4.2.3). Obrazuja
one dobrze znaczenie lokalnych osrodkéw miejskich jako generatoréw miejsc pracy. Niska
gestos$¢ zaludnienia i staba dostepnosé niektorych rejondw wojewddztwa hamuje przeptywy.
Drugg strefg podwyzszonych dojazdéw sg gminy o rozbudowanej funkcji mieszkaniowej w
strefie podmiejskiej duzych osrodkéw np. gminy na potudniowy zachdd od Szczecina czy na
potudnie od Koszalina. Wojewddztwo zachodniopomorskie cechuje sie wysokim udziatem
0s0b pracujgcych poza gming miejsca zamieszkania. W przypadku Tuczna, Postomina, Karlina

i Barlinka poziom ten przekraczat 60%.
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Krakow 2019
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Ryc. 4.2.3. Odsetek wsrdd pracujacych (poza rolnictwem) mieszkarncow gmin, ktorzy dojezdzaja do pracy w innej
gminie w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Natezenie dojazdéw do pracy do Szczecina, najwiekszego rynku pracy w
wojewddztwie, jesli chodzi o zasieg oddziatywania, zblizone jest do innych miast
wojewddzkich. Podobienstwo polega na przycigganiu do pracy oséb z catego regionu (ryc.
4.2.4). W odrdznieniu od innych badanych stolic regionéw najwieksze natezenie dojazdéw nie
obejmuje catego zespotu gmin otaczajacych miasto (ryc. 4.2.5). Najsilniej oddziatuje na
sgsiadujgcy gminy powiatdw polickiego, gryfinskiego i stargardzkiego, tacznie 4 gminy.
Uwidacznia sie w natezeniu dojazddw dobra dostepnosc¢ drogowa w zachodniej czesci regionu,
a stabsza w kierunku wschodnim. Pewna specyfikg regionu jest centralnie potozony obszar
mniejszego wptywu Szczecina oraz ponowne zwiekszenie natezenia dojazdéw z powiatow
biatogardzkiego, koszalinskiego i szczecineckiego. Jest to obszar niskiej aktywnosci w zakresie
dojazdéw do pracy z matych miast i wsi, gdzie rynek pracy niejednokrotnie domyka sie w
granicach jednej gminy. Na potudnie od Szczecina, przy granicy regionu, uwidacznia sie
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Ryc. 4.2.4. Skala i kierunki dojazdow do pracy do Szczecina w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.5. Intensywno$¢ przyjazdéw do pracy w Szczecinie w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Drugim najwazniejszym obszarem koncentrowania sie pracownikéw dojezdzajgcych
do pracy jest Koszalin. Wysoki udziat wyjezdzajgcych, 70 i wiecej na 1000 oséb w wieku
produkcyjnym, wystepowat z szesSciu gmin i wszystkie wchodzity w sktad powiatu
koszalinskiego (ryc. 4.2.6). Rynek pracy skupia tam pracownikéw dojezdzajgcych z powiatéw
sgsiednich, ale ograniczony jest oddziatywaniem Ustki i Stupska na wschodzie, wygasza sie w
rejonie Swidwina, z wyjatkiem dojazdéw z Maszewa w powiecie goleniowskim.
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4.2.6. Intensywnos$¢ przyjazdow do pracy w Gryfinie, Koszalinie, Mysliborzu, Swinoujsciu i Watczu w 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Niewiele jest osrodkéw miejskich w wojewddztwie, ktérych strefy oddziatywania
wykraczajg poza granice powiatéw. Do takich przyktadéw nalezg miedzy innymi Watcz (ryc.
4.2.6), Stargard, Biatogard (ryc. 4.2.7) Kotobrzeg, czy Pyrzyce (ryc. 4.2.8). Zdecydowana
wiekszos¢ rynkéw pracy w zakresie dojazdow domyka sie wewnatrz powiatéw, przy czym ich
sita oddziatywania bywa zréznicowana. Duze odptywy pracownikéw z gmin generujg miedzy
innymi Goleniéw, Szczecinek czy Swidwin (ryc. 4.2.8; ryc. 4.2.9). W mniejszym udziale w grupie
0so0b w wieku produkcyjnym odptywy wystepujg w przypadku osrodkéw konkurujgcych z
innymi miastami. Taki obraz wyfania sie w przypadku miedzy innymi Pyrzyc, Choszczna czy

Kamienia Pomorskiego.
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Ryc. 4.2.7. Intensywno$¢ przyjazdéw do pracy w Stargardzie, Biatogardzie i Drawsku Pomorskim w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Niektére osrodki generujg przeptywy o mniejszych natezeniach niz wynikatoby to z ich
potencjatu ludnoéciowego. Przyktadem jest Swinoujécie, gdzie potozenie geograficzne, bariery
naturalne i dostepnosé drogowa z tego wynikajgca ksztattujg mocno jego strefe dojazdow do
pracy (ryc. 4.2.6). Police s3 podobnym przyktadem — zaktady przemystowe generujg silne

przeptywy, wyrazne ograniczone barierami naturalnymi na kierunku wschodnim.
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4.2.8. Intensywnos$¢ przyjazdow do pracy w tobzie, Kamieniu Pomorskim, Kotobrzegu, Policach, Pyrzycach, Stawnie
i Szczecinku w 2016 1.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4.2.9. Intensywnosé przyjazdéw do pracy w Choszcznie, Goleniowie i Swidwinie w 2016 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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4.3. Suburbanizacja i powigzania migracyjne

Zjawisko migracji jest istotng czescig relacji przestrzennych wigzgcych ze soba rdzne
miejscowosci i obszary. Kierunki przeptywdéw migracyjnych z jednej strony pokazuja
wystepujgce w przestrzeni powigzania, a z drugiej strony, zwtfaszcza w przypadku migracji na
niewielkie odlegtosci, ilustrujg zjawisko suburbanizacji. Sama suburbanizacja, bez wchodzenia
w tym miejscu w normatywng dyskusje nad tym czy jest korzystnym i pozagdanym zjawiskiem,
nalezy do najistotniejszych czynnikdw ksztattowania sie regionéw funkcjonalnych.
Suburbanizacja wigze sie z codziennymi wahadtowymi dojazdami do miejsc pracy, miejsc nauki
czy punktow ustugowych miedzy obszarem suburbanizacji a miastem centralnym. W miare
rozrastania sie takiego ukfadu i rozwoju strefy podmiejskiej, gdzie z czasem pojawia sie coraz
wiecej instytucji i firm (suburbanizacja gospodarcza) dojazdy i przeptywy z tym zwigzane maja
coraz bardziej ztozony charakter i obejmujg takze relacje z miasta centralnego do strefy
suburbanizacji oraz miedzy miejscowosciami strefy podmiejskiej. Wskaznik liczby zameldowan
wynikajacy z przeptywu miedzy gminami w odniesieniu do liczby mieszkancow jest w dalszej
czesci opracowania wykorzystany jako jedno z kryteriow delimitacji obszarow funkcjonalnych
(rozdz. 5.3).

Wojewddztwo zachodniopomorskie jest regionem oddziatywania bardzo wielu
czynnikdw i zmiennych, ktére decydujg o wspotczesnym ksztattowaniu sie migracji i jej
kierunkéw. Linia brzegowa o dtugosci 185 km decyduje o duzej atrakcyjnosci turystycznej
wojewddztwa, a wiec wigze sie z pracg sezonowg w turystyce, a co za tym idzie z migracjami
sezonowymi. Potozenie wojewddztwa przy granicy z Niemcami napedza migracje, ktore
mozemy opisac jako zarobkowe zarowno wahadtowe, jak i krétko- oraz dtugotrwate. Kolejng
cechg charakterystyczng wojewddztwa sg tzw. obszary popegeerowskie, ktore cechuja sie
bardzo duzym odptywem ludnosci, najczesciej o charakterze trwatym. Wojewddztwo
charakteryzuje sie licznymi obszarami o wysokich walorach przyrodniczych, do ktérych, poza
Pobrzezem  Szczecinskim i Pobrzezem Koszalinskim, nalezy takze Pojezierze
Zachodniopomorskie. Pomimo duzych waloréw przyrodniczych obszar pojezierzy w
wojewddztwie zachodniopomorskim, nie liczac pojedynczych przypadkéw jak np. miasto
Borne Sulinowo, cechuje sie emigracyjnym charakterem.

Cechg charakterystyczng wojewddztwa jest ujemny wskaznik salda migracji i wynosi
on -0,45%o — jest jednoczes$nie jednym z najnizszych w Polsce. Najwiekszym obszarem o duzym
naptywie ludnosci sg gminy skupione w rejonie miasta Szczecina oraz Koszalina (ryc. 4.3.1).
Wojewddztwo zachodniopomorskie posiada wiele obszaréw atrakcyjnych przyrodniczo, stad
w przypadku np. gminy Kobylanka dodatnie saldo migracji nalezy rozpatrywac jako wptyw
dwdch czynnikow: po pierwsze bliskosci miasta Szczecina, po drugie waloréw przyrodniczych
(potozenie nad jeziorem Miedwie). Kolejnym wyrdzniajagcymi sie obszarem jest miasto
Kotobrzeg wraz z otaczajgcymi gminami (ryc. 4.3.1). Nalezy w tym miejscu wspomnieé, ze
(poza obszarem gmin Trzebiatow, Dartowo, Postomino) pas nadmorskich gmin na terenie
wojewoddztwa wykazuje dodatnie saldo migracji. Ciekawym przyktadem gminy, ktdra nie
znajduje sie w strefie podmiejskiej duzego osrodka ani na wybrzezu, a posiada wybitnie
wysokie dodatnie saldo migracji jest Borne Sulinowo. Czynnikiem napedzajagcym w tym
przypadku naptyw mieszkancow jest, podobnie jak w przypadku gmin nadmorskich —turystyka
oraz uwarunkowania historyczne miasta (proces ponownego zasiedlania miasta, ktére do
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1992 roku funkcjonowato jako garnizon). Zestawienie gmin o najwyzszym wskazniku zaréwno
salda migracji jak i naptywu mieszkarncéw zawarto w tabeli 4.3.1.

Opracowanie:
Robert Guzik, Krzysztof Wiedermann
IGIGP UJ
Krakow 2019
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Ryc. 4.3.1. Saldo migracji w gminach wojewoédztwa zachodniopomorskiego w latach 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

78



E{‘,Pg”;-zsekie Rzeczpospolita Unia Europejska S
PeJ A - Polska Fundusz Spéjnosci **
Pomoc Techniczna *

Tab. 4.3.1. Gminy wojewddztwa zachodniopomorskiego o najwyzszej Sredniej wartosci salda migracji
i wspdtczynnika naptywu w latach 2016-2018

Wspoétczynnik
Gminy Saldo migracji Gminy naptywu

- najbardziej imigracyjne 2016-2018 (%) - najbardziej przyciagajace (naptyw na 1000
mieszkancow)

Dobra (Szczecifiska) (w) 31,57 | Dobra (Szczecinska) (w) 46,81
Kobylanka (w) 19,45 | Borne Sulinowo (mmw) 35,02
Swieszyno (w) 18,10 | Swieszyno (w) 33,20
Borne Sulinowo (mmw) 16,76 | Biesiekierz (w) 32,56
Biesiekierz (w) 16,03 | Kotbaskowo (w) 31,74
Kotbaskowo (w) 13,57 | Kobylanka (w) 31,67
Stargard (w) 12,84 | Stargard (w) 28,03
Goleniéw (wmw) 10,33 | Goscino (mmw) 26,41
Stepnica (mmw) 10,29 | Golenidw (wmw) 24,90
Police (wmw) 9,82 | Kolobrzeg (w) 24,13
Goscino (mmw) 9,54 | Stepnica (mmw) 20,59
Kotobrzeg (w) 8,12 | Manowo (w) 20,42
Kamien Zachodnopomorski (wmw) 5,46 | Police (wmw) 20,27
Gryfino (wmw) 3,20 | Ziocieniec (wmw) 20,09
Gryfice (wmw) 3,18 | Dziwndw (wmw) 19,71

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Obszary o wysokich ujemnych wartosciach salda migracji mozemy podzieli¢ na 4 grupy.
Pierwsza to grupa gmin potozonych w centralnej czesci wojewddztwa, na obszarach Pojezierza
Drawskiego, IAskiego, Bytowskiego, w duzej mierze sg to obszary bytych Panistwowych
Gospodarstw Rolnych, na obszarze ktérych poza nielicznymi zaktadami drzewnymi nie
wystepuje przemyst (Bobolice, Ostrowice, Grzmigca, Dobrzany, Ztocieniec). Kolejna grupa to
obszary peryferyjnie potozone zarowno w skali wojewddztwa, jak i kraju, lezgce tuz przy
granicy z Niemcami gminy: Cedynia, Mieszkowice (ryc. 4.3.1). Trzecia grupa gmin o wysokim
odptywie ludnosci to Karlino, Trzebiatow i Postomino, ktére potozone sg bardzo blisko
wybrzeza (lub na wybrzezu w przypadku gminy Postomino), jednak bliskos¢ kurortéw
nadmorskich w sgsiednich gminach oddziatuje negatywnie powodujgc odptyw mieszkancow —
gtéwnie w celu poszukiwania atrakcyjniejszych miejsc pracy (ryc. 4.3.1.). Chyba najbardziej
niepokojacy przyktad odptywu ludnosci stanowia miasta Swidwin (15 tys. mieszkancow) i
Biatogard (24 tys. mieszkancow). Ukazujg one tendencje do zmniejszenia znaczenia
gospodarczego tych osrodkéw w skali wojewddztwa, mimo iz na terenie Biatogardu dziata
Podstrefa Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Ciekawy przypadek stanowi
miasto Borne Sulinowo, ktdre wystepuje zaréwno jako osrodek o dodatnim saldzie migracji,
jak i o$rodek o wysokim wspétczynniku odptywu. Swiadczy to duzej mobilnosci ludnosci.
taczny wykaz gmin o najwiekszym ujemnym saldzie migracji oraz wskazniku odptywu
zestawiono w tabeli 4.3.2.
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Tab. 4.3.2. Gminy wojewddztwa zachodniopomorskiego o najnizszej Sredniej wartosci salda migracji i najwyzszej
Sredniej wspotczynnika odptywu w latach 2016-2018

Wspotczynnik
Gminy Saldo migracji Gminy odptywu

- najbardziej emigracyjne 2016-2018 w %o - najbardziej wypychajace (odptyw na 1000

mieszkancow

Cedynia (mmw) -15,07 | Karlino (wmw) 23,98
Ostrowice (w) -14,80 | Ostrowice (w) 23,26
Karlino (wmw) -14,75 | Cedynia (mmw) 21,67
Mieszkowice (wmw) -14,73 | Mieszkowice (wmw) 21,22
Grzmiaca (w) -11,64 | Swidwin (w) 20,67
Dobrzany (wmw) -10,57 | Biatogard (w) 20,13
Dobra (wmw) -10,09 | Dobra (wmw) 20,03
Bobolice (wmw) -9,86 | Bobolice (wmw) 19,91
Ploty (wmw) -9,72 | Borne Sulinowo (wmw) 19,68
Dobrzany (mmw) -9,42 | Ptoty (wmw) 19,56
Swidwin (w) -9,03 | Trzebiatéw (wmw) 19,20
Tychowo (wmw) -8,67 | Ziocieniec (wmw) 18,90
Recz (wmw) -8,67 | Dziwndw (wmw) 18,68
Trzebiatow (wmw) -8,50 | Tychowo (wmw) 18,41
Postomino (w) -7,97 | Grzmigca (w) 18,35

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Tab. 4.3.3. Zatozenia typologii migracyjnej gmin

. : ) Wspétczynniki
ypy migracyjne
odplywu saldo migracji mobilnosci
oo el . N> Xsr 0> Xér $>0 M > Xsr
imigracyjny, wysoce mobilny
R L N> Xsr 0 < Xér $>0 M > Xsr
imigracyjny, mobilny przyciagajacy
. - N> Xér 0 < Xsr $>0 M < Xér
imigracyjny, zasiedzialy przyciagajacy
oG N < Xér 0 < Xér $>0 M < Xsr
imigracyjny, wysoce zasiedziaty
N . N> Xér 0> Xsr $<0 M > Xér
emigracyjny, wysoce mobilny
oo bpK . N < Xer 0> Xér $<0 M > Xsr
emigracyjny, mobilny wypychajacy
D . N < Xér 0> Xér <0 M < Xér
emigracyjny, zasiedziaty wypychajacy
o bpA N < Xer 0 <Xér $<0 M < Xsr
emigracyjny, wysoce zasiedziaty

Zrédto: Dtugosz Z. (1992).

Catosciowy obraz bilansu przeptywéw migracyjnych dla gmin wojewddztwa
zachodniopomorskiego zostat przedstawiony na kartogramie (ryc. 4.3.1).

Bardziej szczegdétowy obraz stosunkéw migracyjnych przynosi analiza typow
migracyjnych, ktéra uwzglednia wartosci czterech wskaznikdw opisujgcych ruchy
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wedrowkowe ludnosci: wspotczynnik naptywu (N), ktéry okresla stosunek ludnosci
naptywowej (liczbe zameldowan) do ludnosci zamieszkujgcej dany obszar; wspdtczynnik
odptywu (O), ktéry opisuje stosunek ludnosci, ktéra opuscita dany obszar (liczba wymeldowan)
w stosunku do ogétu ludnosci zamieszkujgcej ten obszar; saldo migracji (S) stanowigcy réznice
pomiedzy wspotczynnikiem naptywu a wspotczynnikiem odptywu oraz wspdétczynnik
mobilnosci (M, inaczej wspdtczynnik ruchliwosci), ktory okresla, jaki odsetek ludnosci zmienit
miejsce zamieszkania, stanowi zatem sume wspotczynnikow naptywu i odptywu. Wartosci
wspotczynnikow dla kazdej z jednostek porownywane sg z wartosciami srednimi dla catego
wojewddztwa dla tego samego okresu natomiast w przypadku salda migracji poziom
odniesienia stanowi wartos¢ O (tab. 4.3.3).

Opracowanie typologii ruchu migracyjnego poszczegdlnych gmin i ich czesci wykonano
w oparciu o klasyfikacje Zbigniewa Dtugosza (1992), ktory w oparciu o ponizsze parametry
migracyjne wykonat typologie miast Polski. Zatozenia tej metody umozliwiajg klasyfikacje
specyfiki przeptywow ludnosci w ramach trzech kategorii obszaréw:

Obszar bardziej imigracyjny (naptywowy) — typy L, O, F, C badz emigracyjny
(odptywowy) — typy N, K, D, A.

Obszar bardziej przyciggajacy (ponadprzecietny naptyw ludnosci) —typy L, O, F, N badz
wypychajacy (ponadprzecietny odptyw ludnosci) —typy L, N, K, D.

Obszar bardziej mobilny (mobilnos¢ powyzej sredniej) —typy L, O, N, K badz zasiedziaty
(mobilnos¢ mieszkancéw ponizej sredniej wojewaddzkiej) —typy F, C, D, A.

Analiza czesci sktadowych zwigzanych z migracjami ludnosci w wojewddztwie
zachodniopomorskim pozwolita na sporzadzenie typologii gmin tego obszaru (tab. 4.3.4).

Az 130 (ze 169) gmin, badz ich czesci (najczesciej obszardéw wiejskich) charakteryzuje
sie typem emigracyjnym, z czego az 86 jednostek dotyczy typdw K i N, czyli charakteryzuje sie
ponad przecietnym odptywem mieszkancéw. Zjawisko to szczegdlnie widoczne jest obszarach
wiejskich gmin miejsko-wiejskich i gmin wiejskich. Te typy nie sg zwigzane z zadng lokalizacjg
— w grupie gmin o silnym optywie znajdziemy zaréwno miasta (Swidwin, Kamiers Pomorski),
miejscowosci  nadmorskie  (Dziwnéw, Mielno), gminy lezgce na Pojezierzu
Zachodniopomorskim (Drawsko Pomorskie, IAnsko), gminy przygraniczne (Cedynia),
miejscowosci o tradycjach uzrowiskowych (Potczyn Zdréj, Trzcinsko Zdrdj) i inne.

W wojewddztwie zachodniopomorskim jest 66 miast, z czego 53 miasta charakteryzuja
sie odptywem ludnosci. Nieco ponad potowa z nich charakteryzuje sie typem D i A
(emigracyjnych zasiedziatych i wypychajacych), sg to gtéwnie $redniej wielkosci miasta
powiatowe (Stargard, Szczecinek, Watcz, Stawno, Dartowo, tobez, Golenidéw) oraz mate
miasta. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze sposrdd 103 gmin wiejskich i obszaréw
wiejskich gmin miejsko-wiejskich wojewddztwa, tylko 26 z nich posiada cechy miejsc
imigracyjnych. Pozostate 77 jednostek wykazuje typ emigracyjny, z czego az 61 ma wyjgtkowo
niekorzystny typ N i K. Pozostate 16 gmin i obszarow wiejskich w gminach miejsko-wiejskich
wykazuje cechy, ktore klasyfikujg je w typach D i A. Taki uktad Swiadczy o bardzo odptywowym
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charakterze zdecydowanej wiekszosci terendw wojewddztwa, co istotne, dotyczacym w
wiekszym stopniu obszarow wiejskich niz miast.

Tab. 4.3.4. Typy migracyjne gmin i cze$ci gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego w latach 2016-2018

typy

miasta

miasta w gminach

gminy wiejskie

obszary wiejskie w gminach

migracyjne miejsko-wiejskich miejsko-wiejskich
‘Dobra (Szczecinska),
L- Swieszyno, Biesiekierz,
imiaracyin Borne Sulinowo. Goscino Kotbaskowo, Kobylanka, Golenidw, Ztocieniec, Dziwnow,
gracyjny, Kotobrzeg i 2 ' Stargard, Kotobrzeg, Sianéw, Gryfice, Gryfino, Lipiany, 27
wysoce Moryn, Sianéw : A .
X Manowo, Marianowo, Cedynia, Migdzyzdroje
mobilny L .
Siemysl, Ustronie
Morskie, Dygowo, Osina
0-
imigracyjny, - Stepnica, Karlino, Biaty Bér - Police 4
mobilny
przyciagajacy
F—
Imigracyjny, - - - Kamien Pomorski 1
zasiedziaty
przyciagajacy
C- Koszalin,
Imigracyjny, ,Bllaiog.aqu, Mirostawiec Rewal Mielno 7
wysoce Swinoujscie,
zasiedziaty Szczecin
Trzcinsko-Zdrdj, Tychowo, | Bedzino, Boleszkowice, . . .
N - Mielno, Myslibérz, Drawno, | Nowogrédek Pomorski, Barllqek, Chociwel, Bome Sulinowo,
. . o Goscino, Choszczno, Maszewo,
emigracyjny, A Dziwndéw, Golczewo, Stara Daprowa, o
Swidwin . . . Myslib6rz, Nowogard, Golczewo, 39
wysoce Maszewo, Chojna, Resko, Biatogard, Szczecinek, R .
. - ; - . tobez, Debno, Wolin, Mirostawiec,
mobilny Kamien Pomorski, Dobra, Swierzno, Warnice, . .
; o Barwice, Stepnica
Barwice Swidwin, Stare Czarnowo
Pyrzyce, Czaplinek, Nowe Warpno,
Wegorzyno, Wolin, Brzezno, Przybiernow, Wegorzyno, Resko, Trzebiatow,
K- Trzebiatéw, Chociwel, Watcz, Malechowo, Suchan, Insko, Drawsko Pomorskie,
emigracyjny, B Mieszkowice, Insko, Rabino, Kozielice, Moryn, Kalisz Pomorski, Bobolice, 47
mobilny Choszczno, Lipiany, Radowo Mate, Dolice, Drawno, Dobra, Ptoty, Tychowo,
wypychajacy Bobolice, Dobrzany, Ostrowice, Przelewice, Cztopa, Potczyn-Zdr¢j, Karlino,
Cedynia Grzmigca Trzcirsko-Zdroj, Biaty Bor, Chojna,
Polandw, Dobrzany, Mieszkowice
D- Recz, Potczyn-Zdrdj, Dartowo, Stawoborze,
emiaracvin Gryfice, Petczyce, Suchan, | Stawno, Ryman, Kamice,
9 yiny, - Gryfino, Kalisz Pomorski, | Banie, Brojce, Postomino, Tuczno, Petczyce, Recz 24
zasiedzialy Barlinek Police. N Widuch Kizeci
chajacy arlinek, Police, Nowe iduchowa, Krzecin,
WyPY Warpno Wierzchowo
Nowogard, Ptoty,
A- Starge)rd, Miedzyzdroje, Czaplinek,
) . Szczecinek, )
emigracyjny, Drawsko Pomorskie, . . .
Stawno, o, Bielice, Bierzwnik - 20
wysoce Goleniéw, Pyrzyce, Cziopa,
L Dartowo, )
zasiedziaty Debno, Lobez, Polandw,
Watcz L
Zlocieniec, Tuczno
typy
imigracyjne 5 8 14 12 39
razem
typy
emigracyjne 6 47 34 43 130
razem
Razem 11 55 48 55 169
Uwagi:

1. typologia zostata dokonana dla gmin miejskich, wiejskich oraz czesci miejskich i wiejskich gmin miejsko-wiejskich

w odniesieniu do wartosci sSrednich dla wojewdédztwa.

2. objasnienia typow migracyjnych w tab. 4.3.3.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.
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Na obszarze wojewddztwa zachodzg réwniez procesy migracji na duzg skale

obserwowane wokot wszystkich wiekszych miast Polski. Mowa w tym miejscu o procesie
suburbanizacji, klasyfikowanym sg jako typy L i O. W tych gminach i czesciach gmin
obserwowane s3 wysokie wartosci wspotczynnikdéw naptywu. W wiekszosci typ ten
reprezentujg obszary wiejskie w okolicy miasta Szczecina, Koszalina, a w mniejszym stopniu
jednostki terytorialne w okolicach Kotobrzegu (ryc. 4.3.1).

Typy F i C reprezentujg obszary, gdzie intensywnos¢ migracji jest mniejsza — sg to z

reguty spotecznosci zasiedziate, skad nie nastepuje duzy odptyw mieszkancéw. Do tego typu
nalezg najwieksze miasta wojewddztwa (Szczecin, Koszalin, Swinoujscie). W tej grupie znalazty
sie rowniez nadmorskie miejscowosci — gminy Rewal i obszary wiejskie gminy Mielno.

Opracowanie:
Robert Guzik, Krzysztof Wiedermann
IGIGP UJ
Krakow 2019
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Ryc. 4.3.2. Przeptywy migracyjne z i do gmin wojewédztwa zachodniopomorskiego ($rednia z lat 2016-2018)

Uwaga: przeptywy migracyjne o wielkosci powyzej 15 os6b srednio na rok z lat 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.
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Celem petniejszego zobrazowania proceséw migracyjnych nalezy oprécz analizy
wskaznikdw dokonaé takze interpretacji bezwzglednej wielkosci potokéw migracyjnych
pomiedzy poszczegdlnymi gminami. Jest to szczegdlnie istotne w odniesieniu do duzych
osrodkow miejskich, w ktérych nawet niewielka wielkos¢ wskaznika w przeliczeniu na 1
mieszkanca daje wysokie wartosci liczbowe naptywu badZz odptywu mieszkancéw. Dla
zobrazowania przestrzennych relacji bezwzglednej wielkosci przeptywédw w wojewddztwie
zachodniopomorskim opracowano kartodiagram wstegowy (ryc. 4.3.2) zawierajacy zarowno
kategorie wielkosci migracji jak i kierunek naptywu wszystkich relacji migracyjnych o wielkosci
przynajmniej 15 oséb (Srednia z lat 2016—-2018).

Tab. 4.3.5. Najwieksze przeptywy ludnosci do i z gmin wojewédztwa zachodniopomorskiego w latach 2016-2018

Naptyw do wojewo6dztwa Migracje wewnatrz wojewddztwa Odplyw z wojewodztwa
gminy gminy liczba . gminy liczba gminy gminy liczba

odptywu naptywu osob ~IMNY ESEhs naptywu oso6b odptywu napltywu oso6b
Gorzéw Wik Dobra
(m) P- | Szczecin (m) 51 | Szczecin (m) (Szczecinska) 763 | Szczecin (m) Warszawa (m) 147

(w)
Warszawa (m) | Szczecin (m) 37 | Szczecin (m) KNo)ibaskowo 247 | Szczecin (m) Poznan (m) 59
Poznan (m) Szczecin (m) 28 | Stargard (m) Stargard (w) 235 | Koszalin (m) Warszawa (m) 51
Dobra
Stupsk (m) Szczecin (m) 20 | (Szczecinska) Szczecin (m) 226 | Koszalin (m) Gdansk (m) 47
(W)
Pita (m) Szczecin (m) 18 | Police (mmw) $zczecin (m) 202 | Szczecin (m) Wroctaw (m) 47
Stupsk (m) Koszalin (m) 18 | Koszalin (m) Swieszyno (w) 157 | Koszalin (m) Poznan (m) 47
Czarne (mmw) | Szczecinek 16 | Kotobrzeg (m) Kotobrzeg (w) 154 | Szczecin (m) Gdansk (m) 36
Warszawa (m) | Kotobrzeg 14 | Szczecin (m) E\SNorInexiow 136 | Watcz (m) Pita (m) 30
(Zrlne)lona Gora Szczecin (m) 14 | Stargard (m) Szczecin (m) 121 | Szczecinek Poznan (m) 27
Krakéw (m) Szczecin (m) 14 | Kotbaskowo (w) | Szczecin (m) 120 | Szczecin (m) %rzow Wikp. 24
Wroctaw (m) Szczecin (m) 14 | Koszalin (m) Biesiekierz (w) 117 | Postomino (w) | Stupsk (m) 24
Pozna (m) | Koszalin (m) 13 | Szczecin(m) | Police (mmw) 115 | Mysliborz Gorzow Wikp. 2
(mmw) (m)
Pita (m) Walcz 13 | Stargard (w) Stargard (m) 107 | Kotobrzeg (m) | Warszawa (m) 22
Bydgoszoz | g czecin (m) 12 | Goleniow Goleniow 97 | Walez (m) Poznat (m) 21
(m) (mmw) (wmw)
£édz (m) Szczecin (m) 12 | Gryfino (mmw) Gryfino (wmw) 94 | Szczecin (m) Krakdw (m) 21
Kostrzyn nad . Szczecinek
Odra (m) Debno (wmw) 12 | Szczecinek (w) (m) 90 | Stawno (m) Stupsk (m) 21
Warszawa (m) | Koszalin (m) 11 | Kotobrzeg (w) Kotobrzeg (m) 89 | Stargard (m) Poznar (m) 20
Torun (m) Szczecin (m) 11 | Biatogard (w) Biatogard (m) 81 | Stawno (w) Stupsk (m) 19
|(3n31/;igoszcz Koszalin (m) 10 | Szczecin (m) Kobylanka (w) 80 | Szczecin (m) Gdynia (m) 19
Okonek Szczecinek 10 | Walcz (w) Walez (m) 79 | Bariinek Gorzow Wikp. 18
(mmw) (mmw) (m)
Szydtowo (w) | Walkcz (w) 10 | Szczecin (m) Police (wmw) 77 | Kotobrzeg (m) | Gdansk (m) 18
Stupsk (m) Postomino (w) 10 | Watcz (m) Watcz (w) 77 | Koszalin (m) Gdynia (m) 17
Poznan (m) Kotobrzeg 9 | Koszalin (m) Manowo (w) 76 | Koszalin (m) Wroctaw (m) 17
. ) . Nowogrodek Gorzow Wikp.

Pita (m) Watcz (w) 9 | Gryfino (mmw) Szczecin (m) 75 Pomorski () | (m) 15
razem do wojewo6dztwa 3961 | razem wewnatrz wojewddztwa 15506 | razem z wojewodztwa 4732

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski

gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.
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Dla wskazania prawidtowosci migracyjnych dokonano klasyfikacji ogétu przemieszczen
ludnosci poprzez wydzielenie trzech odrebnych rodzajow migracji stanowigcych odpowiednio
—naptyw do wojewddztwa, migracje wewnatrz regionu oraz odptyw. Najwiecej przemieszczen
ma charakter wewnetrzny a ich suma wynosi 15,5 tys. (tab. 4.3.5). Migracje zewnetrzne w
analizowanym okresie (2016—2018) wynosity prawie 8,7 tys. 0sob, przy czym odptyw ludnosci
poza wojewddztwo byt wiekszy niz naptyw o 771 oséb.

Analizujac kierunki i wielkosci migracji wewnatrz wojewddztwa nie trudno zauwazyé,
ze zdecydowanie najwieksze wartosci ruchéw ludnosci s3 spowodowane procesem
suburbanizacji. Wtasciwe wszystkie osoby, ktére zdecydowaty sie wyprowadzic¢ ze Szczecina,
wybraty sgsiednie gminy znajdujace sie w strefie podmiejskiej. Co ciekawe, w drugg strone
(cho¢ na znacznie mniejszg skale) obserwujemy podobng tendencje — jezeli, kto$ zdecydowat
sie zamieszkac¢ Szczecinie, to byli to dotychczasowi mieszkancy strefy podmiejskiej Szczecina
(dotyczy tylko migracji wewnatrz wojewddzkich). Podobnie proces suburbanizacji
obserwujemy w przypadku Stargardu, Koszalina, Kotobrzegu oraz Watcza. Suma migracji
wewnetrznych w przypadku wojewddztwa zachodniopomorskiego jest prawie dwukrotnie
wieksza niz suma migracji zewnetrznych.

W  przypadku ruchéw migracyjnych ludnosci rozpatrywanych w  skali
zewngtrzwojewodzkiej okazuje sie, ze region charakteryzuje sie wiekszym odptywem niz
naptywem mieszkancow. Gtéwne kierunki migracji poza wojewddztwo dotyczg przede
wszystkim Warszawy, Poznania, Gdanska i Wroctawia, a migrujg do nich w najwiekszym
stopniu mieszkancy Szczecina i Koszalina. Warto zwréci¢ uwage na miejscowosci Postomino,
Mysliborz, Barlinek oraz Stawno. Znajdujg sie one w poblizu granicy wojewddztwa i
obserwujemy tutaj migracje do najblizszego wiekszego miasta, ktére w ich przypadku lezy
poza granicami wojewoddztwa zachodniopomorskiego (Barlinek, Mysliborz — Gorzow
Wielkopolski; Stawno, Postomino — Stupsk).

Beneficjentem naptywu mieszkancéw spoza wojewddztwa jest najczesciej miasto
Szczecin. Migruja tutaj gtéwnie mieszkancy innych duzych miast Polski, nie tylko z sgsiednich
wojewddztw. Pozostate migracje do wojewddztwa sg bardzo rozproszone i nie ogrywajg one
wiekszego znaczenia.

Dla uzyskania petniejszego obrazu przeptywoéw migracyjnych dokonano generalizacji
ruchu migracyjnego na poziomie powiatdw. Pozwolito to na przedstawienie wzajemnych
powigzan migracyjnych pomiedzy poszczegdlnymi regionami wojewddztwa
zachodniopomorskiego (ryc. 4.3.2). W porédwnaniu do innych regionéw kraju wojewddztwo to
charakteryzuje sie bardzo niewielkimi przeptywami migracyjnymi ludnosci pomiedzy
sgsiadujgcymi ze sobg powiatami. Jedyne istotne przemieszczenia dotyczg obszaréw
sgsiadujgcych z miastami powiatowymi czyli Szczecinem i Koszalinem. W czesci srodkowej i
potudniowej regionu obserwujemy najmniejsze przeptywy. Co wiecej, jesli sie juz one
pojawiaja to najczesciej majg jednostronny odptywowy charakter.
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Ryc. 4.3.3. Przeptywy migracyjne pomigdzy sasiednimi powiatami wojewddztwa zachodniopomorskiego ($rednia z
lat 2016-2018)

Uwaga: przeptywy migracyjne o wielkosci powyzej 20 os6b $rednio na rok z lat 2016-2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych GUS.

Nastepstwem ruchéw migracyjnych jest zwiekszona aktywnos¢ budowlana w
miejscach naptywu migrantéw. Stad tez w obszarach w wysokim saldzie migracji obserwujemy
zazwyczaj takze najwyzsze wartosci wskaznikéw dotyczgcych nowo oddawanych mieszkan. W
wojewoddztwie zachodniopomorskim prawidtowos$¢ ta jest zachowana (ryc. 4.3.4), tzn. w
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obszarach naptywowy udziat nowo oddawanych mieszkan jest wysoki (np. Dobra k. Szczecina)
ale wysokie wskazniki dotyczg takze gmin pofozonych na wybrzezu, dla ktérych wskaznik
naptywu nie jest az tak duzy (np. Dziwndw, Mielno). Wynika to z rozwoju funkcji
mieszkaniowej na potrzeby ruchu turystycznego, ktory nalezy w tym obszarze do najwyzszych
w kraju, przy czym jego charakter jest wybitnie sezonowy (tab. 4.3.6).

Tab. 4.3.6. Gminy wojewddztwa zachodniopomorskiego o najwyzszych i najnizszych wartosciach wskaznikow
oddanych mieszkar oraz pozwolen na budowe

Wskaznik
oddanych mieszkan

Wskaznik pozwolen
na budowe na

QERTI 10 000 mieszkancow

mieszkancow

Najwyzsze warto$ci wskaznikow
Dziwnéw (wmw) 765,2 | Miedzyzdroje (mmw) 1938,3
Mielno (mmw) 521,6 | Dziwndw (wmw) 1486,4
Dziwnow (mmw) 263,7 | Mielno (mmw) 406,0
Ustronie Morskie (w) 2451 | Dziwndw (mmw) 371,6
Mielno (wmw) 149,7 | Mielno (wmw) 2814
Kotobrzeg (m) 149,4 | Dobra (Szczecifska) (w) 2184
Dobra (Szczeciriska) (w) 140,7 | Stargard (w) 2147
Biesiekierz (w) 125,1 | Swieszyno (w) 186,3
Swieszyno (w) 104,1 | Ustronie Morskie (w) 181,8
Nowe Warpno (wmw) 82,0 | Nowe Warpno (wmw) 179,0
Najnizsze warto$ci wskaznikow

Ryman (w) 5,0 | Barwice (wmw) 6,1
Potczyn-Zdréj (mmw) 4,8 | Potczyn-Zdr6j (mmw) 6,0
Dolice (w) 4,2 | Dobra (mmw) 43
Cedynia (mmw) 4,1 | Przelewice (w) 3,8
Moryd (wmw) 3,7 | Pelczyce (mmw) 3,8
Radowo Mate (w) 3,6 | Tuczno (wmw) 3,2
Insko (mmw) 3,4 | Radowo Mate (w) 2,7
Rabino (w) 2,7 | Rabino (w) 2,7
Dobrzany (mmw) 1,4 | Krzecin (w) 2,6
Mirostawiec (wmw) 0,0 | Ploty (mmw) 2,5
srednia woj. 431 Srednia woj. .6
zachodnopomorskie " | zachodnopomorskie ’

Uwagi: (m) — gmina miejska, (w) — gmina wiejska, (mmw) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (wmw) — obszar wiejski
gminy miejsko-wiejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Innym istotnym wskaznikiem ukazujgcym poziom aktywnosci budowlanej na danym
obszarze jest liczba wydanych pozwolen na budowe w przeliczeniu na mieszkanca. Wskaznik
dotyczacy oddawanych mieszkan, pokazuje wyzsze wartosci w obszarach miejskich, gdzie ze
wzgledu na specyfike struktury mieszkaniowej czesto mamy do czynienia z zabudowa
wielorodzinng. Z kolei w obszarach wiejskich wyzsze wskazniki wydanych pozwolen wynikajg
z wyzszego udziatu zabudowy jednorodzinnej. Pewng rdznice stanowi takze inna perspektywa
czasu, gdyz wydane pozwolenia wskazujg na spodziewang w niewielkiej przysztosci aktywnos¢
budowlang, podczas gdy juz oddane mieszkania $wiadczg o juz przeprowadzonych pracach
budowlanych.

Dla gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego obydwa wskazniki aktywnosci

budowlanej wykazujg bardzo duze podobienstwo (ryc. 4.3.4). Najwieksza réznica dotyczy
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miasta Miedzyzdroje, w ktérym wskaznik pozwolen na budowe jest najwyzszy w skali catego
wojewddztwa (tab. 4.3.6). Z kolei wyraznie wyzszy wskaznik oddawanych mieszkan do
wydanych pozwolen jest charakterystyczny dla miasta Kotobrzeg.

Opracowanie: Mieszkania oddawane
Robert Guzik, Krzysztof Wiedermann 0
IGIGP UJ do uzytku

na 10 000 mieszkancow
(Srednia roczna 2016-2018)

l 765,2

70

Krakow 2019
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Ryc. 4.3.4. Wskaznik mieszkan oddawanych do uzytku w latach 2016-2018 oraz wskaznik pozwolen na budowe
w 2018 roku w wojewodztwie zachodniopomorskim

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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Wzglednie wysoki w odniesieniu do innych regionéw Polski poziom bezrobocia oraz
nizsza aktywno$é¢ zawodowa mieszkancéw wojewddztwa niz $rednia kraju, bedg w
najblizszych latach skutkowa¢ dalszym ujemnym saldem migracji w wojewddztwie
zachodniopomorskim. Z kolei czynnikiem sprzyjajgcym naptywowi nowych mieszkancow sa
duze walory przyrodnicze, krajobrazowe oraz gesta sie¢ miejska wojewddztwa. Czynniki te,
przy zatozeniu poprawy sytuacji gospodarczej mogg spowodowaé, ze niektore z obszarow
dotychczas odptywowych beda w stanie pozyskaé liczng grupe nowych mieszkarnicéw. Nowym
impulsem do rozwoju s3 na pewno inwestycje infrastrukturalne, w tym budowana droga
ekspresowa tgczaca Szczecin z Kotobrzegiem. Pozytywny przyktad zmian gospodarczych w tym
obszarze moze stanowic rejon Goleniowa, ktory juz obecnie cechuje sie wysokim pozytywnym
wskaznikiem salda migracji.
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5. ZAPLECZE | RANGA USLUGOWA MIAST NA PODSTAWIE CIAZEN
TRANSPORTOWYCH

5.1 Zaplecze i ranga ustugowa miast na podstawie cigzen transportowych

5.1.1 Wielkos¢ zaplecza miast na podstawie modelu potencjatu i grawitacji

Zastosowanie modelu potencjatu i grawitacji pozwala na ustalenie granic obszarow
obstugi miast oraz okreslenie wielkosci ich zaplecza ustugowego. Na podstawie analizy
kierunkow i skali cigzern mozliwe jest ustalenie proporcji w jakich mieszkanicy poszczegdlnych
miejscowosci cigzg do osrodkéw ustugowych, a nastepnie po ich zsumowaniu wedtug
osrodkdw cigzenia, okreslenie wielkosci zaplecza ludnosciowego tych miast lub inaczej
ujmujac — ich potencjatu ustugowego. Procedura badania polegata na tym, ze wszyscy
mieszkancy badanego regionu wraz z mieszkaricami powiatdw graniczacych z wojewddztwem
zachodniopomorskim zostali rozdzieleni miedzy wszystkie miasta tego regionu przy zatozeniu,
ze kazdy osrodek miejski oddziatuje grawitacyjnie na kazdg miejscowos¢ z ktérg ma potaczenia
w transporcie publicznym. Oddziatywanie to jest wprost proporcjonalne do masy
przyciggajacego osrodka (liczba mieszkancow) i sity powigzania (wazona liczba kursow
bezposrednich), a odwrotnie proporcjonalne do odlegtosci miedzy nimi (minuty). Jesli
miejscowos¢ wiejska lezy w potowie drogi miedzy tylko dwoma miastami, sg one jednakowo
duze i liczba kursow jest taka sama to wtedy mieszkancy tej wsi zostali po potowie przypisani
do obydwu miast. Jesli odlegtos¢ jest taka sama, liczba kursdw taka sama, ale miasto A jest 10
razy wieksze od miasta B, to wtedy mieszkancy tej wsi zostali przypisani do miasta Ai B w
proporcji 1:10 itd. W praktyce jest to o wiele bardziej ztozone (zob. rozdziat metodyczny), gdyz
sg miejscowosci wiejskie, ktére majg potgczenia nawet do kilkunastu miast, odlegtosci sg rozne
i liczba kurséw takze. Innym problemem jest procedura rozdziatu ludnosci miast — czesé
,Zostaje” we wiasnym miescie (na ogdét miedzy 60% a 95%) a reszta cigzy do innych wiekszych
miast. Przyjecie wyktadniczego oporu odlegtosci (kwadrat czasu w minutach) sprawia, ze
oddziatywanie poszczegdlnych osrodkow bardzo szybko maleje wraz ze wzrostem odlegtosci
do nich i o ile dla duzych miast ma niewielkie znaczenie w odlegtosci 100-150 km, to dla
najmniejszych osrodkéw realnie wynosi kilka kilometrow. Wynik dla wszystkich miast
przedstawia tabela 5.1.1, w ktérej pokazano range osrodkéw oraz liczbe cigzacych osob a
takze mapa (ryc. 5.1.1). W tabeli dodatkowo wyrdzniono liczbe osdb cigzgcych z miejscowosci
o silnych i bardzo silnych cigzeniach do danego miasta, co jest informacjg istotng, gdyz bardziej
precyzyjnie pokazuje potencjat ustugowy badanych miast. Roztgczne podzielenie wszystkich
mieszkancéw wojewddztwa pomiedzy miasta nie oddaje w petni ich potencjatu ustugowego.
Istotna jest takze czestotliwos¢ potgczen i odlegtosé. Mieszkancy miejscowosci potozonej 20
minut od miasta, do ktérego jest kilkadziesiagt kurséw na dobe, zapewne bardziej liczg sie do
potencjatu ustugowego niz analogiczna liczba oséb, ale zamieszkujgca peryferyjnie potozona
miejscowos$¢ pofaczong z miastem kilkoma kursami na dobe. Najwieksza rdéznica miedzy
potencjatem ustugowym okreslonym dla wszystkich mieszkarnicdw, wzgledem potencjatu
uwzgledniajacego tylko osoby zamieszkujagce w miejscowosciach o silnych cigzeniach do
badanego miasta, wystepuje w obszarach peryferyjnych o niskiej czestotliwosci potaczen i
ogolnie stabej dostepnosci komunikacyjnej. Najbardziej jest to widoczne w przypadku Chojny
czy Pyrzyc, dla ktdrych liczba przypisanych w modelu osdb jest o wiele wieksza dla stabych i
bardzo stabych cigzen.
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Analiza wielko$ci cigzen pozwala na ustalenie hierarchii ustugowej osrodkéw. Miastem
o najwiekszym zapleczu ustugowym jest Szczecin (702,4 tys. osdb), ktéry cechuje sie ponad
trzykrotnie wyzszym wskaznikiem niz kolejne miasta. Nastepny poziom hierarchii zajmuje
Koszalin, ktéry ma ten potencjat 2,5 razy wyzszy niz Kotobrzeg, Stargard i Szczecinek. Wszystkie
wymienione wyzej miasta z pewnoscig sg silnymi osrodkami subregionalnymi.

Tab. 5.1.1. Ranga i znaczenie miast wojewédztwa zachodniopomorskiego i ich potencjat wedtug liczby oséb
ciazacych w 2019 roku (model potencjatu i grawitacji)

W tym osoby zamieszkate w:

miejscowosciach

miejscowosciach

Miasto: RANGA  Ogétem danym osilnychibardzo o $rednich, stabych i
miescie silnych bardzo stabych
powiazaniach powiazaniach

Szczecin [ 702 433 398 308 248 879 55 245
Koszalin Il 182132 104 943 64 693 12 496
Kotobrzeg Il- 77 935 44 232 26 227 7476
Stargard Il- 76 549 42 711 26 465 7373
Szczecinek Il- 66 306 39110 15 653 11 543
Swinoujécie 11} 48 168 33645 11662 2 861
Watcz 11} 44 007 24 917 11213 7878
Biatogard 1l 31834 17 701 8292 5 841
Swidwin 1l 30 984 12 455 12 840 5689
Gryfice 1l 30299 13014 10 921 6 365
Stawno 1l 22 705 7983 9431 5290
Choszczno 1l 21326 11379 3493 6 454
Debno [\ 21107 13692 1699 5716
Ztocieniec v 19 584 11693 3150 4741
Goleniow v 19 245 5789 9770 3 686
Pyrzyce v 17 808 5479 5085 7244
Dartowo v 17 299 11249 2 886 3 164
Nowogard v 17 226 7094 5578 4 554
Drawsko Pomorskie [\ 16 760 10 926 3239 2595
Gryfino AGLOM 16 590 7582 3333 5675
Barlinek [\ 15748 11493 2970 1285
Kamien Pomorski [\ 14 458 7783 3069 3607
Myslibérz v 14 435 8 006 2227 4203
tobez v 14 268 7578 2977 3713
Chojna v 14 194 4399 155 9640
Pofczyn-Zdrdj v 13 085 6812 2761 3512
Police AGLOM 11495 4508 6 642 345
Trzebiatow [\ 11236 6813 2636 1787
Dobra [\ 9956 1584 5378 2994
Czaplinek [\ 9190 5820 921 2449
Kalisz Pomorski IV- 5763 3397 712 1655
Barwice IV- 5744 3152 956 1637
Borne Sulinowo IV- 5208 3672 218 1318
Karlino IV- 5017 1903 1455 1659
Resko IV- 4 805 3284 298 1223
Wolin IV- 4598 2741 91 1766
Siandw AGLOMk 3978 1331 1695 952
Trzcinsko-Zdroj IV- 3945 2225 0 1720
Mieszkowice IV- 3799 1992 720 1088
Mirostawiec IV- 3756 2317 10 1429
Miedzyzdroje IV- 3589 1762 890 937
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Polanéw IV- 3553 2340 245 968
Lipiany IV- 3363 1032 761 1571
Golczewo IV- 3302 1945 163 1194
Drawno IV- 3297 2240 0 1057
Bobolice IV- 3079 2417 166 496
Recz IV- 2878 2109 161 607
Cedynia IV- 2722 1683 0 1040
Czlopa IV- 2703 2122 0 581
Maszewo IV- 2 644 1277 526 841
Dobrzany IV- 2634 1709 214 711
Ploty IV- 2 557 815 757 984
Tuczno IV- 2408 1137 0 1271
Dziwnéw IV- 2 367 1554 559 254
Biaty Bor IV- 2268 1149 0 1119
Wegorzyno IV- 2 251 1516 47 688
Pefczyce IV- 2089 1612 16 460
Insko IV- 2019 1709 0 310
Goscino IV- 1967 1239 89 640
Tychowo IV- 1745 1345 64 336
Moryn IV- 1437 1183 0 254
Stepnica IV- 1362 660 331 3N
Chociwel IV- 1319 698 105 515
Suchan IV- 1296 865 84 347
Mielno AGLOMk 1225 927 0 298
Nowe Warpno IV- 842 818 0 24

AGLOM — miasta aglomeracji Szczecina o znaczeniu lokalnym oraz
AGLOMEK — miasta aglomeracji Koszalina o znaczeniu lokalnym.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejny poziom hierarchii (ranga Ill i lll-) tworzg silne miasta powiatowe (wraz ze
Swinoujéciem) — Watcz, Biatogard, Swidwin i Gryfice. Do grupy tej mozna zaliczy¢ tez Stawno i
Choszczno. Mimo ze zaplecze Debna takze przekracza 20 tys. oséb, to niska wartos¢ dla
wskaznika cigzgcych z miejscowosci dobrze skomunikowanych z tym miastem sprawia, ze
otwiera ono ostatnig, najliczniejszg, grupe — osrodkéw lokalnych (ranga IV i IV-). Jest to grupa
miast o niskim potencjale ustugowym, najczesciej ograniczonym do swojej gminy. Warto
zwroci¢ uwage, ze zaliczono do tej grupy kilka miast powiatowych — Mysliborz, Kamien
Pomorski, czy tobez, co jest pochodng ich wielkosci, niskiej gestosci zaludnienia w tych
powiatach oraz ogdlnej stabosci transportu publicznego. Wzglednie niska pozycja Polic czy
Gryfina jest spowodowana pofozeniem w poblizu Szczecina, ktérego przycigganie w modelu
potencjatu silnie ogranicza zaplecze najblizszych sgsiadow, stad w tabeli takie miasta
sklasyfikowano jako miasta aglomeracyjne bez przypisania konkretnej rangi w hierarchii.
Analiza rozmieszczenia poszczegdlnych osrodkéw (ryc. 5.1.1) wskazuje na bardzo wysoki
stopien zrownowazenia sieci osadniczej osrodkéw miejskich z wysokim poziomem
policentrycznosci.
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Poziomy hierarchii osadniczej Liczba osob obstugiwanych
przez osrodek miejski
0000000 ™
100 000
I 1 Il- m 1- v Iv- 50 000
regionalny subregionalny  ponadlokalny lakalny 20 000

11, HI-, V- osrodki potencjalne/ksztattujace sie

Ryc. 5.1.1. Zaplecze ustugowe miast i poziomy hierarchii osadniczej

Zrédto: opracowanie wiasne.

5.1.2 Wielkos¢ zaplecza miast na podstawie czasu dojazdu transportem publicznym

Kolejng, bardziej bezposrednig i percepowalng miarg potencjatu ustugowego, a
zarazem centralnosci badanych osrodkéw miejskich jest liczba oséb jakie mogg do tych miast
dojechac transportem publicznym w okreslonym czasie. W tabeli (5.1.2) pokazano liczbe oséb
(w tys.), ktére mieszkajg w miejscowosciach (miasta i wsie) posiadajgcych bezposrednie
potgczenia transportem publicznym (kolej, autobus, komunikacja miejska) do tych miast i
czasem dojazdu nie wiekszym niz 120 minut. Tabela pokazuje skumulowane wartosci dla
kolejnych przedziatéw czasowych (co 30 minut), a w drugiej czesci (kolumny 7-10) tylko
uwzgledniajac te relacje, gdzie potaczenia cechowaty sie dobrg i bardzo dobrg czestotliwoscia
(powyzej 10 kurséw na dobe). Z tego powodu druga czes$¢ tabeli o wiele lepiej charakteryzuje
faktyczny potencjat ustugowy danego miasta.
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Tab. 5.1.2. Miasta wojewddztwa zachodniopomorskiego wedtug liczby oséb (w tys.) mogacych do nich dojechaé
transportem publicznym, czasu dojazdu i sily potaczen w 2019 roku (potaczenia bezposrednie)

Wszystkie potaczenia W tym potaczenia bardzo dobre
(skumulowane) i dobre (skumulowane)
Wszystkie
. ofaczenia

Miasto p(dqo 120 - -

minut) £ =

£ £

S S

\"4

Swidwin 8573 | 545 2771 351,7 8573 | 442 2359 2360 6480
Szczecin 8106 | 542 2720 6448 810,6 | 53,1 2471 515,2 594,8
Stargard 8069 | 133 5060 6373 8069 108 4895 5753  596,0
tobez 7832 | 456 2963 7172 7832 22,7 1190 5295 5309
Gryfice 7750 | 30,1 1343  186,2 7750 | 21,5 992 1349 5457
Chociwel 7341 | 749 5344 6893 7341 | 70,7 4996 5249 5256
Choszczno 773 | 857 1245 6952 Mr3| 784 1057 5182 5214
Goleniow 7095 | 156 4922 6498 7095 10,0 4668 4922 5448
Mieszkowice 7043 | 285 69,5 4835 7043 74 309 4415 4415
Pyrzyce 7002 | 242 5259 6809 7002 138 5105 5258  526,9
Nowogard 6891 | 420 1788 619,22 689,1 | 283 65,7 4820 5310
Recz 6774 | 283 1181 531,3 6774 0,0 70,0 70,0 70,4
Myslibérz 6520 | 134 1946 6343 6520 5,6 185 4288 4288
Lipiany 6139 | 443 1858 6139 6139 | 428 455 4556 4556
Ploty 6124 | 436  111,7 1892 6124 | 361 76,4 126,0 537,6
Barlinek 6103 | 143 1859 1883  610,3 9,2 39,5 396 4497
Kalisz Pomorski 6056 | 12,6 758 1821 605,6 0,0 26,5 26,5 26,5
Wegorzyno 5969 | 308 1258 1271 596,9 0,0 0,4 0,4 0,4
Chojna 5935 115 73,0 5891 593,5 0,0 30,3 4429 4439
Swinoujscie 5834 | 14,2 37,0 94,6 5834 | 142 33,2 72,2 4828
Koszalin 5679 | 39,7 3069 3699 5679 | 36,1 2893 2983 4504
Mielno 552,8 | 1121 1148 1427 5528 | 1108 1111 11,3 11,3
Gryfino 5426 | 418,7  530,7  537,2 542,6 | 414,1 4455 4479  449,0
Maszewo 54121 957 1243  538,6 5412 | 204 436 4539 4539
Wolin 5354 | 14,1 113,1 534,5 535,4 6,1 475 457,71 4577
Miedzyzdroje 534,7 | 494 674 5134 534,7 | 433 46,7 4797 4797
Kamieri Pomorski 5333 | 152 722 5328 533,3 6,4 14,9 4250 4250
Resko 528,7 | 40,0 630  107,2 528,7 | 27,7 27,9 28,6 29,1
Szczecinek 5182 | 169 1312 4274 5182 75 58,5 1329 133,7
Dziwnéw 5169 | 10,8 72,7 94,5 5169 | 10,4 16,0 16,0 16,0
Golczewo 504,6 6,8 42,5 46,7  504,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Suchan 4941 | 104 81,2 4921 4941 0,9 0,9 0,9 0,9
Stepnica 4411 38 302 4411 4411 24 25,7 25,9 259
Biatogard 4270 335 2881 3938 4270 | 244 2559 3314 3337
Police 419,7 8,1 4197 4197 497 7,1 4175 4175 4175
Stawno 4028 | 31,8 296,6 3959 4028 | 249 2450 2701 270,1
Drawsko Pomorskie 381,56 | 229 68,7 2259 3815 | 14,5 22,3 22,3 22,3
Watcz 3798 | 119 1494 2265 379,8 79 95,9 96,3 96,3
Czaplinek 3732 | 1282 2262 2522 3732 138 25,7 25,7 25,7
Debno 3B11 214 750 3240 351,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Potczyn-Zdroj 34721 114 89,0 2925 3472 24 18,3 18,3 18,3
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Kotobrzeg 338,2 | 20,1 2152 3020 3382 | 183 1994 2236  226,1
Dartowo 2749 | 232 1654 2737 2749 | 18,7 1381 138,5 139,1
Karlino 2541 392 2208 2392 2541 | 283  185,1 185,6 186,7
Bobolice 216,6 25 1668  168,7 216,6 15 1576 1578 157,8
Pefczyce 2102 | 199 1654 1801 210,2 | 15,0 31,3 31,8 31,9
Ztocieniec 198,7 | 28,6 92,1 99,0 198,7 | 20,7 20,7 20,7 20,7
Tychowo 17401 30,0 1572 1732 1740 | 251 25,1 25,5 25,7
Sianéw 1634 | 1188 1604 1632 1634 | 1160 1468 1474 147,4
Barwice 1457 | 14,3 80,7 93,2 145,7 1,3 1,7 1,7 1,7
Trzebiatow 14191 269  110,1 118,2 1419 | 22,7 80,0 82,2 82,7
Polanow 137,0 50 1283 1364 137,0 08 110,7 1107 110,8
Tuczno 1206 | 114 45,1 116,7 120,6 0,0 0,0 0,0 0,0
Insko 110,0 7,6 91,5  108,1 110,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Goscino 1054 | 564 1044 1045 1054 | 49,9 49,9 49,9 49,9
Dobra 932 | 191 81,1 92,6 93,2 1,2 55,7 55,7 55,7
Cztopa 85,9 4,2 30,3 79,7 85,9 0,0 0,0 0,0 0,0
Dobrzany 80,9 7,6 79,2 79,9 80,9 0,0 70,0 70,0 70,8
Biaty Bor 59,3 | 16,8 59,2 59,3 59,3 | 12,8 53,6 53,7 53,7
Mirostawiec 59,3 39 45,5 58,9 59,3 0,6 21,7 21,7 28,0
Borne Sulinowo 53,5 3,3 53,2 53,4 53,5 1,5 424 42,4 42,4
Moryn 486 | 12,3 39,7 46,1 48,6 7.4 74 74 7.4
Trzcinsko-Zdroj 41,0 124 40,7 41,0 41,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Nowe Warpno 38,2 2,6 37,7 38,0 38,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Cedynia 15,2 2,0 34 15,2 15,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Drawno 6,0 59 5,9 6,0 6,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne.
Uwaga: wartosci dla miast nie obejmujg wtasnych mieszkancow. Uwzgledniono wszystkie miejscowosci z bezposrednim
potaczeniem takze potozone w osciennych wojewddztwach, o ile miescity sie w okreslonych izochronach.

Miastem do ktérego w ciggu 2h moze dojechac transportem publicznym najwiecej
0s6b jest Swidwin, co jest pochodna dobrego, centralnego potozenia, ktére pozwala objaé
izochrong dwodch godzin caty wiekszos¢ obszaru wojewddztwa. Drugg pozycje zajmuje
Szczecin, ktdéry ustepuje Swidwinowi, gdyz wskaznik nie obejmuje mieszkacéw witasnego
miasta — tutaj Szczecin pozytywnie wptywa na wysokos¢ wskaznika miast, ktére sg z nim
potaczone (np.. Swidwin) sam nie zyskujac z drugiej strony poréwnywalnego tadunku dla
swojego wskaznika. Potozenie Szczecina geograficznie na zachodnim krancu wojewddztwa
wigze sie z tym, ze takie duze osrodki jak Koszalin, Szczecinek czy Watcz lezg juz poza izochrong
120 minut. Uwzglednienie w badaniu takze miejscowosci w Niemczech poprawiajg nieco
pozycje Szczecina, ale z uwagi na niskie zaludnienie tej czesci Brandenburgii i Meklemburgii —
Pomorza Przedniego nie jest to wktad zbyt istotny. Podobnym zapleczem jak Szczecin cechuje
sie Stargard, ktéry wprawdzie nie ma bezposrednich pofgczen z Niemcami, ale jest to
rekompensowane zawieraniem sie w jego izochronach dojazdu Szczecina i nieco bardziej
centralnym pofozeniem w obrebie wojewddztwa. Centralnos¢ potozenia jest tutaj kluczowa,
co potwierdzajg pozycje kolejnych osrodkéw (tobez, Chociwel, Gryfice). Nizsze wartosci dla
Szczecina, ale podobnie dla Koszalina, Swinoujscia, Kotobrzegu i innych miejscowosci
potozonych w pasie nadmorskim sg tez pochodng tego potozenia — w miastach w gtebi ladu
obszar zasiegu otacza miasto, tutaj znaczna czes¢ potencjalnego zasiegu, wynikajgca chocby z
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niewielkiej odlegtosci, nie daje potencjatu ludnosciowego, gdyz obejmuje morze/Zalew
Szczecinski.

Inne o$rodki, do ktérych moze dojechaé ponad 500 tys. 0sdb to te, ktdre potgczone sg
transportem publicznym z duzymi miastami (Szczecinem, Koszalinem, Gorzowem
Wielkopolskim) a do tego sg lokalnymi weztami komunikacyjnymi i ich potencjat wspierany
jest dostepnoscia do pobliskich miast powiatowych. Wzglednie wysokie pozycje zajmuja
niektére mate miasta potozone na gtéwnych szlakach komunikacyjnych, ktére w modelu
potencjatu nie przyciggaty z uwagi na swojg nisko mase (liczba mieszkaricow) przyktadami
takich osrodkéw sg: Chociwel, Ptoty czy Recz.

Miasta, ktére zajmujg najnizsze pozycje w tabeli zawdzieczajq jg z jednej strony
peryferyjnemu potozeniu (odlegtosé), a z drugiej stabym i bardzo stabym potaczeniom w
systemie transportu publicznego (liczba obstugiwanych kierunkéw). Ostatnie dwa miasta w
tabeli (Drawno i Cedynia) posiadajg zaledwie kilka pofgczen z najblizszych miejscowosci i
pojedyncze kursy do pobliskich miast, ale nie majg bezposrednich potgczen nawet do
wiasnego miasta powiatowego, o innych duzych osrodkach nie wspominajac.

Jeszcze wiekszg moc diagnostyczng ma wskaznik obejmujgcy mieszkancéw
miejscowosci o dobrych i bardzo potgczeniach z danym miastem (powyzej 10 kurséw na dobe).
O ile kolejnos¢ osrodkdow na czele tabeli jest podobna, to o wiele gorzej wypadajg mate
miejscowosci potozone przy gtdwnych ciggach komunikacyjnych, ktére miaty wysoki wskaznik
ogotem, ale oparty na licznych relacjach o niewielkiej czestotliwosci kurséw. W tej grupie
mozna wymieni¢ Wegorzyno, Resko, Golczewo, Suchan, Debno. Niekorzystnym stosunkiem
obu wskaznikdw cechujg sie takie wybrane miasta powiatowe: Szczecinek, Drawsko
Pomorskie oraz Watcz. odzwierciedla to staby poziom transportu publicznego w tych
powiatach, ktéry wprawdzie dociera do wielu miejscowosci (wysoka wartos¢ pierwszego
wskaznika), ale czestotliwosé potaczen jest niska (niska wartos¢ drugiego wskaznika).

Znaczacy poprawe w zakresie obu wskaznikdbw moze przynie$¢ postepujaca
modernizacja sieci kolejowej, a w mniejszym stopniu drogowej, co pozwolitoby np. dla
Szczecina wigczyé w izochrone 120 minut Koszalin, Szczecinek i wiekszg cze$s¢ wojewddztwa
lubuskiego, czy nawet miejscowosci potnocnej Wielkopolski. Drugi zomawianych wskaznikow
jednakze jest zalezny od poprawy czestotliwosci/jakosci transportu publicznego. Proste
poréwnanie ogolnej dostepnosci (wszystkie potgczenia) i dobrej dostepnosci liczby oséb w
izochronie 30 minut pokazuje, jak czesto problemem jest skomunikowanie najblizszego
zaplecza. Az dla 10 miast wskaznik ten wynosi zero, co oznacza, ze do tych miast z zadnego
kierunku czestotliwos¢ potaczen nie przekracza 10 kurséw, a dla dalszych kilkunastu osrodkéw
wskaznik jest nizszy niz 10 000. Pokazuje to jak stabe jest zaplecze ludnosciowe z perspektywy
rozwoju tych miast jako osrodkéw centralnych o funkcjach ustugowych. Perspektywy ich
rozwoju w S$wietle przedstawionych parametréw dostepnosci (tutaj i we wczesniejszych
rozdziatach) wskazuja ewidentnie na potrzebe poprawy tej dostepnosci. Za czym przemawiajg
argumenty zwigzane z perspektywami rozwoju tych miast, ale odwracajgc kierunek
dostepnosci — te miasta majg stabe potgczenie z systemem miast, co z kolei podnosi
argumenty za konieczng poprawg z perspektywy zapewniania dostepu do ustug publicznych
czy ogdlnie stwarzania warunkow korzystnych dla jakosci i poziomu zycia mieszkancéw.
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5.2. Delimitacja regionow miejskich

Wykorzystany w poprzednim rozdziale (rozdz. 5.1) model cigzen moze byc¢ takze
zastosowany do przeprowadzenia roztgcznej delimitacji obszaréw obstugi miast na réznych
poziomach hierarchii ustug/ hierarchii osadniczej (zob. Guzik i in. 2017). Obszary te mogg by¢
takze okreslone jako regiony miejskie. Obszary obstugi wyznaczono na poziomie lokalnym
(wokot kazdego miasta) — rozdz. 5.2.1; poziomie ponadlokalnym (wokdét miast powiatowych)
— rozdz. 5.2.2 oraz na poziomie subregionalnym, regionalnym (miasta wojewddzkie) i
ponadregionalnym (metropolie) — rozdz. 5.2.3. Obszary cigzet wyznaczano na poziomie gmin
(dla gmin miejsko-wiejskich odrebnie dla miasta i odrebnie dla czesci wiejskiej gminy), choé
poprawniejszym sposobem delimitacji bytoby przeprowadzenie jej na bardziej szczegétowym
poziomie — wszystkich miejscowosci, gdyz niektére gminy sg wewnetrznie silnie zréznicowane
pod wzgledem cigzen. Pokazane w dalszej czesci usrednione cigzenia dla gmin sg wypadkowg
cigzen poszczegolnych miejscowosci, wazone liczbg ich mieszkancéw. Ze wzgledu na
wielokierunkowos¢ cigzen, mimo ze przeprowadzono roztgczng delimitacje — kazda gmina jest
przypisana do obszaru tylko jednego miasta, to wskazywano takze drugorzedne kierunki
cigzen. Nalezy mie¢ na uwadze, ze niekiedy moze to oznacza¢, ze cata gmina cigzy w dwdch
kierunkach, ale takze moze wynikac¢ z faktu, ze tylko niektdre miejscowosci cigzg do innego
miasta.

5.2.1 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie lokalnym

Wielkos¢ obszaru obstugi na poziomie lokalnym zalezy od kilku czynnikow: pofozenia
wzgledem innych konkurujacych osrodkow, wielkosci danego osrodka i jakosci transportu
publicznego, przektadajacy sie na site powigzan. Delimitacja obszaréw obstugi na poziomie
lokalnym (ryc. 5.2.1) pokazata, ze istnieje grupa miast, ktére nie posiadaja zadnego
zewnetrznego wzgledem swoich granic obszaru obstugi (zaznaczone na mapie — Ryc. 5.2.1
zielong sygnaturg), dla ktérego bytyby podstawowym kierunkiem cigzenia. Takie miasta
spetniajg funkcje osrodka lokalnego przede wszystkim tylko dla siebie i ewentualnie kilku
najblizszych miejscowosci wiejskich, ale i tak z uwagi na integracje funkcjonalng z innymi
wiekszymi osrodkami s3 one czescig innego wiekszego regionu miejskiego. Do grupy tej
zaliczaja sie miasta w obszarze funkcjonalnym Szczecina (Police, Stepnica); w obszarze
funkcjonalnym Koszalina (Siandéw i Mielno) oraz lezacy w ,cieniu” Stargardu Chociwel. Sita
przyciggania i potencjat najwiekszych osrodkdw, takich jak Szczecin czy Koszalin, sprawiaja, ze
mniejsze miasta potozone w ich sgsiedztwie sg dla otaczajgcych miejscowosci, co najwyzej
drugorzednym kierunkiem cigzenia.

Kolejna grupa miast, z obszarami obstugi ograniczonymi wytacznie do siebie to
pozostate mate miasta, ktdre sg zbyt mate i najczesciej takze zbyt stabo skomunikowane, zeby
stac sie pierwszorzednym kierunkiem cigzenia dla czesci wiejskiej swojej gminy miejsko-
wiejskiej. W takich przypadkach obszar wiejski gminy miejsko-wiejskiej cigzy do bardziej do
miasta powiatowego niz do tych osrodkéw — przyktadami moga by¢ Bobolice, Polanow i
Tychowo, ktére na poziomie lokalnym sg podstawowym kierunkiem cigzenia dla siebie
samych, podczas gdy czes$¢ wiejska tych gmin cigzy silniej do Koszalina niz do tych miast. Inne
miasta tego typu to Nowe Warpno, Golenidw i Golczewo w ukfadzie ze Szczecinem; Cztopa,
Tuczno i Mirostawiec w uktadzie z Watczem; Cedynia i Moryn z Chojng; Borne Sulinowo ze
Szczecinkiem; Goscino z Kotobrzegiem; Ptoty z Gryficami; Wegrzyno z tobezem; Pefczyce z
Barlinkiem; Suchan ze Stargardem; Mieszkowice z Debnem.
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Ryc. 5.2.1. Obszary obstugi miast na poziomie lokalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejna grupa 17 miast, z obszarami obstugi ograniczonymi, co do swojej gminy
miejsko-wiejskiej to na ogdt mate miasta, ktére sg zbyt mate i najczesciej takze zbyt stabo
skomunikowane, zeby sta¢ sie pierwszorzednym kierunkiem cigzenia dla innych gmin. 18
miast odznacza sie obszarem, w skfad ktérego wchodzi wiecej niz jedna gmina. Tutaj warto
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zwrdci¢ uwage na mniejsze miasta, ktore nie sg siedzibami powiatu, a ktére wytwarzajg wokét
siebie obszar obstugi wykraczajgcy poza wtasng gmine czyli nie poddajg sie wyzej opisanej
regule —w wojewddztwie zachodniopomorskim sg az cztery takie miasta: Ztocieniec, Barlinek,
Debno i Chojna, ktdére sg osrodkami lokalnymi dla swoich gmin i sgsiadujgcej jednej lub dwdch
gmin wiejskich. Swoistg odwrotnoscig takiej sytuacji jest przypadek miast powiatowych, ktére
sg na tyle mate (niski potencjat przyciggania) i stabo powigzane ze swoim zapleczem, ze albo
nie majg obszaru obstugi, albo nie wykracza on poza gmine miejsko-wiejskg — na przyktad
Swinoujécie, Myélibérz czy Drawsko-Pomorskie, w przypadku ktérych czynnikiem
decydujgcym s3g potozenie i bariery przestrzenne (wyspa, pojezierza) oraz wymienione
wczesniej miasta powiatowe lezgce w bezposrednim oddziatywaniu Szczecina: Police i
Goleniow.

Po przeciwnej stronie skali wielkosci regiondw miejskich sg te cechujgce sie
najwiekszymi obszarami obstugi na poziomie lokalnym, ktére wyrdzniono wokét Szczecina,
Koszalina, Szczecinka, Watcza, Stargardu i nieco mniejsze wokét Choszczna i Kotobrzegu co
wynika z wielkos$ci tych osrodkéw — sita przyciggania oraz dobrej sieci potaczen w ich
najblizszym otoczeniu. Jak pokazano wczes$niej sg to na tyle silne osrodki, ze w ich obszarze
obstugi znajdujg sie zupetnie zintegrowane pod wzgledem cigzen inne osrodki miejskie —
szczegOlnie dobrze to jest widoczne w przypadku Szczecina i Koszalina w obszarze obstugi
ktorych znajduje sie po 4-5 miast, ktore albo nie majg swoich obszaréw lub ograniczone tylko
do tych miejscowosci.

Interesujace z perspektywy planistycznej czy tez zarzadzania i administrowania
przestrzenig sg sytuacje, kiedy okreslona gmina najbardziej cigzy do miasta w innym powiecie.
Poza cigzeniami do Szczecina, ktoéry jest pierwszorzednym kierunkiem dla wielu gmin
sgsiadujgcych powiatéw taka sytuacja ma miejsce takze w przypadku Koszalina, do ktdrego
Cigzg gminy Malechowo z powiatu stawienskiego oraz Tychowo z biatogardzkiego; Biatogardu
przyciggajacego gmine Rabino z powiatu Swidwinskiego; oraz Stargardu, do ktdrego s3 lepsze
potgczenia z gminy Warnice niz do wtasnego miasta powiatowego Pyrzyc. Do tej samej
kategorii zaliczajg sie takze dwa inne przypadki, o tyle ciekawe, ze miastem
»przechwytujagcym” sg osrodki miejskie lezagce poza granicami wojewddztwa. Lezacy w
powiecie mysliborskim Nowogrodek Pomorski cigzy najsilniej do Gorzowa Wielkopolskiego a
Postomino do potozonego w wojewddztwie pomorskim Stupska. W obu przypadkach jest to
wynikiem podobnej liczby potgczen do tych miast jak i do miast we wiasnym powiecie, ktore
jednak jako mniejsze odznaczajg sie mniejszym potencjatem/atrakcyjnoscia. Cigzenia trans-
powiatowe sg o wiele czestsze w przypadku kierunkow drugorzednych (drugi najwazniejszy
kierunek cigzenia z gminy — pokazane na mapie (rys. 5.2.1) za pomocg z6ttych strzatek) i
skupiajg sie one wokét najsilniejszych osrodkow regionu — poza Szczecinem najwiecej takich
cigzen skupiajg Koszalin i Stargard. Co ciekawe jest tylko jedno cigzenie drugorzedne
wychodzgce poza granice wojewddztwa — cze$é wiejska gminy Barlinek do Gorzowa
Wielkopolskiego.

Na tle innych regionow Polski wojewddztwo zachodniopomorskie wyrdznia sie
niewielkg liczbg obszaréw obstugi na poziomie lokalnym, ktére tworzytyby skupiska co
najmniej dwoch i wiekszej liczby gmin, a takze wzglednie niewielky liczba cigzen trans
powiatowych, a zwtaszcza tych przekraczajgcych granice regionu. Ma to zwigzek z bardzo
dobrze rozwinietg siecig miejskg wojewddztwa — wiekszos¢ gmin to gminy miejsko-wiejskie
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stagd duza liczba niewielkich obszaréw obstugi dos¢ dobrze dopasowanych do podziatu
administracyjnego. Jest to duzy atut i cenny zasdb rozwojowy regionu.

5.2.2 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie ponadlokalnym

Procedure wyznaczania obszaréw obstugi na poziomie ponadlokalnym
przeprowadzono analogicznie do tej dla miast na poziomie lokalnym, delimitujagc gminy
wojewoddztwa zachodniopomorskiego pomiedzy miasta o funkcjach powiatowych. Mapa
obszaréw obstugi na poziomie ponadlokalnym (ryc. 5.2.2) w pewnym stopniu pokrywa sie z
mapg obszardw na poziomie lokalnym — ze zmianami w obszarach delimitowanych wczesniej
do matych lokalnych miast, ktére na tym etapie nalezato przypisa¢ do najlepiej powigzanego z
nimi miasta powiatowego.
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Ryc. 5.2.2. Obszary obstugi miast na poziomie ponadlokalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na poziomie osrodkéw ponadlokalnych najwiekszy zasieg oddziatywania cechuje
Szczecin, ktory obejmuje caty powiat policki, goleniowski i gryfinski (bez gminy Trzcinsko-Zdroj,
ktora cigzy do Mysliborza) oraz dwie gminy z powiatu kamienskiego (Wolin i Golczewo) oraz
gmine Resko z powiatu tobeskiego. Tak daleki zasieg Szczecina najczesciej wigze sie z dobrymi
potgczeniami kolejowymi tych odlegtych gmin ze Szczecinem przy jednoczesnie dos¢ stabych
powigzaniach z wiasnym miastem powiatowym. W efekcie az 3 miasta powiatowe Gryfino,
Police i Golenidw nie tworzg odrebnych obszaréw obstugi a sg czescig obszaru funkcjonalnego
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Szczecina. Drugim najwiekszym obszarem cigzen jest ten wokdt Koszalina — obejmujacy caty
powiat koszalinski oraz gmine Tychowo z powiatu biatogardzkiego i zachodnig cze$¢ powiatu
sfawienskiego. Ten ostatni — jako obszar obstugi jest okrojony tylko do gminy Stawno, gdyz
Postomino analogicznie jak na poziomie lokalnym cigzy do Stupska. Kolejne najwieksze
obszary obejmujace cate swoje powiaty wraz z jedng dodatkowg gming ,,przechwycong” od
swojego, najczesciej mniejszego i stabszego, sgsiada tworzg Stargard (z pyrzycka gming
Warnice), Szczecinek (z drawienskg gming Czaplinek), Watcz z drawieniskg gming Kalisz
Pomorski oraz Kotobrzeg z gming Trzebiatéw z powiatu gryfickiego. Jedynym osrodkiem
powiatowym, gdzie granice obszaru obstugi pokrywaja sie z granicami powiatu jest Choszczno.
Powiatami, ktére majg najbardziej okrojony obszar obstugi (poza tymi, ktére go nie majg w
obszarze oddziatywania Szczecina) sg Myslibérz oraz Kamien Pomorski. W przypadku
Mysliborza zwigzane to jest z bliskoscig Gorzowa Wielkopolskiego, do ktérego z potudniowej i
wschodniej czesci powiatu sg lepsze potgczenia komunikacyjne niz do Mysliborza, ktéry z kolei
bardziej przycigga dwie gminy z sgsiednich powiatow — Trzcinnsko Zdrdj (powiat gryfinski) oraz
Lipiany (powiat pyrzycki). Przedstawiona na mapie (rys. 5.2.2) sita cigzenia przedstawiona
intensywnoscig barwy tta dodaje kolejny aspekt — im jest ona mniej intensywna tym kierunki
cigzen bardziej rozproszone. Na przyktad w powiecie choszczenskim czy tobeskim wprawdzie
dominuja cigzenia do wtasnych miast powiatowych, ale nie sg one az tak silne jak wokot
wiekszych miast powiatowych — na przyktad wokot Koszalina lub wokét Szczecina.

Jezeli jakas gmina cigzy bardziej do innego miasta powiatowego niz stolica powiatu, do
ktorego administracyjnie ona nalezy, wtedy mozna to interpretowac jako niedopasowanie
podziatu administracyjnego do faktycznych cigzen i powigzan. Okrojone obszary obstugi
najmniejszych miast powiatowych oraz tych zdominowanych przez Szczecin pokazujg, ze ich
potencjat ustugowy jest w istocie nizszy niz ich ranga administracyjna. Z jednej strony mogg
by¢ wzmacniane i czerpac korzysci z bliskosci osrodka metropolitalnego, ale z drugiej ich
potencjat ustugowy bedzie nizszy niz wskazywataby na to liczba mieszkaricdw czy poziom
administracyjny.

O ile na poziomie lokalnym obszary obstugi tworzyty dos¢ harmonijny obraz, o tyle na
poziomie powiatowym, na tle innych badanych regionéw Polski, wojewddztwo
zachodniopomorskie cechuje sie wzglednie duzym niedopasowaniem podziatu powiatowego
do istniejgcych cigzen komunikacyjnych. Moze to oznaczac¢ celowosc i zasadno$é korekt granic
administracyjnych powiatéw, ale takze koniecznos¢ wzmacniania powigzan komunikacyjnych
w istniejgcych uktadach administracyjnych, ktére w ten sposéb moga by¢ celowo ksztattowane
i wzmacniane.

5.2.3 Delimitacja obszarow obstugi miast na poziomie subregionalnym i regionalnym

Okreslenie obszarow obstugi miast na poziomie subregionalnym wigze sie z
koniecznoscig przyjecia listy takich osrodkow, a jest to o tyle problematyczne, ze poziom ten
nie ma odpowiednika w podziale administracyjnym. W niniejszym opracowaniu wykorzystano
zmodyfikowang liste osrodkéw subregionalnych, ktére w dokumentach planistycznych i
strategicznych wojewddztwa zachodniopomorskiego okreslane sg jako regionalne. Za miasta
subregionalne uznano w wojewddztwie zachodniopomorskim Szczecin, Koszalin, Swinoujécie,
Kotobrzeg, Stargard, Watcz i Szczecinek. W badaniu uwzgledniono takze lezgce w sgsiednich
wojewoddztwach Gorzéow Wielkopolski oraz Stupsk, do ktdrych odnotowano silne cigzenia z
pogranicznych gmin badanego regionu.
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Ryc. 5.2.3. Obszary obstugi miast na poziomie subregionalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podziat wojewddztwa wedtug cigzen do osrodkdéw subregionalnych zaprezentowano
na mapie (rys. 5.2.3), przy czym nie pokazano tutaj, jak na poprzednich mapach, sity tych
cigzen, a jedynie ich kierunki poprzez przyporzadkowanie kazdej gminy do osrodka
subregionalnego. Doktadne okres$lenie stopnia cigzenia, jak to miato miejsce w przypadku
delimitacji obszaréw obstugi na poziomie lokalnym i ponadlokalnym, bytoby bardzo trudne co
wynika z faktu, ze z wielu miejscowosci nie ma zadnych bezposrednich potgczenn do miast
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subregionalnych. W takich przypadkach (braku bezposrednich potaczen) kierowano sie
cigzeniami z miast do ktérych z badanej miejscowosci byty potgczenia. Dla gmin, w ktérych
byty silne cigzenia (>1/5 potencjatu w modelu grawitacji) do dwdch miast subregionalnych,
zaznaczono takze cigzenie do drugiego osrodka subregionalnego (szraf na mapie).

Osrodkiem absolutnie dominujgcym jest Szczecin, do ktérej cigzy ponad potowa gmin
wojewddztwa. Dodatkowo, Szczecin jest drugim istotnym kierunkiem cigzenia w wiekszosci
gmin zaliczonych jako cigzacych do Stargardu. Obszarowo kolejnym stopniem wielkosci
obszaréw cigzen moze sie pochwali¢ Koszalin, ktéry obejmuje caty powiat koszalifski i
biatogardzki a takze cze$¢ powiatu stawienskiego, ktorego druga czes¢ cigzy do Stupska.
Pozostate osrodki subregionalne tworzg obszary obstugi, ktére tylko w niewielkim stopniu
wychodzg poza granice witasnych powiatéw. Ma to zwigzek w istniejgcymi ukfadami
komunikacyjnymi, ktére w niewielkim stopniu facza sgsiadujgce powiaty oprdcz powigzan
istniejgcych przy okazji powigzan tych powiatow ze Szczecinem. W efekcie powiat drawienski,
z ktérego jest odlegtosciowo znacznie blizej do Watcza, Szczecinka czy Stargardu cigzy na tym
poziomie do Szczecina, z ktébrym ma o wiele lepsze potaczenia niz ze wspomnianymi miastami.
Analogicznie w powiecie choszczenskim, ktdry takze cigzy do Szczecina. Zwraca tez uwage
bardzo maty zasieg Swinoujscia uwarunkowany jego potozeniem, pokazuje to tez watpliwa
jego pozycje jako osrodka subregionalnego. Byé moze wzmocnienie powigzan z powiatem
kamienskim (budowa tunelu drogowego) moze tg sytuacje w przysztosci odwrdcic.
Problematyczne jest takze ksztattowanie i funkcjonowanie Stargardu jako osrodka
subregionalnego — jego potozenie w ,cieniu” Szczecina sprawia, ze o ile z najblizszych gmin sg
do niego silne cigzenia o tyle wraz ze wzrostem odlegtosci jego atrakcyjnosc jako osrodka
subregionalnego maleje. Dla przyktadu z gminy Warnice czy Marianowo jest do Stargardu
wiecej potaczen niz do Szczecina i podroz jest kilka razy krotsza wiec Stargard moze tutaj by¢
bardziej atrakcyjnym osrodkiem. Ale dla cigzen z powiatow drawienskiego czy
choszczenskiego tak juz nie bedzie — liczba potaczen do Stargardu jest podobna jak do
Szczecina (najczesciej to sg te same potgczenia) a podrdz do Szczecina jest tylko nieco dtuzsza
niz do Stargardu (o kilkanascie procent). To ttumaczy taki ,wyspowy” na mapie charakter
stargardzkiego obszaru cigzen.

Gminy cigzgce do miast subregionalnych potozonych w sgsiadujgcych regionach
zostaty wymienione wczesSniej na poziomie powiatowym. Najsilniej na tym poziomie
oddziatuje Stupsk, ktéry jest pierwszorzednym kierunkiem cigzenia dla gminy Postomino i
drugorzednym dla gminy Stawno oraz Gorzéw Wielkopolski bedacy pierwszorzednym
kierunkiem cigzenia dla trzech i drugorzednym dla jednej gminy powiatu mysliborskiego.

Ostatnim poziomem dla ktérego przeprowadzono procedure delimitacyjng jest poziom
regionalny (miasta wojewddzkie) (rys. 5.2.4). Mimo potozenia Szczecina na zachodniej granicy
regionu — jest on pierwszorzednym, a do tego najczesciej jedynym kierunkiem cigzen dla
wiekszosci gmin i powiatédw regionu. W gminach cigzacych do innych miast wojewddzkich i tak
Szczecin jest drugorzednym kierunkiem cigzenia. Najwiecej gmin cigzgcych bardziej do innego
miasta wojewodzkiego niz do Szczecina przycigga Poznan — sg to gminy powiatow
szczecineckiego i wateckiego. Gminy wschodniej czesci powiatow stawienskiego i
koszalinskiego cigzg do Gdanska, a wspominane juz wczesniej na poprzednich poziomach —
gminy powiatu mysliborskiego do Gorzowa Wielkopolskiego.
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Ryc. 5.2.4. Obszary obstugi miast na poziomie regionalnym

Zrédto: opracowanie wiasne.
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5.3 Delimitacja miejskich obszaréw funkcjonalnych

Obszary funkcjonalne miast to zwarte strefy wyréznione na poziomie gminnym, ktére
odznaczajg sie ponadprzecietng gestoscia relacji i powigzan, jakie zachodzg miedzy nimi a
miastem rdzeniem. Poprawna metoda ich wyznaczenia — czyli delimitacji — powinna by¢ oparta
na analizie faktycznych powigzan i relacji — na przyktad dojazdéw do pracy, do szkéf czy tez
potaczen w systemie transportu publicznego. Brak takich danych sprawia, ze w praktyce czesto
wykorzystywane sg réznego rodzaju wskazniki, ktore sg na ogoét wysoko skorelowane z takimi
powigzaniami i moga stuzy¢ jako przyblizenie (na przyktad poziom przedsiebiorczosci,
aktywnos¢ budowlanej czy tez dochody budzetdw gminnych jako udziat w podatku PIT, itp.).
Zebrane na potrzeby niniejszego opracowania dane umozliwiajg zastosowanie miar
oddajacych faktyczne powigzania, dzieki czemu na podstawie czterech typow relacji
przestrzennych przeprowadzono delimitacje funkcjonalnych obszaréw miejskich (MOF). Takie
podejscie wigze sie z koniecznoscig przyjecia pewnych wartosci progowych, powyzej ktorych
mozna przyjgé ze powigzania sg odpowiednio mocne, aby cechujgce sie nimi gminy mozna
byto delimitowac¢ jako wchodzgce w sktad MOF. W obrebie kazdego wskaznika przyjeto dwie
wartosci progowe: warto$¢ wyiszg — oznaczajgcy spetnienie kryterium, oraz nizszy prog
pozwalajgcy wyrdzni¢ dany wskaznik, a tym samym odznaczajgcg sie nim gmine jako
potencjalnie wchodzgcg w sktad MOF. Na przyktad, dla dojazdéw do pracy przyjeto, ze jesli z
danej gminy wyjezdza 60 i wiecej osob na 1000 oséb w wieku produkcyjnym do miasta rdzenia
MOF, to kryterium dojazdéw do pracy jest spetnione i pozwala na delimitowanie danej gminy
do okreslonego MOF. Jesli miesci sie w przedziale 40-59 osdb dojezdzajgcych, to gmina jest
klasyfikowana jako potencjalnie wchodzgca w obreb delimitowanego MOF. Wyrdznianie
nizszego progu ma zwigzek z przyjeciem, ze gminy nie muszg spetniac kryteriow dla wszystkich
czterech wskaznikdw, a moga spetnia¢ na przyktad tylko dla 3, lub dwdch przy dwéch
pozostatych na poziomie potencjalnym. Uzycie dwdch poziomoéw wskaznika pozwala na
wiekszg elastycznosc¢ przy procesie delimitacji. Warto pamietaé, ze sztywne jednopoziomowe
kryteria nie zawsze dobrze przystajg do zastanej rzeczywistosci. Na przykfad wskazniki
suburbanizacji osadniczej bedg dziata¢ tylko do czasu wyczerpania terendw budowlanych lub
mogg by¢ niespetniane w czasach kryzysow gospodarczych (ostabienie aktywnosci
budowlanej), a przeciez nie bedzie to oznacza¢, ze znikng obszary funkcjonalne. Dojazdy do
szkoét sg silnie zalezne od rozmieszczenia placéwek — w przypadku wybranych gmin wiejskich,
gdzie zlokalizowane sg zespoty szkét ponadgimnazjalnych — dojazdy z nich do miasta rdzenia
bedga o wiele stabsze niz z gmin, ktére szkét nie maja, co wiecej mogg do nich istnie¢ dojazdy z
miasta, a przy przyjeciu sztywnych zero-jedynkowych rozwigzan takie gminy mogtyby by¢
nieuwzglednione. Dlatego postanowiono postugiwaé sie dwoma poziomami wskaznikow, a dla
finalnej delimitacji przyja¢ rézne warianty kombinacji ich spetnienia. Wartosci progowe, a
takze rozktad wartosci dla gmin, ktore brano pod uwage przy delimitacji zawarto w tabeli
5.3.1.

Ustalenie poziomu wartosci granicznych wskaznikdw delimitacji ma arbitralny
charakter. Ich poziom dobierano tak aby wyzsze kryterium byto poziomem znaczgco wyzszym
niz przecietna dla zbioru wszystkich relacji (w skali Polski'?), a nizsze kryterium wyzsze niz

12 postugiwanie sie $rednig dla regionu bytoby ztym rozwigzaniem, gdyz przy duzych réznicach wewnetrznych w
Polsce mogtoby sie okazaé, ze dla peryferyjnych wojewddztw o stabych powigzaniach, taka srednia bedzie
niska. W efekcie, zawsze bedg jednostki lepsze niz ta srednia, co pozwoli tam delimitowac obszary
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srednia. Kryterium dojazddw do pracy ustalono na poziomie 60 0séb wyjezdzajgcych z gminy
na 1000 osob w wieku produkcyjnym. Uznano, ze przy ogdlnie niskiej aktywnosci zawodowej
w Polsce, wskaznik 60 oséb oznacza, ze okoto 15% aktywnych zawodowo dojezdza do miasta
rdzenia, co jest juz wartoscig znaczaca. O ile warto$¢ wskaznika na poziomie 60 osob
dojezdzajacych w strefie metropolitalnej nie jest trudna do osiggniecia, o tyle w przypadku
dojazdéw do mniejszych osrodkéw jest wartoscig bardzo wysoka. Analogiczne wartosci
przyjeto w badaniu dla wojewddztwa pomorskiego w 2014 roku (Guzik i in, 2015), na ktérym
to badaniu oparta jest zastosowana tutaj metoda.

Procedura delimitacji w pierwszym etapie polegata na znalezieniu wszystkich par gmin
(gminy miejsko-wiejskie traktowano jako dwie jednostki: odrebnie miasto i czes¢ wiejska), dla
ktorych byto spetnione chocby jedno kryterium delimitacyjne—ich zestawienie zawiera tabela
5.3.1. Takich par relacji w wojewddztwie zachodniopomorskim byto 209 i faczyty 64 miasta
regionu z 133 gminami (odrebnie liczgc miasta i czesci wiejskie gmin miejsko-wiejskich).
Miasta, ktdére nie byty rdzeniem dla zadnej silnej relacji to Pefczyce i Suchani. Nie oznacza to,
ze nie tacza je silne relacje z innymi miastami — kazde z nich jest osrodkiem podrzednym
powigzanym z wiekszymi miastami.

W drugim etapie procedure delimitacji MOF przeprowadzono w nastepujgcych
krokach:

a. znalezienia wszystkich miast, ktore bedg stanowi¢ rdzen MOF — wybrano te
miasta, do ktdorych chodby z jednej gminy (lub czesci wiejskiej gminy miejsko-
wiejskiej) byty spetnione wszystkie 4 kryteria delimitacyjne na wyzszym
poziomie, lub co najmniej 2 na wyiszym i 2 na nizszym — w ten sposéb
wyrozniono 23 miasta wokot, ktorych formowano MOFy; sg to wszystkie miasta
powiatowe oprécz Swinoujécia, tobeza i Mysliborza oraz az 5 miast
niepowiatowych (Barlinek, Lipiany, Nowogard, Potczyn Zdréj, Trzebiatow);

b. dotaczaniu do nich kolejnych gmin, ktére spetniaty jeden z trzech warunkdw:

i. spetnione wszystkie cztery kryteria (4xTAK),
ii. spetnione trzy kryteria (3xTAK) (1xNIE lub 1Xpotencjalnie),
iii. spetnione dwa kryteria na wyzszym poziomie i dwa na nizszym (2x TAK, 2x
potencjalnie);

c. jesli okazywato sie, ze wyréznione w kroku a) miasto samo byto przytgczone do
strefy MOF wiekszego miasta wyrdzniano go jako subcentrum MOF i wigczano
do MOF wiekszego osrodka — przypadek Polic, Gryfina i Goleniowa (MOF
Szczecina) oraz Lipian (MOF Pyrzyc) — w efekcie liczba MOF to 18 obszardéw;

d. jesli jakas gmina cigzyta do dwdéch MOF przytgczano ja do MOF wiekszego
miasta — jedyny przypadek gminy Kobylanka, ktdora spetniata warunki
przytgczenia zaréwno do MOF Stargardu jak i Szczecina;

e. wyznaczono zasieg potencjalnego oddziatywania, delimitujgc do niego gminy
spetniajgce nastepujgce warunki:

funkcjonalne — podczas gdy taka sama gestosc relacji w dobrze rozwinietym regionie nie pozwalataby na
delimitacje takich jednostek do zadnego obszaru funkcjonalnego.
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i. spetnione dwa kryteria i jedno na poziomie potencjalnym (2xTAK i 1x
potencjalnie; 1xNIE),
ii. spetnione jedno kryterium na poziomie wyzszym i trzy kryteria na poziomie
nizszym (1xTAK; 3xpotencjalnie),
iii. spetnione wszystkie cztery kryteria na poziomie nizszym (4xpotencjalnie),

jesli jakas gmina spetniata kryteria zaliczenia jej do strefy oddziatywania dwadch
MOF — zaliczano jg do strefy wiekszego osrodka;

zachowano zasade ciggtosci terytorialnej — jesli np. miasto zostato
zaklasyfikowane jako cze$¢ MOF innego miasta a otaczajgca czes$¢ wiejska
gminy miejsko-wiejskiej nie lub odwrotnie, to wtedy wtgczano caftg gmine do
MOF (np. Borne Sulinowo do MOF Szczecinka (strefa potencjalnego
oddziatywania);

jesli jakas gmina spetniata kryteria wigczenia do MOF mniejszego o$rodka oraz
do strefy potencjalnego oddziatywania wiekszego osrodka to wigczana byta do
MOF (przypadek gmin Lipiany i Marianowo, ktdére spetniaty kryterium
zaklasyfikowania do strefy potencjalnego oddziatywania Szczecina).

Tab. 5.3.1 Wskazniki i procedura delimitacji MOF

MIASTO - Ciazace do Ciazenia
wezet MOF MOF gminy NTS Dojazdy szkolne Dojazdy praca Migracje komunikacyjne
Liczba
wyjezdzajacych do | Wskaznik
pracy z gminy do zameldowan na
miasta rdzenia na 1000
1000 mieszkancow
Liczba mieszkancow gminy
Uwaga: przy wskaznikach w pierwszej kolumnie dojezdzajacych gminy w wieku przyjmujacej
podano warto$¢ wskaznika, a w kolumnie obok uczniéw na 1000 produkcyjnym ($rednia dla Wazony wskaznik
(prawa strona) czy warto$¢ ta spetnia zatozone 0s6b w wieku 16- (2016 rok, dane okresu 2016- potaczen (2019
kryterium delimitacii 19 lat (2018 rok) GUS) 2018 rok) rok)
Wartos¢ dla spetnienia kryterium TAK >200 > 60 >5 > 40
Warto$¢ dla spetnienia kryterium - Potencjalne >100i < 200 >40i<60 >1i<5 >20i<40 WERDYKT
Pelfczyce 3202054 4464 | TAK 970 | TAK 341 | POT 33,3 | POT
Petczyce 3202055 4000 | TAK 793 | TAK 1,76 | POT <20 | NIE POT
Barlinek Barlinek 3210015 697,7 | TAK 1720 | TAK 10,10 | TAK 256 | POT
Nowogrodek
Pomorski 3210052 1064 | POT 448 | POT 2,17 | POT <20 | NIE
Barwice Barwice 3215025 161,3 | POT 31,3 | NIE 2,03 | POT <20 | NIE
Biatogard 3201022 6154 | TAK 80,6 | TAK 6,78 | TAK 19,9 | NIE
Bialogard Karlino 3201034 5464 | TAK 481 | POT 1,01 | POT 704 | TAK
Tychowo 3201044 1724 | POT <30 | NIE 1,06 | POT 234 | POT
Biesiekierz 3209022 0,0 NIE <30 | NIE 149 | POT 352 | POT
Biaty Bor Biaty Bor 3215035 5769 | TAK 435 | POT 1,60 | POT <20 | NIE
Bobolice Bobolice 3209035 1974 | POT 379 | NIE 344 | POT <20 | NIE
Bome Sulinowo Bome
Sulinowo 3215045 158,2 | POT 389 | NIE 2,63 | POT <20 | NIE
Cedynia Cedynia 3206025 0,0 NIE 332 | NIE 567 | TAK <20 | NIE
Chociwel Chociwel 3214025 0,0 NIE 926 | TAK 3,72 | POT <20 | NIE
Chojna 3206035 9615 | TAK 60,0 | TAK 2,79 | POT <20 | NIE POT
Chojna Moryn 3206064 9211 TAK <30 | NIE 2,89 | POT 416 | TAK POT
Moryn 3206065 9494 | TAK <30 | NIE 1,72 | POT 22,1 | POT
Trzcinsko-Zdréj | 3206084 9184 | TAK <30 | NIE 1,99 | POT <20 | NIE
Choszczno 3202025 7937 | TAK 47,0 | POT 8,50 | TAK 201 | POT
Choszczno Drawno 3202034 9434 | TAK <30 | NIE 1,61 | POT <20 | NIE
Krzecin 3202042 9794 | TAK <30 | NIE 1,85 | POT 235 | POT
Czaplinek Czaplinek 3203015 1761 POT 1173 | TAK 3,52 | POT <20 | NIE
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Ostrowice 3203042 0,0 NIE 40,0 NIE <1 | NIE 27,7 | POT
Ztocieniec 3203064 0,0 NIE 449 | POT <1 | NIE <20 | NIE
Cztopa Cztopa 3217025 0,0 NIE 50,1 POT 2,24 | POT <20 | NIE
Dartowo Dartowo 3213032 5814 TAK 53,1 POT 410 | POT 316 | POT
Debno Boleszkowice 3210022 7229 | TAK 424 | POT 2,88 | POT <20 | NIE
Debno 3210035 4737 | TAK 625 | TAK 414 | POT <20 | NIE
Dobra Dobra 3218015 0,0 NIE <30 NIE 1,71 | POT <20 | NIE
Dobrzany Dobrzany 3214035 0,0 NIE 30,5 NIE 264 | POT <20 | NIE
Drawno Drawno 3202035 0,0 NIE <30 NIE 2,46 | POT <20 | NIE
Drawsko Drawsko
Pomorskie Pomorskie 3203025 5405 | TAK 77,7 | TAK 535 | TAK <20 | NIE
Dziwnéw Dziwnéw 3207015 0,0 NIE <30 NIE 337 | POT 676 | TAK
Golczewo Golczewo 3207025 0,0 NIE 40,0 | POT 2,37 | POT <20 | NIE
Goleniow 3204025 4376 | TAK 771 | TAK 7,34 | TAK 514 | TAK
Maszewo -
miasto 3204034 3125 | TAK 64,8 | TAK <1 | NIE 81,0 | TAK
Goleniow Maszewo 3204035 299 4 TAK 62,3 | TAK <1 | NIE <20 | NIE
Osina 3204052 255,1 TAK 589 | POT 1,86 | POT 528 | TAK
Przybiernow 3204062 3211 TAK 428 | POT 1,90 | POT 20,0 | POT
Stepnica 3204074 234 4 TAK <30 NIE 122 | POT 444 | TAK
Goscino Goscino 3208035 489,1 TAK 36,7 NIE 194 | POT <20 | NIE
Gryfice 3205025 991,0 TAK 69,0 | TAK 8,70 | TAK 31,7 | POT
Gryfice Ploty 3205045 621,1 TAK <30 NIE 114 | POT 1036 | TAK
Rewal 3205072 6019 | TAK <30 NIE 215 | POT 68,9 | TAK
Banie 3206012 2299 | TAK <30 NIE 1,25 | POT 282 | POT
Gryfino Gryfino 3206045 5747 | TAK 50,0 | POT 8,77 | TAK 66,0 | TAK
Trzcinsko-Zdréj | 3206084 0,0 NIE <30 NIE 1,13 | POT <20 | NIE
Dziwnéw 3207015 0,0 NIE <30 NIE 1,04 | POT <20 | NIE
Insko Insko 3214055 0,0 NIE 485 | POT 2,03 | POT 4795 | TAK
Kalisz Kalisz
Pomorski Pomorski 3203035 568,2 TAK 604 | TAK 2,98 | POT <20 | NIE
Dziwnéw 3207015 4545 | TAK <30 NIE 2,33 | POT <20 | NIE
- Golczewo 3207024 0,0 NIE <30 NIE 124 | POT 229 | POT
Kamien =
Pomorski Kamier )
Pomorski 3207035 618,6 TAK 584 | POT 571 | TAK 244 | POT
Swierzno 3207052 5859 | TAK 37,2 NIE 1,09 | POT <20 | NIE
Karlino Karlino 3201035 2857 | TAK 558 | POT 2,31 | POT <20 | NIE
Goscino 3208034 0,0 NIE <30 NIE 1,11 | POT <20 | NIE
Dygowo 3208022 9605 | TAK 1024 | TAK 561 | TAK 352 | POT
Goscino 3208034 0,0 NIE 72,7 | TAK 59 | TAK 66,4 | TAK
Goscino 3208035 5435 | TAK 89,2 | TAK 4,00 | POT 234 | POT
Kolobrzeg 3208042 991,7 | TAK 1076 | TAK 14,38 | TAK 844 | TAK
Kotobrzeg Ryman 3208052 6356 | TAK 55,7 | POT 1,82 | POT <20 | NIE
Siemysl 3208062 8475 | TAK 116,5 | TAK 6,02 | TAK 202 | POT
Ustronie
Morskie 3208072 9649 | TAK 38,5 NIE 2,89 | POT 85,7 | TAK
Brzezno 3216022 0,0 NIE <30 NIE 1,06 | POT <20 | NIE
Bialogard 3201022 256,4 TAK 34,2 NIE <1 | NIE 222 | POT
Tychowo -
miasto 3201044 4310 | TAK 36,2 NIE <1 | NIE 18,3 | NIE
Tychowo 3201045 3876 | TAK 38,0 NIE <1 | NIE <20 | NIE
Bedzino 3209012 8456 | TAK 9,5 | TAK 4,88 | POT 79,7 | TAK
Biesiekierz 3209022 9796 | TAK 1239 | TAK 1742 | TAK 92,7 | TAK
Bobolice -
miasto 3209034 8333 | TAK 36,7 NIE <1 | NIE 56,0 | TAK
Bobolice 3209035 7895 | TAK 748 | TAK <1 | NIE 336 | POT
Koszalin Manowo 3209042 6716 | TAK 126,99 | TAK 11,03 | TAK 89,1 | TAK
Mielno 3209054 982,1 TAK 60,8 | TAK 4,02 | POT 616 | TAK
Polanéw -
miasto 3209064 7647 | TAK 429 | POT <1 | NIE 31,0 | POT
Polanow 3209065 8065 | TAK 518 | POT 1,36 | POT <20 | NIE
Sianow 3209074 9945 | TAK 1252 | TAK 482 | POT 208,8 | TAK
Sianéw 3209075 958,3 | TAK 1378 | TAK 9,67 | TAK 34,0 | POT
Swieszyno 3209082 9398 | TAK 151,0 | TAK 22,55 | TAK 654 | TAK
Malechowo 3213042 865,4 TAK 53,7 | POT 1,35 | POT 205 | POT
Grzmigca 3215052 163,9 POT <30 NIE 1,03 | POT <20 | NIE
Lipiany Lipiany 3212035 2727 | TAK 670 | TAK 442 | POT 36,6 | POT
Insko 3214054 0,0 NIE <30 NIE 1,19 | POT <20 | NIE
tobez Lobez 3218025 625,0 TAK 1182 | TAK 3,84 | POT <20 | NIE
Wegorzyno 3218055 4386 | TAK <30 NIE 1,03 | POT <20 | NIE
Maszewo Maszewo 3204035 179,6 POT <30 NIE 2,70 | POT 234 | POT
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Mielno Bedzino 3209012 0,0 NIE <30 | NIE 1,51 | POT 174 | NIE
Mieszkowice Mieszkowice 3206055 2532 | TAK 46,5 | POT 1,30 | POT <20 | NIE
Moryn 3206065 0,0 NIE <30 | NIE 1,35 | POT 18,6 | NIE
Miedzyzdroje | Miedzyzdroje 3207045 0,0 NIE 86,6 | TAK 491 | POT <20 | NIE
Mirostawiec Mirostawiec 3217035 0,0 NIE 624 | TAK 1,36 | POT <20 | NIE
Moryn Moryn 3206065 0,0 NIE 476 | POT <1 | NE <20 | NIE
Mysliborz 3210045 7605 | TAK 409 | POT 549 | TAK <20 | NIE
Mysliborz Nowogrodek
Pomorski 3210052 5319 | TAK <30 | NIE 1,38 | POT <20 | NIE
Nowe Warpno | Nowe Warpno 3211035 0,0 NIE <30 NIE 2,24 | POT <20 | NIE
Nowogard 3204045 7895 | TAK 67,0 | TAK 7,22 | TAK <20 | NIE
Nowogard Osina 3204052 5102 | TAK <30 | NIE 2,95 | POT <20 | NIE
Dobra 3218015 6522 | TAK <30 | NIE 1,09 | POT <20 | NIE
Ploty Ploty 3205045 3106 | TAK <30 | NIE 1,27 | POT <20 | NIE
Polanéw Polanéw 3209065 1344 | POT 392 | NIE <1 | NE <20 | NIE
Dobra
(Szczecinska) 3211012 0,0 NIE <30 | NIE 1,16 | POT <20 | NIE
Police Nowe Warpno | 3211034 0,0 NIE 616 | TAK 1,37 | POT <20 | NIE
Nowe Warpno | 3211035 0,0 NIE 831 | TAK 1,49 | POT <20 | NIE
Police 3211045 513,7 | TAK 66,3 | TAK 8,04 | TAK 88,1 | TAK
Potczyn-Zdréj | Potczyn-Zdroj 3216035 7487 | TAK 714 | TAK 3,58 | POT 31,3 | POT
Kozielice 3212022 6522 | TAK 678 | TAK 2,58 | POT <20 | NIE
Lipiany 3212035 72713 | TAK 44,7 | POT 2,55 | POT 459 | TAK
Pyrzyce Przelewice 3212042 601,5 | TAK 354 NIE <1 | NIE <20 | NIE
Pyrzyce 3212055 9417 | TAK 96,9 | TAK 4,57 | POT 713 | TAK
Warnice 3212062 3000 | TAK 32,0 | NIE <1 | NIE 31,6 | POT
Recz Recz 3202065 0,0 NIE 62,3 | TAK 1,73 | POT <20 | NIE
Resko Resko 3218045 909,1 TAK 1206 | TAK 3,83 | POT <20 | NIE
Sianéw Sianéw 3209075 0,0 NIE <30 | NIE 1,78 | POT 244 | POT
Stawno Malechowo 3213042 1442 | POT 51,5 | POT 1,66 | POT 19,7 | NIE
Stawno 3213062 2105 | TAK 1119 | TAK 2,75 | POT 36,0 | POT
Recz 3202064 0,0 NIE <30 | NIE 1,02 | POT <20 | NIE
Warnice 3212062 7000 | TAK 62,8 | TAK 3,63 | POT 38,1 | POT
Chociwel 3214024 8642 | TAK 335 | NIE 1,89 | POT 710 | TAK
Chociwel 3214025 7595 | TAK <30 | NIE 149 | POT 389 | POT
Dolice 3214042 930,2 | TAK 39,7 | NIE 242 | POT 34,7 | POT
Stargard Kobylanka 3214062 5696 | TAK 389 | NIE 8,31 | TAK 2420 | TAK
Marianowo 3214082 9184 | TAK 57,3 | POT 4,72 | POT 545 | TAK
Stara Dabrowa | 3214092 9524 | TAK 71,3 | TAK 3,58 | POT 26,7 | POT
Stargard 3214102 939,0 | TAK 790 | TAK 18,15 | TAK 755 | TAK
Suchan 3214114 921,1 TAK 498 | POT 4,33 | POT 36,9 | POT
Suchan 3214115 9639 | TAK 46,6 | POT 3,13 | POT 17,2 | NIE
Stepnica Stepnica 3204075 0,0 NIE 90,0 | TAK 1,76 | POT 2555 | TAK
Drawno 3202035 1282 | POT <30 | NIE 1,64 | POT <20 | NIE
Ztocieniec 3203065 3774 | TAK <30 | NIE 2,22 | POT <20 | NIE
Goleniow 3204024 1639 | POT <30 | NIE 1,14 | POT 3104 | TAK
Golenidw 3204025 5449 | TAK 493 | POT 10,28 | TAK 32,7 | POT
Maszewo 3204034 72,9 NIE <30 | NIE 1,58 | POT 36,0 | POT
Maszewo 3204035 59,9 NIE <30 | NIE 2,57 | POT <20 | NIE
Osina 3204052 1429 | POT <30 | NIE 1,64 | POT 51,1 | TAK
Przybiernow 3204062 3486 | TAK <30 | NIE 242 | POT 19,9 | NIE
Stepnica 3204074 2344 | TAK <30 | NIE 3,12 | POT 194 | NIE
Stepnica 3204075 163,9 | POT <30 | NIE 244 | POT <20 | NIE
Rewal 3205072 2222 | TAK <30 | NIE 1,12 | POT <20 | NIE
Banie 3206012 2701 TAK <30 | NIE 1,61 | POT <20 | NIE
Cedynia 3206025 3279 | TAK <30 | NIE 1,73 | POT <20 | NIE
Szczecin Chojna 3206035 2564 | TAK <30 | NIE 1,08 | POT 354 | POT
Gryfino 3206044 3074 | TAK 471 | POT 1,37 | POT 1375 | TAK
Gryfino 3206045 2874 | TAK 558 | POT 3,08 | POT 534 | TAK
Moryn 3206064 3947 | TAK <30 | NIE 3,92 | POT 256 | POT
Stare
Czarnowo 3206072 7250 | TAK 103,0 | TAK 6,09 | TAK 701 | TAK
Trzcinsko-Zdréj | 3206084 2041 TAK <30 | NIE 1,56 | POT <20 | NIE
Trzcihsko-Zdréj | 3206085 166,7 | POT <30 | NIE 1,08 | POT <20 | NIE
Widuchowa 3206092 1859 | POT 30,5 | NIE 1,33 | POT 26,6 | POT
Dziwndéw 3207014 2941 TAK <30 | NIE 1,96 | POT <20 | NIE
Dziwndéw 3207015 181,8 | POT <30 | NIE 3,11 | POT 19,5 | NIE
Golczewo 3207025 198,0 | POT 31,6 | NIE <1 | NIE <20 | NIE
Kamien
Pomorski 3207034 90,9 NIE <30 | NIE 143 | POT 351 | POT
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Kamien
Pomorski 3207035 103,1 POT <30 | NIE 1,04 | POT <20 | NIE
Miedzyzdroje 3207044 85,5 NIE <30 | NIE 1,96 | POT 473 | TAK
Swierzno 3207052 0,0 NIE <30 | NIE 1,17 | POT <20 | NIE
Wolin 3207065 1773 | POT <30 | NIE 1,22 | POT <20 | NIE
Dobra
(Szczeciniska) | 3211012 7168 | TAK 1028 | TAK 3532 | TAK 122,8 | TAK
Kotbaskowo 3211022 6510 | TAK 103,7 | TAK 19,95 | TAK 1191 | TAK
Nowe Warpno | 3211034 652,2 | TAK <30 | NIE 1,37 | POT <20 | NIE
Nowe Warpno | 3211035 7143 | TAK 415 | POT 6,71 | TAK <20 | NIE
Police 3211044 4004 | TAK 575 | POT 347 | POT 580,1 | TAK
Police 3211045 5925 | TAK 550 | POT 9,07 | TAK 675 | TAK
Bielice 3212012 269,7 | TAK 59,9 | POT 4,16 | POT <20 | NIE
Kozielice 3212022 3188 | TAK <30 | NIE 1,03 | POT <20 | NIE
Lipiany 3212034 266,7 | TAK 311 NIE 1,08 | POT 1273 | TAK
Przelewice 3212042 82,7 NIE <30 | NIE 1,27 | POT <20 | NIE
Pyrzyce -
miasto 3212054 93,1 NIE 33,1 NIE <1 | NIE 2043 | TAK
Pyrzyce 3212055 89,7 NIE 449 | POT 1,35 | POT 454 | TAK
Stargard 3214011 32,3 NIE 370 | NIE 1,02 | POT 311,0 | TAK
Chociwel -
miasto 3214024 86,4 NIE 440 | POT <1 | NIE 441 | TAK
Chociwel 3214025 63,3 NIE 305 | NIE 1,36 | POT 28,7 | POT
Dolice 3214042 69,8 NIE 36,7 | NIE 1,04 | POT 21,7 | POT
Insko 3214054 2424 | TAK 313 | NE 1,70 | POT <20 | NIE
Insko 3214055 266,7 | TAK <30 | NIE 1,36 | POT <20 | NIE
Kobylanka 3214062 3291 TAK 87,2 | TAK 15,05 | TAK 246,5 | TAK
Marianowo 3214082 0,0 NIE 422 | POT 1,57 | POT 320 | POT
Stara Dabrowa | 3214092 0,0 NIE 338 | NIE 2,15 | POT <20 | NIE
Stargard 3214102 0,0 NIE 354 | NIE 2,83 | POT 694 | TAK
Wegorzyno 3218054 1039 | POT 385 | NIE <1 | NIE 21,3 | POT
Wegorzyno 3218055 1053 | POT 370 | NIE <1 | NIE <20 | NIE
Bome
Sulinowo 3215044 0,0 NIE <30 | NIE 1,77 | POT <20 | NIE
Resko 3218045 0,0 NIE <30 | NIE 1,13 | POT <20 | NIE
Wegorzyno 3218055 0,0 NIE <30 | NIE 1,50 | POT <20 | NIE
Swinoujcie 3263011 36,2 NIE <30 | NIE 1,14 | POT 100,9 | TAK
Okonek 3031055 148,1 POT <30 | NIE 1,05 | POT <20 | NIE
Biaty Bor 3215035 4487 | TAK <30 | NIE 1,81 | POT <20 | NIE
Bomne
. Sulinowo 3215044 662,3 | TAK 310 | NE 4,97 | POT 37,3 | POT
Szczecinek Bome
Sulinowo 3215045 759,5 | TAK 442 | POT 323 | POT 18,5 | NIE
Grzmiaca 3215052 819,7 | TAK 394 | NIEE 1,58 | POT 18,6 | NIE
Szczecinek 3215062 9779 | TAK 981 | TAK 6,61 | TAK 384 | POT
Miedzyzdroje 3207044 598,3 | TAK <30 | NIE 1,22 | POT 96,9 | TAK
Swinoljédie Miedzyzdroje 3207045 500,0 | TAK <30 | NIE 491 | POT 248 | POT
Wolin 3207064 3571 TAK <30 | NIE 1,84 | POT 29,1 | POT
Wolin 3207065 3448 | TAK <30 | NIE 1,90 | POT <20 | NIE
Brzezno 3216022 9735 | TAK 83,8 | TAK 3,06 | POT 269 | POT
Swidwin Slavyoborze 3216052 7500 | TAK <30 | NIE 1,05 | POT 174 | NIE
Rabino 3216042 7759 | TAK 452 | POT <1 | NIE <20 | NIE
Swidwin 3216062 982,7 | TAK 1052 | TAK 541 | TAK 28,3 | POT
Trecifisko-Zar6] Chojna 3206034 0,0 NIE <30 | NIE 1,03 | POT <20 | NIE
Trzcifsko-Zdréj | 3206085 0,0 NIE 419 | POT 1,84 | POT <20 | NIE
Trzebiatow Brojce 3205012 0,0 NIE <30 | NIE 1,05 | POT <20 | NIE
Trzebiatéw 3205085 2538 | TAK 450 | POT 462 | POT 535 | TAK
Tuczno Tuczno 3217045 0,0 NIE 447 | POT 2,37 | POT <20 | NIE
Tychowo Tychowo 3201045 27113 | TAK 404 | POT 1,61 | POT <20 | NIE
Walcz Mirostawiec 3217035 6329 | TAK 315 | NE 1,91 | POT <20 | NIE
Walcz 3217052 992,6 | TAK 1035 | TAK 6,04 | TAK 247 | POT
Wegorzyno Wegorzyno 3218055 0,0 NIE 559 | POT 1,90 | POT <20 | NIE
Wolin Wolin 3207065 5911 TAK <30 | NIE 1,90 | POT <20 | NIE
Zhodieniec Wierzchowo 3203052 2381 TAK <30 | NIE 1,07 | POT <20 | NIE
Ziocieniec 3203065 4717 | TAK 48,0 | POT 7,98 | TAK <20 | NIE

TAK — oznacza, ze kryterium jest spetnione; POT — spetnione na nizszym poziomie (potencjalnie); NIE — kryterium nie jest
spetnione. W tabeli przedstawiono tylko te gminy, ktére spetniaty przynajmniej jedno kryterium delimitacyjne na wyzszym
poziomie. W pierwszej kolumnie zielonym ttem wyrdzniono miasta, wokét ktérych wyznaczono MOF, z6ttym te ktére
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potencjalnie tworzg MOF, rézowym pozostate, ktére cechowaty sie cho¢ jedng silng relacja, ale nie spetniajg przyjetych
kryteriow delimitacji MOF. Pogrubiong czcionka zaznaczono te relacje, dla ktérych byty spetnione wszystkie cztery kryteria.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

POLICE

SZCZECIN

GRYFINO

Opracowanie:
Robert Guzik
IGIGP UJ, Krakow 2019

0 10 20 40 km

Miejski obszar funkcjonalny .
giehice _- granice
SZCZECIN® - miasta stanowiace rdzen MOF wojewddztw powiatow

® - miasta - subcentra MOF
® - miasta bez uksztaltowanego MOF w strefie MOF innego miasta
© - miasta bez uksztattowanego MOF w strefie oddziatywania MOF innego miasta

@ - miasta bez uksztattowanego MOF
- - strefa zasiegu MOF L .
# gminy cigzace do miast

\\\\‘\N - strefa oddzialywania MOF SibEHliEw MOE

‘ - gminy nie wchodzace w sktad zadnego MOF

Rys. 5.3.1. Miejskie Obszary Funkcjonalne wojewé6dztwa warminsko-mazurskiego

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Efekt przeprowadzonej procedury delimitacji przedstawia mapa (ryc. 5.3.1) oraz tabela
(tab. 5.3.1). W sumie wyrdzniono 18 miejskie obszary funkcjonalne (MOF). Z tego osiem
obszaréw obejmuje, oprdocz gminy miasta rdzenia choc¢ jedng sasiadujgcg gmine (Szczecin,
Koszalin, Kotobrzeg, Stargard, Swidwin, Biatogard, Pyrzyce i Barlinek). — pozostate dziesie¢ ma
zasieg ograniczony do gminy wiejskiej otaczajgcej miasto -rdzen. Co ciekawe, nie
zdelimitowano MOFow wokot niektorych miast powiatowych, gdzie cigzenia byly zbyt stabe —
jak to miato miejsce wokét Mysliborza czy Swinoujécia. Na tle innych regionéw Polski sporo bo
az pie¢ miast nie bedgacych siedzibg powiatu tworzy wokét siebie MOF — Barlinek, Trzebiatéw,
Nowogard, Potczyn Zdrdj oraz Lipiany, ktdre ostatecznie zostaty wigczone do MOF Pyrzyc.
Najwieksze MOF tworzy Szczecin — w jego sktad wchodzi 10 gmin w tym jako jego subcentra
trzy miasta powiatowe: Police, Goleniow i Gryfino. Co ciekawe, Stargard okazat sie na tyle
silnym osrodkiem i dobrze powigzanym ze swoimi podmiejskimi gminami, ze tworzy odrebny
MOF i tylko lezgca miedzy nim a Szczecinem gmina Kobylanka spetniata kryteria zaliczenia jej
do MOFow obu miast. Pozostate gminy powiatu stargardzkiego miaty co najwyzej przecietne
relacje w zakresie dojazdéw szkolnych do Szczecina (Insko) a sam Stargard z gming wiejska
bardzo dobre powigzania komunikacyjne, ktére jednak nie przektadaty sie ani na intensywne
dojazdy pracownicze ani szkolne. Zaskakuje w przypadku Szczecina brak strefy gmin o sSrednich
powigzaniach —czyli strefy oddziatywania, ktéra wystepowata wokdt FOM innych duzych miast
w Polsce — tutaj zaliczono do niej tylko gmine Nowe Warpno, kryteria wypetniaty tez gminy
Marianowo i Lipiany, ktére weszty w sktad FOM Pyrzyc i Stargardu — te dwie ostatnie gminy
pokazujg, ze prawdopodobnie MOF Szczecina bedzie sie rozrastat i z czasem zintegruje sie z
MOF Stargardu i Pyrzyc, jednakze gestos¢ relacji musi wzrosngé tutaj niemal dwukrotnie.
Zwraca uwage tez, ze MOF Szczecina jest o wiele mniejszy niz zasieg jego najsilniejszego
oddziatywania komunikacyjnego na poziomie lokalnym i powiatowym. Z pewnoscig znaczenie
ma potozenie centrum Szczecina i wiekszosci potencjalnych miejsc pracy i nauki w tym miescie
na zachodnim brzegu Odry, ktéra jest barierg komunikacyjng z perspektywy dojazdu z
powiatéw gryfinskiego, stargardzkiego czy goleniowskiego. W efekcie dojazdy do pracy czy
szkoty w Szczecinie z podobnej odlegtosci jak do Gdanska czy Olsztyna zajmujg wiecej czasu i
przez to s mniej atrakcyjne a strefa MOF przez to jest mniejsza.

Drugim co do wielkosci obszaru i liczby wchodzacych w jego sktad gmin jest MOF
Koszalina, ktéry obejmuje az 8 gmin. Sg to gminy bardzo silnie powigzane z Koszalinem, a sama
strefa dodatkowo obejmuje gminy Bobolice i Malechowo (powiat stawienski) w strefie jej
oddziatywania.

Pokazane na mapie (Ryc. 5.3.1) obszary zasiegdw MOF mogg tez by¢ odczytywane jako
mapa urbanizacji wojewddztwa zachodniopomorskiego w aspektach gospodarczym i
spotecznym. Na tle innych badanych regionéw wojewddztwo cechuje sie, podobnie jak
wojewddztwo warminsko-mazurskie, duzg liczbg gmin, w tym matych miast, ktére nie formuja
i nie wchodzg w sktad miejskich obszaréw funkcjonalnych. Sktada sie na to wiele czynnikow, z
ktorych z uwagi na tematyke tego opracowania warto wskazaé¢ na stabos¢ lokalnych rynkow
pracy i powigzang z tym stabos$¢ powigzan w systemie transportu publicznego. Warto wrécié
tez do przedstawianej w poprzednim rozdziale, przy okazji wyznaczania regiondw miejskich na
podstawie cigzen w transporcie publicznym, stabosci najmniejszych miast powiatowych bez
uformowanego MOF. Brak takiej strefy, przy dos¢ nisko postawionych progach kwalifikacji
oznacza, ze miasta takie nie majg uformowanej strefy podmiejskiej, co albo mozna ttumaczy¢
lokalnym kontekstem — na przyktad izolacja i wyspiarskie potozenie Swinoujécia lub wiasnie
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ich staboscig (Myslibérz, tobez). Wielkos¢ MOF dobrze oddaje range i potencjat osrodkéw
miejskich i zachodzgcych w obszarach ich oddziatywania proceséw suburbanizacji spotecznej i
gospodarczej.

Na koniec warto zwrdéci¢ uwage na miasta wokot, ktérych wprawdzie nie wyznaczono
MOF, ale przynajmniej cze$¢ wiejska gminy miejsko-wiejskiej odznaczata sie wskaznikami na
Srednim poziomie czyli jako MOF potencjalny/formujgcy sie (w tabeli 5.3.1 wyrdznione z6ttym
ttem). Takich miast jest az 10, z czego wszystkie wspomniane wyzej miasta powiatowe bez
uformowanego MOF. Kryteria w obrebie, ktérych wskazniki byty niespetnione co wykluczato
te miasta z grupy osrodkow z wyznaczonym MOF byty stabos¢ powigzan w systemie transportu
publicznego oraz zbyt niska intensywno$é dojazdéw do pracy. Kryterium, ktére najczesciej
byto spetnione byty dojazdy szkolne a takze suburbanizacja osadnicza (migracje).
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6. PODSUMOWANIE, WNIOSKI | REKOMENDACIJE: RELACJE PRZESTRZENNE |
OBSZARY FUNKCJONALNE

6.1. Wnioski

Mozliwosci rozwoju miast wynikajg zarowno z ich wewnetrznego potencjatu jak i z
synergii tworzonej poprzez powigzania z innymi osrodkami. Miasta tgczg réznorodne funkcje
produkcyjne i ustugowe stanowigce o ich roli i znaczeniu, ale sg takze miejscami koncentracji
ustug dla mieszkancow miasta i jego zaplecza. Sg weztami sieci osadniczej i waznymi
elementami systemu spotecznego i gospodarczego. Potencjat kazdego miasta wynika zarowno
Z powigzan miasta z innymi osrodkami oraz jego bezposrednim zapleczem. Gtdwnym celem
niniejszej pracy byta ocena relacji i powigzan funkcjonalno-przestrzennych w sieci miast oraz
okreslenie ich zasiegdw oddziatywania, a takze rangi na podstawie cigzen transportowych.

Bardzo waznym elementem wzmacniajgcym potencjat miast jest dostepnos¢ drogowa.
Bardzo dobrg lub dobrg dostepnoscia, zardwno z perspektywy gospodarczej jak i jakosci zycia,
cechowat sie Szczecin oraz gminy go otaczajgce a takze gminy potozone w ciggu drogi
ekspresowej S3. Nieco lepszg dostepno$é posiadaty takze gminy potozone wzdtuz
uruchomionych odcinkéw drogi ekspresowej S6'3. Niestety, znaczgce czesci wojewddztwa
odznaczaty sie stabg dostepnoscia. Najstabsza dostepnosc¢ dotyczyta powiatéw drawskiego,
sfawienskiego, szczecineckiego i wateckiego oraz wschodnich fragmentéow powiatéw
biatogardzkiego, koszalinskiego i stawienskiego a takze potudniowo-zachodnich czesci
powiatéw gryfinskiego i mysliborskiego a takze pasa gmin nadmorskich na wschéd od
Dziwnowa.

Szczecin dostepny byt w mniej niz 2 godziny tylko z zachodniej czesci wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Wiekszos¢ dawnego wojewddztwa koszalinskiego cechowata sie
stabg (powyzej 2 godzin) dostepnoscig do Szczecina. Co ciekawe powyzej 2 godzin zajmowat
takze dojazd z potudnio-zachodnich fragmentéw gmin Mieszkowice i Boleszkowice. Staba
dostepnos¢, zwtaszcza wschodniej czesci wojewddztwa, pozostaje jedng z najwazniejszych
barier w przycigganiu zewnetrznych inwestordow a ponadto przektada sie na nizszg jakos$¢ zycia
i moze skutkowaé odptywem migracyjnym z takich obszaréw do cechujgcych sie lepsza
dostepnoscig i poziomem rozwoju gmin. W tym kontekscie niezwykle wazne wydajg sie
inwestycje moggce poprawic¢ dostepnosc tej czesci wojewddztwa (kontynuacja budowy drogi
S6 oraz budowa drég S10i S11).

Z kolei najstabszy dostep do miasta subregionalnego (powyzej 90 minut) cechowat
potudniowo-wschodniag czes¢ wojewddztwa, zwtaszcza powiaty choszczenski, drawski i
watecki. W obszarze tym brakowato rozwinietego osrodka regionalnego. Dla powiatu
wateckiego funkcje te mogtaby petni¢ Pita, co wymagatoby wspodtpracy z wojewddztwem
wielkopolskim. Z kolei powiat choszczenski powinien zyskac¢ nieco lepszg dostepnosé po
zbudowaniu drogi S10. Najwiekszym wyzwaniem pozostawat obszar powiatu drawskiego.

Przestrzen wojewddztwa zachodniopomorskiego byta zréznicowana pod wzgledem
sity powigzan funkcjonalnych i zrdinicowanej dostepnosci przestrzennej w systemie
komunikacji publicznej. Zdecydowanie najlepsze byty powigzania pomiedzy miastami strefy

13 W trakcie przygotowywania Raportéw oddano do uzytku koleje odcinki drogi ekspresowej S6 na odcinku
Nowogard — Koszalin co zapewne wptyneto na poprawe dostepnosci rowniez w tym korytarzu.
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funkcjonalnej szczecinskiego obszaru metropolitalnego. Wyzsze od przecietnej byty takze
powigzania w obszarze miejskim Koszalina. Pozostate obszary odznaczaty sie nizszym
potencjatem powigzan. Pewng barierg byta ciggle dawna granica wojewddztw koszalinskiego
i szczecinskiego.

W wojewddztwie zachodniopomorskim istniato silne zréznicowanie jakos$ci powigzan
w komunikacji publicznej pomiedzy miastami. Mozna wskaza¢ miasta o bardzo dobrych
powigzaniach (przyktadowo Szczecin, Stargard, Biatogard a takze cze$¢ miast nadmorskich jak
Miedzyzdroje), a z drugiej strony funkcjonowaty miasta o skrajnie stabych powigzaniach
(najmniejsze jak Moryn czy Cedynia, ale i duze — Watcz czy Dartowo). Najgorzej trzeba ocenic
powigzania czesci miast powiatowych, zwifaszcza potozonych w potudniowej czesci
wojewodztwa.

Rownie wazne co relacje miedzymiastowe byty powigzania miast ze swoim zapleczem.
W wojewddztwie zachodniopomorskim dostepnos¢ z obszaréw wiejskich do miast mozna
ocenic¢ jako przecietng, jednakze warto zwrdci¢ uwage, ze az 30% miejscowosci nie posiadato
w ogole przystanku komunikacji publicznej.

Niewiele miejscowosci miato wzorowg (4,5%), bardzo dobrg (6,1%) lub dobrg (11,9%)
dostepnos¢ do najblizszego miasta — tylko 35% mieszkancow wsi zamieszkiwato w
miejscowosciach o takiej dostepnosci w komunikacji publicznej. Wiekszo$¢ miejscowosci
wiejskich miato stabg (16,7%), bardzo stabg (39,5%) lub skrajnie stabg (4,5%) dostepnos¢ do
najblizszego miasta w systemie komunikacji publicznej. Dotyczyta ona ponad 46%
mieszkancow terenéw wiejskich wojewddztwa zachodniopomorskiego. Miejscowosci o stabej
i bardzo stabej dostepnosci mozna byto spotkac najczesciej w gminach wiejskich potozonych
w potudniowej i wschodniej czesci wojewddztwa, gtdwnie na pograniczach powiatow a
zwtaszcza na obrzezach duzych, peryferyjnie potozonych powiatow. Az z 395 miejscowosci,
zamieszkatych przez 84 tys. 0séb, nie byto zadnych potaczeri do miasta pomiedzy godzing 6%°
a 8%. Miejscowosci takie wystepowaty w wiekszosci powiatéw, najwiecej w powiatach
mysliborskim, gryfinskim i tobeskim. Najmniej takich miejscowosci odnotowano w powiatach
pyrzyckim, kotobrzeskim i stawienskim. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze pomimo ogdlnie stabej
dostepnosci obszaréw wiejskich, w wojewddztwie zachodniopomorskim byto relatywnie mato
miejscowosci o skrajnie stabej dostepnosci — czyli w zasadzie catkowicie pozbawionych
komunikacji publicznej. By¢ moze byt to skutek stabego rozwoju w tym wojewddztwie
komunikacji komercyjne;.

Jednak nawet w dobrze rozwinietych komunikacyjnie powiatach obszaru
metropolitalnego Szczecina odnotowano miejscowosci wiejskie o zaledwie dwdch kursach
dziennie do miasta powiatowego. Im dalej od Szczecina i gtdwnych szlakéw komunikacyjnych,
zwfaszcza w pofudniowej i wschodniej czesci regionu, tym wiecej takich stabo z wtasnym
miastem powiatowym potgczonych miejscowosci.

W wojewddztwie zachodniopomorskim w systemie komunikacji publicznej 33%
miejscowosci miato bezposrednie potgczenia ze Szczecinem, wsrdd nich byty wszystkie miasta
powiatowe i wiekszos¢ miejscowosci obszaru metropolitalnego. Miejscowosci te
zamieszkiwato 70% mieszkancéw wojewddztwa (poza Szczecinem), co na tle innych regiondw
byto dobrym wynikiem. Mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do Szczecina byta znacznie stabsza
na obszarze wojewddztwa poza bezposrednig strefg metropolitalng i gtownymi ciggami
komunikacyjnymi.
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Nalezy takze wskaza¢ na stabg dostepnos¢ i powigzania komunikacyjne obszaréw
wiejskich w dni inne niz robocze. Obszary bez komunikacji w dni Swigteczne to ponad potowa
miejscowosci wiejskich wojewddztwa zamieszkata przez 43% ludnosci wiejskiej. Bardzo dobra
komunikacja w niedziele cechowaty sie gminy nadmorskie o funkcjach turystycznych.

Komunikacja publiczna jest bardzo waznym skfadnikiem systemu transportowego w
kontekscie dojazdéw do szkot Srednich. W wojewddztwie zachodniopomorskim najwiecej
uczniow dojezdzato do szkdt w Szczecinie. Kolejnymi miastami o bardziej rozwinietym
szkolnictwie ponadpodstawowym byty Koszalin, Stargard i Kofobrzeg.

Sposréd pozostatych miast, duzg liczbg ucznidw szkét ponadpodstawowych
charakteryzowaty sie Swidwin i Gryfice a takze Watcz, a nieco zbyt matg w stosunku do swojej
wielkosci i roli — Swinoujécie i Police, ktérych stabsza role ttumaczy peryferyjne potozenie.
Wiekszg liczbe ucznidw szkot srednich warto takze odnotowaé w mniejszych miejscowosciach
o dobrej dostepnosci komunikacyjnej, jednoczesnie potoinych peryferyjnie wzgledem
wiekszych osrodkéw miejskich - przyktadowo w Goscinie, Gryficach, Choszcznie i Chojne;j.

Poziom natezenia dojazdéw do pracy w wojewddztwie zachodniopomorskim, plasowat
ten region ponizej wartosci srednich dla Polski. Gtdwnymi obszarami dojazdéw do pracy byty
Szczecin oraz Koszalin, ktére skupiaty prawie 1/3 wszystkich przemieszczajacych sie za praca
w wojewoddztwie zachodniopomorskim. Waznymi osrodkami przyciggajacymi pracownikéw
byty takze niektdre miasta otaczajgce Szczecin, a takze Kotobrzeg, Watcz, Barlinek i Czaplinek.
Potowa miast wojewddztwa zachodniopomorskiego miata dodatni bilans dojazdéw do pracy,
ale szereg matych miast oraz wiekszos¢ gmin wiejskich notowata ujemny bilans dojazdéw do
pracy. Ujemny bilans miaty takze niektére miasta w okolicach Szczecina, jak Gryfino czy
Stargard. W natezeniu dojazdéw uwidaczniata sie dobra dostepnos$¢ drogowa w zachodniej
czesci regionu, a gorsza we wschodniej. W wiekszosci przypadkéw dojazdy do pracy nie
przekraczaty granic powiatéw. Wyjgtkami byty oczywiscie miasta o charakterze regionalnym.
Niektore miasta miaty silnie ograniczone przyjazdy z powodu barier naturalnych (Police,
Swinoujscie).

O wspdiczesnym ksztattowaniu sie migracji i jej kierunkédw decydowato w
wojewddztwie zachodniopomorskim wiele czynnikdw i zmiennych, jak przyktadowo wybrzeze
Battyku, granica z Niemcami, czy obecnos¢ obszarow o wysokich walorach przyrodniczych.
Wojewddztwo miato ujemny wskaznik salda migracji (-0,45%o), bedgcy jednym z najnizszych
w Polsce. Sposrod 66 miast az 53 cechowato sie odptywem ludnosci. Z drugiej strony, w
okolicach duzych i Srednich miast istniaty wyrazne procesy suburbanizacyjne. Obszarami o
duzym naptywie ludnosci byty gminy skupione w rejonie Szczecina oraz Koszalina. Rowniez
wiekszos$¢ gmin pasa nadmorskiego charakteryzowata sie dodatnim saldem migracji.

W wojewddztwie zachodniopomorskim w obszarach o wysokim dodatnim saldzie
migracji zaobserwowano takze wysokie wartosci wskaznikéw dotyczgcych nowo oddawanych
mieszkan. Wysokie wskazniki ruchu budowlanego mozna byto zaobserwowac takze wzdtuz
wybrzeza. Wozglednie wysoki poziom bezrobocia oraz nizsza aktywnos¢ zawodowa
mieszkancdw moga w najblizszych latach skutkowaé dalszym ujemnym saldem migracji w
wojewddztwie zachodniopomorskim. Mozliwe jest takze odwrdcenie trendu, wykorzystujgce
wspominane pozytywne czynniki migracji oraz inwestycje infrastrukturalne miedzy innymi w
drogi ekspresowe S3 (oddana do uzytku na odcinku do Szczecina), S6 (czesciowo oddana do
uzytku w pazdzierniku 2019 w relacji Szczecin—Koszalin), S10i S11.
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Dzieki wykorzystaniu modelu potencjatu i grawitacji, w rozdziale 5 okreslono wielkosci
zapleczy ustugowych miast oraz ustalono granice obszaréw obstugi miast. Miastem o
najwiekszym zapleczu ustugowym byt Szczecin, ktory posiada znaczacy zasieg oddziatywania,
czesciowo obejmujacy pétnocne fragmenty wojewddztwa lubuskiego. Na kolejnym poziomie
w tak okreslonej hierarchii znajdowat sie Koszalin. Poziom ten mozna okresli¢ jako
subregionalny. Inne miasta o potencjale > 50 tys. 0s6b mozna byto okresli¢ jako aspirujace do
tego poziomu. Nalezaty do nich Kotobrzeg, Stargard i Szczecinek.

Miastem do ktérego w ciggu 2h mogto dojechac transportem publicznym najwiecej
0s6b byt Swidwin, co wynikato z centralnego potozenia w wojewddztwie. Dopiero drugim
wedtug badanej wielkosci miastem Zachodniego Pomorza byt Szczecin a kolejne miejsca
zajmowaty Stargard, tobez i Gryfice.

Jakos¢ skomunikowania miasta z wtasnym zapleczem okresSlata liczba oséb
mieszkajgcych w zasiegu 30 minut. W wojewddztwie zachodniopomorskim zidentyfikowano
az 17 miast dla ktérych miara ta wynosita ponizej 1 tys. osdb (dla 14 z nich rownata sie 0).
Sytuacja ta dotyczyta przede wszystkim matych miast w potudniowej czesci wojewddztwa i
czesciowo wynikata z gestej sieci miejskiej wojewddztwa, ktorg zresztg nalezy ocenié jako duzy
atut i cenny zasdb rozwojowy regionu. Oznaczata jednak takze zasadniczg stabos¢ zapleczy
ludnosciowych tych miast, co mogto negatywnie wptywac na ich rozwaj.

W opracowaniu ustalono takze granice obszarow obstugi miast na poziomie lokalnym
i ponadlokalnym oraz subregionalnym i regionalnym. Wojewddztwo zachodniopomorskie
wyrodzniato sie niewielkimi obszarami obstugi na poziomie lokalnym (obejmowaty one czesto
jedng gmine) co wynikato z bardzo dobrze rozwinietej sieci miejskiej wojewddztwa. Niestety,
jednoczesnie wojewddztwo cechuje sie wzglednie duzym niedopasowaniem podziatu
powiatowego do istniejacych cigzen komunikacyjnych. Celowa zatem bytaby albo poprawa
powigzan komunikacyjnych albo dokonanie korekt granic administracyjnych powiatéw.

W wojewddztwie zachodniopomorskim wyzwaniem wydaje sie by¢ stabos¢ osrodkéw
subregionalnych. Poza Koszalinem i Szczecinem, osrodki te dysponowaty obszarami obstugi,
ktore tylko w niewielkim stopniu wychodzity poza granice wtasnych powiatow. Zwraca uwage
bardzo maty zasieg Swinoujécia (czeéciowo uwarunkowany jego potozeniem), w przypadku
ktorego remedium moze by¢ poprawa powigzan z powiatem kamienskim. Problematyczne
byto takze funkcjonowanie Stargardu ze wzgledu na jego potozenie w ,cieniu” Szczecina.
Stabos$¢ powigzan byta réwniez problemem w przypadku Kotobrzegu, Szczecinka i Watcza —w
tym ostatnim przypadku wyzwaniem byta takze konkurencja Pity.

W wojewddztwie zachodniopomorskim zidentyfikowano 18 miejskich obszaréw
funkcjonalnych (MOF). Najwieksze MOFy tworzyty gminy wokoét Szczecina (obejmujgcy 10
gmin) oraz Koszalina (w jego sktad wchodzito 8 gmin). Zwraca uwage fakt, ze MOF Szczecina
byt o wiele mniejszy niz zasieg jego najsilniejszego oddziatywania komunikacyjnego. Wynikato
to prawdopodobnie z potozenia centrum Szczecina na zachodnim brzegu Odry, bedgcej
barierg komunikacyjng. Nie wyrdzniono obszaréw funkcjonalnych w przypadku trzech miast
powiatowych, wokoét ktdorych cigzenia byty zbyt stabe (dotyczyto to tobeza, Mysliborza i
Swinoujécia). W poréwnaniu do pozostatych badanych wojewddztwa zachodniopomorskie
charakteryzowato sie znaczng liczbg gmin, w tym matych miast, ktére nie formujg i nie
wchodzg w sktad miejskich obszaréw funkcjonalnych.
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Przedstawione w niniejszym opracowaniu wyniki byty opracowane w ramach
wiekszego projektu badawczego obejmujacego takie inne wojewddztwa (kujawsko-
pomorskie, tddzkie, matopolskie, pomorskie i warminsko-mazurskie). Daje to mozliwos¢
porownan i znalezienia poziomu odniesienia. W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze
wojewddztwo zachodniopomorskie na tle innych badanych regiondéw cechowato sie
przecietnym poziomem spdjnosci terytorialnej wynikajacej ze sredniej dostepnosci drogowej
i Sredniej dostepnosci w systemie transportu publicznego.

Specyfika wojewddztwa zachodniopomorskiego byt znaczacy udziat komunikacji
organizowanej przez samorzady (zaréwno kolejowej jak i autobusowej) przy relatywnie bardzo
stabym rozwoju komunikacji komercyjnej organizowanej przez przewoznikéw. Réznica ta byta
zasadnicza w stosunku do wojewddztwa matopolskiego, bardzo istotna na tle wojewddztwa
tédzkiego, ale takze wyrazna w stosunku do wojewddztw warminsko-mazurskiego, kujawsko-
pomorskiego czy pomorskiego. Wywotana byfa najprawdopodobniej mniejszg gestoscia
zaludnienia oraz by¢ moze takze nizszg przedsiebiorczoscia. W zwigzku z tym, komunikacja
publiczna w wojewddztwie zachodniopomorskim oferowata nizsze czestotliwosci, ale gestszg
sie¢ powigzan i nieco wyzszg pewnos¢ w kontekscie spadku popytu na ustugi komunikacji
publicznej wywotanego przede wszystkim coraz tatwiejszym dostepem do motoryzacji
indywidualne;j.

6.2. Rekomendacje

Miasta sg utozsamiane z biegunami wzrostu. Dotychczasowa polityka regionalna
probowata uruchomicé i wzmocnic efekty rozprzestrzeniania sie rozwoju, co réwniez wymagato
powigzan. Z kolei wzmacnianie miast jako osSrodkéw wzrostu wymaga umacniania i budowania
powigzan miedzy nimi, ale takze z ich najblizszym zapleczem oraz innymi miastami.

Polityka oparta o model polaryzacyjno-dyfuzyjny jest podwazana przede wszystkim ze
wzgledu na brak widocznych i szybkich efektéw rozprzestrzeniania oraz, co najmniej w
niektérych obszarach, wzrost dysproporcji rozwojowych. Dlatego nowa Krajowa Strategia
Rozwoju Regionalnego 2030 (KSRR 2019) proponuje zréwnowazZony rozwdj catego kraju, czyli
zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego roznych terytoriow
(KSRR 2019, s.4). Ma to by¢ rozwdéj zréwnowazony terytorialnie, ktory rozwija i efektywnie
wykorzystuje miejscowe zasoby i potencjaty wszystkich terytoriow, a w szczegdlnosci
wspomaga rozwdj tych obszardw, ktore majg mniejszq odpornosc na zjawiska kryzysowe, nie
mogq w petni rozwing¢ swojego potencjafu rozwojowego lub utracity funkcje spoteczno-
gospodarcze. W tej sytuacji polityka regionalna bedzie wspiera¢ zintegrowane interwencje
wykorzystujgce miejscowe zasoby i potencjaty poszczegdlnych terytoriow oraz dostarczanie
odpowiednich impulséw dla zainiciowania trwatego wzrostu i miejsc pracy w obszarach o
mniej korzystnych uwarunkowaniach rozwojowych (KSRR 2019, s.39). Ostroznie interpretujac
zapisy nowej KSRR nalezy zwrdci¢ uwage, ze nie chodzi w niej o catkowite odrzucenie
uwarunkowan i mechanizméw teorii polaryzacyjno-dyfuzyjnej, a jedynie o zmiane
priorytetéow. Dowodzi tego m.in. nastepujgcy fragment: istotng kwestiq wcigz pozostaje
powigzanie regionalnych, subregionalnych i lokalnych osrodkéw wzrostu w spojng siec
transportowq oraz zwiekszenie dostepnosci terytorialnej obszarow wiejskich. W tym wzgledzie
wazne jest uzupetnienie brakow i luk w podstawowej infrastrukturze transportowej o
charakterze krajowym, regionalnym i lokalnym, ktére warunkujq odpowiedniq dostepnosc
wojewddztw i obszardw. (...) Kluczowa jest takze poprawa stanu istniejgcej infrastruktury na
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rzecz zwiekszenia bezpieczeristwa w ruchu drogowym, sprawne podtgczenie systemow
komunikacyjnych miast z infrastrukturq drogowq najwyzszej klasy (dojazdy do drdg klasy A i
S) oraz budowa dobrze skomunikowanych weztéw przesiadkowych w miastach i poza ich
centrami. (KSRR, s.21)

Wydaje sie wiec, ze nowa KSRR nadal zamierza wzmacnia¢ zaréwno narracje
prorozwojowg (wzmacnianie potencjatu), jak i polityke spdjnosci wewnetrznej, czyli
kreowanie powigzan, stuzagcych poprawie dostepnosci. Co wiecej, ukierunkowanie wsparcia
na obszary zagrozone trwatg marginalizacjg, w tym miasta srednie tracace funkcje lub obszary
peryferyjne, wzmacnia narracje prodostepnosciowq. Jest to wazne takze dlatego, ze, jak sie
wydaje, dostepnos¢ w ostatnich latach takze sie polaryzuje: poprawia sie w obszarach lepiej
dostepnych a pogarsza sie w tych stabej powigzanych (por. Guzik, Kotos, 2015). Nowa polityka
regionalna nadal bedzie wspiera¢ dziatania na rzecz poprawy dostepnosci polskiej przestrzeni
we wszystkich wymiarach: w skali miedzynarodowej (sie¢ TEN-T), potgczenia transportowe w
kierunku granic kraju, krajowej (fgczenie osrodkéw wojewddzkich), regionalnej (potgczenie
najwiekszych miast z ich zapleczem i mniejszymi osrodkami) oraz lokalnej (w szczegdlnosci na
obszarach wiejskich) (KSRR, s. 60).

Jak juz pisalismy w poprzednich, podobnych opracowaniach, konsekwencjg niskiej
spdjnosci terytorialnej moze by¢é zamykanie efektow rozwojowych — brak ich
rozprzestrzeniania — przy jednoczesnym pogarszaniu sytuacji w tzw. peryferiach uktadu. W
obszarach peryferyjnych postepowaé bedg, juz obserwowane, procesy emigracji, ktére
obejmujg selektywnie osoby lepiej wyksztatcone, bardziej aktywne, co dodatkowo bedzie
pogarsza¢ sytuacje i perspektywy rozwoju tych terenéw. Odwracanie przedstawionego
powyzej mechanizmu wymywania (emigracja) i katalizowanie przenikania efektéw i bodzcow
rozwojowych wigze sie z szeregiem dziatan w obrebie réznych sfer (por. Guzik, Kotos, 2015;
Guzikiin., 2016).

Ponizej wskazujemy pozadane dziatania wynikajace z przeprowadzonej w niniejszym
raporcie analizy. S3 one do pewnego stopnia zbiezne z zapisami nowej KSRR, ktéra przyjmuje,
ze istotne bedzie lepsze skomunikowanie gtownie obszardw miejsko-wiejskich i wiejskich z
miastami, jak rowniez inwestycje zwiekszajgce dostepnos¢ do ustug publicznych wewnqtrz
jednostek administracyjnych. Na obszarach wiejskich realizowane bedq dziatania w zakresie
budowy i modernizacji podstawowej infrastruktury transportowej (drogi lokalne,
infrastruktura towarzyszqca, sciezki rowerowe) oraz rozwoju ustug i Srodkéw transportu
zbiorowego. Dziatania w ramach polityki regionalnej obejmqg rdowniez zwiekszenie
wykorzystania potencjafu kolejowego w obszarze transportu miedzyregionalnego,
regionalnego, a takze miedzy- i wewngqtrzaglomeracyjnego. W szczegdlnosci na obszarach
zmarginalizowanych prowadzone bedq dziatania modernizacyjne lub rewitalizacyjne na liniach
regionalnych i lokalnych, co stanowic bedzie czynnik poprawiajgcy ich dostepnosc¢ zewnetrzng
i wewnetrzng. Realizowane bedq takze inwestycje dostosowujgce dworce kolejowe do
wymagan pasazerow korzystajgcych z ustug transportu kolejowego, takze w zakresie
udogodnien multimodalnych, jak ,parkuj i jedz”. (KSRR, s. 60). Powyzszy akapit nalezatoby
jedynie uscisli¢, ze dziatania te muszg mie¢ charakter zintegrowany. Nie mogg dotyczyc
poszczegdlnych gatezi transportu czy grup spotecznych, ale muszg dobrze zafunkcjonowac na
wszystkich poziomach systemu transportowego i szerzej catego systemu spotfeczno-
gospodarczego. Przyktadowo wtasciwe rozwigzanie jakim sg parkingi P&R musi by¢ powigzane
z
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— zapewnieniem odpowiedniej oferty transportu kolejowego pod wzgledem czasu
podrézy, komfortu i rozktadu jazdy;

— integracji taryfowej i organizacyjnej (m.in. integracji miejsc przesiadkowych) tegoz
transportu kolejowego z catoscig komunikacji publicznej, w tym miejskiej;

— budowa odpowiedniej infrastruktury drogowej;

— uruchomieniem komunikacji publicznej dowozowej;

— wreszcie caty wyzej opisany wezet multimodalny musi mie¢ wiasciwg lokalizacje — taka
aby zapewniata przynajmniej minimalny zysk (czasowy lub ekonomiczny) dla
uzytkownikow.

W wojewddztwie zachodniopomorskim konieczna jest poprawa dostepnosci w
uktadzie drogowym. Powinna obejmowac nie tylko inwestycje dotyczgce modernizacji uktadu
drogowego i jego uzupetnienia o nowe odcinki drég, ale takie rozwdj infrastruktury
towarzyszacej (parkingi, chodniki), a przede wszystkim kompleksowo uwzglednia¢ potrzeby
alternatywnych (w stosunku do motoryzacji indywidualnej) srodkéw transportu (zarzgdzanie
ruchem, przystanki, dworce oraz wezty multimodalne komunikacji publicznej, drogi
rowerowe). Dziatania te powinny wptywaé¢ na poprawe jakosci podrdzy poprzez wzrost
bezpieczenstwa ruchu, a w miare mozliwosci takze na poprawe przepustowosci i czasu
podrézy.

W wojewddztwie zachodniopomorskim konieczne jest dokonczenie budowy drog
ekspresowych S6, S10 oraz S11. W kontekscie dostepnosci do Szczecina kluczowa bedzie rola
drogi S10. Nawet po wybudowaniu drég ekspresowych pozostanie nie rozwigzany problem
srodkowej czesci wojewddztwa, a zwtaszcza powiatu drawskiego. Nalezatoby zastanowic sie
nad modernizacjg drogi krajowej nr 20, a przynajmniej budowie obwodnic (oprécz znajdujgce;j
sie juz w fazie realizacji obwodnicy Wegorzyna). Analizujac sie¢ drogowg i istniejgce oraz
potencjalne powigzania nalezy wskaza¢ na potrzebe przemyslenia stworzenia (jako drég
krajowych lub wojewddzkich o wyzszych parametrach uzytkowych) brakujacych potaczen
poprzecznych w relacjach pétnoc — potudnie. Przyktadowo mogtyby to by¢ ciagi:

— Myslibérz (dalszy cigg drogi krajowej nr 26) — Lipiany — Pyrzyce — Stargard —
Maszewo — Nowogard — Golczewo — Kamiert Pomorski (bytaby to jednoczesnie
obwodnica obszaru metropolitalnego);

— Kalisz Pomorski — Drawsko Pomorskie — Swidwin — Kotobrzeg; lub
— Mirostawiec — Czaplinek — Potczyn Zdrdj — Biatogard.

Szeroko rozumiana jakos$¢ podrdézy jest istotna takze dlatego, ze wptywa na
postrzeganie, ktére decyduje o indywidualnej ocenie dostepnosci, ktéra z kolei jest kluczowa
w czasie podejmowania decyzji o podrdzy. Postrzeganie uwzglednia wczesniejsze
doswiadczenia (miejsca znane wydajg sie blizsze), standard drogi (droga o dobrej nawierzchni
»skraca” dystans) czy zattoczenie (wydtuza podrdz). Najwazniejszym parametrem jest poziom
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, ktory wptywa na dostepnos¢ zarowno w sposéb
wzgledny (poprzez postrzeganie) jak i bezwzgledny (koszty wypadkow, wydtuzenia czasu
jazdy).

Podejmujac decyzje o modernizacji lub budowie drdg nalezy takze zwréci¢ uwage na
uwzglednianie najczesciej typowo reaktywnych przestanek, takich jak istniejgce natezenie
drég lub waskie gardta. Przyktadem moze by¢ problem dojazdu do stolicy wojewddztwa, ktory
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usitujemy najczesciej rozwigza¢ poprzez poprawe parametréw drogi lub budowe nowej (w
tym samym korytarzu transportowym), ktére utrwalajg istniejgce struktury i uktad
przestrzenny, i tak naprawde, w dtugim horyzoncie czasowym, pogtebiajg istniejgce problemy.
Sugerujemy przyjecie bardziej proaktywnych rozwigzan, zaktadajgcych tworzenie nowych
relacji przestrzennych i budowe drég, ktére mogga odcigzy¢ istniejgcy uktad drogowy poprzez
zmiane dotychczasowych kierunkéw cigzen. W przywotanym przyktadzie obszaru
metropolitalnego moze to by¢ wybudowanie drég poprzecznych w stosunku do istniejgcych i
taczacych miasta satelityczne. W wojewddztwie zachodniopomorskim role takg moze petnic
planowana w ciggu drogi S6 tzw. ,,zachodnia obwodnica Szczecina”.

Postulaty poprawy przepustowosci drég i czasu jazdy, przy obecnym poziomie
motoryzacji indywidualnej, wydajg sie realne jedynie poprzez ograniczenie ruchu, zwtaszcza w
obszarach o wysokiej gestosci zainwestowania. Dotyczy to przede wszystkim obszaru
metropolitalnego, ale takie s$rodmies¢ niektérych mniejszych miast lub os$rodkow
turystycznych. Ogromnym wyzwaniem dla systemu transportowego wojewddztwa
zachodniopomorskiego jest, powigzana z sezonowoscig ruchu turystycznego, zmiennosc
natezenia ruchu — przede wszystkim w pasie nadmorskim, ale takze w srodkowej czesci
wojewoddztwa. Nalezy wskaza¢, ze rozwdj ruchu turystycznego w oparciu wytgcznie o
transport indywidualny samochodowy nie jest mozliwy. Z powyzszych przestanek wynika, ze
poprawa dostepnosci w uktadzie drogowym wymaga poprawy dostepnosci w systemie
komunikacji publicznej.

Warunkiem rozwoju spoteczno-gospodarczego jest wzrost potencjalnej mobilnosci, a
ten nie jest mozliwy w warunkach wykluczenia transportowego, ktére dotyka coraz wieksza
czes¢ spoteczenstwa. Wzrost motoryzacji indywidualnej poprawia mobilnos¢ ale tylko czesci
spoteczenstwa, natomiast degradacja komunikacji publicznej pogarsza dostepnos¢ wszystkim,
a niektorych catkowicie wyklucza.

Oferta komunikacji publicznej organizowanej (w przewazajgcej mierze) na ryzyko
przewoznikéw zalezy wprost od poziomu mobilnosci indywidualnej (samochodowej). Zatem
przy takim modelu komunikacji publicznej, paradoksalnie, rozbudowa systemu drog takze
prowadzi do jej ograniczenia. Zatem pierwszym postulatem jest stworzenie systemu
komunikacji publicznej, za ktéry odpowiedzialne sg wifadze publiczne. W tym kierunku
usitowaty podazac rozwigzania z nowej Ustawy o transporcie publicznym (2016) — ale zbyt
stabo, a ponadto Ustawa i tak nie funkcjonuje w petni. Tymczasem nalezy!4:

1. Zapewni¢ mozliwos¢ finansowania komunikacji publicznej przez samorzad.

2. Wprowadzié¢ jednego gtdwnego organizatora komunikacji publicznej w regionie (w
catej Polsce 16) — mégtby to byé samorzad wojewddzki, ktéry powinien:

— przygotowac i wprowadzié jednolitg taryfe wojewddzka;

— uzgodni¢ powofanie na terenie swojej jurysdykcji lokalnych zarzagdéw transportu
(jednostek wspdlnych samorzgdu wojewddzkiego, powiatowego i gminnego), w pierwszym

14 Oczywiécie Autorzy niniejszego raportu maja petng $wiadomos$é, ze realizacja opisanej propozycji zalezy
wytgcznie od wtadz panstwowych i jest mato realna. Ale tez trzeba powiedzie¢, ze bez tej zmiany nie widza
mozliwosci poprawy adekwatnej do aktualnych problemoéw.
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etapie objetoby to gtéwnie istniejace zarzady transportu miejskiego. Organizatorzy powinni

obejmowac obszar co najmniej wielkosci powiatu lub kilku;

ktére nie miatyby swojego organizatora®®;

—opracowac Plan Transportowy dla potaczen ponadpowiatowych oraz tych lokalnych,

3. Uruchomi¢ zintegrowany system komunikacji publicznej. System taki musiatby mie¢
charakter hierarchiczny oraz przesiadkowy. Niemniej nalezatoby dazy¢é do minimalizacji
poziomdéw hierarchii (najlepiej do dwdch, a maksymalnie do czterech). Propozycje takiego
systemu zawiera tab. 6.1.

Tab. 6.1. Wezly zintegrowanego system komunikacji publicznej w wojewddztwie zachodniopomorskim

Powiazania i preferowane $rodki transportu

Ponadregionalne

Silne powigzania z Warszawa, i
stolicami sasiednich
wojewodztw oraz waznymi

Regionalne

Silne powigzania
(min. takt 60°) z
wszystkimi weztami

Lokalne
Silne powigzania z o$rodkami
poziomu |V, osrodkami gminnymi
oraz wybranymi wigkszymi
miejscowo$ciami w obszarze

Przyktadowe
miasta

Ponad- | o$rodkami zagranicznymi ; . . Szczecin,
| ; . poziomu | i Il oraz funkcjonalnym. :
regionalny | (Berlin). . Koszalin,
wybranymi ll1.
. Transport szynowy i autobusowy,
Transport szynowy, wzglednie PR
lotniczy, morsk. Transport szynowy. | mozliwe §rodk| transportu
parapublicznego
Silne powigzania Silne powigzania z osrodkami
. - (min. takt 60°) z poziomu IV, oSrodkami gminnymi
MozZliwe powigzania z . . C . Wybrane
T osrodkami oraz wybranymi wigkszymi :
Warszawa, i stolicami . . .y RV miasta
iednich woiewédzt ponadregionalnymi | miejscowo$ciami w obszarze iat
Regionaln sasiednich Wojlewodzw oraz oraz sgsiednimi funkcjonalnym powiatowe
il waznymi osrodkami oziomu 11 Il ' posiadajace
y zagranicznymi (Berlin). P ' . dostep do
Transport szynowy (o ile C
. czynnej sieci
Transport szynowy, | wystepuje) lub autobusowy, C e
Transport szynowy. . L kolejowej.
wzglednie mozliwe $rodki transportu
autobusowy. parapublicznego
Silne powigzania Pozostale
. . Silne powigzania z osrodkami miasta
(min. takt 60°) z co ) . S : ;
L poziomu IV, osrodkami gminnymi | powiatowe
najmniej jednym b i wick . .
osrodkiem oraz wybranym! wigkszym! (min.
: miejscowo$ciami w obszarze Mysliborz,
N ponadregionalnym .
Ponad- | Dopuszczalny brak powigzan AN funkcjonalnym. Pyrzyce) oraz
] . oraz sasiednimi A
lokalny | ponadregionalnych. . . wazniejsze
poziomu Il i IlI .
Transport szynowy (o ile wezly
wystepuje) lub autobusowy, kolejowe
Transpor tszynowy, mozliwe $rodki transportu (Chojna,
wzglednie arapublicznego Kalisz
autobusowy. parap 9 .
Pomorski)
Silne powigzaniaz | Odpowiednie do wielkoSci Pozostate
Donuszczalny brak powiazar €O najmniej jednym | miejscowosci powigzania w miasta oraz
v Lokalny or?a dre iongln ch powig (pozadane z obstugiwanym obszarze. wybrane
P 9 yen. kilkoma) osrodkiem | Transport autobusowy, mozliwe | osrodki
poziomu Il lub I11. $rodki transportu gminne.

15 Wydaje sie, ze powinne zosta¢ przemyslane prawne definicje przewozdéw krajowych, wojewddzkich,
powiatowych, gminnych i innych. Kluczowym kryterium nie powinno by¢ przekraczanie granicy, gdyz prowadzi
to do kuriozalnych sytuacji zrywania bardzo istotnych powigzan albo organizowania komunikacji pomiedzy

niewielkimi sgsiednimi miejscowosciami oddzielonymi granicg powiatu przez samorzad wojewddzki. Role

takiego kryterium mogtaby spetniaé¢ waznos¢ potaczenia dla mieszkarncéw oraz istnienie powigzan
funkcjonalnych.
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Transport szynowy | parapublicznego lub inne
(jezeli wystepuije) rozwigzania alternatywne.
lub autobusowy

Zrédto: opracowanie wiasne

Podstawg konkurencji w transporcie regionalnym powinna by¢ konkurencja ,,0 rynek”
zamiast konkurencji ,,na rynku”. Wywotatoby to zapewne sprzeciw duzej czesci istniejgcych
przewoznikdw. Mdgtby on byé ograniczony poprzez odpowiednie zorganizowanie dla nich
pomocy, gtéwnie organizacyjnej oraz wsparcia w zakupie nowoczesnego (i bardzo drogiego)
taboru komunikacji publicznej.

Oprocz tego nalezy poprawi¢ komfort komunikacji publicznej. Standardem w krajach
cywilizowanych sg srodki transportu klimatyzowane, umozliwiajgce komfortowa i bezpieczna
podrodz takze osobom niepetnosprawnym, oraz podrézujgcym na przyktad z rowerem. Wazne
jest podnoszenie jakosci infrastruktury towarzyszacej (przystanki, zadaszenia, ciggi piesze
wraz z przejsciami oraz osSwietlenie tych miejsc) oraz informacji pasazerskiej. Warto w tym
miejscu zwroci¢ uwage, ze dworce i przystanki komunikacji publicznej nie powinny by¢
przedsiewzieciem wyfacznie komercyjnym, ale by¢ traktowane na réwni z infrastruktura
transportu.

Kluczowe powinno by¢é wzmocnienie roli kolei. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w
wojewoddztwie zachodniopomorskim, zwitaszcza w pordwnaniu do innych badanych
wojewddztw (np.: matopolskiego, warminsko-mazurskiego), przewozy pasazerskie kolejowe
sg lepiej zorganizowane, zwtaszcza na liniach niezelektryfikowanych. Oczywiscie gestos¢ ruchu
nalezy okresli¢ jako przecietng i ciggle (podobnie jak w catej Polsce) niespetniajaca
zadowalajgcych standardow. Przyjmuje sie, ze na gtéwnych liniach kolejowych czestotliwos¢
ruchu (w takcie) powinna wynosi¢ minimum co godzine — co najmniej 15 pociggdéw na dobe.
Linie drugorzedne mogg by¢ obstugiwane przez nieco mniejsza liczbe pociggéw (okoto 10 par
na dobe) z ograniczaniem do 2 godzinnego taktu poza szczytem. W wojewddztwie
zachodniopomorskim wartos$¢ 15 par na dobe uzyskujg jedynie odcinki linii kolejowych ze
Szczecina do Gryfina oraz Stargardu (i dalej do Runowa Pomorskiego oraz Krzyza
Wielkopolskiego), a takze do Goleniowa i Swinoujscia oraz na trasie Stupsk — Biatogard.

Na liniach wokodt Szczecina rozpoczeto wdrazanie projektu Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej. Projekt przewiduje cztery linie: Police — Szczecin Gtéwny oraz Szczecin
Niebuszewo — Gryfino / Stargard / Golenidéw. Zyczy¢ sobie nalezy, aby ten dobry projekt byt
poczatkiem rozwoju kolei na Zachodnim Pomorzu. Wyraznie trzeba jednak podkresli¢, ze
powinno sie dazy¢ do osiggniecia wspomnianego powyzej godzinnego taktu co najmniej na
linii ze Szczecina przez Biatogard do Koszalina i Stupska, kluczowej dla osiggniecia spdjnosci
wojewddztwa, a w dalszej kolejnosci rozszerzy¢ go takze na linie:

— (Szczecin — Gryfino) — Chojna — Kostrzyn,
— (Szczecin — Stargard) — Kalisz Pomorski — Watcz — Pita,

— (Szczecin — Runowo Pomorskie) — Drawsko Pomorskie — Szczecinek (a w
porozumieniu z wojewédztwem pomorskim by¢ moze przedtuzyé do Chojnic
i/lub Stupska),

— (Szczecin — Goleniéw) — Gryfice — Kotobrzeg — Koszalin, oraz
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— Kotobrzeg — Biatogard — Szczecinek — Pita (w porozumieniu z woj.
wielkopolskim)?e.

W celu zwiekszenia atrakcyjnosci kolei nalezatoby podjgé¢ dziatania takie jak’:

— wspomniang wczesniej poprawe czestotliwosci, czasu jazdy i komfortu
podrézowania kolejg i szerzej catg komunikacjg publiczng, a docelowo
wprowadzenie taktowych rozktadow jazdy,

— budowa (wczesniej wspomnianych) intermodalnych systemdéw transportu
publicznego,

— stworzenie zintegrowanego systemu komunikacji pomiedzy réznymi srodkami
transportu (m.in. dedykowanych linii autobusowych dowozowych),

— integracja taryfowa i organizacyjna komunikacji publicznej (jednolity system
komunikacyjny, w tym taryfowy),

— poprawa jakosci i dostepnosci do informac;ji o systemie (zwtaszcza rozktadach

jazdy),

promocja transportu kolejowego oraz catej komunikacji publicznej,

ksztattowanie rozwoju przestrzennego powigzanego z siecig kolejowa.

Ostatnig rekomendacjg jest dopasowanie i ksztattowanie sieci ustug publicznych w
odniesieniu_do cigzen komunikacyjnych. Mozna tego dokonac¢ poprzez przeksztatcenie
systemu komunikacji publicznej, albo dopasowanie rozmieszczenia przestrzennego ustug do
uktadu komunikacji publicznej. Oczywiscie tatwiej uruchomié potgczenie komunikacyjne niz
budowa¢ nowe szkoty, szpitale czy urzedy, jednakze czasem moga by¢ konieczne oba typy
dziatan.

Szczegdlnym wyzwaniem tego typu sg obszary wzmozonej suburbanizacji i zjawiska
urban sprawl, w ktérych czesto mamy do czynienia z brakiem osrodkéw ustugowych lub ich
niedopasowaniem, zwtaszcza do sytemu komunikacji publicznej. Suburbanizacji, pomimo
wielu negatywnych konsekwencji, raczej nie da sie zatrzymac. Niemniej powinnismy
powstrzymac chaos przestrzenny, z jakim obecnie mamy do czynienia w Polsce. Gtownym
narzedziem ograniczenia negatywnych skutkéw suburbanizacji powinno by¢ planowanie
przestrzenne zapobiegajace niekontrolowanemu rozlewaniu sie zabudowy i zwiekszajgce

16 Dwie uwagi: wprowadzenie takiego systemu wymagatoby oczywiscie do$¢ duzych inwestycji i zmian w
zakresie infrastruktury, ktére wymagatyby bardziej szczegétowych analiz. Przyktadowo rozstrzygniecia
wymagatoby czy pociagi w kierunku Watcza i Szczecinka miatyby rozpoczynac bieg w Stargardzie czy Szczecinie.
To drugie rozwigzanie bytoby oczywiscie trudniejsze do realizacji. Z drugiej strony uzyskanie na trasie Szczecin —
Stargard czestotliwosci kursowania pociggdéw rzedu 4 a nawet 8 pociggdw na godzine pozytywnie przyczynitoby
sie do rozwoju i funkcjonowania Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego.

Inna kwestig jest przywrdcenie ruchu pasazerskiego na liniach obecnie nieczynnych. Wydaje sie, ze w
wojewodztwie zachodniopomorskim mogtoby to dotyczy¢ jedynie krétkich odcinkdw dojazdowych do waznych
osrodkéw, przyktadowo: nr 411 (Stargard — Pyrzyce), 421 (Swidwin — Potczyn Zdrdj). Poprawie potaczen
turystycznych mogtaby z kolei stuzy¢ odbudowa linii 407 (na odcinku Kamien Pomorski — Trzebiatéw) lub 420
(Wysoka Kamieriska — Worowo). Ta ostatnia usprawnitaby takze powigzania Swinoujécia, jednakze jej
odbudowa bytaby wyjgtkowo trudna ze wzgledu na przebudowe uktadu drogowego dokonang w zwigzku z
budowa drogi S6.

7 Mamy petna $wiadomo$¢, ze podjecie takich dziatart wymaga duzych naktadéw finansowych i bedzie
niezwykle trudne. Ale z drugiej strony, nalezy zaczgé od dobrze zaplanowanej strategii, a nastepnie metoda
matych krokdéw mozna jg zrealizowaé. Uzyskanie w petni taktowego rozktadu jazdy w Szwajcarii zajeto ponad 30
lat.
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zwartos$¢ zabudowy. Temu moze takze sprzyja¢ kreowanie nowych osrodkéw ustugowych,
dobrze powigzanych komunikacjg publiczna.
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Zataczniki

Czas dojazdu z poszczeg6lnych gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego do wybranych miejsc (A) w 2019 r.

Czas dojazdu do (minuty)

Nazwa gminy

Miasta >400 tys.
mieszkancow
Miasta >100 tys.
mieszkancow
Miasta >50 tys.
mieszkancow
Szczecina
Miasta powiatowego
Najblizszego miasta
Wezta autostrady/drogi
ekspresowej
Lotniska
Duzego lotniska
Terminalu promowego
Przystanku kolejowego

3201011 | Biatogard 137 40 40| 137 5 5 53 98| 222 64 3
3201022 | Biatogard 137 40 40| 137 10 10 53 98| 222 64 3
3201033 | Karlino 120 35 35| 120 20 5 35 81| 205 44 2
3201043 | Tychowo 167 41 41| 167 33 5 82| 127| 203 92 4
3202012 | Bierzwnik 125 66 66 | 125 29 12 73| 122 209 | 146 3
3202023 | Choszczno 96 77 51 96 5 5 70 93| 181 | 117 1
3202033 | Drawno 11| 101 67| 111 28 5 85| 108 | 196 | 132 12
3202042 | Krzecin 113 67 67| 113 17 16 741 10| 197 | 134 4
3202053 | Pefczyce 98 54 54 98 24 5 57| 101| 179 | 124 23
3202063 | Recz 90 9| 45 90 22 5 64 87| 174| 111 3
3203013 | Czaplinek 167 | 101 90 | 167 48 5| 107 | 145| 238 | 122 2
3203023 | Drawsko 132 113 93| 132| 5| 5| 80| 97| 216 98| 4
Pomorskie
3203033 | Kalisz Pomorski 115 115 71| 115 34 5 89| 112| 200| 131 6
3203052 | Wierzchowo 149 | 125 90| 149 39 15| 115 134 | 234 | 131 2
3203063 | Ztocieniec 155| 108 | 106 | 155 26 5 99| 120| 239 | 114 0
3204023 | Goleniow 44 44 44 44 5 5 4 13| 128 66 1
3204033 | Maszewo 58 58 28 58 26 5 27 32| 142 79 14
3204043 | Nowogard 62 62 55 62 27 5 6 23| 147 82 1
3204052 | Osina 57 57 48 57 22 19 12 18| 142 78 1
3204062 | Przybiernéw 58 58 58 58 23 19 19 25| 142 50 7
3204073 | Stepnica 63 63 63 63 27 5 23 30| 147 59 24
3205012 | Brojce 93 72 72 93 15 14 3 53| 177 51 12
3205023 | Gryfice 90 88 88 90 5 5 19 51| 175 67 1
3205032 | Karnice 112 109 | 109 | 112 22 22 40 73| 196 58 0
3205043 | Ploty 79 79 79 79 21 5 19 40 | 163 63 2
3205072 | Rewal 115 115| 115 | 115 28 22 48 82| 199 59 1
3205083 | Trzebiatow 117 97 97 | 117 32 5 28 78 | 202 38 4
3206012 | Banie 49 46 46 49 20 20 21 511 129 75 19
3206023 | Cedynia 109 95 95| 109 62 5 81| 111 12| 134 26
3206033 | Chojna 85 71 71 85 38 5 57 87 9% | 110 2
3206043 | Gryfino 47 47 47 47 5 5 14 49| 126 72 1
3206053 | Mieszkowice 108 73 73| 108 50 5 68| 110 113| 133 2
3206063 | Moryn 104 86 86 | 104 53 5 76| 107 | 116| 130 9
3206072 | Stare Czarnowo 41 41 32 41 20 20 13 38| 125 62 14
3206083 | Trzcinsko-Zdréj 72 55 55 72 23 5| 44 75| 112 98 16
3206092 | Widuchowa 72 70 70 72 37| 24| 44 75 98 98 5
3207013 | Dziwndw 102 | 102 | 102 | 102 15 5 61 69| 186 53 16
3207023 | Golczewo 78 78 78 78 26 5 21 38| 162 65 16
3207033 | Kamien Pomorski 88 88 88 88 5 5 47 55| 172 63 2
3207043 | Miedzyzdroje 90 90 90 90 48 5 52 57| 175 20 1
3207052 | Swierzno 99 99 99 99 16 15 41 63| 184 64 8
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Czas dojazdu do (minuty)

Kod
TERC Nazwa gminy

gminy

Miasta >400 tys.
mieszkancow
Miasta >100 tys.
mieszkancow
Miasta >50 tys.
mieszkancow
Szczecina
Miasta powiatowego
Najblizszego miasta
Wezta autostrady/drogi
ekspresowej
Lotniska
Duzego lotniska
Terminalu promowego
Przystanku kolejowego

3207063 | Wolin 1
3208011 | Kolobrzeg 132 63| 63| 132| 5| 5| 48| 93| 217 1| 1
3208022 | Dygowo 135| 52| 52| 135] 19| 19| 50| 96| 220] 20| 1
3208033 | Goscino 14| 59| 59| 114 23| 5| 30| 75| 199| 24| 18
3208042 | Kolobrzeg 132| 63| 63| 132 10| 10| 48| 93] 217 1| 1
3208052 | Ryman 94| 59| 59| 94| 28] 20| 10| 55| 179| 42| 23
3208062 | Siemys 106| 75| 75| 106| 26| 24| 22| 67| 191| 26| 25
3208072 | Ustronie Morskie | 152 | 45| 45| 152| 22| 22| 67| 113| 237| 23| 3
3209012 | Bedzino 152 | 22| 22| 152| 22| 18| 67| 13| 224| 42| 0
3200022 | Biesiekierz 136| 18| 18| 136| 18| 18| 51| 96| 220| 58| 8
3209033 | Bobolice 190 | 42| 42| 193] 34| 5| 108| 153| 277| 103| 20
3209042 | Manowo 168| 17| 17| 168| 17| 17| 83| 129] 200] 79| 1
3209053 | Mielno 163| 20| 20| 163| 20| 5| 78| 123] 222] 52| 0
3209063 | Polanow 187| 68| 68| 219| 34| 5| 135| 171] 171] 129 17
3209073 | Sianow 168| 17| 17| 168 17| 5| 83| 129] 187 77| 6
3200082 | Swieszyno 155 | 14| 14| 155| 14| 14| 71| 116] 212| 71| 6
3210013 | Barlinek 86| 41| 41| 86| 36| 5| 45| 89| 167| 112| 35
3210022 | Boleszkowice 108| 65| 65| 108| 42| 13| 61| 111] 101| 134| 4
3210033 | Debno 94| 51| 51| 94| 28| 5| 46| 96| 102] 119| 9
3210043 | My8liborz 66| 32| 32| 66| 5| 5| 25| 68| 146| 91| 19
3210052 | Nowogrodek 68| 34| 34| e8| 17| 16| 26| 70| 148| 93| 33
Pomorski
3211012 | Dobra 25| 25| 25| 25| 24| 24| 23| 55| 116| 73| 13
(Szczecinska)
3211022 | Kotbaskowo 2| 2| 2| 22| 23| 23| 1] 32| 102] 55| 10
3211033 | Nowe Warpno 61 61 61 61 47 5 63 93| 154 | 111 46
3211043 | Police 33| 33| 33| 33| 5| 5| 44| 73| 141] 90| 19
3212012 | Bielice 48| 48| 47| 48] 19| 19| 15| 50| 128] 73| 27
3212022 | Kozielice 49| 46| 46| 49| 11| 11| 21| 52| 130] 75| 32
3212033 | Lipiany 68| 34| 34| 68| 17| 5| 26| 70| 148] 93| 33
3212042 | Przelewice 74| 56| 45| 74| 19| 19| 46| 76| 154| 99| 24
3212053 | Pyrzyce 56| 53| 38| 56| 5| 5| 28| 58| 136| 81| 29
3212062 | Warnice 62| 62| 19| 62| 19| 18| 35| 58| 146| 82| 18
3213011 | Dartowo 194| 46| 46| 198| 30| 5| 113| 158| 178] 105] 1
3213021 | Stawno 170 | 51| 39| 202| 5| 5| 118| 154| 154| 111| 1
3213032 | Dartowo 194| 46| 46| 198| 30| 10| 113| 158| 178] 105| 1
3213042 | Malechowo 184| 35| 35| 187| 16| 16| 102| 147| 169| 96| 7
3213052 | Postomino 160 | 71| 34| 222| 24| 19| 137| 154| 154| 130 12
3213062 | Sawno 170| 51| 39| 202 10| 10| 118| 154| 154| 111] 1
3214011 | Stargard 50| 59| 5| 59| 5| 5| 33| 55| 143] 80| 1
3214023 | Chociwel 76| 76| 38| 76| 38| 5| 46| 62| 160| 98| 2
3214033 | Dobrzany 93| 93| 45| 93| 38| 5| 65| 83| 178] 114| 8
3214042 | Dolice 81| 71| 36| 81| 25| 20| 53| 80| 162| 104| 2
3214053 | Insko 98| 98| 59| 98| 32| 5| 67| 84| 182] 119| 14
3214062 | Kobylanka 37| 37| 20| 37| 20| 20| 11| 34| 12| 58| 3
3214082 | Marianowo 78 78 28 78 28 17 48 66| 163 | 100 5
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Czas dojazdu do (minuty)

Kod
TERC Nazwa gminy

gminy

Miasta >400 tys.
mieszkancow
Miasta >100 tys.
mieszkancow
Miasta >50 tys.
mieszkancow
Szczecina
Miasta powiatowego
Najblizszego miasta
Wezta autostrady/drogi
ekspresowej
Lotniska
Duzego lotniska
Terminalu promowego
Przystanku kolejowego

3214092 | Stara Dabrowa 7
3214102 | Stargard 59 59 10 59 10 10 33 55| 143 80 1
3214113 | Suchan 73 73 28 73 23 5 47 70 | 157 94 1
3215011 | Szczecinek 211 75 75| 211 5 5| 133 | 168 | 198 | 137 1
3215023 | Barwice 178 75 75| 178 33 5| 101 | 139| 209 | 116 17
3215033 | Biaty Bor 173 59 59| 210 40 5| 125| 158 | 158 | 120 5
3215043 | Borne Sulinowo 195 | 106 98| 195 34 51 134 172 229 | 150 16
3215052 | Grzmigca 194 60 60| 194 37 16| 110 | 155| 193 | 121 1
3215062 | Szczecinek 211 75 75| 211 10 10| 133| 168 | 198 | 137 1
3216011 | Swidwin 121 81 81| 121 5 5 50 82| 206 65 5
3216022 | Brzezno 130 89 89| 130 14 13 58 91| 214 73 12
3216033 | Polczyn-Zdrdj 155 71 71| 155 34 5 77| 116 | 232 93 18
3216042 | Rabino 149 66 66 | 149 30 24 64| 109 | 233 79 3
3216052 | Stawoborze 113 60 60| 113 21 19 28 74| 198 44 18
3216062 | Swidwin 121 81 81| 121 10 10 50 82| 206 65 5
3217011 | Walcz 162 | 121 43| 163 5 51 128 | 141| 248 | 170 1
3217023 | Czlopa 150 83 57| 160 39 5 89| 157 | 240| 185 18
3217033 | Mirostawiec 133 | 124 72| 133 30 51 107 | 130 | 217 | 148 6
3217043 | Tuczno 159 98 57| 159 40 5| 105| 156 | 244 | 175 6
3217052 | Waltcz 162 | 121 43| 163 10 10| 128 | 141| 248 | 170 1
3218013 | Dobra 83 83 54 83 30 5 29 44| 168 | 104 17
3218023 | tobez 109 | 106 84| 109 5 5 52 69| 193 90 1
3218032 | Radowo Mate 93 93 79 93 16 16 36 54| 178 87 16
3218043 | Resko 92 92 86 92 30 5 27 53| 177 71 16
3218053 | Wegorzyno 102 | 102 64 | 102 21 5 72 88| 186 | 112 1
3261011 | Koszalin 153 5 5| 153 5 5 69| 114| 205 62 1
3262011 | Szczecin 5 5 5 5 5 5 22 51| 124 68 4
3263011 | Swinoujscie 104 | 104 | 104 | 104 5 5 65 71| 188 2 0
SREDNIA 110 67 56| 112 22 10 59 90| 177 88 9
MINIMUM 5 5 5 5 5 5 1 13 96 1 0
MAKSIMUM 211 125| 115| 222 62 24 | 137 172 277 | 185 46
MEDIANA 106 65 55| 106 22 5 52 84| 178 87 5

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Czas dojazdu z poszczeg6lnych gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego do wybranych miejsc (B) w 2019 r.

Czas dojazdu do (minuty)

Przejscia granicznego z

Wroctawia
Rzeszowa

s =
s ©
N B
@ N
)
= o

Biategostoku

Niemcami
Biatorusia

3201011 | Biatogard 409 | 269 | 431 | 352 | 515 | 559 | 485 | 478 | 365 | 250 | 122 | 374 | 529 | 591 | 568 | 581 | 300
3201022 | Biatogard 409 | 269 | 431 | 352 | 515 | 559 | 485 | 478 | 365 | 250 | 122 | 374 | 529 | 591 | 568 | 581 | 300
3201033 | Karlino 392 | 252 | 414 | 334 | 497 | 542 | 468 | 460 | 348 | 252 | 105 | 357 | 512 | 574 | 551 | 589 | 308
3201043 | Tychowo 386 | 271 | 460 | 381 | 492 | 589 | 456 | 507 | 344 | 218 | 151 | 404 | 558 | 610 | 546 | 550 | 268
3202012 | Bierzwnik 306 | 163 | 335 | 256 | 412 | 464 | 382 | 382 | 262 | 337 | 109 | 278 | 433 | 495 | 465 | 535 | 386
3202023 | Choszczno | 324 | 185 | 346 | 267 | 430 | 475 | 401 | 393 | 281 | 352 | 81| 290 | 444 | 507 | 484 | 553 | 402

3202033 | Drawno 340 | 197 | 369 | 290 | 446 | 498 | 417 | 416 | 297 | 326 | 96 | 313 | 467 | 530 | 500 | 569 | 375
3202042 | Krzecin 314 | 174 | 336 | 256 | 419 | 464 | 390 | 382 | 270 | 358 | 97 | 279 | 434 | 496 | 473 | 543 | 407
3202053 | Pelczyce 300 | 161 | 322 | 243 | 406 | 451 | 377 | 369 | 257 | 376 | 79 | 266 | 420 | 483 | 460 | 530 | 425
3202063 | Recz 345 | 203 | 367 | 288 | 451 | 496 | 422 | 414 | 302 | 334 | 74| 311 | 465 | 528 | 505 | 574 | 383
3203013 | Czaplinek | 361 | 210 | 426 | 336 | 467 | 555 | 438 | 473 | 318 | 253 | 151 | 370 | 524 | 585 | 521 | 585 | 303
3203023 | D'aWSKO | aq7 o5 | 421 | 341 | 502 | 549 | 473 | 467 | 353 | 289 | 116 | 364 | 519 | 581 | 556 | 620 | 338
Pomorskie
3203033 f,z:r'rfgrski 361 | 210 | 391 | 311 | 467 | 519 | 438 | 437 | 318 | 305 | 100 | 334 | 489 | 551 | 521 | 590 | 354

3203052 | Wierzchowo | 361 | 210 | 416 | 336 | 467 | 544 | 437 | 462 | 317 | 281 | 134 | 359 | 514 | 576 | 520 | 590 | 331
3203063 | Ztocieniec 378 | 226 | 432 | 353 | 483 | 561 | 454 | 479 | 334 | 279 | 139 | 376 | 530 | 593 | 537 | 607 | 328
3204023 | Goleniéw 315|176 | 338 | 258 | 421 | 466 | 392 | 384 | 272 | 335 | 28 | 281 | 436 | 498 | 475 | 545 | 391
3204033 | Maszewo 329 | 190 | 351 | 272 | 435|480 | 406 | 398 | 286 | 348 | 42| 295 | 449 | 511 | 489 | 558 | 404
3204043 | Nowogard 334|194 | 356 | 276 | 440 | 484 | 410 | 402 | 290 | 320 | 47 | 299 | 454 | 516 | 493 | 563 | 376
3204052 | Osina 329 | 189 | 351 | 272 | 435 | 479 | 405 | 397 | 285 | 328 | 42| 294 | 449 | 511 | 488 | 558 | 384
3204062 | Przybiernéw | 329 | 190 | 351 | 272 | 435 | 480 | 406 | 398 | 285 | 342 | 42| 294 | 449 | 511 | 488 | 558 | 398
3204073 | Stepnica 334 | 195|357 | 277 | 440 | 485 | 411 | 403 | 291 | 352 | 47 | 300 | 455 | 517 | 494 | 564 | 407

3205012 | Brojce 364 | 225 | 386 | 307 | 470 | 515 | 441 | 433 | 320 | 290 | 77 | 329 | 484 | 546 | 523 | 593 | 345
3205023 | Gryfice 362 | 222 | 384 | 304 | 467 | 512 | 438 | 430 | 318 | 305 | 75| 327 | 482 | 544 | 521 | 591 | 361
3205032 | Karnice 383 | 244 | 405 | 326 | 489 | 534 | 460 | 452 | 340 | 326 | 96 | 349 | 503 | 566 | 543 | 612 | 382
3205043 | Ploty 350 | 211 | 372 | 293 | 456 | 501 | 427 | 419 | 307 | 302 | 63 | 316 | 470 | 533 | 510 | 580 | 357
3205072 | Rewal 386 | 247 | 408 | 329 | 492 | 537 | 463 | 455 | 343 | 335 | 99 | 352 | 506 | 569 | 546 | 615 | 390
3205083 | Trzebiatow | 389 | 249 | 411 | 331 | 494 | 539 | 465 | 457 | 345 | 314 | 102 | 354 | 509 | 571 | 548 | 618 | 370
3206012 | Banie 285 | 145 | 307 | 227 | 390 | 435 | 361 | 353 | 241 | 373 | 29 | 250 | 405 | 467 | 444 | 514 | 424
3206023 | Cedynia 333 | 193 | 355 | 275 | 439 | 483 | 409 | 401 | 289 | 424 | 29 | 298 | 453 | 515 | 492 | 562 | 473
3206033 | Chojna 309 | 169 | 331 | 251 | 415 | 459 | 385 | 377 | 265 | 400 | 13 | 274 | 429 | 491 | 468 | 538 | 449
3206043 | Gryfino 300 | 161 | 322 | 243 | 406 | 451 | 377 | 369 | 256 | 371| 26 | 265 | 420 | 482 | 459 | 529 | 427
3206053 | Mieszkowice | 313 | 173 | 335 | 255 | 418 | 463 | 389 | 381 | 269 | 404 | 38 | 278 | 433 | 495 | 472 | 542 | 452
3206063 | Moryn 324 | 184 | 346 | 267 | 430 | 474 | 400 | 392 | 280 | 415 | 33 | 289 | 444 | 506 | 483 | 553 | 464
3206072 | Stare 299 | 160 | 321 | 242 | 405 | 450 | 376 | 368 | 255 | 360 | 25 | 264 | 419 | 481 | 458 | 528 | 415
Czarnowo
3206083 ;gzrg'jnsm' 293 | 154 | 315 | 236 | 399 | 444 | 370 | 362 | 250 | 384 | 29| 259 | 413 | 476 | 453 | 522 | 433

3206092 | Widuchowa | 308 | 168 | 330 | 251 | 414 | 459 | 384 | 377 | 264 | 396 | 15| 273 | 428 | 490 | 467 | 537 | 448
3207013 | Dziwnow 373|234 | 395 | 316 | 479 | 524 | 450 | 442 | 330 | 353 | 86 | 339 | 493 | 555 | 533 | 602 | 409
3207023 | Golczewo 349 1 210 | 371 | 292 | 455 | 500 | 426 | 418 | 306 | 319 | 62 | 314 | 469 | 531 | 509 | 578 | 375
3207033 gﬁmfrgki 359 | 220 | 382 | 302 | 465 | 510 | 436 | 428 | 316 | 343 | 72| 325 | 479 | 542 | 519 | 589 | 399
3207043 | Miedzyzdroje | 362 | 222 | 384 | 305 | 468 | 513 | 438 | 431 | 318 | 372 | 75| 327 | 482 | 544 | 521 | 591 | 427
3207052 | Swierzno 3711231393 | 313 | 476 | 521 | 447 | 439 | 327 | 327 | 84 | 336 | 491 | 553 | 530 | 600 | 383
3207063 | Wolin 344 1204 | 366 | 287 | 450 | 494 | 420 | 413 | 300 | 354 | 57 | 309 | 464 | 526 | 503 | 573 | 409
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Czas dojazdu do (minuty)

Przejscia granicznego z

Wroctawia
Rzeszowa
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Biategostoku

Niemcami
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3208011 | Kotobrzeg 404 | 264 | 426 | 346 | 510 | 554 | 480 | 472 | 360 | 281 | 117 | 369 | 524 | 586 | 563 | 618 | 336
3208022 | Dygowo 407 | 267 | 429 | 349 | 512 | 557 | 483 | 475 | 363 | 269 | 120 | 372 | 527 | 589 | 566 | 607 | 325
3208033 | Goscino 386 | 246 | 408 | 328 | 492 | 536 | 462 | 454 | 342 | 276 | 99 | 351 | 506 | 568 | 545 | 613 | 332
3208042 | Kotobrzeg 404 | 264 | 426 | 346 | 510 | 554 | 480 | 472 | 360 | 281 | 117 | 369 | 524 | 586 | 563 | 618 | 336

3208052 | Ryman 366 | 226 | 388 | 308 | 472 | 516 | 442 | 434 | 322 | 277 | 79 | 331 | 486 | 548 | 525 | 595 | 332
3208062 | Siemysl 378 | 238 | 400 | 321 | 484 | 528 | 454 | 447 | 334 | 293 | 91| 343 | 498 | 560 | 537 | 607 | 348
3208072 kj/lsétrr:lzf 424 | 284 | 446 | 366 | 529 | 574 | 500 | 492 | 380 | 263 | 137 | 389 | 544 | 606 | 583 | 600 | 318

3209012 | Bedzino 420 | 284 | 446 | 366 | 526 | 574 | 490 | 492 | 378 | 239 | 137 | 389 | 544 | 606 | 579 | 576 | 295
3209022 | Biesiekierz | 407 | 268 | 429 | 350 | 513 | 558 | 484 | 476 | 363 | 236 | 120 | 372 | 527 | 589 | 566 | 573 | 291
3209033 | Bobolice 358 | 255 | 470 | 381 | 464 | 586 | 429 | 504 | 316 | 190 | 177 | 429 | 559 | 582 | 518 | 522 | 240
3209042 | Manowo 383 | 280 | 462 | 382 | 489 | 590 | 454 | 508 | 341 | 215 | 152 | 405 | 560 | 607 | 543 | 547 | 265

3209053 | Mielno 418 | 294 | 456 | 377 | 524 | 585 | 489 | 503 | 376 | 237 | 147 | 399 | 554 | 616 | 578 | 574 | 293
3209063 | Polanéw 372|301 | 484 | 427 | 478 | 599 | 442 | 517 | 330 | 187 | 204 | 456 | 572 | 595 | 531 | 518 | 236
3209073 | Siandw 400 | 300 | 462 | 382 | 506 | 590 | 470 | 508 | 358 | 202 | 152 | 405 | 560 | 622 | 559 | 540 | 258

3209082 | Swieszyno | 395 | 287 | 449 | 370 | 501 | 577 | 466 | 495 | 353 | 227 | 140 | 392 | 547 | 609 | 555 | 559 | 277
3210013 | Barlinek 288 | 148 | 310 | 231 | 394 | 439 | 364 | 357 | 244 | 376 | 67 | 253 | 408 | 470 | 447 | 517 | 424

3210022 EO'eSka’ViC 305 | 166 | 327 | 248 | 411 | 456 | 382 | 374 | 261 | 396 | 26 | 270 | 425 | 487 | 464 | 534 | 445

3210033 | Debro 290 | 151 | 312 | 233 | 396 | 441 | 367 | 359 | 247 | 382 | 27 | 256 | 410 | 473 | 450 | 520 | 430

3210043 | Mysliborz | 270 | 131 | 292 | 213 | 376 | 421 | 347 | 339 | 227 | 362 | 46 | 236 | 390 | 453 | 430 | 500 | 410

3210052 'F‘,‘gm?:;f’ek 272|133 | 294 | 215 | 378 | 423 | 349 | 341 | 229 | 363 | 48 | 238 | 392 | 454 | 432 | 501 | 412
Dobra

3211012 | (Szczecinska | 319 | 180 | 341 | 262 | 425 | 470 | 395 | 388 | 275 | 377 | 7| 284 | 439 | 501 | 478 | 548 | 432

)
3211022 | Kotbaskowo | 296 | 157 | 318 | 239 | 402 | 447 | 373 | 365 | 253 | 354 | 2| 262 | 416 | 479 | 456 | 525 | 410

3211033 mfno 359 | 219 | 381 | 301 | 464 | 509 | 435 | 427 | 315 | 415 | 45| 324 | 479 | 541 | 518 | 588 | 471
3211043 | Police 340 | 200 | 362 | 282 | 445 | 490 | 416 | 408 | 296 | 394 | 32 | 305 | 460 | 522 | 499 | 569 | 450
3212012 | Bielice 301 | 161 | 323 | 244 | 407 | 452 | 377 | 370 | 257 | 372 | 28 | 266 | 421 | 483 | 460 | 530 | 427
3212022 | Kozielice | 285 | 145 | 307 | 227 | 390 | 435 | 361 | 353 | 241 | 373 | 30| 250 | 405 | 467 | 444 | 514 | 425
3212033 | Lipiany 272|133 | 294 | 215 | 378 | 423 | 349 | 341 | 229 | 363 | 48 | 237 | 392 | 454 | 432 | 501 | 412
3212042 | Przelewice | 294 | 154 | 316 | 237 | 400 | 444 | 370 | 363 | 250 | 385 | 54 | 259 | 414 | 476 | 453 | 523 | 434
3212053 | Pyrzyce 201 | 152 | 313 | 234 | 397 | 442 | 368 | 360 | 248 | 380 | 36 | 257 | 411 | 474 | 451 | 521 | 431

3212062 | Warnice 310 | 171332 | 253 | 416 | 461 | 387 | 379 | 267 | 380 | 46 | 276 | 430 | 492 | 470 | 539 | 432
3213011 | Dartowo 391330 | 491 [ 412 | 497 | 618 | 461 | 536 | 349 | 194 | 182 | 434 | 589 | 614 | 550 | 531 | 249
3213021 | Stawno 367 | 328 | 479 | 416 | 473 | 595 | 437 | 513 | 325 | 170 | 187 | 439 | 568 | 590 | 527 | 507 | 225
3213032 | Dartowo 391330 | 491 [ 412 | 497 | 618 | 461 | 536 | 349 | 194 | 182 | 434 | 589 | 614 | 550 | 531 | 249
3213042 | Malechowo | 381 | 319 | 480 | 401 | 487 | 609 | 452 | 527 | 339 | 184 | 171 | 424 | 578 | 605 | 541 | 521 | 240
3213052 | Postomino | 367 | 353 | 478 | 436 | 473 | 594 | 437 | 512 | 324 | 169 | 207 | 459 | 567 | 590 | 526 | 507 | 225
3213062 | Stawno 367 | 328 | 479 | 416 | 473 | 595 | 437 | 513 | 325 | 170 | 187 | 439 | 568 | 590 | 527 | 507 | 225
3214011 | Stargard 329 | 190 | 351 | 272 | 435|480 | 405 | 398 | 285 | 375 | 43 | 294 | 449 | 511 | 488 | 558 | 425
3214023 | Chociwel 3471208 | 370 | 290 | 453 | 498 | 424 | 416 | 304 | 342 | 60 | 313 | 468 | 530 | 507 | 577 | 391
3214033 | Dobrzany 349|210 | 371 | 292 | 455 | 500 | 426 | 418 | 306 | 351 | 78| 315 | 469 | 532 | 509 | 579 | 401
3214042 | Dolice 309 | 170 | 332 | 252 | 415 | 460 | 386 | 378 | 266 | 366 | 62 | 275 | 430 | 492 | 469 | 539 | 415
3214053 | Insko 368 | 229 | 390 | 311 | 474 | 519 | 445 | 437 | 325 | 320 | 82 | 333 | 488 | 550 | 528 | 597 | 369
3214062 | Kobylanka 309 | 169 | 331 | 252 | 415 | 460 | 385 | 378 | 265 | 356 | 22 | 274 | 429 | 491 | 468 | 538 | 412
3214082 | Marianowo | 350 | 210 | 372 | 293 | 456 | 500 | 426 | 419 | 306 | 364 | 63 | 315|470 | 532 | 509 | 579 | 413
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3214092 Daprowa 331 192 | 353 | 274 | 437 | 482 | 408 | 400 | 288 | 365 | 44 | 297 | 451 | 513 | 491 | 560 | 419
3214102 | Stargard 329 | 190 | 351 | 272 | 435|480 | 405 | 398 | 285 | 375 | 43| 294 | 449 | 511 | 488 | 558 | 425
3214113 | Suchan 330 | 190 | 352 | 273 | 436 | 481 | 406 | 399 | 286 | 347 | 57 | 295 | 450 | 512 | 489 | 559 | 397

3215011 | Szczecinek | 352 | 223 | 446 | 349 | 458 | 574 | 423 | 492 | 310 | 213 | 195 | 413 | 544 | 576 | 512 | 544 | 263
3215023 | Barwice 384 | 239 | 455 | 365 | 490 | 584 | 455 | 502 | 342 | 224 | 163 | 399 | 553 | 608 | 544 | 556 | 274
3215033 | Biaty Bor 341 | 253 | 453 | 379 | 447 | 569 | 411 | 487 | 299 | 173 | 194 | 443 | 542 | 564 | 501 | 504 | 223
3215043 gﬁlrirr]gwo 368 | 227 | 450 | 353 | 474 | 579 | 438 | 497 | 326 | 244 | 179 | 398 | 548 | 591 | 527 | 575 | 294
3215052 | Grzmigca 376 | 255 | 471 | 381 | 482 | 600 | 447 | 518 | 334 | 208 | 178 | 414 | 569 | 600 | 536 | 540 | 258
3215062 | Szczecinek | 352 | 223 | 446 | 349 | 458 | 574 | 423 | 492 | 310 | 213 | 195 | 413 | 544 | 576 | 512 | 544 | 263
3216011 | Swidwin 393 | 253 | 415 | 335 | 499 | 543 | 469 | 461 | 349 | 280 | 106 | 358 | 513 | 575 | 552 | 611 | 329

3216022 | Brzezno 401 | 262 | 423 | 344 | 507 | 552 | 478 | 470 | 358 | 288 | 114 | 367 | 521 | 584 | 561 | 619 | 337

3216033 ;g:gfy” 307 | 245 | 448 | 369 | 502 | 577 | 473 | 495 | 353 | 248 | 139 | 392 | 546 | 609 | 556 | 579 | 297
3216042 | Rabino 410 | 268 | 442 | 363 | 525 | 571 | 491 | 489 | 376 | 253 | 133 | 385 | 540 | 602 | 578 | 584 | 303

3216052 | Stawoborze | 385 | 245 | 407 | 327 | 490 | 535 | 461 | 453 | 341 | 273 | 98 | 350 | 505 | 567 | 544 | 604 | 322
3216062 | Swidwin 393 | 253 | 415 | 335 | 499 | 543 | 469 | 461 | 349 | 280 | 106 | 358 | 513 | 575 | 552 | 611 | 329

3217011 | Walcz 313 162 | 385 | 288 | 419 | 514 | 390 | 432 | 270 | 270 | 148 | 333 | 483 | 537 | 473 | 542 | 319
3217023 | Cztopa 302 | 150 | 351 | 272 | 408 | 480 | 379 | 398 | 259 | 297 | 140 | 295 | 449 | 512 | 462 | 531 | 346
3217033 | Mirostawiec | 344 | 192 | 393 | 314 | 450 | 522 | 420 | 440 | 300 | 287 | 117 | 336 | 491 | 553 | 503 | 573 | 337
3217043 | Tuczno 317 | 166 | 367 | 287 | 423 | 495 | 394 | 413 | 274 | 298 | 144 | 310 | 465 | 527 | 477 | 546 | 346
3217052 | Walcz 313 | 162 | 385 | 288 | 419 | 514 | 390 | 432 | 270 | 270 | 148 | 333 | 483 | 537 | 473 | 542 | 319
3218013 | Dobra 355 | 215 | 377 | 298 | 461 | 505 | 431 | 423 | 311 | 335 | 68 | 320 | 475 | 537 | 514 | 584 | 385
3218023 | tobez 380 | 241 | 402 | 323 | 486 | 531 | 457 | 449 | 337 | 305 | 93 | 346 | 500 | 562 | 540 | 609 | 354
3218032 EZ?;WO 364 | 225 | 387 | 307 | 470 | 515 | 441 | 433 | 321 | 320 | 78 | 330 | 485 | 547 | 524 | 594 | 370
3218043 | Resko 364 | 224 | 386 | 307 | 470 | 514 | 440 | 432 | 320 | 308 | 77 | 329 | 484 | 546 | 523 | 593 | 357

3218053 | Wegorzyno | 373 | 234 | 396 | 316 | 479 | 524 | 450 | 442 | 330 | 319 | 86 | 339 | 494 | 556 | 533 | 603 | 368
3261011 | Koszalin 400 | 285 | 447 | 367 | 506 | 575 | 471 | 493 | 358 | 221 | 138 | 390 | 545 | 607 | 560 | 558 | 276
3262011 | Szczecin 317 | 178 | 339 | 260 | 423 | 468 | 394 | 386 | 274 | 372 | 22 | 283 | 437 | 500 | 477 | 547 | 428
3263011 | Swinoujécie | 375 | 236 | 397 | 318 | 481 | 526 | 452 | 444 | 332 [ 385 | 88 | 341 | 495 | 558 | 535 | 605 | 441

SREDNIA 351|218 | 387 | 308 | 456 | 515 | 426 | 433 | 307 | 308 | 93 | 333 | 485 | 543 | 510 | 562 | 360
MINIMUM 270 | 1311292 | 213 | 376 | 421 | 347 | 339 | 227 | 169 | 2| 236 | 390 | 453 | 430 | 500 | 223
MAKSIMUM 424 | 353 | 491 | 436 | 529 | 618 | 500 | 536 | 380 | 424 | 207 | 459 | 589 | 622 | 583 | 620 | 473
MEDIANA 355 | 215 385 | 305 | 461 | 514 | 429 | 432 | 311 | 320 | 86 | 329 | 483 | 544 | 514 | 559 | 370

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wartosci wskaznikow syntetycznych dostepnosci drogowej dla gmin wojewddztwa zachodniopomorskiego
w2019r.

Kod TERC N : Indeks syntetyczny [ELE) syntetyczn_y " Sumaryczny
gminy azwa gminy — perspektywa poziomu zycia persp_ektywa atr.akcr.yjnoscl indeks
inwestycyjnej syntetyczny
3201011 | Biatogard 69 115 92
3201022 | Biatogard 72 116 94
3201033 | Karlino 67 107 87
3201043 | Tychowo 85 129 107
3202012 | Bierzwnik 78 117 98
3202023 | Choszczno 62 104 83
3202033 | Drawno 78 120 99
3202042 | Krzecin 72 112 92
3202053 | Pelczyce 66 102 84
3202063 | Recz 67 105 86
3203013 | Czaplinek 101 146 123
3203023 | Drawsko Pomorskie 79 130 104
3203033 | Kalisz Pomorski 83 126 104
3203052 | Wierzchowo 98 145 122
3203063 | Ztocieniec 93 143 118
3204023 | Goleniow 41 71 56
3204033 | Maszewo 53 84 69
3204043 | Nowogard 56 86 71
3204052 | Osina 55 83 69
3204062 | Przybiernéw 56 85 70
3204073 | Stepnica 58 89 73
3205012 | Brojce 64 99 81
3205023 | Gryfice 62 102 82
3205032 | Karnice 80 121 101
3205043 | Pioty 62 97 80
3205072 | Rewal 85 126 105
3205083 | Trzebiatow 80 120 100
3206012 | Banie 50 76 63
3206023 | Cedynia 84 116 100
3206033 | Chojna 65 95 80
3206043 | Gryfino 43 73 58
3206053 | Mieszkowice 76 107 91
3206063 | Moryn 79 111 95
3206072 | Stare Czarnowo 47 72 60
3206083 | Trzcinsko-Zdrdj 55 85 70
3206092 | Widuchowa 65 91 78
3207013 | Dziwndéw 73 116 95
3207023 | Golczewo 64 98 81
3207033 | Kamien Pomorski 63 104 84
3207043 | Miedzyzdroje 78 112 95
3207052 | Swierzno 73 113 93
3207063 | Wolin 64 96 80
3208011 | Kotobrzeg 71 116 93
3208022 | Dygowo 77 119 98
3208033 | Goscino 70 109 89
3208042 | Kotobrzeg 73 117 95
3208052 | Ryman 67 100 83
3208062 | Siemysl 74 109 92
3208072 | Ustronie Morskie 83 127 105
3209012 | Bedzino 78 121 99
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Kod TERC N " Indeks syntetyczny LEELE syntetyczn'y s Sumaryczny
. azwa gminy . . . —perspektywa atrakcyjnosci indeks
gminy - perspektywa poziomu zycia inwestycyjnej syntetyczny
3209022 | Biesiekierz 72 112 92
3209033 | Bobolice 94 143 119
3209042 | Manowo 78 122 100
3209053 | Mielno 78 124 101
3209063 | Polanéw 96 145 120
3209073 | Siandw 75 120 98
3209082 | Swieszyno 74 118 96
3210013 | Barlinek 63 94 78
3210022 | Boleszkowice 72 101 87
3210033 | Debno 59 89 74
3210043 | Myslib6rz 45 76 60
3210052 | Nowogrédek Pomorski 51 79 65
3211012 | Dobra (Szczecinska) 46 70 58
3211022 | Kotbaskowo 40 61 51
3211033 | Nowe Warpno 69 102 86
3211043 | Police 43 78 61
3212012 | Bielice 50 77 64
3212022 | Kozielice 46 75 60
3212033 | Lipiany 49 79 64
3212042 | Przelewice 59 90 74
3212053 | Pyrzyce 45 77 61
3212062 | Warnice 54 84 69
3213011 | Dartowo 91 139 115
3213021 | Stawno 77 127 102
3213032 | Dartowo 92 139 115
3213042 | Malechowo 83 129 106
3213052 | Postomino 89 136 112
3213062 | Stawno 80 128 104
3214011 | Stargard 46 80 63
3214023 | Chociwel 66 99 82
3214033 | Dobrzany 74 110 92
3214042 | Dolice 64 96 80
3214053 | Insko 75 114 95
3214062 | Kobylanka 45 70 58
3214082 | Marianowo 65 99 82
3214092 | Stara Dabrowa 54 84 69
3214102 | Stargard 49 82 65
3214113 | Suchan 59 93 76
3215011 | Szczecinek 91 145 118
3215023 | Barwice 93 141 117
3215033 | Bialy Bor 91 134 112
3215043 | Borne Sulinowo 104 156 130
3215052 | Grzmigca 97 143 120
3215062 | Szczecinek 93 146 120
3216011 | Swidwin 71 117 94
3216022 | Brzezno 80 125 103
3216033 | Potczyn-Zdr¢j 89 135 112
3216042 | Rabino 88 132 110
3216052 | Stawoborze 71 109 90
3216062 | Swidwin 73 118 96
3217011 | Watcz 84 136 110
3217023 | Cztopa 89 132 110
3217033 | Mirostawiec 88 134 111

140




E Bl Rzeczpospolita  Unia Europejska SR

Europejskie - Polska Fundusz Spéjnosci RIS

Pomoc Techniczna

Kod TERC N " Indeks syntetyczny LEELE syntetyczn'y s Sumaryczny
. azwa gminy " . . —perspektywa atrakcyjnosci indeks

gminy - perspektywa poziomu zycia inwestycyjnej syntetyczny
3217043 | Tuczno 93 138 116
3217052 | Watcz 86 137 112
3218013 | Dobra 66 101 84
3218023 | Lobez 70 116 93
3218032 | Radowo Mate 69 107 88
3218043 | Resko 4l 108 89
3218053 | Wegorzyno 73 116 95
3261011 | Koszalin 67 112 90
3262011 | Szczecin 31 59 45
3263011 | Swinoujécie 71 116 93
SREDNIA 70 109 90
MINIMUM 31 59 45
MAKSIMUM 104 156 130
MEDIANA 7 112 92

Zrédto: opracowanie wiasne.

141



