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ABSTRACT: The development of modern regions is conditioned in many ways. It is connected in large part
(especially of post-socialist countries) with the process of globalization of the economy and metropolization
of space. Generally it is assumed that there is a clear relationship between the level of economic develop-
ment, and the quality of transport infrastructure and transport activities irrespective of the scale. As a result
of processes related to metropolization it is form a new type of relationship between large, rapidly growing
urban centers and the surrounding region of them. While the big cities can develop regardless of strong
relationships with the immediate hinterland, the functioning of the region and the evolution of regional
development without interaction with the central hub is impossible. Example of Szczecin is rather complex
due to its location near the Polish-German border, and in the close vicinity of the well developed Nordic
countries. This affects both positively and negatively on the development of the Szczecin and its position
in the wider region. By Szczecin run the important transport routes leading through the region. The city
itself is a hub of national and European level. The approach presented in article consists in identifying links
between the road transport network and guidelines for the development of areas of varying transportation
accessibility to Szczecin. In the analysis the employment in the basic sectors of the economy and the results
of modeling of commuting was used.
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Wspolczesne procesy urbanizacyjne doprowadzily do tego, ze wzrosta rola duzych
miast jako inkubatoréw rozwoju. W dobie globalizacji obserwujemy swoisty wyscig
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duzych miast, ktére chca dotaczy¢ do sieci miast §wiatowych. Procesy zachodzace
w $wiatowej przestrzeni zagospodarowanej wplywaja réwniez na sytuacje miast w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej. Jednym z najwazniejszych proceséw towarzyszacych
wspdlczesnemu modelowi rozwoju jest proces metropolizacji przestrzeni. Wiekszo$¢
wielkich miast krajéw wysoko rozwinietych i niektdre z wielkich miast krajow rozwi-
jajacych sie staly sie osrodkami rozwoju nowoczesnej, wysoko wydajnej gospodarki
o dominacji ustug (naukowych, doradczych, finansowych, publikacyjnych, medialnych).
Mieszcza sie w nich siedziby zarzadéw globalnych korporacji, rodza sie innowacje
technologiczne, nowe wzorce kulturowe, style zycia i wartosci. Miasta te sa réwniez
miejscami dobrze skomunikowanymi ze §wiatem, przyciagajacymi inwestoréw, tury-
stow i migrantéw. Na ich terenie realizowane sa liczne kontakty zwiazane z wymiana
débr, kapitalu i mysli technicznej. Wymiana ta dokonuje sie gléwnie za pomoca $wia-
towej sieci metropolitalnej, co powoduje, Ze jest ona znacznie bardziej intensywna
miedzy poszczegdlnymi oérodkami metropolitalnymi, niz miedzy nimi a ich zapleczem
regionalnym.

Rozwdj wspodlczesnych regionéw jest wielorako uwarunkowany. Wigze sie on
w znacznej mierze (zwlaszcza w krajach postsocjalistycznych) z procesem globalizacji
gospodarki oraz metropolizacji. Metropolie stanowia najbardziej sprzyjajace rozwo-
jowi §rodowisko gospodarcze, spoteczne, technologiczne i instytucjonalne. Znacza-
cy rozwdj regionu jest niemozliwy bez silnego obszaru metropolitalnego. Pomimo
istnienia intensywnych kontaktéw metropolii miedzy soba, z pominigciem zaplecza
regionalnego, obserwuje sie zwiekszanie bezposredniego oddzialywania duzych miast
na tereny przylegle okreslane jako miejski obszar funkcjonalny. Zasieg tego obszaru
wyznaczany jest przez rozlewanie sie miasta (urban sprawl), zaréwno form zabudowy,
jak i miejskiego stylu zycia, oraz rosnacy zakres dojazdéw do pracy w centrach miast.
Zjawiska te wskazuja na coraz mniej wyrazny podzial struktur osadniczych na miasto
i wies, poniewaz rozwo6j obszaréw wiejskich, zwlaszcza w sasiedztwie duzych osrodkow
miejskich, nie ogranicza si¢ jedynie do funkgji rolniczej.

W Polsce méwi sig o metropoliach, réznicujac ich liczbe w zaleznosci od przyjetej
definicji. Na uzytek krajowy wielu autoréw wymienia dziewigeé obszaréw metro-
politalnych, wsréd ktérych znajduje sie réwniez Szczecin (Kaczmarek, Kaczmarek,
Bul 2011).

Przedstawione w artykule podejscie polega na wskazaniu na przykladzie Szczecina
powiagzan pomiedzy siecia transportu drogowego a kierunkami rozwoju obszaréw
o zréznicowanej dostepnoséci komunikacyjnej wzgledem centrum rozwoju. W analizie
uwzgledniono zatrudnienie w podstawowych dziatach gospodarki oraz wymodelowane
dojazdy do pracy.

Do zobrazowania relacji przestrzennych w obszarze wojewddztwa zachodniopo-
morskiego wykorzystano wyniki modelowania ruchéw do pracy oraz podrézy w ce-
lach turystycznych (model posrednich mozliwosci), otrzymujac wiezbe ruchu oraz
obciazenie sieci.
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Kroétka charakterystyka polozenia Szczecina

Rejon Szczecina charakteryzuje sie szczegélnymi cechami przestrzennymi wynika-
jacymi z polozenia miasta u uj$cia Odry i w poblizu granicy polsko-niemieckiej oraz
w bliskim sasiedztwie dobrze rozwinietych krajéw skandynawskich, a réwnoczeénie
na obrzezu regionu. Fakt ten wplywa zaréwno pozytywnie, jak i negatywnie na rozwoj
samego Szczecina i jego pozycje w szeroko rozumianym regionie. Ujécie rzeki stwarza
dogodne warunki dla rozwoju portu i zeglugi §rédladowej, rownocze$nie za$ naturalne
i historyczne przeszkody utrudniaja rozwdj miasta (rzeka, obszary chronione, granica
panstwa). Poniewaz rezerwy dalszego rozwoju Szczecina na lewym brzegu Odry sa
niewystarczajace, poszukuje sie nowych terenéw ekspansji osadniczej i gospodarczej
tego osrodka (Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego 2010).
Przez Szczecin przebiegaja wazne szlaki transportowe regionu, a samo miasto stanowi
wezel komunikacyjny o znaczeniu krajowym i europejskim. Przecinaja sie tu krajowe
i miedzynarodowe szlaki transportowe w ukladzie wsch6d—zachdd i péinoc—potudnie.
Sie¢ drég krajowych przebiegajaca przez wojew6dztwo opiera sie na drogach numer 3
(E65), A-6,6 (E28),10,11, 13,20, 22,23, 25,26 i 31. Sie¢ transportowa jest najbardziej
zageszczona w pasie przygranicznym. Przebiegajaca przez obszar wojewddztwa siec
drog wojewddzkich taczy ze soba podstawowe o$rodki gospodarcze i administracyjne.

W polskim systemie transportowym gléwne funkcje tranzytowe ograniczaja sie do
obslugi kierunku wsch6d—zachdd. Inny, naturalny dla Polski kierunek, péinoc—potu-
dnie, jest slabiej reprezentowany przez istniejaca infrastrukture transportowa.

Gospodarka regionu

W wojewddztwie zachodniopomorskim waznym czynnikiem warunkujacym lo-
kalizacje réznych funkcji w przestrzeni jest polozenie geograficzne. Gospodarke
wojewodztwa cechuje znaczne zréznicowanie przestrzenne i funkcjonalne. Potencjat
gospodarczy sytuuje sie zasadniczo w dwdch obszarach — w aglomeracji szczecinskiej
i na koszaliniskim obszarze weztowym. Gléwny obszar gospodarczy stanowi aglomera-
cja szczecinska ze Szczecinem — jako o$rodkiem centralnym — oraz Policami, Gryfinem,
Stargardem Szczecifiskim, Goleniowem i powiazanym z nimi funkcjonalnie Swinouj-
$ciem. Na tym obszarze zlokalizowanych jest okofo 50% podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w rejestrze REGON. Rozwijaja sie tu gospodarka morska, przemyst
i ustugi. Przygraniczne polozenie aglomeracji stwarza warunki do rozwoju obstugi
ruchu tranzytowego towaréw i oséb oraz infrastruktury granicznej.

W koszalinskim obszarze wezlowym podstawe rozwoju gospodarczego tworzy funk-
cja administracyjna, ustugowa i przemystowa. W pasie gmin nadmorskich dominuje
sezonowa funkcja turystyczna i uzdrowiskowa oraz lokalna gospodarka morska (Sejmik
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego 2005).
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W pasie pojezierzy (powiaty lezace na potudniu i potudniowym wschodzie woje-
wodztwa) ze wzgledu na walory przyrodnicze i wystepujace surowce lokalne moga
sie rozwija¢ male i $rednie przedsiebiorstwa turystyczne i przetwércze. Srodkowa
iwschodnia cze$¢ wojewddztwa to obszary o przewazajacej funkcji rolniczej z przemy-
stem rolno-spozywczym. Warunki glebowe i klimatyczne sprzyjaja rozwojowi rolnic-
twa (najlepsze gleby znajduja sie w powiatach pyrzyckim, gryfinskim i mysliborskim),
jednak z powodu restrukturyzacji gospodarki rolnej oraz braku czynnikéw rozwoju
i lokalnych centréw wzrostu sa to w wiekszosci obszary dotkniete stagnacja.

W strukturze gospodarki wewnatrz regionu dominuja przedsiebiorstwa z sektora
handlu i ustug oraz posrednictwa finansowego i ustug okolobiznesowych. Niewielki
udzial maja przedsiebiorstwa transportowe (w tym zwiazane z gospodarka morska)
oraz firmy polowowe i przetwérstwa rybnego. Brak wystarczajacej liczby obiektow
hotelowych i gastronomicznych.

Na obszarze wojewddztwa zachodniopomorskiego zlokalizowane sa trzy specjal-
ne strefy ekonomiczne: Stupska, Pomorska oraz Kostrzynsko-Stubicka. Obszar stref
obejmuje takie miasta, jak: Police, Goleniéw, Gryfino i Karlino (KSSSE), Koszalin,
Szczecinek i Walcz (Stupska SSE) oraz Stargard Szczecinski i Szczecin (PSSE). Na
obszarze Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej dominuje przemysk:
chemiczny, mechaniczny, wiékienniczy, drzewny, papierniczy, maszynowy, budowlany
oraz spozywczy. Na terenie SSSE reprezentowane sa takie branze, jak: przetwérstwo
tworzyw sztucznych, przetwdrstwo rybne, motoryzacja, przetwérstwo drzewne, ustugi
transportowo-logistyczne oraz magazynowe. Dzialalnos¢ Pomorskiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej skupia sie gléwnie na realizacji programéw rozwojowych i innowacyj-
nych finansowanych z funduszy strukturalnych UE.

Obszary znajdujace sie w procesie integracji z duzymi osrodkami o randze me-
tropolitalnej lub regionalnej usytuowane sa w wojewddztwie zachodniopomorskim
W przewazajacej mierze na obszarze aglomeracji szczecinskiej oraz w bezposrednim
sasiedztwie Koszalina i Kolobrzegu. Wnetrze regionu to obszary zagrozone peryfery-
zacja (Kaczmarek, Kaczmarek, Bul 2011). Wspélczesne trendy rozwojowe dowodza,
ze metropolie sa w stanie rozwija¢ si¢ bez powiazan z bezposrednim regionalnym
otoczeniem, podczas gdy region ulega bez nich stagnacji. Powoduje to polaryzacje
rozwoju, czyli stale ekonomiczne wzmacnianie osrodka centralnego, rozwoj strefy
bliskiego otoczenia (obszaru metropolitalnego), a przy tym ostabienie, marginalizacje
dalszego zaplecza regionalnego, zwlaszcza jesli jest to region z jednym znaczacym
centrum rozwoju zlokalizowanym na obrzezu, nieposiadajacy istotnych wezléw sieci
osadniczej poza obszarem rdzeniowym.

Aglomeracja szczecinska

Monocentryczny obszar aglomeracji szczecinskiej, uksztattowany wokét stolicy wo-
jewddztwa zachodniopomorskiego — Szczecina, jest najwiekszym tego typu obszarem
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na péinocnym zachodzie Polski. Istnieje wiele definicji obszaru aglomeracji szcze-
cinskiej — réznie ujmuja one jej sklad i granice. W prezentowanym artykule przyjeto
definicje za Swianiewiczem (Swianiewicz, Klimska 2005) (rysunek 1).
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Rys. 1. Aglomeracja szczecinska wedlug Swianiewicza

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/8/80/Aglomeracja.Szcze-
cinska.JPG

Dla scharakteryzowania potencjatu aglomeracji na tle wojewodztwa przedstawiono
wartosci wybranych charakterystyk obrazujacych zmiany na rynku pracy, warunki
zycia oraz rozwdj gospodarczy (tabela 2). Szczecin stanowi centrum aglomeracji
i dysponuje najwiekszym potencjalem rozwojowym. Struktura branzowa gospodarki
Szczecina uksztaltowata si¢ pod wplywem przeksztalcen wlasnosciowych zwiazanych
z transformacja ustrojowa. Przeobrazenia w gospodarce miasta nie zostaly catkowicie
zakoniczone i nadal wplywaja negatywnie na stabilizacje proceséw rozwojowych (upad-
fos¢ Szczecinskiej Wytwérni Wédek Polmos, trudna sytuacja Z.Ch. Police i Zespotu
Elektrowni Dolna Odra, silnie zwiazanych z rynkiem pracy Szczecina). W wyniku tych
proceséw obnizyla sie ranga tradycyjnych gatezi gospodarki stanowiacych podstawe
bytu i bedacych wyznacznikiem konkurencyjnosci miasta. Gospodarka miasta charak-
teryzuje sie przewaga sektora ustug, obejmujacego ok. 80% ogdtu podmiotéw, stabilnym
poziomem budownictwa (11,3%) i mniejszym niz dotychczas znaczeniem przemystu
(8,7%) (Aktualizacja strategii... 2011). Szczecin jest réwniez centrum edukacyjnym
o charakterze ponadlokalnym, skupiajacym na swoim obszarze okoto 50% potencjatu
edukacyjnego wojewddztwa.

Podstawowe charakterystyki gmin wchodzacych w skiad aglomeracji szczecinskiej
przedstawia tabela 1. Najwieksza pod wzgledem powierzchni jest gmina wiejska Step-
nica. Najgesciej zaludniona jest gmina miejska Gryfino.
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Tabela 1
Jednostki administracyjne tworzace aglomeracje szczecinska (2012 r.)
Jednostka administracyjna® Liczba ludnosc Powierzzc hinia zaifdsrtl(i)esriia
(tys) (km?) (0s./km?)
Szczecin (1) 407 301 1363
Stargard Szczecinski (1) 70 48 1461
Swinoujscie (1) 41 197,23 211
Police (4) 34 37 921
Goleniow (4) 22 12 1906
Gryfino (4) 21 9,58 2173
Nowe Warpno (4) 1,2 25 50
Gryfino (5) 10 244 43
Stare Czarnowo (2) 3,8 153,17 25
Stargard Szczeciniski (2) 11 318,47 38
Kobylanka (2) 5,5 122,05 36
Goleniéw (5) 10 431 28
Stepnica (2) 4,5 294,16 17
Police (5) 7,5 214,5 37
Dobra Szczeciniska (2) 16,6 110 151
Kotbaskowo (2) 10,7 105 102
Nowe Warpno (5) 0,45 173 3

2 (1) — miasto na prawach powiatu; (2) — gmina wiejska; (4) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej; (5) — obszar wiejski

w gminie miejsko-wiejskiej.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (Bank Danych Lokalnych).

Aglomeracja szczecinska zajmuje 10,4% powierzchni calego wojewddztwa, ludnosé¢
aglomeracji to 38,5% ludno$ci wojewddztwa. Na jej obszarze znajduje sie 43,7% pod-
miotéw gospodarczych i pracuje 49,81% sposréd wszystkich zatrudnionych w woje-

wodztwie.
Tabela 2
Dynamika zmian miedzy rokiem 2004 a 2012 (w %)
Wyszczegélnienie Ludnos¢ Pracujacy Bezrobotni ITICZba , Podmioty
mieszkan gospodarcze
Wojewodztwo 1,7% 2,4% —34,9% 51% 6,6%
Aglomeracja 0,7% 6,1% —37,4% 5,6% 3,6%
Szczecin —-0,2% 1,2% -35,3% 4,8% 1,0%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Wojewddztwo zachodniopomorskie. Podregiony, powiaty, gminy 2012.
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Pracujacy w ustugach na terenie aglomeracji stanowili w 2012 r. 51,94% pracujacych
w uslugach w skali wojewddztwa. W przedstawianym tu okresie zmalalo bezrobocie
— najbardziej na obszarze aglomeracji (w Szczecinie wzrosto bezrobocie w$réd oséb
z wyzszym wyksztalceniem, chociaz wskaznik bezrobocia zmalal). Potencjal ludnoscio-
wy Szczecina nieznacznie zmalal ze wzgledu na trwajacy ciagle proces suburbanizacji
na obszary otaczajace miasto oraz — w mniejszym stopniu — ze wzgledu na migracje
zagraniczne.

Wraz z postepujacymi procesami urbanizacyjnymi, globalizacja oraz metropolizacja
przestrzeni postepuja zmiany w rozwoju funkcjonalnym miast i otaczajacych je obsza-
réw (rysunek 2).

W obszarze aglomeracji nastepuja procesy charakterystyczne réwniez dla innych
miast. W miescie centralnym zmniejszylo sie zatrudnienie w przemysle (20,2% ogétu
zatrudnionych); miejsce to zajely ustugi (42,4%) i cze$ciowo handel (30,5%); zatrud-
nienie w rolnictwie stanowi jedynie bardzo znikomy procent (0,3%). Rosnaca rola
przemyslu daje si¢ natomiast zauwazy¢ w mniejszych miastach lezacych na terenie aglo-
meracji oraz w obszarach wiejskich gmin miejsko-wiejskich, jak: Stargard Szczecinski
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(1) — miasto na prawach powiatu; (2) — gmina wiejska; (3) — dane dla catej gminy, tzn. miasto + wies;
(4) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (5) — obszar wiejski w gminie miejsko-wiejskiej

Rys. 2. Pracujacy w podstawowych dziatach gospodarki w gminach aglomeracji szczecinskiej (2012 r.)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Wojewddztwo zachodniopomorskie. Podregiony, powiaty, gminy 2012.
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(40,6% — miasto, 48% — wies$), Goleniow (47,6% — miasto, 66,3% — wies), Police (58, 9%
— gmina miejsko-wiejska!), Gryfino — obszar wiejski (70,3%). Zatrudnienie w przemysle
dominuje tez w gminach wiejskich lezacych w bezposrednim sasiedztwie Szczecina,
jak: Dobra Szczeciniska (69,1%) i Stare Czarnowo (39,9%) oraz w graniczacej z Policami
Stepnicy (75,5%), gdzie wystepuje najwyzszy procent zatrudnienia w przemysle w skali
aglomeracji (wojewddztwo — 31,5%). Charakterystyczng cechg obszaru aglomeracji jest
znikoma rola rolnictwa. Najwyzszy procent zatrudnionych w tym sektorze nie przekra-
cza 11% i wystepuje w obszarze wiejskim gminy Stargard Szczecinski. Nieco mniejsze
warto$ci w odniesieniu do zatrudnionych w rolnictwie wystepuja w gminie wiejskiej
Stare Czarnowo (9,4%) oraz w obszarze wiejskim gminy Goleniéw (5%), a takze w ob-
szarze wiejskim gminy Gryfino (2,8%). W pozostalych gminach na terenie aglomeracji
zatrudnienie w rolnictwie nie przekracza 1,3%. Dominacja ustug w zatrudnieniu wy-
stepuje w miastach — Szczecinie (49%), Swinoujsciu (42,4%), a takze Gryfinie (56,2%)
oraz w calej gminie Nowe Warpno (79,4% — miasto, 93,8% — obszar wiejski), gdzie
gospodarka ogranicza sie do ustug i ryboléwstwa. W badanym obszarze usytuowane sa
réwniez dwie gminy wiejskie, w ktérych podstawe zatrudnienia stanowi handel. Sa to
Kobylanka (71%) oraz Kotbaskowo (44,8%). Potozenie gminy Kobylanka w bezposéred-
nim sasiedztwie Jeziora Miedwie oraz realizacja podstawowych inwestycji komunal-
nych powodujg, ze gmina zaczyna pelni¢ w regionie funkcje turystyczno-rekreacyjna
oraz osadniczg dla mieszkanicéw pobliskiego Szczecina i Stargardu Szczecinskiego (Plan
rozwoju lokalnego Gminy Kobylanka 2004-2013). Kotbaskowo przedstawiane jest jako
gmina rolnicza, jednak ze wzgledu na blisko$¢ Szczecina wykazuje zwiekszony naptyw
osiedlajacej sie tutaj ludnosci aktywnej zawodowo w miescie.

W obszarze aglomeracji trwa proces suburbanizacji (tabela 3). Najwieksze przyrosty
liczby ludnosci z tego tytutu wystepuja w gminach wiejskich graniczacych bezposred-
nio ze Szczecinem — Dobra Szczeciniska i Kotbaskowo. Liczba ludnosci gminy Dobra
najszybciej wzrastala ze wzgledu na budownictwo mieszkaniowe o charakterze pod-
miejskim w sasiedztwie Szczecina. Z miast wchodzacych w sktad aglomeracji nastepuje
odplyw ludnosci na tereny podmiejskie. Jedynie w Szczecinie i Swinoujsciu trend ten
zdaje sie nieco zmienia¢ (dodatnie saldo migracji w roku 2013).

Tabela 3
Saldo migracji na obszarze aglomeracji szczecinskiej
Saldo migracji 2004 Saldo migracji 2013
Jednostka terytorialna®

Wb ze W zZ
Dobra (Szczecinska) (2) 833 0 758 10
Kotbaskowo (2) 284 0 265 2
Goleniéw (5) 281 -2 215 -5

L Przyjeto dane dla catej gminy z powodu braku danych (tajemnica statystyczna).
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Tabela 3 cd.
Saldo migracji 2004 Saldo migracji 2013
Jednostka terytorialna®

wh ze W zZ
Stargard Szczecinski (2) 40 -4 136 -5
Police (5) 118 1 121 i)
Kobylanka (2) 110 -1 113 1
Swinoujscie (1) -31 -1 68 25
Szczecin (1) -358 —134 42 120
Gryfino (5) 49 1 33 -6
Stare Czarnowo (2) -2 2 18 -1
Stepnica (2) 22 3 17 1
Gryfino (4) -59 -1 -2 -2
Nowe Warpno (5) 11 0 -2 0
Nowe Warpno (4) 5 0 -15 0
Goleniow (4) -71 -6 -21 -21
Police (4) _54 28 ~200 ~70
Stargard Szczecinski (1) -196 -25 -212 -122

2 (1) — miasto na prawach powiatu; (2) — gmina wiejska; (4) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej; (5) — obszar wiejski
w gminie miejsko-wiejskiej.
b W — migracje wewnetrzne, ¢ Z — migracje zagraniczne

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS (Bank Danych Lokalnych).

Analiza ruchu na obszarze wojewdédztwa zachodniopomorskiego

Ogodlnie przyjmuje sig, ze istnieje wyrazny zwiazek miedzy poziomem rozwoju
gospodarczego a jako$cia infrastruktury transportowej i dziatalno$cia transportowa
niezaleznie od skali. W warunkach polskich, z powodu braku wystarczajacych danych
udostepnianych przez statystyke publiczna, do wyznaczania zasieggu oddzialywania
w zakresie zwiazkéw funkcjonalnych najcze$ciej przyjmuje sie dojazdy do pracy,
a takze powigzania w zakresie komunikacji i transportu publicznego, ktére obrazuja
codzienne dojazdy i kontakty z os§rodkiem miejskim (Czynniki i ograniczenia rozwoju
miast... 2011; Sagan 2009).

W niniejszym opracowaniu modelowano dojazdy do pracy oraz — ze wzgledu na
specyfike regionu — podréze w celach turystycznych wyrazone liczba wykorzystanych
noclegéw. Przyjete podejscie opiera sie na zastosowaniu modeli komunikacyjnych
(wymiana ruchu oraz obcigzenie sieci komunikacyjnej) opartych na idei posrednich
mozliwosci. Wspomniane modele, wywodzace sie z klasycznej wersji modelu Schnei-
dera (Chicago Area... 1960), rozwinal wraz z zespolem T. Zipser (Zipser, Stawski 1988).

Zastosowanie modelu zawsze wigze si¢ z pewnym uproszczeniem rzeczywistosci.
Stopien przyblizenia, jaki mozna osiagnac przy modelowaniu zdarzen rzeczywistych,
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zalezy przede wszystkim od celuy, jakiemu ma stuzy¢ modelowanie, a takze od zakresu
informacji i mozliwosci wyboru charakterystyk reprezentujacych w modelu obiekty
i procesy rzeczywiste. Wykorzystanie modelowania jako metody badawczej pozwala
na przesledzenie réznych scenariuszy rozwoju i wynikajacych stad wnioskéw (Cha-
dzynska 1994).

Modele, jako uproszczone obrazy rzeczywistosci, bazuja na wybranych charaktery-
stykach systeméw rzeczywistych. Pochodzaca od S. Stouffera idea posrednich mozli-
wosci odnosi sie do sytuacji, w ktérej analizujemy kontakty w formie przeplywu os6b
miedzy wyréznionymi miejscami w przestrzeni zagospodarowanej. Hipoteza ta zakla-
da, ze liczba podrdzy miedzy rejonem Zrédtowym (punktem startowym) a wybranym
rejonem celowym (miejscem zakonczenia podrézy) zalezy nie tylko od liczby podrézy
rozpoczynanych w rejonie Zzrédtowym oraz celéw tego ostatniego, ale réwniez od liczby
celéw posrednich, lezacych pomiedzy rozwazanymi rejonami. Rejony o wigkszej liczbie
celéw i zréznicowanej ofercie celowej ,,przyciagaja” wiecej podréznych zainteresowa-
nych zlokalizowanymi na ich obszarze celami.

W wojewodztwie zachodniopomorskim takie miejsca stanowia Szczecin oraz Ko-
szalin i Kotobrzeg. Rosnaca odlegltos¢ miedzy Zrédlem i celem podrézy dziala znie-
checajaco na podréznych. W modelu istnieje pojecie dystansu krytycznego dla danej
kategorii podrézy okreslajacego maksymalng odleglo$¢, w obrebie ktérej dany kontakt
jest jeszcze oplacalny.

Wykonano modelowanie wymiany ruchu oraz obciazenia sieci — w oparciu o dane
dotyczace liczby 0s6b zawodowo czynnych oraz liczby pracujacych w roku 2011
— w miastach wojewd6dztwa zachodniopomorskiego (traktowanych jako rejony obli-
czeniowe). Zalozono réwniez tzw. rejony zewnetrzne, reprezentujace potoki ruchu
plynace z zewnatrz na teren wojewddztwa. W pierwszej czesci modelowania zostata
wygenerowana wiezba ruchu, tj. liczba podrézujacych miedzy wszystkimi jednostkami
terytorialnymi biorgcymi udzial w modelowaniu, przyjmujac polaczenia prostoliniowe
miedzy nimi. W efekcie otrzymano liczby przemieszczenn miedzy wszystkimi parami
badanych rejonéw odpowiadajace stanowi réwnowagi bilansowej, tzn. bez znaczacych
nadwyzek oraz niedoboréw podrdzy.

Nastepnie istniejacy uktad komunikacyjny zostal obciazony wiezba ruchu na zasa-
dzie wyboru jednej najkrétszej trasy.

Modelowaniem objeto obszar wojewddztwa zachodniopomorskiego z siecia drég
wojewddzkich i krajowych. Odcinki sieci komunikacyjnej zostaly zréznicowane przez
przypisanie im obowigzujacych na nich predkosci.

Modelowanie zostalo podzielone na kilka wariantéw. Pierwszy odpowiada sytuacji,
w ktérej potencjaly zrédlowe i celowe we wszystkich rejonach (rejonami oblicze-
niowymi sg tu miasta) sa sobie réwne. Wariant taki wskazuje na wlasnosci badanej
sieci — tendencje do przeciazen na wybranych kierunkach badz w miejscach duzego
zageszczenia odcinkéw sieci. Wynik ten obrazuje réwniez wzajemne relacje miedzy
rejonami (kierunki cigzenia).
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Dalej wymodelowano wiezbe ruchu, tj. przeplywy miedzy wszystkimi parami rejonéw
odpowiadajace stanowi najbardziej zblizonemu do stanu réwnowagi bilansowej. W przy-
padku wiezby rozsytanie ruchu odbywa sie po liniach prostych, bez uwzgledniania istnie-
jacej sieci komunikacyjnej. Otrzymane w ten sposéb wielkosci przeplywéw sa nastepnie
rozkladane na poszczegélne odcinki sieci, dajac w efekcie obraz obciazenia sieci.

Na rysunku 3 przedstawiono wynik modelowania dla jednostajnego (nierzeczywiste-
go) rozkladu zrédet i celéw. Widac wyrazne zageszczenie podrézy w okolicy Szczecina
— szczegblnie w ukladzie Nowe Warpno, Police, Szczecin, Goleniéw, w okolicy Kosza-
lina wzdtuz drogi krajowej nr 6 oraz w miastach stanowiacych wezly komunikacyjne,
w ktérych przecina sie kilka drég (Ploty, Inisko, Chojna). Taki obraz pokazuje wzajemne
cigzenia rejonéw wzgledem siebie w sytuacji swobodnej dostepnosci do réwnomiernie
rozmieszczonych celéw.

W dalszej czesci analizy wykonano modelowanie ruchu dla danych rzeczywistych
odnoszacych sie¢ do roku 2011. Jako wielko$ci Zrédet w rejonach wzigeto pod uwage
liczbe mieszkancéw w poszczegélnych miejscowosciach pomnozong przez 0,7 (odsetek
os6b zawodowo czynnych). Wielkosci celéw stanowila liczba pracujacych.

Modelowanie wiezby ruchu wykonano przy wartosci poczatkowej selektywnosci
s = 0,0005, charakteryzujacej wybrednos$¢ podréznych oraz obciazenia sieci ruchem
(rysunek 4).

0-2531

—— 2532-5878
— 5879-10594
m 10595-16507
—— Granica obszaru

Rys. 3. Stan obciazenia otrzymany w wyniku jednorodnego rozkladu zrédet i celéw podrézy

Zrédto: opracowanie whasne.
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Rys. 4. Obcigzenie sieci — podréze do pracy (2011 r.)

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W uktadzie podrézy do pracy przewaza kierunek réwnoleznikowy. Najwieksze ob-
cigzenia (w granicach 36422-73138 0séb) wystepuja wzdluz drogi krajowej nr 6, na
calym jej przebiegu, nieco mniejsze — na drodze krajowej nr 20 (9051-18813 o0séb),
na odcinku miedzy Szczecinem i Czaplinkiem, oraz na drodze krajowej nr 10, na od-
cinku Szczecin—Stargard Szczecinski (9051-18813), a w dalszym przebiegu az do Pily
w granicach 1415-9050 oséb. Wsréd drég o przebiegu potudnikowym najbardziej
obcigzone sa: droga krajowa nr 3 (na fragmentach, gdzie zastepuje ja S3) na odcinku
Szczecin—Goleniéw (36422-73138 osdb), na odcinku Gorzéw Wielkopolski—Pyrzyce
(18814—36421 0s6b) oraz na odcinku laczacym Goleniéw i Miedzyzdroje do Swinouj-
$cia (9051-18813 osbb), droga krajowa nr 11 na odcinku Pita—Bobolice (18814—36421
os6b) i dalej wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 205 z Bobolic do Stawna.

Na drogach wojewédzkich najwieksze obciazenia w kategorii ruchéw do pracy
wystapily na drogach nr 163 (4180-9050 os6b) miedzy Czarnkowem a Czaplinkiem
i (1415-4179 oséb) miedzy Czaplinkiem a Kotobrzegiem oraz na drodze nr 109, gtéw-
nie na odcinku Ploty—Trzebiatéw (9051-18813 0séb).

Nastepnie wykonano modelowanie podrézy dla celéw powiekszonych o liczbe
wykorzystanych noclegéw. Wynik modelowania przedstawia rysunek 5. Jest to obraz
sytuacji zblizonej do tej, jaka wystepuje w okresie letnim. Uklad obcigzen zmienil tu
kierunek na poludnikowy. Wprawdzie droga krajowa nr 6, jako jedyna szybka trasa
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Rys. 5. Obcigzenie sieci ruchami do pracy i w celach turystycznych (2011 r.)

Zrédto: opracowanie wiasne.

wzdluz wybrzeza, taczaca dodatkowo duze osrodki (Szczecin, Koszalin, Kotobrzeg,
wojewddztwo pomorskie) jest nadal znacznie obcigzona, ale juz nie na caltym przebie-
gu. Na odcinkach pomiedzy drogami wojewddzkimi nr 162 i 163 oraz 109 i krajowa
droga nr 3 obserwujemy nieco mniejsze natezenie ruchu na drodze nr 6; ruch ten
kieruje sie wymienionymi drogami w kierunku wybrzeza. Docelowy obraz obcigzenia
sieci dla tego przypadku wskazuje na znaczne obciazenie drég krajowych o przebiegu
poludnikowym. Sg to drogi krajowe nr 3 i S3 (18814—36421 osdb), droga nr 11 oraz
drogi wojewddzkie nr 109, 110, 162 i 163, przy czym w miare zblizania sie do wybrzeza
obciazenie na tych drogach wzrasta nawet do wartosci 36422—127303 oséb.

Oba modelowania wskazuja na kumulacje ruchu w okolicy Szczecina, Stargardu
Szczecinskiego i Goleniowa. Decyduje o tym potozenie tych miejscowosci, ich potencjat
oraz ksztalt uktadu komunikacyjnego w regionie. Wymienione czynniki $wiadcza o tym,
ze miejscowosci te sa najczestszymi celami podroézy, a takze, bedac waznymi weztami sie-
ci komunikacyjnej, stanowia cele posrednie dla podrézy do miejscowo$ci nadmorskich.

Analiza obrazu codziennych rutynowych ruchéw do pracy wskazuje na staba spéj-
no$¢ obszaréw w wojewodztwie zachodniopomorskim. Dotyczy to zwlaszcza obszaréw
znajdujacych sie w srodkowej i wschodniej czesci regionu, gdzie kontakty utrudnia nie-
wystarczajaca infrastruktura komunikacyjna oraz odleglos¢ od Szczecina i Koszalina.
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Podsumowanie

Miasta, w obszarze swojego oddzialywania i cigzenia, wytwarzaja rejony weztowe.
Sifa i potencjal rozwojowy miast tkwi w nich samych oraz w ich bezposrednim zapleczu,
a takze w kontaktach, jakie tworza z innymi miastami (Badanie trendéw rozwojowych...
2010). We wspoélczesnych badaniach zwiazkéw w przestrzeni zagospodarowanej coraz
cze$ciej pojawia sie pojecie funkcjonalnego obszaru miasta. Obszar taki najczesciej de-
finiuje si¢ jako miasto wraz z jego strefa zewnetrzna, ktéra poprzez gesta sie¢ powigzan
tworzy funkcjonalnie z miastem jeden organizm. Wsréd wymienionych w projekcie
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 uwarunkowan polityki
przestrzennego zagospodarowania Polski pojawia si¢ problematyka powiazan funk-
cjonalnych miedzy miastami a ich zapleczem. Wedlug tej koncepcji jednym z bardziej
istotnych dziatan (wspélnym dla wszystkich wojewédztw) ma by¢ wdrazanie rozwiazan
zmierzajacych do rozbudowy i optymalizacji systeméw transportowych na obszarach
funkcjonalnych duzych miast.

Przeprowadzona analiza ruchu na drogach krajowych i wojewd6dzkich wojewddztwa
zachodniopomorskiego wskazuje na znaczne obciazenia drogi krajowej nr 6 ruchami
rutynowymi (do pracy) oraz na przecigzenie zaréwno drég krajowych, jak i wojewddz-
kich zmasowanym ruchem w okresie letnim. Ze wzgledu na polozenie Szczecina nad
Jeziorem Dabie i u ujscia Odry uktad komunikacyjny w obrebie aglomeracji ma ksztatt
litery U. Przeprowadzone modelowanie potwierdza réwniez znaczna koncentracje
ruchu (zaréwno docelowego, jak i tranzytowego) na potudnie i na wschéd od miasta.
Stwarza to niekorzystne warunki dla bezpieczenstwa ruchu i stanu ochrony srodowiska.
Jednocze$nie od zachodu i p6Inocy miasta ruch drogowy ma charakter lokalny. Sytuacja
taka jest pochodna ukladu przestrzennego aglomeracji. Inwestycja, ktéra w szczegdlny
sposéb moglaby si¢ przyczyni¢ do wzrostu znaczenia tego obszaru i do usprawnienia
systemu komunikacyjnego jest planowana budowa Zachodniego Drogowego Obejscia
Miasta Szczecina z wykorzystaniem wezla goleniowskiego, w ktérym acza sie obecnie
drogi krajowe nr 6 i 3. Wspomniany wezel jest miejscem zbiegania si¢ najwazniejszych
szlakéw transportowych catego wojewddztwa, a w przyszlosci jego ranga wzro$nie
jeszcze bardziej. W otoczeniu wezla goleniowskiego skoncentrowala sie znaczna czesé
aktywnosci gospodarczej Pomorza Zachodniego. Najblizszym obszarem, na ktéry
bezposrednio wplywa wezel drogowy, jest miasto i gmina Goleniéw, gdzie funkcjonuja
Goleniowski Park Przemystowy oraz Lotnisko w Goleniowie odgrywajace szczegélna
role w gospodarce regionu. Pojawienie si¢ wspomnianego obej$cia drogowego wplynie
dodatnio na rejon Polic, Nowego Warpna i Goleniowa (Urzad Marszatkowski Woje-
wodztwa Zachodniopomorskiego 2010).

Wynik modelowania ruchu potwierdza réwniez fakt stabej spojnosci terytorialnej
w skali regionu. Planowana budowa drogi S11 moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu kon-
taktow miedzy stabo rozwinietymi gminami w $rodkowej czesci wojewddztwa a Ko-
szalinem i Kotobrzegiem.
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Na obszarze aglomeracji szczecinskiej zmianie ulegaja przede wszystkim relacje
miedzy miastem centralnym a otaczajacym regionem — rozwdj budownictwa miesz-
kaniowego oraz walory srodowiska powoduja migracje mieszkanicéw Szczecina oraz
Stargardu Szczeciniskiego na tereny przyleglych gmin, takich jak Dobra Szczecinska,
Kobylanka czy Kotbaskowo. W wyniku tego procesu we wspomnianych gminach po-
prawia sie struktura wiekowa oraz wzrasta liczba mlodych mieszkancéw. W sytuacji
malo urozmaiconych rynkéw pracy powstaje réwnocze$nie zagrozenie przeksztalcenia
takich gmin w tzw. sypialnie wiekszych miast.

Istniejacy w obrebie aglomeracji uklad komunikacyjny oraz planowane zmiany
stwarzaja szanse rozwoju dla miejscowosci lezacych w poblizu waznych weztéw ko-
munikacyjnych. W badanym obszarze klasycznym przykladem jest gmina Goleniéw
(Goleniowski Park Przemystowy). Na atrakcyjno$¢ gospodarcza tego terenu wplywa
przede wszystkim dobrze rozwinieta infrastruktura gospodarcza gminy, bezposrednie
polozenie przy autostradzie nr 3, bezposrednie potozenie przy linii kolejowej Szczecin—
Swinoujscie, blisko$¢ nowoczesnego portu lotniczego potozonego 5 km od Goleniowa,
mozliwo$¢ korzystania z infrastruktury technicznej Szczecina i Swinoujscia, szczegél-
nie z portéw i przepraw promowych do krajéw skandynawskich, blisko$¢ do przejsc¢
granicznych w Kolbaskowie, Lubieszynie i Roséwku, odleglych o 50 km od miasta,
dynamiczny rozwdj ustug i drobnej przedsiebiorczo$ci oraz dobrze wyksztalcona kadra
pracownicza. Na terenie Parku funkcjonuje réwniez Specjalna Strefa Ekonomiczna
bedaca podstrefa Kostrzynsko-Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Przykiad
ten $wiadczy o $cistych zwiazkach funkcjonalnych gmin wchodzacych w sktad aglome-
racji. W uprzywilejowanej sytuacji znajduja si¢ gminy czerpiace korzysci z polozenia
w sieci przenoszacej kontakty i wykorzystujace ten atut do rozwoju zréznicowanego
repertuaru funkcji.

Zwiazki Szczecina z bardziej odleglymi obszarami w skali wojewédztwa dotycza
gtéwnie kontaktéw w sferze edukacyjnej (uczniowie, studenci) oraz wspoélpracy w ra-
mach dziatalnosci Specjalnych Stref Ekonomicznych. Szczecin i obszar aglomeracji
stanowia rowniez atrakcyjny rynek pracy. Analiza wiezby ruchu wskazuje na najwieksze
nasilenie kontaktéw w kierunku Szczecina wzdtuz przebiegu drég krajowych (szcze-
g6lnie drogi nr 6 oraz nr 3 i S3). Dla mieszkanicéw miejscowosci usytuowanych poza
optacalna strefa dojazdéw do pracy obszar ten nie stanowi celu rutynowych kontaktéw.
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POWIAZANIA FUNKCJONALNE DUZEGO MIASTA I AGLOMERAC]I
Z OTOCZENIEM REGIONALNYM
W KONTEKSCIE DOSTEPNOSCI PRZESTRZENNE]
(PRZYKLAD SZCZECINA)

ABSTRAKT: Rozwdj wspoélczesnych regiondw jest wielorako uwarunkowany. Wiaze sie¢ on w znacznej
mierze (zwlaszcza w krajach postsocjalistycznych) z procesem globalizacji gospodarki oraz metropolizacji.
Ogodlnie przyjmuje sie, ze istnieje wyrazny zwiazek miedzy poziomem rozwoju gospodarczego a jakoscia
infrastruktury transportowej i dzialalnoscia transportowa niezaleznie od skali. W wyniku proceséw zwia-
zanych z metropolizacja ksztaltuje sie¢ nowy typ relacji miedzy duzymi, preznie rozwijajacymi sie osrodkami
miejskimi a otaczajacym je regionem. Podczas gdy duze miasta moga rozwijac si¢ niezaleznie od silnych
zwiazkéw z bezposrednim zapleczem, funkcjonowanie regionu i ksztaltowanie rozwoju regionalnego bez
wspdldziatania z oérodkiem centralnym jest niemozliwe. Przyklad Szczecina jest do$¢ zlozony ze wzgledu
na potozenie — blisko granicy polsko-niemieckiej oraz w bliskim sasiedztwie dobrze rozwinietych krajéw
skandynawskich. Fakt ten wplywa zaré6wno pozytywnie, jak i negatywnie na rozwdj samego Szczecina
i jego pozycje w szeroko rozumianym regionie. Przez Szczecin przebiegaja wazne szlaki transportowe
wiodgce przez region, a samo miasto stanowi wezel komunikacyjny o znaczeniu krajowym i europejskim.
Przedstawione w artykule podejscie polega na wskazaniu powiazan pomiedzy siecia transportu drogowego
a kierunkami rozwoju obszaréw o zréznicowanej dostepnosci komunikacyjnej wzgledem centrum rozwoju,
jakim jest Szczecin. W analizie wykorzystano zatrudnienie w podstawowych dziatach gospodarki oraz wyniki
modelowania dojazdéw do pracy.

SEOWA KLUCZOWE: Rozwdj funkcjonalny, relacje miasto—region, dostepnos$¢ komunikacyjna



