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Streszczenie: W artykule podjeto tematyke dostepnosci komunikacyjnej osrodkéw wiadzy powiatowej badz im rownowaznych
z poziomu miejscowosci bedacych siedzibami urzedu gminy. Obszarem badan byto Pomorze Srodkowe. Wskazano obszary
o réznym stopniu rozwiniecia oferty przewozowejmiedzy branymi pod uwage osrodkamiw kontekscie zgodnoscirzeczywistych
cigzen komunikacyjnych z istniejacym podziatem administracyjnym na poziomie powiatowym, jak réwniez w celu wskazania
obszaréw wykluczonych transportowo. Odniesiono sie do roli miast w sieci osadniczej jako osrodkéw oferujacych konkretne
dobra i ustugi, do ktérych lokalna spotecznos¢ udaje sie celem nabycia, nie zamykajac sie jednoczesnie w ramach istniejacego
podziatu administracyjnego. Na potrzeby opracowania skonstruowano wskazniki powigzan komunikacyjnych oraz rangi
miast. Rezultaty postepowania badawczego okazaty sie by¢ zgodne ze sformutowaniami zawartymi w innych opracowaniach
naukowych podejmujacych te tematyke, cho¢ byly one bardziej dokfadne i aktualne. Zawarte w artykule wnioski, szczegélnie
dotyczace korekt w podziale terytorialnym w celu dopasowania jego granic do rzeczywistych powigzan, moga petnic role
sugestii dla decydentéw w zakresie ksztattowania polityki transportowej w regionie oraz dla oséb odpowiedzialnych za
przestrzenny wymiar administracji pafistwowe;j.

Stowa kluczowe: Pomorze Srodkowe, transport, komunikacja, wykluczenie, transport publiczny

Abstract: This article brings up the issue of the transport accessibility of the capital cities or their equivalents on the county
level. The Middle Pomerania region was taken as a research area. Some of these regions were pointed as to show the different
level of the transport offer. The aim was to present the context of compatibility between functional linkages and existing
administrative division on the county level, but also to find areas excluded in public transport system. The role of the towns in
the settlement system was referred to places that offer selected goods and services which local community needs and have to
travel in order to acquire them, with no-closing within the framework of the existing administrative division. For the purposes
of the article the indicators of communication linkages and town ranks were constructed. The results of the research procedure
turned out to be compatible with the wordings contained in other scientific studies dealing with this topic, but they were taken
more precisely and up-to-date. Conclusions contained in this paper, especially regarding corrections in the territorial division
to adjust its borders to actual linkages, may be used as a suggestions for people responsible for moulding transport policy in
the region and for spatial dimension of state administration.

Keywords: Middle Pomerania, transport, communication, exclusion, public transport
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Wstep

Niniejszy artykut podejmuje tematyke dostepnosci
transportowej osrodkéw wtadzy powiatowej oraz
miast wyposazonych w podstawowe dobra i ustu-
gi, ze zwréceniem uwagi na zjawisko wykluczenia
transportowego. Jako ze jest to zagadnienie cze-
sto pojawiajace sie w debacie publicznej, nie tylko
w $rodowisku naukowym, opracowanie ma charakter
diagnostyczny, wskazujacy na rzeczywisty wymiar
tego zjawiska. Szczegélnie ciekawym dla tego rodzaju
badan jest obszar Pomorza Srodkowego - przestrzeni
wykluczonej w obecnym podziale administracyjnym
na réznych ptaszczyznach. Podjecie wyzej zarysowane;j
tematyki ma na celu wskazanie obszaréw, w ktérych
codzienne funkcjonowanie zwigzane z rutynowymi
przemieszczeniamiw celu nabycia pewnych débr lub
ustug jest zaburzone ze wzgledu na zaniedbania w za-
kresie oferty przewozowej miedzy miejscowosciami
bedacymi siedzibami urzedéw gmin a najblizszymi
rozwinietymi o$rodkami obstugujacymi lokalne za-
plecze.

1. Dostepnosc transportowa w badaniach
geograficznych

Niejednorodnos¢ przestrzeni geograficznej, tak w wy-
miarze przyrodniczym, jak i antropogenicznym, oraz
ograniczenia zwigzane ze stopniem rozwoju spoteczen-
stwa i jego wytworoéw, sg bezposrednio powigzane
z nierbwnomiernym oraz najczesciej nieodpowiada-
jacym zapotrzebowaniu dostepem do débr, ustug
i innych funkgji niezbednych do zaspokojenia potrzeb
danej spotecznosci, stanowiagc istotny sktadnik poziomu
i jakosci zycia oraz atrakcyjnosci inwestycyjnej (Taylor,
1999; Guzik i in., 2020). W sposéb analogiczny, a wiec
nieréwnomierny, i w wyniku oddziatywania wielu
czynnikéw ksztattuje sie sie¢ osadnicza. Wynikajaca
ztego tytutu koniecznos¢ odbycia podrézy w celu zre-
alizowania potrzeb zyciowych (niezaleznie od stopnia
ich priorytetowosci dla danej osoby lub grupy ludzi),
na podstawie istniejagcych mozliwosci wykonania
takiego przemieszczenia, okreéla sie mianem do-
stepnosci. Schematyczny zwigzek dostepnosci i prze-
strzeni przedstawia ryc. 1. W niniejszym opracowaniu
przedmiotem badan jest ogniwo faczace lewg i prawg
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strone schematu, co jest podejsciem adekwatnym dla
analiz transportowych. Cechy jednostki badz grupy
spotecznej interesuja najczesciej badaczy spotecznych,
arodzaj dziatalnoscii funkgji, ktéra jest motywacja do
potencjalnego odbycia przemieszczenia — naukowcow
w nurcie ekonomicznym (Taylor, 1999).

Z.Taylor (1999) zauwaza, ze ,w literaturze geogra-
ficznej i ekonomicznej pojecie dostepnosci odnosi sie
zwykle do koncepdji bliskosci, tatwosci przestrzennej
interakcji lub potencjalnych kontaktéw w funkcjami”.
Poglad ten, uksztattowany w Il potowie XX w., jest wy-
nikiem badan R. D. Ingrama, ktéry wprowadzit pojecia
dostepnosci wzglednej oraz dostepnosci catkowitej,
jak rowniez W. L. Garrisona, ktéry rozwinat koncepcje
zwigzane z wykorzystaniem metod grafowych i mo-
deli grawitacyjnych (Taylor, 1999). Na tej podstawie
badacze dostepnosci w ujeciu transportowym rozwi-
neli koncepcje modeli potencjatu demograficznego,
z uwzglednieniem m.in. miejsca pracy czy lokalizacji
ustug, w celu zdefiniowania oddziatywan miedzy
osrodkami. Najczestszym sposobem przemieszczenia,
ktéry w tego rodzaju badaniach stanowitich podsta-
we, byta podréz transportem publicznym z punktu
A do punktu B. Na tej podstawie zaczeto formutowac
opisy dostepnosci osrodkéw oraz poszczegdlnych
funkgji, ktére petnia takie obiekty jak placéwki han-
dlowe, edukacyjne czy zaktady pracy (Taylor, 1999).
Taka orientacja badawcza zostata zastosowana przez
autora niniejszego artykutu. Catos¢ teoretycznych
i rzeczywistych przemieszczen z uzyciem zorganizo-
wanych srodkéw transportu tworzy siec transportowg
(Kwarcinski, Zatoga, 2019).

Jedna z pionierek polskich analiz poruszajacych
tematyke hierarchii osrodkéw w sieci osadniczej oraz
rozktadéw odlegtosci dojazdéw do nich byta A. Potry-
kowska (Taylor, 1999). A. Grzelakowski wyrdznit natomiast
fizyczna oraz realng dostepnos¢ transportowa, z kté-
rych pierwsza jest zwigzana z przemieszczeniami przy
uzyciu istniejacej infrastruktury transportowej, druga
natomiast - zrodzajem i jakoscig oferowanych potaczen
(Kwarcinski, Zatoga, 2019). Cecha wyrdzniajaca polskie
badania nad dostepnoscia, szczegdlnie w Il potowie
XX w., stanowi niewielka liczba opracowan dotyczacych
przejazdéw dobrowolnych, a w konsekwencji — nacisk
na teoretyczng dostepnos¢, nie zas na rzeczywiste
przemieszczenia (Taylor, 1999; Guzik, 2003).

Jednostka Dziatalnos¢ (funkgja),
lub grupa Potaczenie ($rodki transportu i tacznosci) do ktorej
spoteczna) potrzebujemy dostepu

Ryc. 1. Schematyczne przedstawienie dostepnosci w ujeciu przestrzennym.

Zrédto: Moseley (1979) za: Taylor (1999).
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W badaniach nad dostepnoscig wyrézni¢ mozna
réwniez nurty odnoszace sie do sposobnosci prze-
strzennej, czyli czasu, ktéry nalezy przeznaczy¢ na
przemieszczenie w dowolnym momencie linii czasu,
jak rowniez do przewozéw (wyniku spozytkowanego
potencjatu dostepnosci), ruchliwosci (fizycznego prze-
mieszczenia), dostepnosci osobistej oraz mobilnosci
(Taylor, 1999).

W artykule postuzono sie pojeciem dostepnosci
transportowej okreslonej za pomoca jednostek czasu.
Na jego definicje sktadaja sie koncepcje dostepno-
$ci czasowej i przestrzennej (pokonanie odlegtosci
w okreslonym czasie) oraz dostepnosci komunikacyjnej
wraz z uwzglednieniem sieci komunikacyjnej danego
obszaru (Guzik, 2003). Okreslono w ten sposéb punkty,
dla ktérych dostepnosc jest badana (miejsca rozpocze-
Cia podrozy), punkty, dla ktérych jest ona okreslana
(cele podrdzy), oraz sposoby pokonania przestrzeni
(transport publiczny). Zastosowana metodyka zostata
szczegobtowo opisana w czesci ,Materiaty zrédtowe
i metody analizy”.

Badania nad dostepnoscia dotykaja niejednokrot-
nie problemu wykluczenia transportowego, cho¢
w polskich badaniach nurt ten rozwijany jest powoli
(m.in. Goliszek i in., 2017; Ciechanski, 2020). Dobra do-
stepnosc transportowa wigze sie z wieloma zaletami,
takimi jak oszczednos¢ czasowa i finansowa w poko-
nywaniu odlegtosci czy wieksze mozliwosci rozwoju
regionalnego z powodu funkcji ustugowych, stymu-
lujacych, dochodowych i integracyjnych petnionych
przez transport. Niewystarczajaca oferta przewozowa,
niska jakos¢ infrastruktury transportowej, a nawet jej
brak, prowadza do wykluczenia komunikacyjnego
obszaru, na ktérym te negatywne zjawiska zachodza,
szczegOlnie, ze czesto wystepuja one jednoczesnie.
W takich miejscach realizacja podstawowych ustug,
w tym publicznych, jest utrudniona lub niemozliwa.
Szczegdlnie dotyczy to zmniejszenia bodzcéw pro-
rozwojowych czy braku odpowiedniego skomuniko-
wania, ktére to nie sa w stanie poprawic tej trudnej
sytuacji. Co wiecej, obszary o dobrej dostepnosci
i rozwinietej infrastrukturze komunikacyjnej wykazuja
wysoki poziom rozwoju gospodarczego, co pogtebia
istniejace juz wczesniej dysproporcje w przestrzeni,
poniewaz miejsca o niezadowalajacej sieci drogowej
i kolejowej nie sa w stanie z nimi konkurowa¢ (Guzik
(red.), 2012). W ujeciu chorograficznym, wykluczenie
transportowe potrafi doprowadzi¢ poszczegdlne
obszary do ich peryferyzacji w uktadzie przestrzen-
nym, czego skutkiem jest trudnos¢ w dostaniu sie
do pracy, edukacji czy ustug wyzszego rzedu i/lub
zmniejszonymi mozliwosciami podrézy w dni wolne
od pracy. W kontekscie spotecznym ten rodzaj wyklu-
czenia skutkuje obnizong samooceng mieszkancéw
takiego obszaru (Trutkowski (red.), 2016), a nawet

wykluczeniem spotecznym (Schwaneniin., 2015, za:
Ciechanski, 2020). Koncowym efektem takiego stanu
moze byc¢ odptyw ludnosci z obszaru peryferyjnego
w sieci transportowej, co moze wiazac sie z kolejnymi
cieciami w ofercie przewozowej i spadkiem naktadow
inwestycyjnych na infrastrukture transportowa. Jest
to zgodne z zasada tzw. btednego kofa, kiedy to mata
podaz powoduje zmniejszenie popytu. Ogranicze-
nia w ofercie dotknety rynek polskich przewozow
kolejowych na przetomie XX i XXI w., wskutek czego
taczna dtugosc linii kolejowych w Polsce zmniejszyta
sie miedzy 1990 a 2019 r. z 26,2 tys. km do 18,5 tys.
km (o ok. 30%). Odciecie wielu miejscowosci od re-
gularnych przewozéw pasazerskich pociggami oraz
spadek liczby wykonywanych kurséw przyczynity sie
do zmniejszenia liczby podrézujacych koleja w tym
okresie 0 ok. 70% (z 1 mld do 300 miIn podrézy kole-
jowych rocznie) (Trammer, 2019). Podobne procesy
miaty miejsce w sferze przewozéw autobusowych
- w latach 1990-2015 praca przewozowa tej czesci
rynku transportowego spadta o 54%, a liczba pasa-
zeréw — o 80% (Rosik i in., 2017).

Nalezy dodag, iz pewnym wymiarem wykluczenia
transportowego (oraz powodem problemoéw z rze-
telnoscig wykonanych badan naukowych) jest trud-
nos¢ w dotarciu do rozktadéw jazdy poszczegdlnych
przewoznikéw oraz brak aktualnosci umieszczanych
informacji o odjazdach na przystankach, stronach
internetowych czy w informacjach przekazywanych
przedstawicielom wtadz samorzadowych. Brak jed-
nolitej wyszukiwarki potaczen dla catego kraju, obej-
mujacej wszystkich (lub przynajmniej wiekszos¢) prze-
woznikéw kolejowych i autobusowych prowadzacych
przewozy publiczne na jego terenie jest czynnikiem
utrudniajgcym i zniechecajacym do odbycia podrézy,
podobnie jak sytuacje, kiedy pasazer poddany zosta-
nie doswiadczeniu polegajagcym na oczekiwaniu na
przyjazd kursu, ktéry widnieje w rozktadzie jazdy, lecz
w rzeczywistosci nie istnieje. Chaos panujacy w tej
dziedzinie byt wielokrotnie wskazywany przez badaczy
transportu jako wyrazna niedogodnos¢ (m.in. Rosik
i in., 2017; Ciechanski, 2019; Beim i in., 2019).

Wspotczesne realia organizacji transportu zbioro-
wego w Polsce stwarzajg mozliwo$¢ prowadzenia dzia-
talnosci na zasadach zaréwno $cisle komercyjnych, jak
i poprzezinterwencjonistyczna polityke panstwa czy
samorzadu lokalnego, ktérego organy maja mozliwos¢
zlecenia przewoznikowi publicznemu badz prywatne-
mu zadan przewozowych wraz z ich cze$ciowym lub
catkowitym dofinansowaniem. Szczegélnie w drugim
z obszaréw rolg polityki krajowej i lokalnej powinna
by¢ odpowiedz na elementarne zapotrzebowanie
mobilnosciowe obywateli. Sprawowany system wiadzy,
przy uwzglednieniu mozliwosci finansowych wtasnych
oraz potencjalnych pasazeréw, jak rowniez strony
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popytowej, w odniesieniu do koniecznosci badz checi
odbywania przemieszczen, ma sposobnos¢ interwengji
na rynku przewozoéw transportu publicznego w celu
zapobiezenia negatywnym procesom, z ktérymi bory-
ka sie obszar wykluczony komunikacyjnie (Kwarcinski,
Zatoga, 2019). Polityka transportowa zalicza sie w ten
sposOb do najwazniejszych wyzwan stojacych przed
wiadzami krajowymi i samorzadowymi.

2. Uwarunkowania i organizacja sieci ustug
na poziomie powiatowym w kontekscie
osrodkow miejskich

W obowigzujacym od 1999 r. podziale administracyj-
nym panstwa polskiego poziom powiatowy zostat
wytypowany jako ten, w ramach ktérego powinna zo-
sta¢ zapewniona obstuga mieszkancéw o charakterze
lokalnym —w przeciwienstwie do miast wojewddzkich,
ktérych wielkosc¢ i petnione funkcje predysponuja je
do roli osrodkéw o randze regionalnej. W konfrontagji
zteorig o$rodkoéw centralnych W. Christallera oraz za-
tozeniami autoréw reformy administracyjnej z ostatniej
dekady XX w. miastami powiatowymi winny by¢ takie,
ktore znajduja sie przynajmniej na trzecim, patrzac od
dotu, poziomie realizacji ustug wedtug ich klasyfikacji
jako nizszego badz wyzszego rzedu'. W latach 90. XX w.
postulowano bowiem tworzenie siedzib powiatéw
w miastach o zaludnieniu nie mniejszym niz 10 tys.
mieszkancow, natomiast jednostki te powinny osiagac
stan demograficzny nie nizszy niz 50 tys. oséb (Wendt,
2001). Typowano wiec osrodki, ktdre z racji swojego
potencjatu ludnosciowego oferowaty mieszkarncom
podstawowy zakres ustug, w tym publicznych, oraz
posiadaty rozwiniete zaplecze, dla ktérego byty one
lokalnymi centrami na rynku débr i ustug oraz miejsc
pracy. Znalazto to swoje odzwierciedlenie w katalogu
zadan witasnych i zleconych powiatéw, w ktérym
wskazano m.in. na prowadzenie edukacji na poziomie
ponadpodstawowym, prowadzenie szpitali ogol-
nych czy prowadzenie powiatowych urzedéw pracy
(Matecka-tyszczek, 2013). Funkcjonowanie aparatu
panstwowego oraz placowek mu podlegtych, struktura
i uktad sieci osadniczej oraz dostepnos¢ czasowo-
-przestrzenna majg istotne znaczenie przy rozmiesz-
czeniu ustug niezbednych do ich istnienia na poziomie
lokalnym. Gwoli $cistosci nalezy dodag, iz wstepne
zatozenia zwigzane z potencjatem demograficznym
powiatéw i ich stolic nie zostaty zachowane (Wendt,

' Przy zastosowaniu takiej analogii, wedtug obecnego po-
dziatu administracyjnego w Polsce pierwszy poziom (od
dotu) z teorii osrodkéw centralnych to poziom sotecki,
drugi — gminny, czwarty — subregionalny, piaty - woje-
wodzki, szésty — metropolitalny, siédmy — stolica pan-
stwa.
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2001). W 2020 r. istniato 80 powiatéw o zaludnie-
niu nieprzekraczajacym 50 tys. 0s6b, a taczna liczba
tego rodzaju wydzieleh wynosita w tym czasie 380,
czylio ok. 100 wiecej niz przewidywano przed 1999r.

Odpowiednio skonstruowany przestrzennie i kom-
petencyjnie podziat administracyjny panstwa nalezy
do najwazniejszych dziatarh administracji publicznej,
a jego skutecznos¢ wptywa tak na catos¢ funkcjono-
wania panstwa, jak i jego poszczegolnych fragmentow.
W polityce wewnetrznej przestrzen powinna by¢
podzielona w sposob, ktéry wykorzystuje istniejagce
zasoby (w tym ludzkie) w sposob efektywny, przy jed-
noczesnej maksymalizacji skutecznosci panowania nad
danym terytorium. Istnienie podziatéw wewnetrznych
jest Scisle zwigzane z wielkoscig przestrzenna pan-
stwa oraz kompetencjami jego organéw wtadzy. Ich
istota opiera sie natomiast nie tylko na efektywnosci
sprawowania polityki wewnetrznej, lecz réwniez na
przestankach geograficznych - zaréwno fizycznych
(np. rzeki czy tancuchy gorskie), jak i spoteczno-kul-
turowych (etnicznych czy jezykowych), a takze na
istniejacych wieziach funkcjonalno-przestrzennych
(Wendt, 2001). Ten sposéb decentralizacji wtadzy
przektada sie na funkcjonowanie poszczegdlnych
fragmentow panstwa, ksztattowanych przez proce-
sy zwigzane niejednokrotnie z rangg miasta w sieci
osadniczej oraz z granicami istniejacych wydzielen
administracyjnych.

Z perspektywy ponad dwéch dekad obowigzy-
wania podziatu administracyjnego, w ramach ktore-
go przywrdcono poziom powiatowy (nieistniejacy
w latach 1975-1998), nie ustaja kontrowersje zwigzane
z liczbg, wielkoscia i kompetencjami jednostek tego
szczebla. Z punktu widzenia geografii transportu
wszystkie wyzej wymienione aspekty sg $cisle zwig-
zane z ta dziedzing ludzkiej aktywnosci, gdyz liczba
i wielkos¢ powiatéw majg wptyw na kierunki prze-
mieszczen, ktére niejednokrotnie motywowane sg
koniecznoscia badz checig dostania sie do ustugi
oferowanej jedynie w osrodku bedacym siedziba
wiadz powiatowych, jak réwniez na czestotliwosc ich
odbywania. Kompetencje samorzadu powiatowego
moga wptywac na mobilnos¢ zarébwno od strony
ustug, jakie sg z nim $cisle zwigzane i swiadczone
w okreslonym miejscu w przestrzeni tejze jednostki,
jak i od strony organizacji przewozéw. Syntetyczne
spojrzenie na wyzej wymienione kwestie wskazuje,
iz jesli powiatow bytoby mniej (co bytoby zgodne
z pierwotnymi zatozeniami ostatniej reformy podziatu
administracyjnego (Wendt, 2001) oraz jest czesto po-
ruszanym postulatem w srodowisku eksperckim), to
ich wieksza powierzchnia z jednej strony przetozytaby
sie na zwiekszenie ich mozliwoscii sprawczosci (oraz
oszczednosci finansowe aparatu biurokratycznego
panstwa), zdrugiej za$ bytaby wiekszym wyzwaniem
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dla organizacji lokalnego transportu. Wraz z centrali-
zacjg pewnych ustug i funkcji w ramach mniejszej niz
do tej pory liczby osrodkéw powiatowych zasztaby
konieczno$¢ odbywania wiekszej liczby przemieszczen
oraz, niejednokrotnie, na wieksze odlegtosci. Stad
tez do wszelkiego rodzaju reform badz korekt w tym
zakresie nalezy podchodzi¢ ostroznie i z uwzgled-
nieniem réznych stanowisk srodowiska naukowego
i zainteresowanych obywateli - ostatnie przykfady
z historii Polski stuzg bowiem bardziej za przestroge
niz za wzor (Wendt, 2001). Nalezy mie¢ jednak na
uwadze, iz przeprowadzone kilkanascie lat po reformie
z lat 1998-1999 badania wskazaty, ze mate jednostki
samorzadowe (niezaleznie od poziomu podziatu
administracyjnego) maja wieksza trudnos¢ z wyko-
nywaniem zadan witasnych i zleconych w stosunku
do duzych (Gendzwittiin., 2016).

W kontekscie realizacji zadan publicznych, rowniez
transportowych, problematyczne jest administracyjne
wydzielenie miast na prawach powiatu od powia-
tow ziemskich majacych siedzibe w tymze miescie.
W 2019 r.w Polsce taka sytuacja dotyczyta 39 osrodkow.
Pomimo istniejacych powigzan funkcjonalnych oraz
wiekszej efektywnosci dziatania aparatu panstwo-
wego i samorzagdowego w przypadku scalenia tych
sasiadujacych ze soba jednostek, w przypadku braku
woli wspoétpracy miedzy lokalnymi wtadzami traca
mieszkancy, w szczegdlnosci powiatu ziemskiego,
pozbawieni m.in. dostepu do komunikacji miejskiej
funkcjonujacej w miescie powiatowym, ktéra nie re-
alizuje zadnych przewozéw podmiejskich w wyniku
braku porozumienia z samorzgdami sgsiednimi. Trud-
niej jest w ten sposob réwniez realizowac inwestycje
w infrastrukture transportowg, np. w budowe badz
modernizacje drdg, co miesci sie w ramach kompe-
tencji wtadz powiatowych. Stad tez wielu badaczy
w dziedzinie organizacji ustug w przestrzeni zgtasza
zastrzezenia co do funkcjonalnosci rozwigzania jakim
jest wydzielenie czesci miast z powiatéw ziemskich
i nadanie im statusu miasta na prawach powiatu (m.in.
Gendzwittiin., 2016).

3. Obszar badan

Zakres przestrzenny niniejszego opracowania ograni-
czony jest do obszaru Pomorza Srodkowego - regionu
znajdujacego sie w pétnocno-zachodniej Polsce, w kto-
rego sklad wchodza fragmenty trzech wojewddztw
—zachodniopomorskiego (9 powiatéw), pomorskiego
(5 powiatéw i 1 gmina) oraz wielkopolskiego (1 powiat)
(ryc. 2, ryc. 3). Granice tego terenu zostaty ustalone
na podstawie najbardziej obszernych terytorialnie
propozycji utworzenia wojewoédztwa srodkowopo-
morskiego, przy jednoczesnym zawarciu w nim catej
powierzchni wojewddztw koszalinskiego i stupskiego

z okresu podziatu Polski na 49 wojewodztw (lata 1975-
1998) (Zuber, 2010). Wedtug danych aktualnych na
rok 2019, obszar ten miat powierzchnie 18 986 km?
i zamieszkiwany byt przez 1 min 54 tys. 0séb.

Pomorze Srodkowe w wielu opracowaniach
uznawane jest za jeden z najwiekszych fragmentéw
Polski, ktéry wyrdznia sie nagromadzeniem zjawisk
problemowych wynikajacych zaréwno z tamtejsze-
go dziedzictwa, jak i wspotczesnego wykluczenia
w podziale administracyjnym, ktére idzie w parze
zinnymi przejawami tego zjawiska, m.in. w wymiarze
transportowym, gospodarczym i spotecznym (m.in.
Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030, 2011; Wskazniki dostepnosci terytorialne;.. ., 2018;
Goliszek i in., 2017). Nieutworzenie w 1999 r. (badz
pozniej) wojewddztwa srodkowopomorskiego spo-
wodowato, ze region ten znalazt sie na peryferiach
trzech wojewddztw, miedzy ktére zostat podzielo-
ny — to zas przyniosto ostabienie lub zerwanie we-
wnetrznych powigzan w skali regionalnej i lokalne;j.
Niewiele mniej kontrowersji budzi obowigzujacy od
tego samego momentu podziat tej czesci panstwa
na szczeblu powiatowym?. Stad tez autor opracowa-
nia podjat sie diagnozy stanu oferty przewozowej
transportu publicznego na Pomorzu Srodkowym,
wedtug podziatu administracyjnego i rozktaddw jazdy
aktualnych na 2019r.Jego celem jest wskazanie gmin
najbardziej wykluczonych transportowo zaréwno
w odniesieniu do obowigzujacego podziatu admini-
stracyjnego poziomu powiatowego (a wiec poziom
skomunikowania miejscowosci bedacych siedzibami
urzeddw gminy ze stolicami powiatéw, w ktoérych sie
znajduja), jak rowniez w kontekscie dojazdéw ludnosci
do najwazniejszych osrodkéw regionu wyposazo-
nych w dany zestaw ustug w nim oferowanych, gdyz
nie zawsze grupa miast bedacych siedzibami wtadz
powiatowych jest tozsama z takowa. W ten sposéb
uwzgledniono zaréwno wiezi formalne, zwigzane
z przyporzadkowaniem do aparatu panstwowego,
ktore winny odzwierciedlac rzeczywiste powiagzania
funkcjonalne badz je wykreowad, jak i potencjalne
zachowana przestrzenne, ktére nie sa ograniczone
do granic administracyjnych i nie muszg sie do nich
dopasowywac.

Uktad osadniczy Pomorza Srodkowego jest stabo
rozwiniety w poréwnaniu do innych czesci kraju - jest
on bowiem rozproszony, a caty region cechuje sie
niska gestoscia zaludnienia. Jest to efektem potoze-
nia tego obszaru w skali kraju, jego burzliwej historii
oraz aspektéw fizycznogeograficznych determinuja-
cych rozwdj osadnictwa w okresie ksztattowania sie

2 Dotyczy to przede wszystkim nieutworzenia, a w zasa-
dzie nieodtworzenia, istniejacego do 1975 r. powiatu
miasteckiego.
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Przynaleznos¢ wojewédzka:

\:| powiaty i gminy wojewddztwa pomorskiego w granicach Pomorza Srodkowego

I:l pozostaty obszar wojewddztwa pomorskiego

\:| powiaty wojewodztwa wielkopolskiego w granicach Pomorza Srodkowego

\:| pozostaty obszar wojewddztwa wielkopolskiego

:I powiaty wojewddztwa zachodniopomorskiego w granicach Pomorza Srodkowego
- pozostaty obszar wojewo6dztwa zachodniopomorskiego

\:| pozostate wojewddztwa
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Ryc. 2. Powiaty i gminy tworzace obszar badan na tle obecnego podziatu administracyjnego Polski.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 3. Podziat Pomorza Srodkowego na powiaty i gminy.

Zrédto: Opracowanie whasne.

miejskiej sieci osadniczej Pomorza, a wiec w péznym
Sredniowieczu (XIII-XIV w.). W ujeciu fizjograficznym,
Pomorze Srodkowe mozna podzieli¢ na trzy pasy
o rownoleznikowym przebiegu, z ktérych najwiekszym
natezeniem proceséw urbanizacji odznacza sie pas
poétnocny, obejmujacy Pobrzeza Potudniowobatty-
ckie. Znajduja sie tam gtéwne osrodki regionu, takie
jak Koszalin, Stupsk, Kotobrzeg czy Lebork. Pozostate
pasy, a wiec srodkowy i potudniowy, potozone na Po-
jezierzach Potudniowobattyckich, cechuja sie przede
wszystkim brakiem wiekszych osrodkéw miejskich
(jedynie Szczecinek i Watcz sa zamieszkane przez wiecej
niz kilkanascie tysiecy osob) (Rydz, 2006). Taki uktad
sieci osadniczej odcisnat swoje pietno na przebiegu
gtéwnych szlakéw transportowych regionu, zaréwno
w kontekscie skomunikowania w jego obrebie, jak
i z otoczeniem. Najwazniejsze drogi krajowe maja tu
bowiem przebieg réwnoleznikowy, z ktérych magi-
stralna role petni droga krajowa nr 6, biegnaca przez
Kotobrzeg, Koszalin, Stupsk i Lebork, taczac aglomeracje
szczecinska z tréjmiejska. Jej zachodnia cze$¢ zostata
do 2019r. podniesiona do standardu drogi ekspresowe;j
(S6). Za skomunikowanie drogowe Pomorza Srodkowe-

go z potudniem Polski odpowiada droga krajowa nr 11,
wraz z odgatezieniem w postaci drogi krajowej nr 21
—taczy ona w ten sposob wszystkie najwieksze miasta
pasa nadmorskiego z Wielkopolska i potudniem kraju.
Podobnie jak droga krajowa nr 6, jest ona sukcesywnie
rozbudowywana do standardu drogi ekspresowe;j.
Ukfad drég lokalnych nie jest rozwiniety, co wynika
zjego dostosowania do regionalnej sieci osadniczej, nie
za$ z niedoinwestowania infrastrukturalnego tej czesci
Polski (Banski (red.), 2016). W sieci kolejowej zauwazalna
jestanalogia z potaczeniami drogowymi — gtéwny szlak
Pomorza Srodkowego stanowi linia kolejowa nr 202,
o przebiegu niemal réwnolegtym do drogi krajowej
nr 6,z uzupetnieniem w postaci linii nr 402. Linia nr 202
odznacza sie najwyzszym natezeniem ruchu pociggéw
pasazerskich w regionie. W osi p6tnoc—potudnie za ruch
lokalny, regionalny i krajowy odpowiedzialne sa linie
nr404i405, przebiegajace odpowiednio z Kotobrzegu
i Ustki, taczace sie w Szczecinku i prowadzace dalej,
w kierunku Pity i Poznania (na zasadzie podobnej do
roli drég krajowych nr 1121 w transporcie drogowym).
Ponizej wymieniono najwieksze osrodki miejskie Po-
morza Srodkowego, wraz z przypisang im suma rang
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(tab. 1). Metodyka zostata zawarta w czesci ,Materiaty

Zzrédtowe i metody analizy”.

Adam R. Parol

ny, akty prawne) i wtérnych (m.in. literatura naukowa,
wyszukiwarki rozktadéw jazdy, strony internetowe

Tab. 1. Zaludnienie, pozycja w sieci osadniczej oraz przynaleznosé¢ powiatowa najwiekszych miast Pomorza Srodkowego.

Miasto® Liczba ludnosci Suma rang Powiat
Koszalin 107 048 7 M. Koszalin
Stupsk 90 681 7 M. Stupsk
Kotobrzeg 46 259 7 kotobrzeski
Szczecinek 40043 7 szczecinecki
Lebork 35273 7 leborski
Watcz 25179 7 watecki
Biatogard 24146 7 biatogardzki
Ztotéw 18 532 6 ztotowski
Bytéw 16 881 6 bytowski
Swidwin 15 468 3 $widwinski
Ustka 15367 4 stupski
Dartowo 13 695 4 stawienski
Cztuchow 13624 7 cztuchowski
Ztocieniec 12833 4 drawski
Stawno 12528 6 stawienski
Drawsko Pomorskie 11523 7 drawski
Miastko 10 384 5 bytowski

@ W kolumnie ,Miasto” podkreslono osrodki bedace stolicami powiatow.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

4. Materiaty zrodiowe i metody analizy

Na podstawie wynikéw kwerendy danych pochodza-
cych ze zrédet pierwotnych (m.in. dane statystyczne
zbierane i publikowane przez Gtéwny Urzad Statystycz-

instytudji, prasa regionalna) opracowano poszczegoélne
metody i techniki badawcze zastosowane do analiz
przestrzennych w ujeciu skalarnym i wektorowym.
Dzieki przetworzeniu ilosciowemu danych staty-
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stycznych i innych informacji majacych odniesienie

do wymiaru przestrzennego, opracowano autorskie

metody traktujace problematyke badawcza poruszang

W niniejszym opracowaniu w sposéb adekwatny do

realiow panujacych na obszarze badan w 2019 r.

W celu okreslenia rangi miasta w sieci osadniczej
regionu okreslono zbiér miejscowosci Pomorza Srod-
kowego posiadajacych prawa miejskie w 2019r., a na-
stepnie na podstawie dostepnych zrédet opracowano
informacje aktualne na ten rok o lokalizacji w tych
osrodkach wybranych pieciu rodzajéw placéwek ustu-
gowych: szkét ponadpodstawowych, szpitali, sgdéw
rejonowych, urzedéw skarbowych oraz kin. Ich rola
w obstudze lokalnej spotecznosci jest powszechna,
a dobor ten zostat dokonany wedle zatozenia ich
réznorodnosci — reprezentuja one bowiem ustugi
edukacyjne, medyczne, sgdownicze, administracyjne
i kulturowe (por. Sottys, 2013; Wendt, 2001). Dane te
wykorzystano w skonstruowanym na potrzeby opra-
cowania wskazniku, pozwalajagcym na ustalenie rangi
miasta oraz konfrontacji tegoz zagadnienia z obecnie
istniejgcym podziatem terytorialnym na szczeblu
powiatowym. Jesli w danym osrodku znajdowata sie
dana placéwka, to przyporzadkowywano mu wartosc¢
1, jej brak oznaczat zas przypisanie mu wartosci 0. Do-
datkowo, jeden punkt otrzymaty miejscowosci, ktére
osiggnety zaludnienie na poziomie przynajmniej 10 tys.
0s0b, a kolejny punkt za mozliwos$¢ dotarcia do nich
regularnymi potaczeniami pasazerskimi transportu
kolejowego. W efekcie maksymalna suma wartosci,
jaka miasto mogto osiggna¢ wyniosta 7, minimalna -
0 (metoda skalarna). Zrezygnowano z wtaczenia do
analizy osrodkéw nieposiadajacych praw miejskich,
lecz spetniajacych przynajmniej jeden z siedmiu po-
stawionych warunkéw, gdyz nadrzednym celem opra-
cowania jest okreslenie rangi w ukfadzie osadniczym
wytacznie miast. Na podstawie tej metody sporzadzono
hierarchie osrodkéw w nastepujacych ujeciach:

e miasta osiggajgce sume wartosci wynoszaca przy-
najmniej 5 jako osrodki, ktére sg na tyle rozwiniete,
iz petnienie przez nie funkcji miasta powiatowego
nie powinno budzi¢ watpliwosci;

e miasta osiggajace sume wartosci wynoszaca przy-
najmniej 4 jako osrodki potencjalnie przygotowane
do bycia stolicg powiatu, cho¢ taka rola wymaga-
taby ich wzmocnienia w sferze instytucjonalnej
i ustugowej.

Jak wyzej wspomniano, dobér cech danych osrod-
kéw byt podyktowany specyfikg regionu oraz zato-
zeniem dotyczacym duzego zréznicowania branych
pod uwage informacji — zaréwno lokalizacji placowek
ustugowych, jak i wielkoscig oraz dostepnoscig komu-
nikacyjna. Zatozenie o wielkosci miasta powiatowego
wedtug jego liczby ludnosci wynoszacej przynajmniej
10 tys. mieszkancéw pochodzi wprost zlat 90. i eksper-

ckich opracowan w tym zakresie, ktére miaty zostac
wcielone w zycie w ramach reformy z lat 1998-1999.
Dostepnosc¢ kolejowa miast powiatowych jest aspek-
tem w znaczny sposéb utatwiajacym mieszkaricom
przemieszczenia, gdyz oferta na liniach kolejowych jest
czesto bardziej rozbudowana i ma charakter bardziej
staty niz komunikacja autobusowa. Pozostate czesci
wskaznika, odnoszace sie do oferowanych w nich
ustug, s oparte zaréwno na literaturze przedmiotu,
zadaniach stojacych przed wtadzami powiatowymi,
jak réwniez na cechach wyrézniajacych miasta powia-
towe oraz potencjalnie mogace pefnic takie funkcje.
Inspiracja do wdrozenia takiej procedury badawczej
byta teoria osrodkéw centralnych W. Christallera, ktéra
zaktada, iz odpowiedniej wielkosci osrodki petnia
(lub powinny petnic) okreslone funkcje nadrzedne
wobec mniejszych miejscowosci, co powinno znalez¢
swoje odzwierciedlenie rowniez w podziale admini-
stracyjnym.

Wyniki metody rangowania odniesiono réwniez
do danych dotyczacych dostepnosci transportowe;j
tychze osrodkoéw, ktéra to okreslono za pomoca in-
nego autorskiego wskaznika, opierajacego sie na
analizie potaczen transportem zbiorowym do miast
z poziomu miejscowosci gminnych Pomorza Srodko-
wego (metoda wektorowa). Miejscowosci te zostaty
potraktowane jako istotne punkty wejscia do systemu
transportowego, pozwalajgcego na dotarcie do miast
w ktorych oferowane sg niezbedne dla mieszkarncow
ustugi, a wiec takich, w ktérych miesci sie przynajmniej
jedna z pieciu placowek wymienionych w poprzednich
akapitach. W sytuacji, gdy dane pofaczenie pozwalato
na dotarcie do wiecej niz jednego z nich, wybierano
wytacznie pierwsze na podstawie najkrotszego czasu
przejazdu, odrzucajac te, do ktérych mozna przemies-
ci¢ sie wytacznie przez inne, réwniez uwzglednione
w badaniu. Na potrzeby metody scalono gminy, ktérych
siedziby znajdowaty sie w miejscowosci potozonej
poza jej granicami, z tymi, gdzie zlokalizowano od-
powiedni dla nich urzad gminy. Takie postepowanie
pozwolito na zachowanie poréwnywalnosci analiz,
gdyz nie wszystkie miasta w uktadzie gminnym sg
jednostkamiwydzielonymi od ich wiejskiego zaplecza,
funkcjonujac jako gminy miejsko-wiejskie. Wyjatkowo
zostata potraktowana gmina wiejska Stupsk, ktorej
siedziba znajduje sie w miescie Stupsk, gdyz scalenie
tych dwoéch gmin oznaczatoby przeciecie granicy
powiatu (Stupsk jest miastem na prawach powiatu),
co spowodowatoby komplikacje metodyczne.

Sita powiazan funkcjonalnych oraz poziom atrak-
cyjnosci istniejacej oferty transportu zbiorowego
miedzy dang gming a osrodkiem posiadajacym prawa
miejskie zostaty okreslone wedtug nastepujgcego
wzoru: sredni czas przejazdu transportem zbioro-
wym w dniu roboczym (przy uwzglednieniu wszyst-
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kich bezposrednich potaczen w ciggu jednej doby)
z miejscowosci gminnej do danego osrodka, liczony
w minutach, dzielony przez liczbe bezposrednich
potaczen na dobe (réwniez w dniu roboczym). In-
terpretacja takiego wskaznika jest nastepujgca —im
nizszy wynik otrzymano, tym notowano wieksze
powigzania funkcjonalne miedzy osrodkami oraz
tym lepsza byta jakos¢ oferty transportowej miedzy
nimi. Wzér ten pozwala na uwzglednienie najbardziej
istotnych z punktu widzenia pasazera zmiennych
ilosciowych, czyli liczby bezposrednich potaczen
oraz czasu przejazdu (por. Guzik (red.), 2012). Nie
uwzgledniono aspektéw jakosciowych czy tez odczud
subiektywnych, odrzucono réwniez model podrézy
z przesiadka, chyba ze z danej miejscowosci gminnej
nie byto mozliwe dostanie sie do odpowiedniego
miasta w inny sposéb. W takiej sytuacji, oprécz sumy
czasow przejazdu, zatozono dodatkowe 10 minut na
przesiadke w najlepiej skomunikowanej miejscowosci
w kontekscie dalszej podrdézy, natomiast w czesci
dotyczacej liczby potaczen wybrano najmniejsza
z osobnych etapéw przejazdu, gdyz (przyktadowo)
jesliw drugim z nich dostepnych jest osiem potaczen
na dobe, to pasazer ma mozliwos¢ skorzystania wy-
tacznie z szesciu z nich, jesli taka ich liczba jest ofe-
rowana w pierwszym etapie. Czas przejazdu miedzy
miejscowosciami oparto na danych pochodzacych
z przystankow, stacji lub dworcéw gtéwnych dla
nich — w wiekszych miastach wybor ten byt jedno-
znaczny, w mniejszych miejscowosciach sugerowano
sie potozeniem przystankéw przy urzedach gminy
lub najwazniejszym skrzyzowaniu. Uwzgledniono
réwniez potaczenia, ktérych trasy przebiegaty przez
dane miejscowosci peryferyjnie, wybierajac wéwczas
zatrzymania potozone najblizej okreslonych miejsc
gtéwnych. W sytuacji, w ktérej z danej miejscowosci
gminnej dostepnos¢ transportowa do dwdch miast
byta taka sama (przy zaokragleniu do czesci dzie-
sietnej wyniku), kierowano sie jej przynaleznoscia
powiatowg, wybierajac osrodek znajdujacy sie w tym
samym wydzieleniu co gmina. Ze wzgledu na wyraznie
wieksza site oddziatywania Koszalina i Stupska jako
zdecydowanie najwiekszych miast regionu (s3 to
osrodki regionalne, wszystkie pozostate s co najwyzej
w randzie subregionalnej (Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030, 2011)), zdecydowano
sie na wprowadzenie ,para-grawitacyjnego” czyn-
nika, tzn. jesli z danej miejscowosci gminnej oferta
komunikacyjna do danego osrodka byta dwukrotnie
mniejsza do Koszalina lub Stupska, to przypisywano
jej ciazenia wiasnie do mniejszego z miast. Sytuacja
taka miata miejsce m.in. w gminach Postomino czy
Trzebielino. Inne, bardziej skomplikowane meto-
dycznie sytuacje nie wystapity w badaniu. Wszystkie
procedury badawcze - dotyczace zaréwno cech miast,
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jakiistniejacych potaczen transportowych - zostaty

oparte na danych aktualnych na 2019 .

Otrzymane wyniki zostaty zinterpretowane w spo-
séb nastepujacy:

1. 0d 0,1 do 1,0 - skomunikowanie wzorcowe;

2. Od 1,1 do 2,5 - skomunikowanie optymalne, za-
sadniczo niewymagajace poprawy;

3. Od 2,1 do 5,0 - skomunikowanie zapewniajace
mozliwos¢ odbycia podrézy w celu nabycia dobra
lub ustugi, lecz wymagajace korekt;

4. 0d5,1do 10,0 - skomunikowanie niewystarczajace,
powodujace ucigzliwosci w dojazdach codziennych;
Powyzej 10,0 - skomunikowanie catkowicie nieza-

dowalajace, czynigce codzienne dojazdy niemozliwymi

lub prawie niemozliwymi.

Autor ma swiadomos¢, iz zastosowana metodyka
jest pewnym uproszczeniem rzeczywistosci, w ktorej
na faktyczne cigzenia sktadajg sie nie tylko aspekty
zwigzane z czasem przejazdu miedzy miejscowoscia-
mi czy liczba dostepnych potaczenh. Istotna role dla
potencjalnego pasazera mogg mie¢ réwniez takie
czynniki jak komfort podrézy, wysokos¢ optat za
przejazd, dostepnos¢ przestrzenna miejsca zatrzyma-
nia pojazdu, do$wiadczenia zwigzane z poprzednimi
podrézami itp. Niemniej jednak na potrzeby niniej-
szego badania nie byto mozliwe przeprowadzenie
tak szeroko zakrojonych badan, ktére umozliwity-
by zebranie odpowiednich danych w tym zakresie,
a w konsekwencji na uzycie rozbudowanych metod
badan dostepnosci, np. czesto stosowanej w po-
dobnych opracowaniach dostepnosci potencjatowej
(Rosikiin., 2018). Doktadniejsze wyniki w kontekscie
ciazen mogtyby zostac¢ uzyskane dzieki metodom
grawitacyjnym (por. Guzik i in., 2020); stosunkowo
wiarygodne informacje mozna otrzymac réwniez
dzieki uwzglednieniu dodatkowych zmiennych,
takich jak wielkosci strumieni dojazdéw do pracy.
Wielkos$¢ rzeczywistych powigzan funkcjonalnych
uwiarygodnityby réwniez badania systematyczne, co
poprzez porownywalnos¢ zebranych i opracowanych
danych, wskazywatoby na zmiany w tym zakresie lub
ich brak. Potwierdzatoby to m.in. stusznos$¢ istnieja-
cych wydzielen, poprzez zauwazanie zmiany polityki
lokalnej, przektadajacej sie na zwiekszenie cigzen
miedzy dana gming a osrodkiem powiatowym, pod
ktory podlega, badz tez przeciwnie — wskazywatoby
na ewidentng dysfunkcjonalnos¢ istniejacych granic,
gdyby sytuacja gmin cigzacych do innych osrodkéw
wtadzy powiatowej nie poprawiataby sie lub nawet
pogarszata w odniesieniu do ich miasta powiatowe-
go. Takie badania, w szczegoélnosci kompleksowe,
sq jednak prawie niemozliwe do przeprowadzenia,
ze wzgledu niedostepnos¢ danych archiwalnych
dotyczacych rozktadéw jazdy.
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5. Wyniki

W kontekscie skomunikowania miejscowosci gminnych
z odpowiednimi dla nich miastami powiatowymi,
wedtug obowigzujacych w 2019 r. wydzielerr admi-
nistracyjnych, zauwazy¢ mozna, ze w zdecydowanie
korzystniejszej komunikacyjnie sytuacji byli mieszkarncy
powiatéw potozonych w pétnocnej czesci Pomo-
rza Srodkowego (ryc. 4.). We wszystkich powiatach
nadmorskich oraz w sasiadujacych z nimi powia-
tach biatogardzkim i swidwinskim wiekszo$¢ gmin
znajdujaca sie w ich granicach byta skomunikowana
z osrodkiem witadzy tego szczebla podziatu admini-
stracyjnego w sposéb wzorcowy badz optymalny,
a wiec osiaggneta wynik nie wiekszy niz 2,5. Nieliczne
odstepstwa od tej reguty dotyczyty gtéwnie gmin
potozonych peryferyjnie w duzych powiatach, takich
jak koszalinski czy stupski. Zdecydowanie odmienna
sytuacja charakteryzowata pozostatg czesc¢ regionu.
We wszystkich pozostatych powiatach liczba gmin
zwynikiem nieprzekraczajacym 2,5 nie byta wieksza
niz 2 (oprécz ztotowskiego). Sytuacja taka wynikata
z niskiej gestosci zaludnienia i stabo rozwinietej sieci
osadniczej, co zdeterminowato niewielki potencjat
ludnosciowy tych obszaréw pomimo ich rozlegtosci
powierzchniowej, a takze oddalenie od gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych Pomorza Srodkowego.
W konsekwencji, wskaza¢ mozna obszary wyraznie
problemowe pod katem mozliwosci odbycia prze-
mieszczenia do miasta powiatowego z miejscowosci
gminnej — powiat watecki, gdzie dwie z trzech gmin
osiagnety wynik wyzszy niz 2,5, powiat drawski, gdzie
dwie z czterech gmin byty skomunikowane z Draw-
skiem Pomorskim niewystarczajaco (rezultaty w prze-
dziale 5,1 - 10,0) (z jednej z nich, mianowicie z gminy
Wierzchowo, do osrodka wtadzy powiatowej mozna
byto dostac sie wytgcznie z przesiadka w Ztociencu),
jak réwniez powiat bytowski, gdzie pie¢ z dziewieciu
gmin osiggneto wyniki wyzsze niz 5,0, z ktérych dwie
przekroczyty wartos¢ 10,0. Szczeg6lng uwage nalezy
zwréci¢ na obszar potozony miedzy Stupskiem, By-
towem i Szczecinkiem, a wiec istniejacego do 1975 .,
lecz nieodtworzonego, powiatu miasteckiego, ktéry
tworzyty do 1975 r.gminy Miastko, Kepice, Trzebielino,
Biaty Bor i Koczata. Ta czes¢ Pomorza Srodkowego,
podzielona miedzy cztery powiaty, gtéwnie z racji
braku przywrécenia funkcji powiatowych Miastku,
jest w wiekszosci potaczona transportowo z ,nowymi”
miastami powiatowymi w sposéb catkowicie nieza-
dowalajacy. Dotyczy to gmin Miastko i Trzebielino
w powiecie bytowskim oraz gminy Koczata w po-
wiecie cztuchowskim (dodatkowg ucigzliwosciag dla
mieszkancow Trzebielina byta koniecznos¢ odbycia
podrézy z przesiadka w Miastku z racji braku potaczen
bezposrednich do Bytowa). Potozona nieopodal gmi-

na Polanéw borykata sie z podobnymi problemami,
gdyz byta ona lepiej skomunikowana z Miastkiem niz
Koszalinem, mimo iz znajduje sie w powiecie kosza-
linskim. Catkowicie zatarty sie w tym miescie wiezi ze
Stawnem, chociaz do 1975 r. osrodek ten znajdowat
sie w powiecie stawienskim (brak potaczen bezpo-
srednich do Stawna). Pozostate gminy cechujace sie
catkowicie niezadowalajacym poziomem skomuni-
kowania z osrodkiem powiatowym, przynaleza do
tej grupy w wyniku przede wszystkim bardzo stabo
rozwinietej oferty pofaczen, wynoszacej w skrajnych
przypadkach zaledwie dwa w ciggu doby (gminy
Tarnéwka i Konarzyny).

W wariancie alternatywnym, zgodnie z procedura
opisang w czesci ,Materiaty Zrédtowe i metody anali-
zy”, wskazano miasta, ktére w metodzie rangowania
osiggnety sume wartosci wynoszaca przynajmniej
5, a wiec byly one wystarczajaco rozwiniete, aby
petni¢ funkcje powiatowe (niezaleznie od tego, czy
w rzeczywistosci je petnity, czy tez nie). Nastepnie, na
podstawie okreslonych kierunkéw powiazan funkcjo-
nalnych, przypisano im poszczegélne gminy wedtug
najwiekszych cigzen komunikacyjnych, tworzac w ten
sposéb alternatywne w stosunku do stanu rzeczy-
wistego osrodki wtadzy powiatowej oraz obszary im
podlegte (ryc. 5). W takim scenariuszu likwidacji ulegtby
powiat $widwinski, utworzony zostatby natomiast
powiat miastecki, w miejsce zniesionego w 1975 r.
wydzielenia, ktére nie zostato pdzniej przywrdcone.
Pozostate korekty dotyczytyby zmiany przynaleznosci
powiatowej kilku gmin, gdyz dzieki zastosowanej
metodzie badawczej wskazano przyktady, w ktérych
z miejscowosci gminnej tatwiej mozna byto dostac sie
transportem zbiorowym do osrodka powiatowego
znajdujacego sie w innym powiecie niz dana gmina.
Stad tez zaproponowany przez autora alternatywny
podziat Pomorza Srodkowego na powiaty z definicji
winien odzwierciedlac rzeczywiste wiezi, ktére niejed-
nokrotnie przecinajag granice istniejgcych wydzielen,
jak rowniez opierac sie na mozliwosci zaspokojenia
potrzeb ludnosci w dobra i ustugi na poziomie lokal-
nym wedtug funkcji ustugowych, ktére miasto petni,
a nie wytacznie na jego statusie w podziale admi-
nistracyjnym kraju. Powstaty w ten sposéb powiat
miastecki zdecydowanie wptynatby na zniwelowanie
stosunkowo rozlegtego, bo sktadajacego sie z kilku
gmin, obszaru, ktéry skomunikowany byt z miastem
powiatowym w sposdb niezadowalajacy. Cigzenia
tych gmin skierowane byty do Miastka, ktére byto
wystarczajgco rozwinietym osrodkiem, aby zapewnic
obstuge swojego zaplecza. Zauwazalna korzys$¢ odnie-
$liby réwniez mieszkancy gmin Postomino i Okonek,
ktére zostatyby przeniesione odpowiednio z powiatu
stawienskiego do stupskiego oraz ze ztotowskiego do
szczecineckiego. Pewnym utrudnieniem dla potencjal-
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Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 5. Poziom skomunikowania z poziomu miejscowosci bedacych siedzibami wkadz gminnych z miastem
powiatowym wedtug wariantu alternatywnego na Pomorzu Srodkowym.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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nych pasazeréw bytaby natomiast likwidacja powiatu
Swidwinskiego, szczegdlnie dla mieszkancéw gmin
Potczyn-Zdrdj i Stawoborze, ktére odznaczatyby sie
skomunikowaniem na poziomie niezadowalajagcym
znowymi osrodkami wtadzy powiatowej, jakimi bytyby
dla nich odpowiednio Drawsko Pomorskie i Biatogard,
wzgledem optymalnej oferty potaczen do Swidwina.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze po pierwsze, bogata oferta
potaczen autobusowych z tych miejscowosci do Swi-
dwina tworzyfa wytacznie iluzoryczng dostepnos¢,
gdyz w Swidwinie nie oferowano niemal zadnych
ustug rangi powiatowej, a mieszkancy i tak zmuszeni
byli do odbywania podrézy w innych kierunkach. Po
drugie zas$, w przypadku ewentualnych korekt podziatu
administracyjnego, wtadze powiatéw biatogardzkie-
go i drawskiego, w ktérych gminy te znalaztyby sie,
zapewne dazytyby do poprawy tak niekorzystnego
dla oséb zamieszkujacych podlegte im terytorium
stanu, co rozwigzatoby ten problem.

Podjeto sie réwniez wskazania gmin, ktére bory-
katy sie ze zjawiskiem wykluczenia komunikacyjnego.
W zbiorze tym znalazly sie te jednostki, ktérych po-
ziom skomunikowania z najblizszym miastem, ktére
osiggneto sume rang wynoszaca przynajmniej 4, byt
wyzszy niz 5,0, a wiec niewystarczajacy badz catko-
wicie niezadowalajacy (ryc. 6). Otrzymane rezultaty
wskazaty na najtrudniejsza sytuacje mieszkancow
trzech z pieciu gmin powiatu swidwinskiego, ktére
znalazty sie w tym zestawieniu. Stanowito to kon-
sekwencje tego, iz najblizsze rozwiniete pod katem
wyposazenia w ustugi osrodki znajdowaty sie poza
granicami tego powiatu. Byty to Drawsko Pomorskie
(dla gmin Brzezno i Potczyn-Zdréj) oraz Biatogard
(dla pozostatych gmin). Powiat swidwinski byt jedyna
jednostka, w obrebie ktérej nie znajdowato sie cho¢
jedno miasto osiggajace wynik wynoszacy przynaj-
mniej 4. Réwniez w powiecie bytowskim wyrézniono
trzy gminy, z ktérych stolic oferta potaczen transportu
zbiorowego byta niewystarczajaca - Czarna Dabréwka,
Parchowo i Lipnica. Mimo iz wszystkie z nich lezaty przy
drogach wojewo6dzkich, taczacych Bytéw z sgsiednimi
osrodkami powiatowymi (odpowiednio z Leborkiem,
Kartuzamii Chojnicami), liczba potaczen autobusowych
pokonujacych te trasy byta zdecydowanie zbyt niska,
aby zaspokoi¢ podstawowe potrzeby zwigzane z prze-
mieszczeniami (miedzy 4 a 7 kurséw w ciggu doby).
Jeszcze bardziej jaskrawe przykfady niedostatecznego
skomunikowania stanowity Rzeczenica i Cztopa, po-
tozone odpowiednio przy drogach krajowych nr 25
i 22, ktérymi to ciggami komunikacyjnymi dostac sie
mozna byto z tych miejscowosci do Cztuchowa oraz do
Watcza. Oferta przewozowa wynosita tu zaledwie piec
(Cztopa) lub szes¢ (Rzeczenica) potaczen. W zestawie-
niu znalazta sie rowniez jedna gmina lezaca wzdtuz linii
kolejowej, ktdérataczy ja z najblizszym wyposazonym
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w wiekszos¢ branych pod uwage ustug osrodkiem,
mianowicie gmina Grzmigca, znajdujaca sie w poblizu
Szczecinka. Zazwyczaj mozliwo$¢ odbycia podrézy
pociggiem przy regularnych kursach pasazerskich
wptywa pozytywnie na skomunikowanie miedzy
osrodkami, jednak liczba regionalnych potaczen ko-
lejowych na tej trasie byta zbyt niska (zaledwie piec),
a uzupetnienie w postaci komunikacji autobusowej
nie rozwigzywato niedostatkéw w ofercie (wytacznie
dwa kursy, o znacznie dtuzszym czasie przejazdu niz
pociggiem). Pozostate gminy uwzglednione w zesta-
wieniu, takie jak Polanéw, Konarzyny czy Tarnéwka,
stanowity jedne z najstabiej skomunikowanych jed-
nostek z otoczeniem, nawet gdyby odrzucony zostat
warunek ustalajacy kierunek podrézy do miasta zsuma
rang wynoszaca przynajmniej cztery. Z potozonego
na wysoczyznie morenowej, bardzo matego miasta
powiatu koszalinskiego, oddalonego od gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych, odjazdy byty mozliwe
wyfacznie w kierunku powiatowego Koszalina (czte-
ry kursy) badz blizszego Miastka (trzy kursy). Kona-
rzyny, znajdujace sie w powiecie chojnickim, nawet
z o$rodkiem powiatowym, nie branym pod uwage
w zestawieniu, potagczone byty bardzo stabo - dwa
odjazdy w ciggu doby; oferta w kierunku Cztuchowa
byta nieznacznie gorsza. Z Tarnéwki kursowaty wytacz-
nie dwa autobusy dziennie do pobliskiego Ztotowa,
ktore tworzyty catg oferte przewozowa dostepna
dla mieszkancéw tej miejscowosci. Trudng sytuacje
komunikacyjng mieszkarcéw okolic Ztotowa opisano
m.in. w lokalnych mediach (Guhs, 2018).

6. Dyskusja

Jak wczesniej wspomniano, obszar Pomorza Srod-
kowego badz jego poszczegdlne fragmenty, wymie-
niane sg zarbwno w opracowaniach politycznych,
jak i naukowych jako tereny wykluczone pod katem
dostepnosci transportowej do osrodkéw wiadzy lub
poszczegolnych ustug. Na podstawie rezultatéw prze-
prowadzonego postepowania badawczego wskazano
zwarty obszar kilku gmin potozonych w centralnej
czesci obszaru badan, na ktory sktadaty sie gmina
Miastko wraz z sasiednimi wydzieleniami tego po-
ziomu. Przestrzen ta zostata wskazana, cho¢ w nieco
innym ujeciu, w opracowaniu Dostepnosc przestrzen-
na do ustug publicznych w Polsce z 2017 r., autorstwa
zespotu naukowcow Polskiej Akademii Nauk (PAN).
Mozna w nim bowiem przeczyta¢, ze ,obszary o naj-
stabszej dostepnosci, o czasie dojazdu do starostwa
powiatowego przekraczajgcym 40 min, tworza bar-
dziej zwarte obszary, najwieksze (...) na pograniczu
wojewodztw pomorskiego i zachodniopomorskiego”,
co jest tozsame z terenem dawnego powiatu mia-
steckiego. Rozmieszczenie innych placéwek ustugo-
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wych, ktére zostaty uwzglednione w badaniu, miato
réwniez znaczacy wptyw na koniecznos¢ odbywania
przemieszczen przez lokalng ludnos¢, co stwarzato
potencjalng mozliwos¢ do korzystania z transportu
publicznego, jednak nie w kazdym przypadku stopien
skomunikowania z osrodkiem oferujgcym dana ustuge
byt wystarczajacy. Do podobnych wnioskéw doszli
autorzy cytowanego wyzej opracowania, wskazujac, iz
Jrozktad przestrzenny pozostatych placowek szkolnych
(szkolnictwo ponadgimnazjalne) nawiazuje do ukfadu
sieci miejskiej w Polsce”, co wyraznie wskazuje na
wykluczenie wschodniej czesci Pomorza Srodkowego.
Natomiast w kontekscie dostepnosci przestrzennej
wskazali oni potudniowa i wschodnig czes¢ wojewddz-
twa zachodniopomorskiego jako obszary o niskim
poziomie dostepnosci, co w szczegdlnosci tyczyc sie
moze powiatéw wateckiego i szczecineckiego. Jako ob-
szary o najmniejszej liczbie szkot ponadgimnazjalnych
potozonych w odlegtosci do 30 min jazdy od miejsca
zamieszkania wymienili m.in. srodkowo-zachodnig
cze$¢ wojewoddztwa pomorskiego (okolice Miast-
ka) oraz srodkowo-potudniowg czes¢ wojewddztwa
zachodniopomorskiego (powiat watecki). Z drugiej
strony pozytywnie wyrdzniony zostat uktad bipolarny
dwoch osrodkéw regionalnych, mianowicie Koszalina
i Stupska, ktory poprawia dostep przestrzenny do
szkolnictwa uczniom z okolicy. Podobnego rodzaju
stwierdzenia mozna znalez¢ réwniez w tresci karto-
graficznej raportu GUS (2018) WskaZniki dostepnosci
terytorialnej mieszkaricéw Polski do wybranych obiektéw
uzytecznosci publicznej (zarébwno w kontekscie ustug
edukacyjnych, jakiinnych, np. sgdowniczych) czy tez
w opracowaniu R. Guzika (2003) Przestrzenna dostep-
nos¢ szkolnictwa ponadpodstawowego. W monografii
autorstwa P. Rosika i in. (2017) podobnie jak szkolnictwo
ponadpodstawowe traktuje sie dostepnos¢ do szpital-
nych oddziatéw ratunkowych, wskazujac na wiele gmin
wojewddztw zachodniopomorskiego i pomorskiego
jako przyktady jednostek o najnizszym poziomie do-
stepnosci w skali kraju, oraz do urzedéw skarbowych
(,najgorsza dostepnos¢ charakteryzuje (...) zachodnia
czes¢ wojewoddztwa pomorskiego i wschodnig czes¢
zachodniopomorskiego” — wynika to gtéwnie z braku
tego rodzaju placowek w Stawnie i Miastku, na pogra-
niczu tychze wojewddztw). W kontekscie wytacznie
dostepnosci transportu autobusowego P. Rosik i in.
(2018) wymieniaja Pomorze Srodkowe jako jeden
z obszaréw o najgorszej dostepnosci w podrézach
krétkich, a wiec adekwatnych dla badanego poziomu
lokalnego. Podobny wniosek mozna wysnu¢ z badan
M. Beima i in. (2019), ktére dotycza co prawda wy-
tacznie subregionu pilskiego, jednak obejmujg w ten
sposéb powiat ztotowski, ktéry nalezat do jednych ze
stabiej skomunikowanych wewnetrznie fragmentéw
Pomorza Srodkowego.

Adam R. Parol
Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzanych badan wskazano
gminy Pomorza Srodkowego, ktére borykaja sie ze
zjawiskiem wykluczenia transportowego, a ich miesz-
kancy moga mie¢ wyrazng trudno$¢ w dotarciu do
osrodka, w ktérym odpowiednie dla poziomu lokal-
nego dobrai ustugi sa oferowane. W opracowaniu po-
ruszono ten watek zaréwno w kontekscie dostepnosci
osrodkéw wiadzy powiatowej, jak i niezaleznych od
podziatu administracyjnego placéwek. W kontekscie
pierwszej z obu grup, z wyraznym wykluczeniem
komunikacyjnym borykaty sie potozone peryferyjnie
gminy powiatu bytowskiego oraz okolice Miastka,
a wiec obszar na pograniczu wojewédztw zachod-
niopomorskiego i pomorskiego, posiadajac pewien
obszar wspdlny (zachodnia cze$¢ wspomnianego po-
wiatu). Druga z sytuacji dotyczyta gtéwnie kilku gmin
powiatu bytowskiego, jak réwniez znacznej czesci po-
wiatu Swidwinskiego. W obu przypadkach byt to efekt
niedostatkéow w ofercie transportowej, a dodatkowo
w okolicach Bytowa znacznej rozlegtosci przestrzen-
nej powiatu przy braku konkurencyjnych osrodkéw
w sgsiedztwie. Natomiast w powiecie $widwinskim
wigzato sie to z niska pozycjg miast znajdujacych sie
w obrebie tego wydzielenia w hierarchii wyposazenia
w ustugi, co powodowato koniecznos$¢ udania sie
poza jego granice w celu ich nabycia. Niezaleznie od
przyjetych zatozen, zwykluczeniem komunikacyjnym
borykaty sie gminy potozone peryferyjnie w sieci
osadniczej i uktadzie komunikacyjnym regionu, skad
liczba kurséw transportu zbiorowego do sasiednich
os$rodkéw miejskich nie przekraczata kilku (m.in. gminy
Konarzyny, Tarnéwka czy Polanéw). Wykazano réwniez,
iz wiezi funkcjonalne, okreslone na podstawie cigzen
komunikacyjnych, nie zawsze odzwierciedlajg ramy
podziatu administracyjnego, w ktérym sg zamkniete.
W korespondencji z literaturg naukowa, opubliko-
wang kilka lub kilkanascie lat wczeséniej, zauwazalna
jest trwatos¢ zjawiska wykluczenia transportowego
i niskiej dostepnosci do wielu ustug w obrebie catego
Pomorza Srodkowego lub poszczegélnych czesci
regionu. Moze to doprowadza¢ do pogtebiania sie
negatywnych zjawisk, gdyz pochodna wykluczenia
transportowego i administracyjnego sa problemy zwia-
zane z pauperyzacjg spoteczenstwa oraz ostabieniem
mozliwosci rozwojowych tamtejszej ludnosci w wymia-
rze spotecznym i ekonomicznym. Wskazane wnioski
postuzy¢ moga jako rekomendacje dla decydentéow
zwigzanych z polityka transportowa w regionie, jak
réwniez przyczynic sie do zmian w podziale admi-
nistracyjnym lub rozmieszczeniu wybranych ustug.
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