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ZARYS TRESCI: Przedmiotem pracy jest ocena systemu transportowego gminy
Dobra (Szczecinska), zlokalizowanej w poéinocno-zachodniej czgéci wojewodztwa
zachodniopomorskiego, w bezposrednim sgsiedztwie Szczecina i Niemiec, ze szczegdlnym
uwzglednieniem jej suburbialnego i przygranicznego potozenia. W tym celu, wykorzystujac
techniki wizualizacji kartograficznej, dane z rozkladéw jazdy oraz cyfrowe metody
planowania podr6zy, dokonano szczegdtowej charakterystyki infrastruktury drogowej
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oraz funkcjonowania transportu publicznego na terenie gminy. Badania przeprowadzono
na poziomie obr¢gbow ewidencyjnych. Sporzadzono analizy m.in. gestosci sieci drogowej
i dostgpnosci osrodkow centralnych, uwzgledniajac lokalny kontekst geograficzny.
Koncowa czeg$¢ pracy przedstawia najwazniejsze wnioski oraz rekomendacje, ktore mogtyby
usprawni¢ dziatanie systemu transportowego w granicach badanej jednostki podziatu
administracyjnego, przy wzigciu pod uwage przede wszystkim funkcjonalnych zwiazkow
gminy ze Szczecinem oraz planowanych inwestycji infrastrukturalnych.

SLOWA KLUCZOWE: system transportowy, dostgpnos$¢ transportowa, sie¢ drogowa,
transport publiczny, Dobra (Szczecifiska).

ASSESSMENT OF THE FUNCTIONING OF SELECTED ELEMENTS OF
THE TRANSPORT SYSTEM IN DOBRA (SZCZECINSKA) COMMUNE

SUMMARY: The subject of this study is an assessment of the transport system in the
municipality of Dobra (Szczecinska), situated inthe north-western part of the West Pomeranian
Voivodeship, in the immediate vicinity of Szczecin and Germany, with particular reference
to its suburban and border location. For this purpose, using cartographic visualisation
techniques, timetable data and digital travel planning methods, a detailed characterisation
of the road infrastructure and the functioning of public transport in the municipality was
carried out. The research was carried out at the spatial resolution of the cadastral districts.
Analyses were made of, among other things, the density of the road network and the
accessibility of local centres, taking into account the local geographical context. The final
part of the study presents the most important conclusions and recommendations that could
improve and streamline the operation of the transport system within the boundaries of the
surveyed administrative unit, based primarily on the municipality's functional relationship
with Szczecin and planned infrastructure investments.

KEYWORDS: transport system, transport availability, road network, public transport, Dobra
(Szczecinska).

8.1. Wstep

Transport odgrywa bardzo wazng rolg¢ w ksztattowaniu relacji spoteczno-gospo-
darczych, umozliwiajac swobodne przemieszczanie ludzi i towardow. Jego efek-
tywnos$¢ zalezna jest nie tylko od uzytego $rodka transportu, ale takze od po-
ziomu rozwoju sieci transportowej, na ktorg skladajg si¢ m.in. uktad drég oraz
obecnos¢ przystankow transportu publicznego czy weztow przesiadkowych.
Na niektorych obszarach system transportowy i zwigzana z nim dost¢gpno$¢ sa
na niezadowalajgcym poziomie. Sprawia to, ze mobilnos¢ przestrzenna (definio-
wana przez M. Borowska-Stefanskg i S. Wisniewskiego (2019) jako dokonywanie
przez cztowieka wybordéw zwigzanych z przemieszczaniem si¢) utrzymuje si¢ na
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niskim poziomie. Czesto jest to uwarunkowane nie tyle brakiem popytu na ushugi
transportowe, co niedostateczng ich podaza. Dlatego niezwykle istotne jest, zeby
wspomniany system stale si¢ rozwijal, przektadajac si¢ w ten sposob pozytywnie
na jako$¢ zycia mieszkancow i funkcjonowanie w zyciu codziennym poprzez po-
prawe dostepu do bardziej oddalonych miejsc pracy i nauki czy obiektéw ustugo-
wych (np. do sklepow czy szpitali).

Gloéwnym celem pracy jest analiza funkcjonowania wybranych komponentow
systemu transportowego gminy wiejskiej Dobra (Szczecinska) (stan ze stycznia
2024 1.), ze szczegdlnym uwzglednieniem infrastrukturalnych, organizacyjnych
1 dostepnosciowych. Autorzy odniesli si¢ zarowno do transportu indywidualne-
g0, jak i publicznego. W badaniu uwzgledniono kontekst przestrzenny potozenia
i funkcjonowania gminy jako specyficznej terytorialnej jednostki przygranicz-
nej — z jednej strony peryferyjnej w skali kraju, z drugiej klasycznie suburbial-
nej w sasiedztwie jednego z najwigkszych polskich miast — Szczecina. Klasyfi-
kacje funkcjonalne obszarow wiejskich wskazuja, iz gmina Dobra (Szczecinska)
nalezy do jednostek silnie zurbanizowanych (Banski 2014; Rosner, Stanny 2017)
w strefie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Szczecina (Sleszynski, Komorni-
cki 2016; Guzik i in. 2021a).

Badania systemow transportowych stanowig aktualnie jeden z mniej popu-
larnych wycinkoéw aktywnos$ci rodzimych naukowcéw podejmujacych zagad-
nienia osadzone w geografii transportu czy tez szerzej, geografii komunikacji
— szczegblnie w poréwnaniu z drugg potowa XX w. (por. Lijewski 1977; Potry-
kowski, Taylor 1982; Ciechanski 2021). Ujecie kompleksowe czy systemowe,
popularne w zastosowaniu grafowym lub zmatematyzowanym na inne sposo-
by, zastgpity nowe podejscia. Jednym z najczgstszych jest badanie dostgpnosci
(Guzik 2003; Gadzinski 2012; Parol 2021, 2024; Rosik i in. 2017, 2018; Ko-
mornicki i in. 2009; Chmiel i in. 2024; Wendt 2000) czy wykluczenia (Fieden
2025; Zukowska i in. 2023), pozostate analizy natomiast korespondujg z innymi
dyscyplinami naukowymi (ekonomicznymi, spolecznymi i technicznymi) i po-
dejmuja kwestie organizacyjne, techniczne itp. (Ciechanski 2020, 2023; Krol,
Taczanowski 2016; Gorny 2013; Bochenski 2016). Syntetyczne spojrzenie re-
gionalne (przy rozumieniu tego pojecia jako wyodrebnionej przestrzeni geogra-
ficznej niezaleznie od jej wielkosci) w drugiej i trzeciej dekadzie XXI wieku
przyjmuje charakter opracowania bardziej eksperckiego w celach aplikacyjnych
(Guzik i in. 2016, 2020, 2021a, 2021b, 2021c, 2021d, 2022), rzadziej bgdac
uwazanym za naturalny poligon badawczy testowania rozbudowanego aparatu
metodycznego geografii komunikacji o charakterze deskryptywnym Iub w celu
weryfikacjitegoz (Beim i in. 2019; Przeniosto, Taczanowski 2017; Fieden 2018;
Parol 2022; Sydorow 2022; Taylor, Ciechanski 2017). Niniejsze opracowanie
wypetnia t¢ luke, nawiazujac do tradycyjnie zarezerwowanej dla geografii sfe-
ry ,,opisu $wiata”, acz z zastosowaniem aktualnej, specjalistycznej/branzowej
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metodyki oraz w kontek$cie i interpretacji osadzonych lokalnie — nie tylko
w zakresie uwarunkowan infrastrukturalnych czy organizacyjnych, lecz row-
niez przestrzennych.

8.2. Obszar badan

Gmina Dobra (Szczecinska) pod wzgledem fizycznogeograficznym potozona
jest na obszarze makroregionu Pobrzeze Szczecinskie, w obrebie dwoch mezo-
regiondw: Wzniesienia Szczecinskie (potudniowe krance gminy) oraz Rownina
Wkrzanska (Solon i in. 2018). Na jej obszarze, przede wszystkim w poinocnej
czescei (obreby Grzepnica, Legi, Rzedziny 1 Stolec), wystepuja rozlegle obszary
lesne, tereny podmokte i mokradta, a takze cze$¢ Rezerwatu Przyrody ,,Swidwie”,
ktore sa najwazniejszymi barierami dla dalszego rozwoju transportu i budowy
drog. Administracyjnie znajduje si¢ ona w powiecie polickim, w pdtnocno-za-
chodniej czgsci wojewodztwa zachodniopomorskiego. Graniczy ze stolica woje-
wodztwa, czyli Szczecinem (na wschodzie), z gming Kotbaskowo (na potudniu),
z gming Police (na poinocy), a takze z Niemcami (na zachodzie), co przektada si¢
na silne uwarunkowania jej rozwoju spoteczno-gospodarczego od czasow zakon-
czenia Il wojny $wiatowej. Na terenie gminy nie znajduje si¢ zadna autostrada,
czynna stacja kolejowa (cho¢ przez obszar badan przebiega linia kolejowa nr 408
faczaca Szczecin Glowny z niemieckim Grambowem, w przesztosci za$ funkcjo-
nowata na tym terenie linia nr 429 ze Stobna do Nowego Warpna)' czy lotnisko.
Najblizsza autostrada (A6) usytuowana jest okoto 15 km na potudnie od siedzi-
by wiadz gminy (we¢zel Kotbaskowo), natomiast lotnisko obstugujace regularne
loty pasazerskie w odleglosci okoto 65 km (Port Lotniczy Szczecin — Goleniow).
Powierzchnia badanej jednostki terytorialnej wynosi 110 km? Wedtug danych
BDL GUS z 2024 r. zamieszkiwato ja 30 869 osob. W sktad gminy wchodzi
17 obrgbow ewidencyjnych: Bezrzecze, Buk, Dobra (siedziba gminy), Dotuje,
Grzepnica, Kos$cino, Legi, Mierzyn 1, Mierzyn 2, Mierzyn 3, Redlica, Rzedziny,
Skarbimierzyce, Stawoszewo, Stolec, Wawelnica i Wotczkowo — na potrzeby
badania autorzy zdecydowali si¢ jednak potaczy¢ obreby Mierzyn 1, Mierzyn 2
i Mierzyn 3 w jeden wspolny obrgb, nadajac mu nazwe ,,Mierzyn” (rys. 1).

! https://www.bazakolejowa.pl/index.php?dzial=mapa#11/ (dostep: 10.07.2025).
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Herb gminy Dobra (Szczecifiska)

— (Jranice gminy
—— granice obrebow
Dobra nazwa obrebu

Polozenie gminy na tie wojewddztwa zachodniopomorskiego

Objasnienia: Skarb. — obreb Skarbimierzyce, St. — obreb Stawoszewo.
Rys. 1. Potozenie i podzial na obreby ewidencyjne gminy Dobra (Szczecinska)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: https://gis-support.pl/baza-wiedzy-2/dane-do-
pobrania/granice-administracyjne/ (dostgp: 7.07.2025).

8.3. Dane zrodlowe i metody badan

Aby zrealizowac¢ cel badan, zebrano nast¢pujace dane:

— do scharakteryzowania sieci drogowej na terenie gminy uzyto informacji
0 jej cechach, ktore zostaty pozyskane za pomoca programu QGIS i zawartej
w nim specjalnej wtyczki Quick OSM, umozliwiajacej pobieranie danych
z OpenStreetMap. Informacje te, mimo ze sg dostgpne bezptatnie dla kazde-
go uzytkownika, charakteryzuje kilka wad, do ktorych nalezy zaliczy¢ prze-
de wszystkim ryzyko ich niekompletnosci i nieaktualno$ci (brak regularnego
odswiezania danych, zwlaszcza na obszarach peryferyjnych i mniej zurbani-
zowanych) czy blednej klasyfikacji,
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— do oceny dostepnosci i funkcjonowania transportu publicznego wykorzysta-
no dane o rozktadach jazdy, liniach komunikacyjnych przebiegajacych przez
obszar gminy oraz przystankach autobusowych zlokalizowanych na jej tere-
nie. Informacje zebrano ze stron internetowych: organizatora ustug przewo-
zowych w obrebie gminy Dobra, jakim jest Zarzad Drog i Transportu Miej-
skiego w Szczecinie?, oraz niemieckiego przedsicbiorstwa komunikacyjnego
Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Greifswald®. Dane sg publiczne, jednak
nalezy pamigtac, ze sie¢ transportu zbiorowego w gminie moze ulega¢ zmia-
nom (W niniejszym artykule odzwierciedla ona stan ze stycznia 2024 r.);

— do prezentacji wynikow w formie graficznej $ciagnigto podktad z granicami
gminy oraz obrgbami ewidencyjnymi, ktére wchodza w jej sktad*.

Na podstawie zebranych danych wykonano opracowania kartograficzne i ta-
belaryczne, wykorzystujac do tego rézne techniki i metody wizualizacji kartogra-
ficzne;j:

1) Mapa rozmieszczenia drog i ich gestosci w obrebach

Uzyskane w programie QGIS dane o drogach (OpenStreetMap) zaimportowa-
no do programu ArcGIS Pro. Nastepnie podziat tych drog przetozono do klasyfi-
kacji drég w Polsce, dzielac je na drogi gtowne ruchu przyspieszonego (wg OSM
oznaczone jako primary), gtdwne (secondary), zbiorcze (tertiary), lokalne (resi-
dential) oraz dojazdowe (unclassified 1 service). Bazujac na tak przetworzonych
informacjach, stworzono map¢ wektorowa przebiegu drég w gminie Dobra. Do-
datkowo obliczono ich gestos¢ w poszczegolnych obrebach ewidencyjnych (czyli
iloraz dlugosci drog i pola powierzchni danego obrebu), co zostato ukazane za
pomocg metody kartogramu, sktadajacego si¢ z pieciu klas.

2) Mapy potaczen autobusowych i dostepnosci przystankow

Wszystkie procedury niezbedne do wykonania map zostaly zrealizowane
w programie ArcGIS Pro. Polaczenia autobusowe (liczba par kurséw na dobe) na
obszarze gminy przedstawiono przy pomocy metody kartodiagramu wstegowego,
natomiast w kontekscie dostgpnosci przystankow uzyto metody ekwidystant, ko-
rzystajac z narzedzia ,,Buffer” (w niniejszym opracowaniu przyjeto ekwidystanty
o wartos$ciach 400 i 800 metrow). Analizy zostaly wykonane osobno dla trzech
nastgpujacych przypadkow: komunikacji dziennej w dni powszednie, komunika-
cji dziennej w soboty, niedziele i $wigta oraz komunikacji nocnej.

3) Tabela dostgpnosci miejscowosci w gminie

W publikacji przeanalizowano dostgpno$¢ drogowa i dostgpno$¢ transportem
publicznym do centréw trzech miejscowosci:

2 https://www.zditm.szczecin.pl/pl (dostep: 7.07.2025).

3 https://vvg-bus.de/ (dostep: 7.07.2025).

4 https://gis-support.pl/baza-wiedzy-2/dane-do-pobrania/granice-administracyjne/
(dostep: 7.07.2025).
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—do wsi Dobra jako siedziby gminy — za punkt referencyjny uznano rondo
u zbiegu ulic Klasztornej, Granicznej 1 Szczecinskiej, gdzie zlokalizowany
jest przystanek autobusowy ,,Dobra Rondo” oraz Urzad Gminy;

—do Polic jako miasta powiatowego — za punkt bazowy wybrano petle au-
tobusowa ,,Police Rynek” (ze wzgledu na peryferyjne potozenie starostwa
powiatowego autorzy zdecydowali si¢ na wybor obszaru o lepiej rozwinigtej
infrastrukturze uslugowe;j);

— do Szczecina jako stolicy wojewodztwa (za punkt odniesienia przyjgto zespot
przystankowy ,,Brama Portowa” usytuowany przy skrzyzowaniu al. Niepod-
legtosci i ul. Wyszynskiego).

Analiz¢ wspomnianej dostgpnosci wykonano dla wszystkich miejscowosci

w gminie. W przypadku dostepnosci drogowej zmierzono czas jazdy samocho-
dem ze srodka cigzko$ci danej miejscowosci w gminie do centrow trzech wy-
mienionych wyzej miejsc. W tym celu skorzystano z aplikacji mobilnej Google
Maps, ze wzgledu na to, iz uwzglednia ona zjawisko kongestii. Do ostatecznego
wyniku nie doliczano czasu potrzebnego na znalezienie miejsca do parkowania.
Dostepnos¢ transportem publicznym zmierzono zas$ poprzez uwzglednienie czasu
podrézy konkretnych kursow w godzinach szczytu za pomoca aplikacji Jakdo-
jade. Przesiadki byly brane pod uwage tylko wtedy, gdy czas oczekiwania wy-
nosit ponizej 15 minut. Dodatkowo doliczano czas dojscia do przystanku — jesli
w danej miejscowosci funkcjonowat przystanek, to wliczano 5 minut (niezalez-
nie od wielko$ci miejscowosci), a jesli nie, to dodawano czas dojscia pieszego
do najblizszego przystanku, zaktadajac przy tym predkos¢ pieszego wynoszaca
4 km/h (na podstawie Guzik i in. 2020). Nie brano pod uwage czasu dojscia do
celu — w analogii do pominigcia poszukiwania miejsca parkingowego. Dostep-
no$¢ — zarowno transportem publicznym, jak i indywidualnym — zostala zbada-
na w okresie porannego szczytu komunikacyjnego (12 stycznia 2024 r., piatek)
w taki sposéb, aby dojecha¢ do celu w godzinach 7:30-8:00.

Zastosowane w badaniach metody analizy danych sg obarczone pewnym su-
biektywizmem, a r6zne mozliwos$ci i techniki ich opracowania mogg prowadzi¢
do nieco innych wynikow i wnioskow. Jest to szczegdlnie widoczne przy analizie
dostepnosci miejscowosci w gminie do Dobrej, Polic i Szczecina:

—jako punkt referencyjny w Szczecinie wybrano Brame¢ Portowa, mimo ze

w centrum miasta zlokalizowane sg rowniez inne wazne obiekty i wezty
przesiadkowe, jak np. Plac Rodta, Plac Kosciuszki czy Plac Grunwaldzki;

—w kwestii czasu dojsScia do przystanku autobusowego doliczano 5 minut
lub uwzgledniano czas dojscia pieszego, zakladajac przy tym predkosc 4
km/h — nalezy pamigtac, ze sg to usrednione i uproszczone wartosci, ponie-
waz odlegto$¢ do konkretnego przystanku z poszczegdlnych czgsci danej
miejscowosci moze by¢é mocno zréznicowana. Podobnie sytuacja wyglada
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w przypadku predkosci pieszego — u kazdego cztowieka jest ona inna, w za-
leznosci od m.in. wieku i stopnia kondycji;

— zastosowane w badaniu aplikacje mobilne, jak np. Google Maps, pokazuja
wylacznie przyblizony czas dojazdu do punktu docelowego, biorgc pod uwa-
ge aktualne warunki na drogach. Nalezy zatem mie¢ swiadomo$¢, iz czas
wskazywany przez aplikacje, potrzebny do przemieszczenia si¢ z jednego
punktu do drugiego, moze odbiega¢ od rzeczywistosci;

— dodatkowo analizy z wykorzystaniem powyzszych aplikacji zostalty wyko-
nane jednokrotnie, dla jednego dnia. Nalezy wzia¢ pod uwagg, ze czas do-
tarcia samochodem czy transportem publicznym jest uzalezniony w duzym
stopniu od m.in. warunkow pogodowych, przeprowadzanych remontéw drog
czy wystepujacych zdarzen losowych (np. wypadki drogowe). Wszystkie te
aspekty determinuja przepustowos$¢ drog i ptynnosé przejazdu. W zwigzku
z tym uzyskane wyniki nalezy traktowac orientacyjnie i z ostroznos$cia.

8.4. Infrastruktura transportu drogowego w gminie

Drogi publiczne w gminie sg zréznicowane pod wzgledem klasy, kategorii i na-
tezenia ruchu. Najwazniejszg z nich jest droga gléwna ruchu przyspieszonego
(DK10) przebiegajaca przez potudniowa cze$¢ gminy: od Mierzyna, poprzez
Skarbimierzyce, Dotuje, do punktu granicznego Lubieszyn/Linken w Lubieszynie.
Sprzyja ona rozwojowi przedsiebiorczo$ci w obszarze przygranicznym, cO Wi-
doczne jest wzdhuz jej przebiegu w Lubieszynie, gdzie zlokalizowanych jest wie-
le obiektéw handlowych i ustugowych, oraz funkcji mieszkaniowej w otoczeniu
suburbialnym Szczecina. Dtugo$¢ drogi w obrgbie gminy Dobra wynosi 7,8 km.
Przez gming nie przebiega natomiast zadna droga gtéwna. Istnieje za to kilka
drog zbiorczych, ktore zapewniajg dogodne potaczenie z miastem powiatowym
(Police) i siedzibami innych gmin (Kotbaskowo). Najwazniejszymi z nich sg dro-
gi biegngce na poludnie (w kierunku Kotbaskowa) od wspomnianej wczesniej
drogi klasy GP (DK10), droga w obrgbie Stolec, ktdra tuz po przekroczeniu grani-
cy gminy na potnocy laczy si¢ z droga glownag (DW115), czy tez drogi w obrebie
Bezrzecze i Wotczkowo prowadzace do Szczecina. Laczna dlugosé wszystkich
drog tej klasy wynosi 54,2 km. Komunikacj¢ nizszego szczebla zapewniajg licz-
ne drogi lokalne (o catkowitej dtugosci wynoszacej 163,1 km) oraz dojazdowe
(o tacznej dlugosci 73,5 km). Obreb Skarbimierzyce jest jedynym obrebem, na
terenie ktorego nie przebiega zadna droga o klasie wyzszej niz lokalna.

Obrgbem o najwyzszej gestosci drog jest Mierzyn, gdzie wynosi ona 10,47
km/km?. Innymi obrebami ze wzglednie wysoka gestoscig drog w gminie sg Bez-
rzecze (6,90 km/km?) i Wotczkowo (4,09 km/km?). Wymienione obr¢by taczy jed-
na wspolna cecha — granicza one ze Szczecinem. W potaczeniu z kilkoma innymi
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miejscowosciami w potludniowej czgsci gminy, takimi jak Dotuje czy Koscino,
sa to obszary silnie zurbanizowane, ktore ulegly w ostatnich latach rozwojowi
przestrzennemu wskutek odplywu ludnosci ze Szczecina na tereny podmiejskie.
Ich popularno$¢ wynika z blisko$ci duzego miasta, z ktérym naptywowa ludnosé
jest stale powigzana zyciowo. Takie okoliczno$ci sprzyjaja wytworzeniu si¢ kon-
tinuum miejsko-wiejskiego (Figlus 2019) na coraz mniej zauwazalnym w tere-
nie pograniczu Szczecina i gminy Dobra. Promienisty charakter urbanizacji, tj.
wzdluz gtéwnych ciagéw komunikacyjnych (w szczegdlnosci drog), jest jedna
z glownych cech przebiegu proceséw suburbanizacji w Polsce (m.in. Wigctaw-
-Michniewska 2006; Rydz 2008).

Najmniejsza gestos¢ drog wystepuje w obrebach potozonych najbardziej na
potnoc, tj. Legi (1,05 km/km?), Grzepnica (0,73 km/km?), Rzedziny (0,73 km/
km?) i Stolec (0,54 km/km?) (rys. 3). Spoteczno-ekonomicznie jest to uwarunko-
wane wigkszg odlegloscia od Szczecina, za$ przyrodniczo wiaze si¢ z duzg po-
wierzchnig obszaréw lesnych, mokradet, bagien i jezior, ktore stanowig bariere
dla rozwoju infrastruktury transportowe;j.

Reasumujac, droga gtowna ruchu przyspieszonego oraz drogi zbiorcze prowa-
dzace do Szczecina maja istotny wptyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy gminy.
Wystepuja takze ogromne réznice w rozmieszczeniu i gestosci drég miedzy po-
szczegblnymi obrgbami — najwiekszy kontrast mozna zauwazy¢, porownujac ze
sobg obreby Mierzyn i Stolec (w przypadku Mierzyna gestos¢ drog jest prawie 20
razy wigksza niz dla Stolca).

Warto w tym miejscu dodaé, iz gmina Dobra podejmuje si¢ szeregu dziatan,
polegajacych na modernizacji i remontach drég publicznych, co pozytywnie prze-
ktada si¢ na stan sieci transportowej omawianej jednostki. Przyktadem jest mo-
dernizacja drég w Mierzynie (Raport o stanie gminy Dobra) (rys. 2), polegajaca
przede wszystkim na wykonaniu nowej nawierzchni drogowej z chodnikami oraz
zatokami postojowymi.

Rys. 2. Efekty modernizacji ulic w Mierzynie w 2022 r.

Zrodto: Raport o stanie gminy Dobra: 161.
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Rys. 3. Rozmieszczenie i gestos¢ drog w obrebach ewidencyjnych gminy Dobra
(Szczecinska)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: https://gis-support.pl/baza-wiedzy-2/dane-do-
pobrania/granice-administracyjne/ (dostgp: 7.07.2025).
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8.5. Transport publiczny na terenie gminy

Od 2015 r. na badanym terenie kursuje szczecinska komunikacja miejska, kto-
ra jest obstugiwana w wyniku zawarcia porozumienia mi¢dzy gming Dobra
a miastem Szczecin; organizatorem jest Zarzad Drog i Transportu Miejskiego
(ZDiTM) w Szczecinie. Ostatnia wyrazna transformacja systemu transportu
publicznego w obszarze badan miata miejsce 1 maja 2022 r., kiedy to zmienity
si¢ numery i trasy wczesniej kursujacych linii autobusowych (na wniosek m.in.
mieszkancow gminy). Waznym efektem tych zmian jest mozliwo$¢ dojazdu ze
wszystkich obrebow i1 wszystkimi liniami do ktérego$ z trzech weztdw prze-
siadkowych w Szczecinie (Gumience, Krzekowo/Wernyhory czy Glebokie), co
umozliwia kontynuacj¢ podroézy autobusem lub tramwajem do centrum mia-
sta. Wczesniej z takich wsi jak Stolec, Rzedziny, Legi, Buk (poinocne obreby)
czy Kos$cino nie byto bezposredniego potaczenia nawet z obrzezami Szczecina,
w efekcie czego pasazerowie musieli si¢ dodatkowo przesiadac¢ na terenie gmi-
ny (np. w Dobrej czy w Bezrzeczu). Wprowadzono wowczas rowniez standard
rozktadu jazdy w takcie (najczesciej co pot godziny lub co godzing). Obecnie
na terenie gminy jest 10 linii autobusowych obstugiwanych przez ZDiTM (7
dziennych (rys. 4D) i 3 nocne). Dodatkowo istnieje jeszcze linia taczgca miasto
Pasewalk z centrum Szczecina, ktora obstugiwana jest przez niemieckie przed-
siebiorstwo Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Greifswald. Autobusy tej linii po-
ruszajg si¢ na terenie gminy droga gtdéwna ruchu przyspieszonego, zatrzymujac
si¢ w Lubieszynie, Dotujach, Skarbimierzycach i Mierzynie. Kursow tej linii jest
jednak niewiele (2 w ciggu doby i wylacznie w dni powszednie), dlatego mozna
ja uznac¢ za efemeryczng w skali codziennych przemieszczen. Najwigkszg liczba
par kurséw charakteryzuje si¢ linia nr 225. Najrzadziej natomiast, poza ,,niemie-
cka” linig 705, kursujg linie nocne, ktore na wigkszosci obszaru gminy wykonuja
po jednym kursie, i to w dodatku tylko w noce z piatku na sobote i z soboty na
niedziele (tab. 1). Plochocin jest jedyng miejscowoscig, ktora nie jest obstugiwa-
na przez zadng lini¢ autobusowa. Jego mieszkancy, zwlaszcza osoby nieposiada-
jace wlasnego samochodu osobowego, nie majg alternatywy dla przemierzenia
pieszo odcinka o dlugosci okoto 1 km, aby dosta¢ si¢ na przystanek w potozone;j
najblizej Grzepnicy.
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Tabela 1. Linie transportu publicznego na terenie gminy Dobra (Szczecinska)

Czestotliwos¢ o
q o q Liczba par
Nr ) 'Obslu,gl.wane [min] Llczb,a par Kurséw Charakter )
linii | Miejscowosci, WEZEL (szezyt / Kkurséw na e linii Uwagi
PRZESIADKOWY  miedzyszczyt dobe (DP)
(weekendy)
/ weekendy)
Stawoszewo, Grzepnica,
221  Dobra, Wolczkowo (63(?—/1 gg)/ 23 11 Dzienna
GLEBOKIE
Koscino, Dotuje, *
Wawelnica, Redlica, 18 (w tym pojedyncze
222 Bezrzecze, Mierzyn* (60 /60 /60) 3 do 18 Dzienna kursy
KRZEKOWO lub Mierzyna*) w dni nauki
WERNYHORY w szkotach
*na
19 (15 na 18 (10 na ng)‘;‘r];“
Stolec, Rzedziny, Legi, odcinku odcinku Rondo
23 Buk, Dobra, Lubieszyn, (60/60*/  Dobra Rondo Dobra Rondo Dzienna — Buk
Dotuje, Skarbimierzyce, 60%) —Buk—Ltegi —Buk-—Legi  Feoi
Mierzyn GUMIENCE —Rzgdziny  — Rzedziny e8!
— Rzgdziny
— Stolec) — Stolec)
— Stolec co
120 min
224 Mierzyn GUMIENCE (30/60/60) 24 18 Dzienna
Dobra, Bezrzecze,
225 Wolezkowo (15/30/60) 4 19 Dzienna
KRZEKOWO lub
WERNYHORY
Lubieszyn, Dotuje,
226  Skarbimierzyce, : (ZO/Jé((;)/ 60 30 18 Dzienna
Mierzyn GUMIENCE
Wo%czko:vo, Bezrzecze, 18 (w tym poje d;ncze
Mierzyn* GLEBOKIE, .
227 KRZEKOWO lub (60 /60 /60) Mi;z(;(; - 18 Dzienna w dl;l;rrleUki
WERNYHORY
w szkotach
Bezrzecze
KRZEKOWO,
527 WERNYHORY, * 4 5 Nocna
PL. KOSCIUSZKI,
BRAMA PORTOWA
Stolec, Rzedziny, .
Legi, Buk, Dobra, Kursuje
535  Wolczkowo, Bezrzecze * 0 1 Nocna w no'ce pt/
KRZEKOWO lub SOb'nl dSOb'/

WERNYHORY
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Grzepnica, Dobra,

Dotuje, Koscino, Wlil(l)rcs;ljet /
536  Skarbimierzyce, * 0 1 Nocna ce pt.

Mierzyn sob. i sob./

GUMIENCE nd.

Lubieszyn, Dotuje,
Skarbimierzyce,
705  Mierzyn * 2 0 Dzienna
PL. HOLDU
PRUSKIEGO

Objasnienia: DP — dni powszednie; * w przypadku linii 527, 535, 536 oraz 705 nie
podano ich czestotliwosci kursowania ze wzgledu na niewielkq liczbe par kursow.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: https://www.zditm.szczecin.pl/pl; https://vvg-
bus.de/ (dostep: 7.07.2025).

Najwigksza liczba potagczen w dni powszednie jest wykonywana z ul. Kora-
lowej w Bezrzeczu (82 pary kurséw na dobe) oraz na odcinku drogi krajowe;j
w Mierzynie (facznie 75 par kursow na dobe). Wyro6znia si¢ pod tym wzgledem
takze fragment drogi zbiorczej od wezta w Dobrej, poprzez Wotczkowo, az do
skrzyzowania ze wspomniang wyzej ul. Koralowg. Pomijajac drogi, przez ktore
nie przejezdzaja zadne autobusy, to najmniejsza ich liczba kursuje przez ulice
Nasienng w potnocnej cze$ci Mierzyna oraz w bezposrednim otoczeniu punktu
granicznego Lubieszyn/Linken (rys. 4A). Sa to kursy wariantowe, ktore maja za-
pewni¢ dogodny dojazd uczniom szkoty podstawowej w Mierzynie oraz osobom
pracujacym w okolicach granicy panstwa. Jednym z najwickszych atutéw gminy
jest to, ze jej mieszkancy majg bardzo dobrg dostepnos¢ do przystankéw i komu-
nikacji publicznej — tylko jedna miejscowos$¢ jest tego pozbawiona. W pozosta-
tych miejscowosciach, tam gdzie jednoczesnie wystepuje zabudowa oraz liczne
drogi lokalne lub dojazdowe, gesto$¢ rozmieszczenia przystankow jest wysoka,
co jest wazne 1 wygodne — szczegblnie dla starszych mieszkancéw lub innych
uzytkownikow transportu publicznego o ograniczonej mobilnosci. Odleglosci po-
wyzej 800 m do najblizszego przystanku dotycza przede wszystkim zwartych ob-
szarow lesnych i zielonych. Wyjatkiem jest Ptochocin czy tez niewielkie obszary,
na ktorych zabudowa mieszkaniowa pojawita si¢ niedawno i wczesniej nie byto
potrzeby, aby docierata tam komunikacja miejska (np. pétnocno-wschodnia cze$¢
Dobrej).

Sytuacja w weekendy niewiele si¢ zmienia (rys. 4B). Najwazniejsza rdznica,
w porownaniu do dni powszednich, jest brak jakichkolwiek kurséw na poéino-
cy Mierzyna i do granicy z Niemcami. Co prawda, kursy tamtedy stuzg przede
wszystkim uczniom i pracownikom (stad ich brak w weekendy), jednak w przy-
padku Mierzyna korzystajg z nich regularnie takze pozostali mieszkancy — wsku-
tek czego sg oni zmuszeni pokonywac¢ wieksze odleglosci, zeby dosta¢ si¢ do
przystanku. W weekendy najwigksza liczba polgczen jest notowana, tak jak
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w dni powszednie, z drogi krajowej nr 10 (szczegolnie na odcinku w Mierzynie
— 55 par kurso6w na dobe) i drogi zbiorczej na odcinku wezet w Dobrej — Wotcz-
kowo — Bezrzecze (ze szczegdlnym uwzglednieniem ul. Koralowej w Bezrzeczu
— 61 kursow dziennie).

Interesujaca jest organizacja komunikacji nocnej (rys. 4C). Poza krétkim odcin-
kiem w Bezrzeczu, funkcjonuje ona wytacznie w weekendy, a do tego sg obrgby,
do ktorych nocg autobus nie dojezdza — sa to Stawoszewo 1 Redlica; podobnie jest
takze na potudniowych obrzezach Mierzyna. Powoduje to, ze osoby zamieszku-
jace te tereny musza pokonywac do swoich domow odlegtosci powyzej 1 km, co
W porze nocnej nie jest sytuacja korzystng w kontekscie poczucia bezpieczenstwa.

Objasnienia: A — dzienna w dni powszednie; B — dzienna w weekendy; C — nocna; D
— schemat linii dziennych obstugiwanych przez ZDiTM Szczecin.
Rys. 4. Komunikacja zbiorowa w gminie Dobra (Szczecinska)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: https://www.zditm.szczecin.pl/pl; https://vvg-
bus.de/; https://gis-support.pl/baza-wiedzy-2/dane-do-pobrania/granice-administracyjne/
(dostep: 7.07.2025).
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Podsumowujac, autorzy stwierdzaja, iz, poza nielicznymi wyjatkami, dostgp-
no$¢ komunikacji publicznej w gminie z perspektywy mieszkanca jest na wy-
sokim poziomie. Wyr6zni¢ nalezy gesta sie¢ obslugiwanych przystankow (60
w gminie). Najlepsza dostepnoscia cechuje si¢ Bezrzecze, szczegdlnie ze jest ono
obstugiwane przez catotygodniowa komunikacje¢ nocna, co zapewnia catlodobowe
potaczenie ze Szczecinem. Nalezy mie¢ rowniez na uwadze, ze sie¢ transportowa
z kazdym rokiem coraz bardziej si¢ rozwija, o czym moze §wiadczy¢ wzrost pracy
eksploatacyjnej (Raport o stanie gminy Dobra) (rys. 5), wspomniana wyzej trans-
formacja transportu zbiorowego w 2022 r. czy tez powstanie nowych przystankow
na juz istniejacych trasach lub wzdtuz ulic, ktore wczesniej nie byty obstugiwane
przez transport publiczny (np. skierowanie komunikacji przez ul. Sportowg w Do-
brej). Kluczowe jest rowniez biezace utrzymanie i modernizacja infrastruktury
przystankowej. Dziatania te sg realizowane na terenie gminy, czego odzwiercied-
leniem moze by¢ przeprowadzony w 2022 r. remont petli autobusowej w Koscinie
wraz z montazem wiaty przystankowej (Raport o stanie gminy Dobra) (rys. 6).

1045034,00

834484,00

ILOSC WOZOKM

2018 2022

Rys. 5. Zmiana pracy eksploatacyjnej w transporcie publicznym w latach 2018 i 2022
Zrédto: Raport o stanie gminy Dobra: 186.
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Rys. 6. Efekt inwestycji polegajacej na remoncie petli autobusowej w Koscinie

Zrédo: Raport o stanie gminy Dobra: 184.

8.6. Dostepnos¢ miejscowosci w gminie

Przez kazda miejscowos¢ w gminie przebiega droga publiczna, niemniej jednak
zauwazy¢ mozna zréznicowanie w poziomie mierzonej przez autorow dostep-
nosci transportowej, co stanowi jeden z elementéw badania. Najwazniejszymi
czynnikami, ktoére warunkuja te sfere, sa jako$¢ i klasa drog, dopuszczalna pred-
ko$¢ jazdy i czas przejazdu (Guzik i in. 2021a). W gminie Dobra (Szczecinska)
najwazniejsza drogg jest DK 10 klasy GP, dlatego miejscowosci, przez ktére ona
przebiega, maja najlepsza dostepnos¢ drogowa (Mierzyn, Skarbimierzyce, Dotuje
oraz Lubieszyn). Przez pozostate miejscowosci natomiast przebiegaja drogi zbior-
cze, z wyjatkiem Plochocina i Koscina, gdzie przebiegaja juz tylko drogi lokalne
i dojazdowe — ich nizsza klasa determinuje najgorsza dostepno$¢ drogowa tych
miejscowosci.

Fundamentalng role w ocenie systemu transportowego gminy petni dostep-
no$¢ drogowa i dostepnos¢ transportem publicznym do osrodkow centralnych
wyzszego rzedu, tj. do siedziby gminy, miasta powiatowego i miasta wojewodz-
kiego. Analizujac dojazdy samochodem z poszczegdlnych miejscowosci do Do-
brej, jako siedziby gminy, mozna zauwazy¢, ze najmniej czasu trzeba poswigci¢
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na dojazd z Buka i Grzepnicy (5 minut), natomiast najwiecej czasu z Mierzyna
i Stolca (14 minut). Majac na uwadze wielko$¢ gminy, wartosci te nalezy uznac za
odpowiadajgce potrzebom mieszkancoéw. Dobra znajduje si¢ w centralnej czesci
gminy, ktéra odznacza si¢ wyraznie rozwinigtg siecig drog zbiorczych, zapewnia-
jacych dogodne polaczenie z siedzibag wladz najnizszego szczebla.

W przypadku dojazdu do Polic najmniej czasu potrzebuja mieszkancy Stawo-
szewa (15 minut) — ze wzgledu na bliskos¢ drogi wojewddzkiej nr 115, taczacej
si¢ z droga wojewodzka nr 114, ktéra prowadzi do miasta powiatowego. Te dwie
drogi odgrywaja kluczows rolg w dojezdzie do Polic. Najwiecej czasu nalezy po-
$wigci¢ na dojazd z Ko$cina (33 minuty), co wynika z potozenia geograficznego
miejscowosci.

Dojazdy do Szczecina, jako do stolicy wojewodztwa i najblizszego osrodka
w randze metropolitalnej, wymagaja od mieszkancéw gminy Dobra (Szczecinska)
najwickszego naktadu czasu. Najwazniejszymi drogami, ktore zapewniajg dojazd
do Szczecina, sa gldéwne ruchu przyspieszonego i gldéwne (DK10 i DW115) oraz
zbiorcze od strony Bezrzecza i Wotczkowa. Uwzgledni¢ nalezy jednak, ze przy
wjezdzie do miasta czesto mozna spotkac sie ze zjawiskiem kongestii w godzi-
nach szczytu komunikacyjnego, co miato istotny wptyw na wyniki. Dla porow-
nania warto zauwazyc¢, iz po godzinie 22:00 odcinek Mierzyn — Szczecin mozna
pokona¢ w 12 minut. Przeprowadzone badania wykazaty jednak, ze w godzinach
porannych podrdz do celu jest okoto dwukrotnie dtuzsza. Najwiecej czasu na do-
jazd do Szczecina poswigci¢ musi mieszkaniec wsi Stolec (40 minut), natomiast
najmniej — Wotczkowa (23 minuty).

Aby dojechac¢ do Dobrej, Polic czy Szczecina transportem publicznym, bardzo
wazne jest wczesniejsze zaplanowanie podrozy, poniewaz czgsto bedzie si¢ to
wigzato z przesiadkami, niekiedy licznymi. W przypadku dojazdow do Dobrej
najszybciej mozna dojecha¢ do niej z miejscowosci, ktore maja do dyspozycji
bezposrednie potaczenie i znajduja sie w niewielkiej odlegtosci od siedziby gmi-
ny (przede wszystkim Buk i Grzepnica — 11 minut). Problem pojawia sig, gdy bez-
posredniego polaczenia w tej relacji nie ma, np. z Wawelnicy. Pomimo ze obrgb
Wawelnica graniczy z obrebem Dobra, to czas podrozy okazat si¢ tutaj najdtuzszy
(33 minuty) za sprawa koniecznej przesiadki w Bezrzeczu 1 oczekiwania na ko-
lejny autobus. Innymi obrebami, ktérych mieszkancy sg zmuszeni do przesiadki
w podrozy autobusem do Dobrej, sg obrgby Koscino oraz Redlica, dla ktorych
czasy przejazdu rowniez sa jednymi z najwyzszych.

Zdecydowanie najtrudniej dostac si¢ jednak do miasta powiatowego. Z zadne-
go przystanku na terenie gminy nie ma bezposredniego potaczenia z Policami — za
kazdym razem niezbgdna jest przesiadka w Szczecinie. Jest to zdecydowanie cza-
sochtonne, poniewaz podrdz niekiedy trwa w ten spos6b nawet okoto dwadch go-
dzin, co w skali relacji gmina — powiat jest warto$cig nieakceptowalng i znaczaco
utrudniajgcg komunikacje. Najszybsze potaczenie dostepne jest dla mieszkancow
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miejscowosci, przez ktore przejezdzaja linie autobusowe dojezdzajace do wezla
Glegbokie w Szczecinie, gdyz dostgpna jest tam przesiadka na jedna z dwoéch linii
autobusowych jadacych do Polic — nie ma zatem koniecznosci jazdy przez cen-
trum Szczecina. Do takich miejscowos$ci naleza Stawoszewo, Dobra, Grzepnica,
Wotczkowo czy Bezrzecze, z ktorych to podroz taka trwa niecata godzine. Dla po-
zostatych zanotowano czasy przejazdu powyzej godziny; najwigcej czasu zajmuje
dojazd ze Stolca — 103 minuty (w tym momencie warto porownac to z warto$cia
zanotowang dla przejazdu samochodem, ktora wynosita 40 minut, co oznacza, ze
tym $rodkiem transportu dojedzie si¢ ponad 2,5 razy szybciej niz komunikacja
miejska).

Dogodniejsze niz do siedziby wtadz powiatu sa dojazdy do miasta wojewddz-
kiego, tj. do centrum Szczecina. Najszybciej mozna si¢ tam dosta¢ z miejscowo-
$ci, ktore graniczg z tym miastem, tj. z Wolczkowa, Bezrzecza i Mierzyna — czas
przejazdu wynosi 35—40 minut (tab. 2). Wraz z oddalaniem si¢ od stolicy woje-
wodztwa zachodniopomorskiego w kierunku zachodnim czas przejazdu wzrasta.
Najwicksze warto$ci zostaty zanotowane dla obreboéw Stolec, Legi i Rzgdziny
i ksztattowaly si¢ na poziomie powyzej jednej godziny (nadal wyraznie krocej niz
w relacji do powiatowych Polic).

Dla zestawienia warto odnie$¢ si¢ do badan R. Guzika wraz z zespolem
(2021a) nt. dostepnosci transportowej w wojewodztwie zachodniopomorskim,
w tym z perspektywy gminy Dobra (Szczecinska) oraz miejscowosci wchodza-
cych w jej sktad. Podobnie jak w niniejszym badaniu, zauwazalna jest bardzo do-
bra dostepnos$¢ drogowa oraz srodkami komunikacji publicznej Szczecina, tym-
czasem dojazd transportem publicznym do Polic jest mozliwy, lecz czasochtonny
i kombinowany (wszystkie miejscowosci gminy Dobra odznaczaja si¢ bardzo
staba dostepnoscia do siedziby powiatu, podczas gdy czgs$¢ z nich wyrdznia si¢
dostepnoscia do najblizszego miasta — Szczecina — na wzorowym poziomie).

Autorzy stwierdzaja, iz kluczowe w dostepnosci drogowej osrodkdéw cen-
tralnych sg droga krajowa oraz prowadzace do drogi wojewodzkiej nr 115 drogi
zbiorcze. W lokalnym uktadzie potaczen transportu publicznego najbardziej raza-
cy jest brak jakiegokolwiek bezposredniego potaczenia z miastem powiatowym
w polaczeniu z jazda bardzo okr¢zng droga (wysoki wskaznik wydluzenia tra-
sy). Druga kwestig sa konieczne przesiadki, aby dosta¢ si¢ do Polic czy centrum
Szczecina. Dhugos¢ trwania podrozy z jednego punktu do drugiego jest mocno
uzalezniona od czasu takiej przesiadki — praktyka pokazuje, iz rozktadowo wezty
przesiadkowe nie zawsze sg dobrze zintegrowane dla podrézujacych z/do gminy
Dobra (Szczecinska).
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Tabela 2. Dostepnos¢ osrodkoéw centralnych wyzszego rzedu (Dobra, Police, Szczecin)
z poszczegdlnych miejscowosci w gminie Dobra (Szczecinska)

Dostepnosé osrodka [min] ‘

Miejscowosé Samochéd osobowy Transport publiczny
Dobra Police Szczecin Dobra Police Szczecin

Bezrzecze 11 27 26 17 54 38
Buk 5 25 32 11 84 57
Dobra - 20 28 - 45 42
Doluje 9 29 28 19 73 48
Grzepnica 5 18 32 11 51 48
Koscino 13 33 32 30 80 55
Lubieszyn 6 26 31 12 90 51
Legi 9 29 35 17 90 63
Mierzyn 14 32 25 25 77 38
Plochocin 6 20 32 20 60 57
Redlica 12 30 31 31 68 43
Rzedziny 11 31 37 22 95 68
Skarbimierzyce 10 29 27 21 87 46
Stawoszewo 7 15 32 16 56 53
Stolec 14 25 40 30 103 76
Wawelnica 10 30 33 33 70 45
Wolcezkowo 6 22 23 12 38 35

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Google Maps i Jakdojade.

8.7. Wnioski i rekomendacje

Na podstawie przeprowadzonych analiz autorzy oceniajg stopien rozwoju syste-
mu transportowego gminy Dobra na wysokim poziomie. Do tego stale rozwijana
jest zarowno infrastruktura drogowa czy tez stuzaca obstudze pasazerow transpor-
tu publicznego, jak i oferta potaczen autobusowych w gminie, w tym w relacji do
najblizszego 1 najwazniejszego osrodka centralnego — Szczecina.

Zauwazy¢ nalezy kluczowsa role uktadu transportowego jako determinanty
rozwoju gminy Dobra, bedacej adekwatnym przyktadem przebiegow procesow
suburbanizacji. Wygodne skomunikowanie ze Szczecinem drogg gldwng ruchu
przyspieszonego z jednej strony zachgca migrantdw do osiedlenia si¢ w jej po-
blizu, z drugiej za$ ulatwia dalsze planowanie uktadu komunikacyjnego — za-
rowno w zakresie drog dojazdowych do takiej magistrali, jak 1 zorganizowania
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odpowiedniej siatki potaczen transportu publicznego. Oba procesy w gminie na-
stepuja, dowodzac, iz miejski styl zycia i funkcjonowania to nie tylko upodabnia-
nie si¢ obszaréw wiejskich do miast w zakresie krajobrazu, gospodarki czy statusu
spotecznego, lecz rowniez standardow w ofercie transportu publicznego. Gmina
wiejska Dobra (Szczecinska) obslugiwana jest na ten moment niemal w catosci
szczecinska komunikacja miejska, co umozliwia podréze do sgsiedniego miasta
w standardzie i czestotliwosci, ktore nie odbiegaja od realiow osiedli 1 dzielnic
obrzeznych miast duzych i $rednich. Nowe przebiegi linii autobusowych, loka-
lizacje przystankow oraz wzrost liczby kursow na terenie badanej jednostki sa
silnie zwigzane z jej rozwojem urbanistycznym, ktory szkieletowo opiera si¢ na
uktadzie transportowym gminy, jednoczes$nie wskazujac kierunki rozwoju tego
wlasnie uktadu.

Mniejsze znaczenie dla funkcjonowania gminy i jej systemu transportowe-
go ma obecno$¢ granicy panstwa (z Republika Federalng Niemiec) oraz punktu
granicznego Lubieszyn/Linken. Przejawy wplywu tego ostatniego na gming sg
widoczne w lokalnej przestrzeni i gospodarce, jednak nie wptynety na uktad sie-
ci drogowej tej jednostki oraz maja marginalne znaczenie dla oferty transportu
publicznego — zardwno w zakresie potaczen migdzynarodowych, jak i dojazdu
w poblize granicy.

W planach na najblizsze kilka lat jest takze budowa Zachodniej Obwodnicy
Szczecina (S6) oraz obwodnicy Mierzyna (DK 10) (Nowy przebieg DK 10 2022;
Kelman 2025) (rys. 7), ktére beda si¢ taczy¢ w Dotujach. Inwestycja ta zapewni
szybsze 1 wygodniejsze potaczenie poludniowej cze$ci gminy z Policami oraz
poprawi dostepnos¢ drogowa w gminie (obecnie kluczowa role w tym zakresie
odgrywa droga krajowa nr 10 klasy GP). Aktualnie prognozowana perspektywa
zakonczenia tej cze$ci przedsiewzigcia na terenie omawianej jednostki, ktore
w cato$ci obejmuje budowe zachodniego obejscia Szczecina wraz z tunelem pod
Odra, to rok 20285,

5 https://www.gov.pl/web/gddkia/s6-doluje---police (dostep: 10.07.2025).
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wezet Dotuje

Szczecin
-

; I'ﬂ_hgﬂ Wy
Rys. 7. Planowane inwestycje drogowe na terenie gminy Dobra (Szczecinska)

Zrédto: https://infoludek.pl/inwestycje/nowy-przebieg-dk-10-podpisano-umowe-na
projekt-obwodnicy-mierzyna/ (dostep: 7.07.2025).

Plany miasta Szczecina zakladaja przedtuzenie linii tramwajowej z petli Gu-
mience do Centrum Handlowego Ster oraz dobudowanie drugiego toru wzdtuz
ul. Ku Stoncu. Rozwiazanie to przyniostoby korzysci przede wszystkim miesz-
kancom Mierzyna czy Dotuj, ktdrzy przesiadaja si¢ na Gumiencach do tramwa-
jow. Po dobudowaniu tego toru tramwaje nie musiatyby juz korzysta¢ z torowiska
w ciagu ul. Kwiatowej, gdzie aktualnie czesto wystepuje kongestia w ruchu dro-
gowym, co uniemozliwia tramwajom plynny przejazd ze wzgledu na brak wy-
dzielonego torowiska. Po zrealizowaniu tej inwestycji poprawitaby si¢ dostgpnos¢
transportem publicznym do centrum Szczecina, gdyz czas przejazdu tramwajem
w tym kierunku ulegtby skroceniu, a przesiadka na transport szynowy z innego
srodka komunikacji nastepowataby jeszcze blizej gminy Dobra.

Mozna rozwazy¢ kilka kwestii, dzieki ktérym wdrozone zostatyby usprawnie-
nia w funkcjonowaniu systemu transportowego. W pierwszej kolejnosci dotyczy
to komunikacji nocnej w gminie. Obecnie wigkszo$¢ miejscowosci jest obstugi-
wana przez jedna lini¢ nocna, ktéra wykonuje zaledwie jeden kurs w ciaggu doby,
tylko w noce z piatku na sobote i z soboty na niedziele. Wydaje si¢, ze warto
byloby rozwazy¢ rozszerzenie dni ich kursowania oraz zwigkszenie liczby od-
jazdow, szczegolnie ze miejscowosci takie jak Mierzyn, Dobra czy Wolczkowo



184 Dominik Ptachta, Adam R. Parol

rozbudowuja si¢, w konsekwencji czego przybywa tam mieszkancow. Polaczenia
nocne z tego wzgledu z pewnoscig cieszylyby sie popularnoscia. Nie bez znacze-
nia jest w tym przypadku upowszechnianie si¢ miejskiego stylu zycia na obszarach
wigjskich — ludno$¢ Szczecina osiedlajaca si¢ w gminie Dobra moze oczekiwaé
poziomu realizacji ustug spolecznych, w tym transportowych, na poziomie, jakie
oferowato im miasto Szczecin. W tym zakresie konieczna jest lepsza koordyna-
cja zadan zwigzanych z organizacjg transportu publicznego migdzy jednostkami
samorzadowymi lub wprowadzenie nowego rozwigzania dla aglomeracji na po-
ziomie ustawowym (np. instytucjonalizacja Miejskich Obszarow Funkcjonalnych
lub ustawy metropolitalne;j).

Po drugie, z powodu przynalezno$ci administracyjnej gminy Dobra do powia-
tu polickiego i wynikajagcego z tego faktu powigzania funkcjonalnego, przydatna
bytaby bezposrednia linia autobusowa taczaca Dobrg z Policami, aby mieszkancy
gminy mogli sprawnie dojecha¢ komunikacja publiczng do przypisanego jej lo-
kalnego o$rodka wtadzy.

Rozwigzaniem powyzszych trudno$ci mogtaby by¢ rowniez szeroko zakrojona
zmiana podziatu terytorialnego na tym obszarze. Z racji bardzo silnych powigzan
gminy Dobra ze Szczecinem, przy jednoczesnym marginalnym znaczeniu i pe-
ryferyjnym polozeniu powiatowych dla niej Polic oraz silnie zurbanizowanego
charakteru gminy, rozpatrze¢ nalezy scenariusz powigkszenia Szczecina o sgsied-
nie tereny analizowanej gminy; w wariancie najszerszym nalezy rozwazy¢ wia-
czenie calej jej powierzchni w granice miasta. Nie ulega bowiem watpliwosci, iz
znaczna cz¢$¢ gminy nabrata miejskiego charakteru i jest zwigzana funkcjonalnie
ze Szczecinem, podobnie jak obrzezne osiedla miasta. Mozliwym do wdrozenia
rozwigzaniem wystepujacych probleméw w zakresie koordynacji zadan publicz-
nych, w tym zwigzanych z infrastrukturg i ofertg transportowa, byloby zniesienie
granicy gminnej i powiatowej wystepujacej migdzy gming Dobra a Szczecinem
lub jej przesunigcie poza obszary intensywnej suburbanizacji.

Na marginesie, autorzy zgtaszaja postulat, azeby poprawie ulegt standard au-
tobusow, ktore obstuguja polaczenia organizatora ZDiTM na terenie gminy. Na
ten moment s3 to przewaznie uzywane pojazdy bez klimatyzacji, przez co podroz
nimi podczas upalnych dni bywa ucigzliwa. Do tego cechuja si¢ one wzglednie
wysoka awaryjnoscia, co skutkuje brakiem realizacji poszczegdlnych kursow,
a w konsekwencji — niezadowoleniem pasazerow.
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