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Zarys tresci. Badanie obejmowato analize funkcjonowania transportu pasazerskiego w gminach umiejsco-
wionych nad Zalewem Wislanym w Polsce. Region wyrdznia sie unikatowymi w skali Europy walorami przy-
rodniczymi, jednak z perspektywy spoteczno-gospodarczej zlokalizowany jest peryferyjnie wzgledem kraju,
co determinuje liczne problemy rozwojowe — m.in. pogorszenie jakosci zycia mieszkaricow i depopulacje. W pra-
cy przyjeto nastepujaca hipoteze badawczg méwiacg o tym, ze region objety analiza zagrozony jest marginaliza-
cja i wymaga zmian w zakresie zwiekszenia dostepnosci transportu publicznego. Metodyka pracy obejmowata
dualne podejscie — jakosciowe i ilosciowe, analizy prowadzono zaréwno z wykorzystaniem danych zastanych
— strategii rozwoju, planéw zagospodarowania przestrzennego oraz studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania, rozktadéw jazdy, danych dotyczacych rozmieszczenia infrastruktury transportowej, a takze i danych
wywotanych. Wyniki jednoznacznie wskazujg, ze w regionie wystepuje znaczne niedoinwestowanie infrastruktu-
ry, niewystarczajaca siec¢ tras komunikacyjnych, sezonowos¢ transportu pasazerskiego warunkowana potrzeba-
mi ruchu turystycznego a takze brak systemowego podejscia do ksztattowania dostepnego i zrbwnowazonego
transportu pasazerskiego. Bazuje on gtéwnie na transporcie autobusowym i kolejowym, w mniejszym stopniu
wodnym. W regionie wystepuja rowniez tzw. ,biate plamy transportowe”, czyli obszary, do ktérych nie dociera
zaden $rodek transportu publicznego. Obecny ksztatt systemu transportu pasazerskiego, niedostatecznie rozpo-
znane potrzeby komunikacyjne mieszkaricéw oraz peryferyjno$¢ prowadzg do pogtebiania wykluczenia trans-
portowego i alienacji spoteczno-gospodarczej regionu.

Stowa kluczowe: transport regionalny, wykluczenie transportowe, marginalizacja spoteczna, wykluczenie spo-
teczno-ekonomiczne, Zalew Wislany, Polska.

Keywords: regional transport, transport exclusion, social marginalization, socio-economic exclusion, Vistula La-
goon, Poland.

Wstep

Transport to kluczowy element rozwoju gospodarczego ze wzgledu na jego nieodtgczny
udziat w przemieszczaniu ludnosci oraz przeptywie towarow. Generowane z jego tytutu
korzysci przyczyniajg sie do rozwoju regionalnego. W ujeciu krajowym, rozwdj transportu
zwigzany jest z dgzeniem do pogtebiania miedzynarodowej wspdtpracy w zakresie wy-
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miany ustug i towardow (Kobilov, 2022). Zauwazy¢ nalezy, ze wiele czynnikdéw zwigzanych
z transportem, zwtaszcza pasazerskim, nie znajduje odzwierciedlenia w tradycyjnych mia-
rach ekonomicznych.

Szczegdlny okres dla rozwoju transportu w naszym kraju nastgpit po przystgpieniu Pol-
ski do Unii Europejskiej w 2004 r. Zmiany prawne i administracyjne oraz uzyskane dotacje
finansowe przyczynity sie do poprawy funkcjonowania transportu po gtebokiej zapasci
z lat 90. XX w. Przemiany ustrojowe dotknety zwtaszcza transport pasazerski, poniewaz
zredukowano sie¢ potaczen autobusowych i kolejowych do mniejszych miejscowosci
(Maczka, 2016). Zatamanie komunikacji autobusowej przyczynito sie do wzrostu bezrobo-
cia szczegodlnie wsrdd spotecznosci wiejskich.

Problemy zwigzane z transformacjg lat 90. XX w. doprowadzity do marginalizacji regio-
now najstabiej rozwinietych (Taylor, 2018). Marginalizacje mozna rozpatrywac z rdznych
perspektyw: socjologii, ekonomii czy gospodarki przestrzennej, co powoduje problemy
W ujmowaniu tego zjawiska oraz jego pomiarach. Najczesciej jednak marginalizacje de-
finiuje sie jako wytgczenie czesci obywateli lub catej grupy (regionu) z partycypowania
w zyciu publicznym (Kotbon, 2016; Oliwa-Ciesielska, 2016; Mazur, 2018). W zawezonym
ujeciu marginalizacja oznacza zepchniecie na margines spoteczny wskutek dtugotrwatego
bezrobocia, rasizmu czy klasizmu (Sowinska-Heim, 2014).

Celem badania byta analiza czynnika transportu jako szansy na rozwdj tego zmargi-
nalizowanego obszaru z koncentracjg probleméw spoteczno-ekonomicznych. Szczegdlng
uwage poswiecono wskazaniu mozliwosci rozwoju transportu publicznego w tym regionie,
uwzgledniajgc przy tym przedmiotowe strategie i plany. Postawiono hipoteze badawcza,
ze region zagrozony wykluczeniem transportowym jest rowniez narazony na marginaliza-
cje i potrzebuje zmian w obszarze dostepnosci transportu publicznego.

Regionalny transport publiczny

Obszary wiejskie borykajg sie z ubogg ofertg transportowg, co jest problemem wystepu-
jacym na catym Swiecie (Knierim i Schliter, 2021). Organizacja transportu pasazerskiego
nalezy do zadan odpowiednich wtadz, poniewaz jest to ustuga publiczna. Ponadto ustu-
ga ta powinna by¢ atrakcyjna dla pasazerow pod wzgledem kosztdw, czasu i dostepnosci
(Guillen, 2022). Skomunikowanie obszaréw pozamiejskich z najblizszym os$rodkiem miej-
skim czesto odbywa sie transportem indywidualnym, np. samochodem z uwagi na stabos¢
transportu pasazerskiego. W Polsce dojazd do najblizszego miasta powiatowego dla nie-
mal 30% miejscowosci jest okreslany jako skrajnie staby (Guzik i Kotos, 2021). Transport
regionalny powinien charakteryzowac sie efektywnoscig, dostepnoscig, jakoscig i niewiel-
kim oddziatywaniem na Srodowisko naturalne (Sakib et al., 2018; Guillen, 2022; Jahangir
et al., 2022). Zatozenia te s3 jednak trudne do wdrozenia, co z kolei przektada sie na ro-
snacy liczbe samochoddw osobowych na drogach. W catej Unii Europejskiej spada udziat
transportu pasazerskiego (zbiorowego) w przewozach pasazerskich (ryc. 1).

W krajach UE udziat przewozéw pasazerskich autobusowych i kolejowych w latach
2000-2021 wynosit srednio 16%, natomiast w Polsce byto to 20,5%. Najwiekszy spadek
zaobserwowac¢ mozna w 2020 r. W czasie pandemii nastgpit znaczny wzrost podrézy pie-
szych oraz z wykorzystaniem samochodu (Strauli et al., 2022). Tak duze wahania popytu
nie naleza do typowych sytuacji, natomiast stanowig zagrozenie dla systemu transportu
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Ryc. 1. Udziat transportu pasazerskiego (zbiorowego) realizowanego transportem drogowym i kolejowym
w latach 2000-2021 (w %)

Share of passenger transport achieved by road and rail between 2000 and 2021 (in %)

Opracowanie wtasne na podstawie Eurostat (2023).

pasazerskiego. W krajach UE spadek udziatu przewozéw transportem pasazerskim (zbio-
rowym) w 2020 r. w poréwnaniu do 2016 r. zmniejszyt sie o niecate 5%, w Polsce o 8%. Byt
to jednak duzo mniejszy spadek niz w 2008 r,, kiedy to w poréwnaniu do 2004 r. udziat ten
zmniejszyt sie 0 17,6%.

Niewielki udziat przewozéw zbiorowych: autobusowych i kolejowych $wiadczy o do-
minujgcym charakterze transportu indywidualnego (szczegdlnie samochodéw). Udziat
samochoddw w ruchu miejskim zwieksza kongestie i zanieczyszczenia powietrza, ktore
sg bardzo szkodliwe dla zdrowia mieszkancéw miast. Coraz czesciej problemem ten doty-
ka rowniez obszaréw podmiejskich oraz wiejskich poprzez proces suburbanizacji, obejmu-
jacy niekontrolowane i chaotyczne rozproszenie nowej zabudowy. Powoduje to problem
wymuszonej motoryzacji. Na obszarach wiejskich wtasne auto jest czesto jedynym srod-
kiem transportu. Obserwacje pokazujg, ze obstuga oddalonych od siebie mato zaludnio-
nych wsi transportem publicznym jest kosztochtonna i mato efektywna. Z tego wzgledu
dostepnos$¢ transportu publicznego pozamiejskiego jest ograniczona. Powoduje to wy-
kluczenie spoteczne, w tym transportowe (Guzik i Kotos, 2021; Bindern i Matern, 2019;
Stanley et al., 2019; Unbehaun et al., 2014).

Wykluczenie transportowe na obszarach wiejskich

Regionalny transport pasazerski zwykle dociera do najwiekszych wsi i miasteczek, pomi-
jajgc najmniejsze miejscowosci. Zauwazy¢ mozna rowniez niskg czestotliwos$é kursow,
szczegdlnie w mniejszych miejscowosciach. Gtéwnym tego powodem jest nierentow-
nos¢ potgczen lub minimalizowanie kosztéw przez jednostki samorzgdowe i przezna-
czanie ich na inne cele. Badania naukowe dotyczgce problematyki rozwoju transportu
pasazerskiego wskazujg na potrzebe bardziej kompleksowego podejscia do kwestii wy-
kluczenia transportowego, uwzgledniajgcego aspekty ekonomiczne i spoteczne (Wolanski
i Czerlinski, 2021). Wykluczenie transportowe mozna zdefiniowac jako sytuacje, w ktérej
mieszkancy danego regionu lub obszaru nie posiadajg dostepu do transportu publicznego
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lub dostepnos¢ ta jest ograniczona (Ciechanski et. al., 2021). Powoduje to implikowanie
negatywnych skutkéw (Schwanen et al., 2015). Wzajemne powigzania tych zjawisk zapre-
zentowano naryc. 2.

Wykluczenie transportowe powigzane jest z wykluczeniem spotecznym, ktére oznacza
brak mozliwosci uczestniczenia w zyciu spotecznosci (Bernt i Colini, 2013). Oba te zjawiska
przyczyniajg sie do nasilenia problemow spotecznych jednostek i catych spotecznosci oraz
powodujg problem tzw. wymuszonej motoryzacji. Osoby pozbawione dostepu do transpor-
tu publicznego zmuszone sg do posiadania prywatnego Srodka transportu. W konsekwen-
cji nasilenie problemdw spotecznych prowadzi do spowolnienia rozwoju gospodarczego
poprzez m.in. rosngce bezrobocie, uzaleznienia, ograniczony dostep do ustug.

W literaturze tematu wymieni¢ mozna kilka kluczowych pozycji, jak Lucas (2012),
ktérej badania wskazujg ramy teoretyczne, metody i wytyczne dla dalszego pogtebiania
wiedzy. Istotne sg réwniez publikacje o charakterze lokalnym i regionalnym, obrazuja-
ce problematyke dostepnosci srodkéw transportu zbiorowego na terenach wiejskich
w Polsce, w ktorych brakuje potgczen autobusowych i kolejowych, co znacznie ogranicza
dostepnosc ustug publicznych — McDonagh (2006), Banski i Mazur (2009), Shergold i Par-
khurst, (2012), Komorowski i Stanny (2017), Guzik i Koto$ (2021), Knierim i Schltter (2021)
czy Szekely i Novotny (2022). Problem wykluczenia transportowego oddziatuje na rozwdj
gospodarczy wsi, bowiem odizolowanie wptywa negatywnie na jakos¢ zycia spotecznosci,
prowadzi do ubdstwa oraz wyludniania tych obszaréw (Zukowska et al., 2023). Badacze
Polskiej Akademii Nauk (PAN) zajmujg sie zmiennoscig struktur spoteczno-gospodarczych
obszaréw wiejskich, przedstawiajgc zaréwno tto ksztattowania zréznicowanych zjawisk
na tych obszarach, jak i ich widoczne konsekwencje (Rosner i Stanny, 2014, 2016; Stanny
et al., 2018). Gtowny Urzad Statystyczny (GUS, 2023a) systematycznie publikuje raporty
dotyczace transportu w Polsce.

——» Indywidualny
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Ryc. 2. Problemy zwigzane z ograniczonym dostepem do transportu publicznego i zidentyfikowane zaleznosci
Problems associated with limited access to public transport, as well as correlations identified
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Dotychczasowe badania wykazujg na zalezno$¢ miedzy brakiem dostepu do trans-
portu a nizszymi zarobkami i ograniczonymi mozliwosciami podjecia zatrudnienia (Hoff
i 1zdebski, 2022; Wojcik, 2022). Ponadto, istnieje zalezno$¢ pomiedzy brakiem dostepu
do transportu a spadkiem poziomu edukacji (szczegdlnie wsrdd dzieci z rodzin o niskich
dochodach) oraz utrudnionym dostepem do ustug medycznych, co moze prowadzi¢
do pogorszenia stanu zdrowia i zwiekszenia ryzyka chordb przewlektych.

Efektywne polityki przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu

Efektywny transport publiczny moze przyczynic¢ sie do zmniejszenia wykluczenia transpor-
towego i poprawy sytuacji spoteczno-ekonomicznej. Jednak, jak wskazujg liczne badania,
brak odpowiedniego finansowania, niskie standardy ustug i brak dostepnosci transportu
publicznego na obszarach wiejskich i przedmiesciach wptywa negatywnie na jakos¢ swiad-
czenia ustug transportowych i moze utrudnic¢ zapobieganie wykluczeniu w regionach za-
grozonych marginalizacjg (Dubicki, 2019; Rosik, 2021; Hoff i Izdebski, 2022).

Wtadze na roznym szczeblu zarzadzania implementujg strategie i polityki rozwoju
mobilnosci, ktére majg na celu minimalizowaé udziat prywatnych samochodéw w ruchu
drogowym. Scheer et al. (2022) wskazali, ze pandemia Covid-19 przetozyta sie na znaczny
spadek wykorzystania regionalnego transportu publicznego w poréwnaniu do mniejsze-
go spadku wykorzystania transportu publicznego w miastach. Dla pasazerow najwieksze
znaczenie ma punktualnosé, a nie cena, co pozwala na wdrazanie rozwigzan poprawia-
jacych dostepnosc i jakos¢ w transporcie regionalnym przy rownoczesnym wzroscie cen
(Fieden i Straub, 2023; Weng et al., 2023). Wtadze odpowiedzialne za wdrazanie polityk
transportowych to wtadze lokalne, ktére majg realny wptyw na ksztattowanie lokalnego
transportu publicznego, ale rowniez wtadze wyzszego szczebla, gdyz transport regionalny
zwykle obejmuje wiekszy obszar.

Obecnie czesto poruszang kwestig jest transport ,ostatniej mili” na obszarach wiej-
skich. Najwazniejszym jego zatozeniem jest integracja transportu pasazerskiego i towa-
rowego. Podwaliny teoretyczne tego zagadnienia rozwijajg badacze z m.in. Wtoch, Chin
czy Szwecji (Cavallaro i Nocera, 2023; He i Guan, 2023; Machado et al., 2023; Ringsberg,
2023). Dla wtadz lokalnych oznacza to konieczno$¢ budowania partnerstwa z operato-
rami logistycznymi. Pojazdy obstugujgce transport regionalny powinny by¢ dostosowane
do przewozu pasazerdw i towardw, co wigze sie jednak z dodatkowymi kosztami. Jednym
ze wskazywanych rozwigzan jest umowa logistyczna w ramach partnerstwa publiczno-pry-
watnego (PPP) (He i Guan, 2023). Gtéwna rolg wtadz wyzszego szczebla jest kreowanie od-
powiednich polityk, ktore umozliwig wdrazanie takich rozwigzan. Integracja pasazerskiego
i towarowego transportu regionalnego wymaga dodatkowej infrastruktury w postaci hu-
bdw przesiadkowych.

Na rozproszonych przestrzennie obszarach wiejskich mozliwe jest takze wdrazanie
transportu na zadanie (ang. Demand-Responsive Transport, DRT). Idea opiera sie na ela-
stycznym systemie transportu regionalnego, ktéry mozna dostosowywaé do zmienia-
jacego sie popytu. Swiadczenie ustug transportowych na zadanie moze przyczyni¢ sie
do zwiekszenia jakosci transportu regionalnego, a takze obnizy¢ koszty funkcjonowania,
co oznacza mniejsze wydatki na subsydiowanie transportu publicznego przez lokalne wta-
dze (Sieber et al., 2020). Odpowiednie prognozowanie popytu pozwala na nadanie priory-
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tetu dla poszczegdlnych tras i zwiekszenie czestotliwosci kursowania, co stanowi czynnik
zwiekszajgcy liczbe pasazerdéw (Swianiewicz i Brzoska, 2020).

Projektujgc odpowiednig polityke transportowg wtadze lokalne powinny uwzglednié
réwniez osoby ze specjalnymi potrzebami, np. poruszajgce sie na wozku inwalidzkim, star-
sze czy podrozujgce z dodatkowym bagazem. Potrzebujg one wiecej czasu na wsiadanie
i wysiadanie z pojazdu, utatwien wewnatrz pojazdu oraz brak barier architektonicznych
na przystankach (Kostyniuk i d’Souza, 2020). Uwzglednienie potrzeb tych grup moze oka-
zac sie kluczowe w zacheceniu do korzystania z transportu publicznego, a przy tym zwiek-
szy¢ efektywnos¢ operatorow.

Analizujgc dostepng literature z zakresu polityk transportowych na obszarach wiej-
skich wskaza¢ mozna na wysoki poziom wptywu wtadz lokalnych na rozwdéj i funkcjonowa-
nie transportu regionalnego. Wtadze lokalne poprzez odpowiednie ksztattowanie polityk
i strategii mogg wdraza¢ konkretne dziatania, jak i zachecaé prywatnych operatoréow
do podjecia wspdtpracy, a tym samym zwiekszenia dostepnosci ustug transportowych
na obszarach wiejskich. Z uwagi na réznice w gestosci zaludnienia rozwigzania stosowane
w miastach i aglomeracjach nie sprawdzg sie na obszarach wiejskich.

Charakterystyka obszaru badan

Zalew Wislany zlokalizowany jest w pdtnocno-wschodniej czesci Polski. Pod wzgledem kra-
jobrazowym sktadaja sie na niego dwa obszary: Mierzeja Wiélana i Zutawy. Obszar ten zali-
cza sie do jednych z wazniejszych zasobdw naturalnych u wybrzezy potudniowego Battyku.
Oprocz wartosci przyrodniczej, charakteryzuje sie on istotnym znaczeniem spoteczno-go-
spodarczym, szczegdlnie dla gmin, ktdre sgsiadujg oraz s w bezposrednim oddziatywaniu
Zalewu Wislanego. Tworzg one region gmin nadzalewowych, ktdre tgczg sie w trzy grupy:
gminy wiejskie (Braniewo, Elblagg, Stegna, Sztutowo), miejsko-wiejskie (Frombork, Tolk-
micko, Nowy Dwor Gdanski) oraz miejskie (Braniewo, Elblgg, Krynica Morska) (ryc. 3). Ob-
szar objety analizg czesciowo znajduje sie w woj. warminsko-mazurskim, ktére mierzy sie
z zapOznieniem spoteczno-gospodarczym, szczegdlnie na daleko potozonych od centrum
wojewodztwa obszarach wiejskich. Na niski stopien rozwoju obszaru dodatkowo wptyneta
reforma podziatu administracyjnego kraju z 1999 r. Elblgg, bedgcy wowczas stolicg woj.
elblagskiego utracit status gtéwnego osrodka. Problemy regionu to m.in. zapas¢ funkcjo-
nowania transportu publicznego, niedostateczny stan infrastruktury (w tym transporto-
wej), jeden z najnizszych w kraju odsetek spotecznosci z wyzszym wyksztatceniem czy
niedobdr miejsc pracy. Mozliwym kierunkiem rozwoju maogtby by¢ tzw. ,slow tourism”,
czyli koncepcja turystyki alternatywnej w stosunku do masowej (Guiver i McGrath, 2016).
Réwnoczesnie region ma predyspozycje do zwiekszenia funkcji transportowych oraz tych
zwigzanych z sektorem rybotowstwa, ktéry aktualnie przezywa regres.

Zdecydowang wiekszos¢ gmin charakteryzuje rolniczy charakter, ktory nalezy do trady-
cyjnych segmentéw gospodarki regionu (m.in. Hopfer i Suchta, 2002; Sumistawski et al.,
2013; Marks et al., 2015). Rolnictwo, szczegdlnie w gminach woj. warminsko-mazurskie-
go, jest w fazie stagnacji. W gminach wystepuje problem depopulacji i odptywu miesz-
kancéw do wiekszych osrodkow, zapewniajgcych wyzszg jakos¢ zycia (Raczkowska, 2009;
Chetminiak i Zukowski, 2014; Wasniewska, 2014). Zauwazalny jest spadek liczby zareje-
strowanych osdb bezrobotnych (Siewicz, 2014), odnotowuje sie za to staty wzrost liczby
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0s6b obejmowanych wsparciem pomocy spotecznej. Region wykazuje cechy stagnacji
spoteczno-gospodarczej, spowodowanej m.in. dziatalnoscig sezonowsg, ktéra skupia sie
w wybranych miejscowosciach, szczegdlnie w pdtnocnej jego czesci (Pankau, 2013; Go-
dlewski, 2015). Wystepuje przy tym brak rozwinietej i spdjnej oferty turystycznej. Zauwa-
zy¢ nalezy, ze w przypadku dziatalnosci turystycznej ma ona charakter ozywiajgcy tkanke
spoteczno-gospodarczg, szczegdlnie wobec obszardw przygranicznych, jak Zalew Wislany
(Palmowski, 2016).

Metodyka badan oraz zrédta danych

Do przeprowadzenia badania wykorzystano metode studium przypadku gmin umiejsco-
wionych nad Zalewem Wislanym, ktdre na potrzeby pracy zostaty okreslone jako ,,gminy
nadzalewowe”. Wybor tej metody wynikat z faktu, iz daje ona obraz pogtebionej analizy
wybranego przypadku, wykorzystujgc zaréwno dane zastane, jak i wywotane (Apanowicz,
2002; Czarniawska, 2014). Czescig badania byto przeprowadzenie jakoSciowej analizy
dokumentdéw strategicznych i planistycznych gmin nadzalewowych (36 dokumentdéw).
W przegladzie uwzgledniono aspekty: aktywizacji transportu lokalnego, inwestycji w nowy
tabor, modernizacji infrastruktury, rodzaju wystepujgcego podsystemu transportu oraz
wyzwania dla transportu pasazerskiego. Przeprowadzono réwniez analizy rozktadow jazdy
transportu zbiorowego (autobusy, kolej, zegluga). Dla szerszego ujecia problemu anali-
za zostata rozszerzona o poziom ponadlokalny — regionalny i krajowy. Materiaty do ba-
dan pozyskano z Biuletynéw Informacji Publicznych (BIP) poszczegdlnych samorzgdow,
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a w przypadku analizy rozktaddéw jazdy transportu zbiorowego byty to oficjalne strony
internetowe przewoznikdw. Kwerenda naukowa wykraczata poza gtéwne Zrédta mate-
riatéw, szczegdlnie te dotyczace sieci potgczen i rozktadow funkcjonowania transportu
zbiorowego w regionie. Wynikato to z wysokiego poziomu fragmentacji informacji oraz
powigzania zapisow z faktycznym funkcjonowaniem komunikacji, co stanowito znaczne
wyzwanie w realizacji badania.

W badaniu wykorzystano réwniez statystyki pochodzgce z Gtéwnego Urzedu Staty-
stycznego oraz Eurostatu, a w przypadku opracowan kartograficznych wykorzystano
réwniez dane przestrzenne pochodzace z Bazy Danych Obiektow Topograficznej w skali
1:10 000, wektorowej, ogdlnodostepnej bazy obiektéw topograficznych nadzorowanej
przez Gtéwny Urzad Geodezji i Kartografii, jako warstw podktadowych pod wizualiza-
cje m.in. istniejgcych sieci infrastrukturalnych (GUGIK, 2023). Dane o sieci drogowej i ko-
lejowej pozyskano z Generalnej Dyrekcji Drog i Autostrad oraz PKP Polskie Linie Kolejowe
SA (PKP PLK). Badanie uzupetniono o przeprowadzenie analizy strategicznej SWOT dla
zbiorowego transportu publicznego, w ktdrej w syntetyczny sposéb podsumowano moc-
ne i stabe strony transportu publicznego w regionie oraz zidentyfikowano szanse i zagro-
zenia. Wyniki uzyskane na podstawie przeprowadzonych analiz dostepnosci, rozktadow
jazdy oraz analizy SWOT poddano dyskusji.

Wyniki
Infrastruktura transportu pasazerskiego

W sktad systemu transportu pasazerskiego gmin nadzalewowych wchodzi: infrastruktura
drogowa, kolejowa, wodna oraz podsystem transportu publicznego. Region Zalewu Wisl-
nego nalezy do stabo rozwinietych gospodarczo, na co wskazujg m.in. wydatki na 1 miesz-
karica na poziomie powiatéw. W powiecie elblgskim stanowig wartos¢ malejgcg od 2020 .
(GUS, 2023b). Najbardziej rozwiniety jest powiat nowodworski, ktéry wykazuje duze kono-
tacje z aglomeracjg Trojmiasta. Zauwazy¢é mozna roznice w wydatkach na drogi publiczne
gminne i powiatowe. Wydatki na drogi powiatowe w latach 2015-2022 byty najwyisze
w powiecie elblgskim. W 2020 r. wydano niemal 7 min zt. W tym samym roku powiat
braniewski wydat niecate 600 tys. zt, a nowodworski 300 tys. zt. Odmiennie ksztattujg sie
wydatki na drogi gminne. Wydatki w powiecie elblgskim byty najwyzsze i przyjmowaty war-
tosci niemal 20 min zt. Stosunkowo duze koszy ponidst: Elblag, Krynica Morska czy Stegna.

Infrastruktura drogowa regionu opiera sie zasadniczo o dwie, kluczowe arterie prze-
biegajgce przez ich teren (GDDKIA, 2023). Jest to droga ekspresowa S22 (odcinek Elblag
— Grzechotki) i S7 (odcinki: obwodnica Elblgga, Nowy Dwor Gdanski — Kazimierzowo i za-
chodni fragment odcinka Koszwaty — Nowy Dwor Gdanski), gdzie nastepnie tgczy sie z au-
tostradg Al (Tréjmiasto — Gorzyczki). Droga ekspresowa S22 przebiega przez zachodni
fragment gminy wiejskiej Elblag i potudniowy miasta Elblagg, potudniowy fragment gminy
Frombork oraz potudniowo-zachodni gminy wiejskiej Braniewo (ryc. 4). Droga ekspresowa
S7 poprowadzona zostata przez gminy: Elblgg (miejskg i wiejskg), centralng cze$¢ Nowego
Dworu Gdanskiego i potudniowy fragment Stegny. Infrastrukture drogowg tworzg row-
niez drogi gtdwne ruchu przyspieszonego, jak droga krajowa (DK) nr 22 i 54. Fragment DK
nr 22 przebiega na odcinku od wezta Elblgg Potudnie w kierunku Malborka, natomiast DK
nr 54 — przez miasto i gmine wiejskg Braniewo, na odcinku od wezta Braniewo Potudnie
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Ryc. 4. Infrastruktura drogowa, kolejowa i wodna w regionie
Road, rail and water infrastructure in the region

do przejscia granicznego z Federacjg Rosyjskg w Gronowie. Dopetnienie sieci drég stano-
wig drogi gtéwne (wojewddzkie) jak, m.in.: 501, 502, 503, 504, 507, 505, 509, 513, 526,
527. Pozostaty sie¢ uzupetniajg drogi powiatowe i gminne. Najwieksze zageszczenie sieci
dotyczy potudniowej czesci obszaru, szczegdlnie w miastach: Elblagg i jego okolicy, Nowego
Dworu Gdanskiego i Braniewa. Pozostaty obszar pod tym wzgledem jest zréznicowany.
Stan nawierzchni drég, okresla sie jako dostateczny, jednak w przypadku drog o charakte-
rze lokalnym niezbedna jest ich pilna modernizacja.

W czasach przedwojennych w woj. pomorskim i warminsko-mazurskim funkcjonowato
wiele linii kolei waskotorowej, ktére zostaty zlikwidowane. Gestos¢ sieci kolejowej na ob-
szarze objetym analizg jest niewielka w poréwnaniu z innymi regionami kraju. W latach
2015-2022 dtugosé linii kolejowych w woj. warminsko-mazurskim na 10 tys. mieszkan-
cow wzrosta 0 0,1 km, a w woj. pomorskim zmniejszyta sie o0 0,2 km. Potwierdza to teze
o stagnacji kolei w pétnocno-wschodniej Polsce. Krajowy Program Kolejowy z 2015 r. nie
przewiduje priorytetowej modernizacji lub budowy nowych linii kolejowych w regionie
(KPK, 2015), co moze spowodowac regres rozwojowy i w konsekwencji zamykanie linii
znajdujgcych sie w ztym stanie technicznym. Brak perspektyw na rozwdj kolei moze przy-
czyni¢ sie rezygnowania z tego $rodka transportu na rzecz samochodéw prywatnych lub
transportu autobusowego. Najdtuzsza z linii kolejowych jest linia jednotorowa, o znacze-
niu lokalnym nr 254 Tropy — Braniewo (PKP, 2023). Zarzadcg linii zgodnie z danymi PKP PLK
jest Nadzalewowa Kolej Drezynowa Sp. z 0.0. Przebiega ona na potudniowym brzegu Zale-
wu Wislanego, od Braniewa przez Frombork, Tolkmicko do Elblgga. Na linii tej prowadzo-
ne sg wyfacznie przejazdy okazjonalne. Przez miasto i gmine Elblag poprowadzono linie
kolejowa dwutorows, znaczenia panstwowego nr 204 Malbork — Braniewo. Zarzadcg linii
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jest PKP PLK. Na potudniu regionu przebiega rowniez linia kolejowa nr 256 Szymankowo
— Nowy Dwor Gdanski. Jest to jednotorowa linia o znaczeniu lokalnym. Zarzadca linii jest
PKP PLK. W gminach nadzalewowych jedynie w Elblggu transport publiczny jest uzupet-
niony o transport szynowy (piec linii tramwajowych). Nalezy rowniez doda¢, ze od 2003 r.
gléwnie w sezonie letnim, w regionie funkcjonuje waskotorowa, zabytkowa Zutawska Ko-
lej Dojazdowa, w relacji m.in. Nowy Dwér Gdanski — Stegna — Sztutowo.

Kazdg z gmin nadzalewowych tgczy nadwodne potozenie o duzym potencjale zeglugo-
wym. Stan transportu wodnego w regionie jest pochodng réznych czynnikdéw,: niedofinan-
sowania rozwoju funkcji gospodarczych portow i przystani, uwarunkowan przyrodniczych,
sporow polityczno-prawnych, konkurencyjnosci transportu drogowego oraz niewykorzy-
stania potencjatu transportu wodnego jako substytutu transportu publicznego. W base-
nie Zalewu Wislanego zlokalizowane sg liczne porty i mniejsze przystanie. Obiekty te majg
gtéwnie charakter lokalny. Duzy potencjat dla rozwoju spoteczno-gospodarczego gmin
nadzalewowych majg porty i przystanie zlokalizowane na jego pétnocnym brzegu — Mierzei
Wislanej. Tam réwniez skupia sie gtdwna tkanka turystyczna regionu z uwagi na unikato-
we walory przyrodnicze oraz dziatalnos¢ rybacka, ktora rozwija sie dzieki sgsiedztwu wod
Zatoki Gdanskiej. Podmiotem wykonujgcym prawa i obowigzki podmiotu zarzadzajgcego
dla portow i przystani zgodnie z ustawg z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach
morskich (Dz.U. 1997 nr 9 poz. 44) jest Urzad Morski w Gdyni badz wtasciwy przedmioto-
wo samorzad (UM w Gdyni, 2022a). Dla przyktadu, w obszarze wtasciwosci terytorialnej
Urzedu Morskiego w Gdyni znajdujg sie nastepujgce porty morskie: w Kgtach Rybackich,
Krynicy Morskiej, Pastece czy w Nowym Swiecie. Pozostate porty sa zarzadzane przez sa-
morzady i sg nimi: port morski we Fromborku (podmiot zarzadzajgcy: Miasto i Gmina
Frombork) i port morski w Tolkmicku (podmiot zarzadzajgcy: Miasto i Gmina Tolkmicko).
Dodatkowo, nad Zalewem umiejscowionych jest kilkanascie przystani morskich. W sktad
portéw i przystani Zalewu Wislanego, na jego potudniowym brzegu wchodzi réwniez port
morski w Elblggu. Podmiotem zarzgdzajgcym jest jednoosobowa spdtka miejska: Zarzad
Portu Morskiego Elblgg. W 2017 r. polski rzad przyjat ustawe o inwestycjach w zakresie bu-
dowy drogi wodnej tgczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska (Dz.U. 2017 poz. 820), dzieki
ktérej doszto do wybudowania nowego kanatu wodnego wraz z kapitanatem portu w No-
wym Swiecie, w miejscu tzw. przekopu Mierzei Wislanej (UM w Gdyni, 2022b). Celem tej
inwestycji byta poprawa oraz wzrost atrakcyjnosci warunkéw zeglugowych nowej drogi
wodnej tgczacej Zalew i wody battyckie, wzrost bezpieczenstwa kraju oraz aktywizacja
elblagskiego portu. Inwestycja jest obecnie przedmiotem konfliktdw miedzy samorzagdem
lokalnym Elblgga a rzgdem. Transport wodny w obszarze Zalewu Wislanego realizowany
jest przez kilku przewoznikow. Odbywa sie on w dwdch porach: porannej i popotudniowe;j.
Wodne przewozy komunikacyjne przede wszystkim skierowane sg do grup oséb uprawia-
jacych turystyke kwalifikowang (rowerowg), zdecydowanie mniej jako codzienng forme
mobilnoéci dla mieszkaicdw gmin nadzalewowych. Pierwszym z przewoznikéw jest Ze-
gluga Gdanska, oferujgca sezonowe potaczenie miedzy Krynicg Morskg a Fromborkiem
(Zegluga Gdariska, 2023). W sezonie letnim 2023 r. Zegluga Gdanska po raz pierwszy
wprowadzita ,pilotazowe” potgczenie zeglugowe z Gdyni do Przekopu Mierzei Wislanej
(Nowy Swiat). Potaczenie to miato charakter wytacznie sezonowy od maja do wrzeénia.
Rejsy odbywaty sie raz w tygodniu, a w kazdym rejsie brato udziat okoto 100 pasazerdw.
Na obszarze Zalewu funkcjonuje rowniez przewoznik ,Tramwaj wodny”. Do 2021 r. ofero-
wat on potaczenia na linii S1: Braniewo — Nowa Pasteka — Piaski oraz S2: Piaski — Frombork
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(Tramwaj wodny, 2023). Aktualnie oferuje on potgczenie na linii S3: Tolkmicko — Krynica
Morska. W sezonie letnim siatka potgczen rowniez zawierata rejsy codzienne i rezerwowa-
ne. Oprécz powyzszych, rejsy wycieczkowe pomiedzy miejscowosciami i widokowe po Za-
lewie Wislanym realizowane sg na dwdch trasach: Krynica Morska — Frombork — Krynica
Morska oraz Tolkmicko — Krynica Morska — Tolkmicko (Statek Elwinga, 2023).

Funkcje turystyczne sg rozwijajgcym sie filarem lokalnej gospodarki. Dlatego wazne
sg warunki do rozwoju m.in. aktywnej mobilnosci, tj. poruszania sie pieszo, transportu ro-
werowego i z pomocg innych lekkich urzadzen. W powiatach, dtugos¢ sciezek rowerowych
systematycznie rosnie, jednak nadal ich sie¢ nie jest wystarczajgca. W 2015 r. na 10 tys.
ludnosci przypadato srednio 2,5 km $ciezek rowerowych, w 2022 r. jest to $rednio 5,5 km.
Dla przyktadu, powiat braniewski ma najgorsze warunki do rozwoju mobilnosci aktywne;j.
W obszarze objetym analizg nie funkcjonujg systemy rowerdw np. publicznych, mimo iz
mikromobilno$¢ mogtaby w znaczacy sposéb utatwié¢ przemieszczanie sie mieszkaricom
regionu czy turystom.

Ocena dostepnosci czasowo-przestrzennej transportu pasazerskiego

Transport publiczny w obu wojewddztwach oparty jest na potaczeniach kolejowych ob-
stugiwanych przez przewoznika regionalnego POLREGIO oraz krajowego — PKP Intercity
(relacje dalekobiezne). Dla przyktadu, w czesci warminsko-mazurskiej pociaggi dalekobiez-
ne zatrzymuja sie tylko na stacji Elblag, co wptywa na koniecznos$¢ przesiadki dla miesz-
kancéw spoza Elblaga, a takze moze wydtuzaé podréz. Z kolei komunikacja autobusowa
w regionie realizowana jest zarowno przez samorzady, jak i przedsiebiorstwa prywatne.
Na mocy porozumien miedzygminnych funkcjonuje np. PKS Elblagg, PKS Braniewo, PKS
Gdansk, PHU Noir, RADEX Bus, natomiast PKS Nova w 2011 r, ktéry rowniez realizuje
przewozy zostat skomunalizowany przez samorzad wojewddztwa podlaskiego. Dla przy-
ktadu, PKS w Elblggu realizuje nastepujgce potgczenia: Elblgg — Gdansk (przez Nowy Dwor
Gdanski); Elblgg — Krynica Morska (przez Nowy Dwoér Gdanski, Stegne, Sztutowo i Katy
Rybackie) oraz Malbork — Krynica Morska (przez Nowy Dwoér Gdanski, Stegne, Sztutowo
i Katy Rybackie). ZKM w Elblggu na mocy porozumienia miedzygminnego z gming wiej-
ska Elblag obstuguje transport publiczny na terenie tej gminy. Miasto Elblag obstugiwato
réwniez autobusowe przewozy pasazerskie w gminie Tolkmicko (3 linie). Mimo wielu pod-
miotow Swiadczgcych ustugi transportu zbiorowego mniejsze miejscowosci pozostajg bez
dostepu do miast wojewddzkich, w tym do aglomeracji trojmiejskiej i Olsztyna (ryc. 5-7).

Dostepnos¢ aglomeracji to wazny czynnik rozwojowy dla mieszkancow mniejszych
miast i wsi w regionie. Dojazd do aglomeracji jest najtatwiejszy dla mieszkaricow gmin
Elblagg, Braniewo, Stegna, Sztutowo, Krynica Morska, Nowy Dwor Gdanski oraz Tolkmicko.
Natomiast najtrudniejsze jest to dla mieszkancéw gminy Frombork. Dominujg potaczenia
z przesiadkg, jednak brakuje dobrego skomunikowania tychze potgczen. W regionie Zale-
wu Wislanego komunikacja publiczna nie jest zintegrowana, co przektada sie na jej niska
jakoscé.

Sie¢ potgczen w dni robocze (tj. od poniedziatku do pigtku) rozbudowana jest w szcze-
gblnosci na trasach dojazdowych do gtownych o$rodkdw gminnych (np. Stegny, Sztutowa,
Elblgga, Braniewa) (ryc. 5). Potgczenia charakteryzujg sie duzg czestotliwoscig, w szcze-
gblnosci te, z kierunku aglomeracji tréjmiejskiej oraz kolejowe. Najwiecej pojazdéw
transportu zbiorowego dociera do Elblaga (76), do ktdorego wytyczono szes¢ tras. Mimo
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Ryc. 5. Skomunikowanie obszaru transportem zbiorowym w dni robocze (stan: pazdziernik 2023)
Public-transport connectivity of the area on weekdays (status: October 2023)
Opracowanie wtasne na podstawie danych z rozktadéw jazdy.
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Ryc. 6. Skomunikowanie obszaru transportem zbiorowym w soboty (stan: pazdziernik 2023)
The area’s connections by public transport on Saturdays (as of October 2023)
Opracowanie wtasne na podstawie danych z rozktadow jazdy.
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Ryc. 7. Skomunikowanie obszaru transportem zbiorowym w niedziele (stan: pazdziernik 2023)
The area’s public-transport connectivity on Sundays (as of October 2023)
Opracowanie wtasne na podstawie danych z rozktadéw jazdy.

to na wiekszosci obszaru wystepujg tzw. ,biate plamy”, co oznacza, ze ludnos¢ zamiesz-
kujaca zagrozona jest zjawiskiem wykluczenia transportowego z racji niskiego lub catko-
witego braku dostepnosci transportowej (m.in. miejscowosci potozone w bezposrednim
sgsiedztwie Zalewu Wislanego). W soboty liczba kurséow do poszczegdlnych gmin jest
redukowana o prawie potowe (ryc. 6). W skrajnych przypadkach: w Braniewie i Nowym
Dworze Gdanskim —liczba wykonywanych kurséw maleje do 2 par. Gorzej sytuacja prezen-
tuje sie w niedziele (ryc. 7). Wschodnia cze$¢ obszaru pozbawiona jest jakichkolwiek pota-
czen transportu pasazerskiego. W czesci zachodniej najlepszg dostepnosé posiada miasto
Elblag z racji kurséw pociggdw, z czego w wiekszosci dalekobieznych, zatrzymujgcych sie
wytgcznie w tym miescie. Tym samym mieszkaricy mniejszych, sgsiednich miejscowosci
odcinani sg od dostepu do ustug przewozdéw publicznych. Chcac skorzystac z transportu
kolejowego, zmuszeni sg oni do dotarcia do Elblaga.

Kwestig problemowg w zakresie transportu zbiorowego w gminach nadzalewowych
jest sezonowos¢ potgczen. W czasie letnich wakacji kursy autobusow na trasie Gdansk
— Sztutowo — Krynica Morska — Piaski i z powrotem wykonywane sg $rednio co godzi-
ne. Poza sezonem PKS Gdarisk znacznie ogranicza czestotliwos$¢ kursowania w tej relacji
(PKS Gdansk, 2023). Wiekszos¢ kurséw odbywa sie jedynie do Sztutowa. Od poniedziatku
do pigtku wytgcznie cztery bezposrednie autobusy odjezdzajg z Krynicy Morskiej do gdan-
skiego dworca autobusowego, a w soboty i niedziele — trzy. Warto zauwazy¢, ze w ciggu
roku szkolnego mieszkancy Piaskdw odcieci sg od komunikacji zbiorowej, a tym samym
od mozliwosci bezposredniego dojazdu do aglomeracji tréjmiejskiej (PKS Gdansk, 2023).
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Transport pasazerski w dokumentach planistycznych i strategicznych gmin

Gminy objete analizg mierzg sie z problemem niedostatecznej organizacji komunikacji
publicznej, co pokazata przeprowadzona analiza rozktadéw jazdy i sieci potgczen. Stan
transportu i perspektywy jego rozwoju ujete zostaty w dokumentach strategicznych i pla-
nistycznych na poziomach: krajowym, ponadregionalnym, regionalnym oraz lokalnym.

Na szczeblu krajowym zwraca sie uwage na rozwijanie transportu publicznego z racji
nizszej emisyjnosci w poréwnaniu z motoryzacjg indywidualng. Jednym z problemow jest
niska dostepnos¢ transportowa i czasowa na obszarach peryferyjnych, z czym mierzg sie
gminy potozone w sgsiedztwie Zalewu Wislanego. Dodatkowo, upatruje sie szansy pobu-
dzenia gatezi transportu wodnego w kraju.

W dokumentach na szczeblu ponadregionalnym podkreslono stabos¢ funkcjonowania
kolei. Nalezy jednak podkresli¢, ze od kwietnia do pazdziernika zauwaza sie ozywienie
tego podsystemu transportu pasazerskiego w regionie poprzez funkcjonowanie Zutaw-
skiej Kolei Dojazdowej. Petni ona zaréwno funkcje transportows, jak i turystyczng (kursy
odbywaja sie codziennie). Poprawic sytuacje moze przywrdcenie potgczen na trasie Elblag
— Frombork — Braniewo. Szans na pobudzenie gospodarcze oraz rozwdj zeglugi upatruje
sie w uruchomionym kanale zeglugowym przez Mierzeje Wislang (Strategia Rozwoju Ob-
szaru Gmin Nadzalewowych do roku 2020, 2015). Cho¢ zegluga $rédlgdowa petni w Pol-
sce marginalng funkcje, to ma ona potencjat rozwojowy, na co wskazujg publikacje m.in.
Taylora i Ciechanskiego (2013) czy Kledynskiego (2020). Nadal jednak nalezy traktowacd
rozwéj zeglugi srédlgdowej jako koncepcje teoretycznga.

Peryferyjnos¢ gmin determinuje niedostateczng dostepnos¢ czasowg i transporto-
wa. Wptyw na te sytuacje ma zty stan techniczny drég. Warmia i Mazury majg najnizszy
wskaznik drog utwardzonych w Polsce (Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Wo-
jewodztwa Warminsko-Mazurskiego do roku 2025, 2013). Dodatkowo, kondycja transpor-
tu pogorszyta sie na skutek pandemii Covid-19 oraz w zwigzku z wprowadzanymi wdwczas
ograniczeniami. Sytuacja moze ulec poprawie dzieki integracji transportu oraz wprowa-
dzeniu wspdlnej taryfy biletowej, utatwiajgcej poruszanie sie po obu regionach (Strategia
Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2030, 2021).

W dokumentach planistycznych i strategicznych gmin znalez¢ mozna odwotania do ga-
tezi transportu drogowego, kolejowego oraz wodnego. Jednym z kluczowych probleméw
jest niedostosowany funkcjonalnie transport autobusowy, nieodpowiadajgcy na potrzeby
mieszkancéw oraz systematyczne ograniczanie potgczen przez przewoznikdw. W siatce
potgczen kluczowa role odgrywa sezonowosc. Poza sezonem letnim jest ona znacznie
ograniczana. Poprawa sytuacji w gminach zlokalizowanych nad Zalewem Wislanym moze
odbywac sie dwutorowo —w kontekscie transportu lgdowego i wodnego. Samorzad Nowe-
go Dworu Gdanskiego wyszedt z inicjatywg organizacji Szybkiej Kolei Miejskiej w Elblagu,
ktéra stanowitaby konkurencje dla Przewozéw Regionalnych oraz sezonowej Zutawskiej
Kolei Dojazdowej. Dostepnos¢ transportowa mogtaby zostac¢ réwniez zwiekszona dzieki
uruchomieniu przeprawy promowej na trasie Tolkmicko — Krynica Morska, ktora stata-
by sie alternatywnym $rodkiem, skracajgcym czas podrozy (w poréwnaniu do transpor-
tu lgdowego). Ponadto, uruchomienie takséwek wodnych odcigzytoby drogi dojazdowe
do miejscowosci turystycznych oraz zminimalizowatoby negatywne skutki oddziatywania
transportu (m.in. Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Miasta Krynica Morska
na lata 2015-2025, 2016; Strategia Rozwoju Gminy Elblgg na lata 2016-2025, 2016).
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Obszary problemowe i kierunki rozwoju pasazerskiego transportu publicznego

Na podstawie analizy dokumentdw strategicznych i planistycznych szczebla lokalnego i re-
gionalnego wyodrebniono czynniki wptywajgce na niskg dostepnosé transportu publiczne-
go, jak i stwarzajgce szanse na poprawe istniejgcego stanu. Nastepnie utworzono matryce
analizy SWOT (mocne i stabe strony, szanse i zagrozenia), ktdrg przedstawiono w tab. 1.
Na mocng strong transportu zbiorowego w regionie wptywa jego atrakcyjne potozenie
geograficzne. Naptyw turystdw w sezonie letnim generuje stosunkowo wysokie przycho-
dy, ktore nastepnie mogg zostaé zainwestowane w rozwdj infrastruktury transportowe;j.
Do najwiekszych obszarow problemowych zaliczy¢ nalezy zty stan infrastruktury transpor-
towej w gminach. Mimo iz dtugos¢ drdg powiatowych utwardzonych nie jest najnizsza
w kraju, to jednak udziat linii kolejowych zelektryfikowanych stanowi jeden z najnizszych,
gdzie w 2021 r. byto to 45% w woj. warminsko-mazurskim i 39% w woj. pomorskim. W Kra-
jowym Programie Kolejowym do 2030 r. wskazano budowe linii kolejowej Olsztyn — Elblag
— aglomeracja Trojmiasta jako zadanie rezerwowe z numerem 5.135 (KPK, 2015). W Rza-
dowym Programie Budowy Drog Krajowych do 2030 r. wskazano na budowe brakujgcego
odcinka trasy S7 i S5 o dtugosci nieco ponad 52 km (RPBDK, 2022). Sg to jednak inwe-
stycje o skali krajowej, ktdre nie poprawig sytuacji transportowej mieszkancow terenéw
peryferyjnych, a takim mianem mozna okresli¢ znaczng cze$¢ obszaru Zalewu Wislanego.
Do stabych stron nalezy zaliczy¢ rowniez brak zintegrowanej oferty publicznego transportu
pasazerskiego w regionie. Na rynku przewozdéw pasazerskich funkcjonuje wielu prywat-
nych przewoznikdw oraz spoétki PKS, ktérych mnogos¢ moze stanowi¢ powazng bariere
w poruszaniu sie zaréwno dla mieszkancéw, jak i turystéw w sezonie letnim. Informac;ji
na temat rozktadéw jazdy nalezy szukac na oficjalnych stronach internetowych przewozni-
kéw, na stronach internetowych do sprzedazy biletéow online lub przystankach autobuso-
wych i kolejowych. Nie istnieje jednak spdjny system informacji pasazerskiej. Tabor, ktérym
obstugiwani sg pasazerowie jest przestarzaty, co negatywnie wptywa na jako$¢ ustug.
Przeciwwaga dla tych problemoéw moze by¢ dalsze pogtebianie wspdtpracy miedzy woj.
pomorskim i warminsko-mazurskim. Cho¢ wtadze wojewddzkie w odmienny sposdb pod-

Tabela 1. Analiza SWOT funkcjonowania transportu publicznego w regionie Zalewu Wislanego
SWOT analysis of public-transport operations in the Vistula Lagoon region

Mocne strony Stabe strony
I.  Wspotpraca kilku gmin i powiatow w ramach |. Zty stan infrastruktury transportowej
jednego obszaru Il. Niedopasowana do potrzeb oferta transportu
IIl. Atrakcyjne potozenie geograficzne Zalewu publicznego
Wislanego IIl. Przestarzaty tabor

IV. Sezonowo$¢ kursowania wybranych linii

V. Niska gestos¢ drog

VI. Brak zintegrowanej oferty publicznego transportu
zbiorowego

VII. Brak zintegrowanej informacji pasazerskiej
Szanse Zagrozenia
I.  Pogtebienie wspdtpracy miedzy wojewddz- I. Peryferyjno$¢ obszaru Zalewu Wislanego
twem pomorskim i warminsko-mazurskim Il. Niedostatecznie rozpoznane potrzeby uzytkownikéw
Il. Integracja transportu i rozwdj mobilnosci Il. Niska przepustowosc¢ linii kolejowych
aktywnej i intermodalnej IV. Spadek wykorzystania transportu publicznego

Rozwdj portu morskiego w Elblagu V. Rozproszenie operatoréw komunikacji autobusowej
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chodza do realizowanych inwestycji morskich, jak i prowadzenia polityki gospodarczej, ist-
nieje szansa na efektywng kooperacje w obszarze zapewniania wysokiej jakosci transportu
zbiorowego dla mieszkancéw gmin Zalewu, do czego wtadze obu wojewddztw, jak i powia-
tow oraz gmin, powinny dazy¢. Kolejng szansg jest integracja roznych form mobilnosci oraz
wzrost udziatu podrdzy intermodalnych. Wéwczas nalezatoby rozwija¢ wezty przesiadko-
we. Réwniez rozwdj portu morskiego w Elblggu moze wptyngé pozytywnie na rozwdj go-
spodarczy regionu, a tym samym zwiekszy¢ pule srodkow dla gmin lezagcych w strefie jego
oddziatywania. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na zagrozenia zwigzane z peryferyjnosciag
regionu, niskg przepustowoscia istniejgcej infrastruktury kolejowej, duzym rozproszeniem
przewoznikdw transportu zbiorowego oraz ciggtym spadkiem liczby oséb korzystajgcych
z publicznego transportu zbiorowego. Wptyw ma na to przede wszystkim niedostateczne
rozpoznanie potrzeb i oczekiwan uzytkownikow oraz niska jako$¢ przewozow.

Kierunki rozwoju transportu zbiorowego powinny pokrywac sie ze strategiami krajo-
wymi i wojewddzkimi, a takze by¢ zgodne z europejska politykg transportowsa. Dlatego
tez wtadze gminne i powiatowe powinny koncentrowac sie na rozwijaniu infrastruktury
transportowej, tj. modernizacji drog i torow kolejowych, modernizacji przystankow au-
tobusowych i kolejowych, wdrazaniu systemu informacji pasazerskiej i budowie weztéw
przesiadkowych w miastach regionu. Konieczna wydaje sie takze wymiana taboru, jednak
czes¢ zadan przewozowych realizujg prywatne podmioty. Nalezatoby wiec wypracowac
wraz z przewoznikami prywatnymi projekt wymiany lub modernizacji taboru. Aby mozliwa
byta realizacja tych inwestycji wtadze powinny zabiega¢ o $rodki krajowe i europejskie,
np. w ramach Krajowego Planu Odbudowy czy Programoéw Operacyjnych UE. Wdrazanie
rozwigzan intermodalnych mogtoby skutkowac skréceniem czasu podrézy i zwiekszeniem
efektywnosci bez ponoszenia dodatkowych kosztéw przez przewoznikdw. Na poziomie
gmin wdrozy¢ mozna ustuge roweru publicznego na wzér rowerdw miejskich.

Czes$¢ rozwigzan mozna wdrozy¢ tylko na poziomie miast, bowiem w transporcie re-
gionalnym ich zastosowanie nie bytoby optacalne. Do takich rozwigzan nalezg Inteligentne
Systemy Transportowe (ITS), ktérych celem jest efektywne zarzgdzanie ruchem miejskim,
w tym nadanie priorytetu dla zbiorowego transportu publicznego. W miastach mozliwe
jest takze rozwijanie aktywnosci mobilnej, tj. pieszej, rowerowej i z wykorzystaniem in-
nych lekkich pojazdéw. Nowym kierunkiem w transporcie miejskim jest koncepcja Maa$S
(ang. Mobility-as-a-Service), ktora traktuje ustuge przewozu kompleksowo. Cechg charak-
terystyczng MaaS jest wysoki poziom integracji transportu oraz wykorzystanie aplikacji
mobilnych. Usprawnienie ruchu w miescie powinno obejmowac takze eliminowanie ba-
rier, ktére mogtyby utrudniac poruszanie sie pieszych, zwtaszcza osdb z niepetnosprawno-
Sciami i seniorow.

Dostep mieszkancow do wysokiej jakosci transportu publicznego powinien odbywacé
sie wielotorowo, aby mdc rozwigzac zidentyfikowane obszary problemowe. Najmoc-
niejszg strong funkcjonowania transportu publicznego Zalewu Wislanego jest potozenie
na terenie kilku gmin. Wspdlne planowanie dziatan niesie wiele korzysci. Przede wszyst-
kim dziatania mogg by¢ intensyfikowane, a koszty rozktadane na kilka gmin lub powiatéw.
Dodatkowo, wieksza grupa wtadz lokalnych moze szybciej zwrdci¢ uwage na problemy
transportowe lokalnych spotecznosci. Przeszkodg mogg by¢ wewnetrzne konflikty i brak
umiejetnosci wypracowania kompromisu. Kolejnym kierunkiem sg inwestycje. Infrastruk-
tura transportowa wymaga modernizacji, konieczna jest budowa nowych drég i linii kole-
jowych. Rozwdj infrastrukturalny nie tylko pobudza wzrost gospodarczy, ale réwniez moze
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zahamowac¢ wzrost wskaznika zmotoryzowania mieszkancéw na rzecz wzrostu udziatu
podrézy z wykorzystaniem $rodkow transportu zbiorowego. Trzecim kierunkiem jest po-
dejmowanie kampanii edukacyjnych i informacyjnych dla mieszkancéw, w celu (I) pro-
mowania transportu zbiorowego i mobilnosci aktywnej, (ll) informowania o mozliwych
kanatach zakupu biletéw, (I11) zwiekszania kompetencji cyfrowych mieszkancow.

Nie sg to wszystkie mozliwe kierunki dziatan, jednak te wskazane wynikajg z prze-
prowadzonych analizy. Wdrozenie dziatann poprawiajgcych sytuacje transportowg moze
wptyngc pozytywnie na rozwdj spoteczno-gospodarczy gmin nadzalewowych poprzez ak-
tywizowanie mieszkancow w roznych dziedzinach zycia, tj.:

1. Podjeciu pracy przez osoby z grup szczegdlnie narazonych na problem chronicz-
nego bezrobocia, tj. osoby starsze, z niepetnosprawnosciami i niedostatecznie wy-
ksztatcone (Marston et al., 2019);

2. Dostepie do ksztatcenia dzieci, mtodziezy oraz oséb dorostych (Bierbaum et al.,,
2021);

3. Wiaczeniu spotecznemu osdb wykluczonych, tj. starszych, bezrobotnych, ubogich,
z niepetnosprawnosciami (Shucksmith, 2012);

4. Zwiekszeniu dostepnosci podstawowych ustug publicznych, w tym do ustug ochro-
ny zdrowia (Syed et al., 2013).

WSszystko to przyczynia sie do poprawy odczuwanej jakoSci zycia, zwtaszcza dla oséb, ktore
nie majg dostepu do prywatnego Srodka transportu, a przez to dotkniete sg wyklucze-
niem transportowym. Z uwagi na korzysci jakie niesie zapewnienie dostepu do transportu
publicznego, polityka transportowa powinna by¢ traktowana priorytetowo przez wtadze
lokalne.

Podsumowanie i dyskusja wynikow

Dotychczasowe badania dotyczace funkcjonowania transportu publicznego w gminach
zlokalizowanych w sgsiedztwie Zalewu Wislanego nie traktowaty go w sposdb komplek-
sowy. Opieraty sie one w szczegdlnosci na transporcie wodnym i inwestycjach z nim zwig-
zanych, m.in. przekopie Mierzei Wislanej. Miata ona pobudzi¢ region gospodarczo oraz
sta¢ sie atrakcjg turystyczng (np. Bagk i Kaczmarczyk, 2011; Sajkiewicz, 2016). Jedynie
Chubarenko i Staskiewicz (2016) zaproponowali zastgpienie niektorych potgczen lgdo-
wych zeglugg $rddlgdowa z racji konkurencyjnosci czasowej podrézy. Mimo to w pracach
tych brakuje priorytetowego traktowania kwestii transportu publicznego: autobusowego
i kolejowego.

Gminy nadzalewowe sg niedostatecznie skomunikowane transportem publicznym.
Moze to wptywac na wystepowanie zjawiska wykluczenia transportowego na tym obsza-
rze. Szczegdlnie narazone sg miejscowosci potozone w bliskim sgsiedztwie Zalewu Wisla-
nego — w gminach Sztutowo (cze$¢ potudniowo-wschodnia), wiejskiej Elblagg, Frombork
(czes¢ potnocna), Tolkmicko i wiejskiej Braniewo (cze$¢ pdtnocno-zachodnia). Potwier-
dzenie znajduje sie w zatozeniach Guzika i Kotosia (2019), ktorzy zauwazyli, ze im dalej
miejscowosci zlokalizowane peryferyjnie wobec osrodka centralnego (powiatowego), tym
sg one gorzej skomunikowane. Wykluczenie transportowe prowadzi do wielu negatyw-
nych konsekwencji, m.in. ograniczonego dostepu mieszkancow wsi i matych miasteczek
do ustug zlokalizowanych w o$rodkach wojewddzkich (w Trojmiescie i Olsztynie) czy du-
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zych miastach (np. w Elblaggu). Dodatkowa kwestig jest sezonowo$¢ potgczen transportu
zbiorowego. Na obszarze objetym analizg zachodzi odmienna tendencja niz ta, na kté-
rg wskazat m.in. Ciechanski (2021a). Zauwazyt, ze w wakacje letnie i ferie zimowe redu-
kowana jest liczba kurséw. Natomiast w regionie nadzalewowym w sezonie letnim sieé
potgczen jest bardziej rozbudowana, w szczegdlnosci do nadmorskich miejscowosci zlo-
kalizowanych na Mierzei Wislanej. Problem ograniczania transportu publicznego w woj.
pomorskim i warminsko-mazurskim zostat zidentyfikowany przez decydentéw samorza-
dow w dokumentach planistycznych i strategicznych oraz w literaturze naukowej. Guzik
i Koto$ (2021) potwierdzili jednak obserwacje, ze wykluczenie transportowe wptyngé
moze na spowolnienie gospodarcze regionu. Widoczne jest to od wielu lat w statysty-
kach (np. Rdzynski et al., 2018). Przeprowadzona analiza sytuacji transportowe]j pokazata,
ze duze znaczenie w regionie przypisuje sie transportowi autobusowemu. Problemem dla
integracji systemu transportu publicznego jest fakt, iz region ten dzieli sie miedzy dwa
wojewodztwa: pomorskie i warminsko-mazurskie co determinuje ztozono$¢ procesu de-
cyzyjnego. Badanie uzupetnia luke wskazang w publikacji Rosika et al. (2018), ktorzy zwré-
cili szczegdlng uwage na obserwacje dotyczace transportu na poziomie lokalnym, badz
wewnatrz powiatdw, co pozwala na doktadniejsze wskazanie tzw. ,biatych plam”.

Przeprowadzona analiza pozwolita zweryfikowa¢ postawiong hipoteze. Niedostatecz-
nie funkcjonujacy transport zbiorowy i wystepowanie zjawiska wykluczenia transporto-
wego powodujg, ze region nadzalewowy zagrozony jest marginalizacja. Konsekwencjg
sg migracje mieszkancoéw do wiekszych osrodkéw miejskich: Elblaga i aglomeracji Troj-
miasta. Niska jakos¢ transportu zbiorowego wptywa przede wszystkim na osoby nalezace
do grup wrazliwych, tj. osoby w wieku szkolnym oraz seniordéw, ktérzy kierujg szczegdlne
postulaty transportowe (Ciechanski, 2021a). Konieczne jest podjecie przez decydentdw
krokow poprawiajgcych sytuacje. Mozliwosci upatruje sie w pozyskaniu srodkéw finanso-
wych, m.in. z programéw unijnych czy krajowych. Ich celem bytyby inwestycje infrastruk-
turalne czy uruchamianie kolejnych potgczen transportu zbiorowego organizowanych
przez samorzad (Goliszek i Potom, 2016). Dodatkowg szansg jest promowanie i rozwijanie
w regionie form mikromobilnosci i mobilnosci aktywnej (np. systemow rowerdw publicz-
nych) czy rozwigzan zachecajgcych do korzystania z mobilnosci aktywnej (w postaci drog
dla rowerdw czy ciggdw pieszo-rowerowych).

Przeprowadzone analizy funkcjonowania transportu w regionie Zalewu Wislanego ba-
zujg przede wszystkim na dokumentach planistycznych i strategicznych dotyczacych tego
obszaru na poszczegélnych szczeblach — krajowym, regionalnym i lokalnym oraz analizie
rozktaddw jazdy w okresie poza sezonem letnim. Nie obejmujg przy tym konkretnych przy-
ktadow dziatart decydentow samorzgdowych, majgcych na celu poprawe sytuacji trans-
portu oraz walki z wykluczeniem transportowym, na co wskazuje sie w dokumentach.
W przysztosci badanie rozszerzyé mozna o badania spoteczne jak np.: wywiady pogtebio-
ne z mieszkancami gmin w celu zobrazowania faktycznej sytuacji. Zaprezentowana w ba-
daniu analiza SWOT z wskazanymi kierunkami dziatari naprawczych moze by¢ pomocnym
narzedziem dla planistow transportowych oraz wtadz samorzadowych w kontekscie bu-
dowania zréwnowazonego podejscia do planowania zrdbwnowazonego systemu transpor-
tu publicznego.

Ryciny i tabele, pod ktorymi nie zamieszczono zrédta, sg opracowaniami wtasnymi auto-
réw artykutu.
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Summary

The importance of the transport sector to socio-economic development is beyond di-
spute — as was made clear in Poland from 2004 onwards. Access to the European market
has combined with the influence of European regulations on the operation of freight
and passenger transport to make possible both the modernisation of this sector of the
economy and regulation of the ownership of once-state-owned PKS and PKP companies
in bus and rail transport. Nevertheless, this has not contributed to a reversal of a ne-
gative trend entailing a decline in regional public collective transport by either bus or
rail. The less-developed and peripheral regions were disconnected from public transport
(PT) in the 1990s a circumstance that intensified their marginalisation and slowed their
socio-economic development. Particularly acute for rural communities was the inability
to commute to work, school, or the nearest district town. The phenomenon of lack of ac-
cess to transport is called transport exclusion. Its occurrence correlates positively with the
prevalence of social exclusion more widely, as well as unemployment or social problems
related to the prevalence of alcoholism and violence.

In this publication, the authors examined the difficulties associated with the opera-
tion of PT in an area threatened by marginalisation in Poland. A case study method was
used, for which the region of the Vistula Lagoon, which is located in north-eastern Po-
land, was selected. The region has a typically agricultural character, with potential for the
development of tourism services. The authors analysed available strategic and planning
documents at local, regional, provincial and national levels, the resulting qualitative ana-
lysis allowing them to identify difficulties and challenges in the functioning of PT. A SWOT
Analysis matrix was then created on their basis. Directions for corrective measures were
also identified using available literature.

The studied region is mainly covered by rail and, to a minor extent, by bus (coach)
transport. An analysis of the timetables of transport operators revealed the presence
of “white spots”, i.e. towns that are not reached by any PT. The largest numbers of con-
nections characterise cities (Elblag, Tolkmicko, Braniewo and Nowy Dwér Gdanski), as well
as larger towns located near main arterial roads. The number of connections is greatest
between the Tri-City agglomeration (Gdansk-Gdynia-Sopot), and Elblgg and Nowy Dwor
Gdanski. However, connections between the larger cities are subject to a reduction in the
number of runs at weekends, aggravating the problem of transport exclusion. In addition,
certain lines and runs are seasonal, meaning that they may be missing from the timetable
in the autumn-to-spring part of the year.
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At provincial/regional level, the Vistula Lagoon region falls within the administrative
borders of the two Polish voivodeships of Pomorskie and Warminsko-Mazurskie. On the
one hand, that might represent an advantage due to the greater influence of the two
voivodeships on investment or fundraising planned at the national level. Equally, this cir-
cumstance may contribute to stagnation, due to a lack of agreement between the regio-
nal authorities. Interaction between the latter offers a guarantee of PT development and
should therefore be given priority. The main advantage is the diversification of funding so-
urces for specific new developments, e.g. of infrastructure. However, there are valid con-
cerns about the relatively low capacity of regional railways, the poor condition of roads,
and insufficiently identified needs of passengers as regards their transport. This is linked
to the major spread of private carriers. Passengers are also challenged by poor availability
of information and outdated rolling stock (fleets) — circumstances that obviously affect
the quality of the service. A number of practical solutions have therefore been proposed,
not least an intensification of cooperation between local and regional authorities in de-
veloping a common transport policy and upgrading existing transport infrastructure or
even building anew. Also considered are the pursuit of integrated passenger-information
systems, efforts to increase the digital competences among older people, or promotion
of the use of PT in intermodal travel. Further aspects highlighted here are the weaknesses
of certain solutions, which though appropriate are not cost-effective, such as the imple-
mentation of ITS, mobile applications, or the Mobility-as-a-Service (Maa$S) concept.

The main conclusion from the analysis concerns the classification of the Vistula La-
goon region as a marginalised and transport-excluded area. The selected example inc-
ludes all determinants of an excluded area, but there are still remedial measures that
can be taken — as identified via the SWOT analysis. It should be noted that many of these
idea are universal in nature, with the barrier to their implementation usually residing
in a lack of funding sources rather than a lack of political will on the part of local or regio-
nal authorities.
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