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Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie skomunikowania transportem zbiorowym miejscowosci potozonych w grani-
cach Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Stupsk-Ustka (MOF S-U) z miastami-rdzeniami (Stupskiem i Ustkg) oraz
wskazanie obszaréw, na ktérych moze dochodzi¢ do zjawiska wykluczenia transportowego. Sie¢ potagczen komu-
nikacji publicznej na tym terenie nie odpowiada na potrzeby kierowane przez mieszkancow do decydentow jedno-
stek samorzgdow terytorialnych, co moze ograniczac¢ ich mozliwosci przemieszczania sie, zwtaszcza w weekendy.
Podczas przeprowadzonego badania dokonano analizy literatury przedmiotu, dokumentéw na poziomach lokalnym
i regionalnym, danych zawartych w rozktadach jazdy oraz zastosowano ,wizualizacje” GIS. Niedostateczne sko-
munikowanie komunikacjg zbiorowa obszaru wptywa na ograniczong dostepnos¢ transportowa, a w konsekwenciji
moze prowadzi¢ do wykluczenia transportowego.
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The Functioning of Public Transport Connections in the
Stupsk-Ustka Functional Urban Area and the Phenomenon of
Transport Exclusion

Abstract

The aim of the article is to present the communication by public transport of the towns located within the boundaries
of the Municipal Functional Area of Stupsk—Ustka (MOF S—U) with the core cities (Stupsk and Ustka) and to indicate
the areas where the phenomenon of transport exclusion may occur. The public transportation network in the area
does not meet the needs directed by the residents to local authority decision-makers, which may limit their ability to
get around, especially on weekends. During the study, the literature on the subject, documents at local and regional
levels, and data contained in timetables were analysed as well as the GIS visualisations were used. Insufficient
communication with public transport in the area results in limited transport accessibility and, consequently, may lead
to transport exclusion.
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Wstep

Gminy, w ktorych nie jest organizowana komunikacja samorzadowa, zamieszkiwane sg przez
ok. 13,8 min os6b (Dulak, Jakubowski 2018). Peryferyjna lokalizacja miejscowosci wptywa na gor-
sze ich skomunikowanie (Wolanski i in. 2016). Od czaséw przemiany gospodarczo-ustrojowej sie¢
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potaczen transportu zbiorowego ulega pogorszeniu. Likwiduje sie kursy, ktore, wedtug firm prze-
wozowych, sg nierentowne. Duze ograniczenia w wielu aspektach codziennego zycia w 2020 r.
przyniosta pandemia COVID-19, réwniez w komunikacji zbiorowej. W tym czasie rzad przedstawiat
transport publiczny jako miejsce potencjalnego zarazenia sie. Stad tez wprowadzat restrykcyjne
ograniczenia liczby pasazeréw oraz zachecat do korzystania z wkasnych samochodéw lub roweréw
(Bryniarska, Kuza 2021). Przewoznicy redukowali kursy, ktérych, w wielu przypadkach po ustaniu
kryzysu zdrowotnego, nie wznowiono. Spowodowato to powiekszenie sie tzw. biatych plam, czyli
obszaréw, na ktérych wystepuje zjawisko wykluczenia transportowego. Tym samym wzrést od-
setek mieszkancow z ograniczonym lub catkowitym brakiem dostepu do publicznej komunikaciji
zbiorowej (Switata 2021).

Ograniczanie sieci potaczen nastepuje w wielu regionach Polski. Jeden z przyktadow stanowi
Miejski Obszar Funkcjonalny Stupsk-Ustka (MOF S-U). Jest to ciekawe studium przypadku z racji
funkcjonowania dwoéch duzych osrodkéw, ktore nie sg wobec siebie komplementarne. Wiekszos¢
miejsc o charakterze ustugowym zlokalizowana zostata w Stupsku, miescie na prawach powiatu.
Mimo to rozwijane sg potaczenia kolejowe w kierunku Ustki. W 2019 r. oddano do uzytku zmoder-
nizowang trase fgczaca to miasto ze Stupskiem. Pociggi regionalne rozpoczely catoroczne kursy
(Miedzinski 2019). Z drugiej strony, MOF S-U jest obszarem lezacym przy granicy z wojewédztwem
zachodniopomorskim, na tzw. Pomorzu Srodkowym, oddalonym od Tréjmiasta. Odlegto$¢ regionu
od o$rodka wojewddzkiego moze wptywac na ograniczenie sieci potaczen. Badanie obejmowato
analize korelacji peryferyjnego potozenia obszaru w wojewddztwie pomorskim ze zjawiskiem wy-
kluczenia transportowego.

Celem artykutu jest przedstawienie skomunikowania transportem zbiorowym miejscowosci po-
tozonych w granicach MOF S-U z miastami-rdzeniami (Stupskiem i Ustkg) oraz wskazanie obsza-
réw, na ktérych mieszkancy moga doswiadczac wykluczenia transportowego. Postawiono hipote-
ze, ze sieC potaczen komunikacji publicznej nie jest wystarczajgco rozwinieta, co moze ograniczac
mozliwosci przemieszczania sie po MOF S-U, zwlaszcza w weekendy. Podczas przeprowadzone-
go badania dokonano analizy literatury przedmiotu i dokumentéw na poziomach lokalnym i regio-
nalnym (studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, strategii rozwoju
gmin, MOF S-U powiatéw czy wojewddztwa pomorskiego) pozyskanych z Biuletyndw Informacji
Publicznej poszczegoélnych samorzadow. Byto to przydatne m.in. w celu okreslenia delimitaciji
miejskiego obszaru funkcjonalnego (MOF) oraz dokonania charakterystyki sieci transportowej
i wskazania miejsc generujgcych ruch. Wykorzystano rowniez dane demograficzne pochodzace
z Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS) i zawarte w rozktadach jazdy. Zastosowano wizualiza-
cje przygotowane w programie Geographic Information System (GIS).

Pierwsza czes¢ artykutu zostata poswiecona charakterystyce koncepcji MOF w Polsce i na
Swiecie. Nastepnie zdefiniowano pojecia dostepnosci i wykluczenia transportowego oraz wskaza-
no negatywne skutki spoteczne niedostatecznego skomunikowania miejscowosci. W drugiej cze-
Sci opisano MOF S-U — jego potozenie, sytuacje demograficzng oraz gtéwne szlaki transportowe
(drogi krajowe i czynne linie kolejowe). Nastepnie przedstawiono i przeanalizowano dane z roz-
ktadéw jazdy pozyskanych ze stron internetowych przewoznikow obstugujacych badany obszar
oraz wyszukiwarki potgczen E-podréznik. Pozwolito to okresli¢ stopiert skomunikowania i wskazaé
miejscowosci, do ktérych transport zbiorowy nie dociera lub gdzie sie¢ potaczen jest ograniczona.
W ostatniej czesci zawarto wnioski podsumowujgce temat artykutu.

Problemy z pozyskiwaniem i analiza danych z rozktadow jazdy

W badaniu podstawowym materiatem poddanym analizie byly rozklady jazdy przewoznikow
obstugujacych trasy w granicach MOF S-U. Zostaty one pozyskane ze zrodet internetowych, tj. wy-
szukiwarki potgczen E-podrdznik oraz stron przewoznikéw. E-podréznik uwzglednia jedynie zgto-
szone przez przewoznikdéw rozktady jazdy i nie uaktualnia ich. W celu zmniejszenia niescistoSci
wynikajacych z rozbieznosci danych nalezato poréwnac informacje z tymi zawartymi na stronach
przedsiebiorstw obstugujacych trasy na badanym obszarze. Jak wskazujg inni badacze zjawiska
wykluczenia transportowego, np. Ariel Ciechanski (2020), Robert Guzik i Arkadiusz Koto$ (2021)
oraz Justyna Orchowska (2022), pozyskiwanie danych o obecnie funkcjonujacych potaczeniach
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autobusowych jest obarczone duzym btedem. Wynika to m.in. z faktu wielosci podmiotéw oferu-
jacych ustugi przewozow pasazerskich komunikacjg zbiorowa, ktore to czesto nie zamieszczajg
informacji na swoich stronach internetowych. Rozktady jazdy wielokrotnie w ciggu roku potrafig ule-
gac¢ zmianie. Inne trudnosci generuje brak ujednolicenia przez przewoznikow nazw przystankow.
W przypadku kolei analiza potgczen jest tatwiejsza. W panstwach europejskich zmian w rozktadach
jazdy dokonuje sie raz w roku — w grudniu, nastepnie w ciggu 12 miesiecy wprowadza sie korekty,
np. w Polsce jest ich pie¢ (Rydzynski 2023). Znajdowanie potgczen utatwiajg oficjalne wyszukiwar-
ki Polskich Kolei Panstwowych (PKP), np. Portal Pasazera.

Miejskie Obszary Funkcjonalne

Tematyka MOF rozwijana byta juz w poczatkach XX w. Wtedy tez podjeto prébe zdefiniowania
oraz prawnego uregulowania ich statusu (Ku¢-Czajkowska 2014). Jeden ze sposobéw zaprezen-
towata Europejska Sie¢ Obserwacyjna Rozwoju Terytorialnego i Spojnosci Terytorialnej (European
Observation Network for Territorial Development and Cohesion — ESPON). Miejski Obszar
Funkcjonalny w swoich granicach zawiera obszary (gminy) potozone w bliskim sgsiedztwie du-
zego osrodka miejskiego (miasta-rdzenia). Charakterystyczne dla ludnosci je zamieszkujacej jest
codzienne przemieszczanie sie do miasta — do miejsc pracy lub edukacji. Organizacja Wspotpracy
i Rozwoju (Organisation for Economic Co-operation and Development — OECD) uwzglednita w pro-
ponowanej definicji potencjat ludnosciowy. Zatozono, ze minimalna liczba ludnosci przypadajaca
na kilometr kwadratowy wynosi 1500, a co najmniej 15% zamieszkujacych gminy MOF pracu-
je w miescie-rdzeniu (Grochowska 2016). Na tej podstawie w 2022 r. w Polsce funkcjonowato
58 MOF o réznej wielkosci i potencjale (GUS 2022).

Polityka samorzgdowa stanowi jeden z elementow spajajacych gminy. Stad tez wtadze daza do
ciggtego rozwoju regionu. Dzieki takim dziataniom oraz kreowaniu nowych interakcji z miastem-
-rdzeniem moga zachodzi¢ zmiany przebiegu granic MOF poprzez witaczanie kolejnych terenéw
(Sleszynski i in. 2019). Z drugiej strony, mozliwe jest niebezpieczenstwo dla matych gmin w zwigz-
ku z nadmiernym rozwojem osrodka centralnego i checi zdominowania obszaréw znajdujgcych sie
w strefie jego oddziatywania (Kudtacz 2016).

Wymieni¢ mozna trzy ptaszczyzny integracji samorzadow terytorialnych skupionych w jednym
MOF: 1) wymuszong odgérnie, 2) oddolng oraz 3) na skutek modelu wspétrzadzenia. W pierwszym
modelu kooperacja okreslona zostata w obowigzujacych aktach prawnych oraz wynikajacych z ich
przepiséw benefitow (np. pozyskiwania dofinansowan) lub w celu uzyskania zamierzonych efek-
toéw. Drugi z typOw integracji polega na podejmowaniu wspolnych dziatan przez wtadze lub miesz-
kancow, ktérych celem jest zjednoczenie i rozwdj gmin. Tego typu koncepcja stanowi dopetnienie
pierwszego modelu wspoétpracy. Natomiast w trzeciej odmianie kooperacji zatozono zwiekszenie
efektywnosci w celu wypracowania wspdlnego schematu wspotpracy. Jej gtéwna przestanke sta-
nowi potaczenie sit mniejszych jednostek samorzadu terytorialnego (w tym przypadku gmin sasied-
nich) z duzym samorzgdem terytorialnym (centralnym, miastem-rdzeniem). Wspotpraca samorzg-
doéw moze odbywac sie w réznych zakresach, np. obejmujgcym transport zbiorowy (Kudtacz 2016).

Dostepnosé i wykluczenie transportowe

Pojeciem zwigzanym z transportem zbiorowym jest jego dostepnos¢. Autor jednej z pierwszych
definicji terminu podkreslat potencjat mozliwosci interakcji (Hansen 1959). W innej stwierdzono, ze
jest to ,stopien, w ktorym ludzie majg mozliwosc¢ skorzystania z débr i ustug, uznanych przez spo-
leczenstwo za kluczowe” (Jones, Lucas 2012, s. 5). Termin ten powigzano takze z planowaniem
przestrzennym, uwzgledniajgcym systemy transportowe, odpowiadajgce na potrzeby miejscowej
ludnosci (Geurs, van Wee 2004).

Wymieni¢ mozna kilka typologii dostepnosci, m.in. przestrzennag, transportowg, czasowa, praw-
na, informacyjna, infrastrukturalng oraz kosztowa (Geurs, Ritsema van Eck 2001; Gadzinski, Beim
2009). Pierwszy z nich dotyczy lokalizacji miejsc generujgcych ruch, np. placéwek edukacyjnych.
Z kolei w aspekt transportowy wpisujg sie wszystkie sposoby przemieszczenia sie dostepnymi
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Srodkami transportu (Goliszek 2022). Czestotliwos¢ kurséw komunikacji zbiorowej oraz czas po-
konania trasy z jednego punktu do drugiego okresla komponent czasowy. Natomiast infrastruk-
tura przystankowa i okotoprzystankowa pozbawiona barier wptywa na dostepnos¢ infrastruktu-
ralng. Moznos¢ otrzymania informacji na temat kurséw danego srodka transportu z konkretnego
przystanku, np. z rozktadu jazdy, wpisuje sie w aspekt informacyjny, a odpowiednie uregulowanie
przewozow, m.in. poprzez wprowadzenie regulamindéw z zasadami $wiadczenia ustug — w prawny
(Sydoréw 2023).

Znaczne ograniczenie lub brak jednego z komponentéw dostepnosci transportowej moze po-
wodowac zjawisko wykluczenia transportowego (Church i in. 2000). Mozna je okresli¢ jako ,sy-
tuacje, w ktorej jednostki oraz cate grupy spoteczne zostajg pozbawione petnego uczestnictwa
w zyciu spoteczenstwa” (Hoff, Izdebski 2022, s. 24). Z kolei inng definicje zaproponowata Eda
Beyazit (2011). Stwierdzita, ze jest to ,utrata zdolnosci (przez ludzi lub gospodarstwa domowe) do
nawigzywania potgczen z miejscami pracy lub ustug, ktére to potgczenia sg niezbedne do petnego
uczestnictwa w spoteczenstwie” (Beyazit 2011, s. 120). Wedtug Joanny Elvy (2014) do wyklucze-
nia transportowego 0s6b moze dochodzi¢ w sytuacji niedostatecznego poziomu mobilnosci jedno-
stek, niezbednego do zaspokajania swoich potrzeb.

Wykluczenie transportowe jest jednym z aspektow wykluczenia spotecznego. Okresli¢ je mozna
jako ,brak lub niedostatek zasobow (...), a takze niezdolnos¢ do uczestniczenia w normalnych in-
terakcjach i dziataniach dostepnych dla wiekszosci os6b w spoteczenstwie” (Kolinski 2021, s. 90).
W praktyce konsekwencjg moze by¢ ograniczony dostep do podstawowych ustug, takich jak m.in.
placowki medyczne, edukacyjne czy kulturalne, lokalizowanych w wiekszych osrodkach lub na
bardziej rozwinietych obszarach (Church i in. 2000; Stepniak i in. 2017). Miodzi ludzie czesto wy-
bierajg gorsze, lecz lepiej skomunikowane szkoty. Majg takze problem z rozwijaniem swoich zain-
teresowan z powodu ograniczonego dojazdu na zajecia dodatkowe.

W matych miejscowosciach nietatwe jest podjecie pracy zarobkowej. Stad tez osoby dotkniete
wykluczeniem transportowym moga pozostawac dtuzej bezrobotne z wyboru lub osiggac gorsze
wyniki na lokalnym rynku pracy (Church i in. 2000). Brak lub ograniczony dostep do transportu
zbiorowego moze utrudnia¢ dotarcie do lekarza, zwlaszcza osobom starszym. Jak zauwazyta m.in.
Janet Currie (2009), zasoby finansowe (np. na zakup biletu na przejazd transportem zbiorowym)
wplywajg na stan zdrowia. W tym przypadku niedostateczna dostepnos¢ kosztowa moze prowa-
dzi¢ do pogorszenia zdrowia ludnosci wymagajacej statej opieki specjalistéw, ktorzy swoje ustugi
Swiadczg w duzych osrodkach miejskich (Sydoréw 2022). Wykluczenie transportowe wptywa na
nasilenie innego zjawiska, jakim jest wymuszone posiadanie samochodu (forced car ownership).
W tym przypadku osoby decydujg sie na kupno wtasnego auta, czesto rezygnujac z innych, waz-
nych z ich perspektywy, elementow zycia (Mattioli 2017). Przektada sie to na rosnacy wskaznik
motoryzacji. Z kolei zwiekszona liczha samochodéw na drogach niesie wiele negatywnych kon-
sekwencji, m.in. srodowiskowych, ekonomicznych czy spotecznych (Dmowski, Wasilewski 2010;
Sydorow i in. 2023). Jak zauwazyli Susan Kenyon i in. (2009), kultura mobilnosci oparta na wyko-
rzystaniu samochodow i zmniejszanie pozycji transportu publicznego wptywajg na zmiany w orga-
nizacji zagospodarowania przestrzeni.

Granice Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Stupsk-Ustka

Miejski Obszar Funkcjonalny Stupsk-Ustka zostat okreslony m.in. w Strategii Rozwoju Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Stupsk-Ustka na lata 2022-2030 (2022). W jego sktad weszly jednostki
samorzadu terytorialnego: Stupsk i Ustka (gminy miejskie, bedgce rdzeniem MOF) wraz z Debnicg
Kaszubska, Damnicg, Kobylnicg, Stupskiem i Ustkag, a takze powiatem stupskim zawierajacym
sie w granicach wspomnianych gmin (Strategia Rozwoju Miejskiego... 2022). GUS zaproponowat
delimitacje MOF wylacznie dla Stupska. Sktadat sie on, oprécz wczesniej wymienionych gmin,
réwniez z Potegowa, Gtdwczyc, Smotdzina oraz Kepic, z wyjatkiem Ustki (miasta i gminy wiejskiej)
(GUS 2022). Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto, ze w obszarze MOF S-U zawierajg
sie jednostki samorzgadu terytorialnego lezagce w granicach powiatu stupskiego i miasto Stupsk
(ryc. 1). Teren w catosci znajduje sie w subregionie stupskim wojewddztwa pomorskiego (Strategia
Rozwoju Wojewédztwa Pomorskiego 2030 2021).
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Ryc. 1. Polozenie, delimitacja i sie¢ transportowa Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Stupsk-Ustka

Zrédio: opracowanie wiasne.

Omawiany obszar zlokalizowany jest w zachodniej czesci wojewddztwa pomorskiego. Graniczy
Z czterema powiatami: leborskim, bytowskim (woj. pomorskie), koszalinskim i stawienskim (woj.
zachodniopomorskie) oraz od potnocy z Morzem Battyckim (ryc. 1). Nadmorskie potozenie wptywa
m.in. na potencjat turystyczny regionu, z ktérym wigza sie takze wyzwania, rowniez w zakresie
transportu zbiorowego (Durydiwka, Duda-Gromada 2014).

Demografia

W latach 2002-2022 liczba ludnosci MOF S-U ulegata zmianie (ryc. 2). W ciggu 10 lat w gmi-
nach przybyto nieco ponad trzy tysigce mieszkancow. Mimo to w przewazajgcej czesci samorzadow
notuje sie spadki liczebnosci populacji. Najwiekszy zanotowano w miastach-rdzeniach — Stupsku
(ok. 13,2 tys., 13,2%) oraz Ustce (blisko 1,5 tys., 14,8%). Z kolei w omawianym okresie w gminach
Kobylnica oraz Stupsk i Ustka (gm. wiejskie) zauwazalny jest wzrost liczby zamieszkujacych osoéb.
W przypadku pierwszej z jednostek byt to przyrost o 4648 (50%), w drugiej — o0 5964 (45%), nato-
miast w trzeciej — 0 809 (11%) mieszkancow.
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Mozna wskazac kilka aspektéw tych wahan. Pierwszym z nich jest ujemny przyrost naturalny no-
towany we wszystkich gminach oprécz Kobylnicy. W ostatnich pieciu latach omawianego przedzia-
tu czasowego (tj. 2018-2022) dodatnie wyniki wystepowaly réwniez w Potegowie, Gtdwczycach,
Ustce (gm. wiejska) (2018), Damnicy (2018—2019) oraz Stupsku (gm. wiejska) (2018-2020, 2022)
(GUS 2023). Procesy suburbanizacyjne przyczyniaja sie do wyludniania sie miast, w szczegélnosci
Stupska. Mieszkancy centralnych czesci przenoszg sie na obszary podmiejskie (Dziatek 2012).
Widoczne jest to gtébwnie w danych dla gminy wiejskiej Stupsk. Pomimo ujemnego przyrostu natu-
ralnego liczba tam zamieszkujgcych powieksza sie (GUS 2023). Problemem dla wyludniajagcego
sie MOF S-U jest sgsiedztwo aglomeracji tréjmiejskiej. Zlokalizowane sa tam gtéwne generatory
ruchu wojewddztwa pomorskiego, m.in. urzad wojewoddzki, uczelnie wyzsze oraz liczne miejsca
pracy (przede wszystkim w sektorze ustug nowoczesnych technologii) (Czapiewska 2019).

Srednia wieku mieszkaricéw badanego obszaru rosnie. W kazdej z gmin widoczna jest prze-
waga liczby ludnosci powyzej 50 roku zycia (GUS 2023). Starsi mieszkarncy majg specjalne po-
trzeby zwigzane m.in. z przemieszczaniem sie i jakoscig transportu zbiorowego (Kwarcinski 2019).
Stawiane wymagania to kolejny problem, z ktérym muszg sie mierzy¢ wtadze jednostek samorza-
déw MOF S-U. Zwigzane jest to z organizacja transportu publicznego, odpowiadajacego na potrze-

by mieszkancow, tzn. umozliwiajacego dojazd z suburbiéw do miast-rdzeni oraz dostosowanego
do potrzeb oséb starszych.
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Ryc. 2. Zmiana procentowa i bezwzgledna liczby ludnosci zamieszkujgcej MOF S-U w latach 2002—-2022

Zrédio: opracowanie wiasne.

Miejsca szczegdlnie generujgce ruch w MOF S-U

W gminach wchodzacych w skltad MOF S-U znajduje sie wiele miejsc generujacych ruch (ryc. 3).
Obszar ten, z racji nadmorskiego potozenia, ma potencjat turystyczny. Kapieliska morskie przy-
ciggaja znaczna liczbe odwiedzajacych, zwlaszcza w sezonie letnim. Do popularnych kierunkéw
podrozy naleza m.in. plaze w Ustce, Debinach, Rowach i Czotpinie. Dodatkowo nadbattyckie miej-
scowosci zachecajg innymi atrakcjami turystycznymi, np. zwiedzaniem latarni morskich czy portu
w Ustce (Lewanska i in. 2016). Duzym atutem sg jeziora potozone w poblizu Morza Baityckiego
(np. Gardno i Lebsko) (Cieslinski 2010).
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m. Ustka

— Granica MOF Stupsk-Ustka A

Najwigksze generatory ruchu
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Ryc. 3. Wybrane miejsca generujgce ruch w MOF S-U

Zrédto: opracowanie wlasne.

Innymi miejscami generujgcymi ruch w MOF S-U sg placéwki edukacyjne, gtdwnie szkoly
ponadpodstawowe i uczelnia wyzsza (Rydz 2010; Szmielinska-Pietraszek, Szymanska 2018).
Samorzady gminne odpowiadajg za organizacje dojazdu dzieci do szkét podstawowych autobu-
sami szkolnymi. Natomiast takiego obowigzku nie ma w przypadku mtodziezy uczeszczajgcej do
szkot ponadpodstawowych. Stad tez takie osoby sg zmuszone do korzystania z potgczen transpor-
tu zbiorowego na tzw. liniach rejsowych lub z dojazdéw samochodami (Bajerski, Bltaszczyk 2015).
Mozna przyjac, ze szkoly te sg znacznymi generatorami ruchu. W MOF S-U mozliwe jest wskaza-
nie kilku miejscowosci — miast Stupsk i Ustka, Redzikowo (gm. Stupsk) oraz Warcino (gm. Kepice)
(Spis Szkot 2023). Réwniez w pierwszym z tych miast swojg siedzibe ma Uniwersytet Pomorski
(dawna Akademia Pomorska), ktory przycigga do siebie studentéw m.in. z Pomorza Srodkowego
(Rydz 2010).

Urzedy miejskie (Stupsk, Ustka) oraz Starostwo Powiatowe i delegatura Pomorskiego Urzedu
Wojewddzkiego w Stupsku stanowig kolejne potencjalne cele dojazdéw mieszkancow MOF S-U.
W Ustce placowka zlokalizowana jest przy ul. Wyszynskiego w bliskim sgsiedztwie stacji kolejowej
oraz drogi krajowej (DK) 21. Ratusz miejski w Stupsku potozony jest w centralnej czesci miasta.
W jego poblizu ulokowane sa przystanki miejskiej komunikacji zbiorowej, a w odlegtosci ok. 1 km
znajduja sie dworce kolejowy i autobusowy. Niedaleko swojg siedzibe ma réwniez Delegatura
Pomorskiego Urzedu Wojewddzkiego oraz Starostwo Powiatowe (Urzad Info 2023).

Potencjalnymi generatorami ruchu w MOF mogag by¢ takze miejsca o charakterze kulturalnym
i rekreacyjnym. Do nich zaliczy¢ mozna kina, teatry oraz baseny. Punkty te umiejscowione sg przede
wszystkim w Stupsku. To m.in. Multikino w centrum handlowym Jantar przy ul. Szczecinskiej, Nowy
Teatrim. Witkacego (ul. W. Lutostawskiego) oraz ,, Tecza” Panstwowy Teatr Lalki (ul. L. Warynskiego).
Z kolei wsrod basenéw wyliczy¢é mozna Park Wodny , Trzy Fale” (ul. Grunwaldzka) oraz obiekt
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Stupskiego Osrodka Sportu i Rekreacji (ul. Szczecinska), a takze Park Wodny Redzikowo (gm.
Stupsk) (Lewanska i in. 2016).

Ostatnim rodzajem miejsc mogacych wptywaé na wzmozony ruch w okreslonych porach sa
miejsca pracy. Przykladem przedsiebiorstwa zatrudniajgcego przede wszystkim mieszkancow
Pomorza Srodkowego jest firma Mowi w Duninowie (gm. Ustka) zajmujaca sie przetwérstwem
rybnym (Stankiewicz 2016). Prace zarobkowa w tej firmie znalazto ok. czterech tysiecy pracowni-
kéw (Go Work 2023). Dojazd do zaktadu mozliwy jest dzieki autobusom zatrzymujgcym sie w jego
poblizu. Dodatkowo zatrudnieni dowozeni sg ze stacji kolejowej w Ustce, co znacznie utatwia im
dotarcie (Szymajda 2022).

Drogi i linie kolejowe na obszarze MOF S-U

Na obszarze MOF S-U przebiegajg drogi o charakterze krajowym, wojewodzkim, powiato-
wym i gminnym oraz dwie czynne linie kolejowe (ryc. 1). Wsrdd pierwszej kategorii mozna wy-
rézni¢ DK6 oraz S6. Poprowadzono je w poétnocnej czesci Polski. £gcza Rusocin (gm. Pruszcz
Pomorski) ze Szczecinem (Koziarski 2021). Na niektérych odcinkach DK6 ma charakter drogi
ekspresowej, a S6 petni przede wszystkim role obwodnicy Stupska (Mystowski i in. 2016). Przez
gminy MOF S-U poprowadzono takze DK21. Przebiega z potudnia na poétnoc wojewddztwa po-
morskiego, stajac sie spoiwem miejscowosci potozonych na trasie Ustka—Miastko (pow. bytowski)
(Szymanska, Marszatek 2017). Ponadto wskaza¢ mozna takze szes$¢ drég wojewodzkich (DW203,
Dw208, DW209, DW210, DW211 i DW213) oraz 102 powiatowe (Parzych 2017; Szymanska,
Marszatek 2017; Zarzad Drog Powiatowych w Stupsku 2022; Co na Drogach 2023).

W MOF S-U funkcjonuje transport kolejowy. Przez obszar przebiegajg dwie czynne linie — nr 202
i 405. Pierwsza z nich tgczy Gdansk Gtéwny ze Stargardem. Pociagi zatrzymujg sie na takich sta-
cjach, jak: Potegowo, Gluszyno Pomorskie, Strzyzyno Pomorskie, Damnica, Jezierzyce Stupskie,
Stupsk, Reblino i Sycewice (Baza Kolejowa 2023a). Z kolei linia nr 405 poprowadzona jest od
Pity Gtébwnej do Ustki Uroczyska. Na trasie w granicach MOF S-U uwzgledniono takze miejsco-
wosci: Przytocko, Ciecholub, Biesowice, Kepka, Kepice, Korzybie, Wrzgca, Stonowice, Widzino,
Kobylnica, Stupsk, Strzelinko, Gatezinowo oraz Charnowo (Baza Kolejowa 2023b). Obie linie kole-
jowe sg jednotorowe (Szymariska, Marszatek 2017).

Analiza potaczen transportu zbiorowego w MOF Stupsk-Ustka

Wskaza¢ mozna dwa rodzaje transportu zbiorowego obstugujacego gminy MOF S-U — autobuso-
wy oraz kolejowy. Ustugi Swiadczone sa przez kilku przewoznikow. Wymienic¢ nalezy przede wszyst-
kim PKS Stupsk, PKS Bytéw, Nord Express, Ramzes Sp. z 0.0. oraz PKP Intercity i POLREGIO.

Transport zbiorowy w dni robocze komunikuje wszystkie gminy MOF S-U z miastami-rdzenia-
mi oraz przekracza granice z powiatami bytowskim, stawieniskim i leborskim (ryc. 4). Dodatkowo
pociagi umozliwiajg dotarcie m.in. do aglomeraciji tréjmiejskiej, Koszalina, Szczecina i Szczecinka.
Dzieki temu, od poniedziatku do pigtku, z bezposrednich potgczen do miast-rdzeni skorzystac
moga mieszkancy 198 miejscowosci zlokalizowanych w granicach MOF S-U. Mimo rozbudowanej
siatki potgczen wystepujg obszary, do ktérych nie dojezdza ani autobus, ani pociag. Wymieni¢ tu
mozna m.in. znaczny obszar gminy Kepice, pétnocno-wschodnig czes¢ gminy Smotdzino oraz
pétnoc gminy Gtéwczyce.

Z kolei w weekendy siatka potgczen ulega ograniczeniu. W soboty bezposrednie potaczenia au-
tobusowe i kolejowe ze Stupskiem i Ustkg ma 158 miejscowosci w gminach wchodzacych w skiad
MOF, natomiast w niedziele — jedynie 88 (ryc. 4). W zwigzku z tym nastepuje powiekszenie sie
tzw. biatych plam na mapie transportu. Zjawisko to przede wszystkim widoczne jest na terenach
bardziej oddalonych od miast-rdzeni. Komunikacja publiczna kursuje jedynie na odcinkach, na
ktérych notuje sie duzy popyt, rowniez poza dniami roboczymi, co jest optacalne dla przewozni-
koéw. W niedziele transport zbiorowy opiera sie w gtdwnej mierze na kolei. Przez gminy Smotdzino,
Gtowczyce, Damnica, Potegowo i Debnica Kaszubska kursy odbywajg sie wytgcznie po jednej tra-
sie. Pojazdy komunikacji publicznej zatrzymuja sie w gtéwnych osrodkach, odcinajagc mieszkancow
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pozostatych czesci obszaréw od mozliwosci skorzystania z ustug transportowych. Dojazd do miej-
scowosci poza granice MOF S-U w weekendy jest utrudniony, a w niedziele niemal niemozliwy.
Wyjatek stanowig trasy w kierunku aglomeracji tréjmiejskiej, Szczecinka i Szczecina.

soboty
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Ryc. 4. Skomunikowanie gmin MOF Stupsk-Ustka w dni robocze, soboty oraz niedziele

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie analizy rozktadéw jazdy (data analizy: 19.05.2023).

Pomimo rozbudowanej siatki potgczen obejmujgcej obszar MOF S-U wraz z miejscowosciami
w bliskim jego otoczeniu wystepuje zréznicowanie pod wzgledem liczby par potaczen transportu
zbiorowego zaréwno w dni robocze, jak i soboty oraz niedziele (ryc. 4). W kazdym z trzech przy-
padkéw widoczna jest tendencja zmniejszonej liczby kurséw do miejsc bardziej oddalonych od
miast-rdzeni. Ponadto od poniedziatku do pigtku nastepuje wiecej przejazdéw transportu zbioro-
wego niz w weekendy. Realizowanych jest wtedy $rednio od jednego do dziewieciu kurséw w obie
strony. Lepiej sytuacja wyglada jedynie w poblizu Ustki i Stupska —w gminach wiejskich Ustka oraz
Stupsk. Liczba potgczen jest rowniez wieksza w miejscowosciach, przez ktére kursujg pociggi na
liniach kolejowych nr 202 i 405.

Zjawisko wykluczenia transportowego w MOF S-U pogtebia sie w weekendy. W soboty jedynie
w granicach gmin Kepice i Potegowo nie ma miejscowosci odcietych od transportu zbiorowego,
do ktérych autobusy i pociagi kursujg takze w dni robocze (ryc. 4). Najgorzej sytuacja wyglada
w Kobylnicy, Smotdzinie i Gtéwczycach. Na pozostatym obszarze liczba miejscowosci bez dostepu
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do komunikacji zbiorowej waha sie od jednej do trzech. Z kolei w niedziele sytuacja dostepnosci
transportowej ulega znacznemu pogorszeniu. Jedynie w gminie Kepice warunki zwigzane z funk-
cjonowaniem transportu zbiorowego pozostajg bez zmian. Wynika to ze skomunikowania gminy
wytacznie dzieki kolei kursujgcej przez caly tydzien. Najwiekszy obszar, na ktory nie docieraja
autobusy, znajduje sie w czesci potudniowej i potudniowo-wschodniej MOF S-U. Natomiast lepiej
skomunikowane sa tereny przylegajace bezposrednio do miast-rdzeni w gminach wiejskich Stupsk
i Ustka.

Podsumowanie

Przeprowadzone badanie dotyczace funkcjonowania transportu zbiorowego w MOF S-U poka-
zuje zlozonos¢ problemu. Duzym wyzwaniem dla samorzadow jest wyludnianie sie gmin, w szcze-
golnosci miast-rdzeni. Zjawisko to napedzajg procesy suburbanizacyjne, co oznacza, ze wieksza
liczba mieszkancow osiedla sie na obszarach podmiejskich, peryferyjnych. Beda oni dojezdzac do
miejsc pracy, edukacji, rozrywki i innych ustug do duzych osrodkéw — Stupska i Ustki, w ktérych
znajdujg sie najwieksze generatory ruchu regionu. Ponadto spoteczenstwo MOF S-U starzeje sie.
Wigze sie to ze specjalnymi potrzebami transportowymi zaréwno seniorow, jak i mieszkancéw sub-
urbiéw (Gadzinski 2016; Ogorek i in. 2019). Stad tez samorzady MOF S-U powinny uwzgledniac te
kwestie podczas planowania komunikacji zbiorowej w regionie.

Na badanym obszarze ustugi przewozowe Swiadczone sa przez kilku przewoznikéw, ktorzy
moga ze sobg konkurowac o obstugiwanie bardziej optacalnych tras. Wielos¢ podmiotéw wptywa
réwniez na sie€ potaczenh. Przejezdzajgcy autobus lub pocigg na danej trasie nie gwarantuje do-
brej dostepnosci transportowej. Spowodowane jest to m.in. niedostateczng siatkg potaczen, nie-
odpowiadajgca potrzebom mieszkancow ze wzgledu na niskg czestotliwos¢ lub godziny kursow.
Ponadto ulega ona znacznej redukcji w weekendy. Jaskrawy przykiad stanowi gmina Debnica
Kaszubska, ktérej znaczny obszar odciety jest w niedziele od potgczen komunikacji publiczne;.
Lepiej sytuacja prezentuje sie w miejscowosciach, przez ktore przebiegajg linie kolejowe — tam
pociagi kursujg przez caly tydzien, oraz na terenach przy granicy ze Stupskiem i Ustka.

Analizy pokazaly, ze skomunikowanie miejscowosci MOF S-U z miastami-rdzeniami jest niedo-
stateczne. Oznacza to, ze wystepujg obszary, na ktérych ludno$¢ zagrozona jest zjawiskiem wy-
kluczenia transportowego. W potaczeniu z zachodzaca decentralizacjg i peryferyzacja obszarow
wiejskich dochodzi¢ moze do wymuszonej motoryzacji mieszkancéw, ktéra wigze sie z odejsciem
od idei zrbwnowazonej mobilnosci (Wolanski i in. 2016; Ciechanski i in. 2021). Wiadze powinny
przyjrze¢ sie sytuacji i podjg¢ proby poprawienia funkcjonowania transportu w regionie w celu
zwiekszenia dostepnosci i tym samym aktywizacji lokalnej spotecznosci (Wolanski i in. 2016).

Duzy potencjat tkwi w transporcie kolejowym, w tym w rewitalizacji nieczynnej linii kolejowej
nr 212. Pewnym panaceum jest takze stworzenie samorzadowej komunikacji publicznej obstugu-
jacej gminy, dowozgcej do stacji kolejowych. Stanowi to wyzwanie z racji ograniczonych budzetow
samorzadow. Dobrze funkcjonujgca komunikacja zbiorowa w MOF S-U pozwoli poprawi¢ jakos¢
zycia mieszkancow, ograniczy migracje ludnosci oraz stworzy bardziej dostepng przestrzen.
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