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Streszczenie: Gtéwnym celem artykutu jest okreslenie poziomu dostepnosci publicznym transportem zbiorowym w pod-
regionie pilskim. Badania zostaty wykonane z perspektywy pasazerskiej w ramach analizy publicznie dostepnych informacji
o rozktadach jazdy. Analizy dokonano w podziale na miejscowosci wedtug bazy PRNG, dzieki czemu mozliwe byto szczeg6-
towe okreslenie miejscowosci i odsetka oséb posiadajacych okreslony poziom ustug lub pozbawionych w ogéle mozliwo-
$ci dojazddw transportem publicznym. Przebadane zostaty réwniez kwestie taryfowe ofert, a takze dostepnos¢ do informacji
o ustugach. Wyniki badan pokazujg, iz w dni nauki szkolnej w podregionie pozbawionych potaczen autobusowych jest 22%
mieszkancéw. Problem radykalnie wzrasta w dni robocze w okresie ferii szkolnych (44%) oraz w soboty (60%) i niedziele (63%).
Inaczej prezentuje sie dostepnos¢ kolei. Wprawdzie ponad potowa mieszkarncéw regionu nie ma dostepu do jej ustug, jednak
oferta jest bardziej atrakcyjna pod wzgledem stabilnosci rozktaddw jazdy we wszystkie dni roku, a takze systemu taryfowego.
Zalete kolei stanowi réwniez dobry dostep do informacji o rozktadzie.

Stowa kluczowe: dostepnos¢, transport publiczny, transport regionalny

Abstract: The main purpose of the paper is to examine the accessibility level of public transport in the Pita subregion. The
research was conducted from a passenger perspective — by analyzing publicly available information about timetables. The
studies were conducted for each village or town in the database of the State Register of Geographical Names. Thanks this
approach was possible to describe a certain level of services for each settlement and calculate the percentage of people not
having any access to public transport. Tariff issues regarding offers as well as availability of information on services were also
analyzed. Research results show that on school days there are 22% of residents in the subregion without bus or rail connections.
The problem, however, increases dramatically on business days during school holidays (44%) and on Saturdays (60%) and
Sundays (63%). The issue of rail accessibility is different. Although more than half of the region’s inhabitants do not have access
to services, the offer is more attractive in terms of timetable stability on all days of the year, as well as the tariff system. The
advantage of rail is also good access to information about the timetable.

Keywords: accessibility, public transport, regional transport
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1. Wstep

Niniejsze badania przypadaja na czas, w ktérym
analiza publicznego transportu zbiorowego poza
aglomeracjami miejskimi wyszta poza akademicka
dyskusje. Nie zachecito to organizatoréw przewo-
z6w do dokonania radykalnych zmian w przyjetych
planach transportowych gmin, powiatéw czy woje-
wodztw lub do ogtaszania zamoéwien publicznych na
$wiadczenie ustug przewozowych. Debata publicz-
na pobudzita jednak znaczaco polityke na szczeblu
krajowym. Efektem byty liczne deklaracje polityczne
na rzecz rozwoju transportu regionalnego, a w kon-
sekwencji uchwalenie ustawy z dnia 16 maja 2019r.
o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz.U. 2019
poz. 1123), do ktérej wydane zostato rozporzadze-
nie Rady Ministréw z dnia 26 lipca 2019 r. w sprawie
szczegobtowego sposobu podziatu srodkéw Funduszu
rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej na dofinansowanie realiza-
¢ji zadan wiasnych organizatoréw w zakresie prze-
wozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej w poszczegdlnych wojewddztwach (Dz.U.
2019 poz. 1406).

Polska nie jest jedynym krajem Europy, w ktorym
dyskusja akademicka i debata polityczna o wyklucze-
niu transportowym przenikajg sie i owocuja rzgdowy-
mi programami. J. Preston i F. Rajé (2007) omawiaja
podobne dziatania podejmowane w Wielkiej Bry-
tanii. Juz trzy dekady wczesniej M.J. Moseley (1979)
wskazywat na wyzwanie w obstudze transportowej,
jakie stwarzaja obszary poza aglomeracjami. Wiele
z poruszanych problemoéw jest zblizonych do rzeczy-
wistosci transportowej polskiej prowingji: uzaleznie-
nie jej mieszkancéw od indywidualnej motoryzacji,
a w przeciwnym razie utrudnienia w dostepie do
edukacji, opieki zdrowotnej czy lepiej ptatnej pracy.
Dzieje sie tak na skutek decyzji politycznych, zwigza-
nych przede wszystkim z likwidacja linii kolejowych
dokonang dekade wczesniej. S. Gibbons i in. (2018)
stawiajg wrecz teze, iz ,siekiera Beechinga”, jak po-
tocznie nazwano likwidacje linii kolejowych sprzed
pot wieku, majg nadal negatywne skutki dla rozwoju
spoteczno-ekonomicznego brytyjskiej prowingji.

Niniejsza praca nie podejmuje jednak problema-
tyki uwarunkowan prawnych regionalnego publicz-
nego transportu zbiorowego w podregionie pilskim,
zaréwno na poziomie krajowym (umocowania usta-
wowe), jak i regionalnym czy lokalnym (plany trans-
portowe, uwarunkowania finansowe). Nie porusza
takze spotecznych i ekonomicznych konsekwencji
wykluczenia. Celem badan byto jedynie szczegétowe
okreslenie poziomu dostepnosci transportu publicz-
nego, rozumianego jako liczba kurséw oferowana

w danej miejscowosci. Badania te w przysztosci moga
postuzy¢ do oceny efektywnosci nowych przepisow
oraz oceny zmian w systemie transportowym pod-
regionu. Wybér podregionu pilskiego wynikat z kil-
ku przyczyn. Sktadat sie na nie zréznicowany uktad
przestrzenny - od terenéw z dominacja obszaréw
le$nych na pétnocy i zachodzie, przez tereny zurbani-
zowane w centrum, po tereny zdominacjg obszaréw
rolniczych na potudniu i zachodzie — oraz mniejsza
tej czesci wojewddztwa wielkopolskiego. Podregion
pilski doswiadczyt w okresie transformacji likwidacji
linii kolejowych, a réwnoczesnie przez jego obszar
przebiega kilka istotnych w skali kraju korytarzy
transportowych. Umozliwia to pewnga generalizacje
whnioskow.

2. Stan badan nad transportem na obszarach
niezurbanizowanych w Polsce

Funkcjonowanie transportu publicznego poza obsza-
rami miejskimi jest zagadnieniem bardzo ztozonym.
Zbiorczo charakterystyke osrodkéw naukowych pro-
wadzacych badania w tym zakresie przedstawiaja
P.Rosikiin. (2018). Zasadnicza réznica prowadzonych
analiz polega jednak na ich perspektywie: od kwestii
przekrojowych i poréwnawczych dla catego obsza-
ru kraju, po szczegdtowe badania podazy i popytu
transportowego w skali lokalnej czy ponadlokalne;j.
Kazdy system transportowy moze by¢ ponadto ba-
dany w podziale branzowym, tj. w kontekscie histo-
rycznym, spotecznym, politycznym, srodowiskowym
czy ekonomicznym. Réwniez sama dostepnosc trans-
portu publicznego determinowana jest przez kilka
wymiaréw, m.in. czasowy, ekonomiczny, administra-
cyjny, przestrzenny, informacyjny czy techniczny (por.
Gadzinski, Beim, 2009). Fakt zaistnienia oferty trans-
portu publicznego nalezy rozpatrywac w szerokim
kontekscie uwarunkowan przestrzennych (por. Bani-
ster, 2001), jak i wptywu na rozwdj regionalny danego
obszaru (por. Taylor, 1999; Beim, 2014).

W niniejszej publikacji zaproponowano pewien
podziat prac zwigzanych z badaniami dotyczacymi
dostepnosci transportu publicznego, uzalezniajac go
od kompleksowosci i szczegétowosci badan (ryc. 1).
W pierwszej grupie zaproponowano podstawowe
analizy dostepnosci oferty transportu publicznego,
posiadajace przede wszystkim walor poréwnawczy.
W drugiej grupie zamieszczono rozszerzong analize
dostepnosci, na ktéra sktada sie nie tylko wystepo-
wanie oferty czy jej charakterystyka czasowa (godzi-
ny odjazdow), przestrzenna (kierunki pofaczen), ale
réwniez jakosciowa (np. dostepnos¢ taboru dla oséb
zograniczong mobilnoscia, dostepnos¢ do informacji
0 potaczeniach) oraz ekonomiczna (np. system tary-
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fowy). Trzecia grupa dotyczy analiz lokalnych uwa-
runkowan dostepnosci, takich jak drogi dojscia do
przystankéw, wydtuzenie trasy czy straty czasu ztym
zwigzane. Ostatnig grupe stanowig szczegétowe ana-
lizy wptywu dostepnosci transportem publicznym na
rozwéj spoteczno-gospodarczy. W ostatniej dekadzie

obserwuje sie intensywny rozwdj polskich badan nad
dostepnoscig publicznego transportu zbiorowego.
Wyjatek stanowi jedynie trzecia grupa, reprezento-
wana na razie przez nieliczne prace (np. Sior, 2013;
Sottysiak, 2014; Malasek, 2017).

podstawowa analiza ilo$ciowa dostepnosci oferty
- wystepowanie oferty w miejscowosci
- liczba kurséw
- deklarowana a rzeczywista liczba kursow

rozszerzona analiza ilosciowa dostepnosci oferty
- system taryfowy
- godziny odjazdéw
- kierunki potaczen
- rodzaj taboru
- punktualnosc i niezawodnos¢
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rozszerzona analiza ilosciowa i jakoSciowa

dostepnosci do oferty
- informacja o ofercie

- odlegtos¢ od przystankow

- czas dojscia do przystankéw
- wyposazenie przystankéw
- atrakcyjnosc¢ drég dojscia przystankéw
- dostepnosc dla osdb z ograniczong mobilnoscia

Wi

analiza ilosciowa i jako$ciowa wptywu dostepnosci
na rozwdj regionalny i lokalny
- dopasowanie godzin i kierunkoéw potaczen do godzin
funkcjonowania ustug publicznych i miejsc pracy
- dostepnosc a atrakcyjnosc inwestycyjna
- wptyw na zachowania transportowe
- wptyw na kariere edukacyjng
- wptyw na rynki pracy

AW

Ryc. 1. Przeglad koncepcji badan nad dostepnoscia transportu publicznego.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3. Metodyka badan

Celem badan byto okreslenie poziomu dostepnosci
transportowej w wymiarze przestrzennym, ekono-
micznym i informacyjnym na obszarze podregionu
pilskiego, z uwzglednieniem podziatu na miejscowo-
$ci. Lokalizacje i nazwy miejscowosci pobrano z Pan-
stwowego Rejestru Nazw Geograficznych (PRNG),
z podzbioru miejscowosci. Zbioru miejscowosci nie
nalezy utozsamia¢ z podziatem administracyjnym
na sotectwa, gdyz moze ono obejmowac jedna
wies, przysidtek czy osade, tylko czes¢ miejscowosci
(w miejscowosci jest kilka sotectw) lub kilka miej-
scowosci. W toku przygotowan do badan - analiz
map topograficznych — uznano bowiem, iz podziat
na sofectwa nie odzwierciedla do konca struktury
osadniczej, a oddalenie miejscowosci w ramach tego
samego sotectwa moze wynosic kilka kilometréw, co
ma niebagatelne znaczenie w analizach dostepnosci
transportu publicznego (np. Osuch i Romanowo Dol-
ne w gminie wiejskiej Czarnkéw, 2,8 km odlegtosci).
Ponadto zdarza sie ulokowanie wsi soteckiej poza
gtéwnym szlakiem komunikacyjnym przy jedno-
czesnym wystepowaniu przystankéw autobusowych
w innych wsiach lezacych na szlaku komunikacyjnym,
na obrzezach sotectwa (np. Pomarzanki w gminie
Skoki).

Zastosowanie w analizie wykazu miejscowosci
zzasobu PRNG umozliwito réwniez zestawienie wyni-
kow z liczbg mieszkancow. Wprawdzie najnowsze in-
formacje o liczbie ludnosci pochodza z Narodowego
Spisu Powszechnego z 2011 r., niemniej stanowig one
najbardziej doktadna, publicznie dostepng informa-
Cje, pozwalajaca w najbardziej szczegbétowy sposéb
okresli¢ liczbe oséb pozbawionych jakiegokolwiek
dostepu do publicznego transportu zbiorowego.

Zespot badawczy przyjat pewne uproszczenie
odnosnie do lokalizacji przystankéw wzgledem
struktury osadniczej. Za zaistnienie oferty transportu
publicznego uwazano funkcjonowanie przynajmniej
jednego przystanku posiadajagcego w swej nazwie
nazwe miejscowosci. W rzeczywistosci zdarzaty sie
takie sytuacje, iz przystanek autobusowy czy kole-
jowy byt znaczaco oddalony od skupiska zabudowy,
wymuszajac dojscie piesze ponad kwadrans i to za-
zwyczaj w warunkach nieprzyjaznych pieszym, tj. bez
os$wietlonych chodnikow. W swietle badan (Otsuka
iin., 2019) moze to miec realne, negatywne przetoze-
nie nie tylko na atrakcyjnos¢ transportu publicznego,
ale na sama dostepnos¢ w przypadku ograniczen
mobilnosci niektdrych potencjalnych pasazeréw.

W pracy przyjeto definicje operacyjng transpor-
tu regionalnego jako potaczenia pomiedzy dwiema
dowolnymi miejscowosciami podregionu pilskiego
przekraczajgce przynajmniej jedng granice gminy.

W definicji tej miescity sie zaréwno kursy komunikacji
miejskiej do sasiedniej gminy, jak i kursy pociagéw
lub autobuséw dalekobieznych zatrzymujace sie
choc¢by dwa razy na analizowanym obszarze.

Zatozono, iz punktem wyjsciowym badan jest per-
spektywa potencjalnego pasazera, ktory chce odby¢
podréz do danej miejscowosci i na zdobycie informa-
¢ji w Zrédtach internetowych nie zamierza poswiecic
wiecej czasu niz kilka minut. Jest to zasadnicza réznica
w stosunku do innych badan bazujacych na decyzjach
administracyjnych (np. Rosik i in., 2018) lub deklara-
cjach sottysow (np. Stanny iin., 2018) albo deklaracjach
ankietowanych oséb (np. Wolanski i in., 2016). Zrodta-
mi danych o rozktadach byty informacje udostepniane
przez przewoznikéw, organizatoréw lub operatoréw
publicznego transportu zbiorowego, internetowe
wyszukiwarki pofgczen, internetowe rozktady jazdy
dla poszczegoélnych przystankéw oraz informacje na
stronach gmin lub powiatéw, a takze rozktady jazdy
publikowane przez PKP Polskie Linie Kolejowe oraz
Wyrzyska Kolej Powiatowa. Przyjecie takiej perspek-
tywy stanowito novum w badaniach nad transportem
regionalnym. Zatozono bowiem, iz dostep do informa-
¢ji o ofercie jest czynnikiem wptywajacym na sama
oferte transportu publicznego. Przedmiotem analiz
nie byty wiec wykazy decyzji administracyjnych - ze-
zwolen lub zaswiadczen o statusie operatora.

Badania uwzgledniaty réwniez kwestie uwa-
runkowan taryfowych oraz dostepu do informacji
pasazerskiej oferowanej przez przewoznikéow lub
organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
w podregionie pilskim. Okresem prowadzenia badan
byt pierwszy tydzien czerwca 2019 r. — analizie pod-
dano obowiagzujace wéwczas rozktady jazdy.

4, Obszar badan

Badania dostepnosci transportu publicznego zostaty
wykonane na terenie podregionu pilskiego, delimito-
wanego zgodnie z podziatem NUTS 3, w sktad ktére-
go wchodza powiaty chodzieski, czarnkowsko-trzcia-
necki, pilski, wagrowiecki, ztotowski. W podregionie
znajduje sie facznie 37 gmin, w tym pie¢ miejskich
i 14 miejsko-wiejskich. Nalezy nadmienic, ze specyfika
podregionu jest istnienie gmin wiejskich o tej samej
nazwie, co gmina miejska z najwiekszym osrodkiem
w danym powiecie (poza powiatem pilskim), stano-
wigcych tzw. obwarzanek. Fakt ten jest o tyle istot-
ny, ze gminy wiejskie czesto lokuja na terenie miasta
réwniez inne ustugi niz tylko urzad gminy. Przejazd
przez granice gminy stanowizawsze wyzwanie admi-
nistracyjne przy organizacji publicznego transportu
zbiorowego.

Podregion pilski w poréwnaniu z reszta woje-
wodztwa wielkopolskiego cechuje sie mniej ko-
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rzystnymi parametrami rozwoju spoteczno-eko-
nomicznego. W momencie prowadzenia badan, tj.
w czerwcu 2019 r., wszystkie powiaty charakteryzo-
waty sie zdecydowanie wyzszym poziomem stopy
bezrobocia niz srednia wojewddzka wynoszaca 2,8%,
tj. od 3,8% w powiecie czarnkowsko-trzcianeckim do
6,2% w powiecie chodzieskim. Ponadto wszystkie
powiaty posiadaty znaczaco nizszag gestosc zaludnie-
nia niz srednia wojewdédztwa wielkopolskiego. Fakty
te wptywaja niekorzystnie na rozwéj publicznego
transportu zbiorowego.

Czynnikiem pozytywnie ksztattujgcym rozwdj
oferty przewozowej jest wyzsza niz przecietnie
w wojewodztwie liczba dzieci i mtodziezy w wieku
szkolnym, stanowigcych zazwyczaj podstawe wsréd
klientéw regionalnego transportu autobusowego.
Istotny jest takze nizszy poziom motoryzacji. Pod
wzgledem liczby samochodéw osobowych tylko po-
wiat chodzieski i wagrowiecki majg wyzszy wskaznik
niz srednia wojewddzka (tab. 1).

Tab. 1. Wybrane charakterystyki badanego obszaru.

wiec czynnika wptywajacego na atrakcyjnos¢ indy-
widualnej motoryzacji ani budujacego przewage nad
transportem publicznym.

Podregion pilski w znaczacy sposéb doswiadczyt
likwidacji oferty potaczen pasazerskich, a nastepnie
likwidacji linii kolejowych. W 1988 r. zlikwidowano
pofaczenia na linii nr 378 Gotancz - Chodziez, rok
pozniej potaczenie Czarnkowa z Pitg, a cztery lata
podzniej z Poznaniem (przez Bzowo Goraj i Rogozno).
W 1992 r. likwidacji ulegto potaczenie Skoki — Jano-
wiec (linii nr 385), a w 1996 r. Stawa — Gniezno (377).
W 1994 r. zlikwidowano pofaczenia Damastawka
z Wagrowcem i RogoZznem (206), a w 2000 r. Wapna
z Damastawkiem i Gnieznem (281). Wyjatkiem jest
linia z Pity do Watcza (403), na ktérej w 2000 r. ruch
pasazerski zamknieto, aby siedem lat pézZniej z sukce-
sem go przywréci¢ (Drewnowski, Matachowski, 2015).
Wiekszos¢ ze wspomnianych linii zostata fizycznie
rozebrana. Ostatnie rozbidrki miaty miejsce w latach
2016-2017.W 1992 . zlikwidowano ruch pasazerski na

Gestos¢ Liczba
Liczba SCHENC A zaludnienia bezsrt:lr)’:cia sca,:::l’:c:‘v:d;:v
Jednostka ludnosci i mtodziezy Powierzchnia %] / 1003’
administracyjna w wieku szkolnym [km?] (2018) [0s./km?] al . . .
(2018) . (czerwiec mieszkancéw
6-18 lat [%] (2018) 2019
(2018) )
(2017)
Powiat chodzieski 47 229 14,43 685 69 6,2 701,8
Powiat
87 420 14,59 1806 48 4,0 645,6
czarnkowsko-trzcianecki
Powiat pilski 136 621 13,99 1268 108 4,4 569,9
Powiat wagrowiecki 70274 15,01 1040 68 4,8 670,9
Powiat ztotowski 69 606 14,27 1660 42 5,7 538,0
Podregion pilski 411150 14,39 6458 64 49 613,0
Wojewodztwo 3493 969 13,85 29826 117 2,9 647,5
wielkopolskie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS.

5. Infrastruktura transportowa podregionu

Podstawe sieci transportu kotowego badanego ob-
szaru stanowig drogi krajowe DK10, DK11 i DK22,
z ktérych najwieksze znaczenie dla regionu maja
dwie pierwsze. Tylko liczaca niespetna 8 km obwod-
nica Wyrzyska w powiecie pilskim posiada status
drogi ekspresowej. Drogi krajowe tacza tylko cztery
z szesciu miast powiatowych. Transport samocho-
dowy wewnatrz podregionu zapewniajg wiec drogi
wojewddzkie i powiatowe, w zdecydowanej dtugosci
jednojezdniowe. Infrastruktura drogowa nie stanowi

liniach waskotorowych Bydgosko-Wyrzyskich Kolei
Dojazdowych, jednak w 2001 r. na wybranych odcin-
kach przywrdcono ruch turystyczny.

Likwidacja miata spotkac takze potaczenie z Po-
znania do Bydgoszczy przez Wagrowiec i Gotarcz,
jednak w latach 2011-2013 z inicjatywy wtadz samo-
rzadowych wojewoédztwa PKP PLK S.A. przeprowa-
dzity ze srodkéw RPO modernizacje fragmentu nie-
zelektryfikowanej linii kolejowej nr 356. Prace objety
odcinek Poznan-Wschod - Wagrowiec, podnoszac
predkos¢ maksymalng pociggéw do 120 km/h. Ruch
pasazerski na skutek modernizacji wzrést trzykrotnie,
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a inwestycja stata sie symbolem sukcesu (Bul, Resin-
ski, 2014). Warto odnotowa¢ fakt, ze po remoncie
przywrécono potaczenia pasazerskie na fragmencie
linii 206, miedzy Wagrowcem a Rogoznem, umozli-
wiajac przesiadki na pociggi do Poznania i Pity.

Linia nr 354 z Poznania do Pity w momencie pro-
wadzenia badan pozostawata w modernizacji, ofe-
rujac niskie predkosci maksymalne. Na pozostatych
czynnych w ruchu pasazerskim liniach kolejowych
(18, 203, 405) dominuje w miare atrakcyjna dla po-
drézy regionalnych maksymalna predkos¢ 100 km/h.
Wyjatkiem sg fragmenty linii nr 356 z Wagrowca do
Gotanczy (50 km/h) oraz linii nr 403 z Pity do Watcza
(80 km/h).

Poza infrastruktura sieciowa zmiany dotycza
réwniez obiektéw infrastruktury pasazerskiej. Cho¢
dominujgcym trendem jest zamykanie dworcéw ko-
lejowych na prowingji to zdarzajg sie wyjatki. Polskie
Koleje Paristwowe S.A. w 2013 r. poddaty moderni-
zacji dworzec w Chodziezy, a w 2016 r. dworzec Pita
Gtéwna. Miasto Wagrowiec natomiast zmodernizo-
wato w 2015 r. dworzec kolejowy czynigc z niego zin-
tegrowane centrum komunikacyjne, taczace kolej,
autobusy regionalne i autobusy miejskie. Prace byty
sfinansowane zinicjatywy JESSICA, a efekt zostat na-
grodzony przez Fundacje ProKolej i Fundacje Grupy
PKP tytutem ,Dworzec Roku 2018".

Zamykanie obiektéw dotyczy réwniez dworcéw
autobusowych, a nieliczne przebudowy majg silnie
komercyjny charakter. W 2012 r. przebudowie pod-
dano dworzec PKS w Ztotowie, na terenie ktérego
zlokalizowano sklep Netto, a rok pézniej w Chodzie-
zy, gdzie otwarto sklep Intermarche. W 2013 r. UMIG
Margonin wybudowat przystanek-poczekalnie dla
pasazeréw autobusow. Nawigzuje ona do licznych
w poétnocnej Wielkopolsce matych poczekalni przy

dworcach autobusowych lub gtéwnych przystankach
w miescie (np. w Szamocinie), ktére powstawaty w la-
tach 70. XX w.

6. Dostepnos¢ ekonomiczna

Obstuge transportowg podregionu pilskiego na sieci
kolejowej zapewniajg Przewozy Regionalne, Koleje
Wielkopolskie, PKP Intercity, a takze Wyrzyska Kolej
Powiatowa. Wsréd przedsiebiorstw autobusowych
dominuja spotki funkcjonujgce w dawnym woje-
woédztwie pilskim, powstate na bazie Panstwowej
Komunikacji Samochodowej — PKS Pita i PKS Watcz.
Pewna role odrywaja tez przewoznicy z sasiednich
podregionéw, m.in. PKS Chojnice, PKS Poznan czy
PKS Ztocieniec. Badania prowadzone byty w okresie
nastepujacym kilkanascie dni po zawieszeniu wszyst-
kich kurséw przez PKS Gniezno, obstugujace gtow-
nie wschodnia czes¢ podregionu. Oferte przewozéw
autobusowych w subregionie uzupetniaty prywatne
przedsiebiorstwa AD EuroTrans, Autocentrum, Ba-
dura-Matuch, Baltic Sea Trans, Jozin-Trans, Novabus
(d. Rafbus), Piotrus-Tour, Poznanski Bus, Ustugi Trans-
portowe ,M.K. Kriiger Justyna Winniczuk”. Niewielkie
znaczenie dla spojnosci wewnetrznej podregionu ma
takze oferta przedsiebiorstw oferujacych diugody-
stansowe potaczenia, zazwyczaj w taryfie pospiesz-
nej, faczace miejscowosci nadmorskie z osrodkami
w srodkowej czesci kraju. Naleza do nich m.in. PKS
Bydgoszcz, PKS Chojnice, PKS Koszalin, PKS Polonus.
Przy okazji badan dostepnosci przestrzennej
podregionu pilskiego dokonano réwniez przegladu
taryf przewoznikéw lub organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego. Zestawienie podstawowych
taryf, z pominieciem taryf specjalnych oraz taryf na
autobusy pospieszne, prezentujg tab. 2i 3.

Tab. 2. Taryfy podstawowe — normalne bilety jednorazowe [wartosci w zi].

= 2 ! b ] 3 | 1

= >£ - 2 @ y 8 ‘e 2 @ ] 2 g
= 8w 93 ) = = 5 ] S = 5= &=
“ S c -y g S o S g = v = O g
= v o ) ] v = c o & = K2 .8
S - S = £z X ] y N s s £4 £X
2 ag g e e o X ) S N N g NF
a = a o =2 o = =

5 4,00 4,00 13,00 5,00 7,40 4,40 4,70 5,00 4,00 5,00 6,00
10 4,40 4,40 13,00 4,80 10,30 5,90 5,80 6,00 6,00 5,00 6,00
15 5,30 5,30 13,00 7,00 11,70 7,40 6,50 7,00 7,00 6,00 7,00
20 6,50 6,50 13,00 8,00 13,00 8,70 7,50 8,00 8,00 7,00 8,00
30 8,20 8,20 13,00 10,00 15,40 11,30 10,70 10,00 n.d. 8,00 n.d.
50 13,50 13,50 17,00 16,00 21,60 15,30 14,20 12,00 nd. 9,00 n.d.
100 19,80 19,80 29,00 b.d. 32,90 b.d. 22,50 n.d. nd. n.d. n.d.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw, stan w czerwcu 2019r.
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Tab. 3. Taryfy podstawowe — normalne bilety miesieczne liniowe w obie strony [wartosci w zi].

T @ & I>. c ] S 3 ! !
= | B5 | 3 | Se| &8 | £ | 2| 58 | 2| 3 | &% &S
g 55 | 35| &= % = g 8 = 2 £s8 | £5
] = o 9 c v o - © H Lo (v}
2 N S 2 = £ X 9 n N s 2 £a SN
2 a2 g & & o x 9 5 N 8= o F
e = o o g o = =
5 93,00 93,00 248,00 150,00 199,80 137,00 149,00 120,00 90,00 90,00 110,00
10 103,00 103,00 248,00 190,00 278,10 184,00 190,00 153,00 150,00 90,00 140,00
15 144,00 144,00 248,00 210,00 315,90 230,00 215,00 193,00 180,00 110,00 160,00
20 160,00 160,00 248,00 230,00 338,00 273,00 235,00 237,00 210,00 120,00 220,00
30 197,00 197,00 248,00 260,00 400,00 357,00 300,00 285,00 n.d. 140,00 n.d.
50 269,00 269,00 312,00 300,00 506,00 486,00 405,00 310,00 n.d. 150,00 n.d.
100 326,00 326,00 412,00 350,00 606,00 819,00 510,00 n.d. n.d. n.d. n.d.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw, stan w czerwcu 2019 .

Najlepsze cenowo taryfy regionalne oferowali
przewoznicy kolejowi — Przewozy Regionalne oraz
Koleje Wielkopolskie. Srednia cena jednorazowych
biletéw autobusowych analizowanych przewozni-
kow byta wyzsza 0 30-41%, w zaleznosci od dystansu,
od regionalnej taryfy kolejowej. Natomiast cena bile-
tow okresowych wynosita jeszcze wiecej - od 34% do
75%. Obaj regionalni przewoznicy kolejowi oferowali
mozliwo$¢ wykupu potrocznej karty rabatowej pod
nazwg ,Karta Wielkopolska” w cenie 99 zt, dajacej
15% rabatu na bilety okresowe i 30% na jednorazowe
przejazdy na terenie wojewddztwa lub najblizszych
stacji weztowych. Karta jest stalym elementem oferty,
wynikajacym z umow z organizatorem transportu
publicznego.

Na trasach, na ktéorych pojawiat sie prywatny
konkurent wzgledem wieloletniego PKS, zazwyczaj
obowigzywaty taryfy specjalne, nizsze od regular-
nych. Dotyczyto to np. potaczen miedzy Pita a Jastro-
wiem, obstugiwanych przez PKS Watcz vs. Jozin-Trans
(por. tab. 2 i 3). Historycznie, Zle rozumiana konku-
rencja prowadzita w podregionie pilskim czasem do

Tab. 4. Oferty w komunikacji miejskiej [wartosci w zi].

nielegalnych praktyk, jak podziat rynku pomiedzy
graczy. Przyktadem moga by¢ dziatania PKS Pita
i Rafbus w sprawie tras Rzadkowo — Kaczory - Pita
i Biatosliwie— Miasteczko Krajenskie, ktore znalazty
finat w decyzji nr RPZ 11/2018 Prezesa Urzedu Ochro-
ny Konkurencji i Konsumentéw naktadajacej sankcje
finansowe za zmowe.

W podregionie pilskim w pieciu miastach istniata
lokalna oferta publicznego transportu zbiorowego,
w trzech przypadkach autobusy wyjezdzaty poza
granice administracyjne miasta (Chodziez, Pita, Wa-
growiec). Cztery miasta organizowaty ja poprzez
wtasne przedsiebiorstwa, natomiast rozwigzanie
innowacyjne w polskich warunkach zaoferowat Zto-
tow (tab. 4). Wtadze gminy miejskiej zawarty z prze-
woznikamiregionalnymi (PKS Pita, Jozin-Trans, Auto-
centrum, Baltic Sea Trans) porozumienie w sprawie
zryczattowanej taryfy miejskiej, wynoszacej w grani-
cach administracyjnych 1,00 zt (tab. 4). Z kolei Wagro-
wiec w granicach administracyjnych miasta oferuje
bezptatne przejazdy dla wszystkich. Osobliwosciami
ofert sg petna integracja taryfowa miedzy miastem

a Obszar miasta Poza obszarem miasta
Przewoznik
jednorazowy miesieczny jednorazowy miesieczny
MZK Czarnkow 4,00 80,00 n.d. n.d
MZK Chodziez 2,60 76,00 3,20 86,00
MZK Pita 2,70 94,00 2,70 94,00
ZKM Wagrowiec bezptatny bezptatny 3,00 56,00
Ztotow 1,00 n.d. n.d. n.d.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw, stan w czerwcu 2019 .
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Pitg a gming miejsko-wiejska Ujscie, a takze wymiar
ulgi gminnej dla uczniéw w Czarnkowie, ktéra wy-
nosi tylko 25%.

W niniejszym artykule, przy analizach dostepno-
$ci uwzgledniono tylko te kursy, ktére umozliwiaty
przemieszczanie sie pomiedzy gminami. Analiza do-
stepnosci do transportu publicznego w obrebie miast
nie bytaby miarodajna w prowadzonych badaniach
i wigzataby sie z koniecznoscig zastosowania innej
metodyki (por. Soczéwka, 2012, Gadzinski, 2013, Po-
tom, Goliszek, 2016).

7. Dostepnos¢ ekonomiczna

W zwiagzku z przyjetymi zatozeniami badan, tj. z per-
spektywy pasazera szukajacego pofaczen w do-
stepnych Zrédtach, przeanalizowano tez dostep do
informacji o rozktadzie jazdy. Wszyscy przewoznicy
udostepniali informacje o rozktadzie. Zaden z lo-
kalnych przewoznikéw autobusowych nie oferowat
natomiast wtasnej aplikacji. Z przewoznikéw kolejo-
wych te ustuge posiadaty Przewozy Regionalne i PKP
Intercity (rozktad jazdy, sprzedaz biletow).

Dziatajagcy w podregionie pilskim przewoznicy
autobusowi udostepniali telefoniczng informacje
o potaczeniach. We wszystkich przypadkach dostep-
ne byty numery stacjonarne lub komérkowe, czyli
funkcjonujace bez dodatkowych optat (dostepne
réwniez w roamingu). Infolinie z podniesiong opta-
ta (tzw. ustugi premium rate) oferowali wszyscy trzej
przewoznicy kolejowi (1,29 zt za minute potaczenia)
oraz wiekszos¢ PKS-6w spoza regionu (np. PKS Po-
znan i PKS Chojnice - 2,08 zi/min; PKS Polonus i AD
Euro-Trans - 2,58 zt/min).

Istotnym brakiem informacyjnym wielu matych
przedsiebiorstw przewozowych byto niezamieszcza-
nie na stronie internetowej cennika ustug. Dotyczyto
to m.in. Baltic Sea Trans, Novabus czy MZK Czarnkow.

8. Dostepnosc przestrzenna

Najwyzsza dostepnoscig do transportu kolejowego
cechowat sie powiat ztotowski. 57% mieszkancéw
regionu miato w swojej miejscowosci czynng stacje
pasazerska. Wynikato to z faktu, iz przez powiat prze-
biegaja dwie linie kolejowe, przy ktérych zlokalizo-
wane s3 jego najwieksze miejscowosci. Najgorsza
dostepnoscig do kolei charakteryzowat sie powiat
czarnkowsko-trzcianecki, w ktérym tylko 38% miesz-
kancow byto w zasiegu kolei. Drugie co do wielkosci
miasto powiatu — Czarnkéw, doswiadczyto likwidacji
linii kolejowych. W pozostatych powiatach blisko po-
towa mieszkarncéw miata dostep do kolei.

Godnym podkreslenia jest stabilnos¢ rozktaddw
jazdy pociagéw w czasie catego roku. Koleje nor-
malnotorowe docieraja do wszystkich miejscowosci
regionu we wszystkie dni tygodnia, zaréwno w dni
nauki szkolnej, jak i w czasie wakacji. Liczba kurséw
w weekendy nie jest radykalnie mniejsza niz w dni
robocze. W zwiagzku z sezonowym uruchamianiem
pociagdéw przez Wyrzyska Kolej Powiatowa w week-
endy cieptego pétrocza liczba miejscowosci, a tym
samym odsetek mieszkancéw z dostepem do kolei,
nieznacznie wzrasta.

W transporcie autobusowym zaobserwowaé moz-
na nastawienie na przewoéz uczniéw. Liczba kurséw
zdecydowanie spada poza dniami nauki szkolnej. Do-
tyczy to zarébwno dni roboczych podczas wakacji, jak
i weekendow. W skali catego podregionu pilskiego
pozbawionych autobusowego transportu publiczne-
go byto 22% mieszkarcow w dni powszednie w roku
szkolnym, 44% w dni powszednie podczas wakacji
szkolnych, 60% w soboty i 63% w niedziele. W dni nauki
szkolnej najlepsza dostepnoscig charakteryzowat sie
powiat chodzieski (10% mieszkarncow pozbawionych
dostepu) oraz powiat czarnkowsko-trzcianecki (12%).
Najnizszym poziomiem dostepnosci do autobuséw
regionalnych posiadat powiat wagrowiecki - 34%
mieszkancéw nie miato w swych miejscowosciach po-
taczen autobusowych. Cho¢ powiat wagrowiecki dzieki
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej posiadat najatrak-
cyjniejszg oferte kolejowa, to jednak brak autobuséow
nie wynikat tylko z pomijania miejscowosci majacych
dostep do stacji kolejowych, ale gtéwnie ze stabej ofer-
ty w pozostatych miejscowosciach. Co wiecej, w week-
endy nie jezdzit w powiecie zaden autobus regionalny.
W dni robocze w czasie wakacji az 60% mieszkancow
powiatu pozbawionych byto potaczen autobusowych.

W uktadzie przestrzennym zaobserwowaé mozna
(szczegdlnie uwidocznione poza dniami nauki szkol-
nej) zgrupowania miejscowosci ze stosunkowo naj-
lepsza obstuga autobusami regionalnymi. Sa to kie-
runki: Pita — Ztotow, Pita — Czarnkdw, Pita — Watcz, Pita
- Bydgoszcz (przez Miasteczko Krajenskie, tobzenice
lub Wyrzysk). Uzupetniajg je potaczenia kolejowe,
ktérych pozbawiona byta tylko relacja do Czarnkowa.

taczna dostepnos¢ obu form regionalnego trans-
portu publicznego jest w dni robocze nieznacznie
wieksza niz dostepnos¢ komunikacji autobusowej,
aw weekendy niz dostepnos¢ komunikacji kolejowej.
Wynika to z faktu, iz wiekszo$¢ miejscowosci obstu-
giwanych przez kolej posiada réwniez potaczenia
autobusowe. Szczeg6towe mapy dostepnosci ko-
lejowego i autobusowego transportu publicznego
przedstawiaja ryc. 2-9, a szczeg6towe dane dla po-
szczegolnych gmin podregionu prezentuja tab. 5-7.
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Ryc. 2. Dostepnosc podregionu pilskiego transportem autobusowym w dni robocze w czasie nauki szkolnej.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 3. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w dni robocze w czasie wakacji szkolnych.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Legenda
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Ryc. 4. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w soboty.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Legenda
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Ryc. 5. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w niedziele.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Legenda
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Ryc. 6. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem kolejowym w dni robocze w czasie nauki szkolnej.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Legenda
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Ryc. 7. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w dni robocze w czasie wakacji szkolnych.

Zrédto: opracowanie wihasne.
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Legenda
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Ryc. 8. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w soboty.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Legenda

liczba polaczen
0

© 1-4

® 5-9

e 10-14

® powyzej 15
— sieC kolejowa 10 0 10 20 30 40 km
[_1 granice gmin I T 0.
3 granice powiatéw

Ryc. 9. Dostepnos¢ podregionu pilskiego transportem autobusowym w niedziele.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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9. Wnioski badawcze

Przedstawione w niniejszym artykule wyniki badan
dotycza tylko podstawowych kwestii zwigzanych
z funkcjonowaniem oferty publicznego transportu
zbiorowego, takich jak obecnos¢ oferty, liczba po-
taczen, system taryfowy i dostepnos¢ do informa-
¢ji o pofaczeniach i taryfach. Pozwalajg one jednak
zwrdci¢ uwage na istotny watek dla przysztych ba-
dan nad dostepnoscia przestrzenng i nad rozwojem
regionalnym. Powiat wagrowiecki, stanowigcy cze$¢
podregionu pilskiego, od wrzesnia 2017 r. zostat obje-
ty zasiegiem atrakcyjnego cenowo (bilet miesieczny
zWagrowca - 294 zt), zintegrowanego z komunikacja
miejska w Poznaniu biletu okresowego ,Bus Tramwaj
Kolej”. Nastepnie, w ramach przygotowan do wdroze-
nia Poznanskiej Kolei Metropolitalnej (por. Bul, 2016),
jak i podczas uruchomienia PKM w czerwcu 2018 r.,
zwiekszona zostata czestotliwo$¢ kurséw. Jedno-
cze$nie podregion pilski cechuje sie staba spdjnoscia
transportowa. Rodzi sie wiec pytanie, jak tworzenie
atrakcyjnych ofert skierowanych do stolicy regionu
bedzie wptywato na rozwéj peryferyjnych podre-
gionéw wojewddztwa i ich wewnetrzng spojnosc
transportowq? Czy bedzie ostabiato subregionalne
centra spoteczno-ekonomiczne wzmacniajac znacze-
nie Poznania?

10. Wnioski praktyczne

Na kanwie wynikéw badan przestrzennej dostepno-
$ci transportu publicznego zidentyfikowano istotny
problem, z ktérym musza mierzy¢ sie pasazerowie
na obszarach pozamiejskich. Jest nim brak dostepu
do kompleksowej i rzetelnej informacji o rozktadzie
jazdy. Nie dotyczy to jedynie systemu kolei pasazer-
skiej, gdyz zarzadca infrastruktury szlakowej zobo-
wigzany jest do informowania za posrednictwem
witryny internetowej potencjalnych podréznych
o rozktadzie jazdy (art. 30e ustawa z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym; Dz.U. 2003 nr 86 poz.
789). Obowiazek ten realizowany jest poprzez ,Por-
tal Pasazera” (www.portalpasazera.pl), zawierajacy
rowniez informacje o potaczeniach obstugiwanych
na normalnotorowych szlakach bedacych w gestii
innych zarzadcéw (np. DSDiK, PKM). Przyjeta przez
ustawodawce formufa zapewnia neutralnos¢ infor-
macji w stosunku do graczy rynkowych.

W przypadku transportu autobusowego nie ist-
nieje zaden podmiot zobowigzany do udostepnia-
nia kompleksowej i aktualnej informacji pasazerskiej
w sposéb neutralny. Urzedy marszatkowskie zobli-
gowane sg do prowadzenia zestawien udzielonych
zezwolen na $wiadczenie ustug. Rozktad jazdy jest in-
tegralng sktadowa decyzji administracyjneji stanowi

istotng czes¢ warunkéw wykonywania regularnego
przewozu oséb. Zestawienia nie obejmujg jednak cza-
sowych odstepstw od warunkéw okreslonych w ze-
zwoleniach, a informacja o zlikwidowanych kursach
najczesciej aktualizowana jest po wielu miesigcach.
Ponadto transport publiczny moze odbywac sie row-
niez na zasadzie wydawanych przez organizatoréw
(samorzady gminne, powiatowe, wojewddzkie lub
ich zwigzki) zaswiadczen potwierdzajacych upraw-
nienia do $wiadczenia ustug. Sama informacja pub-
likowana jest w sposéb mato przyjazny, wymuszajac
na czytelniku konieczno$¢ zapoznania sie z wielo-
ma decyzjami administracyjnymi. W konsekwencji,
kanaty dystrybucji informacji pasazerskiej stajg sie
elementem budowania przewagi konkurencyjnej
przewoznikéw autobusowych.

Najwiekszym zasobem informacji, dostepnym
dla pasazerow, jest strona internetowa prowadzona
przez Polska Izbe Gospodarcza Transportu Samocho-
dowego i Spedycji, ktérej powstanie byto mozliwe
dzieki Srodkom UE na rzecz wsparcia konkurencyjno-
$ci polskich przedsiebiorstw. Strona Ogdlnopolskiej
Informacji o Potagczeniach Autobusowych (www.au-
tobusowyrozkladjazdy.pl) umozliwia wyszukiwanie
pofaczen, wyswietlanie tabliczek przystankowych
oraz listy przewoznikéw i organizatoréw publiczne-
go transportu zbiorowego. Pojawiaja sie ponadto
inicjatywy komercyjne, zarbwno neutralne wobec
podmiotéw rynkowych (np. e-podroznik.pl spotki Te-
roplan), jak i platformy informacyjno-sprzedazowe
prowadzone wspdlnie przez kilku graczy rynkowych,
majace na celu umocnienie pozycji rynkowej graczy
(np. DworzecOnline.pl inicjatywa PKS Polonus).

W skali kraju ciekawy kierunek rozwoju informagji
pasazerskiej wyznacza starostwo lublinieckie, pro-
wadzace internetowy rozktad jazdy zawierajacy in-
formacje o wszystkich przewoznikach przynajmniej
raz zatrzymujacych sie na terenie powiatu (www.
transportpowiat.pl), nawet gdy sa to potaczenia da-
lekobiezne czy miedzynarodowe (np. FlixBus).

11. Podsumowanie

Przeprowadzone badania pokazaty, iz istnieje duzy
problem z dostepnoscig transportu publicznego
w podregionie pilskim. Wynika on przede wszystkim
z nieatrakcyjnej oferty autobusowej, nastawionej na
obstuge dowozu uczniéw do szkoét. Poza okresem
zajec¢ szkolnych wiekszos¢ kurséw nie odbywa sie,
przez co transport autobusowy nie jest atrakcyjny
dla os6b dojezdzajacych regularnie do pracy. Brak
spéjnego systemu informacyjnego utrudnia z kolei
wyszukiwanie pofaczen przez osoby sporadycznie
korzystajace z transportu publicznego. Skazuje to,
zwtaszcza komunikacje autobusowa, na przegrang
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w konkurencji z indywidualng motoryzacja, pogte-
biajac wykluczenie transportowe. Oferta kolei regio-
nalnych na tle transportu autobusowego jawi sie jako
stabilna i atrakcyjna cenowo. Jednak poprzez zawie-
szenia ruchu oraz fizyczne likwidacje toréw ogranicza
sie tylko do gtéwnych szlakow.

Pismiennictwo

Banister D., 2001, Transport Planning, [w:] K. Button, D. Hen-
sher (red.), Handbook of Transport Systems and Traffic
Control, 3, Emerald Group Publishing Limited, 9-19.

Beim M., 2014, Wptyw dostepnosci transportem publicznym
na rozwdj spoteczno-ekonomiczny wojewddztwa wiel-
kopolskiego, Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium
Terytorialne, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Wiel-
kopolskiego, Poznan.

Bul R., 2016, Droga do Poznanskiej Kolei Metropolitalnej -
dziatania narzecz budowy systemu kolei w aglomeracji
poznanskiej, Transport Miejski i Regionalny, 11, 23-29.

Bul R., Resinski T., 2014, Wptyw funduszy europejskich na
funkcjonowanie i rozwdj kolei regionalnych w cen-
tralnej czesci wojewddztwa wielkopolskiego w latach
2006-2014, Transport Miejski i Regionalny, 6, brak zakresu
stron.

Drewnowski A., Matachowski K., 2015, Wptyw rewitalizacji
przewozéw na linii kolejowej Ulikowo-Kalisz Pomor-
ski-Watcz (Pita Gt) na wzrost konkurencyjnosci regio-
nu i mobilnosci jego mieszkancow, Zeszyty Naukowe.
Problemy Transportu i Logistyki, Uniwersytet Szczecinski,
30, 25-36.

Gadzinski J., Beim M., 2009, Dostepnos¢ przestrzenna lo-
kalnego transportu publicznego w Poznaniu, Transport
Miejski i Regionalny, 5, 10-16.

Gadzinski J., 2013, Funkcjonowanie lokalnego systemu trans-
portowego na tle wspéfczesnych proceséw urbanizacyj-
nych. Przyktad aglomeracji poznariskiej, Bogucki Wydaw-
nictwo Naukowe, Poznan.

Gibbons S., Heblich S., Pinchbeck T., 2018, The spatial
impacts of a massive rail disinvestment program: the
Beeching Axe. Discussion Paper No 1563, London School
of Economics and Political Science, Londyn.

GoliszekS., Potom M., 2016, Poréwnanie dostepnosci komu-
nikacyjnej transportem zbiorowym w osrodkach wo-

jewodzkich Polski Wschodniej na koniec perspektywy
UE 2007-2013, Transport Miejski i Regionalny, 3, 16-26.

Malasek J., 2017, Metoda oceny dostepnosci i atrakcyjnosci
przystankéw miejskiego transportu zbiorowego, Trans-
port Miejski i Regionalny, 9, 26-32.

Moseley M.J., 1979, Accessibility: the rural challenge, Methu-
en and Company Limited, Londyn.

Otsuka N., Delmastro T., Wittowsky D., Pensa S., Damerau
M., 2019, Assessing the accessibility of urban nodes:
the case of TEN-T railway stations in Europe, Applied
Mobilities, 4, (2), 219-243.

Preston J., Rajé F., 2007, Accessibility, mobility and trans-
port-related social exclusion, Journal of Transport Geo-
graphy, 15 (3), 151-160.

Rosik P., Pomianowski W., Kotos A., Guzik R., Goliszek S.,
Stepniak M, Komornicki T., 2018, Dostepnos$¢ gmin
transportem autobusowym, Prace Komisji Geografii Ko-
munikadji PTG, 21 (1), 54-64.

Sior E., 2013, Ocena jakosci dojscia pasazeréw do pociggéw
na wybranych stacjach kolejowych, Praca magisterska
pod kierunkiem J. Rychlewskiego, Wydziat Budowni-
ctwa i Inzynierii Srodowiska Politechniki Poznanskiej.

Soczéwka A., 2012, Zrdznicowanie struktury przestrzennej
komunikacji miejskiej w konurbacdji katowickiej, Prace Wy-
dziatu Nauk o Ziemi Uniwersytetu Slaskiego, Wydziat
Nauk o Ziemi Uniwersytetu Slaskiego, Sosnowiec.

Sottysiak J., 2014, Ocena jakosci obstugi pasazeréw na wy-
branych stacjach i przystankach kolejowych aglomeradji
poznariskiej, Praca magisterska pod kierunkiem J. Ry-
chlewskiego, Wydziat Budownictwa i Inzynierii Srodo-
wiska Politechniki Poznanskiej.

Stanny M., Rosner A., Komorowski t., 2018, Monitoring roz-
woju obszaréw wiejskich. Etap Ill. Struktury spoteczno-
-gospodarcze, ich przestrzenne zréznicowanie i dynamika,
EFRWP, IRWiR PAN, Warszawa.

Taylor Z., 1999, Przestrzenna dostepnosc miejsc zatrudnie-
nia, ksztatcenia i ustug a codzienna ruchliwos¢ ludnosci
wiejskiej, Prace Geograficzne, 171,1GiPZ PAN, Warszawa.

Wolanski M., Paprocki W., Mazur B., Soczéwka A., Jakubow-
ski B., Czubak M., Pierég M., 2016, Publiczny transport
zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi:
diagnoza, analiza zréznicowania, oddziatywania spo-
teczne, rekomendacje, Oficyna Wydawnicza — Szkota
Gtéwna Handlowa, Warszawa.



