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Dostepnos¢ transportu publicznego
w wybranych sredniej wielko$ci miastach
Pomorza Srodkowego

Zarys tresci: Artykul dotyczy dostepnosci transportu publicznego w wybranych $redniej
wielko$ci miastach Pomorza Srodkowego. Systemy transportowe zostaly scharakteryzo-
wane na podstawie wskaznikéw dostepnosci infrastruktury liniowej i punktowej trans-
portu zbiorowego obliczonych przy wykorzystaniu danych statystycznych oraz poréwna-
ne z zastosowaniem metody sum standaryzowanych warto$ci. Przeprowadzono analizy
przestrzenne badajace strefy dojscia do przystankéw w kontekscie rozmieszczenia lud-
nosci i czgstotliwo$ci kursowania pojazdéw. Wykorzystano do tego srodowisko GIS oraz
warstwy wektorowe pozyskane z baz danych przestrzennych. Oceniono takze ekonomicz-
na dostepnos¢ transportu publicznego.

Stowa kluczowe: dostepno$¢ transportowa, transport publiczny, miasta $redniej wiel-
kosci

Wprowadzenie

Transport odgrywa szczegdlnie istotna role w procesie rozwoju gospodarczego.
Lezac u podstaw tancucha dostaw, stanowi fundament kazdej gospodarki (Okra-
szewska 2013). Odpowiednio rozwiniete zaplecze transportowe dostosowane do
potrzeb mieszkancéw w znaczacy sposéb wplywa na wzmocnienie sp6jnosci spo-
tecznej, ekonomicznej i przestrzennej kraju (Dabrowska-Mroéz i in. 2018). Trans-
port jest takze codziennym elementem zycia czlowieka podczas dojazdéw do
pracy, ustug czy edukacji (Zmuda-Trzebiatowski 2016). Jednocze$nie wzrost po-
ziomu motoryzacji, kongestie i rozlewanie si¢ obszaréw miejskich doprowadza-
ja do zwigkszenia czasu przejazdu i paradoksalnie pogorszenia sie jakosci zycia.
Prowadzi to do absurdalnej sytuacji, w ktorej dojazdy stanowig trzeci czlon bi-
lansu doby (po $nie i pracy) przecietnego mieszkanca (Kisielewski, Skéra 2016).
Zauwazy¢ nalezy takze, ze potrzeby mieszkancéw zwigzane z jakoscig ustug
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transportowych realizowanych w miastach stale rosna. Wyzwania dla miast gene-
ruja tez przepisy zwiazane ze zrownowazong mobilnoécia i planowaniem rozwoju
transportu publicznego (Kisielewski, Skéra 2016, Dabrowska-Mréz i in. 2018).

Dostepno$¢ transportowa to stopien, w jakim zagospodarowanie przestrzeni
i transport umozliwiaja jednostkom i grupom osiagnaé miejsca lub aktywnosci
w przestrzeni za pomocg okreslonego Srodka lub kombinacji typéw transportu
(Guzik 2016). Pojecie dostepnosci komunikacyjnej jest czesto biednie wykorzy-
stywane jako synonim tego terminu, gdyz z punktu widzenia terminologii na
komunikacje sktada sie transport i taczno$¢ (Potrykowski, Taylor 1982). W tym
opracowaniu wykorzystywane beda pojecia dostepnosci transportowej, dostep-
nodci transportu publicznego oraz dostepnosci komunikacji miejskiej lub pu-
blicznej, ktére traktowaé nalezy synonimicznie.

Fizyczne oddalenie punktéw i czas potrzebny na pokonanie odlegtosci miedzy
nimi sa jedynie elementem sktadowym wplywajacym na ogélng dostepnosé¢ (Gu-
zik, Koto$ 2021). Innymi istotnymi aspektami, ktére maja wptyw na dostepnos¢
przestrzeni, sa koszt podrozy (dostepnos¢ ekonomiczna) (Okraszewska 2013,
Dabrowska-Mroz i in. 2018), sila oddziatywania okreslonych ustug i miejsc (do-
stepnos$¢ potencjatowa) (Komornicki 2008, Rosik i in. 2020), aspekty techniczne
wplywajace na mozliwo$¢ przejazdu, ograniczenia dla oséb z niepelnosprawno-
$ciami w postaci przeszkod przestrzennych lub niedostosowania infrastruktury
i taboru, aspekty informacyjne zwigzane z publikacjg rozkltadéw jazdy oraz uwa-
runkowania prawne (Kisielewski, Skoéra 2016, Guzik, Kotos 2021).

W zakresie komunikacji miejskiej gléwnymi analizowanymi w $rodowisku
naukowym aspektami sa czas przejazdu, czestotliwo$¢ kursowania, koszty po-
drézy oraz jako$¢ infrastruktury i pojazddw, a takze ich dostosowanie do potrzeb
roznych uzytkownikéw (Kisielewski, Skoéra 2016, Korczynski 2019, Guzik, Ko-
to$ 2021). Rownie istotne z punktu widzenia pasazeréw jest poczucie bezpie-
czenstwa podczas korzystania z infrastruktury i taboru komunikacji publicznej
(Pietrzyk-Wiszowaty 2018, Janczarska-Bergel 2021). Wyzwan dla organizacji
transportu publicznego dostarczaja takze potrzeby ochrony przyrody, zréwnowa-
zonego rozwoju oraz $wiadomo$¢ ekologiczna mieszkancow (Wyszomirski 2008,
Jarosz iin. 2021).

Celem niniejszego opracowania jest poréwnanie $redniej wielkosci o$rodkow
miejskich Pomorza Srodkowego, w ktérych funkcjonuje zbiorowy transport pu-
bliczny, oraz zbadanie, jak jego dostepno$¢ zapobiega wykluczeniu komunika-
cyjnemu. Wykluczenie komunikacyjne jest terminem zwigzanym z ograniczonym
dostepem lub trudnosciami w korzystaniu z ustug transportu publicznego. Powo-
déw wykluczenia komunikacyjnego mozna doszukiwacd sie na réznych ptaszczy-
znach. Jego przyczyng moga by¢ bariery fizyczne, ktére uniemozliwiaja korzysta-
nie z transportu publicznego, takie jak niepetnosprawno$¢ lub brak dostepu do
przystankéw komunikacyjnych. Wykluczenie spoteczne obejmowac¢ moze bariery
spoleczne, jak brak znajomosci systemu transportowego lub brak pieniedzy na
zakup biletu, a takze kulturowe, wplywajace na to, czy dana osoba zdecyduje sie
skorzystaé z transportu publicznego (Andrzejewska i in. 2024).
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Z licznych aspektéw wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano sie zwery-
fikowa¢, jak wplywa na nie dostepno$¢ infrastruktury punktowej i liniowej, ze
wzgledu na jej lokalizacje na terenie badanych o$rodkéw miejskich. Nie badano
jakosci, zagospodarowania i wyposazenia przystankow, a jedynie ich lokalizacje
oraz obstuge przez autobusy miejskie. Ponadto poréwnano cenniki biletowe i ich
dostosowanie do mozliwosci finansowych mieszkancéw. Na taki obszar anali-
zy zdecydowano sie ze wzgledu na obszerng tre$¢ opracowania oraz ograniczo-
ne mozliwosci realizacji badania, bez przeprowadzenia wizji lokalnych. Zaktada
sie, ze dobrze funkcjonujacy system transportu publicznego o duzej dostepnosci
przestrzennej infrastruktury, czestotliwosci dostosowanej do potrzeb mieszkan-
codw oraz przystepnej cenie, konkurencyjnej dla wygdd transportu indywidualne-
go, przeklada si¢ na nawyki komunikacyjne mieszkancéw oraz wydatnie wplywa
na jako$¢ zycia w miastach.

Wybrane osrodki badan

Jak juz wspomniano, badania dostepnosci transportowej sa czesto poruszane
w literaturze przedmiotu. Wiekszo$¢ realizowanych analiz dotyczy jednak du-
zych osrodkéw miejskich, ktérych w Polsce jest stosunkowo niewiele — w 2023 r.
w kraju liczba ludnosci jedynie 37 miast przekraczata 100 tys. Z kolei miast $red-
nich (20-100 tys.) w tym samym roku istnialo w Polsce 174 (GUS 2024). Wy-
bér duzych miast w wiekszosci badan jest naturalna zaszlo$cia ze wzgledu na
dostepno$¢ danych, ale tez skale zjawiska, ktéra sprawia, ze problemy zwiazane
z funkcjonowaniem transportu sa tatwiej zauwazalne. W efekcie liczba opraco-
wan dotyczaca $redniej wielkosci miast jest niewielka (Korczynski 2019).

Pomorze Srodkowe to obszar utozsamiany z granicami dawnych wojewodztw —
koszalinskiego i stupskiego (1975-1998) lub ,duzego” wojewodztwa koszalin-
skiego (1950-1975). Jest to obszar o szczegdlnym wykluczeniu komunikacyjnym
w obecnym podziale administracyjnym Polski (Parol 2021). Zdecydowano sie
wiec na zbadanie systemow komunikacji miejskiej w tym obszarze w celu spraw-
dzenia, jak indywidualne o$rodki regionu zapobiegaja wykluczeniu komunikacyj-
nemu o charakterze lokalnym. W 2024 r. na Pomorzu Srodkowym jedno miasto
byto sklasyfikowane jako miasto duze — ponad 100 tys. mieszkancow (Koszalin),
a kolejne pie¢ jako miasta $rednie — od 20 do 100 tys. mieszkancéw (Stupsk, Ko-
tobrzeg, Szczecinek, Walcz i Biatogard).

Wziawszy pod uwage, ze jedynym miastem $redniej wielkosci Pomorza Srod-
kowego, ktoérego liczba mieszkancéw przekracza 50 tys. jest Stupsk (86 tys.
w 2023 r.), zdecydowano sie pomina¢ je w badaniu. Jako obszar analizy wybrano
wiec Kolobrzeg, Szczecinek, Walcz i Bialogard, z ktérych kazde byto organizato-
rem przewozdéw o charakterze uzytecznosci publiczne;j.
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Analiza dostepno$ci infrastruktury transportu
publicznego

Pierwszym etapem analizy bylo obliczenie dla kazdego miasta serii wskaznikow
definiujacych dostepnos¢ infrastruktury liniowej i punktowej transportu publicz-
nego. Rodzaje wskaznikéw i wzory przedstawiono w ponizszej tabeli (tab. 1).

Tabela 1. Wskazniki dostepnosci infrastruktury transportu publicznego

Wskaznik Oznaczenie Wzér

« gestosci geograficznej sieci transportu Gb Ggb=D

~ . g &~ a

5 zbiorowego

zZ g - Lo

= B stosci demograficznej sieci transportu D p_D

23 8 g ] P GY Gh =

2 g zbiorowego b

A $redniowazony gestosci sieci transportu D

ks ;i G2 Goi=+Gg X Ga =
zbiorowego & 8 g b
gestosci geograficznej przystankow Gt G = %
gestosci demograficznej przystankéw G? GE = %

$redniowazony gestosci przystankow

Infrastruktura punktowa

obszar cigzenia do przystanku 0 0 =4

c c P

maksymalny promien dojécia do przystanku 0
Vimax Ymax = Tc

$redni promien dojécia do przystanku Favg ’ 2,
avg — 3 max

e a - powierzchnia obszaru,
* D - dtugos¢ tras komunikacji miejskiej,
Ozn . . .
¢ b - liczba mieszkancoéw obszaru,
e P - liczba przystankéw komunikacji miejskie;j.

Zrédlo: na podstawie Putawska, Starowicz 2011.

Proces obliczenia powyzszych wskaznikéow przedstawiono w dalszej czesci ar-
tykutu. Wykorzystano do tego dane pozyskane ze zbioru Komunikacja Miejska
w Liczbach, BDL GUS oraz baz danych przestrzennych OSM i BDOT. Pierwszym
krokiem bylo zestawienie ogélnych danych dotyczacych demografii, powierzchni
i systemu komunikacyjnego kazdego z badanych osrodkéw (tab. 2).

Wybrane miasta sa do siebie podobne pod wzgledem wielkosci i powierzchni.
Najwiekszy teren zajmuja Szczecinek i Walcz, jednak znacza cze$é¢ powierzch-
ni obu miast stanowig akweny. Ich potozenie wplywa nie tylko na wielko$¢, ale
takze dlugos$¢ sieci drogowo-ulicznej. We wszystkich miastach funkcjonuje ko-
munikacja publiczna obstugiwana przez autobusy miejskie. Liczba linii jedynie
w Bialogardzie jest znacznie nizsza od pozostalych miast, co skutkuje mniejszg
liczba przystankdéw. Jest to jednoczesnie najmniejsze ze wszystkich analizowanych
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Tabela 2. Charakterystyka badanych miast i ich uktadéow komunikacyjnych

. .. Powierzchnia Dlugos¢ sieci , .. Liczba Liczba
Miasto  Ludno$é N . : Przewoznik L )
[km?] drogowo-ulicznej [km] linii  przystankow
Kolobrzeg 45713 25,7 156 KM 12 138
Kolobrzeg
Szczecinek 39 474 48,5 199 KM 9 125
Szczecinek
Watcz 24167 38,2 112 ZKM Watcz 14 101
Bialogard 22 324 25,7 99 ZKM 4 63
Biatogard

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS 2021, Komunikacja Miejska w Liczbach 2022.

miast, a zarazem najbardziej skoncentrowane wokét swojego historycznego rdze-
nia, co przektada sie na ograniczona potrzebe uruchomienia wiekszej iloéci linii.

Po zebraniu danych i zapoznaniu si¢ z charakterystyka wszystkich miast przy-
stapiono do obliczenia wskaznikéw (tab. 1). Jako pierwsze obliczono wskazni-
ki geograficznej i demograficznej dostepnosci infrastruktury liniowej (tab. 3).
Z otrzymanych wynikdéw mozna zauwazy¢ wyrazna dysproporcje miedzy miasta-
mi. Najnizsza warto$¢ wszystkich wskaznikéw dotyczacych infrastruktury linio-
wej odnotowano w Szczecinku, z kolei najwyzsza w Kotobrzegu. Oznacza to, ze
w najludniejszym z analizowanych miast autobusy kursowaly po najgestszej sieci
tras. Z kolei w Szczecinku siatka polaczen byla najrzadsza, a trasy wielu linii si¢
pokrywaly. Mimo wyzszych wynikéw w Biatogardzie i Walczu wartosci wskaznika
geograficznej gestosci sieci tras komunikacyjnych nie osiagnety zalecanego zakre-
su 2-2,5 (Zych 2008). Dos$¢ niskie wartosci osiggnal wskaznik demograficznej
dostepnosci tras. Najwyzsza warto$¢ wskaznika w Watczu i Kotobrzegu wskazu-
je, ze na 1000 mieszkancow przypada ok. 1,4 km tras autobusowych. Wskaznik
$redniowazony rézni sie nieznacznie w trzech miastach (przedziat 0,83-1,83),
jednak jest on znaczaco nizszy w Szczecinku, co oznacza, ze dostepno$¢ infra-
struktury liniowej transportu publicznego jest tam znacznie gorsza.

Tabela 3. Wskazniki gestodci infrastruktury liniowej

Gesto$¢ geograficzna  Gesto$¢ demograficzna  Gesto$¢ $redniowazona

Miasto
G? G? Goi
Kotobrzeg 2,44 1,37 1,83
Szczecinek 0,52 0,63 0,57
Walcz 0,86 1,37 1,09
Bialogard 0,78 0,90 0,83

Zrédlo: opracowanie wiasne.

W kolejnym kroku obliczono wskazniki dostepnosci dla infrastruktury punk-
towej (tab. 4). Wskaznik gestosci geograficznej przystankow wyrozniat sie jedynie
w Kolobrzegu, gdzie byt ponad dwukrotnie wyzszy niz w pozostalych miastach.
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Przektada sie na to takze bardzo duza liczba przystankéw autobusowych w tym
miescie (138). Z kolei wspodlczynnik ilosci przystankéw w stosunku do liczby
mieszkancéw miasta byt podobny we wszystkich analizowanych os$rodkach. Naj-
nizsza wartos$¢ osiggnal w Bialogardzie, gdzie na 1000 mieszkancéw przypadaty
$rednio niespelna trzy przystanki, z kolei w Walczu, gdzie wskaznik osiagnat naj-
wyzszg warto$¢, bylo ich ponad cztery. Najslabsza sredniowazong dostepnoscia
przystankow cechowat sie system transportu publicznego w Bialogardzie, jednak
niewiele wyzszy wynik (o0 0,23) odnotowano w Szczecinku. Najwyzsza, a zarazem
najlepsza warto$¢ wskaznika odnotowano, podobnie jak w odniesieniu do infra-
struktury liniowej, w Kotobrzegu.

Tabela 4. Wskazniki gestosci infrastruktury punktowe;j

Gesto$¢ geograficzna  Gesto$¢ demograficzna  Gesto$¢ $redniowazona

Miasto

e G? G
Kotobrzeg 5,37 3,02 4,03
Szczecinek 2,58 3,17 2,86
Watcz 2,64 4,18 3,32
Bialogard 2,45 2,82 2,63

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Obszar cigzenia przystanku to srednia wielko$¢ obszaru przypadajacego na
jeden przystanek. Warto$¢ tego wskaznika byta bardzo zblizona w trzech z ana-
lizowanych miast, w ktérych réznila sie jedynie o 0,03 km?. Ponownie znaczaco
lepszy wynik niz w pozostatych miastach odnotowano w Kolobrzegu, w ktérym
obszar cigzenia przystanku byl ponad dwukrotnie mniejszy. Wielko$¢ obszaru
cigzenia przeklada sie bezposrednio na maksymalna i $rednia odlegtos$¢ dojscia.

Temat optymalnej odlegltosci dojécia do przystanku jest elementem wielu
opracowan badawczych. W ocenie dostepnosci i atrakcyjnosci przystankéw J. Ma-
lasek (2017) jako maksymalna, akceptowalna odlegtos$¢ dojscia do przystanku
autobusowego okreslit 450 m. Majewski i Bajm (2008), w ocenie dostepnosci
komunikacji miejskiej w Poznaniu, za nieprzekraczalng wartos¢ przyjeli 300 m.
W innych opracowaniach wskazano takze wigksze warto$ci. W cytowanym juz
opracowaniu Pulawskiej i Starowicza (2011) autorzy powotuja si¢ na odlegtosci
do 300 m w centrum miasta, 400 m w strefie zabudowy wysokiej i nie wiecej
niz 800 m w rejonie zabudowy niskiej. W polskiej praktyce czesto przyjmuje
sie zasieg oddzialywania przystankow transportu publicznego jako 500 i 1000 m
(Majewski, Bajm 2008).

Przyjmujac $rednig predko$¢ chodu pieszego jako 4,5 km/h (Strouhal, Kiihnel,
Hein 1994) i czas dojscia do przystanku nie wiekszy niz 5 min (Korczynski 2019),
otrzymujemy natomiast nieprzekraczalng odlegto$¢ dojscia wynoszaca ok. 375 m,
ktora jest najbardziej zblizona wartoscig do otrzymanego maksymalnego wskaz-
nika w niniejszym opracowaniu — Bialogard, 360 m. Podobne wartosci, wynika-
jace ze zblizonej wielkosci obszaru ciazenia, odnotowano w Szczecinku i Walczu,
tak jak w przypadku $redniej odleglosci dojscia do przystanku, ktéra w zadnym
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z analizowanych osrodkéw nie przekroczyta 240 m. Nalezy jednak pamietac, ze
wskazniki te nie biora pod uwage lokalizacji przystankéw w miescie, a jedynie
stosunek ich liczby do powierzchni miasta, w zwiazku z czym maksymalna odle-
glosé¢ dojscia do przystanku moze by¢ znacznie wigksza (tab. 5).

Tabela 5. Obszar cigzenia i odlegto$¢ dojscia do przystankéw

) Obszar cigzenia Maksymalna odlegtoé¢ dojécia  Srednia odlegtoéé¢ dojécia
Miasto k] [m]
Kolobrzeg 0,19 244 161
Szczecinek 0,39 352 232
Walcz 0,38 347 229
Biatogard 0,41 360 238

Zroédlo: opracowanie wlasne.

W celu poréwnania miast na podstawie obliczonych wskaznikéw zastosowa-
no taksonomiczng metode porzadkowania liniowego, w tym przypadku metode
sum standaryzowanych wartosci (Garbinski 2003, Putawska, Starowicz 2011).
W metodzie tej sumuje si¢ ustandaryzowane wartosci wskaznikoéw, a ich suma
sluzy nastepnie do poréwnania miast na podstawie dostepnosci transportowe;j.
Standaryzacji dokonano zgodnie z nastepujaca zalezno$cia:

X X
* Y ]
Xij — de

gdzie:
. X;‘j - ustandaryzowana warto$¢ i-tego wskaznika dla j-tego miasta;

. )_cj — $rednia warto$¢ wskaznika X].;

* ©.-odchylenie standardowe wskaznika X ;

* d - przyjmuje warto$¢ 1 dla stymulant i odpowiednio -1 dla destymulant.

Za stymulanty uznano wskazniki, ktérych wyzsza warto$¢ przeklada sie na
lepsza dostepno$¢ transportu publicznego, z kolei destymulantami sg wskazni-
ki, ktére im wyzsze, oznaczaja gorsza dostepnos¢ komunikacji miejskiej. Stymu-
lantami byly wiec wskazniki gestosci geograficznej i demograficznej sieci oraz
przystankéw komunikacyjnych, natomiast destymulantami obszar ciazenia oraz
$rednia i maksymalna odlegtos¢ dojscia.

W celu uzyskania jedynie nieujemnych wartosci do kazdego ustandaryzowa-
nego wskaznika dodano modut minimalnej warto$ci. Nastepnie dokonano sumo-
wania wszystkich wskaznikéw przy zastosowaniu tej samej wagi sktadnikow. Im
wyzszy uzyskany syntetyczny wskaznik, tym lepszy poziom dostepnosci trans-
portu publicznego w danym miescie. W tabeli 7 zestawiono ponownie wartosci
wszystkich obliczonych wskaznikéw dla analizowanych miast wraz ze $rednia,
odchyleniem standardowym oraz warto$cia wspoélczynnika d. Z kolei w tabeli 8
przedstawiono ustandaryzowane wartosci wskaznikow oraz wskaznik syntetycz-
ny dla kazdego z badanych osrodkéw.
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Tabela 6. Zestawienie wskaznikéw dostepnosci transportowej w badanych miastach

Wskazniki dostepnosci transportowej w badanych miastach

Miasto
G? G? Goi Gy G Gh O, Vmax Tavg

Kolobrzeg 2,44 1,37 1,83 5,37 3,02 4,03 0,19 244 161
Szczecinek 0,52 0,63 0,57 2,58 3,17 2,86 0,39 352 232
Walcz 0,86 1,37 1,09 2,64 4,18 3,32 0,38 347 229
Biatogard 0,78 0,90 0,83 2,45 2,82 2,63 0,41 360 238

X 1,15 1,07 1,08 3,26 3,30 3,21 0,34 326 215
9; 0,87 0,36 0,54 1,41 0,61 0,62 0,10 55 36
d 1 1 1 1 1 1 -1 -1 -1

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 7. Syntetyczny wskaznik dostepnosci transportowej w badanych miastach

Ustandaryzowane wskazniki dostepnosci transportowej w badanych miastach

Miasto Suma
G? GY G Gy G Gl 0. Tmax Tavg
Kolobrzeg 2,2 2,0 2,3 2,1 0,3 2,3 2,1 2,1 2,1 17,6
Szczecinek 0 0 0 0,1 0,6 0,4 0,2 0,2 0,2 1,5
Walcz 0,4 2,0 1,0 0,1 2,2 1,1 0,3 0,2 0,2 7,6
Bialogard 0,3 0,7 0,5 0 0 0 0 0 0 1,5

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Tabela 8. Wskazniki powierzchni i $redniej liczby os6b w gospodarstwie domowym w wy-
branych miastach

Miasto
Wskaznik
Kotobrzeg Szczecinek Walcz Bialogard
$rednia pow. mieszkania 60,2 62,6 66,6 67,8
$rednia l. os. w gosp. domowym 2,50 2,66 2,70 2,79

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS 2021.

Analizujac wyniki syntetycznego wskaznika, mozna zauwazy¢, ze system ko-
munikacji miejskiej w Kotobrzegu cechuje sie najwieksza dostepnoscia. Wynik
ten nie jest zaskakujacy, biorac pod uwage przebieg badania, poniewaz w 8 na
9 wskaznikach Kotobrzeg osiagnat najkorzystniejsze wartosci. Srednig (w skali
badania) dostepnoscia cechuje si¢ walecki system, ktéry w jednym ze wskazni-
kéw osiagnal najwyzszy wynik, zas w kolejnych dwoch znaczaco wyzsze wartosci
od pozostalych dwoch miast. Najnizsze i jednoczesnie bardzo podobne wyniki
syntetycznego wskaznika dotyczyly Szczecinka i Bialogardu. Przyczyn takiego
rezultatu nalezy jednak doszukiwa¢ sie w réznych Zrodlach. Niska dostepnosé
systemu komunikacji publicznej w Szczecinku zwigzana jest przede wszystkim
z powierzchnig miasta, ktorej duzg cze$¢ stanowig jeziora i lasy je otaczajace.
Z kolei w Bialogardzie gléwnym powodem niskiego wyniku jest rozmiar systemu
komunikacji miejskiej, na ktory skladaja si¢ jedynie 4 linie autobusowe obstugu-
jace 63 przystanki.



Dostepnos¢ transportu publicznego w wybranych sredniej wielkosci miastach... 39

Nalezy podkresli¢, ze przeprowadzona analiza nie uwzglednia uktadu komuni-
kacyjnego. Zageszczenie sieci i przystankéw moze wiec by¢ bardzo nieréwnomier-
ne w skali miasta. Dodatkowo struktura funkcjonalno-przestrzenna miasta moze
powodowac zaburzenia, co mialo wplyw na wartosci wskaznikéw w Szczecinku.

Analiza przestrzenna dostepnosci transportu publicznego

Dostepno$¢ transportu publicznego bywa definiowana jako fatwo$¢ dotarcia do
$rodkéw transportu publicznego oraz tatwos$¢ dotarcia danym $rodkiem trans-
portu do celu podrozy (Olszewski i in. 2013). W tej cze$ci badania skupiono sie
na pierwszym z etapéw podrozy transportem publicznym, a wiec dojsciu do przy-
stanku poczatkowego (Gadzinski 2010). Jak juz wczesniej opisano, w literaturze
przedmiotu autorzy wyznaczajg bardzo zréznicowane, optymalne strefy dojscia
do przystanku. Na potrzeby analizy za maksymalna odleglo$¢ okreslono prze-
strzen osiggalna w ciaggu 5-minutowego spaceru, co zakladajac $rednig predkosé
chodu 4,5 km/h, odpowiada odlegtosci 375 m.

Analiza zostata przeprowadzona w $rodowisku GIS. Wykorzystano program
ArcGIS Pro 3.2.0 od ESRI, w ktérym opracowano wszystkie analizy danych prze-
strzennych. Z pobranych paczek danych Bazy Danych Obiektéw Topograficznych
(https://www.geoportal.gov.pl/) do programu wgrano warstwy dotyczace granic
administracyjnych, wéd powierzchniowych, laséw (podklad map) oraz budynkéow
(wykorzystane do obliczenia liczby ludno$ci). Zasoby Open Street Map (https://
download.geofabrik.de/) wykorzystano jako Zrdédio informacji o sieci drég i Scie-
zek pieszych oraz lokalizacji przystankéw. Z wykorzystaniem narzedzia clip przy-
cieto wszystkie warstwy do granic administracyjnych analizowanych miast.

Pierwszym etapem analizy byla weryfikacja warstw przystankéw w kazdym
z miast. Dokonano jej na podstawie rozktadéw jazdy pozyskanych ze stron in-
ternetowych przewoznikéw lub na zlozona do nich éwczeénie prosbe. Kazdemu
z przystankéw nadano takze atrybut z liczba kurséw odjezdzajacych w dni po-
wszednie. Kolejnym krokiem bylo opracowanie analizy sieciowej. Operacje prze-
prowadzono z wykorzystaniem rozszerzenia ArcGIS Network Analyst umozliwia-
jacego wykonywanie przestrzennych analiz sieciowych, planowanie tras dojscia
i wyznaczanie obszaréw dzialania.

Modelowanie tras doj$cia wykonano na podstawie warstwy drog i Sciezek
OSM. W celu wyznaczenia kosztu czasu i uwzglednienia obszaréw obstugi na
podstawie czasu dojécia konieczne byto przypisanie kazdemu odcinkowi indywi-
dualnego atrybutu z czasu przejécia. Aby uzyska¢ doktadne zasiegi, niemozliwe
przy obliczaniu warto$ci dla dtugich fragmentéw drég, podzielono wszystkie od-
cinki w punktach zatamania (vertices). Nastepnie obliczono czas przejscia kazdego
z fragmentow. W kolejnym kroku przystgpiono do budowy sieci (network). Na
tym etapie okre$lono nowy tryb podrézy (travel mode) — przejscie piesze, a takze
dodano koszt przejscia (cost) na podstawie obliczonego wczesniej atrybutu. Po
zbudowaniu sieci w panelu warstwy obszaru obstugi (service area layer) wgrano
obiekty (facilities) — przystanki, dla ktérych obliczone mialy by¢ strefy dojscia,
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wybrano okreslony wczeéniej tryb podrozy (przejscie — walking), kierunek (do
obiektow — toward facilities), koszt (czas przejscia — walktime), zakres stref (5 min),
precyzje modelowania (wysoka — high precision) oraz nakltadanie sie na siebie ob-
szaréw (overlap). Po uruchomieniu narzedzia otrzymano warstwe z obszarami
obejmujacymi odlegto$¢ mozliwg do pokonania w ciagu 5 min (indywidualny ob-
szar dla kazdego z przystankow).

Ostatnim etapem bylo obliczenie statystycznej liczby mieszkancéw w strefie
5-minutowego doj$cia. Liczbe mieszkancéw budynkéw jednorodzinnych przyjeto
na podstawie danych GUS (tab. 9) z Narodowego Spisu Powszechnego z 2021 r.
jako $rednig liczbe oséb w gospodarstwie domowym. Liczbe mieszkancéw zabu-
dowy wielorodzinnej obliczono na podstawie wzoru:

pow. bud. X L. kondygnacji x 0,8
$rednia pow. mieszkania

x érednia 1. os. w gosp. domowym

Tabela 9. Liczba mieszkancoéw mieszkajgca poza strefg 5-minutowego dojscia do przystanku

Miasto
Wskaznik
Kotobrzeg Szczecinek  Walcz  Bialogard
1. mieszkancow 45713 39474 24167 22324
1. mieszkancow poza strefa 5-minutowego dojscia 3356 3031 3691 2191
odsetek mieszkancéw poza strefa 5-minutowego

. 7,34% 7,69% 15,27% 9,81%
dojscia

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Na podstawie przedstawionych danych w tabeli atrybutéw warstwy budyn-
kéw nadano wartoéci dotyczace statystycznej liczby mieszkancéow wszystkim
obiektom jedno- i wielorodzinnym w badanych miastach. Nastepnie za pomoca
narzedzia spatial join stworzono nowa warstwe przypisujaca liczbe mieszkancow
budynkéw strefom dojscia, w ktorych byly polozone (zalezno$¢ przestrzenna
intersect). Poniewaz jeden budynek moze znajdowa¢ sie w kilku strefach jedno-
cze$nie, zastosowano rodzaj operacji ,,jeden do wielu” (one to many). W efekcie
otrzymano kilka tysiecy obiektdw, ktére zsumowano na podstawie pola z nazwa
strefy (nazwa przystanku), w ktorej sie¢ znajdowal, i potaczono narzedziem join do
oryginalnej warstwy z obszarami 5-minutowego dojscia.

Wynikiem analizy przestrzennej dostepnosci byly cztery mapy, kazda przed-
stawiajaca obszar obstugi komunikacja publiczng danego miasta, z uwzglednie-
niem liczby mieszkancéw w strefach dojscia oraz liczby kurséw realizowanych
na danych przystankach (ryc. 1-4). Dla wszystkich miast zastosowano tozsamg
symbolike (mimo osiagniecia réznych wartosci).

W Kolobrzegu (ryc. 1) wyrazng koncentracje liczby mieszkanicéw mozna do-
strzec w zasiegu przystankow zlokalizowanych w centrum miasta — najwiecej
w okolicy osiedla Leborskiego. Duza koncentracjg ludnosci charakteryzuje sie
takze osiedle Podczele polozone we wschodniej czgsci miasta. Obstuga przystan-
kéw przez autobusy jest réwnomierna na obszarze catego miasta, z najwyzszymi



Dostepnos¢ transportu publicznego w wybranych sredniej wielkosci miastach... 41

warto$ciami w okolicach dworca kolejowego i centrum, przez ktére przejezdzajg
wszystkie linie. Jedynie w pélnocno-zachodniej (os. Zachodnia) i potudniowo-
-wschodniej (os. Rzemie$lnicza) czeéci miasta liczba kurséw jest znacznie mniej-
sza, co ma jednak zwiazek z takze niewielka liczba potencjalnych pasazerow.

Kolobrzeg

--== Chodniki i $ciezki
== Ulice

Drogi ekspresowe
- Tory kolejowe

I Budynki
Legenda 4
Q L Lasy
S N N & P N
S S S e , v Q° Wody pow.
NO AN\ PN PN (AP S TN DD N; QD 4 :
S VSN Y AN A L O [ Granica miasta
= n ] ] ] -
Liczba mieszkafncow w zasiggu Liczba kursow z danego przystanku 0 05 1 2 km
5 minut spaccru od przystanku (w dzien powszedni) T T T I |

Ryc. 1. Dostepno$¢ przestrzenna, liczba mieszkancéw w strefach dojscia i liczba kursow
~ wdni powszednie w Kotobrzegu
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W Szczecinku (ryc. 2) wyraznie wyznaczy¢ mozna centralny obszar miasta
z duzg iloscig mieszkancéw oraz dobrg obstuga komunikacji miejskiej. Stosunko-
wo duza liczba kurséw w potudniowej i pdéinocnej czesci miasta (Raciborki, Bu-
gno) zwiazana jest ze zlokalizowanymi tam zakladami przemyslowymi. Jedynym
obszarem, w ktérym moze nastapi¢ ryzyko wykluczenia komunikacyjnego, jest
polozony na wschoéd od drogi ekspresowej S11 Marcelin. Osiedle to zamieszkuje
statystycznie ponad 330 os6b (ok. 190 w strefie 5-minutowego dojscia), jednak
jest ono obstugiwane tylko przez dwie linie realizujace Iacznie 9 kurséw w ciggu
doby. Pozostalymi zamieszkatymi obszarami, ktére nie sa obstugiwane przez ko-
munikacje miejska, sa potozone nad jeziorem Trzesiecko — Swiatki oraz zachodnie
Raciborki.

W Walczu (ryc. 3) system komunikacji miejskiej ma inny uklad niz w dwéch
wiekszych miastach poddanych analizie. Oprocz gesto zaludnionego centrum
miasta (najwyzsze wskazniki liczby mieszkancéow w strefach dojscia) linie auto-
busowe obsluguja promieniscie rozchodzace sie trasy. Najwiecej takich kursow
realizowanych jest na trasie do Olszynki w pétnocnej czesci miasta, gdzie znajdujg
sie szpital oraz liczne zabudowania przemystowe. Liczba polaczen na odcinkach
sieci poza centrum miasta jest dobrze dopasowana do liczby mieszkancéw tych
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Ryc. 2. Dostepno$¢ przestrzenna, liczba mieszkancéw w strefach dojscia i liczba kursow
~ wdni powszednie w Szczecinku
Zroédlo: opracowanie wlasne.

obszaréw, a strefy dojscia obejmujg wiekszo$¢ terendw zabudowy mieszkaniowe;j.
Wyjatkiem sg obrzezne fragmenty Zatorza (wschodnia cze$¢ miasta) i polozone
na wschod od trasy na Olszynke tereny zabudowy jednorodzinnej.

W Bialogardzie (ryc. 4) mozna wyznaczy¢ trzy gléwne obszary koncentracji
ludnosci — najwiekszy w centrum miasta i dwa mniejsze w jego wschodniej (os.
Chopina i os. Zwyciestwa) oraz zachodniej (os. Olimpijczykéw) czesci. W pozo-
staltych, peryferyjnych w stosunku do centrum, obszarach obstugiwanych przez
linie autobusowe liczba ludnosci jest wieksza niz w pozostatych miastach. Do-
tyczy to przede wszystkim os. Berki (cze$¢ potudniowo-wschodnia), os. Kocha-
nowskiego (cze$¢ péinocna) i Kisielic (cze$¢ potudniowa). Pierwsze z nich jest
dobrze obstuzone liniami kursujacymi wzdtuz ulicy Polczynskiej oraz wybranymi
kursami w glab osiedla. Kursy przez pozostale dwa odbywajg sie znacznie rza-
dziej. Do Kisielic dojezdza jedynie linia nr 2 wykonujaca trzy kursy w godzinach
porannych i trzy po potudniu, do os. Kochanowskiego linie nr 3 i 4 (facznie pig¢
kurséw w ciagu dnia) jadace do wsi Pekanino. Réwniez niewielka liczba kur-
soéw wykonywana jest w okolice zachodniej cze$ci os. Kochanowskiego i Ustronia
Miejskiego (linia nr 4, cztery kursy w ciagu dnia). Znacznie lepiej obstuzony jest
przemyslowy obszar potozony na péinocny zachéd od osiedla Olimpijczykow (li-
nie 112, ponad 20 kurséw).

Na ostatnim etapie tej analizy obliczono jeszcze statystyczng liczbe oséb
mieszkajacych poza 5-minutowymi strefami dojscia do przystankéw (tab. 9).
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Najwiekszy odsetek odnotowano w Walczu, gdzie ponad 15% mieszkancow
miasta mieszkalo poza przyjeta, dogodna strefa dojscia. W pozostalych trzech
miastach liczba ta nie przekroczyla 1/10 mieszkancow. Nalezy jednak pamietac,
ze w ostatnim z wymienionych w tabeli miast az dwa stosunkowo duze osiedla
obstugiwane byly przez niewielka liczbe kurséw (Kisielice, os. Kochanowskiego).

Taryfa biletowa

W ramach analizy ekonomicznej dostepnosci komunikacji miejskiej zdecydowano
sie poréwnac ceny biletow obowigzujace w kazdym z analizowanych osrodkow.
Opfaty za korzystanie z komunikacji miejskiej realizuja okreslone cele polityki
spolecznej i transportowej. Oznacza to, ze ich poziom ma umozliwi¢ osiagnie-
cie spolecznie pozadanego poziomu mobilnosci komunikacyjnej ludnosci, przy
uwzglednieniu ich dochodéw i wydatkéw na inne cele. Opracowanie systemu ta-
ryfowego i struktury oplat powinno uwzgledniaé zaréwno potrzeby przewozowe
zgtaszane wewnatrz obszaréw zurbanizowanych, jak i spetnia¢ funkcje narzedzia
marketingowego (Grad, Ferensztajn-Galardos, Krajewska 2015). Istniejg rézne
kryteria warunkujace ceny biletéw, dotyczace m.in. rodzaju linii, dtugosci prze-
jazdu, czasu podrozy, obszaru realizacji ustugi, formy zaplaty czy formy biletu.

Wiele miast kraju, gléwnie matych i $rednich, zdecydowalo sie w ostatnich la-
tach takze na wprowadzenie darmowej komunikacji publicznej. Jej uruchomienie
jest uwazane powszechnie za rozwiniecie koncepcji zréwnowazonego rozwoju
transportu i dotyczy¢ moze réznych obszaréw — calej sieci, okreslonych stref, wy-
branych godzin funkcjonowania lub poszczegélnych grup spotecznych (Grzelec
2013). Obnizenie kosztéw moze w efekcie przelozy¢ sie takze na wieksze wyko-
rzystanie transportu publicznego i rezygnacje cze$ci mieszkancéw z indywidual-
nych $rodkéw komunikacji (Okraszewska 2013).

Wsréd analizowanych miast dwa zdecydowaly sie na wycofanie optat za prze-
jazd komunikacjg miejska. Taka decyzje podjeto we wrze$niu 2019 r. w Szczecinku
i w kwietniu 2024 r. w Walczu — wczedniej w obu miastach obowigzywaly bilety
jednoprzejazdowe. W pozostalych dwdch miastach funkcjonuja cenniki zalezne
od roznych zmiennych. W Kotobrzegu sprzedawane sa bilety jednoprzejazdowe,
uprawniajace do przejazdu jedng linia na dystansie nie diuzszym niz faczacym
oba przystanki koncowe. Z oplaty za przejazd sa zwolnione liczne grupy spolecz-
ne i wiekowe, a przede wszystkim posiadacze Kolobrzeskiej Karty Mieszkanca.
W Bialogardzie oplate za przejazd uiszcza si¢ poprzez zakupienie biletu czasowe-
go upowazniajacego do dowolnej liczby przesiadek miedzy liniami w czasie jego
obowiazywania (45 min od momentu nadania mu waznosci przez skasowanie
w kasowniku). Z oplaty zwolnione sg dzieci nieobjete obowiazkiem szkolnym,
uczniowie bialogardzkich szkét i osoby, ktére ukonczyly 65 rok zycia.

Poréwnano takze koszty podrézy z zarobkami mieszkancéw wybranych
miast. W Biatogardzie za 3,00 zi mozliwy jest przejazd wszystkimi liniami w cza-
sie 45 min. W pozostatych miastach obowiazuja lub obowigzywaly bilety jedno-
przejazdowe w cenie: 3,20 zt w Kotobrzegu; 3,00 zt w Szczecinku (do wrze$nia
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20191.) 12,60 zt w Walczu (do kwietnia 2024 r.). Na potrzeby poréwnania przy-
jeto codzienne dojazdy do/z pracy przez 20 dni pracowniczych w miesiacu, z wy-
korzystaniem jednego biletu na przejazd. Zestawiajac te wyniki z przecietnym
miesiecznym wynagrodzeniem brutto w 2023 r. (BDL GUS), mozna poréwna¢
odsetek wynagrodzenia, jaki stanowi koszt dojazdéw do pracy komunikacja pu-
bliczna (tab. 10). Najnizszy udzial mialy one w Walczu, gdzie stanowily nie-
spetna 1,6% wynagrodzenia, z kolei najwyzsze wydatki na dojazdy komunikacja
miejskg ponoszg mieszkancy Kotobrzegu, ktérzy na bilety przeznacza¢ muszg
prawie 2% swojego dochodu. W Bialogardzie i Szczecinku, ktére znalazly sie

Tabela 10. Poréwnanie cen biletéw jednorazowych z przecietnym miesiecznym wynagro-
dzeniem brutto

Cenajednego  Koszt dojazdéw Przecigtne miesieczne Udzial kosztu dojazdow

Miasto biletu w miesiacu (20 dni) wynagrodzenie brutto w miesiqcznym
w2023 r. wynagrodzeniu
Biatogard 3,00 zt 120,00 zt 6 472,12 zt 1,85%
Kolobrzeg 3,20 zt 128,00 zt 6 427,16 zt 1,99%
Szczecinek 3,00 zt 120,00 zt 6 474,24 7t 1,85%
Walcz 2,60 zt 104,00 zt 6 651,30 zt 1,56%

Walcz - miasta z wycofang oplatg za komunikacjg publiczng.
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw biletéw i BDL GUS.

w $rodku stawki, koszty biletow w stosunku do miesiecznego wynagrodzenia
wynosza 1,85%.

W celu zmniejszenia kosztéw pasazerdw, a takze zachecenia do codziennych
przejazdow komunikacjg miejska przewoznicy wprowadzaja bilety miesieczne,
tansze niz codzienny zakup biletéw jednorazowych. Takie rozwigzanie obowia-
zuje w Bialogardzie, ale funkcjonowalo takze w Szczecinku i Walczu, nie sg one
natomiast sprzedawane w Kolobrzegu. Poréwnanie cen biletow miesiecznych
z przeci¢tnym miesiecznym wynagrodzeniem brutto w analizowanych miastach
przedstawiono w tabeli 11. Najnizszy udziat kosztéw dojazdu w wynagrodzeniu
z wykorzystaniem tego typu biletow odnotowano w Walczu. Na drugim miejscu

Tabela 11. Poréwnanie cen biletéw miesiecznych z przecigtnym miesiecznym wynagrodze-
niem brutto

. Cena biletu Przecietne miesieczne Udzial kosztu dojazdéw
Miasto L . . .
miesiecznego  wynagrodzenie brutto w 2023 r. w miesiecznym wynagrodzeniu
Biatogard 92,00 zt 6 472,12 zt 1,42%
Kolobrzeg 128,00 zt* 6 427,16 zt 1,99%
Szczecinek 88,00 zt** 6 474,24 71 1,36%
Walcz 80,00 zt 6 651,30 zt 1,20%

* — suma kosztu codziennego zakupu dwoéch biletéw jednorazowych, ** — bilet miesieczny wazny od
poniedziatku do pigtku.

Walcz — miasta z wycofana optata za komunikacje publiczna.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie cennikéw biletéw i BDL GUS.
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zestawienia znalazl sie Szczecinek, w ktérym jednak oferowano bilet wazny je-
dynie w dni robocze. W Bialogardzie koszt zakupu sieciéwki wynosit niecate
1,5% miesiecznego dochodu. Brak tego typu biletéw w Kotobrzegu sprawit, ze
i w tym poréwnaniu miasto wypadto najslabiej sposréd wszystkich analizowa-
nych osrodkow.

Biorac pod uwage system biletowy, najbardziej dostepna jest komunikacja
miejska w Walczu i Szczecinku, gdzie catkowicie zrezygnowano z pobierania optat
za przejazd. Z pozostatych dwoch miast nizsze ceny biletéw jednorazowych, moz-
liwo$¢ przesiadek miedzy liniami w czasie ich obowiazywania oraz emisja biletow
miesiecznych sprawiajg, ze to bialogardzki system jest bardziej dostepny eko-
nomicznie niz kolobrzeska komunikacja miejska. Nalezy jednak podkresli¢, ze
w Kolobrzegu z oplat zwolnieni s wszyscy mieszkancy, ktérzy maja karte miej-
ska, z kolei w Bialogardzie ulga ta dotyczy jedynie uczniéw biatogardzkich szkoét,
mlodziezy przedszkolnej i senioréw.

Podsumowanie

W artykule oméwiono dostepno$é¢ transportu publicznego w wybranych, $red-
niej wielkoéci miastach Pomorza Srodkowego. Przeanalizowano aspekty dotycza-
ce dostepnosci przestrzennej i ekonomicznej, a takze czestotliwo$ci kursowania
pojazdow. W analizach wykorzystano dane statystyczne i przestrzenne pozyskane
z ogdlnodostepnych baz danych oraz rozklady jazdy i informacje o taryfie bileto-
wej publikowane na stronach internetowych przewoznikéw miejskich lub przez
nich udostepnione.

Badanie objelo jedynie cze$¢ aspektéw dostepnosci transportu publicznego.
Szerszy zakres poréwnywanych wskaznikéw moégtby przyczynié¢ sie do innych
wynikéw analizy. Na doktadno$¢ przeprowadzonego badania wplyneto takze wy-
korzystanie baz danych przestrzennych bez ich terenowej weryfikacji. Dobrym,
dodatkowym Zrédltem danych w tego typu analizach poréwnawczych sa pomiary
potokéw pasazerskich, ktére jednak nie byty realizowane w zadnym z badanych
miast w ostatnich latach.

Analizy r6znych aspektéw dostepnosci wykazaly wady i zalety poszczegoélnych
systemow transportu publicznego. Mimo wysokiego wyniku w analizie dostepno-
$ci infrastruktury Kolobrzegu i Walcza odkryto inne mankamenty — w Kolobrze-
gu dotyczg one stosunkowo wysokich cen biletow, za§ w Walczu znaczacej czesci
ludno$ci mieszkajacej poza strefami dogodnego, 5-minutowego dojscia do przy-
stankéw. Ponadto w kazdym z miast udato si¢ wyznaczy¢ obszary wykluczenia
komunikacyjnego obstugiwane przez niewielka liczbe kurséw lub catkowicie omi-
jane przez autobusy miejskie. Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
powinni dazy¢ do zageszczenia siatki potaczen w celu wyeliminowania obszarow
wykluczonych oraz zwiekszenia czestotliwosci kursowania do najrzadziej obstu-
giwanych osiedli. Istotne jest takze utrzymanie konkurencyjnosci dla transportu
publicznego, na przyktad poprzez stosowanie biletowych ulgowych dla mieszkan-
coéw lub rezygnacje z poboru oplat za przejazd. Istotne jest takze odpowiadanie na
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postulaty pasazeréw dotyczace jakosci $wiadczonych ustug w celu jak najlepszego
zaspokojenia ich potrzeb i przyczynienia si¢ do poprawy jakosci zycia w miastach.
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Availability of public transport in selected medium-sized cities of
Middle Pomerania

Abstract: The aim of the article was to compare the availability of public transport in medium-sized
cities in Central Pomerania — Kolobrzeg, Szczecinek, Walcz, and Bialogard. With the focus on the
spatial availability of public transport infrastructure and the routes served by urban transport, which
were compared using the method of standardized value sums, allowing for the comparison of indica-
tors with different value ranges. Attention was also given to the accessibility of reaching bus stops,
which was examined using network analyses carried out in the GIS environment, especially in the
context of population distribution and the frequency of urban bus services. Economic accessibility
was also compared based on ticket pricing. The analyses utilized publicly available statistical data
from the Local Data Bank of the Central Statistical Office (GUS), spatial data obtained from the Top-
ographic Objects Database (BDOT) and the Open Street Map database, as well as the bus timetables
current as of May 2024. The results allowed for a comparison of the availability of urban transport
systems and revealed disparities in various areas of functioning. The system existing in Kolobrzeg
achieved the highest scores in most aspects of the study and was the only one where no significant
shortcomings were observed. In the other cities, the flaws mainly concerned: the small number of
routes serving individual neighborhoods, which are peripheral relative to the city center (Szczecinek,
Walcz, Bialogard); low values of geographical accessibility indicators, whose causes can be found
in the functional-spatial structure and area of the city (Szczecinek); and the small number of ticket
discounts compared to the other analyzed centers (Bialogard). The conducted studies can serve as
a basis for further, more detailed analyses of the availability of urban transport systems or be used for
their further expansion and the shaping of urban transport policy in accordance with the principles of
sustainable development and meeting the transport needs of residents.

Key words: transport availability, public transport, medium-sized cities



