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MARIA KOZANECKA

Sandomierz jako centrum komunikacyjne

Jednym z ważnych kryteriów określających centralny cha
rakter miejscowości je s t  komunikacja, na którą składa się 
transport ładunków, pasażerów i  łączność. Komunikacja w tym 
szerokim rozumieniu wyznacza w wielu przypadkach lokalizację 
innych funkcji społeczno-gospodarczych, warunkujących wymia
nę dóbr między centrum a jednostkami osadniczymi ciążącymi 
do niego, a tym samym umożliwia ruchliwość ludności. Komuni
kacja prowadzi też do koncentracji zatrudnienia w wyspecja
lizowanych in stytucjach . Poprzez rozwój l i n i i  pasażerskich 
i  potoki ładunków komunikacja wytwarza obszar ciążący do 
miejscowości pełniącej funkcje centralne (C h rista lle r , 1963). 
Równocześnie umożliwia ona uzupełnianie różnych potrzeb cen
trum, w oparciu o zasoby materialne i  potencjał usługowy  ̂
znajdujące s ię  w obszarze ciążenia. W rezultacie centrum, 
poprzez zlokalizowane środki trwałe i  instytucje komunika
cyjne, tworzy typ regionu węzłowego o różnym zasięgu oddzia
ływania (Berezowski, 1978).

Nie wchodząc w złożoność funkcjonalno-przestrzenną mia
sta Sandomierza, w tym artykule zmierza s ię  do rozwiązania 
następujących problemów:

-  czy Sandomierz z punktu widzenia struktury przestrzen
nej komunikacji je s t  węzłem oraz jaką zajmuje pozycję w ukła
dzie t e j  struktury?

-  czy Sandomierz uznać można za centrum komunikacyjne 
w regionie tarnobrzeskim?
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-  jakie są granice obszaru ciążenia komunikacyjnego do 
Sandomierza?

Na wstępie rozważań należy wyjaśnić, że ograniczona 
podstawa źródłowa nie zezwala na przedstawienie wszystkich 
zagadnień wchodzących w zakres problematyki centrum komunika
cyjnego. W artykule tym nie uwzględniono zatem m .in. potoków 
ładunków oraz kierunków i  natężenia tzw. "zamkniętych", co
dziennych dojazdów pracowniczych. Za przedmiot badań przyję-/
to niektóre tylko elementy: s ie ć  różnych dróg, zatrudnienie 
w komunikacji, organizację placówek komunikacyjnych oraz na
tężenie ruchu pasażerskiego środkami publicznymi. W oparciu 
o te elementy zmierzano do określenia rangi węzła oraz za
sięgu oddziaływania centrum.

Rangę węzła sandomierskiego ustalono na podstawie hie
rarch ii i  rodzajów dróg zbiegających s ię  w węźle. Wykorzy
stano do tego celu mapę samochodową Polski [9 ] , mapę przeglą
dową województwa tarnobrzeskiego [1 0 ], mapy z Atlasu narodo
wego Polski [11] oraz własne badania terenowe. Jednakże po
przez ukazanie tylko sumy dróg trudno u s ta lić  rangę węzła 
w s ie c i  komunikacyjnej, dlatego też wprowadzono punktację 
dla każdego rodzaju i  typu dróg. Drodze o znaczeniu między
regionalnym przypisano 3 punkty, regionalnej 2 punkty, lo 
kalnej 1 punkt. Punktowano jednak tylko te drogi, wzdłuż któ
rych rozwinięte były lin ie  komunikacji pasażerskiej.

W Sandomierzu skupiają się  dwie drogi kolejowe, siedem 
dróg samochodowych, dwa kierunki żeglowne Wisły oraz cztery 
kierunki rurociągów gazu ziemnego (rye. 1 ) . Do dróg o zna
czeniu międzyregionalnym zakwalifikowano dwie drogi kolejowe 
(Sandomierz -  Ćmielów -  Ostrowiec Świętokrzyski -  Radom -  
Warszawa oraz Sandomierz -  Tarnobrzeg -  Rzeszów), cztery sa
mochodowe (Sandomierz -  Annopol -  Lublin, Sandomierz -  Opa
tów -  Radom -  Warszawa, Sandomierz -  Osiek -  Koszyce -  Kraków, 
Sandomierz -  Tarnobrzeg -  Kolbuszowa -  Rzeszów), dwa kierun
ki żeglowne Wisły oraz trzy kierunki rurociągów gazu ziemne
go (Sandomierz -  Tarnobrzeg -  Ja s ło , Sandomierz -  K ielce,
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Sandomierz -  Stalowa Wola -  Przemyśl). Znaczenie regionalne 
w węźle sandomierskim mają dwie drogi aamochodowe: Sandomierz-  
Wysiadłów -  Ożarów oraz Sandomierz -  Trześń -  Stalowa Wola .
Za lokalne uznano drogę Sandomierz -  Doraz oraz jeden kieru
nek gazociągu [11].

W wyniku uprzednio omówionego postępowania, Sandomierz 
otrzymał łącznie 39 punktów i  za ją ł pierwsze miejsce w ukła
dzie rangowym węzłów komunikacyjnych regionu tarnobrzeskie
go. Na kolejnych miejscach znalazły s ię  następujące ważniej
sze węzły: Stalowa Wola (26 punktów), Tarnobrzeg (24 punkty), 
Ćmielów (17 punktów), Opatów (16 punktów). Na podstawie 
przeprowadzonych obliczeń można zatem stw ierdzić, że Sando
mierz je s t  węzłem złożonym, największym w regionie tarno
brzeskim.

Liczba dróg zbiegających s ię  w węźle je s t  tylko jednym 
z kryteriów prowadzących do określenia centrum komunikacyj
nego. Przy wyznaczaniu tego typu centrum posłużyć się  nale
ży jeszcze innymi kryteriam i. Szczególnie pomocne w te j  pro
cedurze je s t  uwzględnienie zatrudnienia w komunikacji i  s ta 
nu koncentracji różnych placówek komunikacyjnych.

W gospodarce uspołecznionej Sandomierza w 1980 r .  było 
zatrudnionych b lisko 12 ty s . osób, z tego prawie 15% związa
nych było z pracą w komunikacji. W żadnej jednostce miej
sk ie j czy gminnej regionu tarnobrzeskiego nie zanotowano tak 
wysokiego wskaźnika zatrudnienia w komunikacji (np. w S ta lo 
wej Woli 8,7%, w Tarnobrzegu 7,6%). Do in sty tu c ji organizują
cych komunikację w Sandomierzu i  najbardziej znaczących w za
trudnieniu należą: sta c ja  PKP, dworzec PKS, Stocznia Remon
towa Żeglugi Śródlądowej, Zakłady M iejsk ie j Komunikacji Sa
mochodowej oraz siedziba Obwodowego Urzędu Pocztowo-Telekomu- 
nikacyjnego, sięgająca swymi wpływami daleko poza granice 
miasta [11, 12] .  Część ludności znajduje zatrudnienie w wyspec
jalizowanych instytucjach komunikacyjnych a część w transporcie 
przyzakładowym.
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Na terenie miasta znajdują się  liczne urządzenia in fra
struktury punktowej, obsługujące ruch pasażerski (przystan
k i i  dworce PKS, PKP, MPK) oraz przeładunek masy towarowej 
(sta c ja  PKP, przystań rzeczna). Ponadto na terenie Sandomie
rza znajduje s ię  pięć placówek pocztowo-telekomunikacyjnych.

Powyższe fakty skłaniają do wyrażenia o p in ii, że Sando
mierz z punktu widzenia infrastruktury spełnia warunki cen
trum komunikacyjnego, a jego obecny potencjał wykracza poza 
potrzeby miejscowe. Sytuacja ta stwarza potencjalne prze
słanki do wykształcenia się  wokół niego obszaru ciążenia, 
który wyznaczyć można regularnymi połączeniami komunikacyj
nymi.

W aktualnych warunkach P o lsk i, mimo istn ien ia motoryza
c j i  indywidualnej, większość przejazdów osób odbywa się  przy 
pomocy komunikacji zbiorowej. Zjawisko to je s t  także charak
terystyczne dla centrum Sandomierza. Komunikacje zbiorowa 
pasażerska obejmuje przewozy ogólnodostępne i  tzw. "zamknię
te" (szkolne, pracownicze). Jak już wspomniano, analizę po
wiązań Sandomierza ograniczono do środków przewozowych o 
charakterze publicznym. Zbliżoną metodę zastosowali w bada
niach węzłów, jako miejsc koncentracji ruchu pasażerskiego, 
F.H.W. Green (1948), A .S . Sfinti (1955), S . Godlund (1956),
T . Lijewski (1966), R. i  R .D .P . Bromley (1979). W celu okre
ślen ia w ielkości i  zasięgu oddziaływania interesującego nas 
centrum przyjęto;

-  w pierwszym etapie -  ogólną dobową liczbę kursów po
ciągów, autobusów PKS i  MPK,

-  w drugim etapie -  dobową liczbę tych kursów, których 
punktem wyjściowym (rozpoczęcia trasy) był Sandomierz.

Do węzła sandomierskiego w 1984 r .  dojeżdżamy z róż
nych kierunków w ciągu doby 24 pociągi, 231 autobusów PKS 
oraz 133 autobusy MPK (kursujące na trasach pozamiej
sk ich ). W sumie w ciągu doby dojeżdżało (lub wyjeżdżało) do 
( z ) Sandomierza 398 publicznych środków przewozowych, czy
l i  średnio jeden pojazd co 4 minuty. Natężenie ruchu pojaz-
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dów na poszczególnych kierunkach było bardzo zróżnicowane. 
Największe występowało na trasach: Sandomierz -  Tarnobrzeg, 
Sandomierz -  Samborzec, Sandomierz -  Gerlachów. Większość 
natężenia na wymienionych trasach wyznaczały głównie autobu
sy PKS oraz MPK na bliższych odległościach.

Porównując centrum komunikacyjne Sandomierza w układzie 
regionu tarnobrzeskiego stwierdzić można, że na 42 węzły o 
co najmniej czterech kierunkach natężenia ruchu pasażerskie
go, interesujące nas centrum zajmowało w 1984 r .  drugą po
zycję ” P° Stalowej Woli.

Dla naszych celów poznawczych, zmierzających do okre
ślenia obszaru ciążenia do centrum sandomierskiego, ogólna 
suma dojeżdżających publicznych środków pasażerskich je s t  
kryterium niewystarczającym. Należy w tym miejscu przypom
nieć, że niekiedy węzły leżące blisko dużych miast, albo 
w miejscach krzyżowania się  szlaków, choć charakteryzują się  
dużym ruchen pojazdów, nie zasługują na nazwę centrów komu
nikacyjnych. Węzły takie pełnią istotn ą rolę w rozprowadza
niu ruchu pasażerskiego, ale nie wytwarzają wokół siebie 
obszarów ciążenia (Lijew ski, 1966). Do tego typu węzłów roz
prowadzających ruch z Sandomierza zaliczyć należy: Samborzec 
Gerlachów, Obrazów, Trześń i  Wysiadłów. Centrum komunikacyj
ne nie pokrywa się  zatem z węzłem skupiającym (rozprowadza
jącym) tylko ruch środków przewozów pasażerskich. Pojęcie 
centrum należy bowiem łączyć ze skupieniem infrastruktury 
komunikacyjnej oraz z obszarem ciążącym do tego ośrodka. 
Ciążenia bezpośrednie zachodzą wtedy, gdy w centrum organi
zowane są s ta łe , własne połączenia z innymi miejscowościami, 
głównie niżej stojącymi hierarchicznie.

Zgodnie z wcześniej przyjętymi założeniami, granice 
obszaru ciążenia do Sandomierza wyznaczono poprzez środki 
przewozowe pasażerskie, rozpoczynające trasy w centrum oraz 
poprzez zasięg oddziaływania siedziby Obwodowego Urzędu Pocz 
towo-Telekomunikacyjnego. Z ogólnej liczby 398 zatrzymują
cych się  w Sandomierzu publicznych pojazdów pasażerskich aż
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268, t j .  672> rozpoczynało trasy , które wychodziły poza gra-
%

nice administracyjne miasta (ryc. 2 ) .  Zewnętrzną granicę 
obszaru ciążenia przeprowadzono wg następującej zasady: środ
k i przewozowe pasażerskie o charakterze publicznym, rozpo
czynające trasy w Sandomierzu, nakładano na poszczególne k ie
runki wychodzące z centrum i  doprowadzano je do miejscowo
śc i kończących określoną tra sę . Metodę tę stosowano jednak 
tylko w odniesieniu do miejscowości leżących w granicach wo
jewództwa tarnobrzeskiego. Dalsze wyprowadzanie tra s , z punk
tu widzenia merytorycznego i  metodycznego było niecelowe, 
ponieważ nie zmieniało już obszaru ciążenia analizowanego 
centrum. W wyniku takiego postępowania uzyskano mapę natęże
nia i  rzeczywisty zasięg przestrzennego oddziaływania Sando
mierza. By jednak u sta lić  granice obszaru ciążenia, nieza
leżnie od h ierarchii miejscowości w układzie s ie c i osadni
c z e j, wykreślono dwie strefy  odległości czasowej, t j .  15 i 
ЗО-minutową od dworca PKS i  MPK. W s tre fie  30-minutowej pod
dano szczegółowej analizie każdą miejscowość, aby wyjaśnić, 
czy nie pozostaje ona w obszarze ciążenia innego centrum. 
Wykorzystano do tego celu diagram n ajsiln ie jszych  połączeń 
(E .J .  Taaffe, H .L. Gauthier, 1973), przyjmując przy tym za
sadę, że je ś l i  liczba połączeń w określonej miejscowości by
ła  równa między np. dwoma centrami, granicę ciążenia prze
prowadzano przez je j  środek. Strefę 15-minutową na trasach 
wychodzących z Sandomierza wyznaczyły następujące miejscowo
ś c i: Dwikozy, Doraz (MPK), Radoszki, Różki, Dębiony, Złota , 
Ostrołęka, Wielowieś i  Gorzyce. Strefę 30-minutOY/ą wyznaczy
ły : Zawichost, Przybysławice, Daromin, Kleczanów, Faliszow i- 
ce, Strączków, Bogoria i  Koprzywnica. Z dużym prawdopodobień
stwem można przyjąć, że każda miejscowość leżąca w obwodzie 
albo na wyznaczonych granicach tych s tr e f  ma główne centrum 
komunikacyjne w Sandomierzu, choć nie zawsze musi być ono 
jedyne. Obie granice obejmują przede wszystkim miejscowości 
leżące na lewym brzegu W isły. W kierunku południowo-wschod
nim strefa  wpływu komunikacyjnego Sandomierza ogranicza się 
do niewielkiego terenu, a wyznaczają ją  głównie lin ie  MPK.
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Granica obszaru ciążenia do Sandomierza, wyznaczona do
stępnością komunikacyjną je s t  zbliżona do obszaru oddziały
wania usług pocztowo-telekomunikacyjnych. Można jednak przy
ją ć , że obecnie trasy MPK sta ją  s ię  jednym z ważnych czynni
ków procesu formowania się  obszaru ciążenia do centrum, a na
wet tworzenia zespołu m iejskiego. Pewnym potwierdzeniem te 
go procesu je s t  już sąsiedztwo obszarów administracyjnych 
Sandomierza i  Tarnobrzega oraz Sandomierza i  Trześni. Są
siedztwo to je s t  m.in. efektem rozwijania tras pozamiejskich 
MPK, które docierając na peryferie obydwu miast mogą przy
spieszyć proces formowania s ię  mikroaglomeracji bicentrycz- 
n e j. Analogiczną sytuację obserwujemy między Stalową Wolą 
a Niskiem.

Przy rozpatrywaniu problematyki centrum komunikacyjnego 
należałoby zwrócić jeszcze uwagę na jeden istotn y fa k t, a 
mianowicie na pozycję centrum sandomierskiego w układzie po
działu administracyjnego. Sandomierz, choć je s t  miastem śred
nim (21 ty s . mieszkańców), wytwarza duży obszar bezpośred
nich ciążeń, a jego powiązania z ośrodkami administracyjnymi 
różnego szczebla hierarchicznego są dość ro z leg łe . W podzia
le  administracyjnym regionu tarnobrzeskiego wyróżnia się  
14 miast oraz 46 gmin. Z wyłączeniem Tarnobrzega, Stalowej 
Woli i  Sandomierza pozostałe 11 miast (Ćmielów, Baranów San
domierski, Janów Lubelski, Nisko, Nowa Dęba, Opatów, Poła
niec, Rudnik, Staszów, Ulanów, Zawichost) mają wspólne s ie 
dziby władz miejsko-gminnych. Tak więc z punktu widzenia 
układu przestrzenno-funkcjonalnego komunikacji pasażerskiej 
przyjąć można, że w regionie tarnobrzeskim je s t  50 jednostek 
administracyjnych, gdyż przystanki komunikacji zbiorowej są 
wspólne dla 11 miast i  gmin.

Szczegółowa analiza wykazała, że na terenie województwa 
tarnobrzeskiego było w 1984 r .  siedem centrów komunikacji 
pasażerskiej: Sandomierz, Tarnobrzeg, Stalowa Wola, Opatów, 
Staszów, Nisko i  Janów Lubelski. Wytwarzały one własne obsza
ry ciążeń oraz s ie ć  wzajemnych połączeń między sobą, a także
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Rye. 2. Obszar ciążenia do Sandomierza w 1984 r.
Objaśnienia:

1 - trasy PKS, 2 - Trasy PKP, 3 - traey WPK, 4 - granica 
obszaru ciążenia wyznaczona środkami komunikacji publicz
nej. 5 - granica Obwodu Urzędu Pocztowo-Telekomunikacyjnogo 
z siedzibą w Sandomierzu. 6 - 15-minutowa strefa ciążenia,
7 - 30-ainutowa strefa ciążenia 

Źródła: 14,17,21. Opracowanie właone.





między jednostkami administracyjnymi szczebla gminnego, 
wsiami, sołectwami i  mniejszymi skupieniami osadniczymi.
V/ 1984 r .  Sandomierz charakteryzował s ię  wysokim stopniem 
więzi wewnątrzregionalnej. Utrzymywał on s ta łe , własne po
łączenia komunikacyjne z 31 jednostkami administracyjnymi 
szczebla gminnego lub miejskogminnego i  miejskiego (tabe
la  1 ). W tym samym czhsie Tarnobrzeg rozciągał swe wpływy 
na 38 jednostek tego typu, zaś Stalowa Wola na 26 jednostek 
administracyjnych.

Interesujące spostrzeżenia odnotować można na podsta
wie danych zamieszczonych w tab eli 1. Największe zmiany 
przestrzenne oraz ilościowe w wykształcaniu centrum sando
mierskiego zachodzą między 1955 a 1970 r .  W następnym już 
okresie, t j .  między 1970 a 1984 r .  zauważalna je s t  s ta b i l i 
zacja w lic z b ie  połączeń interesującego nas centrum, a obec
nymi ośrodkami administracyjnymi. W tym samym okresie wystą
p iła  także jeszcze inna tendencja, która wyraziła się dużym 
spadkiem natężenia kursów autobusowych PKS między Sandomie
rzem a ośrodkami administracyjnymi -  zjawisko to było pra
wie powszechne. Zasygnslizowane tendencje wywołane zostały 
kilkoma czynnikami, m.in. zmianami podsystemów komunikacji 
pasażerskiej, reorganizacją zarządzania bazą autobusową, 
zmianami społeczno-gospodarczymi i  administracyjnymi. Trud
no byłoby o k reślić , który czynnik dominował w poszczegól
nych okresach w procesie przemian centrum. Niemniej jednak 
można stw ierdzić, że w 1955 r .  wyznacznikiem połączeń San
domierza był podsystem komunikacji kolejowej, w 1970 r .  pod
system komunikacji autobusowej PKS, zaś w 1984 r .  -  podsyste
my komunikacyjne PKS i  MPK (ryc. 2 ) .

Sandomierz, jako dawne miasto powiatowe byłego woje
wództwa k ieleckiego, od początku la t  sześćdziesiątych aż do 
1976 r .  był siedzibą Oddziału PKS. Z r a c ji  pełnienia te j 
funkcji urósł do rangi ważnego centrum komunikacyjnego, 
organizującego trasy o dużym zasięgu i  natężeniu kursów auto
busowych. Nowy podział administracyjny kraju ograniczył funk-
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T a b e l a  1

Połączenia z ośrodkami administracyjnymi województwa 
tarnobrzeskiego w ciągu doby, mierzone liczbą 
autobusów PKS i  pociągów rozpoczynających trasy 
w Sandomierzu

\

Ośrodki
administracyjne

Liczba połączeń w kolejności 
malejącej

(odniesiona tylko do 1984 r . )

1984 r . 1970 r . 1955 r .

Samborzec 33 64 4
Obrazów 31 15 -

Lipnik 17 16 -

Klimontów 16 19 -

Koprzywnica
1 5  X

32 4
Dwikozy 14/1* 11/1 0/2
Stalowa Wola 11/3 26/5 0/5
Opatów 12 11 -

Tarnobrzeg 8/3 23/6 0/9
Gorzyce 11 22 -

Zaleszany 11 22 -
Ożarów 10 8 2
Zawichost 10 10 -

Osiek 7 23 3
Grębów 2/3 11/2 0/5
Bóókowice 4 5 - -

Staszów 4 26 3
Wojciechowice 4 - -

Ćmielów 2/1 1/1 2/2
Nisko 3 17 -

Nowa Dęba 0/2 12/3 0/4
Annopol 2 3 -
Bogoria 2 - -
Połaniec 2 3 -

Rudnik 2 3 —

Tarłów 2 1 -

Baranów Sandomierski 0/1 0/1 0/3
Harasiuki 1 -

Iwaniska 1 1 •

Radomyśl n/Sanem 1 5 -

Sadowię 1 1 1
Gościeradów - 1 -

Ulanów - 3 -

oznacza liczbę połączeń autobusowych i  kolejowych 
(np. Dwikozy H  autobusów i  1 pociąg)

Źródło: 13, 14 ,1 6 ,17»19»20; opracowania własne.



cję administracyjną Sandomierza do r o l i  siedziby miejsko- 
gminnej, od 1975 r .  w granicach województwa tarnobrzeskie
go. B lisk ie  położenie Sandomierza w stosunku do miasta wo
jewódzkiego Tarnobrzega wpłynęło na reorganizację terenową 
komunikacji autobusowej. W 1976 r .  zlikwidowano w Sandomie
rzu Oddział PKS -  funkcję tę przejął Staszów -  rozwijający 
się  ośrodek gospodarczy i  usługowy w zachodniej części wo
jewództwa tarnobrzeskiego. W tym samym roku Zakłady Miej
sk ie j Komunikacji Samochodowej przeniesiono z Tarnobrzega 
do Sandomierza. W wyniku zasygnalizowanej reorganizacji 
administracyjnej i  komunikacyjnej zaczęły s ię  wytwarzać no
we połączenia między ośrodkami osadniczymi. Choć ranga San
domierza w województwie tarnobrzeskim nadal je s t  wysoka, to 
jednak funkcje komunikacyjne wewnątrzregionalne, a także 
międzyregionalne, zostały ograniczone. I  tak np. Sandomierz 
zmniejszył już na rzecz Tarnobrzega intensywność połączeń 
(mierzoną liczb ą autobusów PKS) ze Stalcwą Wolą, z Nową Dę
bą, Niskiem, Zaleszanami, Grębowem, Gorzycami, Radomyślem 
n. Sanem i  Osiekiem. Również zmniejszyły s ię  bezpośrednie 
połączenia Sandomierza z równorzędnymi oraz większymi mia
stami w Polsce.

W organizacji funkcjonalnej regionu, wyrażającej się  
połączeniami komunikacji pasażerskiej (PKS, MFK, PKP), San
domierz nadal zachował wysoką pozycję. N a jsiln ie jsze  powią
zania w ykształciły się  jednak z ośrodkiem wojewódzkim (60 
połączeń w ciągu doby), co je s t  dalszym potwierdzeniem tezy 
o k szta łtu ją ce j się  tu bicentrycznej aglomeracji m iejsk iej. 
Na innych kierunkach wyprowadzających ruch z Sandomierza 
w ykształciły s ię  węzły pomocnicze, rozprowadzające ruch pa
sażerski w teren, od głównych tr a s . Do tego typu węzłów, 
ciążących do sandomierskiego centrum komunikacyjnego z a li 
czyć można: Samborzec (40 połączeń w ciągu doby), Gerlachów 
(44 połączenia), Obrazów (37 połączeń), Trześń (24 połącze
nia) oraz Wysiadłów (18 połączeń). Węzły te uzupełniają nie
jako funkcje Sandomierza jako centrum komunikacji pasażer
ski« j .
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Reasumując stw ierdzić można, że zastosowane metody ba
dawcze dowiodły, iż  Sandomierz je s t  nie tylko ważnym węzłem, 
ale także wiele znaczącym centrum komunikacyjnym. Duży 
obszar ciążenia zorientowany je s t  głównie w kierunku zachod
nim od centrum, a więc na n a jgęście j zaludniony teren woje
wództwa tarnobrzeskiego.

Sandomierz, jako{centrum komunikacyjne, odgrywa ważną 
rolę w organizacji przestrzennej regionu tarnobrzeskiego, 
chociaż w zakresie międzyregionalnych połączeń zdystansował 
go obecnie już wyraźnie wojewódzki Tarnobrzeg. Stąd też San
domierz należałoby zakwalifikować do centrum komunikacyjne
go podregionalnego, w którym doniosłe zadanie spełnia obec
nie PKS i  MPK.
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