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ZMIANY W STECI TRANSPORTU PUBLICZNEGO
NA OBSZARACH BESKIDU NISKIEGO I BIESZCZAD
W LATACH 1990—2019 1 1ICH KONSEKWENCJE!

Streszczenie: Wykluczenie transportowe stanowi obecnie powazny problem spoteczny, zwlaszcza
w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad. Dla lepszego zobrazowania tego zjawiska konieczna
jest obserwacja zmian w sieci pozamiejskiego transportu publicznego, szczegdlnie za§ wyznacze-
nie obszarow, na ktorych jego jako$¢ ulegta znacznemu pogorszeniu. Punkt wyjsciowy badania
stanowi rok 1990. Wtedy to z jednej strony gospodarka przestawiata si¢ juz na nowe wolnorynkowe
zasady, z drugiej zas w przewozach dominowaty wciaz jeszcze przedsigbiorstwa PKS. Punkt kon-
cowy badania stanowi poczatek 2019 r. W artykule przybliza si¢ rowniez tto opisywanych zmian.
W ramach podsumowania dyskutuje si¢ konsekwencje zaobserwowanych proceséw oraz rekomen-
duje sig, jak cze$¢ ich negatywnych skutkow zneutralizowac.

Stowa kluczowe: Beskid Niski, Bieszczady, pozamiejski transport publiczny, regres sieci transpor-
towych, wykluczenie transportowe

CHANGES IN THE PuUBLIC TRANSPORT NETWORK IN THE
AREAS OF THE Low BESKIDS AND BIESzZczAaDY oF 1990—
2019 AxD THEIR CONSEQUENCES

Abstract: Transport exclusion is currently a serious social problem, especially in the counties of
the Low Beskids and the Bieszczady Mountains. To better illustrate this problem, it is necessary to
observe changes in the suburban public transportation network and, in particular, to identify areas
where its quality has deteriorated significantly. The starting point of the research is the year 1990,
when on the one hand, the economy was already shifting to the new free market principles, while
on the other hand, PKS enterprises still dominated the public transport. The endpoint of the study is
the beginning of the year 2019. The article also discusses the background of the described changes.
The summary also includes the consequences of those processes as well as the recommendations
on how to neutralise some of their negative effects.

Keywords: the Low Beskids, Bieszczady, suburban public transport, contraction of transportation
networks, transport exclusion

' Artykutl powstal na podstawie badan w ramach realizacji projektu badawczego sfinanso-
wanego przez NCN pt. ,,Empiryczne badania pilotazowe dotyczace problematyki wykluczenia
transportowego na obszarach gorskich na przykladzie powiatow Beskidu Niskiego i Bieszczad”
(Miniatura 2, nr umowy 2018/02/X/HS4/00451).
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1. Wprowadzenie

Sie¢ pozamiejskiego transportu publicznego stale ewoluuje. O ile zmiany sieci
potaczen pasazerskiego transportu kolejowego mozna z tatwoscig dokumento-
waé na biezaco, to w przypadku autobuséw podmiejskich jakiekolwiek ujecie
dynamiczne w obecnych czasach jest niezwykle trudne. Dlatego autor artykutu
podejmuje trud zaprezentowania zmian w sieci transportu publicznego w powia-
tach Beskidu Niskiego i Bieszczad migdzy 1990 a 2019 r. Niestety, ze wzgledu na
problematyczng dostepnos¢ danych przyjeto podejscie badawcze, w ktérym po-
rownuje sie stan wedlug rozktadu 1990/1991 ze stanem ustalonym w toku wias-
nych badan w poczatku 2019 r.

Badanie dotyczace zmian sieci publicznego transportu pasazerskiego dla
przedmiotowego obszaru przeprowadzono w ramach szerszego projektu badaw-
czego dotyczacego wykluczenia transportowego w powiatach Beskidu Niskiego
oraz Bieszczad. Byto ono podstawg do wskazania obszarow, na ktérych zdecydo-
wanie wzrosto zagrozenie tym procesem.

Metodyka prac obejmowata opracowanie wyczerpujacych, wiarygodnych
i aktualnych baz danych dotyczacych potaczen kolejowych i autobusowych
w 199012019 r. W trakcie konstrukcji baz brane pod uwage byly przede wszyst-
kim pociagi osobowe i autobusy komunikacji zwyktej. W przypadku autobusow
przyspieszonych decyzja o wliczeniu badz pomini¢ciu kursu byta podejmowa-
na indywidualnie na podstawie siatki ich postojow. Gromadzono informacje
o usrednionej liczbie kursow w dni nauki szkolnej, a ponadto dane umozliwiajace
rozroznianie linii kursujacych codziennie, w dni powszednie i tylko w dni nauki
szkolnej. Metodyka badan obejmowata takze wywiady z osobami odpowiedzial-
nymi za organizacj¢ transportu publicznego na analizowanym obszarze — jest to
uzupekniajace zrodlo wiedzy.

Powaznym utrudnieniem w badaniach byta konieczno$¢ samodzielnego zgro-
madzenia aktualnych rozktadow pozamiejskiego transportu autobusowego.
Wymagalo to znacznego wysitku ze wzglgdu na ich rozproszenie, niekomplet-
no$¢ i nieaktualno$¢.

Przedstawiane w artykule zagadnienia wpisuja si¢ w kilka nurtow badawczych
w geografii. Cho¢ glownie sa osadzone w geografii transportu, to zahaczajg takze
o problematyke obszarow przygranicznych czy tez peryferyjnych. Wychodzac od
dychotomicznego podziatu Johna Friedmanna (1967) na regiony rdzeniowe i re-
giony peryferyjne, na badanym obszarze zdecydowanie obserwujemy ten drugi
typ. Beskid Niski i Bieszczady niewatpliwie sg obszarami peryferyjnymi — ide-
alnie wpisuja si¢ w definicje Briana Goodalla (1987, s. 350) mowiaca, ze s3 to
obszary zaréwno oddalone od centrow rozwoju gospodarczego, jak tez trudno
dostepne pod wzgledem transportowym. Ich peryferyjno$¢ zwigksza niewatpli-
wie pograniczne polozenie, co sprawia, ze peryferyjno$¢ ma charakter genetycz-
ny (Grosse 2007). Spogladajac na problem od strony podziatu zaprezentowanego
przez Johna Friedmanna i Williama Alonso (1964), badany obszar wpisuje si¢
w definicje regionow kresowych oraz regionéw podupadtych.
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Celem przedstawionego tu badania jest identyfikacja zmian w sieci publicz-
nego pozamiejskiego transportu zbiorowego na obszarze Beskidu Niskiego
i Bieszczad oraz wskazanie konsekwencji tego procesu.

2. Dotychczasowy dorobek badawczy

Literatura dotyczaca badan pozamiejskiego transportu zbiorowego niewatpli-
wie charakteryzuje si¢ znaczng dychotomia. O ile na temat zmian sieci potaczen
kolejowych dysponuje si¢ bogatym dorobkiem badawczym, to badania z zakresu
ewolucji sieci pozamiejskiego transportu autobusowego nigdy nie cieszyly si¢
wiekszym zainteresowaniem geografow czy tez przedstawicieli innych dyscyplin
naukowych.

Pierwsze opracowania dotyczace zmian sieci kolejowej w Polsce pojawily sig
juz przed Il wojng Swiatowa (np. Bissaga 1938) i mialy klasyczny, czysto doku-
mentacyjny charakter. Ten nurt badawczy utrzymat si¢ po 1945 r. Niewatpliwie
zasadnicze znaczenie miata pionierska praca Teofila Lijewskiego (1959), kom-
pleksowo ustalajaca daty powstawania poszczegélnych odcinkéw linii kolejo-
wych na obecnym terytorium Polski. Jej kontynuacje stanowig liczne pozycje
porzadkujgce momenty otwierania badz zamykania odcinkow sieci kolejowej —
szczegoblnie istotny w tej dziedzinie jest dorobek Stanistawa Koziarskiego (1985,
1989, 1990, 1993a, 1993b; Lijewski i Koziarski 1995). Badania tego typu kon-
tynuowali do§wiadczeni badacze, jak Zbigniew Taylor (2007), a takze mtodzi
naukowcy — Justyna Baginska (2007), Szymon Komusifiski (2010) czy Ariel
Ciechanski (2013).

Zbigniew Taylor (2006) i Pawet Karamuz (2011) zauwazaja, ze odcinanie od
potaczen kolejowych czesto prowadzito do catkowitego pozbawienia mieszkan-
cow dostepu do transportu publicznego, a co za tym idzie — do motoryzacji wy-
muszonej. Ten sam problem w studium porownawczym Polski, Czech i Stowacji
zauwazaja Marcin Krdl i Jakub Taczanowski (2016). Ich badania jednoznacznie
podkreslaja szczegolng utomnos$¢ funkcjonowania lokalnego transportu kolejo-
wego w Polsce na tle wzorcowo dziatajacego na terenie Czech jego odpowiednika.

W przypadku pozamiejskiego transportu autobusowego dorobek badawczy
jest o wiele skromniejszy. Zdecydowanie brakuje tu opracowan chronologicznie
ukazujacych w réznych skalach przestrzennych rozwoj i regres sieci polaczen.
Pewnym wskaznikiem do$¢ ogolnego podejscia do problematyki transportu auto-
busowego jest rozdziat dotyczacy tego zagadnienia w jednej z fundamentalnych
prac Lijewskiego — Geografii transportu Polski (1986). Niestety nawet w okresie
PRL, cho¢ dostep do rozktadow jazdy byt o wiele tatwiejszy, nikt nie pokusit
si¢ o opracowanie dotyczace chronologii zmian w sieci potgczen autobusowych
w Polsce. Stad rozczarowanie budzi praca Teofila Lijewskiego, Jerzego Lenka
i Henryki Piotrowskiej (1967) podejmujaca w bardzo syntetycznej formie pro-
blematyke przewozoéw autobusowych w skali kraju. Niestety nie zawiera ona
informacji o chronologii otwierania nowych potaczen oraz o ilosci realizowa-
nych kursow. Czgsci wspomnianych powyzej mankamentow nie miata natomiast
praca Marii Kozaneckiej (1980). Szczeg6lnie cenne z punktu widzenia badan
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opisywanych w dalszej czegsci artykutu sg zatagczone do niej kartodiagramy wste-
gowe utrwalajace obraz pozamiejskiego transportu autobusowego w kilku prze-
krojach czasowych.

Czesciej powstawaty prace o zasiegu regionalnym badz lokalnym. W tym
pierwszym nurcie miesci si¢ monografia komunikacji w wojewddztwie biato-
stockim Lijewskiego (1962). Niestety jest ona obcigzona mankamentami, kto-
re zostaly wspomniane powyzej w przypadku pracy z 1967 r. z udziatem tego
samego autora. Podobnie nalezy oceni¢ artykut Macieja Stawickiego (2014),
ktory dokumentuje liczbe potaczen osrodkow Mazowsza z Warszawa w 2014 r.
(poza obszarem obowigzywania biletow ZTM). Na tym tle znacznie korzystniej
wypada opracowanie Justyny Chodkowskiej-Miszczuk (2006). Porownujac in-
teresujace kartodiagramy dla sieci transportu publicznego w pieciu wybranych
aglomeracjach dla 1985, 1995 i 2005 r., juz wtedy zauwazyta ona nasilenie pro-
cesOw polaryzacji przewozow autobusowych (znaczny spadek liczby potaczen
na odcinkach peryferyjnych). Natomiast Magdalena Dej (2010) schodzi do skali
wrecz lokalnej. Zwraca uwage, ze czgsto przebieg linii i rozmieszczenie przy-
stankow sa niedopasowane do potrzeb pracownikow zakladéw produkcyjnych
zlokalizowanych np. na obszarach wiejskich. Skutkuje to czgsto motoryzacja wy-
muszong. W tej samej skali porusza si¢ Pawet Kretowicz (2010), skupiajac si¢
na rosngcej substytucji potaczen realizowanych dotad przez przewoznikow pan-
stwowych. Autor ten zauwazyl, ze proces wycofywania si¢ z potaczen lokalnych
do miejscowosci peryferyjnych w powiecie gorlickim rozpoczat si¢ juz w la-
tach dziewigcdziesigtych XX w., a PKS pozostawal jedynym przewoznikiem na
stabo zaludnionych obszarach. Lokalny charakter ma takze studium Stawomira
Ksigzka (2016) dotyczace przeksztatcen wlasnosciowych w transporcie autobu-
sowym w wojewodztwie dolnoslaskim, brak w nim jednak szerszej refleks;ji nad
konsekwencjami tych proces6w cho¢by w postaci zmian siatki i liczby potaczen.
Niektore obserwacje dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF) Olsztyna
(Guzik i in. 2016) pokrywaja si¢ z tymi, jakie poczynil Kretowicz (2010) dla po-
tudniowej Matopolski. Autorzy tych prac zauwazaja, ze miejscowosci wiejskie,
do ktoérych prowadzi niskiej jakosSci infrastruktura drogowa i ktére zamieszku-
je niewielka liczba osob, maja bardzo staba dostgpnos¢ za pomoca transportu
publicznego. Zespo6l Roberta Guzika szacuje, ze 's mieszkancow MOF (poza
Olsztynem) w swoim miejscu zamieszkania ma ztg dostgpno$c¢, a ¥4 obywateli
nie ma w ogoble dostepu do transportu publicznego. Autorzy ci podkreslaja, ze
brak wsparcia transportu publicznego skutkuje ograniczeniem dostgpu do miejsc
pracy i edukacji, co p6zniej moze prowadzi¢ do wydatkowania znacznych kwot
na zasitki i pomoc spoteczna. Robert Guzik i Arkadiusz Kotos$ (2015) prowadzili
podobne badania na terenie wojewddztwa pomorskiego, gdzie 18% przebada-
nych solectw bylo catkowicie odcigtych od transportu publicznego (do kilku-
dziesigciu z nich brakowato dréog o nawierzchni bitumicznej). Zaskakujace jest,
ze az 105 miejscowosci w godzinach 6.00—8.00 nie byto obstugiwanych przez
transport publiczny (z czg¢$ci z nich byty kursy przed 6.00 umozliwiajace dojazd
do pracy). Pesymizmem napawa takze to, ze tylko w latach 2011-2014 na tym
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obszarze badawczym az 172 miejscowosci utracity dostep do transportu publicz-
nego w niedziele i $wicta.

Analiza dla dziewigciu MOF, ktorg przeprowadzit Michal Wolanski i inni
(2014, 2016), nie sktania do optymizmu — brakuje interwencji na obszarach, gdzie
zaprzestano obstugi transportowej, a wigkszos¢ organdow ogranicza si¢ w dzie-
dzinie transportu tylko do funkcji czysto administracyjnych (w tym i organiza-
cji kurséw szkolnych) oraz poboru podatkow i optat. Takze Tomasz Kwarcinski
(2016a) zauwaza, ze w Polsce w wickszosci przypadkow brakuje aktywnego
udzialu wladzy publicznej w zaspokajaniu potrzeb transportowych mieszkancow
obszaréw wiejskich (zwlaszcza ze mechanizm rynkowy si¢ tu nie sprawdza).

Pewne $wiatto na sytuacje¢ transportu publicznego na badanym obszarze rzu-
cajg prace Marka Wigckowskiego (Wigckowski i in. 2012a; 2012b; Wieckowski
2018), sg to jednak opracowania o wysokim stopniu agregacji danych i niedajace
szczegdtowego wgladu w uktad i jako$¢ sieci polgczen transportem publicznym
oraz niepozwalajgce na uchwycenie dynamiki jej zmian.

Spostrzezenia Taylora i Ciechanskiego (2007, 2008a, 2008b, 2010, 2013a,
2013b, 2016, 2017a, 2017b, 2018) dotyczace zbyt daleko zakrojonej i pozba-
wionej wszelkiej kontroli liberalizacji rynku pozamiejskich przewozow autobu-
sowych czy tez fiaska prywatyzacji przedsigbiorstw PKS sg niezwykle cenne.
Wskazane przez nich btedy sg niewatpliwie jedng z wazniejszych przyczyn obra-
zu, jaki jest przedstawiany w niniejszym artykule.

Odre¢bne zagadnienie stanowi utrudniony dostep do informacji o rozktadach
jazdy transportu autobusowego. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze od lat ten problem
si¢ nawarstwia. Nadal w Polsce brakuje w tej mierze tatwego dostepu do kom-
pletnych i rzetelnych danych pierwotnych (Guzik i in. 2016, s. 18—19). Poglebia
ten problem ogromne rozproszenie i utrudniony dostep do rozktadow jazdy au-
tobusow, a takze pelna dowolnos¢ form, w jakich sa one przechowywane (Rosik
iin. 2017, s. 18-19). Co zaskakujace, wcigz wielu przewoznikdéw nie posiadato
wlasnych stron internetowych, a integracja danych o rozktadach odbywata si¢
np. za posrednictwem prowadzonych bardziej hobbystycznie lokalnych portali
(Wolanski i in. 2016, s. 98). Ciechanski (2019) podkresla, ze w przypadku sporej
grupy przewoznikow autobusowych poza obszarem ich dziatania brak jest wiary-
godnych i fatwo dostgpnych zrodet wiedzy o ich rozktadzie, a zdobycie informa-
cji o pelnej siatce potgczen nadal jest bardzo czasochtonne oraz kosztochtonne.
Opisany powyzej stan rzeczy powoduje przede wszystkim negatywne postrzega-
nie transportu publicznego jako $rodka przemieszczania si¢. Komplikacja badan
naukowych jest tu problemem wtoérnym.

Opracowanie Kwarcinskiego (2016a) jest przede wszystkim kompendium
wiedzy metodycznej dotyczacej dostepnosci i funkcjonowania transportu zbioro-
wego na obszarach wiejskich. Autor zwraca uwage m.in. na to, ze wprowadzanie
nieregularnego transportu publicznego moze by¢ panaceum na brak optacalnosci
obslugi obszarow stabiej zaludnionych (peryferyjnych). Ich sytuacja w przypadku
braku wsparcia organizacyjnego i/lub finansowego moze ulec jedynie pogorsze-
niu i skonczy¢ si¢ zagrozeniem prawidtowego rozwoju. Tematyka elastycznych
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form transportu pojawia si¢ takze w kolejnej pracy tegoz autora (Kwarcinski
2016b), ma ona jednak charakter typowo przegladowy.

Brakuje natomiast cato$ciowych i wyczerpujacych opracowan dotyczacych
zmian w uktadzie potaczen transportu publicznego. Przez to powstata ogromna
luka w wiedzy, ktora w tej chwili z powodu catkowitego braku Zrodet jest cat-
kowicie nie do odtworzenia. Tymczasem w ostatnich kilku latach obserwujemy
gwaltowna polaryzacje sieci transportu publicznego, w tym i pozamiejskich po-
faczen autobusowych. Z jednej strony na gldwnych trasach taczacych np. stolice
powiatow ilo§¢ kursow wzrosta, z drugiej za$ na obszarach stabiej zaludnionych
sie¢ transportu autobusowego w zastraszajagcym tempie si¢ kurczy. Wobec tego
podjete zostaty badania w ujeciu dynamicznym, omowione w niniejszej pracy.

3. Materialy Zrédlowe

Dla poznania proceséw ksztattujacych polska sie¢ pozamiejskiego transportu
publicznego w ujgciu dynamicznym niezbedne jest stworzenie bazy rozktadow
jazdy zaré6wno pociagow, jak i autobusow podmiejskich. Cho¢ zyjemy w dobie
powszechnego dostepu do informacji, to wbrew pozorom w okresie PRL zebra-
nie aktualnych rozktadoéw jazdy sprawialo znacznie mniej problemow. Dopoki
za transport kolejowy odpowiadato tylko PKP, a za podmiejski autobusowy
niemal w catoéci Przedsicbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowe;j
(PPKS), niezbedne informacje byly dostgpne praktycznie w dwoch zrodtach.
Przedsigbiorstwo PKP wydawato co roku dostepny publicznie Sieciowy Rozktad
Jazdy Pociggdéw (SRIJP). Opaste, liczace ponad 1000 stron tomy zawieraty dane
o wszystkich dostepnych publicznie potaczeniach kolejowych.

W przypadku przewozow autobusami, podobnie jak w przypadku kolei, takze
PPKS wydawaty swoj Sieciowy Rozklad Jazdy Autobuséw. Poczatkowo miat on
grubos¢ zblizong do SRIJP, jednak wraz z rozwojem sieci autobusow podmie;j-
skich jego objetos¢ rosta, by osiagna¢ forme 17 tomoéw bedacych spadkiem po
strukturze wewngtrznej przedsiebiorstwa odpowiadajgcej podziatowi administra-
cyjnemu kraju przed 1975 r. Obejmowat on takze, co istotne, linie obstugiwa-
ne przez spotdzielnie transportowe. Ponadto linie transportu miejskiego w wie-
lu osrodkach wykraczaty znaczaco poza obszar macierzystej gminy (pewnym
kuriozum byta linia tramwajowa L.6dz—Lutomiersk taczaca dwa wojewddztwa).
Poza systemem znajdowaty si¢ zamkniete przewozy pracownicze (realizowane
taborem autobusowym i kolejowym wilasnym oraz innych przewoznikéw). Ich
zasigg, rozktady jazdy itp. sa dzis$ raczej juz nie do odtworzenia.

W badaniach dla roku 1990 w zwigzku z powyzszym wykorzystano SRJP
1990/1992 oraz tomy rozktadu jazdy autobuséw PKS 1990/1991.

Sytuacja dla poczatku 2019 r. pod wzgledem dostepu do rozktadow jazdy
zmienila si¢ diametralnie. O ile PKP Polskie Linie Kolejowe kontynuuje tradycje
wydawania, cho¢ juz tylko w formie plikoéw pdf, Sieciowego Rozktadu Jazdy, to
w przypadku transportu autobusowego sytuacja z dostepem do rozktadow jazdy
ulegta znacznemu pogorszeniu. Wraz z utrata rynku przez przedsigbiorstwa PKS
objetos¢ i ilos¢ tomow krajowego rozktadu jazdy PKS stopniowo zaczety male€.
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Z czasem zaprzestano catkowicie jego wydawania. Spdjny system informacji
o potaczeniach pozamiejskiego transportu publicznego przestat istnie¢. Ten stan
rzeczy nie jest dobry, ani z perspektywy uzytkownikdéw transportu publicznego,
ani tez os6b zajmujacych si¢ nim od strony naukowe;j. Niestety nie da si¢ ukry¢,
ze przez to badania tego typu napotykajg wiele problemow.

Obecnie najpewniejszym zrodtem informacji sg rozktady stanowiace zataczni-
ki do wnioskéw o zezwolenie na regularny przew6z osob, sktadane do organow
samorzadu terytorialnego, niezaleznie od tego, czy jest to nowa linia, czy tez
zmiana rozkladu juz istniejacej. Niestety zgodnie z art. 18 ust. 1 Ustawy o trans-
porcie drogowym (2001) kompetencje wydawania wyzej wymienionych doku-
mentoéw zostaty rozdzielone pomigdzy roézne szczeble samorzadu.

Biorac pod uwagg opisany powyzej podzial kompetencji, gdzie na terenie jed-
nego powiatu funkcjonujg linie, ktore moga by¢ zatwierdzane przez marszatka
wojewodztwa, prezydenta miasta na prawach powiatu, starost¢ powiatu ziem-
skiego 1 wojta (przyktadowo taka sytuacja ma miejsce w powiecie krosnienskim
ziemskim), dochodzi do rozproszenia rozktadow jazdy i przez to ich zebranie
staje si¢ niezwykle skomplikowane. Niestety upubliczniane i posiadane przez
samorzady rozktady czesto nie sg na biezaco aktualizowane. Nie wszystkie sa-
morzady publikuja je w Internecie. Trzeba tez pamigtac, ze przewoznicy potrafig
je zmienia¢ z do$¢ duza czestotliwoscia, za czym nie nadgzajg ich bazy w rekach
samorzadow. Ponadto moga one by¢ w archiwach wtascicieli przystankow (jako
zatgczniki do umow o korzystanie z nich).

Skoro wydaje sig, ze oficjalne dokumenty nie sg pelnym i niezawodnym zro-
dlem danych, konieczne jest korzystanie z innych zrodet umozliwiajacych przy-
najmniej czesciowg weryfikacje informacji, tudziez ich uzupetienie. Alternatywa
wydajg si¢ internetowe wyszukiwarki polaczen: z wielu istniejagcych do prak-
tycznego wykorzystania nadaje si¢ jedynie najpopularniejsza — e-podroznik.pl —
nalezgca do firmy Teroplan. Obejmuje ona praktycznie caty kraj, ale posiada nie-
stety wiele wad, takich jak brak jednolitej bazy przystankow, uwzglednianie roz-
ktadow jazdy wylacznie tych przewoznikow, ktorzy dobrowolnie je zglosili, oraz
brak aktualizacji juz wprowadzonych rozktadow.

Naturalnym zrédlem wiedzy moze si¢ wydawac Internet, a szczeg6lnie wszel-
kie przejawy wilasnej dziatalnosci przewoznikow w tej sieci. Okazuje sie, ze sa
przewoznicy, ktorych rozktadu prézno tam szukac. Niestety tu takze zauwazalny
jest dos¢ nonszalancki stosunek do biezacej aktualizacji opublikowanych rozkta-
dow. Czasami aktualne rozktady (albo prawie aktualne) publikuja lokalne portale
(np. krosno24.pl). Ich wiarygodno$¢ jest jednak rézna. Tak wigc dla sporej grupy
przewoznikow brak jest zrodet wiedzy o ich rozktadzie dostepnych poza obsza-
rem ich dziatania. Jej zdobycie wymaga zatem czasochtonnego i kosztochtonne-
go sprawdzania rozktadéw ,,na gruncie”.

4. Sytuacja przed 1990 r.

Punkt wyjscia wszelkich analiz powinno stanowi¢ opracowanie Marii
Kozaneckiej (1980), do ktorego bardzo cennym zatgcznikiem sa kartodiagramy
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ukazujace sie¢ potgczen autobusowych w Polsce w trzech przekrojach czasowych
— dla roku 1948, 1955 1 1975. Pewna ich wada jest jedynie to, ze autorka postu-
guje si¢ skalg skokowa, a nie ciggta. Nie zmienia to jednak faktu, ze w 1948 r.
ze zrozumiatych wzgledow na badanym obszarze sie¢ potaczen autobusowych
praktycznie nie istniata (funkcjonowaty jedynie pojedyncze — ponizej pigciu par
— kursy do Jasta, na potudnie i na wschod od tego miasta nie byto zadnych linii).

W transporcie kolejowym sytuacja wedtug Urzedowego Rozktadu Jazdy Lato
1948 wygladata nieco lepiej. Co prawda nieczynna byta kolej waskotorowa
Nowy Lupkéw—Cisna, ale juz na normalnotorowym odcinku Zagdrz—tupkow
kursowaly dwie pary codziennych pociagdéw osobowych. W ciggu linii Strdéze—
Jasto—Zago6rz—Olszanica (Ustrzyki Dolne i Kro$cienko byly wowczas w grani-
cach ZSRR) w zaleznosci od odcinka poruszalo si¢ srednio 5-6 par pociagdw
osobowych na dobg, w tym dalekobieznych, np. z Jeleniej Gory do Zagorza czy
prowadzacych bezposrednie wagony z Warszawy do Zagorza. Najwieksze nate-
zenie ruchu byto na odcinku taczacym Gorlice z Zagdérzanami.

W 1955 r. sie¢ na obserwowanym obszarze niewatpliwie ulegta pewnej roz-
budowie. Ograniczata si¢ ona jednak gtéwnie do trasy obecnie lezacej w ciagu
drogi krajowej nr 28. Poza okolicami Gorlic czy tez Krosna liczba par autobuséw
nadal nie przekraczata pigciu. Pojedyncze kursy zaczety si¢ pojawia¢ w kierunku
takich miejscowosci, jak Nowy Zmigréd, Dukla czy nawet Baligrod. Wsie do-
tychczas zamieszkate przez ludnos¢ temkowska czy bojkowska pozostawaty bez
obstugi transportem autobusowym (Kozanecka 1980).

W 1955 r. kolej waskotorowa Nowy Lupkow—Cisna znajdowala sie juz w ge-
stii resortu le$nictwa. Najlepsza oferta charakteryzowata si¢ linia dowozowa do
Gorlic, na pozostatych odcinkach byto od trzech par (Zagorz—tupkow), przez
srednio 5 par (Zagorz—Kroscienko), do okoto 8 (Zagorz—Jasto) i az 10 (Jasto—
Stroze).

Zupehie inny uktad przestrzenny sieci transportu autobusowego na badanym
terenie obserwujemy w 1975 r. (ryc. 1). Z obszaru Beskidu Niskiego i Bieszczad
znikneto wreszcie wiele ,,bialych plam”, a na gléwnych potaczeniach sytuacja
wygladata wrecz bardzo dobrze. Zwraca uwage przede wszystkim polaryzacja
sieci. Obserwujemy bardzo duza liczbe potaczen na glownym ciagu Gorlice—
Jasto—Krosno—Sanok—Lesko, gdzie kazdego dnia wyruszato na drogi kilkadzie-
sigt par kurséw autobusow. Bardzo dobra obstugg transportowa (powyzej 10 par
kursow na dobe) cieszyly si¢ w rejonie Bieszczad Lutowiska, Cisna czy miej-
scowosci zlokalizowane w poblizu zbiornika solinskiego. Juz wtedy zauwazalna
byta staba obstuga Wetliny czy tez odcinka Wetlina—Ustrzyki Gérne oraz oko-
lic Dwernika. Do$¢ zaskakujacy wydaje si¢ natomiast brak potaczenia miedzy
Cisng a Komancza — czyzby to byto skutkiem nowego podziatu administracyj-
nego i utworzenia eksperymentalnego powiatu bieszczadzkiego? Zreszta sama
Komancza nie byta specjalnie dobrze obstugiwana przez transport autobusowy
(z drugiej strony docierato tam az 10 par pociagdéw na dobe). W obszarze przedpo-
la Beskidu Niskiego bardzo dobre potgczenia w §wietle badan Kozaneckiej miaty
tez takie miejscowosci o charakterze matych miasteczek, jak Dukla czy Nowy
Zmigréd. Z drugiej strony widaé, jak nadal staba byta penetracja transportem
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publicznym wsi Beskidu Niskiego. Wiele z nich bylo pozbawionych dostepu
do autobusu lub tez miato zapewniong minimalng ofert¢ ponizej pigciu par kur-
sow na dobg. Taki sam charakter, o dziwo, miata oferta na trasie taczacej Nowy
Zmigrod z Gorlicami.

O

6
O 4 pmemcoy 9
thaénienia: 1 - granica panstwa; 2 - wn o wartosci 10,0-20,0; 3 - W_ o war=
toéei 20,1-30,0; 4 - W, o wartesci 30,1040,0; 5 - W_ o wartosci 40,1950,0;
& = W, o wartosci wigkszej niz 50,0; 7 - natgzenis mniejsza niz £ par

zutobusdw/dobe; B - nat¢zenie 5-10 par autobuséw/dobe; 9 - natgzenie 20 par
autobusdéw/dobe . .

Zrédio: Rozkiad jazdy autobuséw PKS /dla 17 wojewddztw/, wazny od 26 Vv 1974
- 31 V 1975, Opracawanie wlasne,

Ryc. 1. Uktad przestrzenny komunikacji autobusowej na badanym terenie w 1975 .

Zrédio: Kozanecka 1980, zmienione.

Wedlug Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggow 1974/1975 najlepsza obstuga
bylta na ciggu Stroze—Jasto—Zagorz, gdzie kursowato kilkanascie par pociggoéw
osobowych 1 kilka par dalekobieznych na dobe. Z linii o charakterze typowo
lokalnym najwigkszy ruch panowat na odcinku Gorlice-Zagoérzany (11 par
w dni robocze, w dni wolne od pracy o potow¢ mniej) oraz Zagérz—Komancza
(10 par, z czego 7 dalej do Lupkowa). Najbardziej lokalny charakter miat odcinek
Zagorz—Kroscienko, na ktorym kursowato 5 par pociggdw osobowych (w tym
jeden tranzytem przez ZSRR do Przemysla, identycznie jechal zreszta pociag
pospieszny do Warszawy).

W rejonie uprzemystowionych miast, takich jak Gorlice i Jasto czy prawdopo-
dobnie Krosno oraz Sanok, istniaty przewozy pracownicze organizowane przez
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zaktady produkcyjne, ktore stuzyty zamknietemu dowozowi wtasnych pracowni-
kow z odleglejszych miejscowosci. Dzi$ jednak ich zasigg i skale bardzo trudno
odtworzy¢.

5. U progu transformacji

Rok 1989 przynidst poczatek diametralnych zmian dla catego kraju i spote-
czenstwa. Rozpoczat si¢ mozolny proces przechodzenia od gospodarki centralnie
sterowanej do gospodarki rynkowej. Odbito si¢ to niekorzystanie na kondycji
wielu zaktadow przemystowych. Wywotany tym kryzys poczatku lat dziewigc-
dziesiatych i wynikajace z niego rosnace bezrobocie spowodowaty spadek zapo-
trzebowania na ustugi transportu publicznego i niepublicznego. Planowany na
lata 1990—-1992 rozktad jazdy pociggdéw ze wzgledu na likwidacje wielu potaczen
trzeba bylo wyda¢ ponownie w 1991 r. Niekorzystnym procesom nie opart si¢
tez PKS. Przede wszystkim ogromna jednolita organizacja krajowego PKS-u zo-
stata rozbita na ponad 170 samodzielnych przedsigbiorstw (Taylor i Ciechanski
2007). Znacznemu ograniczeniu ulegly zarowno zamkniete, jak i otwarte prze-
wozy pracownicze. Liczni pracownicy przedsigbiorstw transportowych, ale nie
tylko, z dnia na dzien stracili prace. Z drugiej strony upadajace przedsigbiorstwa
panstwowe wyzbywaly sie majatku — duzych autobuséw, ale takze samochodow
dostawczych. W polaczeniu z wrodzong przedsigbiorczoscig Polakow zaowo-
cowalo to pojawieniem si¢ na rynku nowych, matych, dynamicznych podmio-
tow stanowigcych realng konkurencj¢ dla PKS-6w. Podjezdzajace na 5 minut
przed kursowym autobusem nieco tansze zuki czy nyski skutecznie konkurowaty
z PKS-ami, wypychajac je z rynku.

W 1990 r. w miejsce dotychczasowych czterech przedsigbiorstw powotano
233 nowe samodzielne podmioty gospodarcze (Majewski 1998). Do polowy
1990 r. dziataty Krajowa Panstwowa Komunikacja Samochodowa, skupiajgca
14 dawnych przedsiebiorstw wojewodzkich, oraz posiadajace pewng autonomie
przedsigbiorstwa w Warszawie, Koszalinie i Olsztynie. Po tej dacie utworzono
167 nowych przedsigbiorstw pasazerskich i pasazersko-towarowych, dla ktorych
organ zatozycielski stanowito Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskie;j.
31 oddziatow towarowych oraz 13 naprawczych przeksztatcono w przedsigbior-
stwa podlegte wojewodom (Pdzniak 1996). Pod koniec 1996 r. funkcjonowaty
174 samodzielne pasazerskie i pasazersko-towarowe przedsigbiorstwa PKS, dla
ktorych organ zatozycielski stanowili wojewodowie (Majewski 1998). W 1999 r.
na rynku przewozow pasazerskich funkcjonowato 175 przedsigbiorstw PKS,
z czego 44 stanowily przedsigbiorstwa panstwowe, 18 — spolki z 0.0. oraz 13 —
spotki akcyjne (Polewska-Dorozik i in. 2000). Rok pézniej przeksztatcone juz
byly w sumie 33 przedsigbiorstwa, z czego 13 stanowily spotki pracownicze,
a 20 zostalo skomercjalizowanych. 55 przedsigbiorstw znajdowalo si¢ w fazie
przeksztatcen, a wobec 83 przedsigbiorstw nie podjeto zadnych dziatan.

Na obszarze badawczym samodzielne od 1990 r. przedsigbiorstwa PKS miaty
siedziby w Gorlicach, Jasle, Krosnie i Sanoku. W bliskim sasiedztwie prowa-
dzit takze dziatalnos¢ PKS Brzozow. PKS Gorlice do 2005 r. funkcjonowat jako
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przedsigbiorstwo panstwowe. W tymze roku zostat on sprywatyzowany z udzia-
tem wowczas szwedzkiej firmy Connex. Skarb Panstwa pozostawal nadal posia-
daczem 49,38% udziatéw. Od 2007 r. w zwigzku ze zmianami wilascicielskimi
firmy Connex wigkszosciowym wlascicielem stata si¢ firma Veolia Transport
Polska. Dzigki temu, ze podmiot ten stal si¢ z czasem praktycznie jedynym wtas-
cicielem spoiki z Gorlic, z dniem 3 marca 2008 r. zostala ona skonsolidowana
z blizniaczymi spotkami z Brzozowa i Sanoka. Nowy podmiot dziatal pod na-
zwa Veolia Transport Bieszczady sp. z 0.0., a jego siedzibg bylo ostatnie z tych
miast. W grudniu 2011 r. gorlicki oddziat firmy Veolia Transport Bieszczady
ulegt likwidacji jako pierwszy z dawnych PKS-6w na omawianym obszarze.
Dos$¢ podobna histori¢ mial PKS w Brzozowie. W 2003 r. zostal zakupiony przez
Connex. Nastepnie, tego samego dnia, co dawny PKS Gorlice, zostal skonsolido-
wany z Veolia Transport Bieszczady sp. z 0.0. W 2010 r. doszto do konsolidacji
wszystkich spotek w rekach Veolii, ta za$ wraz z kolejnymi przeksztalceniami
stata sie¢ w 2013 r. wlasnoscig niemieckich kolei panstwowych i zaczeta funk-
cjonowac jako Arriva Bus Transport Polska sp. z 0.0. Identyczng histori¢ miat
PKS Sanok, z tym ze jego prywatyzacja z udziatem Connexu miala miejsce juz
w 2001 1. (49,59% udziatow inwestora). W przypadku tych dwoch ostatnich pod-
miotow 30.06.2017 r. nastgpito catkowite wstrzymanie przewozow.

Nieco inng histori¢ mialy PKS Krosno i PKS Jasto. Pierwszy z nich zostat
w 2000 r. skomercjalizowany 1 stat si¢ jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa.
Firma z roku na rok byla w coraz gorszej sytuacji ekonomicznej. W zwigzku
z tym konieczne stato si¢ znalezienie innej formy funkcjonowania, dlatego
w 2011 r. skomunalizowano ja, a 100% jej udzialow przeszto w rgce powiatu
krosnienskiego. Zadluzona firma stata si¢ dla samorzadu pewnym balastem, dla-
tego tez w 2013 r. zdecydowat si¢ on na sprzedaz 85% udzialéow na rzecz war-
szawskiej firmy z sektora finansowego — FK Partner sp. z 0.0. Jednym z zapiséw
umowy prywatyzacyjnej byta konieczno$¢ utrzymania rozktadowego transportu
pasazerow. Niestety do odrebnej spotki wyprowadzono z PKS Krosno nierucho-
mosci. Natomiast z koncem 2016 r. nastgpito catkowite zaprzestanie dziatalno$ci
przewozowej.

Jedynym nadal dziatajacym przedsi¢biorstwem wywodzacym si¢ z trady-
cji PKS jest PKS Jasto (obecnie PGZK Jasiel). Zostalo ono sprywatyzowane
z udzialem pracownikow oraz inwestora strategicznego w 2001 r. Po 10 latach
dotychczasowa spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia zostata przeksztatco-
na w spotke akcyjna. W 2018 r. jedynym udzialowcem byt Robert Rydarowicz,
a przedsiebiorstwo znajdowato si¢ wowczas w nie najlepszej kondycji. Latem
tegoz roku w ramach restrukturyzacji PKS Jasto powstata spotka PGZK Jasiel.
W maju 2019 r. przedsigbiorstwo zostato przejete przez Powiatowo-Gminny
Zwigzek Komunikacyjny w Powiecie Jasielskim, ktory w 2017 r. utworzyty po-
wiat jasielski, miasto Jaslo oraz gminy: Jasto, Brzyska, Dgbowiec, Kotaczyce,
Krempna, Nowy Zmigréd, Osiek Jasielski, Skotyszyn i Tarnowiec.

W badaniach przyjeto jako poczatkowy rok 1990. Z jednej strony byt to pierw-
szy rozktad jazdy, ktoéry wchodzit w zycie juz w nowej rzeczywistosci gospo-
darczej, z drugiej za$ byt zapewne ostatnim, gdzie niemal wszystkie potaczenia
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autobusowe poza miastami obstugiwaty przedsigbiorstwa PKS i ktory tworzony
byt jeszcze w oparciu o warunki gospodarki centralnie sterowanej. W 1990 r. nie-
zmiennie 0§ transportowa tworzyl ciag Gorlice—Jasto—Sanok—Lesko, charaktery-
zujacy sie nie tylko bardzo dobra obstuga za pomocg transportu autobusowego,
ale robwniez stosunkowo dobrg oferta PKP (ryc. 2). Szczeg6lng uwage zwracatl tu
odcinek Zagorz—tupkoéw, na ktorym jako jedynym byta widoczna dominujaca
rola kolei. Swoistg ciekawostka byt wowczas tranzyt przez ZSRR do Przemysla,
obstugiwany przez jedng pare lokalnych pociagdéw osobowych i do dwdch par
dalekobieznych do Warszawy.

Sie¢ potaczen autobusowych charakteryzowalta si¢ duzg spdjnoscia.
Szczegoblnie gesta byta ona w rejonie Gorlic, Jasta, Krosna i Sanoka, czyli waz-
nych osrodkéw miejskich i przemystowych. Stad widoczne linie o duzym ob-
cigzeniu ruchem, wybiegajace gtdéwnie w kierunku potudniowym. Bardzo dobrg
obstugg transportem autobusowym charakteryzowaty si¢ w analizowanym okre-
sie rowniez takie osrodki, jak Dukla, Nowy Zmigrod czy uzdrowiska Iwonicz-
-Zdro6j i Rymanow-Zdrdj. Duzym nate¢zeniem ruchu charakteryzowaly si¢ row-
niez odcinki od Leska do Ustrzyk Dolnych i dalej do Czarnej. Zauwazalny jest
tez nieprzerwany réwnolegly ciag transportowy prowadzacy od Gorlic, przez
Nowy Zmigréd, Dukle, Tylawe, Jasliska, Moszczaniec, Komancze, Cisng, po
Wetling. Na odcinkach takich, jak Komancza—Cisna czy tez migdzy Gorlicami
a Nowym Zmigrodem, charakterystyczna byla doéé¢ staba oferta przewozowa.
Warto zwrdci¢ tez uwagg na fakt, ze odcinek Wetlina—Ustrzyki Gorne autobusy
pokonywaly tylko w okresie wakacyjnym.

Nalezy pamigta¢, ze w Jasle, Gorlicach, Krosnie i Sanoku funkcjonowa-
ly przedsigbiorstwa transportu miejskiego, ktorych siatki potaczen wykracza-
ty wowcezas daleko poza granice miast. Z wywiadow prowadzonych w trakcie
badania wynika, ze na przedmiotowym obszarze funkcjonowaly takze prze-
wozy zamkniete, organizowane np. przez Zaktady Maszyn Gorniczych Glinik
w Gorlicach oraz Zaktady Tworzyw Sztucznych Gamrat Erg i Rafineri¢ Nafty
w Jasle. Prawdopodobnie takze zaktady z Sanoka, takie jak Autosan oraz Stomil
Sanok, organizowaty zamknigte przewozy pasazerskie, ale na chwile obecng brak
potwierdzenia tych informacji.

Interesujacy obraz pozamiejskiego transportu publicznego daje spojrzenie
uwzgledniajace dni kursowania $rodkéw transportu. Z uktadu siatki potgczen
w 1990 r. (ryc. 3) wyptywa kilka interesujacych obserwacji. Przede wszystkim
zauwazalne sg dwie linie funkcjonujace sezonowo. Tylko zimg pojawialy si¢ au-
tobusy na odcinku Krempna—Zydowskie, a w letnie wakacje — Wetlina—Ustrzyki
Gorne. Co interesujace, odcinek Ustrzyki Gorne—Wotosate wowczas nie byt ob-
stugiwany. Transport kolejowy zapewniat w 1990 r. swoje uslugi praktycznie
przez caly tydzien. Nie byla natomiast przedmiotem analizy jako$¢ 6wczesnej
siatki potaczen, ale mozna zauwazyc¢, ze tylko nieliczne miejscowo$ci w pasmach
Bieszczad i Beskidu Niskiego pozostawaty w weekend pozbawione dostepu do
autobusu. W Bieszczadach generalnie dotyczylo to tylko kilku wsi w okolicy
Baligrodu (Kalnica, Roztoki Dolne, Steznica) oraz miejscowosci juz w obrebie
Gor Sanocko-Turczanskich (Dziurdziow oraz w okolicach Ropienki, Olszanicy



ARIEL CIECHANSKI

64

"aUSEM 8luemooe.do (ojpoIZ

"9Z00q0. 1Up M 0Y|A} suemiBnisqo |
aluuBIZpoo sueMIBnisqo alul U ajeizpod M "I 066 M pezozsalg | oBasIN npiseg 8zlezsqo eu obaiysiezesed nuodsuel) 991G "¢ "0AY

(wAzomepeq walezsqo
ezod auemozi|ex)o|z zeso obauzoygnd
nuodsuel) obasleiwezod obaulejnbal

T zaq) 16oup azslaiuzem ape}sozod
'\ Wiol ] 0
- 0MOU0Zas
\ N PRGERN eusoT [o|0y BYZpEZOZSAlg —— 0|4} SUBILLBYONIN SMOSNGOINE O|Ul|| em—
\ Qmwo*o>>o \ . wAzomepeq waiezsqo ezod gn| yopjsiazesed 9z50q0!
.\/ W09 BAZISN O ~ f.\./ uazokjod zaqg ‘OMO0I010UIBWIOU SMO[D]0Y SlUI| e [UP M OY|A} SUBILLEYONIN SMOSNCOINE DiUl| co—
-. \ .~ wiysiozesed Wayons Z 9MO[S[0Y S)U|| = 5|UUSIZPOO SUBIWEYININ SMOSNPOINE S|U| s
. Q eunen )
L=, \.-- em d p —r——
/A N Jsued eojuel
-,
/
< avzozs3ig 1 093IMSIN NAIMSIT 3Z24VZS9d0 VN
) 093NZII79Nd NLYOdSNVYL 093IMSralNvZod
! 23IS
_ \
_ \ , 7~
y N
= \ N\
Va -/ / ~- \
. 9 Aqz| 0

MmozSfpe
amliyiey r. *O

supegQ




ZMIANY W SIECI TRANSPORTU PUBLICZNEGO... 65

i Wojtkowej). W Beskidzie Niskim weekendowo transportu pozbawione pozo-
stawaly Zawadka Rymanowska, Batucianka oraz miejscowosci w pasmie Gor
Iwelskich (Palacowka, Myszkowskie) czy tez Wawrzka.

Reasumujac, w 1990 r. na interesujagcym nas obszarze badawczym funkcjo-
nowal wydajny transport publiczny, a przemieszczanie si¢ zaroOwno miejscowe;j
ludnosci, jak i turystoéw nie powinno napotyka¢ wowczas wiekszych przeszkod.

6. Czy 30 lat polskiej transformacji doprowadzilo do upadku
pozamiejskiego transportu publicznego w regionach gorzej zaludnionych?

Wystarczyto niespetna 30 lat, a sytuacja na badanym obszarze ulegta diame-
tralnej zmianie. Przede wszystkim, jak juz wspomniano wyzej, ulegly likwidacji
z przyczyn ekonomicznych niemal wszystkie dawne przedsigbiorstwa PKS — na
rynku pozostata jedynie spotka wywodzaca sie z tradycji PKS Jasto. W zamian,
zwlaszcza na obszarze Beskidu Niskiego, dziala kilkudziesigciu mniejszych
i wickszych przewoznikow prywatnych, wykorzystujacych glownie adaptowane
do przewozu 0s6b samochody dostawcze, rzadziej za$§ fabryczne autobusy.

W przypadku powiatu gorlickiego duza role odgrywa firma Libropol. Ponadto
wazny udzial w obstudze linii lokalnych majg firmy Coliber, Voyager, Nowex
i Piotr Solarz. W przypadku powiatu jasielskiego nadal najwazniejszym prze-
woznikiem jest byly PKS Jasto (PGZK Jasiel). Z wigkszych przewoznikow wy-
pada wspomnie¢ o firmie Rido Investment sp. z 0.0. Zupetnie inaczej wyglada
sytuacja w powiecie krosnienskim. Tu zdecydowanym liderem jest firma Mi$
obstugujaca linie z Krosna zarowno w rejon Dukli, jak tez na péinoc w okolice
Strzyzowa nad Wistokiem. Na liniach przecinajacych Dukle funkcjonujg réwniez
przewoznicy Bodek i Beskid. Linie do Jasta, Sanoka i Jaslisk obsluguje firma
Kubus. Do uzdrowisk w Rymanowie-Zdroju i Iwoniczu-Zdroju jezdzg autobu-
sy m.in. firm Beskid i Trans Uslugi. W powiecie sanockim jednym z wazniej-
szych przewoznikow jest firma Tarzan, realizujgca przewozy z Sanoka w okolice
Komanczy. Z kolei péinocna czgs¢ powiatu pozostawata domeng przewoznika
Trans Gaz Travel. Kursy do Bukowska i Woli Piotrowej obstuguje za$ firma
Kontra. Sytuacja w powiecie leskim jest o wiele prostsza — funkcjonuje tu dwoch
gltoéwnych przewoznikow: PKS Jarostaw, ktory zastgpit zlikwidowany oddziat
Arrivy w Sanoku, oraz Bak-Bus obstugujacy jego potaczenia w rejon Baligrodu
oraz Cisnej i Wetliny. Warto zaznaczy¢, ze Krosno, Sanok i Jasto maja bezposred-
nie polaczenia z Rzeszowem busami firmy Marcel. Od wrze$nia 2019 r. firma ta
podjeta tez przewozy z Sanoka do Leska. Kursy komunikacji zwyktej w powiecie
bieszczadzkim obshuguje PKS Jarostaw.

Zgromadzona w trakcie badania baza rozktadow jazdy zostala zaktualizowana
wedtug stanu na poczatek 2019 r. Postuzyta ona do opracowania map pokazuja-
cych z jednej strony liczbg polaczen w przecietny dzien roboczy, z drugiej zas li-
nie obstugiwane tylko w dni robocze badz tylko w dni nauki szkolnej. Pominigte
zostaly wszelkie kursy zamkniete, jak dowozy organizowane przez szkoly czy
tez pracodawcow, ktorych rozktad nie jest podawany do wiadomosci publiczne;j.
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Na mapach zaznaczono takze odcinki, ktore byty obstugiwane w 1990 r., a obec-
nie pozostaja bez publicznego transportu zbiorowego.

Tab. 1. Zmiana sredniej liczby potgczen kolejowych na badanym obszarze w dni robocze
w latach 1990-2019

Srednia liczba par pociggéw Spadek liczby potgczen migedzy

(dzien roboczy) 201921990 r.

1990 2019r. [pary] [%]
Stréze—Gorlice Zagoérzany 12 0 12 100
Gorlice Zagorzany—Gorlice 9 0 9 100
Gorlice Zagérzany—Jasto 12 0 12 100
(Strzyzow)—-Jasto 10 7 3 30,00
Jasto—Sanok 13 4 9 69,23
Sanok—-Zagorz 14 5 9 64,28
Zagorz—Komancza 3 6 66,67
Komancza—tupkéw 0 8 100
Zagorz—Kroscienko 0 7 100

Zrédto: opracowanie wiasne.

Obraz przedstawiony na rycinie 4 oraz w tabeli 1 ukazuje ogromng zapas¢
transportu kolejowego na analizowanym obszarze. Wydawac by si¢ mogto, ze
w latach dziewiecdziesiatych i na poczatku XXI w. linia do Kroscienka i dalej
do Chyrowa powinna by¢ skazana na pewny sukces. Niestety, brak remontow
infrastruktury doprowadzit ja do $mierci technicznej i wstrzymania przewozow.
Praktycznie wstrzymano (poza nielicznymi kursami weekendowymi) takze prze-
wozy na zelektryfikowanej 1 czynnej w ruchu towarowym linii Stréze—Gorlice
Zagorzany—Jasto (wraz z odgalezieniem do Gorlic). Na odcinkach Jasto—Zagorz
oraz Zagorz—Komancza zostata szczatkowa oferta, na dodatek bardzo czesto za-
stepowana autobusami kolejowej komunikacji zastgpczej. Warto zwrocié uwage,
ze zarowno na lokalnej linii do Komanczy, jak tez na majagcym duzo wigksze
znaczenie odcinku Zagorz—Jasto okresowo zawieszano ruch pociagdéw bez zasto-
sowania komunikacji zastgpczej. Na odcinkach Stroze—Jasto 1 Gorlice—Gorlice
Zagorzany pociggi pasazerskie pojawiaja si¢ okresowo w zwigzku z obstuga
weekendowych dojazdow z i do Krakowa, a na trasie Komancza—tupkow—
Medzialaborce w okresie szczytow turystycznych.

W przypadku transportu autobusowego zwraca uwage kilka faktow. Przede
wszystkim zauwazalny jest wzrost polaryzacji sieci wzgledem wczesniej oma-
wianych okresow (ryc. 4 1 5). Z jednej strony mozna spostrzec wzrost liczby
autobusow poruszajacych sie¢ w ciagu drogi krajowej nr 28, ale z drugiej strony
poludniowe, gorskie i gorzej zaludnione czesci powiatow w wiekszosci charak-
teryzuja si¢ znacznym pogorszeniem oferty przewozowej. Szczegdlnie niepoko-
jace jest zmniejszenie si¢ spojnosci sieci. Nowym niedobrym zjawiskiem jest
nieprzenikalnos$¢ granic powiatowych — wspomniany dla 1990 r. przejazd auto-
busami od Gorlic po Wetling w chwili obecnej nie jest juz mozliwy. Nie da si¢
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bezposrednio dotrze¢ z Gorlic do Nowego Zmigrodu, z Krempnej do Dukli czy
tez z Woli Niznej do Moszczanca (co interesujace, Moszczaniec, chociaz jest
zlokalizowany na terenie powiatu kro$nienskiego, obstugiwany jest wytacznie od
strony powiatu sanockiego) oraz z Woli Michowej do Zubraczego. Przestat by¢
takze mozliwy przejazd z okolic Bukowca do Czarnej. Co zaskakujace, brak jest
tez istniejacego niegdys$ potaczenia Tylawy i Jaslisk funkcjonujacego, byto nie
bylo, w granicach jednego powiatu (krosnienskiego). Podobnie dzieje si¢ w po-
wiecie gorlickim pomigdzy Malastowem a Gladyszowem.

Brak potaczen nie jest tu jedynym obserwowanym problemem. Znaczaco po-
gorszyla si¢ obstuga rejonu zbiornika soliniskiego, a w szczego6lnosci Bukowca
(ryc. 415). Réwniez znacznie mniej autobuséw dociera poza sezonem do Cisnej
czy do Wetliny. Niemal tragiczny obraz maluje si¢ na potudnie od Komanczy,
a liczba potaczen do Moszczanca rowniez bardzo spadta. Znaczgco w proce-
sie transformacji ustrojowej ucierpiaty takze takie miejscowosci, jak Bartne,
Konieczna, Gtadyszow, Krywe, Mszana, Wistoczek i Putawy Gorne. Co ciekawe,
na dobrym poziomie utrzymuje si¢ obstuga Dukli, Nowego Zmigrodu i Wysowe;.
Mozna tez odnotowac, niestety rzadkie, procesy pozytywne, jak powrot autobu-
sow do Wolosatego czy wykorzystywanie przez jednego z przewoznikéw w oko-
licy Dukli drogi przez Teodoréwke (rownolegle do drogi wojewodzkiej nr 993).
Pojawity si¢ tez autobusy umozliwiajace dojazd z okolic Ropienki do Ustrzyk
Dolnych.

Podejscie scalajace jednoczesng prezentacje bezwzglednych i wzglednych
zmian liczby potaczen umozliwia poglebienie prowadzonych analiz (ryc. 5).
Mozna zaobserwowa¢ wigc, ze w 2019 r. w niektorych mniejszych miejsco-
wosciach (np. Ropianka, Wolosate) nastgpita lekka poprawa oferty w stosunku
do 1990 r. Jednak przynajmniej w czesci przypadkow zjawisko to moze mieé¢
charakter pozorny, wynikajacy np. z tzw. wjazdow kieszeniowych. Druga gru-
pe potaczen, mogacych dawaé podobny efekt, sa kursy szkolne wprowadzone
wskutek obowigzku zapewnienia transportu mtodziezy uczeszczajacej do szkot
gimnazjalnych. Ich wada bywa, ze umozliwiaja dogodny dojazd tylko w jednym
kierunku, natomiast powrot moze si¢ juz wigza¢ z konieczno$cia czgSciowego
dojscia pieszego.

W przypadku znacznej poprawy oferty w ciagu drogi krajowej nr 28 mozna
zatozy¢, ze obserwowane (ryc. 5) duze wzgledne i bezwzgledne wzrosty liczby
potaczen wynikaja z wprowadzenia podazy ustug o duzej czgstotliwosci i1 prze-
jecia pasazeréw z transportu kolejowego, ktory co prawda oferowal wicksza
pojemnos¢, za to charakteryzowat si¢ mniejszg czestotliwo$cia i nierzadko wy-
magat dodatkowego dluzszego dojscia do przystanku. Ponadto na spadek kon-
kurencyjnosci kolei niewatpliwie wplyneto to, ze na odcinku Krosno—Sanok
pomija ona kilka waznych o$rodkow: miejskich, jak Dukla czy Rymanéw, oraz
uzdrowiskowych, jak Rymanow-Zdrdj i Iwonicz-Zdrdj. Warto zauwazy¢, ze
w strefie podmiejskiej obecnych miast powiatowych mial miejsce silny wzrost
liczby potaczen. Prawdopodobnie jest to wynikiem substytucji zlikwidowanych
linii podmiejskich, organizowanych dotad w ramach miejskiej komunikacji sa-
mochodowej, oraz przewozoéw pracowniczych realizowanych na zlecenie badz
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taborem witasnym duzych zaktadow przemystowych. Warto tez zwroci¢ uwagg,
ze tam, gdzie nadal jest dos¢ silny przemyst (zwlaszcza naftowy i chemiczny),
przewozy w strefie podmiejskiej (Jasto, Krosno, Jedlicze, a takze Sanok) maja
si¢ stosunkowo dobrze. Na szczegdlnie uprzywilejowanej pozycji jest tu Krosno,
ktore czesciowo zachowalo funkcje osrodka regionalnego z instytucjami o cha-
rakterze wojewodzkim. Poprawita sie obsluga transportowa dwoch miasteczek
Dukla i Nowy Zmigréd, stanowigcych zaplecze dla wiekszych miast powiato-
wych. Widoczny jest rowniez, szczegdlnie w przypadku Sanoka, ale takze Jasta
i Krosna, wptyw oferty przewoznika Marcel nakierowanej na skomunikowanie
z wojewoOdzkim Rzeszowem. W przypadku Gorlic i Wysowej-Zdroju za wzrost
liczby potaczen odpowiadaja bezposrednie kursy do rowniez wojewoddzkiego
Krakowa.

Tylko nieliczne linie lokalne charakteryzowaty si¢ matymi wzglednymi i bez-
wzglednymi zmianami liczby kurséw (ryc. 5). Zwraca uwage tez fakt, ze wiele
linii peryferyjnych dotknety relatywnie male cigcia oferty — prawdopodobnie juz
30 lat temu stuzyly one gldwnie zapewnieniu dojazdéw do szkot, w mniejszym
stopniu do odleglych miejsc pracy. Na znaczeniu stracito tez wiele potaczen tacz-
nikowych (np. w powiecie krosnienskim) pomigdzy obecnymi gtéwnymi szlaka-
mi prowadzacymi z/do miast powiatowych. Przewoznicy prywatni aktualnie je
obstugujacy skupiaja si¢ na najszybszym dowiezieniu najkrotsza droga pasaze-
réow do domu lub pracy, bez kluczenia po mniejszych miejscowos$ciach, co byto
typowe dla wielu kursow PKS. Zauwazalne jest tez, ze najwigkszy wzgledny
i bezwzgledny regres potaczen nastgpil tam, gdzie najdtuzej byta dominujaca
lub wrecz monopolistyczna pozycja dawnych PKS-6w (powiaty sanocki, leski
i bieszczadzki). Swiadczy¢ to moze o tym, ze rynek ten byt az tak nieatrakcyj-
ny, ze nie byt w stanie przyciagna¢ typowo komercyjnych podmiotéw. Bardziej
poszkodowane sa tez stabiej zaludnione gorskie doliny. Obserwuje si¢ rowniez
znaczne pogorszenie obstugi transportowej w przypadku osrodkéw przemysto-
wych opartych niegdys na przemysle drzewnym (Rzepedz, Ustianowa).

W badaniu nie prowadzono szczegdtowych analiz rozktadu poszczegdlnych
kursow w ciggu doby. Generalnie jednak na liniach o mniejszym natezeniu ruchu
po godzinach szczytu ruch catkowicie lub niemal catkowicie zamiera. Problemem
jest rowniez brak potaczen bezposrednich. Przyktadowo Dukle i Nowy Zmigrod,
znajdujace si¢ w niewielkiej odlegtosci od siebie, tacza tylko dwie pary kursow
bezposrednich, inne potaczenia wymagaja przesiadki, np. w Lysej Gorze.

Nalezy pamigtac, ze na pozostatych liniach w soboty kursuje zazwyczaj znacz-
nie mniej buséw, a w niedziele 1 §wigta na wielu liniach sg pojedyncze kursy lub
nie ma ich wcale. Przyktadowo Duklg w dni robocze obstuguje blisko 70 kursow
trzech przewoznikow, w niedziele kursy realizuje tylko jeden z nich — firma Mis,
ktora wyrusza na tras¢ Dukla—Krosno cztery razy. W pozostale za§ dni $wiatecz-
ne, ustawowo wolne od handlu, nie uruchamia zadnych kurséw. Natomiast na
trase taczaca dwa miasta powiatowe Krosno i Jasto w niedziele wyruszaja tylko
autobusy pospieszne i nieliczne pociagi.
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Niestety wzglednie pozytywny obraz, jaki mozna bylo uzyska¢ na podstawie
dotychczas omowionych wynikow badan, zostaje zburzony, jesli zacznie si¢ ana-
lizowa¢ ruch w dni wolne od pracy (ryc. 6). Nalezy pami¢taé, ze poza nielicz-
nymi przypadkami wymienione nizej miejscowosci w 1990 r. cieszyly sie pelng
siedmiodniowa, caloroczng obstugg przez transport publiczny. Szczegélnie za-
uwazalne jest to na obszarze powiatow leskiego i bieszczadzkiego. Przez week-
endy bez dostepu do transportu publicznego pozostajg miejscowosci na poinoc
od drogi nr 84. Rowniez rejon zbiornika solinskiego oraz miejscowosci w oko-
licach Czarnej, a takze Zatwarnica i Nasiczne sg bez transportu publicznego.
Sytuacja w powiecie sanockim takze nie napawa optymizmem. Pustynig trans-
portowa w weekendy pozostaja Rzepedz, Szczawne, Lupkoéw i Moszczaniec oraz
Dotzyca. Gdyby nie pociagi (a wtasciwe autobusy kolejowej komunikacji za-
stepczej) trzy razy na dobe (a w niedziele jeden raz), Komancza rowniez bytaby
catkowicie odcigta od §wiata. W weekendy autobusy nie docierajg tez do Jaslisk,
Wistoczka i Woli Niznej. Takze Zawadka Rymanowska i Mszana pozostajg wy-
kluczone transportowo. W powiecie jasielskim mozna zapomnie¢ o dojezdzie
w weekendy do Myscowej i Polan. Bez obstugi pozostaja tez miejscowosci
w okolicy Osieku Jasielskiego. W powiecie gorlickim bez transportu publicznego
w weekendy pozostajg liczne miejscowosci Beskidu Niskiego, takie jak Banica,
Izby, Gtadyszow, Konieczna, Bartne czy Krywe. Takze cze$¢ linii w okolicach
Biecza pozostaje w te dni bez obstugi.

Na badanym obszarze w stosunku do 1990 r. daje si¢ zaobserwowac jeszcze
jedno nowe zjawisko, a mianowicie pojawily si¢ miejscowosci obslugiwane wy-
tacznie w dni nauki szkolnej (ryc. 7). W wakacje prézno szuka¢ autobusow w ta-
kich bieszczadzkich miejscowosciach, jak Nasiczne i Zatwarnica oraz Polany,
Michniowiec i Chrewt. Nieobstugiwane sg takze niektore miejscowosci w okoli-
cach Ropienki. Pozbawione transportu publicznego latem sg rowniez Wistoczek,
Krywe i Bartne, odcinek Uscie Gorlickie-Snietnica w Beskidzie Niskim oraz
kilka linii w okolicach Nowego Zmigrodu.

7. Podsumowanie

30 lat polskiej transformacji niewatpliwie doprowadzito do znaczacych prze-
obrazen uktadu sieci pozamiejskiego transportu publicznego na badanym obsza-
rze. Przede wszystkim ogromnej marginalizacji ulegt niestety transport kolejowy.
Obecna jego oferta w ruchu lokalnym oraz sposéb, w jaki jest ona realizowana,
stawia pod duzym znakiem zapytania sensowno$¢ wydawania na jej dotowanie
publicznych pieni¢dzy. Pytaniem jest tez, na ile negatywny wplyw na ten stan
rzeczy miata restrukturyzacja przedsi¢biorstwva PKP oraz peryferyjnos¢ wezta
zagorskiego wzgledem osrodkow administracji kolejowej i samorzadowe;j.

Ogromnym przegranym 30 lat polskiej transformacji sg takze niegdy$ pan-
stwowe przedsicbiorstwa PKS. Pomimo réznych form przeksztatcen wiasno-
sciowych na rynku pozostato wtasciwie tylko jedno z nich — z Jasta. Innym nie
pomogla ani zbyt pézno przeprowadzona prywatyzacja, ani tez komunalizacja.
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Zaniechan lat dziewigc¢dziesiatych ubieglego wieku, kiedy to nie zadbano o za-
chowanie pozycji i wartosci przedsigbiorstw PKS, nie udato si¢ naprawic.

Przede wszystkim jednak najwickszymi przegranymi sa tu mieszkancy regio-
nu. Nawet jesli pozornie wzrosta liczba polaczen, to bardzo czgsto kursy ogra-
niczyly si¢ do najbardziej popularnych godzin lub tez znaczaco pogorszyta si¢
oferta przewozowa w dni wolne od pracy czy nauki szkolnej. Niestety tereny
typowo gorskie na obserwowanym obszarze zdecydowanie nie sg beneficjentem
30 lat polskiej transformacji. Do wielu miejscowos$ci dociera znacznie mniej kur-
sow, niz miato to miejsce jeszcze w roku 1990. Wiele miejscowosci tez pozostaje
okresowo odcigtych od transportu publicznego. Z innych nie mozna si¢ wydostaé
w dni wolne od pracy badz w wakacje. Duze watpliwosci budzi jako$¢ funk-
cjonujacego pozamiejskiego transportu publicznego. Typowy jest tabor o niskiej
jakosci czy dos¢ dowolne podejscie do ogloszonej juz oferty przewozowe;j (nie-
przestrzeganie rozktadu jazdy, odwolywanie kurséw bez zapewnienia komuni-
kacji zastgpczej, nieprzejrzysty system oznaczania termindw kursowania w roz-
ktadach jazdy czy wreszcie dos¢ ,,liberalny” stosunek wielu przewoznikéw do
obowigzku upubliczniania swoich rozktadoéw jazdy).

Szczegdlna zapa$¢ transportu publicznego (ryc. 5) miata miejsce
w Bieszczadach — z jednej strony byt to obszar juz i tak poszkodowany demogra-
ficznie, z drugiej zas strony dotknigty znaczacym bezrobociem wynikajacym z li-
kwidacji zaktadow przemystu drzewnego i panstwowych gospodarstw rolnych.
Takze peryferyjne obszary Beskidu Niskiego, cho¢ na mniejsza skale, wiele utra-
city poprzez upadek lokalnego przemystu i PGR-6w. Te procesy niewatpliwie
wplynety negatywnie na spadek znaczenia tego typu jednostek osadniczych jako
celu dojazdéw do pracy, a przez to na pogorszenie si¢ ich obstugi transporto-
wej. Nalezy wszak pamigtac, ze chtoporobotnicy zazwyczaj stanowili grupe osob
zwalnianych w pierwszym rzgdzie. Zauwazalne jest tez zerwanie dawnych wig-
z6w pomigdzy miasteczkami i wickszymi wsiami a ich zapleczem na obszarach,
ktore zaczeta rozdziela¢ granica powiatéw lub wojewddztw. Nie bez znaczenia
w obu przypadkach jest rowniez ich historia zwigzana z masowymi wysiedlenia-
mi Bojkow i Lemkow 1 ich wplyw na obecng sytuacj¢ demograficzna.

Strefy podmiejskie osrodkéw powiatowych mozna uznaé za gtdwne obszary,
ktore nie zostaty bardzo poszkodowane przez 30 ostatnich lat, a w niektorych
przypadkach sytuacja ulegta wrgcz pewnej poprawie. Taki obraz moze by¢ jed-
nak zafalszowany, bowiem z obecnej perspektywy trudno ocenic, na ile przyrost
liczby kursow jest skutkiem konkurencyjnego wzrostu rynku, a na ile substytucji
potaczen dotad obstugiwanych w ramach transportu gminnego (wykraczajacego
poza granice miast) oraz zamknigtych przewozoéw pracowniczych. W niektorych
przypadkach nastapit tez prawdopodobnie wzrost dojazdow do pracy do osrod-
kow powiatowych. Nie bez znaczenia byta rosngca moda na szkolnictwo $rednie
(zwlaszcza licealne), ktore zlokalizowane jest gtownie w miastach. Niewatpliwie
pogorszeniu nie ulegla oferta przewozowa dla miejscowosci uzdrowiskowych.
Obserwowalna jest tez reorientacja gltéwnych kierunkéw transportowych na
rzecz stolic nowych powiatow, a przede wszystkim wojewodztw.
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Wspomniane powyzej negatywne procesy rodza konkretne konsekwencje dla
konkretnych ludzi. Podstawowym bledem, jaki wystgpuje w publikacjach do-
tyczacych wykluczenia transportowego, jest postugiwanie si¢ warto§ciami sku-
mulowanymi. Ale to nie liczby nie majg jak wroci¢ z pracy po godzinie 22.00,
to nie liczby, ale konkretne dzieci i mtodziez z obszarow gtownie wiejskich sa
pozbawione mozliwosci uczestniczenia w zajeciach pozaszkolnych czy edukacji
artystycznej. To wreszcie konkretni ludzie, a nie liczby nie sg w stanie spedzié
wieczorow ze znajomymi przy piwie badz tez skorzysta¢ z oferty kulturalnej
wiekszych o$rodkéw miejskich. To takze konkretni uczniowie czy studenci nie-
mogacy podjac¢ edukacji w wybranym miejscu i na wymarzonym kierunku lub
tez skazani na rzadsze widywanie rodziny. Mozna powiedzie¢, ze oczywiscie
rozwigzaniem sa prywatne samochody czy tez rézne formy carsharingu, nale-
zy jednak pamigtaé, ze dla pewnych grup zawsze beda one trudno dostepne lub
wrecz niedostepne z przyczyn wiekowych, ekonomicznych, zdrowotnych czy
tez ponoszonego nadmiernego ryzyka (np. obawa gwalttu u mtodych kobiet).
Nalezy wreszcie wspomnie¢ o turystach, ktorzy maja utrudniony dostep do ob-
szaru Beskidu Niskiego i Bieszczad. Co zaskakujace, transport publiczny czgsto
zamiera tam w sezonie turystycznym albo w weekendy (pewnym kuriozum sa
tu np. wakacyjne kursy autobuséw do Ustrzyk Gornych przez Wetling kursujgce
tylko w dni powszednie). Nic wigc dziwnego, ze w Beskidzie Niskim turysci sa
zdani sami na siebie, a w Bieszczadach na funkcjonujaca sezonowo szarg strefe,
poza wakacjami za$ muszg glownie liczy¢ na zyczliwosé¢ innych.

W ostatnich miesigcach tematyka wykluczenia transportowego stala si¢ szcze-
goblnie popularna w mediach za sprawa wdrazania przez rzad Funduszu Rozwoju
Potaczen Autobusowych. Niestety w dyskursie publicznym zauwazalne jest cat-
kowite niezrozumienie istoty problemu, cze¢sto prowadzace do jego wypaczenia
i rozmycia. Nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze sama idea funduszu jest ze
wszech miar sluszna. Niestety spdzniona o jakie$ 25 lat. Po drugie trudno sig¢
oprze¢ wrazeniu, ze pomystodawcy nie do konca sami wiedzieli, jaki problem
i jak chca rozwigzaé, co zresztg uwidocznito si¢ juz w procesie legislacyjnym.
W ocenie piszacego te stowa obecnie znacznie wigkszym problemem jest ciagly
regres sieci potaczen autobusowych i to na powstrzymanie tego procesu powinny
by¢ przeznaczone $rodki publiczne w pierwszym rzedzie. Ewentualna odbudo-
wa siatki potgczen powinna by¢ celem drugorzednym. Tymczasem ustawodawca
nie zostawil samorzadom specjalnego wyboru, preferujac wyraznie polaczenia
nieistniejace od wielu miesiecy. Ponadto zwraca uwagg fakt, ze przeznaczone na
doptaty do wozokilometra kwoty sg niewystarczajace. Inna sprawa, ze samorza-
dy sa nieprzygotowane do absorpcji tych srodkow. Po pierwsze brakuje im czesto
rzeczywistego rozpoznania potrzeb, po drugie w koncu roku trudno o przesunig-
cia srodkéw na wcezesniej niezaplanowane wydatki, a po trzecie samorzady nie
maja specjalistycznej kadry znajacej si¢ na problematyce transportu publicznego.
Nic wigc dziwnego, ze w chwili obecnej trudno mowic o jakims spektakularnym
sukcesie rzadowego programu.

Rodzi si¢ tez pytanie, czy w obecnej sytuacji przywracanie regularnych potg-
czen najlepiej rozwigze problemy spoteczne. Zdecydowanie brak jest dyskusji
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na temat alternatywnych form transportu publicznego. Czy nie nalezy jednak

wprowadzi¢ finansowanej ze srodkow publicznych opcji wjazdu rozktadowych

autobusow do niektorych miejscowosci tylko po uprzednim telefonicznym za-
moéwieniu? Albo buséw na zadanie opartych na modelu burgerbuséw (mozna by
do ich obstugi wykorzysta¢ np. etatowych kierowcow-konserwatoréw zatrudnia-
nych na potrzeby Ochotniczych Strazy Pozarnych)? Inaczej moze si¢ okazac,
7e system wsparcia przewozow na obszarach stabiej zaludnionych nie osiagnie
zaktadanych rezultatow.

W zwiazku z tym konieczne jest wypracowanie rekomendacji, ktore umozli-
wig przynajmniej cze$ciowe rozwigzanie problemow:

1. Przede wszystkim konieczne jest stworzenie jednolitej, obligatoryjnej bazy
rozktadow jazdy wraz z ujednolicong baza przystankéw, integrujacg wszyst-
kie $rodki transportu publicznego w Polsce.

2. Potrzebna jest wigksza kontrola nad tym, czy i jak przewoznicy umieszczaja
rozktady jazdy na przystankach i dworcach oraz jak je realizuja, a takze zakaz
realizowania kursow nieujetych w ogdlnokrajowym rozktadzie jazdy.

3. Niezbedne jest prawidlowe rozpoznanie rzeczywistej skali wykluczenia trans-
portowego i zwigzanych z nim potrzeb transportowych.

4. Nalezaloby wypracowa¢ optymalny model dofinansowania transportu pu-
blicznego umozliwiajacy unikanie dublowania si¢ potaczen i dotowanie prze-
wozow autobusowych, a tam, gdzie bedzie to bardziej ekonomiczne, stosowa-
nie innych srodkow transportu publicznego.

Alternatywa jest wzrost powierzchni i liczby ludnosci Polski wykluczonej
transportowo. To wobec narastajacego procesu starzenia si¢ spoteczenstwa moze
okaza¢ si¢ ogromnym problemem spotecznym juz w najblizszych latach.
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