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1. WSTEP

W 2019 r. autor przeprowadzil badania dotyczace wykluczenia transportowego
w powiatach ziemskich, na terenie ktérych znajdujg si¢ pasma goérskie Beskidu
Niskiego i Bieszczad (Ciechanski, 2023a). Jednym z elementéw badan bylo roz-
poznanie zmian w sieci pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego (ptz)
miedzy 1990 a 2019 r. Od tego momentu uplyneto kolejne 5 lat, w trakcie kto-
rych wystapilo wiele czynnikéw mogacych doprowadzi¢ do zmian w ukladzie
linii autobusowych oraz wykonywanych na nich kurséw. Po pierwsze, w 2019 r.
pojawilo si¢ Zrédlo finasowania tego typu potaczen w postaci Funduszu Rozwoju
Przewozow Autobusowych (FRPA). Po drugie, przez wiekszo$¢ okresu 2019-2024 r.
Polska zmagata si¢ z konsekwencjami pandemii Covid-19, a pozamiejski ptz byt
jedna z bardziej dotknietych nimi gatezi (Ciechanski, 2020b). Gwaltowne spadki
liczby pasazeréw wynikajace zwlaszcza z zamykania szkét ponadpodstawowych
doprowadzily licznych przedsiebiorcéw do problemdw finansowych, pogtebionych
dodatkowo przez rosngce koszty paliwa oraz pensji kierowcéw. Ponadto w pracy
z 2023 r. (Ciechanski, 2023a) nie udalo si¢ szczegdétowo omoéwi¢ czesci intersujg-
cych aspektow zwigzanych z funkcjonowaniem pozamiejskiego ptz na badanym
obszarze. Stad idea powrotu do zagadnienia i ujecia go w sposéb holistyczny poka-
zujacy tlo funkcjonowania transportu publicznego na analizowanym terenie.

W tym miejscu nalezy zatrzymac¢ si¢ nad przedmiotem badania. Wychodzac
z definicji ptz z art. 4, ust. 1, pkt. 14. ustawy o transporcie publicznym (2011),
dotad mozna byto przyjmowa¢, ze pozamiejski publiczny transport zbiorowy
jest to powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykonywany w okreslonych
odstepach czasu i po okreslonej linii lub sieci transportowej, dla ktérego organi-
zatorem nie s3 jednostki samorzadu miejskiego (Ciechanski, 2023a). Po 5 latach
konieczna jest tu jednak modyfikacja wynikajaca ze znacznej zmiany roli prze-
woznikéw podporzadkowanych prezydentom i burmistrzom. Zgodnie z nia
pozamiejski ptz jest to powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykony-
wany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii lub sieci transportowej,
realizowany poza granicami miast, niezaleznie od tego, kto jest jego organizato-
rem. Natomiast Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych zgodnie z ustawa
z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
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uzytecznoscipublicznej (2019) jest rzadowym mechanizmem wsparcia finansowego

przeznaczonym dla jednostek samorzadu terytorialnego bedacych organizatorami

ptz i stuzy wspomozeniu ich w organizacji potgczen autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej.

Obszar badan stanowig w przewarzajgcej mierze gorzyste obszary powiatow
gorlickiego, jasielskiego, krosnienskiego, sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego.
Zakres czasowy analiz obejmuje lata 1990-2024, przy czym gléwny nacisk poto-
zono na ostatnie 5 lat z tego okresu. Dla zachowania homogenicznoséci danych
rozklady jazdy zbierano kazdorazowo dla pierwszego pdtrocza.

Gléwnym celem jest rozpoznanie proceséw transformacji pozamiejskiego ptz
na obszarze powiatéw Beskidu Niskiego i Bieszczad w latach 1990-2024 oraz iden-
tyfikacja i analiza zmian wynikajacych przede wszystkim z wprowadzenia w zycie
mozliwosci finansowego wsparcia przewozoéw autobusowych w postaci FRPA,
a takze ocena, czy ten mechanizm subwencjonowania daje oczekiwane rezultaty.
By go zrealizowa¢, pomocne bedg odpowiedzi na ponizsze pytania badawcze:

1) Jaki byl kierunek zmian w ptz na badanym obszarze we wskazanym okresie?

2) Czy wsparcie z FRPA doprowadzilo do wstrzymania proceséw regresu sieci
polaczen autobusowych, nie wywarlo zadnego wplywu czy przyczynilo sie
do poprawy oferty przewozowej?

3) Czy widoczne byly istotne réznice pomiedzy powiatami aktywnie wykorzy-
stujgcymi $rodki z FRPA, a tymi, ktdre wcigz bazuja na samofinasujacym si¢
modelu organizacji pozamiejskiego publicznego autobusowego transportu
zbiorowego?

4) Czy érodki z FPRA wykorzystywano faktycznie tam, gdzie bylo to najbardziej
potrzebne?

5) Czy gminy rzeczywiscie powinny by¢ beneficjentami srodkéw z FRPA?



2. METODY BADAN

W pracy zastosowano klasyczne metody, tj. desk research oraz analize karto-
graficzng, ktorej podstawe stanowily kartodiagramy wstegowe. Sporzadzono
je na podstawie baz danych stworzonych dzieki pozyskanym rozkladom jazdy.
Nalezy jednak pamietaé, ze ich kompletno$¢ oraz wiarygodno$¢ jest pochodng
rozdrobnienia organéw je gromadzacych (szerzej Ciechanski, 2019; 2023a).
W badaniu wykorzystano dane o liczbie polaczen regionalnego transportu kole-
jowego i pozamiejskiego autobusowego za 1990 i 2019 r. zbierane na potrzeby
badania z 2019 r. dotyczacego wykluczenia transportowego w postaci usrednionej
liczby par polaczen dla przecigtnego dnia roboczego. Pominieto tez wtedy catko-
wicie linie nalezgce do miejskich przedsiebiorstw transportowych z Gorlic, Jasta,
Krosna i Sanoka oraz kolejowe i autobusowe polaczenia pospieszne jako niema-
jace istotnego wplywu na badane wowczas zjawisko (Ciechanski, 2023a). W 2024 r.
obserwowano mocno zmieniong sytuacje — na obszarach podmiejskich wspomnia-
nych miast powiatowych przenikanie sie systemoéw linii w ramach regionalnego
ptz i tego organizowanego przez prezydentéw czy burmistrzéw bylo na tyle silne,
ze trzeba bylo je traktowac facznie. Stad zostaly one uwzglednione na kartodia-
gramach z liczbg polaczen. Ponadto odrebna, pelng analize obejmujaca liczbe
par kurséw przeprowadzono réwniez dla dni wolnych od nauki szkolnej, a takze
sobot i niedziel (w tym i wakacyjnych). Uwzgledniono tym razem takze informacje
o obstudze badanego obszaru pociggami dalekobieznymi. Bazy danych o potacze-
niach skonstruowano na podstawie ogdlnodostepnych rozkladéw jazdy - niestety
w przypadku transportu autobusowego wcigz ich skompletowanie napotykato
wiele utrudnien opisanych przy okazji badania z 2019 r. (por. Ciechanski, 2019).
Jak zauwazajg autorzy Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Powiatowo-Gminnego Zwiazku Komunikacyjnego w Powiecie
Jasielskim na lata 2020-2028 (2020), w analizie rynku przewozdéw transportu
publicznego nalezy uwzglednia¢ m.in. tendencje demograficzne. Stad i w niniej-
szej pracy dokonuje si¢ przegladu czynnikéw mogacych oddzialywaé na popyt
na ptz, takich jak m.in. liczba mieszkancow i ich struktura wiekowa, aktywnosé¢
zawodowa, wielkos¢ i kierunki migracji itp. Przeanalizowano tu takze niektére
elementy pochodne zwigzane z szeroko pojeta motoryzacjg indywidualng.



W pracy przyjeto klasyczny uktad monografii. We wstepie wprowadza sie
czytelnika w zagadnienia w niej omawiane, przyjmuje si¢ podstawowe definicje,
wskazuje sie zakres czasowy, rzeczowy i przestrzenny badan, a takze ich cele, pyta-
nia badawcze. W nastepnym rozdziale przedstawia si¢ przyjete do ich osiggniecia
metody. To stanowi punkt wyjscia do syntetycznego przegladu pismiennictwa
dotyczacego sieci pozamiejskiego ptz w Polsce, a zwlaszcza procesow ich transfor-
magcji przestrzennej (rozdzial trzeci). W kolejnym omawia si¢ zmiany, ktore zaszty
w uwarunkowaniach prawnych i organizacyjnych funkcjonowania zaréwno
transportu kolejowego, jak réwniez autobusowego — miejskiego oraz wykracza-
jacego poza granice takich jednostek osadniczych. W rozdziale pigtym pracy
przedstawiono czynniki przestrzenne wplywajace na sie¢ ptz, w tym zaréwno
fizycznogeograficzne (zwlaszcza orograficzne), jak i antropogeniczne (demo-
graficzne, ale takze np. dotyczace motoryzacji). Kolejna cze$¢ pracy poswiecona
jest diametralnym zmianom w funkcjonowaniu (w przyjetym okresie na bada-
nym obszarze) pasazerskiego transportu kolejowego, nie tylko regionalnego, ale
réwniez i dalekobieznego. Rozdziat siddmy dedykowany jest przeksztalceniom
sieci potaczen pozamiejskiego autobusowego publicznego transportu zbiorowego
na badanym obszarze w latach 1990-2024. Calo$¢ wienczy podsumowanie z ele-
mentami dyskusji, zawierajace wnioski i rekomendacje.



3. ZMIANY SIECI POZAMIE)JSKIEGO
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W POLSCE W SWIETLE BADAN NAUKOWYCH

Przez lata w literaturze dotyczacej pozamiejskiego ptz niewatpliwie wystepo-
wala znaczna dychotomia. Zdecydowanie wigkszym zainteresowaniem cieszy! si¢
transport kolejowy, dla ktérego zmian sieci zbudowano bogaty dorobek badaw-
czy. Co wazne, geografowie w tej dziedzinie sg niewatpliwymi liderami. Znacznie
gorzej sytuacja przedstawiala si¢ dla badan z zakresu ewolucji sieci pozamiejskiego
transportu autobusowego, ktore nigdy nie cieszyly sie ich wigkszym zaintereso-
waniem, a ze strony przedstawicieli innych dyscyplin naukowych - praktycznie
zadnym. Na szcze$cie w ostatnich latach zauwazalny jest wzrost liczby mlodych
geograféw transportu traktujgcych ptz calosciowo jako system.

Dokonujac przegladu pismiennictwa z zakresu ksztaltowania si¢ sieci kolejowej
w Polsce, nalezy przede wszystkim wskazac prace Bissagi (1938), ktory tuz przed
IT wojng $wiatowa podjal si¢ zadania dokumentacji zmian w ukladzie linii kole-
jowych naszego kraju. Ten nurt badawczy przyjal si¢ tez po 1945 r. i niewatpliwy
kanon wyznaczala tu na dlugie lata pionierska kompleksowa praca Lijewskiego
(1959), ustalajaca daty powstawania poszczegélnych odcinkéw linii kolejowych
uzytku publicznego na obecnym terytorium Polski. Jej kontynuacje i znaczace
uzupelnienie stanowily liczne pozycje porzadkujace momenty otwierania badz
zamykania odcinkoéw sieci kolejowej, a takze ich elektryfikacji — szczegélnie zna-
czacy dorobek posiadal tu uczen prof. Lijewskiego — Koziarski (1985, 1989, 1990,
1993a, 1993b; Lijewski i Koziarski, 1995). Do ostatniej publikacji obu tych autoréow
(Lijewski i Koziarski, 1995) bezposrednio nawigzywala monografia Taylora (2007),
obrazujaca gloéwnie regres sieci kolejowej w kolejnej dekadzie. W tym samym
nurcie nalezy osadzi¢ majace charakter bardziej popularnonaukowy, wydane juz
kilkakrotnie, Atlasy Linii Kolejowych Polski (Stankiewicz i Stiasny, 2010, 2011,
2014) zbierajace w jednym miejscu wiele istotnych informacji dotyczacych zmian
w ukladzie linii kolejowych Polski, takze z uwzglednieniem terenéw tzw. Kreséw.
Kwestie regresu sieci kolejowej na Dolnym Slagsku podjeli Smolarski i Raczyk (2017),
probujac taczyé go z problemami wykluczenia transportowego. Pierwszy z tych

L



autoréw (Smolarski, 2021, 2023) odtwarzal tez proces odwrotny, tj. wznawiania
ruchu pasazerskiego na odcinkach, na ktérych uprzednio go zlikwidowano. Takze
on (Smolarski, 2022), w studium dotyczacym sieci kolejowej innego wojewddztwa
- wielkopolskiego, zwrdcil uwage na szerszy problem granicy administracyjnej
jako bariery w regionalnych kolejowych przewozach pasazerskich.

Swojg luke w tego typu badaniach odnalazt takze autor (Ciechanski, 2013),
ktdry jako jedyny dotad na taka skale zrekonstruowat procesy rozwoju i regresu
licznych sieci kolei przemystowych znajdujacych sie niegdys$ na terenie naszego
kraju. Byla to jego praca doktorska. W podobnej dysertacji problematyke zmian
sieci pasazerskich przewozow kolejowych w latach 1988-2008 podjat Komusinski
(2010). Tego typu badania prowadzili réwniez mlodzi naukowcy, jak np. Baginska
(2007) - dla polaczen pasazerskich w Polsce ogdétem czy Krdl i Taczanowski
(2016), ktorzy stworzyli interesujace studium poréwnawcze obrazujace wspot-
czesne procesy dotyczace polaczen pasazerskich w 3 krajach - Polsce, Czechach
i Stowacji. W podobnym nurcie nalezy umiesci¢ prace Soczéwki i Ochocinskiego
(2023), analizujgcych przy wsparciu technik GIS zmiany sieci polaczen w ponad
3 dekadach transformacji gospodarczo-ustrojowej oraz efektywnos¢ ich liczby.
Kowalczyk (2019) natomiast badal udzial pasazerskiego transportu kolejowego
w multimodalnych dojazdach do pracy w aglomeracjach - nie stronit tu jednak
od kwestii zwigzanych z ksztaltowaniem sie sieci kolejowej na obranych w swej
pracy obszarach badawczych. Takze Bochenski w kilku swoich tekstach naukowych
przyjat dynamiczne podejscie do zmian liczby pociggéw. Wykonal opracowanie
dla ruchu towarowego (Bochenski, 2022a), poszczegdlnych rodzajéw pasazer-
skiego (Bochenski, 2021) czy tez w ujeciu holistycznym (Bochenski, 2023).

Niniejszy przeglad mozna by rozbudowa¢ o dziesiatki prac typowo historycz-
nych, o mocno ograniczonym zakresie przestrzennym, stanowigcych monografie
poszczegolnych weztéw kolejowych, sieci kolei lokalnych i waskotorowych lub
wrecz poszczegdlnych linii kolejowych. Sa one oczywiscie waznymi i interesu-
jacymi pozycjami, natomiast z wyszczegélniania ich w tym miejscu $wiadomie
Zrezygnowano.

Pozamiejski transport autobusowy wzbudzal zdecydowanie mniejsze zain-
teresowanie badaczy. W przeciwienstwie do kolei zauwazalny jest przede
wszystkim brak opracowan wyczerpujaco opisujacych rozwdj i regres jego pota-
czen zarowno w skali krajowej, jak réwniez regionalnej czy nawet lokalnej. Dla
okresu miedzywojennego nie udalo si¢ jak dotad odnalez¢é monografii chocby
podobnej do wspomnianej pracy Bissagi (1938). Z interesujacych zrédel wiedzy
trzeba jednak wspomnie¢ ukazywanie sie corocznie w latach 1920-1932 pozy-
¢ji Komunikacja Autobusowa na Drogach Publicznych w Polsce, ktorej czescia
skladowa byly mapy obrazujace liczbe potaczen na wszystkich liniach autobu-
sowych II RP. Pewnej zmianie ulegta sytuacja po II wojnie §wiatowej — niestety
brak tu wcigz prac, w ktérych przedstawiano by krok po kroku zmiany w sieci
pozamiejskiego rozkladowego transportu autobusowego, zwlaszcza w skali calego
kraju. Przede wszystkim trzeba tu wspomnie¢ o ksigzce Kozaneckiej (1980), w kto-
rej utrwalifa ona taki ogélnopolski obraz w kilku przekrojach czasowych. Ta sama
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autorka (Kozanecka, 1967), takze w ujeciu dynamicznym, przeprowadzila taka
analize sieci potaczen autobusowych dla 6wczesnego wojewddztwa rzeszowskiego,
a wigc obszaru, z ktérym w czgsci pokrywa sie teren rozpatrywany w niniej-
szym dziele. Pozostale opracowania majg gléwnie charakter statyczny. Lijewski
et al. (1967) podejmowali w formie syntetycznej problematyke przewozdw auto-
busowych w skali kraju. Jeszcze bardziej syntetyczne podejscie do tego problemu
przedstawil w rozdziale Geografii transportu Polski Lijewski (1986). W nurcie sta-
tycznych badan dla catej Polski miesci sie takze praca dotyczaca poziomu obstugi
ptz gmin autorstwa Rosika et al. (2017). Nietypowo do rozkltadowego transportu
autobusowego podszed! Bochenski (2022b) - zinwentaryzowat on polaczenia mie-
dzymiejskie wychodzace z miast niemajgcych statusu wojewodzkiego obstugiwane
przez przewoznikow miejskiego ptz.

Znacznie czedciej podejmowano badania w mniejszych skalach, zaréwno
przestrzennych, jak réowniez czasowych. W ujeciu regionalnym powstaly m.in.
opracowania dla wojewddztwa bialostockiego (Lijewski, 1962). Interesujaca grupe
stanowig tu monografie zasadniczo dotyczace dostepnosci transportowej, jednak
pokazujace takze obraz sieci polgczen ptz. Powstaly one w osrodku krakowskim
dla wojewddztw pomorskiego (Guzik i Kotos, 2015), kujawsko-pomorskiego (Guzik
etal, 2021a), I6dzkiego (Guzik et al., 2021b), warminsko-mazurskiego (Guzik et al.,
2021c) i zachodniopomorskiego (Guzik et al., 2021d). Byla tez poruszana problema-
tyka obszaréw peryferyjnych wojewodztw malopolskiego (Kretowicz, 2010) oraz
dolnoslaskiego (Ksigzek, 2016).

Inny charakter przestrzenny ma studium Beima z zespolem (Beim et al.,
2019) dla podregionu pilskiego, w ktérym oprocz informacji o siatce polaczen
w 2019 r., zwracano uwage na utrudniony dostep do rozkladéw przewoznikdéw
autobusowych.

Liczne analizy dotyczyly sieci pozamiejskiego publicznego transportu auto-
busowego w skali powiatow. Tu warto wspomnie¢ o opracowaniu Fiedenia (2018)
obrazujacym dostepnos¢ i sie¢ transportowa w powiecie brzozowskim. Na tym tle
wyrozniala sie pozytywnie praca Ksigzka (2014), ktéry analizowal zmiany w sieci
polaczen autobusowych na tle proceséw deregulacji na terenie obecnego powiatu
$widnickiego miedzy 1988 r. a 2014 r. W tym nurcie nalezy tez osadzi¢ prace
Kotodziejczyka (2017a i 2017b), w ktérych probowat on uchwyci¢ zmienno$¢ cza-
sowg siatek polaczen kolejowych i autobusowych na terenie ziemi klodzkiej oraz
taczacych jg z pozostatymi czg$ciami kraju. Natomiast Klosowski (2021) zidenty-
fikowal sieci linii dowozowych do kolei w kilku wojewddztwach (szczegélnie tych
realizowanych przez samorzadowe spoiki kolejowe).

Odrebng kategorie prac stanowia te dotyczace aglomeracji miejskich czy tez
stref podmiejskich. Chodkowska-Miszczuk (2006) przeanalizowala sie¢ pola-
czen busowych w aglomeracjach Bialegostoku, Bydgoszczy, Czestochowy, Lublina
iSzczecina, Dej i Kolos (2009) w strefie podmiejskiej Krakowa, a Guzik et al. (2016)
w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym (MOF) Olsztyna. Kwestie dojazdow trans-
portem autobusowym do Warszawy pojawily sie w artykule Stawickiego (2014).
Interesujacym przypadkiem aglomeracji walbrzyskiej, gdzie doszto do silnych
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turbulencji dotykajacych przewoznikéw publicznych i gdzie systemy linii miej-
skich i podmiejskich do$é¢ silnie sie przenikaty, zajeli sie Smolarski i Jurkowski
(2016). Publiczny pozamiejski transport autobusowy poza wybranymi MOF stano-
wil przedmiot interdyscyplinarnych badan zespotu Wolanskiego (Wolanski et al.,
2014, 2016b). Z najnowszych opracowan warto wspomnie¢ o pracach dotyczgcych
MOF Stupska — monografii Parola (2024) i artykule Sydorow (2024).

Mozna tez méwi¢ o tekstach naukowych dotyczacych jeszcze mniejszych skal
przestrzennych. Dej (2010) na podstawie studiéw przypadkdéw zajeta sie problema-
tyka transportu publicznego na wiejskich obszarach peryferyjnych Polski i jego
dostosowaniem do potrzeb lokalnych rynkéw pracy. Fieden (2017) badal trans-
port autobusowy we wsiach na obszarze przylegtym do Pasma Policy. Soldatke
et al. (2022) nakre$lili natezenie autobusowych przewozéw pasazerskich w powie-
cie puckim i wejherowskim. Zukowska et al. (2024) utrwalily za$ obraz sieci ptz
w gminach polozonych nad Zalewem Wislanym.

Jedng z pierwszych prac poruszajacych tematyke ptz na badanym obsza-
rze jest monografia Kozaneckiej (1967) dotyczaca przewozdw towarowych
i osobowych w wojewodztwie rzeszowskim w latach 1930-1963. Warto tu takze
wspomnie¢ o publikacji Chaberko i Kretowicza (2011) dotyczacej konkurencyj-
nosci lokalnego transportu zbiorowego w kontekscie spotecznej roli przewozdw
autobusowych w powiecie gorlickim. Autor niniejszej pracy wprowadzit réwniez
do obiegu naukowego kilka prac dotyczacych przedmiotowego obszaru badaw-
czego (Ciechanski, 2019, 2020a, 2020b, 2020c, 2021, 2023a; Ciechanski et al., 2021).
Sobon za$ (2022) badat sytuacje ptz w powiecie gorlickim, wiaZzac ja z problemem
wykluczenia transportowego oraz mozliwo$ciami jego zwalczania. Obszar objety
niniejszym studium pojawit si¢ takze w pracy Fiedenia (2024), w ktorej co prawda
nie postuguje sie on liczba polaczen, ale za to interesujagcymi wskaznikami stosowa-
nymi dla gmin Dukla, Lutowiska i Uécie Gorlickie. Warto tez odnotowa¢ artykut
Graffa (2023) szczegdélowo omawiajacy czynniki warunkujace funkcjonowanie
transportu kolejowego w wojewodztwie podkarpackim w ostatnich latach. Dla
badanego obszaru zwracal on uwage m.in. na niekorzystne czasy przejazdu pocia-
giem miedzy Rzeszowem a Krosnem. W analizie literatury zwigzanej z obszarem
oraz przedmiotem badania nie mozna pomina¢ tej dotyczacej pogranicza pol-
sko-stowackiego. Tu kluczowe znaczenie mialy prace Wieckowskiego - zaréwno
te powstale przy okazji realizacji projektu INFRAREGTUR (Wieckowski et al.,
2012a, 2012b), jak tez w wyniku kontynuacji badan tego autora (Wieckowski, 2018;
Michniak i Wieckowski, 2021).

Na problematyke zmian sieci pozamiejskiego autobusowego ptz mozna jeszcze
spojrze¢ od strony nie tylko przestrzennej, ale bardziej statystycznej. Tego typu
watki poruszyli zaréwno w krajowej, jak réwniez w mniejszych skalach, m.in.
Kwarcinski (2009), Wolanski et al. (2016a) oraz Kwarcinski i Gozdek (2018).

Istotny element badan poruszanych w pracy stanowia z jednej strony prze-
ksztalcenia organizacyjno-prawne w publicznym transporcie zbiorowym, z drugiej
strony za$ transformacja wlasnosciowa dotykajaca podmioty dzialajace w tym sek-
torze. Mozna tu wydzieli¢ dwie grupy publikacji: dotyczace transportu kolejowego
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(Taylor i Ciechanski, 2005, 2006, 2010b; Gérny, 2013; Krdl i Taczanowski, 2016;
Krdl et al.,, 2019; Bebenow, 2024) oraz pozamiejskiego transportu autobusowego
(Taylor i Ciechanski, 2007, 2008a, 2008b, 2010a, 2013a, 2013b, 2016, 2017a, 2020;
Ciechanski, 2023b). Holistycznie okres pierwszych 25 lat polskiej transformacji
podsumowali za$ Taylor i Ciechanski (2017b, 2018).

Nie zmienia to jednak faktu, Ze dorobek naukowy na temat sieci pozamiej-
skiego ptz w Polsce (traktowanych lacznie kolei i autobuséw), jak i na badanym
obszarze, wcigz jest niewystarczajacy i dodanie kolejnego, bardziej szczegétowo
omoéwionego przekroju czasowego w catkowicie nowych realiach wypelni cze-
$ciowo nadal istniejacg luke badawczg.






4. PODSTAWY PRAWNO-ORGANIZACY)NE
FUNKCJONOWANIA POZAMIEJSKIEGO
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W POLSCE

41. Transport kolejowy

Dla pelnego zobrazowania i zrozumienia opisywanych w dalszych rozdziatach
proceséw dotyczacych przeksztalcen transportu kolejowego nalezy nakresli¢ ramy
zmian prawnych i wynikajacych z nich organizacyjnych, a ktére caly czas odci-
skajg swoje pietno na funkcjonowaniu zaréwno regionalnych, jak i dalekobieznych
polaczen na badanym obszarze.

U podstaw reform pasazerskiego rozkladowego transportu kolejowego lezata
unijna Dyrektywa 91/440/EWG z 1991 r., ktéra obok uzdrowienia finanséw i unie-
zaleznienia od wladz panstwowych, zalecata stworzenie odrebnej rachunkowosci
dla zarzadzania infrastrukturg, a osobnej — dziatalnoscig przewozowsg (Dyrektywa
Rady, 1991). Naprzeciw tym dwom ostatnim postulatom wychodzita nowa ustawa
o transporcie kolejowym (1997b), wymagajaca oddzielenia zarzadzania liniami
kolejowymi od wykonywania po nich przewozdw. Na jej mocy wprowadzono tez
koncesjonowanie obydwu tych rodzajow dzialalnosci. Jak jednak zauwazajg Taylor
i Ciechanski (2017b), w praktyce nadal samodzielne korzystanie z infrastruktury
PKP przez inne podmioty bylo niemal niemozliwe. Sytuacje pogorszyto uchwa-
lenie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego PKP (2000), ktéra jeszcze bardziej utrudnila prowadzenie przewo-
z6w przez podmioty spoza grupy PKP (chocby poprzez koniecznoé¢ uzyskania
nowych koncesji). Radykalng zmiane stanu rzeczy umozliwito dopiero uchwale-
nie nowej ustawy o transporcie kolejowym (2003a) dostosowujacej polska kolej
do wymogo6w prawnych i technicznych obowiazujacych w krajach UE. W miejsce
koncesji przewoznicy musieli wystapi¢ o licencje, tym razem do nowo powota-
nego regulatora rynku — Urzedu Transportu Kolejowego. Wydawane sa one bez
ograniczen czasowych, przedmiotowych i terytorialnych. Dopiero wejscie w zycie
tego aktu prawnego stworzylo w teorii podwaliny pod swobodng konkurencje
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- praktyka jednak, zwlaszcza w regionalnych przewozach pasazerskich, nadal
okazuje sie by¢ inna.

Rok 2000 byt ostatnim, w ktérym PKP funkcjonowalo jako przedsiebiorstwo
panstwowe. Wraz z wej$ciem w Zycie ustawy o komercjalizacji... (2000) przeksztal-
cono je w jednoosobowg spotke Skarbu Panstwa PKP SA i w 2001 r. wydzielono
z niego 24 spotki tworzace wraz ze spotka-matka grupe kapitalows. Utworzono
wtedy PKP Intercity sp. z o.0. (PKP IC, od 2008 r. SA) - operatora pociggdw
ekspresowych - oraz PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. (PKP PR) obstugujace
pociagi osobowe i pospieszne (Taylor i Ciechanski, 2017b).

Ustawa o komercjalizacji... (2000) wskazala samorzady wojewddzkie jako
podmiot odpowiedzialny za organizacje kolejowych przewozéw regionalnych
(z jednoczesnym zagwarantowaniem im odpowiednich §rodkéw w budzecie pan-
stwa, ktdre de facto w duzej mierze pozostaly tylko na papierze). Jako Ze system
ten okazat si¢ nierealny, ustawg o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
(2003b) wprowadzono znaczace zmiany w kolejowych przewozach regionalnych
o charakterze stuzby publicznej, przenoszac catkowicie odpowiedzialnos$¢ za ich
organizacje i finansowanie (w tym i nabywanie pojazdéw im stuzacych) z panstwa
na samorzady wojewddzkie jako ich zadanie wlasne. To rozwigzanie spowodowato
znaczacy przyrost srodkéw na dotacje w kolejnych latach (Dyr, 2008).

W grudniu 2008 r. nastgpito tzw. usamorzadowienie spdétki PKP Przewozy
Regionalne. Jednym z jego elementéw bylo przejecie przez PKP IC przewozow
dalekobieznymi pociggami pospiesznymi. Okazalo si¢ to niezbyt udanym rozwia-
zaniem odbijajagcym si¢ na kondycji finansowej tej firmy az do potowy lat 2010.,
kiedy to z wprowadzeniem nowego taboru oraz znaczng poprawg oferty prze-
wozowej udalo si¢ negatywne procesy wyhamowac (Taylor i Ciechanski, 2017b)
- a nastepnie je odwréci¢. W przypadku pierwszej spotki poprzedzity to wielo-
miesieczne przygotowania — réwniez majace daé de facto komunalizowanemu
PKP PR stabilng sytuacje ekonomiczng (m.in. poprzez oddluzenie). Zalozeniem
wdrazanej reformy byt tez transfer do niego wylacznie pociagéw osobowych. Pod
koniec 2008 r. udziaty PKP PR przekazano wszystkim 16 wojewodztwom. Region
podkarpacki zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw w sprawie okreslenia
liczby udzialéw samorzadéw wojewddztw w kapitale zaktadowym PKP Przewozy
Regionalne sp. z 0.0. (2008) uzyskal w niej 4,9% udzialéw (Taylor i Ciechanski,
2017b). Ten stan trwal bez wiekszych zmian do 2015 r. Niestety oddtuzenie sprzed
komunalizacji okazalo si¢ nietrwate — zobowigzania PR wkrétce narosty do okoto
600 mln zl. Konsekwencjg tego byla decyzja o zmianie gtéwnego udzialowca,
ktérym od 4 listopada 2015 r. stala sie Agencja Rozwoju Przemystu (ARP), ktéra
dokapitalizowata spotke kwotg 770 mln (przez podniesienie kapitatu zaktadowego
dysponowata ona 50% plus jeden udzial - Kwarcinski, 2020). W dniu 23 stycznia
2020 r. zmieniono nazwe spo6tki na POLREGIO. Po tych zmianach wojewodztwo
podkarpackie posiadato juz tylko 2,45% akgji (Struktura wlasnosciowa..., 2022).

Badany obszar, z racji funkcjonowania na jego terenie bazy prywatnego
operatora SKPL Cargo sp. z 0.0., jest szczegdlnie predystynowany do konkuren-
cyjnego trybu wylaniania przewoznika pasazerskiego go obstugujacego. Niestety
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brak jest woli samorzadu wojewddztwa podkarpackiego do takiego rozwigzania.
Tymczasem, jak wskazuja Soczowka i Ochocinski (2023), przyjety w 2016 r. unijny
IV pakiet kolejowy sprawial, ze od grudnia 2023 r. powierzanie przewozéw wla-
snym operatorom stalo si¢ zabronione i wylanianie przewoznikéw musi odbywaé
sie w otwartym dla wszystkich podmiotéw z obszaru UE przetargu.

4.2. Pozamiejski rozktadowy transport autobusowy

Znacznie bardziej zlozona sytuacja formalnoprawna dotyczyla pozamiejskiego
autobusowego ptz. Odnosila si¢ ona z jednej strony do transformacji wlasno-
$ciowej, a z drugiej - do otoczenia prawnego dla calej branzy rozkladowego
pozamiejskiego transportu autobusowego.

Rozpatrujac kwestie zwigzane z funkcjonowaniem dawnych Przedsiebiorstw
Panstwowej Komunikacji Samochodowej (PPKS), nie mozna pominaé¢ dwoéch
istotnych aktéw prawnych regulujacych ich transformacje wlasnosciows.
Obowigzujaca miedzy 1 sierpnia 1990 r. a 8 stycznia 1997 r. ustawa o prywatyzacji
przedsigbiorstw panstwowych (1990b) definiowata prywatyzacje przedsigbiorstwa
panstwowego jako udostepnienie akcji lub udziatéw w spétkach Skarbu Panstwa,
powstatych z jego przeksztalcenia, badz tez jako udostepnienie jego mienia oso-
bom trzecim lub jego sprzedaz (takze w drodze jego likwidacji). Zastgpila ja ustawa
o komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych (1996), ktdra oprocz
prywatyzacji zdefiniowata komercjalizacje jako przeksztalcenie przedsigbiorstwa
panstwowego w spolke, poza nielicznymi wyjatkami przejmujaca jego wszelkie
stosunki prawne.

Zreby pod sytuacje, jaka jest obserwowana wspolczesnie, polozono jeszcze
przed zmiang ustroju spoteczno-politycznego. Tworzyla je m.in. ustawa o dziatal-
nosci gospodarczej (1988), ktora weszta w zycie 1 stycznia 1989 r. Wprowadzala ona
de facto pelng liberalizacje w wielu dziedzinach, w tym w transporcie samochodo-
wym, dzieki czemu mozliwe stalo si¢ realizowanie ustug przewozowych jedynie
na podstawie zgloszenia tego faktu do ewidencji (Poche¢, 1996; Dydkowski, 2003).
Wspomniana ustawa przyczynila sie do zywiolowego i de facto niekontrolowanego
wrecz rozwoju transportu drogowego w Polsce wlasciwie w trakcie tylko jednej
dekady (Taylor i Ciechanski, 2017b). Ten stan rzeczy utrzymala obowigzujaca
od 1 kwietnia 1998 r. ustawa o warunkach wykonywania krajowego drogowego
przewozu oséb (1997c), w sposob liberalny dopuszczajac prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej w branzy transportowej — do jej rozpoczecia konieczne byto jedynie
posiadanie zezwolenia na jej prowadzenie. Rozwigzanie to jednak mialo pewne
wady, dlatego 3 maja 2000 r. rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej (2000) wprowadzono obowigzek zdania przez przedsigbiorce prowa-
dzacego krajowy zarobkowy przewdz oséb egzaminu z zagadnien zawodowych,
uprawniajacego go do uzyskania wymaganego prawem $wiadectwa kwalifikacji.
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W kwestiach tu nieuregulowanych funkcje nadrzedng petnito Prawo dziatalnosci
gospodarczej (Ustawa..., 1999).

Ustawa o transporcie drogowym (2001), zaliczana do grupy ustaw europejskich
(Skala-Pézniak, 2001; Kos, 2003), okresla zasady podejmowania i wykonywania
krajowego i miedzynarodowego transportu drogowego, zaréwno o charakterze
zarobkowym, jak i niezarobkowym (Taylor i Ciechanski, 2017b). Akt ten stanowi
jednoczes$nie odejscie od catkowitej swobody prowadzenia dzialalno$ci gospo-
darczej, gdyz wymaga do podjecia przewozow uzyskania w drodze egzaminu
certyfikatu kompetencji zawodowych, $wiadczacego o nabyciu uprawnien przez
co najmniej jedng z oséb zarzadzajacych przedsiebiorstwem (Kukula, 2002).
Kolejnym krokiem jest uzyskanie licencji wydanej przez ministra wlasciwego
do spraw transportu lub przez okreslony w ustawie organ samorzadu terytorial-
nego. Dodatkowo przewoznik musi posiada¢ zabezpieczenie finansowe i tytut
prawny do dysponowania pojazdami spetniajgcymi wymagania techniczne, kto-
rymi wykonywac bedzie ustugi przewozowe (Taylor i Ciechanski, 2017b). Ponadto
zgodnie z tg ustawg na wykonywanie pasazerskich przewozéw regularnych badz
tez regularnych specjalnych wymagane jest zezwolenie, bedace kolejng forma regla-
mentacji dziatalnosci gospodarczej przez panstwo (Kukufa, 2002). Jest ono takze
decyzjg administracyjna, wydawana przez ministra wlasciwego do spraw trans-
portu lub okreslony w ustawie organ samorzadu terytorialnego. Akt ten wskazuje
tez warunki uczciwej konkurencji (np. zagrozenie rentownosci istniejacych pota-
czen, koniecznos¢ cigglosci $wiadczenia uslug, zakaz wykorzystania przystankow
bez rozkladéw jazdy danego operatora oraz wysadzania i zabierania pasazerdw
poza nimi itp.). Regulacje te, podobnie jak przestrzeganie rozktadu jazdy, byty
nagminnie tamane przez przewoznikéw prywatnych (Taylor i Ciechanski, 2017b).

Jak zauwaza Wach (2023), ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (2011)
tworzy ramy prawne dla funkcjonowania komercyjnego i niekomercyjnego ptz
i okresla zasady jego organizacji i funkcjonowania, a takze wskazuje, kto i za jaki
segment przestrzenny rynku odpowiada. Ponadto reguluje ona, przynajmniej
w teorii, zasady finansowania regularnych przewozéw pasazerskim transportem
zbiorowym o charakterze publicznym. To implikuje bardzo istotne dla przewoz-
nikéw maksymalne okresy trwania umoéw (10 lat w transporcie drogowym oraz
15 lat w transporcie kolejowym). W wielu aspektach technicznych zapisy tego aktu
prawnego maja swoje odpowiedniki w ustawach o transporcie drogowym z 2001 r.
i transporcie kolejowym z 2003 r., co nalezy uznac¢ za zjawisko pozytywne (Taylor
i Ciechanski, 2017b). Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym (2011)
publiczny przewdz oséb niemajacy charakteru uzytecznosci publicznej moze si¢
odbywac po jego zgloszeniu do wlasciwego ze wzgledu na obszar lub zasieg prze-
wozow organizatora ptz i przyjeciu go przez niego. Do zgloszenia zalaczony musi
by¢ m.in. proponowany rozklad jazdy'. Omawiana ustawa wraz z powigzanym
z nim rozporzadzeniem (2011) wprowadzifa takze konieczno$¢ sporzadzania przez

' To rodzi konkretne komplikacje w przypadku podmiotéw, dla ktérych organem takim jest marszatek wo-
jewddztwa. W skrajnych przypadkach moze to by¢ wiec organ pochodzacy nie z jednostki samorzadu tery-
torialnego, przez ktérg przebiega dana linia transportowa, a wlasciwy dla rejestrowej siedziby przewoznika.

20



poszczegdlnych organizatoréw transportu tzw. planéw transportowych. Powinny
one:

» wskazywac sie¢, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej oraz zawieraé¢ ocene i prognozy potrzeb
pasazerdw;

» zawiera¢ kwestie zwigzane z finansowaniem przewozoéw, a takze rodzajem
wykorzystywanych srodkéw transportu oraz zasady organizacji rynku prze-
wozoéw, w tym przewidywany tryb wyboru operatora ptz;

» okresla¢ pozadany standard ustug przewozowych o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej.

Prawodawca nawet wskazal, ze plany powinny zawiera¢ kierunki rozwoju
publicznego transportu zbiorowego (Rozporzadzenie..., 2011). Jednak, jak zauwa-
zaja Soczowka i Ochocinski (2023), brak wskazania zaréwno w ustawie (2011),
jak i w rozporzadzeniu (2011) konkretnych standardéw w zakresie jakosci oferty
(cho¢by wyrazonej liczbg i czestoscia przejazdéw) dla transportu kolejowego, pro-
wadzi do pelnej dowolnosci w ich okreslaniu lub wrecz ich pomijania. W ocenie
tych badaczy sporzadzanie plandéw transportowych ma przede wszystkim wyjs¢
naprzeciw wymaganiom formalnym, w mniejszym stopniu natomiast w praktyce
stuzy¢ wspomaganiu organizacji i zarzadzania ptz. Ponadto zauwazyli oni brak
jednoznacznej wyktadni dotyczgcej zawartosci plandw i procedur ich uchwalania
oraz to, ze moga stac sie one narzedziem do ograniczania konkurencji w realizacji
ustug przewozowych. Dla badanego obszaru, zgodnie z ustawg (2011) i rozporzg-
dzaniem (2011), plany transportowe powinno sporzadza¢ ministerstwo wlasciwe
do spraw transportu (de facto tylko dla kolei) oraz samorzady wojewddzkie, a takze
powiatowe oraz zwigzki miedzygminne (z ponad 80 000 mieszkancéw), jak row-
niez wladze zwigzkéw powiatéw (o populacjach ponad 120000 osob) (Bienczak
et al.,, 2014).

Bardzo istotnym aktem prawnym wplywajacym znaczaco na gléwny przed-
miot badania jest ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozdéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (2019). Fundusz ten jest
odpowiedzig na narastajacy kryzys w pozamiejskim autobusowym ptz i stanowi
rzadowy instrument wsparcia finansowego dla jednostek samorzadu terytorial-
nego, ktdre sa jego organizatorami w ramach zadania wtasnego i uruchamiajg tego
typu przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Jest on panstwowym fun-
duszem celowym. Jego dysponentem jest minister wlasciwy do spraw transportu
i jego funkcjonowanie zaplanowano w perspektywie wieloletniej. Podziatu $rod-
kéw Funduszu dokonywali poszczegélni wojewodowie. Podstawowym celem jego
powolania byto doporowadzenie do powstawania nowych linii pozamiejskiego
autobusowego ptz poprawiajacych dostep mieszkancéw mniejszych miejscowosci
do wigkszych osrodkéw za posrednictwem transportu rozkladowego. Wsparciu
ze $Srodkow FRPA podlegaly potaczenia niefunkcjonujace co najmniej 3 miesiace
przed dniem wejscia w Zycie ww. ustawy oraz takie, na ktére umowa o $wiadczenie
ustug w zakresie ptz zostala zawarta po terminie jej uprawomocnienia si¢, przy
czym dofinansowaniu nie podlegaty linie transportu miejskiego. Wsparcie to miato
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forme doptaty do kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach
autobusowych o charakterze uzytecznoséci publicznej. Ustawa z dnia 16 czerwca
2023 r. o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektérych
innych ustaw (2023) umozliwita wojewodom zawieranie z organizatorami ptz
nie tylko rocznych, ale takze wieloletnich uméw na doptate z Funduszu oraz
utrzymanie od 2024 r. bezterminowo subsydiéw do 1 wozokilometra przewozu
o charakterze uzytecznosci publicznej w kwocie nie wyzszej niz 3,00 zt przy jed-
noczesnym wkladzie wltasnym organizatora ptz minimum 10% (Fundusz Rozwoju
Potaczen Autobusowych, brak daty). Ustawa o Funduszu rozwoju przewozdw
autobusowych (2019) zmienita tez hierarchie uprawnien jednostek samorzadu tery-
torialnego (jst) do korzystania ze srodkéw FRPA, dajgc pierwszenstwo gminom,
nastepnie kolejno zwigzkom gmin, zwigzkom powiatowo-gminnym, powiatom,
zwigzkom powiatéw i na koncu wojewddztwom (Wach, 2023), co bylo dyskusyjne
z perspektywy racjonalnego wydawania srodkow.

Na badanym obszarze istotng role odgrywaja zwigzki samorzadéw teryto-
rialnych. Jak zauwaza Blazewski (2021), celem ich utworzenia moze by¢ wspdlne
wykonywanie zadan jst w zakresie organizacji ptz na ich obszarze. Zwiazek taki
wowczas nabywa status jego organizatora i ma realizowac takie zadanie zaréwno
w plaszczyZnie zapewniania ustug o charakterze uzytecznosci publicznej, jak
réwniez sprawowania nadzoru regulacyjnego nad dzialalnoscig prywatnych
podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe. Funkcjonowanie takich zwigz-
kéw czesto prowadzi do zwiekszenia efektywnosci, sprawnosci oraz zmniejszenia
kosztochtonno$ci organizowania ptz (choc¢by ze wzgledu na efekt skali) wzgledem
sytuacji, gdyby kazda jst ze zwigzku realizowala to samodzielnie. Status prawny
zwigzku umozliwia mu calo$ciowg realizacje takiego zadania. Wynika to z jed-
nej strony z regulacji zapisanych w ustawie z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (1990a) oraz ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiato-
wym (1998), z drugiej zas ustawy o ptz (2011). Organizator wyznacza tu podmioty
bezposrednio §wiadczace przewozy. Zarzadzanie ptz natomiast obejmuje m.in.
oceng i kontrole realizowanych ustug transportowych oraz ich ewaluacje i aktuali-
zacje, a takze ich finansowanie zgodnie z umows. Zwigzek jst jako organizator ptz
ma te przewage, Ze ma mozliwo$¢ zapewnienia obstugi transportowej na obszarze
gmin czy powiatéw wchodzacych w jego sklad bez wzgledu na granice admini-
stracyjne pomiedzy nimi. Redukuje to znaczaco biurokracje poprzez ograniczenie
liczby zawieranych porozumien pomiedzy jst.

5 maja 2025 r. na stronie Kancelarii Rady Ministréw zamieszczono informacje
o projekcie ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz
niektérych innych ustaw. Jest to efekt dzialan m.in. zespolu eksperckiego do spraw
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu, w pracach ktérego autor bral
udzial. Do ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (2011) wprowadzona
ma by¢ definicja legalna wykluczenia komunikacyjnego? - czyli ograniczenia
mozliwosci korzystania z konstytucyjnych praw i wolnosci obywatelskich, takich

2 Prawidlowo powinno by¢: wykluczenia transportowego.
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jak wolno$¢ poruszania sie, prawo do ochrony zdrowia, prawo 0séb z niepeino-
sprawno$ciami do pomocy ze strony wtadz publicznych w komunikacji spolecznej,
prawo do nauki - w nastepstwie braku lub limitowanej dostepnosci do podsta-
wowych ustug publicznego transportu zbiorowego. Pojawi sie nowe zadanie dla
jst polegajace na organizowaniu ptz w sposob zapewniajacy przeciwdzialanie
wykluczeniu transportowemu. Przedefiniowane zostang przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej na powszechnie dostepng ustuge ptz w celu biezacego
i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spolecznosci na danym
obszarze oraz okazjonalny przew6z oséb na zadanie wykonywany na podstawie
planu transportowego, w celu zapewnienia transportu osobom powyzej 75 roku
zycia, niepelnosprawnym lub o ograniczonej zdolnosci ruchowej (w przypadku
gdy wykonywanie regularnego przewozu os6b nie jest uzasadnione ekonomicz-
nie). Marszatkom wojewddztw zostanie przyznana rola integratora przewozdw
w tych jst. Ich zadaniem bedzie przede wszystkim tworzenie i koordynowanie
sieci transportu o charakterze uzytecznos$ci publicznej odpowiadajacej potrzebom
pasazeréw oraz wymogom dotyczacym czestotliwosci przejazdow i jakos$ci taboru
na obszarze wojewodztwa. Podstawowym zalozeniem jest, ze integrator bedzie
organizowal skuteczny ptz (laczac w jeden system jego rézne srodki) na swoim
obszarze m.in. przez doprowadzenie do stacji kolejowych rozwinietej sieci potaczen
autobusowych oraz zapewnienie odpowiedniego poziomu dostepnosci do niego.
Przy konieczno$ci organizacji linii przekraczajacych granice wojewddztw na mocy
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (2011) marszatkowie tych jst beda
mogli zawrzeé porozumienie na rzecz ich wspoélnej organizacji zgodnie z ich odpo-
wiedzialno$cig terytorialng (Projekt ustawy..., 2025a, 2025b).
Obowigzkiem integratoréw przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej
w wojewddztwie ma sie sta¢ opracowanie na podstawie propozycji od pozostalych
jst z ich terenu kompleksowego planu transportowego dla podlegtego im obszaru.
Obejmowa¢ on bedzie pasazerskie przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-
-gminne i wojewddzkie praktycznie wszystkimi srodkami transportu lagdowego,
ale tez i morskiego czy zeglugi $rodladowej. Zadaniem integratoréw bedzie tez
optymalizacja sieci stuzgca usunieciu czesciowego lub catkowitego pokrywania
sie linii transportowych. Zgodnie z nowelizacja ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym (2011) do planéw transportowych zostang wprowadzone nowe ele-
menty, takie jak okreslenie linii komunikacyjnych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej, ktére powinny zosta¢ utworzone w celu walki z wyklucze-
niem transportowym, standard i czestotliwos$¢ polaczen oraz minimalny poziom
dostepnosci, a takze mozliwo$¢ organizacji przez gmine okazjonalnych przewo-
z6w na zadanie (door to door) wraz ze wskazaniem ich zasiegu przestrzennego.
Ponadto zadaniem ptz powinno by¢ co najmniej zapewnienie potaczen pomiedzy:
» miastem stanowigcym siedzibe wojewody i sejmiku wojewodztwa a miej-
scowo$ciami stanowigcymi siedziby wladz powiatow wchodzacych w sktad
danego wojewodztwa,
» miejscowosciami stanowigcymi siedziby wiadz powiatow wchodzacych
w skiad danego wojewddztwa,
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» miejscowosciami stanowigcymi siedziby wtadz gminy wchodzacych w sktad

danego powiatu a miejscowoscig stanowiacg siedzibe wladz tego powiatu.

Tam, gdzie bedzie mialo to uzasadnienie w liczebnosci populacji, powinien by¢
zapewniony transport pasazeréw koleja do jak najwigkszej liczby miast. Minimalny
przyjety tu standard czestotliwo$ci potaczen ma zapewniaé minimum 3 pary kur-
sow dziennie® (realizowanych rano, po potudniu i wieczorem), takze w weekendy
i dni wolne od pracy. Istotng zmiang bedzie wprowadzenie obowigzku publikacji
i aktualizacji (takze na stronach wilasnych) przez operatoréw publicznego trans-
portu zbiorowego rozkladéw jazdy w formacie cyfrowej wymiany informacji GTFS
lub NeTex (docelowo jako podstawowego), co zwigkszy ich dostepnos¢ i bedzie
znacznym ulatwieniem do rozpoczecia w przyszlosci prac nad ogélnopolska baza
godzin odjazdéw i przyjazdéw oraz przystankéw wraz z wyszukiwarka potaczen
w catym kraju. Niestety bowiem w $wietle procedowanego projektu ustawy mar-
szalek bedzie miat prawo prowadzi¢ taki portal odrebnie, obejmujac tylko kursy
dofinansowane z FRPA, bez tych realizowanych catkowicie komercyjnie. Jednak
nawet w takiej formie bedg mialy one na celu istotng poprawe dostepnosci dla
pasazerdw informacji o przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej funk-
cjonujgcych na obszarze wojewddztwa (Projekt ustawy..., 2025a, 2025b).

Ustawa o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektd-
rych innych ustaw spowoduje réwniez nowelizacje ustawy o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych (2019). Na jej mocy FRPA zmieni nazwe na Fundusz
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu (FPWK). Jego obsluge
od wojewoddéw przejma marszatkowie wojewoddztw. Do ich zadan bedzie nale-
zalo ogtaszanie naboréw wnioskéw o objecie doplatg z FPWK w danym roku,
ich rozpatrywanie oraz zawieranie uméw z innymi organizatorami. Wsparcie
z Funduszu ma by¢ przyznawane wylacznie do linii autobusowych wskazanych
w planie transportowym jako utworzonych w celu walki z wykluczeniem transpor-
towym. To marszalek wojewddztwa jako integrator przewozow na jego obszarze
na podstawie analizy propozycji zgloszonych przez jst nizszego szczebla bedzie
mial okresli¢ takie linie. Powinny one by¢ odpowiedzig na potrzeby pasazerdéw.
Doplata beda mogly by¢ réwniez objete przewozy okazjonalne (na zgdanie), ktore
bedg realizowane w gminach na obszarach o niskim zaludnieniu, w razie potrzeby,
dla pasazeréw najbardziej narazonych na wykluczenie transportowe. Pozytywna
reformg ma tu by¢ zmiana hierarchii jst w zakresie pierwszenstwa korzystania
ze $rodkéw Funduszu. Nieco kontrowersyjnie, na jej poczatku teraz znajda sie
samorzady wojewddzkie, a dopiero po nich kolejno: zwigzki powiatowo-gminne,
zwigzki powiatéw, zwiagzki miedzygminne, powiaty i dopiero na koncu gminy.
Niestety skroceniu ulegnie okres, na jaki bedg mogty by¢ zawierane umowy wielo-
letnie (z 10 do 3 lat). Ministerstwo Infrastruktury (MI) motywuje to koniecznoscia
prowadzenia przez marszatkéw wojewodztw ewaluacji linii okreslonych w planie
transportowym tych jst jako utworzonych w celu przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu. Wedlug urzednikéw MI jest to wystarczajacy czas na dokonanie

* Trudno to nazwac racjonalng ofertg przewozowa — ta, zgodnie z tym co przyjeli Soczéwka i Ochocinski
(2023) dla transportu kolejowego, jesli obejmuje 5 i mniej par potaczen dziennie, jest nieefektywna.
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oceny zasadnosci dalszego dotowania danej relacji z rzeczonego Funduszu.
Pozytywng zmiang natomiast bedzie wzmocnienie kontroli wydatkowania
$rodkéw FRPA/FPWK poprzez rozszerzenie uprawnien Inspekeji Transportu
Drogowego (ITD). Wsréd jej nowych zadan bedzie mozliwos¢ sprawdzania,
czy objete doptatg z Funduszu przewozy na liniach autobusowych wykonywane
s3 zgodnie planem transportowym wojewddztwa. Podobnie, aczkolwiek w skali
gminnej, ma si¢ dzia¢ dla przewozow door to door. ITD zyska tu prawo kontroli
zar6wno operatorow, jakiiorganizatoréw ptz. Mozliwosci nadzorcze nad prawidto-
woscig wykorzystania publicznych $rodkéw wzmocni tu obowigzek wyposazenia
autobusow, ktérymi realizowane sg przewozy objete doptata, w geolokalizator (ich
obecnos¢ beda weryfikowaé inspektorzy ITD). Na przewoznikach bedzie cigzy¢
powinno$¢ zapewnienia aktualnych danych o rzeczywistym potozeniu pojazdéw
realizujacych kursy wsparte srodkami FRPA/FPWK na calej trasie jego przebiegu.
Nowe obowigzki kontrolne ITD wymoga nowelizacje ustawy o transporcie drogo-
wym (2001) (Projekt ustawy..., 2025a; 2025b).

Planuje sie¢ wprowadzenie minimalnych standardéw co do jakosci taboru, kto-
rym beda realizowane przewozy na liniach majacych przeciwdziata¢ wykluczeniu
transportowemu - przyjete tu bedzie poczatkowo (od 2026 r.) dos¢ dyskusyjne
kryterium stosowania pojazdéw nie starszych niz 20 lat (za wyjatkiem juz zawar-
tych umow wieloletnich), a od 2036 r. - 15-letnich. Ponadto pojawi si¢ mozliwo$¢
réznicowania wysokosci doplaty z Funduszu w zaleznosci od obiektywnych kry-
teriow z uwzglednieniem wielkosci pojazdu, ktérym wykonywane sg przewozy
na linii objetej doplatg i standardéw wykonywania ustug transportowych oraz
liczby mieszkancéw obstugiwanego przez nig obszaru (Projekt ustawy..., 2025a;
2025b).

Zgodnie z bardzo optymistyczng Oceng Skutkéw Regulacji (2025) projekto-
wana reforma ma przyczynic si¢ do zwigkszenia mobilnosci spoteczenstwa dzieki
zapewnieniu mozliwosci dojazdu srodkami ptz do miejsc waznych z przyczyn spo-
tecznych. Potencjalnymi beneficjentami maja tu by¢ m.in. dzieci i mlodziez czy
tez poszukujacy pracy. Mozna si¢ zgodzi¢, ze dodatkowym pozytywnym skutkiem
szykowanych zmian powinna by¢ poprawa lokalnego srodowiska naturalnego
w rezultacie skutecznego zachecenia do przesiadki z samochodéw do $rodkéw
majacego atrakcyjng oferte ptz.
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5. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA KSZTALTOWANIE
SIE SIECI POZAMIE)SKIEGO PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA BADANYM
OBSZARZE

Zakres przestrzenny niniejszego studium obejmuje gorskie rejony potudniowo-
-wschodniej Polski w obrebie 5 powiatéw ziemskich wojewddztwa podkarpackiego
oraz jednego z wojewodztwa malopolskiego w ich granicach obowiazujacych
w 2024 r. (ryc. 1). Tereny powiatow sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego podda-
wane sg analizie w caloéci. Powiaty kros$nienski i jasielski stanowily obiekt badania
przede wszystkim na potudnie od linii kolejowej nr 108 i przebiegajacej do niej
réwnolegle drogi krajowej (DK) nr 28. W powiecie gorlickim (wojewodztwo
malopolskie) poza obszarem studialnym znalazly sie okolice Bobowej. Na powy-
zej zdefiniowanym terenie zreby sieci osadniczej tworzylo 1 miasto na prawach
powiatu (Krosno), 3 miasta — siedziby gmin miejskich i starostw powiatowych
(Gorlice, Jaslo, Sanok), 2 miasta — siedziby gmin miejsko-wiejskich i powiatow
(Lesko i Ustrzyki Dolne) oraz 6 innych miast (Biecz, Jedlicze, Dukla, Rymanéw,
Iwonicz-Zdrdj, Zagérz), a ponadto wsie — siedziby blisko 40 gmin o charakterze
wiejskim.

5.1. Czynniki o charakterze fizycznogeograficznym

Rzezba terenu niewatpliwe determinuje skorelowane ze sobg sieci osadnicza
oraz transportowg. Szczegélnie odczuwalne jest to na pogdrzach oraz obsza-
rach gorskich (ryc. 2). Badany obszar nalezy do 3 makreoregionéw: Pogorza
Srodkowobeskidzkidzkiego (513.6), Beskidéw Srodkowych (513.7) oraz Beskidow
Lesistych (522.1).

Najwickszym mezoregionem Pogérza Srodkowobeskidzkiego jest Kotlina
Jasielsko-Krosnienska, przez ktérg przechodza gltéwne szlaki transportowe, tj.
linia kolejowa nr 108 Stréze-Kroscienko oraz biegngca zasadniczo réwnolegle
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do niej DK28 z Zatora (wojewodztwo matopolskie) do Medyki (cze$ciowo na gra-
nicy z Pogérzem Bukowskim). Rozcigga sie ona od Jasla na zachodzie poprzez
Krosno az po przedmiescia Sanoka na wschodzie. Jest ona zwartym wydluzo-
nym réwnoleznikowo obnizeniem. Jej najnizej polozonymi punktami sg koryto
Wistoki w Jasle (221 m n.p.m.) oraz dno doliny Wistoka w Kro$nie (225 m n.p.m.),
najwyzszym za$ Gora Patria (474 m n.p.m.) nad Odrzechowa (Cwik et al., 2021a).

Duza cze$¢ badanego obszaru pokrywa sie z Pogorzem Bukowskim.
Mezoregion ten rozcigga sie z pdinocnego zachodu na potudniowy wschdd,
od Dukli po Sanok i Zagérz. Najwyzsza jego kulminacja jest Rozrog Jawornika
(693 m n.p.m.). Wystepuje tu rzezba gor niskich, ale przewazajace tereny mezore-
gionu naleza zaréwno do pogérzy niskich, jak i $rednich, a we wschodniej czesci
réwniez i wysokich. Najwiekszym miastem jest tu Sanok. Obszar przecina DK19
przez Dukle do przejicia granicznego w Barwinku oraz linie kolejowe nr 107 i 108
(Cwik et al., 2021b).

Kolejnym mezoregionem, ktory w calosci wchodzi w skiad badanego obszaru,
jest Pogorze Jasielskie. Jest ono niezbyt duzym, znacznie rozczlonkowanym
obszarem rozciggajacym sie pomiedzy Bieczem a Duklg z péinocnego zachodu
na poludniowy wschdéd. Najwyzszym jego szczytem jest gora Frankéw (Liwocz) -
533,1 m n.p.m. — polozona nad drugim z powyzszych miast. Pewne cechy miejskie
posiada tez Nowy Zmigr6d. Poza krotkim odcinkiem DK19 na terenie Dukli nie
ma tu wazniejszych szlakéw transportowych. Sie¢ tworza tu gléwnie drogi niz-
szych rzedéw (Cwik et al., 2021c).

Istotna czes$cig badanego obszaru jest Obnizenie Gorlickie. Ma ono wydtu-
zony rownoleznikowo charakter. Najwyzszym jego punktem jest szczyt Lysej
Gory (438 m n.p.m.). Najwiekszymi miastami s3 tu Gorlice i znacznie mniejszy
Biecz. Przebiega tu DK28 i linia kolejowa nr 108 z odgalezieniem Gorlice-Gorlice
Zagoérzany (nr 110). Sie¢ transportowa uzupelniaja m.in. drogi wojewoddzkie (DW),
w tym DW 977 o charakterze transgranicznym Gromnik-Gorlice-Konieczna (gra-
nica panistwa ze Stowacjg) (Cwik et al., 2021d).

Cze$ciowo w granicach rozpatrywanego terenu znalaz! si¢ takze duzy mezore-
gion Pogoérze Ciezkowickie. Jego najwyzsze kulminacje (Brzanka - 534 m n.p.m.
i Liwocz — 562 m n.p.m.) znajdujg si¢ wiec poza obszarem badan. Najwazniejszym
miastem na omawianym terenie jest Biecz polozony na granicy z Obnizeniem
Gorlickim. Biegnie tedy DK73 prowadzaca z Wisniowki do Jasta oraz DW977
do granicy panstwa w Koniecznej. Cze¢sciowo przechodzi tutaj réwniez linia kole-
jowa nr 108 (Cwik et al., 2021e).

Pogérze Dynowskie, cho¢ jest najwiekszym mezoregionem makroregionu,
to jedynie jego peryferia wchodza w granice przyjetego w badaniu obszaru.
Najwyzszym jego punktem jest Sucha Goéra (585,3 m n.pm.). Poludniowa jego
granice stanowi ciagg pasm wznoszacych si¢ ponad 300 m nad Kotline Jasielsko-
Krosnienskg. Paradoksalnie najwiekszym miastem tej jednostki jest Przemysl,
zlokalizowany tuz za jej granicami (zarazem tez na granicy z Pogoérzem
Przemyskim). Kregostup sieci transportowej stanowi tu DK19 prowadzaca przez
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Krosno i Dukle do granicy panstwa w Barwinku. Natomiast w przyjetych grani-
cach nie przebiega tedy zadna linia kolejowa (Cwik et al., 2021f).

Takze Pogorze Przemyskie jest znacznie wigksze niz jego fragment tu anali-
zowany. Dolinami Strwigza, jego doplywu Karaszyn, gérnego Wiaru, potokdw
KrzywieciRoztoki do wsi Kuzmina, a stamtad dolinami Berezki i Tyrawki do Sanu
graniczy on z Gérami Sanocko-Turczanskimi. Jest to jednoczes$nie granica wyz-
szego rzedu, gdyz dzieli Zewnetrzne Karpaty Zachodnie od Zewnetrznych Karpat
Wschodnich, a zarazem oddziela obszary z rzezba pogoérska od tych z goérska.
Najwyzszym wzniesieniem mezoregionu jest Roztoka (641,8 m n.p.m.), a jego
rzezbe cechuje rusztowy uktad grzbietéw i kratowy sieci rzecznej, z duzym udzia-
tem dolin wciosowych. Najwiekszym miastem jest tu Przemysl (Lanczont et al.,
2021b).

Jednym z najwigkszych mezoregionéw na badanym obszarze jest Beskid Niski.
Zalicza si¢ on juz do makroregionu Beskidow Srodkowych. Niemal w calosci
miesci si¢ on w granicach analizowanego terenu. Jest on jednym z wiekszych mezo-
regiondw Zewnetrznych Karpat Zachodnich rozciggnietym na przestrzeni okoto
100 km wzdtuz potudniowej granicy Polski od Przeleczy Tylickiej po Przefecz
Lupkowska. Na terenie Polski wysokosci tego pasma gorskiego nie przekraczajg
1000 m n.p.m. (najwyzsza kulminacja jest tu graniczna Lackowa — 997 m n.p.m.).
Rzezba tego mezoregionu jest zdecydowanie urozmaicona - wystepuja tu zar6wno
szerokie, kopulaste pasma, jak i waskie, ostre, osiaggajace przewaznie wysokosci
700-850 m n.p.m. Wigkszos$¢ z nich charakteryzuje przebieg z pdtnocnego zachodu
na potudniowy wschod. W granicach przyjetego obszaru badawczego brak wia-
$ciwie jest osrodkow miejskich — Dukla ma tu polozenie pograniczne. Wzdluz
poinocnej granicy Beskidu Niskiego przebiega historyczna droga podkarpacka
z Gorlic do Dukli. Na wschodzie region przecina linia kolejowa nr 107 z Zagérza
do Lupkowa i dalej na Stowacj¢ (Borzyszkowski et al., 2021).

Dwa ostatnie mezoregiony — Gory Sanocko-Turczanskie i Bieszczady - zali-
czaja sie do makroregionu Beskidow Lesistych wchodzacych w sktad podprowincji
Zewnetrzne Karpaty Wschodnie (Beskidy Wschodnie). W caltosci tez wchodza
w sklad badanego obszaru.

Gory Sanocko-Turczanskie, zwane tez inaczej Bieszczadami Niskimi, roz-
ciagaja si¢ na przestrzeni okoto 50 km z péinocnego zachodu na poludniowy
wschéd (od doliny Sanu w okolicach Sanoka po granice panstwa kolo Lutowisk).
Na pétnocy graniczg one z Pogérzem Przemyskim, za§ potudniows ich granice
stanowia gléwnie doliny potokdéw Gluchego i Czarnej, Wolkowyi, Stezniczki,
Hoczewki, Mchawki i Tarnawki. Majg one charakter gléwnie niskich pogorzy.
Nad nimi wznoszg si¢ grzbiety, ktére mozna zaliczy¢ do $rednich pogoérzy o stro-
mych i tagodnych stokach, a nawet do gér niskich i wysokich pogérzy o stromych
stokach oraz, w jednym miejscu, do gér wysokich i srednich. Najwyzszym szczy-
tem w polskiej czesci tego mezoregionu s Jaworniki (909 m n.p.m.). W Goérach
Sanocko-Turczanskich znajdujg si¢ 2 miasta powiatowe: Ustrzyki Dolne i Lesko,
a na ich granicy takze Sanok. Ponadto zlokalizowanych jest tu wiele miejsco-
wosci turystyczno-wypoczynkowych, m.in. nad Jez. Solinskim. Kregostup sieci
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transportowej stanowig tu DK84 z Sanoka do granicy panstwa w Kro$cienku
i linia kolejowa nr 108 (Szpara, 2021) - na odcinku Ustrzyki Dolne-granica pan-
stwa w 2024 r. nadal nieczynna.

Bieszczady Zachodnie (Wysokie) od poéinocy graniczg z Gérami Sanocko-
Turczanskimi, a od zachodu z Beskidem Niskim (dolinami Ostawy i Ostawicy).
Na potudniu i wschodzie przedzielajg je granice panstwowe ze Stowacjg i Ukraing.
Poludniowa granica ma charakter naturalny (europejski dzial wodny) i biegnie
od Przeleczy Lupkowskiej po Przetecz Uzocka i okolice Zrdédet Sanu. GI6wna cecha
rzezby mezoregionu jest rusztowy uktad grzbietow. Pasmo graniczne, pasmo poto-
nin i grupa Tarnicy reprezentuja krajobraz gér wysokich i srednich - najwyzszym
szczytem jest tu Tarnica (1346,2 m n.p.m.). Pozostale tereny nalezg zaréwno do gor
niskich i wysokich pogérzy o stromych stokach, jak i do niskich pogérzy silnie
i glteboko rozczlonkowanych (Lanczont et al., 2021a). Specyfika tego obszaru jest
brak miast, a takze drdég krajowych oraz kolei normalnotorowych.

5.2. Czynniki o charakterze spoteczno-ekonomicznym

5.2.1. Czynniki spoteczno-demograficzne

Cho¢ niniejsze studium dotyczy ostatnich 35 lat, to warto siegna¢ glebiej do histo-
rii badanego obszaru, gdyz wiele minionych wydarzen oddziatuje na wspolczesna
jego sytuacje. W dobie zaboréw znajdowatl si¢ on pod panowaniem monarchii
austro-wegierskiej. Powstanie nowych panstw narodowych po zakonczeniu I wojny
$wiatowej doprowadzilo do tego, ze stal sie to teren pogranicza polsko-czecho-
stowackiego (Demel, 2016). Zmiany geopolityczne po 1945 r. tylko poglebity
te procesy, pomimo Ze sama wschodnia granica kraju zostata przesunieta bli-
zej stolicy Polski. W rezultacie tego badany obszar nabral charakteru jeszcze
bardziej peryferyjnego, przygranicznego i oddalonego od osrodka ponadregio-
nalnego (do II wojny $wiatowej taka role petnit Lwéw). Do poczatku lat 1990. byt
to rejon pogranicza polsko-czechoslowacko-radzieckiego — w przeciwienstwie
do obecnej sytuacji, w ktorej spotykaja si¢ tutaj granice Polski, Stowacji i Ukrainy.
Peryferyjno$¢ przedmiotowego obszaru wzmocnily takze przesiedlenia ludnosci
pochodzenia rusinskiego - Lemkow — zamieszkujacych Beskid Niski oraz biesz-
czadzkich Bojkéw (Wolski, 2016a). Owczesne wladze Polski, w ramach Akcji
Wista, wysiedlily te grupy etniczne pod koniec lat 1940. czgsciowo do Zwigzku
Radzieckiego, a cze$ciowo do innych regionéw kraju. Co istotne z perspektywy
niniejszych badan, znaczna cze$¢ zamieszkalych przez nich wsi nie zostata ponow-
nie zaludniona lub w najlepszym przypadku pozostata zasiedlona w znacznie
mniejszym stopniu niz cho¢by w czasach IT RP (Krukar, 2016; Motyka i Pisulinski,
2016; Wolski, 2016b). Niekorzystng sytuacje wzmocnity decyzje wladz PRL ogra-
niczajace mozliwosci osiedlania sie na terenach przygranicznych.
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Wspomniane wysiedlenie Lemkéw i Bojkdw nie pozostaje bez wpltywu
na wspolczesnie obserwowang sytuacje demograficzng na badanym obszarze.
Pétnocna jego cze$¢, zwlaszcza w powiatach krosnieniskim i jasielskim, posiadala
dos¢ gesta sie¢ osadniczg, koncentrujaca wiekszo$¢ sotectw (i zarazem znaczna
liczbe mieszkancéw). Natomiast potudniowe, gtéwnie gorskie tereny mialy sie¢
osadnicza o wiele rzadsza, dodatkowo z wsiami o mniejszej liczbie ludnosci.
Szczegolnie dotyczyto to obszaréw dawniej zamieszkatych przez wspominang lud-
nos¢ pochodzenia rusinskiego, gdzie liczne wsie nie powrdcily do swych populacji
sprzed wysiedlen autochtonéw w ramach Akcji Wista. Analogicznie jak w badaniu
autora (Ciechanski, 2023a) dla 2019 r., takze w 2024 r. gminy zamieszkale nie-
gdy$ przez wspomniane powyzej grupy etniczne pozostawaly nadal obszarami
o najmniejszej gestosci zaludnienia (ryc. 3). Najnizsze wskazniki dotyczyty glow-
nie gmin bieszczadzkich, a skrajnie niskie wartosci oscylowaly wokaét 4 osob/km?
w gminie Lutowiska i 6 0so6b/km? w gminie Cisna. Niewiele wyzsze byly one dla
na obszaréw wiejskich gmin Ustrzyki Dolne, Czarna, Komancza czy Baligrdd.

W Beskidzie Niskim najnizszymi wskaznikami charakteryzowaly si¢ gminy
Krempna (8 0s6b/km?) i Jadliska (12 os6b/km?) — wartosci te byly nieco nizsze niz
5 lat wcze$niej, gdy bylo to odpowiednio 9 i 13 0s6b km? Odrobine lepsza sytu-
acja panowala w gminach Uscie Gorlickie i Sekowa. Na tym tle wyrodzniala sie
gmina Dukla, ktéra miata ponadprzecietng warto$¢ gestosci zaludnienia (wzrost
w 5 lat z 54 do 58 osdb/km?). Odpowiadata jednak za to gléwnie jej pétnocna czesé,
ktorej ze wzgledéw etnicznych nie dotknety wysiedlenia w ramach Akcji Wista.
Na drugim biegunie byly gminy zlokalizowane w strefach podmiejskich gléwnych
o$rodkow powiatowych regionu (Gorlic, Jasta, Krosna i Sanoka). Tu wartosci prze-
kraczaty 100 os6b/km?, a nierzadko nawet 200 os6b/km?. Z powiatéw najnizsza
gestos¢ zaludnienia charakteryzowala powiat bieszczadzki (18 osdb/km?, spadek
z 19 0s6b/km?* w 2019 r.). Zarazem byla ona najnizsza w skali catej Polski. Sasiedni
powiat leski réwniez cechowal si¢ znacznym statystycznym rozproszeniem ludnosci
(30 osoby/km? - spadek z 32 0sdb/km?). Takze w powiecie sanockim gestos¢ zalud-
nienia byla ponizej $redniej krajowej (77 os6b/km? wobec 82 osoby/km? w 2019 r.).
W powiatach gorlickim, jasielskim i kro$nienskim ziemskim wartosci te zblizone
byty do $redniej krajowej wynoszacej 119 oséb/km? (wobec 123 oséb/km? w 2019 r.)
- odpowiednio w 2024 r. 108, 130 i 109 os6b/km? (wobec 113, 137 i 113 os6b/km?
5 lat weze$niej), co wskazuje na depopulacje obszaru.

Spadek gestosci zaludnienia w skali Polski, jak rowniez poszczegdlnych powia-
tow, znajdowal zasadniczo odzwierciedlenie w danych o migracjach wewnetrznych
(ryc. 4). W latach 2005-2023 w wojewddztwie malopolskim wystepowalo dodatnie
saldo migracji oscylujace wokot 1%o (jedynie dla 2019 r. widoczna byla anomalia
i jego wzrost do 1,7%o). Natomiast jedyny analizowany powiat z tego wojewddz-
twa (gorlicki) caly okres byl obszarem trwale depopulacyjnym - rocznie ubywato
okoto 2%o ludno$ci. Wojewddztwo podkarpackie we wspomnianym 18-leciu
charakteryzowalo si¢ stalym ubytkiem migracyjnym ludnosci oscylujacym
na poziomie okolo -1%o (jedynie w 2019 r. wystapila anomalia wynoszaca -1,6%o).
Nie byto wiec niespodzianka, ze takze w opisywanych tu 5 powiatach dominowaty
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2005 2007 2009 11 2013

2015 2017 2019

2021 2023

%o

-6

" wojewodztwo l:l powiat gorlicki l:l powiat jasielski - powiat krosnienski
podkarpackie
~~~~ wojewodztwo l:l powiat sanocki - powiat leski - powiat bieszczadzki
matopolskie

Ryc. 4. Saldo migracji wewnetrznych w badanych powiatach w latach 2005-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

negatywne procesy demograficzne. Jedynie w powiecie krosnienskim, zwlaszcza
w poczatku badanego przedziatu czasowego, utrzymywat sie lekki przyrost ludno-
$ci (zapewne zwigzany z wyprowadzka mieszkancéw Krosna do otaczajacych go
miejscowosci). Trend ten z fluktuacjami lekkich ubytkow i wzrostow salda utrzy-
mal sie do 2014 r., po czym saldo migracji na state zaczelo przyjmowac wartosci
ujemne. W pozostatych analizowanych powiatach wojewodztwa podkarpackiego
byt on jednoznacznie ujemny. Najbardziej niekorzystng sytuacje obserwowano
w powiatach bieszczadzkim i leskim. Szczegdlnie pierwszy z nich byt w zlej sytu-
acji i charakteryzowat si¢ najwiekszym wzglednym ubytkiem ludnosci posrod
badanych jst tego szczebla. Wartosci praktycznie nie spadaly tu ponizej 4%o,
a w najgorszym momencie znaczgco przekraczaly 5%o.. Omawiana sytuacja byla
tu jednak w ostatnich 18 latach dos¢ stabilna. W powiecie leskim tendencja ubytku
ludnosci wciaz rosta (z okolo 1%o do ponad 3%o). Takze w powiatach jasielskim
i sanockim obserwowano narastajacy ubytek migracyjny ludno$ci. Natomiast
w latach 2019-2023 zauwazalne bylo spowolnienie proceséw depopulacji w rozpa-
trywanych 5 jst i ubytki migracyjne byly tu zdecydowanie mniejsze niz w latach
poprzedzajacych ten okres.

Ujemne saldo migracji jest tylko jednym z elementéw informujacych o nega-
tywnych procesach demograficznych na badanym obszarze. Drugim istotnym
wskaznikiem, zwlaszcza z punktu widzenia pdzniejszego popytu na ustugi ptz,
jest przyrost (lub w ostatnich latach bardziej ubytek) naturalny ludnosci (ryc. 5).
Dla obydwu analizowanych wojewédztw w okresie 2006-2019 mial on dodatnie
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Ryc. 5. Roczna stopa przyrostu naturalnego na badanym obszarze w latach 2006-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

wartosci (podobnie zresztg jak przez wigkszos¢ tego czasu w calym kraju). Byly one
przecietnie wyzsze o okolo promil niz §rednia ogélnopolska. Natomiast w 2019 r.
w skali kraju przyjmowat on juz ujemne wartosci (-0,9%o). W kolejnym roku uby-
tek naturalny stat sie pewnym trendem takze w skali wojewddztw matopolskiego
i podkarpackiego i jego wartosci w rekordowym jak dotad 2021 r. przekroczyty
odpowiednio -2%o i -4%o. Nie byly to raczej tylko skutki pandemii Covid-19,
bo w 2024 r. wystapily tu réwnie silne ubytki ludnosci wskutek przewagi zgondéw
nad urodzeniami. Do 2013 r. we wszystkich analizowanych powiatach widoczny
byl przyrost naturalny i wahat sie w wiekszosci przypadkéw miedzy 0,5%o a 3%o.
W 2015 r. odnotowywany byt on juz tylko w powiatach: gorlickim, kro$niefiskim
i bieszczadzkim, przy czym tylko w pierwszym z nich przekraczat 0,5%o. W 2017 r.
pojawily sie jego ujemne wartosci tylko dla powiatdw jasielskiego i bieszczadzkiego.
Natomiast w 2019 r. niemal wszystkie badane jednostki (oprdcz tej z wojewodztwa
malopolskiego) charakteryzowal juz ubytek naturalny ludnosci. Zaczal on narasta¢
iw 2021 r. w rekordowych jst przyjmowat wartosci przekraczajace az 6%o (powiaty
jasielski i sanocki). Trend ten wydaje si¢ by¢ trwaly, bo w 2024 w 3/4 badanych
powiatow wskaznik ten przekraczal -4%o. W wojewddztwie podkarpackim sytu-
acja byla znacznie mniej korzystna niz w matopolskim i caly obserwowany tu czas
wiekszos¢ powiatéw charakteryzowala sie ujemnymi warto$ciami stopy przyro-
stu naturalnego (nizszymi niz przecigtna w wojewodztwie). Obserwujac trend
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z ostatnich 5 lat mozna przyjaé, ze ta niekorzystna tendencja bedzie prawdopodob-
nie poglebia¢ sie. Potegowac ja jeszcze bedzie dodatkowo ujemne saldo migracji
(zakltadajac, Ze z obszaru badawczego migruja liczne osoby mtode). To wszystko
bedzie coraz mniej korzystnie oddziatywaé na popyt na ustugi ptz.

Cho¢ mlodziez wiejska w wieku 7-15 lat (ryc. 6) w mniejszym stopniu korzysta
z uslug pozamiejskiego ptz, to w przysztoéci stanowi jego potencjalng klientele.
Przez caly okres 2005-2023 wystepowaly tu znaczace dysproporcje pomiedzy
powiatami zachodniej i wschodniej cze$ci badanego obszaru. Najliczniejsze popu-
lacje w przedmiotowym wieku wystepowaly w powiatach krosnienskim (lider)
oraz jasielskim i gorlickim. Posrodku uplasowat sie powiat sanocki, a powiaty leski
i bieszczadzki mialy najnizszg liczbe dzieci pomiedzy 7 a 15 rokiem Zycia. O ile
w pierwszej dekadzie XXI w. mozna bylo méwi¢ o statym trendzie spadkowym,
to lata 2010. i poczatek lat 2020. charakteryzowaly sie ustabilizowaniem sytuacji,
co z punktu widzenia organizacji siatki polaczen autobusowych prawdopodobnie
bedzie istotne, gdyz obserwowany odplyw pasazerdw by¢é moze nie przyspieszy
znaczgco w najblizszych latach.

W Polsce mlodziez uczeszczajaca do szkét ponadpodstawowych (a okresowo
ponadgimnazjalnych) czyli w wieku 15/16-19/20 lat dla wielu regionéw stanowi
podstawowq lub jedna z najwazniejszy grup klientéw pozamiejskiego ptz — mozna
wrecz pokusi¢ sie o teze, ze bez niej mieszkancy wielu obszaréw pozbawieni
byliby dostepu zwlaszcza do rozkladowych autobuséw. Poniewaz szkoly podsta-
wowe zazwyczaj znajdujg si¢ w odleglosci dojscia pieszego, wigc nie wystepuje
tu konieczno$¢ zapewniania dojazdu. A jesli taka konieczno$¢ wystapita, na tere-
nach wiejskich zabezpieczenie transportu stawato si¢ obowigzkiem gminy. Dla
szkdt gimnazjalnych z definicji dowdz dzieci byt obowigzkiem jst tego szczebla,
ktére czynily to badz w ramach kurséw zamknietych (wylacznie dla uczniow)
wilasnym lub wynajetym taborem, badz tez partycypujac w kosztach funkcjono-
wania publicznie dostepnych kurséw. Wraz z likwidacjg tego szczebla edukacji
ograniczeniu ulegly tez dowozy niepubliczne. Natomiast ci¢zar dotarcia na lekcje
ucznioéw szkot zawodowych i $rednich spadat na nich samych.

Poniewaz obszary wiejskie charakteryzowaly si¢ znacznie gorsza ofertg eduka-
cyjna niz miasta, tworzyly si¢ naturalne potrzeby przemieszczania sie mlodziezy
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Ryc. 6. Liczba mieszkancow obszaréw wiejskich w wieku 7-15 lat w latach 2005-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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do miast w celu kontynuacji nauki. Z drugiej strony do$¢ liczne grono miodych
mieszkancow miast z réznych wzgledéw chciato lub musiato uczeszcza¢ do pla-
codwek poza miejscem swego zamieszkania. Obydwie te grupy generowaly istotne
zapotrzebowanie na dojazdy: codzienne (tych, ktérzy mieszkajg w swych rodzin-
nych domach) oraz wahadtowe (co weekend w przypadku oséb zakwaterowanych
w bursach czy internatach szkolnych). Niestety w tej grupie wiekowej miesz-
kancoéw wsi w latach 2005-2019 widoczna byla tendencja spadkowa. Natomiast
w latach 2020. mozna moéwi¢ o pewnej stabilizacji — zaleznie od roku sg zauwa-
zalne albo delikatne wzrosty albo spadki liczebnosci mtodziezy wieku 16-19 lat.
Pod wzgledem liczby mieszkancow obszaréw wiejskich (ryc. 7) z analizowanej
grupy wiekowej zdecydowanie lepsza sytuacja zauwazalna byta w 3 zachodnich
powiatach (gorlickim, jasielskim i ziemskim kro$nienskim). Dla wschodniej cze-
$ci badanego obszaru obraz byt znacznie gorszy. W powiecie sanockim liczba
0s0b w wieku typowym dla edukacji na poziomie ponadpodstawowym nie byla
jeszcze dramatyczna. Natomiast w powiatach leskim, a zwlaszcza bieszczadz-
kim, na poczatku lat 2000. oscylowala ona na poziomie odpowiednio ponizej
1500 i 1000 osdb. Na koniec badanego okresu wartosci te wyniosty odpowied-
nio 724 i 513 osoby. Dostrzegalne byty dysproporcje w liczbie ludnosci pomiedzy
poszczegolnymi jednostkami administracyjnymi — powiat kro$nienski miat popu-
lacje w wieku 16-19 lat dziesigciokrotnie wieksza niz powiat bieszczadzki. Na tle
powiatu kro$nienskiego widoczny byt tu tez szybszy wzgledny spadek liczebnosci
w pozostatych jst tego typu — najbardziej dramatyczny byt on w powiecie leskim.
Mieszkancy wsi (z reguly sg to w wigkszym stopniu kobiety) w wieku pro-
dukcyjnym (20-64 lat) potencjalnie stanowig istotng grupe klientéw ptz (ryc. 8).
Ponadto cze$¢ z nich wraz ze starzeniem si¢ i pogorszeniem si¢ stanu zdrowia
bedzie zmuszona przesia$¢ si¢ do pociagow i rozktadowych autobuséw. Na bada-
nym obszarze najliczniejsza populacja wiejska w tym wieku dysponowal powiat
ziemski krosnienski, w ktéorym maksimum blisko 62000 oséb osiggnieto
w polowie lat 2010., po czym stopniowo zaczela si¢ ona zmniejsza¢ do 57 823 o0sdb
w 2023 r. (okoto 1000 mniej niz w poczatkowym dla analizy 2005 r.). Druga jst
pod wzgledem liczebnosci tej grupy wiekowej byl powiat jasielski. Tu szczyt
przypadl na poczatek II potowy lat 2010. i przyjal wartosci ponad 49 500 miesz-
kancéw, po czym nastgpil spadek do poziomu niemal identycznego jak w 2005 r.
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Ryc. 7. Liczba mieszkancéw obszardw wiejskich w wieku 16-19 lat w latach 2005-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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Trzecim powiatem pod wzgledem populacji 0s6b w wieku 20-64 byl powiat gor-
licki, gdzie apogeum wartosci dla tej grupy rzedu blisko 46 000 oséb wystapito
w drugiej potowie lat 2010. Spadek byl tu na tyle nieduzy, Ze nie zostal tu jeszcze
osiggniety poziom z polowy lat 2000. Powiat jasielski juz do$¢ znaczaco odsta-
wal od oméwionych wczeéniej jst. Maksymalne warto$ci rzedu okoto 33 200 0séb
w polowie II dekady XXI w. stanowily dla poréwnania niewiele mniej niz potowe
podobnej populacji w powiecie gorlickim. Takze i tu widoczny byt trend powrotu
liczebnosci tej kohorty wiekowej do poziomu z polowy lat 2010. Jeszcze bardziej
od pozostatych, co naturalne, patrzgc na gestos¢ zaludnienia, odstawaly populacje
w powiatach leskim i bieszczadzkim. Pierwsza z nich praktycznie caly obserwo-
wany okres przyjmowata okolo 22% wartosci dla najludniejszego z powiatéw, a dla
drugiej wskaznik ten oscylowal okolo 13%. W powiecie leskim najwiekszg liczeb-
no$¢ ludnosci wiejskiej w wieku produkcyjnym (ponad 13 800 oséb) osiggnieto
w poczatku II potowy lat 2010. i - podobnie jak w innych jst — pod koniec obser-
wowanego 18-lecia zblizyta si¢ do stanu ludnosci z jego poczatku. Najmniejsza
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Ryc. 8. Liczba mieszkancow obszaréw wiejskich w wieku produkcyjnym (20-64 lat) w latach
2005-2023

Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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populacjg wiejskg charakteryzowal sie powiat bieszczadzki, ktéry w badanym
okresie, w szczytowym momencie, przypadajacym w podobnym czasie jak u jego
zachodniego sasiada, mial nieco wigcej niz 8400 mieszkanicdw w wieku 20-64 lata.
Szczgsliwie i tu populacja nie zréwnala si¢ z jej stanem z 2005 r.

Podsumowujac, niestety dla catego opisywanego obszaru widoczne jest kur-
czenie sie populacji w wieku produkcyjnym, co oznacza, Ze w perspektywie
najblizszych kilku dekad bedzie tez malal stopniowo popyt na ustugi $wiad-
czone przez przedsiebiorstwa ptz. Niestety poglebia¢ ten proces bedzie tez to,
ze coraz mniejsza liczba mlodych ludzi bedzie zastepowac te osoby - po pierwsze
- ze wzgledu na narastajacy ubytek naturalny ludnosci, a po drugie - ze wzgledu
na utrzymujace si¢ ujemne saldo migracji.

Wskaznikiem, ktéry moze tlumaczy¢ wiele aspektéow popytu na ustugi ptz,
a wiec takze i ksztaltowanie si¢ jego sieci, byla stopa bezrobocia rejestrowanego
(ryc. 9). Przez caly okres, dla ktorego dysponowano takimi danymi dla wojewodz-
twa matopolskiego (2005-2023), bylta ona nizsza niz $rednia krajowa, a dla regionu
podkarpackiego byla ona stale wyzsza o kilka punktéw procentowych (pp.).
Do 2019 r. widoczny byt tez trend spadkowy (z niewielkim wzrostem na przetomie
dziesigcioleci). Niestety skutkiem ubocznym pandemii Covid-19 byl wzrost odsetka
bezrobotnych, zwlaszcza dostrzegalny dla 2021 r. Ponadto w latach 2005-2015
byl on we wszystkich szesciu powiatach wyzszy o kilka pp. od sredniej krajowe;j.
Szczegolnie niekorzystna sytuacja byla dostrzegalna w typowo goérskich powia-
tach leskim i bieszczadzkim, w ktorych to w pierwszej i drugiej dekadzie XXI w.
stopa bezrobocia rejestrowanego siegata ponad 20%. Wskutek pandemii w koncu
badanego okresu powrécito ono w pierwszej z tych jst do zblizonych wskaznikow
(okolo 19%). Dopiero pod koniec lat 2010. stopa bezrobocia zaczeta spadac ponizej
tej warto$ci progowej. Dla poréwnania $rednia krajowa obnizyta si¢ w tym okre-
sie ponizej 10%, a $rednia stopa dla wojewddztwa podkarpackiego ponizej 15%.
Z pozostatych powiatow takze powiat jasielski charakteryzowal sie warto$ciami
negatywnie odbiegajacymi od $redniej krajowej. W postpandemicznej rzeczywi-
stosci, cho¢ wskazniki ogdlnopolskie czy ogélnowojewodzkie powoli powracaty
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Ryc. 9. Stopa bezrobocia rejestrowanego w latach 2005-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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do wartosci sprzed 2020 r., to w czg¢sci powiatéw albo utrzymywaly sie na wysokim
poziomie zblizonym do 2021 r. (bieszczadzki i leski), albo mialy stalg tendencje
wzrostowg (sanocki i krosnienski). Niestety zaréwno w 2019 r., jak i w 2023 r. anali-
zowany obszar odznaczal si¢ znacznie nizszymi niz $rednia krajowa przecigtnymi
wynagrodzeniami brutto (tab. 1). W powiecie kro$nienskim sytuacja przez 4 lata
nie ulegla wiekszym zmianom. W powiatach gorlickim, jasielskim i - co zaska-
kuje — bieszczadzkim, nieco si¢ poprawila, a w leskim i krosnienskim nieznacznie
pogorszyla. Utrzymal sie tu ponadto brak widocznej zaleznosci pomiedzy stopa
bezrobocia a przecietnym wynagrodzeniem w danym powiecie. Wskazniki te byly
niepokojgce — wzrost liczby bezrobotnych moze skutkowaé tez spadkiem popytu
na ustugi pozamiejskiego ptz, a nizsze niz przeci¢tnie w innych regionach kraju
wynagrodzenia mogg skfania¢ do mniejszego zainteresowania przejazdami pocig-
gami czy autobusami.

Ostatnig istotng grupa potencjalnych klientéw ptz zamieszkatych na wsi byly
osoby majace 65 i wiecej lat (ryc. 10). Podobnie jak w poprzednich kohortach
wiekowych i tu najwieksza populacje miat powiat kros$nienski, a najmniejsze —
leski i bieszczadzki. To ci ludzie czesto z przyczyn zdrowotnych lub osobistych
(zwlaszcza kobiety, ktore np. dos¢ wezesnie owdowialy), nie byli w stanie kiero-
waé samochodem i ptz stawal sie dla nich podstawowg forma przemieszczania sie.
W analizowanym okresie lat 2005-2023 zasadniczo obserwowany byt odwrotny
trend niz dla mtodziezy szkolnej. Liczba oséb w wieku poprodukcyjnym stale rosta
(cho¢ w drugiej polowie lat 2010. w wigkszos$ci powiatow wystapit kréotkotrwaly
okres spadku tej populacji, a jedynie w powiecie leskim byl tu staty trend dodatni).
Nastepnie rozpoczal sie okres stalego przyrostu liczebnosci senioréw na bada-
nym terenie (zasadniczo o bardzo zblizonym tempie w kazdej z jst). Obraz ten nie
napawa optymizmem - wzrost liczby czesto samotnych oso6b starszych, nierzadko
juz niezdolnych do samodzielnego prowadzenia samochodu, przy jednoczesnym
spadku liczby 0s6b mlodych moze w przysziosci prowadzi¢ do narastajacego

Tabela 1. Stopa bezrobocia rejestrowanego a przecietne wynagrodzenie brutto w 2019 i 2023 r.

Przecietne wynagrodzenie Stopa bezrobocia
Jednostka w stosunku do $redniej krajowej rejestrowanego
administracyjna (%] (%]
2019 2023 2019 ‘ 2023
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE
Powiat gorlicki 74,9 ‘ 75,9 4,6 ‘ 6,1
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE
Powiat jasielski 79,5 81,4 9,4 13,3
Powiat kro$nienski 73,2 731 5.1 8,3
Powiat sanocki 80,3 79,4 6,6 8,3
Powiat leski 85,9 84,7 16,0 19,0
Powiat bieszczadzki 82,4 83,3 13,5 15,5

Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.

40



problemu wykluczenia transportowego. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze gdy
ptz dotknie silny regres na stabo zaludnionych obszarach, pozostang na nich gléw-
nie niemogacy wydostac si¢ ze swoich miejscowosci seniorzy.

Kolejng grupa mogaca oddzialywac na popyt na ustugi ptz sg turysci (ryc. 11).
Sa to pasazerowie o tyle specyficzni, ze wywierali wzmozong presj¢ na system
transportowy gléwnie w czasie tzw. dtugich weekendéw oraz w okresie wakacyj-
nym. Poniewaz nie udalo si¢ odszuka¢ w zasobach Banku Danych Lokalnych (BDL)
GUS danych bezwzglednych np. o liczbie 0sdb goszczacych na badanym obszarze
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Ryc. 10. Liczba mieszkancéw obszaréw wiejskich w wieku poprodukcyjnym w latach 2005-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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Ryc. 11. Turysci korzystajacy na badanym obszarze z noclegdw na 1000 ludnosci w latach
2005-2023

Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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czy tez nocujacych na nim, zdecydowano si¢ wybra¢ z dostepnych wskaznikow
liczbe turystow na 1000 mieszkanicéw danej jst. Na analizowanym obszarze zasad-
niczo zauwazalny byl jego stopniowy wzrost (jedynie w okresie pandemii nastgpito
zrozumiale zalamanie tego trendu). W powiatach Beskidu Niskiego zaréwno
z wojewddztwa matopolskiego, jak i podkarpackiego, wskaznik ten ksztaltowat
sie ponizej $redniej krajowej (wynoszacej od 435 0s6b/1000 ludnosci w 2005 r.
do 961 0s6b/1000 ludnosci w 2023 r.), przyjmujac w rozpatrywanych okresach
warto$ci od 764 0s6b/1000 ludnosci do 1666 0s6b/1000 ludnosci oraz odpowied-
nio 261 0s4b/1000 ludnosci do 575 0s6b/1000 ludnosci. W regionie podkarpackim
wartosci zblizone do $redniej przyjmowal on w powiatach krosnienskim i nieco
ponizej jej w jasielskim. Mozna wigc wnioskowac, ze turysci nie mieli tu wickszego
wplywu na lokalny pozamiejski ptz. Inaczej sytuacja ksztaltowata sie w powia-
tach obejmujacych Bieszczady Wysokie — leskim i bieszczadzkim, gdzie wartosci
wskaznika byly wielokrotnie wyzsze niz $rednia dla Polski czy regionu i przyjmo-
waly odpowiednio: na poczatku rozpatrywanego okresu 4678 0s6b/1000 ludnosci
11337 0s6b/1000 ludnosci oraz 7209 0s6b/1000 ludnosci i 4846 0s6b/1000 ludnosci
na jego koncu. Nalezy pamieta¢, ze ruch ten w stosunkowo krétkim czasie koncen-
trowal si¢ gléwnie w pasmie potonin oraz Jez. Solinskiego.

5.2.2. Czynniki zwigzane z infrastrukturg transportowa

W 2024 r. og6lnodostepng sie¢ kolejowa badanego obszaru tworzyly w wiekszo-
$ci niezelektryfikowane jednotorowe linie kolejowe o charakterze drugorzednym
lub tez lokalnym (ryc. 12). Laczna dlugoé¢ odcinkéw o prze$wicie normal-
nym (1435 mm) wynosita tu ok. 225 km. Jej ksztalt ustalit sie de facto jeszcze
w XIX wieku (tab. 2). Rozwoj zapoczatkowalo tu uruchomienie w 1872 r. przez
Pierwszg Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazng odcinka Lupkéw-Zagérz-
Kroscienko-Chyrow. W 1874 r. przedtuzono go z Lupkowa do obecnie stowackich
Medzilaborcéw, co bylo efektem ukonczenia tunelu pod przeteczg Lupkowska.
Co moze dzi§ wydawal sie zaskakujgce, wowczas byla to dwutorowa magi-
strala laczaca Wegry z Lwowem. W 1884 r. uruchomiono Galicyjska Kolej
Transwersalng na odcinku Strdze-Zagorzany-Jasto-Zagorz, a rok podzniej jej
odgalezienie z Zagérzan do Gorlic (obecnie linia nr 110). W po6zniejszym okresie
caly cigg od Czadcy po Husiatyn (w tym wiec i miedzy Strézami a Chyrowem
formalnie stanowiacy w obecnych granicach Polski lini¢ nr 108) przyjelo sie
nazywa¢ Kolejg Transwersalng. Odcinek od Lupkowa do Zagdrza wspdlczesnie
oznaczono jako lini¢ nr 107. W 1890 r. otwarto polozong na peryferiach badanego
obszaru lini¢ Jasto-Rzeszéw (obecnie nr 106), a okres walnej rozbudowy sieci
kolejowej zamknelo w 1898 r. uruchomienie lokalnej kolei waskotorowej Nowy
Lupkoéw-Cisna. Procesy ewolucji sieci uwienczylo oddanie do ruchu w 1970 r.
tacznicy nr 618 umozliwiajacej bezposredni wyjazd z powstalej w latach 1950.
stacji Jasto Towarowa w kierunku Zagoérza (Lijewski i Koziarski, 1995; Taylor,
2007; Wolski, 2016¢). Elementem rozwoju byla tez elektryfikacja linii kolejowych.
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Tabela 2. Rozwdj i regres sieci kolejowej na badanym obszarze

) .©
g S
© = 1= S
2 E = €= =
© = 2 No Ty
~ = NS} % - g b4
= GJ s} %} 9 w0 ()
c = o & « ERE
= o ~ 5 ~ ~ 38 0
— o [e] - [e] O « @®©
= o o (=] o x oo
106 | Rzeszow-)asto 1890 702 -
Nowy Zagorz-Zagérz 1884 1 - -
107 | Zagérz-tupkow 1872 48 - -
tupkow-granica panstwa (Medzilaborce) 1874 2 - -
Stréze-Jasto 1884 47° 1988 -
Jasto-Nowy Zagoérz 1884 67 - -
108 | Nowy Zagorz-Ustrzyki Dolne 1884 36 - -
Ustrzyki Dolne-Kroscienko 1884 8 - 2010
Kros$cienko-granica panstwa (Chyrow) 1884 3 - 2010
110 | Gorlice Zagdrzany-Gorlice 1885 4 1988 -
617 | Zagdrz R46-Zagorz R101 1872 1 - -
618 | Jasto Towarowa -Sobnidw 1970 4 - -
Nowy tupkéw-Wola Michowa 1898 8 -
- | Wola Michowa-Balnica 1898 8 - -
Nowy tupkdw-Majdan 1898 9 -

2z tego 55 km poza terenem badan; ®z tego ok. 10 km poza obszarem badan.

Opracowanie wtasne na podstawie Lijewski i Koziarski (1995), bazakolejowa.pl, Sieciowy
Rozktad... (2023).

Na badanym obszarze objeta ona w 1988 r. odcinek Stréze-Jasto (wraz z odgate-
zieniem do Gorlic) i w podobnym czasie - Jasto-Jasto Towarowa na linii nr 106
(Lijewski i Koziarski, 1995; Taylor, 2007). Publiczng sie¢ kolejowg uzupelnialy
liczne koleje lesne, w tym i takie, na ktérych mniej czy bardziej formalnie reali-
zowano takze przewozy pasazerow. Przed I wojng $wiatowg powstaly m.in.
linie: Cisna Majdan-Strubowiska-Kalnica, Strubowiska-Beskid, Majdan-Roztoki
Gorne czy tez Stuposiany-Sokoliki Gorskie (wydtuzona w latach 1920. do Ustrzyk
Gornych) (Ciechanski, 2013; Wolski, 2016¢).

Mozna rzec, ze od pewnego momentu rozwojowi towarzyszyl takze i ograni-
czony regres. Objawil sie on tuz po I wojnie $wiatowej, kiedy to w poczatku lat
1920. nowa sytuacja geopolityczna zmienita kierunki ruchu towarowego i spowo-
dowata znaczacy spadek przewozow, przez co zbedny stat sie drugi tor prowadzacy
z Medzilaborcéw do Chyrowa (Dominas, 2020). Kolejnym epizodem bylo wstrzy-
manie ruchu na kolei waskotorowej Cisna-Majdan wskutek dzialan wojennych
oraz celowych zniszczenn Armii Czerwonej. Skala uszkodzen oraz nowa sytuacja
demograficzna wstrzymaly jej odbudowe na dlugie lata. Miata ona dopiero miej-
sce w poczatku lat 1950. wraz z przekazaniem tej kolei resortowi lesnictwa, ktory
ja przywrocil do ruchu i znacznie rozbudowal. Pomimo funkeji uzytku niepu-
blicznego realizowano na niej rozkladowe przewozy pasazeréw - do poczatku
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lat 1990. codziennie, dopiero z narastajgcym kryzysem oferte te dostosowano
wylacznie do potrzeb turystéw (Ciechanski, 2013). W trakcie badan wspomniana
kolej na odcinku Balnica-Majdan-Przystop byta nadal czynna, pelnigc gléwnie
funkcje rekreacyjna.

Wkrétce, zgodnie z informacja zawarta w aktualizacji Planu zréwnowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gmin: Chorkéwka,
Jedlicze, Miejsce Piastowe, Korczyna, Kro$cienko Wyzne, Krosno i Wojaszéwka
na lata 2021-2030 (2021), ma by¢ wybudowany pierwszy od wielu lat na badanym
obszarze nowy odcinek Szebnie/Moderéwka-Mecinka (ok. 3,5 km), tgczacy linie
nr 106 i 108 z pominieciem Jasta. Ma on znaczgco skroci¢ czas przejazdu z Krosna
do Rzeszowa, zwigkszajac konkurencyjnos¢ kolei na tej trasie.

Sytuacje przewozdw kolejowych na badanym obszarze determinowat z reguly
niezadawalajacy stan infrastruktury torowej (tab. 3). Najlepsze parametry zapew-
nione s3 na linii nr 106, ktéra w ostatnich latach przeszta gruntowne prace
rewitalizacyjne. Standardem sg tu (takzZe na terenie objetym badaniem) predkosci
90-100 km/h dla ruchu pasazerskiego i 60-80 km/h dla przewozéw towarowych.
Dzigki dobremu stanowi infrastruktury zarzad wojewodztwa podkarpackiego
zlecal tu uruchamianie w dni robocze ponad 20 par pociagéw na znajdujacym
sie poza badanym obszarem odcinku Rzeszow-Strzyzéw nad Wistokiem. Sposréd
nich 7 par kontynuowalo jazde na terenie juz stanowigcym przedmiot analizy
w niniejszej pracy. Drugim odcinkiem posiadajacym dos¢ wysoki standard utrzy-
mania jest trasa Stroze-Wola Luzanska-Gorlice Zagérzany, paradoksalnie bardzo
stabo obcigzona ruchem pasazerskim (codziennie kursujg tedy pociagi spotki
PKP IC relacji Krakéw-Zagorz). Na dalszym przebiegu linii nr 108 niestety pred-
kosci oscyluja gtéwnie wokot 60 i 70 km/h, przeplatane dodatkowo fragmentami
z jeszcze nizszymi dopuszczalnymi wartosciami. Jeszcze gorzej sytuacja na tej

Tabela 3. Maksymalne predkosci na badanym obszarze w rozktadzie jazdy 2023/2024

_ Ruch pasazerski | Ruch pasazerski Ruch
£ Odcinek (sktady wagonowe) |  (szynobusy) towarowy
= km/h
106 | Przybdwka-Jasto 100 100 80
107 Nowy Zagorz-tupkow 40 60 40
tupkow-granica panstwa 60 60 60
Wola tuzanska-Jasto 100 100 80
Jasto-Nowy Zagérz 80 80 60
108 Nowy Zagoérz-Uherce 50 50 60
Uherce-Ustrzyki Dolne 20 50 20
Ustrzyki Dolne-Kroscienko 20 20 20
Kroscienko-granica panstwa 20 20 20
110 | Gorlice Zagdrzany-Gorlice 50 50 50
617 | Zagdrz R46-Zagdrz R101 40 40 40
618 | Jasto Towarowa-Sobniéw 60 60 60

Opracowanie wtasne na podstawie Wykaz... (2023a), Wykaz... (2023b) i Wykaz... (2023c).
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linii wygladata na wschdd od Nowego Zagdrza, gdzie obowigzywata do Uherzec
Mineralnych predko$¢ 50 km/h, dalej nawet 20 km/h (jedynie dla szynobu-
s6w podniesiona do 50 km/h). Nieco podobnie bylo na linii nr 107 z Nowego
Zagorza do Lupkowa, gdzie wspomniane pojazdy mogly sie rozpedzi¢ zamiast
do 40 km/h to do 60 km/h. Z rozmowy przeprowadzonej w lipcu 2024 r. z jednym
z wicemarszatkéw wojewodztwa podkarpackiego wynikalo, ze do czasu poprawy
parametréw zwlaszcza linii kolejowej nr 108 samorzad nie zwiekszy liczby zama-
wianych skladow.

Do konica XX w. pasazerski transport kolejowy na badanym obszarze funk-
cjonowal jeszcze w miare poprawnie. Kolejne dwie dekady to okres stopniowego
upadku tego elementu systemu ptz. Byl to czas zawieszania i wznawiania ruchu
pociggéw osobowych na praktycznie wszystkich odcinkach poza linig nr 106
Jasto-Rzeszéw (choc¢ i tu okresowo z powodu remontu ruch nie odbywat si¢ on).
Najdluzej calkowicie wstrzymano przewozy miedzy Zagoérzem a Ustrzykami
Dolnym - na odcinku Zagérz-Uherce Mineralne do 2021 r., a Uherce Mineralne-
Ustrzyki Dolne az do 2023 r. Dalej w kierunku granicy panstwa i Kroscienka
nadal nie prowadzono regularnego ruchu pociagéw. W pierwszej polowie
2024 r. codzienne przewozy na badanym terenie odbywaly si¢ tylko miedzy Jastem
i Rzeszowem oraz za sprawg pociagéw PKP IC z Krakowa przez Gorlice Zagérzany
do Zagoérza. Do Gorlic zajezdzaly pojedyncze weekendowe ,studenckie” pociagi
z Rzeszowa i Krakowa. Ponadto 6 dni w tygodniu istniala skromna oferta pocia-
géw osobowych miedzy Jastem a Sanokiem oraz pieciodniowa miedzy Sanokiem
a Ustrzykami Dolnymi. Do Lupkowa i na Stowacj¢ prowadzono wylacznie waka-
cyjny ruch weekendowy.

Jeszcze gorzej wygladata tu sytuacja przewozow towarowych. Z map autorstwa
Bochenskiego (2022a) wynika, ze na odcinkach Zagdrz-Kro$cienko-granica pan-
stwa oraz Zagorz-Lupkow-granica panstwa nie bylo takiego ruchu. Na odcinku
Jasto-Zagorz byto to srednio ponizej pociggu na dobe. Nieco lepiej byto na liniach
106 oraz 108 (miedzy Strézami a Jastem), gdzie na pierwszej z nich statystycznie
wypadal na dobe 1 pociag, a na drugiej - do 5 (Bochenski, 2022a). Przejscie gra-
niczne w Lupkowie cho¢ formalnie czynne, to prawdopodobnie od blisko 15 lat nie
obstuzylo jakiegokolwiek sktadu towarowego (Bochenski, 2023a).

O pierwszych drogach bitych na badanym obszarze mozna moéwi¢ dopiero
w II polowie XVIII w. Wtedy powstal trakt galicyjski (tzw. wegierski) prowadzacy
z Przemysla do Barwinka przez Dubiecko, Domaradz, Miejsce Piastowe i Dukle.
Zapoczatkowang w 1774 r. budowe ukonczono praktycznie na poczatku lat 1780.
Inng istotng dawng arterig byl zrealizowany w latach 1817-1823 tzw. trakt pod-
karpacki, zaczynajacy si¢ w Lipniku (obecnie dzielnica Bielska-Bialej) i wiodacy
dalej przez Zywiec, Sucha Beskidzkg, Limanows, Nowy Sacz, Grybow, Gorlice,
Biecz, Jasto, Krosno, Rymanéw, Sanok, Lesko po Ustrzyki Dolne. Kontynuacja
jego na wschdod od wspotczesnej Polski byl tzw. trakt podbeskidzki prowadzacy
do granicy z Bukowing w Sniatyniu. W polowie XIX w. Iaczylo go z réwnole-
gle biegnacy na poéInoc od niego szosa cesarska juz 10 goscincéw. Ponadto trakt
podkarpacki w éwczesnym obwodzie sanockim przecinal si¢ z cze$ciowo bitymi
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szlakami wiodgcymi na Wegry (m.in. przez przetecze Lupkowska i Radoszycka
czy tez nad Roztokami). Reasumujac, jednak sie¢ drég badanego obszaru do 1918 r.
charakteryzowala si¢ niskim standardem i na obszarach gérskich nie ulegta ona
tu polepszeniu w czasie tzw. IT RP (Wolski, 2016¢).

O rzeczywistym rozwoju sieci drogowej w Bieszczadach mozna bylo moéwi¢
dopiero po II wojnie §wiatowej. W 1945 r. na obszarze calego wojewddztwa rze-
szowskiego bylo zaledwie 68,0 km drog publicznych o ulepszonej nawierzchni,
2563,9 km o nawierzchni nieulepszonej oraz 570,7 km drég gruntowych. Do 1963 r.
te wartosci ulegly zdecydowanej poprawie, dzigki czemu dtugos¢ drég ulepszonych
wynosila 1840,6 km, nieulepszonych 1080,3 km, a gruntowych jedynie 258,1 km.
Niemniej jednak niestety ogdlna dlugos¢ drég zmienita sie tu zaledwie o nieco
ponad 20 km. Wsrod jednostek administracyjnych, w ktérych odnotowywany
byl dynamiczny wzrost dtugosci drég o nawierzchni ulepszonej, znajdowaly si¢
takze powiaty badane w niniejszej pracy: gorlicki, ustrzycki, krosnienski i sanocki.
Stanowily one wiekszos¢ tej grupy (Kozanecka, 1967). Najwazniejsza inwesty-
cja infrastrukturalng doby Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej (PRL) byla tzw.
petla bieszczadzka o diugosci 144 km. Biegnacg z Leska przez Cisng, Ustrzyki
Gorne, Ustrzyki Dolne do Kroscienka arteri¢ zrealizowano w latach 1954-1962
w wyniku przebudowy juz istniejacych odcinkéw. Kolejng istotng droga byla
tzw. mala obwodnica taczaca Hoczew i Czarng powstala w latach 1962-1969.
Uruchomienie tych drég stanowito impuls do wybudowania kolejnych kilkunastu
traktow lacznikowych i bocznych - wsrdd nich znalazly sie szosy Czarna-Lipie,
Smolnik-Zatwarnica, Dwernik-Brzegi Gérne, Dotzyca-Terka, Sakowczyk-Zawoz,
Myczkéw-Solina i Stuposiany-Muczne (Janusz, 2016). Realizowano tez program
majacy zapewni¢ polaczenia miast powiatowych z Rzeszowem za pomocg drég
ulepszonych (Kozanecka, 1967). W kolejnych kilkudziesieciu latach nie odnoto-
wano na obszarze badan bardziej spektakularnych inwestycji w nowe drogi.

Kolejnym istotnym elementem infrastruktury drogowej stala si¢ blisko sied-
miokilometrowa obwodnica Sanoka w ciagu DK 28 oddana do uzytku z koricem
stycznia 2020 r. faczaca ja z DK84. W 2025 r. rozpoczely si¢ przygotowania
do II etapu prac obejmujacego budowe trzykilometrowego facznika wiaczajacego
obwodnice w DK28 w Bykowcach i przekraczajagcego mostem San i lini¢ kole-
jowa nr 108 (Korzeniowska, 2025). Podobne procesy maja miejsce dla obwodnicy
Miejsca Piastowego w ramach tej samej DK28 — w przysztosci brany jest pod
uwage takze nowy przebieg tej drogi na odcinku Dtugie-Sanok (Kelman, 2025).
Ponadto od 2021 r. trwa budowa dwupasmowej drogi S19 w calkowicie nowym
przebiegu na odcinku Iskrzynia-Miejsce Piastowe-Dukla (Budowa drogi ekspre-
sowej S19 Krosno..., brak daty; Budowa drogi ekspresowej S19 Miejsce Piastowe...,
brak daty), a w przygotowaniu jest podobny projekt dla odcinka Dukla-Barwinek
(Budowa drogi ekspresowej S19 Dukla..., brak daty).

Uklad sieci drogowej badanego obszaru determinuje niewatpliwe jego pofatdo-
wanarzezba. Gléwnajego o dla transportu samochodowego wbadanym przedziale
czasowym, a zarazem jego péinocng granice, stanowita DK28 na odcinku Ropa-
Gorlice-Jasto-Krosno-Sanok. Niemal identyczny charakter od Sanoka do granicy
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panstwa w Kroécienku miata DK84 (ryc. 13). Istotnym ciggiem transportowym,
przebiegajagcym na odcinku Krosno-Dukla-granica panstwa przez obszar badan,
byla DK19. Pozostale wazne regionalne arterie zaliczaly si¢ do kategorii drog
wojewodzkich. W wojewddztwie matopolskim do niewatpliwie znaczacych nale-
zaly tu DW977 z Gorlic do granicy panstwa w Koniecznej i miedzywojewddzka
DW993 tgczaca Gorlice z Duklyg. W wojewddztwie podkarpackim istotng role
mialy trakty prowadzace na Stowacje (DW992 Jasto-Ozenna i DW892 Zagorz-
Radoszyce-Palota) oraz biegnaca przez 4 powiaty DK887 z Tylawy do Wolosatego
przez Komancze, Cisng, Wetling i Ustrzyki Gdrne. Byly one uzupelniane przez
stosunkowo rozbudowang (zwtaszcza na Pogérzu Srodkowobeskidzkim) sie¢ drog
powiatowych i gminnych.

Patrzac na sie¢ drogows badanego obszaru, mozna zastosowa¢ wskaznik dtu-
gosci drog gminnych i powiatowych (km) przypadajacej na 10 000 mieszkancodw
(tab. 4). W powiecie gorlickim sytuacja byta lepsza niz $rednia dla wojewddztwa
i kraju — obserwowano tu bardzo dobre nasycenie siecig takich drég o nawierzchni
twardej przewyzszajace blisko dwukrotnie $rednig krajowa i wojewddzka - tak
dzialo si¢ zaréwno w 2019, jak i w 2023 r., a wskaznik ten mial tu trend rosnacy.
Takze nasycenie drogami o nawierzchni gruntowej bylo tu korzystniejsze, acz-
kolwiek miedzy 2019 a 2023 r. mial miejsce niekorzystny wzrost ich dlugosci
na 10000 mieszkancow (co moze wynikaé np. ze zmniejszania si¢ populacji).
Wryrazilo si¢ to takze spadkiem wartosci z okolo trzykrotnie do mniej niz dwu-
krotnie mniejszej niz $rednia dla calej Polski. W wojewddztwie podkarpackim
w obu analizowanych przekrojach czasowych srednie wyposazenie w drogi
powiatowe i gminne o nawierzchni twardej na 10000 mieszkancéw pokrywato
sie niemal ze $rednig krajows, a drég o nawierzchni gruntowej bylo wedlug tego
wskaznika o 1/3 mniej km niz przeci¢tnie w kraju. Generalnie wiec utrzymaty
sie tu relacje obserwowane w 2019 r. W drogi gminne i powiatowe o nawierzchni
twardej w przeliczeniu na 10 000 mieszkancéw zdecydowanie najgorzej byt wypo-
sazony powiat sanocki, dla ktdrego ten wskaznik byl w 2019 i w 2023 r. zar6wno
ponizej $redniej krajowej, jak i $redniej wojewoddzkiej. Niemniej bylo tu jednak
wida¢ postep. Wyposazenie w drogi nieutwardzone nie odbiegalo tu zbytnio
od $redniej wojewodzkiej i bylo nizsze niz w skali kraju, jednak w ciagu 4 branych
pod uwage lat niestety per capita zwigkszylto sie. Powiaty jasielski i kro$nienski
mialy kazdorazowo do$¢ zblizone wskazniki dla drég utwardzonych, niewiele
odbiegajace zaréwno od $redniej krajowej, jak i od wojewddzkiej. Zdecydowanie
ponizej tej wartosci byly w obydwu powiatach omawiane wskazniki dla drog
o nawierzchni gruntowej, przy czym w stosunku do sredniej wojewddzkiej powiat
kro$nienski charakteryzowal si¢ o wiele mniejszg siecig traktéw tego typu przypa-
dajacg na jego przecietnego mieszkanca i niestety warto$¢ ta nieznacznie w ciggu
4 obserwowanych lat si¢ zwigkszyta. Natomiast w powiecie jasielskim liczba km
gruntowych drég gminnych i powiatowych liczona per capita zmniejszyla si¢ nie-
mal dwukrotnie.

Bardzo interesujaca byla sytuacja w 2 najslabiej zaludnionych powiatach.
W powiecie bieszczadzkim wyposazenie w sie¢ drogowa na 10 000 mieszkancéw

49



Tabela 4. Wyposazenie w sie¢ drég gminnych i powiatowych na badanym obszarze w
przeliczeniu na 10000 mieszkancéw w 2019 i 2023 r.

Drogi gminne i powiatowe | Drogi gminne i powiatowe
0 nawierzchni twardej 0 nawierzchni gruntowe;j
km/10 000 os6b

2019 2023 2019 2023
POLSKA 67,3 72,0 30,7 28,8
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE 69,5 71,0 16,0 15,3
Powiat gorlicki 106,8 116,1 11 18,4
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE 68,9 73,9 19,0 18,7
Powiat jasielski 73,6 79,8 14,1 7,7
Powiat kro$nienski 70,8 73,3 5,9 77
Powiat sanocki 57,1 70,6 19,9 22,3
Powiat leski 86,5 95,0 26,9 53
Powiat bieszczadzki 104,6 119,8 273,0 280

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS.

wypadato bardzo dobrze i przybieralo znacznie wyzsze wartoéci (104,6 km
w2019 .1 119,8 km w 2023 r.) niz $rednie krajowe i wojewddzkie. Byt to tez powiat
najbogatszy w drogi gruntowe — wyposazenie w nie na 10 000 mieszkancéw byto
tu dziewieciokrotnie wyzsze niz dla catego kraju i w 2023 r. blisko 15-krotnie wyz-
sze niz §rednia dla wojewddztwa. Wynikalo to niewatpliwie z bardzo niskiej liczby
ludnosci zamieszkujacej ten rozlegly teren. Powiat leski natomiast mial lepsze
wyposazenie w drogi utwardzone (o ok. 20 km/10 000 0séb wiecej niz srednie dla
wojewodztwa i kraju). Mozna bylo méwi¢ tu wiec o pewnej nadreprezentacji drog
nieutwardzonych wzgledem $redniej wojewodzkiej i duzym spadku ich udziatu
miedzy 2019 a 2023 r.

5.2.3. Czynniki zwigzane z rozwojem motoryzacji indywidualnej

Analizujac sytuacje transportowg na badanym obszarze, nie mozna pomi-
ng¢ aspektow zwigzanych z motoryzacja indywidualng. Pomocne byty tu dane
zamieszczane przez GUS w ramach BDL-u. Podstawowym rozpatrywanym
miernikiem jest liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w poszcze-
golnych powiatach na tle sytuacji w calym kraju i dla obu wojewddztw w latach
2009-2023 (ryc. 14). W powigzaniu z tym parametrem analizie poddano réwniez
ich strukture wiekowa na takim samym poziomie agregacji przestrzennej (ryc. 15).
Te dane dostepne byty wylacznie tylko dla okresu 2015-2023. Nalezy jednak pamie-
ta¢, jak zwracaja uwage Kotsut et al. (2020), ze dane te mogg by¢ zafalszowane
- z jednej strony widoczny jest problem tzw. ,martwych dusz” (czyli ssamochodow
trwale nieuzywanych lub skasowanych, ale wcigz niewyrejestrowanych) zawyza-
jacych statystyki, z drugiej za$ takze niedoszacowan wynikajacych z rejestracji
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samochodéw osobowych jako dostawczych lub tez leasingowanych w miejscach
wybranych przez instytucje finansowe.

W 2009 r. srednia krajowa dla samochodéw osobowych na 1000 mieszkan-
cOw wynosita 432,2 szt. (ryc. 14). Dla wojewddztwa malopolskiego warto$¢ ta byla
nieco mniejsza (416,9 szt.), a dla powiatu gorlickiego jeszcze nizsza (379,3 szt.).
Gorsze wyposazenie w te $rodki transportu bylo dla wojewddztwa podkar-
packiego, gdzie bylo ich przecietnie tylko 382,5 szt./1000 mieszkancéw. Tylko
w 2 powiatach wystepowaly zblizone do tego wskaznika warto$ci: w krosnien-
skim (3774 szt.) i sanockim (352,1 szt.). Zupetnie inaczej sytuacja ksztaltowata sie
w powiatach, w ktorych w 2019 r. los pasazeréw ptz byl najci¢zszy (Ciechanski,
2023a) - na 1000 mieszkancow w powiecie jasielskim bylo to 473,1 szt., w powie-
cie leskim - 502,9 szt. i w bieszczadzkim - 527,9 szt. Byly to wartosci nie tylko
wyzsze niz w wojewddztwie, ale takze w calym kraju. W kolejnych latach wzrost
przecietnej liczby pojazdéw miat charakter zblizony do linowego (tab. 5) i wyni6st
przecietnie 140-155%.

W 2019 r. liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw wynosila
w Polsce juz 634,7 szt. W wojewddztwie malopolskim byta ona nizsza (598,3 szt.).
Podobnie bylo w powiecie gorlickim (532,4 szt.). Wskaznik ten dla wojewddz-
twa podkarpackiego w latach 2009-2019 wzrést do 573,2 szt./1000 mieszkancow.
Ponizej tej wartosci ksztaltowal sie on w powiatach kro$nienskim (538,2 szt.)

sztuk/1000 mieszkancow

2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023

|:| powiat gorlicki - powiat jasielski - powiat kro$niefiski

- powiat sanocki - powiat leski - powiat bieszczadzki
= POLSKA ~~~~ wojewddztwo ¢ wojewddztwo
matopolskie podkarpackie

Ryc. 14. Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w latach 2009-2023
Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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i sanockim (528,0 szt.), a powyzej niej w powiatach jasielskim (633,2 szt.),
leskim (710,2 szt.) i bieszczadzkim (813,1 szt.). Miedzy 2009 a 2023 r. zmie-
nit sie on tu od okoto 160% do okoto 175% (w przypadku powiatéw sanockiego
i bieszczadzkiego). Jego przecietna warto$¢ dla calego kraju wynosita na koncu
tego okresu 723,4 szt./1000 mieszkancow i tylko w przypadku powiatéw leskiego
i bieszczadzkiego byta ona przekroczona, w pozostalych byla ona nizsza. Dla
wojewodztwa malopolskiego przyjmowal on warto$¢ 670,7 szt., a dla powiatu
gorlickiego - 609,7 szt. W 2023 r. dla wojewddztwa podkarpackiego do$¢ mocno
zblizyt sie on do tego odnotowanego dla jego zachodniego sgsiada i wyno-
sit 654,9 szt./1000 mieszkancow. Standardowo dla powiatéow kro$nienskiego
(621,5 szt.) i sanockiego (612,3 szt.) wartos¢ ta byla najnizsza i ponizej przecigtnej
dla regionu, natomiast najwyzsza na obszarach szczegoélnie narazonych na wyklu-
czenie transportowe, czyli powiatow jasielskiego (719,2 szt.), leskiego (818,9 szt.)
i bieszczadzkiego (920,4 szt.). Oznacza to, ze w ostatnich 3 jst praktycznie w kaz-
dym gospodarstwie domowym niemal kazdy mieszkaniec (nawet nieletni) miat
swoj samochdod. W powiecie bieszczadzkim bylo to okolo 175% wartosci z 2009 r.
Zblizony, 173% wzrost, odnotowano takze w powiecie sanockim. Zmiany w latach
2019-2023 nie wykazywaly tu az tak znaczacych réznic (112-116%), co oznacza,
ze prawdopodobnie nie wystapily nowe czynniki powodujace wzrost motoryzacji
indywidualnej. By¢ moze na to miata tez wplyw poprawa oferty ptz w najbardziej
poszkodowanych obszarach. Nalezy pamietac jednak, Ze okresie poprzedzajacym
ten przedzial czasowy rozwijal si¢ kryzys dawnych przedsiebiorstw PKS (z likwi-
dacja niemal wszystkich). Odwolania polgczen sprawily, ze mieszkancy staneli
przed konieczno$cig zakupu alternatywnych pojazdéw - stad np. znaczne wzrosty
liczby samochoddéw osobowych per capita w powiatach sanockim i bieszczadzkim
(szczegblnie dotknietych wykluczeniem transportowym).

Odrebng istotng kwestig, rzutujacg na opisywana problematyke, byla struk-
tura wiekowa pojazdéw odnotowywana w latach 2015-2023 (ryc. 15). Tak dla
calego kraju, jak i wojewddztw czy powiatdéw, zauwazalny byt bardzo niski udziat

Tabela 5. Dynamika zmian liczby samochoddw osobowych na 1000 mieszkancéw w wybranych
latach

2009-2019 2019-2023 2009-2023
Jednostka
% (rok bazowy = 100%)
POLSKA 146,85 113,98 167,38
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE 143,51 112,10 160,88
Powiat gorlicki 140,36 114,52 160,74
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE 149,86 114,25 171,22
Powiat jasielski 133,84 113,58 152,02
Powiat kro$nienski 142,61 115,48 164,68
Powiat sanocki 149,96 115,97 173,90
Powiat leski 154,03 113,20 174,35
Powiat bieszczadzki 141,22 115,31 162,84

Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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samochoddéw najnowszych (do jednego roku). W skali Polski wahat si¢ on w zakre-
sie 0d 2,9% do 3,7%. W wojewddztwie matopolskim niemal pokrywal sie ze srednia
krajowsg, w powiecie gorlickim byl za$ znacznie nizszy (0,66-0,91%). W woje-
wodztwie podkarpackim odsetek aut rocznych i mlodszych byt zdecydowanie
mniejszy niz w skali kraju (1,44-2,09%) - jego przekroczenie w tej jst wystapito
tylko w powiecie sanockim w 2015 r. (1,83% versus 1,66%). Dla pozostatych byt
on znacznie nizszy od $redniej wojewddzkiej, osiggajac maksymalnie okoto jego
potowy. Paradoksalnie najnizsze wartosci wystepowaly dla powiatu bieszczadz-
kiego (minimum 0,40%). W pozostalych jst (oprocz powiatu sanockiego) zamykaty
sie one miedzy 0,5% a 1%.

2015 2017

2019

2023

. POLSKA
wojewoédztwo matopolskie
powiat gorlicki
wojewodztwo podkarpackie
powiat jasielski
powiat kro$nienski
powiat sanocki
powiat leski
powiat bieszczadzki

[ Jdoroku [l 101512t [ vowyzei

25 lat
[ 25t [ 16-201at °
T, s 4 5675860 MHesw Ml

Ryc. 15. Struktura wieku samochodéw osobowych w latach 2009-2023
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Opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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W skali kraju rowniez grupa stosunkowo nowych samochoddéw (2-5 lat) byta
do$¢ nieliczna (6,38-8,21%). Zblizona sytuacja byta widoczna dla wojewddztwa
malopolskiego, ale dla powiatu gorlickiego ich odsetki byly znacznie ponizej
$redniej dla regionu (3,05-4,12%). Takze w wojewddztwie podkarpackim byt
on nizszy niz $rednia krajowa (4,38-5,92%). Najbardziej zblizony do przecigtnej
dla regionu byl on w powiecie sanockim (3,71-5,08%). Najmniejszy udzial oma-
wianych tu pojazdéw byt w powiecie bieszczadzkim (1,74-2,35%) — nie przekraczal
on polowy przecietnej dla calego wojewddztwa. Niewiele lepsza sytuacja pano-
wala w sgsiednim powiecie leskim, gdzie $redni ich odsetek byt wiekszy niz 50%
$redniej dla regionu (2,21-2,94%). Takze powiaty jasielski (2,55-3,42%) i kro$nien-
skiego (3,06-3,95%) odstawaly tu znaczgco od przecietne;.

Nieco liczniejszy byl odsetek pojazdéw osobowych w wieku 6-9 lat, dla kto-
rego z reguly w badanym okresie wystepowata tendencja spadkowa dla wszystkich
jst. W skali calego kraju ich udzial zmniejszal si¢ (wartosci miedzy 7,92-10,91%).
Podobnie byto w wojewddztwie matopolskim, gdzie udziaty byly wyzsze niz prze-
cietna dla Polski (spadajace miedzy 9,89-12,00%). W powiecie gorlickim odsetki
te byly nizsze od $rednich krajowej i regionalnej (6,66-9,48%). W wojewddztwie
podkarpackim wskaznik ten byt za$ nizszy niz $rednie krajowe (i zmniejszat si¢
w przedziale 7,10-10,01%). Bardzo podobne i malejace udziaty odnotowano dla powia-
tow sanockiego (7,07-10,26%) i krosnienskiego (6,46-9,43%). Najmniejszy odsetek
analizowanej tu grupy pojazdéw wystapil w powiecie bieszczadzkim (3,72-5,45%).
W powiecie jasielskim udzialy te zmniejszaly si¢ od 7,77% do 5,53%. Podobnie byto
w powiecie leskim — malejac, zawieraly si¢ one tu miedzy 4,91% a 7,15%.

Samochody osobowe w wieku 10-15 lat nalezaly do jednej z 3 najwickszych
analizowanych grup. W skali kraju w badanym okresie ich udziat zmniejszat sie
z 24,33% do 17,32%. Podobnie dzialo si¢ w wojewddztwie malopolskim (miedzy
25,93% a 19,32%) - byl on tu zazwyczaj o okolo 2 pp. wyzszy niz przecietna ogélno-
polska. W powiecie gorlickim nastgpit spadek odsetka z 28,08% do 19,46%. Niemal
identyczne trendy byly widoczne takze dla regionu podkarpackiego — udziat tych
samochodéw zmniejszal sie i byt wiekszy niz §rednia krajowa (0d 27,72% do 18,93%).
W powiatach sanockim (spadek z 27,80% do 19,29%) i kros$nienskim (spadek
2 29,45% do 19,57%) udzialy byly zblizone do przecietnej w caltym wojewddztwie.
Za$ w pozostalych jst udzial tych pojazdéw byl nizszy niz przecietnie w wojewddz-
twie i kraju. Wzglednie zblizong sytuacje obserwowano w powiatach jasielskim
(zmniejszanie si¢ udziatow z 23,26% do 16,67%) i leskim (z 23,24% do 15,20%).
Ponownie najnizsze odsetki (12,24-20,06%) byly w powiecie bieszczadzkim.

W grupie wiekowej samochodéw osobowych 16-20 lat udzialy byly dos¢
podobne do tych dla majacych 10-15latiw skali kraju spadaty od 22,23% do 19,49%.
W wojewodztwie malopolskim obserwowano dos¢ zblizone wartosci do tych prze-
cietych dla catego kraju, niemal naprzemiennie raz byly one nizsze od nich, a raz
wyzsze. W powiecie gorlickim odsetki byly wyzsze o okoto 5-6 pp. niz dla calego
kraju czy wojewddztwa i malaly w granicach od 27,88% do 25,57%. Roéwniez dla
wojewodztwa podkarpackiego udzialy te byly wieksze niz w skali kraju (o okoto
3,5-5 pp.) oraz sgsiedniego regionu matopolskiego (o okoto 4,5-5,5 pp.) i wahatly
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sie miedzy 26,25% a 23,97%. W powiecie kro$niefiskim odsetek tych pojazdéw
byl zdecydowanie wyzszy od $redniej wojewddzkiej i zmniejszal si¢ w przedziale
miedzy 28,29% a 26,05%. Doé¢ paradoksalna sytuacja miala miejsce w powiecie
bieszczadzkim, gdzie w 2015 r. ich udziat byt bardzo zblizony do $redniej wojewddz-
kiej (25,56%), natomiast w kolejnych latach zaczal coraz bardziej od niej odstawa¢
i przyjmowac wartosci od 24,07% do 18,71% (od okoto 2,5 pp. do ok. 5,5 pp. mniej).
W powiecie leskim odsetek ten nalezat do najnizszych w regionie i charakteryzo-
wal si¢ bardzo duza stabilnoécig — miedzy skrajnymi wartosciami byto tu tylko
1,06% pp. (oscylowaly one wokodt 22-23%). W powiecie jasielskim trudno doszuki-
wac sie jakiego$ trendu — udzialy tu rosty (2015-2017 z 23,55% do 23,63%), by spas¢
do 21,78% w 2021 r., a nastepnie wzrosna¢ do 22,42% w 2023 r. W powiecie sanoc-
kim za$ fluktuowaly one (z 25,22 % do 23,55%).

Samochody osobowe majace 21-25 lat mialy tu nizsze udzialy niz mozna
byto tego oczekiwaé (spadki odsetkéow w skali kraju z przedziatu 21,58-14,88%).
W wojewddztwie malopolskim zasadniczo byly one nizsze od ogoélnokrajowych
(10,66-13,28%). Powiat gorlicki mial je wyzsze niz $rednia krajowa i wojewddzka
(13,77-18,75%). Dla wojewodztwa podkarpackiego z pewnymi fluktuacjami wzro-
sty one z 11,38% do 17,85%. Tu niewatpliwie wyrdznial si¢ powiat bieszczadzki
z przedmiotowym udzialem zdecydowanie wyzszym niz w skali kraju i tego
wojewodztwa (wzrost z 17,16% do 19,50%). Takze w powiecie kro$nieniskim odse-
tek tych pojazdow stale rdst (z 12,17% do 19,14%) i w 2023 r. byt on najwigkszy
w regionie). Natomiast powiat sanocki byt tym, w ktérym zwykle byt on naj-
blizszy odsetkowi wojewodzkiemu (11,94%-16,55%). Podobny charakter udziatu
przedmiotowych samochodéw obserwowano dla powiatu leskiego (dla 2015, 2017
12019 1. byt on wyzszy niz dla regionu, a dla 202112023 r. nizszy i wahat si¢ miedzy
od 12,87% do 16,82%). W powiecie jasielskim doszlo poczatkowo do jego spadku
(2015-2017 z 13,51% do 12,58%), a nastepnie jego wzrostu do 16,01% w 2023 r.

Dla niektorych powiatéw najliczniejszg grupa samochodéw osobowych byly te
majace 25 i wigcej lat. W skali calej Polski byto ich od 20,12% do 29,45%. W woje-
wodztwie matopolskim odsetek ten rést i byl w badanym okresie nizszy niz dla
calego kraju (20,33-26,51%). Dla powiatu gorlickiego byl on ponizej tych dla catego
regionu i kraju (16,71-24,75%). Réwniez w wojewddztwie podkarpackim ich udziat
byt rosnacy i nizszy niz w skali ogélnopolskiej (18,32-24,87%). Wsrod powiatow
najbardziej zblizony wartos$ciami byt tu kro$nienski (réznica nie przekraczata zwy-
kle 1,5 pp. w stosunku do regionu) — wahaly si¢ one od 16,56% do 24,11%. Niemal
takie same udzialy dla najstarszych samochodéw obserwowano tez w powiecie
sanockim (19,10-26,87%). Jednak najbardziej uwidacznialy si¢ tu powiaty bar-
dzo silnie dotkniete regresem pozamiejskiego ptz w 2019 r. (Ciechanski, 2023a).
Srednie udzialy tych pojazdéw dla powiatow jasielskiego (28,54-35,61%), leskiego
(30,77-38,38%) i bieszczadzkiego (29,29-44,68%) byly zawsze wyzsze niz $rednia
dla calego wojewodztwa. W koncowym roku analizy udziaty takich samocho-
doéw osobowych przekraczaly 1/3 wszystkich pojazdéw w danej jst, a w powiecie
bieszczadzkim wrecz zblizaty sie do 50%. Byly to tez powiaty o najwiekszej liczbie
pojazddw na mieszkanca.
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6. FUNKCJONOWANIE PASAZERSKIEGO
TRANSPORTU KOLEJOWEGO NA BADANYM
OBSZARZE W LATACH 1990-2024

Prowadzac analizy zmian ilosci polaczen w przyjetym zakresie czasowym
1990-2024, nalezy pamietaé, ze opiera si¢ je na pewnym modelowym ujeciu,
przyjmujac jako rzeczywisty stan ujety w Sieciowych Rozkladach Jazdy Pociggow.
Reguly jednak bylo, Ze w momencie ich opublikowania czesto odbiegaly one
od faktycznie wdrozonych. Wraz z uptywem lat i rosngcym niedofinansowaniem
kolei pasazerskiej w Polsce zmiany te byly czestsze i coraz trudniejsze do umiej-
scowienia w czasie. Dodatkowo sprawy nie utatwiaty do$¢ liczne tzw. rozklady
zamknieciowe wynikajgce z intensywnej modernizacji linii kolejowych. Stad
opisywang sytuacje nalezy traktowac jako jedynie przyblizong rekonstrukcje pew-
nych obserwowanych trendéw, a nie dokladne odtwarzanie zaistniatych faktow.
Wyjasnienia wymagaja w tym miejscu pewne kwestie terminologiczne. Poniewaz
na przestrzeni analizowanych lat zmieniala sie kategoryzacja pociggdw, na dodatek
poszczegolne kategorie mogly sie wzajemnie przenika¢, konieczne bylo odejscie
od sztywnej kolejowej terminologii charakterystycznej dla danego okresu. Nie
mozna przyja¢ bowiem uproszczenia, Ze wspolczesne pociagi regionalne to dawne
osobowe, a pospieszne to dalekobiezne - funkcjonowaly bowiem przez wiele lat
polaczenia przyspieszone pod wzgledem taryfowym bedace pociggami osobo-
wymi, ale biorac pod uwage ich zasieg — réwniez dalekobieznymi.

6.1. Upadek regionalnego pasazerskiego transportu
kolejowego

W 1990 r. dla kolejowego ruchu regionalnego o$ transportowa badanego obszaru
tworzyl ciag linii kolejowej nr 108 na odcinku Stréze-Gorlice-Jasto-Sanok-Zagorz
ze stosunkowo dobrg ofertg przewozows na wiekszosci tej trasy, przekracza-
jaca 10 par pociggéw osobowych na przecietny dzien roboczy (ryc. 16). Do tego
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nawigzywalo nieco mniej par (9) laczacych stacje Gorlice Zagérzany na linii
nr 108 z centrum Gorlic. Standardem bylo tez 10 par pociagéw przyjezdzaja-
cych do Jasta z kierunku rzeszowskiego. Niewiele mniej potaczen (9) bylo miedzy
Zagorzem a Komanczg, z ktérych 7 podazato do Lupkowa. Tu zdecydowanie
kolej, zwlaszcza na potudniowym odcinku, byta dominujgcym srodkiem trans-
portu. Trasa ta zwracala szczegdlng uwage — pomimo obstugi znacznie mniej
zaludnionych obszaréw niz odcinek z Zagérza do Ustrzyk Dolnych i Kroscienka
uruchamiano tu wiecej pociggdw. Na tej ostatniej linii kursowato $rednio 7 par
pociagow osobowych na dobe, z czego jedna przekraczata granice z ZSRR i taczyla
Zagorz z Przemyslem. Wedtug Graffa (2017) przewozy na odcinku tranzytowym
oraz dalej do Przemysla zawieszono w 1994 r. w zwigzku z tym, ze ukrainskie
koleje UZ zazadaly za przejazd pociggéw PKP po swoich torach wysokich optat.

2019 T, 2024 T

——+— wspoiczesna granica 0 25 50 km
panstwa —_—
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Ryc. 16. Zmiany liczby regionalnych potaczen kolejowych na badanym obszarze w latach
1990-2024

Opracowanie wtasne na podstawie Sieciowych Rozktad6w Jazdy Pociggow.
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W ostatnich latach funkcjonowania potaczenia kursowala tu para pociggéw oso-
bowych Przemys$l-Zagorz i sezonowo pospiesznych do/z Warszawy.

Sytuacja pomiedzy 1990 a 1995 r. na gléwnym ciggu od Strdz przez Gorlice
do Zagdrza nie ulegla znaczacym zmianom, utrzymujac si¢ powyzej 10 par
na dobe. Na liniach do Gorlic i Rzeszowa, w stosunku do okresu sprzed 5 lat, liczba
pociagéw zmniejszyla sie najwyzej o 1-2 pary. Na odcinku do Kroscienka naj-
wiekszg zmiang byto uruchomienie w 1994 r. 2 par miedzynarodowych pociggdw
osobowych do ukrainskiego Chyrowa, z ktorych wieczorny powrotny do Jasta nie
zatrzymywal sie na wszystkich stacjach i przystankach. Inaczej sytuacja wygladala
na typowo lokalnym polaczeniu do Komanczy i Lupkowa, gdzie liczba par pocia-
gow spadta w analizowanym okresie praktycznie do polowy. Tu byly zauwazalne
pierwsze symptomy powoli zblizajacego sie kryzysu.

Sytuacja w kolejnym piecioleciu (1995-2000) tez zasadniczo jeszcze nie zapo-
wiadata negatywnych zmian, ktére doprowadzity do obserwowanej obecnie niemal
calkowitej zapasci lokalnego i regionalnego transportu kolejowego na badanym
obszarze. Ciagg Stroze-Jasto-Zagorz wciaz mial, jak na linie w wiekszosci niezele-
tryfikowang poza aglomeracjami, bardzo dobra oferte ponad 10 par pociag na dobe
(sie¢ trakcyjna byla zawieszona tu tylko miedzy Strézami a Jastem). Na odcinku
Sanok-Zagdrz, wraz z przeniesieniem stacji poczatkowej czesci pociggdéw w kierunku
Lupkowa i z wprowadzaniem prawdopodobnie w rozktadzie jazdy 1999/2000 r. 2 par
pociagéw na Stowacje (do Humiennego), liczba ta wrecz lekko wzrosta. Na liniach
z Jasta do Rzeszowa i z Gorlic Zagérzan do Gorlic oferta praktycznie nie zmienita sie.
Na trasie do Kro$cienka za$ ubyla jedna para w relacji krajowe;.

W okresie 2000-2005 juz coraz silniej zaczely by¢ widoczne symptomy zblizajacego
sie kryzysu. Zmiany w zasadach finansowania regionalnych przewozéw kolejowych
i przerzucenia go na samorzady wojewodzkie objawilo sie na badanym obszarze
poczatkowo tylko znaczgcym ograniczeniem oferty na odcinku Stréze-Gorlice-Jasto.
Liczba pociaggéw spadla do 7, z czego 2 docieraly tylko do ostatniej stacji na terenie
wojewodztwa malopolskiego, czyli do Biecza. Konsekwencja tego byto zmniejszenie
oferty na gorlickim taczniku do 6 par. Praktycznie do potowy zredukowano liczbe
polaczen z Jasta do Rzeszowa. Wcigz ponad 10 par pociagdw utrzymywano w 2005 r.
miedzyJastemaZagoérzem. Naodcinkach o charakterzelokalnym natomiast wystgpity
znaczgce ograniczenia ruchu — na trasie Zagorz-Kroscienko kursowaly jedynie oso-
bowe pociagi miedzynarodowe do Chyrowa, a na linii do Lupkowa i dalej na Stowacje
od 2005 r. przewozy przybraty charakter realizowanych wylacznie w wakacje.

Kolejna pigciolatka (2005-2010) byla okresem dalszego regresu regionalnych kole-
jowych polaczen pasazerskich. Ciag linii kolejowej nr 108 przestal wlasciwie pelni¢
swoje dotychczasowe funkcje transportowe — zostal przerwany na granicy wojewodz-
twa malopolskiego i podkarpackiego, a liczbe pociagéw poruszajacych si¢ po nim
znacznie zredukowano. Na malopolskim odcinku zostaly ich zaledwie 3 pary (tylko
do Biecza) oraz taka sama ich liczba miedzy Gorcami Zagérzanami a Gorlicami.
Podobnie sie dziato na podkarpackiej czesci badanego obszaru: z Jasta w kierunku
Rzeszowa i Krosna uruchamiano po 3 pary polaczen. Z tej ostatniej miejscowosci,
u schylku opisywanego tu okresu, w kierunku Sanoka czy Zagoérza wyruszaly juz
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tylko 2 pary pociggéw. W tym samym czasie zawieszono kursowanie pociagéow
do Kroécienka i ukrainskiego Chyrowa, a na linii do Lupkowa i Medzilaborcow
ograniczono ruch do wakacyjnych weekendéw. Nalezy zaznaczy¢, ze utrzymywanie
2-3 par pociggéw na dobe nie miato wiekszego sensu ekonomicznego i prawdopo-
dobnie stuzylo jedynie uzasadnieniu utrzymywania funkcjonalnoéci linii nr 107
i 108, mogacych w sytuacji awaryjnej postuzy¢ tranzytowi na Stowacje.

Miedzy 2010 a 2015 r. rozegral sie kolejny etap wygaszania kolei pasazerskiej
w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad. Zaprzestano catkowicie przewozdw
miedzy Strozami i Jastem, a w konsekwencji tego i na linii do Gorlic. Najwiecej
pociagéw osobowych (3 pary) uruchamiano miedzy Jastem a Krosnem. Nieco
mniej — 2 pary - kursowaly z Jasta do Rzeszowa. Migdzy Krosnem a Zagérzem
pozostata ich tylko jedna para. Do Lupkowa i Kroscienka nie jezdzity w 2015 r.
zadne pociagi. Nalezy jednak pamieta¢, ze opisywany jest tu stan na koniec danego
okresu, jednak w czasie jego trwania bylty momenty, ze badany obszar byt catkowi-
cie pozbawiony dostepu do lokalnych i regionalnych pociggéw pasazerskich.

Dla lat 2015-2019 mozna natomiast méwi¢ o odwréceniu niekorzystnych tren-
déw, cho¢ oczywiscie nie na calym terenie objetym niniejszym studium. Przede
wszystkim przeprowadzenie kompleksowego remontu na wiekszosci linii Rzeszéow-
Jasto stworzylo podstawy do zwiekszenia na niej oferty do 7 par pociaggdw na dobe.
Poprawie tez ulegla sytuacja na trasie Jasto-Zagorz, gdzie uruchamiano 4 pary pocia-
gow (przy czym tylko cze$¢ w pelnej relacji, a cze$¢ w skroconej typu. Jasto-Sanok,
Sanok-Zagorz, Sanok-Komarnicza itp.). Wznowiono tez caloroczne przejazdy na tra-
sie Zagoérz-Komancza. Na dalszym odcinku do Lupkowa i na Stowacje powrdcono
do formuly przejazdéw weekendowych w sezonie letnim. Nalezy jednak pamietac,
ze 6wczesna sytuacja taborowa spotki Przewozy Regionalne sprawiata, ze czeg$¢ tych
pociagéw byta dlugotrwale uruchamiana jako autobusowa komunikacja zastep-
cza. Powrdcity takze pociagi osobowe miedzy Jastem i Strézami oraz Gorlicami
i Gorlicami Zagérzanami. Byly to jednak kursy wykonywane wylacznie w piatki
i niedziele, ulatwiajagce powrdt na weekendy osobom uczacym si¢ i pracujacym
w Krakowie oraz Rzeszowie. Linia do Kro$cienka wcigz pozostawala bez planowego
ruchu pociggéw, jednak od 2015 r. w okolicach Uherzec Mineralnych zaczety funk-
cjonowac¢ na niej Bieszczadzkie Drezyny Rowerowe.

Ostatnie 5 analizowanych lat, czyli okres 2019-2024, to znowu czas pogorszenia
oferty w segmencie pociagéw osobowych. Niezmieniona praktycznie zostata jedynie
ona w kierunku Rzeszowa (7 par), cho¢ w poréwnaniu do liczby ponad 20 par pocig-
gdw na tej samej linii uruchamianych w dni robocze do znacznie mniejszego od Jasta
Strzyzowa trudno bylo ja nazwaé atrakcyjng. Na odcinku Jasto-Sanok-Zagoérz
zmniejszyla si¢ ona do 2 par. Najwieksza liczba pociagdw z wezlta zagdrzanskiego
obstugiwala reaktywowany w 2023 r. odcinek do Ustrzyk Dolnych (3 pary). Pociagi
osobowe miedzy Jastem a Ustrzykami Dolnymi wiosng 2024 r. kursowaty wylacz-
nie w dni robocze. Zmniejszyta sie réwniez liczba okolo weekendowych polaczen
na odcinku Stroze-Jasto i w ich ramach wjazdow kieszeniowych do Gorlic. Na linii
do Lupkowa znowu powrécono w analizowanym okresie do formuly potfaczen
wylacznie weekendowych realizowanych w sezonie wakacyjnym.
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Reasumujgc, obraz przedstawiony na rycinie 16 oraz w tabeli 6 pokazuje,
dojak glebokiego kryzysu regionalnego transportu kolejowego doszto na analizowanym
obszarze. Czg$ciowo byl on spowodowany trwale pogarszajgcym sie stanem
infrastruktury (przede wszystkim torowej) powodujacym spowolnienie pociggoéw
i staly odplyw pasazerdw, poglebiany jeszcze przez bedaca jego rezultatem redukcje
oferty przewozowej. Linia do Kroscienka i dalej do Chyrowa przez ostatnie 30 lat
powinna by¢ skazana na pewny sukces frekwencyjny, ktoéry mogtby by¢ wzmocniony
po rosyjskiej inwazji na Ukrainie w 2022 r. Niestety brak remontéw doprowadzit
ja do stanu $mierci technicznej i zawieszenia przewozéw na dluzszy czas. Jak jest
potrzebna, pokazal wlasnie moment zbiorowej ewakuacji Ukraincéw do Polski.
To tez sprawilo, ze przeprowadzono czgéciowe naprawy, ktorych skutkiem bylo chocby
przywrocenie calorocznych polaczen do Ustrzyk Dolnych. W 2025 r. komercyjne
przewozy do Chyrowa planowal tu uruchomi¢ prywatny przewoznik SKPL Cargo
sp. z 0.0. Bardzo negatywnie nalezy oceni¢, ze wstrzymaniu (poza nielicznymi kursami
weekendowymi) ulegly takze przejazdy na zelektryfikowanej i czynnej w ruchu
pospiesznym i towarowym linii Stréze-Gorlice Zagdrzany-Jasto (wraz z odgalezieniem
do Gorlic). Granica wojewddztw nie powinna stanowi¢ bariery, zwlaszcza ze w ostatnich
latach stan toréw nawet na terenie samego wojewddztwa matopolskiego zaczal podlegaé
stopniowej poprawie. Duzo do zyczenia wcigz pozostawiala oferta na trasie Jasto-Zagorz
taczacej kilka miast jednego wojewddztwa, w tym 3 powiatowe. Niestety na odcinkach
Stréze-Jasto i Gorlice-Gorlice Zagérzany pociggi osobowe pojawialy sie w 2024 r.
okresowo w zwigzku z obstuga weekendowych dojazdéw z/do Krakowa oraz Rzeszowa,
a na trasie Komancza-Lupkow-Medzilaborce w wakacyjne weekendy.

Tabela 6. Zmiana $redniej liczby regularnych potaczen kolejowych na badanym obszarze
w dni robocze w latach 1990-2024

Srednia liczba par pociggéw Spadek liczby potaczen

Linia (przecietny dziefi roboczy) [ 1590 5519 1. 1990-2024 r.

1990 2019 2024 pary % pary %
Stréze-Gorlice Zagérzany 12 0 0 12 100,00 12 100,00
Gorlice Zagdrzany-Gorlice 9 0 0 9 100,00 9 100,00
Gorlice Zagérzany-Jasto 12 0 0 12 100,00 12 100,00
Strzyzéwe-)asto 10 7 7 3 30,00 3 30,00
Jasto-Sanok 13 4 2 1" 84,62 9 69,23
Sanok-Zagérz 14 5 2 12 85,71 9 64,28
Zagorz-Komancza 9 3 0 9 100,00 6 66,67
Komancza-tupkdéw 8 0 0 8 100,00 8 100,00
Zagbrz-Ustrzyki Dolne 7 0 3 4 5714 7 100,00
Ustrzyki Dolne-Kroscienko 7 0 0 7 100,00 7 100,00

2Poza terenem badan.
Zrédto: Ciechariski (2023a), uzupetnione.

* Nastgpila tu ponad 80% redukcja liczby potaczen i dopoki nie zostanie przeprowadzony remont (planowany
start w koricu 2025 r.), to zgodnie z deklaracjami wtadz wojewddztwa podkarpackiego brak tu szans na poprawe
sytuacji. Po ukonczeniu rewitalizagji linii kolejowej planowane jest tu minimum 5 par pociggéw na dobe.
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6.2. Zmienne losy pospiesznego transportu kolejowego

Obszar Bieszczad stanowil i stanowi nadal obszar znaczacej recepcji turystyczne;j.
W przeciwienstwie jednak do licznych pasm gorskich, gdzie précz letnich form
turystyki i rekreacji mozna bylo takze uprawiaé narciarstwo zjazdowe, tu wyste-
powat tylko letni okres wzmozonego ruchu. Z drugiej strony miejscowa ludnos¢
nie generowala az tyle podrozy, by calorocznie utrzymywac jednolity rozktad opi-
sywanych w tym miejscu pociggéw. Stad zdecydowano si¢ odrebnie analizowaé
rozklad caloroczny (ryc. 17), a odrebnie wakacyjny (ryc. 18).

W 1990 r. poza wakacjami uruchamiano z Zagdrza po parze pociggdw
pospiesznych, ktore na odcinkach prowadzacych z Jasta podazaly w kierunku
Str6z i dalej do Katowic oraz przez Rzeszow do Warszawy. Skutkiem tego
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Ryc. 17. Zmiany liczby pospiesznych potaczen kolejowych na badanym obszarze (poza
wakacjami) w latach 1990-2024

Opracowanie wtasne na podstawie Sieciowych Rozktaddw Jazdy Pociagdéw.
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na odcinek Jasto-Zagérz wyruszaly ich 2 pary. Gwoli pelnej informacji nalezy
odnotowac¢, ze ponadto migdzy Rzeszowem a Zagérzem jezdzit pociag osobowy
z Lodzi Kaliskiej, na badanym terenie zatrzymujacy si¢ na wszystkich stacjach
i przystankach kolejowych. Na tych odcinkach nie uruchamiano wéwczas dodat-
kowych polaczen wakacyjnych. Te natomiast docieraly do Zagoérza od drugiej
strony, od Przemysla, tranzytem przez ZSRR. Byly to pociagi taczace badany
obszar z Warszawg.

Po 5 latach opisywana sytuacja nie ulegla wiekszym zmianom. Podobnie jak
wruchuregionalnym skonczytsie tuw 1994r. tranzyt przez wéwczas juzniepodlegla
Ukraine. Oferta caloroczna i wakacyjna pokrywaly sie — trzeba jednak pamieta¢,
ze cze$¢ pociggow pospiesznych od Jasta badz nawet juz Rzeszowa stawala sie kla-
sycznymi osobowymi zatrzymujacymi si¢ na wszystkich stacjach i przystankach
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Ryc. 18. Zmiany liczby pospiesznych potaczen kolejowych na badanym obszarze w rozktadzie
wakacyjnym w latach 1990-2024

Opracowanie wtasne na podstawie Sieciowych Rozktad6éw Jazdy Pociagow.

63



kolejowych. Stad cho¢ do Jasta docierat z Rzeszowa pociag pospieszny z Warszawy,
a od strony Stréz przybywatly pociagi pospieszne z Gliwic i Skarzyska-Kamiennej
(a de facto Warszawy), to tylko pierwszy z nich na calej trasie nie zmieniat kategorii
na nizsza.

Po kolejnych 5 latach sytuacja poza sezonem byla praktycznie taka sama.
W okresie 1995-2000 na odcinku Stréze-Jasto kursowaly 2 pary pociggdw
pospiesznych, a z Jasta do Rzeszowa i Zagorza - po jednej. W sezonie wakacyjnym
pojawiala sie dodatkowa para pociggdw Krakéw-Zagdrz majgcych na calym prze-
biegu kategorie pospiesznych.

Do wigkszych zmian na badanym obszarze doszto dopiero w latach 2000-2005
i byty one zwigzane m.in. z odchodzeniem przez PKP PR od osobowych pociggdw
dalekobieznych wskutek przeniesienia odpowiedzialnosci za organizacje pola-
czen regionalnych na samorzady wojewddzkie. W opisywanym okresie z odcinka
Stréze-Jasto zniknely catoroczne pociagi pospieszne (pozostaly one na nim jedynie
sezonowo w sile 2 par). W zwigzku z tym cigzar tego ruchu przerzucono na trase
Rzeszéw-Jasto-Zagorz, gdzie poza sezonem kursowata juz tylko 1 para pociggdw
tego typu. Natomiast w sezonie wakacyjnym takze miedzy Rzeszowem a Jastem
ich liczba wzrastata do 3. W konsekwencji tego latem miedzy Jastem a Zagérzem
mozna bylo codziennie napotykac az 5 par pociggdw pospiesznych.

Kolejne pieciolecie oznaczato stopniowy upadek kolei dalekobieznej i pospiesz-
nej na badanym obszarze. Rozklad jazdy 2009/10 byl ostatnim, w ktérym
funkcjonowaly tu tego typu potaczenia i to juz tylko sezonowo. Zbieglo si¢ to cza-
sowo z przekazaniem obstugi pociagéw dalekobieznych z PKP PR do PKP IC.
Sposrdéd 3 kursujacych wowczas par, 2 kierowano przez Rzeszow (do Warszawy
i Katowic), 1 za$ (do Gdyni) przez Stréze. W rozkladzie jazdy 2009/10 nie urucha-
miano juz na badanym obszarze sktadéw tego typu. Ich powr6t nastgpit dopiero
po 5 latach w postaci catorocznego pociggu z Gdyni do Zagérza przez Rzeszéw
i Jasto. Rozklad jazdy 2014/15 zakladat dodatkowo kursowanie miedzy Zagérzem
i Sanokiem a Rzeszowem (z pominigciem Jasta) autobuséw InteRegioBus — niestety
po uptywie dekady trudno potwierdzi¢, czy faktycznie doszto do ich uruchomienia.

W okresie miedzy 2015 a 2019 r. nie brakowato cigglych zmian sytuacji w kur-
sowaniu pociaggéw na liniach kolejowych przebiegajacych przez powiaty Beskidu
Niskiego i Bieszczad. W rozkladzie 2016/17 np. jedyny pociag pospieszny (do Gdyni)
trasowano w jedng strone przez Strdze, a w drugg przez Rzeszéw, w wakacje jed-
nak zastepujac go codziennym pociagiem tej klasy do Bydgoszczy. Teoretycznie tez
wprowadzono autobus komunikacji zastepczej do Tarnowa. W 2018 r. rozpoczeto
sie podwykonawstwo SKPL Cargo sp. z 0.0. posiadajacego swoja baze w Zagérzu.
Najpierw odbywalo si¢ to za pomocg kurséw skomunikowanych w Jasle,
a nastepnie, wraz z pojawianiem si¢ w zasobach tego podmiotu coraz bardziej
dostosowanego do ruchu dalekobieznego taboru spalinowego, na linii taczacej
Przemysl z Krakowem. W zamykajacym analizowany okres 2019 r. obowiazywala
obstuga spalinowymi zespolami trakcyjnymi SKPL Cargo sp. z o.0. jednej pary
calorocznych pociagéw do Rzeszowa (lub ze wzgledu na modernizacje innej stacji)
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umozliwiajgca przesiadke na inne pociggi PKP IC w kierunku Krakowa. Sezonowo
jezdzily one w relacji wydtuzonej do/z Lupkowa.

W ostatnim analizowanym okresie (2019-2024) nastgpita dalsza poprawa oferty.
Pociagi wydtuzono do relacji Krakéw-Zagorz przez Gorlice Zagérzany (z pomi-
nieciem Strdz), a nastepnie dodano takze ich druga pare. W sezonie wakacyjnym
weekendowo pojawialy si¢ one w Uhercach i Lupkowie. Po zakonczeniu zaczyna-
jacego sie w pazdzierniku 2025 r. remontu linii 108 czas przejazdu do Krakowa
wynoszacy okolo 4 godzin ma si¢ skrocic.






7. ZMIANY W SIECI POI:ACZEN POZAMIE)SKIEGO
AUTOBUSOWEGO PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA BADANYM
OBSZARZE W LATACH 1990-2024

Pozamiejski autobusowy ptz, podobnie jak kolejowy, dotknal stopniowy kryzys.
Jak zauwazyl Wolanski (2019) w Polsce wlatach 2004-2016 o prawie potowe zmniej-
szyly sie przebiegi autobusow, a liczba pasazeréw miedzy 2006 a 2017 obnizyta sie
o ponad 50% (z 640 mln do 310 mln). Réwnolegle o 25% spadta liczba pasazeréw
zamknigtych kurséw szkolnych i pracowniczych. Az o polowe we wspomnianym
czasie ulegla redukcji liczba i faczna dlugo$¢ linii autobusowych w ruchu regio-
nalnym. Nalezy jednak pamietaé, ze te suche dane nie odzwierciedlaly aspektu
przestrzennego i nie ilustrowaly wystarczajaco tzw. ,biatych plam”.

Wiele interesujacych wskaznikéw dotyczacych pozamiejskiego autobusowego
ptz nie jest dostegpnych w ramach BDL. Do dyspozycji pozostaja jedynie np. infor-
macje o dlugosci i liczbie linii autobusowych (w tym w podziale na regionalne
i podmiejskie). Niestety udostepniane sg one na wojewodzkim poziomie agregacji
danych i tylko dla lat 2014-2023. Ponadto obcigzone sg takg wada, Ze obejmuja
przedsigbiorstwa zatrudniajgce minimum 10 pracownikéw oraz sg przypisywane
do siedziby przewoznika, a nie obszaru, na ktérym faktycznie wykonywat on prze-
wozy. Biorgc dodatkowo pod uwage, Ze badanie dotyczy tylko czesci obszaru
wojewddztw, analizie poddawane sg jedynie zmiany wzgledne wskaznikow.

Wedlug GUS autobusowe linie podmiejskie maja do 50-60 km i facza osiedla
wiejskie z o§rodkami gminnymi, powiatowymi i wojewddzkimi, natomiast linie
regionalne to potaczenia majgce dlugos¢ od 50-60 km do 160 km, zapewniajace
mozliwosci przemieszczania si¢ miedzy osrodkami gminnymi i mniejszymi
miastami a wazniejszymi o$rodkami miejsko-przemyslowymi danego regionu
(Pojecia stosowane w statystyce publicznej, brak daty).

W segmencie linii regionalnych analizowanych w skali kraju obserwowany byt
spadek ich liczby i dtugosci (tab. 7). Miedzy 2015 a 2021 r. ubylo ich ponad 60% -
zaréwno pod wzgledem liczby, jak i dlugosci. Prawdopodobnie bylo to skutkiem
ograniczen wynikajacych z pandemii Covid-19. Na wzrost liczby i dlugosci linii
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w ostatnich latach mogto tez wplyna¢ rozwijanie przez niektdre samorzady pota-
czen z dofinansowaniem FRPA. Niemniej jednak wcigz byto to nieco ponizej 38,5%
liczby potaczen w 2015 r. i tylko 37,25% ich dtugosci (tab. 8). Wsrod wojewddztw
silnie rozwijajacych pozamiejski transport autobusowy byto m.in. matopolskie,
gdzie procesy regresu zostaly znacznie szybciej wyhamowane. Co prawda i tu mini-
mum liczby linii osiagnieto w pandemicznym 2021 r. (55,88% stanu wyjsciowego).
Jednak w 2023 r. bylo juz ich dwukrotnie wigcej niz w 2015 r. Natomiast pod wzgle-
dem dtugosci potaczen najgorszy byt 2019 r., po ktérym widac bylo stopniowy jej
wzrost (osiggnieto ponad 259% stanu z najgorszego roku). Takze wzgledem 2015 r.
dlugos¢ sieci regionalnych autobuséw w wojewddztwie matopolskim znaczaco
sie wydluzyta (do 140,79%). Rozkwit tej formy ptz nalezy wigza¢ z rozwijaniem
przez samorzad wojewddztwa malopolskiego Malopolskich Linii Dowozowych
(MLD), majacych stanowi¢ uzupelnienie sieci potaczen kolejowych realizowanych
przez nalezace do niego Koleje Malopolskie sp. z 0.0. Na badanym obszarze MLD
docieraly m.in. do Wysowej-Zdroju. Znacznie mniej optymistyczny obraz plynat
z wojewddztwa podkarpackiego, gdzie po okresie stabilnej, a nawet poprawiajacej
sie sytuacji, od pandemii trend likwidacji regionalnych polaczen autobusowych
wcigz sie utrzymywal, cho¢ zaréwno dla liczby, jak i dtugosci linii spadek mie-
dzy 2015 a 2023 r. byl znacznie mniejszy (do 85,19% i 82,96% stanu wyjsciowego).
Niemniej jednak niepokoi tu brak zahamowania niekorzystnych proceséw.

Inaczej sytuacja ksztaltowata si¢ dla potaczen podmiejskich. Ich liczba w latach
2015-2023 ulegta redukcji do nieco ponad 73% pierwotnego stanu (pod wzgledem
ich dtugosci ten wskaznik wynosil prawie 76%) — najnizsze wartosci byly tu w czasie
pandemii Covid-19, co nalezy wigza¢ z wprowadzonymi ograniczeniami, a zwtasz-
cza wstrzymaniem stacjonarnej nauki szkolnej, a przez to zniknigciem z rynku
waznej grupy klientow, jaka stanowili uczniowie (zwlaszcza szkét ponadpodstawo-
wych). W wojewodztwie matopolskim natomiast w zakresie omawianego rodzaju
linii zaszly inne procesy niz w przypadku potaczen regionalnych na jego terenie.
W omawianym o$mioleciu ich liczba zmniejszyta si¢ do 51,49% poczatkowej liczby
i do 55,01% dtugosci. Tu takze najnizsze wartosci odnotowano w czasie pande-
mii Covid-19. Potem nastgpita pewna odbudowa sieci polaczen autobusowych,
ale nadal nie zostal osiggniety nawet poziom z ostatniego roku przed ta globalna
epidemia. Natomiast w wojewodztwie podkarpackim zaskakujaco miedzy 2015
a 2023 zaréwno liczba, jak i dtugos¢ linii wzrosty (odpowiednio do prawie 118%
i 132%) stanu poczatkowego. Podobnie jak w poprzednio oméwionych przypad-
kach pewne pietno odcisneta tu pandemia i zwlaszcza pod wzgledem liczby linii
nie udalo si¢ powrdci¢ do stanu wyjsciowego.



71. Organizatorzy pozamiejskiego autobusowego publicznego
transportu zbiorowego

Do konca lat 1980. w pozamiejskim autobusowym ptz obowigzywal model oparty
na monopolu Przedsi¢ebiorstw Panstwowej Komunikacji Samochodowej (PPKS),
ktdre de facto w jednym pelnily funkcje organizatora transportu i jego realizatora.
Do wykonywanych przewozéw pasazerskich otrzymywatly one z budzetu panstwa
przedmiotowa dotacje, ktora w rzeczywistoéci miala jednak charakter podmio-
towy i zapewniala im bezpieczenstwo finansowe. To sprawialo, ze PKS w koncu lat
1980. byl bardzo silng organizacja gospodarcza (Majewski, 1998). Przeprowadzona
w 1990 r. restrukturyzacja sprawita, ze powstaly 174 przedsiebiorstwa bedace
przewoznikami towarowo-osobowymi, a okoto 40 - wylacznie towarowymi.
W portfolio pojawily sie dzialalno$ci pozaprzewozowe (co umozliwiato wiekszo-
$ci przedsigbiorstw osiaga¢ dobre wyniki finansowe) (Majewski i Szatucki, 1992).
W ten sposéb liczba podmiotéw faktycznie organizujacych przewozy i je realizuja-
cych znaczaco sie powigkszyta. Z drugiej strony wspomniane dzialalno$ci uboczne
umozliwiaty PKS prowadzenie przewozéw takze obarczonych ryzykiem strat.

W poczatkowych latach badanego okresu (a zarazem pojawienia si¢ komercyj-
nych zasad funkcjonowania pozamiejskiego autobusowego ptz) konkurencja dla
PKS w zasadzie ograniczala si¢ do najbardziej rentownych linii (nie wplywajac
na obstuge pozostalych z nich) i do momentéw wysokiej frekwencji. Niestety cze-
sto miala ona charakter mato uczciwy i przewoznicy prywatni wykonywali swe
kursy bezposrednio przed planowanymi godzinami odjazdéw autobuséw pan-
stwowego przewoznika i wykorzystywali istniejace przystanki bez partycypacji
w kosztach ich utrzymania. Co gorsze przybierala ona czesto forme cenowsy, a nie
jakosciowa i kosztowa (Taylor i Ciechanski, 2017b).

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym (2010) w polskim
systemie prawnym funkcjonuja rdzne poziomy organizacji ptz. Podstawowymi
organizatorami sg tu samorzady wojewddzkie, powiatowe i gminne. Moga jed-
nak one cedowac¢ swoje kompetencje na réznego rodzaju zwigzki jst - na badanym
obszarze funkcjonuja one w formie powiatowo-gminnej oraz zwigzku 2 powiatéw
oraz gmin znajdujacych si¢ na ich terenie.

Najwyzsza jednostka samorzadu terytorialnego organizujacg ptz na badanym
obszarzebyly samorzady wojewddzkie - malopolskiipodkarpacki. W 2024 r. pierw-
szy z nich byl organizatorem dla weekendowych polaczen kolejowych do Gorlic
oraz linii MLD A23 z Tarnowa przez Gorlice do Wysowej-Zdroju. Drugi za$
zapewnial tu zgodnie z obowigzujagcym prawem potaczenia kolejowe na trasach
Rzeszéw-Jasto, Jasto-Zagorz-Ustrzyki Dolne, a sezonowo réwniez z Zagorza przez
Lupkéw do stowackich Medzialaborcow.

Zgodnie Planem zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego dla Wojewddztwa Podkarpackiego (2014) gléwnym kryterium stuzacym
okreslaniu linii o charakterze uzytecznos$ci publicznej mialo by¢ stuszne zaloze-
nie, Ze podstawowy ich szkielet w tej jst powinna stanowic sie¢ kolejowa, natomiast
transport autobusowy powinien by¢ jej podporzadkowany i spetnia¢ funkcje
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wspierajace oraz by¢ komplementarnym $rodkiem transportu. Nadrzedng funk-
cja takiego systemu byto zapewnienie pofaczen na poziomie wojewodzkim, tzn.
pomiedzy stolica wojewddztwa i miastami powiatowymi, pozostale linie mogty
by¢ uruchomione przez samorzad wojewodzki, jesli bedg za tym przemawiaty
wazne wzgledy spofeczne, gospodarcze, turystyczne lub tez efektywnos¢ systemu
transportowego. Wspomniane opracowanie przewidywalo uruchamianie po 6 par
autobusow w relacjach:

» Rzeszow-Krosno;

» Rzeszow-Ustrzyki Dolne;

» Rzeszdw-Jasto;

» Rzeszéw-Lesko;

» Rzeszéw-Sanok
oraz w sile 3 par na liniach:

» Rzeszow-Polanczyk;

» Rzeszow-Wolosate;

» Rzeszow-Krempna.

Drugim w hierarchii organizatorem ptz ze wzgledu na charakter taczacy z jed-
nej strony 2 powiaty, a z drugiej znajdujace sie na ich terenie gminy jest Bieszczadzki
Zwigzek Komunikacyjny (BZK). Utworzyty go 9 grudnia 2021 samorzady gorskiej,
poludniowo-wschodniej czesci wojewoddztwa podkarpackiego, wsrdd ktérych byto
10 gmin (Baligrdéd, Cisna, Czarna, Komancza, Lesko, Lutowiska, Olszanica, Solina,
Ustrzyki Dolne i Zagérz) oraz 2 powiaty (bieszczadzki i leski). Bezpo$rednig przy-
czyng powotania go do zycia bylo zaprzestanie od 30 czerwca 2017 r. przez firme
Arriva Bus Transport Polska realizacji nierentownych przewozdéw autobusowych
w rejonie Brzozowa, Sanoka i Ustrzyk Dolnych, co doprowadzito do wzrostu
zagrozenia wykluczeniem transportowym mieszkancéw znacznych obszaréw
powiatow bieszczadzkiego, leskiego i sanockiego. Kluczowym nastepcg odchodza-
cego przewoznika stal sie samorzadowy PKS Jarostaw. Oprdcz niego luke rynkowa
wypelnila firma Bak-Bus. Niemniej jednak sytuacja byla daleka od tej sprzed 2017 r.
Po okresie przygotowawczym BZK stal si¢ z dniem 30 kwietnia 2022 r. faktycz-
nym organizatorem sieci transportu autobusowego w powiatach bieszczadzkim,
leskim i sanockim. Uruchomiono wtedy bezposrednie linie z Sanoka do Ustrzyk
Gornych i Wotosatego (przez Lesko, Ustrzyki Dolne), dzigki czemu az 6 gmin uzy-
skalo taczno$¢ z Sanokiem, réwniez w dni wolne od pracy. W lipcu 2022 r. BZK
poszerzyl siatke linii o kursy z Sanoka i Ustrzyk Dolnych do Polanczyka i Soliny.
W ramach poprawiania dostepu do ptz uruchomiono takze autobusy w godzi-
nach wieczornych. Wskutek dzialalno$ci zwigzku, w 2022 r. wszystkie solectwa
w powiecie bieszczadzkim mialy polaczenie autobusowe z Ustrzykami Dolnymi.
Na zlecenie zwiazku jezdzili dwaj powyzej wymienieni przewoznicy, a takze
firmy TravelPL oraz San-Bus. Podstawe finansowg dla uruchamiania deficyto-
wych polaczen stanowia srodki pochodzace z FRPA oraz samorzadéw lokalnych.
Na 2023 r. zaplanowane bylo okoto 10 mln ztotych z tego pierwszego zrédta przy
zakladanym wkladzie wlasnym samorzadéw w wysokosci okofo 1,604 mln zl.
Jednocze$nie sktadka cztonkowska na dzialalno$¢ Zwigzku od mieszkanca rosta
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od 2 zt w 2022 r., przez 3 zt w 2023 r., do 5 zt 2024 r. (O nas, brak daty). W 2024 r.
BZK uruchamiat 21 linii autobusowych (tab. 9) docierajacych réwniez do najda-
lej potozonych miejscowo$ci w Bieszczadach, a wyruszajacych przede wszystkim
z Leska, Sanoka i Ustrzyk Dolnych.

Tabela 9. Wykaz linii uzytecznosci publicznej realizowanych przez Bieszczadzki Zwigzek
Komunikacyjny w 2024 r.

Nr linii Wybrane relacje

B1 Sanok-Ustrzyki Dolne-Ustrzyki Gorne-Wotosate
Ustrzyki Dolne-Polana

Ustrzyki Dolne-Zatwarnica/Nasiczne
Lutowiska-Tarnawa Wyzna

Ustrzyki Dolne-Michniowiec

B2 Sanok-Baligréd-Wetlina

B5 Sanok-Lesko-Hoczew-Polanczyk-Zawéz-Rajskie
Lesko-Hoczew-Polanczyk-Terka-Zawéz-Rajskie
Wotkowyja-Gdrzanka-Bukowiec

Wola Gdrzanska-Terka

B6 Lesko-Uherce Mineralne-Polanczyk-Dziurdziéw-Hoczew-Lesko

Lesko-Uherce Mineralne-Polanczyk-Bereznica Wyzna-Dziurdziéw-Hoczew-Lesko
Uherce Mineralne-Bdbrka

Srednia Wie$-Lesko

Solina-Uherce Mineralne

tobozew-Solina

B7 Lesko-tukawica-Bezmiechowa Gérna-Manstarzec-tukawica-Lesko
Lesko-Weremien

B8 Ustrzyki Dolne-tobozew-Polanczyk
Ustrzyki Dolne-Bdbrka

B9 Lesko-Myczkowce-Bdbrka

B10 Cisna Majda-Solina

B11 Lesko-Rudenka-Paszowa-Warkowa-Ropienka

Lesko-Wankowa
Uherce Mineralne-Ropienka

B12 Lesko-Jankowce
Lesko-Glinne-Uherce Mineralne

B13 Lesko-Postotow-Wola Postotowa

B14 Ustrzyki Dolne-Chwaniéw-Trzcianiec

Ustrzyki Dolne-Nowosielce Kozickie-Trzcianiec
Ustrzyki Dolne-Graziowa-Trzcianiec

B15 Ustrzyki Dolne-Serednica-Ropienka

Ustrzyki Dolne-Ropienka

Ropienka-Stankowa

Ustrzyki Dolne-Zawadka-Warnkowa-Ustrzyki Dolne
Ustrzyki Dolne-Zawadka-Ustrzyki Dolne
Leszczowate-Ropienka
Ropienka-Zawadka-Starikowa-Ropienka
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B16 Sanok-Lesko-Myczkowce-Polanczyk
Sanok-Lesko-Polanczyk-Terka-Wetlina-Ustrzyki Gérne

B17 Ustrzyki Dolne-Brzegi Dolne
Ustrzyki Dolne-Liskowate
Ustrzyki Dolne-Serednica

B18 Ustrzyki Dolne-Bandréw
Ustrzyki Dolne-Moczary

B19 Ustrzyki Dolne-Hoszow

B21 Lesko-Baligréd-Steznica

Hoczew-Kielczawa-Baligréd
Nowosi6tki-Mchawa
Hoczew-Balgrod-Steznica

B22 Wetlina-Wotosate
B23 Polanczyk-Czarna Gérna
B24 Cisna-Habkowce

Cisna-Smolnik koto Komarnczy
Cisna-Liszna-Maniéw

Opracowanie wtasne na podstawie otrzymanych od BZK rozktadéw jazdy waznych w 2024 r.

Ponadto zgodnie z Porozumieniem Powiatu Sanockiego z dnia 1 lutego
2024 r. zawartym w Ustrzykach Dolnych pomiedzy Bieszczadzkim Zwigzkiem
Komunikacyjnym z siedzibg w Ustrzykach Dolnych a Powiatem Sanockim
w sprawie powierzenia Bieszczadzkiemu Zwigzkowi Komunikacyjnemu zadania
publicznego zwigzanego z prowadzeniem autobusowych przewozéw uzytecz-
no$ci publicznej na terenie powiatu sanockiego na odcinku Sanok-Zahutyn
(Porozumienie..., 2024¢) na wymienionym odcinku BZK stat sie za powiat sanocki
odpowiedzialny za uruchamianie kurséw uzytecznosci publicznej na liniach Bl,
B2, B5, B16, B3, B4 i B25 na calym odcinku Sanok-Zahutyn, facznie z jego czescia
przebiegajaca przez teren powiatu sanockiego w ciggu DK28 i DK84.

Kolejng w hierarchii formula organizatora ptz jest zwigzek powiatowo-
-gminny. Taki funkcjonuje w powiecie jasielskim. W 2015 r. opracowano dla
tej jst Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Powiatu Jasielskiego, a nastepnie w 2017 r. powstal organizator ptz pod nazwa
Powiatowo-Gminny Zwigzek Komunikacyjny w Powiecie Jasielskim (PGZKwPYJ).
Jego zalozycielami zostaly, oprocz powiatu jasielskiego, zlokalizowane na jego
terenie gminy — miejska Jaslo oraz wiejskie: Brzyska, Debowiec, Jaslo, Kotaczyce,
Krempna, Nowy Zmigrdd, Osiek Jasielski, Skolyszyn i Tarnowiec. Podstawowym
celem utworzenia Zwigzku byla realizacja w powiecie jasielskim typowych
zadan z zakresu ptz, tj. jego planowania, organizowania i zarzadzania nim, tak
by przeciwdziala¢ wykluczeniu transportowemu bedacemu skutkiem nara-
stajagcego problemu likwidacji nierentownych polaczen, obstugiwanych przez
podmioty prywatne, zainteresowane przede wszystkim liniami dochodowymi
o najwiekszych potokach pasazerskich. Odbywac¢ si¢ to mialo poprzez zapewnie-
nie dojazdu mieszkanicom nawet najbardziej oddalonych miejscowosci. Kluczowe
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znaczenie dla funkcjonowania transportu na terenie powiatu jasielskiego i roz-
woju Zwigzku miat wykup w poczatku 2019 r. od prywatnego wlasciciela 100%
udziatéw powstalego z wydzielenia z PKS Jasto SA przewoznika PGZK-Jasiel sp.
z 0.0. i uczynienie go podmiotem wewnetrznym. W 2019 r. PGZKwPJ organizowat
przewozy uzytecznosci publicznej na 28 liniach (z czego na 7 w granicach miasta).
Poza PGZK-Jasiel ustugi transportowe na rzecz zwigzku wykonywala jednooso-
bowa spotka gminy miejskiej Jasto Miejska Komunikacja Samochodowa w Jasle sp.
z 0.0. Koszty ich dziatalnosci pokrywaty przychody ze sprzedazy biletow, sktadek
uczestnikéw Zwigzku, doptat z FRPA oraz rekompensat za utracone przychody
ze wzgledu na stosowanie ulg ustawowych. Wysokos¢ budzetu zrealizowanego
w 2019 r. wynosita 6 705 771,29 zt (tab. 10) (Raport..., 2020).

W 2019 r. w przejazdach na liniach obstugiwanych przez PGZK-Jasiel najwick-
szy udzial w liczbie przewiezionych podréznych (58%) mieli posiadacze biletow
okresowych (tab. 10). MKS Jasto przewozil natomiast gtéwnie pasazeréw na pod-
stawie biletow jednorazowych, co bylto typowe dla przejazdéw miejskich.

Siatka potaczen realizowanych wiosng 2019 r. przez PGZK-Jasiel (tab. 11)
pokrywala praktycznie caly powiat jasielski oraz wschodnie krance powiatu
gorlickiego (zwlaszcza w gminie Biecz). Na czeéci linii w rejonie Tarnowca oraz
w okolicach Cieklina, a takze na obszarze gminy Krempna, przewoznik ten mial
pozycje monopolistyczng. Na liniach do Biecza, Kolaczyc, Strzyzowa i Krosna ope-
rator ten konkurowat z innymi podmiotami, a polaczenia do Lajsc byly domena
podmiotéw prywatnych.

Ponadto w strefie podmiejskiej Jasla (gminie wiejskiej) funkcjonowata dos¢
bogata siatka polaczen realizowanych przez miejscowe przedsigbiorstwo MKS
i obejmowata w lutym 2019 r. nastepujace linie (w nawiasie liczba par kursow):

» Jaslo, ul. Rynek-Brzyscie-Osobnica Wystanka (14);

» Jasto, ul. Rynek-Kowalowy (11);

» Jasto, ul. Rynek-Gorajowice (12);

» Jaslo, ul. Farna-tLaski-Wolica (15);

» Jasto, ul. Czackiego-Nieglowice (4);

» Jasto, ul. Czackiego-Osobnica Goérna (36);

» Jasto, ul. Czackiego-Jareniéwka-Trzcinica (12);

» Jaslo, ul. Dworcowa-Jareniéwka-Opacie (4);

» Jasto, ul. Rynek-Warzyce-Bierowka (34).

Przez gmine wiejska Jaslo przejezdzaly réwniez inne kursy MKS do sgsiednich
jst — Debowca i Tarnowca (Porozumienie..., 2019). Powyzej opisywana sie¢ trans-
portowa w kolejnych miesigcach byta rozszerzana o linie obslugiwane dotad przez
przewoznikéw komercyjnych (m.in. do Lajsce przez Umieszcz, Glinik Polski czy
do Zarzecza przez Laski, Nowy Glinik) i w grudniu 2019 r. obejmowala potaczenia:

» Jasto-Umieszcz-Czelusnica (Tarnowiec)-Glinik Polski-

Lajsce-Lubnie Szlacheckie-ELubienko;

» Jasto-Debowiec-(Lazy Debowieckie) Wola Debowiecka-Zaleze;

» Jaslo-Nieglowice-Lazy Debowieckie-Osobnica-Pagorek-Dzielec;

» Jaslo-Trzcinica-Opacie-Baczal Dolny-Lipnica Gérna;
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» Jasto-Lipnica Dolna-Wréblowa-Brzyska-Btazkowa;
» Jasto-Laski-Nowy Glinik-Zarzecze;
» Jasto-Osobnica Gérna-Pagorek;

» Jaslo-Brzyscie-Osobnica-Pagoérek.

Powyzsze linie podmiejskie oraz regionalne wykonywane przez PGZK-Jasiel sp.

z 0.0. oraz MKS Jaslo sp. z 0.0. mialy charakter przewozéw o charakterze uzytecz-
nosci publicznej organizowanych i dofinansowanych przez PGZKwP]. Pozostale
polaczenia w powiecie jasielskim byly komercyjne i realizowaty je przede wszystkim
podmioty prywatne, cho¢ na linii Jasto-Gorlice takze PGZK-Jasiel sp. z 0.0. wyko-
nywat kursy na wlasne ryzyko biznesowe (Plan zréwnowazonego rozwoju. .., 2020).

Tabela 10. Wykaz ustug zrealizowanych w 2019 r. przez operatoréw transportu publicznego
na rzecz Powiatowo-Gminnego Zwigzku Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim

) ) Nazwa operatora
Lp. Rodzaj ustugi - Razem
PGZK-Jasiel | MKS Jasto
1. DZ|§3nna liczba kurséw w okresie roku szkolnego 420 345 765
(dni robocze)
2. |Liczba przewiezionych pasazeréw 1386000 | 1112210 | 2498210
3 Liczba sprzedanych biletéw |- jednorazowych 582172 579106 | 1161278
T (tys.) - miesigecznych 803828 533104 | 1336932

Zrédto: Raport o stanie Powiatu Jasielskiego za 2019 r. (2020).

Tabela 11. Linie autobusowe na terenie powiatu jasielskiego obstugiwane przez PGZK-)asiel
sp. z 0. 0. (stan grudzien 2019 r.)

Liczba kurséw w obie strony
Relacja
Dni robocze Soboty Niedziele
Jasto-Debowiec-Dobrynia 7 0 0
Jasto-Debowiec-Cieklin-Folusz 8 1 0
Jasto-Krempna-Polany 5 0 0
Jasto-Nowy Zmigréd-Skalnik-Brzezowa-Jaworze 8 0 0
Jasto-Debowiec-Osiek Jasielski-Mrukowa 9 0 0
Jasto-Osiek Jasielski-Zawadka Osiecka 1 0 0
Jasto-Kotaczyce-Sieklowka 8 3 0
Jasto-Kotaczyce-Sowina 10 2 0
Jasto-Nowy Zmigréd-tysa Géra 9 0 0
Jasto-Harklowa-Kunowa 2 0 0
Jasto-Krempna-Grab 3+12 0 1
Jasto-Skotyszyn-Liséw-Jabtonica 7 0 0
Jasto-tezyny-Nienaszéw-Nowy Zmigréd 13 2 0
Jasto-Brzyska-Jasto 22 4 0
Jasto-Kotaczyce-Biezdziadka 2 0 0
Jasto-Debowiec-Osobnica-Wola Cieklifiska 2 0 0
Jasto-Tarnowiec-Wrocanka 7 2 1

auruchamiany dodatkowo w piatki

Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju... (2020), zmienione.
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Ponadto na mocy porozumienia z powiatem debickim PGZKwP] orga-
nizowal lini¢ autobusows Jasto-Kotaczyce-Debica, ktorej celem stalo sie
zapewnienie mieszkanicom powiatow jasielskiego i debickiego skomunikowania
w Debicy z pociggiem PKP Intercity relacji Rzeszow-Gdynia. Obowigzywaé ono
miato do konca 2023 r. i wszystko wskazuje na to, ze nie zostalo wznowione w roku
kolejnym (Porozumienie..., 2023a). Podobny dokument (Porozumienie..., 2023b)
zawarl Zwigzek z miastem i gming Biecz, ktéra powierzyta PGZKwP] organizacje
przewozow na liniach:

» Biecz-Sitnica-Biecz;

» Biecz-Libusza-Biecz;

» Biecz-Gleboka-Biecz;

» Biecz-Roznowice-Biecz.

Ich realizacje przekazano podmiotowi wewnetrznemu w postaci PGZK-Jasiel
Sp. z 0.0.

Gmina Brzostek za$ przekazata PGZKwP] (a posrednio PGZK-Jasiel sp. z 0.0.)
w podobny sposéb (Porozumienie. .., 2023c) swoje kompetencje w tej mierze w celu
realizacji linii autobusowych zapewniajacych dojazd jej mieszkancom do Jasla
i powiatu jasielskiego w relacjach Jasto-Kolaczyce-Brzostek-Kamienica Gérna/
Januszkowice-Skurowa-Gogotoéw-Frysztak oraz Brzostek-Bukowa-Brzostek.

Kolejnym samorzadem, ktory zlecit PGZKwP] organizacje¢ przewozéw autobu-
sowych na swoim terenie w opisywany tu sposob, byta gmina Frysztak. Jej cel,
realizacja oraz przewoznik byly identyczne jak w innych gminach. Przedmiotem
wspolpracy byla tu linia Jasto-Kolaczyce-Brzostek-Kamienica Goérna/
Januszkowice-Skurowa-Gogoléw-Frysztak (Porozumienie..., 2023d). Ostatni
dokument na okres mieszczacy si¢ w zakresie czasowym niniejszego badania
zawarto z gming Szerzyny. Dzigki niemu jej mieszkancy mogli korzysta¢ z linii
Szerzyny-Swoszowa-Zurowa-Czermna uruchamianej w ten sam sposéb i w podob-
nym celu jak w pozostatych jst (Porozumienie..., 2023e).

W 2024 r. na kolejny juz 2025 r. (a wigc poza zakresem czasowym niniejszego
studium) zawierano porozumienia z kolejnymi gminami (m.in. Wojaszéwka,
Jedlicze, Lipnki, Jodtowa itp.). Co warto podkresli¢, podpisywano je nie tylko z jst
z terenu wojewddztwa podkarpackiego, ale rowniez z sgsiedniego malopolskiego.

Kolejnym szczeblem organizatoréw pozamiejskiego ptz byly samorzady
powiatowe. W powiecie gorlickim pierwsze przewozy uzytecznosci publicznej uru-
chomionodopierowstyczniu2022r. wsile 2kurséw (adefactoich par) realizowanych
w dni nauki szkolnej na trasie Gorlice-Zdynia-Smerkowiec-Gorlice. Docelowo
do 2028 r. ma ich by¢ facznie 3. Ponadto w tej jst linie tego typu uruchamiaty
gminy Bobowa (zasadniczo poza obszarem badan) oraz Biecz (za posrednictwem
PGZKwP]). Dodatkowo gminy sasiadujace ze stolicg powiatu obstugiwane byty
przez linie transportu miejskiego, dla ktérych organizatorem byl burmistrz Gorlic
(Plan zréwnowazonego rozwoju..., 2023). Odbywalo sie to na podstawie specjal-
nych umoéw pomiedzy jst. W 2004 r. zawarto je dla gmin: Biecz (Porozumienie...,
2004c), wiejskiej Gorlice (Porozumienie.., 2004a) oraz Lipinki, Moszczenica
i Sekowa (Porozumienie..., 2004b). To ostatnie zostalo przedtuzone kolejnym
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podobnym dokumentem (Porozumienie..., 2005). Wspdlczesnie natomiast obo-
wiazuja podobne akty z gminami: Biecz (Porozumienie miedzygminne..., 2018a),
wiejska Gorlice (Porozumienie migdzygminne..., 2019) i Lipinki (Porozumienie
miedzygminne..., 2018b). W przypadku gminy Moszczenica prawdopodobnie
wcigz jest to dokument pochodzgcy z 2007 r. (Porozumienie..., 2007), a dla gminy
Sekowa - z 2004 r. (Porozumienie..., 2005).

W powieciejasielskim organizacje ptz powierzono PGZKwP], natomiast w sgsia-
dujacym z nim kro$nienskim sytuacja przedstawiala sie bardziej skomplikowanie.
Rzutowal na to niewatpliwie fakt, ze miasto Krosno bylo zaréwno siedzibg powiatu
grodzkiego, jak réwniez ziemskiego, przy czym prezydent Krosna byl gléwnym
organem wydajacym zezwolenia na linie autobusowe uruchamiane praktycznie
na calym obszarze powiatu ziemskiego. Ponadto sytuacje dodatkowo kompliko-
walo to, ze transport miejski organizowany przez prezydenta Krosna obejmowat
réwniez liczne gminy w okolicach tego miasta. Zgodnie z Planem zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Krosnienskiego (2025)
samorzad tej jst od 3 marca 2025 r. uruchamial tylko jedng lini¢ o charakterze
uzytecznosci publicznej w relacji Dukla-Tylawa-Daliowa-Jasliska (czyli w przyje-
tym badanym okresie takich polaczen nie bylo). Wladze powiatu krosnienskiego
jednak stawialy sobie ambitny cel stworzenia przy wsparciu FRPA modelu ptz,
w ktérym 10 jego gmin mialoby potaczenie autobusowe z jego stolicg.

Zgodnie z aktualizacjg Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego dla Gmin: Chorkéwka, Jedlicze, Miejsce Piastowe, Korczyna,
Kroscienko Wyzne, Krosno i Wojaszéwka na lata 2021-2030 (2025) w 2020 r.
podmiot wewnetrzny miasta Krosno MKS sp. z 0.0., oprocz 7 linii miejskich, obstu-
giwal 12 linii podmiejskich. Autorzy cytowanego powyzej dokumentu (Plan
zréwnowazonego rozwoju..., 2025) ponadto potwierdzaja wiodaca role trans-
portu autobusowego organizowanego przez wladze miasta Krosna w gminach
wchodzacych w sklad jego MOF, a wykonywanego przez Miejska Komunikacje
Samochodowa sp. z 0.0. (bedaca jednoosobowg spdtka tejze jst). Te przewozy o cha-
rakterze uzytecznos$ci publicznej realizowane byty na terenie miasta Krosna (5 linii
wewnatrz niego) oraz na podstawie porozumien miedzygminnych z gminami
o$ciennymi: Jedlicze, Chorkéwka, Kroscienko Wyzne, Wojaszéwka, Korczyna
i Miejsce Piastowe (14 linii). 11 marca 2016 r. zawarto porozumienia miedzygminne
o organizacji ptz z gminami Chorkéwka (Porozumienie mi¢dzygminne...,
2016a), Korczyna (Porozumienie miedzygminne..., 2016b), Kroscienko Wyzne
(Porozumienie migedzygminne..., 2016¢c), Miejsce Piastowe (Porozumienie mie-
dzygminne..., 2016d), Wojaszéwka (Porozumienie miedzygminne..., 2016e),
a 26 maja 2016 r. z gming Jedlicze (Porozumienie miedzygminne..., 2016f).
29 kwietnia 2021 r. rozszerzono je o sezonowe polaczenia na obszarze gmin
Iwonicz-Zdrdj (Porozumienie migdzygminne..., 2021b) i Rymanoéw (Porozumienie
miedzygminne..., 2021a). Autorzy planu transportowego dla Krosna i otaczajacych
go gmin (Plan zréwnowazonego rozwoju..., 2021) prognozowali, Ze w przyszlosci
nastapi dalsze ograniczanie oferty przewoznikéw prywatnych, co bedzie mogto
doprowadzi¢ do niezaspokojenia potrzeb mieszkancow (gdyby nie udalo si¢ ich
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zastgpi¢ kursami o charakterze uzytecznosci publicznej) i w miare ich mozliwo-
$ci finansowych przejscia na podréze transportem indywidualnym. Alternatywa
jednak jest zastapienie wycofujacych si¢ przewoznikéw liniami organizowanymi
przez wladze miasta Krosna i zaspokajanie rosnacych potrzeb transportowych, jak
réwniez utrzymanie obecnych i pozyskanie nowych pasazerdw ptz.

Takze w Sanoku jednym z przyjetych kierunkéw zapewniania dojazdu
do miasta powiatowego jest wykorzystanie MKS. Autorzy Planu zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Sanockiego (2018)
zauwazajg, ze przynosito to z jednej strony oszczednosci w dublowaniu sie linii
wielu organizatoréw, a drugiej strony byto korzystne dla samych mieszkancéw,
gdyz umozliwialo przejazd na jednym bilecie zaréwno w obrebie miasta, jak i poza
nim. Nie stwierdzono natomiast, by poza pofaczeniami uzytecznosci publicznej
realizowanymi w ramach porozumienia z BZK powiat byt organizatorem dla tego
typu linii ptz. Miasto Sanok na mocy porozumien migdzygminnych w réznych
gminach, w réznych okresach, bylo organizatorem linii obstugiwanych przez MKS
(formalnie Sanockie Przedsiebiorstwo Gospodarki Komunalnej sp. z 0.0. - SPGK).
Najstarsze dostepne on-line tego typu dokumenty datowane sg na 2011 r. Wiadomo
jednak, ze takie polaczenia miedzy Sanokiem a Zagoérzem funkcjonowaty znacz-
nie wczesniej (autor z nich sam korzystat w latach 1990-1991). We wspomnianym
2011 r. zawarto je wlasnie z Zagérzem (Porozumienie..., 2011b) na polaczenia mie-
dzy obydwoma tymi miastami oraz gming wiejska Sanok (Porozumienie..., 2011a)
- tu przedmiotem umowy byly trasy: Sanok-Bykowce, Sanok-Czertez, Sanok-
Zablotce, Sanok-Sanoczek, Sanok-Stréze Wielkie. Dokumenty takie ponawiano
co kilka lat. Wraz z wycofaniem si¢ przewoznikéw komercyjnych z kilku gmin
powiatu zawarto podobne do powyzszych porozumienia z kolejnymi jst tego szcze-
bla. W 2020 r. na mocy jednego z nich prezydent Sanoka stal si¢ odpowiedzialny
za uruchamianie autobuséw w relacji Sanok-Pobiedno-Wolica-Bukowsko-Wola
Piotrowa (Porozumienie..., 2020). W kolejnym roku sporzadzono podobny
akt z gming Zarszyn dotyczacy polaczenia Sanok-Pisarowce-Jedruszkowce-
Pielnia-Nadolany-Nowotaniec-Nagorzany-Wola Sekowa-Wygnanka na odcinku
od ostatniego przystanku na terenie gminy Sanok w miejscowosci Jedruszkowce
do ostatniego przystanku na terenie gminy Zarszyn w miejscowosci Pielnia (analo-
gicznie na powrocie od pierwszego przystanku w Pielni do pierwszego przystanku
w Jedruszkowcach) (Porozumienie..., 2021). Warto tez wspomnie¢ o nietypo-
wej do$¢ sytuacji, w ktdrej przekazywanie odpowiedzialnosci za organizacje
ptz odbylo si¢ pomiedzy dwoma gminami wiejskimi - tak si¢ stalo na podsta-
wie Porozumienia nr IDG.7240.8.2023 Woéjta Gminy Zarszyn z dnia 9 listopada
2023 r. w sprawie powierzenia Gminie Zarszyn zadania Gminy Sanok dotycza-
cego organizacji publicznego transportu zbiorowego w gminnych przewozach
pasazerskich na linii komunikacyjnej Zablotce-Pastwiska miedzy jst tego szczebla
z siedzibami w Sanoku i Zarszynie dla tytulowego polaczenia. W 2024 r. doszto
do diametralnej zmiany sytuacji. Wskutek braku porozumienia z miastem Sanok
w kwestiach finansowych (Gminy organizuja wlasny transport..., 2024) najpierw
pojawilo sie Porozumienie miedzygminne Woéjta Gminy Sanok z dnia 29 maja
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2024 r. zawarte pomiedzy: Gming Sanok, Gming Bukowsko oraz Gming Zarszyn
w sprawie powierzenia Gminie Sanok zadania w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na terenie Gmin: Bukowsko, Zarszyn (2024b), a nastep-
nie rozszerzono je o kolejne gminy (Porozumienie miedzygminne Wéjta Gminy
Sanok z dnia 3 grudnia 2024 r. zawarte w Sanoku pomiedzy: Gming Sanok, Gming
Bukowsko, Gming Tyrawa Woloska i Gming Zarszyn w przedmiocie organizacji
publicznego transportu zbiorowego, 2024a). Zgodnie z tym ostatnim dokumentem
gmina wiejska Sanok w imieniu pozostalych sygnatariuszy i na terenie ich jst stala
sie z poczatkiem 2025 r. organizatorem nastepujacych potaczen:

» Wola Piotrowa-Sanoczek przez Bukowsko i Pobiedno;

Nadolany-Zabtotce przez Nowotaniec i Pielnie;

Htomcza-Rozpucie przez Tyrawe Solng, Tyrawe Woloska i Rakows;
Bykowce-Rozpucie przez Wujskie, Tyrawe Woloska i Rakows;
Trepcza-Dobra przez Debng, Tyrawe Solng, Mrzygléd, Hlomcze i Lodzine.

Od 2025 r. miasto Sanok ma tylko jedno porozumienie miedzygminne doty-
czace polaczen Sanok-Zagdérz-Wielopole oraz Sanok-Zastaw (Porozumienie...,
2025).

O ile uruchamianie linii uzytecznosci publicznej przez samorzady miejskie
mozna uzasadni¢, bycie organizatorem ptz przez gminy wiejskie czesto bylo dys-
kusyjne, zwlaszcza, ze wydatkowanie publicznych srodkéw na tym poziomie jst nie
zawsze bylo racjonalne i zdarzaly sie potaczenia dublujgce kursy komercyjne lub
wrecz innych organizatordw ptz badz tez uruchamiane bez analizy rzeczywistych
potrzeb. Niestety sie¢ polaczen dofinansowywanych przez FRPA w pierwszych
latach byla na tyle zmienna, ze jej szczegélowe przesledzenie jest utrudnione
iz powodu braku ogélnodostepnych zrédet obarczone zbyt duzym btedem. By jed-
nak ukaza¢ skale zagadnienia, przedstawiona zostaje sytuacja w 2024 r. (tab. 12).
W wojewodztwie malopolskim $rodki dla badanego obszaru zdobyl PGZKwP]
(1074 428,98 zt) oraz powiat gorlicki (155905,20 zt) (Wojewodztwo matopol-
skie..., 2024).

Dane w tabeli 12 potwierdzajg teze¢, Ze gminy o charakterze wiejskim nie
sg predestynowane do organizacji ptz. Jedynie jedna z najbardziej wykluczonych
transportowo gmin — Jasliska — uruchamiata w 2024 r. dwie linie - Jasliska-
Moszczaniec (przywracajacg wreszcie tej ostatniej miejscowosci tacznosé
z powiatem kros$nienskim) oraz Jasliska-Szklary (uzupelniajaca oferte komercyj-
nych przewoznikéw, zwlaszcza w zakresie przewozoéw do szkoty w Jasliskach).
Oferta na nich to dwie pary kurséw na dobe wykonywanych od poniedziatku
do piagtku. W pozostatych jst byly to pojedyncze linie - gmina Dukla w 2020 r.
przywroécita dawno zlikwidowane potaczenie do Patacéwki, wykonywane tylko
w dni robocze (dwie pary kurséw). Natomiast uruchomiona réwnolegle, kursu-
jaca w poniedziatki i czwartki linia do Olchowca, nie cieszyla si¢ powodzeniem
i po jakims czasie ja zlikwidowano. Gmina Jedlicze natomiast scalita dwie uru-
chamiane przez siebie linie w jedna na trasie Piotréwka-Chlebna-Jedlicze. Gmina
Miejsca Piastowe miata za$ polaczenie Glowienka-Wrocanka-Miejsce Piastowe-
Zalesie. Z kolei samorzad gminy Rymandw uruchamial w dni nauki szkolnej

>
>
>
>
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autobusy w relacji Klimkéwka-Rymanéw-Rymanow-Zdréj. Podasanocka gmina
Zarszyn za$ byla organizatorem ptz dla linii uzytecznosci publicznej w relacji
Zarszyn-Odrzechowa-Pastwiska.

Tabela 12. Jednostki samorzadowe z wojew6dztwa podkarpackiego z badanego obszaru,
ktore otrzymaty dofinansowanie z FRPA na 2024 r. (I nabér)

suma Planowana
. . . | Liczba | wielkos¢ pracy Kwota
Organizator ptz dtugosci L .7

linii [km] linii | eksploatacyjnej | doptaty [zt]

[wozokm]

gminy
Dukla 24,80 1 2430,40 7291,20
Jasliska 35,70 2 17992,80 53978,40
Jedlicze 24,08 1 17169,04 5150712
Korczyna 20,30 1 334,20 214002,60
Miejsce Piastowe 28,60 1 19 820,40 59 461,20
Rymanoéw 19,00 1 23845,00 71535,00
Wojaszdéwka 16,00 1 40160,00 120 480,00
Zarszyn 24,00 1 36144,00 108 432,00
zwiazki komunikacyjne
Bieszczadzki Zwigzek Komunikacyjny | 1002,80 25 3544104,60 10630 496,66
Powiatowo-Gminny Zwigzek Komuni- 685,00 25 4659620,00 13978 860,00
kacyjny w Powiecie Jasielskim

Zrédto: Wyniki naboru wnioskéw... (2024), zmienione.

7.2. Przewoznicy pozamiejskiego autobusowego publicznego
transportu zbiorowego

Na obszarze badan przez dlugie lata najwazniejszym pasazerskim przewoznikiem
autobusowym byly przedsiebiorstwa PPKS, a nastepnie PKS. Od 1990 r. powstaty
tu takie samodzielne podmioty z siedzibami w Gorlicach, Jasle, Kro$nie i Sanoku,
a ponadto w pobliskim Brzozowie. Poczatki PKS Gorlice siegaly grudnia 1954 r.,
kiedy to powstata agencja podlegajaca ekspozyturze PKS w Kroénie. W marcu
1983 r. stal si¢ on gorlickim oddzialem Krajowej Panstwowej Komunikacji
Samochodowej, a w 1990 r. przedsi¢biorstwem panstwowym i jako takie funkcjo-
nowatl on do 2005 r., kiedy to sprywatyzowano go z udzialem wowczas szwedzkiej
firmy Connex. Po kilku kolejnych przeksztalceniach byl on juz tylko jednym
z zaktadow firmy Veolia Transport Bieszczady sp. z 0.0. W grudniu 2011 r. dawny
gorlicki PKS ulegt likwidacji jako pierwszy na omawianym obszarze. Natomiast
PKS w Brzozowie powstal w 1971 r. jako placéwka terenowa krosnienskiego,
a od 1983 r. rzeszowskiego oddzialu PKS. W 1990 r. przeksztatcono go w przed-
siebiorstwo panstwowe, ktore w 2003 r. zostalo zakupione przez Connex. Réwniez
i jego skonsolidowano w ramach firmy Veolia Transport Bieszczady sp. z o.0.
Niemal identyczny los po 1989 r. mial PKS Sanok, tyle ze jego prywatyzacja
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z udzialem Connexu odbyla si¢ juz w 2001 r. W tych 2 ostatnich podmiotach, sta-
nowiacych wowczas oddzialy Arriva Bus Transport Polska sp. z 0.0., 30 czerwca
2017 r. catkowicie wstrzymano przewozy (Ciechanski, 2023a).

Takze PKS Krosno zalicza si¢ do grupy podmiotéw juz zlikwidowanych.
Podobnie jak pozostate w 1990 r. zyskal on samodzielno$¢ jako przedsiebiorstwo
panstwowe. W 2000 r. skomercjalizowano go do formy jednoosobowej spotki
Skarbu Panstwa, nie poprawilo to jednak jego sytuacji finansowej — ta wrecz
z roku na rok stawala sie coraz bardziej dramatyczna. Probg jego ratowania byla
przeprowadzona w 2011 r. komunalizacja na rzecz powiatu krosnienskiego (100%
udzialéw). Nic to nie pomogto, bo zadtuzony PKS stanowit dla samorzadu zbytnie
obcigzenie. Dlatego w 2013 r. sprzedano 85% jego udzialow warszawskiej firmie
z sektora finansowego — FK Partner sp. z 0.0. Cho¢ jednym z zapiséw umowy pry-
watyzacyjnej byla konieczno$¢ utrzymania rozktadowego transportu pasazeréw,
nowy nabywca nie dotrzymal tego warunku i z konicem 2016 r. nastgpilo catko-
wite zaprzestanie dziatalno$ci przewozowej PKS Krosno, a ponadto przeniost on
do odrebnej spétki nieruchomosci (Ciechanski, 2023a). W 2015 r. liczacy ponad
100 szt. park taborowy przedsiebiorstwa sktadal si¢ przede wszystkim z autobu-
séw Autosan H9-21 i pochodnych (wraz z wersja miejska H9-35), a az 29% jego
stanowily pojazdy w wieku ponad 20 lat (najstarsze krajowe z 1986 r., pochodzace
z zagranicy uzywane byly jeszcze o kilka lat starsze). Niewiele mniej, bo kolejne
27% mialo od 16 do 20 lat (Plan zréwnowazonego transportu..., 2015a). Sprawiato
to, ze bez odnawiania floty i tak stracitoby ono z czasem mozliwo$¢ realizacji
przewozow.

Ostatnim na badanym obszarze, wcigz dzialajacym dawnym przedsiebior-
stwem PKS jest PGZK-Jasiel sp. z 0.0. powstaly na bazie majatku dawnego PKS Jasto
SA. Jest to zarazem jedno z przedsiebiorstw PKS o najdtuzszej historii, bo powstat
juz w 1949 r. Po wielu przeksztalceniach, podobnie jak pozostale wyzej oméwione
podmioty, w 1990 r. stal si¢ on przedsiebiorstwem panstwowym, a w 2001 r. spry-
watyzowano go z udzialem pracownikéw oraz inwestora strategicznego. W 2018 r.
wylacznym jego wlascicielem byl R. Rydarowicz, a przedsigbiorstwo znajdowato
sie wowczas w stosunkowo ztej kondycji ekonomicznej. Latem tego samego roku
powolano do zycia PGZK-Jasiel sp. z 0.0. jako spotke zalezng PKS Jaslo SA, ktéra
w 2019 r. weszla w posiadanie zorganizowanej cze$ci majatku transportowego
swego wlasciciela, a nastepnie zostala sprzedana PGZKwP] (Ciechanski, 2023a).
PGZK-]Jasiel sp. z 0.0. jako podmiot wewnetrzny PGZKwP] posrednio stat sie bene-
ficjentem funduszy z FRPA, stopniowo rozwijajac dotychczasowq siatke potaczen
oraz przejmujac linie dotad realizowane przez podmioty komercyjne (stajace sie
odtad jego podwykonawcami).

Stosunkowo nowym podmiotem PKS na badanym obszarze jest przedsiebior-
stwo z Jarostawia wykonujace od lipca 2017 r. przewozy na terenie powiatow leskiego
i bieszczadzkiego (a takze czg¢$ciowo i sanockiego). PKS Jarostaw w 1951 r. istnial
juz jako Stacja Terenowa PKS w Jarostawiu podlegajaca rzeszowskiemu oddzia-
towi PKS i uruchamial swoje pierwsze polaczenia. Wspdlczesna jego historia
nie odbiega od pozostatych. Podobnie jak inne przedsigbiorstwa PKS w 1990 r.

81



‘auoluaIWz (€z0T) Msueydal) :01po.z
yoAaensnisqo af modiuzomazid eu
9leizpod m 9zaezsqo whAuepeq eu “J 6LOZ M 089M0401Gz nliodsuell 0§auzolgnd ogamosngoine odapiseiwezod alulq ‘6L “IAY

OUU| co— HY BISY e |EeUI0H JOZOI s
INO| SNO0Y cmmm— NISNG c— SNDYIN  cmm—
N . wy 0} [ 0 mojeimod souesf —-—.—- - Jizuel] e— sng sia)0y AYoNng JOIZSAZIY| enmmm—
. / ./ EMISUBd BOIUBID o SNQ-YO0E c— SNG-YEf co— 20AN tomed 1Bnisn sues]
/ QNWM_M?\O / ‘0'S UBZIE| e SIN co— NPNd WERY c—
; : QRO R V1= g— oM}l 0's A 100D emm—
.\ oo HAZISA O/).\al\ I'as yeys NN cm— MAQ ar Jeqiod
\. \ / '0'S BlJUOY| e PSSO c— HOdSUBL| XOMON cnm—
/. ,\ pmc_zw>> St ~ "0'S SNYO cnm— Japog '0°0 Z "ds podsuel| JoBRAO) emmmmmmm—"
.\.\ . QCNUWNZ ././ ~ Y.l/ ele)\ em— [S0JB c— ‘[ds 10d0IQIT en—
\\ mo_c‘_m\émN/. /\Qm:lmﬂ / N~ ~. SNANY| e 0°0 Z "dS JUSW)SOAU| OPIY cnm—
< (@] \ / Om aoxdn ~ ‘0'S BISOH cnm— '0'0 Z "ds Jd|eAelL
Ve \ \ /././ Q f '0'S BPOD7 enmm— ‘00 z *ds |sAwszid SHd
_ / i / SUBISA(Q "0'S e '0°0 Z 'dS [DISE-NZDd emmmm—
\ ewezgy W soidleg e ik Te ) Jepewoig V'S Mejsoler SHd
— o ~ 7 o \NNOCNEOV_ O — P A. ~°
& . S p " o~ e .
NAzowe|0d Y zPdezy O d \ .
M \ Sul 7 7 .Kwhow\xouw\./ N\ \/
" / 2 K o . <
- \ etio@pifznsn No&\. o™ s '\, m€w>>> O JMQN \.
N \ AR o 4 exsiserp mz%\:. ) " N
e \ f .
~ \ ) > 3
{ ! & . }0ZSfpe
ov_cw_omo._v_.’o BOILEZS|O (@) 1 O J-amigy Ov &
BN 8 eba \ ElsH
* ~N
\. mv_:m_aomof i~ _.\ o_%\s_ & - supgg . ,,me:ms_
t.l.\ﬂ Ly X SR
Nseaoio P — \ p P e
N £ N - o J 7/ O
.\ K \\. / N TN
/ \ \ S 5 i
. _‘\.I.. ./._..\
/ !
610z /° b
Z A

82



yoAaensnisqo af mosoresado | moyiuzomazid eu
9)eizpod m 9zJezSqo wAuepeq eu “J #g0z M 08amo401qz nyiodsuely 08auzdignd oSamosnqoine og8apisiaiwezod aluig "0z IAY

AYoNG JOIZSAZIY| e I|PNd WEPY commmm— JOdSUBL| XOMON cnm—
|eUIO JOZO[ e ['dS [0d0I]IT cn— 0’S SUBI]-Y3ISND) cn—
moyemod souelf —-—-—- -
o : SNANIN  em— '0'S EPOD7 cnmm— '0'0 z "ds eJeqieg
N \. emjsyed eolUBIS  — - — o
&v_ 0l [o] 0 NISNT c— AN —— o'0z'ds MOUEBS YOS e
/ —~- A / '0°0 Z 'dS INJUES  cnmmmm aulTeAel | SIN co— ‘0’0z ds BOIU0D) WZIN e—
. 9Jeso
\ 4 oM JZUBl| co— Ol c— NQ>Z emed _m:—wD suel|
" sui09 AzISN'O -—
/. / SNQ-Y90E(" c— PSSO — 0's A ar 180110 em—
'0'S UBZIE| cnmmmmm— yopog '0'0 Z "ds podsuel| JoBeA0) emmmmmm—"
Tds He)S emmmmm— |90UIE\ c— ‘[ds 9810d 16N|SN-SUB)| cmmmmm—
* l.m.—m_\,_ — SNANY| e— '0'0°Z 'dS OUSOIY SH|\ e—
f. BUWERY|O NHL e— '0'0 Z *ds d|onelL
Id SUBISAQ '0'S enmmmmms ‘0'0 z *ds |sAwazid SHd
_ Japewoiq WISIBISEL 8108IMOd M W79 d emmmmmm—
. AulAoesjilunwoy] 32ZBIMZ INZPeZOZSalY s
— A "
/ N
. ~ . \a.

/ .

VNIVINN

pozpey
N m;bv_o Q

83



réwniez i on stal sie samodzielnym przedsiebiorstwem panstwowym, a w 2000 r.
w drodze komercjalizacji - spotkg akcyjng, ktorg to w 2010 r. skomunalizowano
na rzecz powiatu jarostawskiego (100% udziatéw). W lipcu 2017 r. dla realizacji
kurséw w powiatach sanockim, leskim i bieszczadzkim powotlal on placéwke
terenowa w Ustrzykach Dolnych bazujacg cze$ciowo na zajezdni i taborze dotad
wykorzystywanym przez firme Arriva Bus Transport Polska sp. z 0.0. (Ciechanski,
2023a). Stan ten utrzymywat si¢ w 2024 r. - PKS Jarostaw byt jednym z kluczowych
operatorow realizujacych kursy na zlecenie BZK.

Odtworzenie zmian zachodzacych w obstudze poszczegélnych linii przez
przewoznikéw w ujeciu dynamicznym jest po latach praktycznie nierealne. O ile
w 1990 r. mozna méwi¢ o monopolu przedsiebiorstw PKS, to w kolejnych latach
mozna zalozy¢, ze sytuacja bardzo dynamicznie si¢ zmieniala. Z aktualnej per-
spektywy wiedza o podmiotach dzialajgcych w erze przedinternetowej, czy nawet
~raczkujacego” Internetu, jest nieosiggalna. Dlatego przyjete zostana tu dwa bar-
dziej wspolczesne przekroje czasowe, dla ktorych udalo si¢ zebra¢ material - rok
2019 (ryc. 19) z poprzedniego badania autora (Ciechanski, 2023a) oraz rok 2024
(ryc. 20). Ponadto dla 2015 r. udalo sie pozyskac interesujace dane pochodzace
z planu transportowego powiatu krosnienskiego (Plan zréwnowazonego publicz-
nego transportu..., 2015). Zostang one ponizej przytoczone jako przykladowe
dla modelu, w ktérym wystepowata silna koegzystencja pofaczen obstugiwanych
przez lokalny PKS i przewoznikéw prywatnych (tab. 13, 14, 15).

Wiadomo tez, ze w 2013 r. w wojewoddztwie podkarpackim 112 przewoznikdw
dziatalo na podstawie zezwolen wydanych przez marszatka tego wojewddz-
twa, a 13 kolejnych w uzgodnieniu z nim (nie wszystkie one dotyczyly badanego
obszaru). Przetozylo sie to na odpowiednio 683 i 14 przedmiotowych dokumentow.
Ponadto prezydent miasta Krosna wydat ich 74 dla 13 podmiotéw, co przekiadalo
sie to na 1069 kurséw w ciggu doby o przeci¢tnej dtugosci 24,0 km. Do najbar-
dziej obcigzonych przez pozamiejski autobusowy ptz korytarzy nalezaly wowczas
trasy Krosno-Rzeszow (134 kursy), Brzozéw-Krosno (132 kursy), Krosno-Sanok
(131 kursow) i Jasto-Krosno (96 kurséw) (Plan zréwnowazonego rozwoju..., 2014).

W przewozach realizowanych w 2019 r. w powiecie gorlickim na zasa-
dach komercyjnych dominowata firma Libropol obstugujaca przede wszystkim
poéinocno-zachodnia czg$¢ powiatu, ale takze linie do Krywego (Krzywej).
Potudniowo-zachodnig jego cze¢$¢ w duzej mierze opanowala firma Voyager
Transport (réwniez wykonujaca bezposrednie kursy Krakow-Wysowa-Zdrdj),
przy czym na niektérych odcinkach przez nig obstugiwanych przewozy pro-
wadzila réwnolegle tez firma Coliber operujaca przede wszystkim w strefie
podmiejskiej Gorlic. Nowex Transport realizowat kursy z Gorlic do miejscowosci
w okolicy Lipinki oraz do Jasta. Natomiast firmy takie jak Tranzit Piotr Solarz czy
Bogus Tour dziataly na 2-3 liniach (Ciechanski, 2023a). W 2024 r. sytuacja na ana-
lizowanym tu obszarze wygladalta nieco odmiennie. Zauwazalny byl stopniowy
regres zasiegu firmy Voyager Transport, ktéra znikala z kolejnych potaczen, w tym
kluczowej linii z Wysowej-Zdroju do Krakowa. W jej miejsce pojawit sie nowy
przewoznik, firma FHU Oklama, ktory zaczal realizowaé kursy w gminie Uscie
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Tabela 13. Linie autobusowe w powiecie krosniefskim w 2015 r., dla ktérych zezwolenia wydat
starosta krosnienski

Liczba | Dtugos¢

Linia Przez kurséw | trasy [km]

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Kro$nie SA

Miejsce Piastowe-Rymandéw tezany-Targowiska-Widacz-Wroblik- 1 16
-Ladzin

Lubatowa-Dukla Lubatéwka-Réwne-Zboiska 3 15

lwonicz-lwonicz Motdawa-Rogi-Miejsce Piastowe 1 15

Rymanéw-Wola Nizna Rymanoéw-Zdréj-Krélik Polski- 2 23
-Daliowa-Jasliska

Dromader

Lubatowa-lwonicz-Zdroj Lubatéwka-Rogi-Miejsce Piastowe- 4 23
-lwonicz

Lubatowa-lwonicz-Zdroj Lubatéwka-Rogi-Motdawa-lwonicz 19 20

Jacek Lega Firma Handlowo-Ustugowa Jacek

Wola Komborska-lwonicz-Zdréj | Iskrznia-Targowiska-tezany- 2 19
-Miejsce Piastowe-lwonicz

Jézef Fornal Firma Handlowo-Ustugowa

Wyzna Wola-Dukla Wola Nizna-Jasliska-Daliowa-Szklary- 14 28
-Trzciana
Wyzna Nizna-Dukla Jasliska-Daliowa-Szklary-Trzciana 8 23

Danuta Ziemianska Przedsigbiorstwo Handlowo-Ustugowe Romex

Bzianka-Miejsce Piastowe Milcza-Wréblik Szlach.-Wréblik Krél.- 12 21
-Ladzin-Rymandw

Pawet Nycz Trans Ustugi

Iwonicz-Zdréj-Lubatowa Rogi-Lubatéwka ‘ 30 ‘ 18

Zrédto: Plan zréwnowazonego transportu... (2015).

Gorlickie. Swiadczenia ustug zaprzestala zas firma Asia Art operujaca w okoli-
cach Biecza. Natomiast sama gmina z siedzibg w tej miejscowosci cze$¢ linii dotgd
obstugiwanych przez prywatnych przewoznikéw (gléwnie firme Tranzit) na mocy
porozumien miedzygminnych przekazala do organizacji PGZKwP]. W poczatku
2019 r. istotnym przewoznikiem byl tez Miejski Zaktad Komunikacyjny sp. z o. o.
obstugujacy m.in. wsie: Libusza, Kobylanka czy tez Sekowa (Ciechanski, 2023a).
W tym samym roku wznowiono zawieszong w 2013 r. miedzymiastowg linie
do Biecza.

Dla powiatu jasielskiego przyjeto odrebny model organizacji ptz. W 2019 r.
dominujgca rola przypadata tu przewozom realizowanym na zlecenie PGZKwP]
przez jego podmiot wewnetrzny PGZK-Jasiel sp. z 0.0. Obejmowaty one obszar
calej tej jst, ze szczegolnym naciskiem na obstuge potaczen, ktérych nie byli skfonni
realizowa¢ przewoznicy prywatni na zasadach komercyjnych. W strefie podmiej-
skiej Jasta uzupelniajaca role mialy linie obstugiwane przez MKS Jasto sp. z o.o.
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Tabela 14. Linie autobusowe w powiecie krosniefiskim w 2015 r., dla ktérych zezwolenia wydat
Prezydent Miasta Krosno (zaczynajace sie lub korczace sie w tym miescie)

g
HIIE
R 2 C
Linia Przez S | £
2%
S| 2
P =
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Kro$nie SA
Krosno-Draganowa Swierzowa Polska-Zrecin-Chorkéwka-Kobylany- 19 |22
-Sulistrowa
Krosno-Draganowa Swierzowa Polska-Zrecin-Bébrka-Wietrzno-Sulistrowa | 12 | 35
Krosno-Draganowa Swierzowa Polska-Zrecin-Bébrka-Wietrzno-Sulistrowa | 11 | 32
Krosno-Chorkéwka Swierzowa Polska-Zrecin-Bébrka 5 115
Krosno-Dukla Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Zboiska 44 | 21
Krosno-Dukla Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Zboiska 22 |25
Krosno-Jasionka Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Zboiska-Dukla- 4 | 41
-Cergowa-Dukla-Nadole-Gtojsce
Krosno-Jasliska Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Zboiska-Dukla- 4 | 46
-Cergowa-Dukla-Tylawa-Daliowa
Krosno-Barwinek Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Zboiska-Dukla-Tylawa 38 | 45
Krosno-Lubatowa Miejsce Piastowe-Rogi-Lubatéwka 35 |23
Krosno-Lubatowa Miejsce Piastowe-Rogi-Lubatéwka 6 |25
Krosno-Lubatowa Miejsce Piastowe-Rogi-Lubatéwka 5 |30
Krosno-Lubatowa Gtowienka-Wrocanka-Miejsce Piastowe-Rogi- 25 | 32
-Lubatowka
Krosno-Kobylany Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Wietrzno- 5 |27
-teki Dukielskie
Krosno-Miejsce Piastowe | Gtowienka-Wrocanka-Nizna taka-Wrocanka 13 123
Krosno-Dukla Gtowienka-Wrocanka-Réwne-Zboiska 7 |23
Krosno-Rzepnik Odrzykon-Wojkéwka 40 | 34
Krosno-Rzepnik Odrzykon-Wojaszowka 17 | 33
Krosno-Rzepnik Odrzykon-Wojaszéwka 8 |33
Krosno-Przybdwka Odrzykon-Wojaszéwka 5 115
Krosno-Krosno Odrzykon 24 | 29
Krosno-0Odrzykon Sporne-Gtebokie 20 8
Krosno-Odrzykon Korczyna-Czarnorzeki 5 118
Krosno-lwonicz-Zdréj Miejsce Piastowe-lwonicz 49 |18
Krosno-Rogi Miejsce Piastowe-Iwonicz-Motdawa-Rogi 7 |16
Krosno-Rymanéw-Zdréj | Miejsce Piastowe-lwonicz-Klimkéwka-Rymandw 10 |21
Krosno-Wola Nizna Miejsce Piastowe-Rymandw-Rymandw-Zdréj-jasliska |39 | 40
Krosno-Wola Nizna Miejsce Piastowe-Rymandw-Rymandw-Zdroéj-Jasliska 1 |44
Krosno-Gtebokie Miejsce Piastowe-lwonicz-Rymandw-tazy-Sieniawa 6 |28
Krosno-Wola Komborska | Miejsce Piastowe-tezany-Targowiska-Zalesie-Iskrzynia | 7 | 26
Krosno-Krosno Kroscienko Wyzne-Iskrzynia-Wola Komborska- 30 |22
-Iskrzynia
Krosno-Krosno Kroscienko Wyzne-Iskrzynia-Kombornia-Korczyna 8 |33
Krosno-Zalesie Kroscienko Wyzne-Pustyny 12 | 13
Krosno-Zalesie Kro$cienko Wyzne-Iskrzynia-Pustyny 8 |18
Krosno-Rymanéw Miejsce Piastowe-tezany-Targowiska-Widacz-Milcza- |20 | 25
-Ladzin
Krosno-Krosno Korczyna 18 | 13
Krosno-Korczyna 9 |15
Krosno-Korczyna, tazy 4 |20
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Nycz J6zef Jan Trans-Ustugi

Krosno-lwonicz-Zdréj ‘ Miejsce Piastowe-Iwonicz ‘ 40 ‘ 18

Miejska Komunikacja Samochodowa sp. z 0.0.

Targowiska-Krosno ‘teiany ‘ 33 ‘ 18
Pudlik Adam Firma Handlowo-Ustugowa

Krosno-lwonicz-Zdréj Miejsce Piastowe-Iwonicz 32 | 18

Krosno-Kroélik Polski Miejsce Piastowe-Klimkéwka-Rymanow- 22 | 27

-Rymanow-zdrdj

Robert Wotczanski Przewdz Oséb Dromader

Krosno-Lubatowa Miejsce Piastowe-Rogi-Lubatéwka ‘ 32 ‘ 26
Wielgos Robert Mi$ Firma Handlowo-Przewozowo-Ustugowa
Krosno-Mecinka Jaszczew-Jedlicze 28 | 24
Krosno-Faliszowka Swierzowa Polska-Zrecin-Chorkéwka-Zeglce-Kopytowa | 16 | 21
Krosno-Jasionka Miejsce Piastowe-Rogi-Rowne-Zboiska-Dukla-Cergowa |20 | 31

Danuta Ziemianska Przedsigbiorstwo Handlowo-Ustugowe Romex

Krosno-Bzianka Miejsce Piastowe-tezany-Targowiska-Widacz-Milcza ‘ 28 ‘ 30

Ustugi Autokarem s.c. Wiki Adam Witkowski, Piotr Uliasz

Krosno-tezany 27 | 14
Krosno-Widacz tezany-Targowska 24 | 22

Jacek Lega Firma Handlowo-Ustugowa Jacek

Krosno-Wola Komborska ‘Korczyna-Kombornia ‘ 24 ‘ 17

Firma Przewozéw Merkus Matgorzata Lega

Krosno-Chlebna ‘Dobieszyn-Borek-Jedlicze ‘ 19 ‘ 18
Jézef Fornal Firma Handlowo-Ustugowa

Krosno-Podniebyle Swierzowa Polska-Zrecin-Zarnowiec-Jedlicze-Dtugie- 16 | 21
-Poreby

Krosno-lwla Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Dukla-Nadole- 6 |32
-Teodoréwka

Firma Transportowo-Ustugowa Beskid Niemiec Kazimierz

Krosno-Gtosce Miejsce Piastowe-Rogi-Réwne-Dukla-Teodoréwka-lwla | 16 | 28
Krosno-Gtebokie Miejsce Piastowe-Rymandw-Sieniawa-Gniewoszéwka | 10 | 27

Zrédto: Plan zréwnowazonego transportu... (2015).

Przy tak przyjetym modelu funkcjonowania ptz logicznym bylo, ze rola przewoz-
nikéw prywatnych w rzeczonym 2019 r. byta znacznie mniejsza niz w sgsiednich
jst tego szczebla podziatu administracyjnego. Najliczniejsza ich grupa realizowata
polaczenia z Jasta do Biecza (wynikato to jednak cze$ciowo ze wspoldzielenia trasy
do wsi poza tym traktem). Konkurencja wystepowata tu wowczas wlasciwie tylko
na trasie Jasto-Nowy Zmigréd obstugiwanej przez 3 podmioty. Oprécz PGZK-
Jasiel sp. z o.0. byla to m.in. firma Rido Investment sp. z o.0., ktéra prowadzila
przewozy do Jaworza, a ponadto wykonywata swoje kursy samodzielnie na linii
do Lajsc. Wspoldzielita ona réwniez rynek z PGZK-Jasiel w okolicach Debowca
i Osobnicy. Istotnym podmiotem byta tez firma Hesta operujgca wraz z PGZK-Jasiel

87



w poélnocno-zachodniej cze$ci powiatu oraz samodzielnie obstugujaca linie
do Lajsc. Krosnieniska firma MiS realizowata, oprécz wyzej wspomnianych, czesé
kurséw w ciggu Nowy Zmigréd-Dukla. Zapewnienie przewozéw do Rzeszowa byto
wlasciwie monopolem firmy Marcel, a w relacji do sasiedniego Krosna PGZK-Jasiel
dzielil si¢ rynkiem z firmg Kubus$ (Ciechanski, 2023a). W 2024 r. sytuacja wygla-
data diametralnie inaczej. Na liniach regionalnych i podmiejskich w granicach
powiatu jasielskiego organizatorem ptz byl PGZKwP], za$ przewozy odpowiednio
realizowaly PGZK-Jasiel sp. z 0.0. i MKS w Jasle sp. 0.0. Przewoznicy komercyjni
wystepowali tu tylko na potaczeniach do stolic sgsiednich powiatéw: Krosna
(FPHU Kubus i Barbara sp. z 0.0. - kursy Krosno-Jasto-Krakdw) oraz Gorlic (firma
Nowex - kursy Gorlice-Rzeszéw). Do Rzeszowa bez zmian dominowala nadal
firma Marcel. Ponadto na trasie miedzy Lysa Gorg a Jastem przez Nowy Zmigrod
z PGZK Jasiel sp. z 0.0. konkurowaty busy firmy MiS.

Dualizm organizowania i funkcjonowania pozamiejskiego autobusowego ptz
w powiecie kro$nienskim nakreslono juz w podrozdziale 7.1. W 2015 r. okoto
11 linii realizowanych bylto tu na podstawie zezwolent wydanych przez staroste
powiatu krosnienskiego (tab. 13), a okoto 75 - dzigki wystawionym przez prezy-
denta miasta Krosna (tab. 14). Na podstawie takich dokumentéw od Marszatka
Wojewddztwa Podkarpackiego natomiast realizowano przewozy na okoto 74 tra-
sach (Plan zréwnowazonego publicznego transportu..., 2015). Nalezy jednak bra¢
pod uwage, ze cze$¢ z nich byla prawdopodobnie zdublowana - z perspektywy
10 lat jednak trudno jest to juz wiarygodnie zweryfikowa¢. Nie ma tez gwaran-
cji, ze wszystkie kursy ujete w zezwoleniach byty faktycznie wykonywane - byt
to bowiem okres pogarszajacej sie¢ dramatycznie sytuacji finansowej PKS Krosno.

W 2015 r. linie na podstawie zezwolen wydanych przez staroste powiatu kro-
$nienskiego obstugiwat przede wszystkim PKS Krosno SA (tab. 13). Obejmowaly
one raczej uzupetniajace kursy na gtéwnych trasach prowadzacych z Krosna
oraz komunikujgcych sgsiednie wieksze osrodki gminne (np. Lubatowg i Dukle).
W przypadku linii prywatnych przewoznikéw widoczna byla obstuga odcinkéw,
na ktorych nie wykonywat juz kurséw PKS Krosno SA (np. firmy Jézefa Fornala
miedzy Jasliskimi a Tylawg) czy taczenie bez przesiadek sgsiednich gmin zasadni-
czo obstugiwanych réwnoleglymi potaczeniami ze stolicy powiatu (jak np. miedzy
Lubatowg a Iwoniczem-Zdrojem realizowane przez firm¢ Dromader).

W 2015 r. na liniach wewnetrznych powiatu kros$nienskiego (tab. 13 i 14)
wciaz bardzo istotnym przewoznikiem byt PKS Krosno (cho¢ dyskusyjna jest
aktualno$¢ i kompletno$¢ informacji na temat liczby realizowanych polaczen).
Zdominowat on potaczenia w kierunku miejscowosci w gminie Chorkéwka (cho¢
prawdopodobnie konkurujgc juz z prywatnym przewoznikiem MiS). Realizowano
tez kieszeniowe (prawdopodobnie) kursy do Patacowki. Takze na liniach do wsi
na terenie gmin Wojaszéwka i Korczyna wcigz zachowywal on swoja pozycje
gltéwnego gracza na rynku pozamiejskiego ptz. Dla odmiany w gminie Dukla
istniala konkurencja pomiedzy tym PKS a prywatnymi podmiotami (MiS,
Fornal, Beskid). Podobne procesy byly widoczne dla gminy Iwonicz-Zdréj (gdzie
oprocz PKS Krosno silnie swojg obecno$¢ zaznaczyly firmy Dromader, A. Pudlik
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i Trans-Ustugi) czy Rymandéw (oprécz PKS zezwolenia posiadaly tu m.in. Beskid
i firma A. Pudlika). Natomiast na liniach wewnetrznych powiatu z Krosna
do Jedlicz przewozy prowadzity firmy prywatne.

Do danych zawartych w tab. 16 nalezy podchodzi¢ z pewna ostroznoscig,
zwlaszcza ze dotycza okresu narastajacego kryzysu dotykajacego PKS Krosno.
Nawet jedli przyjmie sie, ze cze$¢ linii realizowanych komercyjnie nie funkcjono-
wala réwnolegle, a substytuowata polaczenia dawnego panstwowego przewoznika,
to i tak i widoczne bylo znaczenie jego oraz blizniaczych podmiotéw (z Jasta oraz
Sanoka i Brzozowa, jako Veolia Transport sp. z 0.0.) dla przewozéw przekracza-
jacych granice powiatu krosnienskiego. Kursy kroénienskiej spétki przecinaly
gtownie pédinocne granice powiatu oraz obstugiwaly pogranicze z powiatem
sanockim. Dawny PKS Brzozéw operowal m.in. na liniach z Brzozowa do Krosna
(konkurujac zapewne z PKS Krosno i prywatnymi podmiotami Jacek oraz Busik).
Analogiczng funkcje spetniat PKS Jasto na potaczeniach Krosno-Jasto (réwnolegle
do firm Kubus$ i Max-Trans). Natomiast do Rzeszowa PKS Krosno zyskal twardego
konkurenta - firme Marcel oraz mniejszego - lokalng firme Bodek. Bezpo$rednie
kursy Sanok-Krosno wedlug dostepnych danych byly domeng przewoznikéw pry-
watnych Bogustaw Jachimowicz i Kubu$. Warto zaznaczy¢, ze trasy PKS Krosno
byly prowadzone nie tylko po wazniejszych drogach (co w przypadku podmiotéw
komercyjnych nie bylo juz takie oczywiste). Zwracata tez uwage bogata bezpo-
érednia oferta przewozowa z Krosna do Nowego Zmigrodu (dwoma trasami).
Przewoznicy prywatni zglaszali takze trasy prowadzace nie tylko do najwazniej-
szych o$rodkéw miejskich powiatu. Przyktadowo Trans-Bus Mariusz Szymanski
mial oferowa¢ 3 pary kurséw w relacji Wroblik Szlachecki-Rzepedz, Eurores
Domaradzki Ryszard - pare polaczen Sanok-Jasliska przez Rzepedz, za$ firma
Danuta Ziemianska Przedsi¢biorstwo Handlowo-Ustugowe ROMEX - 3 pary kur-
sow na trasie Wroblik Szlachecki-Warzyce przez Iskrzynie.

W 2019 r. PKS Krosno SA juz nie funkcjonowatl, linie autobusowe Miejskiej
Komunikacji Samochodowej w Kroénie sp. z 0.0. wykraczaly poza granice macierzy-
stej gminy, obstugujac okoliczne miejscowosci: Korczyne, Kroscienko, Targowiska,
Zeglce, Mecinke, Potakéwke czy Jedlicze (Ciechanski, 2023a). Rozwdj sieci polaczen
MKS korelowat z upadkiem kolejnych firm transportowych w okolicy i kurczeniem sie
siatki potaczen komercyjnych. Likwidacja linii firm Sankros i Nikitrans zmusita m.in.
gmine Wojaszéwka do wsparcia finansowego kurséw realizowanych w dni robocze
przez MKS Krosno (Fiszer, 2019). Po$réd przewoznikéw prywatnych niekwestiono-
wanym liderem w powiecie kro$niefiskim byta w 2019 r. firma MiS operujgca na liniach
prowadzacych z Krosna zaréwno do Dukli, jak i Barwinka (na terenie tej gminy),
Lysej Géry oraz Nowego Zmigrodu w powiecie jasielskim, a takze na polaczeniach
ze stolicy powiatu na péinoc w okolice Strzyzowa. Przewozy na liniach na obszarze
gminy Dukla réwniez realizowali dwaj przewoznicy - firmy Bodek (obstugujaca linie
Krosno-Dukla-Barwinek oraz nieliczne kursy odgaleziajace sie od niej do Zawadki
Rymanowskiej i Mszany) oraz Beskid, ktory mial znacznie szerszy zakres teryto-
rialny dzialalnosci i oprdcz linii prowadzacej z Krosna przez Dukle do Glojscow,
wykonywat takze przewozy w rejonie Wietrzna i Bobrki, jak réwniez Targowisk.
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Tabela 15. Linie autobusowe lokalne i regionalne w powiecie kros$niefiskim w 2015 r., dla
ktorych zezwolenia wydat marszatek wojewddztwa podkarpackiego (zaczynajace sie lub
konczace na terenie powiatu kro$nienskiego)

.. Liczba | Dtugos¢
Linia Przez a
kurséw | trasy [km]
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Kro$nie SA
Dukla-Lutcza 8 78
Rymandéw-Zdro6j-Odrzechowa | Gtebokie-Pastwiska 2 23
Rymandéw-Zdroj-Putawy Gorne | Gtebokie-Wistoczek 3 38
Krosno-Putawy Gérne Gtebokie-Wistoczek 7 53
Krosno-Putawy Gdrne Gtebokie-Wistoczek 7 53
Rymandéw-Putawy Gérne Wistoczek 1 27
Brzozéw-Rymandw Trze$nidw 2 24
Rymandéw-Krosno Haczéw-Kroscienko Wyzne 1 36
Rymandw-Krosno Haczoéw-Kroscienko Wyzne 1 36
Krosno-Krélik Polski Haczow 2 A
Krosno-Krélik Polski Haczow 2 A
Dukla-Mszana Iwla 2 24
Barwinek-Rzeszow Strzyzow 1 106
Krosno-Wisniowa Odrzykon 3 45
Krosno-Makowiska Miejsce Piastowe 1 25
Krosno-Makowiska Nienaszéw 2 32
Krosno-tubno Szlacheckie Poniebyle-Piotréwka 22 32
Krosno-tubienko Zeglce 14 23
Krosno-tubienko Chorkowka 2 25
Krosno-Nowy Zmigréd Nienaszéw-Makowiska 23 30
Krosno-Nowy Zmigréd Gtojsce-tysa Goéra 20 41
Krosno-Moszczaniec Rymanéw-Zdrdj 7 47
Krosno-Moszczaniec Dukla 5 51
Krosno-Wysoka Strzyzowska 23 28
Krosno-Strzyzéw 26 39
Krosno-Rzeszéw Strzyzéw 26 69
Krosno-Rzeszow Lutcza 4 59
Krosno-Rzeszéw Lutcza 18 210
Krosno-Rzeszéw Domaradz 8 75
Krosno-Brzozow Kroscienko Wyzne-Bzianka-Turze Pole 14 36
Krosno-Brzozéw Miejsce Piastowe-Bzianka 7 52
Krosno-Brzozéw Miejsce Piastowe-Haczow-Turze Pole 1 40
Krosno-Bzianka Targowiska-Haczoéw 4 31
Krosno-Zmiennica Kroscienko Wyzne-Malindwka 17 22
Krosno-Zmiennica Korczyna 24 36
Krosno-Wola Jasieniecka Korczyna 2 44
Krosno-Golcowa Korczyna-Domaradz 3 46
Krosno-Besko Targowiska-Milcza 7 26
Krosno-Besko Targowiska 4 30
Krosno-Odrzechowa Zarszyn 40 36
Krosno-Gtebokie Klimkéwka 2 36
Krosno-Sanok Besko 8 46
Krosno-Ustrzyki Gorne Sanok 2 132
Krosno-Ustrzyki Gorne Sanok-Wetlina 6 134
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. w Lezajsku
Lezajsk-lwonicz-Zdrdj 2 137
Lezajsk-lwonicz-Zdréj Strzyzéw 2 137
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Veolia Transport sp. z 0.0.

Jasliska-Rzeszéw Sanok 4 147
Brzozéw-Jasliska 15 4t
Sanok-Rymanow Zarszyn-Besko 5 28
Sanok-Jasliska Rzepedz 2 70
Brzozéw-Krosno Iskrzynia 6 28
Brzozéw-Krosno Miejsce Piastowe 4 38
Brzozéw-Krosno Malinéwka-Korczyna 2 27
Htudno-Krosno Brzozéw-Haczéw 7 65
Dynéw-Krosno Rymandw 3 87
Trans-Bus Mariusz Szymanski
Wrdblik Szlachecki-Rzepedz ‘ 6 51
Eurores Domaradzki Ryszard
Rymandw-Zdroéj-Rzeszow Krosno 17 101
Sanok-Jasliska RzepedzZ 2 70
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Jasto SA
Jasto-Jedlicze Tarnowiec 11 23
Jasto-Krosno Szebnie 40 25
Danuta Ziemianska Przedsigbiorstwo Handlowo-Ustugowe Romex
Wréblik Szlachecki-Warzyce Iskrzynia 6 44
Marcel Marcin Chmielarski
Krosno-Rzeszéw Lutcza 54 56
Krosno-Rzeszéw Korczyna 18 56
Jacek Lega Firma Handlowo-Ustugowa Jacek
Brzozéw-Krosno Haczéw 32 31
Brzozéw-Krosno Iskrzynia 14 29
Brzozéw-Krosno Iskrzynia-Miejsce Piastowe 20 38
Bodek Firma Transportowo-Handlowo-Ustugowa Bogdan Wilusz
Krosno-Rzeszéw Strzyzéw ‘ 6 68
Lucyna Blok Firma Przewozowo-Handlowo-Ustugowa Kubu$
Krosno-Sanok Rymanow 67 46
Krosno-Jasto Moderéwka 24 25
Firma Max trans Mariusz Piekarz
Jasto-Krosno ‘ Warzyce ‘ 32 26
Andzelika Mikosz Firma Przewozowo-Ustugowo-Handlowa Miko
Makowiska-Krosno ‘ Chorkdéwka ‘ 22 24
Bogustaw Jachimowicz
Krosno-Sanok ‘ Miejsce Piastowe ‘ 56 44
Czestaw Krupa Firma Ustugowo-Handlowa Busik
Brzozéw-Krosno Jasienica Rosielna 16 41
Krosno-Strzyzéw Weglowka 12 32

Zrédto: Plan zréwnowazonego transportu... (2015).
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Ponadto byla ona monopolista w obstudze Putaw i Wistoczka. Laczno$¢ ze stolica
sgsiedniego powiatu sanockiego zapewniala przede wszystkim firma Kubus (ta sama
co na trasie Jasto-Krosno). Ponadto obok pojazdéw A. Pudlika obstugiwata linie
do TJaslisk i Woli Niznej. Do Lubatowej oraz uzdrowisk w Rymanowie-Zdroju
i Iwoniczu-Zdroju docieraty natomiast pojazdy firm Beskid, Dromader, Trans Ustugi,
P. Nycz czy tez Jacek. Ten ostatni z przewoznikow zresztg obstugiwal réwniez linie
Krosno-Brzozéw. Firma Miko miala niemal monopolistyczna pozycje w okolicach
Zrecina i Makowisk. Laczno$¢ z Rzeszowem, podobnie jak z Jastem, byta domena
firmy Marcel (Ciechanski, 2023a). Sytuacja w 2024 r. niewatpliwie charakteryzo-
wala si¢ znacznie wigkszym udzialem miejscowego MKS w obstudze linii w MOF
Krosna oraz drobnymi zmianami przewoznikéw dla tras poza jego obszarem. Nie
dotknetly one jednak zasadniczo lideréw. Gléwni gracze pozostawali przy obstudze
tych samych relacji, co w 2019 r. Wprowadzanie polaczen wspieranych przez FRPA
sprawilo tez, ze obejmowali oni nowe linie - np. A. Pudlik - wydluzenie linii z Woli
Niznej do Moszczanca czy firma Bodek — do Patacowki.

W 2019 r. w powiecie sanockim rynek przewoznikéw lokalnych byt mniej zr6z-
nicowany niz w powyzej przedstawionych jst tego szczebla. Po czesci zapewne byto
to pochodna stosunkowo silnej pozycji dawnego PKS Sanok az do konica jego dzia-
talnosci na opisywanym obszarze. Wéwczas MKS w Sanoku charakteryzowat si¢
zdecydowanie mniej rozbudowang siecig w stosunku do swoich odpowiednikdw
z Gorlic, Jasla czy Krosna. Poza granicami miasta obstugiwata ona jedynie kursy
do Zagoérza oraz Sanoczka i Bykowcow. Na liniach podmiejskich i regionalnych
mozna bylo zaobserwowa¢ monopole przewoznikéw obstugujacych dany obszar.
Odstepstwa od tej reguly byly wynikiem ukladu sieci drogowej. Na dtuzszych tra-
sach, jak Lesko-Wetlina czy Sanok-Kuzmina, inne podmioty niz dominujacy nie
mialy praktycznie znaczenia (realizowaly pojedyncze kursy). Niewatpliwe do naj-
istotniejszych przewoznikéw na terenie powiatu sanockiego zaliczala si¢ firma
Tarzan wykonujaca przewozy z Sanoka na obszar gminy Komancza, a takze do zlo-
kalizowanego w sasiednim powiecie kro$nieniskim Moszczanca. W poinocnej jego
czesci operowala firma Trans-Gaz (TravelPL). Drugim obszarem, gdzie spelniala
ona wazng role, byly okolice Beska. Kursy do Bukowska i Woli Piotrowej obstu-
giwala za$ firma Kontra, a przewoznik Fekus polaczenia w okolicach pobliskich
Nadolan. Do Rzeszowa podstawowym s$rodkiem przemieszczania, podobnie jak
z Jasta i Krosna, byly busy firmy Marcel. Do stolicy sgsiadujacego powiatu prze-
myskiego mozna bylo dojecha¢ pojedynczymi kursami PKS z tego miasta. Warto
doda¢, ze na opisywanym obszarze funkcjonowaly réowniez zamkniete kursy zle-
cane przez sanocka firme Sanok Rubber Company SA (Ciechanski, 2023a). Powiat
sanocki byt niewatpliwie jednym z tych, w ktérych w 5 analizowanych latach
doszto do najwiekszych zmian (a by¢ moze nawet najsilniejszych z calej grupy).
Przede wszystkim MKS Sanok na podstawie porozumien miedzygminnych prze-
jat calkowicie przewozy do Nadolan, Sekowej, Bukowca (linie 18 i 19), co jak
na przewoznika typowo miejskiego wigzalo si¢ z liniami o do$¢ znacznej dlugo-
$ci (przekraczajacej kilkanascie km od granic miasta). Podobnie stalo si¢ na trasie
do Bykowcow i Wujskiego. Ponadto na czeéci polaczen, oprécz dotychczasowych

92



przewoznikow, pojawily sie autobusy firmy Santur sp. z 0.0. (m.in. do Raczkowej
oraz na liniach dowozacych uczniéw do Zespotu Szkét Centrum Ksztalcenia
Rolniczego w Nowosielcach). Warto odnotowa¢, ze w 2025 r. przejat on obstuge tras
taczgcych Sanok z Nadolanami i Bukowskiem oraz Wolg Piotrows. Ich organizato-
rami staly si¢ gminy: wiejska Sanok oraz Bukowsko, a zastgpily one dotychczasowe
linie MKS Sanok 181 19. Travel PL czesciowo ograniczyl swdj zasieg na rzecz obstugi
polaczen na zlecenie BZK. Niezmiennie na swoich dotychczasowych trasach pozo-
stawali przewozZnicy tacy jak Tarzan, Marcel (chociaz zaliczyl on nieudang probe
wydluzenia linii Rzeszéw-Sanok do Leska) czy Kubus oraz Gustek.

Sytuacja w powiecie leskim w 2019 r. pod wzgledem przewoznikéw byla nie-
zbyt ztozona - ustugi wykonywato tylko 2 gléwnych — PKS Jarostaw (zapewniajacy
facznos¢ Sanoka i Ustrzyk Dolnych ze wschodnig czescig Bieszczad) oraz Bak-
Bus (obstugujacy polaczenia w rejon Baligrodu oraz Cisnej i Wetliny). Natomiast
w powiecie bieszczadzkim jedynym podmiotem realizujgcym lokalne przewozy
autobusowe byl PKS Jarostaw (Ciechanski, 2023a). W 2024 r. wszystkie pola-
czenia lokalne i regionalne na terenie tych 2 powiatéw odbywaly si¢ w ramach
Bieszczadzkiego Zwigzku Komunikacyjnego, a przewoznicy je realizujacy byli
wybierani w procedurach przetargowych.

Od lat kluczowym operatorem przewozéw pomiedzy najwickszymi mia-
stami powiatowymi z wojewddztwa podkarpackiego na badanym obszarze (Jaslo,
Krosno, Sanok) a Rzeszowem byta firma Marcel (ryc. 21). Dzieki niej osrodki te
byly bardzo dobrze skomunikowane bezposrednio ze stolica wojewddztwa (jak
wczesniej za sprawg PKS). Zapoczatkowata ona swojg obecno$¢ w 2000 r. jako jed-
noosobowa dzialalno$¢ gospodarcza (od 2015 r. sp. z 0.0.), a jej siedzibg byl Rzeszdow.
Do roku 2013 r. podjeta ona przewozy na liniach lokalnych taczacych Rzeszéw
z Mielcem, Tarnobrzegiem, Stalowa Wolg i Krosnem, a takze na linii dalekobieznej
- do Krakowa. Przed wakacjami 2014 r. uruchomiono polaczenie Rzeszéw-Debica
(od marca 2016 r. wzmocnione kursami Rzeszéw-Ropczyce). W podobnym czasie
ruszyly przewozy na linii do Kielc (zakoniczone z przyczyn ekonomicznych jesienia
2016 r.). Od stycznia 2015 r. uruchomiono trase z Rzeszowa do Sanoka. W kwietniu
2016 r. linia debicka zostata wydluzona do Tarnowa - zawieszona na wakacje tegoz
roku juz nie powrdcila do rozkltadu jazdy. W 2017 r. uruchomiono kursy do Jasta
(Ciechanski, 2023a). W koricu 2019 r. uruchomiono tez przewozy z Sanoka do Leska.
Realizowano je jeszcze w 2020 r. i prawdopodobnie w tymze roku ich zaprzestano
(dopiero w 2025 r. wznowiono je jako element trasy Rzeszéw-Sanok-Polanczyk).

Pandemia Covid-19 odbila si¢ do$¢ znaczaco na kondycji ekonomicznej firmy.
Podczas gdy zazwyczaj w 2019 r. uruchamiata ona w dni robocze naliniach nabadanym
obszarze po okolo 25 par kurséw, to w 2024 r. wartosci te wahaty sie miedzy 15-20 par
polaczen. Poza tym Marcel Bus sp. z 0.0. wciaz byl przewoznikiem $wiadczacym
ustugi przewozowe 7 dni w tygodniu (okoto 7-8 par kurséw w soboty i 3-4 w nie-
dziele). Sytuacja firmy w momencie pisania niniejszej monografii (lato 2025 r.) raczej
nie ulegta znaczacej poprawie, bo z konicem lutego 2025 r. zawieszono wszystkie kursy
lokalne relacji Rzeszéw-Debica (co mozna prawdopodobnie wigza¢ ze znaczaca rozbu-
dowg oferty przewoznika POLREGIO na réwnoleglej linii kolejowe;).
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Ryc. 21. Sie¢ potaczen autobusowych firmy Marcel w 2024 r.

7.3. Zmiany w dalekobieznym transporcie autobusowym

Odrebne miejsce nalezy poswieci¢ autobusowym potgczeniom dalekobieznym
przez omawiany obszar, zarowno miedzynarodowym, jak i krajowym.

Po blisko 20 latach nie da si¢ niestety odtworzy¢ informacji o wszystkich reali-
zowanych tu miedzynarodowych przewozach autobusowych. Wiadomo jednak,
ze PKS Rzeszow organizowal w 2005 r. jedng linie miedzynarodowg o dalekim
zasiegu:

» Rzeszéw-Sanok-Krosno-Jasto-Gorlice-Nowy Sacz-Bielsko Biata-Rybnik-

Klodzko-Jelnia Goéra-Zgorzelec-Gorlitz-Saarbriicken-Netz-Reims-Paryz
(w $rody i niedziele, a pigtki do Orleanu)
oraz 2 polaczenia realizowane zdecydowanie na krotszych dystansach:
» Lublin-Kras$nik-Rzeszow-Krosno-Jaslo-Gorlice-Nowy Sacz-Chyzne-
Bratystawa-Wieden (codzienne);
» RzeszOw-Strzyzow-Krosno-Barwinek-Koszyce-Miszkole (tam z wtorku
na $rode, powroét ze $rody na czwartek - przyjazd do Rzeszowa o godz. 0.10).
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Brak jest natomiast informacji, by funkcjonowaty wowczas lokalne potaczenia
autobusowe przez granice ukrainska i - co zaskakuje — rowniez stowacka.

W 2019 r. przez badany obszar przebiegaly rowniez dalekobiezne linie miedzy-
narodowe gléwnie obstugiwane przez opolska firme Sindbad. Byty to codzienne
kursy do Aachen (identyczne polaczenie oferowal Trans Expres) oraz wykony-
wane 4 dni w tygodniu do Londynu. W 2024 r. z Krosna mozna bylo dojecha¢
codziennymi kursami firmy Trans Ekspres do Freiburga. Z Sanoka prawdopodob-
nie realizowano jeszcze polaczenie antenowe (wedtug informacji na miejscowym
dworcu - do Niemiec, Francji, Wloch i krajow Beneluksu, cho¢ ten sam kurs
na dworcu w Kroénie byl wykreslony).

W 1990 r. sytuacja w dalekobieznym ruchu krajowym byla prosta, gdyz
obstugiwany on byl praktycznie wylacznie przez rozne oddziaty PKS (tab. 16).
Wiekszo$¢ z tych polaczen miala, co zaskakuje, charakter codzienny. Jedynie nie-
liczne kursy wykonywano wylgcznie w wakacje letnie (w niektérych wypadkach
rozciagniete do poczatku roku akademickiego). Dominujaca role w obstudze linii
dalekobieznych i pospiesznych miaty odziaty PKS z badanego obszaru oraz z sasia-
dujacego nim Brzozowa, a takze z miast nieco dalej zlokalizowanych: Nowego
Sacza, Tarnowa czy Krakowa. Z bardziej odleglych siedzib oddzialéw PPKS nalezy
tu wspomnie¢ o Cieszynie, Chrzanowie, Katowicach, Krasniku, Lublinie, Mielcu,
Warszawie oraz Zakopanem. Odregbna kwestig byta liczba kurséw wykonywanych
na danej linii przewozowej przez danego przewoznika — zazwyczaj byla do zale-
dwie jedna para kurséw bezposrednich (jedynie niekiedy uzupelnianych przez
polaczenia o dluzszej trasie). Najwieksza liczba kurséw prowadzila z badanego
obszaru w kierunku Krakowa.

W 1990 r. linie dalekobiezne, poza nielicznymi przypadkami, byly pospieszne.
Wigkszo$¢ z nich taczyla gléwne miasta badanego obszaru (Gorlice, Jasto, Krosno,
Sanok i Ustrzyki Dolne) oraz miejscowosci turystyczne (m.in. Bukowiec, Wetlina)
i uzrowiskowe (np. Rymanéw-Zdrdj, Iwonicz-Zdroj) z Krakowem, Rzeszowem
oraz GOP. Realizowano tez kursy faczace Sanok i Krosno z Wroctawiem, Gorlice
z Bielsko-Bialg czy Warszawe z Jastem, Krosnem, Sanokiem i Ustrzykami Dolnymi.
Nie brakowalo tez autobuséw z Lublina czy Stalowej Woli na teren badanego
obszaru. Z bardziej nietypowych relacji wypada tu wspomnie¢ o trasie wioda-
cej wzdtuz niemal catych Beskidéw Zachodnich z Sanoka przez Gorlice, Nowy
Sacz, Limanowg, Rabke, Zywiec i Bielsko-Bialg do Cieszyna. Czesciowo podobny
przebieg miala linia Zakopane-Ustrzyki Dolne. Tranzytem przejezdzaly tu m.in.
przez Jasto i Gorlice autobusy z Lublina do Krynicy. Interesujace byly tu takze
linie Sandomierz-Sanok, Przemysl-Krosno czy tez Krosno-L6dz. Z drugiej strony
zauwazalny byl brak bezposrednich polaczen wlasciwie ze wszystkimi miejsco-
wosciami powyzej osi taczacej Wroctaw, £6dz i Warszawe. Dotyczyto to zaréwno
calego pasa nadmorskiego, jak i Poznania czy Warmii i Mazur (cze$¢ takich pota-
czen realizowana jest wspolczesnie).

W przypadku rozkladu jazdy autobuséw PKS 2005/2006 (tab. 17) nalezy
pamigtad, ze nie uwzglednial on przewoznikéw prywatnych i ciezko by bylo go
wspolczesnie odtworzy¢.
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W 2005 r. polaczenia dalekobiezne (tab. 17) w rejon Beskidu Niskiego
i Bieszczad prowadzily gléwnie przedsiebiorstwa PKS z tych samych miejscowosci,
co 15 lat wecze$niej. Dominowaty wérdd nich te z badanego obszaru oraz terendéw
don przylegtych. Wérdd przedsiebiorstw z innych czgsci kraju co prawda zabrakto
tych z Chrzanowa czy Nowego Sacza oraz Zakopanego, natomiast w ich miejsce
pojawili si¢ przewoznicy z Debicy, Lodzi, Przemysla, Rzeszowa, Stalowej Woli,
Tarnobrzega, Torunia i Warszawy.

Uklad polaczen dalekobieznych (zaréwno pospiesznych, jak i przyspieszonych)
w 2005 r. w duzej mierze pokrywal si¢ z tym, co bylo obserwowane w 1990 r. Nadal
istniato wiele bezposrednich potaczen badanego obszaru z Warszawg. Utrzymala
sie m.in. caloroczna linia do Rymanowa-Zdroju. Na liniach do Jasla oraz Krosna
pojawily sie drugie pary kurséw. Do 2 par autobuséw Warszawa-Sanok i Warszawa-
Ustrzyki Dolne dotaczyla kolejna w relacji Warszawa-Sanok. W wakacje jedna
z nich obustronnie wydtuzano do Wetliny, a druga (przez Lublin), wracajac, zaczy-
nala bieg w Polanczyku. W przypadku Lodzi oprécz autobusu do Krosna pojawito
sie drugie polaczenie przez Krosno do Rymanowa-Zdroju. Ponadto przez L6dz
przejezdzala dalej opisana linia z Pomorza. Poznan i Szczecin nadal pozostawaty
bez bezposrednich polaczen z badanym obszarem. To samo tyczylo si¢ woje-
wddztw warminsko-mazurskiego i podlaskiego. Niezmiennie za to utrzymywano
tacznoéé z Dolnym Slgskiem — na linii Wroctaw-Krosno doszlo drugie potaczenie.
Istnialy tez nadal silne powigzania z Rzeszowem, Krakowem oraz GOP. Wciaz tez
duza role odgrywatly linie z terenu wojewddztwa lubelskiego — praktycznie bez
zmian funkcjonowaly potaczenia Lublin-Krynica przez Jasto i Gorlice oraz Lublin-
Krosno i Lublin-Sanok. Linie¢ z Lublina do Iwonicza-Zdroju natomiast wydtuzono
do uzdrowiska w sgsiednim Rymanowie-Zdroju. Pojawily si¢ tez wakacyjne kursy
z Lublina do Soliny. Taki sam charakter miato nowe w stosunku do 1990 r. pola-
czenie z Tarnobrzega do Ustrzyk Gérnych.

Z rejonu Stalowej Woli nadal podazaly autobusy do Bukowca, cho¢ juz tylko
w sezonie wakacyjnym. Ponadto nowoscig byly realizowane w piatki i soboty
kursy do uzdrowisk w Rymanowie-Zdroju i Iwoniczu-Zdroju. Poprawie tez ulegto
skomunikowanie badanego obszaru z Zakopanem, gdzie co prawda kurs z Ustrzyk
Dolnych skréocono o odcinek do Sanoka, ale za to pojawilo si¢ wiele nowych tran-
zytowych polaczen prowadzacych m.in. z Debicy, Rzeszowa, Gorlic, Mielca (gdzie
kurs powrotny wykonywano do Warszawy) czy Przemysla. Powstaly tez liczne
nowe relacje wewnatrz samego regionu — tu chyba najbardziej interesujace byly
tacznie 4 pary kurséw (z czego 2 codzienne) faczace Dukle z Rzeszowem z pominie-
ciem Krosna. Nie mozna nie wspomnie¢ o relacjach typu Rzeszow-Wysowa-Zdroj
czy Jasto-Iwonicz-Zdréj, jak réwniez Przemysl-Krosno (przez Rzeszéw i Strzyzow).
Podstawowa rdznicg w stosunku do 1990 r. bylo jednak to, ze w 2005 r. badany
region posiadal polaczenia z podinocng i pdinocno-zachodnig Polska. PKS
Connex Sanok sp. z 0.0. oferowat caloroczng pare kurséw relacji Kotobrzeg-Sanok
przez m.in. Pite, Gniezno, Konin, Cze¢stochowe, Jedrzejoéw, Busko-Zdrdj, Tarnéw,
Jasto i Krosno. Natomiast PKS Connex Torun sp. z 0.0. uruchamial jedng pare
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autobusow relacji Torun-Sanok (sezonowo wydtuzang z/do Gdanska) przez m.in.
L6d7, Kielce, Busko-Zdrdj, Mielec i Brzozéw.

Dysponujac danymi z Planu zréwnowazonego transportu... (2015) mozna jako
przyktadowa omoéwi¢ tu sytuacje dla powiatu kro$nieniskiego. Oprocz potaczen
firmy Neobus w obiegu byly zezwolenia dla PKS Krosno na polaczenia: Rymandéw-
Zdréj-Krosno-Krakéw, Krosno-Krakéw-Lodz oraz Krosno-Mielec-Warszawa.
Na trasie Krosno-Jasto-Krakow istniata dodatkowo konkurencja firm Transport
Drogowy Barbara Penar Barbara oraz AIR BUS Krzysztof Wolan. Komercyjny
przewoznik pod nazwa handlowa Progres Bus za§ moégt uruchamiaé linie
Rymanéw-Zdréj-Rzeszow-Lublin. Niestety nie wiadomo, czy byly to linie cato-
roczne czy tez sezonowe (wakacyjne).

W 2019 r. kluczowsg role w dojezdzie z Wroctawia (przez Katowice i Krakow)
oraz Warszawy, Lodzi i Kielc do Sanoka i Polaficzyka oraz uzdrowisk w Iwoniczu-
Zdroju i Rymanowie-Zdroju miala firma Neobus Polska Czurczak sp.k. z Niebylca.
Jej historia siega poczatkow polskiej transformacji — wowczas jako Firma
Handlowo-Ustugowa Czurczak specjalizowata si¢ w handlu artykutami gospodar-
stwa domowego. W 2000 r. zmienilta ona forme prawnag na sp. z 0.0., a 3 lata pdznej
po uzyskaniu koniecznych dokumentéw rozszerzyta dzialalno$¢ o ustugi trans-
portowe (pod marka Neobus) (O firmie, brak daty; Gorczyca, 2017). Od 2023 r.,
po wielu przeksztalceniach formy prawnej, stata si¢ ona spdétka komandytowa
(sp.k.).

Poczatkowo skromna flotg podjeta ona lokalne kursy do Strzyzowa i Gwoznicy,
ajuz w2004 r. rozszerzono oferte o linie dalekobiezng taczacg Sanok i Krosno przez
Rzeszéw z Warszawg. W kolejnych krokach siatke potaczen wzbogacano o gorskie
miejscowosci turystyczne i sanatoryjno-uzdrowiskowe, takie jak: Iwonicz-Zdrdj,
Rymanéw, Rymanow-Zdréj oraz Polanczyk. W 2013 r. ruszyta linia prowadzaca
do Wroclawia przez Krakéw i Katowice. W pierwszej potowie lat 2010. Neobus byt
wystawiony na ostra, nie do konica uczciwg rywalizacje z europejskim potentatem
w dziedzinie dalekobieznych przewozdéw autobusowych, szkocka firmg Souther
Holding operujaca w Polsce pod markg PolskiBus.com. Dzigki wlasciwym decy-
zjom wlascicieli Neobus wyszed! z niej zwycigsko, a proby wykupienia go przez
tego konkurenta zakonczyly sie fiaskiem (O firmie, brak daty; Gorczyca, 2017).
W 2014 r. wydluzono jeden z sanockich kurséw do Ustrzyk Dolnych, a w 2015 r.
ruszyly autobusy do Lodzi przez Busko-Zdréj i Kielce. W konicu 2017 r. w $lad
za rosngca w Polsce liczbg pracownikéw z Ukrainy przewoznik uruchomit takze
polaczenia do granicznej Medyki. W wakacje 2018 r., odpowiadajac na zapotrze-
bowanie turystéw kierujacych si¢ w Bieszczady, do rozkladu jazdy wtaczono kursy
do Ustrzyk Goérnych. Bylo to wypelnienie luki, jaka pojawila si¢, gdy rok wcze-
$niej przestata funkcjonowac na tym obszarze firma Arriva Bus Transport Polska,
ktéra wykonywala podobne, ale diuzsze przejazdy dalekobiezne. Tak uksztal-
towany uklad sieci obowigzywal i w 2019 r. (Ciechanski, 2023a). W kolejnych
latach ulegl on pewnym modyfikacjom. W latach 2020-2022 Neobus uruchamial
dodatkowo lini¢ z Warszawy do Zakopanego. Na badanym obszarze za$ zaprze-
stal przewozéw do Ustrzyk Dolnych i obstugi sezonowej linii do Ustrzyk Gérnych
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- ostatnimi rokiem ich wykonywania prawdopodobnie byt 2023 r. W 2024 r.
w efekcie rozbudowy sieci drog szybkiego ruchu uruchomiono natomiast ekspre-
sowe polaczenia bez postojow miedzy Rzeszowem a Warszawg. W tym samym
roku rozpoczely sie takze kursy z Brzozowa przez Sanok, Krosno i Iwonicz-Zdroj
oraz Niebylec (powrotne kursy tylko do ostatniej z tych miejscowosci z pominie-
ciem pozostalych).

Oferta przewozowa Neobusa byla pod wieloma wzgledami pionierska - zwtasz-
cza na podkarpackim rynku. Za konkurencyjng cene zaoferowano pasazerom
szybszy niz PKS czas przejazdu do Warszawy. Dla pasazeréw wazna tu tez byla
czgstotliwos¢ kursow i mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do Iwonicza-Zdroju czy
Rymanowa-Zdroju (Gorczyca, 2017). Nowatorskie byto takze zastosowanie w ruchu
rozkladowym rozwigzan znanych z przewozéw autobusowych realizowanych
na potrzeby biur podrézy. Neobus oparl swoja siatke polaczen na ,bezszwowe;j”
wymianie pasazeréw pomiedzy kursami zmierzajgcymi w réznych relacjach
w hubach, czyli w swojej bazie w Niebylcu (zwlaszcza w kierunku Beskidu Niskiego
i Bieszczad) oraz na dworcu PKS w Rzeszowie (na kursy na osi Wroclaw-Medyka)
(Ciechanski, 2023a). Co wazne, realizowal on przewozy zaréwno w 2019 i 2024 r.
7 dni w tygodniu, a terminy, w ktérych nie wykonywal kurséw, ograniczaly sie
do pojedynczych dni Swigt Bozego Narodzenia oraz Wielkanocy.

W 2019 r. w Bieszczady dotarly autobusy niemieckiej firmy dziatajacej pod
marka Flixbus. Realizowane byly kursy z Katowic do Ustrzyk Dolnych przez
Krakéw, Tarnéw, Jasto, Krosno, Sanok i Lesko oraz z Poznania do Ustrzyk
Gornych przez L6dz, Czestochowe, Sosnowiec, Krakéw, Tarnéw, Jasto, Krosno,
Sanok, Lesko, Soline, Polanczyk, Cisng i Wetline (Ciechanski, 2023a). W 2020 r.,
po pandemicznych ograniczeniach, wznowiono kursy w obu powyzszych rela-
cjach. W 2021 r. uruchomiono dtugodystansowe potaczenie prowadzace z Gdanska
do Ustrzyk Gérnych przez m.in. Grudzigdz, Torun, Plock, Warszawe, Kielce,
Tarnéw, Rzeszow, Przemysl, Sanok, Polanczyk i Ustrzyki Dolne (okoto 19 godzin
jazdy). Linia Poznan-Ustrzyki Goérne funkcjonowata tez w sezonie letnim 2022.
W 2024 r. realizowane byly natomiast kursy laczace Gdansk z Ustrzykami
Gornymi (raz w tygodniu).

Takze przewoznicy pochodzacy z badanego terenu wykonywali w 2019 r.
przewozydalekobiezne. Sanocki Travel PL (dawniejszy Trans-Gaz) realizowat trady-
cyjnie swoja lini¢ Bytom-Polanczyk (Ciechanski, 2023a). To catoroczne potaczenie
funkcjonowato i w 2024 r.

Trasa Ustrzyki Dolne-Krakéw w 2019 r. byla na tyle atrakcyjna, ze obstugiwatly
ja busami az dwie firmy - San-bus i Barbara sp. z o.0. Pierwsza z nich ponadto
w sezonie letnim oferowala przejazdy rowniez z Ustrzyk Goérnych, zapewniajace
dojazd takze z Wetliny i Cisnej (Ciechanski, 2023a). Drugi z przewoznikéw realizo-
wal wowczas tez kursy miedzy Rymanowem-Zdrojem i Iwoniczem-Zdrojem oraz
Krosnem a Lublinem. W 2024 r. byt tu widoczny regres. Na trasie pozostal tylko
San-bus, a Barbara zakonczyla w pierwszych dniach tegoz roku obstuge relacji
Polanczyk-Sanok-Krakéw, skupiajac sie na obstudze tylko trasy Krosno-Krakéw
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(a jeszcze w 2015 r. bylo to nawet 12 par polagczen na dobe) (Plan zréwnowazonego
transportu..., 2015).

Caloroczne potaczenia pomigdzy Ustrzykami Dolnymi a Lublinem zapewniata
zaréwno w 2019, jak i w 2024 r. firma Galicja Express.

W 2019 r. skomunikowanie Krosna z Warszawg stanowity bezposrednie kursy
firm Neobus oraz MiS (réwniez z Jasta i Gorlic). Gorlice, dzigki m.in. przyspie-
szonym autobusom firm Europol Pote¢ sp.j. i Voyager Transport sp. z 0.0., miaty
tez bardzo dobre polaczenia z Krakowem (Ciechanski, 2023a). Dla Krosna i Jasta
w 2024 r. sytuacja nie ulegta wiekszym zmianom (oprocz juz powyzej opisa-
nych). Nieco inaczej wygladata sytuacja dla Gorlic, skad przewoznik Voyager
Transport w czasie pandemii Covid-19 zaprzestal obstugi linii do Krakowa, nato-
miast firma Eurpol Pote¢ nadal na niej funkcjonowata, jednak z oferta na granicy
zblizonej do przyjetej przez Soczéwke i Ochocinskiego (2023) nieefektywnosci.
W 2019 r. prawdopodobnie tez funkcjonowata sezonowa linia autobusowa firmy
Inter taczaca Katowice z Ustrzykami Gornymi przez Wetline, Cisng, Bukowiec,
Soling i Sanok.

7.4. Zmiany w podmiejskim i regionalnym transporcie
autobusowym w latach 1990-2019 w ujeciu syntetycznym

W badaniach dla 1990 r. uwzglednione zostaly tylko linie obstugiwane przez
PPKS. Pominieto za$ z powodu malego znaczenia (i braku zachowanych materia-
tow zrédlowych) wszelkie potgczenia obstugiwane przez przedsigbiorstwa miejskie
podlegte wladzom Jasta, Gorlic, Krosna i Sanoka (w tym miedzymiastowe potgcze-
nie z Zagérzem). To samo dotyczyto wowczas przewozdéw zamknietych wytacznie
dla wlasnych pracownikéw organizowanych przez duze przedsiebiorstwa przemy-
stowe, jak np. Zaktady Maszyn Goérniczych Glinik w Gorlicach, Zaktady Tworzyw
Sztucznych Gamrat Erg czy Rafineria Nafty w Jasle (Ciechanski, 2023a), a takze
prawdopodobnie przez 2 najwigkszych sanockich pracodawcéw, czyli Autosan
i Stomil (ten drugi mial je np. w czasie pandemii Covid-19).

W 1990 r. na obszarze badan funkcjonowal wydajny system autobusowego
ptz, a przemieszczanie si¢ zaréwno miejscowej ludnosci, jak réwniez turystow
nie napotykalo wowczas raczej wigkszych przeszkod. Jego glowng o$ transpor-
towg tworzyt cigg Gorlice-Jasto-Sanok-Lesko, gdzie bardzo dobrej obstudze
za pomocy transportu autobusowego towarzyszyta stosunkowo dobra oferta PKP.
W przecietny dzien roboczy w trakcie roku szkolnego sie¢ polaczen autobuso-
wych charakteryzowala si¢ duza spdjnoscia, cho¢ oczywiscie liczebnos¢ kursow
byta zréznicowana (ryc. 22). Najwigksza ich koncentracja byta na liniach wybie-
gajacych z uprzemyslowionych najwigkszych miast badanego obszaru (Gorlic,
Jasta, Krosna i Sanoka). Dobra obstuge PPKS w 1990 r. mialy réwniez zapew-
niong nieduze oérodki o charakterze miejskim, jak Dukla czy Nowy Zmigréd
oraz beskidzkie uzdrowiska Iwonicz-Zdréj, Rymandéw-Zdréj i Wysowa-Zdrd;j.
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Duzym natezeniem ruchu autobuséw odznaczaly si¢ réwniez odcinki Lesko-
Ustrzyki Dolne i dalej do Czarnej. Z dobrej oferty ptz, zwlaszcza w kierunku Leska,
mogli korzysta¢ mieszkancy wsi zlokalizowanych przy Jez. Solinskim. Istotne tez
byty potaczenia z gléwnych miast regionu w kierunku Rzeszowa. Ponadto analizo-
wany obszar pdzniejszych 6 powiatow, oprdocz ciggu tworzonego przez potaczenia
po DK28 i DK84, spajaly réwniez linie autobusowe wzdtuz drog wojewddzkich
DW 897 i DW993 prowadzacych od Gorlic, przez Nowy Zmigréd, Dukle, Tylawe,
Jadliska, Moszczaniec, Komancze, Cisng az do Wetliny (a w sezonie wakacyjnym
nawet do Ustrzyk Gérnych). Oczywiscie skala ruchu byla tu inna niz na gléwnym
ciggu i widoczne byly wyraznie odcinki graniczne pomiedzy obszarami cigzenia
charakteryzujace si¢ znacznie mniejszym ruchem (np. Komancza-Cisna, Gorlice-
Nowy Zmigréd). Utrzymywano tez taczno$é z Przemyslem na zadawalajagcym
poziomie (Ciechanski, 2023a).

W 1990 r. dwie trasy (ryc. 23) mialy charakter sezonowy. Oprocz letniej linii
miedzy Wetling a Ustrzykami Gérnymi zimg uruchamiano autobusy na odcinku
Krempna-Zydowskie. Byl to zarazem jeszcze czas, kiedy tylko nieliczne miej-
scowosci w pasmach Bieszczad i Beskidu Niskiego pozbawione byly w weekend
dostepu do autobusu. W pierwszym z nich zasadniczo dotyczyto to tylko kilku wsi
w okolicy Baligrodu (Kalnica, Roztoki Dolne, Steznica) oraz miejscowosci w obre-
bie Gor Sanocko-Turczanskich (Dziurdziéw oraz okolice Ropienki, Olszanicy
i Wojtkowej). W Beskidzie Niskim w weekendy autobusy PPKS nie docieraty
natomiast do Zawadki Rymanowskiej, Balucianki czy tez Wawrzki, a takze do zlo-
kalizowanych juz na Pogdrzu Jasielskim Palacoéwki i Myszkowskiego. W soboty
i niedziele utrudniony byt tez przejazd pomiedzy Gorlicami a Nowym Zmigrodem.
Wigkszo$¢ nieobstugiwanych w dni wolne tras byla krétka i slepo zakonczona.
Nie wystepowal tez problem linii obstugiwanych wylacznie w dni nauki szkolnej
(Ciechanski, 2023a).

Badanie dla 1990 r. stalo si¢ wzorcowym dla podobnego z 2019 r. Zgromadzenie
odpowiedniej bazy rozkladéw jazdy jednak bylo wielkim wyzwaniem ze wzgledu
na ich znaczgce rozproszenie, stad nie byly one juz tak homogeniczne jak dla
poczatkowej daty analiz. Ponownie wykre§lono tu mapy pokazujace liczbe
polaczen w przecietny dzien roboczy, ich uklad w soboty oraz réznice zaréwno
w stosunku do 1990 r., jak réwniez pomiedzy dniem roboczym a wolnym w 2019 r.
Podobnie jak uprzednio pominieto wszelkie kursy niepubliczne oraz te organizo-
wane przez wladze miast (takze w ramach porozumien miedzygminnych).

Zasadniczg obserwowang w 2019 r. zmiana (ryc. 24) byt znaczacy wzrost pola-
ryzacji oferty przewozowej wzgledem obrazu dla 1990 r. (ryc. 22). Zdecydowanie
widoczny byl tu wzrost liczby autobuséow poruszajacych sie w dzien roboczy
w ciggu DK28 (zwlaszcza pomigdzy najwiekszymi miastami powiatowymi regionu
oraz w ich strefach podmiejskich). W opozycji do tego na potudniowych, gérskich
i gorzej zaludnionych terenach w wigkszosci przypadkéw widoczne bylo znaczne
pogorszenie sie oferty przewozowej. Szczegdlnym niepokojem napawal fakt,
ze spojnos¢ sieci ulegla pogorszeniu - cho¢ juz w 1990 r. bylo widoczne, ze granica
obszaréw ciazenia powodowala znaczny spadek liczby kurséw ja pokonujacych,
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to wprowadzenie nowego podziatu administracyjnego prawdopodobnie pogtebito
te procesy, sprawiajac, ze podroze ptz miedzy sasiednimi miejscowosciami z rdz-
nych powiatow staly sie niemozliwe. Opisany powyzej mozliwy w 1990 r. przejazd
autobusami z Gorlic do Wetliny w 2019 r. stal si¢ niewykonalny - trasa ta zostala
przerwana w wielu punktach (na odcinkach Gorlice-Nowy Zmigréd, Tylawa-
Jasliska - stosunkowo $wiezo wstrzymany ruch — i Wola Nizna-Moszczaniec,
ktory, cho¢ zlokalizowany na terenie powiatu krosnienskiego, to obstugiwany
byt wylacznie od strony powiatu sanockiego, oraz Wola Michowa-Zubracze).
Ponadto w rejonie Jez. Solinskiego przestaly kursowa¢ autobusy z okolic Bukowca
do Czarnej. Na terenie Beskidu Niskiego identyczny proces mial miejsce pomiedzy
Malastowem a Gladyszowem czy miedzy Polanami a Chyrowg i Iwlg. Cho¢ badany
obszar graniczyl z dwoma krajami, to w latach 1990-2019 r. nie uruchomiono
tu wedlug posiadanej wiedzy zadnych autobusowych lokalnych i regionalnych
polaczen transgranicznych.

Oprocz problemu catkowitej nieprzenikalno$ci granic pomiedzy powiatami
poza gtéwnymi ciggami transportowymi (a wiec linig kolejowg nr 108 oraz DK28
i DK84) czy catkowitego odciecia od ptz cze$ci miejscowosci Beskidu Niskiego
(m.in. Zyndranowa, Chyrowa, Olchowiec itp.) oraz Bieszczad (Roztoki Dolne,
Kielczawa, Steznica) (ryc. 24 i 25), trudnoscig byl réwniez brak polaczen bezpo-
érednich na stykach jst - przyktadowo sgsiadujgce ze sobg Dukle i Nowy Zmigrod
taczyly tylko dwie pary kurséw bezposrednich, w pozostatych przypadkach nale-
zalo si¢ przesiada¢ np. w Lysej Gorze.

Zjawiskiem, ktore jednak szczegdlnie si¢ nasilito, bylo zmniejszenie sie liczby
kurséw obstugujacych liczne miejscowosci praktycznie we wszystkich powiatach
(ryc. 24125). Na pograniczu Bieszczad i Gér Sanocko-Turczanskich poszkodowane
byty gléwnie tereny przylegle do Jez. Solinskiego, a zwlaszcza okolice Bukowca.
Bardzo podobnie sytuacja ksztaltowala si¢ w turystycznym sercu Bieszczad
Wrysokich - do Cisnej, czy zwlaszcza do Wetliny poza sezonem docieralo znacznie
mniej autobuséw (Ciechanski, 2023a). Oferta ptz w okresie wakacyjnym poza-
stawiala tu wowczas wiele do Zzyczenia (kilka kurséw nakierowanych na dobre
skomunikowanie regionu czy to z Sanokiem, czy Ustrzykami Dolnymi, na dodatek
w wiekszo$ci wykonywanych zaskakujaco wyltacznie w dni robocze). Otwierato
to pole dla funkcjonowania tzw. szarej strefy w postaci buséw kursujacych bez
rozkladu jazdy i wydawanych biletow.

Istotne pogorszenie sytuacji transportowej dotkneto mieszkancéw Komanczy,
jak réwniez obszaru na potudnie od niej (zwlaszcza w liczbach bezwzglednych).
Spadta tu widocznie liczba kurséw do Moszczanca, zmniejszyla si¢ rowniez juz
i tak staba dostepnos¢ do ptz w Dolzycy czy Lupkowie. Przestal by¢ mozliwy
dojazd z tego rejonu do Karlikowa. W drugg strone zas zerwane zostalo polaczenie
miedzy Zubraczem a Wolg Michows.

Weskutek proceséw transformacji ustrojowej w Beskidzie Niskim mocno poszko-
dowane transportowo zostaly takie miejscowosci jak: Konieczna, Gladyszéw,
Krywe (Krzywa), Mszana, a takze Wistoczek i Putawy Goérne. Natomiast Dukla,
Nowy Zmigréd i Wysowa-Zdréj, podobnie jak miejscowoséci przy drogach
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taczacych stolice powiatéw (oraz w ich strefach podmiejskich), byly beneficjen-
tami wolnego rynku w przewozach autobusowych i wzrosta ich dostepno$¢ w dni
robocze za pomocg ptz. Sytuacje, w ktorych pojawialy sie nowe polaczenia, mozna
uzna¢ za wyjatkowo rzadkie. Do nich niewatpliwe zaliczat si¢ powr6t autobuséw
do Wolosatego czy tez wykorzystywanie przez jednego z przewoznikdéw w okolicy
Dukli drogi przez Teodordéwke (réwnolegle do DW993). Innym przypadkiem byty
autobusy umozliwiajace dojazd z okolic Ropienki do Ustrzyk Dolnych (Ciechanski,
2023a).

Poprawa oferty przewozowej w ciggu DK28 zbiegla si¢ w czasie z odwrotna
sytuacja dla biegnacej w duzej mierze réwnolegle linii kolejowej nr 108. Byty
tu obserwowane duze wzgledne i bezwzgledne wzrosty liczby wykonywanych
w dni robocze kurséw autobuséw, z ktérymi to coraz wolniejszy transport kole-
jowy nie byl w stanie konkurowaé, zwlaszcza ze pomijal on wiele istotnych
miejscowosci (Dukle, Rymanéw, Rymanéw-Zdréj i Iwonicz-Zdréj). Dla oérod-
kéw z nadal silnymi funkcjami przemystowymi (Jasto, Krosno, Jedlicze i Sanok)
typowe byly rozbudowane sieci linii dojazdowych o dobrej ofercie przewozowej
obejmujacych przede wszystkim ich strefy podmiejskie. Ponadto pojawienie sie
komercyjnego przewoznika Marcel wpltynelo korzystnie na liczbe bezposrednich
polaczen najwigkszych miast regionu z jego stolica w Rzeszowie. Wzrost liczby
kurséw do Krakowa przyczynil sie za§ do poprawy dostepnosci transportowe;
Gorlic i Wysowej-Zdroju (Ciechanski, 2023a).

Z drugiej jednak strony dla niektorych mniejszych miejscowosci (np. Ropienka,
Wolosate) nastgpita pomiedzy 1990 a 2019 r. nieznaczna poprawa dostepnosci
do ptz (cho¢ moglo to by¢ pozorne — wynikac¢ np. z tzw. wjazddw kieszeniowych).
Inng grupa potaczen, mogaca dawac podobny efekt, byty przeksztalcone w dostgpne
publicznie kursy przeznaczone dla uczniéw gimnazjéow (bedace poklosiem obo-
wigzku zapewnienia transportu mlodziezy don uczeszczajacej). Posiadaly one
niestety zbyt czesto wade polegajaca na tym, ze umozliwiaty dogodny dojazd tylko
w jednym kierunku - bez gwarancji bezposredniego powrotu, ktéry maogt sie wia-
za¢ juz z koniecznoscig czgsciowego dojscia pieszego (Ciechanski, 2023a).

Tylko nieliczne polaczenia pomiedzy 1990 a 2019 r. nie ulegly wiekszym
wzglednym i bezwzglednym zmianom liczby realizowanych na nich w dni robo-
cze kursow autobuséw. Czesto dotyczylo to, co jest w sumie nieco zaskakujace,
linii peryferyjnych, ktére szczegélnie wydawaly si¢ predestynowane do likwida-
cji. By¢ moze na taka stabilnos¢ oferty wptywat fakt, ze juz w 1990 r. stuzylty one
gltéwnie zapewnieniu dojazdéw do szkdt (a dodatni przyrost naturalny sprzyjat
ich dalszemu funkcjonowaniu), w mniejszym stopniu za$ do odleglych miejsc
pracy. W omawianym okresie na znaczeniu stracilo tez wiele polaczen faczacych
wspolczesne gtéwne szlaki prowadzace z/do miast powiatowych oraz do nich row-
nolegtych. Wynikalo to m.in. z tego, ze przewoznicy prywatni byli zdecydowanie
najbardziej zainteresowani obsluga tras gwarantujacych z jednej strony wysokie
potoki pasazerskie, a z drugiej strony szybki obrét pojazdéw pomiedzy punktami
koncowymi. A to zapewnialy przejazdy bezposrednie bez wjazdow kieszeniowych
oraz kluczenia po wioskach (co bywalo czeste dla kurséw realizowanych przez
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PKS). Na badanym obszarze najwickszy wzgledny i bezwzgledny regres potaczen
nastgpil tam, gdzie najdtuzej dominujgca lub wrecz monopolistyczna byta rola
dawnych PKS (powiaty sanocki, leski i bieszczadzki), wynikajgca najprawdopo-
dobniej z malej atrakcyjnosci dla podmiotéw komercyjnych rynku przewozowego
obstugiwanego przez PKS. Zgodnie z zauwazong regula, ze tam, gdzie funkcjo-
nuje przemysl, nadal pozamiejski autobusowy ptz oferowal w miare dobra oferte
przewozowy, tam gdzie zaktady produkcyjne zaprzestaty produkcji (np. drzewnej
- Rzepedz i Ustjanowa), byta ona juz gorsza.

Oile w 1990 r., poza nielicznymi przypadkami, wigekszo$¢ miejscowosci cieszyta
sie pelng siedmiodniows i caloroczng obstuga przez ptz, to w 2019 r. o codziennym
ruchu autobuséw rozkladowych mozna bylto zasadniczo méwi¢ tylko od ponie-
dziatku do soboty (ryc. 26). W niedziele (i $wigta) obstugiwano wtedy bardzo
nieliczne polaczenia. Nalezy jednak bra¢ pod uwage, ze na liniach funkcjonujgcych
takze w soboty realizowano zazwyczaj znacznie mniej kurséw niz w dni robo-
cze. Takim przykladem byta Dukla, ktdrg od poniedziatku do pigtku obstugiwato
blisko 70 kurséw 3 przewoznikdw, w sobote odbywalo si¢ ich minimum kilkana-
$cie, a w niedziele wykonywano tu wylacznie 4 pary kurséw relacji Krosno-Dukla
obstugiwanych przez firme MiS (w pozostale dni $wigteczne ustawowo wolne
od handlu nie realizowano ich w ogdle). Niezrozumiale bylo, ze na trasie miedzy
sasiadujacymi ze sobg miastami powiatowymi Jasto i Krosno w dni $wiateczne
mozliwos¢ przemieszczania si¢ zapewnialy jedynie linie pospieszne i dalekobiezne
(Ciechanski, 2023a).

W 2019 r. weekendowo odciete od ptz pozostawaly liczne miejscowosci zloka-
lizowane na obszarze Gér Sanocko-Turczanskich, zwlaszcza na péinoc od DK84.
Roéwniez rejon Jez. Solinskiego oraz miejscowosci w okolicach Czarnej, a takze
Zatwarnica i Nasiczne byly w dni wolne od pracy bez ustug ptz. W sasiadujagcym
powiecie sanockim ten sam problem dotyczyl Rzepedzi, Szczawnego, Lupkowa,
Moszczanca i Dotzycy oraz Komanczy, ktorej sytuacje ,,ratowaly” 3 efemeryczne
pary pociagéw z Sanoka (a wlasciwie zastepujacych je niemal ciggle autobusow).
W niedziele obraz tu byt jeszcze bardziej pesymistyczny, bo kursy wykonywano
tylko jeden raz. Ten sam problem dotykal licznych wiosek Beskidu Niskiego.
W weekendy w powiecie krosnienskim autobusami ptz nie byly obslugiwane
Jadliska, Wistoczek i Wola Nizna oraz Zawadka Rymanowska, natomiast w jasiel-
skim - m.in MyscowaiPolany. W tej jst pozbawione dostepu do ptz w dni $wigteczne
byly réwniez miejscowosci w okolicy Osieku Jasielskiego. W sgsiednim powiecie
gorlickim w weekendy autobusy nie docieraly do takich miejscowosci Beskidu
Niskiego jak: Banica, Izby, Gladyszéw, Konieczna, Bartne czy Krywe (Krzywa).
Ten sam problem dotykal czesci wsi w rejonie Biecza (Ciechanski, 2023a).

Cho¢ w 1990 r. wystepowalo na badanym obszarze zjawisko kursow reali-
zowanych wylacznie w dni nauki szkolnej, nie przekladalo si¢ to jednak
na funkcjonowanie na takich zasadach catych linii autobusowych. Inaczej sytu-
acja przedstawiala si¢ w 2019 r., kiedy to pojawily sie miejscowosci obstugiwane
wylacznie w trakcie dni nauki szkolnej (ryc. 26). Z tego powodu nie bylo mozliwe
dotarcie za pomocg ptz w ferie czy wakacje do takich gdrskich miejscowosciach
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jak: Nasiczne, Zatwarnica, Polany, Michniowiec i Chrewt. Nieobstugiwane byly
wtedy takze niektore wsie w okolicach Ropienki oraz Wistoczek, Krywe (Krzywa),
a takze Bartne oraz odcinek Uscie Gorlickie-Snietnica w Beskidzie Niskim,
jak réwniez kilka linii w okolicach Nowego Zmigrodu w powiecie jasielskim
(Ciechanski, 2023a).

Spogladajac na réznice w sieci pofaczen pozamiejskiego ptz od strony terminéw
kursowania linii autobusowych (ryc. 27), najczesciej widoczne bylo odejscie od ich
calotygodniowej obstugi na rzecz zapewnienia ustug wytacznie w dni robocze
(od poniedziatku do pigtku). Szczegdlnie dotknelo to powiatdéw leskiego i biesz-
czadzkiego (w Goérach Sanocko-Turczanskich, w tym takze péinocnej ich czesci,
w okolicach Ropienki). W Bieszczadach Wysokich wzdtuz DK28 i DK84 przejazd
byt mozliwy takze w soboty, a niekiedy, zwlaszcza za sprawg kurséw o charak-
terze dalekobieznym, takze i w niedziele. Zdarzaly si¢ oczywiscie sytuacje takie
jak w przypadku okolic Baligrodu, gdzie catkowitej likwidacji ulegaty nie tylko
polaczenia jeszcze w 2019 r. calotygodniowe, ale przede wszystkim te obstugiwane
wylacznie w dni robocze. W powiecie sanockim zjawisko przeksztalcania linii
funkcjonujacych 7 dni tygodniu w kursujace wytacznie od poniedziatku do piatku
dotyczylo przede wszystkim jego potudniowej czesci — praktycznie obejmowato
to wszystkie trasy na poludnie od Tarnawy Dolne;.

Takze w powiecie krosnienskim opisywane procesy dotknety raczej gorskich
miejscowosci — najbardziej poszkodowane byly tu zdecydowanie Jasliska, jesz-
cze kilka lat wcze$niej cieszace si¢ polaczeniami z Duklg przez Tylawe i Krosnem
przez Rymanéw, a w 1990 r. obstugiwanymi jeszcze 7 dni w tygodniu. W 2019 r.
pozostaly juz tylko wykonywane w dni robocze kursy do Krosna (z czego czes¢
realizowanych wylacznie w trakcie roku szkolnego). Pozostale zmiany w powiecie
kro$nienskim zwykle dotyczyly polaczen w strefie podmiejskiej — cho¢ w nie-
ktorych przypadkach z pewng poprawa sytuacji wzgledem 1990 r. W powiecie
jasielskim najwieksze modyfikacje dotknety okolic Nowego Zmigrodu oraz
Krempnej. Przede wszystkim nastgpita tu juz wczesniej opisywana reorientacja
wiekszosci linii na bezposrednie i realizowane najkrétsza drogg do Jasta, wiele
za$§ pozostalych tras zaczeto obstugiwaé wylacznie w dni robocze. Ponadto zli-
kwidowano liczne polaczenia obstugiwane w 1990 r. wylgcznie w dni robocze.
Takze w powiecie gorlickim omawianymi procesami objete byly gléwnie jego
poludniowe tereny zlokalizowane w Beskidzie Niskim. Kolejnym takim obszarem,
gdzie polaczenia calotygodniowe zastapily te wykonywane wylacznie w dni robo-
cze, byly okolice Biecza.



7.5. Zmiany w podmiejskim i regionalnym transporcie
autobusowym w latach 2019-2024 a wsparcie z Funduszu
Rozwoju Przewozow Autobusowych

Dos$wiadczenie zebrane przy okazji badan dla 1990 oraz 2019 r. oraz wypracowana
wowczas metodyka stanowily podstawe do badania w 2024 r. Pig¢ lat od poprzed-
niego studium, pandemia Covid-19, a wreszcie rowniez pieciolecie FRPA stanowity
doskonaty pretekst do przeprowadzenia identyfikacji przeksztatcen w sieci autobu-
sowego pozamiejskiego ptz na tym samym obszarze, co uprzednio. Zastosowano
jednak tu dwa odstepstwa. Po pierwsze, poniewaz rozszerzyla si¢ rola przed-
siebiorstw transportu miejskiego, wiaczono do analizy takze i ich polaczenia,
co wplywa na poréwnywalnos¢ danych dla obszaréw podmiejskich w stosunku
do 2 poprzednio opracowanych przedzialéw czasowych. Po drugie, by uchwyci¢
jak najlepiej wptyw FRPA dla 2024 r., przebadano wiecej roznych termindw.

W dni nauki szkolnej w 2024 r. obszar studium nadal oplatata bogata siatka
linii autobusowych (ryc. 28). Najbardziej interesujace badawczo byly tu powiaty
zlecajace organizacje ptz zwigzkom komunikacyjnym - jasielski wraz tworzacymi
go gminami oraz leski i bieszczadzki z ich gminami wraz z powiatem sanockim
(na zasadzie porozumienia).

Oceng sytuacji w powiecie jasielskim nieco komplikuje silniejsze wejscie jasiel-
skiego MKS w obstuge miejscowosci, do ktérych docieraja przede wszystkim
pojazdy PGZK-Jasiel sp. z 0.0. Poza nielicznym wyjatkami uktlad sieci potaczen
autobusowych w dzien nauki szkolnej w 2024 r. nie odbiegal od tego obserwo-
wanego 5 lat wczedniej (pojawily sie jedynie nieliczne kursy do miejscowosci
uprzednio pozbawionych dostepu do ptz). Nieco inaczej przedstawiala sie tu jednak
sytuacja, jesli spojrzato si¢ na zmiany od strony liczby pofaczen. Uporzadkowanie
rynku, na ktérym funkcjonuja niemal wylgcznie linie uruchamiane na zlecenie
organizatora ptz, doprowadzilo do redukcji konkurencyjnych kurséw realizowa-
nych np. w krétkich odstepach czasu przez réznych przewoznikow.

Zupelnie inaczej przedstawiala si¢ sytuacja w powiatach leskim i bieszczadz-
kim, gdzie migedzy 2019 a 2024 r. zaczal funkcjonowaé¢ BZK jako organizator ptz.
Zauwazalne tu byly istotnie zmiany zaréwno w ukladzie sieci, jak réwniez realizo-
wanych po niej kurséw, przy czym wystepowala tu znaczaca zmienno$¢ nie tylko
w skali tygodnia, ale rowniez pomiedzy okresem roku szkolnego a wakacjami.
Uwage zwraca fakt, Ze wiele wsi, ktére miedzy 1990 a 2019 r. utracilo dostepnos¢
za pomocy ptz, stalo si¢ ponownie dostepnych. Dzigki temu byl znowu moz-
liwy przejazd pomiedzy powiatami sanockim i leskim w okolicach Zubraczego
i Woli Michowej. Wznowiono takze przewozy przez granice powiatéw leskiego
i bieszczadzkiego miedzy Bukowcem a Czarng. Ponownie mozliwy stal sie dojazd
do Dziurdziowa, Kielczawy, Steznicy czy tez Tarnawy Gornej. Znacznej zmianie,
zazwyczaj in plus, ulegla tez liczba kurséw na dotychczas istniejacych potacze-
niach. Jedynym wyjatkiem wydaje si¢ tu by¢ odcinek miedzy Ustrzykami Dolnymi
a Olszanicg (bylo to efektem m.in. wycofania si¢ przewoznika Barbara z obstugi
jego komercyjnej linii przyspieszonej z Krakowa i konczenia/rozpoczynania
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jej w Kro$nie). Na liniach do Wetliny przez Baligréd i Cisng czy Lutowisk oraz
w rejonie Jez. Solinskiego, a nawet miedzy Kroscienkiem i Wojtkowa (i dalej
do Trzcianca), pojawiato si¢ za$ wigcej kurséw niz jeszcze 5 lat weze$niej.

Odmiennie ksztaltowala si¢ sytuacja w powiatach, ktdére nie przekazaly
kompetencji w zakresie organizacji ptz zwigzkom komunikacyjnym. Do niewat-
pliwie ciekawych wnioskéw prowadzi chocby poréwnanie sytuacji jst tworzacych
BZK i sasiadujgcego z nimi powiatu sanockiego, ktory tylko niewielka czes$é
polaczen miatl realizowanych w ramach wspomnianego zwigzku. Sytuacja auto-
busowego ptz w 2024 r. byla niestety gorsza niz w 2019 r. — utrzymatl sie tu wiec
niekorzystny trend z ostatnich lat. Zmniejszenie si¢ oferty ptz miato zaréwno cha-
rakter przestrzenny, jak réwniez i ilo§ciowy. Wraz z wycofaniem si¢ przewoznikow
komercyjnych dostep do ptz stracity niektére miejscowosci w gminie Bukowsko
(w tym takze w kierunku Odrzechowej). Niekorzystne zmiany mialy tez miejsce
w pétnocno-wschodniej czedci tego powiatu, gdzie zniknely polaczenia miedzy
Zaluzem a Tyrawa Woloska. Praktycznie na wszystkich nadal istniejacych liniach
zmniejszyla si¢ ilos¢ wykonywanych kurséw - dotyczylo to nie tylko polaczen
w granicach tej jst, ale takze tych do wojewddzkiego Rzeszowa czy tez w kierunku
Rymanowa i dalej Krosna.

Zmiany w powiecie kro$nienskim miaty rézny charakter. Dzieki samorza-
dom lokalnym byty przywracane polaczenia (m.in. z Woli Niznej do Moszczanca
czy z Dukli przez Leki Dukielskie do Palacéwki lub tez z Rymanowa w kie-
runku Wréblika Szlacheckiego). Odbywalo si¢ to zazwyczaj z inicjatywy gmin
i ze wsparciem $rodkéw pochodzacych z FRPA. Na pozostatych liniach nato-
miast bylo widoczne zmniejszenie sie liczby realizowanych kurséw - przede
wszystkim dotyczyto to polaczen, na ktérych istniata dotad dos¢ silna konku-
rencja (np. Krosno-Dukla, Krosno-Lubatowa, Krosno-Iwonicz-Zdréj, ale tez
i Krosno-Jedlicze czy Krosno-Krolik Polski). Natomiast na wielu odcinkach
peryferyjnych (Tylawa-Mszana, Trzciana-Zawadka Rymanowska, Sieniawa-
Tarnawatka-Wisloczek/Putawy Gérne) juz z minimalng ofertag w2019 r., w 2024 r.
sytuacja praktycznie pozostawala niezmienna.

W powiecie gorlickim nastapily tylko drobne korekty w uktadzie sieci ptz.
Przywrécone zostaly polaczenia miedzy Malastowem a Gladyszowem oraz
Stawiszg a Hanczowa (zamiast trasy Brunary-Czarna-Uscie Gorlickie). Tu takze
istotng role odegraly srodki pochodzace z FRPA. Jednoczesnie dostep do ptz utra-
city Izby oraz Konieczna. Na pozostatych peryferyjnych trasach, jak do Banicy
czy Bartnego, utrzymata si¢ wzglednie ta sama, bardzo staba oferta. W przypadku
strefy podmiejskiej Gorlic zauwazalne byto pogorszenie na liniach wybiegajacych
z tego miasta. Jeszcze gorzej ksztaltowala sie sytuacja w okolicach Biecza, gdzie
widoczne bylo znaczne zmniejszenie si¢ liczby kurséw zen wyruszajacych.

Dla 2024 r. podjeto takze odrebng analize sieci potaczen autobusowych dla
okresu wakacyjnego (ryc. 29) - juz w 2019 r. zaobserwowano, ze okres ten cha-
rakteryzowal si¢ odrebnymi zasadami. Z jednej strony wiele miejscowosci zostalo
pozbawionych autobuséw w wakacje, z drugiej jednak w Bieszczadach pojawiaty
sie w tym czasie dodatkowe kursy.
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Najbardziej interesujaca niewatpliwie byta tu ponownie sytuacja na obszarach,
gdzie organizacja przewozéw zajmowaly sie zwigzki komunikacyjne. Patrzac
na siatke potgczen w wakacyjny dzien roboczy, tam gdzie funkcjonowal BZK
mozna zauwazy¢ wiele zmian w podejéciu do konstrukeji rozktadu jazdy wzgle-
dem tego, co wystepowalo jeszcze 5 lat weze$niej, kiedy to obowigzywal na terenie
powiatow bieszczadzkiego i leskiego rynkowy model dziatania przewozdéw
autobusowych. Wsparcie z FRPA w tej czesci obszaru niewatpliwie sprawilo,
ze dysproporcje w ukladzie polaczen pomiedzy okresem nauki szkolnej a wol-
nym od niej byly tu zaskakujaco nieduze — na czas m.in. wakacji dostep do ptz
tracity tu Tarnawa Wyzna, Kielczawa oraz Wola Gérzanska. W letnim ukladzie
siatki polgczen autobusowych niewatpliwie wida¢ poprawe w rejonach najwiek-
szej recepcji turystycznej, tj. pasmie Bieszczad Wysokich oraz okolicach Jez.
Solinskiego. Tradycyjnie uruchamiane byly kursy zapewniajace laczno$é miedzy
Wetling a Ustrzykami Gérnymi (od bardzo wielu lat majgce charakter wylacznie
sezonowy). Bylo tez ich zdecydowanie wiecej niz praktykowano to 5 lat wcze-
$niej. Kolejnym letnim pofaczeniem, dodatkowo nowym wzgledem w 2019 r., byla
linia taczaca Soline i Polanczyk przez Bukowiec i Terke z Cisng i Wetling oraz
Ustrzykami Gérnymi. Co interesujace, na wigkszosci sieci oferta przewozowa
wakacyjna i pozawakacyjna ksztaltowaly sie na zbliZonym poziomie. Dla pota-
czen w rejon Jez. Solinskiego oraz z Leska do Cisnej byta ona nawet lepsza latem
niz w okresie nauki szkolnej. Jej pogorszenie natomiast bylo zauwazalne m.in.
miedzy Hoczwig a Myczkowem czy Bobrka a Telesnica Owczarows, jak réw-
niez w okolicach Wankowej. W 2019 r. liczba linii tu zawieszanych na wakacje
byla znacznie wigksza (ryc. 26) — w 2024 r. wszystkie one byly juz wykonywane
calorocznie (problem gléwnie dotyczyl okolic Wankowej i Ropienki oraz rejonu
Czarnej i Dwernika). Odcinki nieobstugiwane poza okresami nauki szkolnej byty
tymi, na ktérych dzigki wsparciu FRPA wznowiono jakiekolwiek przewozy.

Jeszcze stabilniej przedstawiata sie tu siatka polaczen autobusowych
na obszarze, dla ktérego organizatorem ptz byl PGZKwP]. W okresie wakacyjnym
przestawaly funkcjonowaé tu naprawde nieliczne linie — praktycznie dotyczylto
to tylko odcinkéw Pielgrzymka-Klopotnica, Swierchowa-Osiek Jasielski, Osiek
Jasielski-Zawadka Osiecka czy Baczal-Skotyszyn. Zmniejszenie liczby kurséw
bylo widoczne przede wszystkim na liniach obstugujacych strefe podmiejska Jasta
(m.in. w kierunku Skotyszyna, Debowca, Warzyc). Natomiast na pozostalych
trasach, zwlaszcza prowadzacych do obszaréw peryferyjnych powiatu, oferta prze-
wozowa podlegata niewielkim zmianom albo nie ulegata im wcale. Na obszarze,
na ktérym ptz organizowal PGZKwPJ, nie bylo tez linii wakacyjnych (znanych
z terenu objetego siecig BZK). Takze i na terenie powiatu jasielskiego wida¢ bylo
pewng poprawe wynikajaca by¢ moze z absorpcji srodkéw z FRPA. Z odcinkéw
obstugiwanych tylko w dni nauki szkolnej w 2019 r. tylko trasa Swierchowa-Osiek
Jasielski zachowala ten status w 2024 r. Pozostale nieliczne (np. Nowy Zmigrod-
Siedliska) zaczely w miedzyczasie funkcjonowaé catorocznie, a problem braku
ruchu w wakacje dotykat takze i tu gtéwnie polaczen wznowionych.
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Co zaskakuje, takze w powiecie sanockim nie byly zauwazalne istotne dyspro-
porcje w ukladzie sieci polaczen autobusowych miedzy dniami nauki szkolnej,
a wakacyjnymi roboczymi. Wylacznie w roku szkolnym realizowano kursy
Pisarowce-Sanoczek, Rozpucie-Kuzmina, Sanok-Stréze Mate, Strachocina-Srogdw
Gorny, Bazanéwka-Dtugie czy Zarszyn-Odrzechowa. W wigkszosci przypadkow
bylo to albo wznowienie przewozow niegdy$ zawieszonych, albo tez uruchomienie
takich, ktére w ostatnich 35 latach nie istniaty. Ograniczenie oferty przewozowej
za$ dotyczylo gtéwnie polaczen w pdinocno-wschodniej czesci powiatu oraz linii
z Komanczy do Moszczanca. Linie niekursujace w wakacje przede wszystkim byty
wzgledem 2019 r. catkiem nowymi trasami (a te wowczas wykonywane tylko w dni
nauki szkolnej staty sie wspotczesnie calorocznymi).

Réwniez w powiecie kro$nienskim réznice w uktadzie sieci polaczen autobu-
sowych pomiedzy dniami nauki szkolnej a pozostalymi dniami roboczymi nie
byly zbyt duze. Przede wszystkim w wakacje nie dojezdzaly autobusy do Mszany
i Zawadki Rymanowskiej — miejscowosci, ktore 5 lat wczesniej mialy catoroczny
dostep do ptz (cho¢ byt on wowczas bardziej niz symboliczny). Do$¢ podobna byta
sytuacja trasy z Klimkowki do Iwonicza-Zdroju. Z drugiej strony mieszkancy
Wistoczka mogli korzysta¢ w wakacje 2024 r. z ptz, a latem 2019 r. wies$ ta byla
przez busy pomijana. Nie liczac strefy podmiejskiej Krosna, najsilniejsze pogorsze-
nie oferty w czasie wolnym od nauki szkolnej miato miejsce na linii do Barwinka,
zwlaszcza na odcinku na potudnie od Dukli. Widocznie mniej tez byto kurséw
miedzy Miejscem Piastowym i Rymanowem oraz do uzdrowisk w Rymanowie-
Zdroju i Iwoniczu-Zdroju.

Takze w powiecie gorlickim nie bylo diametralnych réznic w ukladzie sieci
polaczen autobusowych pomiedzy dniami nauki a pozostalymi dniami robo-
czymi. Wiele odcinkéw obstugiwanych wylacznie w roku szkolnym w 2024 r. miato
identyczny sposéb obstugi, jak 5 lat wezeéniej. Dotyczylo to przede wszystkim linii
z Ropicy do Bartnego, ale takze z Matastowa do Jasionki przez Krywe. Nowych
czy tez wlasciwie odtworzonych tras w gminie Lipinki dotyczyl ten sam problem.
Natomiast zjawisko ograniczania liczby polaczen, podobnie jak w pozostatych
miastach z ptz organizowanym przez ich wladze, dotyczyly w duzej mierze strefy
podmiejskiej Gorlic. Na reszcie linii negatywne réznice nie byly zbyt znaczne.

Przygotowana dla 2024 r. baza danych umozliwia do$¢ szerokie spektrum
analiz. Jedna z nich jest poréwnanie $redniej liczby kurséw autobusowych wyko-
nywanych w dzien nauki szkolnej i w pozostate dni robocze (ryc. 30). Najbardziej
interesujace wnioski ptyng tutaj niewatpliwie dla obszaru, dla ktérego organiza-
torem ptz byt BZK. Zarysowala sie tu calkiem nowa wakacyjna o$ transportowa
taczaca Lesko z Wotosatem i Cisng przez Soling, Polanczyk i Bukowiec. Tu nawet
na odcinkach calorocznych (zwlaszcza Dolzyca-Wetlina) wida¢ bylo znaczaca
poprawe oferty. Nie bez znaczenia bylo tu tez funkcjonowanie sezonowych
polaczen miedzy Terka a Dolzycg (Cisng oraz Wetling i Ustrzykami Goérnymi)
z nienajgorszg liczbg wykonywanych kurséw. Takze na dojazdach w Bieszczady
Wysokie od strony Lutowisk i Cisnej oferta w wakacje i pozostale okresy nie roz-
nila sie, ewentualnie do§¢ nieznacznie na czas wolny od nauki pogarszala sie.
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Najmniejsze wzgledne negatywne zmiany dostrzegalne byty gtéwnie w szeroko
pojetym rejonie Ustrzyk Dolnych. Znacznie glebsze réznice ujawnialty sie nato-
miast w rejonie Czarnej, Werlasu, Baligrodu czy Hoczwi oraz Kroscienka, a takze
Olszanicy. Wskazywac mogloby to na to, ze fundusze z FRPA w duzej mierze szty
tu na wsparcie kurséw nie tyle niezbednych dla lokalnej ludnosci, co dla wsparcia
sprawnego funkcjonowania ptz na potrzeby turystow.

Nieco inny obraz sytuacji byt obserwowany na drugim podobnym do objetego
BZK obszarze, na ktérym organizacj¢ ptz powierzono PGZKwP]. Na poczynione
tu obserwacje trzeba klas¢ jednak poprawke, ze w strefie podmiejskiej w ramach
tego organizatora funkcjonowaly kursy zaréwno przewoznika miejskiego, jak
réwniez podmiejskiego. Na wiekszosci linii oferta w dni robocze byta wzglednie
stabilna i praktycznie nie byto w niej zauwazalnych zmian liczby kurséw pomie-
dzy okresem nauki szkolnej a czasem wolnym od niej. Dotyczylo to nie tylko
strefy podmiejskiej Jasla, ale przede wszystkim obszaréw wiejskich powiatu,
w tym takze na pograniczach z innymi jednostkami tego szczebla. Stabilna
oferta zapewniana byla tutaj takze na liniach o stosunkowo nieduzym natezeniu
kursowania autobuséw. Najwigksze wzgledne roznice wystepowaly tu gltéwnie
na liniach wybiegajacych z Jasta na péinoc w kierunku Jedlicz oraz Lezyn, a takze
Skotyszyna. W gminie Biecz takze mozna bylo méwi¢ o bardzo stabilnej ofercie
ptz — tylko w kierunku Binarowej nastapito znaczace wzgledne zmniejszenie si¢
liczby wykonywanych w wakacje (oraz ferie) kurséw wzgledem dni nauki szkol-
nej. W przeciwienstwie do obszaru powiatow leskiego i bieszczadzkiego nie bylo
tu linii, na ktorych w okresie wakacyjnym nastepowalo znaczace wzgledne polep-
szenie sytuacji przewozowej. Mozna wiec zalozy¢, ze wsparcie z FRPA faktycznie
postuzylo tu pewnemu ustabilizowaniu oferty i zapewnieniu jej poza gléwnymi
ciggami transportowymi przez caly rok na w miare jednolitym poziomie.

Specyfika powiatu sanockiego bylo to, ze w 2024 r. czgs¢ linii typowych dla
pozamiejskiego ptz obstugiwalo na mocy porozumien miedzygminnych wylacz-
nie przedsigbiorstwo podlegle burmistrzowi Sanoka pelnigcego dla nich role
organizatora. Poza tym wystepowaly tu tylko pojedyncze, gminne polaczenia dofi-
nansowywane z FRPA. W miare niezmienna sytuacja widoczna byla tu w relacjach
w kierunku Brzozowa (i dalej Rzeszowa), Wujskiego czy tez w rejon Komanczy,
a przede wszystkim miedzymiejskiej do Zagoérza. Ubytek par kurséw miedzy
dniami nauki szkolnej a pozostalymi dniami roboczymi w przedziale 10-15% byt
typowy dla zachodu powiatu, natomiast w jego cze¢$ciach poinocnej oraz potudnio-
wo-zachodniej dominowata redukcja oferty przewozowej w wakacje w granicach
25-50%. Na najbardziej peryferyjnych odcinkach pojawialy sie spadki liczby
wykonywanych w te dni kurséw nawet o 50-75%. Widoczne na mapie przypadki
poprawy sytuacji wynikaly gltéwnie z przyjetej metodyki (gdzie przy 0,5-1 pary
pojawienie si¢ chocby kolejnej 0,5 pary znaczaco polepszalo sytuacje). W zesta-
wieniu z obu wyzej opisanymi podmiotami mozna przyja¢, ze brak interwencji
ze $rodkéw FRPA jednak byl wyraznie odczuwalny dla obszaréw stabiej zalud-
nionych i przez to majacych nawet w roku szkolnym gorszg obstuge transportows.
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Takze w strefie podmiejskiej Krosna silnie przeplataly si¢ ze sobg linie auto-
buséw miejskich i podmiejskich. Dla tych pierwszych organizatorem (i gtéwnym
podmiotem je finansujgcym) byl prezydent miasta Krosna, te drugie natomiast
funkcjonowaly niemal wylgcznie na wlasne ryzyko biznesowe realizujacych
je przedsiebiorcow. Na tym obszarze interwencja ze $rodkéw FPRA byla mini-
malna. I bylo to zauwazalne w poziomie obstugi transportowej. Zdecydowanie
mniej polgczen niz choéby w sasiednim powiecie jasielskim wykonywano w dni
robocze przez caly rok bez zmian w ilo$ci kurséw. Okres wakacyjny nawet w strefie
podmiejskiej Krosna wigzal sie z wzglednie mniejszym ruchem autobuséw (cho¢
nie funkcjonowato wtedy zazwyczaj do 25% kurséw). Na gléwnych ciagach trans-
portowych wychodzacych ze stolicy powiatu (w kierunku Dukli, Rymanowa i Beska
oraz Domaradza) zauwazalne byly najwieksze negatywne zmiany. Szczegdlnie
ujawnialo sie to na odcinku Krosno-Miejsce Piastowe wyprowadzajacym ruch
na wiekszo$¢ linii autobusowych na potudnie i wschéd powiatu oraz na odcinku
Tylawa-Barwinek (od 50 do 75% kurséw mniej w wakacje), a takze na 2 liniach
obstugiwanych tylko przez MKS (redukcja miedzy 75 a 99% polaczen).

Przyklad powiatu gorlickiego jest pod pewnymi wzgledami zblizony do sytuacji
znanej z kro$nienskiego. Takze i tutaj przenikaly si¢ w strefie podmiejskiej sto-
licy sieci ptz majace roznych organizatoréw — burmistrza Gorlic oraz dzialajacych
na podstawie zezwolen wydanych przez rozne szczeble jst przewoznikéw komer-
cyjnych realizujacych ustugi na wlasne ryzyko biznesowe. W pdtnocnej jego czesci
przewozy organizowal PGZKwP] - nie bylo tu diametralnych réznic pomiedzy
dniami nauki szkolnej a resztg dni roboczych. Na pozostatych gtéwnych trasach
w wakacyjne dni robocze ubywato do 25% autobuséw (np. w kierunku Ropy i dalej
Uscia Gorlickiego czy Brunar, jak réwniez Moszczenicy czy Woli Luzanskiej).
Takze tam, gdzie oferta przewozowa i tak byla staba, przewazal wzgledny brak jej
zmian, ewentualnie nastgpito jej pogorszenie (z przedzialu 10-25%), cho¢ tu byty
wyjatki - vide sytuacja w okolicach Kwiatonia czy Smerkowca (ubytki 50-75%), czy
tez Rozdzieli i Bednarki (ponad 75% mniej autobusow).

Poréwnanie liczby kurséw w dzien nauki szkolnej miedzy 2019 a 2024 r. nie-
stety napotyka wiele probleméw, dlatego do wynikajacych z niego obserwacji
nalezy podchodzi¢ z pewng doza nieufnosci (ryc. 31). Aktualno$¢ dostepnych roz-
ktadéw jazdy dla kazdego z tych przekrojow byta zréznicowana, niemniej jednak
w niektorych powiatach ta dla 2024 r. mogta by¢ gorsza. Kolejnym problemem byla
tu duza dynamika ich zmian. To co bylo aktualne w jednym tygodniu, po kilku juz
nie musiato by¢ takim. Odrebng kwestia, ktéra mogta zaburzac obraz, byta zmiana
roli przedsigbiorstw podlegajacych wiadzom miast, ktére zmuszone zostaly
do obstugi takze coraz dluzszych linii w transporcie pozamiejskim. W 2019 r. ich
nie badano, a w 2024 r. stalo si¢ konieczne ich uwzglednienie. Dlatego by unikna¢
istotnych przeklaman, zrezygnowano z analizy odcinkéw w ostatnim przekroju
czasowym obstugiwanych zaréwno przez przewoznikéw miejskich, jak i gtéwnie
komercyjnych podmiejskich. Niestety zastosowanie takiej metody nie do konca
bylo mozliwe w przypadku powiatu jasielskiego, gdzie przewozy w ramach
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jednolitego systemu zwigzku komunikacyjnego realizowaly czesto na tych samych
odcinkach powiatowy PGZK-Jasiel oraz nalezacy do samorzadu miejskiego MKS.

Wiele wskazuje, ze formuta BZK wraz z wykorzystaniem przez niego srodkéw
FRPA okazala si¢ pewnego rodzaju sukcesem. Nawet uwzgledniajac mozliwe prze-
ktamania wynikajace ze swoistego ,,balaganu” w dostarczonych skanach rozktadéw
jazdy, zauwazalny jest znaczacy progres w liczbie realizowanych potaczen widoczny
praktycznie na wszystkich liniach w obrebie powiatéw leskiego i bieszczadzkiego.
Pogorszenie oferty bylo dostrzegalne wlasciwie tylko w okolicach Ropienki oraz
miedzy Olszanicg a Ustrzykami Dolnymi. W tym drugim przypadku cze$ciowo
wynikalo to ze znaczacych ograniczen w kursowaniu komercyjnych linii dale-
kobieznych taczacych te miejscowos¢ z Krakowem. Najwieksza poprawa sytuacji
wystapita niewatpliwie w rejonie Jez. Solinskiego, gdzie nie tylko zwigkszyta sie
znaczgco liczba dostepnych kurséw (nawet dwukrotnie), ale przywrocone zostaty
potaczenia w kierunku Czarnej. Ponadto w okresie wakacyjnym wprowadzono
bardzo brakujace pofaczenie tego obszaru z miejscowosciami stanowigcymi
punkty wyjscia w Bieszczady Wysokie. Takze w okolicach Cisnej, gdzie dotych-
czas kurséw bylo naprawde niewiele, znaczaco poprawila si¢ sytuacja na odcinkach
do Wetliny i Zubraczego. Rowniez dla sezonowego polaczenia Wetliny i Ustrzyk
Gérnych mozna méwic o zwiekszeniu podazy ze strony organizatora ptz wzgledem
sytuacji sprzed 5 lat, kiedy to jeszcze wszyscy przewoznicy dziatali tu na wlasne
ryzyko biznesowe. Wzglednie duzej poprawie ulegla sytuacja pomiedzy Leskiem
a Cisna, gdzie liczba potaczen wzrosta dwukrotnie. Dodatkowe kursy pojawily sie
réwniez na drugim ciggu prowadzacym w serce Bieszczad Wysokich — Ustrzyki
Dolne-Ustrzyki Gérne, ale wzrosty nie byly juz tak imponujace jak dla uprzednio
omoéwionych. Ponadto nalezy odnotowa¢ wznowienie funkcjonowania linii obstu-
giwanych w rozkladzie jazdy 1990/91 w rejonie Hoczwi i Baligrodu. Pewna poprawe
widaé bylo takze w okolicach Wojtkowej oraz Wankowej. Catkowita nowoscia
w stosunku do 1990 i 2019 r. bylo natomiast pofaczenie do Tarnawy Wyznej w gmi-
nie Lutowiska. Generalnie tez utrzymalo si¢ status quo na odcinku migdzy Leskiem
a Zagbrzem (a wlasciwie najsilniejszym osrodkiem miejskim w tej czesci regionu
- Sanokiem). Tu mozna mdéwic o braku zmian w liczbie kurséw. Trzeba pamietad,
ze za poprawg ilosciowa sytuacji w autobusowym pozamiejskim ptz na obszarze
BZK czesto nie szla niestety jako$ciowa i ostatnie kursy do wielu miejscowosci
wyruszaly z miast powiatowych zdecydowanie za wczesnie (np. okoto godz. 18.00).

Wydawac by sie moglo, ze skoro w powiecie jasielskim przyjeto podobny model
funkcjonowania ptz jak na obszarze BZK, to poczynione obserwacje powinny
mie¢ zblizony charakter, tymczasem tak si¢ nie dzieje. Sie¢ pozamiejskiego auto-
busowego transportu zbiorowego organizowanego przez PGZKwP] byta na pewno
czegéciowo determinowana przez silne przenikanie sie linii typowo podmiejskich
z tymi majacymi zasieg regionalny. Generalnie trudno bylo tu wskazaé obszary,
na ktorych obserwowane sg jednoznacznie pozytywne procesy wynikajace takze
z wykorzystania srodkéw FRPA na wsparcie organizowanych pofaczen autobu-
sowych. Korzystne zmiany widoczne tu byly tylko w okolicy Glinika Polskiego
i Nowego Glinika oraz Tarnowca (o ile ten obraz nie jest w duzej mierze rezultatem
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zmian metodyki badania). Delikatne wzrosty liczby polaczen nastapily réwniez
w kierunku Kotaczyc i Debowca. Poza strefa podmiejska Jasta sytuacja byta bardziej
jednoznaczna - miejscowosci byly obstugiwane tylko przez PGZK-Jasiel (przy czym
linie MKS wybiegaty do$¢ mocno w gtab powiatu w okolice Cieklina). Pozytywnym
trendem byla poprawa sytuacji na obszarach dotad wakacyjnie wykluczonych
transportowo — dotyczyto to przede wszystkim gmin Osiek Jasielski oraz Krempna
i czgsciowo réwniez Nowy Zmigréd. Takze w gminie Biecz z powiatu gorlickiego,
ktora byta zwigzana PGZKwP] odrebng umowg, byly widoczne korzystne procesy
tam, gdzie uruchamiano kursy uzytecznosci publicznej, dla ktérych wspomniany
Zwiazek byl organizatorem (gltéwnie na pograniczu powiatéow). Przewazajagcym
trendem niestety bylo jednak pogarszanie si¢ oferty, cho¢ mogto mie¢ ono charak-
ter pozorny. Tak prawdopodobnie dziato sie¢ miedzy Jastem, Nowym Zmigrodem
i Katami, gdzie na niektérych odcinkach liczba kurséw w stosunku do 2019 r.
zmniejszyla sie nawet o 25-50%. Nalezy jednak pamietaé, ze wowczas ostro kon-
kurowalo tu 3 przewoznikéw, a po uporzagdkowaniu rynku zostal wlasciwie jeden
oraz nieliczne kursy komercyjne kro$nieniskiej firmy MiS. Stosunkowo nieduze
spadki (ponizej 25%) wystapily na trasach w kierunku Wréblowej i Ujazdu oraz
Jarenidwki i Baczala Gérnego. Natomiast na liniach na péinoc od Skolyszyna
i Siepietnicy niestety standardem byty spadki powyzej 25%, a nawet 50%. Znacznie
gorzej wygladata sytuacja na liniach miedzy powiatami, ktdre zasadniczo miaty
charakter komercyjny, cho¢ nie zawsze. Bardzo odczuwalny byt spadek liczby bez-
posrednich kurséw miedzy Jastem a Gorlicami — nawet posrednich z przesiadka
w Bieczu nie bylo w 2024 r. zbyt wiele. Tu dominowal PGZK-Jasiel. Natomiast
w kierunku na Krosno funkcjonowaly wciaz przewozy komercyjne, w ktérych tez
odnotowano bardzo silne spadki (przez granice powiatéw z przedzialu 50-75%).
Ubytki (miedzy 25 a 50%) liczby kursow w przecietny dzien nauki szkolnej
dotknely nawet linii w kierunku rzeszowskim.

Zupelnie inaczej przedstawiala si¢ sytuacja w powiecie sanockim, w ktérym
jedyne potaczenia wspoétfinansowane przez FRPA byly zapewniane przez niektére
gminy. Ponadto na zasadzie porozumienia miedzy jednostkami do tej jst wjezdzaty
kursy organizowane przez BZK. Cze¢$¢ linii wychodzacych z Sanoka obstugiwano
na zasadzie porozumien miedzygminnych, a pozostate, stanowigce przewazajaca
wiekszo$¢, uruchamiano na zasadach czysto rynkowych. W szczegélowej analizie
nie brano tu ponadto pod uwage potaczen w strefie podmiejskiej Sanoka, na ktd-
rych w 2024 r. réwnolegle funkcjonowaly zaréwno linie komercyjne podmiejskie,
jak i te obstugiwane przez miejska spétke SPGK. O zauwazalnym wzroscie liczby
kurséw miedzy 2019 a 2024 r. wykonywanych w przecietny dzien nauki szkolnej
wlasciwie mozna méwic tylko na trasie prowadzacej z Sanoka do Zatuza. W miare
stabilna pozostala liczba kurséw przekraczajacych granice powiatéw sanoc-
kiego i leskiego miedzy Zagoérzem a Leskiem. Podobny stan rzeczy mozna byto
dostrzec takze na liniach obslugiwanych gltéwnie przez firme¢ Tarzan, zwlaszcza
na tej faczacej Sanok z Komancza przez Tarnawe Dolng (natomiast na uzupelnia-
jacym je polaczeniu przez Mokre i tak symboliczna dotad liczba kurséw zostata
zredukowana nawet o polowe). Ponadto, poza nielicznymi przypadkami nowych
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kroétkich potaczen, gtéwnie w gminach Zarszyn i Sanok, oraz wznowienia prze-
wozéw miedzy Zubraczem a Wolg Michowa, a takze Zarszynem a Odrzechows,
trudno wskaza¢ tu pozytywne procesy dotykajace autobusowego pozamiej-
skiego ptz. Najmniejsze negatywne zmiany (10-25%) wystapity miedzy Zagorzem
a Porazem, Pisarowcami a Nadolanami czy na wigkszosci trasy prowadzacej
z Sanoka do Wzdowa, a takze z Komanczy w rejon Lupkowa (gdzie i tak liczba
kursow byla bardzo niewielka). Na znaczacej cze$ci linii jednak ubylo do 2024 r.
od 25 do 50% realizowanych w 2019 r. kurséw i dotyczylo to nie tylko polozonych
peryferyjnie tras, jak np. z Komanczy do Moszczanca, ale takze tych wychodzg-
cych z Sanoka, zwlaszcza w rejon Rakowej oraz Tyrawy Solnej i Tyrawy Wotoskie;j.
Szczegolnie zaskakujgce natomiast bylo to na linii prowadzacej do Beska (i dalej
do Krosna). Najwieksze ciecia kursow (50-75%) dotyczyly odcinkéw Sanoczek-
Bukowiec i Tyrawa Wolowska-Rozpucie oraz w okolicach Hlomczy, Lodziny
i Dobrej, a zwlaszcza trasy z Rozpucia do Kuzminy w sasiednim powiecie prze-
myskim (ubytek ponad 75% autobuséw). Ponadto zlikwidowano cze$¢ krétkich
odcinkdw w rejonie Bukowca oraz potgczenie miedzy Tyrawa Woloska a Zatuzem.

Takze w przypadku Krosna cze$¢ linii w jego strefie podmiejskiej ze wskazanych
juz uprzednio przyczyn trzeba byto wylaczy¢ z analizy. Réwniez i w tym powiecie
jedynie pojedyncze, organizowane przez samorzady gminne linie funkcjonowaly
ze wsparciem $rodkéw z FRPA. Dla zasadniczej czesci sieci natomiast obowigzywat
niemal doktadnie taki sam model organizacji autobusowego pozamiejskiego ptz, jak
w sgsiednim powiecie sanockim. Jednak sytuacja byla tutaj o wiele gorsza - trudno
tu byto wskaza¢ miejsca, w ktorych jednoznacznie i faktycznie wzrosta liczba pola-
czen (teoretycznie mogto to mie¢ miejsce miedzy Korczyng a Wegldéwka, cho¢ mogt
to by¢ tez niestety tylko efekt jakosci dostepnych rozkladéw jazdy). Trudno tu tez
mowic o spektakularnych powrotach autobuséw do miejscowosci, do ktérych docie-
raly one jeszcze kilkanascie lat temu. W latach 2019-2024 r. wznowienie przewozdow
mialo miejsce m.in. pomiedzy Moszczancem a Wolg Nizng (dzigki czemu pierwsza
z nich uzyskala potaczenie chocby z siedzibg gminy, na terenie ktdrej sie znajduje)
oraz na trasie Dukla-Zboiska-Leki Dukielskie-Patacoéwka. Natomiast na bardzo
nielicznych odcinkach mozna méwic, ze liczba kurséw realizowanych w przecietny
dzien nauki szkolnej pomiedzy 2019 a 2024 r. nie zmienita si¢. Dotyczylo to zazwy-
czaj polaczen z i tak nieduzg liczbg kurséw (m.in. do Wistoczka i Putaw, ze Szklar
do Jasliskize Zrecina do Wietrzna czy w okolicach Draganowej i Sulistrowej). Takze
niewiele bylo linii, na ktérych ubytek kurséw zamykat si¢ w przedziale 10-25%.
Gléwnie dotyczylo to tych prowadzacych z Dukli w kierunku Jasionki, Glojscéw
i Lysej Gory oraz w rejonie Jedlicz, jak réwniez od Zeglec do Lubna Szlacheckiego
w powiecie jasielskim, a takze z Lezan do Wrdblika Szlacheckiego. Zdecydowanie
wiecej tras w dni nauki szkolnej tracito tu miedzy 25 a 50% kurséw. I odbylo si¢
to tam, gdzie dotad wydawalo si¢ nie by¢ takiego zagrozenia (cz¢s¢ z nich w latach
1990-2019 odnotowala nawet wzrosty). Dotyczylo to odcinkéw Miejsce Piastowe-
Barwinek (miedzy Duklg a Tylawa ponad 50%), ale réwniez Krosno-Miejsce
Piastowe-Besko. Takze wyjazd z Krosna na Domaradz charakteryzowat si¢ spad-
kiem liczby kurséw z omawianego przedzialu. Jeszcze gorzej sytuacja wygladata
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w przypadku polaczen do Iwonicza-Zdroju i Lubatowej, a takze w kierunku Jasta
(Szebni), gdzie ubylo od 50 do 75% par autobuséw. Najbardziej jednak ucierpiata
trasa z Iwonicza do Rogdw z ponad 75% redukcjg liczby kurséw. Przestat by¢ moz-
liwy przejazd z Chorkéwki do Kobylan.

Powiat gorlicki znajdowal si¢ w 2024 r. pod pewnymi wzgledami w podobnej
sytuacjijakjegoodpowiednikzestolica w Sanoku, przy czym zasieg wspoldzielonych
linii przewoznika miejskiego byl bardziej zblizony do obrazu znanego z powiatu
jasielskiego. Na mapie (ryc. 31) pojawilo sie¢ tez szereg nowych linii (de facto wsku-
tek uwzgledniania linii MZK Gorlice). Korzystne procesy wzrostu liczby kurséw
miedzy 2019 r. a 2024 r. w przecietny dzien nauki szkolnej dotyczyty okolic Biecza.
Natomiast faktycznie wzglednie duze zwyzKki liczby potaczen nastgpily na terenie
gminy Uscie Gorlickie (realizowanych cze¢$ciowo przy wsparciu FRPA i starostwa
powiatowego w Gorlicach) - przy czym nalezy pamietac, ze dotychczasowa oferta
byla tak staba, ze dodanie cho¢by kursu w jedng strone czynilo tu kolosalng réz-
nice. Pewna poprawa byta tez dostrzegalna miedzy Ropa a Wysowg-Zdrojem, cho¢
moglo to wynika¢ z istniejacej konkurencji (brak jest gwarancji, ze ustepujacy
przewoznik jezdzil zgodnie ze zgloszonym rozkladem jazdy). Prawie niezmie-
niona oferta przewozowa utrzymata si¢ w duzej mierze w rejonie Malastowa oraz
Moszczenicy (w tym takze w kierunku Turzy i Staszkowki), a z wazniejszych trak-
tow — miedzy Szymbarkiem a Ropg. Wzglednie male zmiany (do 25% - zaréwno
pozytywne, jak i negatywne) mialy miejsce miedzy Ropg a Banicg). Natomiast
na pozostatych odcinkach w tym powiecie dominowaly redukcje liczby potaczen
z przedzialu 25-50% (m.in. Szymbark-Bystra, Moszczenica-Luzna czy Zagoérzany-
Kwiatonowice-Moszczenica i Malastow-Petna Goéra). Nalezy tez odnotowac
wstrzymanie przewozow m.in. miedzy Zdynig a Konieczng czy tez Malastowem
i Gladyszowem oraz Snietnicq a Czarng, a takze ,,odciecie od §wiata” Izb.

Dla 2024 r. przeprowadzono réwniez analizy zmian w sieci ptz dla sobdt i nie-
dziel, zaréwno w okresie zaje¢ lekcyjnych, jak réwniez wakacji.

W obrebie powiatéw, na terenie ktérych ptz organizowany jest przez BZK,
w 2024 r. wigkszos¢ linii byta w soboty obstugiwana (ryc. 32 i 33), chociaz oferta
na nich pozostawiata bardzo wiele do zyczenia. W rejonie Wankowej, Ropienki
i Wojtkowej co prawda nieliczne trasy byly w tym czasie pozbawione autobuséw,
natomiast zazwyczaj docierata do nich cho¢ jedna para kurséw (a w skrajnych
sytuacjach tylko przejezdzajac w jedna strong). Paradoksalnie byta to i tak lepsza
sytuacja niz w 2019 r., kiedy to wigkszo$¢ z tych wiosek nie byta w ogéle obstugiwana
w dni wolne przez rozkladowe pojazdy. W soboty nie funkcjonowaty tez polaczenia
lokalne z Czarnej (oprocz gtéwnej trasy prowadzacej z Ustrzyk Dolnych do Ustrzyk
Gornych), przy czym linia do Bukowca w okresie wakacyjnym byta jednak reali-
zowana ze wzgledu na znaczny ruch turystyczny. Podobnie dzialo si¢ miedzy
Uhercami Mineralnymi a Soling, gdzie kursy sobotnie wykonywano wylacznie
poza rokiem szkolnym. Caty rok natomiast nie bylo w te dni polaczen ze Stuposian
do Tarnawy Niznej, ze Smolnika do Nasicznego i Zatwarnicy czy z Cisnej do Woli
Michowej i Lisznej lub tez w rejonie Lukawicy. W 2019 r. oczywiscie, jedli relacje te
funkcjonowaly, to réwniez nie byty obstugiwane w soboty. To samo tez dotyczyto
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wznowionych tras w rejonie Baligrodu. Na pozostatych liniach, stanowigcych
zresztg gléwne osie transportowe w kierunku Bieszczad Wysokich i na ich tere-
nie, sobotnia oferta ksztaltowatla si¢ na poziomie okoto 3-5 par kurséw na dobe.
W okresie wakacyjnym cze$¢ tras miata wrecz wiekszg liczbe kurséw niz w okresie
nauki szkolnej. Dotyczylo to m.in. odcinka z Leska do Cisnej i Wetliny czy tez
potaczen w rejonie Jez. Solinskiego (latem 2019 r. praktycznie odcinanego od ptz).
Sie¢ uzupelniaty wspomniane juz kilka razy kursujace tylko w wakacje autobusy
pomiedzy Wetling a Ustrzykami Gérnymi oraz Dolzycg a Terka.

Diametralnie inaczej przedstawiata si¢ sytuacja w drugim z badanych obsza-
réw, w ktorym ptz byl organizowany przez zwigzek komunikacyjny. W powiecie
jasielskim w soboty ruch byt prowadzony na nielicznych liniach, przede wszystkim
w strefie podmiejskiej tego o$rodka (i tu oferta byta najbogatsza) oraz na trasach
faczacych go z innymi miastami powiatowymi i wojewddzkim Rzeszowem (zwlasz-
cza w kierunkach Krosna i Strzyzowa byt na dobrym poziomie). Nie wystepowaty
tu praktycznie istotne dysproporcje pomiedzy liczbami kurséw wykonywanych
w czasie roku szkolnego a wakacjami. Na liniach lokalnych uruchamiano od jed-
nej do 3 (czasami 4) par kurséw. Gminy Krempna i Osiek Jasielski w soboty byty
catkowicie wykluczone transportowo. W pozostalych badanych gminach za$
obstugiwane przede wszystkim byly ich stolice (i to w sposdb bardzo minimalny).
Powiat jasielski byt wiec niejako obszarem dwodch predkosci — na polfaczeniach
komercyjnych do innych osrodkéw tego stopnia oferta ksztaltowala sie powyzej
minimalnej racjonalnej, a na liniach uzytecznosci publicznej organizowanych
przez PGZKwP] byta ona nieefektywna. Ponadto w 2019 i 2024 r. zasadniczo te
same miejscowosci byly pozbawione dostepu do ptz w soboty.

W powiecie sanockim dopiero w analizie sobotniej sieci pozamiejskiego auto-
busowego ptz ujawnial si¢ skutek braku jednego dla catego obszaru organizatora
i systemowego wykorzystania funduszy z FRPA. Transport przede wszystkim
realizowany byl tam, gdzie docieraly autobusy MKS. Najbardziej obciazony byt
tu miedzymiejski odcinek Sanok-Zagérz, cho¢ byla tu widoczna do$¢ znaczaca
réznica miedzy liczbg kurséw wykonywanych w roku szkolnym a w wakacje.
Silnie obcigzony ruchem byl tez trakt Zagorz-Lesko stuzacy wyprowadzeniu ruchu
w ramach BZK w rejon Bieszczad Wysokich (gmina Cisna) - tu konsekwentnie
oferta letnia byla znaczgco lepsza niz dla okresu roku szkolnego. Na pozostatych
liniach réznice te (o ile wystepowaly) nie byly juz tak ewidentne. Oferta powy-
zej racjonalnych miniméw zauwazalna byla ponadto dla tras Sanok-Brzozdw oraz
Sanok-Besko, a na ich granicy - Sanok-Sanoczek-Poraz i Sanok-Zatuz. Natomiast
miedzy Zagdérzem a Komancza (zwlaszcza na konnicowym odcinku) trudno nazwacé
ja efektywng i dla kogokolwiek atrakcyjng. Paradoksalnie po rezygnacji firmy
Barbara z przewozéw miegdzy Sanokiem a Krosnem przejazd w soboty stal sie
tu mocno utrudniony. Minimalna liczba kurséw wyruszala z Beska w kierunku
Bzianki. Pozostatle relacje nie byty obstugiwane — oznaczalo to, ze gminy Bukowsko
i Tyrawa Woloska byly w tym czasie catkowicie wykluczone transportowo,
a w gminach Komancza, Sanok i Zarszyn wigkszo$¢ miejscowosci znajdowala sie
w podobnej sytuacji. Jesli poréwna si¢ obraz z 2024 r. z tym z 2019 r. (ryc. 26),
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to niestety plyng bardzo niepokojace wnioski — poza nielicznymi wyjatkami gtow-
nie bardzo krotkich tras — wszystkie potaczenia, ktdre nie funkcjonowaty w sobote
w2024 r., w 2019 r. w takie dni byly realizowane. Zastgpienie na kilku liniach prze-
woznikéw komercyjnych przez MKS Sanok nie wplyneto tu na poprawe sytuacji.
Nieco lepiej niz w powiecie sanockim wygladala w soboty sytuacja w sasied-
nim powiecie kro$nieniskim, w ktérym nie byto znaczacych réznic w polaczniach
ptz pomiedzy czasem nauki a wakacjami. Podobnie jak w pozostatych o$rodkach
posiadajgcych przewoznika miejskiego, najlepsza oferta przewozowa tego dnia
funkcjonowala w strefie podmiejskiej. Niemniej jednak, tak jak w dni powszednie,
najwieksze natezenie ruchu (i to polaczen stricte komercyjnych) miato miejsce
na trakcie wyprowadzajacym ruch z Krosna do Miejsca Piastowego. Wzglednie
duzo kurséw autobusdéw realizowano takze w kierunku Jasta (zwlaszcza na odcinku
wspolnym z liniami MKS do Jedlicz) oraz do Korczyny i Iwonicza-Zdroju. Co naj-
mniej na minimalnym racjonalnym poziomie byla utrzymywana réwniez oferta
w kierunku Domaradza oraz Dukli. Na jej granicy byta liczba kurséw do Lubatowej,
Lysej Gory czy Lek Dukielskich. Co zaskakiwalo, ponizej tej wartosci ksztalto-
wala sie ona na polaczeniach lokalnych miedzy Iwoniczem a Rymanowem i dalej
Beskiem w sasiednim powiecie sanockim. Na pozostale obstugiwane w soboty linie
wyruszato do 3 par autobuséw na dobe. Wigkszym problemem bylo jednak to,
ze w soboty liczne miejscowosci bylty odciete od ptz — catkowicie wykluczona trans-
portowo byla gmina Jasliska, a w gminie Dukla wszystkie miejscowosci na potudnie
od drogi taczacej ja z Nowym Zmigrodem (powiat jasielski). Takze znaczaca czesé
gminy Rymandw objeta byta tym procesem (zwlaszcza okolice Krélika Polskiego,
Wistoczka i Putaw). Rowniez na niektdrych liniach w sgsiedztwie Krosna tego dnia
nie realizowano kurséw. Na czesci potaczen, ktére w 2024 r. nie funkcjonowaly,
jeszcze w 2019 r. istniala calkiem akceptowalna oferta przewozowa (m.in. Dukla-
Tylawa-Barwinek, a takze do Krélika Polskiego czy Odrzykonia i Wojaszowki).
Sytuacje obserwowang w powiecie gorlickim mozna uzna¢ za dos¢ zblizona
do tej opisywanej dla powiatu sanockiego — tu réwniez mozna moéwic dla 2024 r.
0 znaczacym niezréwnowazeniu dostepu do autobusowego ptz w soboty. Jedyna
wiekszg rdznica jest tu to, Ze nie sg dostrzegalne dysproporcje w ofercie przewozowej
pomiedzy rokiem szkolnym a wakacjami. Z jednej strony na osi Biecz-Gorlice-Ropa-
Wysowa-Zdréj oraz polaczeniu z Gorlic do Bobowej mozna mdéwic¢ o dobrej ofercie
przewozowej. Z drugiej strony wiekszo$¢ miejscowosci powiatu na analizowanym
obszarze byla pozbawiona do niego dostepu. Tak sie dzialo z calg gming Sekowa
oraz z wigkszoscig terenu gminy Uscie Gorlickie (gdzie Iacznos¢ ze §wiatem zapew-
nialy autobusy z Wysowej-Zdroju), jak réwniez gminy Lipinki. Takze w gminach
Moszczenica i Biecz oraz Gorlice wigkszos¢ linii w soboty nie byta obstugiwana.
Oprécz wymienionych powyzej polaczen realizowano m.in. te z Biecza w kierunku
Binarowej, a takze do Glebokiej oraz z Libuszy do Pagorzyny. W stosunku do 2019 r.
nie nastapily jakie$ diametralne zmiany w sobotnim dostepie do ptz w omawia-
nym tu powiecie. Jednak tam, gdzie mialy one miejsce, mozna méwi¢ o bardzo
niekorzystnej sytuacji, bo nawet po wprowadzeniu do analizy autobuséw MZK
ulegla ona dramatycznemu pogorszeniu. Najwieksze zmiany zdecydowanie zaszly
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w gminie Sekowa, w ktorej przynajmniej jej stolica byla jeszcze w 2019 r. obstu-
giwana w soboty przez ptz. W podobnej sytuacji znalazly si¢ liczne miejscowosci
na pograniczu gmin Lipinki i Gorlice. Z drugiej strony, cz¢$¢ niewykonywanych
w soboty polaczen w 2019 r. nie byla obstugiwana prawdopodobnie wecale.

Odrebng kwestie stanowia roznice liczby polaczen miedzy sobotami a dniami
roboczymi (ryc. 34). Poniewaz dla wiekszo$ci tras nie sa one znaczace miedzy okre-
sem nauki szkolnej a wakacjami, zaniechano odrebnego szczegétowego rozwazania
kazdego z tych okreséw (a co za tym idzie tworzenia oddzielnych map) i ograni-
czono sie tylko do pierwszego z nich. Analizujac dla 2024 r. wzgledng zmiane liczby
kurséw pomiedzy dniami wolnymi a nauki szkolnej, niestety dochodzi sie do bar-
dzo niepokojacych wnioskéw. W powiatach jasielskim i krosnienskim obszary
gorskie byly calkowicie pozbawione w soboty dostepu do autobusowego ptz.
W powiecie gorlickim dotyczylo to ich wiekszosci, podobnie rzecz przedstawiata
sie w powiecie sanockim. Zdecydowanie najlepsza pod tym wzgledem sytuacja
panowala w najbardziej goérzystych powiatach, leskim i bieszczadzkim, gdzie ptz
organizowal BZK. Jednak na liniach wciaz funkcjonujgcych i w soboty sytuacja nie
byta optymistyczna. Standardowo obstugiwalo je od 75% do prawie 100% kursow
mniej niz w dzien nauki szkolnej. Szczegdlnie ten problem byt widoczny w powiecie
jasielskim, ale sytuacja w powiatach kro$nienskim i leskim byla bardzo zblizona.
Nieco lepiej byto w powiatach sanockim, bieszczadzkim i gorlickim, gdzie domi-
nacja linii ze wspomnianego przedzialu nie byta tak wyrazna jak w poprzednio
przytoczonych jst. Niemniej jednak nie poprawialo to znaczgco obrazu sytuacji,
bo zaliczaly si¢ one do przedziatu 50-75%. Zreszta w skali calego obszaru tylko
nieliczne odcinki w soboty tracity od 25 do 50% swoich kurséw. Natomiast reduk-
cja oferty ponizej 25% zdarzala si¢ dostownie w pojedynczych przypadkach.

Gdyby opisywac sie¢ lokalnego i regionalnego pozamiejskiego autobusowego
ptz na badanym obszarze dla niedziel miarami topologicznymi, mozna by ja okre-
§li¢ jako niespdjna, tworzona przez dwie podsieci (ryc. 35 i 36). Zreszta poza
powiatami, na ktérych terenie organizatorem jest BZK, sytuacja transportowa
mieszkancow w takie dni byta bardzo dramatyczna - zdecydowana wiekszos¢
miejscowosci nie miata zaréwno w trakcie roku szkolnego, jak réwniez w wakacje,
dostepu do rozkladowych autobuséw (w tym nawet organizowanych przez wladze
miejskie). Dla wigkszo$ci analizowanego obszaru oferta przewozowa, zwlaszcza
tak uboga, byla praktycznie taka sama w ciggu calego roku. Jedynie na terenie
silnej recepcji turystycznej w Bieszczadach i w rejonie Jez. Solinskiego wida¢
bylo znaczaca jej poprawe w okresie wakacji. Generalnie byla ona tu praktycz-
nie identyczna jak dla sobot, czyli z wigksza liczba kurséw w ciggu Zagoérz-Lesko,
sezonowymi polaczeniami miedzy Terka a Cisng, Wetling i Ustrzykami Gérnymi
(przez Dolzyce) oraz z realizacjg réwniez w niedziele kurséw na odcinkach nieob-
stugiwanych w dni $§wiateczne w trakcie roku szkolnego (gtéwnie dojazd w rejon
Jez. Solinskiego). Utrzymano takze pojedyncze kursy na slepych liniach wycho-
dzacych z Ustrzyk Dolnych czy na calym obszarze obejmujacym Wankows,
Ropienke czy Wojtkows.
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Zupelnie inna filozofia organizacji ptz w niedziele obowigzywala na obszarze
PGZKwP]. Wzgledem sobét jeszcze wigksza liczba linii nie byta tu w ogéle obstugi-
wana, a standardem na tych z ruchem byta jedna lub najwyzej dwie pary potaczen
(za wyjatkiem linii do Krosna i Rzeszowa, gdzie bylo ich nieco wiecej). Pewnym
ewenementem byl wylacznie niedzielny kurs taczacy z Jastem peryferyjne tereny
gminy Nowy Zmigrod i Krempna, zapewniajacy powrdt mtodziezy do jasielskich
burs i internatéw oraz umozliwiajacy kontynuowanie podrézy innymi $rodkami
transportu do osrodkéw akademickich gtéwnie w Krakowie i Rzeszowie. Niewiele
lepsza byla oferta przewozowa miedzy Jastem a Bieczem.

W powiecie sanockim, gdzie oprécz podlegtej burmistrzowi Sanoka MKS oraz
funkcjonujgcych w ramach BZK linii w glgb powiatéw leskiego i bieszczadzkiego,
w przewozach typu lokalnego i regionalnego w niedziele funkcjonowata wylacznie
komercyjna linia firmy Marcel do Rzeszowa. Bylo to istotne pogorszenie sytuacji
cho¢by wzgledem sobot, w ktdre przynajmniej istniala mozliwo$¢ przemieszczania
sie w kierunku Komanczy z jednej strony, a Beska i Rymanowa drugiej. Ponadto
wykonywano kursy na liniach pospiesznych (do Warszawy, Lublina, Krakowa
czy Bytomia). W okresie wakacyjnym dochodzily tu jeszcze m.in. kursy Flixbusa
do Gdanska.

Niewiele lepiej sytuacja wygladata w powiecie kro$nienskim. Procz przyspieszo-
nego polaczenia w kierunku Jasta i Krakowa oraz linii do Iwonicza-Zdroju, a takze
Brzozowa i Rzeszowa, niewykonywane byly w niedziele zadne kursy. Oznaczato
to okresowe narazenie na wykluczenie transportowe kolejnych grup mieszkancow
badanego obszaru. Odci¢te od lokalnego i regionalnego ptz pozostawaly wow-
czas nawet miasta Dukla oraz Rymanéw (cho¢ tu docieraly przynajmniej m.in.
autobusy dalekobiezne Neobusa). Warto zwrdci¢ uwage, ze w 2019 r. do Dukli
wykonywano w niedziele jeszcze 4 kursy busow firmy MiS.

W powiecie gorlickim, poza nielicznymi przypadkami w ruchu lokalnym
i regionalnym, obslugiwane byly te same linie co w soboty - oczywiscie jednak
byta na nich realizowana mniejsza liczba kurséw (szczegélnie miedzy Bieczem
a Gorlicami). Ubyly tez catkowicielinie z Gorlic do Pagérzyny czy z Gorlic do Bystre;.
Jakiekolwiek znaczenie miaty wiec tylko odcinki prowadzace z Gorlic do Bobowej
i Ropy oraz z Ropy do Wysowej-Zdroju. Pozostala cze$¢ powiatu objeta badaniem
stanowila w ostatni dzien tygodnia pustynie transportows.



8. PODSUMOWANIE

Wiele proceséw dotyczacych pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego,
ktore przed kilkoma laty zauwazyt Wolanski (2019), jest wcigz aktualnych i nadal
prowadzi do nieustajacego jego regresu zardwno przestrzennego, jak i iloscio-
wego. Cho¢ podejmowana jest do$¢ silna interwencja publiczna, to podniesiona
woéwczas rosngca rola dostepnosci motoryzacji indywidualnej i niekorzystne
trendy demograficzne na terenach wiejskich oraz staly wzrost gléwnych kosztéw
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie rozktadowego transportu auto-
busowego, wcigz sprzyjaly tu negatywnym zjawiskom. Wskazany wtedy wplyw
na z1I3 sytuacje pozamiejskiego ptz wywierany przez brak narzedzi, ktére nakta-
nialyby samorzady do podejmowania si¢ funkcji organizatora przewozéw, wraz
z powstaniem FRPA przynajmniej cze$ciowo przestal by¢ aktualny. Wolanski
(2019) podkreslit ponadto zly wptyw na sytuacje, jaki przyniosto wprowadzenie
zamknietych przewozow szkolnych, niejednokrotnie dublujacych ogdlnodostepne
linie regularne, przyczyniajac sie do obnizenia ich rentownosci. Do$¢ skuteczny
dotad rynkowy model jego organizacji, wspierany jedynie doptatami do ulg usta-
wowych, przestal w wielu miejscach zapewnia¢ nawet minimalny poziom obstugi
transportowej. Bylo to do$¢ niepokojace, bo bez sprawnego i efektywnego ptz
na obszarach defaworyzowanych niemozliwa byta aktywizacja mieszkancow tere-
néw o wysokim bezrobociu, dostep do réznorodnych placéwek edukacyjnych
zwigkszajacych szanse na rynku pracy oraz do handlu i administracji. Ponadto
prowadzilo to takze do nieefektywnego wykorzystywania transportu indywidu-
alnego i generowania zbednego ruchu samochodéw, a w przypadku tych, ktorzy
z nich nie mogli korzysta¢ - do zjawiska wykluczenia mieszkancéow obszaréw
wiejskich niemogacych skorzysta¢ samodzielnie z samochodu (Wolanski, 2019).
Na powyzej opisane problemy niewatpliwie nalozyly sie jeszcze trudnosci wywo-
tane przez pandemie Covid-19. By przynajmniej spowolni¢, a najlepiej odwroci¢
niekorzystne procesy dotykajace pozamiejski rozkladowy transport autobusowy,
a zarazem zapobiega¢ takze negatywnym ich skutkom spolecznym, zainicjowano
powstanie powyzej wspomnianego Funduszu.

Podchodzac do analizy zmian sieci ptz, nalezy bra¢ pod uwage zmien-
no$¢ potrzeb transportowych mieszkancéow w skali tygodnia. W dni robocze
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ksztaltowane sg one przez codzienne i cykliczne masowe podrdze obligatoryjne
pomiedzy miejscami zamieszkania a lokalizacjami zakladéw pracy lub placowek
edukacyjnych wywotujace skutek przemieszczania sie o konkretnych godzinach
i w stalych relacjach (skupienie przestrzenne i czasowe). W soboty, niedziele
i $wieta spada zapotrzebowanie na przejazdy obligatoryjne, a przewaza¢ zaczyna
popyt na podrdze fakultatywne i incydentalne. Sg one rozproszone, a gléwny ich
cel stanowig miejsca handlu i rozrywki. Specyficzng i liczng grupa podroézujaca
w te dni sg studenci zaoczni, a popyt na ustugi ptz w popotudnie ostatniego dnia
wolnego (zwykle w niedziele) zwigkszajg studenci i pracownicy wracajacy z week-
endéw w domach w mniejszych jednostkach osadniczych i potrzebujacy dostaé
sie do wezta przesiadkowego, aby kontynuowaé z niego podréz do wiekszych
o$rodkéw (Plan zréwnowazonego transportu..., 2021). Organizacja tego typu nie-
dzielnych przewozéw na badanym obszarze byla zauwazalna m.in. w powiecie
jasielskim oraz objetym organizacjg przez BZK. Mozna przyjaé, ze do tej grupy
nalezg tez komercyjne kursy firmy Marcel z miast powiatowych do stolicy woje-
wodztwa w Rzeszowie.

Wedlug Oceny Skutkéw Regulacji (OSR) (2025) mechanizm dopfat i pomocy
finansowej przeznaczonej z FRPA dla organizatoréw ptz sprawil, Ze 4764 miejsco-
wosci w skali kraju odzyskalo potaczenia autobusowe, a wraz z nimi oszacowano,
ze 1 497284 ich mieszkancéw mialo ponownie mozliwos¢ korzystania z niego.
Wedtug stanu na I kwartal 2023 r. posréd wspomnianych wyzej miejscowosci
3,02% stanowily te z wojewodztwa malopolskiego (przektadato sie to na 7,64% lud-
nosci odzyskujacej dostep do ptz), a 2,23% z wojewodztwa podkarpackiego (4,25%
ludnosci). Obserwowany od kilku lat staly wzrost przewozéw pasazeréw zaréwno
w transporcie drogowym, jak i réwniez kolejowym w ocenie autoréw OSR nie
przetozyl si¢ na peine zapewnienie dostepu do ptz i nadal wystepuja w Polsce
miejscowosci, ktorych mieszkancy maja znikome mozliwosci skorzystania z niego
i sg skazane na motoryzacje¢ indywidualng. W skrajnych przypadkach osoby, ktére
z obiektywnych przyczyn nie moga uzywac obu metod mobilnosci, sg calkowicie
wykluczone transportowo. Pokrywa sie to zresztg z sytuacja z niniejszego badania,
gdzie nadal liczne peryferyjnie zlokalizowane wsie nie mialy dostepu do ptz, a nie-
ktére wrecz go catkowicie w ostatnich latach utracity.

Biorac pod uwage powyzsze aspekty oraz w oparciu o przedstawione wyniki,
mozna pokusi¢ sie o odpowiedz na postawione w poczatkowej cze$ci monografii
pytania badawcze.

Odpowiadajac na pytanie, jaki byl kierunek zmian w ptz na badanym obsza-
rze we wskazanym okresie, m.in. widoczna byla rosnaca marginalizacja powiatow
Beskidu Niskiego i Bieszczad wzgledem reszty kraju. O ile jeszcze nawet w 2005 r.
istniata tu bogata sie¢ potaczen, zaréwno kolejowych, jak i autobusowych, wykra-
czajacych poza obszar wojewddztwa matopolskiego i podkarpackiego, to w 2024 r.
ograniczala si¢ ona gltéwnie do pociggdw i autobuséw do Krakowa oraz autobu-
séw do Lublina, Warszawy i Wroclawia. By¢ moze jednym z czynnikéw, ktore
przyczynit sie do eliminacji z rynku przedsiebiorstw PKS, ktore czerpaty dochody
z polaczen dalekobieznych, byl niekontrolowany rozwoéj szkockiego przewoznika
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dzialajacego pod marka Polskibus.com, majgcy miejsce zwlaszcza w pierwszej
potowie lat 2010. Kolejnym niepokojacym zjawiskiem bylo to, ze czgsci miejsco-
wosci (i to nielicznych) w weekendy (a zwlaszcza w niedziele) jedyny ,kontakt
ze $wiatem” zapewnialy komercyjne pospieszne i przyspieszone linie autobusowe
oraz pociggi dalekobiezne, a przeciez nie taka powinna by¢ ich rola. Zaskakujacy
byl tez brak tu regionalnych i lokalnych autobusowych linii transgranicznych.
Pogorszyla sie tez dostepno$¢ transportowa stabo zaludnionych obszaréw pery-
feryjnych - towarzyszyl im wzrost liczby samochodéw osobowych per capita. Nie
stwierdzono zwigzku pomiedzy odsetkiem przecigtnego wynagrodzenia a liczbg
aut na mieszkanca na badanym obszarze, co moze niestety §wiadczy¢ o tym, ze ich
rosnaca liczba wynikala z konieczno$ci substytucji ptz. Niepokojem napawato jed-
nak, ze o ile dla pojazdéw nowych, a wiec do 5 lat wlacznie, sytuacja byla w miare
stabilna i podlegata tylko drobnym wahnieciom, to dla 2 ich najstarszych grup
wiekowych (21-25 oraz 26 i wigcej lat) obserwowano sytuacje odwrotng — w ostat-
nich latach ich odsetki rosly. Przyrost liczby pojazdéw i ich jednoczesne starzenie
towarzyszgce pogorszeniu si¢ oferty ptz w przynajmniej w 3 powiatach (jasielskim,
leskim i bieszczadzkim), o najstarszej i najliczniejszej per capita flocie samocho-
doéw osobowych, moga $wiadczy¢ o wystgpieniu zjawiska motoryzacji wymuszonej
bedacej skutkiem upadku transportu publicznego.

Odpowiedz na drugie z pytan - czy wsparcie z FRPA doprowadzilo do wstrzy-
mania procesow regresu sieci polaczen autobusowych, pozostalo bez wpltywu czy
tez jednak przyczynilo si¢ do poprawy sytuacji pasazeréw — moze niestety niezbyt
napawa¢ optymizmem. Przede wszystkim tylko czes¢ badanych powiatow siegneta
po $rodki pochodzace z tego Funduszu. W powiecie jasielskim postuzyty one raczej
utrzymaniu status quo wzgledem tego, co byto w 2019 r. i wyhamowaniu niekorzyst-
nych proceséw. W powiatach leskim i bieszczadzkim, ktére w 2019 r. zdecydowanie
zaliczaly si¢ do tych najbardziej poszkodowanych 30-leciem transformacji pol-
skiego systemu ptz, byly natomiast widoczne odmienne trendy. Przede wszystkim
przyjeto paradygmat, by najwazniejsze miejscowoséci obszaru mialy zapewniony
transport przez 7 dni w tygodniu, za$ oferta przewozowa w dni powszednie ulegla
poprawie do standarddw, ktore dla kolei Soczéwka i Ochocinski (2023) uznawali
za efektywne. By¢ moze skutkiem dofinansowania bylo tu réwniez splaszczenie
réznic pomiedzy dniami nauki szkolnej a zwyktymi dniami roboczymi. Wplyw
FRPA byt tu widoczny réwniez w okresie wakacji letnich, gdzie znaczagco wzmoc-
niono oferte przewozowa w rejonach silnej recepcji turystycznej, tj. Jez. Solinskiego
oraz Bieszczad Wysokich. Procz zwiekszenia liczby kurséw uruchamiano tu linie
sezonowe, a takze niektore polaczenia nieobstugiwane w weekendy w czasie nauki
szkolnej. Obserwacje te niestety pokrywaja si¢ z tymi z Oceny Skutkéw Regulacji
(2025) dotyczacej ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
i niektorych ustaw, gdzie zauwazono, ze nadal wystgpowal deficyt linii poza-
miejskiego ptz, cho¢ uruchomiono FRPA. Wcigz mniejsza poprawa sytuacji niz
oczekiwana wedlug autoréw tego dokumentu wynikata m.in. z braku srodkéw
na organizacje ptz przez samorzady, rezygnacji przewoznikéw komercyjnych z tras
niegwarantujacych im rentownosci przewozéw, poglebianej dodatkowo m.in. przez
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wzrost kosztow paliwa i pensji kierowcow. Przez to czesto nie stanowil on atrakcyj-
nej alternatywy dla transportu indywidualnego.

Odpowiedz na kolejne pytanie badawcze — czy widoczne sa istotne roznice
pomiedzy powiatami aktywnie wykorzystujacymi srodki z FRPA, a tymi,
ktore wciaz bazuja na samofinasujacym sie modelu organizacji pozamiejskiego
publicznego autobusowego transportu zbiorowego - nie jest prosta. Nawet
pomiedzy samorzadami, ktére organizacje ptz powierzyly zwigzkom komunika-
cyjnym, dostrzegalne byly zupelnie inne podejscia do tego zagadnienia. Na pewno
widoczna jest wyrazna rdznica (zwlaszcza w weekendy) pomiedzy powiatami
leskim i bieszczadzkim, gdzie ptz organizowat zwigzek komunikacyjny ze wspar-
ciem $rodkéw Funduszu, a pozostalymi jst tego szczebla. W powiatach sanockim
i krosnienskim panowata zdecydowanie gorsza sytuacja, chociaz wzrosta w nich
rola przewoznikéw miejskich. Z drugiej strony niewiele lepsza jest ona w powie-
cie jasielskim, gdzie jednak wykorzystanie srodkéw FRPA mialo miejsce, znacznie
dtuzej odbywala si¢ organizacja ptz w skali calego powiatu i jednak uwarunkowa-
nia demograficzne byly korzystniejsze niz w Bieszczadach. Dla odmiany powiat
gorlicki wcigz odrézniat sie od pozostalych w miare stabilng wzgledem 2019 r.
oferta przewozows, cho¢ poza nielicznymi liniami przezen organizowanymi, ptz
bazowal tu na polaczeniach komercyjnych realizowanych na ryzyko biznesowe
przewoznikéw. Stoi to cze$ciowo w opozycji do spostrzezen Sobonia (2022), ktdry
uznal powiat gorlicki za jeden z najgorzej obslugiwanych ptz w wojewodztwie
malopolskim. Wedlug niego zasadniczymi problemami byla tu niska czestotli-
wos¢ kurséw, ich brak w dni wolne od pracy, jak rowniez niedostateczne pokrycie
nim tego obszaru. By¢ moze, gdyby poréwnania dokonywat na tle wojewddztwa
podkarpackiego, jego wnioski bylyby odmienne.

Mozna zgodnie z kolejnym pytaniem badawczym zastanawia¢ si¢, czy $rodki
z FPRA wykorzystywano faktycznie tam, gdzie to bylo najbardziej potrzebne.
Dyskusja moze tu by¢ wielowatkowa, bowiem czy np. tego typu wsparcie powinno
stuzy¢ dofinansowywaniu ptz nakierowanego na obstuge turystéw? Z jednej
strony nie, bo nie jest to grupa, ktdérej podstawowe potrzeby transportowe nie byty
zaspokajane. Z drugiej jednak strony Bieszczadzki Park Narodowy stanowi jeden
najbardziej cennych przyrodniczo obszaréw Polski — brak rozkladowych potaczen
autobusowych na tym terenie (takze do dalszych miejscowosci stanowigcych zaple-
cze noclegowe) powodowal tu nadmierng motoryzacje indywidualng oraz tzw. szara
strefe w przewozach zbiorowych pojazdami o malej pojemnosci, a w momentach
szczytowych wrecz kongestie. Mozna wigc traktowac¢ to jako niezbedng interwen-
cje majacg ograniczy¢ skutki srodowiskowe nadmiernego ruchu turystycznego.
Ponadto zwtlaszcza na obszarze PGZKwP] wspierano linie, na ktérych zgodnie
ze wspomnianym juz kryterium trudno bylo méwi¢ o efektywnej ofercie. Nota
bene wprowadzone przy okazji reformy FRPA standardy minimalnie 3 par pola-
czen na dobe réwniez nie beda sprzyja¢ poprawie sytuacji. Na badanym obszarze,
zwlaszcza w powiecie krosnienskim, ale tez i sanockim, wcigz byty miejscowosci
pozbawione dostepu do ptz albo nawet takie, ktére go utracity w latach 2019-2024
utracily. Smuci fakt, ze samorzady tych jst nie podjely staran o zmiane tej sytuacji.
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Ostatnim postawionym pytaniem badawczym bylo, czy gminy faktycznie
powinny by¢ beneficjentami srodkéw z FRPA. Patrzac cho¢by na niestabilnos¢
oferty organizowanej przez nieliczne takie jst na badanym obszarze, ten szczebel
wladz jest zdecydowanie zbyt staby. Po pierwsze rzadko kiedy gminy sg w stanie
przeprowadzi¢ rzetelng analize rzeczywistych potrzeb przewozowych i wyznacze-
nie polaczen odbywa sie metodg prob i btedow (vide uruchomienie i likwidacja
linii Dukla-Olchowiec czy taczenie linii w gminie Jedlicze). Samorzady gminne tez
nie s w stanie udzwigna¢ ciezaru wspotfinansowania polaczen i dlatego bardzo
czgsto na liniach przez nie uruchamianych oferta jest na bardzo niskim poziomie
(jedna para np. w okolicach Nowosielc, dwie pary Dukla-Patacowka). W przy-
padku silniejszych ekonomicznie samorzadéw zdarza si¢ tez niestety dublowanie
polaczen organizowanych przez jst wyzszego szczebla albo komercyjnych.

Biorac pod uwage powyzsze podsumowanie, udalo si¢ autorowi zrealizowac
zalozone cele i rozpozna¢ dla badanego obszaru procesy ksztaltujace pozamiejski
ptz w latach 1990-2024 oraz zidentyfikowac i przeanalizowa¢ zmiany wynikajace
przede wszystkim z wprowadzenia w zycie mechanizmu jego wsparcia finanso-
wego w postaci FRPA oraz oceni¢, czy spelnia on zakladane funkgje.

W swej pracy z 2023 r., na podstawie badan z 2019 r. oraz literatury przed-
miotu, autor (Ciechanski, 2023a) przedstawil 9 rekomendacji (z czego 8 w zakresie
niniejszego opracowania). Niestety zamiast wnioskowanego wowczas prioryte-
towego traktowania polaczen kolejowych i oparcia systemu pozamiejskiego ptz
na szkielecie przez nie tworzonym doszto do ich dalszej marginalizacji. Réwniez
druga wowczas zgloszona rekomendacja stworzenia jednolitych obligatoryjnych
baz rozkladéw jazdy oraz przystankow integrujacych wszystkie srodki transportu
publicznego w Polsce wraz z przyjaznym interfejsem umozliwiajgcym korzysta-
nie z nich, nie doczekala si¢ dotad wdrozenia, chociaz wraz z nowelizacja ustawy
dotyczacej FRPA przynajmniej w zakresie kurséw dofinansowanych ze srodkéw
publicznych ma sie sta¢ obligatoryjnym publikowanie ich w standardzie GTFS lub
NeTex w portalu prowadzonym przez wlasciwego terenowo marszatka wojewddz-
twa. Pelna i niezawodna informacja dla pasazeréw choc¢by w stylu czeskiego IDOS.
cz wciaz jest wiec aktualnym postulatem. Do tego nawigzywata rekomendacja zde-
cydowanie wigkszej kontroli nad tym, czy i jak przewoznicy umieszczaja rozklady
jazdy na przystankach i dworcach oraz jak je realizujg. Takze naprzeciw temu
wnioskowi wychodzi reforma Funduszu dajaca Inspekcji Transportu Drogowego
uprawnienia w tym zakresie. Wcigz tez aktualny jest kolejny postulat wypracowania
optymalnego modelu dofinasowania ptz umozliwiajacego unikanie dublowania sie
polaczen oraz dotowanie pozamiejskich publicznych przewozéw autobusowych,
a tam gdzie bedzie to bardziej ekonomiczne - stosowanie alternatywnych srodkéw
transportu publicznego. Wprowadzenie FRPA niewatpliwie czg$ciowo stato sie jego
spelnieniem, ale nawet, jak wida¢ z prezentowanego w niniejszej monografii bada-
nia, jest w tej mierze wcigz wiele do zrobienia, a proponowane zmiany w prawie
jedynie czg$ciowo zmierzaja tu w dobrym kierunku. Dyskusyjna z perspektywy
czasu wydaje si¢ natomiast rekomendacja wdrozenia modelu konkurencji regu-
lowanej w wyborze przewoznikéw na poszczegdlnych trasach. By¢ moze jednak
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w przypadku przewozéw organizowanych w ramach jednego powiatu skutecz-
niejszym narze¢dziem jest powierzanie ich realizacji podmiotowi wewnetrznemu,
co moze zwigksza¢ standaryzacje (zwlaszcza jakosciowa) ustug. Za tym wszystkim
powinny i§¢ dziatania wskazane w 2023 r. w kolejnej rekomendacji - wprowadzenie
zintegrowanego systemu transportowego, a zwlaszcza reorganizacja (optyma-
lizacja) rozkladéw jazdy. To udalo si¢ wdrozy¢ zasadniczo w powiatach, ktére
powolaly wlasne zwigzki komunikacyjne (jasielskim oraz leskim i bieszczadz-
kim). Nadal tez nie mozna liczy¢ na sytuacje rekomendowang w kolejnym punkcie,
by kazde sofectwo liczace powyzej 100 mieszkancéw miato dostep do ptz najlepiej
bezposredni (ewentualnie z uwzglednieniem uwarunkowan lokalnych odleglos¢
do najblizszego przystanku powinna wynosi¢ maksymalnie 2-3 km). Patrzac
na obecne kierunki zmian przy okazji reformy FRPA, nie mozna réwniez liczy¢
by rychlo czestotliwo$¢ kurséw autobuséw i pociggéw stata sie pochodnag liczby
mieszkancéw i bazowa¢ miata na hierarchicznym i taktowym rozkladzie jazdy.
Czyli wcigz niedopasowana do potrzeb uzytkownikéw oferta bedzie prowadzi¢
do utrzymania niekorzystnych trendéw i zniecheca¢ do korzystania z ustug ptz
osoby mogace przesig$¢ sie do niego z samochodéw. Rekomendowana uprzednio
spojnos¢ systemu ptz obejmujaca zaréwno obszary miejskie, jak i wiejskie, nadal
pozostaje wyzwaniem. Z jednej strony powstal taki w powiecie jasielskim, z drugiej
strony poglebiato si¢ przenikanie jako niezaleznych systeméw miejskiego i poza-
miejskiego ptz w powiatach sanockim, gorlickim i krosnienskim. Nadal tez granice
powiatéw bywaly trudng do przebycia bariera, cho¢ w kilku przypadkach udato
sie ja przetama¢ (np. Moszczaniec-Wola Nizna). Postawiony uprzednio wniosek,
ze organizacja calego regionalnego ptz powinna by¢ powierzona samorzadom
wojewddzkim lub tez zwigzkom kilku powiatéw, na podstawie obecnych badan
ukierunkowany zostal na to, Ze najbardziej predystynowane do tej funkcji sa mini-
mum zwigzki powiatowo-gminne, a najlepiej grupujace kilka powiatéw i gminy
wchodzace w ich sktad (wobec czgstego nadmiernego skupiania si¢ urzedéw mar-
szalkowskich przy okazji przewozéw kolejowych na aglomeracjach stolic jst tego
typu). Rola samorzadéw wojewoddzkich powinno by¢ tworzenie dlugich potaczen
autobusowych na wzér Matopolskich Linii Dowozowych uzupetniajacych oferte
pociagow Kolei Malopolskich.

Niewatpliwie wskazany jest dalszy monitoring opisywanych tu proceséow
- najlepiej w piecioletnich interwatach. Bowiem, jak zauwazajg autorzy Planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu dla Powiatu Gorlickiego na lata
2023-2030 (2023), w dluzszej perspektywie czasu zmiany demograficzne sprawia,
ze prawdopodobnie zmniejszy sie liczba podrozy obligatoryjnych (w pierwszym
rzedzie do szkol, a z czasem réwniez i do pracy), a zwigkszy si¢ ona dla podrozy
incydentalnych (np. w celu wizyt w placéwkach ochrony zdrowia lub handlowych).
W zwiazku z powyzszym nalezy zgodzi¢ si¢ z ich obserwacja, Ze na obszarach
o malej gestosci zaludnienia i rozproszonej sieci osadniczej zbudowanie efektyw-
nej pod wzgledem logistycznym i ekonomicznym sieci polaczen transportowych
o charakterze uzytecznosci publicznej jest trudne, a jednoczesnie jest wyni-
kiem zapotrzebowania spotecznego, zwlaszcza ze wysoki wskaznik motoryzacji
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indywidualnej stanowi istotny czynnik odzialywujacy niekorzystnie na funkcjo-
nowanie ptz, ktory przez to nie spetnia kluczowej roli w przewozach pasazerskich.
Szczegodlnie, ze wérdd zagrozen dla funkcjonowania stusznie wymieniajg oni nie-
dostateczne zaangazowanie samorzgdow w utrzymanie jego oferty.

Na zakonczenie mozna wiec zadaé pytanie, jaki powinien by¢ publiczny
transport zbiorowy na badanym obszarze? W Planie zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatowo-Gminnego Zwigzku
Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim (2020) mozna szuka¢ odpowiedzi na nie
w wyzwaniach, jakim powinien odpowiada¢ dobrze przygotowany plan trans-
portowy. Wychodzac z nich, oferta ptz pod wzgledem iloéci i jakosci ustug musi
z jednej strony laczy¢ potrzeby i oczekiwania spoleczne, z drugiej zas zapewnia¢
efektywnos¢ ekonomiczno-finansows okreslonych rozwigzan w ramach oferty
przewozowej i infrastruktury transportowej. Ponadto powinny one by¢ orga-
nizowane na mozliwie jak najwyzszym poziomie i cechowal si¢ dostepnoscia
przestrzenng i funkcjonalng uwzgledniajaca potrzeby réznych grup oséb (zwlasz-
cza z ograniczeniami), a takze sta¢ si¢ mechanizmem ograniczanie negatywnego
wplywu transportu na $rodowisko naturalne. Autorzy planu transportowego
powiatu krosnienskiego (Plan zréwnowazonego rozwoju..., 2025) ponadto wska-
zuj3, ze przy rosngcej motoryzacji celowe jest osiagniecie takiej sprawnosci
funkcjonowania ptz, aby poprzez wzmocnienie jego roli co najmniej powstrzymac,
a najlepiej odwrdci¢ zjawisko przenoszenia si¢ jego pasazeréw do samochodow.
Niestety, jak wynika z przedstawionego tu badania, w czesci jst jest wcigz daleko
do realizacji takich idei, a tylko potowa z analizowanych powiatéw i nieliczne
gminy realnie podjety sie organizacji ptz na swoim obszarze.

Juz w obecnej sytuacji na badanym obszarze pociagi pospieszne odgrywaja
duza role i to nie tylko w przewozach na dalsze odlegltosci, ale takze wobec bar-
dzo stabej oferty potaczen lokalnych, réwniez pomiedzy Gorlicami Zagérzanami
i Zagérzem. Wskazuje to, ze by¢ moze jednak czestotliwos¢ kursowania takich
pociagéw powinna by¢ wieksza i obejmowaé 3-4 pary na dobe. Powazng wada
obecnego systemu jest jednak konieczno$¢ przesiadania sie pasazerdw jadacych
z dalszych odleglosci w Krakowie. Docelowo przynajmniej czes¢ potaczen powinna
by¢ w relacjach z Warszawy i Gdyni z jednej strony, a Katowic i Wroclawia czy
nawet z Poznania z drugiej strony. Dopdki jednak PKP IC nie wdrozy do uzytku
dwutrakcyjnych pociagéw zespolonych, wprowadzenie takich rozwigzan moze
nastreczaé problemy, gdyz przewoznik ten ma ogromne problemy z utrzymywa-
niem w sprawnosci liniowych lokomotyw spalinowych (konsekwencja tego jest
istniejace podwykonawstwo SKPL Cargo sp. z 0.0.).

Na zakonczenie autor, obserwujgc bezczynnos$¢ czesci organéw odpowiedzial-
nych ustawowo za organizacje ptz, pozwala sobie sformutowa¢ jedng zasadnicza
rekomendacje skierowang przede wszystkim do przedstawicieli wtadz — zaréwno
z organow administracji rzadowej, jak i przede wszystkim calosci samorzadowej -
nalezy przesta¢ podchodzi¢ do publicznego transportu zbiorowego jako elementu
realizacji swoich partykularnych celéw politycznych, a zaczaé traktowac go jako
sposob rzeczywistej poprawy standardu zycia wspotobywateli.
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Transformations of extra-urban public transport
in the counties of Beskid Niski and Bieszczady, 1990-2024

Summary

This monograph takes up an issue that Polish socioeconomic geography has often failed to address,
i.e. that of extra-urban public transport. This is denoted as a system of interacting sub-systems
of carriage by rail, and - particularly significantly - by bus/coach. Also chosen too rarely thus far
is the kind of dynamic approach that transport geography in particular resorts to. My research
as detailed in the book has focused in on hilly terrain in the Polish powiats (county-level units
of administration) of Gorlice, Jasto, Krosno, Sanok, Lesko and Bieszczady. In each of these cases,
this is a unit of a peripheral nature, first and foremost.

Furthermore, this work should be seen as making close reference to the same author’s previous
monograph gaining publication in 2023, through referring back to research carried out in 2019.
However, it can be viewed as both an augmentation and a continuation of that work. The approach
and motivation here reside in the fact that 5 more years have passed - years in which many factors
in play were in a position to bring about further change in the configurations of bus or coach
lines, and in the journeys they were actually making. One such key factor was the establishment
and appearance of the so-called Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych (the FRPA - or Fund
for the Development of Bus Carriage), while a second prevalent aspect in most of the period was
the Covid-19 viral pandemic and its considerable economic consequences. There was also a need
for broader treatment of numerous other aspects also influencing public transport activity, but
arising out of the geographical environment, societal factors, legal conditioning, or simply the
transport division of the economy per se.

Proceeding on an assumption that this monograph could be holistic in nature, I follow
typically introductory chapters with a discussion of the legal and organisational underpinnings
of extra-urban public transport — as manifested to only a lesser degree by rail as opposed to bus/
coach transport, but with the entirety addressed and encompassed by Poland’s 2010 Ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym (Act on Collective Public Transport). Where the rail aspect is
concerned, a considerable focus has obviously been on the restructuring and commercialisation
of Poland’s PKP rail enterprise, as well as change in the roles local and regional administrations
have been playing when it comes to responsibility/accountability for the passenger-carriage
operations within the 16 Voivodeships (province-regions) into which Poland has been divided
at the first level since the beginning of 1999. In turn, when it comes to bus/coach transport, a key
point concerns solutions contained in transport plans, as well as the aforesaid setting-up of the
Development Fund. To be added to that is necessary analysis of changes of operation that have
been made ready.

No comprehensive conceptualisation can eschew discussion of aspects from physical
geography that exert their impact on both the settlement network and the associated transport
network. However, the work also pays attention to demographic factors — and most especially
those able to exert an unfavourable influence onthe demand for rail and road transport
services beyond urban agglomerations. What are obviously involved here are natural loss and
ageing of population, unemployment, and other societal phenomena. By reference to external
sources, it is also possible to offer a brief description of the development (or regression) of the
infrastructure in the study area that either makes mass carriage in public transport possible at all,
or else facilitates it. A focus is inevitably on a furthering of the role of motorisation at the level
of the individual - which is on the one hand an unfavourable influence on public transport, but
on the other a consequence of the latter’s decline, which has often been achieved by a great many
antiquated vehicles being put on the roads. It can come as no surprise that the highest figures for
the use of such vehicles per 1000 inhabitants (and the least favourable age structure) are to be
noted in the powiats worst hit by declining mass-transit possibilities - i.e. those of Jasto, Lesko
and Bieszczady).

A separate chapter deals with passenger-transport operations byrail over the whole
1990-2024 period. The specifics of the issue demand separate treatment of typical passenger
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trains on the one hand, and express trains on the other. From the point of view of regional rail
transport, the period referred to was one of unceasing decline and regression only relieved
occasionally by periods or areas of minor improvement. Things have proceeded so far that
references to “total collapse” do not look out of place. Atthe beginning of the study period,
almost the entire area considered here had networks in place and connections on offer that met
at least minimum requirements. Between Strdéze and Zagodrz the situation could even be regarded
as very good. Today, connections on some of the routes in question look sporadic, and where
5-day-a-week options exist, it is typical for these to at best involve 2-3 pairs of trains in a given
24-hour period. Paradoxically, if the aim is travel far outside the region at high speed, the situation
looks quite different. Atthe outset, long-distance trains would change profile into ordinary
stopping passenger services from Rzeszow/Jaslo/Stréze onwards, meaning that there were not
too many of them, on the Jasto-Zagérz line in particular. However, with time, more and more
trains remained high-speed and inter-city through the whole journey. As responsibility for the
funding of passenger trains transferred to the new Voivodeships as province-regions, the regional
authorities presided over an almost total cessation of the practice of long-distance trains changing
category to stopping services along certain sections of line. Beyond even that, the growing crisis
facing railways in Poland led to a situation in which even inter-city type fast services began to be
more of a seasonal phenomenon, ceasing to reach the study area very much, through to the time
when PKP Przewozy Regionalne were taken on by the regional authorities. Several years on from
that, long-distance carriage was restored, though as of today it is two pairs of express trains
operating along the Krakéw-Zagorz line that constitute our study area’s main rail-transport axis.

A core part of the monograph has been devoted to 1990-2024 changes in the network
of extra-urban bus/coach transport connections in the powiats of the Beskid Niski and Bieszczady
regions. A key aspect here is a detailing of the system of organisation, with it proving necessary
to point out that only three of the powiats are fully engaged in such activity. Jasielsk achieves
this with the intermediation of the Powiatowo-Gminny Zwigzek Komunikacyjny w Powiecie
Jasielskim (PGZKwP] - and hence a powiat-level undertaking involving both county- and local-
level administrations), while the activity of Lesko and Bieszczady powiats includes the founding
of akind of “transport alliance” known as the Bieszczadzki Zwigzek Komunikacyjny (BZK).
Thanks to an agreement reached between entities, some of the connections within Sanok powiat
have also been organised by BZK. However, the greater part of the passenger traffic was left
in the situation that could be seen in Gorlice and Krosno powiats - i.e. one in which carriers
must take on their own business risk. Besides that, a few local authorities availed of FRPA funding
possibilities to organise services. However, it was far more popular to confer competences either
on the PGZKwP] or on Mayors - as the official organisers of transport systems in urban areas.

As of 1990, it was local manifestations of the PKS enterprise of bus/coach services — Paristwowa
Komunikacja Samochodowa - that controlled the relevant market at local, regional and long-
distance levels in what was then Krosno Voivodeship, plus the adjacent Gorlice and Biecz parts
of the then Voivodeship (Province) of Nowy Sacz. From then onwards, these were in fact ousted
step by step by private entities. Even the privatisation of PKS itself (with domestic and foreign
investors) failed to help matters. Ultimately, the study area retains just a single enterprise out
of the PKS tradition — which is the so-called PGZK-Jasiel - a communalised company founded
upon the passenger part of the old enterprise based in Jasto. Oherwise, the powiats or Lesko
and Bieszczady have been served for several years by PKS Jarostaw. It was typical for carriers
of this type to end their activity before the 2010s were over, even though they still retained some
significance through to the middle of that decade. So it was that they hit a major crisis around
2017, with the worst moment entailing the withdrawal from the region of Arriva Bus Transport
Polska, and thus the purchase by Jasto powiat of the aforementioned PKS Jasto. At present Gorlice,
Krosno and (in part) Sanok powiats all retain a market-based organisational model, in which
commercial ventures in passenger carriage have achieved near-total domination. The remaining
powiats under study now have near-monopolies for enterprises in the hands of local or regional
authorities (in PGZKwPJ in the case of Jasto), or else a dominant role for such enterprises, albeit
operating alongside private carriers (Lesko and Bieszczady - the aforementioned BZK).

In general, the market for local carriage in commercial hands proved highly dynamic over
the recent period, with entities disappearing with considerable regularity and having their places
taken by others. It would be possible to invoke the emergence of local oligopolies. Also developing
in the period is a regional-scale commercial carrier in the shape of the firm Marcel - which offers
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rather high-regularity connections between the main centres of powiats in the area and the major
city of Rzeszow.

Long-distance carriage by bus/coach was once very largely a matter for manifestations of the
PKS enterprise operating within the region or adjacent ones. On that basis, it might be thought
quite shocking that, as of 1990, there were virtually no direct links between our area and the north
of Poland, or even the Wielkopolska region in the west. Not unexpectedly, that situation at least,
improved over time (though our region continued to lack connections with either Szczecin in the
far north-west or the Warmia-Mazury region in the north). Today, a main role is played by Polish
firm Neobus based in Niebylec, which links Sanok and Polanczyk, as well as spa-towns around
Krosno - with Wroctaw, £6dz, Warsaw, and Medyka (i.e. the border with Ukraine). Other long-
distance lines at most augment the above, while it is worth noting a decline in carriage between
Sanok, Lesko and Ustrzyki Dolne in our region and the Krakéw area.

35 years into Poland’s transformation, the portrayal of mass public transport in the powiats
within the Beskid Niski and Bieszczady ranges - and in their peripheral areas in particular —
points to a breakdown in the paradigm that such services are to be self-financing by means
of market mechanisms. What is surprising is that public intervention has also started to look
essential in the suburban zones of county-level centres. Many localities have been entirely
deprived of access to collective public transport. They only have it abundantly at their disposal
on working days (even though that was still 7 days a week back in 1990). There is also a certain
group only reached by buses on schooldays.

Where connections have not been severed altogether, it is typical for there to be fewer of them
than in 1990. Decidedly the least-favourable situation is to be noted in the powiats of Jasto, Lesko
and Bieszczady. The effects of the changes in the study area are polarisation in access to extra-
urban mass transit on the one hand, and growing transport-based social exclusion on the other.
Moreover, the regress of the network of bus connections over the 1990-2019 period was only
worsened by the Covid-19 pandemic, leading into an ongoing state of crisis that has even affected
certain lines hitherto boasting a good offer. Unfortunately, the introduction of the taxpayer-aided
Development Fund as regards transport by bus or coach did not resolve problems with inhabitants
of the study area accessing public transport. Some powiats did not avail of this opportunity to have
carriage subsidised, and it was in part true that some of the allocated funding generated nothing
more than a slight curbing of unfavourable processes. In only a few areas (Lesko and Bieszczady)
was there actually a re-development of possibilities on offer, and hence some reversal of negative
trends.

In the publication dating from 2023, the author of this monograph used his own research
from 4 years previously, combined with the subject literature, to develop a series of postulates and
recommendations whose implementation and further pursuit gained verification in the summary
part with the present study. Unfortunately, many of the ideas current at the end of the 2010s are
still awaiting full implementation. However, and as the author notes, it is further necessary for
representatives of authority, both in the central administration and also - first and foremost -
in local and regional administrations, to stop approaching mass public transport as yet-another
aspect to the pursuit of specific political goals; and to instead start treating it as a method by which
to achieve real improvements in their fellow citizens” standards of living.
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Dr hab. Ariel Ciechanski jest zatrudniony od 2002 r. w Instytucie Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania im. Stanistawa Leszczyckiego PAN w Warszawie — obec-
nie na stanowisku profesora Instytutu. Jego zainteresowania naukowe koncentruja sie
wokol zagadnien zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym (gltéwnie kolejo-
wym i pozamiejskim autobusowym). Tematyka podejmowanych przez niego badan
miesci sie zardbwno w zakresie geografii spoleczno-ekonomicznej (przede wszystkim
geografii transportu, ale rowniez geografii przemystu czy geografii turyzmu), a takze
historii techniki. Szczegdélng uwage pos$wieca mechanizmom transformacji systemu
transportowego Polski (w tym w duzej mierze zmianom jego sieci) oraz ich spolecznych konsekwencjom,
zwlaszcza procesom wykluczenia transportowego.
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W niniejszej monografii w sposéb holistyczny podjeto czesto pomijang w polskiej geografii spoleczno-
-ekonomicznej problematyke pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego (ptz), traktowanego
jako system wspoldzialajacych podsystemow przewozéw kolejowych oraz, co szczegélnie istotne, takze
i autobusowych. Zastosowano tu rowniez podejscie dynamiczne, niestety coraz rzadziej wykorzysty-
wane, zwlaszcza w geografii transportu. Oméwiono nie tylko zmiany w sieciach polaczen poszcze-
golnych $rodkéw transportu w latach 1990-2024, ale takze ich otoczenia prawnego, spotecznego czy
gospodarczego. Szczegolny nacisk polozono na oddzialywanie wsparcia samorzadéw w organizacji ptz
ze sSrodkow Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych (FRPA). Jako obszar studialny w opisywa-
nych badaniach przyjeto gorzyste tereny powiatow: gorlickiego, jasielskiego, kro$nienskiego, sanoc-
kiego, leskiego i bieszczadzkiego, ktére maja w duzej mierze charakter peryferyjny. Praca ta stanowi
uzupelnienie i kontynuacje o kolejny piecioletni okres badawczy poprzedniej monografii autora, opu-
blikowanej w 2023 r. i opisujacej badania dotyczace lat 1990-2019.
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