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Zarys tresci. Ostatnie ponad 200 lat to okres gwattownego rozwoju spoteczenstw, w tym réwniez i wzrostu ich
dobrobytu. Zaowocowato to miedzy innymi rosnaca iloscig wolnego czasu, ktéry zwtaszcza bardziej zasobne
finansowo jednostki staraty sie wykorzystac na zaspokojenie potrzeb wyzszego rzedu. Skutkiem tego jest przede
wszystkim zwiekszona mobilnos$¢ zwigzana z rekreacja i wypoczynkiem. Niestety typowym dla wspdtczesnej cy-
wilizacji jest to, ze prawie wszystkie dziedziny gospodarki, w tym transport i turystyka, oddziatujg niekorzystnie
na srodowisko naturalne. Masowy rozwdj turystyki i jej negatywny wptyw na otoczenie sprawiajg, ze rosna-
ce znaczenie majg zasady zrébwnowazonego rozwoju. Procesom tym powinno towarzyszy¢ pytanie o granice
wzrostu ruchu turystycznego. Poniewaz transport jest integralng czescia sektora turystycznego, brak dogodnych
mozliwosci przemieszczania sie owocuje zmniejszaniem sie potencjatu turystycznego danego obszaru. Transport
publiczny jest wiec niezbedny na obszarach cennych przyrodniczo jako czynnik sprzyjajacy zmniejszaniu antro-
popresji, a zwtaszcza ograniczaniu destruktywnego wptywu motoryzacji indywidualnej.

Bazujac na powyzszych przestankach Autorzy podjeli sie badan, ktérych celem jest odpowiedz na pytanie: czy
regres transportu publicznego na obszarach o duzej wartosci Srodowiska naturalnego, takich Beskid Niski i Biesz-
czady, prowadzi do niezréwnowazonego rozwoju? Latem 2019 r. Autorzy przeprowadzili badanie ankietowe po-
$rod turystow odwiedzajacych obydwa te pasma goérskie i przeanalizowali zmiany sieci transportu publicznego,
jakie miaty tam miejsce w latach 1990-2019. Na badanym obszarze stale rosngcy ruch turystyczny w potgczeniu
z brakiem wsparcia ze strony organizatoréw transportu publicznego prowadzi do pogtebiania sie niezréwnowa-
Z0nego rozwoju, a niewystarczajaca oferta , przewoznikdéw rozktadowych” nie pozostawia turystom alternatywy
dla wtasnego samochodu i prowadzi do motoryzacji wymuszonej.

Stowa kluczowe: transport publiczny, zréwnowazony transport, zrownowazona turystyka, wykluczenie trans-
portowe, wymuszona motoryzacja, Polska, Bieszczady, Beskid Niski.

Keywords: public transport, sustainable tourism, sustainable development, transport exclusion, forced motorisa-
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Wstep

W obecnych czasach niemal wszystkie dziedziny gospodarki, w tym takze transport i tu-
rystyka, negatywnie oddziatujg na Srodowisko. W wyniku nadmiernego rozkwitu turystyki
oraz jego negatywnego wptywu na Srodowisko szczegdlnego znaczenia nabierajg zasady
zrébwnowazonego rozwoju, co rodzi wiele pytan, w tym przede wszystkim pytanie o jego
granice. Transport jest integralng czescig turystyki i bez jego rozwoju turystyka nie mo-
gtaby funkcjonowaé. Brak dogodnych mozliwosci transportowych wptywa na pogorsze-
nie potencjatu turystycznego danego obszaru. Dostepnos¢ transportowa ma znaczenie
zaréwno w dotarciu do obszaru turystycznego, jak tez warunkuje poruszanie sie po nim.
Transport publiczny ma szczegdlne znaczenie w obszarach cennych przyrodniczo. Jego
brak, stabe funkcjonowanie, wysoka cena lub niska jako$¢ prowadzi¢ mogg do zaburzen
rozwoju turystyki i innych dziatéw gospodarki, jak tez niszczenia Srodowiska przyrodnicze-
go (Michniak i Wieckowski, 2021).

Do najcenniejszych przyrodniczo obszarow Polski zalicza sie m.in. gory. Ze wzgledu
na atrakcyjny krajobraz oraz warunki do uprawiania wielu rodzajow turystyki stanowig ob-
szar zainteresowania turystéw oraz rozwoju catego sektora turystycznego. Jego funkcjo-
nowanie zalezy od wielu czynnikow: przyrodniczych, ekonomicznych i spotecznych. Czesé
z nich ma duze znaczenie dla zrownowazonego jej funkcjonowania, gdyz wykorzystanie
zasobow odbywa sie kosztem $rodowiska przyrodniczego lub spoteczno-kulturowego (Za-
wiliiska i Szpara, 2016; Cwik i Hrehorowicz-Gaber, 2021). Tym samym pojawia sie potrze-
ba dyskusji i krytycznej oceny zarzadzania, polityki, planowania, marketingu, mobilnosci
ludzi, ktére majg zwigzek z branzg turystyczng (Wieckowski i Saarinen, 2019). Jej rozwdj
wymaga lepszego zrozumienia funkcjonowania transportu jako istotnej sktadowej osig-
gniecia zrownowazonego rozwoju w dalszej przysztosci (Ciechanski, 2020) i prowadzenia
badan w réznych skalach przestrzennych: regionalnej i lokalnej (w szczegdlnosci takie, kto-
re nie bazujg tylko na ogdélnodostepnych danych statystycznych). W Polsce brakuje badan
dotyczacych zwigzkdw turystyki, zmian sieci transportowej i rozwoju zréwnowazonego.
Celem niniejszego badania prowadzonego w ramach szerszego projektu dotyczgcego pro-
blematyki wykluczenia transportowego w Beskidzie Niskim i Bieszczadach? byto rozpozna-
nie skali zmian sieci publicznego transportu zbiorowego miedzy latami 1990 a 2019 oraz
ich wptywu na postawy transportowe turystow odwiedzajgcych te pasma gorskie. Autorzy
artykutu ponadto zaktadajg, ze przy stale rosngcym ruchu turystycznym na badanym ob-
szarze, brak wsparcia ze strony organizatoréw transportu publicznego bedzie prowadzit
do pogtebiajgcego sie rozwoju niezréwnowazonego. Przyjmujg tez zatozenie, ze w tury-
styce mozemy mowi¢ o odpowiedniku wymuszonej motoryzacji — czyli sytuacji, w ktorej
turysci przez stabg oferte transportu publicznego zostajg niejako zmuszeni do przemiesz-
czania sie samochodem.

1 Artykut powstat czesciowo na podstawie badar w ramach realizacji projektu badawczego sfinansowane-
go przez NCN pt. Empiryczne badania pilotazowe dotyczgce problematyki wykluczenia transportowego na ob-
szarach gdrskich na przyktadzie powiatéw Beskidu Niskiego i Bieszczad (Miniatura 2, nr umowy 2018/02/X/
HS4/00451) i w ramach realizacji projektu VEGA 2/0019/21.



Czy regres publicznego transportu zbiorowego na obszarach gorskich prowadzi do rozwoju... 209

Zréwnowazona turystyka i transport — wzajemne relacje

Zréwnowazony rozwdj ma trzy gtéwne aspekty: srodowiskowy, gospodarczy i spoteczny.
Wazne jest znalezienie rownowagi miedzy wszystkimi trzema wymiarami. W niniejszym
artykule proponujemy dyskusje o relacjach miedzy turystyka i transportem w zakresie roz-
woju zrownowazonego, ze szczegdlnym uwzglednieniem obszaréw cennych przyrodniczo.

Zréwnowazona turystyka

Zréwnowazong turystyke nalezy traktowac jako nowy sposéb myslenia i poznawania Swia-
ta. Mozna jg zdefiniowac jako forme podrézowania, ktéra w petni uwzglednia jej obecny
i przyszty wptyw gospodarczy, spoteczny i Srodowiskowy na obszar turystyczny, zaspokaja-
jac potrzeby odwiedzajgcych, przemystu, srodowiska i spotecznosci przyjmujgcych (UNEP,
2005). Turystyka moze czesto powodowac szkody w Srodowisku, powodujgc zagrozenia
takie jak erozja gleb, zanieczyszczenie powietrza, wody, roslinnosci czy gleby, utrata sie-
dlisk przyrodniczych i pozary lasow. Wytyczne dotyczgce zrownowazonego rozwoju tu-
rystyki i praktyki zarzgdzania majg zastosowanie do wszystkich jej form we wszystkich
typach miejsc, w tym do turystyki masowej i roznych segmentow turystyki niszowej. Zasa-
dy zrbwnowazonego rozwoju odnoszg sie do srodowiskowych, ekonomicznych i spotecz-
no-kulturowych aspektéw rozwoju turystyki i nalezy zapewni¢ odpowiednig rownowage
miedzy tymi trzema wymiarami, aby zagwarantowac jego dtugoterminowg trwatosc.

Zréwnowazony transport

Bez wzgledu na szczegdtows definicje zrownowazonego transportu czesto pojawia sie od-
niesienie do , potrdjnej dolnej linii” zrdbwnowazonego rozwoju pod wzgledem ekonomicz-
nym, Srodowiskowym i spotecznym. Jednakze zdefiniowanie wskaznikdéw zrownowazonego
rozwoju transportu jest bardzo zrdéznicowane (Richardson, 2005). Zazwyczaj zréwnowa-
zony transport definiuje sie w odniesieniu do emisji i zuzycia energii (Himanena et al.,
2005). Koncepcja ,,zréwnowazonej mobilnosci” pojawita sie jako czes¢ miedzynarodowej
agendy (EC, 2002). W literaturze terminy ,zréwnowazony transport” (takze ,zréwnowazo-
ne systemy transportowe” itp.) oraz ,zréwnowazona mobilnos$¢” sg uzywane synonimicz-
nie (Holden, 2007). Wydaje sie, ze pojecie zrdbwnowazonego transportu jest preferowane
w Ameryce Pétnocnej, a zréwnowazonej mobilnosci — w Europie (Black, 2003).

Transport i turystyka

Transport jest integralng czescig dziatalnosci w sektorze turystyki i wraz z produktem tu-
rystycznym (lub podazg) i rynkiem turystycznym (lub popytem), jest jednym z trzech pod-
stawowych elementow turystyki. Rola transportu w turystyce jest znaczgca i podkreslana
przez wielu autorow; jest sktadnikiem teorii i koncepcji turystyki oraz produktu turystycz-
nego (Cardenas Tabares, 1998; Prideaux, 2000; Taylor, 2018). Modernizacja infrastruk-
tury transportowe] zwieksza atrakcyjnos¢ miejsc turystycznych i pomaga w odkrywaniu
nowych miejsc. Z kolei wzrost ruchu turystycznego zmusza decydentéw do poprawy
systemow transportu. Z drugiej strony staba dostepnos¢ powoduje, ze turysci uciekaja
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do regiondw o lepszej dostepnosci, rozwoju i organizacji oraz lepszej jakosci ustug. Staba
dostepnos$¢ moze by¢ tez przyczyng upadku regionu turystycznego (Sorupia, 2005).

Klasyczne zwigzki transportu z turystyka, ktore jednoczesnie mozna rozpatrywacd
z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, dotyczg trzech przestrzennych typdw re-
lacji: dojazdu do obszaru; przemieszczanie sie po obszarze turystycznym oraz transport
w multidestynacyjnych podrézach (Wieckowski, 2021). Z punktu widzenia niniejszego
artykutu najwazniejszy jest aspekt dojazdu do obszaru i przemieszczania sie w obrebie
destynacji turystycznej.

Dojazd do obszaru. Zaréwno $rodki transportu, jak i infrastruktura znajdujg sie poza
obszarem destynacji. Mogg nie by¢ w catosci, wzglednie w wiekszo$ci projektowane i/lub
wykorzystywane do celdw turystycznych (samoloty lub autobusy rejsowe, sie¢ drogowa,
sie¢ kolejowa) (Taylor, 2018). Obszar turystyczny moze wiec nie mie¢ wiekszego wptywu
na mozliwosci dotarcia do niego, gdyz zalezg one od dziatan aktorow zewnetrznych. Jed-
nakze na poziomie kraju taki wptyw moze by¢ wiekszy, gdy szczegdlnie infrastruktura, ale
tez srodki transportu (a w konsekwencji kwestie dostepnosci) zaczng by¢ przedmiotem
madrego i logicznego ksztattowania planistycznego (Wieckowski, 2021).

Transport w destynacji turystycznej daje mozliwosci poruszania sie po obszarze
(w czym ma znaczenie: rodzaj transportu, istniejgca siec¢ i organizacja ruchu) oraz dostepu
do atrakcji turystycznych (Wieckowski, 2021). Sg to zaréwno mozliwosci dotarcia do atrak-
cji (z miejsc zamieszkania w destynacji turystycznej) za pomocg transportu kolejowego lub
drogowego, jak tez inne $rodki pozwalajgce na przemieszczanie sie po obszarze. Szczegdl-
nego znaczenia w zrownowazonym rozwoju nabiera transport zbiorowy (publiczny), ktory
generalnie jest lepiej rozwiniety w obszarach zurbanizowanych (Le-Klahn et al., 2014; Le-
Kldhn i Hall, 2015), natomiast zdecydowanie stabiej w oddalonych obszarach wiejskich,
takich jak na przyktad parki narodowe, obszary i osrodki gorskie (Lumsdon, 2006; Guiver
et al, 2007; Imhof et al., 2009).

Transport publiczny a turystyka

Literatura dotyczgca pozamiejskiego transportu zbiorowego jest niewatpliwie réznorod-
na. Gtéwnym obszarem zainteresowania badaczy sg zmiany sieci potgczen kolejowych.
Na drugim biegunie sg znacznie skromniejsze badania z zakresu ewolucji sieci pozamiej-
skiego transportu autobusowego, ktére nigdy nie cieszyty sie wiekszym zainteresowaniem
geograféw czy tez przedstawicieli innych dyscyplin naukowych i majg charakter przede
wszystkim statyczny.

Badania dotyczgce zmian sieci kolejowych potgczen pasazerskich zapoczgtkowane zo-
staty jeszcze w dwudziestoleciu miedzywojennym i miaty klasyczny, czysto dokumentacyj-
ny charakter (np. Bissaga, 1938). Ten nurt badawczy utrzymat sie po 1945 r. i niewatpliwy
kanon wyznaczyta tu pionierska praca Lijewskiego (1959) kompleksowo ustalajgca daty
powstawania poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych na obecnym terytorium Polski. Jej
kontynuacje stanowig liczne pozycje porzadkujagce momenty otwierania bgdz zamykania
odcinkéw sieci kolejowej — szczegdlnie znaczacy dorobek posiada Koziarski (1985, 1989,
1990, 19934, 1993b; Lijewski i Koziarski 1995). W ostatnich latach tego typu badania pro-
wadzili zaréwno doswiadczeni badacze (Taylor, 2007), jak réwniez mtodzi naukowcy w ra-
mach prac na stopien — (Baginska, 2007; Komusinski, 2010; Ciechanski, 2013).
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W przypadku pozamiejskiego transportu autobusowego brakuje opracowan chrono-
logicznie ukazujgcych w réznych skalach przestrzennych rozwdj i regres sieci potaczen.
Niestety nawet w okresie PRL, cho¢ dostep do rozktaddw jazdy byt o wiele tatwiejszy, nikt
nie pokusit sie 0 opracowanie chronologii zmian w sieci potgczen autobusowych w Polsce.
W pracy Lijewskiego et al. (1967) podjeto problematyke przewozdéw autobusowych w skali
kraju w formie bardzo syntetycznej i w ujeciu statycznym. Z kolei w pracy Kozaneckiej
(1980) szczegdlnie cenne, z punktu widzenia opisywanych badan, sg zatgczone do niej
kartodiagramy wstegowe utrwalajgce obraz pozamiejskiego transportu autobusowego
w kilku przekrojach czasowych.

Czesciej powstawaty prace o zasiegu regionalnym badz lokalnym i niestety wytgcz-
nie w ujeciu statycznym. W tym pierwszym nurcie miesci sie monografia komunikacji
w wojewddztwie biatostockim autorstwa Lijewskiego (1962). Podobnie nalezy rozpatry-
wac artykut Stawickiego (2014), ktory dokumentuje liczbe potgczen osrodkdéw Mazowsza
z Warszawg w 2014 r. (poza obszarem obowigzywania biletéw ZTM). Dej (2010) scho-
dzi do skali wrecz lokalnej. W tej samej skali porusza sie Kretowicz (2010), skupiajac sie
na rosngcej substytucji potgczen realizowanych dotad przez przewoznikow panstwowych.
Autor ten zauwazyt, ze proces wycofywania sie z potgczen lokalnych do miejscowosci pe-
ryferyjnych w powiecie gorlickim rozpoczat sie juz w latach 90., a PKS-y pozostawaty je-
dynym przewoznikiem tylko na stabo zaludnionych obszarach. Guzik z zespotem (Guzik
et al., 2016) dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF) Olsztyna, a takze Kretowicz
(2010) dla potudniowej Matopolski zauwazajg, ze miejscowosci wiejskie, do ktorych pro-
wadzi niskiej jakosci infrastruktura drogowa i ktére zamieszkuje niewielka liczba oséb,
majg bardzo stabg dostepnosé za pomocy transportu publicznego. Autorzy ci podkresla-
ja, ze brak wsparcia transportu publicznego skutkuje ograniczeniem dostepu do miejsc
pracy i edukacji, co pdézniej moze prowadzi¢ do wydatkowania znacznych kwot na zasitki
i pomoc spoteczng. Guzik i Kotos$ (2015) podobne obserwacje poczynili dla wojewddztwa
pomorskiego, gdzie 18% przebadanych sotectw byto odcietych catkowicie od transportu
publicznego (do kilkudziesieciu z nich nie prowadzity drogi o nawierzchni bitumicznej),
a tylko w latach 2011-2014 na tym obszarze badawczym az 172 miejscowosci utracito
do niego dostep. Analiza dla dziewieciu MOF, jakg w tym zakresie przeprowadzit Wolan-
ski et al. (2016), nie sktania do optymizmu — brakuje interwencji na obszarach, gdzie za-
przestano obstugi transportowej, a wiekszo$¢ organdw niestety ogranicza sie w dziedzinie
transportu tylko do funkcji czysto administracyjnych (w tym organizacji kurséw szkolnych)
oraz do poboru podatkéw i optat. W tym samym nurcie porusza sie ostatnio Beim et al.
(2019), dokonujac diagnozy nienapawajgcego optymizmem stanu transportu publicznego
w podregionie pilskim.

Rzadko badacze podejmuja tg problematyke w ujeciu dynamicznym — tu warto przy-
toczy¢ prace Chodkowskiej-Miszczuk (2006). Porownujgc interesujgce kartodiagramy
dla sieci transportu publicznego w pieciu wybranych aglomeracjach dla 1985, 1995
i 2005 r. juz wtedy zauwazyta ona nasilenie procesow polaryzacji przewozow autobuso-
wych (znaczny spadek liczby potgczen na odcinkach peryferyjnych). Podobne do badan
Beima, ale w ujeciu bardziej dynamicznym i dla wiekszego obszaru (powiatéw Beskidu
Niskiego i Bieszczad), przeprowadzit Ciechanski (2020). Na tym tle szczegdlnie istotne jest
praca Kotodziejczyka (2017), w ktdrej analizuje on dawng i wspodtczesng siatke potgczen
kolejowych i autobusowych na terenie ziemi ktodzkiej oraz taczacych jg z pozostatymi
czesciami kraju. Podobne wnioski wykazujg Kotodziejczyk (2020) oraz Wieckowski (2004)
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badajgc transport puliczny (zardwno potgczenia kolejowe jak tez autobusowe) w ujeciu
transgranicznym. Zauwazajg oni te same procesy, ktdre obserwujg autorzy niniejszego ar-
tykutu dla Beskidu Niskiego i Bieszczad. Takze w Sudetach Wschodnich i Kotlinie Ktodzkiej
wiele atrakcji i obszaréw interesujgcych z turystycznego punktu widzenia pozostaje nie-
dostepnych dla oséb niezmotoryzowanych. Réwniez i tutaj istniejgca oferta nie zacheca
turystow zmotoryzowanych do rezygnacji z samochodu na rzecz publicznego transportu
zbiorowego.

Obszar badan

Niniejsze badania obejmujg obszar Beskidu Niskiego oraz Bieszczad potozonych w Karpa-
tach, potudniowo-wschodniej czesci Polski. Karpaty majg niezwykle bogate zasoby kra-
jobrazowe i bioréznorodnosci (Buza i Turnock, 2004; Zawilinska, 2010). Gérzysta rzezba
i obszary chronionej przyrody stanowity bariere dla transportu i turystyki, ale z drugiej
strony gorzysty obszar stanowi bardzo dobre warunki do rozwoju turystyki (Warszynska,
1985; Groch i Kurek, 1995; Ptaszycka-Jackowska i Baranowska-Janota, 2003; Wieckowski,
2004, 2020; Faracik et. 2009, Zawilinska, 2010 oraz Wieckowski et al., 2012). Turysty-
ka od wielu dziesiecioleci jest uwazana za wazng gatgz gospodarki w Karpatach, a takze
czesto traktowana jako jedyna szansa rozwoju spoteczno-gospodarczego. Dwie dodatko-
we, tradycyjne gatezie gospodarki w tym regionie to rolnictwo i lesnictwo (Jabs i Affek,
2019). Gory wptywajg na rozwdj specyficznych rodzajow turystyki w Karpatach. Formy
wspotczesnej turystyki na tych terenach to przede wszystkim réznorodne formy turystyki
przyrodniczej, wypoczynkowej, przygodowej, leczniczej, tranzytowej, kulturalnej, gastro-
nomicznej i wydarzen (Wieckowski, 2020).

Zmiany polityczne i gospodarcze po 1989 r. przyczynity sie do rozwoju transportu
transgranicznego i turystyki po obu stronach granicy. Budowa nowych drég transgranicz-
nych umozliwita rozwdj bardziej intensywnych kontaktéw mieszkancéw i rozwadj turystyki
transgranicznej (Michniak et al., 2015).

Metody

Empiryczna czes¢ badan bazowata na ankietach oraz wykorzystaniu danych statystycz-
nych do kartograficznego przedstawienia zjawiska. W trakcie badania powstata baza roz-
ktadow publicznego transportu zbiorowego z aktualnoscig na poczatek 2019 r. Postuzyta
ona do opracowania map pokazujgcych z jednej strony liczbe potaczen w przecietny dzien
roboczy, z drugiej za$ linie obstugiwane tylko w dni robocze badz tez tylko w dni nauki
szkolnej. Pominiete zostaty wszelkie kursy zamkniete jak dowozy organizowane przez szko-
ty czy tez pracodawcow, ktorych rozktad nie jest podawany do wiadomosci publiczne;.
Na mapach zaznaczono takze odcinki, ktére byty obstugiwane w 1990 r,, a obecnie pozo-
stajg bez publicznego transportu zbiorowego.

Odrebne zagadnienie stanowi utrudniony dostep do informacji o rozktadach jazdy
transportu autobusowego. Mozna odnies¢ wrazenie, ze od lat ten problem sie nawar-
stwia. Nadal w Polsce brakuje tatwego dostepu do kompletnych i rzetelnych danych pier-
wotnych (Guzik et al., 2016). Pogtebia ten problem ogromne rozproszenie i utrudniony
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dostep do rozktadoéw jazdy autobuséw, a takze petna dowolnosé form, w jakich sg one
przechowywane (Rosik et al., 2017). Co zaskakujgce, wcigz wielu przewoznikdw nie po-
siadato wtasnych stron internetowych, a integracja danych o rozktadach odbywata sie
np. za pomoca prowadzonych hobbystycznie lokalnych portali (Wolanski et al., 2016).
Ciechanski (2019) podkresla, ze dla sporej grupy przewoznikdéw autobusowych poza ob-
szarem ich dziatania wcigz brak jest wiarygodnych i tatwo dostepnych zrédet wiedzy o ich
rozktadzie, a zdobycie informacji o petnej siatce potgczen nadal jest bardzo czasochtonne
oraz kosztochtonne.

W trakcie badania przeprowadzonego w 2019 r. zapytano turystdw o wptyw sytuacji
transportowej na wybor srodkow przemieszczania sie. Wybrano metode ankiety bezposred-
niej w formie kwestionariusza oddawanego zaraz po wypetnieniu. Przyjeto probe celows,
to jest osoby uprawiajgce aktywng turystyke, dlatego tez dystrybucje formularzy prowa-
dzono w obiektach studenckiej bazy noclegowej, schroniskach turystycznych oraz w punk-
tach weztowych na szlakach turystycznych. Badania na obszarze Bieszczad przeprowadzono
w dwadch przekrojach czasowych —w sezonie Srednim (potowa czerwca nieobejmujgca dtu-
giego weekendu) i w sezonie wysokim (okres wakacyjny) (tab. 1). Przed wakacjami badania
prowadzano wytgcznie na obszarze Bieszczadzkiego Parku Narodowego. W sezonie waka-
cyjnym czesé ankiet zrealizowano takze w mniej uczeszczanej zachodniej czesci pasma. Dla
Beskidu Niskiego, ze wzgledu na specyfike ruchu (wiekszos$¢ schronisk czy baz studenckich
dziata tylko w wakacje), badanie prowadzono jedynie w okresie wakacyjnym — gtéwnie
w tzw. Beskidzie Dukielskim, w mniejszym stopniu w tzw. Beskidzie Gorlickim.

Tabela 1. Charakterystyka badania ankietowego
Characteristics of the survey

Obszar badania

Bieszczady

Beskid Niski
(Dukielski)

Beskid Niski
(Gorlicki)

Daty badania

10-14.06.2019

24-29.07.2019
19-22.08.2019

02.07-08.07.2019
05-08.08.2019

26-28.08.2019

Zrealizowana liczba ankiet 75 157 52

Transport na badanym obszarze w 2019 r.
Infrastruktura transportowa

Sie¢ linii kolejowych w przedmiotowym obszarze uksztattowata sie w ostatnich 30 latach
XIX w. i tworzg jg obecnie normalnotorowe jednotorowe odcinki o charakterze drugo-
rzednym: (Medzilaborce)—tupkow—Zagdrz—Kroscienko—(Chyréw), Stréze—lasto—Zagorz,
Zagorzany—Gorlice oraz Jasto—Rzeszow (Koziarski i Lijewski, 1995).

Gtowng 0$ w transporcie samochodowym obszaru badawczego, a zarazem jego pot-
nocng granice, stanowi droga krajowa (DK) nr 28 na odcinku Ropa—Gorlice—Jasto—Krosno—
Sanok. Taki sam charakter od Sanoka do granicy paristwa w Kro$cienku ma DK84. Istotnym
ciggiem transportowym, przebiegajgcym na odcinku Krosno—Dukla—Granica Panstwa
przez teren obszaru badawczego, jest DK19. Pozostate drogi zaliczajg sie do kategorii drog
wojewodzkich (DW), powiatowych i gminnych.

Dostepnos¢ transportowa w ujeciu transgranicznym jest najlepsza na krancach obsza-
ru: na zachodzie, gdzie przebiega korytarz drogowy DK19 przez Przetecz Dukielskg Barwi-
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nek—-Vysny Komarnik oraz na wschodzie, gdzie istnieje relatywnie dobra droga powiatowa
prowadzaca do przejscia granicznego Radoszyce—Palota. Na granicy obszaru biegnie réw-
niez linia kolejowa przecinajgca granice polsko-stowackg z Nowego Zagdrza do tupkowa
i miejscowosci Medzilaborce; jest w ztym stanie technicznym, a jednoczes$nie ma duzy
potencjat turystyczny, w znacznej mierze niewykorzystany (Wieckowski et al., 2012).

Sie¢ potgczen transportu publicznego

Geograficzna i gospodarcza peryferyjnosc jest widoczna takze w stanie infrastruktury
transportowej. Nie wszystkie polskie regiony w Karpatach staty sie beneficjentami petne-
go rozwoju turystyki, zwtaszcza w aspekcie transportu publicznego. Z jednej strony jest
to skutkiem warunkéw fizycznogeograficznych i zasztosci historycznych w ksztattowaniu
sie sieci kolejowej, z drugiej jednak wptywajg na to czynniki catkowicie wspodtczesne.
We wschodniej czesci pogranicza (Beskid Niski i Bieszczady) sytuacja wyglada dos¢ dra-
matycznie (Wieckowski et al., 2012; Ciechanski, 2020). Po stronie polskiej krajowy trans-
port kolejowy zostat catkowicie zmarginalizowany. Jakos¢ i ilo$¢ potgczen pozamiejskim
publicznym transportem autobusowym jest znacznie ponizej europejskich standarddw.
Szczegdlnie zyskujgce jest to w przypadku Bieszczad, gdzie poza sezonem turystycznym
transport zbiorowy praktycznie nie istnieje, a w wakacje jego role petnig funkcjonujgce
poza wszelkim systemem busy (Ciechanski, 2019). Obstuga wschodniej czesci pogranicza
transportem publicznym po stronie stowackiej jest lepsza, poniewaz wiekszo$¢ miejsco-
wosci ma potgczenie autobusowe organizowany przez samorzad regionalny, cho¢ polacze-
nia nie zawsze sg wystarczajgce (Székely i Novotny, 2019).

Duza czes¢ drég na stabo dostepnym obszarze Bieszczaddw zostata w ostatnich la-
tach zmodernizowana, co znacznie zwiekszyto wygode podrdzowania. Warto podkreslié,
ze powiat bieszczadzki charakteryzuje najmniejsza gestos¢ drog powiatowych i gminnych
w Polsce, co wigze sie z jednej strony z matg gestoscig zaludnienia, a z drugiej strony
z uksztattowaniem powierzchni terenu. Jedyng linig kolejowg w polskiej czesci badanego
regionu jest waskotorowa Bieszczadzka Kolei Le$Sna wykorzystywana w celach turystycz-
nych (w sezonie letnim) na trasie Balnica—Przystup—Cisna—Majdan.

W 2019r. rola transportu kolejowego na opisywanym obszarze byta marginalna (ryc. 1).
Na linii z Zagdrza do Kroscienka i dalej do Chyrowa z powodu ztego stanu toru przewozy
byty wstrzymane, a na odcinku Stréze—Gorlice Zagérzany—Jasto (wraz z odgatezieniem
do Gorlic) okresowo realizowano jedynie nieliczne kursy weekendowe. Na pozostatych
odcinkach ruch pociggéw spoétki Przewozy Regionalne byt na granicy minimalnej uzasad-
nionej ekonomicznie oferty (Rzeszow—Jasto, siedem par pociggdw) lub wrecz ponizej jej
(Jasto—Sanok — cztery pary, Sanok—Zagorz — piec par, Zagdrz—Komarncza — trzy pary). W dni
wolne od pracy liczby te byty zazwyczaj jeszcze nizsze (wyjatek stanowita linia do tupko-
wa z wakacyjnymi dodatkowymi pociggami do stowackich Medzilaborcow) (Ciechanski,
2020). tacznosc z resztg kraju zapewniaty pociggi pospieszne PKP Intercity (skomunikowa-
ne w Rzeszowie lub Sedziszowie Matopolskim z pociggami w kierunku Warszawy i Gdyni).

Nalezy zaznaczy¢, ze Krosno, Sanok i Jasto oraz Lesko (od wrzesnia 2019) miaty bezpo-
Srednie potgczenia z Rzeszowem busami firmy Marcel. W ruchu dalekobieznym do Sanoka
(z pojedynczymi kursami takze bezposrednio w Bieszczady) oraz do uzdrowisk Beskidu
Niskiego liderem byt Neobus. Kilku przewoznikéw wykonywato kursy z Gorlic, Ustrzyk
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Ryc. 1. Sie¢ pasazerskiego pozamiejskiego transportu publicznego na obszarze Beskidu Niskiego i Bieszczad
w 2019 .

The network of passenger transport in the area of the Low Beskids and Bieszczady Mountains as of 2019
Zrédto: Ciechariski (2020).

Dolnych oraz Bieszczad w kierunku Krakowa. Pojawity sie tez sezonowe kursy Flixbusa
z Ustrzyk Dolnych do Poznania.

Rynek lokalnych przewozéw autobusowych byt znacznie bardziej zréznicowany, acz-
kolwiek o charakterze zblizonym do lokalnych oligopoli (Ciechanski, 2020). W 2019 r. naj-
lepszg ofertg lokalnych przewoznikéw autobusowych niewatpliwie charakteryzowat sie
ciag DK28. Na dobrym poziomie utrzymywata sie réwniez obstuga Dukli, Nowego Zmi-
grodu i Wysowej. Potudniowe, gérskie i gorzej zaludnione czesci powiatow w wiekszosci
cechowaty sie jednak znacznie gorszg ofertg przewozowa. O ile jeszcze w potgczeniach po-
prowadzonych gtéwnymi dolinami sytuacja byta w miare optymistyczna, to w przypadku
relacji biegngcych wzdtuz pasm gérskich (z punktu widzenia turysty najistotniejszych) byto
znacznie gorzej. W Beskidzie Niskim przestaty funkcjonowac istniejgce w 1990 r., relacje
Gorlice=Nowy Zmigréd, Matastéow—Gtadyszéw, Krempna—Dukla, Wola Nizna—Moszcza-
niec, Wola Michowa—Zubracze oraz Tylawa—Jaéliska. W Bieszczadach dostrzegalny byt na-
tomiast kryzys wywotany stopniowym upadkiem, a nastepnie likwidacjg w czerwcu 2017 .
oddziatow firmy Arriva Bus Transport Polska w Sanoku i Ustrzykach Dolnych. To miedzy
innymi uniemozliwito przejazd z okolic Bukowca do Czarnej, za$ pozostata obstuga rejonu
Jeziora Solinskiego, a w szczegdlnosci Bukowca (ryc. 1), uksztattowata sie na wyjgtkowo
stabym poziomie. Bardzo mato autobuséw docierato poza sezonem turystycznym do Ci-
snej i Wetliny, a takze na potudnie od Komanczy. W Beskidzie Niskim to samo dotyczyto
gtéwnie gminy UsScie Gorlickie i Sekowa, a takze czesciowo gminy Dukla oraz potudnio-
wych rubiezy gminy Rymandw.
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Dla turystow jednak najbardziej istotne byty potgczenia wykonywane w dni wolne
od nauki i pracy (ryc. 2). Niestety na wiekszosci linii w soboty kursowato znacznie mniej
busow, a w niedziele i $wieta na wiele linii wyjezdzaty tylko pojedyncze kursy lub tez nie
byty one w ogdle obstugiwane (np. Krosno—Dukla w dni robocze — blisko 70 kurséw, w so-
boty — kilkanascie, w niedziele — cztery kursy, a w niektére dni Swigteczne — zero). Na-
wet dwa miasta powiatowe Krosno i Jasto w niedziele tgczyty tylko autobusy pospieszne
i nieliczne pociaggi. Ponadto przez weekendy bez dostepu do transportu publicznego po-
zostawat rejon zbiornika solinskiego oraz niemal wszystkie gorskie miejscowosci w gmi-
nach Czarna, Lutowiska oraz Komaricza (tu wies gminna byta rowniez ,,odcieta od Swiata”,
gdyby nie 1-3 potgczenia kolejowe na dobe). Na obszarze Beskidu Niskiego identyczna
sytuacja dotyczyta praktycznie catej gminy Jasliska i niemal catej Uscie Gorlickie, a takze
potudnia gminy Rymandw oraz potozonych w bocznych dolinach gorskich wsi gmin: Dukla,
Krempna i Sekowa. W okresie wakacyjnym paradoksalnie wiekszos¢ z wspomnianych po-
wyzej dos$¢ popularnych wsrdd turystow obszaréw byta catkowicie pozbawiona rozktado-
wego transportu publicznego (m.in. byty to: Nasiczne, Zatwarnica, Polany, Michniowiec,
Chrewt, Wistoczek, Krywe i Bartne).

Powyzsza sytuacja transportowa nie sprzyja rozwojowi zrownowazonemu — turysci nie
majg alternatywy dla przyjazdu i przemieszczania sie w gérach w sposéb najmniej ekolo-
giczny czyli za pomocy swojego prywatnego samochodu.
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Ryc. 2. Sie¢ pasazerskiego transportu na obszarze Beskidu Niskiego i Bieszczad w 2019 r. w podziale na linie
obstugiwane codziennie, tylko w dni robocze i wytacznie w dni nauki szkolnej

The network of passenger transport in the area of the Low Beskids and Bieszczady Mountains in 2019, with
a division into lines operated every day, on working days only and on school days only

Zrédto: Ciechariski (2020).
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Wyniki badan - motoryzacja wymuszona w turystyce jako krok ku rozwojowi
niezréwnowazonemu

Przystepujac do badania ankietowego dotyczgcego problemdw transportowych turystéw
w Bieszczadach i Beskidzie Niskim autorzy zaktadali, ze zwtaszcza poza okresem waka-
cyjnym turysci sg zmuszeni do korzystania z wtasnego Srodka transportu, a ponadto,
ze wystepuje tu zréznicowanie sezonowe podziatu modalnego. Takie zatozenie wynikato
to z tego, ze oferta transportu publicznego od wrzesnia do czerwca jest bardziej ograni-
czona, a oferta jezdzacych bez rozktadu jazdy i biletow prywatnych buséw utrudnia zapla-
nowanie wedréwek gérskich.

W ankiecie respondenci byli pytani, czy ze wzgledu na brak dogodnego dojazdu trans-
portem zbiorowym decydowali sie na wykorzystanie wtasnego pojazdu. Widoczna jest
tu znaczna rdznica pomiedzy poza sezonem gtéwnym, gdzie w przypadku Bieszczad az
26,7% respondentéw z tego wzgledu zdecydowata sie na poruszanie sie wtasnym pojaz-
dem (zazwyczaj autem). Tymczasem w sezonie letnim w tych samych Bieszczadach na taki
krok zdecydowato sie 17,8% badanych, a w przypadku Beskidu Niskiego 15,4% badanych.

W tym miejscu nalezy sie przyjrzeé, jak dojazdy w gory wygladaty od strony podziatu
modalnego (ryc. 3). W dojazdach w Bieszczady kolej jako samodzielny srodek transpor-
tu nie ma niemal zadnego znaczenia, co nie jest zaskakujgce, biorgc pod uwage oferty
przewoznikdw i czas przejazdu. Nieco czesciej kolej wystepuje w potaczeniu z transpor-
tem autobusowym. Nie mamy jednak odpowiedzi, czy respondenci docierali (jak daw-
niej) do Sanoka/Zagorza, czy jednak ,kolejowymi drzwiami Bieszczad” nie stat sie obecnie
wezet w Rzeszowie. Obserwowane jest wieksze znaczenie transportu autobusowego,
ale, co zaskakuje, nie rézni sie ono znacznie w przypadku Bieszczad pomiedzy czerwcem,
a miesigcami wakacyjnymi. Nie mniej jednak w obydwu przypadkach wsréd responden-
téw dominowali uzytkownicy samochoddéw prywatnych (odpowiednio ponad 82% i 72%).
Zupetnie inng charakterystyke posiada tu wakacyjny Beskid Niski, gdzie ponad 45% uzyt-
kownikéw w dojezdzie w gory wykorzystywato transport publiczny. Trudno jednak jest wy-

BIESZCZADY BIESZCZADY BESKID NISKI
POZA SEZONEM W SEZONIE W SEZONIE
N=74 N=157 N=52

3,2%

- kolej |:| autobus m kolej oraz autobus - samochod prywatny

rozktadowy rozktadowy (kierowca)

- samochod prywatny - pozostate |:| brak odpowiedzi

(pasazer)

Ryc. 3. Srodki transportu wykorzystywane w dojezdzie w gory
Means of transport used to access the mountains
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rokowac¢ na podstawie samego odsetka odpowiedzi, na ile jest to skutkiem lepszej oferty
transportu publicznego, a na ile specyfiki ruchu turystycznego w tym pasmie i tym samym
ankietowanych respondentéw.

W przypadku oceny dojazdu transportem publicznym w Beskid Niski jego uzytkownicy
byli raczej krytyczni, natomiast dla Bieszczad odpowiedzi byty zréznicowane (gorsza ocena
poza sezonem) (ryc. 4).

BIESZCZADY BIESZCZADY BESKID NISKI
POZA SEZONEM W SEZONIE W SEZONIE
N=13 N=33 N=22

7,7%

9,1%

30,3% 27,3%
30,8% 15,4%

46,1% 42,4% 31,8% 45,5%

- bardzo Zle - Zle |:| dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 4. Ocena jakosci publicznego transportu zbiorowego w dojezdzie w gory
Assessment of the quality of collective public transport in travelling to the mountains

Turystow pytano rowniez o przyczyny niekorzystania z transportu publicznego. Przede
wszystkim respondenci bardzo cenili sobie swobode, jakg daje wykorzystanie prywatne-
go samochodu (ryc. 5). Kolejng istotng odpowiedzig byt niekonkurencyjny czas przejaz-
du, ktéry w przypadku transportu publicznego z przesiadkg moze byé nawet dwukrotnie
dtuzszy (ale np. bezposrednie autobusy firmy Neobus jadgce z Ustrzyk Gérnych do War-
szawy miaty zwtaszcza nocg poréwnywalny czas przejazdu). Z drugiej jednak strony, o ile
zapewniaty doskonaty powrdt nocg wprost ze szlaku do domu, to w przypadku dojazdu
w Bieszczady docieraty w nie pdznym popotudniem. Trzecim czynnikiem sktaniajgcym
turystow do przyjazdu w gdry autem jest brak transportu publicznego (lub tez wiedzy
o jego istnieniu) w docelowe]j miejscowosci. Takze nadmierna liczba przesiadek odstrecza-
ta uzytkownikéw od wykorzystania transportu publicznego. Do przemieszczania sie wta-
snym pojazdem sktaniata tez staba siatka potgczen transportu publicznego na docelowym
obszarze i koniecznos¢ zabrania wiekszego bagazu (czesto podkreslana w bezposrednich
rozmowach respondentéw z prowadzgcym badanie). Cena przejazdu czy jako$¢ pojazdow
nie odgrywaty tu waznej roli.

Bardziej interesujgce wnioski wyptywajg niewatpliwie z danych dotyczacych prze-
jazdow w trakcie pobytu w gorach (ryc. 6). W Bieszczadach ze wzgledu na peryferyjny
przebieg linii kolejowej wzgledem najatrakcyjniejszego pasma potonin, rola tego $rodka
transportu jest marginalna. Niemal identycznie sytuacja przedstawia sie dla Beskidu Ni-
skiego, gdzie linia kolejowa przebiega rownolegle do tego tancucha goérskiego, ale jednak
w sporym oddaleniu od niego. Poza sezonem wakacyjnym w Bieszczadach najpopular-
niejszym Srodkiem transportu byt prywatny samochdd wskazywany przez ponad potowe
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Liczba odpowiedzi

A B c D E F G H
A-—brak takiego $rodka transportu obstugujacego docelowg miejscowo$¢
B —zbyt wysokie ceny biletow
C —niekonkurecyjny (zbyt dtugi) czas dojazdu
D — niski komfort Srodkéw transportu
E — utrudniony przewéz rzeczy (np. nieporeczny badz zbyt ciezki bagaz)
F —brak lub zbyt skromna siatka potgczen publicznego transportu zbiorowego na obszarze wedréwek
G —wiasny $rodek transportu zapewnia wiekszg swobode przemieszczania sie
H —zbyta duza liczba przesiadek po drodze

Ryc. 5. Przyczyny niewykorzystania transportu zbiorowego w dojezdzie w gory
Reasons for not using public transport in travelling to the mountains

BIESZCZADY BIESZCZADY BESKID NISKI
POZA SEZONEM W SEZONIE W SEZONIE
N=74 N=157 N=52

0,6% _32%

39,2%
1,9% 17,3%
- kolej - autobus |:| bus kursujgcy - wiele srodkow
rozktadowy bez rozktadu jazdy transportu
|:| wynajety autokar - samochod prywatny - samochod prywatny |:| rower
(kierowca) (pasazer)

|:| pieszo - autostop - pozostate |:| brak odpowiedzi

Ryc. 6. Srodki transportu wykorzystywane w przejazdach w gérach
Means of transport used to move around within the mountains

respondentéw jako Srodek przemieszczania sie. Nie jest to zaskakujgce, gdyz w czerwcu
brak jest sezonowych potaczen autobusowych, a busy kursujgce bez rozktadu sg znacznie
mniej liczne, zwtaszcza po typowych godzinach zejscia ze szlaku. Bardziej ztozona sytuacja
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panuje w Bieszczadach w wakacje. Oferta transportu zbiorowego w wakacje ulega tu zna-
czycej poprawie. Znaczgco spada udziat wykorzystania prywatnego samochodu oraz wzra-
sta udziat respondentéw korzystajgcych z transportu zbiorowego (z 27% do 40%) (ryc. 6).
Przy czym mamy tu na mysli takze osoby deklarujgce wykorzystywanie roznych form prze-
mieszczania sie w trakcie jednego pobytu. Beskid Niski posiada zupetnie inng specyfike
— blisko % turystéw przemieszcza sie tu wytgcznie pieszo, do tego dochodzi pewna grupa
wykorzystujgca kombinacje Srodkéw przemieszczania sie. Co zaskakuje, w obu pasmach
bardzo mata grupa 0séb korzystata z niegdys bardzo popularnego autostopu, bedgcego
forma przyjaznego Srodowisko car-poolingu.

Nawet przy tak matej ankietowane] grupie w ocenie respondentéw widac (ryc. 7),
ze pomimo wspomnianych wyzej mankamentow, wakacyjny transport zbiorowy w Biesz-
czadach jest zdecydowanie lepiej dopasowany do potrzeb turystow niz poza tym sezonem.
Biorgc pod uwage jednak skale ocen dostatecznych mozna podejrzewaé, ze ta sytuacja
mimo wszystko jest daleka od idealnej. Zaskakuje natomiast bardzo staba ocena jakosci
transportu zbiorowego w Beskidzie Niskim, pomimo ze jest ona (zwtaszcza wyrazona cze-

BIESZCZADY BIESZCZADY BESKID NISKI
POZA SEZONEM W SEZONIE W SEZONIE
N=20 N=61 N=16

45,0%

- bardzo Zle - Zle |:| dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 7. Ocena jakosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach w gérach
Assessment of the quality of public transport in movement around the mountains

stotliwoscig kursow, przede wszystkim we wschodniej czesci pasma) znacznie lepsza niz
na obszarze Bieszczad.

WSsrod odpowiedzi respondentdéw pytanych o przyczyny niekorzystania z transpor-
tu zbiorowego w trakcie pobytu w gdrach (ryc. 8), podobnie jak w przypadku dojazdu
w géry, dominowata elastyczno$¢ wtasnego samochodu. Ale nie ma to charakteru az tak
dominujgcego. Z punktu widzenia niniejszego badania jednak bardziej intersujace sg inne
czynniki. Niewatpliwie najuwazniejszym z nich jest zbyt niska czestotliwosé kursowania
transportu zbiorowego. Nie jest to zaskakujgce zwtaszcza w przypadku okresu przedwa-
kacyjnego, gdy transport rozktadowy prawie nie istnieje, a pozarozktadowy ma czestotli-
wos$¢ zalezng od wypetniania sie buséw, badz tez sktonnosci ich pasazeréw do zaptacenia
wiekszej optaty za szybsze ruszenie z przystanku poczatkowego. Jesli odniesiemy liczbe
odpowiedzi do liczby respondentdw niekorzystajgcych z transportu publicznego, to ni-
ska czestotliwos¢ kursow w wakacje byta w Bieszczadach gtéwnym problemem dla 33%
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Liczba odpowiedzi

A B C D E G H

A —przemieszczanie sie wylgcznie pieszo
B —zbyt niska czgstotliwos¢ kursowania
C —brak kurséw do miejscowosci stanowigcych cele respondentéw
D —wtasny $rodek transportu zapewnia wigkszg swobode przemieszczania sig
E —brak kurséw poza sezonem i/lub w weekendy
F —ryzyko niezmieszczenia sie w przepetnionym pojezdzie
G —brak mozliwosci przemieszczania sig zrowerem
H —nniepewno$¢ generowana przez brak lub nieprzestrzeganie rozktadu jazdy
| —zbytdrogie bilety

Ryc. 8. Przyczyny niewykorzystania transportu zbiorowego w przejazdach w gérach
Reasons for not using public transport in movement around the mountains

badanych, a w czerwcu az 43% badanych wskazywato na ten czynnik. Dla poréwnania
w Beskidzie Niskim, gdzie dominuje sie¢ potgczen rozktadowych, na ten czynnik jako znie-
checajacy wskazywato 31% osdb. W przypadku Bieszczad niewatpliwie pewien wptyw
na takie postrzeganie czestotliwosci wakacyjnej autobuséw ma to, ze kursujg one bez roz-
ktadu, trudno wiec z géry zaplanowac przejazd. Niezrozumiate tez jest to, ze autobusy li-
niowe nakierowane sg przede wszystkim na zapewnienie tgcznosci miejscowosci gorskich
takich Ustrzyki Gorne, Wetlina, Cisna z Sanokiem. Poczynione wyrywkowo obserwacje
wskazujg na to, ze najwiekszym obtozeniem te kursy cieszg na odcinku pomiedzy Ustrzyka-
mi Gornym a Cisng. Ponadto nie znajduje zadnego uzasadnienia wykonywanie wiekszosci
tych kursow tylko dni robocze. Sytuacja latem jest o tyle lepsza, ze miedzy godzinami
8 a 18 busy bez rozktadu kursujg niezaleznie od ich wypetnienia. Ale rodzi to w punktach
posrednich ryzyko pozostania na przystanku. | faktycznie dla pewnej grupy respondentéw
spedzajgcych wakacje w Bieszczadach byt jeden z czynnikdw zniechecajgcych do korzysta-
nia z transportu zbiorowego (przed sezonem oraz w Beskidzie Niskim miat on marginalne
znaczenie). Waznym elementem zniechecajgcym do korzystania z transportu zbiorowego
byt jego catkowity brak w wielu miejscowosciach, zwtaszcza zlokalizowanych poza gtéwng
osig komunikacyjng Cisna—Ustrzyki Gorne. Do korzystania zniechecat tez brak kursow wie-
czorami (w Bieszczadach nawet w szczycie sezonu wakacyjnego busy przestajg kursowac
okoto 18.00). Z tym wigze sie wspomniana niepewnos¢ generowana przez brak rozktadow
jazdy lub ich nieprzestrzeganie. Natomiast ciekawy wniosek moze dotyczy¢ aspektu eko-
nomicznego. O ile w Bieszczadach przed wakacjami i w Beskidzie Niskim latem on zbytnio
sie nie wyrdzniat, to jednak latem optaty za przejazd uzaleznione od wypetnienia pojazdu
poza godzinami szczytu stanowig dla turystow pewien problem.
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Czy wykorzystanie samochodu przez turystow moze przestac by¢ koniecznoscig?

OdpowiedzZ na powyzej postawione pytanie moze by¢ oczywiscie pozytywna. Jednak na-
lezy podjg¢ dziatania, ktore sprawig, ze publiczny transport zbiorowy znowu sie stanie
atrakcyjny dla turystow. Dlatego w trakcie badania wykonanego przez autoréow w 2019 r.
zadano respondentom pytania, na ktére odpowiedzi umozliwity prébe wypracowania re-
komendacji sprzyjajgcych wprowadzeniu modelu zréwnowazonego transportu na obsza-
rze Beskidu Niskiego i Bieszczadow.

Dogodny dojazd transportem publicznym z miejsca zamieszkania jest warunkiem ko-
niecznym, aby turysci w dojezdzie w géry zrezygnowali z samochodu (ryc. 9). Oczekujg
oni zaréwno w miare bezposrednich potaczen, jak réwniez bardziej dopasowanego do ich
potrzeb rozktadu jazdy (np. przyjazd rano, by maksymalnie wykorzysta¢ posiadany czas
na wedréwki). Biorgc pod uwage konieczno$¢ przesiadek pozgdana jest tez wieksza cze-
stotliwos¢ potgczen, a takze skrocenie dtugosci przejazdu — szczegdlnie wskazane bytoby
to w przypadku transportu kolejowego, ktory charakteryzuje sie na beskidzkim odcinku
zbyt niskim predkosciami. Natomiast w dalekobieznym transporcie autobusowym jedynie
miejscowosci obstugiwane przez niebylecka firme Neobus mogg liczy¢ na konkurencyj-
ne wzgledem motoryzacji indywidualnej czasy przejazdu. Transport publiczny tez nie jest
atrakcyjny w przewozie sprzetu sportowego. Jest to powazna wada, zwtaszcza ze Beskid
Niski stanowi dogodny teren dla rozwoju turystyki rowerowej, a jej potgczenie z transpor-
tem publicznym idealnie wpisywatoby sie w paradygmat turystyki zrownowazonej.

Dla polityki zréwnowazonego rozwoju jednak wazniejsze jest ograniczenie wptywu
motoryzacji indywidualnej w miejscu uprawiania turystyki. O ile w przypadku dojazdu
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Liczba odpowiedzi
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A —stworzenie dogodnych potgczen z miejsca zamieszkania respondenta do miejscowosci turystycznych
B —stworzenie bardziej dopasowanego do potrzeb turystéw rozktadu jazdy

C —obnizenie cen biletow

D —wymiana pojazdéw na bardziej komfortowe

E —zwigkszenie czestotliwosci kursow

F —wprowadzenie promocji na zakup biletow

G —skrdcenie czasu przejazdu

H —umozliwienie swobodnego i niezawodnego przewozu wigkszego sprzetu sportowego

Ryc. 9. Czynniki mogace zachecic turystow do rezygnacji z motoryzacji indywidualnej w przy dojezdzie w géry
Factors capable of encouraging tourists to give up individual motorisation in travelling into the mountains
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w gory mozna dopusci¢ przemieszczanie sie przez turystow samochodem, to na ich tere-
nie pozadany bytby catkowity priorytet rozktadowego transportu publicznego. W Bieszcza-
dach, ktorych najcenniejsze przyrodniczo fragmenty stanowig obszar parku narodowego,
powinno sie dazy¢ do jak najmniejszego oddziatywania transportu na srodowisko natu-
ralne. Tymczasem tylko zapewnienie wyczerpujacej siatki potgczen obejmujacej tacznie
miejsca noclegdw i punkty wyjscia na szlaki oraz wysoka czestotliwo$¢ kursow autobu-
sOw sg w stanie sktoni¢ turystow do porzucenia samochododw i przesiadki na publiczny
transport zbiorowy (ryc. 10). Ponadto powinna by¢ zapewniona ciggto$¢ kursowania nie
tylko godzinach najwiekszego ruchu, ale takze do pdznego wieczora. O ile w sezonie wa-
kacyjnym tego typu potgczenia miatyby szanse samofinansowac sie, to jednak wskazane
bytoby ich utrzymywanie takze od maja do potowy pazdziernika, tak by zachecac turystéw
do przyjazdéw takze poza gtdwnym sezonem turystycznym. Powinno temu towarzyszy¢
ograniczenie mozliwosci parkowania i przemieszczania sie samochodami prywatnymi
po drogach prowadzacych przez obszar Bieszczadzkiego Parku Narodowego. Dofinanso-
wany ze $rodkdw transport publiczny powinien tez gwarantowac lepszy komfort przejazdu
niz wtérnie dostosowywane do przewozu samochody dostawcze i van.
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Liczba odpowiedzi
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A-—brak takiego $rodka transportu obstugujacego docelowg miejscowo$¢

B —zbyt wysokie ceny biletow

C —niekonkurecyjny (zbyt dtugi) czas dojazdu

D — niski komfort $rodkéw transportu

E —utrudniony przew6z rzeczy (np. nieporgczny badz zbyt cigzki bagaz)

F —brak lub zbyt skromna siatka potgczen publicznego transportu zbiorowego na obszarze wedrowek
G —wiasny $rodek transportu zapewnia wigkszg swobode przemieszczania si¢

H —zbyta duza liczba przesiadek po drodze

Ryc. 10. Czynniki mogace zacheci¢ turystéw do rezygnacji z motoryzacji indywidualnej w przejazdach w trakcie
pobytu w gérach
Factors capable of encouraging tourists to give up individual motorisation during a stay in the mountains

Dyskusja

Rezultaty badan ankietowych sugerujg, ze mozemy mie¢ do czynienia ze zjawiskiem mo-
toryzacji wymuszonej w turystyce. Termin ten mozna wywie$¢ z pojecia motoryzacja
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wymuszona (forced car ownership), ktore jako pierwszy zastosowat Banister (1994) w od-
niesieniu do terendw wiejskich dla sytuacji, w ktorej rodziny o niskich dochodach zostajg
przymuszone niejako do zakupu i uzytkowania samochodu, poniewaz nie sg dla nich do-
stepne inne opcje transportu. W warunkach australijskich (Gleeson i Randolph, 2002) dla
tego samego zjawiska stosuje sie termin ubdstwo transportowe (transport poverty) czyli
sytuacja, w ktdrej gospodarstwa domowe muszg ponosi¢ wieksze koszty transportu niz
sg w stanie. W przypadku Beskidu Niskiego, a zwtaszcza Bieszczad, mozemy mowic ubogiej
ofercie transportowej, ktéra nawet w okresie wakacyjnym prowadzi do tego, ze turysci
sg zmuszeni do wykorzystywania prywatnych samochodoéw zaréwno w drodze w gory, jak
réwniez w trakcie przemieszczania sie po nich.

Analiza zréwnowazonego transportu dla rozwoju obszaréw turystycznych powinna
uwzglednia¢ kwestie, o ktorych pisat Wieckowski (2021): sieci infrastruktury, organizacja,
planowanie oraz promocja.

Sie¢ infrastruktury, za ktorg nalezy uwazac infrastrukture pozwalajgcg na przemiesz-
czanie sie, w tym drogi, linie kolejowe itd. czesto jest niezalezna od destynacji turystycz-
nej, ale moze by¢ ksztattowana pod katem potrzeb turystycznych w wyniku nadrzedne;j
polityki (np. panstwa, ale tez regionu). Plany tworzenia nowej infrastruktury oraz jej wy-
konanie trwajg wiele lat i czesto sg spdznione wzgledem potrzeb (Wieckowski, 2021).
Ze wzgledu na uktad odziedziczonej po zaborcy sieci kolejowej o jakiejkolwiek poprawie
warunkow przejazdu mozna mowic jedynie w aspekcie dojazdu do miejscowosci zloka-
lizowanych na przedpolu badanego obszaru. Koniecznym wydaje sie doprowadzenie li-
nii kolejowych w regionie do stanu, w ktérym czas przejazdu pociggu bedzie w stanie
konkurowa¢ z motoryzacjg indywidualng. Takze poprawa jakosci sieci drogowej, zwtasz-
cza budowa drog ekspresowych, wptynie zapewne pozytywnie na atrakcyjno$¢ dojazdu
w omawiane pasma gorskie. W przypadku lokalnej infrastruktury drogowej nie stanowi
ona wiekszej bariery. Niestety bez podjecia zmian na poziomie organizacyjnym inwestycje
w infrastrukture liniowg bedg miaty staby wptyw na wzrost udziatu transportu zréwnowa-
zonego na przedmiotowym obszarze.

Organizacja. Uzytkownicy potencjalnie konkuruja o transport w kategoriach doste-
pu do przewoznikdw publicznych, przestrzeni drogowej, miejsc parkingowych, sciezek
rowerowych i pieszych. Elementy te, a takze potgczenia i mozliwosci srodkéw transpor-
tu mozna dostosowac do istniejgcych potrzeb. Nalezy pamietaé, ze mogg one bazowacd
na istniejgcej infrastrukturze, oraz mozliwosciach srodkow transportu. Zmiany $rodkow
transportu oraz regulacji wptywajg zaréwno na dostepnosé, jak tez na jako$¢ transportu
i moga by¢ ksztattowane przez wtadze destynacji turystycznych. W Polsce w przypadku
transportu autobusowego dominuje niestety rynkowy model funkcjonowania, w ktérym
samorzady tylko formalnie petnig role organizatora tej formy publicznego transportu zbio-
rowego. Na badanym obszarze jedynie samorzad powiatu jasielskiego przyjat na siebie
role aktywnego zarzadcy sieci potgczen autobusowych. Pewne elementy woli wptywania
na sytuacje obserwowane sg tez w powiecie gorlickim. Nie zmienia to jednak faktu, ze je-
$li nawet wtadze powiatowe w jakis sposdb interweniujg na rynku, to przede wszystkim
w celu zapewnienia dojazdu do szkdt czy miejsc pracy, a nie z punktu widzenia turystow.
Na przeciwlegtym biegunie jest np. powiat leski, ktérego przedstawiciel w trakcie rozmo-
wy przeprowadzonej jesienig 2019 r. uznat, ze doskonale sprawdzajg sie na jego terenie
pojazdy kursujgce bez rozktadu, a czesto bez wydawanych biletéw. Bez zmiany sposo-
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bu myslenia samorzgdowcdw o organizacji transportu publicznego trudno bedzie moéwic
o zrownowazonej turystyce.

Planowanie na réznych poziomach, od lokalnego, poprzez regionalny po krajowy,
moze by¢ zréodtem zmian, propozycji oraz dziatan na rzecz poprawy dostepnosci oraz do-
stosowania mozliwosci transportowych do potrzeb turystycznych (i odwrotnie) (Saarinen,
2014; Wieckowski, 2021). Ma to szczegdlne znaczenie dla destynacji turystycznych. Wta-
dze regionu (wojewddztwa podkarpackiego), gminy czy miasta moga ksztattowac zaréwno
polityke transportowa, jak tez wptywac na przeksztatcenia strukturalne: rodzajow trans-
portu, ich energochtonnosci, emisji szkodliwych substancji i kierunkéw funkcjonowania.
Moze to stuzy¢é poprawie funkcjonowania transportu, tgczenia potencjatow (lokalnego
i turystycznego), ksztattowania transportu zrownowazonego. Bazujgc na obserwacjach
oraz przeprowadzonych rozmowach mozna odnie$¢ wrazenie, ze nadal brakuje szersze-
go spojrzenia samorzadowcow na kwestie zrGwnowazonego rozwoju i zwigzanego z nim
planowania (por. Cwik i Hrehorowicz-Gaber, 2021). Dopdki nie zostanag wdrozone wtaéci-
we schematy organizacji transportu zbiorowego na badanym obszarze, dopéty nie bedzie
podstaw planowania stuzgcego zwiekszeniu skali wdrazania rozwoju zréwnowazonego
(np. wyprowadzenia ruchu samochoddw osobowych i parkowania z obszaru Bieszczadzkie-
go Parku Narodowego). Brak dbatosci o dobre planowanie moze w konsekwencji prowa-
dzi¢ rowniez do wielu konfliktéw przestrzennych (por. Bednarek-Szczepanska et al., 2010).

Promocja jako element szerszego marketingu moze by¢ wykorzystana do celowe-
go i Swiadomego ksztattowania podazy i popytu, zmian Srodkdéw transportu i wigksze-
go nacisku na konieczno$¢ i mozliwos¢ korzystania z transportu zbiorowego w turystyce.
Transport jednak rzadko jest przedmiotem reklam i jako taki powinien sta¢ sie elemen-
tem przemyslanych strategii marketingowych w destynacjach turystycznych (Wieckow-
ski, 2021). Promocja publicznego transportu zbiorowego w obecnej sytuacji jest daleka
od ideatu, zwtaszcza gdy gros obstugi transportowej w Bieszczadach stanowig busy poru-
szajgce sie bez rozktadu jazdy, a rola rozktadowych przewoznikéw autobusowych jest mar-
ginalna. Znacznie lepsza sytuacja panuje w Beskidzie Niskim, gdzie funkcjonujg wytgcznie
przewoznicy rozktadowi, jednak cieniem ktadzie sie tu brak uregulowan ogdlnokrajowych
w dziedzinie publikacji rozktadow jazdy w jednym miejscu — skrajnym przyktadem sg firmy,
ktérych rozktady mozna znalez¢ jedynie na przystankach autobusowych. Warto wiec byto-
by wdrozy¢ narzedzia, ktore przynajmniej w skali regionalnej umozliwiatyby petne plano-
wanie podrdozowania w jednym miejscu. Inaczej trudno bedzie osiggng¢ efekt, w ktdrym
publiczny transport zbiorowy bedzie bardziej atrakcyjny od przejazdow wtasnym autem.

Nawet w przypadku znacznego usprawnienia systemu transportu zbiorowego i wyko-
rzystania bodzcow ekonomicznych do transportu przyjaznego srodowisku, wzrost udziatu
turystow korzystajgcych z niego bedzie trudny do osiggniecia, gdyz trend w tym zakresie
jest zupetnie odwrotny. Preferujg oni transport indywidualny. Juz obecnie wzrost uzyt-
kowania transportu prywatnego spowodowat korki i doprowadzit do przetadowania
parkingdw. Destynacje nie byty przygotowane na takie zmiany. Inwestycje, polityka i pro-
mocja w transporcie publicznym powinny by¢ zgodne z politykg zréwnowazonego rozwo-
ju (Michniak i Wieckowski, 2021). Ponadto, w dalszy proces planowania i proponowania
nowych rozwigzan powinny by¢ wtgczone spoteczeristwa lokalne, z uwzglednieniem zasad
planowania partycypacyjnego (Zawilinska i Szpara 2016; Bednarek-Szczepanska, 2020).
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Podsumowanie

Peryferyjnos¢ Beskidu Niskiego i Bieszczad wzgledem wiekszosci kraju sprawia, ze w do-
jezdzie w te pasma zaden Srodek publicznego transportu zbiorowego nie jest w stanie
konkurowa¢ czasowo z prywatnym samochodem. Jednak jak wskakujg wyniki przepro-
wadzonego pilotazu istnieje stosunkowo liczna grupa turystow, ktorzy zdecydowaliby sie
na dojazd pociggiem czy autobusem, gdyby nie zbyt wydtuzony czas przejazdu, wigza-
cy sie nierzadko z ucigzliwymi przesiadkami. Dojazd prywatnym autem niewatpliwie jest
czynnikiem zachecajgcym do wykorzystania go takze na obszarze, na ktérym uprawia
sie turystyke, szczegdlnie przez osoby, ktdre cenig sobie pewng swobode i niezaleznosé
jakg daje ten pojazd. Z drugiej jednak strony z przeprowadzonego badania mozna wy-
prowadzi¢ wnioski, ze czes$¢ turystow, gdyby oferta ptz byta lepsza, skorzystatby z jego
ustug. Zwtaszcza, ze uktad szlakdw w obydwu pasmach wrecz nie sprzyja wykorzystaniu
samochodu. Niestety, z odpowiedzi respondentéw dos¢ jasno wynika, ze siatka potgczen
omijajgca gtdwng os Cisna—Ustrzyki Gorne, zbyt niska czestotliwos¢ kurséw oraz ich nie-
przewidywalno$¢ poza godzinami najwiekszego ruchu sprawiajg, ze podejmujg oni tak-
ze decyzje o przemieszczaniu sie autem na miejscu, cho¢ czesto jest to nieekonomiczne
i nieekologiczne oraz generuje zbedg emisje spalin poprzez konieczno$¢ rozmieszczenia
samochoddw na poczatku i na koncu trasy.

Zainteresowanie turystéw Bieszczadami, a takze Beskidem Niskim w ostatnich 30 latach
znaczaco wzrosto. Niestety w parze z tym nie szedt rozwdj oferty transportu zbiorowego.
Do wielu gorskich miejscowosci przestaty docierac rozktadowe autobusy i busy, a do innych
nadal docierajg, ale rzadziej albo tylko w dni nauki szkolnej, co przekresla ich wykorzystanie
przez turystéw. Nawet gdyby chcieli oni porzuci¢ samochody i przemieszczac sie sposoba-
mi bardziej zgodnymi z ideg zréwnowazonego rozwoju, nie majg na to szans. Skala tych
negatywnych procesow jest szczegdlnie dostrzegalna na obszarach najstabiej zaludnionych,
w tym na trudniej dostepnych obszarach gérskich (Ciechanski, 2020).

Tymczasem samorzady, pomimo ustawowego obowigzku, nie podejmuja sie organi-
zacji transportu publicznego na terenie podlegtych jednostek podziatu administracyjne-
go. Rezultatem tego jest rosngca wsrdd turystéw motoryzacja wymuszona prowadzaca
do wzrostu antropopresji i wzrostu emisji gazow cieplarnianych. Warto zwrdci¢ uwage
na fakt, ze w Bieszczadach problem ten nie dotyczy tylko motoryzacji indywidualnej, ale
takze ,szarej strefy” — przewoznikéw jezdzgcych bez rozktadu i niewydajgcych biletow.
Prawdopodobnie problem ten by nie wystepowat, gdyby na przedmiotowym obszarze
funkcjonowat sprawny publiczny transport zbiorowy, organizowany przez samorzad wo-
jewodztwa podkarpackiego. Taki model sprawitby, ze sezon turystyczny mogtby trwaé
dtuzej, a w pazdzierniku nie bytoby widoku przepetnionych parkingdw na Przeteczy Wy-
zniej czy Wyznianskiej. Wydtuzenie sezonu turystycznego rowniez mogtoby mieé korzyst-
ny wptyw na $rodowisko przyrodnicze. Biorgc pod uwage, jaka jest Swiadomos¢ czesci
0s6b odpowiedzialnych za organizacje publicznego transportu zbiorowego na przedmio-
towym terenie (w mniemaniu czesci z nich, skoro funkcjonujg busy z ,szarej strefy” to nie
ma ze strony samorzadu potrzeby interwencji), niestety nie mozna oczekiwac szybkiej
poprawy opisywanej niekorzystnej sytuacji.

Ryciny i tabele, pod ktérymi nie zamieszczono zrddta, sg opracowaniem wtasnym autoréw
artykutu.
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Summary

Transport is an integral part of tourism and the latter would not function without the de-
velopment of the former. The issue of transport accessibility is of particular importance,
when it comes to both reaching an area and the possibilities for moving around within
it. A lack of convenient transport possibilities diminishes the tourist potential of a given
area. Public transport is essential in naturally-valuable areas. Because of the massive de-
velopment of tourism and its negative effects on the environment, sustainable develop-
ment principles assume importance and questions arise regarding the limits of tourism’s
development. The aim of this paper was to answer a specific question of relevance to the
above, i.e. does the regression of public transport in the naturally-valuable areas that
are Poland’s Low Beskid (Beskid Niski) and Bieszczady Mountains lead to unsustainable
development?

The authors carried out a questionnaire survey and analysed changes in the public-
-transport network between 2019 and 1990. Questionnaires were addressed to tourists
visiting these mountains and included questions on accessibility to these mountain re-
gions in the first place, as well as the possibilities for moving around within them. A da-
tabase of public-transport timetables (valid as of the beginning of 2019) was created
to analyse connections on an average working day, as well as during the weekends or
holidays that are of special importance from the point of view of tourists.

The survey results suggest that we may be dealing with the phenomenon of forced
motorisation in tourism. In the case of the Low Beskids, and especially the Bieszczady
Mountains, we can talk about a certain impoverishment of the offer regarding transport,



Czy regres publicznego transportu zbiorowego na obszarach gorskich prowadzi do rozwoju... 231

with this ensuring — even during the holiday season — that tourists are forced to use pri-
vate cars both on their way into the mountains and while travelling around within them.

The interest tourists show in the Low Beskids, and especially the Bieszczady Mounta-
ins, has increased very markedly over the last 30 years. Unfortunately, the development
of the offer as regards public transport has not merely failed to match that, but has fol-
lowed an opposing trend. Scheduled bus and minibus services have stopped reaching
many mountain villages. While these still reached many destinations as of 2019, they did
so less often, or were confined to school days, hence implying a basic unsuitability for use
in tourism. The role of rail transport in the studied area is marginal. Overall, the results
obtained mediate against any possibility of truly sustainable development of transport
in the area under study.

Nevertheless, with a view to such a model for sustainable transport in the area stu-
died being provided, the authors have sought to make certain recommendations. A fa-
vourable situation as regards this tourist region’s accessibility by public transport from
places of residence is of course a precondition for any decision-making choice when it co-
mes to selecting modes of travel that potential or actual tourists are in a position to make.
Furthermore, direct connections will be important conditioners of desirable decisions,
as will be timetables better tailored to the particular needs of tourists. As regards the
making of transfers, greater frequency of connections and shorter travel times are fur-
ther favourable aspects. On the other hand, it is important that the impact of individual
motorisation around tourist destinations (or whole regions) should be limited, with this
achievable where overall priority is assigned to scheduled public transport (as inevitably
enjoying partial support from regional authorities).

[Wptyneto: styczen; poprawiono: marzec 2021] @' EY
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