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1. WPROWADZENIE

1.1. Cel i zakres pracy

Zgodnie z art. 70 Konstytucji RP kazdemu obywatelowi Polski przystuguje prawo
do nauki, ktéra do ukonczenia 18 roku zycia jest obligatoryjna. Ponadto zgodnie
z jej art. 52 kazdemu Polakowi zapewnia si¢ wolno$¢ poruszania si¢ po terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz wyboru miejsca zamieszkania i pobytu. Obowigzkiem
wladz publicznych jest zapewnienie obywatelom powszechnego i réwnego dostepu
do wyksztalcenia. Niestety obserwujac sytuacje oséb niezmotoryzowanych, zwlaszcza
na obszarach stabiej zaludnionych, mozna odnie§¢ wrazenie, Ze bardzo cze¢sto sa to
bardziej zyczenia, ktérych nie da si¢ zrealizowa¢, niz niezbywalne prawa przynalezne
kazdej jednostce. Brak wtasciwej obstugi transportowej sprawia, ze tysiace mlodych
ludzi wbrew swym konstytucyjnym prerogatywom zostaja pozbawione mozliwosci
wyboru miejsca pobierania nauki zgodnie ze swoimi mozliwo$ciami i oczekiwaniami.
Kolejne tysigce oséb wbrew swojemu konstytucyjnemu prawu chcac realizowa¢ wia-
sne aspiracje edukacyjne zmuszone sg do dlugotrwatych pobytéw poza rodzinnym
domem. W skrajnych za$ przypadkach prawo do edukacji dla oséb zamieszkalych
z dala od gléwnych ciagéw transportowych staje sie catkowita fikcja.

Spostrzezenie, ze upadek publicznego transportu zbiorowego w Polsce prowadzi
do powaznych konsekwencji spolecznych bylo impulsem do zainteresowania si¢ pro-
blematyka wykluczenia transportowego. Bezposrednia przestanka do podjecia badan
na nakres$lonym obszarze byla sytuacja zaobserwowana w pierwszej potowie 2017 r.,
kiedy to gtéwny przewoznik autobusowy (Arriva Bus Transport Polska) obstugujacy
wschodnia cze$¢ dawnego wojewodztwa kro$nienskiego ogtosit zakoniczenie funkcjo-
nowania swoich placéwek terenowych w Brzozowie, Sanoku i Ustrzykach Dolnych.
Do mediéw przedostato si¢ wtedy sformulowanie, ze tereny te zostaly wykluczone
transportowo. Obraz ten w pewnym stopniu stoi w opozycji do powszechnej oceny
30 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej jako sukcesu. Wybrany obszar
badawczy nie jest wyjatkiem. Juz w 2015 r. obliczono (Rosner i Stanny, 2016), ze
tylko Y5 polskich gmin miala zapewniony dostep do publicznego transportu zbio-
rowego dla wszystkich solectw, w ich granicach. Trzy lata p6zniej eksperci Centrum
Analiz Klubu Jagiellonskiego M. Dulak i B. Jakubowski (2018) szacowali, ze dostepu
do rozktadowych polaczen kolejowych i autobusowych nie miato nawet do 13,8 mln
Polakéw. W 2019 r. krajowy publiczny transport zbiorowy znajdowal si¢ w gltebokim
kryzysie, zwlaszcza w dni wolne od pracy i nauki szkolnej. Z omawianych w dalszej
czesci ksigzki prac badaczy wynikato, ze takich regionéw w Polsce jest coraz wiecej
(zwlaszcza na pograniczach jednostek podziatu administracyjnego) i problem ten stale
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narastal, co szczegélnie bylo widoczne w trakcie lockdownu wiosna 2020 r., kiedy to
liczne miejscowosci na diugie tygodnie zostaly catkowicie pozbawione dostepu do roz-
ktadowych pociagdéw i autobuséw.

Przedstawiane w pracyzagadnienia wpisuja si¢ wkilka nurtéw badawczych w geogra-
fii. Cho¢ gtéwnie sg osadzone w geografii transportu czy tez topologii sieci, to obejmuja
takze problematyke geografii edukacji oraz obszaréw przygranicznych czy tez peryfe-
ryjnych. Wychodzac od dychotomicznego podzialu J. Friedmanna (1967) na regiony
rdzeniowe i regiony peryferyjne obserwuje si¢ na badanym obszarze przewage tego
drugiego typu. Beskid Niski i Bieszczady niewatpliwie sg obszarami peryferyjnymi -
idealnie wpisujg si¢ w definicje B. Goodalla (1987, s. 350) méwiaca, ze s3 to obszary
zaréwno oddalone od centréw rozwoju gospodarczego, jak réwniez trudno dostepne
pod wzgledem transportowym. Ich marginalizacje zwigksza niewatpliwie pograniczne
polozenie, co sprawia ze peryferyjnos¢ ma charakter genetyczny (Grosse, 2007). Z per-
spektywy podziatu zaprezentowanego przez J. Friedmanna i W. Alonso (1964) badany
obszar wpisuje si¢ w definicje regionéw kresowych oraz regionéw podupadtych.

Gléwnym celem poznawczym badania' byla identyfikacja, na przykladzie
powiatéow Beskidu Niskiego i Bieszczad, negatywnych zmian w sieci publicznego
pozamiejskiego transportu zbiorowego (ptz) na terenach przestrzennie odleglych
od stolic wojewodztw i majacych charakter pograniczny oraz ich wplywu na prze-
bieg edukacji i zycie spoteczne mlodziezy powyzej 15 roku zycia. Przyjety obszar
badawczy to gérska czes¢ dawnego wojewodztwa krosnienskiego (obejmujaca wspot-
czesne powiaty krosnienskie (grodzki i ziemski), jasielski, brzozowski, sanocki,
leski i bieszczadzki) i graniczace z nim gminy wspoélczesnego wojewddztwa mato-
polskiego (gléwnie z obecnego powiatu gorlickiego). Zasadniczo pdéinocng granica
przedmiotowego obszaru jest korytarz transportowy tworzony przez linie kolejowa
nr 108 oraz drogi krajowe (DK) 28 od Gorlic po Sanok, nastepnie DK84 do granicy
panstwa w Kroscienku. Jeszcze 30 lat temu potrzeby transportowe jego mieszkancow
zaspokajaly liczne pociagi osobowe oraz gesta sie¢ codziennych potaczen autobuso-
wych realizowanych przez panstwowe przedsigbiorstwa komunikacji samochodowe;.
Poniewaz sytuacja ta ulegta diametralnej zmianie, zdecydowano przyjrze¢ si¢ jej blizej
- zwlaszcza, ze polaczenie tego z niskg gestoscig zaludnienia gmin goérskich rodzito
uzasadnione podejrzenie wystepowania zjawiska problemoéw z realizacja podstawo-
wych potrzeb przez mlodziez uczaca sie. Ponadto celem realizowanego dzialania
naukowego byla proba wypracowania metodyki badan wykluczenia transporto-
wego laczacej podejscie ilosciowe (w ujeciu dynamicznym) i jakosciowe dostosowane
do uwarunkowan polskich, wykorzystujacej z jednej strony klasyczne narzedzia ana-
lizy sieci transportowych, a z drugiej strony za$ wachlarz narzedzi wywodzacych sig
z nauk spotecznych, tak by w sposéb jak najbardziej doglebny pozna¢ konsekwen-
cje rozpoznawanego niekorzystnego zjawiska dla mtodych ludzi. Autor badania tez
podjat probe zdiagnozowania skali wymuszonej motoryzacji wsréd badanych grup
mlodziezy. Celem badania bylo réwniez wypracowanie rekomendacji majacych spo-
wolni¢, a nastepnie ograniczy¢ procesy wykluczenia transportowego.

! Zrealizowano w ramach projektu Empiryczne badania pilotazowe dotyczgce problematyki
wykluczenia transportowego na obszarach gorskich na przykladzie powiatow Beskidu Niskiego
i Bieszczad ($rodki programu NCN Miniatura 2, nr umowy 2018/02/X/HS4/00451).

6



Zakres czasowy dla badan zmian sieci pozamiejskiego publicznego transportu zbio-
rowego zamyka sie pomiedzy skrajnymi datami 1990 r. i 2019 r. Nie brak jednak
odniesien do okresu miedzywojennego (na bazie badan M. Kozaneckiej (1967, 1980))
czy tez lat pdzniejszych (wybuchu pandemii COVID-19). Badania kwestionariuszowe
odbyly si¢ pdzng wiosng 2019 r.

1.2. Wazne podstawowe pojecia

Bazujac na definicji ptz z Ustawy o transporcie publicznym (2011) przyjmuje sie,
ze pozamiejski publiczny transport zbiorowy jest to powszechnie dostepny regularny
przewo6z os6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii lub
sieci transportowej, dla ktérego organizatorem nie s jednostki samorzadu miejskiego.

Wedtug T. Schwanena i innych (2015) jako wykluczenie spoteczne (ang. social
exclusion) zwykle rozumiany jest brak mozliwosci uczestnictwa w zyciu spolecz-
nym, gospodarczym i politycznym. Ma ono tez szersze znaczenie niz ubodstwo
i jest wielowymiarowe i kumulatywne. Oczywiscie ograniczone zasoby finansowe
i bezpieczenstwo czesto sa wzajemnie powiagzane z niskim wyksztalceniem i umie-
jetnoéciami, ztym stanem zdrowia, malg sifg polityczng itp. Wykluczenie spoteczne
jest tez relatywne w stosunku do innych os6b lub grup. Ma tez charakter dynamiczny
izmienia sie w czasie i jako wielowymiarowe jest do§wiadczane przez (i bezposrednio)
wplywa na osoby, gospodarstwa domowe jak réwniez dzielnice i spolecznoéci lokalne.
R. Szarfenberg (2008) jako wykluczenie spoleczne przyjmuje deficyt uczestnictwa
w waznych aspektach zycia spolecznego. Jest ono dla niego stopniowalne, a wskaza-
nie jednego najwazniejszego powodu niskiego uczestnictwa, ze wzgledu na rézne tego
przyczyny, moze by¢ mocno utrudnione. A. Mezyk (2013) na podstawie dokumentéw
unijnych wskazuje natomiast, ze wykluczenie spoteczne to stan ograniczajacy jednost-
kom, grupom czy wspdlnotom dostep do rynku pracy, obstugi zdrowotnej, edukacji
itp. powodujacy w konsekwencji niemoznos$¢ uczestnictwa w wielu aspektach zycia
typowych dla ogétu spoteczenstwa (gospodarka, polityka, kultura).

Wrykluczenie transportowe (zwane tez w Polsce niepoprawnie komunikacyjnym
- ang. transport based social exclusion lub transport related social exclusion) definio-
wane jest jako wykluczenie spoteczne osoby lub grupy ludzi oparte na (nie)dostepnosci
transportowej (Jaros, 2017). Wedtug S. Kenyon (2003) natomiast jest to proces, w kto-
rym jednostki nie moga uczestniczy¢ w réznych aspektach zycia spolecznego. Moze to
wynika¢ z ograniczonej dostepnosci do ustug i sieci spolecznosciowych lub z powodu
niewystarczajacej mobilno$ci w spoleczenstwie (Currie i inni, 2010). Taki proces
prowadzi do obnizenia poziomu dobrostanu, zwlaszcza wrazliwych grup ludnosci.
Pokrewnym pojeciem jest tu uposledzenie transportowe (ang. transport disadvantage)
czyli relatywny i dynamiczny wynik braku dostepu do podstawowych zasobéw, dzia-
tan i mozliwosci interakcji, a takze umiejetno$ci poznawczych, know-how, aspiracjii/
lub autonomii w zakresie podrdzy i ich efektéw zewnetrznych, jak réwniez wplywu
na proces decyzyjny w kontekscie polityki transportowej i zarzadzania transportem.
Niedogodnosci w transporcie moga by¢ zaréwno bezwzgledne, jak i wzgledne oraz
wystepuja zaréwno na poziomie indywidualnym, jak i zbiorowym (Schwanen i inni,
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2015). A. Delbosc i G. Currie (2011b) zwracaja uwage, ze uposledzenie transportowe
jest ogdlnie rozpoznane jako wielowymiarowe pojecie z charakterystyka powigzang
z lokalizacja, dostepem do mobilnoéci i ograniczeniami dostepu zwigzanymi z psy-
chicznymi, spolecznymii psychologicznymi cechami danej osoby. Nieco inne podejscie
do zagadnienia maja J. Stanley i inni (2019). Wedlug nich upos$ledzenie transportowe
ma miejsce wtedy, gdy ludzie cierpig na brak mozliwosci transportowych, ktére ogra-
niczaja mobilnoé¢, a tym samym ich dostep do dobr, ustug i relacji ludzkich. Nalezy
jednak podkresli¢, ze dla wykluczenia spolecznego autorzy ci bardziej bazujg na mocno
zawezonym kryterium minimalnego dochodu, mniejszy nacisk kladac na inne skfa-
dowe tego pojecia (niejako zaprzeczaja, ze nie jest pojecie tozsame z ubostwem).

A. Church, M. FrostiK. Sullivan (2000) wskazuja na kilka dodatkowych form wyklu-
czenia transportowego (przedstawionych syntetycznie w publikacji autorstwa zespotu T.
Schwanen, K. Lucas, N. Akyelken, D. C. Solsona, J.-A. Carrasco i T. Neutens (2015)):

o wykluczenie fizyczne - charakter systeméw transportowych moze powodowa¢
trudnosci fizyczne i / lub psychiczne dla potencjalnych uzytkownikéw, przez co
powstrzymuja si¢ oni od korzystania z niego;

o wykluczenie geograficzne i wykluczenie z udogodnien - peryferyjne lokalizacje
mieszkalne i stabe polaczenia transportowe do domu, a takze brak lub odleglos¢
do potencjalnych miejsc docelowych moga zniecheca¢ ludzi do podrézy do nich;

o wykluczenie ekonomiczne - zbyt wysokie koszty finansowe przemieszczania si¢
moga uniemozliwi¢ ludziom podréz lub ograniczy¢ wyszukiwanie potencjalnych
miejsc docelowych do obszaréw w poblizu ich domu;

o wykluczenie czasowe — zapotrzebowanie ludzi na czas konieczny do opieki, pracy
zarobkowej, realizacji i innych zobowigzan moze ogranicza¢ mozliwosci podrézo-
wania i / lub powodowa¢, Ze moga oni swobodnie podrézowac tylko w chwilach,
w ktorych dostepnych jest mniej ustug transportowych;

o wykluczenie oparte na strachu - strach przed przestepczosdcia i poczucie braku
bezpieczenstwa mogg sprawi¢, ze ludzie wola unika¢ pewnych miejsc (konkretnej
okolicy, przystankéw autobusowych itp.) oraz srodkéw transportu;

o wykluczenie przestrzenne — projektowanie, nadzor i zarzadzanie przestrzeniami
publicznymi, pétpublicznymi i sprywatyzowanymi (typu dworce kolejowe, centra
handlowe, ogrodzone spolecznosci itp.) moga zniecheca¢ niektdre osoby do prze-
bywania (zwlaszcza te zagrozone uprzedzeniami i dyskryminacja) i do korzystania
zniektorych systeméwmobilnosci. WedtugS. GrahamaiS. Marvina (2002) tego typu
strategie zachowan mozna znalez¢ w szczegdlnoséci w ,,przestrzeniach sieciowych
premium”, czyli nowych lub zmodernizowanych zespolach infrastruktury trans-
portowej i telekomunikacyjnej oraz lokalizacjach ustug, zatrudnienia, zakupéw
i wypoczynku skierowanych do elit ekonomicznych i zamoznych uzytkownikdow.
Warto zaznaczy¢, ze niezaleznie od tego czy w badaniach nad wykluczeniem transpor-

towym stosuje sie mierniki jakos$ciowe tudziez ilosciowe, to wymagany jest dwustopniowy

proces badawczy. W pierwszym kroku konieczne jest zidentyfikowanie obszaréw, grupy
lub tez oséb fizycznych uposdledzonych transportowo. W drugim etapie badania jest
identyfikowana natura wykluczenia lub tez nieuczestniczenia w aktywnosciach zidentyfi-

kowanych poszkodowanych transportowo grup (Kamruzzaman i Hine, 2011).
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Nieefektywny transport powoduje wykluczenie transportowe na dwa sposoby.
Z jednej strony ogranicza dostep do dziatan, ktére zwiekszajg szanse zyciowe ludzi,
takich jak praca, edukacja, opieka zdrowotna, zakupy spozywcze i inne kluczowe
aktywnosci. Z drugiej za$ ubogie spolecznosci cierpig nieproporcjonalnie z powodu
$mierci pieszych, zanieczyszczenia i izolacji, ktére moga wynikac z zycia w poblizu
ruchliwych drég. Nalezy jednak pamietac, ze niskiej jakosci transport jest tylko jed-
nym z wielu czynnikéw powodujacych wykluczenie spoteczne, jednak moze by¢ on
jednym z kluczowych jego przyczyn (Making the Connections..., 2002).

W niniejszej pracy pojawia sie tez problematyka wymuszonej motoryzacji (forced
car ownership). Jako pierwszy zastosowal ten termin D. Banister (1994) w odniesieniu
do terenow wiejskich dla sytuacji, w ktérej rodziny o niskich dochodach niejako zostaja
zmuszone do zakupu i uzytkowania samochodu, poniewaz nie sg dla nich dostepne
inne opcje transportu, a potrzebujg one dostgpnosci, ktérg on przynosi. W warun-
kach australijskich (Gleeson i Randolph, 2002) dla tego samego zjawiska stosuje si¢
termin ubodstwo transportowe (transport poverty) czyli moment, kiedy gospodarstwo
domowe jest zmuszone ponosi¢ wieksze koszty transportu niz jest w stanie, szcze-
golnie za$ kosztéw wynikajacych z posiadania i eksploatacji samochodu. Gléwnymi
elementami motoryzacji wymuszonej sa niskie dochody, brak alternatywnego trans-
portu, wysoki wskaznik motoryzacji, tym samym i koszty transportu (Currie i inni,
2009). S. Groth (2019) zauwaza, ze totalnym przeciwstawienstwem ubdstwa transpor-
towego jest multimodalno$¢, gdzie istnieje elastyczna mozliwos¢ wykorzystywania
wielu srodkéw transportu, podczas gdy dla ubdstwa transportowego mozliwosci te sa
bardzo ograniczone. G. Mattioli, K. Lucas i G. Marsden (2018) dostrzegaja pewne ana-
logie miedzy transport poverty a fuel poverty, niejako wrecz wyprowadzajac pierwszy
z tych terminéw z drugiego.

Ze sprawiedliwg mobilnoscia moze si¢ wigzaé stosowana zwlaszcza przez
E. W. Soje (2010) koncepcja sprawiedliwosci przestrzennej (spatial justice) skupiajaca
sie na sprawiedliwym rozmieszczeniu zasobéw miasta, w tym dostepu do transportu.
Wedtlug niego transport to po prostu $rodek do celu, mechanizm dotarcia do czego$
innego (edukacji, pracy, opieki zdrowotnej). Nacisk ktadzie on nie na samg mobilno$¢,
ale na lokalizacje, ktore ona taczy.

W literaturze $wiatowej wystepuje réwniez termin sprawiedliwej mobilnosci
(mobility justice), ktére moze by¢ blednie utozsamiane ze sprawiedliwym transportem.
Tymczasem jest to pojecie znacznie szersze i jak zauwaza M. Sheller (2018) sprawie-
dliwos¢ w zakresie mobilnosci jest jednym z kluczowych probleméw politycznych
i etycznych naszych czaséw. Wspolnym mianownikiem s3 tu réwnolegle przebiega-
jace kryzysy klimatyczny, urbanizacji i migracji oraz to, ze obracaja si¢ one wszystkie
wokot kwestii mobilno$ci i jej braku. Ponadto one razem skupiaja si¢ na niesprawie-
dliwych stosunkach wtadz do nieréwnej mobilnos$ci. Koncentrujg one réwniez uwage
na polityce nieréwnych mozliwosci przemieszczania sie, a takze na niezréwnowazo-
nych prawach do pobytu lub zamieszkania w danym miejscu. Dla cytowanej autorki
wiele probleméw dyskryminacyjnych jest tozsamych, niezaleznie czy mowa jest
o molestowaniu seksualnym, dostepie do transportu, przemocy na tle rasowym czy
rabunkowej eksploatacji zasobéw naturalnych. Pozwala to wyrazniej zastanowi¢ sie¢
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nad przenikajacymi sie relacjami miedzy organizmami, ulicami, systemem transpor-
towym, urbanizacja (obejmujaca nie tylko miasta, ale takze przedmiescia i zaplecza
wiejskie), regionalng i transnarodowg infrastrukturg, granicami paistwowymi i szer-
szymi ruchami planetarnymi. Ukazuje réwniez relacje migdzy kryzysem miejskim,
kryzysem migracyjnym i kryzysem klimatycznym.

K. Martens (2017) natomiast podjal tematyke sprawiedliwosci transportowej
(transport justice) — nowego paradygmatu planowania transportu w oparciu o zasady
sprawiedliwo$ci. U podstaw jego rozwijania bylo spostrzezenie tego autora, ze przez
minione piecdziesigt lat w centrum uwagi planowania i polityki transportowej nie
znajdowaly sie osoby faktycznie korzystajace lub tez niekorzystajace z systemu trans-
portowego, tylko koncentrowano si¢ na jego wydajnosci i sposobach jego poprawy.
Wychodzac od filozofii sprawiedliwo$ci spotecznej, argumentowat on, ze podstawo-
wym obowiazkiem wiadz jest tagodzenie réznic spotecznych powstatych w ostatnich
dziesigcioleciach poprzez zapewnienie praktycznie kazdej osobie transportu na odpo-
wiednim poziomie.

1.3. Hipotezy, postepowanie i metody badawcze

Sformulowanie w podrozdziale 1.1 celéw badawczych i zdefiniowanie w podrozdziale
1.2. podstawowych terminéw i stosowanych poje¢ daje prawo do wyprowadzenia
hipotez badawczych. Autor badania zaklada ze:

1. Na obszarach odlegtych od osrodkéw wiadzy wyzszego szczebla i stabo zalud-
nionych nie sprawdzil sie paradygmat tzw. samoregulujacego si¢ wolnego rynku
i doprowadzil on do znaczacej polaryzacji sieci polaczen pozamiejskiego publicz-
nego transportu zbiorowego przez co doszlo do dalszego pogorszenia sie sytuacji
obszardw juz znajdujacych si¢ w niekorzystnym potozeniu pod wzgledem obstugi
przez pociagi pasazerskie i rozktadowe autobusy.

2. Niezapewnienie wystarczajacej oferty transportowej skutkowalo obnizonymi
szansami i mozliwo$ciami edukacyjnymi mlodziezy, a w szczegélnosci prowa-
dzilo do rezygnacji z dalszej nauki zaréwno w szkotach ponadpodstawowych jak
i na uczelniach wyzszych lub tez wyboru placéwek edukacyjnych mniej renomo-
wanych, za to z lepsza dostepnoscia transportem publicznym. Prowadzilo to takze
do uposledzenia zycia spotecznego uczniéw szkol srednich zmuszajac ich do izola-
cji od rodziny i ograniczajac ich kontakty z réwiesnikami.

3. Sytuacja transportowa na badanym obszarze prowadzita do motoryzacji wymu-
szonej wérdd ucznidw starszych klas szkol ponadpodstawowych i studentow.

4. Dla badanego obszaru mozna zaklada¢, ze miala miejsce klasyczna sytu-
acja blednego kota pozamiejskiego transportu publicznego (bedaca adaptacja
M. Wolanskiego (2019) takiej koncepcji opracowanej dla transportu miejskiego).
Definiowane ono jest jako proces, w ktérym coraz mniejsze potoki pasazerskie,
spowodowane przez roznorakie czynniki (m.in. demograficzne, wprowadzenie
gimbuséw) prowadza do ograniczania oferty przewozowej, co z czasem skut-
kowalo dalszym obnizaniem si¢ potokéw pasazerskich w wyniku m.in. decyzji
mieszkancéw o zakupach samochoddéw, rezygnacji z podjecia pracy najemnej czy
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tez zapewnieniu przez pracodawcéw zamknietych przewozéw pracowniczych. To

przekladato sie na dalsze niekorzystne zmiany w postaci coraz rzadszego kursowa-

nia autobuséw i ponownego spadku liczby przewozonych pasazerdw.

Badanie obejmowalo trzy gtéwne etapy: prace wstepne, zbieranie i opracowywa-
nie danych oraz przeprowadzenie analiz. Szczegdélowo zostaly one przedstawione
na rycinie 1. Prace wstepne (A) obejmowaly studia literaturowe (A5) oraz zgroma-
dzenie rozkladéw jazdy wedlug stanu na 1990 r. (A1) i 2019 r. (A2) — w tym ostatnim
przypadku konieczna byta takze weryfikacja terenowa zgromadzonych danych (A4).
Ponadto w tej czesci prac zostal opracowany formularz badania kwestionariuszo-
wego, ktory po powieleniu rozdystrybuowano do wybranych placéwek edukacyjnych,
a nastepnie odebrano go z nich (A3). W ramach zbierania i opracowywania danych (B)
zbudowano bazy danych dotyczace liczby potaczen ptz w 1990 r. (B1) oraz 2019 r. (B2),
a takze wynikéw badania kwestionariuszowego (B3). W tym etapie prac odbyly si¢
takze wywiady poglebione z osobami odpowiedzialnymi za organizacj¢ publicznego
transportu zbiorowego (B4). W ostatniej cze$ci opisywanego dzialania naukowego (C)
opracowywane zostaly na podstawie uzyskanych w jego trakcie wynikéw mapy (C1)
oraz na ich podstawie zdelimitowano obszary szczegélnie poszkodowane pod wzgle-
dem transportowym w ostatnim 30-leciu (C1). Wspomniane prace kartograficzne staty
sie podstawa do zbadania topologii sieci w réznych przekrojach czasowych na obszarze
stanowigcym przedmiot studium (C2). W tym etapie badan wykonane zostato réwniez
opracowanie kartograficzne i statystyczne wynikéw badan kwestionariuszowych (C3).
Calos¢ dociekan naukowych w pracy zamyka synteza bedaca dyskusjg otrzymanych
wynikéw oraz podsumowaniem badan i stuzgca wypracowaniu rekomendacji (C4).

Cho¢ obecnie wydawa¢ by sie moglo, ze zyjemy w dobie powszechnego dostepu
do informacji, to paradoksalnie zebranie aktualnych rozktadéw jazdy przed 1990 r.
bylo znacznie mniejszym wyzwaniem badawczym. Sytuacje znaczaco ulatwiat fakt, ze
za publiczny pasazerski transport kolejowy odpowiadato wylacznie przedsiebiorstwo
PKP. Istnialy co prawda przewozy pasazerskie na licznych liniach kolejowych uzytku
niepublicznego, ale mialy one charakter zamkniety. Takze dla pozamiejskiego autobu-
sowego publicznego transportu zbiorowego zrédtowo nie byto wigkszych komplikaciji,
bowiem za jego realizacje niemal w cato$ci odpowiadaty przedsiebiorstwa Pafistwowe;j
Komunikacji Samochodowej (PPKS). To powodowalo, ze wszystkie niezbedne infor-
macje o polaczeniach byly dostepne praktycznie w dwdch co roku wydawanych
drukiem zrdédlach - dla PKP w postaci Sieciowego Rozkladu Jazdy Pociagéw (SRJP)
o objetosci ponad 1000 stron, a dla PPKS - Sieciowego Rozkladu Jazdy Autobuséw
(w formie 17 toméw bedacych spadkiem po strukturze wewnetrznej przedsigbior-
stwa odpowiadajacej podzialowi administracyjnemu kraju przed 1975 r.). Co istotne,
to drugie zrédlo wiedzy obejmowalo takze linie obstugiwane przez spoéldzielnie
transportowe. Ponadto, cho¢ bezpo$rednio to nie dotyczylo problematyki porusza-
nej w niniejszej ksigzce, to warto odnotowac, ze linie transportu miejskiego w wielu
os$rodkach wykraczaly znaczaco poza obszar macierzystej gminy.

Dysponujac tak spdjnym systemem danych o sieci polaczen publicznym poza-
miejskim transportem zbiorowym kluczowe bylo zdefiniowanie roku referencyjnego
stanowigcego poczatek badania. Przyjeto tu rok 1990, w ktérym to z jednej strony
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obowigzywatl pierwszy rozklad jazdy wchodzacy w Zycie juz w nowej rzeczywistosci

gospodarczej, z drugiej za$ byt on zapewne ostatnim, gdzie niemal wszystkie pola-

czenia autobusowe poza miastami obstugiwaty przedsi¢biorstwa PKS i tworzony byt
jeszcze w oparciu o warunki gospodarki centralnie sterowanej. W zwiagzku z powyz-
szym wykorzystano wiec w badaniu SRJP 1990/1992 oraz tomy 7 i 13 rozkladu jazdy

autobusow PKS 1990/1991.

W 2019 r. sytuacja pod wzgledem dostepu do rozkladéw jazdy byta natomiast bar-
dziej skomplikowana. O ile PKP Polskie Linie Kolejowe nadal wydawaty SRJP, cho¢
juz tylko w formie plikéw pdf, to dla transportu autobusowego sytuacja z dostepem
do rozktadéw jazdy uleglta znaczacemu pogorszeniu. Wraz z utratg rynku przez przed-
siebiorstwa PKS objetos¢ corocznych toméw rozkladu jazdy PKS stopniowo zaczeta
male¢, az do catkowitego zaprzestania ich wydawania. Spojny system informacji
o polaczeniach pozamiejskiego transportu publicznego przestat istnie¢, co jest nieko-
rzystne przede wszystkim dla jego uzytkownikoéw, ale takze dla 0séb zajmujacych si¢
nim od strony naukowej (utrudniajac dos¢ mocno badania tego typu).

Obecnie najpewniejszym zrodlem informacji sa rozktady stanowigce zalgczniki
do wnioskéw o zezwolenie na regularny przewdz osob sktadane do organéw samo-
rzadu terytorialnego, niezaleznie od tego czy jest to nowa linia czy tez zmiana rozkladu
juz istniejacej. Niestety zgodnie z art. 18 ust. 1 Ustawy o transporcie drogowym (2001)
kompetencje ich wydawania zostaly rozdzielone pomiedzy rézne szczeble samorzadu
i tak nalezg do:

o wodjta (burmistrza w przypadku gmin miejsko-wiejskich) — na wykonywanie prze-
wozoéw na liniach komunikacyjnych na obszarze gminy,

o burmistrza albo prezydenta miasta - na wykonywanie przewozéw na liniach
komunikacyjnych w komunikacji miejskiej,

o burmistrza albo prezydenta miasta, ktéremu powierzono to zadanie na mocy
porozumienia - na wykonywanie przewozéw na liniach komunikacyjnych
w komunikacji miejskiej w granicach gmin uczestnikéw porozumienia,

o burmistrza albo prezydenta miasta, bedacego siedzibg zwiazku miedzygminnego
- na wykonywanie przewozéw na liniach komunikacyjnych na obszarze gmin,
ktére utworzyty zwigzek miedzygminny,

o prezydenta miasta na prawach powiatu, w uzgodnieniu z wlasciwym starosty ze
wzgledu na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewo-
z6w na liniach komunikacyjnych przebiegajacych na obszarze miasta i sgsiedniego
powiatu,

o staroste, w uzgodnieniu z wéjtami, burmistrzami lub prezydentami miast wlasci-
wymi ze wzgledu na planowany przebieg linii komunikacyjnej — na wykonywanie
przewozoéw na liniach komunikacyjnych na obszarze powiatu, z wylaczeniem linii
komunikacyjnych okreslonych w poprzednich punktach,

o marszalka wojewodztwa, w uzgodnieniu ze starostami wlasciwymi ze wzgledu
na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewozéw
na liniach komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar co najmniej jednego
powiatu, jednakze niewykraczajacych poza obszar wojewddztwa,
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o marszalka wojewddztwa wlasciwego dla siedziby albo miejsca zamieszka-
nia przedsiebiorcy, w uzgodnieniu z marszatkami wojewddztw wlasciwymi ze
wzgledu na planowany przebieg linii komunikacyjnej - na wykonywanie przewo-
zéw na liniach komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar co najmniej jednego
wojewodztwa.

Biorac pod uwage opisany powyzej podziat kompetencji, gdzie na terenie jednego
powiatu funkcjonuja linie, ktére mogg by¢ zatwierdzane przez marszatka wojewddz-
twa, prezydenta miasta na prawach powiatu, staroste powiatu ziemskiego i wdjta
(przyktadowo tak ma miejsce w powiecie kro$nienskim ziemskim), dochodzi do roz-
proszenia rozkladéw jazdy stanowiacych zalaczniki do nich i przez to ich zebranie
staje si¢ niezwykle skomplikowane. R. Guzik i inni (2021a, 2021b, 2021c, 2021d) w swo-
ich pracach zwracali uwage na dodatkowe aspekty problemu jak wydawanie zezwolen
na przewozy przez organy wlasciwe dla rejestracji przewoznika, a nie miejsca realiza-
cji przewozoéw (co moze prowadzi¢ do ich pominiecia w badaniach czesci polaczen).
Zauwazyli oni tez, ze np. kilku przewoznikéw moze zglasza¢ identyczne rozklady
i kazdy z nich je realizowac¢ w inne dni.

Niestety upubliczniane i posiadane przez samorzady rozklady czesto nie sg biezaco
aktualizowane. Nie wszystkie z nich tez publikujg je w Internecie. Trzeba tez pamigtac,
ze przewoznicy potrafig je zmienia¢ z dos¢ duzg czestotliwoscia, za czym nie nadazajg
ich bazy w rekach samorzadéw. Ponadto moga one by¢ w archiwach wlascicieli przy-
stankow (jako zalaczniki do umowy o korzystanie z nich).

Skoro oficjalne dokumenty nie sg pelnym i niezawodnym zrédtem danych, nie-
stety konieczne jest korzystanie z innych zréddel umozliwiajacych przynajmniej
cze$ciowa weryfikacje informacji tudziez ich uzupelnienie. Alternatywa wydaja sie
by¢ internetowe wyszukiwarki potaczen - z wielu istniejacych praktycznie jedynie
do wykorzystania nadaje si¢ najpopularniejsza z nich - e-podroznik.pl - nalezaca
do firmy Teroplan. Obejmuje ona praktycznie caly kraj, ale posiada niestety wiele
wad takich jak brak jednolitej bazy przystankéw, uwzglednianie rozkladéw jazdy
wylacznie tych przewoznikoéw, ktérzy dobrowolnie je zglosili oraz brak aktualizacji
juz wprowadzonych rozkladow.

Jednym ze zrédel wiedzy jest Internet, a szczegdlnie wszelkie przejawy wlasnej
dzialalnosci przewoznikéw w tej sieci. Okazuje sie, ze sg firmy, ktorych rozktadu jazdy
prézno tam szuka¢. Inne doé¢ swobodnie podchodza do biezacej aktualizacji juz opu-
blikowanych rozkladéw. Czasami aktualne rozktady (albo prawie aktualne) publikuja
lokalne portale. Ich wiarygodno$¢ jednak jest rézna. To wszystko sprawia, ze dla licz-
nej grupy przewoznikéw brakuje wiedzy o ich rozkladzie dostepnych poza obszarem
ich dzialtania. Jej zdobycie zatem wymaga czasochlonnego i kosztochlonnego spraw-
dzenia sytuacji na miejscu.

O tym, ze problem utrudnionego dostepu do informacji o rozkladzie jazdy
pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego nie jest nowy, $§wiadczy juz
konstatacja zespotu R. Guzika, ktéry zauwaza, ze w Polsce brakuje fatwego dostepu
do kompletnych i rzetelnych danych pierwotnych. Nie dos¢, ze zdobycie rozkltadéw
jazdy niektorych przewoznikéw jest trudne, to jeszcze czesto wymaga weryfikacji
czy dolaczony do zezwolenia na wykonywanie przewozu oséb rozktad jest aktualny
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i czy faktycznie jest realizowany (Guzik i inni, 2016). Bardzo podobne spostrzezenia
wynikajg z pracy zespotu P. Rosika (Rosik i inni, 2017). Zauwazyl on ogromne roz-
proszenie i utrudniony dostep do rozkladéw jazdy autobuséw na poziomie urzedow
marszatkowskich (nierzadko byly one udostepniane badaczom dopiero po osobistym
stawieniu si¢ w urzedzie (sic!)). Niejednokrotnie brakuje ich w formie edytowal-
nej (panuje petna dowolno$¢ form dostarczania rozkltadéw urzednikom). Problem
utrudnionego dostepu do informacji o rozktadach jazdy dostrzega takze M. Wolanski
(Wolanski i inni, 2016) ze swoim zespolem. Zwraca on uwage na to, ze wielu prze-
woznikéw nie posiadalo w momencie jego badan wlasnych stron internetowych,
a integracja danych o rozkladach odbywata si¢ np. za pomocg prowadzonych bar-
dziej hobbystycznie lokalnych portali. Ponadto zglasza on wazny postulat stworzenia
jednolitej bazy oferty publicznego transportu zbiorowego. Problem braku dostepu
do kompleksowej i rzetelnej informacji o rozkladzie jazdy buséw i autobusow zauwaza
tez M. Beim i inni (2019) upatrujgc zrédta problemu w niefunkcjonowaniu jednego
organu odpowiedzialnego za jego kompleksowe udostepnianie. Obserwuje on tez,
ze rozklady publikowane na stronach organdéw wydajacych zezwolenia na prowa-
dzenie przewozdéw nie zawieraja zwykle odstepstw od rozktadu jazdy, a informacje
o odwolanych kursach wprowadzane sg ze znacznym opdznieniem. M. Beim zwraca
tez uwage, ze sama forma prezentacji informacji o rozkladzie jazdy jest publikowana
w sposdb malo przyjazny uzytkownikom, wymuszajac na nich niejako konieczno$é
zapoznania si¢ z wieloma decyzjami administracyjnymi. Interesujace jest spostrzeze-
nie tych autoréw, ze kanaty informacji pasazerskiej sa elementami budowy przewagi
konkurencyjnej poszczegélnych przewoznikéw. Autor niniejszej ksigzki natomiast
w swoim artykule (Ciechanski, 2019) postanowil zebra¢ w jednym miejscu informacje
o wyzwaniach w zdobywaniu informacji dotyczacych rozkladéw jazdy i zrodet, skad
mozna je pozyskiwac. Niestety konstatuje tez on, ze cho¢ od badan M. Wolanskiego
czy tez P. Rosika oraz R. Guzika z zespotami minelo kilka lat, to nie wida¢ nawet
préb wprowadzenia jednolitego rozkladu jazdy chocby na poziomie wojewddztw, cho-
ciaz jak zauwazyl M. Beim w cytowanym powyzej opracowaniu takiego wyzwania
na poziomie powiatowym podjelo sie starostwo w Lublificu.

Dla obliczenia liczby kurséw w dzien nauki szkolnej przyjeto jako najbardziej repre-
zentatywna $rode, co jest zgodne z metodyka przyjeta np. przez D. Seidenglanza (2007).

Drugim istotnym filarem prowadzonego badania byly ankiety (wzory w Aneksie)
rozprowadzone wérdd ucznidw szkot $rednich i studentéw PWSZ. Wstepne zalozenia
badania zakltadaly znacznie szerszy jego zakres obejmujacy réwniez osoby doroste. Na
przeszkodzie temu stanal strajk nauczycieli paralizujacy dystrybucje kwestionariuszy
wsrod opiekundw uczniéw szkot podstawowych, stad biorac pod uwage ramy czasowe
wynikajace z regulaminu konkursu Miniatura 2, nie udato si¢ przeprowadzi¢ badania
dla dwdch zatozonych na wstepie konstrukeji projektu grup oséb petnoletnich czyli dla
proby ok. 250 oséb aktywnych zawodowo oraz ok. 250 0s6b w wieku poprodukcyjnym.

15



Tabela 1. Liczebno$¢ badanych prob

Liczba wypetnionych kwestionariuszy

Placéwki edukacyjne odrzuconych (z powodu

przyjetych tej samej miejscowosci

zamieszkania i nauki)
Ponadpodstawowe
Zespot Szkét Ustugowych i Spozywcezych w Jasle 49 3
Liceum Ogdlnoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 41 0
Zespot Szkot nr 2 w Dukli 1 13
Zespot Placowek Oswiatowych w Krosnie 30 3
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 104 3
Zespot Szkot Centrum Ksztatcenia Rolniczego w Nowosielcach 190 5
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 28 0
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 72 8
Bursa Szkolna w Lesku 24 2
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 22 2
Wyzsze

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Kro$nie 31 8
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku 150 31

Tabele w pracy, o ile nie wskazano inaczej, stanowig opracowania wlasne autora

Zasadnicze znaczenie dla badania jednak miata mlodziez uczeszczajaca do szkot
ponadpodstawowych i dojezdzajaca z miejsca zamieszkania do miejsca pobierania
nauki, zaréwno codziennie, jak réwniez ta korzystajaca z miejsc zbiorowego zakwa-
terowania. Zalozeniem badania byta dystrybucja ankiet za posrednictwem burs
szkolnych oraz szkoél srednich zaréwno typu licealnego, jak réwniez ksztalcacych
w kierunkach technicznych. Prosbe o zgode i rozprowadzenie ankiet przestano do 16
placowek oswiatowych. Ostatecznie zgode na przeprowadzenie badania uzyskano
w 10 z nich (tab. 1), to jest:

o Zespole Szkoét Ustugowych i Spozywczych w Jasle (wraz z bursg szkolna);

o Liceum Og6lnoksztatcacym w Nowym Zmigrodzie;

o Liceum Ogolnoksztalcacym w Zespole Szkét nr 2 w Dukli;

« Bursie Szkolnej Zespotu Placowek O$wiatowych w Krosnie;

o Liceum Ogdlnoksztalcacym i internacie Zespotu Szkdt Publicznych w Rymanowie;
o Zespole Szkét Centrum Ksztalcenia Rolniczego w Nowosielcach wraz z internatem;
o Zespole Szkot nr 2 w Sanoku z internatem;

o Zespole Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku;

o Bursie Szkolnej w Lesku;

o oraz Zespole Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych.

Ponadto w badaniach kwestionariuszowych uczestniczyli studenci obydwu uczelni
panstwowych w regionie, tj. Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej w Krosnie (obec-
nie Karpacka Panstwowa Uczelnia w Kroénie) oraz Panstwowej Wyzszej Szkoty
Zawodowej w Sanoku (obecnie Uczelnia Panstwowa w Sanoku). Przeprowadzenie
badan w zespotach szkét w Nowosielcach i Rymanowie oraz na uczelniach w Sanoku
i Kroénie bylo mozliwe dzigki wsparciu pracownika PWSZ w Sanoku w osobie dra
Ryszarda Dziekana oraz dra Wojciecha Krukara z PWSZ w Kroénie.

W  obydwu kwestionariuszach zamieszczone zostaly pytania dotyczace
wplywu transportu publicznego na decyzje o miejscu nauki, wykorzystywanych
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w przemieszczeniach do szkoly oraz do innych aktywnosci $rodkéw transportu,
oceny funkcjonowania ptz w realizowanych przejazdach czy tez przyczyny braku jego
uzytkowania, a takze czynnikéw mogacych zacheci¢ do jego wykorzystania. Jednym
z kluczowych pytan réwniez bylo czy w otoczeniu respondentéw znalazly sie osoby,
ktére z powoddéw transportowych zaprzestaly dalszej edukacji. Ponadto zawarto
tu standardowe metryczki respondentéw. Wzory obydwu kwestionariuszy zostaly
zamieszczone w Aneksie na konicu pracy.

Odrebny element prac badawczych stanowito poznanie obrazu sytuacji od strony
0s6b majacych wplyw naksztalt ptz nabadanym obszarze. W zwigzku z tym rozestano
tez prosby o mozliwoé¢ przeprowadzenia rozmowy skierowane do wydzialéw odpowie-
dzialnych w starostwach powiatéw ziemskich za organizacje transportu publicznego.
W powiecie jasielskim wyjatkowo skierowano ja do Powiatowo-Gminnego Zwigzku
Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim, jako organu odpowiedzialnego za orga-
nizacje ptz w tej jednostce podzialu administracyjnego. Pozytywnie odpowiedzieli
na pro$be pracownicy starostw powiatowych w Gorlicach, Krosnie oraz Lesku, a takze
wspomnianego powyzej zwigzku komunikacyjnego w Jasle (nie tylko rozmowa, ale
konkretnymi odpowiedziami w formie pisemnej). Ponadto pracownicy starostwa
w Ustrzykach Dolnych pomimo, ze zareagowali z pewnym opoznieniem i obiecali
odpowiedzie¢ pisemnie, niestety nie wywigzali si¢ ostatecznie z tego. Zakres wywiadu
dotyczyl m.in. dzialan samorzadéw wobec pogarszajacej sie sytuacji przedsiebiorstw
PKS, badania potrzeb i sytuacji na rynku pozamiejskiego ptz, wspierania aktualnie
dzialajacych przewoznikéw, plandéw na przyszlosé oraz $wiadomosci narastajacego
problemu wykluczenia transportowego i proby ograniczania tego procesu.

W pracy autor nie tylko wykorzystuje analize kartograficzna, ale takze siega po
inne sprawdzone metody. Jedng z nich jest analiza topologiczna sieci. W celu fatwiej-
szego studiowania rzeczywistych sieci wymaga ona, jak sugeruja M. Potrykowskii Z.
Taylor (1982), oczywiscie pewnych uproszczen i przedstawienia ich w postaci grafu.
Do poréwnania ztozonosci dwoch i wiecej sieci (w tym i ich réznych wariantéw czaso-
wych) niezbedne sg miary, ktérymi mozna opisac ich stopien spdéjnosci. Wykorzystuje
sie wiec w pracy klasyczne mierniki ich spdjnosci i ksztaltu takie jak liczba cyklo-
matyczna y, wskazniki « i y Kanskyego (Kansky, 1963) i wskaznik S-I Orda (James
iinni, 1970), a takze wskaznik G wprowadzony przez autora w jego pracy doktorskiej
(Ciechanski, 2013).
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2. TRANSFORMACJA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
A WYKLUCZENIE TRANSPORTOWE W SWIETLE
BADAN POLSKICH I ZAGRANICZNYCH

2.1. Przeksztalcenia systemu transportowego w Polsce jako
przedmiot poznania naukowego

Literatura dotyczaca badan pozamiejskiego transportu zbiorowego niewatpliwie cha-
rakteryzuje si¢ znaczng dychotomia. O ile na temat zmian sieci polaczen kolejowych
dysponuje si¢ bogatym dorobkiem badawczym, to badania z zakresu ewolucji sieci
pozamiejskiego transportu autobusowego nigdy nie cieszyly sie wiekszym zaintereso-
waniem geograféw czy tez przedstawicieli innych dyscyplin naukowych.

Pierwsze opracowania dotyczace zmian sieci kolejowej w Polsce pojawily si¢ juz
przed II wojng $wiatowa (np. Bissaga, 1938) i mialy klasyczny, czysto dokumentacyjny
charakter. Ten nurt badawczy utrzymal si¢ po 1945 r. i niewatpliwy kanon wyznaczyta
tu pionierska praca T. Lijewskiego (1959) kompleksowo ustalajaca daty powstawania
poszczegolnych odcinkow linii kolejowych na obecnym terytorium Polski. Jej konty-
nuacj¢ stanowity liczne pozycje porzadkujace momenty otwierania badz zamykania
odcinkéw sieci kolejowej - szczegdlnie znaczacy dorobek posiadal tu S. Koziarski
(1985, 1989, 1990, 1993a, 1993b; Lijewski i Koziarski 1995). Kontynuacje tego typu
badan prowadzili zaréwno doswiadczeni badacze jak Z. Taylor (2007), jak w réwniez
mlodzi naukowcy w ramach prac na stopien - J. Baginska (2007), Sz. Komusinski
(2010) czy A. Ciechanski (2013). M. Krdl i J. Taczanowski (2016) za$ stworzyli intere-
sujgce studium poréwnawcze obrazujgce wspolczesne procesy tego typu w skali trzech
krajow - Polski, Czech i Stowacji. Pominigto tu ze zrozumiatych wzgledow dziesigtki
prac historycznych stanowiacych monografie poszczegdlnych wezléw kolejowych,
sieci kolei lokalnych i waskotorowych lub tez wrecz poszczegélnych linii kolejowych.
Byly one niewatpliwie istotnymi pozycjami, natomiast z wyszczegélniania ich w tym
miejscu ze wzgledu na rozleglos¢ tematu $wiadomie zrezygnowano.

Dla pozamiejskiego transportu autobusowego dorobek badawczy jest o wiele
skromniejszy. Zauwazalny jest przede wszystkim brak opracowan wyczerpujaco opi-
sujacych rozwdj i regres polaczen zaréwno w skali krajowej, jak réwniez regionalnej.
W okresie miedzywojennym trudno si¢ bylo doszukiwa¢ kompleksowych opraco-
wan monograficznych znanych choéby z powojennej literatury dotyczacej transportu
kolejowego. Warto jednak odnotowa¢ ukazywanie si¢ corocznie w latach 1920-1932
takiej pozycji jak Komunikacja Autobusowa na Drogach Publicznych w Polsce, ktdrej
ogromna zaleta bylo zamieszczanie mapy obrazujacej liczbe polaczen na wszystkich
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liniach autobusowych II RP. Wéréd nielicznych prac na ten temat nalezy odnotowac
opracowanie T. Lijewskiego, J. Lenk i H. Piotrowskiej (1967) podejmujace w formie
bardzo syntetycznej problematyke przewozéw autobusowych w skali kraju. Podobnie
mozna bylo podsumowal rozdzial dotyczacy transportu autobusowego w jednej
z fundamentalnych prac T. Lijewskiego — Geografii transportu Polski (1986). Znacznie
bardziej catos$ciowy charakter miata ksigzka M. Kozaneckiej (1980), gdzie szczegél-
nie cenne bylo utrwalenie obrazu pozamiejskiego transportu autobusowego w kilku
przekrojach czasowych. Warto zwrdci¢ uwage, Ze ta sama autorka (Kozanecka, 1967)
podjeta sie studium w ujeciu dynamicznym dla wojewddztwa rzeszowskiego. Jego
znaczenie dla prezentowanych w dalszej czgsci pracy badan bylo nie do przecenienia.
Podobny tu byt zakres przestrzenny (poludniowa cze$¢ analizowanej w niej jednostki
administracyjnej jest wspolna z badaniem opisywanym w niniejszej ksigzce) oraz
przedmiotowy (badane $rodki transportu sa praktycznie w obu przypadkach takie
same). Wspdlczes$nie problematyke poziomu obslugi ptz gmin doglebnie rozpoznal
P. Rosik i inni (2017). Istnieja rowniez nieliczne wycinkowe opracowania w ujeciu
statycznym, dotyczace skali maksymalnie regionalnej. Powstaly one dla wojewddz-
twa bialostockiego (Lijewski, 1962), pomorskiego (Guzik i Kolos, 2015), obszaréw
peryferyjnych matopolskiego (Kretowicz, 2010) czy dolnoslaskiego (Ksigzek, 2016).
J. Chodkowska-Miszczuk (2006) analizowata sie¢ polaczen busowych w aglomeracjach
Bialegostoku, Bydgoszczy, Czestochowy, Lublina i Szczecina, a R. Guzik i inni (2016)
na terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna, natomiast M. Dej i A. Kolo$
(2009) w strefie podmiejskiej Krakowa, T. Chaberko i P. Kretowicz (2011) w powiecie
gorlickim, a L. Fieden (2017) na obszarze przyleglym do Pasma Policy oraz w powiecie
brzozowskim (2018). Na tym tle wyrdzniala si¢ praca S. Ksigzka (2014), ktdéry anali-
zowal na tle proceséw deregulacji zmiany w sieci polaczen autobusowych na terenie
obecnego powiatu $widnickiego miedzy 1988 r. a 2014 r. Interesujacym przypadkiem
sasiedniej aglomeracji watbrzyskiej, gdzie z jednej strony upadt zaréwno PKS jak i prze-
woznik miejski, a drugiej strony gdzie systemy linii miejskich i podmiejskich dosé¢
silnie si¢ przenikaly, zajmowali si¢ M. Smolarski i W. Jurkowski (2016). M. Dej (2010)
natomiast zajela sie problematyka transportu publicznego na wiejskich obszarach
peryferyjnych Polski i jego dostosowaniem do potrzeb lokalnych rynkéw pracy. Takze
statyczny charakter mialo studium przeprowadzone przez M. Beima z zespolem (Beim
iinni, 2019) dla podregionu pilskiego w 2019 r. Zauwazyli oni bardzo zblizong sytuacje
do tej omawianej w niniejszej pracy. W przeciwienstwie do wielu podobnych badan,
autorzy starali sie w nim wychodzi¢ z perspektywy uzytkownika ptz. ktéry w Polsce
ma utrudniony dostep do informacji o rozktadach przewoznikéw autobusowych.

K. Kotodziejczyk (2017a i 2017b) analizowal dawng i wspolczesng siatke potaczen
kolejowych i autobusowych na terenie ziemi klodzkiej oraz taczacych ja z pozostatymi
czg$ciami kraju. Co warte uznania prébowal on uchwyci¢ zmiennos¢ proceséw ksztal-
towania sie podazy ustug transportu kolejowego, a zwlaszcza autobusowego w czasie.
Zauwazyl on te same procesy, ktére obserwuje autor niniejszej pracy dla Beskidu
Niskiego i Bieszczad.
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Po tematyke transportu autobusowego poza miastem siegali takze ekonomisci
M. Stawicki (2014), M. Wolanski i inni (2014, 2016). W tym miejscu warto zwro-
ci¢ uwage na jedna z ostatnich prac tego autora (M. Wolanski, 2019), ktéra stanowi
niezwykle celng diagnoze dotyczaca gwaltownie postepujacego regresu transportu
autobusowego na obszarach wiejskich. Co wazne, usilowal on wskaza¢ tu mozliwosci
poprawy tej sytuacji, zwlaszcza w aspekcie nowelizacji Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. T. Kwarcinski (2009) przeprowadzil za interesujace studium statystyczne
dotyczace zmian sieci regularnych linii autobusowych w Polsce i w wojewddztwie
zachodniopomorskim w latach 2000-2007. Dla Polski swoje interesujace analizy
statystyczne kontynuowal on we wspdlnej pracy z A. Gozdek (2018), tym razem bio-
rac pod uwage diuzszy okres czasu (2000-2016). Osobng grupe publikacji stanowily
opracowania dotyczace probleméw transportowych na obszarach stabo zaludnionych
(Kwarcinski 2016a, 2016b). W niniejszej ksiazce w zakresie dotyczacym postulatéw
przewozowych odwoluje si¢ tez do prac z zakresu miejskiego ptz (Wyszomirski, 1988;
Hebel i Wyszomirski, 2016).

Powstalo réwniez wiele pozycji odnoszacych si¢ do aspektéw przestrzennych
w deregulacji i prywatyzacji przedsiebiorstw pozamiejskiego transportu autobuso-
wego (Taylor i Ciechanski 2007, 2008a, 2008b, 2010, 2013a, 2013b, 2016, 2017a, 2020)
czy tez w ujeciu kompleksowym (Taylor i Ciechanski, 2017b; 2018).

Pewne $wiatlo na sytuacje transportu publicznego na badanym obszarze rzucaly
tez prace wieloletniego badacza pogranicza polsko-stowackiego M. Wieckowskiego.
Kluczowe znaczenie majg tu niewatpliwie opracowania powstale przy okazji realizacji
projektu INFRAREGTUR (Wieckowski i inni, 2012a, 2012b), jak tez w wyniku kon-
tynuacji badan tego autora (Wigckowski, 2018; Michniak i Wigckowski, 2021). Autor
niniejszej pracy wprowadzit réwniez do obiegu naukowego kilka prac dotyczacych
przedmiotowego obszaru badawczego (Ciechanski, 2019, 2020a, 2020b, 2020c¢, 2021;
Ciechanski, Wieckowski i Michniak, 2021). Nie zmienia to jednak faktu, ze dorobek
naukowy na temat sieci pozamiejskiego transportu autobusowego w calej Polsce, jak
i na badanym obszarze, wcigz jest niewystarczajacy.

2.2. Wykluczenie transportowe w §wietle badan krajowych
i zagranicznych

Juz w 1993 r. R. Knowles (1993) zauwazyl, ze w latach 1990. do gtéwnych wyzwan
badawczych geografii bedzie naleze¢ problematyka rosnacej luki pomiedzy mobilno-
$cia 0s6b biednych (lub innych grup defaworyzowanych) a bogatych oraz nieréwnosci
w realizacji potrzeb transportowych wynikajacej m.in. z przesunigcia, kosztem obsza-
réw wiejskich, miejsc pracy i ustug w lokalizacje podmiejskie z dostegpem do drég.
Autor ten zwracal tez uwage, ze rosnacym problemem bedzie réwniez rozwoj motory-
zacji indywidualnej.

Przez wiele lat dorobek badawczy na ten temat ksztaltowat sie przede wszystkim
poza granicami Polski. Do kluczowych opracowan zalicza si¢ studium pod redakcja
K. Lucas (2004) stanowigce kompendium wiedzy zwiazanej z problematyka wyklu-
czenia transportowego. W redagowanym przez nig tomie przeprowadzony zostal
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szeroki przeglad problemoéw i rozwigzan zwigzanych z wykluczeniem transportowym
i formami jego zwalczania zaréwno z perspektywy brytyjskiej, jak amerykanskiej.
Podobny przegladowy charakter miala praca pod redakcja G. Currie’go (2011), gdzie
poruszane byly miedzy innymi zagadnienia zwigzane z mierzeniem wykluczenia spo-
fecznego, jego zwiazkow z transportem czy tez zwigzkow z tematyka transportows czy
tez uposledzenia transportowego. N. Cass, E. Shove i J. Urry (2005) zbadali powia-
zania proceséw mobilnosci, infrastruktury podrdzy i transportu, ktére powodowaty
i wzmacniaty wykluczenie spoteczne we wspotczesnych spoleczenstwach.

Odrebng grupe opracowan stanowily kompleksowe przeglady literatury oraz
metod dotyczacych wykluczenia transportowego czy tez upo$ledzenia transporto-
wego i ich zwigzkéw z wykluczeniem spolecznym. Do niej niewatpliwie zaliczala si¢
praca P. Gaftrona, J. P. Hine i F. Mitchell (2001) czy tez zblizona publikacja J. Dodsona,
B. Gleesona i N. Sipe (2004). Podobny charakter miato tez studium J]. Dodsona,
N. Buchanana, B. Gleesona i N. Sipea (2006). Czystego i kompleksowego przegladu
literatury przedmiotu dokonal S. Gagparovi¢ (2016). W ten nurt prac przekrojowych
dos¢ nieporadnie probowat sie wpisa¢ J. P. Lieszkovsky (2018), jego publikacja miafa
charakter kompilacyjny i cho¢ aspirowata do roli przegladu pismiennictwa to byla
zdecydowanie niewyczerpujaca.

I. Casas. M. W. Horner i J. Weber (2009) w warunkach Stanéw Zjednoczonych
testowali trzy metody identyfikacji wykluczenia transportowego. Siegali oni zaréwno
po metody tradycyjne, jak réwniez techniki bazujgce na badaniach dostepnoscio-
wych. Warto tez doda¢, ze jako probe badawcza w tym badaniu przyjeli oni dzieci
i mlodziez szkolng. Takze M. Kamruzzaman, T. Yigitcanlar, J. Yang i M. A. Mohamed
(2016) w swoim artykule dotyczacym skutecznosci ilo§ciowych miar upoéledzenia
transportowego w badaniu wykluczenia spolecznego dokonali krytycznego przegladu
piSmiennictwa zwigzanego z ta tematyka badawczg. Rowniez przekrojowy charakter
mial wielokrotnie cytowany w niniejszym opracowaniu artykul V. Jarosa (2017), ktory
koncentrowat si¢ na zwigzkach miedzy wykluczeniem spotecznym a charakterysty-
kami geograficznymi transportu. Do grupy artykuléw przegladowych zaliczalo sig
tez opracowanie R. L. Macketta i R. Thoreau (2015), gdzie pretekstem do tej czynno-
$ci badawczej byly zwiazki transportu, wykluczenia spotecznego i zdrowia. K. Lucas
(2003) na podstawie piSmiennictwa dokonala przegladu problematyki zwigzanej
z transportem i wykluczeniem spotecznym w krajach grupy G7. Zauwazyla ona, ze
problem ztego transportu i dostepu do kluczowych ustug budzity oddzwieck we wszyst-
kich z nich. Niestety tylko niektére z nich opracowaly specyficzne zasady majace
na celu rozwigzanie probleméw zwigzanych z mobilnoscig niepelnosprawnych, star-
szych osob o ograniczonej sprawnosci ruchowej i izolowanych populaciji, jednak i one
nie dostrzegaly powigzan miedzy transportem a wykluczeniem spotecznym populacji
mniejszo$ciowych. W kolejnej pracy (Lucas, 2012) podsumowata wiedz¢ i terminologie
zwigzang z wykluczeniem transportowym i spotecznym. Przytaczata ona tez niektore
z nowych badan empirycznych dotyczacych wykluczenia zwigzanego z transportem,
ktére probowaly zmierzy¢ i modelowa¢ interakcje miedzy nieréwno$ciami w trans-
porcie i mobilnoéci a relacyjnymi negatywnymi wynikami spotecznymi. Ponadto
przedstawiata obserwacje postepéw w niektoérych kluczowych obszarach polityki
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i praktyki, ze szczegolnym odniesieniem do Wielkiej Brytanii i Australii. Ta sama
autorka (Lucas, 2019) zauwazala, ze transportowe wykluczenie spoteczne bylo jed-
nym z najwazniejszych probleméw badawczych pojawiajacych sie na tamach Journal
of Transport Geography od z gora 15 lat. Zas dorobek naukowy w tej mierze ulegat
stalej rozbudowie. W artykule tym autorka dokonala réwniez bogatego przegladu
problematyki i piSmiennictwa zwigzanych z przedmiotowym zagadnieniem. P. Jones
i K. Lucas (2012) wierzyli natomiast, ze lepsze wyartykulowanie spotecznego wymiaru
transportu moze przyciagnac¢ wieksza uwage i priorytet badawczy oraz polityczny,
nie tylko w kregach transportowych, ale takze w innych odpowiednich dyscyplinach
w obszarach zatrudnienia, edukacji i podnoszenia kwalifikacji, zdrowia fizycznego
i psychicznego oraz dobrego samopoczucia, mieszkalnictwa i zréwnowazonych spo-
tecznosci oraz wiejskiej spojnosci i stylu.

P. Jones i K. Lucas (2012) w swoim artykule koncentrowali si¢ przede wszystkim
na identyfikacji i przegladzie bardziej bezposrednich, krétkoterminowych skutkdw spo-
tecznych zwigzanych zzapewnieniem transportuipolitykg oraz przeprowadzili wnikliwy
przeglad pismiennictwa powiazanego z ta problematyka. J. Farrington i C. Farrington
(2005) omowili zas ramy koncepcyjne umieszczajac zagadnienie dostepnosci w cen-
trum programu sprawiedliwosci spoltecznej i integracji spotecznej. Przedledzili rowniez
umiejscowienie idei dostepnosci w kontekscie ,,wiejskiego wyzwania”.

W niniejszym przegladzie nie mozna poming¢ pracy zespolu w skladzie
T. Schwanen, K. Lucas, N. Akyelken, D. C. Solsona, J.-A. Carrasco i T. Neutens
(2015) bedacej krytycznym przegladem postepéw w zrozumieniu powigzan miedzy
uposledzeniem transportowym a wykluczeniem spolecznym. Wychodzac od wcze-
$niejszych prac dotyczacych kapitalu spolecznego jako koncepcji posredniczacej
w tych powigzaniach, argumentowali, ze badacze transportu nie mogli ograniczac si¢
do konceptualizacji kapitatu spolecznego jako przewaznie sprzyjajacego i sposobnego
do zmniejszenia uposledzenia transportowego i wykluczenia spotecznego. Omowili tu
tez wiele hipotetycznych $ciezek, podkreslajac charakter kapitatu spotecznego Janusa
jako medium zaréwno do realizacji postepowej zmiany spolecznej, jak i utrwalania
i tworzenia nieréwnosci spolecznych. Przeanalizowali réwniez zakres, w jakim naj-
nowsza literatura zwigzana z transportem wspiera lub odrzuca te hipotetyczne $ciezki
oraz identyfikuje kluczowe kierunki przysztych badan.

K. Lucas, G. Mattioli, E. Verlinghieri, i A. Guzman (2016) dokonali przegladu
poje¢ pokrewnych do ubdstwa transportowego (transport poverty) wyprowadzili
oni nowg roboczg definicje tego terminu. Wedlug nich jednostka byla w stanie ubo-
stwa transportowego, gdy w celu zaspokojenia swoich codziennych podstawowych
potrzeb zwigzanych z aktywnoscia spelniata co najmniej jeden z dalej wymienionych
warunkoéw. Autorzy wskazali wigc tu brak dostepnej opcji transportu odpowiadajacej
kondycji fizycznej i mozliwo$ciom jednostki. Kolejna przestanka do traktowania osoby
jako znajdujacej sie w sytuacji ubdstwa transportowego zwigzana byla z tematyka
badania prezentowanego w dalszej czesci ksigzki — bowiem istniejace srodki trans-
portu nie docieraty do miejsc docelowych, w ktérych dany czlowiek mégt zaspokoié
swoje codzienne potrzeby zwiazane z aktywnos$ciami majacymi na celu utrzymanie
odpowiedniej jakosci zycia. Innym wyznacznikiem na nowo zdefiniowanego procesu
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byto to, ze niezbedna tygodniowa kwota wydana na transport pozostawiala gospodar-
stwo domowe o dochodach pasywnych ponizej przyjetych granic ubdstwa. Przestanka
do uznania kogo$ za ofiare ubdstwa transportowego mogto by¢ réwniez to, ze spedzat
on zbyt duzo czasu w podrdzach, co mogto prowadzi¢ do ubdstwa lub izolacji spotecz-
nej, lub tez gdy panujace warunki podrézy byty niebezpieczne lub niezdrowe dla niego.

Najwazniejsze jednak z punktu widzenia niniejszej pracy byly opracowa-
nia dotyczace terendéw poza obrebem granic miejskich. Mobilno$¢ osob starszych
na wiejskich obszarach gorskich Serbii badaly B. Rankovi¢-Plazni¢ i J. Jovi¢ (2018).
M. Kamruzzaman i J. Hine (2011) w celu zidentyfikowania wzorcéw uposledzenia
transportowego w przestrzeni i czasie opracowali zlozony wskaznik uczestnictwa
(PI). Powstal on na podstawie 157 tygodniowych danych z dziennikéw aktywnosci
i podrézy zebranych z trzech wybranych obszaréw wiejskich w Irlandii Pétnocne;.
Bazowali tu oni na 7-dniowych danych z dziennika aktywnoséci i podrézy na obsza-
rach wiejskich w Irlandii Pétnocne;j.

N. RVelaga, M. Beecroft, J. D. Nelson, D. Corsar, P. Edwards (2012) podjeli sie
badan dotyczacych dostepnosci i tacznosci na obszarach wiejskich Szkocji. Stusznie oni
zauwazali, Ze istnialy znaczne réznice miedzy spolecznodciami miejskimi i wiejskimi.
Bariery w infrastrukturze i ustugach transportu na wsi czesto potegowaly ograniczenia
w rozwoju i odpornoéci infrastruktury technologicznej. W artykule autorzy koncen-
trowali sie w szczegdlnosci na roli informacji i powigzanych technologii we wspieraniu
pasazerdw ptz z obszaréw wiejskich oraz wykorzystaniu technologii do wspomagania
elastycznych i reagujacych na zapotrzebowanie ustug transportowych na ich terenie.
I. Shergold i G. Parkhurst (2012) przedstawili interesujace studium oparte na bada-
niach empirycznych i analizie danych ilo§ciowych i jakosciowych (zebranych od ponad
900 senioréw) dotyczace wykluczenia transportowego osob starszych na obszarach
wiejskich Potudniowozachodniej Anglii i Walii. Stusznie podniesli oni, Ze mieszka-
nie na wsi i starszy wiek podwyzszaly ryzyko wykluczenia spotecznego, przy czym
dostepnos¢ miata tu wazng role ulatwiajaca. Tematyka mobilnosci senioréw na obsza-
rach podmiejskich pojawita si¢ réwniez w opracowaniu J. Ryan i A. Wretstranda (2019)
dotyczacym relacji pomiedzy publicznym transportem, dostegpem do samochodu
i mozliwo$ciami ich dojazdu do codziennych aktywnosci w trzech szwedzkich obsza-
rach metropolitalnych. Stusznie autorzy tu zauwazali, Ze plani$ci i decydenci stali przed
powaznym wyzwaniem w zakresie poprawy systemu transportu publicznego (i systemu
transportu jako caloéci), aby osoby starsze mialy alternatywne opcje modalne i mogly
w dalszym ciagu uczestniczy¢ w zyciu spolecznym. Wspieranie multimodalnosci
poprzez bezproblemowsy integracje srodkéw transportu moglo poméc w zmniejsze-
niu dystansu dla tych, ktérzy nie mogli korzysta¢ z konwencjonalnego transportu
publicznego, ale nie mieli stanu zdrowia uznanego za tak powazny, ze uzyskali dostep
do specjalnych ustug transportowych. K. Walsh, E. O’Shea, i T. Scharf T. (2020) zauwa-
zyli dla Irlandii i Irlandii Péinocnej, ze dostep do publicznych sieci autobusowych nie
istnial w kilku miejscach, natomiast tam gdzie ptz byt dostepny, oferta jego potaczen
byta czesto staba i sporadyczna, co poglebialo oddalenie geograficzne. Przez mieszkan-
cow zauwazalne byly ograniczenia jakie powstawaly przy korzystaniu z transportu
publicznego w celu ulatwienia zaspokojenia podstawowych potrzeb, w szczegdlnoéci
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podrdzy na wizyty lekarskie. W wielu regionach mobilnos¢ mieszkancéw zapewniaty
wiejskie systemy transportowe oraz subsydiowany program ,samochodéw socjal-
nych”. Chociaz programy te uznano za zapewniajace dostepnos$¢ do istotnych celow,
to zostala ona ponownie ograniczona, np. uslugi przewozowe na niektérych obszarach
wiejskich w Irlandii byly $wiadczone tylko raz w tygodniu. Tereny ruralne Irlandii
i Irlandii Pélnocnej oraz problemy mobilnosci senioréw, zwlaszcza w aspekcie jej
ograniczenia i motoryzacji wymuszonej stanowily obiekt badania fokusowego prze-
prowadzonego przez A. Ahern i J. Hine (2012). Do tej pracy tematycznie nawigzuje
artykul M. O’Shaughnessy, E. Casey i P. Enright (2011) dotyczacy odpowiedzi na brak
ptz na obszarach wiejskich Irlandii w postaci przedsigbiorstw spolecznych zapewnia-
jacych transport publiczny na obszarach o stabym zaludnieniu. W faczace si¢ z tym
zagadnienie zwigzkéw kapitatu spolecznego, transportu spoleczno$ciowego, mobil-
noéci i wykluczenia spolecznego na obszarach wiejskich wgladu dokonali D. Gray, J.
Shaw i J. Farrington (2006). Wedtug nich silny lokalny kapital spofeczny byl wazny
w zapewnianiu mobilnosci pewnym grupom spolecznym, zwlaszcza tym, ktére nie
mialy dostepu do samochodu. Natomiast D. Gray i inni (2001) zwracali uwage na pro-
blem zalezno$ci od samochodu zwlaszcza w aspekcie rosnacych cen paliwa.

J. Berg i J. Ihlstrém (2019) zaobserwowali w swoim badaniu jako$ciowym
w warunkach szwedzkich, ze na obszarach wiejskich i stabo zaludnionych tego
skandynawskiego kraju dostep do transportu publicznego byl czesto utrudniony
w poréwnaniu z obszarami miejskimi, co prowadzilo do mniejszych mozliwo-
$ci uczestniczenia w normalnych relacjach i dzialaniach wsréd mieszkancéow wsi.
Zauwazyli oni w swoim studium réwniez, ze podrézowanie prywatnym samochodem
odgrywato kluczowa role w realizacji codziennych czynnosci mieszkancéw wsi, a takze
ten $rodek transportu byl postrzegany jako norma we wspoélczesnym spoleczenstwie.
Czeste korzystanie z samochodéw bylo konsekwencja polaczenia ograniczen cza-
soprzestrzennych, przyzwyczajen oraz braku ustug, zaje¢ i transportu publicznego
na obszarach wiejskich. Stabe ustugi transportu publicznego ograniczaty w szczegél-
noséci samodzielna mobilno$¢ dzieci i mtodziezy.

E. M. Noack (2012) natomiast w swojej pracy poruszala problematyke dostepnosci
na obszarach wiejskich - 0séb starszych w Niemczech oraz kobiet w Szkocji. Za pomoca
wywiadéw poglebionych autorka badania eksplorowata dostep senioréw do podstawo-
wych z nimi powiazanych aktywnosci oraz m.in. jak postrzegajg oni swoja dostepno$é
i jej ograniczenia wynikajace z Zycia na wsi czy tez jakie problemy wchodzity w sktad
ich zycia. Na drugim biegunie byly badania przeprowadzone na rolniczych obszarach
Szkocji. Autorka zauwazala, ze tego typu mieszkancy niestety poglebiali problemy
dostepnosci handlu czy ustug na obszarach wiejskich, gdyz z zakupéw i ustug korzy-
stali w drodze ,miejsce pracy-miejsce zamieszkiwania”, przez co wiejskie sklepy czy
punktu ustugowe nie rozwijaty sie.

J. McDonagh (2006) na przykladzie Republiki Irlandii badal, w jaki sposéb poli-
tyki rozwoju obszaréw wiejskich sg ostabiane przez inne instrumenty, ktére miaty
sprzeczne skutki i zamiast tagodzi¢ niekorzystne warunki na tych terenach, dodat-
kowo poglebialy wykluczenie niektdrych sektoréw spoleczenstwa wiejskiego.
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Problematyka upoéledzenia transportowego na obszarach wiejskich USA, acz-
kolwiek od strony planistycznej, zostala zasygnalizowana w pracy V. D. Pyrialakou,
K. Gkritzai]. D. Frickera (2016). Przy okazji warto w niej odnotowa¢ naprawde bogaty
przeglad literatury dotyczacej samego zagadnienia, jak réwniez poje¢ mu pokrewnych.

Osobny segment badawczy stanowily badania dotyczace wykluczenia transpor-
towego na obszarach miejskich. J. Hine i F. Mitchell (2001) podejmowali tematyke
zwigzkow transportu i wykluczenia spolecznego na takich terenach Szkocji. Zblizone
badania dla Londynu przeprowadzili A. Church, M. Frost i K. Sullivan (2000),
a T. Bantis i J. Harwoth (2020) w swoich studiach dotyczacych wykluczenia transpor-
towego w tymze brytyjskim miescie wykorzystywali podejscie oparte na zdolnosci
dostepnosciowej z uzyciem dynamicznego sieciowego podejscia bayesowskiego, a dla
Melbourne w nurcie silnie ilo§ciowym badania oparli G. Currie i Z. Senbergs (2007)
oraz sam G. Currie (2010). Takze tego australijskiego miasta dotyczylo bardzo intere-
sujace studium, ktére przeprowadzit G. Currie wraz z zespotem (Currie i inni, 2009).
Odnosilo si¢ ono do zwiazkéw pomiedzy upodledzeniem transportowym, a wyklu-
czeniem spolecznym i dobrostanem. Istotne miejsce poswigcono tu wymuszonej
motoryzacji czy tez problemowi braku samochodéw w najubozszych gospodarstwach
domowych. W podobnym nurcie poruszat si¢ takze G. Currie (2009) czerpiac z obser-
wacji dotyczacych australijskich miast. Takze A. Delbosc i G. Currie (2011a) osadzili
badania w kontekscie australijskim i rozpoznali réznice przestrzenne w miernikach
uposledzenia transportowego, wykluczenia spotecznego i dobrostanu na obszarach
wewnatrz metropolitalnych, zewnetrznych podmiejskich, obrzezy miejskich oraz
obszaréw regionalnych w stanie Wiktoria w Australii. Probowali takze zrozumie¢
w jaki sposob kontekst geograficzny mégl oddziatywad na upoéledzenie transportowe,
co z kolei moglo wplywa¢ na wykluczenie spoleczne i dobrostan. Ci sami auto-
rzy (Delbsoc i Currie, 2011b) przeprowadzili w Melbourne badania empiryczne dla
proby 535 o0séb dotyczace oceny 18 rodzajéow probleméw transportowych. Waznym
wycinkiem badan dotyczacych wykluczenia i trudnosci transportowych byly te doty-
czgce przeszkod w mobilnosci 0séb starszych. Badania na ten temat dla Melbourne
w stosunku do niejezdzacych samochodem senioréw podjeli B. Engels i G.-J. Liu
(2011). Interesujace studium bazujace na analizie specjalnego bloga transportowego
na tamach jednego z tytuléw prasowych, dotyczace wykluczenia z ustug systemu szyb-
kich autobuséw miejskich na przykladzie kolumbijskiego Kali, przedstawili I. Casas
iE. C. Delmelle (2014). Problematyke zwigzkéw transportu i wykluczenia spotecznego
Zachodniego Sydney w swoich badaniach podjeta A. Hurni (2005). E. Rose, K. Witten
i T. McCreanor (2009) dokonali przegladu problematyki zwigzanej z wykluczeniem
transportowym na Nowej Zelandii. Na podstawie swoich wlasnych badan jako$cio-
wych, wskazali, ze osoby bez funkcjonalnego dostepu do prywatnego samochodu
w krajach, w ktorych byl on dominujacym $rodkiem transportu, byly uposledzone
transportowo. Alternatywne sposoby podrézowania w takich warunkach czesto nie
wypelnialy potrzeb ludzi w zakresie mobilnosci i tworzyly sie bariery w uczestnic-
twie w pracy, edukacji, zajeciach towarzyskich, sporcie i wypoczynku oraz w dostepie
do podstawowych towardéw i ustug. Bylo to efektem priorytetu motoryzacji prywat-
nej obserwowanego od dawna w Nowej Zelandii. Na tle powyzej wspomnianych

26



opracowan pozytywnie wybijata si¢ praca D. Villeneuve’a i V. Kaufmann (2020), kto-
rzy uciekali od podejécia ilosciowego i przeprowadzili bardzo interesujace badanie
oparte na analizie leksykalnej godzinnych wywiadéw poglebionych z wykluczonymi
transportowo niezmotoryzowanymi mieszkanicami Quebecu i Strasburga.

N. Blair, J. Hine, S. M. A. Bukhari (2013) przy wsparciu GIS analizowali relacje
miedzy przeobrazeniami sieci transportowej i uposledzeniem transportowym posréd
gospodarstw domowych o niskich dochodach w Belfascie. N. Buchanan, R. EvansiJ.
Dodson (2005) uzyli za$§ GIS do badan dotyczacych zwiazkéw uposledzenia transpor-
towego i statusu spolecznego na przykladzie Zlotego Wybrzeza.

Interesujacego studium o charakterze aplikacyjnym podjeta si¢ F. Raje (2003) dla
Bristolu. Zbadata w nim jak transport moégl wptywac na procesy wykluczenia spolecz-
nego. Zastanawialo tez jak polityka pobierania oplat za kongestie w ruchu drogowym
mogla promowac integracje spoleczna.

Z punktu widzenia badan prowadzonych przez autora niniejszej pracy interesujaca
byla dziatalno$¢ naukowa S. Gasparovicia. W 2014 r. opublikowal on referat konfe-
rencyjny (Gasparovi¢, 2014) dotyczacy zwigzkéw dogodnosci dojazdu mieszkancow
Zagrzebia do szkot srednich z ich szansami edukacyjnymi. Wynikiem studium jako-
$ciowo-ilosciowego byto m.in. stwierdzenie, ze osoby, ktore miaty dtuzszy czas dojazdu
do szkoty osiggaly gorsze wyniki w nauce i mialy mniejsze szanse na kontynuacje nauki
akademickiej. Natomiast w 2017 r. ukazal si¢ drukiem interesujacy material (Gagparovic,
2017) dotyczacy uposledzenia transportowego uczniéw szkot srednich w Zagrzebiu
potrzebujacych przemieszczaé si¢ do swoich aktywnosci zwigzanych z kontaktami spo-
tecznymi. Bardzo interesujace jakosciowe i ilo$ciowe studium dotyczylo niestety tylko
miodziezy zamieszkalej w granicach chorwackiej stolicy, obrazowato jednak problem
niewystarczajacej siatki polaczen transportu miejskiego w godzinach nocnych oraz nie-
bezpieczenstw wiazacych sie z korzystaniem z niego. Szkoda, ze autor tu nie pokusit sie
o przeankietowanie réwniez oséb dojezdzajacych do zagrzebskich szkdt spoza granic
tego miasta, bo datoby to jeszcze ciekawszy wglad w sytuacje.

Interesujace i nowatorskie studium bazujace na badaniach jakosciowych za pomoca
specjalnej aplikacji na tablety, a dotyczace relacji miedzy uposledzeniem transporto-
wym a wykluczeniem spotecznym senioréw, bylo dzietem N. Fields i innych (2019).

Préby znalezienia przynajmniej cze$ciowego panaceum na problemy wynikajace
z wykluczenia transportowego podjeli si¢ S. Kenyon, G. Lyon i J. Rafferty (2002). Starali
sie oni wykaza¢, ze takim rozwigzaniem mogta by¢ wirtualna mobilno$¢, ktéra stwarzata
mozliwosci substytucji fizycznych przemieszczen, jak i umozliwiata dostepno$é¢ tam,
gdzie wczesniej wystepowal jej deficyt. Swoje badania dotyczace wirtualnej mobilnosci
(takiej jak np. praca zdalna z domu, poszukiwanie i aplikowanie o prace, podtrzymywa-
nie wiezi spolecznych on-line, dostep do informacji medycznych, bankowosci, zakupow
itp.) kontynuowali oni w kolejnym artykule (Kenyon, Rafferty i Lyons, 2003).

S. Kenyon (2011) wykazata, ze nieodpowiedni dostep do transportu stanowil
istotng bariere dla dostepu i osiagnie¢ w szkolnictwie wyzszym dla studentéw o nie-
standardowej $ciezce edukacyjnej. Podkreslato to wpltyw transportu na pomyslne
wdrozenie polityki spolecznej. Bez uwzglednienia transportu i fizycznej dostepnosci
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uczelni byto malo prawdopodobne, aby cel polegajacy na zwigkszeniu i poszerzeniu
uczestnictwa w szkolnictwie wyzszym zostal osiagniety.

Gros badan podejmowanych w zakresie wykluczenia transportowego czy tez
zwigzkow uposledzenia transportowego z wykluczeniem spolecznym dotyczy kra-
jow rozwinietych. Od tej reguly odstgpita K. Lucas (2011) odnoszac si¢ do badania
Departamentu Transportu Republiki Potudniowej Afryki. Obejmowalo ono dyskusje
w grupach fokusowych z szeregiem ubogich spotecznie grup ludnosci miejskiej i pod-
miejskiej mieszkajacych w regionie Tshwane. Gléwnym jego celem bylo ozywienie
debaty miedzyrzadowej na te tematy w nadziei na przelamanie dtugotrwalej i trwatej
bezwladnosci rzadu RPA w zakresie zapewnienia sprawiedliwych i zréwnowazonych
spolecznie systeméw transportu miejskiego.

Interesujaco przedstawial sie raport z badan, ktére przeprowadzili K. Lucas,
T. Grosvenor i R. Simpson (2001). W trakcie prac kameralnych i terenowych zbadali oni
role i znaczenie transportu w zyciu grupy i spolecznosci defaworyzowanych ekonomicz-
nie i spolecznie. Zauwazyli oni, ze transport czesto dziata jako czynnik umozIliwiajacy
wieksze wlaczenie spoleczne, a zwickszona mobilnos¢ moze polepszy¢ dostepnosc oraz
spoleczne i ekonomiczne zaangazowanie. Dowodzilo to jednak réwniez, ze ogolny efekt
dziatan zwigzanych z podrézowaniem i polityki transportowej w Wielkiej Brytanii
mogly mie¢ zaréwno bezposérednio i po$rednio negatywny wplyw na zycie niektérych
0s6b. Zauwazyli oni takze, ze w ciggu ostatnich 20 lat nastapit w Wielkiej Brytanii
znaczny wzrost motoryzacji indywidualnej a samochdd stal si¢ istotnym elementem
codziennego zycia wigkszoéci ludzi — nawet w gospodarstwach domowych nieposia-
dajacych auta, a mimo to znaczng czes¢ swoich podrézy odbywajacych tym $rodkiem
transportu, co sugerowalo, ze transport publiczny przez wigkszo$¢ czasu nie jest w sta-
nie odpowiednio zaspokaja¢ potrzeby ludzi w zakresie dostepnosci i transportu. W tymi
miejscu nalezy nie zapominac o brytyjskim raporcie Making the Connections... (2002)
bedacym kompleksowym kompendium wiedzy dotyczacym omawianej problematyki
opartym w duzej mierze na badaniach ankietowych, a takze studiach przypadkéw. Nie
brakowato w nim tez odniesient do doswiadczen zagranicznych. Podobny charakter miat
raport Inequalities in Mobility and Access in the UK Transport System opracowany przez
zespot pod kierownictwem K. Lucas (2019), ktory ukazal takze zmiany jakie zaszty
w ciagu ostatnich kilkunastu latach w zagadnieniach zwiazanych z nieréwnosciami
w dostepie do transportu (w tym i transportowego wykluczenia transportowego).

Zgodnie ze wspomniang w poprzednim rozdziale definicja wykluczenia trans-
portowego zaproponowang przez V. Jaro$a (2017) wykluczenie transportowe to
wykluczenie spoleczne osoby lub grupy ludzi oparte na (nie)dostepnosci transporto-
wej. Samo zagadnienie dostepnosci transportowej w literaturze §wiatowej w ostatnich
dziesigcioleciach stanowilo jeden z najwazniejszych tematéw badawczych nie tylko
geografii transportu, ale takze innych dyscyplin naukowych. Mozna tutaj wskaza¢
kilka nurtéw poznawczych. Popularnym kierunkiem byly tu badania bazujace na kosz-
cie podrozy (np. Caschili i De Montis, 2013; Gutiérrez, 2001; Kanuganti i inni, 2015;
Guzman, Oviedo i Rivera, 2017; Liu i Kwan, 2020; Panagiotopoulos i Kaliampakos,
2021; Shaw, Fang i Tao, 2014; Spiekermann i Neubauer, 2002). Inni badacze zajmowali
sie dostepnoscia kumulatywng (m.in.: Barber, Sherman i Kondo, 1974; Casas, 2007;
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Goliszek, Potom i Duma, 2020; Gutiérrez, 2001; Keeble i inni, 1982; Papa i Bertolini,
2015; Smith i inni, 2020; Spiekermann i Neubauer, 2002; Sun i Zacharias, 2020; van der
Veen, 2020). Najbardziej jednak rozpowszechnionym kierunkiem analiz byly rézne
aspekty dostepnosci potencjalowej (m.in. Cao i inni 2013; Goliszek, 2021; Goliszek,
Potom i Duma, 2020; Guzman, Oviedo i Rivera, 2017; Hansen, 1959; Bruinsma
i Rietveld, 1998; Chandra i inni, 2013; Gutiérrez, 2001; Kotavaara, Antikainen
i Rusanen, 2011; Michniak i inni, 2015; Rosik i inni, 2020b; Rosik i Stepniak, 2015;
Spiekermann i Neubauer, 2002; Spiekermann i Schiirmann, 2007). Ten krétki przeglad
oczywiscie nie wyczerpuje zagadnienia i przybliza jedynie wazniejsze studia na ten
temat oraz wskazuje gtéwne podejmowane kierunki. Niestety skupienie si¢ naukow-
cOéw na zaawansowanych metodach badawczych i wykorzystaniu fatwiej dostepnych
danych dotyczacych motoryzacji indywidualnej czesto prowadzilo do niezauwaza-
nia rodzgcego si¢ problemu wykluczenia transportowego. Wszak badano gléwnie czy
w jakim czasie mozna do okreslonych celéw dotrze¢, pomijajac jednak wazny aspekt
jakim bylo czy mozna w ogéle i szybko przemiesci¢ si¢ w porach czy dniach, kiedy
wystepowala konieczno$¢ zwigzana z realizacja podstawowych potrzeb zwlaszcza
przez osoby niezmotoryzowane.

Duzo do Zyczenia pozostawia natomiast polska literatura naukowa dotyczaca pro-
blematyki wykluczenia transportowego. Znacznie bardziej popularna byla tu pokrewna
tematyka. Z. Taylor w konicu lat 1990. prowadzil prace badawcze dotyczace mobilnosci
codziennej i dostepnosci do ustug na obszarach wiejskich na przykladzie trzech gmin
(1999, 2003). Na szersza skale takie badania kontynuowali M. Stepniak, R. Wisniewski,
S. Goliszek i Sz. Marcinczak (2017). Ponadto Z. Taylor (2006) i P. Karamuz (2011) zwré-
cili uwage na problemy spolfecznych skutkéw likwidacji polaczen kolejowych.

Znacznie wigksza popularnosciag w Polsce cieszyly si¢ badania dotyczace dostep-
noéci transportowej. Nie sposob w tym miejscu szczegdtowo oméwi¢ caty bardzo
bogaty krajowy dorobek z tego zakresu, dlatego przytoczone zostaly w tym miejscu
syntetycznie tylko wybrane najwazniejsze pozycje gléwnych autoréw. Pierwszym
z uznawanych tutaj za klasyczne jest opracowanie autorstwa Z. Chojnickiego
(1966). Jednak tematyka ta przede wszystkim byla zwigzana z warszawskim IGiPZ
PAN. Pojawiala si¢ ona juz wielokrotnie w ksigzkach i samodzielnych pracach Z.
Taylora (1976, 1979, 1997, 1998, 1999, 2003, 2004), takze we wspolautorskich (Taylor
iJozefowicz, 2012). Bogaty dorobek w tej dziedzinie byt dzietem P. Rosika, gléwnie jako
efekt prac zespotowych (Rosik i Stepniak, 2015; Rosik, Stepniak i Komornicki, 2015;
Rosik inni, 2017a, 2017b, 2020a, 2020b; Rosik, Pulawska-Obiedowska i Goliszek, 2021;
Rosik, Stepniak i Wisniewski, 2021), ale tez i indywidualnych (Rosik, 2021). Ze wspo-
mnianym obok P. Rosikiem wspolpracowal czesto M. Stepniak (Stepniak i Rosik,
2013, 2016, 2017). On sam takze byt czestym wspdtautorem opracowan stanowigcych
efekt dziatan naukowych wieloosobowych zespoléw (Stepniak i inni, 2017; Stepniak
i Jacobs-Crisioni, 2017; Rokicki i Stepniak, 2018; Stepniak i inni, 2019; Rokicki i inni,
2021; Widniewski, Stepniak i Szejgiec-Kolenda, 2021). W tym miejscu nie mozna tez
poming¢ badan T. Komornickiego (Komornicki i inni, 2010; Komornicki i Sleszynski,
2011; Komornicki i Spiekermann, 2018). Kolejng osobg z warszawskiego IGiPZ PAN
podejmujaca tego typu badania byl M. A. Niedzielski (Niedzielski i Sleszynski,
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2008; Niedzielski i Boschmann, 2014; Niedzielski i Kucharski, 2019; Niedzielski, Hu
i Stepniak, 2020; Niedzielski, 2021). W oérodku warszawskim problematyka dostep-
nosci stanowila réwniez przedmiot badania zespoléw zajmujacych si¢ tematyka
polsko-stowacka (Wieckowski i inni, 2012a, 2012b, 2014; D. Michniak i inni, 2015).
Liczne publikacje dotyczace problematyki dostepnosciowej znalazly sie w dorobku
R. Guzika z Uniwersytetu Jagielloniskiego, zaréwno samodzielne (Guzik, 2003), jak
bedace efektem dziatan kierowanych przez niego zespoldéw (Guzik i Kotos, 2003,
2015; Guzik i inni, 2016; Guzik i inni, 2021a; 2021b, 2021c, 2021d). Znaczacy wktad
mial tu réwniez S. Wisniewski z Uniwersytetu Lodzkiego — zaréwno bedac jedynym
autorem (2015a, 2015b, 2017, 2021), jak réwniez wystepujac w pozycjach wieloautor-
skich (Borowska-Stefaniska i Wisniewski, 2018, 2019; Borowska-Stefaniska, Kowalski
i Wisniewski, 2019; Wisniewski i inni, 2019). Wéréd oséb podejmujacych te tematyke
byt réwniez J. Gadzinski z Uniwersytetu im A. Mickiewicza w Poznaniu. (2010, 2013).

Jedna z pierwszych oséb w Polsce, ktéra podjeta tematyke zwigzang z wyklu-
czeniem transportowym byt P. Zmuda-Trzebiatowski (2016). Skupit si¢ on jednak
bardziej na tzw. ubdstwie transportowym bedacym stanem ograniczonej mobilnosci
wynikajacym ze wspétwystepowania réznych czynnikéw uposledzajacych transpor-
towo i spolecznie dang osobe. Proces ten powodowal ograniczenie lub brak dostepu
do dobdr, ustug, szans zyciowych, sieci spotecznych, kapitatu spotecznego czy podej-
mowania decyzji prowadzacych do wykluczenia spolecznego danej osoby. Autor
artykutu opisywal tez problem wykluczenia spolecznego zwigzanego z transportem
oraz zwracal uwage na kwestie motoryzacji wymuszonej. Dokonat tez przegladu cha-
rakterystyk przyktadowych badan przeprowadzonych w Wielkiej Brytanii, Australii
czy tez Kanadzie i USA oraz Nowej Zelandii. Wada bylo tu skupienie si¢ autora
na wskaznikach GUS, gdzie przydaloby si¢ choc¢by ich zestawienie z wynikami badan
0so6b narazonych na wykluczenie transportowe. J. Kaczorowski (2019) przeprowa-
dzit interesujaca dyskusje konsekwencji wykluczenia transportowego oraz prébowat
wskaza¢ potencjalne rozwigzania tego problemu. Natomiast A. Dubicki (2019) stusz-
nie wskazal wiele czynnikéw, ktére doprowadzity do zapasci transportu publicznego
w Polsce i bedacego jego konsekwencjg wykluczenia transportowego. Wiele obserwacji
tego autora dotyczacych np. Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych, zwlasz-
cza jego stabosci, nalezalo uzna¢ za trafne. Umieszczenie za$ artykutu w czasopi$mie
rumunskim, a wiec ukazujacym sie w kraju z bardzo stabto funkcjonujacym transpor-
tem publicznym powinno by¢ szczegélnie docenione. Natomiast M. Blazewski (2019)
podjat tematyke prawnych uwarunkowan ograniczania wykluczenia transportowego.
Jego praca jednak mogtaby mie¢ bardziej doglebny charakter i wnie$¢ wiecej do pozna-
nia naukowego niz tylko przeglad dos¢ trywialnej wiedzy (np. Ze brak odpowiedniego
prawodawstwa sprawia, ze podmioty publiczne nie maja odpowiednich zasobow
finansowych stuzacych efektywnemu ograniczaniu wykluczenia transportowego).
Zwracal on tez uwage na aspekty techniczne, ktére mogly powodowa¢ wykluczenie
transportowe osob niepelnosprawnych.

Niestety w momencie, gdy temat wykluczenia transportowego zaczal przenikaé
do mediéw niektérzy autorzy, cho¢ deklarowali zajmowanie si¢ przedmiotowa pro-
blematyka to albo si¢ po niej przedlizgiwali (Bakowski, 2018), albo naciagali zakres
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tematyczny artykulu o de facto regresie pasazerskich potaczen kolejowych (Smolarski
i Raczyk, 2017). Jako mieszczacy si¢ na pograniczu problemu wykluczenia transpor-
towego trzeba odnotowa¢ artykul mlodego badacza z Uniwersytetu Jagiellonskiego
A.R.Parola (2021) dotyczacy przede wszystkim dostepnosci transportowej wybranych
oérodkéw miejskich Pomorza Srodkowego. Postawil on sobie w nim zadanie m.in.
wskazania gmin najbardziej wykluczonych transportowo zaréwno wzgledem obec-
nych osrodkéw powiatowych, jak pozostalych osrodkéw oferujacych dany, pozadany
zestaw ustug - tak by uchwyci¢ wiezi formalne wynikajace z granic administracyjnych
oraz zachodzgce wbrew im. Pewne watpliwosci budzito skupienie sie tu na wieziach
transportowych stolic gmin ze wspomnianymi powyzej osrodkami, podczas gdy pro-
blem wykluczenia transportowego dotyczyl czesto przede wszystkim mniejszych,
peryferyjnie zlokalizowanych miejscowosci. Niestety po samym temacie wykluczenia
on sie nieco ,,przeslizgnal” ograniczajac si¢ do wskazania obszaréw ze stabg obstuga
transportows, szczegélnie w zakresie dojazdu do wspomnianych miast. Brakowato tu
spojrzenia od strony oséb korzystajacych z ustug ptz oraz glebszego wejrzenia w ist-
niejacy sie¢ polaczen (np. czy faktycznie dojazdy do szkot uktadajg sie tu tak, jakby to
autor widzial czy tez czy zastosowane wskazniki syntetyczne nie prowadzg do zbyt-
niego uproszczenia obrazu).

Szerzej problemem zaczat sie dopiero zajmowac¢ na przykladzie Beskidu Niskiego
i Bieszczad autor niniejszego opracowania (Ciechanski 2019, 2020a, 2020b, 2020c,
2021). Interesujace studium dotyczace bardziej probleméw transportowych niz samego
wykluczenia transportowego mlodziezy szkolnej dojezdzajacej do szkét we Wroctawiu
zrealizowano z inicjatywy licealistow z tego osrodka wojewodzkiego (Cichuta i inni,
2021). Istotny przyczynek do szerszych badan nad wykluczeniem transportowym
w wojewddztwie mazowieckim powstal z inicjatywy stowarzyszenia Miasto Jest
Nasze. Zespdt pod kierownictwem J. Koscinskiej, M. Jarzynowskiego i J. Mencwela
(2021) przeprowadzil przede wszystkim badanie jako$ciowe na podstawie wybranych
trzech studiéw przypadkéw reprezentujacych trzy rodzaje gmin: miejska (Ostrow
Maz.), miejsko-wiejska (Zuromin) i wiejska (Tczéw). Niestety zabraklo tu szerszego
spojrzenia ilo§ciowego na problem, ale wnioski plynace z przedmiotowego opraco-
wania z pewnoscig moga stanowi¢ interesujacy material do dyskusji i podsumowania
badania zaprezentowanego w niniejszej publikacji. Celem tego studium byla dia-
gnoza potrzeb mieszkancéw z miejsc zagrozonych wykluczeniem transportowym.
Dyskusyjny byl tu pomiar dostepnosci za pomoca liczby kurséw w stosunku do liczby
mieszkancéw, co w ocenie autora niniejszej pracy zaburzato obraz niekorzystnej sytu-
acji panujacej w poszczegolnych miejscowosciach. Szkoda, ze autorzy raportu nie
postuzyli sie w nim kartodiagramami wstegowymi, gdyz lepiej by to zobrazowalo
zjawisko. Jest to zaskakujace w momencie, gdy jednak poglebiajac analize zdecy-
dowali sie pokaza¢ sytuacje dla przedzialu czasowego po 15.00 (inng sprawg jest,
ze ten moment powinien by¢ przesuniety na 16.00, a moze nawet na 17.00). Trudu
badan nad wykluczeniem transportowym mtlodziezy szkét ponadpodstawowych
powiatu wagrowieckiego podjal si¢ K. Kolinski (2021). Badanie przeprowadzil on
w pazdzierniku 2020 r., kiedy szkoly $rednie akurat dzialaly w trybie stacjonarnym
(powré6t miodziezy po kilkumiesigcznej nieobecno$ci w szkolnych tawach z powodu
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pandemii COVID-19). Probe stanowito 321 oséb (8%), z czego 189 mieszkalto na wsi,
93 w miescie pobierania nauki, a 39 w innym miescie. Niestety przyjeta przez autora
tego badania metodologia w kilku aspektach znaczaco si¢ odrézniata od postepowa-
nia badawczego przyjetego na potrzeby niniejszego opracowania. Duze watpliwosci
co do rzetelnosci odpowiedzi respondentéw wzbudzalo zastosowanie interaktywnego
formularza ankiety, co ostabialo znaczgco kontrole nad przebiegiem badania. Ponadto
K. Kolinski nie wytaczyt a priori mieszkancéw Wagrowca, na szczescie w dalszej czesci
badania btad ten udato mu si¢ cze$ciowo zniwelowaé poprzez oddzielne potraktowa-
nie poszczegdlnych srodkéw transportu. Stusznie zauwazyt on tez, Ze dobrowolnos¢
ankiety mogla wplyna¢ na to, ze osoby z obszaréw gorzej skomunikowanych mogty
w niej chetniej uczestniczy¢. W ocenie piszacego te slowa, autor artykulu zbytnio
skupit si¢ na problemie pory przyjazdu autobuséw i pociggdw przed 8.00 co nie stano-
wilo jednak clue analizowanego zagadnienia. Brakuje tu szerszej refleksji nad tym co
sie dzieje w godzinach popotudniowych, a co znacznie mocniej wplywa na poczucie
wykluczenia transportowego. Ponadto zwracal on uwage na to, ze powiat wagrowiecki
byt pozbawiony w weekendy pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego,
a sytuacje ratowaly jedynie pociagi Poznanskiej Kolei Metropolitalnej. Nie mozna tez
poming¢ reportazu O. Gitkiewicz (2019), ktéry cho¢ nie mial charakteru naukowego,
to byl jedna z pierwszych prac w Polsce poswigconych zagadnieniu wykluczenia trans-
portowego postrzeganego z perspektywy uzytkownikow ptz.

Peryferie badanego obszaru byly niewatpliwie tymi, w ktérych warto pomysle¢
o wprowadzeniu alternatywnych form transportu publicznego. Ta problematyka
w aspekcie bardziej teoretycznym, niz praktycznym pojawia sie od kilku lat takze
w polskiej literaturze transportowej. O elastycznych systemach transportu publicz-
nego, ich rodzajach, zasadach rozwoju itp. pisali w aspekcie bardziej teoretycznym
m.in. T. Kwarcinski (2016b) i A. Mezyk (2013). D. Augustyn (2018) natomiast pod-
jal sie wyzwania zbadania na przykladzie gminy Lesko mozliwo$ci wprowadzenia
zinstytucjonalizowanych ustug car-poolignowych w ramach transportu publicznego.
Zaproponowal on réwniez wlasny autorski wskaznik wykluczenia transportowego,
ktéry w ocenie piszacego te slowa nie byl jednak w stanie wychwyci¢ sedna tego pro-
blemu. Kontynuowal on swoje badania w szerszym kontekscie miedzynarodowym
(Baran i Augustyn, 2021) przedstawiajac podstawowe zasady modelu koncepcyjnego
faczacego oszacowanie skali zjawiska wykluczenia transportowego (zgodnie ze spe-
cyfikg peryferyjnych obszaréw przygranicznych) z ideg zinstytucjonalizowanego
car-poolingu opartego na efektywnym zarzadzaniu informacja oraz zweryfikowat
jego przydatno$¢ do oszacowania skali wykluczenia transportowego na peryferyjnych
obszarach przygranicznych na przykladzie pogranicza polsko-stowackiego (gmina
Lesko i powiat Snina). Problem ten zreszta nie byl nowoscig w literaturze $wiatowej —
badania dotyczace kluczowych czynnikéw udanego transportu publicznego na stabo
zaludnionych obszarach Holandii prowadzili W. de Jong i inni (2011). Szczegélny
nacisk ktadli oni na wykorzystanie jego alternatywnych form jak np. system Regiotax:i)
godzacych potrzeby réznych grup mieszkancow.
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Jednym z gtéwnym watkéw poruszanych w niniejszej pracy sa problemy zwig-
zane z dostepnoscia transportowa miejsc edukacji. Jest to nurt badan, ktéry w polskiej
geografii transportu nie byl szczegdlnie popularny. Za jedno z najwazniejszych opra-
cowan z tego zakresu nalezy uzna¢ badania przeprowadzone ponad 20 lat temu przez
R. Guzika (2003), ktéry skupil si¢ na dostepnosci do szkolnictwa ponadpodstawowego
w wojewddztwie malopolskim. W jego pracy jednak nie brak bylo odniesien do skali
calego kraju. Bardzo istotna pracg byla réwniez ksigzka M. Stepniaka i innych (2017)
w ktorej przy okazji badan dostepnosci do ustug podejmowana jest réwniez tematyka
dostepnosci placowek edukacyjnych. Na znacznie mniejszg skale problematyka ta zna-
lazta odzwierciedlenie w pracy Z. Taylora (1999) dotyczacej codziennej ruchliwosci
ludno$ci wiejskiej oraz przestrzennej dostepnosci miejsc zatrudnienia, ksztalcenia
i ustug w gminach Brusy, Lipce Reymontowskie i Godzianéw. K. Kolinski (2021) nato-
miast badat wykluczenie transportowe uczniéw szkdét ponadpodstawowych powiatu
wagrowieckiego. Kwestie probleméw z dojazdami do szkél pojawialy sie takze w pra-
cach M. Cichuty i innych (2021), J. Ko$cinskiej i innych (2021), A. R. Parola (2021)
M. Beima i innych (2019), M. Wolanskiego i innych (2014, 2016) oraz M. Wolanskiego,
W. Mrozowskiego i M. Pieroga (2016) czy tez S. Ga$parovicia (2014, 2017) oraz zespotu
I. Casas. M. W. Horner i J. Weber (2009). W ostatnich latach kwestie zwigzane z pro-
blemami z dojazdami do szkét pojawialy si¢ réwniez w publikacjach z zakresu innych
nauk - tu nalezy wspomnie¢ m. in. o pracach M. Pokrzywy (2014), ]. Wtodarczyk
iN. Ganko (2011), S. Golab (2012), A. I. Brzezinskiej, M. Rekosiewicz i K. Piotrowskiego
(2016) czy K. Wasilewskiego (2013 1 2014).

Przedstawiony powyzej przeglad publikacji prezentuje jedynie pewien wyci-
nek niezwykle bogatego $wiatowego dorobku naukowego w zakresie wykluczenia
transportowego. Niewatpliwie jednak poruszone w nim zostaly najwazniejsze watki
dotyczace przedmiotowego zagadnienia. Szczegdlnie to odzwierciedlato si¢ w licznych
wspomnianych na w poczatku tego podrozdzialu pracach przegladowych ukazu-
jacych efekty badan, a przede wszystkim dajacych obszerny wglad we wspolczesne
metody i problemy badawcze zwigzane ze spolecznymi aspektami niewystarczajacej
oferty publicznego transportu zbiorowego. Wsréd cytowanych opracowan domino-
waly publikacje z kontynentu europejskiego (Wielka Brytania, Irlandia, Niemcy czy
Szwecja). Natomiast takie studia pochodzace z dawnych krajéw bloku socjalistycznego
wciaz byly nieliczne (cho¢ pojawialy sie one m.in. z Chorwacji czy Polski). Znaczacy
dorobek pochodzit tez z Australii czy Standw Zjednoczonych. Znacznie rzadziej podej-
mowano przedmiotowa tematyke w krajach rozwijajacych sie, z drugiej jednak strony
tamtejsza specyfika do$¢ znaczaco odbiegala od sytuacji obserwowanej w Polsce, stad
prace z tego typu regiondw w przegladzie piémiennictwa zostaly jedynie zasygnalizo-
wane. Tematy prezentowane w wybranych do przegladu publikacjach mozna podzieli¢
na kilka grup. Powyzszy przekréj publikacji przybliza zaréwno badania o charakterze
ilosciowym (w tym i z zastosowaniem GIS i innych zaawansowanych metod ana-
lizy matematycznej i przestrzennej), jak réwniez jakosciowej, przy czym w odczuciu
autora niniejszej ksigzki, tych ostatnich jest zauwazalny znaczacy deficyt. Spogladajac
na podziat obszary miejskie - tereny wiejskie mozna odnie$¢ wrazenie, ze dominuja
tu studia dotyczgce przede wszystkim tych pierwszych form jednostek osadniczych,
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tymczasem problem wykluczenia transportowego w warunkach wielu krajéw doty-
czyl przede wszystkim oséb zamieszkujacych te drugie rejony. W cytowanych powyzej
artykutach pojawiala sie tematyka, ktéra mozna bylo pogrupowaé wedlug kryte-
riéw demograficznych. Jednym z nich jest pte¢. Tu zdecydowanie dominowaly prace
dotyczace kobiet, jako z reguly bardziej narazonych na problem wykluczenia transpor-
towego. Cze$¢ artykuléw poruszala tez tematyke trudnosci w dostepie do ptz réznych
grup wiekowych, przy czym dominowaty tu publikacje odnoszace si¢ do problemoéw
senioréw. Znacznie rzadziej podejmowano badania dotyczgce wykluczenia transpor-
towego mlodziezy powyzej 15 roku zycia. Pominieto m.in. do$¢ czesto pojawiajacy
sie w zagranicznych pracach watek probleméw z dostepem do publicznego transportu
zbiorowego, jakie dotykaly mniejszosci etniczne - stalo si¢ tak z prostej przyczyny, ze
w Polsce procesy tego typu praktycznie nie mialy miejsca.

Z przedstawionego przegladu mozna wyprowadzi¢ wniosek, ze wciaz brakuje
badan laczacych podejscie jakosciowe i ilo$ciowe, natomiast zbyt czesto autorzy
skupiajg si¢ na metodach, a nie na sytuacji poszczegoélnych oséb, na ktérych zycie
oddzialuje uposledzenie transportowe. Zauwazalny jest tez ogromny brak badan
sprawdzajacych jak brak wystarczajacych opcji transportowych wplywa na mozliwo-
$ci edukacyjne mlodziezy szkolnej z obszaréw znajdujacych si¢ z dala od otoczenia
$cistego centrum regiondw.

W Polsce brakowalo réwniez calo$ciowych i wyczerpujacych opracowan dotycza-
cych negatywnych zmian w ukladzie potaczen transportu publicznego i konsekwencji
tego. Przez to powstata ogromna luka w wiedzy, ktora jest w tej chwili, z powodu cal-
kowitego braku zrédel, calkowicie nie do odtworzenia. Tymczasem w ostatnich kilku
latach obserwowano gwaltowna polaryzacje sieci transportu publicznego, w tym
i pozamiejskich potaczen autobusowych. Z jednej strony na gtéwnych trasach facza-
cych np. stolice powiatow ilo$¢ kurséw wzrastala, z drugiej jednak na obszarach stabiej
zaludnionych sie¢ transportu autobusowego w zastraszajacym tempie sie kurczyta. To
skutkowato tym, pojawianiem si¢ na mapach kolejnych, coraz wiekszych tzw. biatych
plam, ktéorych mieszkancy skutecznie zostajg pozbawieni konstytucyjnego prawa
do swobodnego przemieszczania sie.

34


m.in

3. POWIATY BESKIDU NISKIEGO I BIESZCZAD
JAKO OBSZAR BADAWCZY

Jako obszar badawczy przyjeto goérskie rejony pieciu powiatéw ziemskich wojewddz-
twa podkarpackiego oraz jednego z wojewoddztwa matopolskiego (ryc. 2) w granicach
obowigzujacych w 2019 r. Tereny powiatéw sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego
zostaly wiaczone w caloéci. Powiaty kro$nienski i jasielski stanowily obiekt zaintere-
sowania przede wszystkim na potudnie od linii kolejowej nr 108. W zlokalizowanym
w wojewodztwie matopolskim powiecie gorlickim poza zasiegiem badania znalazly si¢
okolice Bobowej. Na tak nakreslonym obszarze znalazlo si¢ jedno miasto na prawach
powiatu (Krosno), trzy miasta — siedziby urzedéw miasta i starostw powiatowych
(Gorlice, Jasto, Sanok), dwa miasta stolice gmin miejsko-wiejskich oraz starostw
powiatowych (Lesko i Ustrzyki Dolne) oraz sze$¢ innych miast (Biecz, Jedlicze, Dukla,
Rymanoéw, Iwonicz-Zdrdj, Zagoérz), a ponadto blisko 40 gmin o charakterze wiejskim.

Biorgc pod uwage, Ze prezentowane badania dotycza problematyki transportu
kolejowego i autobusowego nie ma powoddéw, by bardzo gleboko siega¢ do historii
badanego obszaru. Niewatpliwie jednym z wazniejszych wydarzen rzutujacych na jego
wspolczesnoscé byt koniec I wojny §wiatowej, ktory znaczaco przemodelowat charakter
tego terenu. W okresie zaboréw znajdowal si¢ on w granicach monarchii austro-wegier-
skiej. Powstanie nowych panstw narodowych sprawilo, Ze stat si¢ to teren pogranicza
polsko-czechostowackiego w latach 1918 (1920)-1938 (1939) (Demel, 2016). Przemiany
polityczne po 1945 roku tylko poglebily te procesy, cho¢ sama wschodnia granica kraju
zostala przesunieta blizej stolicy Polski. W wyniku zmian granicznych badany obszar
stal sie jeszcze bardziej peryferyjny, przygraniczny i oddalony od éwczesnego osrodka
ponadregionalnego, jakim byt Lwéw. Do poczatku lat 1990. byt to rejon pogranicza
polsko-czechostowacko-radzieckiego — w przeciwienstwie do obecnej sytuacji, w ktdrej
spotykajg sie tutaj granice Polski, Stowacji i Ukrainy. Peryferyjno$¢ jednostek admi-
nistracyjnych sktadajacych si¢ na obszar badan poglebity takze przesiedlenia ludnosci
pochodzenia rusinskiego - zamieszkujacych Beskid Niski Lemkéw oraz bieszczadz-
kich Bojkéw (Wolski, 2016a). Wiadze PRL, w ramach akcji ,,Wista”, wysiedlily te grupy
etniczne pod koniec lat 1940. - cze¢sciowo do Zwigzku Radzieckiego, a czgsciowo
do innych regionéw Polski. Znaczna cze$¢ zamieszkatych przez nich wsi nie zostala
ponownie zaludniona lub w najlepszym przypadku pozostala zasiedlona w znacznie
mniejszym stopniu niz przed II wojng $wiatowa (Motyka i Pisulinski, 2016; Krukar,
2016; Wolski, 2016b). Dodatkowy wplyw na ten stan rzeczy mialy decyzje 6wczesnych
wladz polskich ograniczajace mozliwosci osiedlania si¢ na terenach przygranicznych.
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Wszystkie te procesy z réznych okreséw historii wptywaja na sytuacje demograficzng
tych obszaréw az po wspdlczesnosé.

Peryferyjnoé¢ badanego obszaru to jednak nie tylko czynniki demograficzne,
ale przede wszystkim polozenie ich wzgledem centréw lokalnych, regionalnych czy
wreszcie wzgledem stolicy panstwa. Wzmocnieniu poczucia oddalenia sprzyjaly row-
niez czasy podroézy autobusem czy rzadziej pociagiem, ktore byty znacznie dluzsze
niz prywatnym samochodem. Doskonale skale problemu obrazowala grupa 12 wsi
zlokalizowanych w dolinach gérskich o wyjatkowo niskiej dostepnosci transportem
publicznym lub wrecz jej catkowicie pozbawionych (tab. 2). Cho¢ pomiaru dokonano
w innym terminie niz cato$¢ badania (poczatek 2021 r.), to jednak brak byto istotnych
zmian w ukladzie sieci drogowej czy tez kolejowej mogacych znaczaco znieksztalci¢
uzyskane wyniki. Czas przejazdu samochodem osobowym przyjeto na podstawie
danych z Google Maps, a publicznego transportu zbiorowego - z portalu e-podroznik.
pl i dostepnych rozkladéw jazdy przewoznikéw. Marginalizacje poglebiala tu oferta
transportu publicznego, zazwyczaj obejmujaca mniej niz pie¢ par autobuséw dzien-
nie, a w dni wolne od pracy niefunkcjonujaca w ogéle. W analizie odleglosci fizycznej
i czasu przejazdu prywatnym samochodem, peryferyjno$¢ tych miejscowosci byla
szczegdlnie widoczna w stosunku do stolicy Polski Warszawy - czas podrézy wahal
sie tu od 5:00 do 6:30 godziny (np. z Wetliny 6:30 h samochodem osobowym, a rozkfa-
dowy czas przejazdu autobusem firmy Neobus - 8:30 h).

Juz M. Kozanecka (1967) zauwazyla w latach 1960., ze w éwczesnym wojewodztwie
rzeszowskim wigkszo$¢ miejscowosci powiatowych byla dostepna z Rzeszowa w ciagu
2 godzin. Wyjatek stanowily Gorlice (wowczas nalezace do wojewoddztwa rzeszowskiego)
i Ustrzyki Dolne. Czasy przejazdu z niektérych miejscowo$ci do Rzeszowa byly wowczas
naprawde malo atrakcyjne — z Wysowej na to potrzeba bylo 4:45 h, z Barwinka 2:51 h,
a Ustrzyk Gérnych nawet 4:54 h. Na wydluzanie si¢ czaséw przemieszczania do sto-
licy wojew6dztwa wptywal m.in. brak odpowiednich skomunikowan kurséw lokalnych
i dalekobieznych, zwlaszcza gdy brane byly pod uwage rézne $rodki transportu.

Wspolczesnie stolice wojewoddztw podkarpackiego (Rzeszow) i malopolskiego
(Krakéw) byly postrzegane jako odlegte zaréwno fizycznie, jak i czasowo. Sytuacja
omawianych regionéw bylta wiec zla takze w odniesieniu do osrodkéw wojewodz-
kich, do ktérych bezposredni dojazd praktycznie nie istnial, a podroéz z przesiadkami
(czesto kilkoma) wigzala si¢ z czasem przejazdu znacznie dluzszym niz samochodem
prywatnym (tab. 2). Przykladowo z Regietowa brakowato jakiegokolwiek transportu
publicznego, a dojazd z Banicy do Krakowa za posrednictwem ptz byt praktycznie
dwukrotnie dtuzszy (2:30 h versus 4:30 h). Takze w wojewddztwie podkarpackim
sytuacja nie wygladala najlepiej. Przyktadowo z Zyndranowej do stanowiacego sto-
lice wojewodztwa Rzeszowa brakowalo nawet posredniego polaczenia autobusowego
(najblizsze przystanki w Barwinku 2 km polng drogg lub w Tylawie - 3,5 km szos3).
Z pozostatych miejscowosci wigkszos$c¢ byta osiggalna z Rzeszowa w 1:30-2:30 godziny.
Standardowy czas dojazdu ptz byl tu zazwyczaj dwukrotnie wyzszy. Skrajnymi przy-
padkami byly takie miejscowosci jak Wistok Wielki czy Nowy Lupkéw, gdzie dojazd
do Rzeszowa ptz trwal znacznie diuzej niz dwa razy w pierwszym z nich, a trzy
razy dluzej z drugiej z tych miejscowosci. Czasy przejazdu publicznym transportem
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zbiorowym dyskwalifikowaly go wlasciwe w dojazdach do wszelkich aktywno$ci nie-
wymagajacych noclegu w stolicy wojewodztwa.

Najlepszg sytuacje obserwowano dla odleglosci i czasu dojazdu do miast sta-
nowigcych siedzibe starostwa powiatowego, przy czym dla powiatu leskiego
i bieszczadzkiego nalezy pamieta¢ o dominujacej roli Sanoka. Widoczne to juz byto
w epoce PRL, gdzie miasto to jako jedyne zwigzane z funkcjonujgcym w latach
1972-1975 powiatem bieszczadzkim stanowito odrebng jednostke administracyjna
szczebla powiatowego (polaczono je z sasiednim Zagérzem i paroma wsiami w tzw.
obwarzanka). Chociaz analizowane w tabeli 2 wsie znajdowaly si¢ stosunkowo blisko
niektérych osrodkéw lokalnych (Lesko i Ustrzyki Dolne), to ranga tych miejscowo-
$ci - a tym samym wachlarz oferowanych w nich ustug (zwtaszcza wyzszego rzedu)
- byly znacznie bardziej ograniczone niz w innych analizowanych (o wiekszej liczbie
mieszkancow) stolicach powiatéw. To sprawialo, Ze wspomniany Sanok byt waznym
osrodkiem i celem podrézy wielu mieszkancéw powiatu leskiego i bieszczadzkiego,
bedac najwigksza (cho¢ bardziej oddalong) siedzibg powiatu w tej czgsci wojewodztwa.
Wymienione w tabeli 2 miejscowos$ci z powiatu leskiego i bieszczadzkiego posiadaly
nawet w badanym okresie bezposrednie polaczenie z Sanokiem, ale z czasem prze-
jazdu znacznie dluzszym niz prywatnym samochodem. Teoretycznie jednak ptz
zapewnial tu mozliwos$¢ dojazdu, zalatwienia swoich spraw i powrotu do rodzinnej
miejscowosci. Takze pozostale analizowane miejscowosci mialy akceptowalne czasy
dojazdu do swoich stolic powiatéw tak transportem publicznym, jak i samochodem
prywatnym. Jedynie Zyndranowa i Regietow byly catkowicie odciete od ptz, a w dro-
dze z Nowego Lupkowa do Sanoka konieczne byly przesiadki.

M. Kozanecka (1967) w swojej pracy zwracala tez uwage na to, ze ogromnym
problemem byla dostepnos¢ wojewddztwa rzeszowskiego z innych obszaréw kraju.
Wptywalo na to skrajne, peryferyjne polozenie obszaru na nowej mapie Polski, pogte-
biane przez bariere Wisty.

Opisane powyzej procesy zwigzane z wywiezieniem Lemkow i Bojkéw wciaz rzuto-
waly na sytuacje demograficzng na badanym obszarze. Pélnocna jego czesé, zwlaszcza
w powiatach krosnienskim i jasielskim, byta charakteryzowana przez do$¢ gesta sie¢
osadniczg, koncentrujacg wigkszos¢ solectw (zarazem zamieszkiwanych przez wigksze
liczby mieszkancow). Natomiast na pozostalych, gléwnie gorskich terenach objetych
studium, sie¢ osadnicza byla o wiele rzadsza, a wsie mialy mniej liczne populacje.
Szczegolnie dotyczylo to obszaréw dawniej zamieszkalych przez ludnos¢ pochodzenia
rusinskiego, gdzie wiele wsi nie odrodzilo si¢ po wysiedleniach autochtonéw zwiaza-
nych z akcja Wisla. Analogicznie w 2019 r. gminy zamieszkale niegdy$ przez ludnos¢
femkowska i bojkowska pozostawaly nadal obszarami o najmniejszej gestosci zalud-
nienia (ryc. 3). Najnizsze wskazniki dotyczyly gtéwnie gmin bieszczadzkich, a skrajnie
niskie wartosci oscylowaty wokot 4 osob/km? w gminie Lutowiska i 6 oséb/km?* w gmi-
nie Cisna. Niewiele lepsza sytuacja panowala na obszarach wiejskich gmin Ustrzyki
Dolne, Czarna, Komancza czy Baligréd. W Beskidzie Niskim najnizszymi wskazni-
kami charakteryzowaly sie gminy Krempna (9 osob/km?) i Jasliska (13 osob/km?).
Nieco lepsza sytuacja panowala w gminach Uscie Gorlickie i Sekowa. Na tym tle
wyrdzniata sie gmina Dukla, ktéra miata ponadprzecietng wartos$c¢ gestosci zaludnienia
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(54 osoby/km?) - odpowiadala jednak za to gléwnie jej péinocna czes¢, ktorej ze wzgle-
dow etnicznych nie dotknety wysiedlenia w ramach akeji ,Wista”. Na drugim biegunie
byly gminy zlokalizowane w strefach podmiejskich gléwnych osrodkéw powiatowych
regionu (Gorlic, Jasla, Krosna i Sanoka). Tu wartosci przekraczaty 100 os6b/km?, a nie-
rzadko przewyzszaly nawet 200 oséb/km?. Na poziomie powiatowym najnizsza gestos¢
zaludnienia charakteryzowatla powiat bieszczadzki (19 os6b/km?). Zarazem byta ona
najmniejsza w skali calej Polski. Sasiedni powiat leski réwniez cechowat si¢ znacznym
statystycznym rozproszeniem ludnosci (32 osoby/km?). Takze w powiecie sanockim
gestos¢ zaludnienia byta ponizej sredniej krajowej (82 osoby/km?). W powiatach gorlic-
kim, jasielskim i kro$nieniskim ziemskim wartosci te zblizone byty do $redniej krajowej
wynoszacej 123 osob/km? (odpowiednio 113, 137 i 113 os6b/km?).
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Ryc. 4. Saldo migracji wewnetrznych w badanych powiatach w latach 2005-2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Omowione powyzej wskazniki bedg ulega¢ pogorszeniu. Dane o migracjach
(ryc.4)iprzyroécie naturalnym (ryc. 5) na badanym obszarze byly do§¢ pesymistyczne.
O ile wojewddztwo matopolskie charakteryzowato si¢ w latach 2005-2019 dodatnim
i stopniowo rosnacym saldem migracji (pozytywny i narastajacy trend byt widoczny
réwniez w poprzedzajacym analizowany okres dziesiecioleciu) to sam powiat gorlicki
byt obszarem trwale depopulacyjnym. Rocznie w nim ubywalo okoto 2%o ludnosci.
Natomiast wojewddztwo podkarpackie od 1995 r. charakteryzowato si¢ narastajacym
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ubytkiem migracyjnym ludnosci. O ile w potowie lat 1990. byly to jeszcze niewielkie
warto$ci oscylujace blisko zera, to niestety ten niekorzystny trend w ostatnim 15-leciu
utrzymywal si¢ na poziomie zblizonym do 1%, by w 2019 r. narosna¢ wrecz skokowo
do 1,7%o. Nic wiec zaskakujacego, ze takze w analizowanych w badaniu pieciu powia-
tach przewazal negatywny trend proceséw demograficznych. Jedynie w powiecie
krosénienskim, zwlaszcza jeszcze w latach 1990., utrzymywat sie lekki przyrost lud-
nosci (zapewne zwiazany z wyprowadzka mieszkancéw Krosna do otaczajacych go
miejscowosci). Trend ten z fluktuacjami lekkich ubytkéw i wzrostéw salda utrzymat
sie do 2014 r. po czym saldo migracji trwale zaczelo przyjmowac wartosci ujemne.
W pozostalych analizowanych powiatach wojewddztwa podkarpackiego trend ten
byt jednoznacznie ujemny. Najgorsza sytuacja panowala w powiatach bieszczadzkim
i leskim. Szczegolnie pierwszy z nich byl w niekorzystnej sytuacji i charakteryzo-
wal sie posrod analizowanych jednostek podzialu administracyjnego najwigkszym
wzglednym ubytkiem ludnosci. Wartoséci praktycznie nie spadaly tu ponizej 4%o,
a w najgorszym momencie do$¢ znaczaco przekraczaly 5%o. Generalnie jednak oma-
wiana sytuacja w ostatnich 15 latach byla tu do$¢ stabilna. Wiceliderem w niechlubnej
konkurencji depopulacji byl powiat leski, w ktérym tendencja byta wciaz rosnaca
(z okolo 1%o do ponad 3%o). Takze w powiatach jasielskim i sanockim obserwowano
narastajacy ubytek migracyjny ludnosci.

2019

2006 2007 2009 2011

I:] powiat gorlicki l:l powiat jasielski - powiat kro$nienski
I:l powiat sanocki - powiat leski - powiat bieszczadzki

= POLSKA ~~~~ wojewodztwo v wojewodztwo
matopolskie podkarpackie

Ryc. 5. Roczna stopa przyrostu naturalnego na badanym obszarze w latach 2006-2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Samo saldo migracji nie dawalo jednak w pelni informacji o skali negatywnych
proceséw demograficznych na badanym obszarze. Dlatego konieczne bylo takze
odniesienie si¢ do problematyki przyrostu naturalnego (ryc. 4). W skali regionalnej,
zar6wno wojewddztwa malopolskie jak i rowniez podkarpackie w analizowanym okre-
sie 2005-2019 charakteryzowaly si¢ dodatnig stopg przyrostu naturalnego, ktéra byla
przecietnie wyzsza o okoto punkt procentowy niz mialo to miejsce dla caloéci kraju.
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Gdy w analizie uwzglednito si¢ tylko obszary wiejskie (tab. 3), to zwlaszcza w woje-
wodztwie malopolskim byla ona znacznie wyzsza (réznice okoto jednego punktu
procentowego). Dla wojewddztwa podkarpackiego te roznice nie byly juz az tak istotne.
Jedyny z analizowanych powiatéw wojewodztwa malopolskiego odznaczat si¢ jako
jeden z dwoch na badanym terenie z utrzymujacym sie staltym przyrostem naturalnym.
Drugim byl tu powiat kro$niefiski z wojewddztwa podkarpackiego. Wartoéci stopy
przyrostu naturalnego liczonego ogoélem, jak i wylacznie dla obszaréw wiejskich byty
tu dosé¢ zblizone i z warto$ci rzedu 2%o0—3%o w ostatnich latach spadty do okolo §rednio
1%o (dla obszaréw wiejskich utrzymujac si¢ nadal w poblizu 2%o). W wojewodztwie
podkarpackim sytuacja wygladala znacznie mniej korzystnie. W omawianym okre-
sie wiekszo$¢ powiatow wyrodzniala sie wartosciami stopy przyrostu naturalnego
nizszymi niz przecigtna w wojewddztwie. Przy czym od poczatku najnizszymi war-
toSciami tego wskaznika charakteryzowal si¢ powiat jasielski, w ktéorym od 2014 r.,
praktycznie z jedng przerwa, obserwowany byl ubytek naturalny ludnosci (co istotne,
réwniez na obszarach wiejskich). W 2014 r. ten sam problem zaczal si¢ pojawia¢ roéw-
niez w powiecie bieszczadzkim (na obszarach wiejskich nawet juz w 2013 r. byly ujemne
wartoéci tego wskaznika). W kolejnych latach naturalny ubytek ludnosci coraz cze-
$ciej zaczal dotykaé powiaty sanocki i leski. Ta niekorzystna tendencja demograficzna
bedzie prawdopodobnie poglebia¢ sie. Potegowac ja jeszcze bedzie dodatkowo ujemne
saldo migracji (zakladajac, ze z obszar badawczego migruja liczne osoby mlode).

Tabela 3. Roczna stopa przyrostu naturalnego dla terenéw wiejskich badanego obszaru wlatach 2011-2019

01 | 2013 | 2015 | 2017 | 2019
%o

POLSKA - 0,2 -0,1 0,7 0,1
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE 2,7 21 1,9 2,6 1,9
Powiat gorlicki - 2,2 1,6 2,5 2,0
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE 12 0,7 0,0 13 0,5
Powiat jasielski - 0,3 -0,9 -0,3 0,5
Powiat kro$nieniski - 13 0,1 1,4 0,2
Powiat sanocki - 2,3 -0,1 2,2 0,4
Powiat leski - 0,1 2,5 -0,2 -0,9
Powiat bieszczadzki - 0,8 0,8 0,6 2,0

Zré6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

W analizowanych w pracy uwarunkowaniach funkcjonowania pozamiejskiego
publicznego transportu zbiorowego jedng z najwazniejszych (o ile wlasciwie nie naj-
wazniejsza) grup klientéw byta mtodziez szkél ponadpodstawowych (czyli w wieku
16-20 lat). Dla placéwek szkolnictwa podstawowego bardzo czesto nie bylo koniecz-
nosci zapewniania dojazdu, gdyz byly one zlokalizowane w zasiggu dojécia pieszego
dzieci. Jesli tak sie nie dziato, wéwczas zabezpieczenie transportu stawato sie obo-
wigzkiem gminy. Dla szkdt gimnazjalnych z definicji dowdz dzieci byt obowiazkiem
samorzadéw gminnych, ktére czynily to badz w ramach kurséw zamknietych wta-
snym lub wynajetym taborem, badz tez partycypujac w kosztach funkcjonowania
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publicznie dostepnych kurséw. Natomiast cigzar zapewnienia sobie transportu dla
uczniéw szkot zawodowych i §rednich spadi na nich samych.

Obszary wiejskie charakteryzowaly sie znacznie gorsza ofertg edukacyjna niz
miasta. Z drugiej strony do$¢ liczne grono miodych mieszkancéw miast z réznych
wzgledéw pobieralo nauke poza miejscem swego zamieszkania. Obydwie te grupy
generowaly podroéze codzienne i wahadtowe co weekend. Najbardziej niepokojacym
zjawiskiem byt tu jednak spadek liczby ludno$ci z grupy wiekowej omawianej w tym
miejscu (tab. 4). W latach 2005-2019 pod wzgledem liczby mieszkancow obszaréw wiej-
skich (ryc. 6) z analizowanej grupy zdecydowanie lepsza sytuacja panowala w trzech
zachodnich powiatach (gorlickim, jasielskim i ziemskim kro$nienskim). Wschodnia
czg¢$¢ badanego obszaru charakteryzowal znacznie gorszy obraz. W powiecie sanoc-
kim zamieszkiwala jeszcze $rednia liczba osé6b w wieku typowym dla edukacji
na poziomie ponadpodstawowym. Natomiast w powiatach leskim, a zwlaszcza biesz-
czadzkim w poczatku lat 2000. oscylowala ona na poziomie odpowiednio ponizej
1500 i 1000 oséb. Na koniec badanego okresu wartoéci te wyniosty odpowiednio 677
1433 osoby (spadek do odpowiednio 52% i 57% warto$ci z 2005 r.) (tab. 4). W pozosta-
tych powiatach tymczasem byty spadki do okoto % wartosci z 2019 r. Widoczne byly
dysproporcje w liczbie ludno$ci pomiedzy poszczegélnymi jednostkami administra-
cyjnymi - powiat kro$nienski mial populacje w wieku 16-19 lat 10-krotnie wieksza
niz powiat bieszczadzki. Na tle powiatu krosnienskiego widoczny byl tez szybszy
wzgledny spadek liczebnosci w pozostalych takich jednostkach - najbardziej drama-
tyczny byt on w powiecie leskim.
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Ryc. 6. Liczba mieszkancow obszaréw wiejskich w wieku 16-19 lat
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Tabela 4. Zmiany liczby ludnosci wiejskiej w wieku 16-19 w latach 2005-2019

Zmiana liczby os6b w wieku | Liczba oséb wzgledem | Liczba oséb wzgledem
16-19 najliczniejszego powiatu | najliczniejszego powiatu
2019 versus 2005 w2005 . w2019r.
[%] [%] [%]
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE
Powiat gorlicki 64,98 79,06 74,29
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE
Powiat jasielski 63,35 80,17 73,44
Powiat kro$nienski 69,15 100 100
Powiat sanocki 64,97 52,20 49,05
Powiat leski 51,90 19,90 14,94
Powiat bieszczadzki 57,12 11,69 9,65

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Tabela 5. Zmiany liczby ludnosci wiejskiej w wieku 7-15 w latach 2005 1 2019

Zmiana liczby oséb w wieku | Liczba oséb wzgledem | Liczba oséb wzgledem
7-15 najliczniejszego powiatu | najliczniejszego powiatu
2019 versus 2005 w 2005. w2019r.
[%] [%] [%]
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE
Powiat gorlicki 75,61 82,08 79,28
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE
Powiat jasielski 69,82 83,96 74,89
Powiat kro$nienski 78,28 100 100
Powiat sanocki 76,90 53,41 52,48
Powiat leski 66,46 21,59 18,33
Powiat bieszczadzki 64,47 14,00 11,53

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Dla dalszego funkcjonowania potaczen publicznego pozamiejskiego transportu
zbiorowego byta réwniez istotna grupa wiekowa 7-15 lat, a wiec ta ktdra wkrotce stanie
sie jego klientami (tab. 5, ryc. 7). W latach 2005-2019 mozna bylo zasadniczo zauwa-
zy¢ te same trendy jak dla mlodziezy w wieku 16-19 lat. Ponownie widoczne byty
znaczgce dysproporcje pomiedzy powiatami zachodniej i wschodniej czesci badanego
obszaru. Najliczniejszymi populacjami ponownie dysponowaty powiaty kros$nienski
(lider) oraz jasielski i gorlicki. Posrodku uplasowal powiat sanocki, a powiaty leski
i bieszczadzki mialy najnizszg liczbe osob w wieku 7-15 lat. Dysproporcje wiec byty tu
podobne jak dla starszych rocznikéw uczniéw. Tempo zmian bylo tu jednak nizsze niz
dla grupy 16-19 lat. O ile w pierwszej dekadzie XXI wieku mozna bylo méwi¢ o stalym
trendzie spadkowym, to lata 2010. charakteryzowaly sie ustabilizowaniem sytuacji, co
z punktu widzenia organizacji siatki potaczen autobusowych byto istotne, gdyz obser-
wowany odplyw pasazeréw zostalby prawdopodobnie nieco spowolniony.
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Wskaznikiem, ktéry z jednej strony méwil o zmarginalizowanym charakterze
badanego obszaru, a z drugiej strony niewatpliwie wptywal na ksztatt sieci potaczen
publicznego transportu zbiorowego byla stopa bezrobocia rejestrowanego (ryc. 8).
O ile w latach 2005-2019 dla wojew6dztwa malopolskiego, byla ona nizsza niz $red-
nia krajowa, to w wojewodztwie podkarpackim byta ona stale wyzsza o kilka punktéw
procentowych. W latach 2005-2017 byla ona we wszystkich szesciu powiatach wigksza
o kilka punktéw procentowych od $redniej krajowej. Szczegélnie jednak niekorzystna
sytuacja panowata w typowo gorskich powiatach leskim i bieszczadzkim, w ktérych
w pierwszej i drugiej dekadzie XXI wieku stopa bezrobocia rejestrowanego siegata
ponad 20%. Dopiero pod koniec lat 2010. zaczeta spadaé ponizej tej warto$ci progowej.
Dla poréwnania $rednia krajowa obnizyla sie w tym okresie ponizej 10%, a $rednia
stopa dla wojewddztwa podkarpackiego ponizej 15%. Z pozostatych powiatéw takze
powiat jasielski charakteryzowal sie warto$ciami negatywnie odbiegajacymi od $red-
niej krajowej. Niestety badany w 2019 r. odznaczyl si¢ znacznie nizszymi niz $rednia
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krajowa przecietnymi wynagrodzeniami brutto (tab. 6) - co interesujace jednak nie byta
widoczna zaleznos$¢ pomiedzy stopg bezrobocia, a przecietnym wynagrodzeniem obo-
wigzujacym w danym powiecie. Wskazniki te niewatpliwie byly jednak niepokojace.

Tabela 6. Stopa bezrobocia rejestrowanego a przecietne wynagrodzenie brutto w 2019 r.

Przecietne wynagrodzenie Stopa bezrobocia
Jednostka podziatu administracyjnego w stosunku do $redniej krajowej rejestrowanego
[%] [%]
WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE
Powiat gorlicki 74,9 4,6
WOJEWODZTWO PODKARPACKIE
Powiat jasielski 79,5 9,4
Powiat kro$nienski 73,2 5,1
Powiat sanocki 80,3 6,6
Powiat leski 85,9 16,0
Powiat bieszczadzki 82,4 13,5

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Ryc. 8. Stopa bezrobocia rejestrowanego w latach 2005-2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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Ostatnim istotnym wskaznikiem dotyczacym ludnosci, ktérego zmiany mogly
oddzialywaé na sie¢ pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego, byta liczeb-
nos$¢ os6b w wieku poprodukcyjnym (czyli dla mezczyzn - 65 lat i wigcej, dla kobiet
- 60 lat i wiecej) zamieszkujgcych obszary wiejskie. Byla to chyba najliczniejsza grupa
klientéw ptz po mlodziezy uczacej sie, zwlaszcza za$ kobiet. Tu w ostatnich latach
obserwowalny byt odwrotny trend niz dla mlodziezy w wieku szkolnym. Liczba oséb
w wieku poprodukcyjnym stale rosta (ryc. 9). Tu jednak dynamika zjawiska byta
bardziej zréwnowazona. Wzrost liczby osob starszych, czesto juz niezdolnych do samo-
dzielnego prowadzenia samochodu, przy jednoczesnym spadku liczby oséb miodych
moze w przysztosci prowadzi¢ do narastajacego problemu wykluczenia transportowego.
Prawdopodobna jest sytuacja, Ze w momencie gdy publiczny transport zbiorowy bedzie
mocno juz ograniczony, a mlodsi czlonkowie rodzin dawno opuszcza obszary wiejskie,
pozostali na ich terenie seniorzy nie beda mogli wydostac sie ze swoich miejscowosci.
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4. TRANSFORMACJA SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO NA BADANYM OBSZARZE

Regres publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich w Polsce stal
sie narastajacym problemem. Jak zauwazyl M. Wolanski (2019) proces ten wynikal
z rosnacej dostepnosci motoryzacji indywidualnej, wyludniania si¢ terenéw wiejskich,
nizu demograficznego oraz rosngcych kosztéw prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w zakresie transportu osobowego (zwlaszcza w zakresie kosztéw zatrudnienia
i paliw). Nie bez wplywu na calg sytuacje byl tez brak narzedzi, ktére naklaniatyby
samorzady do podejmowania sie funkcji organizatora przewozow. Negatywny wplyw
mialo réwniez wprowadzenie zamknietych przewozéw szkolnych, ktdre niejedno-
krotnie powielaly ogélnodostepne linie regularne obnizajac ich rentowno$¢. Skutkiem
tego ulegl zalamaniu dotad obowigzujacy paradygmat samofinansowania si¢ poza-
miejskiego publicznego transportu zbiorowego. W ostatnich latach szczegolnie
uwidacznialo sie, ze do$¢ skuteczny dotad rynkowy model organizacji tego typu prze-
wozow, wspierany jedynie doptatami do ulg ustawowych, przestal w wielu miejscach
zapewnia¢ nawet minimalny poziom obslugi transportowej. Jak zauwazal cytowany
autor tymczasem sprawny publiczny transport zbiorowy poza obszarami zurbanizo-
wanymi byt jednym z kluczowych czynnikéw zréwnowazonego rozwoju. Bez niego
niemozliwa byla aktywizacja mieszkancéw terenéw o wysokim bezrobociu, dostep
do réznorodnych placéwek edukacyjnych zwiekszajacych szanse na rynku pracy czy
tez ulatwiajacych korzystanie z handlu i administracji. Brak wystarczajacej oferty ptz
na obszarach peryferyjnych prowadzil réwniez do nieefektywnego wykorzystywania
transportu indywidualnego (posrednio przyczyniajac si¢ do zwigkszenia ruchu drogo-
wego w miastach). Narastajacy regres publicznego transportu zbiorowego przyczynial
sie do wzrostu zjawiska wykluczenia mieszkancéw obszaréw wiejskich niemogacych
skorzysta¢ samodzielnie z samochodu.

Z analiz M. Wolanskiego (2019) wynikato, ze w latach 2004-2016 o prawie potowe
zmniejszyly sie przebiegi autobuséw, a w ciggu ostatnich 11 lat liczba pasazeréw obni-
zyla si¢ o ponad potowe (z 640 mIn w 2006 r. do 310 mln w 2017 r.). W tym samym
czasie 0 25% spadla liczba pasazeréw zamknietych kurséw szkolnych i pracowniczych.
Takze o polowe we wspomnianym czasie ulegta redukgji liczba i faczna dtugos¢ linii
autobusowych w ruchu regionalnym. Nalezy jednak pamietaé, ze te suche dane nie
odzwierciedlaly aspektu przestrzennego i nie ilustrowaly wystarczajaco tak zwa-
nych ,bialych plam”. Pewne $wiatlo rzucaly tu badania przeprowadzone przez zespot
naukowcéw z Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN (Rosner i Stanny, 2016).
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Wedtug nich w 2015 r. tylko 33% badanych jednostek (730 gmin) mialo zapewniony
transport publiczny obejmujacy wszystkie sotectwa. W 487 gminach mniej niz 60%
solectw posiadalo dostep do transportu publicznego. Warto przy tym pamieta¢, ze
pytano respondentéw o obecno$¢ transportu publicznego, bez gwarancji, ze wlasciwie
rozumiejg to pojecie (cze$¢ oséb mylnie mogla przyjmowac, ze transport publiczny
zapewnialy jedynie przedsigbiorstwa PKS).

4.1. Rozwdj i regres sieci kolejowe;j

Sie¢ linii kolejowych na przedmiotowym obszarze uksztaltowala sie jeszcze w XIX
wieku (tab. 7). Rozwdj tego $rodka transportu zapoczatkowalo uruchomienie w 1872 r.
przez Pierwszg Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazng odcinka Lupkéw-Zagorz-
Kroscienko-Chyréw. Po zakonczeniu prac nad tunelem pod przelecza Lupkowska
w 1874 r. przedtuzono go z Lupkowa do obecnie stowackiego Medzilaborca. Byta to
wowczas dwutorowa magistrala. W 1884 r. uruchomiono odcinek Galicyjskiej Kolei
Transwersalnej Stréze-Zagérzany-Jasto-Zagoérz, a rok pozniej odgalezienie tej linii
prowadzace z Zagérzan do Gorlic (wspdlczesnie linia nr 110). W pézniejszym okresie
caly ciag od Czadcy po Husiatyn przyjelo si¢ nazywac¢ Koleja Transwersalng, w tym
wigc iodcinek od Stréz do Chyrowa formalnie stanowiacy w obecnych granicach Polski
lini¢ nr 108. Odcinek od Lupkowa do Zagdrza wspdlczesnie oznaczono jako linie nr
107. W 1890 r. otwarto odcinek Jasto-Rzeszéw (obecnie linia nr 106), a okres walnej
rozbudowy sieci kolejowej zakonczyto uruchomienie w 1898 r. lokalnej kolei wasko-
torowej Nowy Lupkéw-Cisna. Dopelnieniem tego procesu bylo oddanie do ruchu
w 1970 1. facznicy nr 618 umozliwiajacej bezposredni wyjazd z powstalej w latach 1950.
stacji Jasto Towarowe w kierunku Zagoérza (Lijewski i Koziarski, 1995; Taylor, 2007;
Wolski, 2016¢). Précz kolei stuzacych publicznym przewozom rzeczy powstalo takze
wiele kolei lesnych, w tym tez takich, na ktérych mniej czy bardziej formalnie realizo-
wano réowniez przewozy pasazerow. Przed I wojng $wiatowa powstaly m.in. linie Cisna
Majdan-Strubowiska-Kalnica, Strubowiska-Beskid, Majdan-Roztoki Gérne czy tez
Stuposiany-Sokoliki Gérskie. Tq ostatnig wydtuzono w dwudziestoleciu migedzywo-
jennym do Ustrzyk Gérnych (Ciechanski, 2013; Wolski, 2016¢).

W 1988 r. zelektryfikowano odcinek Stréze-Jaslo (wraz z odgalezieniem do Gorlic).
Mniej wigcej w tym samym momencie doprowadzono sie¢ trakcyjng do dwdch sta-
cji towarowych na linii nr 106 tj. na szlakach Jasto-Jasto Towarowe oraz Rzeszow
Gléwny-Rzeszow Staroniwa. Zelektryfikowana jest tez od 1972 r. tacznica Rzeszow
Staroniwa-Rzeszéw Zachodni (Lijewski i Koziarski, 1995; Taylor, 2007).

Pierwsze istotne zmiany w sieci kolejowej na badanym obszarze nastapily juz
po I wojnie $wiatowej, kiedy to w poczatku lat 1920. w zwiazku z nowa sytuacja
geopolityczng i zmiang kierunkéw ruchu towarowego oraz zwigzanym z tym zna-
czacym spadkiem przewozéw zdemontowano drugi tor prowadzacy z Medzilaborca
do Chyrowa (Dominas, 2020). Wskutek dzialann wojennych oraz celowych zniszczen
Armii Czerwonej zostal wstrzymany ruch na kolei waskotorowej Cisna-Majdan. Skala
zniszczen oraz wysiedlenie ludnosci bojkowskiej spowodowaly, ze szybka odbudowa
tej linii byta bezcelowa. W poczatku lat 1950., biorac pod uwage jej dotychczasowa
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gléwnie role gospodarcza, podjeto decyzje o przekazaniu tej kolei resortowi lesnictwa,
ktory ja odbudowat i znacznie rozbudowat. Pomimo funkgcji kolei uzytku niepublicz-
nego realizowano na niej rozkltadowe przewozy pasazeréw (do poczatku lat 1990.
codziennie, dopiero z narastajgcym kryzysem oferte te dostosowano wylacznie
do potrzeb turystéw). W czasie prowadzenia badan wspomniana kolej na odcinku
Balnica-Majdan-Przystop byta czynna nadal, ale wytacznie w ruchu turystycznym
(Ciechanski, 2013).

Tabela 7. Rozwdj i regres sieci kolejowej na badanym obszarze

Nr linii Odcinek Rok otwarcia | Rok elektryfikacji | < WSt;za‘Q:::r':k?c’ﬁew°z°w
106 | Rzeszéw-Jasto 1890 - -
107 Zagbrz—tupkow 1872 - -

tupkéw-Medzilaborce 1874 - -

Stréze—Jasto 1884 1988 -

108 Jasto-Zagorz 1884 - -
Zagorz—Kroscienko 1884 - 2010
Kroscienko-Chyrow 1884 - 2010

110 | Gorlice Zagérzany-Gorlice 1885 1988 -

618 | Jasto Towarowa-Sobniow 1970 - -

- | Nowy tupkéw-Majdan 1898 - -

Opracowanie wlasne na podstawie T. Lijewski i St. Koziarski (1995)

W 2019 r. sie¢ kolejowa na badanym obszarze tworzyly w wigkszosci niezelektryfi-
kowane jednotorowe linie kolejowe o charakterze drugorzednym lub tez lokalnym. Po
zawieszeniu przewozow pasazerskich z Zagoérza do Chyrowa odcinek do Kroscienka
zamknieto. Na pozostalych liniach prowadzony byl ruch towarowy (do Lupkowa oka-
zjonalny, zwigzany z objazdami na Slowacje) i z dfuzszymi przerwami - pasazerski.

Sie¢ polaczen pasazerskich miala na badanym obszarze charakter gléwnie
lokalny. W analizie wzigto pod uwage przecietna liczbe par pociagdw osobowych
w dzien roboczy wedlug rozkladu letniego (jedynie dla 2019 w wersji zimowej, dla
spojnosci z reszta analiz w niniejszej ksigzce) (ryc. 10). W okresie miedzywojennym
mozna bylo méwi¢ o utrzymywaniu minimalnej wedtug wspétczesnych standar-
dow oferty (co najmniej 5-7 par pociggéw) tylko na fragmencie linii transwersalnej
pomiedzy Strézami a Nowym Zagérzem pelniagcym wowczas role gtéwnego dworca
kolejowego wezla zagorskiego. Drugim takim odcinkiem byta krétka linia dowozowa
z wezta w Zagoérzanach do Gorlic. Do Lupkowa uruchamiano zaledwie dwie-trzy
pary pociagdéw na dobe, a do Chyrowa trzy pary pociggdéw osobowych. W tym okresie
nie wykorzystywano w ruchu pasazerskim wyjazdu ze stacji w Zagoérzu w kierunku
Chyrowa. Do Medzilaborca i na kolei Nowy Lupkéw-Cisna uruchamiano pojedyncze
pary pociagéw. W 1939 r. lacznos¢ z reszta kraju zapewniaty m.in. pociagi bezpoéredni
osobowy Nowy Zagdérz-Warszawa oraz pospieszny Lwow-Krynica/Zakopane.

Sytuacja obserwowana w rozkladzie z 1944 r. nie odbiegata specjalnie od okresu
miedzywojennego. Wyjatkiem byla tylko kolej waskotorowa, na ktorej trzykrotnie
wzrosta liczba par pociagéw przewidzianych rozkladem jazdy. Ruch dalekobiezny
ulegt ograniczeniu do pociagu przyspieszonego taczacego Krakow ze Stanistawowem.
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Rozklad jazdy zaplanowany na 1946 r. nie uwzglednial pociagéw pospiesznych
czy przyspieszonych. Na kolei waskotorowej ruchu nie prowadzono, a odcinek Kolei
Transwersalnej na wschéd od Olszanicy znalazt si¢ w granicach ZSRR. Najlepsza
sytuacja panowala tradycyjnie pomiedzy Strézamii Nowym Zagérzem, gdzie urucha-
miano zazwyczaj po trzy pary pociggdéw na dobe. Bardziej ozywiony ruch miat miejsce
wezlach zagérskim i zagérzanskim. Na drugim biegunie byty linie do Olszanicy (dwie
pary pociagéw na dobe), a zwlaszcza linia do Medzilaborca z jedng parg pociagow.
W 1951 r. do Polski powrdcit obszar obejmujacy odcinek linii kolejowej od Olszanicy
do Kroscienka, co spowodowalo znaczaca poprawe obstugi transportowej tego rejonu.
W 1955 r. uruchamiano tu pie¢ par pociggéw na dobe co byto niewiele mniejszg ilo-
$cia polaczen niz pomiedzy Sanokiem a Iwoniczem (tak do 1977 r. nazywala si¢ stacja
w Targowiskach). W tym czasie funkcje gldwnego wezta spetniata juz stacja w Zagorzu.
Zachodnia czg¢$¢ obszaru badawczego charakteryzowata sie znacznie lepsza obstuga
transportowa (okoto o§miu-dziesigciu par pociagéw na dobe). Znacznej poprawie ule-
glta w stosunku do okresu miedzywojennego liczba pociaggdéw na linii taczacej Jasto
z Rzeszowem. W tym czasie (od 1952 r.) nie realizowano juz przewozéw przez przelecz
Lupkowska do Czechoslowacji, a tacznos¢ z reszta kraju zapewnial pociag przyspie-
szony do Warszawy. W rozkladzie zaplanowanym na lata 1965/1966 sytuacja niewiele
sie roznita od tej obserwowanej 10 lat wczesniej. Na wiekszosci odcinkéw przyrosty
oferty przewozowej ksztaltowaly si¢ na poziomie jednej—dwdch par pociaggdw na dobe.
W glab kraju sezonowo wyruszal pociag Bieszczady do Krakowa, a do Warszawy
pospieszny i przyspieszony, w tym jeden jadacy tranzytem przez teren ZSRR. Oprocz
niego w ten sam sposéb do Przemysla jezdzil codzienny pociag z Zagdrza. Ten
ruch stal si¢ mozliwy na podstawie umowy podpisanej z ZSRR 22 kwietnia 1963 r.
(Oswiadczenie rzgdowe..., 1963) i odbywat si¢ po splocie toréw o prze$wicie normal-
nym typowym dla PKP i szerokim typowym dla kolei radzieckich.

W ocenie M. Kozaneckiej (1967) analizujacej oferte przewozow kolejowych w 1938,
1955 i 1963 r., pomimo zmiany granic na wigkszoéci odcinkéw na badanym obszarze
wystapit wzrost liczby par pociagéw, a jesli gdzies zauwazalny byl spadek to niewielki
(np. o jedng pare na odcinku Gorlice-Zagérzany). Ponadto zauwazyla ona, ze w 1963 r.
mozna bylo méwi¢ o pewnej polaryzacji czasowej ruchu w weztach kolejowych
(pomiedzy 7 a 9 i po poludniu pomiedzy 16 a 17). Na badanym obszarze najbardziej
obcigzonymi ruchem pasazeréw stacjami wéwczas byly Jasto, Krosno i Sanok, a cecha
charakterystyczna przejazdéw bylo odbywanie sie ich gléwnie na podstawie biletow
okresowych (najwiecej takich pasazeréw obstugiwaly Gorlice, Sanok, Jasto i Krosno
czyli osrodki produkcyjne lub ustugowe).

Lata 1970. i 1980. to okres dalszej rozbudowy oferty przewozowej. Do poczatku lat
1990. byto uruchamianych standardowo do 10 par pociagéw w caltym ciggu linii miedzy
Strézami, a Zagérzem (w szczytowych okresach miedzy Sanokiem, a Zagérzem uru-
chamiano ponad 15 par pociagéw na dobe). Dos¢ podobnie ksztaltowala sie sytuacja
miedzy Zagoérzem a Lupkowem (zwlaszcza na odcinku do Komanczy, gdzie urucha-
miano nawet i 10 par pociagdw na dobe). Na linii do Ustrzyk Dolnych oferta przewozow
lokalnych pozostawala na niezmienionym poziomie pigciu par pociagéw na dobe.
Ruch na tym odcinku do konica tranzytu to maksymalnie byla jedna para calorocznych
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pociagdw osobowych i do dwoch par pospiesznych pociagéw sezonowych do Warszawy.
Najwiecej pociagéw dalekobieznych jezdzito miedzy Zagoérzem i Jastem. Zazwyczaj
byty one do Warszawy oraz na zachoéd (gléwnie do Gliwic czy Krakowa). Szczegdlnie
bogaty tu byl przetom lat 1980. i 1990, gdzie kursowaly state pociagi pospieszne i przy-
spieszone do Lodzi, Warszawy czy Krakowa i Gliwic (przecietnie, zwlaszcza w sezonie
okoto trzech-czterech par na dobe, z ktérych czes¢ na odcinku Jasto-Zagorz stajacych
na wiekszosci lub wszystkich stacjach i przystankach kolejowych).

Nabadanym obszarze w potowielat 1990. zaczal by¢ dostrzegalny poczatek stopnio-
wego kryzysu transportu kolejowego. Wraz ze zmianami geopolitycznymi zakonczyl
sie w 1994 r. tranzyt przez juz niepodlegla Ukraine. Przyczyna tego byly zbyt wygo-
rowane oplaty za niego zazgdane przez koleje ukrainskie. Jednocze$nie uruchomiono
przewozy pociggami osobowymi do Chyrowa (Graff, 2017). W rozkladzie 1995/1996
na wszystkich odcinkach linii widoczne byly juz spadki o dwie-trzy pary pociagéw
na dobe. Szczegélnie duze rozmiary osiggnal ten proces na linii do Lupkowa, gdzie
liczba potaczen zmniejszyta si¢ 2,5 krotnie w stosunku do okresu sprzed 1989 r. Z wezta
zagorskiego funkcjonowaly nadal caloroczne polaczenia kolejowe do Warszawy
i Lodzi czy tez pociag osobowy do Krakowa. Kolejne lata to dalsze pogarszanie si¢
sytuacji na wszystkich odcinkach poza trasg Stréze-Jasto. Sporym zmianom zaczela
ulegac tez oferta w ruchu dalekobieznym. Co prawda w rozktadzie 2000/2001 byly tu
dwa caloroczne pociagi do Warszawy oraz nocny do Gliwic, ale pociag do Lodzi stal
sie pociagiem sezonowym. Taki sam charakter mial pociag pospieszny do Krakowa.
Jedynym pozytywnym procesem, ktéry mial miejsce pomiedzy 1995 a 2000 r. byto
wznowienie w 1996 r. przewozoéw pasazerskich na Stowacje przez przetecz Lupkowska.
W rozktadzie 2005/06 widoczne juz byty efekty zmian w podziale administracyjnymi
izasadach dotowanialokalnych przewozdéw kolejowych. Doé¢ znacznemu ograniczeniu
0 ¥4 ulegla oferta na przecinajacym granice wojewddztw matopolskiego i podkarpac-
kiego odcinku Stréze-Jasto. Na linii do Kroscienka pozostawiono natomiast tylko
dwie pary pociagéw miedzynarodowych do Chyrowa, a na linii Zagérz-Lupkéw
codzienne przewozy realizowano tylko w sezonie wakacyjnym i tylko réwniez dwoma
parami pociagéw. Utrzymywano tez z przerwami sezonowy ruch do Medzilaborca.
Ruch dalekobiezny przybrat tez charakter sezonowy i reprezentowany byl przez pociag
do Gliwic oraz dwa pociagi jadace przez Stréze - do Warszawy oraz Gdyni. Z ruchu
dalekobieznego wypadl jeden z tradycyjnych korytarzy prowadzacych w géry - linia
kolejowa nr 106 Rzeszéw-]Jasto.

Ostatnie 15 lat to czas stopniowego upadku biegnacych wzdiuz pasm goérskich
linii kolejowych. Doktadne przesledzenie proceséw cigglych odwolywan i wznowien
przewozow zajetoby kilka kolejnych kart niniejszej publikacji, dlatego omdéwione
zostang tu tylko najistotniejsze z nich. W poczatek drugiej dekady XXI wieku kolej
badanego obszaru weszta z oferta niemajaca jakiegokolwiek sensu ekonomicznego
w postaci dwoch-trzech par pociaggéw osobowych na dobe. Tak niska czestotliwo$¢ nie
zapewniala efektu sieciowego i nie byla réwniez atrakcyjna dla oséb dojezdzajacych
codziennie, powodujac dalszy spadek liczby przewozonych pasazeréw i marginali-
zacje tego $rodka przemieszczania sie. Wystarczy zauwazy¢, ze w latach 2005-2010
na odcinku Stréze-Jaslo liczba par pociagéw spadla o ponad polowe, a na odcinku
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Jasto—-Sanok zmniejszyta si¢ ponad czterokrotnie. Jedynie na linii do Rzeszowa zmiany
nie byty az tak dramatyczne. W 2010 r. wstrzymano ostatecznie przewozy do Chyrowa
przez Kro$cienko konczac je w ten sposdb na wiele lat. Na linii Zagérz-Medzilaborce
prowadzono wylacznie weekendowy ruch w sezonie letnim. Na odcinku Stréze-Biecz
wykonywano przewozy Kolejowa Komunikacjg Zastepcza, ktorej autobusy zajezdzaty
takze do Gorlic. Odcinek Biecz-Jasto zniknal z mapy potaczen pasazerskich. Brak tez
bylo bezposrednich pociagéw pasazerskich do Zagoérza.

W czasie prowadzenia badan, a wiec na przefomie 2018 i 2019 r., sytuacja wygla-
data nieco lepiej niz w 2010 r. Co prawda nadal wylaczona z eksploatacji byta linia
prowadzaca do Krodcienka (jedynie odcinki w okolicy Uherc Mineralnych stu-
zyly rekreacyjnym przejazdom drezynami rowerowymi), to jednak na pozostalych
liniach oferta przewozowa mimo wszystko byla lepsza niz osiem lat wczesniej.
Najwieksza poprawa nastgpita na odcinku Jasto-Rzeszéw, gdzie powrdcono do mini-
malnego akceptowalnego poziomu siedmiu par na dobe. Na odcinku Stréze-Jasto
z odgalezieniem do Gorlic brak bylo codziennej oferty przewozowej, a pociagi pasa-
zerskie uruchamiano jedynie w zwigzku z pigtkowymi powrotami studentéw do domu
(i niedzielnymi ich podrézami w przeciwnym kierunku do Krakowa czy Rzeszowa).
Z trzech, w miare podobnych wielko$cia miast powiatowych dawnego wojewddz-
twa kro$nienskiego zlokalizowanych przy linii kolejowej nr 108, niestety dwa czyli
Krosno i Sanok mialy polaczenia pociagami z Rzeszowem do$¢ okrezng droga, przez
co byly skazane na dalszg marginalizacje pod wzgledem kolejowym. Dlatego tez oferta
przewozowa, cho¢ lepsza niz w poprzednim omawianym okresie, to jednak wciaz nie
posiadata sensu ekonomicznego. Cztery pary pociggéw na dobe niestety sprawialy,
ze z kolei prawdopodobnie gléwnie korzystali uprawnieni do przejazdéw bezplat-
nych lub z bardzo duzymi ulgami - jednostkowe obserwacje poczynione przez autora
ksigzki w Kroénie w pociagach w godzinach powrotu ze szkdt wykazywaly po kilka
0s6b w wagonach motorowych je obstugujacych. Jednym z nielicznych pozytywoéw byt
powrdt pociagdw do Komanczy (takze w dni wolne od pracy) - ale ciagte ich zaste-
powanie busami powodowalo raczej znikome zainteresowanie nimi pasazeréw. Do
Lupkowa i dalej do Medzilaborca przewidziano dodatkowe dwie weekendowe pary
w okresie letnim. Przywrdcono takze obstuge pociagami dalekobieznymi realizowang
spalinowymi zespolami trakcyjnymi z przesiadka na pociagi w kierunku Warszawy
w Rzeszowie lub Sedziszowie Malopolskim.

4.2. Sie¢ drogowa

Pierwsze drogi bite na badanym obszarze pojawily si¢ za sprawa traktu galicyj-
skiego (tzw. wegierskiego) prowadzacego z Przemysla do Barwinka przez Dubiecko,
Domaradz, Miejsce Piastowe i Dukle. Jego budowe zapoczatkowano w 1774 r.
i praktycznie na poczatku lat 1780. byt on gotowy. Inng istotng arterig byl tzw. trakt
podkarpacki prowadzacy z Lipnika (obecnie dzielnica Bielska-Bialej) przez Zywiec,
Suchg Beskidzka, Limanowa, Nowy Sacz, Grybdw, Gorlice, Biecz, Jaslo, Krosno,
Rymanoéw, Sanok, Lesko i Ustrzyki Dolne. Wybudowano go w latach 1817-1823. Jego
kontynuacje na wschdéd od obecnej granicy Polski stanowil tzw. trakt podbeskidzki

55



prowadzacy do granicy z Bukowing w Sniatyniu. W potowie XIX w. szose te z row-
nolegle biegnaca na péinoc od niej szosa cesarska taczyto juz 10 goscincow. A trakt
podkarpacki w 6wczesnym obwodzie sanockim przecinal si¢ z czesciowo bitymi
szlakami wiodgcymi na Wegry (m.in. przez przetecze Lupkowska i Radoszycka czy
tez nad Roztokami). Generalnie jednak sie¢ drég badanego obszaru do 1918 r. cha-
rakteryzowala si¢ niskim standardem. Na obszarach gérskich sytuacja nie ulegla tez
specjalnemu polepszeniu w okresie miedzywojennym (Wolski, 2016¢).

O rozkwicie sieci drogowej w Bieszczadach mozna bylo méwi¢ dopiero po drugiej
wojnie §wiatowej. W 1945 r. na obszarze calego wojewddztwa rzeszowskiego byto zale-
dwie 68,0 km drég publicznych o ulepszonej nawierzchni, 2563,9 km o nawierzchni
nieulepszonej oraz 570,7 km drég gruntowych. Do 1963 r. te wartoéci ulegly zmianie
i dlugos¢ drég ulepszonych wynosita 1840,6 km, nieulepszonych 1080,3 km, a grunto-
wych jedynie 258,1 km. Ogdlna dlugos¢ drog zmienita sie tu zaledwie o nieco ponad
20 km. Warto uwzgledni¢, ze w grupie powiatéw, w ktérych zauwazalny byl dyna-
miczny wzrost diugo$ci drég o nawierzchni ulepszonej byly réwniez obszary badane
w niniejszej pracy: gorlicki, ustrzycki, krosnienski i sanocki. Stanowily one wigk-
szo$¢ tej grupy (Kozanecka, 1967). Najwazniejsza inwestycja infrastrukturalng byla
tzw. petla bieszczadzka o dtugosci 144 km. Biegla ona z Leska przez Cisna, Ustrzyki
Gorne, Ustrzyki Dolne do Kroécienka. Powstata ona w latach 1954-1962 w wyniku
przebudowy juz istniejacych odcinkéw. Kolejng istotna droga byla tzw. mata obwod-
nica faczaca Hoczew i Czarng powstata w latach 1962-1969. Uruchomienie tych drog
dato impuls do wybudowania kilkunastu traktéw lacznikowych i bocznych. Do tej
grupy zaliczaly si¢ szosy Czarna-Lipie, Smolnik-Zatwarnica, Dwernik-Berehy Gérne,
Dotzyca-Terka, Sakowczyk-Zawdz, Myczkéw-Solina i Stuposiany-Muczne (Janusz,
2016). Realizowano tez program majacy na celu zapewnienie polaczenia miast powia-
towych z Rzeszowem drogami ulepszonymi (Kozanecka, 1967).

Gléwng o$ obszaru badawczego w transporcie samochodowym w 2019 r.,
a zarazem jego poinocna granice, stanowila droga krajowa (DK) nr 28 na odcinku
Ropa-Gorlice-Jasto-Krosno-Sanok. Taki sam charakter od Sanoka do Granicy
Panstwa w Krodcienku miata DK84 (ryc. 11). Istotnym ciggiem transportowym,
przebiegajacym na odcinku Krosno-Dukla-Granica Panstwa przez teren obszaru
badawczego, byta DK19. Pozostate trakty zaliczaly si¢ do kategorii drég wojewddzkich
(DW), powiatowych i gminnych. W wojewodztwie malopolskim do niewatpliwe waz-
niejszych szos pierwszej z tych kategorii nalezaly DW977 prowadzaca przez Gorlice
do Granicy Panstwa w Koniecznej i miedzywojewodzka DW993 laczaca Gorlice
z Dukla. W wojewddztwie podkarpackim wazng role mialy trakty prowadzace
na Stowacje (DW992 Jasto-Ozenna i DW892 Zagérz-Radoszyce-Palota) oraz bie-
gnaca przez cztery powiaty DK887 z Tylawy do Wolosatego przez Komancze, Cisna,
Wetline i Ustrzyki Gorne.
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Tabela 8. Wyposazenie w sie¢ dréog gminnych i powiatowych na badanym obszarze w przeliczeniu
na 10 000 mieszkancéw w 2019 r.

Drogi gminne i powiatowe Drogi gminne i powiatowe
o nawierzchni twardej o nawierzchni gruntowej
km/10 000 os6b
Polska 67,3 30,7
Wojewodztwo matopolskie 69,5 16,0
Powiat gorlicki 106,8 1,1
Wojewodztwo podkarpackie 68,9 19,0
Powiat jasielski 73,6 14,1
Powiat kro$nienski 70,8 59
Powiat sanocki 57,1 19,9
Powiat leski 86,5 26,9
Powiat bieszczadzki 104,6 273,0

Zrédlo: Bank Danych Lokalnych

O jako$ci wyposazenia w sie¢ drogowa $wiadczy miedzy innymi liczba km drég
gminnych i powiatowych przypadajaca na 10 000 mieszkancow (tab. 8). W powiecie
gorlickim sytuacja ta byla lepsza niz $rednia dla wojewoddztwa i kraju — obserwowano
tu bardzo dobre nasycenie siecig takich drég o nawierzchni twardej przewyzszajace bli-
sko dwukrotnie $rednig krajowq i wojewddzka. Takze nasycenie drogami o nawierzchni
gruntowej bylo tu korzystniejsze. Na 10 000 mieszkancéw przypadalo niemal trzy-
krotnie mniej takich drég niz w dla kraju i o % mniej niz dla calego wojewddztwa.
W wojewoddztwie podkarpackim $rednie wyposazenie w drogi powiatowe i gminne
o nawierzchni twardej na 10 000 mieszkancéw pokrywalo si¢ niemal ze $rednig kra-
jowa, a drég o nawierzchni gruntowej byto wedtug tego wskaznika o % mniej km niz
przecietnie w kraju. W drogi gminne i powiatowe o nawierzchni twardej zdecydowa-
nie najgorzej byl wyposazony powiat sanocki, dla ktérego ten wskaznik byt zaréwno
ponizej $redniej krajowej, jak réwniez $redniej wojewddzkiej (57,1 wobec 67,3 i 68,9
odpowiednio). Szczgsliwie wyposazenie w drogi nieutwardzone nie odbiegalo tu od
$redniej wojewddzkiej i bylo nizsze niz w skali kraju. Powiaty jasielski i kro$nieniski
mialy do$¢ podobne wskazniki dla drog utwardzonych niewiele odbiegajace zaréwno
od $redniej krajowej, jak réwniez od wojewddzkiej. Znacznie ponizej Sredniej krajowej
byly w obydwu powiatach omawiane wskazniki dla drég o nawierzchni gruntowej, przy
czym w stosunku do $redniej wojewoddzkiej powiat krosnienski charakteryzowat sig
o wiele mniejszg siecig traktéw tego typu. Najciekawiej sytuacja chyba sie przedstawiata
w dwoch najstabiej zaludnionych powiatach. W powiecie bieszczadzkim wyposazenie
w sie¢ drogowg na 10 000 mieszkancéw wypadato bardzo dobrze i przybierato znacznie
wyzszg warto$¢ (104,6) niz Srednie krajowe i wojewddzkie. Byl to tez powiat najbogatszy
w drogi gruntowe — wyposazenie w nie na 10 000 mieszkancéw bylo tu dziewieciokrot-
nie wyzsze niz dla calego kraju i ponad 14-krotnie wyzsze niz $rednia dla wojewddztwa.
Powiat leski charakteryzowal si¢ lepszym wyposazeniem w drogi utwardzone (o blisko
20km/10 000 oséb wiecej niz srednie dla wojewodztwa i kraju). Takze mozna byto mowi¢
tu o pewnej nadreprezentacji drég nieutwardzonych wzgledem $redniej wojewddzkiej.
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4.3. Zmiany na rynku przewoznikéw autobusowych na badanym
obszarze ze szczegélnym uwzglednieniem sytuacji dawnych
przedsiebiorstw PKS

W okresie miedzywojennym na badanym obszarze funkcjonowali drobni przewoz-
nicy autobusowi, dysponujacy zazwyczaj jednym, maksymalnie dwoma pojazdami.
Takze w okresie krétko po II wojnie $wiatowej (latach 1945-1947) nastapito odrodze-
nie sektora prywatnego w obstudze polaczen autobusowych. Mikroprzedsiebiorstwa
zazwyczaj posiadaly jeden $rodek transportowy i do 1951 r. zasadniczo zniknely
zrynku. Praktycznie wigc od 1950 r. PKS stal si¢ jedynym przewoznikiem publicznym
na terenie wojewddztwa (Kozanecka, 1967).

Mniej wigcej do roku 1990 najwiekszym przewoznikiem - zaréwno oséb, jak
i fadunkéw - bylo przedsiebiorstwo, a od lat 1980. przedsi¢biorstwa Panstwowej
Komunikacji Samochodowej. Wykonywaly one gléwnie przewozy krajowe miedzy-
osiedlowe i miedzynarodowe, a w zakresie transportu pasazerdw — w mniejszych
i $rednich miastach - réwniez przewozy wewnatrzmiejskie. Poza tym, w wiekszych
miastach i zespolach miast przewozami oséb (przede wszystkim autobusami) zaj-
mowaly sie wyodrebnione przedsi¢biorstwa transportu miejskiego. Ponadto w gestii
poszczegolnych ministerstw i zjednoczen znajdowaly sie wyspecjalizowane firmy bran-
zowe — niektdre z nich zajmowaly sie réwniez przewozami 0séb (Taylor i Ciechanski,
2007). Poza przedsiebiorstwami panstwowymi, istnial jeszcze transport spétdzielczy,
dos¢ rozpowszechniony w niektérych regionach.

Co prawda firmy autobusowe istnialy juz w okresie miedzywojennym, a PKP
i inni przewoznicy kolejowi podejmowali si¢ takze tego typu przewozoéw, to jednak
o prawdziwej ekspansji tego $rodka przemieszczania si¢ mozna moéwi¢ dopiero po
IT wojnie $wiatowe]j (Taylor, 2007). W styczniu 1945 r. powotano przedsiebiorstwo
PKS, ktérego pierwotnym zadaniem byl obstuga akcji osadniczej i przesiedlenczej
na Ziemiach Zachodnich i Pélnocnych oraz zaspokojenie potrzeb transportowych
przede wszystkim tych rejonéw, ktérych nie obstugiwata kolej. W lipcu 1946 r. wszed?
w zycie pierwszy krajowy rozklad jazdy PKS, w ktérym umieszczono sto kilkadzie-
sigt polaczen, obstugiwanych przewaznie ci¢zaréwkami doraznie przystosowanymi
do przewozu (Pozniak, 1996).

Wérédd przedsigbiorstw powstalych w 1945 r. bylo réwniez to z Rzeszowa.
Zorganizowano je w lipcu tegoz roku na bazie kilku ciezaréwek z demobilu wydzielo-
nych z Urzedu Samochodowego. Pod koniec 1945 r. posiadalo ono 13 autobuséw oraz
kilkanascie cigzaréwek, ktdérych stan cigzko bylo uzna¢ za dobry. W poczatkowym
okresie baza PKS w Rzeszowie oraz stacje terenowe w Przemyslu i Kro$nie podlegaly
Zarzadowi Okregowemu w Krakowie. Na badanym obszarze uruchamiano wtedy
kursy z Rzeszowa do Krosna. 1 stycznia 1953 r. powotano w Rzeszowie Zarzad Okregu
PKS podlegajacy Zarzadowi Centralnemu. Posiadal on liczne placéwki terenowe.
W 1959 r. celem zwiekszenia samodzielnosci Zarzadu Okregu PKS oraz poglebienia
jego zwiazkow z wladzami wojewddztwa powolano Wojewoddzkie Przedsiebiorstwo
PKS, ktore w latach 1963-1964 zarzadzalo szescioma oddzialami, ktérym podle-
galy placowki terenowe. Na badanym obszarze ruch pasazerski obstugiwal oddziat
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osobowo-towarowy w Przemyslu z placéwka w Ustrzykach Dolnych oraz oddziat
osobowo-towarowy w Kroénie i podleglte mu placéwki terenowe w Gorlicach i Jagle.
Oddzialy prowadzity bezposrednio eksploatacje linii (Kozanecka, 1967).

W 1959 r. na drodze specjalnej uchwaty Rady Ministréw (Uchwala..., 1959)
przedsigbiorstwa PKS oraz ich oddzialy podporzadkowano Wojewddzkim Radom
Narodowym (WRN). W wojewddztwach, w ktérych nie bylo do tej pory odrebnych
takich podmiotéw zobligowano WRN do ich utworzenia z poczatkiem 1960 r., co
ustalito na kolejne lata ich liczbe na 17 jako odpowiadajacy liczbie jednostek najwyz-
szego poziomu podzialu administracyjnego kraju (bez miast na prawach odrebnego
wojewodztwa). W tej praktycznie w niezmienionej formie przedsiebiorstwo prze-
trwalo do poczatku lat 1980. (samg uchwale uchylono dopiero w 1986 r.), kiedy to
w 1983 r. dokonano jego podzialu na cztery panstwowe przedsigbiorstwa: Krajowa
PKS (obstugujaca 80% terytorium kraju) i trzy regionalne przedsiebiorstwa PKS -
w Warszawie, Koszalinie i Olsztynie (Komornicki, 1999). PKS wykonywaly wtedy
gléwnie szeroko zakrojone przewozy fadunkéw i miedzyosiedlowe przewozy pasazer-
skie (w ktorych to mialy pozycje quasi-monopolistyczng). Od strony organizacyjnej
PKS tworzyly 233 jednostki realizacyjne (oddzialy), wspierane przez 13 zarzadéw
okregéw i rozbudowang centrale. Na realizacje przewozéw autobusowych otrzymy-
waly one przedmiotowa dotacje do dziatalnosci (ktéra byla jednak o charakterze
podmiotowym, byla wiec czesciowo finansowana z budzetu panstwa.). Taki stan
rzeczy sprawial, Zze w koncu lat 1980. mozna bylo uzna¢ PKS za bardzo silng organi-
zacja gospodarczg, ktorej czg$ciowe korzystanie ze znacznych $rodkéw budzetowych
zapewnialo bezpieczenstwo finansowe (Majewski, 1998).

1 lipca 1990 r. wymienione wyzej cztery przedsigbiorstwa zostaly rozwigzane,
a wszystkie ich 233 oddzialy zostaly przeksztalcone w samodzielne podmioty. Taka
restrukturyzacja stanowita etap przygotowawczy do wlasciwej prywatyzacji przedsie-
biorstw PKS (Rydzkowski i Rolbiecki, 1996). Co istotne z punktu widzenia niniejszego
badania w 1992 r. 174 przedsiebiorstwa pozostawaly przewoznikami towarowo-oso-
bowymi, a okoto 40 - wylacznie towarowymi. Nowo$¢ dla nich stanowito rozwijanie
dziatalnosci pozaprzewozowej. Wigkszos¢ przedsiebiorstw PKS osiggata dobre wyniki
finansowe (Majewski i Szatucki, 1992). W koncu 1996 r. PKS specjalizowat sie w obstu-
dze miedzyosiedlowych przewozéw pasazerskich. Stuzyly temu 174 samodzielne
przedsigbiorstwa panstwowe (pasazerskie i pasazersko-towarowe), ktérych organami
zalozycielskimi byli wojewodowie (Majewski, 1998). Status przedsigbiorstwa pan-
stwowego byl wygodny, gdyz zapewnienie przewozéw pasazerskich lezalo w gestii
wiadz lokalnych. To prowadzilo do sytuacji, ze PKS byly przede wszystkim zaintereso-
wane utrzymaniem istniejacej sieci potaczen, a nie rozwijaniem konkurencji miedzy
poszczegélnymi przedsigbiorstwami. Realng konkurencje zaczeli dopiero stanowic¢
bardziej elastyczni przewoznicy prywatni, dysponujacy nielicznymi autobusami,
zazwyczaj o niskim standardzie i zainteresowani wylacznie przewozami na liniach
0 najwyzszej rentownosci, przez co pogarszaly sie wyniki ekonomiczne lokalnych PKS
(Majewski, 1998).
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Po dziesieciu latach od rozpoczecia polskiej transformacji (1999 r.) na rynku
przewozéw pasazerskich wciaz pozostawato 175 przedsiebiorstw PKS, w tym 144
w formie przedsiebiorstwa panstwowego, 18 spotek z ograniczong odpowiedzialnoscia
i 13 spotek akcyjnych (Polewska-Dorozik i inni, 2000). Zgodnie z badaniami prze-
prowadzonymi przez O$rodek Badawczy Ekonomiki Transportu (OBET) na probie
obejmujacej 48% wszystkich przedsiebiorstw PKS podstawowym profilem ich dzia-
talnosci byly krajowe regularne przewozy autobusowe. Dawaly one 90% wplywow
z przewozow, ktore jednak nie pokrywaly wszystkich kosztéw co wynikato z koniecz-
nos$ci honorowania ulg ustawowych (w tym i 100%), a takze obslugi nierentownych
linii. Poniewaz nie rekompensowaly tych strat panstwowe dotacje, konieczne bylo
pokrywanie ich z pozostalej dzialalnosci przedsigbiorstw. Negatywnie na kondycje
i liczbe aktywnych przedsigbiorstw zajmujacych sie samochodowym transportem
0sob (w tym i PKS) wplynal réwniez gwaltownie kurczacy sie rynek przewozéw nie-
regularnych (Menes, 2017). Sytuacja bytaby tu jeszcze gorsza, gdyby nie przychody
z dzialalnosci pozaprzewozowej stanowigce zazwyczaj okolo potowe ogdtu wptywow
do kas przedsiebiorstw (Abramowicz i Zidtkowska, 2018; Abramowicz, 2015b). Dla
czeéci podmiotéw zrodlem zyskow byly rosngce przewozy miedzynarodowe (Menes,
2017). Te jednak z czasem zostaty wystawione na ostrg konkurencje z niskokosztowymi
liniami lotniczymi. Réwniez pojawienie si¢ wielu drobnych przewoznikéw dysponu-
jacych mniejszym, lepiej dostosowanym do zréznicowanych potokéw przewozowych
taborem, umozliwiajacym czestsze kursowanie, nie moglo pozosta¢ bez wplywu
na pozycje dawnego panstwowego monopolisty. Dodatkowo sprzyjal temu fakt, ze
przewoznicy niezalezni zadowalali si¢ mniejszym zyskiem, nie ponosili kosztow zwia-
zanych z przerostami zatrudnienia oraz nadmiernie rozbudowana administracja.
Nie bez znaczenia byly nieuczciwe praktyki w postaci braku partycypacji w kosztach
utrzymania przystankoéw czy tez podjezdzania na nie w porze przewidzianej dla kur-
séw PKS i tylko w najbardziej lukratywnych porach i tylko na potaczeniach o duzej
frekwencji (Bakowski, 1999; Menes, 2000, 2002; Polewska-Dorozik, 2001; Wolanski
iinni, 2016; Taylor i Ciechanski, 2017b; Menes, 2017; Abramowicz i Ziétkowska, 2018).
Do omawianych czynnikéw majacych negatywny wplyw na PKS M. Menes (2016)
dodat to, ze mniejsze firmy skutecznie wymykaly sie tez rygorom kontrolnym jakim
podlegaly znacznie wicksze przedsiebiorstwa PKS, dodatkowo ulegajace naciskom
politykdéw, spoteczenstwa czy medidw na rzecz utrzymywania polaczen, ktdérych
zaden inny przewoznik by si¢ nie podjal.

Na obszarze badawczym samodzielne od 1990 r. przedsiebiorstwa PKS miaty sie-
dziby w Gorlicach, Jasle, Krosnie i Sanoku. W bliskim sgsiedztwie funkcjonowat takze
PKS Brzozdéw.

PKS Gorlice powstal w grudniu 1954 r. jako agencja podlegajaca ekspozytu-
rze PKS w Kro$nie. W 1965 r. éwczesna placéwka terenowa PKS w Gorlicach stata
sie Oddziatem PKS Rzeszow, a w 1975 r. w tej samej formie organizacyjnej zostala
podporzadkowana PKS Krakéw. W marcu 1983 r. na podstawie Zarzadzenia nr 21
Ministra Komunikacji utworzony zostal podmiot pod nazwa Krajowa Panstwowa
Komunikacja Samochodowa Oddzial w Gorlicach. Na jego bazie powolano w marcu
1990 r. przedsiebiorstwo panstwowe PKS Gorlice ( http://www.pksconnexgorlice.pl).

61


http://www.pksconnexgorlice.pl

W tej formie wlasnosciowej funkcjonowal on do 2005 r., kiedy to zostal sprywaty-
zowany z udzialem woéwczas szwedzkiej firmy Connex. Skarb Panstwa pozostawal
nadal posiadaczem 49,38% udzialéw. Od 2007 r. w zwiazku ze zmianami wiladciciel-
skimi firmy Connex wiekszo$ciowym wlascicielem stala si¢ firma Veolia Transport
Polska. Z dniem 3 marca 2008 r. zostata ona skonsolidowana z blizniaczymi spotkami
z Brzozowa i Sanoka. Nowy podmiot dziatal pod nazwa Veolia Transport Bieszczady
sp. 2 0.0. a jego siedzibg bylo z ostatnie z tych miast. W grudniu 2011 r. gorlicki oddziat
tej firmy ulegt likwidacji jako pierwszy z dawnych PKS-6w na omawianym obszarze.

PKS w Brzozowie mial nieco kroétszg histori¢ istnienia. Powstal on z dniem 2
maja 1971 r. jako placéwka terenowa kroénienskiego oddziatu PKS podejmujac od
1973 r. przewozy pasazerskie (http://www.pksconnexbrzozow.pl). W 1983 r. powo-
tano do zycia PPKS w Rzeszowie, w skfad ktorego wchodzita placéwka w Brzozowie.
W 1990 r. ulegla ona przeksztalceniu w przedsiebiorstwo panstwowe, ktére w 2003 r.
zostalo zakupione przez Connex. Nastepnie tego samego dnia co dawny PKS Gorlice
zostal skonsolidowany do Veolia Transport Bieszczady sp. z 0.0. W 2010 r. doszto
do konsolidacji wszystkich spétek w rekach Veolii, ta za§ wraz z kolejnymi prze-
ksztalceniami stata si¢ w 2013 r. wlasno$cia niemieckich kolei panstwowych i zaczeta
funkcjonowac jako Arriva Bus Transport Polska sp. z 0.0.

Identyczny los po 1989 r. mial PKS Sanok, z tym zZe jego prywatyzacja z udzialem
Connexu miala miejsce juz w 2001 r. (49,59% udzialéw inwestora). W tych dwoch
ostatnich podmiotach 30 czerwca 2017 r. nastapito catkowite wstrzymanie przewozow.
W odréznieniu od poprzednich przedsiebiorstw PKS Sanok dysponowal placéwka tere-
nowaw Ustrzykach Dolnych (w ostatnich latach funkcjonujaca jako réwnorzedny oddziat
jak w Sanoku i Brzozowie). Po zakoniczeniu §wiadczenia ustug w rejonie Bieszczad przez
Arrive z czeéci taboru autobusowego oraz zajezdni w Ustrzykach Dolnych rozpoczat
korzysta¢ PKS Jarostaw, ktéry utworzyl na ich bazie swojg placéwke terenowsq.

Nieco inng histori¢ mialy PKS Krosno i PKS Jasto. Pierwszy z nich w 2000 r.
skomercjalizowano jednoosobowej spotki Skarbu Panstwa. Firma ta z roku na rok
byla w coraz gorszej sytuacji ekonomicznej. W zwiazku z tym stalo si¢ konieczne
znalezienie innej formuly jej funkcjonowania. Dlatego w 2011 r. skomunalizowano
ja - jedynym udzialowcem stal sie¢ powiat kro$nienski. Wkrotce zadtuzony PKS stat
sie dla niego obcigzeniem, dlatego tez w 2013 r. sprzedal on 85% udzialéw warszaw-
skiej firmie z sektora finansowego — FK Partner sp. z 0.0. Jednym z zapiséw umowy
prywatyzacyjnej byla koniecznoé¢ utrzymania rozkltadowego transportu pasazerow.
Niestety do odrebnej spétki wyprowadzono z PKS Krosno nieruchomosci. Z koncem
2016 r. za$ nastgpito catkowite zaprzestanie dzialalnosci przewozowe;j.

Jedynym na badanym obszarze nadal dzialajacym przedsiebiorstwem wywo-
dzacym sie tradycji PKS jest PKS Jasto (obecnie PGZK-Jasiel). Powotano je do Zycia
w 1949 r. jako placowke terenowsq — niestety brakuje informacji, ktérej wigkszej jedno-
stce organizacyjnej byla ona podporzadkowana. Poczatki jasielskiego PKS zwigzane
byty w kazdym razie z odbudowa i rozbudowg Zaktadéw Tworzyw Sztucznych Gamrat.
Od 1 stycznia 1977 r. nastgpilo formalne powstanie jednostki Przedsiebiorstwa PKS
w Jasle. Od poczatku gléwnym przedmiotem jego dziatalnosci byly regularne i oka-
zjonalne przewozy osob oraz towaréw (https://www.pgzk-jasiel.pl/historia). W 1990 r.
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stalo sie ono, jak wszystkie pozostale, przedsiebiorstwem panstwowym, a w 2001 r.
zostalo sprywatyzowane z udzialem pracownikow oraz inwestora strategicznego.
Po 10 latach dotychczasowa spétka z ograniczong odpowiedzialno$cia zostata prze-
ksztalcona w spdtke akcyjng. W 2018 r. jedynym udzialowcem byl R. Rydarowicz,
a przedsiebiorstwo znajdowalo si¢ wowczas w nienajlepszej kondycji. Latem tegoz
roku, w ramach restrukturyzacji PKS Jaslo, powstala spotka PGZK-Jasiel. W maju
2019 r. przedsigbiorstwo to zostalo przejete przez Powiatowo-Gminny Zwigzek
Komunikacyjny w Powiecie Jasielskim, ktéry w 2017 r. utworzylty powiat jasielski, mia-
sto Jasto oraz gminy: Jasto, Brzyska, Debowiec, Kotaczyce, Krempna, Nowy Zmigréd,
Osiek Jasielski, Skotyszyn i Tarnowiec.

Ponadto w lipcu 2017 r. na terenie powiatéw leskiego i bieszczadzkiego (a takze
cze$ciowo i sanockiego) przewozy podjat PKS Jarostaw. Jak wiele innych przedsie-
biorstw tego typu powstalo ono okolo 1950 r. W 1951 r. juz jako Stacja Terenowa
PKS w Jarostawiu podlegal rzeszowskiemu oddzialowi PKS i uruchomial swoje
pierwsze polaczenia. W 1962 r. powstata podlegla jarostawskiemu PKS placéwka
terenowa w Lezajsku, a w 1976 pdzniejsza zajezdnia w Lubaczowie. W 1990 r. podob-
nie jak opisane powyzej PKS-y, takze i on stal si¢ samodzielnym przedsigbiorstwem.
Podobny status uzyskata dawna placéwka terenowa w Lezajsku. W 2000 r. w wyniku
komercjalizacji PPKS w Jarostawiu przeksztalcono w Spoétke Akcyjna, a w 2010 r.
skomunalizowano na rzecz powiatu jarostawskiego, ktory stal si¢ jego wytacznym wta-
$cicielem (www.pks-jaroslaw.pl/historia). W 2019 r. przedsi¢biorstwo procz gtéwnego
zakladu w Jarostawiu dysponowato wiec zajezdnig w Lubaczowie oraz wspomniana
juz placéwka terenowa w Ustrzykach Dolnych.

Wrystarczylo niespelna 30 lat, a sytuacja na badanym obszarze diametralnie zmie-
nila si¢. Przede wszystkim, jak juz wspomniano wyzej, ulegly likwidacji z przyczyn
ekonomicznych niemal wszystkie dawne przedsiebiorstwa PKS - na rynku pozostala
jedynie spétka wywodzaca sie z tradycji PKS Jasto. W zamian, zwlaszcza na obszarze
obszaru Beskidu Niskiego, dziatalo kilkudziesigeciu mniejszych i wiekszych przewoz-
nikéw prywatnych wykorzystujacych gléwnie adaptowane do funkcji autobusu tzw.
busy, rzadziej za$ fabrycznie dedykowane do tego celu pojazdy. Niestety nie mozlna
bylo przesledzi¢ zmian zasiegu dzialania poszczegdélnych przewoznikéw na prze-
strzeni calego badanego okresu, dlatego autor pracy skupil si¢ na jego koncowym
momencie czyli 2019 r. (ryc. 12). Pominat on tu kursy przyspieszone na gltéwnej osi
transportowej jako majace charakter dalekobiezny.

Interesujagcym elementem omawianych zjawisk byla sytuacja formalnoprawna
i wlasno$ciowa przewoznikéw. Wiasno$cia samorzadowg byly PKS Jarostaw obstugu-
jacy na wylacznos¢ powiat bieszczadzki oraz PGZK-Jasiel majgcy bardzo silng pozycje
w powiecie jasielskim. Pozostale firmy byly podmiotami prywatnymi, w przewazajg-
cej wiekszosci jednoosobowymi dziatalno$ciami gospodarczymi, czasami w formie
spotek jawnych i cywilnych, rzadziej za$ spolek z ograniczona odpowiedzialnoscig.

W ciagu 30 lat transformacji gospodarczo-ustrojowej na badanym obszarze trudno
moéwi¢ o pelnym sukcesie samoregulujacego si¢ wolnego rynku. Ogolnokrajowy
monopol PKS zostal zastapiony lokalnymi i regionalnymi monopolami i oligopolami.
Teoretycznie mozna méwi¢ o konkurencji na gléwnych szlakach transportowych
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zwlaszcza pomiedzy miastami, w praktyce jednak wynikata ona gtéwnie ze wspol-
dzielenia odcinkéw w drodze autobuséw do miejscowosci zlokalizowanych poza nimi.
Natomiast do miejscowo$ci wiejskich, zwlaszcza tych o bardziej peryferyjnych jezdzity
pojazdy jednego, gora dwoch przewoznikéw. Poréwnujac liczebnos¢ przewoznikow
na danym obszarze z gestoscia zaludnienia (ryc. 3) nie mozna oprze¢ si¢ wrazeniu, Ze
im mniejsza gestos¢ ludnosci, tym tez mniejsza liczba przewoznikéw obstugujacych
dany teren. Zwracalo tez uwagg, ze przewozy na obszarach slabo zaludnionych wcigz
pozostawaly domeng przedsigbiorstw z sektora publicznego. Rozdrobnienie przewoz-
nikéw na gléwnych traktach z jednej strony niewatpliwie wplywalo na polepszenie
oferty przewozowej pod wzgledem czestotliwosci kurséw, z drugiej strony jednak ze
wzgledu na brak integracji taryfowej i biletowej byto mniej atrakcyjne dla oséb korzy-
stajacych z biletéw okresowych.

Dla powiatu gorlickiego duza role odgrywal miejscowy Miejski Zaklad
Komunikacyjny - w 2010 r. obstugiwal on 14 liniami siedem jego gmin (19 miejsco-
wosci) o tacznej liczbie mieszkancow 33,8 tysiaca (31,6% 6wczesnej ludnosci). Byty to
zaréwno linie wewnatrzmiejskie, wychodzace do o$ciennych wsi, jak réwniez miedzy-
miejska linia faczace dwa miasta — Gorlice i Biecz (Chaberko i Kretowicz, 2011). Linie
do Biecza wstrzymano w 2013 r. i uruchomiono ponownie dopiero jesienig 2019 r.
Wérdd miejscowosci obstugiwanych przez MZK Gorlice znajdowaly si¢ w 2019 r. takie
wsie jak Libusza, Kobylanka czy tez Sekowa. W sektorze prywatnym natomiast domi-
nowatla firma Libropol, obstugujaca przede wszystkim poéinocno-zachodnia czes¢
powiatu, ale takze lini¢ do Krywego przez Matlastéw. Poludnie powiatu, z Wysowa
Zdréj i Banica i Gladyszowem byly domeng firmy Voyager (ktora realizowala takze
bezposrednie kursy Krakéw-Wysowa Zdréj), przy czym na niektérych odcinkach
przewozy prowadzita réwnolegle tez firma Coliber funkcjonujgca przede wszystkim
w strefie podmiejskiej Gorlic. Nowex Transport realizowat kursy z Gorlic do miejsco-
wosci w okolicy Lipinki oraz do Jasta. Pozostali przewoznicy jak np. TRANZIT, Piotr
Solarz czy Bogu$ Tour dziatali na géra dwdch-trzech liniach.

Dla powiatu jasielskiego zauwazalna byla odmienna sytuacja niz w pozostatych
pieciu jednostkach tego typu. W 2015 r. opracowano tu wstepny Plan Zréwnowazonego
Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Powiatu Jasielskiego. W $lad
za nim w 2017 r. powolano do zycia organizatora publicznego transportu zbiorowego
Powiatowo-Gminny Zwigzek Komunikacyjny w Powiecie Jasielskim (PGZKwP]).
Jego zalozycielami zostaly powiat jasielski, gmina miejska Jasto oraz gminy wiej-
skie Brzyska, Debowiec, Jasto, Kotaczyce, Krempna, Nowy Zmigréd, Osiek Jasielski,
Skolyszyn i Tarnowiec. Zostal on utworzony w celu realizacji w powiecie jasielskim
zadan z zakresu publicznego transportu zbiorowego, w tym jego planowania, orga-
nizowania i zarzadzania. Ideg jaka przyswiecala jego tworcom byto przeciwdzialanie
wykluczeniu transportowemu poprzez zapewnienie dojazdu mieszkanicom nawet
najbardziej oddalonych miejscowosci. Byto to odpowiedzig na narastajacy problem
likwidacji nierentownych polaczen, ktérych nie chcieli obstugiwaé prywatni przewoz-
nicy nakierowani na obstuge linii dochodowych, na ktérych byty najwieksze potoki
pasazerskie. Kluczowym wydarzeniem dla funkcjonowania transportu na terenie
powiatu jasielskiego i rozwoju Zwiazku byl wykup w poczatku 2019 r. 100% udzialow
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w powstalej z wydzielenia z PKS Jasto SA firmie transportowej PGZK-Jasiel sp. z o0.0.
- najwazniejszym przewozniku autobusowym dla tej jednostki podzialu admini-
stracyjnego. W 2019 r. PGZKwP] organizowal przewozy uzytecznosci publicznej
na obszarze swojej dziatalnosci w ramach 28 linii, w tym na siedmiu liniach miejskich,
atakze naliniach skorelowanych z nimi. Précz PGZK-Jasiel przewozy na rzecz zwigzku
realizowalta Miejska Komunikacja Samochodowa w Jasle spétka z 0.0. (jednoosobowa
spotka gminy miejskiej Jasto). Dzialalno$¢ obydwu przewoznikdw pracujacych narzecz
PGZKwP] byla finansowana z przychodéw ze sprzedazy biletéw, skladek uczestnikow
Zwiazku, doplat z Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych o charakterze uzy-
tecznosci publicznej oraz rekompensat z tytulu utraconych przychodéw w zwiazku ze
stosowaniem ulg ustawowych. Dziatalno$¢ przedmiotowego organizatora ptz zapew-
niala nieprzerwane $wiadczenie ustug transportowych na terenie calego powiatu
istotnych dla funkcjonowania placoéwek oswiatowych, stuzby zdrowia, zaktadéw pracy,
handlu itp. W 2020 r. zostal przyjety Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego dla Powiatowo-Gminnego Zwigzku Komunikacyjnego w Powiecie
Jasielskim (2020). Co wazne z punktu widzenia badan opisywanych w niniejszej
pracy, ale takze przede wszystkim dla prawidlowego funkcjonowania systemu trans-
portowego, Zwiazek czynil starania majace na celu podjecie wspotpracy z sasiednimi
samorzadami (m.in. gming Szerzyny w powiecie tarnowskim, ktéra w latach 1999~
2002 byla w granicach powiatu jasielskiego) oraz wypracowanie docelowego modelu
wspotpracy z innymi niz wlasne podmiotami dzialajacymi na rynku rozktadowego
ptz. Wysoko$¢ budzetu zrealizowanego w 2019 r. wynosita 6 705 771,29 zi (tab. 9)
(Raport o stanie Powiatu Jasielskiego, 2020).

Tabela 9. Wykaz ustug zrealizowanych w 2019 r. przez operatoréw transportu publicznego na rzecz
Powiatowo-Gminnego Zwigzku Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim

Nazwa operatora
Rodzaj ustugi R
odzaj uslugi PGZK-Jasiel |MKSJasto| oo

Dzienna liczba kurséw w okresie roku szkolnego (dni robocze) 420 345 765
Liczba przewiezionych pasazerow 1386000 | 1112210 | 2498210

. _ jednorazowych 582172 579106 | 1161278
Liczb: d h biletow (tys.

iozba sprzedanych biletow (tys.) 1L e nych 803828 | 533104 | 1336932

Zrédto: Raport o stanie Powiatu Jasielskiego, 2020

Dane o przewozach zrealizowanych w 2019 r. na zlecenie PGZKwP] (tab. 9) daly
interesujacy wglad w ich ksztalt. Z punktu widzenia niniejszego badania oczywi-
$cie wiekszg warto$¢ mialy informacje o strukturze przejazdéw (w zrodlowej tabeli
sume sprzedanych dokumentéw przejazdowych pomieszano z ilo$cig przewiezio-
nych pasazerdw) - najwickszy udzial w liczbie przewiezionych podréznych (58%)
mieli posiadacze biletéw okresowych. Niestety nie zostato upublicznione ile z nich
zostalo wydanych z ulgami ustawowymi. Dla odmiany MKS Jasto gléwnie przewozila
pasazeréw na podstawie biletéw jednorazowych, co raczej dla dominacji przejazdow
na obszarze miasta nie powinno by¢ zaskakujace. Do$¢ imponujaca jak na przedsie-
biorstwo o rodowodzie PKS byla przecietna liczba kurséw w dzien nauki szkolnej (co
dos¢ jednoznacznie wskazywalo, kim byt jego docelowy klient).
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Siatka polaczen (ryc. 12) realizowanych wiosna 2019 r. przez PGZK-Jasiel obej-
mowala obszar praktycznie calego powiatu jasielskiego oraz wschodnie krance
powiatu gorlickiego (przy granicy z powiatem jasielskim, bedac czesto jedynym prze-
woznikiem autobusowym na tym obszarze). Na liniach w okolicach Cieklina oraz
na obszarze gminy Krempna przewoznik ten mial role monopolistyczng. Podobnie
sytuacja wygladala na czesci linii w rejonie Tarnowca. Na liniach do Biecza, Kotaczyc,
Strzyzowa i Krosna operator ten konkurowal z innymi podmiotami. Natomiast pola-
czenia do Lajsc zdominowali operatorzy prywatni.

W strefie podmiejskiej Jasta funkcjonowata rowniez do$¢ bogata siatka polgczen
realizowanych przez miejscowe przedsiebiorstwo MKS i tak na terenie gminy Jasto oferta
ksztaltowala sie w lutym 2019 r. nastepujaco (w nawiasie liczba kurséw tam i powroét):

1. Jasto, ul. Rynek-Brzyscie-Osobnica Wystanka (14);

Jasto, ul. Rynek-Kowalowy (11);

Jasto, ul. Rynek-Gorajowice (12);

Jasto, ul. Farna-taski-Wolica (15);

Jasto, ul. Czackiego-Nieglowice (4);

Jasto, ul. Czackiego-Osobnica Gérna (36);
Jasto, ul. Czackiego-Jareniéwka-Trzcinica (12);
Jasto, ul. Dworcowa-Jareniéwka-Opacie (4);
Jasto, ul. Rynek-Warzyce-Bieréwka (34).

Ponadto przez gmine wiejska Jaslo przejezdzaty réwniez inne kursy do sgsiednich
gmin Debowiec i Tarnowiec (Porozumienie z dnia 27 marca 2019 r..., 2019). Ta siatka
w kolejnych miesigcach byla rozszerzana o linie obslugiwane dotad przez przewozni-
kéw komercyjnych (m.in. do Lajsce przez Umieszcz, Glinik Polski czy Zarzecza przez
Laski, Nowy Glinik).

Reprezentacja przewoznikéw prywatnych w powiecie jasielskim (ryc. 12) byta
zdecydowanie bardziej uboga niz w sgsiednim powiecie gorlickim. Najwiecej ich reali-
zowalo polaczenia z Jasla do Biecza (wynikalo to jednak cze$ciowo ze wspoéldzielenia
trasy do wsi poza tym traktem). Wieksza siatka polaczen de facto dysponowalo trzech
przewoznikéw. O konkurencji sensu stricto mozna bylo wlasciwie moéwi¢ dla trasy
Jasto-Nowy Zmigréd obstugiwanej przez trzy podmioty. Jednym z nich byla firma
Rido Investment sp. z 0.0., ktéra prowadzila przewozy do Jaworza, a ponadto wyko-
nywala swoje kursy samodzielnie na linii do Lajsc i wspétdzielila rynek z PGZK-Jasiel
w okolicach Debowca i Osobnicy. Drugim liczacym si¢ podmiotem byla tu firma Hesta
operujaca wraz z PGZK-Jasiel w péinocno-zachodniej czesci powiatu oraz dysponujaca
samodzielng linig do Lajsc. Trzecim waznym przewoznikiem prywatnym byla na terenie
powiatu jasielskiego kro$nienska firma MiS obstugujaca wraz Rido Investment i PGZK-
Jasiel lini¢ do Nowego Zmigrodu, a takze cze$¢ kursow w ciagu Nowy Zmigréd-Dukla.
Laczno$¢ z wojewodzkim Rzeszowem zapewniala firma Marcel, a w relacji do sasied-
niego powiatowego Krosna PGZK-Jasiel dzielit sie rynkiem z firma Kubus.

Znacznie inaczej wygladala sytuacja w powiecie kroénienskim, gdzie de facto nikt
nie wypelnial funkcji organizatora ptz. Dodatkowa specyfika tego obszaru bylo, ze
miasto Krosno stanowilo réwniez siedzib¢ powiatu grodzkiego. Paradoksalnie mialo
to istotny wplyw na pozamiejski ptz poniewaz z racji obowiazujacych przepisow
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organem wydajacym pozwolenia na realizacje wigkszoéci linii byl prezydent miasta
Krosna (jako starosta powiatu grodzkiego), a wigc organ realnie najmniej zaintereso-
wany obstuga transportowa innych gmin. Starostwo Powiatowe w Kroénie w badanym
okresie byto organem, na podstawie ktérego zezwolen funkcjonowato zaledwie kilka
linii autobusowych.

Podobnie jak w Gorlicach i Jasle w Kroénie funkcjonowalo podlegte prezydentowi
tego miasta przedsiebiorstwo Miejska Komunikacja Samochodowa w Kroénie sp. z o.0.
Takze i w tym przypadku linie autobusowe wykraczaly poza granice macierzystej
gminy obstugujac okoliczne miejscowosci. W 2019 r. MKS Krosno docierato do takich
miejscowosci jak Korczyna, Kro$cienko, Targowiska, Zeglce, Mecinka, Potakéwka czy
Jedlicze. Wedlug K. Fiszera (2019) rozwdj sieci polaczen tego przewoznika nalezato
wiaza¢ z upadkiem kolejnych firm transportowych na Podkarpaciu i kurczeniem sie¢
siatki polaczen innych przewoznikéw. Likwidacja komercyjnych linii firmy Sankros
i Nikitrans zmusita m.in. gmine Wojaszéwka do wsparcia finansowego kurséw reali-
zowanych w dni robocze przez MKS Krosno. Dalsza ekspansja linii miejskich miata
obja¢ takze Leki Strzyzowskie czy Odrzykon. Czes¢ polaczen przejeta tez firma Bodek.

Na rynku przewoznikéw prywatnych zdecydowanym liderem byla w 2019 r. firma
MiS operujaca na liniach prowadzacych z Krosna zaréwno do Dukli, jak i na tere-
nie tej gminy do Barwinka, Lysej G6ry oraz Nowego Zmigrodu w powiecie jasielskim
(ryc. 12). Przewoznik ten kursowal réwniez na liniach z Krosna na péinoc w okolice
Strzyzowa nad Wislokiem. Przewozy na liniach przecinajacych gmine Dukla réw-
niez realizowali tacy przewoznicy jak Bodek i Beskid. Pierwszy z nich précz obstugi
glownej linii prowadzacej do granicznego Barwinka realizowal m.in. tez efemeryczne
kursy do Zawadki Rymanowskiej i Mszany. Beskid mial natomiast znacznie szerszy
zakres terytorialny dziatalnosci i oprocz linii prowadzacej do Glojsc wykonywat takze
przewozy w rejonie Wietrzna i Bobrki, a takze Targowisk oraz byl jedynym przewoz-
nikiem obstugujacym Putawy i Wisloczek. Wspomniana juz przy okazji potaczenia
Jasto-Krosno firma Kubu$ na terenie powiatu kro$nienskiego realizowata réwniez
kursy do Sanoka oraz obok pojazdéw Adama Pudlika obstugiwala linie do Jaslisk
i Woli Niznej. Do uzdrowisk w Rymanowie-Zdroju i Iwoniczu-Zdroju oraz Lubatowej
za$ jezdzily autobusy m.in. firm Beskid, Dromader, Trans Ustugi, Pawet Nycz, czy tez
Jacek. Ten ostatni z przewoznikéw zreszta obstugiwat linie do sasiedniego Brzozowa.
Firma Miko natomiast opanowala rynek w okolicach Zrecina i Makowisk. Lacznos¢
z Rzeszowem podobnie jak i Jasta byta domeng firmy Marcel.

W powiecie sanockim rynek przewoznikéw lokalnych byt mniej zréznicowany
niz w dotychczas omawianych jednostkach podzialu administracyjnego. Miejska
Komunikacja Samochodowa w Sanoku charakteryzowala si¢ tu zdecydowanie mniej
rozbudowang siecig na tle do tej pory opisanych tego typu przedsiebiorstw i praktycz-
nie w momencie realizacji badania obstugiwala poza wlasnym miastem jedynie kursy
do Zagorza oraz Sanoczka i Bykowcow. Na wiekszosci linii mozna bylo zaobserwowac
lokalne monopole z jednym przewoznikiem obstugujacym dany obszar. Jesli jaki$ odci-
nek obstugiwalo wiecej przewoznikéw to przede wszystkim bylo to wynikiem ukladu
sieci drogowej. Na dluzszych odcinkach typu Lesko-Wetlina czy Sanok-Kuzmina
dodatkowe podmioty nie mialy praktycznie znaczenia realizujac pojedyncze kursy.
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Jednym z wazniejszych przewoznikéw na terenie powiatu sanockiego byta firma Tarzan
wykonujaca przewozy z Sanoka na obszar gminy Komancza, a takze do zlokalizowa-
nego w sasiednim powiecie kro$nienskim Moszczanca. Z kolei péInocna cze¢s¢ powiatu
pozostawala domena firmy Trans Gaz (TravelPL), chociaz realizowala ona takze
kursy w okolicach Beska. Kursy do Bukowska i Woli Piotrowej obstugiwata za$ firma
Kontra, natomiast przewoznik Fekus obslugiwal potaczenia w okolicach Nadolan. Do
Rzeszowa kursowaly busy firmy Marcel. Co zaskakujace poza pojedynczymi kursami
PKS Przemysl do miasta bedacego siedzibg tego przewoznika nie bylo innych bezpo-
$rednich polaczen. Warto doda¢, ze na opisywanym obszarze funkcjonowaty réwniez
zamkniete kursy zlecane przez sanocka firme Sanok Rubber Company SA.

Sytuacja w powiecie leskim byla o wiele prostsza — funkcjonowato tu dwoch gtow-
nych przewoznikéw - PKS Jarostaw, ktory zastgpil zlikwidowany oddzial Arrivy
w Sanoku oraz Bak-Bus obstugujacy jego polaczenia w rejon Baligrodu oraz Cisnej
i Wetliny. Natomiast na obszarze powiatu bieszczadzkiego jedynym przewoznikiem
realizujacym lokalne przewozy autobusowe byt wspomniany powyzej PKS Jarostaw.

Bardzo istotnym przewoznikiem dla wszystkich pieciu powiatéw z wojewddztwa
podkarpackiego byta firma Marcel. Dzigki niej Krosno, Sanok i Jasto mialy dobra
oferte bezposrednich polaczen z Rzeszowem (ryc. 13). Funkcjonowala ona na rynku
0d 2000 r., poczatkowo jako jednoosobowa dziatalnos¢ gospodarcza. Od 2015 r. posia-
dala ona w forme spéiki z 0.0, a jej siedzibg byl Rzeszéw. Cechg przypominajaca
przedsiebiorstwa PKS byla tu organizacja siatki polaczen taczacych siedzibe wladz
wojewddztwa z wazniejszymi miastami powiatowymi. Wedlug informacji na stro-
nie przewoznika w portalu Facebook w 2013 r. realizowal on przewozy na liniach
lokalnych faczacych Rzeszéw z Mielcem, Tarnobrzegiem, Stalowa Wola i Krosnem.
Istniato tez polaczenie dalekobiezne do Krakowa. Przed wakacjami 2014 r. ruszyla
linia Rzeszoéw-Debica (od marca 2016 r. wzmocniona kursami Rzeszéw-Ropczyce).
W tym samym mniej wigcej czasie uruchomil on przewozy na linii do Kielc (ktére
zakonczyl z przyczyn ekonomicznych jesienig 2016 r.). Od stycznia 2015 r. ruszyly
kursy z Rzeszowa do Sanoka. W kwietniu 2016 r. linia debicka zostata wydluzona
do Tarnowa - zawieszona na wakacje tegoz roku juz nie powrdcita do rozktadu jazdy.
W 2017 r. uruchomiono kursy do Jasta. Od wrze$nia 2019 r. firma ta podjeta tez prze-
wozy z Sanoka do Leska.

Niewatpliwie najwazniejszym przewoznikiem dalekobieznym operujacym nabada-
nym obszarze byta w 2019 r. firma Neobus z Niebylca kolo Strzyzowa nad Wistokiem.
Zapewniata ona od lat skomunikowanie Beskidu Niskiego i Bieszczad z centrum kraju
oraz Wroctawiem. Historia tej firmy siegala poczatkéw polskiej transformacji, kiedy
to powstala Firma Handlowo Ustugowa Czurczak zajmujaca si¢ pierwotnie handlem
obwoznym, a nastepnie detalicznym z zakresu artykuléw gospodarstwa domowego.
W 2000 r. przeksztalcono ja w spétke z 0.0., a w 2003 r. nawigzala ona wspolprace
z siecig handlowg Neonet oraz zyskala Certyfikat Kompetencji Zawodowej z Instytutu
Transportu Samochodowego w Warszawie i licencje na krajowy przewdz oséb, co
umozliwilo poszerzenie profilu dziatalnoéci o ustugi transportowe (marka handlowa
stata sie nazwa Neobus) (neobus.pl; Gorczyca, 2017).
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Na poczatku przedsigbiorstwo posiadato dwa busy dziewiecio- oraz dwudziestooso-
bowy i zaczelo wozi¢ pasazeréw do Strzyzowa i Gwoznicy. Pierwszg trasg dalekobiezng
nowego przewoznika byla od 2004 r. linia faczaca Sanok i Krosno przez Rzeszow
z Warszawa. Od 2005 r. przewozy $wiadczono réwniez za pomocg normalnego autobusu
do ruchu dalekobieznego. Nastepnie siatke polaczen rozszerzono o gorskie miejsco-
wosci turystyczne i sanatoryjno-uzdrowiskowe takie jak: Iwonicz-Zdréj, Rymanédw,
Rymandéw-Zdréj oraz Polanczyk. W 2013 r. zostala uruchomiona linia do Wroctawia
przez Krakéw i Katowice. W pierwszej potowie lat 2010. przewoznik byt wystawiony
na ostrg walke z europejskim gigantem w postaci firmy Souther Holding operujacej
w Polsce pod marka PolskiBus.com - wyszed! z niej obronna reka, a proby wykupienia
jej przez tego konkurenta zakonczyly sie flaskiem (neobus.pl; Gorczyca, 2017). W 2014
r. wydtuzono jeden z sanockich kurséw do Ustrzyk Dolnych, a w 2015 r. ruszyly auto-
busy do Lodzi przez Busko-Zdréj i Kielce. W konicu 2017 r. w odpowiedzi na rosnaca
w Polsce liczbe pracownikéw z Ukrainy przewoznik uruchomit takze polgczenia
do granicznej Medyki. W wakacje 2018 r. zadebiutowaty bezposrednie kursy do Ustrzyk
Gornych (rok wezeéniej przestata funkcjonowaé Arriva, ktéra wykonywata podobne,

e linie dalekobiezne, funkcjonujgce

autostrady

esms |inie lokalne, funkcjonujace

am» linie dalekobiezne, zlikwidowane === autostrady w budowie
=== drogi dwujezdniowe

== == |inie lokalne, zlikwidowane pozostate drogi gtéwne

Ryc. 13. Sie¢ polaczen autobusowych firmy Marcel
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ale dluzsze przejazdy, poza tym ulegla znacznemu pogorszeniu oferta kurséw lokalnych
w Bieszczady). Tak uksztattowany uklad sieci obowigzywal i w 2019 r. (ryc. 14).

Oferta przewozowa Neobusa bylta pewnym novum, zwlaszcza na podkarpac-
kim rynku - za konkurencyjng cene zaoferowano pasazerom szybszy niz PKS czas
przejazdu do Warszawy. Nie bez znaczenia byla tez czestotliwo$¢ kurséw i mozli-
wo$¢ formalnie bezposredniego dojazdu do Iwonicza-Zdroju czy Rymanowa-Zdroju
(Gorczyca, 2017). Nowatorskie bylo takze podejscie, w ktérym cho¢ w rozktadzie
wykazywano poszczegdlne relacje jako bezposdrednie, to w rzeczywistoéci Niebylec
i Rzeszéw byly punktami weztowymi, w ktérych nastepowata przesiadka z mniejszych
pojazdéw lub tez wymiana pasazeréw pomiedzy kursami przybylymi z kierunku
sanocko-bieszczadzkiego i uzdrowisk Beskidu Niskiego oraz Medyki i kierujacymi sie
dalej do Wroctawia, Warszawy i Lodzi.

W 2019 r. w Bieszczadach pojawily sie autobusy pod marka niemieckiej firmy
Flixbus. Realizowane byly kursy z Katowic do Ustrzyk Dolnych przez Krakédw,
Tarnéw, Jasto, Krosno, Sanok i Lesko oraz z Poznania do Ustrzyk Gornych przez
L6dz, Czestochowe, Sosnowiec, Krakow, Tarnéw, Jasto, Krosno, Sanok, Lesko, Soline,
Polanczyk, Cisna i Wetline. Sanocki TravelPL (dawniejszy Transgaz) realizowal
wakacyjng linie taczaca Bytom z Polanczykiem. Firmy Sanbus i Barbara natomiast

\
_~///O'Wrocta

2 6 10
liczba par autobuséw
Neobus na dobe

=== autostrady === drogi dwujezdniowe
#==== autostrady w budowie ——— pozostate drogi gtéwne

Ryc. 14. Sie¢ polaczen dalekobieznych przewoznika autobusowego Neobus
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obstugiwaly tzw. busami ekspresowe kursy na linii Ustrzyki Dolne-Krakéw, pierw-
szy z nich ponadto w sezonie letnim oferowal przejazdy réwniez z Ustrzyk Gérnych
zapewniajace dojazd takze z takich miejscowosci jak Wetlina i Cisna.

Krosno, oprécz polaczen realizowanych przez Neobus, mialo skomunikowanie
z Warszawg bezposrednimi kursami firmy MiS. Ta sama firma zapewniala réwniez
polaczenia Jasta i Gorlic ze stolica kraju. To ostatnie miasto dzieki m.in. kursom przy-
spieszonym firm Pote¢ i Voyager mialo tez bardzo dobre polaczenia z Krakowem.

4.4. Przeksztalcenia siecilokalnego transportu zbiorowego
w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad

Pierwsze polaczenia autobusowe na badanym obszarze istnialy juz przed II wojna
$wiatowa — wiadomo m.in. o linii faczacej Sanok z Cisng (Wolski, 2016¢). Przy czym
jak zauwaza M. Kozanecka (1967) ich tworzenie miato charakter samorzutny i bylo
wynikiem inicjatyw sektora prywatnego. Z tego powodu przez dluzszy czas trudno
tu bylo méwi¢ o jakiejkolwiek organizacji tej czegsci rynku przewozdw pasazerskich.
Jako impuls do rozwoju tego typu dzialalnosci nalezy uznaé podjecie w 1923 r. mon-
tazu w Polsce samochodéw marki General Motors. W polaczeniu ze stabilizacjg jaka
sie pojawita po zakonczeniu dziatan wojennych i koniunkturg w gospodarce trwa-
jaca do 1928 r. prowadzilo to do rozkwitu polaczen, zwlaszcza tam gdzie osiedla
tabryczne czy miejscowosci byly oddalone od sieci kolejowej. Wedlug M. Orlowicza
(1924) na badanym obszarze nie funkcjonowata zadna linia autobusowa. Z badan M.
Kozaneckiej (1967) wynikalo, ze pierwsze linie pojawily sie nieco péiniej, ale jesz-
cze przed 1927 r. (nie wiadomo jednak, czy dotyczylo to takze badanego w niniejszej
pracy obszaru). Poniewaz nie bylo zainteresowania ze strony PKP, obstugiwaly je mate
podmioty posiadajace jeden-dwa pojazdy. Ponadto cytowana autorka zauwazala, ze
do 1930 r. na omawianym obszarze byly widoczne procesy rozwoju tego srodka trans-
portu i jeszcze go nie objat nadchodzacy kryzys gospodarczy - ten wedlug danych
ogolnokrajowych zaczal dotykaé przewozy autobusowe po 1930 r.

Dla uktadu linii autobusowych w 1930 r. M. Kozanecka (1967) zauwazyta, ze sie¢
ich potaczen na obszarze powojennego wojewddztwa rzeszowskiego tylko czesciowo
stanowila racjonalne rozwiniecie polaczen kolejowych, niestety bowiem wigkszo$¢
z nich biegta réwnolegle do linii kolejowych. Funkcjonowaly na szczescie tez krétkie
polaczenia do stacji PKP oraz na terenach tej sieci pozbawionych (np. Pilzno-Jasto),
przy czym jak zauwazyta autorka obszary szczegélnie interesujace z punktu widzenia
badan stanowigcych przedmiot dociekan w niniejszej pracy charakteryzowaly sie naj-
stabiej rozwinietg siatka polaczen - zwlaszcza negatywnie wyrdznialy sie tu powiaty
leski i ustrzycki oraz caly obszar Bieszczad. Kryzys gospodarczy lat 1930. szczesliwie
jednak ograniczyt skale powielania polaczen kolejowych i autobusowych. Z obserwacji
autorki wynikalo, ze w Bieszczadach uktad sieci w 1938 r. nie wykazywat praktycznie
zmian w stosunku do stanu z 1930 r.

Sytuacje w okresie miedzywojennym mozna przedledzi¢ dzigki ukazujacym
sie cyklicznie opracowaniom pt. Komunikacja autobusowa na drogach publicznych
w Polsce w ... — niestety w momencie pisania niniejszej ksigzki on-line byly dostepne
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tylko trzy jego wydania (Komunikacja autobusowa na drogach..., 1930, 1931, 1932)
obrazujace stan sieci w 1929, 1930 i 1931 r., a wigc w poczatkowym okresie rodzacego
sie wlasnie ogdlno$wiatowego kryzysu gospodarczego. Oferta w tym czasie nie byla
stabilna, praktycznie co roku ulegata zmianom, takze przestrzennym. Jednak juz wow-
czas gléwna 0§ transportowa badanego obszaru stanowit ciag wspdlczesnej DK28 oraz
biegnacej w miare réwnolegle do niej tzw. Kolei Transwersalnej. Paradoksalnie 6wcze-
sna oferta przewoznikéw autobusowych byta nieco lepsza w czeéci wschodniej obszaru,
niz w jego czesci zachodniej. W 1929 r. (ryc. 15) mozna jeszcze mowic¢ o normalnej
sytuacji gospodarczej i stopniowym rozwoju sieci polaczen. We wschodniej czedci
terenu czesciowo byly one dublowane liniami kolejowymi. Z jednej strony w 1930 r.
pojawily si¢ nowe linie prowadzace np. do Bukowska czy z Rymanowa do Brzozowa,
aw 1931 r. z Brzozowa do Dynowa (juz poza przyjetym obszarem badawczym). Z dru-
giej jednak, znaczne obszary nie uzyskaty jeszcze dostepu do transportu zbiorowego,
a te peryferyjne, ktore go mialy, zaczynal dotyka¢ regres (zniknety stopniowo potla-
czenia z Roztok Gérnych do Baligrodu, a nastepnie z Baligrodu do Leska). Pozostale
linie napotkal czesciowy regres poprzez redukeje liczby polaczen - zwlaszcza tych
dublujacych sie z koleja. W skrajnych przypadkach jak np. polaczenia Krosno-Jasto
czy Gorlice-Zdynia $rednio na trase wyruszala para kurséw na dwie doby (w 1929 r.
bylo to jeszcze jedna para dziennie). Typowo dowozowe do kolei linie z Jasta do Pilzna
iz Dukli do Krosna nie odnotowywatly specjalnych zmian, a polaczenie do Brzozowa
jako jedyne w tym okresie zyskiwalo na liczbie kurséw autobuséw. Biorac pod uwage,
ze wowczas Rzeszow pelnit zupelnie inng funkcje nie byto zaskakujacym, ze nie bylo
polaczen z tym miastem, a zasieg autobuséw generalnie zamykal sie w liniach o dlu-
gosci do okoto 50 km od stacji kolejowej.

Punkt wyjécia dla dalszych analiz stanowily opracowania M. Kozaneckiej (1967
i 1980). Do nowszego z nich bardzo cennym zaltgcznikiem byly kartodiagramy ukazu-
jace sie¢ polaczen autobusowych w Polsce w trzech przekrojach czasowych - dla roku
1948, 1955 i 1975. Pewng ich wada bylo jedynie wykorzystanie skali skokowej, a nie
ciaglej. Nie zmienialo to jednak faktu, ze w 1948 r. z wiadomych wzgledéw na bada-
nym obszarze sie¢ polaczen autobusowych praktycznie nie istniata. Funkcjonowaty
jedynie pojedyncze (ponizej pieciu par) kursy do Jasta (lub nawet Nowego Zmigrodu),
na potudnie i na wschdéd od tego miasta nie byto zadnych linii.

W transporcie kolejowym sytuacja wedlug Urzedowego Rozktadu Jazdy ... (1948)
wygladata nieco lepiej. Co prawda nieczynna byta kolej waskotorowa Nowy Lupkéw-
Cisna, ale juz na normalnotorowym odcinku Zagdérz-Lupkéw kursowaly dwie pary
codziennych pociggdw osobowych. W ciagu linii Stroze-Jasto-Zagérz-Olszanica
(Ustrzyki Dolne i Kroscienko byly woéwczas w granicach ZSRR), w zaleznosci
od odcinka, $rednio poruszalo si¢ pie¢-sze$¢ par pociggéw osobowych na dobe,
w tym dalekobieznych np. z Jeleniej Gory do Zagérza czy prowadzacych bezposrednie
wagony z Warszawy do Zagdrza. Najwieksze natezenie ruchu bylo na odcinku taczg-
cym Gorlice z Zagérzanami.

Jak zauwazyta M. Kozanecka (1967) w powiecie ustrzyckim w 1952 r. nie byto ani
jednej linii autobusowej, natomiast w 1955 r. byla tylko jedna z dwoma parami auto-
buséw dziennie, natomiast w 1963 r. sze$¢ linii autobusowych z 36 parami autobuséow
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na dobe. Pewna specyfika wojewddztwa rzeszowskiego bylo to, ze w 1959 r. jeszcze 15%
linii wiodo po drogach gruntowych. W 1963 r. ten wskaznik byl nadal zbyt wysoki,
bo wynosit az 9%. Bylo to dos¢ zaskakujace, bo PKS z zasady omijal trakty o tak stabej
nawierzchni. Z badan cytowanej autorki wynikato, ze w 1963 r. Krosno bylo jednym
z najwazniejszych weztéw autobusowych regionu. Juz wowczas zauwazalne bylo silne
nakierowanie oferty na obstuge przewozéw szkolnych - w godzinach zaje¢ lekcyjnych
byta ona tu najbardziej zréwnowazona. Autorka doszta do wniosku, ze w pracy PKS
byt odczuwalny nieréwnomierny popyt na ustugi, zaréwno w skali dnia, jak réwniez
w skali tygodnia. Mniejszym zapotrzebowaniem na ustugi przewozowe charakteryzo-
waly sie godziny przedpoludniowe dni powszednich oraz cate dni §wigteczne (zwlaszcza
w godzinach porannych). Jedynie linie prowadzace w rejony atrakcyjne turystycznie
lub wypoczynkowo takze w dni wolne od pracy generowaly wzmozony ruch autobu-
sow, przy czym dotyczylo to nielicznych obszaréw (np. w okolicach Przemysla).

W 1955 r. sie¢ polaczen ptz na obserwowanym obszarze niewatpliwie ulegla pew-
nej rozbudowie (ryc. 16). Jednak ograniczala si¢ ona gléwnie do trasy obecnie lezgcej
w ciagu DK28. Poza okolicami Gorlic czy tez Krosna liczba par autobuséw nadal nie
przekraczala pieciu. Pojedyncze kursy zaczely tez pojawiaé si¢ w kierunku takich
miejscowosci jak Nowy Zmigréd, Dukla czy nawet Baligrod. Wiekszo$¢ wsi dotych-
czas zamieszkatych przez ludnos¢ temkowska czy bojkowska nie miata dostepu do ptz
(Kozanecka, 1980). W tym samym roku kolej waskotorowa Nowy Lupkéw-Cisna
byla juz przekazana stuzbom lesnym, a najlepsza oferta przewozowa dotyczyta linii
dowozowej do Gorlic, na pozostatych odcinkach byto od trzech par (Zagérz-Lupkéw),
przez $rednio pie¢ (Zagdrz—Kroécienko), do okoto osmiu (Zagérz-Jasto) i az dziesieciu
(Jasto-Stréze) (Urzedowy Rozktad Jazdy..., 1955).

Znacznie bardziej rozbudowany uktlad sieci transportu autobusowego na badanym
terenie obserwowany byt w 1974 r. (ryc. 17). Z obszaru Beskidu Niskiego i Bieszczad
znikneto wreszcie wiele ,,bialych plam”, a na gléwnych potaczeniach sytuacja wygla-
dala wrecz bardzo dobrze. Zwracala uwage duza nieréwnomiernos¢ w obstudze
poszczegélnych elementéw oraz bardzo duza liczba polaczen na gléwnym ciggu
Gorlice-Jasto-Krosno-Sanok-Lesko, gdzie kazdego dnia wyruszalo na drogi kilka-
dziesigt par kurséw autobuséw. Bardzo dobrg obstuga transportowa (powyzej dziesigciu
par kurséw/dobe) cieszyly sie w rejonie Bieszczad Lutowiska, Cisna czy miejscowo-
$ci zlokalizowane w poblizu Zalewu Soliniskiego. Juz wtedy zauwazalna byla staba
obstuga Wetliny czy tez odcinka Wetlina-Ustrzyki Gérne oraz okolic Dwernika. Dosé¢
szokujacy wydawat si¢ natomiast brak polaczenia miedzy Cisng a Komanczg - czyzby
to byto m.in. skutkiem nowego podziatlu administracyjnego i utworzenia eksperymen-
talnego powiatu bieszczadzkiego? Zreszta sama Komancza nie byla specjalnie dobrze
obstugiwana transportem autobusowym (z drugiej strony docieralo tam az 10 par
pociagéw na dobe). Na przedpolu Beskidu Niskiego bardzo dobre potaczenia w §wietle
badan M. Kozaneckiej mialy tez takie o§rodki ponadlokalne jak Dukla czy tez Nowy
Zmigréd. Z drugiej strony widac bylo jak nadal byta staba penetracja transportem
publicznym wsi Beskidu Niskiego. Liczne z nich byly pozbawione dostepu do autobusu
lub tez mialy jedynie minimalng oferte ponizej pieciu par kurséw na dobe. Taki sam
charakter miata oferta na trasie taczacej Nowy Zmigrod z Gorlicami.
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Wedtug Sieciowego Rozkladu Jazdy Pociggow 1974/1975 (1974) najlepsza obstuga
transportem kolejowym byta na ciggu Stréze-Jasto-Zagérz, gdzie kursowalo na dobe
kilkanascie par pociggdw osobowych i kilka par dalekobieznych. Z linii o charakte-
rze typowo lokalnym najwiekszy ruch panowatl na odcinku Gorlice-Zagdrzany (11
par w dni robocze, w dni wolne od pracy o polowe mniej) oraz Zagérz-Komancza
(dziesie¢ par, z czego siedem dalej do Lupkowa). Najbardziej lokalny charakter miat
odcinek Zagoérz-Kroscienko, na ktérym kursowalo pie¢ par pociggéw osobowych
(w tym jeden tranzytem przez ZSRR do Przemysla, identycznie jechat zreszta pociag
pospieszny do Warszawy).

W 1990 r. niezmiennie o$ transportowa badanego obszaru tworzyt ciag Gorlice-
Jasto—Sanok-Lesko, charakteryzujacy sie nie tylko bardzo dobra obstuga za pomoca
transportu autobusowego, ale réwniez stosunkowo dobrg ofertg PKP (ryc. 18). Uwage
szczegllnie zwracal tu odcinek Zagdérz-Lupkéw, na ktérym jako jedynym byla
widoczna dominujgca rola kolei. Swoista ciekawostka byt wowczas tranzyt przez
ZSRR do Przemysla obstugiwany przez jedna pare lokalnych pociaggéw osobowych
i do dwoch par dalekobieznych do Warszawy.

Sie¢ pofaczen autobusowych charakteryzowala sie duzg spdjnoscig. Szczegolnie
gestabyla ona wrejonie Gorlic, Jasta, Krosna i Sanoka czyli waznych osrodkéw miejskich
i przemystowych. Stad widoczne byly linie o duzym obcigzeniu ruchem wybiegajace
gltéwnie w kierunku poludniowym. Bardzo dobra obsluga transportem autobuso-
wym charakteryzowaly sie w 1990 r. réwniez Dukla, Nowy Zmigréd oraz uzdrowiska
Iwonicz-Zdréj i Rymanéw-Zdréj. Duzym natezeniem ruchu odznaczaty sie¢ réwniez
odcinki od Leska do Ustrzyk Dolnych i dalej do Czarnej. Zauwazalny byl tez nieprze-
rwany réwnolegly cigg transportowy prowadzacy od Gorlic, przez Nowy Zmigrod,
Dukle, Tylawe, Jadliska, Moszczaniec, Komancze, Cisng po Wetling. Na odcinkach
takich jak Komaricza-Cisna czy tez migdzy Gorlicami a Nowym Zmigrodem charak-
terystyczna byla do$¢ staba oferta przewozowa. Warto zwréci¢ tez uwage na fakt, ze
odcinek Wetlina-Ustrzyki Gérne autobusy pokonywaty tylko w wakacje.

Nalezy pamietaé, ze w Jasle, Gorlicach, Kroénie i Sanoku funkcjonowaty przed-
siebiorstwa transportu miejskiego, ktérych siatki polaczen wykraczaly wowczas
daleko poza granice miast. Z wywiadéw prowadzonych w trakcie badania wynikato,
ze na przedmiotowym obszarze istnialy takze przewozy zamkniete organizowane
np. przez Zaklady Maszyn Goérniczych Glinik w Gorlicach oraz Zaklady Tworzyw
Sztucznych Gamrat Erg i Rafinerie Nafty w Jasle. Prawdopodobnie podobng organiza-
cje transportu posiadaty réwniez sanockie zaklady Autosan oraz Stomil - brak tu byto
jednak potwierdzenia tych informacji.

Interesujacy obraz pozamiejskiego transportu publicznego dawalo spojrzenie
uwzgledniajace dni kursowania §rodkéw transportu. Z ukladu siatki potaczen w 1990 r.
(ryc. 19) wyplywa kilka interesujacych obserwacji. Przede wszystkim zauwazalne byty
dwie linie funkcjonujace sezonowo. Autobusy pojawialy sie tylko zimg na odcinku
Krempna-Zydowskie, a w letnie wakacje Wetlina-Ustrzyki Gérne. Co interesujace
odcinek Ustrzyki Goérne-Wolosate wowczas nie byl obstugiwany. Transport kolejowy
zapewnial w 1990 r. swoje ustugi praktycznie przez caly tydzien. Nie byta natomiast
przedmiotem analizy jako$¢ dwczesnej siatki potaczen - tylko nieliczne miejscowosci
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w pasmach Bieszczad i Beskidu Niskiego pozostawaly pozbawione w weekend dostepu
do autobusu. W Bieszczadach generalnie dotyczylo to tylko kilku wsi w okolicy
Baligrodu (Kalnica, Roztoki Dolne, St¢znica) oraz miejscowoéci juz w obrebie Gor
Sanocko-Turczanskich (Dziurdziéw oraz w okolicach Ropienki, Olszanicy i Wojtkowej).
W Beskidzie Niskim weekendowo transportu pozbawione pozostawaly Zawadka
Rymanowska, Balucianka, takze miejscowosci w pasmie Gor Iwelskich (Patacowka,
Myszkowskie) czy tez Wawrzka. Reasumujgc w 1990 r. na obszarze badawczym funkcjo-
nowal wydajny transport publiczny, a przemieszczanie si¢ zardwno miejscowej ludnosci,
jak réwniez turystéw nie napotykato wowczas raczej wiekszych przeszkdd.

Tabela 10. Zmiana $redniej liczby potaczen kolejowych na badanym obszarze w dni robocze w latach
1990-2019

Srednia liczba par pociagéw (dzien | Spadek liczby potaczen migdzy 2019
roboczy) a1990r.

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

Zgromadzona w trakcie badania baza wspétczesnych rozkladow jazdy zostala zaktuali-
zowana wedlug stanu na poczatek 2019 r. Postuzyta ona do opracowania map pokazujacych
z jednej strony liczbe potaczen w przecietny dzien roboczy, z drugiej zas linie obstugiwane
tylko w dni robocze badz tez tylko w dni nauki szkolnej. Pominiete zostaly wszelkie kursy
zamkniete jak dowozy organizowane przez szkoly czy tez pracodawcéw, ktérych rozklad
nie byl podawany do wiadomosci publicznej. Na mapach zaznaczono takze odcinki, ktore
byly obstugiwane w 1990 r., a w 2019 r. pozostaly bez ustug ptz.

Obraz przedstawiony na rycinie 20 oraz w tabeli 10 ukazuje ogromna zapas¢ trans-
portu kolejowego na analizowanym obszarze. Linia do Kroécienka i dalej do Chyrowa
w latach 1990. i 2000. teoretycznie powinna by¢ skazana na pewny sukces. Niestety
brak remont6w infrastruktury doprowadzit ja do stanu $mierci technicznej i zawiesze-
nia przewozéw. Wstrzymaniu (poza nielicznymi kursami weekendowymi) ulegly takze
przejazdy na zelektryfikowanej i czynnej w ruchu towarowym linii Stréze-Gorlice
Zagorzany-Jasto (wraz z odgalezieniem do Gorlic). Na odcinkach Jasto-Zagoérz oraz
Zagbérz-Komancza zostala szczatkowa oferta, na dodatek bardzo czesto zastepowana
autobusami komunikacji zastepczej. Warto zwrdci¢ uwage, ze zaréwno na lokalnej
linii do Komarnczy, jak réwniez na majacym duzo wigksze znaczenie odcinku Zagoérz-
Jasto okresowo zawieszano ruch pociagdéw bez zastosowania komunikacji zastepczej.
Na odcinkach Stréze-Jasto i Gorlice-Gorlice Zagérzany pociagi pasazerskie pojawialy
sie okresowo w zwigzku z obstuga weekendowych dojazdéw z/ do Krakowa, a na trasie
Komancza-Lupkéw-Medzilaborce w wakacyjne weekendy.
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Dla transportu autobusowego zwracalo uwage kilka faktow. Przede wszystkim
zauwazalny byl wzrost polaryzacji oferty przewozowej wzgledem wcze$niej omawia-
nych okreséw (ryc. 20 i 21). Z jednej strony mozna spostrzec wzrost liczby autobuséw
poruszajacych sie w ciggu DK28, ale z drugiej strony potudniowe, gorskie i gorzej
zaludnione cze$ci powiatdw w wigkszosci charakteryzowaly sie znacznym pogorsze-
niem oferty przewozowej. Szczegélnie niepokojace byto zmniejszenie si¢ spojnosci
sieci. Nowym niedobrym zjawiskiem byla nieprzenikalno$¢ granic powiatowych -
wspominany dla 1990 r. przejazd autobusami od Gorlic po Wetling w 2019 r. nie byt juz
mozliwy. Nie dato si¢ bezposrednio dotrzec z Gorlic do Nowego Zmigrodu, z Krempnej
do Dukli czy tez z Woli Niznej do Moszczanca (co interesujace Moszczaniec, chociaz
byt zlokalizowany na terenie powiatu krosnienskiego, to obstugiwany byt wytacznie od
strony powiatu sanockiego) oraz z Woli Michowej do Zubraczego. Przestat by¢ takze
mozliwy przejazd z okolic Bukowca do Czarnej. Zniknelo tez istniejace niegdys pola-
czenie Tylawy i Jaslisk (obecnie w granicach tego samego powiatu). Podobnie dziato
sie w powiecie gorlickim pomiedzy Matastowem a Gladyszowem. Cho¢ badany obszar
graniczyl z dwoma krajami, to oferta lokalnych rozktadowych potaczen transgranicz-
nych sprowadzala si¢ do sezonowych polaczen na Slowacje przez przejscie graniczne
Lupkéw-Medzilaborce.

Brak potaczen nie byt tu jedynym obserwowanym problemem. Znaczaco pogor-
szyla si¢ obstuga rejonu Zalewu Solinskiego, a w szczegdlnosci Bukowca (ryc. 20 i 21).
Réwniez znacznie mniej autobuséw docieralo poza sezonem do Cisnej, czy zwlaszcza
do Wetliny. Niemal tragiczny obraz malowat si¢ na poludnie od Komanczy, a liczba
polaczen do Moszczanca réwniez bardzo spadta. Znaczaco w procesie transformacji
ustrojowej rowniez ucierpialy takie miejscowosci jak Bartne, Konieczna, Gladyszoéw,
Krywe, Mszana a takze Wisloczek i Pulawy Goérne. Co ciekawe na dobrym pozio-
mie utrzymywala si¢ obstuga Dukli, Nowego Zmigrodu i Wysowej. Mozna tez bylo
odnotowac niestety rzadkie procesy pozytywne jak powrot autobuséw do Wolosatego,
czy tez wykorzystywanie przez jednego z przewoznikéw w okolicy Dukli drogi przez
Teodoréwke (réwnolegle do DW993). Pojawily sie tez autobusy umozliwiajace dojazd
z okolic Ropienki do Ustrzyk Dolnych.

Podejscie taczace jednoczesng prezentacje bezwzglednych i wzglednych zmian
liczby polfaczen umozliwialo poglebienie prowadzonych analiz (ryc. 21). Mozna
bylo zaobserwowa¢ wigc, ze w 2019 r. w niektérych mniejszych miejscowosciach
(np. Ropianka, Wotlosate) nastgpita lekka poprawa oferty w stosunku do 1990 r.
Przynajmniej jednak w czesci przypadkow zjawisko to mogto mie¢ charakter pozorny
wynikajacy np. z tzw. wjazdoéw kieszeniowych. Druga grupe potaczen, mogacych
dawa¢ podobny efekt, byly kursy szkolne wprowadzone wskutek obowigzku zapew-
nienia transportu mlodziezy uczeszczajacej do szkdt gimnazjalnych. Ich wadg bywato,
ze umozliwiaty dogodny dojazd tylko w jednym kierunku, natomiast powr6t mogt sie
wigzac juz z koniecznoscig czgsciowego dojscia pieszego.

Dla znacznej poprawy oferty w ciggu DK28 mozna bylo zalozy¢, ze obserwowane
(ryc.21) duze wzgledne i bezwzgledne wzrosty liczby polaczen wynikaty z wprowadze-
nia podazy ustug o duzej czestotliwo$ci i przejecia pasazerdw z transportu kolejowego,
ktéry co prawda oferowal wieksza pojemnos¢, za to charakteryzowal sie mniejsza
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czestotliwoscia i czesto wymagal dodatkowego diuzszego dojscia do przystanku.
Ponadto na spadek konkurencyjnosci kolei niewatpliwie wptynelo to, ze na odcinku
Krosno-Sanok pomijata ona jednak kilka waznych osrodkéw, tak miejskich jak Dukla
czy Rymandw, jak tez uzdrowiskowych jak Rymandw-Zdréj i Iwonicz-Zdréj. Warto
zauwazy¢, ze w strefie podmiejskiej obecnych stolic powiatowych mial miejsce silny
wzrost liczby polaczen. Prawdopodobnie bylo to wynikiem substytucji zlikwido-
wanych linii podmiejskich organizowanych dotad w ramach miejskiej komunikacji
samochodowej oraz przewozdw pracowniczych realizowanych na zlecenie badz tabo-
rem wlasnym duzych zakladéw przemystowych. Warto tez zwrdci¢ uwage, ze tam
gdzie nadal byt jeszcze do$c¢ silny przemyst (zwlaszcza naftowy i chemiczny) przewozy
w strefie podmiejskiej (Jasto, Krosno, Jedlicze, a takze Sanok) miaty sie stosunkowo
dobrze. Szczegdlnie na uprzywilejowanej pozycji byto tu Krosno, ktére nadal czgsciowo
zachowalo funkcje osrodka regionalnego z instytucjami o charakterze wojewddz-
kim. Poprawila sie tez obstuga transportowa dwdch miasteczek jak Dukla i Nowy
Zmigréd stanowigcych zaplecze dla wigkszych miast powiatowych. Widoczny tez byl,
szczegolnie dla Sanoka, ale takze i dla Jasta oraz Krosna, wplyw oferty przewoznika
Marcel nakierowanej na skomunikowanie z Rzeszowem. Dla Gorlic i Wysowej-Zdroju
za wzrost liczby polaczen odpowiadaly bezposrednie kursy do Krakowa.

Nieliczne linie lokalne charakteryzowaly sie tylko matymi wzglednymi i bez-
wzglednymi zmianami liczby kurséw (ryc. 21). Zwracal uwage tez fakt, ze wiele linii
peryferyjnych dotknety wzglednie male ciecia oferty — prawdopodobnie juz 30 lat
temu stuzyly one gléwnie zapewnieniu dojazdéw do szkél, w mniejszym stopniu
do odlegtych miejsc pracy. Na znaczeniu tez stracilo wiele potaczen tacznikowych (np.
w powiecie krosnienskim) pomiedzy obecnymi gléwnymi szlakami prowadzacymi
z/do miast powiatowych. Przewoznicy prywatni je obstugujacy skupiali sie zdecydo-
wanie na najszybszym dowiezieniu najkrétsza droga pasazeréow do domu/pracy, bez
kluczenia po mniejszych miejscowosciach, jak to byto typowe dla wielu kurséw PKS.
Zauwazalne bylo tez, ze najwiekszy wzgledny i bezwzgledny regres polaczen nastgpit
tam, gdzie najdtuzej byla dominujaca lub wrecz monopolistyczna rola dawnych PKS
(powiaty sanocki, leski i bieszczadzki). Swiadczy¢ to moglo o tym, ze rynek ten byt az
tak nieatrakcyjny, ze nie byl w stanie przyciggna¢ typowo komercyjnych podmiotéw.
Poszkodowane tez bardziej byly gorzej zaludnione gérskie doliny. Obserwowano tez
znaczne pogorszenie obstugi transportowej osrodkéw przemystowych opartych nie-
gdy$ na przemysle drzewnym (Rzepedz, Ustjanowa).

W badaniu nie prowadzono tez szczegdélowych analiz rozkladu poszczegdlnych
kurséw w ciggu doby. Generalnie jednak na liniach o mniejszym natezeniu ruchu po
godzinach szczytu ruch catkowicie lub niemal catkowicie zamieral. Problemem byt
réwniez brak polaczen bezpo$rednich. Przykladowo pobliskie sobie Dukle i Nowy
Zmigrod faczyty tylko dwie pary kursow bezposrednich, w pozostatych przypadkach
nalezalo si¢ przesiada¢ np. w Lysej Gorze.

Nalezy pamietaé, ze na pozostalych liniach w soboty kursowato czesto znacznie
mniej buséw, a w niedziele i $wieta na wiele linii wyjezdzaly pojedyncze kursy lub tez
nie wyjezdzalo nic. Przyktadowo Dukle obstugiwalo w dni robocze blisko 70 kursow
trzech przewoznikéw, w niedziele kursy realizowat tylko jeden z nich - firma MiS,
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ktéra wyruszata na trase Dukla-Krosno cztery razy. W pozostale dni $wiateczne
ustawowo wolne od handlu za$§ nawet on nie uruchamial zadnych kurséw. Znowuz
na trase faczacg dwa miasta powiatowe Krosno i Jasto w niedziele wyruszaty tylko
autobusy pospieszne i nieliczne pociagi.

Niestety wzglednie pozytywny obraz jaki mozna bylo wyprowadzi¢ z dotychczas
omoéwionych wynikéw badan zburzyla analiza ruchu w dni wolne od pracy (ryc. 22).
Nalezy pamieta¢, ze poza nielicznymi przypadkami wymienione nizej miejscowosci
w1990r. cieszylysie pelng siedmiodniows, caloroczng obstuga przeztransport publiczny.
Szczegolnie byto to zauwazalne na obszarze powiatow leskiego i bieszczadzkiego. Przez
weekendy bez dostepu do transportu publicznego pozostawaly miejscowosci na péinoc
od DK 84. Réwniez rejon Zalewu Solinskiego oraz miejscowosci w okolicach Czarnej
a takze Zatwarnica i Nasiczne byly bez ustug ptz. Sytuacja w powiecie sanockim
takze nie nastrajala optymizmem. Pustynig transportowa w weekendy pozostawaly
Rzepedz, Szczawne, Lupkéw i Moszczaniec oraz Dotzyca. Gdyby nie pociagi (a wiasci-
wie autobusy kolejowej komunikacji zastepczej) trzy razy na dobe (a w niedziele jeden
raz) Komancza réwniez bylaby catkowicie odcieta od swiata. W weekendy autobusy
nie docieraly tez do Jaslisk, Wistoczka i Woli Niznej. Takze Zawadka Rymanowska
i Mszana pozostawaly wykluczone transportowo. W powiecie jasielskim mozna bylo
zapomnie¢ o dojezdzie w weekendy do Myscowej i Polany. Obstugi pozbawione byly
takze miejscowosci w okolicy Osieku Jasielskiego. W powiecie gorlickim bez ustug ptz
w weekendy pozostawaly liczne miejscowosci Beskidu Niskiego takie jak Banica, Izby,
Gladyszéw, Konieczna, Bartne czy Krywe oraz cze¢$¢ wiosek w okolicach Biecza.

Na badanym obszarze w stosunku do 1990 r. dalo si¢ zaobserwowa¢ jeszcze jedno
nowe zjawisko, a mianowicie pojawily si¢ miejscowos$ci obstugiwane wyltacznie w trak-
cie dni nauki szkolnej (ryc. 22). W wakacje prézno bylo szuka¢ autobuséw w takich
bieszczadzkich miejscowosciach jak Nasiczne i Zatwarnica oraz Polany, Michniowiec
i Chrewt. Nieobstugiwane byly takze niektére miejscowosci w okolicach Ropienki.
Pozbawione transportu publicznego byly takze latem Wistoczek, Krywe i Bartne oraz
odcinek Uscie Gorlickie-Snietnica w Beskidzie Niskim, a takze kilka linii w okolicach
Nowego Zmigrodu.

4.5. Zmiany sieci w ujeciu topologicznym

Zapoczatkowana w latach 1960. rewolucja ilosciowa w geografii zaowocowala m.in.
powstaniem analizy przestrzennej, w tym takze i analizy sieci. W tej czesci pracy autor
zastosowal podejscie zaproponowane przez P. Haggetta (1967) polegajace na analizie
drég (Sciezek), zazwyczaj w sieciach, dla ktoérych mozliwe byto wystepowanie cykli
(czyli zamknietych drég, w ktérych koniec - ostatni wierzcholek - jest tozsamy
z poczatkowym). Przede wszystkim zastosowano tu wskazniki grafowe wykorzystane
przez K. J. Kansky’ego (1963). Wykazywaly one jednak wiele niedoskonatosci, stad
G. A. James i inni (1970) do badan geograficznych wprowadzili wskaznik S-I Orda,
ktéry umozliwil glebszg analize sieci, autor (Ciechanski, 2013) za$ zaproponowat swoj
wlasny - nazwany G, .
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Sieci transportowe, zwlaszcza drogowe, odznaczaja si¢ do$¢ wysoka ztozonoscia,
dlatego aby fatwiej studiowac ich cechy konieczne jest dokonanie pewnych uproszczen
rzeczywistych uktadow i przedstawienie ich w postaci grafu (Potrykowski i Taylor,
1982). Gléwnym warunkiem analizy topologicznej istniejacej sieci transportowej jest
bowiem zredukowanie jej do abstrakcyjnego zbioru punktéw (weztéw albo wierz-
cholkéw), potaczonych zbiorem linii (odcinkéw, krawedzi albo tukéw) - dzigki temu
w centrum uwagi znajduje sie uktad polaczen miedzy weztami, a w grafach nieskie-
rowanych pomijane sa informacje dotyczace orientacji. Takze informacje metryczne
i dotyczace przepustowosci sieci sg tu nieistotne.

Wychodzac od powyzszych regul, w dalszych analizach przyjeto nastepujace
zalozenia:

o poniewaz sie¢ kolejowa na studiowanym obszarze jest wyjatkowo skromna

i praktycznie niemal catkowicie przebiega réwnolegle do analizowanych linii
autobusowych — w analizie spdjnosci sieci pozostaje poza wyjatkami pominieta;

o jako wierzcholki traktowane sg tylko te miejsca, gdzie nastepuje spotkanie co
najmniej trzech krawedzi oraz punkty koncowe;

o analizowana w réznych przekrojach sie¢ potaczen autobusowych rozpatrywana
jest jako uklad wyizolowany tj. pierwsze miejscowosci poza obszarem badaw-
czym traktowane sg jako punkty konicowe;

« analizowana sie¢ ma charakter grafu plaskiego;

o dla ukfadu sieci w dni wolne od pracy czy nauki szkolnej stosuje sie dwa podej-
$cia badawcze - pomijajace w analizie swobodne wezly oraz je uwzgledniajace.

Do osiagniecia zalozonych celéw badawczych konieczne bylo przyjecie
za M. Potrykowskim i Z. Taylorem (1982), ze w minimalnie spojnej sieci liczba kra-
wedzi e, jest zawsze mniejsza o jeden od liczby wierzchotkéw v, co mozna zapisac
w postaci

Coin =V~ 1

Do poréwnania ztozono$ci dwdch i wiecej sieci niezbedne s miary, ktérymi mozna
opisac stopien spojnosci sieci. Poniewaz opracowanie dotyczy danych historycznych,
stosuje sie klasyczne mierniki spéjnosdci i ksztattu sieci - liczbe cyklomatyczng y,
wskazniki « i y Kanskyego. Wyzej wymienione mierniki maja jedna podstawowa
wade - nie roznicujg graféw o odmiennej strukturze, poniewaz sa funkcjami liczby
krawedzi, wierzchotkéw i podgraféw (James i inni, 1970; Potrykowski i Taylor, 1982).
Rozwigzanie tego problemu przynosi opracowany i szczegélowo oméwiony przez G.
A.Jamesaiinnych (1970) wskaznik, zwany od nazwiska autora wskaznikiem S-I Orda.

Z krytycyzmu na bardzo slabe ich reakcje na cechy graféw niespdjnych powstat
nowy wskaznik G opracowany przez autora na potrzeby jego pracy doktorskiej
(Ciechanski, 2013). Pozwala on (1) odrézni¢ grafy niespdjne od graféw w formie pro-
stego drzewa; (2) rozrézniaé strukture poszczegodlnych graféw niespojnych. Punkt
wyjécia do jego konstrukeji stanowila zasada, ze w minimalnie spdjnej sieci liczba
wierzchotkéw zawsze jest o 1 wieksza niz liczba krawedzi. Poniewaz nie jest on szerzej
przedstawiany w literaturze przedmiotu, przytacza si¢ ponizej bardziej szczegdtowe
informacje o nim.
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gdzie:

G, .- wskaznik grafu niespojnego wyrazony w procentach,
e - liczba krawedzi grafu,

v - liczba wierzchotkéw grafu,

p - liczba izolowanych podgraféw.

Wskaznik ten wykazuje dla przypomnienia nastepujace wlasciwosci:

o dla spdjnego grafu o strukturze prostego drzewa przyjmuje wartosci réwne
100%,

o dla graféw spdjnych z cyklami przyjmuje wartosci powyzej 100%, przy czym
jego warto$¢ maleje wraz ze spadkiem liczby cykli i krawedzi,

o dla graféw niespdjnych charakterystyczne sa wartosci oscylujace okoto 50%.
Gdy wystepuja cykle w ktéryms$ z podgraféw wartos¢ ta przekracza 50%, a dla
dwdch prostych podgraféw o strukturze drzewa przybiera zazwyczaj wartosé
od 35% do 49% - ro$nie ona wraz ze wzrostem Iacznej liczby krawedzi w grafie,

o wraz ze wzrostem liczby podgraféw spada takze warto$¢ omawianego
wskaznika.

Patrzgc na sytuacje na przetomie lat 1920. i 1930. obserwowana na badanym obsza-
rze sie¢ polgczen autobusowych miata charakter spdjny, chociaz grafy ja obrazujace
nie byly zbyt rozbudowane liczgc ponizej 20 weztéw i 20 krawedzi (tab. 11). De facto
to byly proste drzewa - obserwowany dla 1931 r. cykl byl efektem uznania za wezel
takze Brzozowa, ktory zasadniczo byt juz poza przyjetym obszarem studium. Byta
to znacznie skromniejsza sie¢ niz przedstawiona w pracy M. Kozaneckiej (1980) dla
1955 r. Dzieki temu opracowaniu w analizach topologicznych sieci mozna bylo cof-
na¢ sie do poczatkéw funkcjonowania pozamiejskiego rozkltadowego transportu
autobusowego na badanym obszarze. Poniewaz jednak w pierwszym badanym przez
wspomniang wyzej autorke przekroju (1948 r.) sie¢ polaczen miata charakter szczat-
kowy, zostala pominieta w niniejszej analizie. Natomiast kolejny przekrdj czasowy,
to jest rok 1955 mégl juz stanowi¢ podstawe do dalszych studiéw. Owczesna sie¢ nie
byla specjalnie skomplikowana - od strony topologicznej byla niewatpliwie spdjna,
ale pozbawiona zaréwno cykli, jak réwniez izolowanych podgraféw. 28 krawedzi oraz
27 wierzchotkéw tworzylo graf o strukturze typowego drzewa (ryc. 23, tab. 11) co
potwierdzaty zaréwno wskaznik a Kansky’ego o warto$ci 0%, jak réwniez wskaznik
G, o wartosci 100%. Wraz z rozrostem sieci zwigkszala si¢ takze jej ztoZono$¢ topo-
logiczna. W 1974 r. obserwowana byta sie¢ o 124 krawedziach i 106 wierzchotkach
(ryc. 24, tab. 11). Byla to takze sie¢ spojna z obecnoscig licznych cykli (liczba cykloma-
tyczna réwna 19, jak réwniez wskaznik G_ o wartosci blisko 118%), niemniej jednak
charakteryzujaca sie stosunkowo niska spdjnoscia (wskaznik Kansky'ego y = 39,74).
Weciaz wigc, gdyby rozbi¢ graf na mniejsze, miatby on forme gtéwnie nieco rozbudo-
wanych o cykle grafow w formie drzewa. Co istotne pomimo znacznego rozwoju grafu
pod wzgledem topologicznym jego spdjnos¢ nie wzrosla jakos istotnie.
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Ryc. 23. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 1955 r. w postaci grafu

Ryc. 24. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 1974 r. w postaci grafu

Nieco inaczej sytuacja wygladata w 1990 r. Przede wszystkim dysponujac autorska
bazg danych mozna bylo przeprowadzi¢ bardziej pogltebione analizy dla poszczegdl-
nych przedzialéw czasowych (ryc. 25-26, tab. 11), tj. dni powszednich i dni wolnych
od pracy (a takze w zaleznodci czy jest okres wakacyjny czy tez pozawakacyjny).
Ponadto dla dni wolnych od pracy osobno rozwazano graty, w ktorych wezty pozba-
wione transportu sie redukuje, a osobno, gdzie wlacza si¢ je do analizy topologicznej,
jako izolowane podgrafy. Obserwowana sie¢ transportowa w stosunku do roku 1974 r.
ulegla znaczacej rozbudowie. W dzienn powszedni w roku szkolnym sktadata sie
ona z 305 krawedzi (blisko 2,5-raza wigcej niz w 1974 r.) i 249 wierzcholkéw (nieco
ponad 2,3-krotny wzrost). W wakacje, ze wzgledu na sezonowa obstuge odcinka
Wetlina-Ustrzyki Gorne, te wartosci ulegaly drobnym wahnieciom. Generalnie, cho¢
dochodzilo tu do zamkniecia jednego z cykli, to nie wplywato to praktycznie na topo-
logie sieci i w dalszej czgsci rozwazan nie stosowano podzialu na okres wakacyjny
i pozawakacyjny. Graf bedacy obrazem tej sieci byl bardziej skomplikowany niz to
mialo miejsce w 1974 r. Swiadczy choéby o tym wieksze tempo wzrostu liczby cyklo-
matycznej niz liczby krawedzi i wierzcholkéw (wzrosta ona trzykrotnie). Niewatpliwie
jednak skala uzupelnien sieci byla niewystarczajaca o czym $wiadczyly wartosci
innych analizowanych parametréow grafu, ktére w stosunku do 1974 r. wzrosty nie-
znacznie (zmiana wskaznikéw Kansky’ego o okolo 1,5-2,5 punktu procentowego czy
G, o niecate 5 punktéw procentowych).
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Ryc. 25. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 1990 r. w dni robocze w postaci grafu
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Ryc. 26. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w wakacje 1990 r. w dni robocze w postaci
grafu

Do interesujacych wnioskéw prowadzi analiza grafu przedmiotowej sieci w 1990 r.
dla dni wolnych (ryc. 27-28). Jedli spojrzalo si¢ na nig redukujgc nieobstugiwane
miejscowosci to sytuacja przedstawiala sie jeszcze nie najgorzej. Liczba krawedzi co
prawda spadla o okoto 13%, ale liczba wierzchotkéw zmniejszyla si¢ tylko o okoto
8%, a liczba cyklomatyczna z 57 zmniejszyta sie do 37 (ubytek blisko 35%) (tab. 11).
To wraz ze spadkiem wartoéci pozostatych wskaznikéw sygnalizowato uproszczenie
sie sieci pofaczen, zwlaszcza poprzez rozerwanie wielu cykli. Potwierdzaty to warto-
$ci analizowanych parametréw dla grafu z izolowanymi wierzchotkami. Co prawda
liczba cyklomatyczna pozostawala tu bez zmian w stosunku do sieci pozbawionej
izolowanych podgraféw, ale wartoéci pozostatych parametréw ulegly zmniejszeniu.
Szczegolnie spadek spdjnosci sieci widoczny byl na podstawie wskaznika G_, ktéry
obnizal si¢ o ponad 110 punktéw procentowych.
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Ryc. 28. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w wakacje 1990 r. w dni wolne od pracy
w postaci grafu
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Ryc. 29. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 2019 r. w dni nauki szkolnej w postaci
grafu
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Procesy transformacji gospodarczo-ustrojowej niewatpliwie odbily sie takze
na obrazie sieci transportowej jakim jest graf prosty. W 2019 r. obserwowana byla dal-
sza redukcja sieci. Wyjsciowy punkt do analizy stanowit tu uklad sieci w dni nauki
szkolnej. W takie dni liczba krawedzi grafu wzgledem 1990 r. ulegla redukcji odpo-
wiednio o0 19 (do 286), a liczba wierzchotkdéw jedynie o 6 (do 243) (ryc. 29, tab. 11). O ile
te parametry nie oddawaly w sposéb widoczny charakteru zmian, to biorac pod uwage
liczbe cyklomatyczng (zmiana z 57 do 44) zauwazalny byl wyrazny trend do uprasz-
czania sie sieci i rozerwania $ciezek, ktére 29 lat wczesniej tworzyly zamkniete cykle.
Mozna bylo podejrzewad, ze szczegoélnie temu sprzyjala likwidacja potaczen przeci-
najacych granice powiatow. Takze wartosci wskaznikéw Kansky'ego i G ulegly tu
zmniejszeniu, co potwierdzato tylko poczynione obserwacje.
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Ryc. 30. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 2019 r. w dni robocze wolne od nauki
szkolnej w postaci grafu
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Ryc. 31. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 2019 r. w dni wolne od pracy i nauki
szkolnej w postaci grafu

Pewnym novum bylto pojawienie si¢ w stosunku do 1990 r. pofaczen obstugiwa-
nych tylko w dni nauki szkolnej. Oczywiscie to oddzialywalo na topologie sieci w dni
robocze wolne od nauki szkolnej (ryc. 30). Skala zmian nie byfa tu znaczna wzgle-
dem dni nauki szkolnej. Liczba cyklomatyczna (tab. 11) nie zmienita si¢ pomimo
pewnej redukgji liczby krawedzi i wierzchotkéw grafu. Takze pozostate analizowane
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wskazniki grafowe w tym miejscu ulegly niewielkiemu wahnieciu, co §wiadczylo
raczej o redukeji $lepo zakonczonych polaczen niz o przerywaniu cykli. Nawet jesli
potraktowano pozostawione bez pofaczen wierzchotki jako izolowane podgrafy to
wigkszo$¢ wskaznikow nie ulegta wigkszej zmianie (jedynie wskaznik G, szczegolnie
czuly na grafy niespdjne gwaltownie zmniejszal swoje wartosci).

Bardziej zlozona sytuacja i zarazem wieksza skala zmian obserwowana byta dla
graféw bedacych obrazem sieci potaczen autobusowych w dni wolne od pracy. W ana-
lizie probowano tutaj réwniez uchwyci¢ wplyw substytucyjnosci potaczen kolejowych
miedzy Zagérzem a Komancza (a w sezonie Lupkowem). Generalnie uwzglednienie
kolei nie wplywalo praktycznie na zmiane¢ niekorzystnych parametréw sieci (ryc.
31-34, tab. 11). Takze réznice pomiedzy parametrami sieci w wakacje i poza nimi
byty na tyle do siebie zblizone, ze ich szczegélowa analiza stata sie réwniez bezcelowa.
Dlatego w dalszym postepowaniu badawczym nacisk zostal polozony na odniesienie
do sytuacji w dni wolne od pracy w 1990 r. oraz w dni nauki szkolnej i robocze w 2019 .

Ryc. 32. Sie¢ transportu autobusowego (z uwzglednieniem substytucyjnego polaczenia kolejowego
do Komanczy) na badanym obszarze w 2019 r. w dni wolne od pracy i nauki szkolnej w postaci grafu

Skala topologicznych zmian sieci w dni wolne od pracy pomiedzy 2019 r. a 1990 r.
byla ogromna. W ujeciu, w ktérym pomija sie wszystkie izolowane wierzcholki,
o nieco ponizej 30% ulegla redukcji zaréwno liczba krawedzi (265 do 189), jak réw-
niez wierzchotkéw grafu (z 229 do 165). W podobnych proporcjach (o %) zmniejszyla
sie liczba cyklomatyczna. Swiadczylo to o znaczacej redukcii liczby polaczen ,,domy-
kajacych” cykle. Warto zwrdci¢ uwage, ze zmienit si¢ na przestrzeni 29 lat nie tylko
charakter przewozoéw, ale takze czesto dominujgce kierunki. Analizowane pozo-
stale wskazniki grafowe natomiast w takim ujeciu praktycznie nie zmienily si¢. Gdy
na topologie rozpatrywanej sieci spojrzalo sie dla dni nauki szkolnej w 2019 r. to liczby
krawedzi i wierzcholkéw grafu zmniejszyly sie o okoto ¥ (odpowiednio 189 versus 286
i 165 wobec 243). Liczba cyklomatyczna zmieniata sie tu o 19 punktéw. Swiadczylo to
0 znacznym uproszczeniu si¢ sieci do postaci rozbudowanego drzewa, z nielicznymi
cyklami. Od strony liczby cyklomatycznej sie¢ ta zblizyla si¢ do stanu z 1974 r.
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Ryc. 33. Sie¢ transportu autobusowego na badanym obszarze w 2019 r. w dni wolne od pracy i nauki
szkolnej w okresie letnim w postaci grafu

Ryc. 34. Sie¢ transportu autobusowego (z uwzglednieniem substytucyjnego potaczenia kolejowego
do Komanczy) na badanym obszarze w 2019 r. w wakacje w dni wolne od pracy i nauki szkolnej
w postaci grafu

Dla sieci analizowanej tacznie z izolowanymi wierzchotkami (czyli weztami pozba-
wionymi krawedzi) obserwowany obraz ulegal zmianie. Charakteryzowata si¢ ona
nadal 189 krawedziami i az 250 wierzchotkami (przerwanie potaczen wygenerowato
dodatkowe punkty koncowe $ciezek grafu) z czego 85 wierzchotkéw bylo zarazem
izolowanymi podgrafami. Skutkiem tego sp6jnos¢ grafu opisywana wskaznikiem G_
gwaltownie obnizyla si¢ ponizej 1%. Dla wskaznikéw Kansky’ego nie mialo to az tak
wyraznej informacji o skali niespdjnosci sieci.

Zmieniajaca si¢ w przestrzeni, ale tez przede wszystkim w réznych horyzontach
czasowych, sie¢ pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego stanowila
interesujacy poligon do zastosowania metod grafowych. Obserwowany byl zaréwno
rozwdj sieci, jak réwniez nastepnie jej stopniowy regres, a takze zmiany miar go opisu-
jacych. Wykorzystanie klasycznych wskaznikoéw prowadzito do raczej standardowych
wnioskéw, natomiast powyzsza analiza rzucita dodatkowe $wiatlo na zachowanie
wskaznika G__ dla sieci, w ktorych wystepuje znaczny odsetek izolowanych podgra-
téow tworzonych niemal wylacznie przez izolowane wierzchotki. Niestety reagowal
on na zmiany topologii znacznie gorzej niz w przypadku sieci, w ktoérych owszem,
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wystepowaly podgrafy, jednak nie tak liczne i w postaci podsieci o wiekszej liczbie
krawedzi i wierzcholkéw. Niemniej jednak w trakcie niniejszego badania zaobserwo-
wano nastepujace interesujgce cechy wskaznika G_:

1. W przypadku sieci w ktérych liczba wierzchotkéw grafu v jest znacznie wyzsza
od liczby jego krawedzi e oraz liczba izolowanych podgraféw p jest o jednos¢
wyzsza od liczby izolowanych wierzchotkéw e wartos¢ omawianego wskaznika
zawiera si¢ miedzy pomiedzy 0% a 1%. Jednoczesénie liczba izolowanych pod-
grafow p jest w tym wariancie znacznie wyzsza niz liczba cyklomatyczna y;

2. Pozostate grafy niespdjne, dla ktérych liczba izolowanych podgraféw p jest
mniejsza od liczby cyklomatycznej u, wartosci wskaznika G_ zawierajg sie
w przedziale pomiedzy 5% a 10%.

4.6. Rynek publicznego transportu zbiorowego z perspektywy
jego organizatorow

Badan dotyczacych zmian sieci transportu publicznego nie mozna prowadzi¢ w ode-
rwaniu od oceny sytuacji przez osoby odpowiedzialne za jego organizacje. Dlatego
rozestano prosbe o spotkania i mozliwo$¢ wywiadu poglebionego (patrz Aneks)
z urzednikami, w ktérych kompetencjach znajdowaly sie zagadnienia zwigzane
z przedmiotowg problematyka. Starostwo Powiatowe w Sanoku nie odpowiedzialo
na prosbe, Starostwo Powiatowe w Ustrzykach Dolnych zobowigzato si¢ do odpowie-
dzi pisemnej na pytania wywiadu, ale w ostateczno$ci pomimo ponaglen pozostawilto
sprawe bez dalszego biegu. Ostatecznie w badaniu udzial wzieli:
o Dyrektor Wydzialu Komunikacji i Drég Starostwa Powiatowego w Gorlicach
(kod: KGR);

o Pracownik Powiatowo-Gminnego Zwiazku Komunikacyjnego w Powiecie
Jasielskim (kod: R]S);

o Naczelnik i pracownik Wydzialu Komunikacji i Transportu Starostwa
Powiatowego w Krosénie (kod: RKR);

o Kierownik Wydzialu Komunikacji i Drogownictwa Starostwa Powiatowego
w Lesku (kod: RLE).

Rozmoéwcey w pierwszym rzedzie byli pytani czy samorzad zauwazyl rosnace
problemy ekonomiczne PKS i czy podejmowal dzialania aby im przeciwdziatac.
W powiecie gorlickim mialo miejsce badanie ludnosci i powigzan pomiedzy jed-
nostkami samorzadu terytorialnego na terenie Obszaru Funkcjonalnego Powiatu
Gorlickiego w zakresie transportu. Takze samorzad powiatu jasielskiego caly czas
posiadat wiedze o sytuacji w jakiej byt PKS. Jednak ze wzgledu na relacje wlasciciel-
skie — spotka byta kontrolowana przez osobe fizyczna — zdecydowanie zbyt male bylto
pole oddzialywania na jej funkcjonowanie. Krok dalej poszed! tu powiat krosnienski,
ktérego wladze dostrzegaty rosnace problemy ekonomiczne PKS i dlatego zdecydowat
sie on przeja¢ go na wlasnos¢ i prébowac go ratowac. Przedstawiciel powiatu leskiego
natomiast zwrdcit uwage na istotne znaczenie matlej gestosci zaludnienia generujacej
koniecznosé¢ dojazdu do licznych miejsc o matej liczbie mieszkancéw, co bylo nie bez
znaczenia dla oplacalnoséci przewozéw. Cho¢ likwidacja polaczen firmy Arriva byla
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zapowiadana ze znacznym wyprzedzeniem to stala si¢ jednak ogromnym problemem.
Czyniono usilne starania, by do tego nie doszlo. Mialo to forme licznych spotkan
i negocjacji z udzialem gmin i starostwa. Nie bylo mozliwo$ci wprowadzenia dofi-
nansowania do nierentownych kurséw, jedynie tylko w kilku przypadkach udato si¢
okresowo wymusi¢ kontynuacje¢ kursowania.

Rozméwcy byli réwniez pytani o to czy w jakikolwiek sposéb samorzad powiatowy
badat potrzeby transportowe mieszkanicéw na swoim terenie, czy tez uznal, ze najle-
piej na oczekiwania spoteczne odpowie wolny rynek. W powiecie gorlickim zostato
przeprowadzone wspomniane wyzej badanie powigzan pomiedzy jednostkami samo-
rzadu. Prowadzony tez byl biezacy monitoring rynku - w jego rezultacie uznano, ze
panujaca na nim sytuacja jest stabilna. Nie bylo wowczas tez sygnatow, zeby istniejace
linie nie zaspokajaty potrzeb przewozowych mieszkancéw. Ponadto lokalne spolecz-
nosci byty pytane o potrzeby transportowe. Z analizy biezacej sytuacji wynikalo tez,
ze po ogloszeniu tzw. pigtki firmowanej przez wicepremiera J. Kaczynskiego, niekto-
rzy prywatni przewoznicy polikwidowali najbardziej nierentowne kursy. Liczyli oni,
ze wkrotce je wznowig, ale juz z dofinansowaniem ze $rodkéw Funduszu Rozwoju
Przewozéw Autobusowych (FRPA). Efektem badania potrzeb transportowych miesz-
kancéw byl wniosek o dofinansowanie kursu o 5.35 wyruszajacego w niedziele
z Gorlic do Wysowej (dedykowanego gléwnie pracownicom uzdrowiska). Niestety nie
zyskal on wéwczas aprobaty wojewody, cho¢ jego likwidacja w momencie kiedy jeszcze
normalnie funkcjonowal wigzata si¢ z pewnymi protestami spotecznymi. W okresie
krétko poprzedzajacym rozmowe zostaly réwniez zlikwidowane kursy do Konieczne;.
Ogodlnie jednak do starostwa nie docieraly glosy ponad to co zostalo wspomniane,
ze trzeba w aktualnej siatce polaczen co$ zmieni¢. W wydziale jednak dostrzegana
byta waga problemu, jakim byl fakt, ze moment w ktérym mtlodziez konczyta 18
lat i robila szybko prawo jazdy prowadzit do rezygnacji z korzystania z autobuséw
powodujac tym samym spadki liczby pasazeréw nawet rzedu 50%. Przewoznicy proé-
bowali wykorzystywac te sytuacje, by wymusi¢ pewne doptaty do kurséw. Natomiast
w powiecie jasielskim realizowano role organizatora ptz poprzez uczestnictwo
w Powiatowo-Gminnym Zwigzku Komunikacyjnym, ktéry systematycznie mial
wdraza¢ m.in. procedury badania rynku przewozowego. Wczesniej byly one prze-
prowadzane na potrzeby tworzenia planu transportowego dla powiatu. Co warto
podkresli¢, wedlug wladz powiatu wolny rynek nie rozwigzywat kompleksowo pro-
bleméw transportu publicznego. Ponadto lokalne spotecznosci zgtaszaty samorzadowi
swoje potrzeby transportowe najczesciej gdy dochodzito do zakldcenia ich §wiadczenia
albo likwidacji takich kurséw przez prywatnych przewoznikéw. W powiecie ziemskim
kro$nienskim reakcja na problem bylo sporzadzanie od 2015 r. planu transportowego.
Przy tej okazji firma go przygotowujaca robita tez badania ankietowe oraz pytata sie
wojtow o ich ocene sytuacji. W powiecie leskim natomiast wedtug przedstawiciela
starostwa badania dotyczgce potrzeb transportowych mieszkancéw byly prowadzone
praktycznie na biezaco. Docieraly tez sygnaly od spoleczenstwa z prosbami o urucho-
mienie kurséw do Terki. Polski Zwiazek Niewidomych za$ wnioskowat o kursy z Leska
do Sanoka, Krosna a nawet Rzeszowa. Lokalne spolecznosci zgtaszaty swoje potrzeby
i samorzad staral sie odpowiadac na nie.
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Osoby, z ktérymi przeprowadzano wywiady byly réwniez pytane, czy podej-
mowano starania, by w sytuacji kryzysowej upadajace przedsi¢biorstwa PKS byly
przejmowane na rzecz samorzadu lub tez ofiarowano im wsparcie dziatalnosci prze-
wozowej oraz jakie inne kroki podjeto by zapobiec likwidacji dawnych PKS-6w (w tym
przyjetych przez inwestordw) na terenie powiatu? W powiecie gorlickim podejmo-
wane byly proby wsparcia dla funkcjonujacej w jego granicach Veolii (dawny PKS
Gorlice). Ponadto bardzo ostroznie umozliwiano otwieranie nowych polaczen typo-
wym przewoznikom prywatnym. W powiecie jasielskim wsparcie finansowe nie bylo
oferowane. Natomiast kolejna juz niekorzystna zmiana w PKS-ie spowodowala, ze ze
spotki zostata wydzielona jej zorganizowana cze$¢, z ktdrej utworzono nowy podmiot
PGZK-Jasiel sp. z 0.0. Zostal on zakupiony przez PGZKwP]. W powiecie kro$nienskim
samorzad w ramach ratowania przedsiebiorstwa PKS Krosno przejal je na wlasnos¢.
Ponadto prowadzono rozmowy z wltadzami miasta Krosno majace na celu potacze-
nie PKS Krosno i MKS Krosno w jedno przedsigbiorstwo. Niestety nie spotkalo si¢
to z akceptacja prezydenta miasta. Podobnie fiaskiem zakoniczylo si¢ wdrazanie kon-
cepcji uczynienia z PKS Krosno oficjalnego i wylacznego przewoznika obstugujacego
transport na zlecenie starostwa. Najmniejsze osiggnigcia w analizowanej w tej czesci
mierze mialo starostwo powiatowe w Lesku, ktdre ani nie byto w stanie wspomdc upa-
dajacego przewoznika, ani tez skutecznie wlaczy¢ sie¢ w powstrzymanie jego likwidacji.

Niewatpliwie waznym pytaniem bylo czy samorzad udzielal dzialajacym na jego
terenie przewoznikom wsparcia finansowego? A jesli tak - to czy bylo ono wystarczajace
i jakich obszaréw, grup pasazeréw i okreséw czasu dotyczylo. W powiecie gorlic-
kim nie udzielano dotad takiej pomocy. Dopiero uruchomienie Funduszu Rozwoju
Przewozéw Autobusowych sprawilo, ze postanowiono w nim aplikowa¢ o $rodki,
ktére przeznaczone bylyby na wznowienie polaczen zlikwidowanych z przyczyn
ekonomicznych. Natomiast powiat jasielski w przedmiotowej mierze byl najbardziej
zaawansowany. Wspieral on dzialajace w strukturach Powiatowo-Gminnego Zwigzku
Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim dwa podmioty. Pierwszym z nich byl
PGZK-Jasiel sp. z 0.0., bedacy wlasnoscia PGZKwP], a drugim — MKS Jasto sp. z o.0.
stanowigcy jednoosobowa spdtke miasta Jasto — czlonka tegoz Zwigzku. Pozostali
przewoznicy, dzialajacy na wlasne ryzyko biznesowe, nie otrzymywali wsparcia finan-
sowego. Powiat krosnienski i leski nie udzielaly dotad takiej pomocy.

Pytanie czemu podobnych zasad wsparcia nie zaoferowano juz zlikwidowanym
PKS pozostato praktycznie u wszystkich bez odpowiedzi albo bylo bezprzedmiotowe.

Zadane zostalo takze pytanie czy byly podejmowane dzialania na rzecz zakupu
przez samorzady bardziej ekonomicznego taboru, ktéry moglby by¢ wykorzysty-
wany przez przewoznika. A jesli nie, to dlaczego? Wszak w innych krajach posrednio
lub bezposrednio przewoznicy byli wspierani, a nierzadko obligowani do zakupu
nowych pojazdéw. W powiecie gorlickim wydawalo si¢ to zbyteczne — wszak na szo-
sach krélowaly Autosany H9-21 majace opinie pojazdéw niezawodnych i do$¢ tanich
w eksploatacji. W powiecie jasielskim co prawda rozmdéwca potwierdzil przymioty
wspomnianego powyzej typu autobusow, ale stwierdzil ze zakup nowych pojazdéw
(cho¢ tego dotad nie czyniono) byt w planach, a wlasciwie powoli stawal si¢ palaca
koniecznoscig. W powiecie kro$nieniskim takich dziatan absolutnie si¢ nie realizowato
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i nie planowato. Podobnie sytuacja wygladala w powiecie leskim, ktéry w ocenie roz-
mowcy byl wrecz za biedny na takie dzialania.

Interesujacym aspektem badawczym mogta by¢ percepcja zmian w sieci pozamiej-
skiego publicznego transportu zbiorowego z perspektywy osoéb odpowiedzialnych
za jego organizacje. Tu naturalnie nasuwalo sie pytanie, czy dzialalno$¢ przewozowa
bytakontynuowana na wigkszg skale niz za czaséw PKS, mniejsza czy zachowane zostalo
status quo? W powiecie gorlickim w ocenie rozméwcy utrzymalo sie status quo. Ubyly
jedynie dawniej dofinansowywane przez Gorlickg Fabryke Maszyn przewozy pracow-
nicze realizowane autobusami PKS. W innej cze¢éci rozmowy ponadto zauwazono, Ze
nie zawsze czynnikiem wptywajacym na likwidacje linii byta ekonomia. Odnotowano
takze przypadki, w ktorych przyczyng wstrzymania przewozéw bylo pogorszenie
stanu drog do nieakceptowalnego poziomu. W powiecie jasielskim podczas rozméw
z wlascicielem PKS-u zostal postawiony warunek, ze do momentu przejecia wydzie-
lonej czedci transportowej przez Zwiazek rozklad jazdy nie bedzie ograniczany. Takie
podejécie byto w pelni uzasadnione, gdyz w ocenie rozméwcy dotychczasowg praktyka
byta stopniowa stata likwidacja siatki polaczen, wielokrotnie niemajaca uzasadnie-
nia ekonomicznego. Natomiast po komunalizacji na rzecz PGZKwP] rozktad jazdy
realizowany byt zachowawczo do czasu pojawienia si¢ Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych. Dodatkowe finansowanie miato da¢ mozliwoé¢ rozszerzenia rozktadu
jazdy (zmiany planowane byty na 16 wrzesnia 2019 r.). Natomiast przewoznicy komer-
cyjni systematycznie ograniczali oferte. Na ich miejsce wchodzili za$ sukcesywnie
przewoznicy podlegli Zwigzkowi. Rozméwcy z powiatu krosnienskiego trudno bylo
oceni¢ sytuacj¢. Nalezalo jednak pamietad, ze zezwolenia na wigkszo$¢ linii przebie-
gajacych przez powiat krosnienski wydawal prezydent miasta Krosno jako starosta
powiatu grodzkiego. Ponadto sze$¢ z dziesieciu gmin powiatu kro$nienskiego zawarlo
porozumienia z miastem Krosno i ich mieszkancy korzystali z MKS Krosno. Dla nich
organizatorem transportu stal si¢ prezydent stolicy powiatu. W ocenie rozmdéwcow
miasto w ten sposob realizowalo swdj cel zapelniania wlasnych szkdt, a sam przewoz-
nik MKS funkcjonowat na plusie dzigki sowitym dotacjom. W $wietle omdéwionej we
wezeéniejszych podrozdziatach skali zmian ocena przedstawiciela samorzadu powiatu
leskiego wydawata si¢ nieco kontrowersyjna, poniewaz uwazatl on, ze jest niby mniej
linii, ale pono¢ zapewnialy wieksze pokrycie. Zauwazyt on takze, Ze zmienil si¢ roz-
ktad, ale w jego opinii nie ma znacznego pogorszenia oferty przewozowe;j.

Rozméwcoéw pytano takze o wiedze wladz samorzadowych na temat rosnacej
koniecznosci dofinansowywania przewozéw transportem zbiorowym na obszarach
stabo zaludnionych. Wigkszo$¢ z nich o$wiadczyla, ze ja posiadata (Gorlice, Jaslo,
Lesko), a lub wrecz, Ze ona stale rosta (Krosno). Jednoczesnie zauwazali, ze problem
bedzie narastal, gdyz oczekiwali, ze powstanie FRPA przewoznicy wykorzystaja jako
pretekst do zawyzania kosztow wozokilometréw i zwiekszenia zyskow. W powiecie
leskim zauwazono ponadto, ze oprocz wiedzy niezbedne sg jeszcze dostepne srodki
finansowe, ktérymi to samorzad nie dysponowal. Wsparcie przewoznikéw byloby tu
owszem mozliwe, ale raczej np. przy dofinansowaniu z Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych. W tej jednostce podziatu administracyjnego obserwowane bylo nato-
miast pewne wsparcie samorzadu wojewodztwa podkarpackiego. Sam powiat leski zas
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przygotowany byl na zlozenie wnioskéw o $rodki z powyzej wspomnianego FRPA,
zamierzal jednak to czyni¢ ostroznie, tak by konieczny wktad wilasny nie wptynat
negatywnie na jego budzet.

Jedng ze skuteczniejszych form zarzgdzania transportem publicznym obej-
mujacym wiele jednostek samorzadowych byly zwiazki komunalne dedykowane
organizacji i zarzadzaniu siecig transportowa na ich obszarze. Zrozumiatym bylo, ze
wladze powiatowe powinny by¢ tu liderem i inicjatorem powolania takiego organu.
I tak mialo miejsce w powiecie jasielskim. Naturalnym wigc pytaniem skierowa-
nym do przedstawicieli pozostatych samorzadéw bylo czy planuje sie np. powolanie
zwigzku komunalnego ds. komunikacji z o§ciennymi gminami badz tez powiatami?
W powiecie gorlickim nie bylo takich planéw. Znaczacym utrudnieniem w tworze-
niu zwigzku byloby znalezienie kompromisu z miastem Gorlice?, jak réwniez - gdyby
chcie¢ pojsc¢ szerzej, wojewddztwem podkarpackim. Rozméwey z powiatu kro$nien-
skiego zauwazyli, ze trudno byloby powola¢ co$ z miastem Krosno, ktére nie bylo
zainteresowane taka wspolpracg. Dzialo sie to niejako wbrew sugestiom ze strony
Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Podkarpackiego, ktory widziatby porozu-
mienie w tej dziedzinie pomiedzy oboma powiatami kroénieniskimi. W ich ocenie
z gminami tez ciezko bylo sie porozumie¢, bo wiekszo$¢ z nich juz miata zawarte
wspomniane powyzej umowy, z miastem Krosno. Z powiatem jasielskim na moment
rozmowy réwniez trudno bylo razem co$ zawigza¢. W powiecie leskim byly pomysty
na powolanie przedmiotowego zwiazku, ale bez szans na sukces. W zwigzku z tym
kazdy probowat sobie radzi¢ we wlasnym zakresie. Na marginesie trzeba zaznaczy¢, ze
to co w trakcie rozmowy w Lesku w 2019 r. wydawalo si¢ by¢ nierealng przysztoscia,
w 2021 r. stalo sie faktem i powotano do Zycia Bieszczadzki Zwigzek Komunikacyjny,
ktérego sygnatariuszami oprécz dziesieciu gmin byly powiaty leski i bieszczadzki.

Odrebna kwestie stanowita seria pytan dotyczacych percepcji zjawiska wyklu-
czenia transportowego. Generalnie oczekiwano tu udzielenia odpowiedzi czy wladze
samorzgdowe zauwazaly ten narastajacy problem oraz czy podejmowaly dziala-
nia majgce ograniczy¢ jego negatywne skutki. Zarzadzajacy powiatem gorlickim
w odpowiedzi na ograniczanie oferty przewozowej probowali zapobiega¢ zawieszaniu
dalszych kurséw. Podobnie bylo w powiecie jasielskim, gdzie zauwazalne bylo narasta-
jace wykluczenie transportowe i potrzeba jego zahamowania byly wladnie przyczyna
zawigzania PGZKwP]. W powiecie krosnieniskim aplikowanie do FRPA i otrzymanie
z niego $rodkéw bylo wasnie skutkiem obserwacji rosnacej liczby oséb pozbawionych
dostepu do ptz. Natomiast przedstawiciel powiatu leskiego zauwazyt, ze jego zdaniem
problem wykluczenia transportowego jest demonizowany, ale jednak samorzad podej-
mowal dziatania by go ograniczy¢.

Rozméwcodw zapytano rowniez o aplikacje o fundusze z FRPA. Powiat gorlicki zto-
zyl cztery wnioski (w tym na poranny kurs do Wysowej-Zdroju). Srodki przyznano
jedynie na polaczenie Gorlice-Szalowa-Luzna. Ponadto planowane bylo réwniez
zachecanie gmin do wspolnego finansowania polaczen autobusowych. Takze dla

% Co interesujace, 1 pazdziernika 2019 r. uruchomiono autobusy MZK do Biecza. Byt to efekt realizacji
unijnego projektu. A w 2022 r. funkcjonowaly na terenie powiatu gorlickiego linie uruchamiane na zlecenie
PGZKwP].
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linii w powiecie jasielskim zostaly ztozone podobne wnioski. Spora operatywnoscia
wykazaly si¢ w przedmiotowej mierze wladze powiatu krosnienskiego. W momen-
cie przeprowadzania rozmowy wskutek aplikacji do FRPA zostaty przyznane doplaty
na przywrdcenie polaczen, brakowalo jedynie wybranego przewoznika. Miaty
by¢ (stan wrzesien 2019 r.) wznowione polaczenia Dukla-Jadliska, Dukla-Iwonicz
(z pominieciem Miejsca Piastowego) oraz Odrzykon-Jedlicze. Rozmdéwcy zwroécili tu
tez uwage na zagadnienie ekspansji na linie podmiejskie krosnienskiego MKS - przy-
kladowo w Wojaszdwce zostat urzadzony przez gmine punkt przesiadkowy typu park
& ride. Starostwo Powiatowe w Lesku natomiast dopiero planowalo ztozenie wnio-
skow i prowadzilo analizy przed aplikowaniem o $rodki, a zachecilo je do tego samo
powstanie FRPA. Zakladano wystgpienie o fundusze na uruchomienie dwdéch linii -
wewnatrzpowiatowej do Terki oraz migedzypowiatowej Sanok-Lesko przez Zatuz.

Doé¢ smutne wnioski natomiast ptynety z odpowiedzi, a przede wszystkim ich
braku, na pytanie o to czy wladze powiatu byty §éwiadome, Ze pojawiajaca si¢ propozy-
cja wprowadzenia wygaszania uprawnien do kierowania samochodem o0séb w wieku
poprodukcyjnym, ktére nie przeszly pozytywnie obowigzkowych badan lekarskich,
moze zwiekszy¢ liczbe ludzi wykluczonych transportowo. Podobne reakcje byty
na pytanie czy czynili oni jakiekolwiek dziatania by skutecznie przeciwdziata¢ skut-
kom wzrostu liczby senioréw nagle pozbawionych prawa do kierowania pojazdami.
W powiecie gorlickim wzbudzito ono raczej pewne zaskoczenie i deklaracje zmierze-
nia si¢ z problemem. Na tym tle przedstawiciel PGZKwP] zaprezentowal wzorcowa
wiedze o potencjalnych komplikacjach. Zauwazyt on, ze poniewaz jak kazda inna
aktywnos$¢ obywatela takze potrzeby senioréw wymagaly przemieszczania si¢ -
dlatego realizowany rozklad jazdy nie skupial sie jedynie na dowozach do szkot czy
zakladow pracy, ale takze umozliwial dotarcie poza godzinami tak zdefiniowanych
szczytow przewozowych. Samorzad powiatu kros$nienskiego zamierzat walczy¢ z pro-
blemem poprzez uruchamianie dodatkowych polaczen wspartych ze srodkéw FRPA.
Natomiast rozméwca z powiatu leskiego stwierdzil, ze patrzac na sytuacje demogra-
ficzng i negatywne zmiany sieci transportowej nie zauwazylt on by problem istnial,
a wigc i nie trzeba byto prowadzi¢ w jego kierunku badan. Nie dostrzegal on tez wzro-
stu liczby 0s6b wykluczonych transportowo.

W Zachodniej Europie w ostatnich latach zyskiwaty na popularno$ci alternatywne
formy organizacji transportu publicznego takie jak bus na telefon, oplacane przez
samorzady taksowki, autobus obywatelski, car sharing, car pooling etc. Naturalnym
wiec bylo zapytanie czy wladze powiatu rozpatrywaly wprowadzenie lub koordynacje
takich $rodkéw. Rozmoéwcea z powiatu gorlickiego wiedzial o takich rozwigzaniach.
Zauwazyl tez, ze zamiast pojawiajacego sie wielokrotnie w rozmowie niedzielnego bar-
dzo wczesnego kursu do Wysowej-Zdroju prawdopodobnie tanisza od rozkladowego
autobusu bylaby takséwka. Dla przedstawiciela PGZKwP] priorytetem bylo opano-
wanie transportu autobusowego, a alternatywne formy publicznie organizowanych
przewozow byly brane pod uwage dopiero po ukonczeniu tego procesu. Rozméwcy
z powiatu kro$nienskiego nie posiadali raczej wiedzy na temat rozpatrywanych
tutaj form transportu publicznego. Z drugiej strony jednak zauwazyli, Ze burmistrz
Dukli mygélal o dowozie ludzi z Olchowca do swojego miasta takséwka lub busem.
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U przedstawiciela powiatu leskiego ewidentnie dostrzegalny byt brak wiedzy na temat
przedmiotowych rozwiazan i wzbudzily one u niego watpliwosci, zwlaszcza ze punkt
odniesienia dla niego stanowity polaczenia realizowane na telefon w Bieszczadach.
W trakcie rozmowy w Kro$nie ponadto narodzifa si¢ wstepna koncepcja jak mogtaby
wygladacd obstuga nierozktadowego ptz - szerzej omdéwiono ja w czesci rekomendacyj-
nej podsumowania.

Odrebne istotne zagadnienie stanowil udzial publicznego transportu zbiorowego
w obstudze ruchu turystycznego. Szczegdlnie interesujace tu bylo czy w ocenie przed-
stawicieli samorzadu czy i jak slaby transport zbiorowy wplywal na ruch turystyczny
na terenie ich powiatu. Zasadniczo reprezentanci powiatu gorlickiego, jasielskiego
i krosnienskiego stwierdzili, ze rzeczony wplyw byt widoczny i stanowil problem.
Znacznie szerszej wypowiedzi udzielil natomiast przedstawiciel powiatu leskiego. Ta
jednostka podzialu administracyjnego charakteryzowata si¢ ruchem turystycznym
najwiekszym z opisywanych. Jak zauwazyl rozméwca wéjtowie z Tarnawy, Szczawnego
czy Rzepedzi zglaszali, ze w sezonie turystycznym, zwlaszcza w dni wolne od pracy
byly to miejscowosci catkowicie odcigte od $wiata. Poszukiwane byly wiec pomysty
jak ten problem skutecznie rozwigzaé. Zwlaszcza, ze sytuacje mocno tu weryfikowat
rynek (niekorzystnie - przyp. autora). W idealnym $wiecie powiaty leski i bieszczadzki
powinny byly utworzy¢ podmiot od organizacji transportu publicznego, zatrudnié
do tego fachowca i uporzadkowa¢ rynek, kompleksowo rozlicza¢ itp. Przy czym jed-
nostka taka w ocenie rozméwcy powinna sie samobilansowa¢. Ponadto zauwazyl on,
ze jedna z gmin zglosila inicjatywe, aby utrudnic¢ Zycie szarej strefy, takze przewozo-
wej — firmy wspdlpracujace $cisle z samorzadem bylyby w takim ukladzie specjalnie
oznakowane co mialoby by¢ gwarancjg pewnej jakosci.

Dwa kolejne pytania dotyczyly funkcjonowania przewozéw zamknietych, tak
pracowniczych, jak i szkolnych. Rozméwcy zostali zapytani czy na terenie powiatu
istnial transport organizowany przez pracodawcéw i czy samorzad brat pod uwage
dofinansowanie go tak, by mogli z niego korzysta¢ réwniez zwykli pasazerowie oraz
czy i w jaki sposob byly organizowane na terenie powiatu przewozy szkolne. Wedltug
relacji rozméwcy z powiatu gorlickiego na terenie tej jednostki podzialu administra-
cyjnego funkcjonowat zamkniety transport pracowniczy do Nowego Sacza (trzy razy
na dobe, obejmujacy 150 0sdb). Przewozy szkolne tu miaty charakter gléwnie otwarty,
jednak niektére gminy jak np. Moszczenica organizowaly je réwniez jako zamkniete.
W powiecie jasielskim, wedlug przedstawiciela PGZKwP] we wrzesniu 2019 r. nie
realizowano zamknietych przewozéw pracowniczych, natomiast dowozy do szkoét
odbywaly sie w wigkszosci w ramach ogdlnodostepnych linii kursujacych na tere-
nie powiatu. Ponadto wedlug niego mialo miejsce kilka przypadkéw zamknietych
przewozdéw szkolnych realizowanych z wykorzystaniem wtasnych srodkéw transpor-
towych lub tez przez przewoznikéw na zlecenie gminy. Dawniej na terenie powiatu
istnialy zamkniete przewozy pracownicze do jasielskich zakladéw takich jak m.in.
Gamrat i Rafineria. Przez dlugie lata firmy te obstugiwaly je wlasnym taborem, jed-
nak wraz z narastajgcym kryzysem ich realizacja trafila w rece PKS Jasto. W powiecie
kro$nienskim niegdys$ istniata linia zamknieta Lubatowa-Jaslo (Warzyce). Byty row-
niez zamkniete kursy na potrzeby zakladu karnego w Moszczancu. Przewozy szkolne
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organizowane byly przez gminy, gtéwnie za pomoca wlasnego taboru autobusowego/
busowego. Nowe linie i wigksza liczba kurséw na dotychczas istniejacych polaczeniach
planowane byly z my$la o uczniach - tak by wiecej ich trafialo do szk6t powiatowych.
W powiecie leskim wedlug wiedzy rozméwcy w momencie przeprowadzania rozmowy
nie bylo niepublicznych linii pracowniczych. Dla zamknietych kurséw szkolnych zas
praktyka byly przetargi na takie przewozy i dopuszczalny byl nimi takze transport
dorostych mieszkancéw. Dla przewoznikéw duzym problemem byly umowy na 10
miesiecy, co uniemozliwialo racjonalne planowanie inwestycji w tabor autobusowy.
Rozmoéwca ze starostwa powiatowego w Gorlicach byl dobrze zorientowany
w konieczno$ci zapewnienia mieszkancom wlasciwej obstugi transportowej oraz
w problematyce organizacji transportu publicznego. Prowadzony przez niego wydziat
taktycznie zajmowal si¢ tym wycinkiem swoich kompetencji, a nie sprowadzat do roli
notariusza jedynie zatwierdzajacego rozklady jazdy zgloszone przez przewoznikow.
W rozmowie z nim ponadto zostaly poruszone istotne kwestie dotyczace organizacji
ptz z perspektywy samorzadu. Generalnie w Polsce mozna bylo odnie$¢ wrazenie, ze
organy samorzadu nie byly zainteresowane podejmowaniem takich dziatan. Okazato
sie jednak, ze nawet jesli zostaly podjete proby egzekwowania choc¢by zgloszonego
rozkladu jazdy, to i tak powszechna praktyka byl brak realizacji jego zaplanowa-
nej czesci. Niestety samorzad powiatu gorlickiego przegral w Najwyzszym Sadzie
Administracyjnym, ktéry nie podzielil jego argumentacji, ze za nieterminowg realiza-
¢je rozkladu jazdy przewoznikom nalezalo nalicza¢ kary finansowe. Trzeba przyzna¢,
ze powiat gorlicki mial w czasie prowadzenia badan najsolidniej prowadzong opubli-
kowang baze rozkladéw jazdy autobuséw. Byt tez moment, Ze mial on umowe z firma
Teroplan na zamieszczanie rozkltadéw jazdy i pilnowal by wszystkie byty opublikowane
w portalu e-podroznik.pl (byta nawet zaimplementowana specjalna wtyczka z wyszu-
kiwarka na stronie Starostwa). To zapewnialo nie tylko mieszkancom, ale i turystom
kompleksowq wiedze¢ o mozliwo$ciach przemieszczania si¢ na terenie powiatu.
Podobne do powyzszego podejscie do odpowiedzialnosci samorzadu powiato-
wego za organizacje publicznego transportu zbiorowego prezentowal rozmoéwca
z Powiatowo-Gminnego Zwigzku Komunikacyjnego w Powiecie Jasielskim.
Funkcjonowaniu tej jednostki przy$wiecala idea, ze zapewnienie mieszkanicom trans-
portu to nie biznes, a przede wszystkim obowiazek wobec spoleczenstwa, zwlaszcza
w momencie gdy obserwowany byl spadek liczby ludnosci na obszarach wiejskich,
co niejako generowalo wzrost kosztéw dziatalnosci przewoznikéw. Wskazal on tez,
ze wykluczenie transportowe mialo charakter relatywny, a na obszarze jego powiatu
zauwazalne bylo przede wszystkim cze$ciowe wykluczenie transportowe. Niestety
zmianie takiego stanu rzeczy nie sprzyjaly samorzady gminne. Stojacy na ich czele
wojtowie widzieli niestety tylko konieczno$¢ zapewnienia dojazdu do szkét podstawo-
wych. Rozmdweca ten pracujacy wezeéniej jako kierownik dziatu przewozdéw PKS Jasto,
zwrdcil uwage na rosngcy problem defragmentacji sieci. Granice powiatéw coraz cze-
$ciej stawaly sie rodzajem strefy demarkacyjnej, gdzie nastepowato przerwanie wiezi
transportowych lub tez znaczne zmniejszenie sie¢ liczby kurséw. W rozmowie padto
réwniez wiele cennych spostrzezen zwigzanych z ekonomicznymi problemami orga-
nizacji publicznego transportu autobusowego. Jednym z watkéw byla tutaj dziatalnos¢
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dawnego PKS Jaslo, ktory przez wiele lat funkcjonowal jako spoétka pracownicza, co
dawatlo pole do ustepstw - jednym z celéw funkcjonowania przedsiebiorstwa bylo
nadal zachowanie miejsc pracy jego udzialowcéw. Przy okazji rozméwca potwierdzil
dos$¢ czesto pojawiajaca sie opinie, ze najpopularniejsze w przedsigbiorstwach PKS
autobusy typu Autosan H9-21 (i pochodne) uratowaly PKS-y. Wbrew obiegowej opinii
byly one doé¢ tanie w eksploatacji, proste w obsludze i jeszcze prostsze w naprawie,
przy czym dos$¢ niezawodne. Koszty ich eksploatacji nie byly specjalnie wyzsze niz
buséw. W sytuacji braku refundacji ulg ustawowych wedlug niego ptz nie mialby
racji bytu ekonomicznego®. W czasie prowadzenia badania nie dawano przewozni-
kom prawa wylacznosci. Generalnie PGZKwP] nastawiony byt przede wszystkim
na zlecanie przewozéw swoim podmiotom wewnetrznym (MKS Jasto i PGZK-Jasiel),
co bylo w jego ocenie najlepszym panaceum na rozwiazanie probleméw transpor-
towych. W opinii rozméwcy system kontraktowania przewozdéw nie sprawdzat si¢
ekonomicznie. Dlatego tez niezbyt pozadany przez niego byt podzial rynku, a zwlasz-
cza obligatoryjne zlecanie przewozow tez podmiotom zewnetrznym, szczegdlnie ze
nie bylo zagrozenia, ze podmioty zalezne nie podolalaby przyjeciu nowych obowiaz-
kéw. Dla podmiotéw wlasnych zwigzku oczywiscie pewnym problemem moglo by¢
ich upolitycznienie. Gdyby z obstugi danej linii rezygnowal przewoznik prywatny,
to wprowadzana na nig miala by¢ spétka zalezna PGZKwP]. Ale nie za wszelka ceng
oczywiscie, musiata by¢ zachowana réwnowaga ekonomiczna.

W powiatach ,bieszczadzkich” rozmdéwcy byli pytani o dodatkowe elementy,
w tym w pierwszym rzedzie o to czy sasiednie samorzady wykazywaly zainteresowa-
nie udzielaniem dofinansowywania do najbardziej deficytowych linii autobusowych
na obszarach przylegltych do obstugiwanego? W ocenie przedstawiciela leskiego sta-
rostwa widoczna tu byla konieczno$¢ kooperacji jednostek. Powstanie Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych powinno za$ da¢ impuls do wspdtpracy w orga-
nizowaniu publicznego transportu zbiorowego i utrzymaniu infrastruktury drogowej
(np. starosta sanocki obiecal remont drogi, po ktérej miata by¢ poprowadzona linia
przez Zatuz). Na pytanie jak samorzad oceniat funkcjonowanie rynku pozamiejskich
przewozdéw autobusowych, odpowiedzial on, ze gdyby przewozéw po Arrivie nie
przejely firmy PKS Jarostaw i Bak-Bus to bylby ogromny problem, poniewaz zaden
inny przewoznik nie chcial i nie bylby w stanie zaczyna¢ przewozéw od podstaw.
Przy okazji pytania czy brak regulacji rynku pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego mial znaczacy wplyw na sytuacje PKS Jarostaw rozméwca odniost si¢
do wejécia na lini¢ Sanok-Lesko firmy Marcel. Pytany czy nie wplynie to negatywnie
na rentownos¢ linii obstugiwanych wéwczas przez PKS Jarostaw i Bak-Bus oswiadczyt,
ze okaze sie to dopiero po dtuzszym funkcjonowaniu tego potaczenia.

Przedstawiciele czterech organéw samorzadowych odpowiedzialnych za organiza-
cje publicznego pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego reprezentowali
calkowicie rézne podejécia do tego zagadnienia — od pelnego zaangazowania, po nie-
wielkie zainteresowanie problematyka zapewnienia mieszkancom cho¢by minimalnego

* Doskonale potwierdzita sie sytuacja z tzw. lockdownu wiosng 2020 (Ciechanski, 2020b), kiedy to zamknigto
szkoly i z braku pasazeréw zostal mocno ograniczony ruch autobuséw, a znaczne potacie badanego obszaru
zostaly calkowicie pozbawione dostepu do ptz.
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poziomu oferty przewozowej. To doskonale wskazuje, ze ta kwestia wymaga pilnego
i §cistego ustandaryzowania oraz prawnej obligatoryjnosci dziatan, tak by mieszkancy
sasiadujgcych ze soba obszaréw nie byli narazani na diametralnie rézne standardy
obstugi przez ptz. Takze ich wiedza na temat rosngcego zagrozenia wykluczeniem
transportowym obserwowanym szczegdlnie w gérskich rejonach analizowanych
powiatéw byla niejednorodna - od pelnego zrozumienia wagi problemu, po jego nie-
mal negacje. Kolejnym wnioskiem ptynacym z przeprowadzonych rozmow jest takze
to, ze konieczna jest dalsza edukacja 0s6b zajmujacych sie organizacja ptz dotyczaca
zaré6wno odpowiedzialnosci samorzadéw w tym zakresie, jak réwniez tyczaca si¢ pro-
blematyki zagrozenia wykluczeniem spotecznym wynikajacym z niewystarczajacego
zaspakajania potrzeb w przemieszczaniu si¢ zwigzanym z realizacja podstawowych
potrzeb zyciowych.
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5. SZKOLNICTWO PONADPODSTAWOWE I WYZSZE
NA BADANYM OBSZARZE: DOBOR PROBY

Edukacjajest jedna z dziedzin zycia, ktére generuja zwickszone potrzeby transportowe.
O ile do szkdt podstawowych zwykle wystarcza dojscie piesze czy tez dojazd rowerem
(cho¢ zdarzaja si¢ wsie, z ktérych trzeba dojezdza¢ do sgsiednich miejscowosci), to
utworzenie znacznie rzadszej sieci szkot gimnazjalnych wymoglo zastosowanie spe-
cjalnych rozwigzan umozliwiajacych dowdz mlodziezy. Jak zauwazyl A. Pierz (2019)
zgodnie z nowelizacjg ustawy o systemie o$wiaty (Ustawa z 25 lipca 1998..., 1998)
gdy odleglos¢ dojscia pieszego z domu do gimnazjum przekraczala cztery kilometry
gminom zostal narzucony obowigzek bezplatnego zapewnienia dzieciom dojazdéw
do tego typu placowek. Pierwotnie zalozono, ze zostang one wyposazone w tzw. gim-
busy - pomaranczowe autobusy majace dowozi¢ uczniéw do gimnazjéw, a kazda z nich
miata otrzymacd taki pojazd za darmo. W styczniu 1999 r. jednak zmieniono decyzje -
mialy si¢ one pojawi¢ jedynie w ubozszych gminach. Laczne zapotrzebowanie zostato
oszacowane na okoto 1,6 tys. gimbuséw, jednakze MEN zakomunikowalo mozliwos¢
zakupu do konca roku okoto 200-500 pojazddéw. To i tak okazalo si¢ nazbyt optymi-
stycznym zalozeniem, gdyz do konca sierpnia 1999 r. gminom przekazano tylko 10
pojazddéw, reszte dostarczono z opo6znieniem. Jedyne co MEN zaproponowat to cza-
sowe wypozyczenie autokaréw wojskowych. Gminy, ktére nie otrzymaty gimbuséw
musialy sprosta¢ nalozonemu obowigzkowi i poradzi¢ sobie same - cz¢$¢ z nich przy-
ktadowo zakupila uzywane i wyremontowane autobusy (Pierz, 2019).

Uruchomienie darmowych gimbuséw do$¢ istotnie wplynelo na rynek przewo-
zow autobusowych zmniejszajac znaczaco liczbe klientéw rozkladowych kurséw. To
posrednio przyczynito sie do wzrostu wykluczenia transportowego innych grup spo-
tecznych. Na szczescie czes$¢ obowiazku zaczeto realizowad na zasadzie dofinansowania
biletéw okresowych (co zresztg stwarzalo okazje do oszustw ze stronny niektoérych nie-
uczciwych przewoznikéw). Od roku szkolnego 2017/2018 wdrozono kolejng reforme
szkolnictwa likwidujacg gimnazja. Moment przeprowadzania badan ankietowych byl
ostatnim okresem funkcjonowania tréjstopniowego podzialu szkolnictwa ogdlnego.
W opisanym powyzej systemie organizacji szkolnictwa i dojazdéw do niego grupg naj-
bardziej zagrozong wykluczeniem transportowym byta mlodziez w wieku 16-20 lat.

Sie¢ szkolnictwa ponadpodstawowego jest znacznie rzadsza niz placowek nizszego
stopnia i zlokalizowana jest gtéwnie w o$rodkach miejskich. To sprzyja zwiekszo-
nym potrzebom przemieszczania si¢ mlodziezy pomigdzy miejscowoséciami. Z jednej
strony uczniowie ze wsi udaja sie do miast posiadajacych znacznie bogatsza oferte
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edukacyjng, z drugiej za$§ mieszkancy miast, dla ktérych zabraklo miejsc zwlaszcza
w miejskich liceach, kontynuujg edukacje w podobnych szkotach w mniejszych oérod-
kach. Pewien ruch uczniéw wywoluja réwniez szkoly o wysoko wyspecjalizowanej
ofercie edukacyjnej (np. z klasami tzw. mundurowymi czy darmowym kursem prawa
jazdy, ale takze o charakterze technicznym ksztalcgce w pozadanych na rynku pracy
kierunkach) przyciagajace uczniéw nie tylko z okolicy, ale takze z o$ciennych powia-
tow, a nawet bardziej odlegtych miejscowosci.

Z punktu widzenia opisywanego badania najwigksze znaczenie miata mlodziez
uczeszczajaca do szkot ponadpodstawowych i dojezdzajaca z miejsca zamieszkania
do miejsca pobierania nauki w innej miejscowosci (zazwyczaj ze wsi do miasta, ale
réwniez w odwrotnym kierunku), zaréwno codziennie, jak réwniez ta korzystajaca
z miejsc zbiorowego zakwaterowania. Zalozeniem badania byla dystrybucja kwestio-
nariuszy za posrednictwem burs szkolnych oraz szkét ponadpodstawowych zaréwno
typu licealnego, jak réwniez ksztalcacych w kierunkach technicznych. Wymagato to
rozpoznania sieci placowek edukacyjnych na badanym obszarze (ryc. 35).

W badaniu nie uwzgledniano placéwek niepublicznych wychodzac z zalozenia, ze
uczeszczanie do nich stanowito bariere ekonomiczng dla mieszkancéw obszaréw wiej-
skich. Pominieto rowniez wysokospecjalistyczny Zespo6l Szkdt Lesnych w Lesku jako
majacy charakter ponadregionalny.

Tabela 12. Szkolnictwo ponadpodstawowe na analizowanym obszarze a badana proba

Powiat
— wa - —1 Razem
gorlicki | jasielski krosnienski Krosno | sanocki leski bieszczadzki

Liczba® placowek 8 9 5 7 7 3 2 41
Liczba® ucznidw 4 865 5082 2030 7110 4 520 769 639 25015
Liczba placowek
do ktérych 2 3 4 2 2 2 1 16
rozestano zapytania
Liczba placowek
w ktorych odbyto sie 0 2 2 1 2 2 1 10
badanie
Liczba prawidtowo
wypetnionych 0 90 115 30 218 96 22 571
kwestionariuszy
WielkoS¢ proby 0% | 1.77% | 566% | 042% | 4.82% |1206% | 344% | 2.28%
(do liczby ogétem)

“istotnych dla obszaru badawczego; ® dla calego powiatu; ¢ bez powiatu gorlickiego 2,83%
Opracowanie wlasne z czg§ciowym wykorzystaniem danych pochodzgcych z Banku Danych Lokalnych GUS.

Na badanym obszarze (tab. 12) wiosng 2019 r. istnialy dwie uczelnie publiczne
oraz 41 placéwek oswiatowych zwigzanych ze szkolnictwem ponadpodstawowym
(szkol, szkot z internatami/bursami oraz internatéw/burs niezwigzanych bezposred-
nio ze szkolami). Nastepnie wyselekcjonowano 16 placowek, w ktérych w pierwszym
rzedzie zaplanowano uzyskanie zgody na przeprowadzenie badania kwestionariuszo-
wego. Przede wszystkim starano si¢ uwzgledni¢ obiekty zbiorowego zakwaterowania
mlodziezy, a w drugiej kolejnosci zas pozostale placowki edukacyjne. Zakltadano tez
ich pewng przekrojowo$¢, a przede wszystkim pokrycie wszystkich powiatéw ziem-
skich badanego obszaru. Niestety plany te zostaly do$¢ mocno pokrzyzowane przez
strajk nauczycieli, ktéry mial miejsce wiosng 2019 r. Duzym zaskoczeniem ponadto
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okazalo sie, ze korespondencja elektroniczna z jednostkami szkolnictwa $redniego
praktycznie niemal nie funkcjonowata. Konieczne bylo wykonywanie dziesigtek tele-
fonéw, a w momencie strajku czes¢ dyrektoréw szkét byta albo trudno osiggalna, albo
tez byla zbyt zaabsorbowana biezgca sytuacja kierowanych placéwek i nie wyrazata
checi na rozmowe. Cze$¢ tez racjonalnie przesuwala termin podjecia decyzji o zgodzie
na przeprowadzenia badania do momentu powrotu do zajec¢ lekcyjnych. Ostatecznie
akceptacje na jego realizacje uzyskano w 10 z nich (tab. 1, tab. 13).

W badaniach nieoceniong pomocg postuzyto dwdch pracownikéw naukowych.
Dr W. Krukar z PWSZ w Krosnie przeprowadzil ankietowania w swojej macierzystej
uczelni oraz Zespole Szkot Publicznych w Rymanowie, gdzie nauczat réwnolegle m.in.
geografii. Natomiast dr R. Dziekan rozprowadzit i zebral kwestionariusze ankietowe
w PWSZ w Sanoku, gdzie byl wykladowca oraz w Zespole Szkét Centrum Ksztalcenia
Rolniczego w Nowosielcach, gdzie petnil réwniez role nauczyciela. Ponadto pomocy nie
odmowil ks. dr P. Wojakiewicz z Michalickiego Zespotu Szkoét Ponadgimnazjalnych
w Miejscu Piastowym - niestety w realizacji przeszkodzil napiety harmonogram zajec¢
dydaktycznych kolidujacy z terminem badania.

W 2019 r. na badanym obszarze do szkot $rednich uczeszczalo ogoétem 25 015 osob.
Pos$réd nich (tab. 12-13) rozprowadzono 860 ankiet z czego uzyskano zwrot 76,83%
kwestionariuszy. Liczba prawidtowo wypelnionych formularzy natomiast wynosita
571, co dalo $rednig wartos$¢ 2,28% badanej populacii (jesli nie uwzgledni si¢ powiatu
gorlickiego to 2,83%). Odrzuceniu uleglo ogétem 90 ankiet. Powodem tego byl przede
wszystkim (44 przypadki) brak istotnych informacji. Gléwnie dyskwalifikowat tu brak
podanego miejsca zamieszkania respondenta, przez co nie wiadomo bylo, czy mie-
$cil sie on w zakresie przyjetej grupy. Nieco mniej, bo 39 kwestionariuszy, odrzucono
z powodu wskazania w formularzu jako miejsce zamieszkania miejscowo$¢ pobierania
nauki (niestety w czeéci przypadkéw moglo to wynikaé z niezrozumienia pytania).
Na szczescie najmniej, bo jedynie siedem formularzy, zostalo uznanych za catkowicie
niewiarygodne (zazwyczaj z powodu ewidentnego niepowaznego stosunku do odpo-
wiedzi wykazanego przez respondentéw).

Niestety wspomniane powyzej problemy komunikacyjne wynikajace ze strajku
nauczycieli spowodowaly, ze pomimo usilnych staran nie udalo si¢ przeprowadzi¢
badania na terenie powiatu gorlickiego. Skierowano co prawda prosby do dwéch pla-
cowek o$wiatowych, ale nie udalo si¢ sprawie badania nada¢ dalszego biegu.

Dla powiatu jasielskiego (tab. 12 i tab. 13) rozestano prosby do trzech z dziewieciu
zidentyfikowanych jako mogacych mie¢ znacznie dla badania jednostek o$wiato-
wych, dwie z nich (Zespot Szkét Ustugowych i Spozywcezych (ZSUiS) w Jasle (wraz
z bursg szkolng) i Liceum Ogolnoksztatcace (LO) w Nowym Zmigrodzie) wyrazity
zgode i przeprowadzily dystrybucje drukéw ankiet wsrod uczniow. Wystano tacznie
120 formularzy, zwréconych z nich zostalo 97 sztuk (80,83%), ze wzgledu na brak
istotnych danych lub inne uchybienia metodyczne odrzucono siedem z nich. Ogélem
wiec zostato uwzglednione 1,77% uczniéw jasielskich szkot srednich, nalezy jednak
pamigtad, ze jedli odniesiono by to do liczby oséb dojezdzajacych na zajecia, to repre-
zentatywnos¢ badanej proby bylaby znacznie wyzsza (o tym samym zalozeniu nalezy
pamigtac dla pozostatych powiatow).
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W powiatach, dla ktérych stolica byto Krosno, niezaleznie nalezalo potraktowaé
samo miasto (stanowiace wszak odrebng jednostke tego szczebla podzialu administra-
cyjnego), a osobno powiat tworzacy ,obwarzanek” woko! niego. W powiecie ziemskim
kro$nienskim zidentyfikowanych zostalo pie¢ placéwek o$wiatowych (tab. 12-13),
zapytania o mozliwos$¢ przeprowadzenia badania przestano do czterech z nich, a osta-
teczng zgode na realizacje dziatania naukowego uzyskano w dwéch z nich, tj. Liceum
Ogdlnoksztalcagcym w Zespole Szkét (ZS) nr 2 w Dukli i Liceum Ogoélnoksztalcagcym
z internatem Zespolu Szkét Publicznych (ZSP) w Rymanowie. Do obu tych placéwek
przekazano lacznie 225 kwestionariuszy (odpowiednio 25 i 200), z nich wypelnionych
zostalo 135 sztuk (stopa zwrotu 60%), z czego 115 zostalo wypelnionych prawi-
dlowo i zgodnie z zaplanowang metodyka badania. Stanowilo to 5,66% ogolnej liczby
uczniéw szkdt ponadpodstawowych na obszarze powiatu ziemskiego krosnienskiego.
Cho¢ préba dla LO w Dukli wydac¢ sie¢ mogta bardzo mala, to trzeba bra¢ pod uwage,
ze lacznie pobieralo tam nauke okoto 25 oséb.

W miescie na prawach powiatu Krosno prosby o mozliwos¢ rozprowadzenia
kwestionariuszy skierowano do dwoch z siedmiu zidentyfikowanych placéwek o$wia-
towych. Zgode otrzymano jedynie z Bursy Szkolnej Zespotu Placéwek O$wiatowych
(ZPO) w Krosénie do ktdrej przestano 30 formularzy (osiem kolejnych jej dyrekcja
powielita we wlasnym zakresie), 30 z nich zostalo wypelnionych prawidlowo i kwa-
lifikowato si¢ do dalszych analiz. Stanowito to tylko 0,42% ogodlnej liczby uczniéw
w szkotach tej jednostki podziatu administracyjnego (tab. 12-13).

Niewatpliwie najbardziej interesujace z punktu widzenia prowadzonego badania byty
powiaty, przez ktére przynajmniej czgsciowo przebiegaly Bieszczady. Dla powiatu sanoc-
kiego prosbe o zgode na rozprowadzenie kwestionariuszy skierowano do dwoch placoéwek
i z obydwu ja otrzymano. Do Zespotu Szkoét Centrum Ksztalcenia Rolniczego (ZS CKR)
w Nowosielcach i towarzyszacego jej internatu oraz Zespotu Szkot nr 2 w Sanoku takze
z internatem przeslano tgcznie 310 formularzy, z czego powrdcilo 235 (75,81%). 218 z nich
zostalo wypetnionych catkowicie poprawnie i moglo stanowi¢ element dalszych analiz.
Przyjeta proba stanowita 4,82% uczniéw szkdt ponadpodstawowych powiatu

W powiecie leskim zapytania skierowano do dwoch z trzech placéwek o znaczeniu
lokalnym i regionalnym. Zgode na przeprowadzenie badan uzyskano w Zespole Szkot
Technicznych i Artystycznych (ZSTiA) w Lesku oraz w Bursie Szkolnej (BS) w Lesku,
do ktorych przestano 150 kwestionariuszy. Zwrdéconych zostato 130 z nich (86,66%).
Z tego niestety tylko 96 kwalifikowalo si¢ do dalszej analizy. Pomimo to respondenci
stanowili az 12,06% ucznidw szkolnictwa ponadpodstawowego w przedmiotowej
jednostce podziatu administracyjnego kraju (tab. 12-13). Ze wzgledu na specyficzny
charakter z zalozenia nie planowano badania dla miejscowego Zespotu Szkoét Lesnych.

W powiecie bieszczadzkim zidentyfikowano dwie placéwki o$wiatowe, w ktérych
zaplanowano badanie. Priorytetowo z pro$bg o jego przeprowadzenie zwrdcono si¢
do kierownictwa Zespotu Szkét Licealnych (ZSL) w Ustrzykach Dolnych. Po uzyskaniu
na nie zgody przestano 25 formularzy, a jeden dodatkowy dyrekcja powielita we wlasnym
zakresie. Z tacznie wypelnionych 26 kwestionariuszy az 22 kwalifikowaty sie do dalszych
analiz. Stanowilo to zarazem 3,44% populacji uczniéw szkét ponadpodstawowych placo-
wek zlokalizowanych w tej czedci obszaru badawczego (3,44%) (tab. 12-13).
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W catlej prébie badanej mlodziezy dominowaty dziewczeta (62,00%), chtopcy sta-
nowili 37,3%, a 0,7% pytanych nie wskazato swojej plci (ryc. 36). Taka struktura, gdzie
okolo 3/5-% respondentéw stanowily kobiety, charakteryzowaly sie szkoty w Nowym
Zmigrodzie i Sanoku. Najwiekszy odsetek dziewczat (ponad 70%) wypetnit kwestio-
nariusze w placoéwkach w Jasle, Dukli, Rymanowie, bursie w Lesku oraz Ustrzykach
Dolnych (az 81,82%). W placowce w Nowosielcach proporcje te byty niemal wyréwnane
(51,06% dziewczat przy 1,06% osob, ktére nie podaly swojej plci), w szkole w Lesku
nieco przewagi mialy kobiety (56,94%), a w bursie szkolnej w Kro$nie wyjatkowo prze-
wazali chlopcy (53,33%) — dla tej ostatniej placéwki nie bylo to zaskakujace, biorac
pod uwage profil sasiadujacej szkoty ksztatcacej w kierunkach zwigzanych z gérnic-
twem naftowym i gazowym.

OGOLEM
(N=571)
0,70%
37,30% 62,00%
ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)
26,53% 39,02% 27,27%, 53,33%
73,47% 60,98% 72,73% 46,67%
ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)
1,92% 1,06%
20,19% 47,89% 39,29% 43,06%
77,89% 51,05% 60,71% 56,94%
BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)
29,17% 18,18%
70,83% 81.,82%

l:l kobiety - mezczyzni :I brak odpowiedzi

Ryc. 36. Struktura plci respondentéw ze szkot ponadpodstawowych
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Kolejng cecha niewatpliwie wplywajaca na postawy transportowe respondentéw byt
ich wiek (w niniejszym badaniu proszeni byli oni o podanie klasy, do ktérej uczeszczali).
W skali calej proby (ryc. 37) 40,98% ankietowanych uczniéow stanowili pierwszoklasi-
$ci, 34,5% drugoklasisci, 21,72% trzecioklasi$ci. Najmniej badanych oséb uczgszczalo
do klas czwartych, co przede wszystkim bylo skutkiem tego, ze badanie przeprowa-
dzano w okresie trwania matur i klasy te wystepowaly wéwczas tylko w technikach. Dla
ostatnich klas szkét $rednich rzutowalo to znaczaco na zmniejszenie reprezentacji ich
uczniéw. Pewien wplyw na strukture wieku respondentéw miata tez osoba dystrybu-
ujaca kwestionariusze. Jesli byl to nauczyciel okreslonych przedmiotéw, konsekwencja
moglo by¢ pominiecie pewnych klas. Ponadto rzutowa¢ na ksztatt badanej proby mogta
sytuacja demograficzna i malejace nabory w najmniej popularnych szkotach. Uczniowie
klas pierwszych stanowili gléwnie okoto % badanej proby (ZSUiS Jasto, ZPO Krosno,

OGOLEM
(N=571)

1,05%

1,75%

21,72%

40,98%
34,50%
ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)
2,04% 21,95% 9,09%
32,65% 63.64% 30,00% 36,67%
17.07% , 20,21 %
46,94% 18,37% 60962 S3:98%
ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)
1,58% 9 o
1,92% 1’05%7 3,57% - 29%1,39A7
20,00% 28,57% ’ 29.17%
36,11%,
36,84% /40,53%
47,12% 50,96% 28 57% 33,33%
BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)
4,55%
4,55%
20,84%
50,00%
o /
12,50% 33,33%
33,33% 40,90%

[ Jiesa [lvwasa Il vcesa [ Jivkasa [ ] brak odpowiedzi

Ryc. 37. Struktura klas do ktérych uczgszczali respondenci ze szkdét ponadpodstawowych
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ZSTiA Lesko i BS Lesko) oraz jej % (ZS CKR Nowosielce). W trzech placéwkach
uczniowie klas pierwszych tworzyli grupe co najmniej 50% ankietowanych (LO Nowy
Zmigréd, ZSP Rymanow i ZSL Ustrzyki Dolne). Dla klas drugich dominowaly udziaty
w okolicach % ankietowanych (ZS nr 2 Dukla, ZPO Krosno, ZS CKR Nowosielce, ZS
nr Sanok, ZSTiA Lesko i BS Lesko). W ZSUiS w Jasle i LO w Nowym Zmigrodzie byty
to wartosci ponizej 20%, natomiast dla ZSP Rymanéw i ZSL w Ustrzykach Dolnych
zawieraly sie one pomiedzy 40 a 50%. Uczniowie klas trzecich byli istotng grupg respon-
dentéw w placowkach z Jasta (46,94%) i Dukli (63,64%). W ZPO Krosno, ZS nr 2 Sanok
oraz ZSTiA Lesko bylo to okolo % respondentéw. Uczniowie klas czwartych jedynie
w BS w Lesko stanowili bardziej widoczng grupe (20,64%).

Na badanym obszarze funkcjonowaty w 2019 r. tylko dwie uczelnie publiczne, tj.
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa (PWSZ) w Krosnie oraz Panstwowa Wyzsza
Szkota Zawodowa w Sanoku. Ponadto w Jasle dzialata niepubliczna Podkarpacka Szkota
Wyzsza (w latach 2001-2003 w Lesku) oraz filia 16dzkiej Akademii Humanistyczno-
Ekonomicznej. Ze wzgledu na specyfike studentéw placéwek prywatnych nie byty
brane one pod uwage, natomiast w obydwu panstwowych uczelniach udato si¢ zreali-
zowa¢ badania na probie tgcznie 235 os6b (tab. 14).

Tabela 14. Szkolnictwo wyzsze w powiatach krosnienskim i sanockim a badana préba

Powiat
Razem
Krosno sanocki
Liczba placowek ogotem 1 1 2
Liczba placowek w ktorych odbyto sie badanie 1 1 2
Liczba studentéw ogdtem 2196 1178 3374
1126 738 1864
kobiet . . .
W tym: 51,28% 62,65% 55,25%
mesczvzn 1070 440 1510
ezezy 1872% | 3735% | 44.75%
Liczba prawidtowo wypetnionych kwestionariuszy dla oséb za-
h e - b 3 150 181
mieszkatych poza miejscem studiowania
Liczba prawidtowo wypetnionych kwestionariuszy dla oséb za- 8 31 39
mieszkatych w miejscowosci studiowania
Wle_lkosc p_roby (dla studentow zamieszkatych poza miejsce pobie- 141% 12.73% 5.36%
rania nauki)
Wielkos¢ proby (tacznie) 1,78% 15,36% 6,52%

Opracowanie wlasne czesciowo na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS

Dzigki wsparciu wymienionych uprzednio pracownikéw akademickich przepro-
wadzono badania w obydwu uczelniach publicznych. Przyjeta tez zostala nieco inna
metodyka badania niz dla szkoé! $rednich. Poniewaz jako$¢ publicznego transportu
zbiorowego mogla mie¢ duze znaczenie na decyzje o podejmowaniu studiow tym
razem kwestionariuszy, w ktérych podano to samo miejsce pobierania nauki i zamiesz-
kania, nie zdyskwalifikowano jako niepelnowartosciowego materiatu badawczego.
W przeciwienstwie do szkot §rednich respondenci z obu szkoét wyzszych wykazali sie tu
powazniejszym stosunkiem do badania i nie bylo zachowan skutkujacych koniecznoscig
odrzucenia kwestionariusza z powodu catkowitej niewiarygodnosci odpowiedzi.
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W PWSZ w Kroénie (tab. 14) rozprowadzono 44 kwestionariusze, z czego 16 omyl-
kowo stanowily formularze przeznaczone dla ucznidéw szkoét $rednich. Poniewaz jednak
zawieraly one niemal identyczne zasadnicze pytania, zdecydowano si¢ je uwzglednic.
Z tej liczby 31 ankiet wypelnily osoby zamieszkale poza Krosnem oraz osiem oséb
deklarujacych mieszkanie w tym miescie (ze wzgledu na zbyt niska liczbe 0séb watek
ten nie bedzie kontynuowany w dalszej czesci pracy). Pozostale pie¢ formularzy posia-
dalo istotne uchybienia (zazwyczaj brak miejsca zamieszkania). Dla PWSZ w Sanoku
dysponowano znacznie bogatszym materiatem badawczym. Rozprowadzono 200 for-
mularzy (tab. 14), a wypelnionych powrdcito 191 sztuk. 150 z nich wypelnity osoby
zamieszkale poza Sanokiem, 31 — mieszkancy tego miasta. 10 kwestionariuszy zostato
odrzuconych z powodu braku istotnych informacji.

Niestety dobér dogodny proby (osoby, do ktdrych mieli dostep wspomniani
naukowcy) doé¢ znaczaco wplynal na ich reprezentatywnos¢. W skali obydwu powiatow
(tab. 15) oscyluje ona od 5,36% dla studentéw zamieszkatych poza miejsce pobierania
nauki, do 6,52% proby obejmujacej dodatkowo osoby deklarujace si¢ jako zamieszkate
w miejscu studiowania. Szczegélnie bylo to zauwazalne w PWSZ w Krosnie, gdzie préba
dla pierwszej grupy wynosita 1,41% i 1,72% dla drugiej z grup. Teoretycznie wigksza
reprezentatywno$¢ udato sie osiagna¢ dla PWSZ w Sanoku. Tu proba dla dojezdzajacych
spoza tego miasta wynosila 12,73%, a po wlaczeniu do niej réwniez oséb deklarujacych
sie jako mieszkancy tego miasta odsetek ten wzrastat do 15,36%.

Tabela 15. Struktura badanych préb

PWSZ w Kro$nie P\:iVS_Z W Sanoku PWSZ w Sanoku
ojezdzajacy mieszkancy Sanoka
%
kobiety 74,19 70,00 67,74
Pteé¢ mezczyzni 25,81 29,33 32,26
brak odpowiedzi 0 0,67 0
dzienne 100 88,66 93,54
wieczorowe 0 4,67 0
Rodzaj studiow zaoczne 0 6,67 3,23
inne 0 0 3,23
brak odpowiedzi 0 0 0
niepracujacy 52,38 29,33 19,35
petny etat 19,05 44,00 74,19
Forma zatiud- | czes¢ etatu 952 9,34 323
praca dorywcza 19,05 17,33 3,23
brak odpowiedzi 0 0 0

Biorac pod uwage obydwie uczelnie struktura plci respondentéw nieco odbiegata
od przecietnych dla nich wartosci (tab. 15). Szczegélnie widoczne to bylo dla PWSZ
w Kroénie, gdzie kobiety stanowily 74,19% proby (a wiec znacznie wiecej niz 51,28%
dla calej uczelni). Takze dla préb z PWSZ w Sanoku byty widoczne odchylenia od
warto$ci charakteryzujacych populacje tej uczelni — 62,65% stanowily tu kobiety.
Tymczasem posrod proby oséb deklarujacych zamieszkanie poza Sanokiem bylo to
70,00% kobiet, a dla wskazujacych staly meldunek w Sanoku réznica ta byt mniejsza -
kobiety tu stanowily 67,74% respondentéw.
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Kolejng informacja, jaka byla zbierana o badanej prébie, byly dane o rodzaju stu-
diéw respondentéw (tab. 15). W PWSZ w Kroénie wszyscy studenci biorgcy udzial
w badaniu byli stuchaczami studiéw dziennych. Natomiast w probach dla PWSZ
w Sanoku wsérdd osob dojezdzajacych 88,66% deklarowalo sie jako studiujacy
w trybie dziennym, 4,67% jako stuchacze studiéw wieczorowych, a 6,67% zaocznych.
Natomiast 93,54% mieszkancow Sanoka studiowalo dziennie, a odpowiednio po
3,23% respondentéw deklarowalo, ze uczy sie w trybie zaocznym lub innym. Nalezy
jednak podkresli¢, ze warto$ci dla tryboéw innych niz dzienny mogly wynika¢ z réznic
interpretacyjnych respondentéw ze wzgledu na to, ze na uczelni tej mozliwe bylo stu-
diowanie w trybie 26+ oznaczajacym bezplatne studia stacjonarne, dla ktérych zajecia
odbywaly sie wieczorami lub tez w dni wolne od pracy. To umozliwialo osobom pra-
cujacym niemal bezkosztowe podwyzszanie kwalifikacji. Popularnos¢ takiego trybu
ksztalcenia zresztg byla zauwazalna takze w odpowiedziach respondentéw pytanych
o to czy pracuja i w jakim wymiarze czasu to robig. I tak w PWSZ w Sanoku wsréd
0s6b zamieszkalych w tym miedcie 74,19% pracowalo na pelen etat, a posrod osob
dojezdzajacych bylo to tylko 44,00%. Wskazywalo to, ze dojazd jednak dos¢ mocno
ograniczal studentom mozliwosci zarobkowania — nawet na czg$¢ etatu (9,34%) lub
dorywczo (17,33%). Posréd mieszkancow Sanoka te dwie formy zdobywania $rod-
kéw na zycie cieszyly sie minimalnym zainteresowaniem (kazda po 3,23%). Wéréd
dojezdzajacych byta tez liczniejsza grupa oséb niepracujacych (29,33%) niz posréd
mieszkancéw Sanoka (19,35%). Na przeciwnym biegunie byli badani studenci PWSZ
w Krosnie, z ktérych az 52,38% nie zarobkowato, tylko 19,05% pracowalo na pelen
etat, 9,52% dorywczo, a 19,05% okazjonalnie.

117



18



6. TRANSPORT PUBLICZNY A SZANSE
EDUKACYJNE MLODZIEZY

Dostep do transportu publicznego jest jednym z niewatpliwie najwazniejszych czyn-
nikéw wplywajacych na szanse edukacyjne mlodziezy. Mocno utrudniony dojazd lub
jego brak moga prowadzi¢ do deficytu mozliwo$ci wyboru preferowanej szkoty czy tez
kierunku edukacji, a w najgorszym wypadku spowodowac nawet catkowitg rezygnacje
z kontynuowania nauki. To moze znaczaco wplynaé na dalsze mozliwosci pracy danej
jednostki — np. skaza¢ ja na wykonywanie gorzej platnych zadan czy podejmowanie
sie prac dorywczych.

Jednym z celéw badania bylo zdobycie wiedzy czy i jak aktualna sie¢ polaczen
publicznego transportu zbiorowego w analizowanych powiatach oddzialywata
na miejsce pobierania nauki przez respondentéw (ryc. 38). Badane byly osoby dekla-
rujace jako miejsce stalego zameldowania miejscowosci inne niz lokalizacja szkoly,
w ktorej przeprowadzano ankietowanie. W skali calej proby az 31% respondentéow
deklarowalo, Ze oferta publicznego transportu zbiorowego miata wptyw na wybor
szkoty, do ktorej uczeszczali. Dla 68,3% nie miafo to znaczenia, a 0,7% nie odpowie-
dzialo na to pytanie. W potowie placowek nawet do % respondentéw wskazywalo oferte
transportu publicznego jako istotny czynnik wptywajacy na wyboér miejsca pobierania
nauki. Byly to raczej dobrze skomunikowane z otoczeniem jednostki zlokalizowane
na gléwnym ciggu transportowym taczacym Jasto z Ustrzykami Dolnymi. Jednak dla
tych dwdch miejscowosci z poczatku i konca wspomnianej trasy byt odczuwalny ewi-
dentny wplyw zaplecza o znacznie gorszej siatce potaczen. Wérdd uczniow z Ustrzyk
Dolnych ptz byt istotng determinanta miejsca edukacji dla 31,82% pytanych, a z Jasta -
nawet dla 38,78% z nich. Najnizsza wartos¢ (16,32%) dotyczyla szkoty w Nowosielcach,
ale prawdopodobnie byto to spowodowane stosunkowo duzg liczba dojezdzajacych
mieszkancéow Sanoka, ktérzy mieli jak na warunki regionu dobrg siatke potaczen. To
samo dotyczylo zresztg szkoly z tego osrodka miejskiego, gdzie wiekszos¢ responden-
tow pochodzila z miejscowosci o stosunkowo dobrych z nia potaczeniach. Natomiast
w bursach czy internatach sytuacja byta odmienna - w obu przypadkach dla ponad
40% ankietowanych transport publiczny byl istotnym czynnikiem dotyczacym loka-
lizacji miejsca pobierania nauki. Licealisci z Nowego Zmigrodu udzielili zaskakujaco
wysokiego odsetka odpowiedzi (70,73%) wskazujacego na wplyw oferty przewozni-
kéw autobusowych na miejsce pobierania przez nich nauki. W bursie w Kroénie az
Y respondentéw pochodzita z miejscowosci zlokalizowanych w stabiej zaludnionych
powiatach sanockim, leskim i bieszczadzkim. Dwd6ch uczniéw ponadto deklarowalo
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OGOLEM
(N=571)

0,70%

68,30% 31,00%

ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)

18,18%
61,22% 29,27% 81,82%
38,78%
70,73% 56,67% 43,33%
ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)
0 0, 0y
0,96% 0,53% 16,32% 2,78%
73,08%, 25,96% 17,86%
83,15% 82,14% 50,00% 47,22%
BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)

58,33% 68,18%, 31,82%

41,67%

- odsetek 0os6b wskazujgcych wptyw oferty ptz - odsetek os6b wskazujgcych brak wptywu
na wybor miejsca ich edukacji oferty ptz na wybor miejsca ich edukacji

l:l brak odpowiedzi

Ryc. 38. Wplyw oferty publicznego transportu zbiorowego na miejsce pobierania nauki

jako miejsce zamieszkania Krempna. Co zaskakuje oprocz nich w placéwce tej zakwa-
terowane byly takze osoby z do$¢ dobrze skomunikowanych z Krosnem miast takich
jak Sanok czy Brzozéw. Z drugiej strony jednak biorac pod uwage liczbe uczniow
dla ktdérych transport publiczny mial tu mniejsze znaczenie oraz profil sasiadujacej
z obiektem szkoty ksztalcacej w kierunkach zwigzanych z gérnictwem naftowym
i gazowym nie powinno zaskakiwaé. W internacie w Lesku natomiast dominowali
uczniowie z bieszczadzkich wiosek, dla ktérych codzienny dojazd z jednej strony sta-
nowilby nie lada wyzwanie, a z drugiej strony nauka w wiekszym oddaleniu od domu
mogtaby sie wiaza¢ ze znacznymi utrudnieniami w weekendowych pobytach w nim
(stad az tak duze znaczenie czynnika ptz w decyzjach o miejscu nauki). Takze wskaz-
nik dla LO Nowy Zmigréd nie zaskakiwal - wielu uczniéw docieralo do niego albo
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OGOLEM
(N=571)

1,75%

32,05% 66,20%

ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno

(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)

2,44%
16,67%,
75,51% 24,49% 9,09%
26,83% 70,73% 90,91% 83,33%

ZSP Rymanoéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko

(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)

94,23%

49,47%

3,56% 1,39%
17,86% 19,44%,
47,37% 78,58% 79,17%

BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)

45,83% 100%
54,17%

- odsetek uczniéw zamierzajgcych - odsetek uczniéw niezamierzajgcych l:l brak
kontynuowa¢ edukacje kontynuowa¢ edukaciji odpowiedzi

Ryc. 39. Kontynuacja nauki po ukonczeniu szkoty ponadpodstawowe;j

z niezle skomunikowanych z samg miejscowoscig wsi, badz tez zamieszkiwato wioski
w gminie Krempna, z ktérych dojazdy nawet do powiatowego Jasta mogly by¢ wyzwa-
niem przede wszystkim czasowym.

Uczniowie byli réwniez pytani jakie byly ich dalsze plany edukacyjne (ryc. 39).
W skali catej badanej proby % respondentéw po ukonczeniu szkoty ponadpodstawo-
wej planowalo kontynuowa¢ nauke. Najwiecej tym zainteresowanych bylo w szkole
w Ustrzykach Dolnych (100%), a niewiele mniej w Rymanowie (94,23%) i Dukli
(90,91%). Stosunkowo duzo chetnych na kontynuacje nauki bylo tez w krosnien-
skiej bursie (83,83%), ZSTiA w Lesku (79,17%) a takze ZS nr 2 w Sanoku (78,58%).
Na przeciwleglym biegunie byli uczniowie z jasielskiego Zespotu Szkdt Ustugowych
i Spozywczych, z ktérych jedynie 24,49% deklarowato chec dalszej nauki. Dla ZS CKR
Nowosielce natomiast te proporcje byly praktycznie zréwnowazone (47,37% chetnych
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OGOLEM

(N=571)

4,55%

54,29% 41,16%

ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)
12,24% % 3,33%
17.07% 54,55% 45,45%
36,73%
51,03% 82,93% 50,00% 46,67%

ZSP Rymanoéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)
1,92% 7,89% 1,39%
35,58% 35,79% 35,71%
62,50% 56,32% 64,29% 50,00% 48,61%

BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)

4.17%
75,00%

59,09%

- odsetek 0os6b wskazujacych wptyw oferty ptz - odsetek os6b wskazujacych brak wptywu oferty
na wybér miejsca kontynuacji ich edukacji ptz na wybdér miejsca kontynuaciji ich edukacji

l:l brak odpowiedzi

Ryc. 40. Wplyw oferty publicznego transportu zbiorowego na decyzje¢ o miejscu kontynuacji nauki po
ukonczeniu szkoly ponadpodstawowej

do dalszej edukacji i 49,47%, ktérzy nie beda jej kontynuowac), a wéréd wychowankow
bursy szkolnej w Lesku planowalo dalszg edukacje 54,17% ankietowanych.

Posiadajac wiedze dotyczaca zamiaréw kontynuacji edukacji, przez mlodziez,
kolejnym krokiem bylo rozpoznanie jak oferta publicznego transportu zbiorowego
wplywala na decyzje respondentéw o dalszej nauce. Wplyw ten byt zdecydowanie
wiekszy niz dla lokalizacji miejsca nauki w szkotach ponadpodstawowych (ryc. 38
iryc. 40). O ile dla dojazdéw do aktualnej placowki o§wiatowej transport oddziatywat
na decyzje o wyborze w 31,00% to dla kontynuacji ksztalcenia byto to o 10 punktow
procentowych wiecej (41,16%). Najwigkszy wplyw ptz na dalszg edukacje w szkotach
policealnych i wyzszych odnotowany zostal w LO w Nowym Zmigrodzie (82,93%)
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i bylo to doé¢ zgodne z sytuacja dla wyboru szkoty ponadpodstawowej, gdzie réwniez
wspomniana placéwka byta liderem. Troche to zaskakiwalo, bowiem nie byty to jed-
nak rejony o najstabszej obstudze transportowej. Na przeciwstawnym biegunie byli
wychowankowie Bursy Szkolnej w Lesku - jedynie 20,83% z nich deklarowalo, Ze stan
ptz mial wptyw na ich dalsze plany edukacyjne. Co interesujgce nie pokrywalo sie to
z powodem wyboru szkoty ponadpodstawowej, gdzie oferta transportu publicznego
miata jednak znaczenie dla 41,67% pytanych. By¢ moze na taki obraz wptywalo to,
ze ponad 45% ankietowanych po prostu nie zamierzalo kontynuowa¢ nauki. W pozo-
statych miejscach, gdzie bylo przeprowadzane badanie, odsetek tych dla ktorych
waznym czynnikiem decydujacym o kontynuacji nauki po ukonczeniu szkoly ponad-
podstawowej byla siatka potaczen ptz wahat sie od 35,58% do 48,61%. Wartosci te byly
dos¢ podobne jak dla wplywu oferty ptz na wybér szkot technicznych czy licealnych.
W placéwkach z Dukli, Nowosielc i Sanoka stan ptz mial natomiast znacznie wigksze
oddzialywanie na wybdr potencjalnego miejsca edukacji po ukonczeniu szkoly $red-
niej niz w niej same;j.

Tabela 16. Preferowane miejscowosci kontynuacji nauki wedtug liczby deklarujacych je uczniéw

Osrodek Liczba zainteresowanych uczniow
Rzeszow 146
Krakow 100
Wroctaw 36
Warszawa 23
Sanok 22
Krosno 13
Lublin 13
Jasto "
Gorny Slask 9
todz 6
Poznan 6
Inny 31
Jeszcze niesprecyzowany 33

W tym miejscu warto si¢ przyjrze¢, w jakich miejscowosciach planowali respon-
denci dalsza edukacje (tab. 16). Najwieksza popularnoécia posrédd ucznidw w calej
probie cieszyl si¢ Rzeszow (z wlasnym uniwersytetem i politechnika), ktory byt naj-
blizszym znaczacym osrodkiem akademickim, a ponadto respondenci mieli do niego
jeszcze wzglednie najlepszy dojazd. Mieszkancy miast powiatowych oraz wsi zlo-
kalizowanych przy bezposérednich liniach autobusowych (gléwnie firmy Marcel)
prowadzacych do tego osrodka wojewoddzkiego byli nawet w stanie przemieszczaé
sie na tej trasie codziennie albo niemal codziennie. Na drugim miejscu uplasowat si¢
Krakéw, ktory posiadal znacznie bogatsza oferte edukacyjng, na dodatek w znacznie
bardziej renomowanych uczelniach niz stolica wojewdédztwa podkarpackiego. Ponadto
dzigki autostradzie A4 czy biegnacej generalnie réwnolegle modernizowanej linii
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kolejowej dostepnos¢ Krakowa z badanego obszaru bedzie stale sie poprawiata. Kolejne
na li$cie preferowanych kierunkéw kontynuacji nauki miejscowosci cieszyty sie znacz-
nie mniejsza popularnoscia. Trzecie miejsce zajal tutaj Wroctaw, chociaz praktycznie
chciato si¢ w nim ksztalci¢ trzy razy mniej uczniéw niz w Krakowie, czy nawet cztero-
krotnie mniej niz w Rzeszowie. Co interesujace stolica wojewddztwa dolnoslaskiego
byta znacznie bardziej atrakcyjna niz o wiele blizej polozona aglomeracja gérnosla-
ska zlokalizowana przeciez w tym samym korytarzu transportowym (36 odpowiedzi
wobec dziewieciu). Zaskakujaco duze zainteresowanie byto Warszawa, do ktorej co
prawda za sprawa firmy Neobus nie byt najgorszy dojazd, ale jednak czas przejazdu
byt tu znacznie dtuzszy niz do Rzeszowa czy nawet Krakowa. Najwidoczniej renoma
warszawskich uczelni oraz mozliwo$¢ dlugotrwalego pobytu w stolicy kraju stanowity

OGOLEM
(N=571)

4,20%
10,86%

84,94%

ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)

8,16% 2,44% 9,09% 6,67%
6,12% 27,27%

85,72% 97,56% 63,64% 93,33%
ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)

5 G - 1,39%
2,88% 5,79% 3,57% 417%
17.31% 13,16%, 21,43%,
79,81% 75,00% 94,44%
BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)
13,64%
4,55%
81,81%
- odsetek uczniéw planujgcych - odsetek ucznidéw nieplanujgcych I:I brak odpowiedzi
podjecie pracy zarobkowej podjecie pracy zarobkowej

Ryc. 41. Plany odnosnie podjecia pracy zarobkowej w przypadku niekontynuowania edukacji
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wystarczajacg rekompensate uposledzenia transportowego. Niespodziewanie niskie
zainteresowanie natomiast wzbudzaly oé$rodki akademickie dawnego wojewddztwa
krosnienskiego. O ile Sanok cieszyt sic podobnym zainteresowaniem jak Warszawa,
to Krosno pojawialo si¢ niemal dwa razy rzadziej jako wymarzona miejscowos¢
kontynuacji nauki. Podobnie bylo z Jastem, w ktérym % deklarujacych planowato
kontynuowa¢ nauke w tej miejscowosci. W sumie byto to do$¢ zaskakujace, bo byt
to jedyny osrodek w ktérym brak jest panstwowej uczelni gwarantujacej bezplatne
rozwijanie swojego wyksztalcenia. Zadziwiajaco niska popularnos¢ miat tez Lublin.

OGOLEM
(N=571)

28,20%

ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZS nr 2 Dukla ZPO Krosno
(N=49) (N=41) (N=11) (N=30)

2,04%

14,29% 14,63% 27,27% 50,00%

83,67% 85,37% 72,73% 50,00%

ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZS nr 2 Sanok ZSTiA Lesko
(N=104) (N=190) (N=28) (N=72)
1.58% 1,39%
21,15% 30,53% 14,29% 38,89%
7885’ 67,89‘ 8571’ 5972»
BS Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
(N=24) (N=22)

41,67% 36,36%
58,33% 63,64%

- odsetek osoéb deklarujgcych znajomych, - odsetek oséb deklarujacych brak znajomych,

ktérzy nie kontynuowali nauki w szkole ktérzy nie kontynuowali nauki w szkole
ponadpodstawowej z powodu braku ponadpodstawowej z powodu braku
dogodnego dojazdu dogodnego dojazdu

l:l brak odpowiedzi

Ryc. 42. Odsetek 0sob deklarujacych posiadanie znajomych, ktérzy z powodu braku dogodnego dojazdu
nie kontynuowali nauki w szkotach ponadpodstawowych
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Poznan i L6dz cieszyly si¢ bardzo malym zainteresowaniem (po sze$¢ osob). 31 oséb
zadeklarowalo inne osrodki, w tym zagraniczne, a 33 jeszcze nie bylo w stanie sprecy-
zowac, gdzie zamierza kontynuowa¢ nauke.

Uzupelniajacy charakter mialo pytanie, czy respondenci w razie niepowodzenia
w rekrutacji do szko! policealnych i wyzszych zamierzali podjaé prace zarobkowsa (ryc.
41). W skali calej proby blisko 85% badanych planowato pracowac i dla wiekszosci
analizowanych placéwek wartos¢ ta nie spadata ponizej 75%. Jedynie dla licealistow
z placéwki w Dukli wynosita ona okoto % respondentéw.

W badaniu podjeto probe diagnozy skali wplywu niewystarczajacej oferty ptz
na brak kontynuacji nauki po ukonczeniu szkél podstawowych lub gimnazjow. Ze
wzgledu na brak bezposredniej mozliwoéci identyfikacji tego typu respondentéw
i przeprowadzenia z nimi wywiaddw, konieczne byto znalezienie innej metody wyson-
dowania skali tego zjawiska. Intencjonalnie najprostszym wiec bylo umieszczenie
dodatkowego pytania w kwestionariuszu skierowanym do ucznidéw szkét ponadpod-
stawowych. W nim zostali oni zapytani czy wérdd ich znajomych znajdowaty sie osoby,
ktére z powodu braku mozliwosci dogodnego dojazdu do miejscowosci ze szkotami
tego typu musialy zaniecha¢ dalszej edukaciji.

W skali calej badanej proby 28,20% respondentéw zadeklarowalo, ze istotnie
wsrod ich znajomych byly osoby, ktére z powodu probleméw z dojazdem zmuszone
byly do porzucenia mysli o dalszej edukacji (ryc. 42). Najnizsze odsetki pozytywnych
odpowiedzi byty tutaj dla placéwek o$wiatowych z powiatu jasielskiego (blisko 15%).
Nie bylo to specjalnie zaskakujace, gdyz dzieki priorytetom PGZKwP] rozklad jazdy
autobuséw byl dostosowywany przede wszystkim do potrzeb tej grupy pasazerow.
Z drugiej strony cze$¢ respondentéw wywodzila si¢ ze wzglednie dobrze skomuniko-
wanych miejscowosci jak np. Makowiska czy Katy. Mozna wiec bylto przypuszczac, ze
chodzilo tu o znajomych z gimnazjum zamieszkujacych w miejscowosciach o znacznie
gorszej dostepnosci transportem publicznym, zwlaszcza w gminie Krempna (na bada-
nym obszarze cze¢$¢ respondentéw pochodzita z samej Krempnej, czy zwlaszcza stabo
obstugiwanych transportowo wsi z tej gminy).

Nieco bardziej ztozona sytuacja byla obserwowana w powiatach ze stolicag w Krosnie
(ryc. 42). W szkole w Dukli 27,27% pytanych uczniéw deklarowalo, ze posiadalo zna-
jomych, ktérzy z powodu istniejacych badz tez potencjalnych probleméw z dojazdem
nie podjeli dalszej nauki. Bylo to troche zaskakujace, bo pochodzili oni ze stosunkowo
dobrze obstugiwanych transportowo miejscowosci takich jak Jasionka, Teodoréwka
i Cergowa. W Rymanowie odsetek takich 0sob byl nieco nizszy (21,15%), ale zaskakiwal
znowuz tym, ze najliczniejsza grupa udzielajacych odpowiedzi pozytywnej mieszkala
w Sanoku. Prawdopodobnie mogli oni wskazywac znajomych z czaséw gimnazjalnych
pochodzacych z oddalonych gérskich miejscowosci (zreszta wérdd tych respondentow
byli takze mieszkancy wsi zlokalizowanych w Bieszczadach czy Beskidzie Niskim).
Natomiast wéréd wychowankéw bursy szkolnej w Krosnie obserwowana byla do$¢
niespodziewana sytuacja — az potowa respondentéw zadeklarowala, ze kto$ z ich zna-
jomych porzucit plany o dalszej edukacji z powodu braku dogodnego transportu. Jesli
dokonalo si¢ glebszego wgladu w ksztalt tej proby, znajdowalo to uzasadnienie - %
z tych osob zamieszkiwala faktycznie trudno dostepne gorskie miejscowosci powiatow
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leskiego i bieszczadzkiego. Natomiast wérdéd odpowiedzi pochodzacych od uczniow
w placéwek z Ustrzyk Dolnych czy Sanoka prawdopodobnie moglo chodzi¢ réwniez
o znajomych z czaséw gimnazjalnych zamieszkatych na obszarach gérskich. Dla bursy
szkolnej w Kro$nie widoczne bylo pietno jakie odcisneta specyfika sasiadujacej z nia
szkoly zwigzanej z gérnictwem gazowym i naftowym. Spora grupa wychowankéow
pochodzita tu z miejscowosci odlegtych nawet kilkadziesiat kilometréw od Krosna.

W placédwee z Sanoka sytuacja byta zréznicowana podobnie jak w Kroénie i okoli-
cach. W miejscowym Zespole Szkoét nr 2 bylo doé¢ podobnie do stanu obserwowanego
w powiecie jasielskim. Odsetek respondentéw posiadajacych tu znajomych, ktérzy
zaprzestali nauki z powodu braku dogodnego dojazdu oscylowat okoto 14%, a wszyscy
udzielajacy pozytywnej odpowiedzi pochodzili z bieszczadzkich miejscowosci takich
jak Cisna, Baligrod, Steznica i Lutowiska charakteryzujacych sie dosy¢ staba oferta
transportowa. Natomiast w ZS CKR w Nowosielcach takie deklaracje skladal znacznie
wigkszy odsetek (30,53%) mtodych ludzi. Ponad 40% osob deklarujacych faktycznie
zamieszkiwalo obszary o niewystarczajacej ofercie publicznego transportu zbioro-
wego. Dotyczylo to gléwnie obszaréw Gor Sanocko-Turczanskich oraz Goér Stonnych,
ale takze terenow sgsiadujacych od poéinocy z Beskidem Niskim. Co zaskakiwalo %
odpowiadajacych pozytywnie respondentéw mieszkata w Sanoku, co mogto budzi¢
pewien niepokoéj (albo byly to osoby, ktére nie do korica zrozumiaty pytanie, albo tez
Sanok byl miejscem zamieszkania na czas pobierania nauki, ewentualnie faktycznie
mialy znajomych z gimnazjum, ktérzy w momencie jak utracili prawo do przejazdow
gimbusami réwniez zostali pozbawieni mozliwosci dogodnego dojazdu do szkoty).

W powiecie leskim odsetek o0séb majacych poéréd swoich znajomych osoby
wykluczone z dalszej edukacji z powodéw transportowych w obydwu badanych pla-
céwkach byl bardzo podobny i oscylowal wokét 40% (ryc. 42). Zarazem byl to obszar,
na ktérym respondenci z niewielkimi wyjatkami faktycznie mieszkali w miejscowo-
$ciach bardzo stabo obstugiwanych przez przewoznikéw autobusowych i w ktorych
na przestrzeni 30 lat nastapilo znaczne pogorszenie ich oferty (ryc. 21). W niektdérych
wsiach doszto wrecz do calkowitego zaniku do tego srodka transportu publicznego.
Uczniowie korzystajacy z obydwu wspomnianych placéwek zamieszkiwali gléwnie
miejscowosci w granicach powiatu leskiego na pograniczu Bieszczadéw, Gér Sanocko-
Turczanskich i Gor Stonnych. Rejony te byly obstugiwane uprzednio przez sanocki
i ustrzycki oddziaty Arrivy, a w 2019 r. PKS Jarostaw (w mniejszym stopniu Bak-Bus).
Pytaniem oczywiscie bylo na ile badana proba odzwierciedlata rzeczywisto$¢ — jednak
pokrywanie si¢ lokalizacji (ryc. 43) udzielajacych pozytywnych odpowiedzi z obsza-
rami szczegélnie dotknietymi w ostatnich czasach wykluczeniem transportowym
sugerowalo, ze otrzymane wyniki mogly by¢ dos¢ wiarygodne. Szczegdlnie napawata
niepokojem sytuacja w powiecie leskim, w ktérym wida¢ bylo ewidentny problem
w rejonie Zalewu Solinskiego, co stalo w znaczacej opozycji do oceny sytuacji przez
urzednikéw starostwa powiatowego w Lesku.

Sytuacja obserwowana dla ankietowanych licealistéow z ZSL w Ustrzykach
Dolnych byla pomimo znacznie mniejszej proby zblizona do tego co odnotowane bylo
dla placéwek zlokalizowanych w sgsiednim powiecie (ryc. 42). Takze tu ponad 35%
ankietowanych deklarowato, ze znalo osoby, ktore z powodu niewystarczajacej oferty
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Ryc. 43. Relacja migdzy miejscem zamieszkania respondentéow wskazujacych w 2019 r. na posiadanie
wsréd znajomych 0séb wykluczonych transportowo z edukacji ponadgimnazjalnej, a pogorszeniem sig¢
oferty pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego

przewoznikéw autobusowych musialy przerwaé nauke. Jedli spojrzalo si¢ na to od
strony miejscowosci, gdzie one na stale byly zameldowane to praktycznie pojawiaty
sie te same obszary (a po czesci i jednostki osadnicze) co dla leskich placowek (ryc. 43).

Problemy transportowe dotyczyly jednak nie tylko nauki na poziomie ponadpod-
stawowym, ale takze wyzszym. Studentom PWSZ w Kroénie i Sanoku zadano podobne
pytania dotyczace wptywu oferty ptz na ich i ich znajomych plany edukacyjne. Warto
zwroci¢ uwage, ze juz z wczesniej zaprezentowanych wynikéw badania (tab. 16) jedno-
znacznie wynikalo, Ze lokalne uczelnie publicznie i niepubliczne nie byly bynajmniej
priorytetowymi miejscami pobierania nauki. W skali calej badanej proby 52,83%
respondentéw stwierdzito, ze problemy z dojazdem transportem publicznym mialy
wplyw na miejsce studiowania (bylo to ponad 20 punktéw procentowych wiecej, niz
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dla odpowiedzi na podobne pytanie dotyczace szkoét srednich). Na pytanie o znajo-
mych, ktérzy zaprzestali nauki z powodu braku dogodnego transportu publicznego
wystepowaly nieco mniejsze dysproporcje (37,26% versus 28,20%). Pytaniem tu oczy-
wiscie bylo na ile byty osoby, ktére nie kontynuowaty nauki z powodu nakreslonego
w pytaniu, a na ile osoby, ktore zakonczyly ja z innych wzgledow.

Dla studentéw Krosna na decyzje o edukacji w tym miescie ptz mial wptyw dla bli-
sko 40% respondentdw (trzeba jednak mie¢ w pamieci do$¢ niewielkg probe). Pewnym
zaskoczeniem bylo to, ze stanowili te grupe mieszkancy miejscowosci przede wszyst-
kim powiatu kro$nienskiego, posiadajacy z nielicznymi wyjatkami prawo jazdy. Moglo
sugerowa¢ to dwie mozliwosci, albo zycie do$¢ mocno zweryfikowato plany i osoby te
po prostu nie dostaly si¢ na studia w bardziej renomowanych o$rodkach akademic-
kich, albo faktycznie rozpoznanie opcji transportowych i mozliwosci zamieszkania
(zwlaszcza w pobliskim Rzeszowie, ktéry byl dominujagcym o$rodkiem jako alter-
natywna lokalizacja pobierania nauki) sprawialo, ze w momencie podejmowania
ostatecznej decyzji o miejscu dalszej edukacji gére nad aspiracjami musiata wzig¢
chtodna kalkulacja czy i jak wplynie to na zycie rodzinne. Do$¢ niski byt natomiast
odsetek osob deklarujacych posiadanie znajomych, ktoérzy z powodu braku dostep-
noéci transportowej nie kontynuowali juz nauki. Na badanym obszarze to dotyczylo
mieszkancéw m.in. Leska i Dukli, w ktérych okolicach faktycznie istniaty problemy
transportowe, zwlaszcza w dni wolne od pracy.

Tabela 17. Wplyw transportu publicznego na wybér miejsca realizacji studiow

Dojazd do PWSZ | Dojazd do PWSZ | PWSZ w Sanoku 046
- h gotem
w Kro$nie w Sanoku bez dojazdu
N 31 150 31 212
Wplyw probleméw Tak 12 [ 21 12
z dojazdem na decyzje 38,71% 52,67% 67,74% 52,83%
o podjeciu studiéw w da- N 19 71 10 100
nej miejscowosci 'e 61,29% 47,33 32,26% 4T17%
Tak 4 60 15 79
Posiadanie znajomych, 12,90% 40,00% 48,39% 37,26%
ktérzy 4 powodu braku 27 89 16 100
sliwosci doiazd i
na stucla nie Kontynu- © 87,10% 59,33% 51,61% 62,27%
owali edukacji Brak od- 0 1 0 1
powiedzi 0 0,67% 0 0,47%

Jak juz zostalo to wczedniej zaznaczone, dla studentéw PWSZ w Sanoku przyjeto
w czesci badania podzial na osoby deklarujace sie jako zamieszkale poza Sanokiem
i sanoczan (grupe referencyjng) (tab. 17). Co zaskakiwalo wiekszy wplyw oferty ptz
na wybor miejscowoséci studiowania oraz brak dalszej edukacji znajomych obser-
wowany byl dla mieszkancéw Sanoka niz dla oséb mieszkajacych na stale poza ta
miejscowoscig (odpowiednio 67,74% wobec 52,67% oraz 48,39% versus 40,00%). To
zaskakiwalo, gdyz ankietowani niemieszkajacy na state w Sanoku pochodzili zazwy-
czaj ze znacznie gorzej skomunikowanych miejscowodci. Mozna oczywiscie bylo
zalozy¢, ze mieszkancy tego miasta celowali w bardziej prestizowe uczelnie, ale mimo
wszystko nie do konca to ttumaczylo zaobserwowany proces.
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Przed blizszym przyjrzeniem si¢ deklaracjom studentéw dotyczacym wplywu
wywieranego przez publiczny transport zbiorowy na ich miejsce nauki, warto na chwile
bylo zatrzymaé si¢ przy pytaniu jakie alternatywne lokalizacje brali ankietowani
pod uwage (gdyby nie problemy z dojazdem). Posr6d mieszkancédw Sanoka réwnorzedne
pozycje zajmowaly Rzeszéw i Krakéw. Przy czym tylko w pierwszym z tych miast mozna
moéwic o na tyle dobrym dojezdzie, ze mozliwe bylyby codzienne podréze. Dla odmiany
dla 0s6b zamieszkalych na stale poza Sanokiem gtéwnym deklarowanym alternatyw-
nym miejscem studiowania byl Rzeszéw (55 odpowiedzi). Drugi w kolejce Krakow
byl wymarzonym celem dla 21 oséb. Po dziewie¢ oséb wskazywato che¢ studiowania
w Krosénie oraz w Warszawie. Co ciekawe do$¢ czesto pojawiajacy si¢ w deklaracjach
uczniéw Wroctaw (tab. 16) realnie mial najmniejsze potencjalne wziecie. Widoczny byt
wiec faktycznie pewien ogdlny wplyw sytuacji transportowej w regionie. Natomiast na
poziomie bardziej szczegdtowym, obserwowane bylo, ze 75 0s6b deklarujgcych wptyw
ptz na wybor Sanoka mieszkalo na obszarach gorskich, polozonych poza gtéwnymi
szlakami, z do$¢ stabg obstuga transportows. Nic wiec zaskakujacego, ze mieszkancy
takich wiosek jak Cisna, Wolkowyja, Orelec, Czarna, Manasterzec czy Morochéw osta-
tecznie decydowali si¢ na znacznie blizej potozona uczelnie.

W grupie sygnalizujacej obecnos¢ wéréd znajomych oséb, ktore nie kontynuowaty
nauki na studiach z powodu braku dogodnego dojazdu faktycznie dominowali miesz-
kancy obszaréw wiejskich zlokalizowanych w pasmach goérskich przebiegajacych
przez teren powiatu sanockiego, bieszczadzkiego i leskiego oraz wschodnich kran-
cOw powiatu krosnienskiego. Tylko w nielicznych przypadkach deklarowaly one brak
prawa jazdy. Wskazywalo to na to, ze faktycznie dla czesci mieszkancow tych obsza-
réw wyjazd na studia wigzalby si¢ z dluzszymi okresami izolacji od rodziny.

Na uczelnie¢ takg jak PWSZ w Sanoku wypadaloby takze spojrze¢ nieco z innej per-
spektywy. Jedli przeanalizowano skad pochodzili studenci niebedacy sanoczanami,
to przewazali jednak mieszkancy wiosek, réwniez tych zlokalizowanych na gérskich
obszarach wspomnianych juz wyzej powiatéw. Zauwazalni byli takze mieszkancy
sasiedniego powiatu brzozowskiego oraz samego Brzozowa, ale takze innych miast
powiatowych - Leska i Ustrzyk Dolnych. Gdyby nie istnienie PWSZ w Sanoku znaczna
cze$¢ tej mlodziezy prawdopodobnie bytaby pozbawiona mozliwosci zdobycia choéby
wyksztalcenia wyzszego zawodowego, ktére w wielu zawodach jest wystarczajacym
(a czasami nawet wrecz nadmiernym), z dwoch przyczyn - ekonomicznej i utrudnio-
nego dojazdu do dalszych o$rodkéw akademickich. Tymczasem uczelnia ta oferowata
bezplatne studia umozliwiajace prace zawodowa praktycznie w pelnym albo niemal
pelnym wymiarze godzin, albo tez szanse na codzienne dojazdy ptz z niektérych
miejscowosci. Mozna tez bylo zaktada¢, ze nie bez znaczenia byty nizsze koszty utrzy-
mania w Sanoku czy mozliwo$¢ cho¢by powrotéw do rodziny na weekendy.
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7. CZESCIOWE WYKLUCZENIE TRANSPORTOWE
I MOTORYZACJA WYMUSZONA WSROD
MLODZIEZY SZKOLNE]

Osoby zamieszkale na wiejskich obszarach peryferyjnych mlodsze niz 18 lat byly jedna
z grup wiekowych szczegélnie eksponowanych na procesy wykluczenia transporto-
wego - zaréwno calkowitego (przejawiajacego si¢ zazwyczaj wezesnym zakonczeniem
proceséw edukacyjnych) lub tez cze$ciowego wylaczajacego dang jednostke z Zycia
spotecznego w godzinach wieczornych, szczegélnie w dni wolne od pracy.

7.1. Dojazdy do szkot

Istotnym elementem przeprowadzonego badania kwestionariuszowego byly pyta-
nia dotyczace dojazdéw uczniéw do szkdt ponadpodstawowych. W nim respondenci
byli pytani o miejsce zamieszkania w trakcie pobierania nauki oraz o to jak czesto
podrézowali na trasie dom rodzinny-miejsce edukacji. Waznym elementem, warun-
kujacym dalsze postepowanie badawcze, byto wskazanie przez respondentéw srodkow
przemieszania si¢ pomiedzy miejscowoéciami zamieszkania a pobierania nauki.
Wybdr ptz byl podstawa do poznania ich ocen jakosci i czestotliwosci (brak jego
uzytkowania powodowal odrzucenie tych ich odpowiedzi). Mlodziez byla tez pytana
o to czy korzystata w przejazdach z biletéw okresowych. Bardzo waznym elementem
diagnostycznym pomagajacym przede wszystkim rozpoznaé przyczyny procesow
motoryzacji wymuszonej, ale takze narastajacego wykluczenia transportowego, bylo
pytanie z jakich powoddéw nie korzystali oni podczas dojazdéw do szkotly z transportu
zbiorowego. Natomiast odpowiedzi wskazujace co nalezatoby zrobi¢, aby respondenci
korzystali w drodze do szkoty z ustug ptz mialy stuzy¢ wypracowaniu rekomendaciji,
ktére zostaly przedstawione w konicowej czesci niniejszej pracy.

Oferta ptz niewatpliwie wplywala na decyzje ucznidw o miejscu zakwaterowa-
nia w czasie pobierania nauki. W skali calej proby nieco ponad 70% respondentow
codziennie lub prawie codziennie przemieszczalo si¢ pomiedzy domem rodzinnym,
a szkolg (ryc. 44). W obu bursach praktycznie wszyscy wychowankowie korzystali
z nich tylko w dni pobierania nauki, natomiast na weekendy wyjezdzali do doméw
rodzinnych. Niecale 29% pytanych zamieszkiwalo w tygodniu w bursie czy internacie,
a weekendy spedzalo w miejscu statego zamieszkania. Tylko nieliczni byli zmuszeni
wiekszo$¢ czasu spedza¢ w miejscach zbiorowego zakwaterowania lub tez korzystaé
z innych form zamieszkiwania.
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Ryc. 44. Miejsce zakwaterowania uczniéw w okresie pobierania nauki

Natomiast w ZSL w Ustrzykach Dolnych 100% respondentéw deklarowalo codzienne
lub prawie codzienne przemieszczanie sie z domu na zajecia szkolne (ryc. 45). Mogto to
by¢ skutkiem ubocznym braku ogélnodostepnej bursy czy tez internatu w tej miejsco-
wosci. Sasiednie Lesko dysponowalo bogatszg oferta edukacyjng oraz bursa przez co
moglo bardziej przyciaga¢ uczniéw. Ponad 90% o0séb codziennie lub prawie codzien-
nie dojezdzajacych charakteryzowalo réwniez proby z liceéw ogolnoksztalcacych
w Nowym Zmigrodzie i Dukli nieposiadajacych réwniez zaplecza noclegowego. Co
prawda pierwszy z nich dysponowal dawniej wlasnym internatem wraz schroniskiem
mlodziezowym, ale ze wzgledu na przeksztalcania jego formy prawnej, obiekt ten nie
funkcjonowat wiosng 2019 r. Wyraznie wyrodznialy si¢ rowniez szkoly z wlasng baza
wychowawczo-noclegowa. W ZS nr 2 w Sanoku praktycznie % respondentéw korzystalo
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Ryc. 45. Czestotliwo$¢ dojazdéw do miejscowosci pobierania nauki

z przyszkolnego internatu, a w ZSUiS w Jasle niemal 41% z nich. W dwéch pozostatych
podobnych zespotach liczba 0séb codziennie (lub prawie codziennie) dojezdzajacych
wahata sie miedzy 17% a 30%. Pytaniem bylo na ile konieczno$¢ zamieszkania poza
miejscem stalego pobytu wynikata tu z probleméw z dojazdem, a na ile z wigkszego
zroznicowania i bogactwa oferty bardziej oddalonych placéwek edukacyjnych.
Czestotliwo$¢ dojazdow dom-szkota byta pochodng miejsca zakwaterowania w trak-
cie pobierania nauki (ryc. 45). Odsetki dojezdzajacych codziennie lub prawie codziennie
pokrywaty sie tu z udziatem oséb mieszkajacych z rodzina w trakcie edukacji.
Znacznie ciekawsze wnioski wyptynely z analizy deklaracji korzystania z biletow
okresowych w dojazdach do szkoty (ryc. 46). W skali calej proby liczba responden-
tow jezdzacych na podstawie biletéw miesigcznych byla o blisko dziewig¢ punktow
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procentowych wyzsza niz 0oséb deklarujacych codzienne lub prawie codzienne dojazdy
na trasie szkota—dom. Najliczniej z tego typu dokumentéw przejazdowych korzystali
licealiéci z Nowego Zmigrodu i Ustrzyk Dolnych. Nie bylo to w sumie zaskaku-
jace, gdyz uczniowie tych placéwek praktycznie w caloéci byli skazani na codzienne
dojazdy do szkoty. Ponadto pierwsza z nich oferowata wiele klas profilowanych dzieki
czemu byla w stanie przyciaggnac uczniéw ze znacznie wiekszego obszaru niz standar-
dowe szkoty o profilu ogélnoksztalcagcym. Takze zdywersyfikowana oferta o$wiatowa
ZSTiA w Lesku niewatpliwie zwiekszyta zasieg oddzialywania tej placéwki, a co za tym
szlo i liczbe oséb korzystajacych z codziennych dojazdéw publicznym transportem
zbiorowym. W wiekszosci przypadkéow wystepowata tu tendencja jak dla calej proby,
tzn. wykorzystanie biletéw okresowych bylo o kilka punktéw procentowych nizsze
niz dla deklaracji codziennego dojazdu do szkoly, co akurat bylo logiczne, bo czes¢
respondentéw nie wykorzystywata ptz. albo uzywata go sporadycznie. W te trendy
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Ryc. 46. Wykorzystanie biletow okresowych w dojazdach do szkoty
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nie wpisywali si¢ respondenci z Bursy Szkolnej w Lesku, ktérzy dojezdzaja weeken-
dowo, nie potrzebowali biletéw okresowych. W obserwacjach z internatu w Krosnie
natomiast zawazyla niedoskonato$¢ narzedzia badawczego — respondenci prawdopo-
dobnie w dobrej wierze zaznaczali wykorzystanie biletu okresowego, tyle ze na Miejska
Komunikacje Samochodows, ktérg przemieszczali si¢ po terenie miasta Krosna. Dos¢
zaskakujacy obraz ukazal sie dla licealistéw z Dukli. Tu, cho¢ codzienne dojazdy
deklarowalo 100% ankietowanych, to z biletu miesi¢ecznego korzystalo jedynie nieco
ponad 36% pytanych. Jednak jesli spojrzalo si¢ na liczbe odpowiedzi, z jakiego srodka
transportu uczniowie korzystali w dojazdach (ryc. 47) to zauwazalna byla popular-
no$¢ podwozenia przez znajomych czy wrecz autostopu. By¢ moze bylo to skutkiem
stabej siatki polaczen na potudnie od Dukli, zwlaszcza do miejscowosci w bocznych
dolinach gérskich. Mogto by¢ catkiem przeciwnie — mieszkancy bezposérednio sasia-
dujacych z tym miastem wsi mieli na tyle blisko do doméw, ze jak okres oczekiwania
na autobus przekraczal czas dojscia, to wybierali powrdt piechots.

W kwestionariuszu zawarto réwniez pytanie o $rodki transportu wykorzystywane
w dojazdach do miejsca pobierania nauki - przy czym respondentom dano tu prawo
wielokrotnego wyboru (ryc. 47). W ich odpowiedziach przede wszystkim zwracata
uwage marginalna rola transportu kolejowego. Tylko nieliczni uczniowie z ZSUiS Jasto,
Bursy w Kroénie, ZS nr 2 w Sanoku oraz ZS CKR w Nowosielcach deklarowali korzy-
stanie w dojazdach szkota-dom z pociggdw. Lacznie bylo to zaledwie dziewie¢ osob,
z ktérych pie¢ uczeszczalo do ostatniej z wymienionych placowek. Zazwyczaj byty to
jednostki zamieszkale w wigkszej odlegloéci od miejsca pobierania nauki i zakwate-
rowane w bursach czy internatach. % z nich pochodzito z obszaru Beskidu Niskiego
i Bieszczad, skad w weekendy, poza pociagiem wlasciwie, nie bylo czym sie wydostac.
Pewnym ewenementem na tym tle bylo trzech uczniéw ZS CKR w Nowosielcach, ktérzy
codziennie dojezdzali z Sanoka, m.in. korzystajac z pociagdéw — prawdopodobnie mogty
to by¢ osoby posiadajace uprawnienia do znizek przeznaczonych dla czlonkéw rodzin
pracownikéow kolejowych. Obraz ten byl wyjatkowo malo napawajacy optymizmem,
gdyz linia kolejowa taczaca Jasto z Ustrzykami Dolnymi szczegdlnie powinna by¢ pre-
destynowana do funkcji gtéwnej osi transportowej regionu. Tymczasem oferowana
liczba pociagéw byla na poziomie ponizej ekonomicznej sensownosci utrzymywania
takich polaczen pasazerskich. A za Zagdérzem ruch byt wstrzymany calkowicie.

Matq popularno$cia cieszyly si¢ takze autobusy miejskie (ryc. 47), cho¢ do konca nie
bylo pewnosci, czy uzyskane odpowiedzi faktycznie dotyczyly tego, czego oczekiwal
autor badania. U czesci respondentéw bowiem uzewnetrznial si¢ brak umiejetnosci
rozrdznienia pomiedzy autobusami miejskimi i podmiejskimi. Cze$¢ z nich wskazy-
wala tez autobusy miejskie przemieszczajac si¢ nimi pomiedzy miejscem zbiorowego
zakwaterowania a szkola (cho¢ generalnie w badaniu chodzilo o trase miejsce statego
meldunku-miejsce pobierania nauki).

Dominujacym $rodkiem transportu dla ankietowanych uczniéw badanych szkot
byly jednak autobusy i busy podmiejskie (ryc. 47, tab. 18). Najwyzszy odsetek (97,56%)
korzystajacych z tego $rodka lokomocji wystapil w Liceum Ogolnoksztalcagcym
w Nowym Zmigrodzie co niemal idealnie pokrywalo sie z odsetkiem (95,12%)
0s6b codziennie dojezdzajacych tam na zajecia szkolne (ryc. 45). Ponad 90%
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Ryc. 47. Srodki transportu wykorzystywane w drodze do miejscowosci pobierania nauki

korzystajacych z autobuséw i buséw podmiejskich obserwowane byto takze w probie
z ZSP w Rymanowie (91,35%) oraz ZSL w Ustrzykach Dolnych (90,91%). W pierwszym
z tych przypadkéw roznica wzgledem odsetka codziennie dojezdzajacych wynosita
ponad 20 punktéw procentowych, w drugim za$ dziewigé¢ punktéw procentowych.
Posréd badanych z internatu w Kro$nie 86,67% uczniéw zadeklarowato, ze korzystato
w dojazdach dom-miejsce zakwaterowania z publicznego pozamiejskiego transportu
autobusowego (przy 100% zamieszkatych w bursie, wiec trudno méwi¢ o zwigzku
wykorzystania autobuséw czy buséw, a miejscem zamieszkania w trakcie pobierania
nauki). Potwierdzaty to zresztg odpowiedzi mieszkancéw bursy w Lesku, gdzie jedynie
% wychowankéw wykorzystywalo autobusy i busy w dojezdzie z i do domu. Podobna
sytuacja panowala dla ZS nr 2 Sanoku, gdzie odsetek dojezdzajacych analizowanym
$rodkiem transportu (64,29%) pokrywat si¢ niemal z odsetkiem przemieszczaja-
cych sie co weekend. Bardzo duzo uczniéw deklarowato tez gtéwnie wykorzystanie
autobuséw podmiejskich w dojezdzie do Nowosielc (81,58%) i do ZSTiA w Lesku
(86,11%). W obydwu przypadkach niemal pokrywalo si¢ to z odsetkami deklaruja-
cych codzienne przemieszczanie si¢ na trasie szkola-dom. Najbardziej zaskakujaco
wypadli tu uczniowie LO w ZS nr 2 w Dukli, z ktérych jedynie 45,45% dojezdzato
autobusem czy tez busem. Praktycznie taki sam odsetek korzystat z dojazdéw samo-
chodem zapewnianych przez rodzing czy znajomych. Do tego nalezy jeszcze doliczy¢
czg$¢ osob deklarujacych korzystanie z autostopu. W tym szczegélnym przypadku
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stosunkowo duzg popularnoscig cieszy! sie takze rower oraz dojécie piesze, co mogto
by¢ pochodna tego, ze cze$¢ otaczajacych Dukle wsi tworzylo z nig zwartg zabudowe.

Na liczbe oséb deklarujacych przemieszczanie si¢ miedzy domem rodzinnym
a miejscem pobierania nauki niewatpliwie znaczacy wplyw miala struktura wiekowa
respondentdw. Z drugiej jednak strony liczba oséb posiadajacych prawo jazdy byta zde-
cydowanie wyzsza od liczby oséb deklarujacych dojazdy samochodem w charakterze
kierowcy. Nie mniej jednak tylko w liceach w Nowym Zmigrodzie i w Dukli byly osoby,
ktore w przejazdach do szkoty wlasnorecznie nie prowadzity samochodu. W liczbach
bezwzglednych wlasny samochdd osobowy w dojazdach do miejsca nauki najliczniej
wykorzystywali respondenci z ZS CKR w Nowosielcach (jednak bylo to jedynie 16,32%
calej proby pochodzacej z tej placowki). W liczbach wzglednych najwiecej, bo réwno
Y4 wypelniajacych kwestionariusz wychowankow Bursy Szkolnej w Lesku, kierowato
samochodem ktérym dojezdzalo. W ZSTiA z tej samej miejscowosci z takiej mozliwo-
$ci korzystato 18,06% respondentéw. W przedziale 10-15% kierujacych samochodem
w dojazdach miescily sie reprezentacje ze szkoty w Jasle oraz z bursy w Krosnie. Do
pozostatych placéwek za kierownicg docierato mniej niz 10% badanych.

Tabela 18. Odsetek respondentéw z poszczegdlnych placowek szkolnych deklarujacych korzystanie
z wybranych §rodkéw przemieszczania sie

Autobusy Kierowca Pasazer
Placéwka o$wiatowa i busy rozkladowe | samochodu | samochodu
%

Zespot Szkot Ustugowych i Spozywczych w Jasle 89,79 14,29 40,82
Liceum Ogélnoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 97,56 0 0

Zespot Szkot nr 2 w Dukli 45,45 0 45,45
Zespot Placowek Oswiatowych w Kros$nie 86,67 13,33 50,00
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 91,35 2,88 33,65
sve;gelloizi:?:agzntrum Ksztatcenia Rolniczego 81,58 16,32 3947
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 64,29 714 57,14
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 86,11 18,06 40,28
Bursa Szkolna w Lesku 66,67 25,00 7917
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 90,91 4,55 18,18

Casus bursy w Lesku wymagal niewatpliwie wgladu w to kim byly osoby korzy-
stajace z dojazdu samochodem jako kierowca. Chociaz byla to grupa w liczbach
bezwzglednych nieduza (szes¢ osob) to wiekszos¢ z niej stanowili mieszkancy miej-
scowoséci ze szczatkowa obstuga publicznym transportem autobusowym (Zawoz,
Chmiel, Gérzanka i Hotuczkéw) lub tez wymagajacych przesiadek (Hoszéw czy dosé¢
odlegly od Leska Domaradz). % ankietowanych stanowili posiadacze samochodéw
i byli to mezczyzni. Dwie kobiety natomiast mialy do dyspozycji samochody rodziny.
Tylko dwie osoby z tej grupy korzystaly od czasu do czasu w dojazdach dom-miejsce
zakwaterowania z autobuséw. Dla pozostalych samochéd pozostawal jedynym $rod-
kiem dojazdu (takze jako pasazer). Druga placdwka o wysokim odsetku respondentéow
deklarujacych wykorzystanie ich w dojazdach dom-miejsce pobierania nauki byt réw-
niez zlokalizowany w Lesku Zesp6t Szkoét Technicznych i Artystycznych. 13 uczniow
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Ryc. 48. Mozliwoséci wykorzystania motoryzacji indywidualnej przez uczniow

zadeklarowalo tu przejazdy pomiedzy szkolg a miejscowoscig zamieszkania w cha-
rakterze kierowcy. 12 z nich przemieszczalo sie na tej trasie codziennie lub prawie
codziennie. Tu jednak duze watpliwosci budzita deklaracja jednej z pierwszoklasistek,
nieposiadajacej dodatkowo prawa jazdy. Dla innej respondentki wystgpita natomiast
niezgodno$¢ w postaci braku dostepu do samochodu osobowego i jego wykorzystania
jako kierowca. Tylko jedna osoba wskazata, ze wtasny samochdd jest jej jedynym $rod-
kiem przemieszczania sie. I nie bylo to zaskakujace, gdyz Wola Matiaszowa, w ktdrej
zamieszkiwala, obstugiwana byla w sposdb wrecz symboliczny (trzy pary polaczen
w dzien powszedni, brak ich w dni wolne od pracy). Oprocz niej jeszcze trzy osoby
deklarowaly brak podrézowania autobusami, co si¢ pokrywato réwniez z brakiem
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zakupu przez nie biletu okresowego. Te osoby korzystaly réwniez w dojazdach szkota-
dom z samochodu jako pasazerowie, a jedna z nich (zamieszkata w Hotuczkowie) takie
podrdze odbywala rzadziej niz co tydzien. Wérdd pozostaltych respondentéw domi-
nowal model obejmujacy przede wszystkim przejazdy autobusami, ale takze i w roli
kierowcy, a nierzadko tez i pasazera samochodu osobowego. Poza dwiema osobami
z Uherc Mineralnych i Ustrzyk Dolnych respondenci z omawianej grupy zamieszki-
wali miejscowosci stabo i bardzo stabo skomunikowane z osrodkami powiatowymi.
Bylo to miedzy innymi dwoje mieszkancéw Bereznicy Wielkiej (to samo polaczenie
co do Woli Matiaszowej), dwoch ucznidéw z Gérzanki (rowniez z ofertg trzech pola-
czen na dzien obstugiwanych wylacznie w dni powszednie). Takze kilka innych oséb
zamieszkiwalo w rejonie Zalewu Solinskiego (Myczkéw, Wolkowyja, gdzie w 2019 r.
do wiekszo$ci miejscowosci autobusy docieraly wylacznie w dni powszednie). Jedynie
Berezke czy Myczkow obstugiwano liczbg kurséw na dobe wyzsza niz cztery-pigc par.
Spoza tego obszaru pochodzili uczniowie m.in. z Bezmiechowej czy Laczek.

Trzecig placowka o dos¢ duzej liczbie uczniéow (16,32%) korzystajacych w dojaz-
dach do szkoly z wtasnorecznie kierowanego samochodu osobowego byt ZS CKR
w Nowosielcach. Przy czym sytuacja w niej panujgca byla do$¢ specyficzna. Po pierw-
sze az 47 ze 190 ankietowanych stanowily osoby o$wiadczajace, ze zamieszkiwaly
w Sanoku. 14 z nich oraz jedna mieszkanka sasiedniego Zagérza zaznaczyly wyko-
rzystywanie w dojazdach na trasie dom-szkota kierowanego przez siebie samochodu
(co stanowilto niemal potowe wszystkich osob deklarujacych kierowanie nim w takich
przejazdach). Prawie wszyscy oni przemieszczali si¢ na trasie Sanok-Nowosielce
codziennie lub prawie codzienne i o$wiadczali, Ze robia to réwniez jako kierowcy
samochoddéw (przy czym czworo z nich jednoczesnie zaznaczylo brak prawa jazdy).
Siedem 0s6b nie korzystalo tu nawet z biletéw okresowych i wiekszo$¢ z nich wska-
zywala kierowany przez siebie samochdd jako jedyny swéj srodek transportu. Bylo to
dos¢ zaskakujace, gdyz przedmiotowa trasa charakteryzowata sie raczej dobra oferta
przewozowg — prawdopodobnie wynikato to w duzej mierze z lepszego statusu ekono-
micznego ludnosci miejskiej, a takze wiekszych mozliwosci szybkiego zrobienia przez
mlodziez prawa jazdy. Co interesujace z tych 31 respondentéw tylko dwie osoby poko-
nywaly trase dom-miejsce nauki co weekend.

Znacznie wigcej uczniow deklarowalo tu przejazdy jako pasazerowie samochodéw
kierowanych przez cztonkéw rodziny lub tez znajomych. Liderem tu byla znowuz jedna
z leskich placéwek (tab. 18, ryc. 47). W Bursie Szkolnej w Lesku az 79,17% wychowan-
kéw deklarowalo, ze w dojazdach dom rodzinny-miejsce zbiorowego zakwaterowania
korzystalo z przejazdéw samochodami w charakterze pasazera. W grupie oséb, ktoére
nie byly jednoczeénie kierowcami dominowaly kobiety (ponad %), ktére ponadto
zazwyczaj s3 zbyt mlode by posiada¢ prawo jazdy. Tylko trzy osoby korzystaly tutaj
wylacznie z przejazdu samochodami osobowymi w roli pasazerow — wiekszo$¢ pozosta-
tych respondentéw miata raczej utrudniony dojazd. Z drugiej jednak strony wiele oséb
bedacych zaréwno pasazerami autobuséw i samochodéw osobowych zaznaczalo, ze
w swoich podrézach sie przesiadalo. Niestety tu uwidocznila si¢ pewna niedoskonatos¢
przyjetego narzedzia badawczego, ktdre nie roznicowalo, czy pytanie dotyczylo tylko
pojazdow ptz. czy tez transferu miedzy samochodami, lub tez zmiany srodka transportu
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indywidualnego na pociag czy autobus lub odwrotnie. Mozna jednak bylo zakladac, ze
czesto fragment podrézy odbywatl sie z konieczno$ci samochodem prywatnym.

W tym miejscu warto byloby odnies¢ sie do sytuacji w bursie szkolnej w Kro$nie
(tab. 18), odsetek deklarujacych przejazdy jako pasazer srodka transportu indywidu-
alnego na trasie miejsce zamieszkania-miejsce zakwaterowania wynosit 50%. Dla
poréwnania przemieszczanie si¢ w charakterze kierowcy deklarowalo tutaj tylko 13,13%
wychowankéw. Powiat kro$nienski charakteryzowal si¢ znacznie lepszg siecig potaczen
autobusowych. Stad odznaczal si¢ on bardzo wysokim odsetkiem respondentéw dekla-
rujacych korzystanie z tego srodka transportu. Byly to zazwyczaj osoby nieposiadajace
jeszcze prawa jazdy zamieszkale na stale nie tylko na obszarze badawczym, ale takze
poza nim (np. w miejscowo$ciach Nozdrzec, Frysztak czy Brzozow). Posréd oséb pocho-
dzacych z powiatéw obejmujacych pasma Beskidu Niskiego i Bieszczad wyrézniali sig
mieszkancy obszardw o stabej obstudze transportowej — m.in. z Krempnej, Zahoczewia,
Hoczewa czy Radoszyc. Inng grupe stanowili uczniowie do$¢ daleko zamieszkali jak
np. w Ustrzykach Dolnych (akurat nienajgorszej skomunikowanych). Byly one niejako
skazane na koniecznos¢ nocowania w dni nauki szkolnej poza rodzinnym domem oraz
z powodu wielu niedogodnych przesiadek na przemieszczanie si¢ samochodem.

Do$¢ duzy odsetek (57,14%) respondentéw deklarujacych w podrézach pomiedzy
domem rodzinnym a miejscowoséciag pobierania nauki wykorzystanie samochodu
charakteryzowal réwniez ZS nr 2 w Sanoku. W tej placéwce 15 0s6b sygnalizowalo,
ze pomiedzy miejscem stalego zamieszkania a miejscem zakwaterowania na czas
pobierania nauki przemieszczalo si¢ takze jako pasazerowie samochodu kierowanego
przez czlonka rodziny lub tez znajomego. % z nich pokonywalo wspomniang trase
w zwigzku z weekendowym pobytem w domu rodzinnym. Byli to zazwyczaj miesz-
kancy w zlokalizowanych w gérach miejscowosci o stabej obstudze transportowej
takich jak Ropienka, Lutowiska, Smolnik, Czarna czy Myczkéw. Niespodziewanie
takie deklaracje skladaly takze osoby z nieco lepiej skomunikowanych z Sanokiem
Komanczy czy Baligrodu. Zmuszeni oni byli przemieszcza¢ sie co weekend. Wsrod
0s6b tutaj badanych dominowaly tez jednostki nieposiadajace prawa jazdy, a szczegdl-
nie dotyczylo to dziewczat. Otwartym pozostawalo tu pytanie, czy brak mozliwosci
samodzielnego kierowania samochodem przy jednoczesnej stabej ofercie ptz nie miat
przemoznego wplywu na zamieszkiwanie w internacie szkolnym, zwtaszcza ze tylko
jedna osoba deklarowala dojazdy do szkoly takze w charakterze kierowcy.

Wrykorzystanie autostopu, roweru i dojscia pieszego byly na tyle sporadyczne, ze
ich analiza byla bezcelowa. Przejazdy motocyklami natomiast nalezalo traktowac jako
mocno efemeryczne i to raczej wylacznie jako specyficzng forme rekreacji (ryc. 47).

Respondentéw pytano réwniez o dostep do samochodu osobowego (ryc. 48).
W skali calej badanej proby nieco ponad 70% z nich wskazalo brak prawa jazdy.
Prawdopodobnie nie byly to jednak wszystkie osoby, poniewaz niewielki odsetek
z nich mégt mylnie zaznacza¢ dostep do pojazdu rodziny czy znajomych lub tez ze jest
wylacznie pasazerem. Taka sytuacja oczywiscie w duzej mierze byla wynikiem tego,
ze w wigkszosci byli oni zbyt mtodzi by wej$¢ w posiadanie stosownych uprawnien.
Najwiekszym odsetkiem osdb bez prawa jazdy charakteryzowaly si¢ szkoly licealne
na zapleczu Beskidu Niskiego, tj. LO w Dukli (81,82%), LO w Nowym Zmigrodzie
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ZSUiS Jasto LO Nowy Zmigréd ZPO Krosno ZSP Rymanoéw
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ZS CKR Nowosielce ZSTiA Lesko ZSL Ustrzyki Dolne
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Ryc. 49. Ocena jakosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach zwigzanych z pobieraniem
nauki

(85,36%) i ZSP w Rymanowie (83,66%). Na drugim biegunie znalazly sie placowka
z Jasta oraz Bursa Szkolna w Lesku, gdzie nieco ponad potowa pytanych deklarowala
brak prawa jazdy. W pozostatych przypadkach udzial niemogacych samodzielnie pro-
wadzi¢ samochodu osobowego oscylowat pomiedzy blisko 61% a 73%.

Badana grupa mlodziezy byla w duzej mierze skazana w dojazdach do szkoly
na publiczny transport zbiorowy (ryc. 48). Alternatywnym rozwigzaniem bylo
tu korzystanie z uprzejmosci rodziny lub znajomych. Ostateczno$¢ zas stanowilo
mieszkanie poza rodzinnym domem. Poniewaz korzystanie z ptz w obu wariantach
wydawalo sie by¢ przykra konieczno$cia poproszono uczniéw by dokonali oceny
zaréwno czestotliwodci kursowania pojazdéw, jak réwniez ich jakosci. Najmniejszy
odsetek korzystajacych, a zarazem oceniajacych byt obserwowany dla LO w Dukli
(tab. 19), gdzie tylko 45% 0sdéb bylo uprawnionych do dokonania takiej oceny (nalezy
jednak pamietaé, ze de facto to bylo tylko pie¢ osob). Jeszcze gorsza sytuacja byta
z respondentami z ZS nr 2 w Sanoku. Co prawda byto to 39,19% wszystkich pytanych
z tej placowki, ale zarazem zaledwie bylo to 11 0s6b. Z powodu wyjatkowo matej repre-
zentacji obie te placowki zostaly wylaczone z dalszej analizy.

W trakcie badania rodzilo si¢ pytanie czy rodzaj wykorzystywanych pojazdéw moze
oddzialywa¢ na oceng jakosci publicznego transportu zbiorowego (ryc. 49). Na pod-
stawie uzyskanych danych trudno raczej bylo uznac, ze taki wplyw istnial. W rejonie
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Jasta i Nowego Zmigrodu jezdzity przede wszystkim duze autobusy, gléwnie popu-
larne Autosany H9-21 i ich mutacje. Podobnie sytuacja wygladata praktycznie w catych
Bieszczadach. Natomiast dla badanych placéwek w Kro$nie, Rymanowie i Nowosielcach
dominujacym typem pojazdéw byty tzw. busy. Pomimo to poza przypadkiem bursy
z Krosna oceny dostateczne (czyli dominujace) w pozostalych placéwkach zamy-
kaly sie w przedziale 40-50%. I tak przykladowo bardzo zblizone wartosci byty dla
ZSP w Rymanowie (48,96%) i ZSL w Ustrzykach Dolnych (50,00%) czy tez LO Nowy
Zmigréd (46,16%) i ZSTiA Lesko (45,16%). A za kazdym razem w rejonie cigzenia
pierwszej w parze placéwek dominowaly busy, a w drugiej pelnowymiarowe autobusy.

Najwigkszy odsetek dokonujacych oceny dotyczyl dwdch placowek z powiatu
jasielskiego (tab. 19). W LO w Nowym Zmigrodzie jako$¢ przewozow autobusowych
ocenilto 95,12%, a ich czestotliwos¢ 97,56% (ryc. 49-50). Natomiast dla ZSUiS w Jasle
bylo to w obydwu przypadkach 91,84% badanych. Oceny jakosci ustug ptz w obydwu
placéwkach byty dosé¢ zblizone. Okoto 25% uczniéw oceniato je negatywnie (Zle i bar-
dzo zle), okolo 40-45% dostatecznie, natomiast okoto 30-35% bylo z niego w miare
zadowolona (noty dobre i bardzo dobre). Ocena czestotliwoéci byla tu znacznie
bardziej zréznicowana. Po pierwsze nie pokrywala si¢ ona z oceng jakosci, co wska-
zywalo, Ze uczniowie raczej rozdzielali te dwa zagadnienia. Po drugie oceny dawane
przez respondentéw z Jasta byty mimo wszystko lepsze niz ich kolegéw z LO z Nowym
Zmigrodzie. Nieco ponad ¥ uczniéw z ZSUiS$ Jasto ocenialo czestotliwosé negatywnie,
réwno ¥ $rednio, a nieco ponizej ¥ byta z tej czestotliwosci zadowolona. Diametralnie
inaczej przedstawiala si¢ sytuacja w drugiej z analizowanych placéwek. 85% oceniaja-
cych z LO Nowy Zmigrod uznalo, ze czestotliwos$¢ byla niedostateczna (w tym 62,5%
bardzo zta, a 22,5% jako zta). 10% uczniéw uznalo jg za dostateczna, zas dobrze ocenito
ja jedynie 5% (dla poréwnania w Jadle takg ocene dato 24,44%). Nikt natomiast nie dat
tu oceny bardzo dobrej (dla Jasla bylo to 6,67%). W placéwce w Jasdle oceny bardzo zte
faktycznie pochodzily gléwnie od mieszkancow zlokalizowanych w gérach, terenow
bardzo slabo obstugiwanych transportowo. Dla ocen ztych sytuacja byta bardziej zto-
zona, gdyz pochodzily takze z bardzo dobrze skomunikowanej z Jastem Trzcinicy czy
Nowego Zmigrodu (by¢ moze jednak osoby je dajace mieszkaty z dala od przystan-
kéw autobusowych). Oczywiscie byly w tej grupie osoby z bardzo stabo obstugiwane;j
przez ptz Swigtkowej Wielkiej czy bedacych w nieco lepszej sytuacji Krempnej czy
Harklowej. W Nowym Zmigrodzie natomiast widoczne byto zaskakujace zjawisko.
Niemal wszyscy ankietowani uczniowie zadeklarowali, ze nie posiadali prawa jazdy.
Dokumentu takiego nie miaty nawet osoby w wieku upowazniajacym do ukonczenia
kursu umozliwiajacego jego uzyskanie. Mozna wiec bylo przyjac, ze staba oferta pota-
czen autobusowych krzywdzita respondentéw wielokrotnie — nie tylko skazujac ich
na malo komfortowe i czasochlonne dojazdy, ale tez utrudniajac niejako mozliwosé¢
zmiany tego stanu poprzez uzyskanie dokumentu umozliwiajacego dojazd wlasnym
samochodem. Przekladalo si¢ to zreszta na wykorzystanie rozkltadowych autobusow
w dojazdach do szkoty tak jak w grupie oceniajacej je jako jedyny $rodek transportu
(niemal wylacznie na podstawie biletéw okresowych zreszty). Co zaskakujace prak-
tycznie tylko jedna z 34 tu ankietowanych oséb dojezdzata wylacznie w zwigzku
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Ryc. 50. Ocena czestotliwosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach zwigzanych
z pobieraniem nauki

z weekendami. Skomplikowany dojazd niewatpliwie mogt faktycznie wplywaé na az
tak niskie oceny czestotliwosci kurséw (bardzo zle i zle dato tacznie 85% oceniajacych).

Wydawac by sie moglo, ze obszary z dominujaca obstuga przez przewoznikéw sta-
nowigcych wlasnos¢ samorzadéw powinny zapewniaé lepszg jako$¢ i czestotliwosé
kurséw. Patrzac jednak na sytuacje opisana powyzej, gdzie podmiotem dominujacym
byt dawny PKS Jaslo oraz na oceny z terenu powiatow leskiego i bieszczadzkiego, takie
zalozenie moglo wydawa¢ sie mylnym. Szczegdlnie uwidocznifo si¢ to w tej ostat-
niej jednostce, gdzie lokalnym monopolista byt réwniez podmiot samorzadowy PKS
Jarostaw. Negatywne oceny (ryc. 49) jakosci ustug publicznego transportu zbiorowego
wérdd licealistow z Ustrzyk Dolnych byly bardzo zblizone do tych jakie zadeklarowali
korzystajacy z ptz uczniowie LO w Nowym Zmigrodzie (25% wobec 23,07%). Przy czym
co zaskakujgce dla ucznidéw pierwszej z tych szk6t dominujacg sktadowa byty oceny bar-
dzo zte (15,38%), a dla drugiej jednak oceny zte (15%). Takze wérdd ocen czestotliwosci
(ryc. 50) mozna byto zaobserwowa¢ pewne podobienistwa, cho¢ o dziwo ocena czesto-
tliwosci dla placéwki z powiatu bieszczadzkiego byta az o 10 punktéw procentowych
lepsza, niz dla tej z poludnia powiatu jasielskiego (okolo 75% versus w przyblizeniu
85%). Trzecia placowka, ktorg w sumie mozna bylo poréwnac ze wzgledu na parame-
try zblizone do dwoéch wyzej wzmiankowanych szkoét byl ZSTiA w Lesku, dla ktorej
réwniez gléwnym przewoznikiem byl samorzadowy PKS Jarostaw. Ponadto cecha
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wsp6lna szkét w Nowym Zmigrodzie, Lesku i Ustrzykach Dolnych bylo to, ze ich oferte
nakierowano na mieszkancédw stabo zaludnionych i stabo skomunikowanych obszaréw
gorskich, z ktorych dojazd do wiodacych osrodkéw powiatowych jak Jasto czy Sanok
dla mtodych mieszkanicéw obszaréw peryferyjnych byt zbyt czasochlonny. Co zaska-
kujace dla placowki z Leska ocena jakosci ptz dokonana przez uczniéw byta najgorsza
z dotad przeanalizowanych (blisko % respondentéw ocenila ja zle i bardzo zle), nato-
miast dla czestotliwosci co byto, jednak pewna niespodzianka, ocena zte i bardzo zte
stanowily blisko 56%. Te trzy przypadki mogty wskazywac na to, Ze jednak posréd
respondentéw zamieszkujacych gléwnie wspomniane powyzej obszary gérskie ocena
czestotliwodci kurséw autobuséw byta zdecydowanie bardziej krytyczna.

Wracajac jednak do respondentéw z ZSL w Ustrzykach Dolnych, to rozdziwiek
pomiedzy ocena jakosci i czestotliwosci byt tu znaczacy. Zblizona sytuacje mozna bylo
dostrzec dla LO w Nowym Zmigrodzie. Skala niskich ocen upowazniata, podobnie jak dla
wyzej analizowanych placowek, do przyjrzenia si¢ blizej czy faktycznie noty negatywne
dawaly osoby mieszkajace w miejscowosciach o wyjatkowo stabej obstudze transporto-
wej — zwlaszcza, Ze nie bylo tu w ogéle ocen bardzo dobrych. Ponadto przewazali wsrod
korzystajacych z autobuséw respondenci bez uprawnien do kierowania samochodami.
Dla niemal wszystkich ankietowanych bedacych pasazerami PKS Jarostaw praktycznie
to byl jedyny s$rodek transportu. Co interesujace u takich oséb niemal nie wystepowata
forma przemieszczania w postaci podwozenia samochodami kierowanymi przez znajo-
mych czy tez czlonkéw rodziny.

Ostatnig placowka z przewaga negatywnych opinii dotyczacych czestotliwosci kur-
sowania ptz byt ZSTiA w Lesku. Co interesujace dysproporcje w stosunku do ocen
dotyczacych jakosci wynosily az 20 punktéw procentowych (ryc. 49-50). Gros z ankie-
towanych korzystalo tu wyltacznie z autobuséw firm PKS Jarostaw i Bak-Bus. Nieliczni
dodatkowo uzytkowali inne $rodki transportu (byli kierowcami lub pasazerami samo-
chodéw osobowych). Poza trzema osobami byli to korzystajacy z ustug ptz w codziennych
dojazdach do szkoty. I faktycznie negatywne oceny czestotliwo$ci pokrywaty sie w duzej
mierze z obszarami o bardzo stabej obstudze transportowej. Dominowaly jednak przede
wszystkim miejscowosci w szeroko pojetym rejonie Zalewu Solinskiego. W 2019 r.
zdecydowanie byly one gorzej obslugiwane niz cho¢by wspomniana w poprzednim
akapicie linia przebiegajaca przez Lutowiska. Nic wiec zaskakujacego, ze respondenci
z tych miejscowosci bardzo nisko oceniali czestotliwo$¢ kurséw autobuséw. Drugi
obszar z dominujacymi negatywnymi ocenami rozciggal si¢ na terenie Gor Sanocko-
Turczanskich i obejmowal takie miejscowosci z niewatpliwie stabg obstuga ptz jak
Bezmiechowa, Manasterzec lub Serednica czy tez wymagajace niezbyt dogodnych prze-
siadek jak np. Paszowa lub tez Tarnawa Goérna. Dos¢ podobnie wygladala sytuacja dla
bursy szkolnej w Lesku, gdzie co prawda pos$réd wychowankéw dominowaly dojazdy co
weekend, ale w ktérej oceny negatywne ptynely ponownie z rejonu Zalewu Soliniskiego
czy tez Gor Sanocko-Turczanskich. Ponadto gléwnie z obszaru Bieszczad widoczny
byl wplyw odlegtosci i diugosci przejazdu czy koniecznosci przesiadek. Natomiast dla
ocen bardzo dobrych i dobrych posréd oséb dojezdzajacych codziennie brak bylo jakis
prawidiowosci - paradoksalnie pojawialy sie tu opinie respondentéw z miejscowosci,
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do ktoérych oferte przewozowsq trudno byto nazwaé wystarczajacy, a inni pasazerowie
zrecenzowali ja w tym samym badaniu negatywnie.

Nadrugim biegunie znajdowaly sie powiatykrosnieniskiisanocki (zwlaszczazachodnia
jego czes¢), gdzie oceny czestotliwosci kursow byly zdecydowanie lepsze niz w ankietowa-
nych placéwkach z dotad omawianych powiatéw (jasielskiego, leskiego i bieszczadzkiego).
Moglo to wynika¢ z istnienia w nich znacznie lepszej siatki polaczen niz w trzech pozo-
stalych jednostkach. Charakterystyczny tu byl przede wszystkim znacznie wyzszy udzial
ocen dobrych oraz mniejszy ocen negatywnych, zwlaszcza bardzo zlych.

Dla obu powiatéw kro$nienskich najwieksza proba dysponowano (ryc. 50) dla ZSP
w Rymanowie (95 0séb). Bursa szkolna w Krosnie na tym tle miala charakter bardziej
uzupelniajacy. Jesli spojrzato si¢ na ocene jakosci ptz to sytuacja w ZSP Rymanow
byta dos¢ mocno zblizona do tej dla calej badanej proby obejmujacej wszystkie ana-
lizowane placowki. Generalnie rzecz ujmujac liczba ocen pozytywnych (dobrych
i bardzo dobrych) stanowita ¥ odpowiedzi (z czego prawie 30% to byly odpowiedzi
dobre). Ocen negatywnych bylto nieco ponad 17%. Co interesujace oceny pozytywne
jakosci i czestotliwosci pokrywaly sie w duzej mierze (34,05% versus 34,74%). Nieco
wiekszy rozdzwiek byt dla ocen negatywnych - tu respondenci byli znacznie bardziej
krytyczni - i o ile jakos¢ zle i bardzo Zle oceniato nieco ponad 17%, to czestotliwos¢
— blisko 28,5%. I na ten ostatni aspekt polozono szczegélny nacisk w dalszej czesci
rozwazan. Niemal wszyscy (oprdcz czterech osdb), oceniajacy negatywnie, nie posia-
dali prawa jazdy (takze ci w wieku juz uprawniajacym do jego posiadania). Tylko
jeden z 27 respondentéw oceniajacych ptz bardzo zle i zle dojezdzal do szkoty row-
niez wlasnorecznie kierowanym pojazdem. Ponad polowa pytanych tez korzystala
w dojazdach do szkoty z podwozenia przez kogo$ ze znajomych czy tez rodziny. Blisko
60% ankietowanych podrézowalo w zwiazku z weekendowym pobytem w domach
rodzinnych i oni byli zdecydowanie bardziej krytyczni w stosunku do czestotliwosci
kurséw niz osoby korzystajace z nich na co dzien. By¢ moze to nalezaloby to wia-
zaé z tym, ze ich zakwaterowanie poza miejscem stalego zamieszkania byto wtasnie
skutkiem catkowitego braku dojazdu albo deficytu sposobnoéci dojazdu w rozsgdnych
godzinach. Jesli spojrzalo si¢ na rozklad przestrzenny to pojawialy si¢ tu do$¢ odda-
lone miejscowosci. Zaskakujaca byla tu obecnos¢ respondentki z pobliskiego przeciez
Sanoka, a jednak zamieszkujacej w szkolnym internacie. Jedli spojrzalo si¢ na oceny
zle to w sumie zaskoczenie budzilo, ze dawali je respondenci z pobliskiego Beska,
Iwonicza czy Sanoka. Byly to przeciez miejscowosci, ktore jednak miaty naprawde
dobre polgczenia za sprawg oferty przewozowej istniejacej wzdluz DK28. Przewazaty
jednak faktycznie osoby z miejscowosci dalej polozonych, z ktérych dojazd rzeczy-
wiscie wymagal wielu przesiadek. Na drugim biegunie zauwazalo si¢ respondentow
z ocenami dobrymi i bardzo dobrymi. Dominowali tu mieszkancy Sanoka i Beska
oraz kilku innych miejscowosci przylegtych do DK28, a wiec majacych zapewnionych
taktycznie dobrg obstuge transportows.

Dla bursy w Kroénie niestety dysponowano zbyt mala préba, by ja bardziej szcze-
gotowo analizowa¢. Niemniej jednak blisko % respondentéw z tej placowki oceniala
czestotliwos¢ kursowania ptz jako ztg i bardzo zlg i byly to gtéwnie osoby zamieszkale
daleko od Krosna (np. w Krempnej czy Bieszczadach). Zdarzaly si¢ jednak jednostki
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i to z wzglednie dobrze skomunikowanej Kopytowej. Takze préba licealistéw z Dukli
niestety byla zbyt mata by wyprowadzi¢ jakiekolwiek wnioski.

W powiecie sanockim badania udalo si¢ przeprowadzi¢ w dwoch szkolach, z czego
do poszerzonej analizy kwalifikowaly si¢ wyniki otrzymane z ankiet wypetnionych
przez ucznidw ZS CKR w Nowosielcach. Byla to jedyna w okolicy szkola ponad-
podstawowa ksztalcaca kadry w kierunkach rolniczych, na dodatek posiadajaca
wlasny internat. Specyfika placéwki takze byla znaczna liczba uczniéw zamieszkatych
w pobliskim Sanoku, ktdra dzieki stosunkowo dobrej siatce polaczen mogla stanowi¢
swoistg grupe referencyjng. Cecha szczegolng badanej proby byt tu dos¢ duzy udziat
0s6b, ktdre ocenialy jako$¢ publicznego transportu zbiorowego jako dobra (Iacznie
nieco ponad 40% (ryc. 49)). Rdwniez ocen negatywnych (ztych i bardzo ztych) bylo
mniej niz przecigtnie (nieco ponizej 20%). Nie przektadato si¢ to jednak na opinie
o czestotliwosci ptz. ktéra oceniana byla bardzo krytycznie (35% not zlych i bardzo
ztych). Zadowolenie z czestotliwoéci bylo tez nieco nizsze (33,75% wobec 40,47%).
W badanej grupie tylko nieliczne osoby dysponowaly mozliwoécig samodzielnego
kierowania pojazdami mechanicznymi i to zazwyczaj uzyczonymi przez krewnych
lub tez znajomych. Wérdéd udzielajacych ocen ztych lub bardzo zlych zdecydowanie
dominowali skazani na wykorzystywanie publicznego transportu zbiorowego. Tylko
pojedyncze osoby deklarowaly tu dojazd kierowanym przez siebie samochodem.
Niezbyt tez czesto korzystali oni réwnolegle z innych form dotarcia rzeczonym pojaz-
dem takich jak przewdz przez cztonkéw rodziny czy tez autostop. Co ciekawe byla
tez jedna osoba, dla ktérej podstawowym srodkiem transportu w codziennych dojaz-
dach byl pociag i to na podstawie biletu okresowego (mozna podejrzewac, ze posiadata
ona uprawnienia do znizek przystugujacych rodzinom pracownikéw kolejowych).
Wérdd udzielajacych ocen negatywnych byly zaréwno osoby dojezdzajace codzien-
nie, jak réwniez w zwigzku z weekendowymi pobytami w domach. Ta druga grupa
zreszty byla tradycyjnie bardziej krytyczna — prawdopodobnie na taki stan rzeczy
wplywata zaréwno konieczno$¢ przesiadania, dlugos¢ samego przejazdu, jak row-
niez znacznie gorsza oferta przewozowa w weekendy. Pewnym zaskoczeniem bylo
tu, ze ponad % ocen bardzo ztych pochodzila od mieszkancédw pobliskiego Sanoka,
przeciez bardzo dobrze jednak skomunikowanego z Nowosielcami. Takze dla ocen
ztych wystepowata pewna grupa mieszkancéw Sanoka - nie przekraczala ona jednak
20%. By¢ moze wplyw na to mialy przyzwyczajenia do czestotliwoséci ptz charaktery-
stycznej dla autobuséw sanockiej Miejskiej Komunikacji Samochodowej. Zasadniczo
jednak w grupie oceniajacych czestotliwo$¢ w dojazdach do szkoty jako zla faktycz-
nie dominowaly osoby z rejonéw uposledzonych transportowo. Specyfika tej szkoty
sprawiala, ze do$¢ liczna byla tu grupa mieszkancéw Bieszczad (m.in. z Smereka,
Hoczwi, Komanczy, Lupkowa czy Zahoczewia) czyli z obszaréw nie do$¢, ze o wybit-
nie stabej siatce polaczen to jeszcze dos¢ odleglych fizycznie i czasowo od Nowosielc.
Z drugiej strony pojawialy sie tez miejscowosci z pogranicza Pogérza Dynowskiego,
ktére miaty dos¢ zadowalajacy dostep do ptz, ale za to dojazd komplikowaty tu liczne
przesiadki. Prawo do uzasadnionej stabej oceny publicznego transportu zbiorowego
mieli tez mieszkancy wiejskich obszaréw Beskidu Niskiego co prawda pobliskich
samym Nowosielcom, ale jednak o duzo slabszej ofercie przewozowej, wymagajacej
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czgsto przesiadania si¢ lub tez dojscia pieszego do przystanku lub szkoly. Niestety
wiekszo$¢ ocen bardzo dobrych budzila tu powazne watpliwosci co do ich wiarygod-
nosci - jedynie dla Sanoka faktycznie mozna tak oceni¢ czestotliwo$¢ potaczen. Takze
wymieniany jako drugi Poraz mial wzglednie dobra ich siatke, ale zaklada¢ mozna
byto, ze bardziej respondent ocenial to przez pryzmat calej trasy wraz z dobrze obstu-
giwanym odcinkiem Sanok-Nowosielce. Natomiast wéréd oceniajacych czestotliwos¢
dobrze wyrdzniala si¢ niewatpliwie jedna cecha — mianowicie poza jednym wyjatkiem
(a catkowita liczba dajacych te ocene wynosita 49) byly to osoby korzystajace z ustug
ptz codziennie. Dominowali wéréd nich nieposiadajacy uprawnien do kierowania
samochodami, dla ktérych autobusy (rzadziej pociagi) stanowily podstawowy $rodek
transportu. % udzielajacych odpowiedzi korzystata tez z podwozenia przez czlonkéw
rodziny czy tez znajomych. Kilka oséb takze dojezdzalo okazjonalnie jako kierowcy.
Pozostale formy przemieszczania sie jak autostop, rower czy dojscie piesze byly wska-
zywane sporadycznie. Nieco ponad % z nich (13 o0séb) zamieszkiwala w faktycznie
bardzo dobrze skomunikowanym z Nowosielcami Sanoku. Takze mieszkancy innych
miejscowosci zlokalizowanych wzdluz DK28 byli beneficjentami bardzo dobrej jak
na polskie warunki oferty przewozowej. Prawo do dobrych ocen mieli tez mieszkancy
miejscowosci potozonych w zasiegu dojscia pieszego od wymienionej powyzej drogi
krajowej. Dobrze tez dojazd doceniali mieszkancy wsi z linii faczacej rejon Bukowska
z Sanokiem charakteryzujacej sie, jak na skale polska, zadowalajacy oferta (gtéwnie
z samego Bukowska). Takze w ocenie ich obywateli kilka miejscowo$ci dobrze skomu-
nikowanych z Sanokiem mialo ogélnie dobry poziom czestotliwosci kursowania ptz.

Na tym tle warto byto si¢ odnie$¢ do oceny czestotliwosci ptz respondentdéw pocho-
dzacych z samego Sanoka. Posrdd 190 oséb z ZS CKR w Nowosielcach spelniajacych
kryteria blisko % (47 os6b) deklarowalo zamieszkanie w tym o$rodku powiatowym.
Wzglednie liczna reprezentacja skianiala do proby poréwnania jak mocno pokrywaja
sie oceny 0s6b majacych dos¢ dobra oferte przewozowa z caloscia proby z danej szkoty.
Z ustug ptz w dojazdach do niej korzystalo 37 z nich (ryc. 51).

Z perspektywy mieszkancéw Sanoka ocena czestotliwo$ci byla jednak nieco
lepsza. O ile odsetek liczby oceniajacych ja bardzo dobrze w obydwu przypadkach
oscylowal okoto 3% (ryc. 50-51), to opinie dostateczne i pozytywne za kazdym
razem byly o okolo 4,5 punkta procentowego wyzsze (co ciekawe za kazdym razem
zachowany byl ten sam odsetek dla obu tych wartosci). Zdecydowanie mniej tez oséb
ocenialo czestotliwos¢ zle (réznica 12,5 punktu procentowego na korzys$¢ sanoczan).
Pewne zaskoczenie budzil jedynie wigkszy odsetek mieszkanicow Sanoka oceniaja-
cych czestotliwo$¢ bardzo Zle, ale moze to by¢ kwestia jednak dos¢ malej proby lub tez
przyzwyczajenia do standardéw rozkladowych typowych dla autobuséw miejskich.
Najgorsze opinie dawali tu wylacznie mezczyzni, gtéwnie i tak posiadajacy pojazd
do dyspozycji. Posréd 0séb oceniajacych zle byla zachowana réwnowaga plci, a potowe
stanowili respondenci nieposiadajacy prawa jazdy. Niemal % oceniajacych dostatecz-
nie stanowily tu kobiety, a poza jednym mezczyzna w tej grupie nikt nie deklarowat
mozliwosci kierowania samochodem. Takze wérdd oceniajacych dobrze dominowaty
kobiety (ponad 3). Tu jednak liczba respondentéw bez prawa jazdy byta nieco ponizej
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- bardzo Zle - Zle l:l dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 51. Ocena czestotliwosci publicznego transportu zbiorowego przez mieszkancéw Sanoka
korzystajacych z niego w dojazdach do ZS CKR w Nowosielcach

% udzielajacych odpowiedzi. Bardzo dobrze czestotliwos¢ de facto autobuséw ocenita
tu tylko jedna osoba.

Niestety w szkole z Sanoka, w ktérej przeprowadzono badanie liczba korzystajacych
z ptz (ryc. 50) byla na tyle mala, ze poglebiona analiza mijala si¢ z celem. Oceniali oni
czestotliwos¢ jego kurséw gtownie jako bardzo zig i ztg (blisko 40% respondentéw). Nikt
nie dat tu not bardzo dobrych, a dobrze go ewoluowali mieszkancy miejscowosci zlokali-
zowanych przy gléwnych drogach prowadzacych z Sanoka. Oceny negatywne (zlte i bardzo
zte) dotyczyly niemal wylacznie czestotliwosci polaczen z bieszczadzkich miejscowosdci
o stabej ofercie i do$¢ odlegtych, czy tez w miare blisko zlokalizowanych od miejsca pobie-
rania nauki natomiast o stabej lub bardzo stabej dostepnosci za pomoca ptz.

Istotnym pytaniem bylo dlaczego respondenci nie korzystali w dojazdach na trasie
miejsce stalego pobytu-miejsce pobierania nauki z publicznego transportu zbioro-
wego. Czy byt to przede wszystkim ich §wiadomy wybor czy tez niejako wynikalo
to z konieczno$ci. Nalezy pamigta¢ przy niniejszej analizie, Zze brano tu pod uwage
zaréwno zdanie osob, ktére w ogéle nie korzystaly z ptz. jak réwniez z tych, ktore
z niego korzystaty ale nie zawsze i nie we wszystkich okoliczno$ciach byto to dla nich
mozliwe. Dominowaly tu dwa do$¢ zwigzane ze sobg czynniki (ryc. 52). Pierwszym
z nich byt rozktad niedopasowany do godzin zaje¢ szkolnych (przewazal w odpowie-
dziach w obydwu placéwkach w Lesku, ZSP Rymanéw i ZS CKR w Nowosielcach).
Drugim najczesdciej pojawiajacym sie elementem byta zbyt niska czestotliwos¢ kurso-
wania §rodkéw transportu (ZSUiS Jasto, ZPO w Krosnie, LO w Nowym Zmigrodzie
i ZSL w Ustrzykach Dolnych). Pos$réd doé¢ nielicznych odpowiedzi ze szkot z Sanoka
i Dukli roztozyty sie tu one do§¢ podobnie. Co ciekawe w miejscowo$ciach o fak-
tycznie dobrej czestotliwodci kurséw to wlasnie problem niedopasowania rozkladu
jazdy do planéw lekcji byt wskazywany jako determinanta nieskorzystania z ustug
ptz. Trzecia najczesciej pojawiajacy si¢ w odpowiedziach uczniéw destymulantg byta
jakos¢ taboru wykorzystywanego w przewozach. Bylo to do$¢ zaskakujace w $wie-
tle odpowiedzi na do$¢ podobne pytanie dotyczace jej oceny (ryc. 50). Ten czynnik
na tej pozycji pojawiat si¢ w placéwkach w Jasle, Nowym Zmigrodzie, Dukli, Kro$nie
i Nowosielcach (ex-quo z nastepnym w kolejnosci brakiem ptz), obu analizowanych
placéwkach z Leska czy ZSL w Ustrzykach Dolnych. Kolejnym istotnym czynnikiem
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czgsto powodujacym, ze mlodziludzie nie korzystaliz pociggu czy busalub autobusu byt
brak tego typu $rodka w ich miejscowosci (rozumiany takze jako brak kurséw w poza-
danym przez respondentéw momencie). Ta determinanta miala czwarta w hierarchii
pozycje dla placéwek w Jasle, Nowym Zmigrodzie, Rymanowie, Kro$nie i Sanoku.
Jesli spojrzato sie tu blizej np. na sytuacje z LO w Nowym Zmigrodzie, to faktycznie
glosy o braku dojazdu pochodzily gtéwnie z wyjatkowo zle skomunikowanych miej-
scowosci w okolicy tego osrodka gminnego (w tym tez pozbawionych bezposrednich
z nim polaczen). Dla odmiany w szkole w Rymanowie respondenci nie tyle pochodzili
z miejscowosci z bardzo stabg ofertg (cho¢ i tacy byli, tylko z takich do ktérych dojazd
byt bardziej skomplikowany. W ZSTiA w Lesku natomiast praktycznie wszyscy wska-
zujacy brak ptz jako przyczyne jego niewykorzystywania mieszkali w miejscowo$ciach
o bardzo stabej, czesto wrecz zaniedbywalnej, siatce polaczen (gtéwnie z szeroko poje-
tej okolicy Zalewu Solinskiego. Ciekawie na tle pozostatych placéwek wyroézniat sie
za to ZS CKR z podsanockich Nowosielc. Tu zauwazalna byla jako destymulanta rola
swobody jaka daje samochdd osobowy. I byl to trzeci co do znaczenia z czynnikéw
wplywajacych zniechecajaco na uzytkowanie ptz. Trzeba jednak pamietad, ze istotng
charakterystyka tej szkoty byl dos¢ duzy udzial mieszkancéw Sanoka (wynoszacy
okoto %) oraz nieodptatne kursy prawa jazdy przez nig organizowane. I faktycznie
sanoczanie stanowili wraz z mieszkancami Zagoérza ponad % oséb deklarujacych,
ze nie korzystaja z ptz. bo samochdd dawal im wiekszy komfort. Sposréd 32 oséb
facznie udzielajacych takiej odpowiedzi zwracal uwage fakt, ze blisko % z nich nie
posiadata prawa jazdy, co raczej nie wystawialo dobrego §wiadectwa przewoznikom.
Natomiast pozostali tu odpowiadajacy mieli dostep albo do wlasnego auta, albo mogli
korzystac¢ z pojazdéw udostepnionych przez rodzing czy inne osoby. Wzglednie liczng
grupe stanowili tutaj takze respondenci zamieszkali w sasiadujacej z Nowosielcami
miejscowosci Dlugie (byly to gléwnie osoby posiadajace albo wlasny samochéd oso-
bowy albo dostep do cudzego pojazdu). Znaczenie wigkszej elastycznosci samochodu
bylo tez dostrzegane w odpowiedziach uczniéw obydwu placéwek w Lesku, cho¢ nie
bylo to tak wyraziste jak dla tych z Nowosielc. Dominowali wéréd nich mieszkancy
gorskich miejscowosci o bardzo stabej ofercie kurséw autobusowych (gtéwnie z okolic
Zalewu Solinskiego. Wigkszos¢ z nich dysponowata wlasnym samochodem lub doste-
pem do pojazdu cztonkéw rodziny. Mozna si¢ byto w tym miejscu pokusi¢ o wniosek,
ze zrobienie prawa jazdy w pierwszym mozliwym momencie przez osoby zamieszkate
na takich terenach bylo nie tyle kwestig kaprysu czy mody, ale niestety konieczno-
$cig wynikajaca cho¢by z zapewniania sobie niezawodnego transportu w ostatnich
klasach szkoly ponadpodstawowej, gdzie potrzeby odno$nie dostepnego czasu byly
z pewnoscia znacznie wieksze niz w mlodszych klasach. Pozostate analizowane w tym
miejscu czynniki miaty charakter gléwnie ekonomiczny. Respondenci byli réwniez
pytani o to jak na ich decyzje o niekorzystaniu z ptz wplywatl brak integracji bileto-
wej poszczegolnych przewoznikéw oraz koszt zakupu biletéw. Brak wspdlnych biletow
byt zdecydowanie zauwazalny w odpowiedziach uczniéw ze szkol zlokalizowanych
na obszarach, gdzie funkcjonowata wigksza ilo$¢ przewoznikéw (LO Nowy Zmigréd,
ZS CKR Nowosielce czy ZSTiA w Lesku). Bylo to zrozumiale, bowiem nawet przy
pozornie dobrej ofercie rozktadowej uczniowie korzystajacy z biletdw miesiecznych
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Ryc. 52. Przyczyny niewykorzystywania publicznego transportu zbiorowego w dojazdach do szkoty

musieli czesto oczekiwac na kurs przewoznika, na ktérego mieli zakupiony dokument
przewozowy, gdy za$ chcieli przyspieszy¢ swoja podréz pojazdem innej firmy zwig-
zane bylo to z dodatkowym kosztem. Alternatywa byla tu przesiadka do samochodu
osobowego. Mogtlo to wplywa¢é na wage drugiego ze wspomnianych czynnikéw czyli
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Ryc. 53. Czynniki moggce zacheca¢ do wykorzystywania publicznego transportu zbiorowego
w dojazdach do szkoty

cen biletéw. Z drugiej jednak strony ten element znaczaco wybijat sie jedynie w trzech
placéwkach (ZSP Rymandéw, ZS CKR Nowosielce i ZSTiA Lesko).

Z punktu widzenia niniejszego badania brak mozliwosci spedzania wieczoréw ze
znajomymi lub brak dostepu do zaje¢ pozalekcyjnych byty kluczowe w poszukiwaniu
przez ucznidéw innych §rodkéw transportu. Pierwszy z tych probleméw byl zauwazalny
praktycznie we wszystkich badanych placéwkach od Rymanowa po Ustrzyki Dolne.
Szczegdlnie zas mozna bylo przyjaé, ze pojawiatl sie on w ZSP Rymandw, gdzie dotykat
w duzej mierze mieszkancéw Sanoka uczeszczajacych do tej szkoly (2 respondentdw).
Takze w sasiedniej placowce w Nowosielcach, cho¢ skala problemu byla mniejsza, to
jednak dotyczyl on w polowie mieszkancow Sanoka. Co prawda rzeczone préby byty
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dos$¢ mate, ale jednak otrzymane wyniki mogly sugerowa¢, ze wstepnie postawiona
teza — ze cze$ciowe wykluczenie transportowe moglo dotyczy¢ takze mieszkancow
miast uczeszczajacych do szkol na obszarach wiejskich — potwierdzila sie. Zwiazek
stabej oferty ptz z mozliwosciami korzystania z zaje¢ pozalekcyjnych szczegdlnie
widoczny byt dla mlodziezy z ZSTiA Lesko. Tu problem dotyczyt w szczegolnosci oséb
z obszaréw gorskich, zwlaszcza szeroko pojetej okolicy Zalewu Solinskiego, ale tez
i Baligrodu czy Szczawnego. Zjawisko powtarzalo si¢ dla kilku respondentéw z bursy
szkolnej w Lesku (pochodzacych z Bieszczad i Gér Sanocko-Turczanskich) czy tez
liceum w Ustrzykach Dolnych. W tym ostatnim przypadku dotyczylo to praktycznie
Y5 badanych uczniéw (sic!), nie tylko mieszkancéw stabo skomunikowanych miejsco-
wosci, ale takze wydawa¢ by si¢ moglo niezle obstugiwanych transportowo Lutowisk
czy tez Ustjanowej. Alternatywa pomiedzy ograniczonymi kontaktami ze znajomymi,
a uzaleznieniem od publicznego transportu zbiorowego uzewnetrzniata si¢ szczegélnie
w trzech placéwkach edukacyjnych. Odbywalo si¢ to jednak na znacznie mniejszg skale
niz dla zaje¢ pozalekcyjnych. Najwigksza liczba respondentéw podnosita ten problem
w ZS CKR w Nowosielcach. Z 13 oséb, ktére deklarowaly, ze nieobecnos¢ dobrego ptz
korelowala z brakiem mozliwosci spedzania wieczordéw ze znajomymi, niemal potowe
stanowili sanoczanie. Takze w ZSP w Rymanowie zauwazalna byla grupa dziesigciu
0sob skladajacych tego typu oswiadczenia dotyczace niekorzystania z ptz - jej polowa
byli obywatele Sanoka. Dla odmiany w obydwu placéwkach z Leska w tych dosé¢ nie-
licznych grupach dominowali juz tradycyjnie mieszkancy okolic Zalewu Solinskiego
oraz nieco w mniejszym zakresie Gor Sanocko-Turczanskich. Co interesujace obydwa
omodwione powyzej problemy w wiekszym stopniu dotyczyly wschodniej niz zachod-
niej czegs$ci badanego obszaru (na zachdd od Rymanowa).

Odrebne zagadnienie stanowily stymulanty, ktére moglyby zacheci¢ mlodziez
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego (ryc. 53). Zasadniczo byly one
zwierciadlanym odbiciem destymulant zniechecajacych do korzystania z ustug ptz — we
wszystkich analizowanych placéwkach mlodzi ludzie oczekiwali, ze oferta przewozowa
stanie sie dla nich bardziej atrakcyjna, tj. godziny kursowania autobuséw czy pociagéow
zostang przynajmniej dopasowane do planu zaje¢ szkolnych, a jeszcze lepiej by czesto-
tliwo$¢ kurséw zostala zwigkszona, tak by problem niedopasowania wlasciwie zostal
zniwelowany. Bardzo duze znaczenie dla uzytkownikéw tez miaty aspekty ekonomiczne
- uczniowie przede wszystkim oczekiwali nizszych oplat za przejazdy (albo w postaci
obnizki cen albo wprowadzenia znizek dla nich). Jedynie dla ZSL w Ustrzykach Dolnych
te czynniki nie odgrywaty az takiej roli. Pigtym co do wagi elementem mogacym zache-
ci¢ uczniéw do korzystania z autobuséw i pociagdéw byta doé¢ niespodziewanie poprawa
jakosci wykorzystywanych przez przewoznikéw $rodkéw transportu.

W niektérych z badanych placéwek (ryc. 53) zauwazalny byl takze postulat by
do miejsca zamieszkania wypelniajacych kwestionariusz docieral w ogéle publiczny
transport zbiorowy. W czedci pokrywalo si¢ to z jednostkami, w ktérych widoczne
byto duze znaczenie odpowiedzi mtodziezy wskazujacych na catkowity brak mozliwo-
$ci przemieszczania si¢ miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pobierania nauki.
Dla LO w Nowym Zmigrodzie te liczby praktycznie si¢ pokrywaly, podobnie sytuacja
wygladata wZS CKiR w Nowosielcach, ZS nr 2 w Sanoku, a takze w obydwu placéwkach
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w Lesku oraz ZSL w Ustrzykach Dolnych. W kilku innych przypadkach natomiast
wida¢ byto, ze znacznie mniej uczniéw oczekiwalo doprowadzenia transportu publicz-
nego do ich miejscowosci niz deklarowalo, ze nie korzystaja z ptz z powodu jego
braku - by¢ moze dlatego, ze dla czeéci respondentéw bardzo staba oferta przewozowa
byta de facto jednoznaczna z jej brakiem. Taki obraz sytuacji byl obserwowany m.in.
dla ZSUiS w Jasle czy ZSP w Rymanowie. Dla odmiany wigcej respondentéw z pla-
cowki w Krosénie oczekiwalo poprawy ptz niz deklarowalo ze nie korzystalo z niego
z powodu jego braku. Wracajac jednak do szkoty w Nowym Zmigrodzie, to faktycznie
respondenci (a wlasciwie gléwnie respondentki) zamieszkiwali przede wszystkim bar-
dzo stabo skomunikowane miejscowosci w okolicy tej wsi, czesto pozbawione wrecz
bezposredniego transportu do Nowego Zmigrodu. Dla bursy szkolnej w Kro$nie nato-
miast obserwowana byla odmienna sytuacja — osoby deklarujace potrzebe dostepu
do ptz nie tyle go byly pozbawione, ale zamieszkiwaly miejscowosci ze stabg oferta
przewozowa i dodatkowo dos$¢ odleglte od dawnego miasta wojewddzkiego. Wiréd
odpowiedzi respondentéw z ZSP w Rymanowie nie mozna bylo si¢ oprze¢ wrazeniu
pewnej przypadkowosci - zbyt duzo pojawialo si¢ w nich miejscowosci o dobrej loka-
lizacji wzgledem sieci ptz takich jak np. Zagérz, Besko czy Sanok. Z drugiej jednak
strony wérdd dziewieciu odpowiedzi mozna bylto znalez¢é mieszkanca faktycznie wyjat-
kowo niedogodnie polozonego transportowo Moszczanca czy tez dos¢ odleglej Dydni,
do ktorej w dojezdzie konieczne byly przesiadki. Sytuacja w ZS CKR w Nowosielcach
byta do$¢ trudna interpretacyjnie, bo z jednej strony respondenci domagajacy si¢
dostepu do publicznego transportu zbiorowego mieszkali w miejscowosciach faktycz-
nie stabo skomunikowanych lub stabo skomunikowanych i na dodatek odlegtych, albo
tylko odleglych co zwiazane bylo z koniecznoscig klopotliwych przesiadek. Patrzac
na respondentéw z placéwki z Sanoka nie bylo zadnych watpliwosci, ze mtodzi ludzie
domagajacy sie dostepu do ptz byli faktycznie uposledzeni transportowo. Byli to glow-
nie mieszkancy goérskich miejscowosci odlegtych od gtéwnych szlakéw drogowych
(a co za tym szlo z bardzo staba oferty przewozows) zlokalizowanych albo na terenie
szeroko pojetych Bieszczad, albo Gér Sanocko-Turczanskich, rzadziej zas w okolicach
samego Sanoka. Takze w obydwu placéwkach edukacyjnych z Leska sytuacja byla
dos¢ klarowna. Prym wsrdd oséb faktycznie wymagajacych znacznej poprawy sytuacji
wiodly jednostki z wyjatkowo poszkodowanych przez przewoznikéw autobusowych
okolic Zalewu Solinskiego i Bieszczad oraz Gér Sanocko-Turczanskich. Z odpowiedzi
kilkudziesieciu uczniéw wynikato, ze wprowadzenie honorowania biletéw okresowych
pomiedzy poszczegdlnymi przewoznikami mogloby by¢ istotng zacheta do korzystania
z ptz - skladajacy takie deklaracje pochodzili gléwnie z LO w Nowym Zmigrodzie,
7S CKR Nowosielce oraz ZSTiA Lesko. W znacznie mniejszym stopniu takie dekla-
racje padaly ze strony respondentdw ze szk6l w Jasle i Rymanowie. W pozostatych zas
placéwkach byty to pojedyncze glosy. Tylko dla ZS CKR Nowosielce zauwazalna byta
grupa ucznidéw niekorzystajaca z ptz bo szkola byta w zasiegu dojscia pieszego.
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7.2. Dojazdy do innych aktywnosci

Zycie mlodych ludzi nie ograniczalo si¢ jednak tylko do udzialu w obowigzkowych
zajeciach lekcyjnych. Osoby ksztalcace si¢ poza miejscem staltego zamieszkania byty
niewatpliwie bardziej poszkodowane. Dlatego w drugiej czesci kwestionariusza
pytano je takze o kwestie dotyczace wykorzystania publicznego transportu zbioro-
wego w przemieszczeniach do innych aktywnosci (zazwyczaj weekendowych, rzadziej
popotudniowych) takich jak: praca, spotkania ze znajomymi, zakupy, korzystanie
z oferty kulturalnej czy tez rozrywek, uczestnictwo w praktykach religijnych lub tez
wydarzeniach sportowych lub tez dodatkowych zajeciach edukacyjnych. Brana byta
takze pod uwage bardzo istotna mozliwos¢, ze cho¢ respondent potrzebowat korzysta¢
z aktywnosci pozaszkolnych, to nie miat jak do nich dotrzec.

Tabela 20. Podstawowe cele podrézy weekendowych respondentéw

Cel Liczba respondentow
Spotkania ze znajomymi 275
Zakupy 253
Korzystanie z placowek kulturalnych 141
Udziat w imprezach tanecznych i koncertach 109
Nie mam takiej potrzeby 103
Cho¢ potrzebuje korzystac z atrakcji weekendowych, to nie mam jak do nich dotrze¢ 90
Udziat w wydarzeniach sportowych 87
Praca zarobkowa 59
Udziat w dodatkowych zajeciach edukacyjnych 37
Uczestnictwo w praktykach religijnych 32

Najliczniejsza grupa respondentéw (tab. 20) w skali catej badanej proby (gwoli przy-
pomnienia 571 oséb) przemieszczala si¢ w celach niezwigzanych z nauka szkolng by
spotkac si¢ ze znajomymi (275 os6b), ewentualnie by dokona¢ zakupéw (253 osoby).
Nieco gorzej sytuacja wygladata dla korzystania z oferty muzeéw, kin czy teatréw (tu
deklaracje sktadato 141 osdb). Co zaskakujace mniejszg popularnoscig w skali calej
proby cieszyly sie koncerty i wydarzenia taneczne w klubach i dyskotekach (109 oséb).
Popularny byt réwniez udziat w zdarzeniach sportowych (87 oséb, z czego 41 pocho-
dzito z ZS CKR w Nowosielcach). Nieco ponad 10% badanych dojezdzato tez w celach
zarobkowych. Zaskoczenie budzito, ze najmniejsza popularnoscia (37 osob) cieszyty sie
dodatkowe zajecia edukacyjne (cho¢ to czesciowo moglo by¢ skutkiem braku mozliwos$ci
dojazdu) oraz uczestnictwo w praktykach religijnych (tylko 32 osoby - co akurat moglo
wynikac z tego, ze $wiatynie zwykle byly w zasiegu dojscia pieszego). 103 osoby deklaro-
waly zasadniczo brak potrzeb przemieszczania si¢ (co nie oznaczalo, ze réwnolegle nie
zaznaczaly réwniez innych aktywnosci). Zatrwazajacy charakter miaty deklaracje az 90
respondentéw (prawie 16%), ktorzy nie mogli w petni lub przynajmniej w czedci skorzy-
sta¢ z réznych pozaszkolnych atrakeji, albo nie byli w stanie do nich dotrze¢.

W skali wszystkich dziesigciu badanych placéwek oswiatowych dominujaca role
mialy przemiennie przejazdy zwigzane z zyciem towarzyskim oraz wykonywaniem
zakupow (ryc. 54). Trzecia pozycje w hierarchii zazwyczaj zajmowalo zycie kultu-
ralne (poza Jastem, Sanokiem, obiema placéwkami w Lesku oraz ZSL w Ustrzykach
Dolnych). Dotyczylo to gléwnie obiektéw stosunkowo bliskich Krosna - by¢ moze
dawna rola wojewoddzka tego osrodka powodowala, ze oferta kulturalna byta lepsza niz
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- kino, teatr, muzea

- wydarzenia sportowe

- spotkania ze znajomymi - zakupy
- praktyki religijne - dyskoteki, kluby i koncerty
- dodatkowe zajecia edukacyjne - praca zarobkowa

- brak mozliwosci przemieszczania sie pomimo checi korzystania l:l brak potrzeby
z aktywnosci pozaszkolnych przemieszczania sig

Ryc. 54. Cele przemieszczen uczniéw w czasie wolnym od obowigzkowych zaje¢ szkolnych

w pozostalych miastach powiatowych badanego obszaru. Stosunkowo wielu respon-
dentéw przemieszczalo si¢ w zwiagzku z korzystaniem z takich atrakcji jak dyskoteki
i inne imprezy zwiazane z muzyka. Dotyczylo to gléwnie osob z placowek z wiek-
szych miast powiatowych (Jaslo, Krosno i Sanok) oraz ich otoczenia (Rymanéw
i Nowosielce). Znacznie mniejszym zainteresowaniem cieszyly sie tu przejazdy zwia-
zane z uczestnictwem w wydarzeniach sportowych i dotyczyly gléwnie uczniow
z placowek w Krosnie, Rymanowie, Nowosielcach, Sanoku i Lesku. Z punktu widzenia
oceny dalszych szans edukacyjnych mtodziezy niewatpliwie bardzo interesujace byty
odpowiedzi dotyczace barier w dojazdach na dodatkowe zajecia edukacyjne. Zaden
zuczniéw z LO w Nowym Zmigrodzie, LO w Dukli oraz bursy w Lesku nie deklarowat
wplywu braku ptz na niekorzystanie z nich. Wéréd respondentéw z ZSUiS w Jasle, ZS
nr 2 w Sanoku oraz ZSL w Ustrzykach Dolnych byty to dostownie pojedyncze osoby.
Wzglednie najwiecej oséb wskazywalo na taki problem w ZS CKR w Nowosielcach
(co zaskakujace, wbrew oczekiwaniom nie dominowali tu mieszkancy Sanoka -
prawdopodobnie z tego wzgledu, ze nie musieli si¢ przemieszcza¢ w tym celu poza
swoje miasto), relatywnie znacznie mniej po$réd wychowankéw bursy w Krosnie, czy
zwlaszcza uczniéw ZSP w Rymanowie. Na opisywany obraz rzutowata prawdopodob-
nie struktura wiekowa respondentéw. Niewystarczajacy publiczny transport zbiorowy
natomiast byl w uzyskanych odpowiedziach rzadszg bariera w dojazdach do pracy
- by¢ moze z tego wzgledu, ze tego typu zaje¢ mlodziez podejmowata sie jednak w miej-
scach swego zamieszkania albo po prostu byla na to jeszcze zwyczajnie zbyt mloda.
Najbardziej niepokojacym zjawiskiem obserwowanym w tej czesci badania niestety
byta rezygnacja z aktywnosci pozaszkolnych z powodu braku mozliwosci dojazdu.
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Bylo to niewatpliwie konsekwencja wielokrotnie ubozszej niz w dni nauki szkolnej
oferty przewozowej w weekendy. Szczegdlnie zauwazalne to bylo dla szkét w Lesku
i Ustrzykach Dolnych (blisko % respondentéw), a wigc skupiajacych ucznidéw z obsza-
réw szczegolnie poszkodowanych transportowo. Posréd uczniéw ZSL w Ustrzykach
Dolnych faktycznie dominowaly osoby z miejscowosci w weekendy pozbawionych
ptz w calosci lub niemal w calo$ci. Podobnie zreszta sytuacja wygladala dla respon-
dentéw z ZSTiA w Lesku - tu dominowaly takze miejscowosci z zerowa lub niemal
zerowg ofertg ptz w dni wolne od pracy (ryc. 22). Dla mtodziezy z ZS CKR Nowosielce
i ZSP Rymanoéw omawiany w tej czesci pracy problem takze byt zauwazalny, ale liczba
respondentéw deklarujacych wplyw braku odpowiedniego transportu na rezygna-
cje z aktywnosci pozaszkolnych byta w liczbach wzglednych mniejsza niz w dwoch
wczesniej omawianych placéwkach. Dla ZSP Rymanéw sytuacja byla zréznicowana.
Na brak mozliwosci dojazdu do wspomnianych wyzej dziatalno$ci narzekali takze
mieszkancy dos$¢ dobrze skomunikowanego chocby z Rzeszowem Sanoka. Te kwestie
podnosili takze pochodzacy z okolicznych wsi, w ktorych w weekendy ruch autobu-
sow praktycznie zanikal. Takze posréd analizowanej grupy respondentéw z ZS CKR
z sasiednich Nowosielc zaskakiwali mieszkancy Sanoka, gdzie posréd 25 oséb skia-
dajacych przedmiotowa deklaracje stanowili oni 28%. Z drugiej strony problem ten
dotyczyl przede wszystkim mieszkancéw miejscowosci, ktére byly szczegdlnie upo-
$ledzone pod wzgledem transportu publicznego w weekendy, byly go pozbawione lub
obstugiwane w bardzo ograniczonym zakresie.

Odrebnym zagadnieniem jest czestotliwo$¢ przejazdéw do aktywnosci niezwig-
zanych z obowigzkowym pobieraniem nauki (ryc. 55). W skali calej badanej proby
nieco ponad 28,5% ankietowanych przemieszczalo si¢ w tych celach praktycznie regu-
larnie co weekend, 48,5% robilo to kilka razy w miesigcu, a jedynie 18,4% rzadziej
niz raz w miesigcu. Niewatpliwie zwracalo uwage to, ze w kilku placéwkach (gtéwnie
w bursach lub szkotach z wlasnymi internatami) wigcej niz przecietnie dla calej proby
uczniéw unikato odpowiedzi dotyczacej czestotliwosci przejazdéw. Co interesujace
nie pokrywalo si¢ to jednak z osobami wskazujacymi, ze nie maja mozliwosci dojazdu
do weekendowych aktywnosci. Jedynie pojedyncze osoby skladaly takie deklaracje,
przy czym wzglednie najwiecej takich zaleznosci wystapitlo w do$¢ nielicznej grupie
uczniéw ZSL w Ustrzykach Dolnych. Pozostale cechy badanego zjawiska natomiast
byly dos$¢ zréznicowane. Najwiecej ucznidw, realizujac potrzeby typowo pozasz-
kolne, przemieszczalo si¢ regularnie co weekend w ZS nr 2 w Sanoku (42,86%),
bursie w Kro$nie (40,00%), ZSUiS w Jadle (34,69%) i ZSP w Rymanowie (31,65%).
Znacznie bardziej interesujaca z punktu widzenia opisywanego badania w ksigzce
byla jednak grupa respondentéw udzielajaca odpowiedzi z drugiego konca skali czyli
przemieszczajaca sie rzadziej niz raz w miesigcu. Co ciekawe obserwowano tu w czo-
towce cze$ciowo te same placowki co przy dojazdach cotygodniowych. Ponownie
jedne z najwigkszych wartosci charakteryzowaly bursy w Krosnie (23,33%) i ZSUiS
Jasto (22,46%). Ponadto zblizone wskazniki dotyczyty ZSTiA Lesko (22,22%) i ZSP
Rymanéw (22,12%). Poréwnanie listy oséb z tych czterech placéwek, tak odpowia-
dajacych i deklarujacych brak mozliwoséci dojazdu do aktywnosci nieszkolnych, byto
problematyczne — dla najmniejszych grup (siedem i 11 deklaracji) byty one znacznie
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Ryc. 55. Czestotliwo$¢ dojazdéw do aktywnosci pozaszkolnych

wigksze (27,3% ZSUIiS Jaslo, 42,8% bursa w Krosnie), podczas gdy przy nieco wiek-
szych liczbach os6b (16 i 23) oscylowato okolo 17,4% (ZSP Rymandw), 18,8% (ZSTiA
Lesko). Trudno byto wigc traktowa¢ uzyskane tu wyniki jako wiarygodne. Wérod
odpowiedzi respondentéw natomiast dominowaly przejazdy kilka razy w miesigcu
(dwa-trzy razy lub rzadziej). Dla catej badanej proby byto to okolo 48,5% odpowiedzi.
Najwiecej takich reakcji miato miejsce w sasiadujacych ze sobg placéwkach w Nowym
Zmigrodzie i Dukli (odpowiednio 73,17% i 72,72%). Dla odmiany najnizszy odsetek
takich odpowiedzi charakteryzowal wychowankéw bursy w Krosnie. W pozostatych
placéwkach wartoéci te oscylowaty od 40,81% do 57,15%.
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Przystepujac do analizy wykorzystywanych srodkéw transportu w przemieszczeniach
innych niz droga faczaca miejsce stalego zamieszkania i pobierania nauki nie nalezato
zapomina¢ o tym jak wygladata sytuacja dla przejazdéw wlasnie na tej trasie (tab. 21).

Poréwnujac obydwa rodzaje przemieszczen zauwazalne byly znaczace zmiany (tab.
21). Przede wszystkim wzrosta nieznacznie popularnos¢ transportu kolejowego. Nalezato
to wiazac z tym, ze w weekendy do niektérych miejscowosci, zwlaszcza zlokalizowanych
w sasiedztwie linii kolejowej Zagorz-Lupkéw jedyna mozliwoscig przemieszczania sie
byty pociagi. W skali calej badanej proby zauwazalny byl tez bardzo znaczacy wzrost
wykorzystania autobuséw miejskich (140%) - byto to o tyle zrozumiale, ze zwlaszcza
mieszkancy miast (gléwnie Sanoka) realizowali swoje potrzeby w osrodkach miej-
skich. Znaczgco natomiast spadlo wykorzystanie autobuséw podmiejskich, czego nie
dato si¢ tylko wytlumaczy¢ mniejszymi potrzebami transportowymi (bo jednak nasta-
pil znaczny wzrost liczby przemieszczen za pomoca motoryzacji indywidualnej). Te
trzy procesy wydawaly sie by¢ ze sobg powiazane, a odpowiedzig na brak lub rzadsze
polaczenia autobusowe byta koniecznos$¢ korzystania z samochodu osobowego w cha-
rakterze pasazera (wzrost o 63,69%) lub kierowcy (o 30,88% wigcej). Oczywiscie pewne
typy aktywnosci jak spotkania ze znajomymi czy dyskoteki czesto wykluczaty kiero-
wanie pojazdami, ale z drugiej strony w dni wolne pracy byly one dla uzytkownikéw
posiadajacych prawo jazdy znacznie bardziej dostepne. Wzrost liczby przemieszczen
pieszych lub tez rowerami czy motocyklami wynikal raczej z rekreacji, cho¢ nie mozna
byto wykluczy¢ ze mégl to tez by¢ przymus wynikajacy z braku dostepu do ptz.

Tabela 21. Zmiany uzytkowania §rodkow transportu w zaleznoéci od celéw podrozy

$rodek transportu Przemieszczenia zwigza- Prz_emies.zczenia zvyigzar!e Zmiana
ne z nauka z innymi aktywnos$ciami [%]

Kolej 9 " 22,22
Autobus miejski 20 48 140,00
Autobus podmiejski 472 225 -52,33
Samochadd (kierowca) 68 89 30,88
Samochéd (pasazer) 222 364 63,96
Autostop 31 39 25,81
Motorower lub motocykl 13 27 107,69
Rower 18 85 372,22
Pieszo 51 12 119,61

Pomimo wzrostu zainteresowania podrézami koleja jednak nadal utrzymywata sie
jej marginalna rola. Korzystali z niej nieliczni uczniowie z tych samych placéwek jak
w przejazdach zwigzanych z pobieraniem nauki (z ZSUiS Jaslo, bursy w Kroénie, ZS nr 2
w Sanoku oraz gtéwnie z ZS CKR w Nowosielcach). Ponadto weekendowe wykorzystanie
kolei zadeklarowatla jedna osoba z ZSP w Rymanowie. Réwniez miejsca zamieszkania
omawianej tu grupy respondentéw nie ulegaly praktycznie zmianie - nadal domino-
waly tu osoby przebywajace w bursach czy internatach oraz z Sanoka (by¢ moze majace
rodzicéw pracujacych na kolei, a wiec ptacacych do$¢ symbolicznie za bilety).

Autobusy miejskie (ryc. 56) ze wzgledu na do$¢ ograniczony zasieg przestrzenny nadal
nie cieszyly si¢ duzym zainteresowaniem, ale jednak dla przejazdéw weekendowych ich zna-
czenie wzrosto. Dzialo si¢ tak gtéwnie za sprawg uczniéw z Rymanowa i Nowosielc, gdzie
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Ryc. 56. Srodki transportu wykorzystywane w dojazdach do aktywnosci pozaszkolnych

nastapily znaczace wzrosty ich wykorzystania przynajmniej w sferze deklaratywnej. Trzeba
jednak pamieta¢, ze tak jak w dojazdach codziennych, takze i tutaj u czesci respondentéw
zauwazalny byl brak umiejetnosci rozréznienia autobuséw miejskich i podmiejskich.
Zdecydowanie najwigksze zmiany w wykorzystaniu publicznego transportu zbioro-
wego dotyczyly jednak pozamiejskich przewozéw autobusowych (ryc. 56, tab. 22), ktore
z dominujacego dla uczniéw $rodka transportu zaczely odgrywac role drugorzedna.
Na tym tle wyrdzniali sie licealisci z Dukli, posrdéd ktérych wykorzystanie autobusow
podmiejskich w dni wolne od nauki wzgledem dni uczeszczania do szkoly wzrosto.
W liczbach bezwzglednych nastgpit tu dwukrotny wzrost deklaracji przemieszczania
sie za pomoca tego $rodka transportu (w liczbach wzglednych nastapil tu skok z 45,45%
do 90,91%). Pytaniem oczywiscie byto to na ile to wynikato z malej liczebno$ci proby
(11 0s6b), a na ile byto odzwierciedleniem rzeczywistych proceséw. Cho¢ Dukla niewat-
pliwie stanowi osrodek miejski, to jednak jej oferta rozrywek byla znacznie mniejsza
niz w pobliskim powiatowym Kroénie (ktére wskazywane bylo jako miejsce realizacji
pozaszkolnych aktywnosci przez blisko % respondentéw). Na dodatek oferta przewo-
zowa byla tu na do$¢ dobrym poziomie réwniez w soboty (utrzymywane byly réwniez
pojedyncze kursy w niedziele). Natomiast kierunek zmian w pozostatych obiektach,
w ktorych byto prowadzone badanie, byl zgodny i charakteryzowal si¢ znacznie
mniejszym wykorzystaniem autobuséw podmiejskich w przejazdach niezwigzanych
z przemieszczaniem si¢ miedzy miejscem stalego zamieszkania a miejscowoscia, w kto-
rej pobierana byta nauka. Mozna tu bylo zaobserwowa¢ spadek zainteresowania tymi
pojazdami o ponad 50%. I nie wynikalo to raczej z mniejszych potrzeb transportowych,
bo te jednak pozostawaly na dos¢ wysokim poziomie - suma deklaracji wykorzystania
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autobuséw i samochodéw jako pasazer dla dojazdéw do szkoty wynosita 697, natomiast
dla przemieszczen zwigzanych z innymi aktywno$ciami 586. Nalezalo jednak pamie-
ta¢, ze w tym drugim z przypadkoéw nastgpity takze wzrosty w uzytkowaniu roweréw
czy tez motocykli oraz samodzielnego kierowania autami.

Najbardziej spektakularna zmiana wykorzystania autobuséw podmiejskich
nastgpita wéréd licealistow z Nowego Zmigrodu. W dojazdach na zajecia szkolne
respondentéw z tej placowki charakteryzowal najwyzszy odsetek (97,56%) uzytkuja-
cych ten $rodek lokomocji z calej badanej proby. Z tej liczby 95,12% stanowilty osoby
codziennie dojezdzajace (ryc. 45). Tymczasem liczba bezwzgledna przejazdéw zwig-
zanych z innymi celami niz droga szkota-dom byta o 90% mniejsza. Réwniez jesli
spojrzalo sie na problem od strony respondentéw deklarujacych przejazdy poszczegol-
nymi §rodkami transportu to wida¢ bylo znaczace zmiany. W dojazdach zwigzanych
z nauka praktycznie nie wykorzystywano samochodoéw, tymczasem dla aktywnosci
pozaszkolnych tylko 9,76% pytanych korzystalo z autobuséw, natomiast w dekla-
racjach 82,93% z nich pojawialy sie przejazdy w charakterze pasazera samochodu
osobowego. Gléwnym celem podrézy uczniéw LO w Nowym Zmigrodzie bez spe-
cjalnego zaskoczenia byto Jasto wskazywane przez blisko ¥ z nich. Ponadto waznym
celem byt sam Nowy Zmigrod (prawie 22% badanych). Niespodzianka natomiast byto
wskazanie przez blisko 20% os6b dawnego wojewodzkiego Krosna, bedacego jednak
silniejszym os$rodkiem, cho¢ dojazd do niego wymagat uzycia samochodu lub tez gra-
niczacej z niewykonalnoscig jazdy z przesiadkami.

Tabela 22. Zmiany uzytkowania autobuséw podmiejskich w zaleznosci od celéw podrozy

. . Przemieszczenia .
Placéwka oswiatowa Pr'zemleszczema zwigzane z innymi Zmiana
zwiagzane z nauka aktywnosciami [%]

Zespot Szkot Ustugowych i Spozywezych w Jasle 44 14 -68,18
Liceum Ogoélnoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 40 4 -90,00
Zespot Szkot nr 2 w Dukli 5 10 100,00
Zespot Placowek Oswiatowych w Kro$nie 26 16 -38,46
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 95 57 -40,00
Zespot Szkot Centrum Ksztatcenia Rolniczego 155 79 -49,03
w Nowosielcach
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 18 9 -50,00
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 62 20 67,74
Bursa Szkolna w Lesku 16 10 -37,50
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 20 6 -70,00
OGOLEM 472 225 -52,33

Najwigksza wzgledna zmiana wykorzystania autobuséw podmiejskich nastapita
wsréd respondentéw z liceum w Ustrzykach Dolnych (tab. 18, tab. 23). O ile w dni
powszednie pojazdy PKS Jarostaw stanowily tu dla blisko 91% o0s6b $rodek przemiesz-
czania si¢ (bycie pasazerem samochodéw osobowych bylo wskazywane przez 18,18%,
a kierowanie nim przez 4,54%), to przy aktywnosciach weekendowych pozostawalo
bez zmian kierowanie samochodem osobowym, natomiast miejscami zamienilo si¢
wykorzystanie autobuséw (27,27%) i samochoddéw osobowych jako pasazer (86,36%).
Nie zaskakiwalo to zbyt mocno biorgc pod uwage oferte transportowa w powiecie
bieszczadzkim, zwlaszcza ze mtodziez (% pytanych) jako gléwny cel swych przemiesz-
czen wskazywala tu wlasnie same Ustrzyki Dolne. O ile bardzo rzadkie wystepowanie
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Rzeszowa jako takiego celu nie byto czyms niespodziewanym, to fakt, ze Sanok cieszyt
sie tu jeszcze mniejszym zainteresowaniem zaskakiwalo. By¢ moze wplywata na to
zalezno$¢ od innych i jednak zaspokojenie cho¢by podstawowych potrzeb na miejscu.

Tabela 23. Odsetek respondentéw deklarujacych korzystanie z wybranych srodkéw przemieszczania si¢
w zwigzku z innymi aktywnosciami niz pobieranie nauki szkolnej (wedtug poszczegélnych placowek)

Autobusy Kierowca Pasazer
Placéwka o$wiatowa i busy rozktadowe samochodu samochodu
%
Zespot Szkot Ustugowych i Spozywczych w Jasle 28,57 32,65 61,22
Liceum Ogélnoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 9,76 2,44 82,93
Zespot Szkot nr 2 w Dukli 90,91 0,00 72,73
Zespot Placowek Oswiatowych w Krosnie 53,33 13,33 63,33
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 54,81 2,88 64,42
ie;gc:vlosszi:gaiﬁntrum Ksztatcenia Rolniczego 4,58 17.89 55.26
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 32,14 10,71 71,43
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 27,78 26,39 68,06
Bursa Szkolna w Lesku 41,67 33,33 5417
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 21,27 455 86,36

Niewiele mniejsza zmiana niz dla ZSL Ustrzyki Dolne miata miejsce w ZSTiA zloka-
lizowanym w sasiednim Lesku. Tu w celach niezwigzanych z uczeszczaniem na zajgcia
szkolne deklarowato wykorzystanie autobuséw podmiejskich o 67,74% mniej uczniéw
niz w dojazdach do miejscowosci pobierania nauki. W przejazdach do szkoty autobusy
mialy niekwestionowana pozycje (86,11% respondentéw z nich korzystalo) co niemal
sie pokrywato z odsetkami deklarujacych codzienne przemieszczanie si¢ na takiej tra-
sie. Czgs$¢ z nich korzystala tez z samochodéw osobowych jako pasazerowie (az 40,28%
proby) ijako kierowcy (az 18,06%). W dojazdach do innych aktywnosci jedynie 27,78%
pytanych zadeklarowalo wykorzystanie autobuséw, co bylo w sumie warto$cig niewiele
wyzszg niz w podrézach samochodem w charakterze kierowcy (26,39%). Dominujaca
forma przemieszczania byla jednak rola pasazera samochodu osobowego kierowanego
przez inne osoby (68,06%). Jesli spojrzato si¢ na gléwne kierunki przejazdéw to zna-
czgcy udzial mial oczywiscie najblizszy dla wielu respondentéw osrodek powiatowy
czyli Lesko (dojazdy tutaj deklarowalo 38,89% analizowanej w tym miejscu proby).
Duzy udziat tez miat tu Sanok (29,16%) i Rzeszéw (12,50%). Wynik dotyczacy pierw-
szego z tych miast de facto potwierdzal jego wieksze znaczenie niz Leska - z 21 os6b
je deklarujacych jako cel swoich pozaszkolnych aktywnosci tylko dwie zamieszkiwaty
w jego bezpo$rednim sasiedztwie (w Zagdrzu i Sanoczku), pozostali za$ pochodzili
gléwnie z gérskich miejscowosdci pozbawionych w weekendy transportu publicznego
(m.in Berezka, Gorzanka, Bezmiechowa, Zawoz, Bereznica, Serednica, Olchowa)
czy o bardzo ograniczonej ofercie jak Hoczew, Baligrod, Myczkéw, Hotuczkow.
Pewnym ewenementem w tej grupie byla mieszkanka Lwowa zakwaterowana w bur-
sie. Znaczacy odsetek samodzielnie kierujacych samochodem moglt wskazywac tez
na to, Zze mlodziez nie majac innej alternatywy w pierwszym mozliwym momencie
ubiegata si¢ o uprawnienia umozliwiajace kierowanie pojazdami. W tym miejscu nie
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mozna tez poming¢ refleksji, ze Sanok petnit dla analizowanej grupy uczniéw o$rodek
praktycznie rownorzedny niczym blizej zlokalizowane Lesko. Prawdopodobnie oferta
wiekszego z miast byla zdecydowanie atrakcyjniejsza i problemy z dojazdem tu nie
niwelowaly az tak przewag Sanoka. Nie bez wplywu, zwlaszcza na aspekty towarzy-
skie mogto by¢ tu pobieranie nauki w ZSTiA ucznidéw z wiekszego z tych miast. Co
interesujace wyjazdy do Rzeszowa wbrew oczekiwaniom nie dotyczyly tylko Sanoka
i sagsiedniego Zagoérza (cho¢ w sumie blisko polowa z dziewieciu odpowiedzi pocho-
dzifa z obu tych miast), ale takze z Uherc oraz Kro$cienka czy co do$¢ zaskakujace
takze Myczkowa, Gorzanki, Stefkowej i Lodyny.

Do tej samej grupy mozna byto zaliczy¢ odpowiedzi pochodzace z ZSUiS w Jasle,
w ktorym korzystajacych z autobuséw w dojazdach do innych aktywnosci niz nauka
szkolna bylo o 68,18% mniej niz dla przejazdéw zwigzanych z obowigzkowa edukacja
szkolng (tab. 18, tab. 23). I faktycznie - w przemieszczeniach do miejsca pobierania
nauki 89,79% respondentéw deklarowalo wykorzystanie autobuséw podmiejskich.
Tymczasem dla podrédzy do innych aktywnosci (zazwyczaj wigc weekendowych) bylo
to zaledwie 28,57%. Dla odmiany udzial przejazdéw w charakterze pasazera samo-
chodu wzrdst tu z 40,82% do 61,22%, a kierowcy ponad dwukrotnie z 14,29% do 32,65%.
Zgodnie z przewidywaniami najpopularniejszym celem przemieszczen bylo Jaslo
- te miejscowos¢ wskazalo 48,98% ankietowanych uczniéw jasielskiej szkoty, zdecydo-
wanie mniej 0s6b w zwigzku z pozaszkolnym aktywnosciami udawato si¢ do sasiednich,
wiekszych o$rodkéw powiatowych jak Krosno (10,20%) i Tarnéw (6,12%). Otrzymane
proporcje nie byly zaskakujace — organizator ptz PGZKwP] nastawial si¢ na obstuge
przede wszystkim przewozu uczniéw, stad oferta weekendowa na wielu liniach pozo-
stawala na minimalnym poziomie lub tez do wielu miejscowosci brak bylo dojazdu.

W pozostalych placéwkach zmiana liczby uczniéw korzystajacych z autobuséw
podmiejskich w dni wolne od nauki nie byla az tak diametralnie rézna jak dla dojaz-
déw do miejscowos$ci pobierania nauki; spadek udzialu wykorzystania autobuséw
podmiejskich oscylowal pomiedzy 40 a 50%. Z autobuséw podmiejskich w przejaz-
dach do innych aktywnosci niz nauka korzystato dokladnie o 50% mniej uczniéw ZS
nr 2 w Sanoku niz w przemieszczeniach zwigzanych z pobieraniem nauki (tab. 18,
tab. 23). O ile w przejazdach dom-miejsce edukacji sytuacja byta dos¢ zréwnowazona
(64,29% autobusy podmiejskie, 57,14% pasazerowie samochodéw) to w dojazdach
do innych celéw nastapil niewielki wzrost udziatu innych form przemieszczania sie.

Niemal identyczna sytuacja jak w ZS nr 2 w Sanoku obserwowana byla dla respon-
dentéw z ZS CKR w Nowosielcach - tu nastgpila zmiana o 49,03% (tab. 23), o tyle
bowiem mniej 0s6b deklarowalo wykorzystanie autobuséw podmiejskich w dojazdach
do aktywnosci pozaszkolnych niz w przejazdach na trasie miejsce zamieszkania-miej-
sce pobierania nauki. O ile w przemieszczeniach zwigzanych z pobieraniem nauki
81,58% uczniéw deklarowalo wykorzystywanie rozktadowych autobuséw, a 16,32%
bylo kierowcami, badz tez (39,47%) pasazerami samochoddéw, to w podrézach zwig-
zanych z innymi aktywnosciami sytuacja wygladala do$¢ odmiennie. Co prawda
odsetek (tab. 18, tab. 23) deklarujacych przejazdy w charakterze kierowcy nie zmienit
sie znaczaco (z 16,32% do 17,89%), to jednak dla autobuséw podmiejskich nastapit
znaczacy spadek do 41,58%. Z drugiej jednak strony wzrost przemieszczajacych si¢
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w charakterze pasazeréw nie byl tak spektakularny (jedynie o niecate 16 punktow
procentowych - do 64,42%). Odrebne zagadnienie stanowita tutaj odpowiedz na pyta-
nie gdzie i dokad oni podrézowali, zwlaszcza ze specyfika opisywanej w tym miejscu
placowki byt duzy udzial mieszkancéw Sanoka. 45,79% pytanych udzielito odpowie-
dzi, ze w zwiazku z weekendowymi aktywnosciami przemieszczali si¢ oni do Sanoka,
przy czym w tej grupie byli réwniez sanoczanie (bez nich wskaznik ten wynositby
31,58%). Druga miejscowoscia pod wzgledem deklaracji jako cel podrézy bylo tu
dawne wojewddzkie Krosno — w celach niezwigzanych z codzienng edukacja udawato
sie tam 19 os6b (a wigc réwno 10% respondentéw), gléwnie z miejscowoséci pomie-
dzy tymi dwoma osrodkami powiatowymi. Co interesujace tylko o jedng osobe¢ mniej
kierowato si¢ tu z Odrzechowej. Ponadto o$mioro z tych respondentéw udawato si¢
do celéw innych niz codzienna edukacja zaréwno do Sanoka, jak i Krosna. Trzeci co
do wagi cel analizowanych w tym miejscu przejazdéw stanowila stolica wojewodztwa
Rzeszéw - wskazywalo go 13 respondentéw (6,84%), z czego ponad polowe (siedem
0so6b) stanowili sanoczanie. W wigkszosci deklarowali oni wykorzystanie w przejaz-
dach i pozamiejskiego transportu zbiorowego, oczywiscie u oséb wskazujacych kilka
destynacji moglo to dotyczy¢ innej miejscowosci niz Rzeszow, zwlaszcza, ze posrod
osob tylko go sygnalizujagcych dominowali korzystajacy wylacznie z samochodow.
Reszta miejscowosci miata marginalne znaczenie (nawet do$¢ pobliskie, ale jednak
mocno prowincjonalne Lesko).

Biorgc pod uwage ksztalt weekendowej sieci polaczen autobusowych na obszarze,
zktérego pochodzili respondenci, nie byt zaskakujacy duzy spadek znaczenia transportu
autobusowego, z drugiej jednak oferta przewozowa na przebiegajacej przez Nowosielce
DK28, zwlaszcza w soboty, byla na tyle wystarczajaca ze szczegdlnie uczniowie korzy-
stajacy z szkolnego internatu nie byli skazani wytacznie na uzytkowanie samochoddéw.

Stawke szkol zamykali tu respondenci z ZSP w Rymanowie, dla ktérych nastapit
spadek wykorzystania autobuséw podmiejskich wzgledem przemieszczen zwigzanych
z obowiagzkowa edukacjg 0 40,00% (tab. 18, tab. 23). O ile w przemieszczeniach na tra-
sie dom-miejscowos$¢ pobierania nauki autobusy wsréd wykorzystywanych srodkow
transportu wskazywalo 91,35% udzielajacych odpowiedzi, to dla przemieszczen zwig-
zanych z innymi celami podrézy wartos¢ ta spadata do 54,81%. Jednoczesnie w liczbach
wzglednych dwukrotnie wzroslo wykorzystanie samochodéw osobowych w charak-
terze pasazeréw (33,65% do 63,33%). Co ciekawe bardzo mata liczba respondentéw
(2,88%) wskazywala, ze jest lub/i kierowca samochodu. Odrebne zagadnienie stanowity
tu gléwne kierunki pozaszkolnych przemieszczen badanych uczniéw. Respondenci
udawali sie tu przede wszystkim do Krosna (ten kierunek deklarowalo 40 z 104
udzielajacych odpowiedzi). Co interesujace cze$¢ z nich (siedem osdb) jako cele swo-
ich podrézy zwiazanych z aktywnos$ciami pozaszkolnymi wskazywalo takze Sanok.
Do tego miasta podgzalo 27 oséb (z ktérych jednak siedem bylo jego mieszkancami).
Bylo to niejako zwierciadlane odbicie sytuacji zauwazonej dla ZS CKR w Nowosielcach.
Jesli spojrzato si¢ na problem od strony miejsca zamieszkania respondentdéw to ewi-
dentnie uwidocznilo si¢ to, ze mieszkancy powiatu kroénienskiego jednak kierowali
sie bardziej do swojego miasta powiatowego, z drugiej strony za$ strony mieszkancy
powiatéw sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego zmierzali do stolicy pierwszej ze
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wspomnianych jednostek podzialu administracyjnego. Co interesujace cze$¢ miesz-
kancéw Sanoka udawata si¢ w weekendy do Krosna. Z drugiej strony, cho¢ oba miasta
miescily si¢ od Rymanowa w dos¢ podobnych odleglosciach (17 km wobec 27 km) to
jednak widac¢ bylo faczenie aktywnosci weekendowych z pobytem w rodzinnej miejsco-
wosci. To szczegdlnie bylo zauwazalne wérdd nielicznej do$¢ grupy mieszkancéw okolic
Ustrzyk Dolnych. W tej miejscowosci swoje aktywnosci realizowali wlasnie jej miesz-
kancy oraz osoby wywodzace sie z okolicznych wiosek. Jesli spojrzalo sie na to skad
ogoélem pochodza respondenci, to taka a nie inna struktura modalna byla catkowicie
uzasadniona - liczne osoby bowiem wywodzily sie ze wsi weekendowo uposledzonych
transportowo. Dla tej ostatniej placowki pod uwage byty brane dojazdy do wojewddz-
kiego Rzeszowa. Jednak grupa uczniéw tam sie kierujacych byla stosunkowo niewielka
(osiem 0s6b) i to gldwnie pochodzacych z miast takich jak Sanok i Zagérz.

Stan zblizony do warto$ci charakteryzujacej respondentéw z ZSP w Rymanowie
mozna bylo zaobserwowa¢ w placéwkach w Kroénie i Lesku oferujacych uczniom zbio-
rowe zakwaterowanie. Nie bylo to w sumie zaskakujace, gdyz 29,81% respondentow
z Rymanowa stanowily osoby zakwaterowane w miejscowym internacie. W obydwu
tych przypadkach zmniejszanie si¢ udziatu podrézy autobusami wynosito nieco mniej
niz 40% (tab. 23). Zarazem byly to najmniejsze spadki analizowanego w tym miej-
scu zjawiska. W bursie szkolnej w Kro$nie wykorzystanie podmiejskich autobuséw
w przejazdach wychowankéw w celach innych niz pobieranie nauki szkolnej spadio
0 38,46% wzgledem przemieszczen realizowanych na trasie miejsce zamieszkania-
miejsce edukacji. W podrézach z domu do bursy 86,67% uczniéw zadeklarowalo,
ze korzystalo w ich trakcie z publicznego pozamiejskiego transportu autobusowego.
Jedli jednak brano pod uwage przejazdy zwigzane z innymi aktywnosciami (zazwy-
czaj weekendowymi) to 53,33% ankietowanych korzystato z autobuséw podmiejskich.
Warto zwrdci¢ uwage, ze byl to drugi w kolejnosci tak wysoki wynik z calej bada-
nej proby. Wyzszy udzial weekendowego wykorzystania autobuséw deklarowali tylko
respondenci z ZSP w pobliskim Rymanowie. By¢ moze w obydwu tych przypadkach
wplyw na obraz sytuacji miata jednak do$¢ dobra jak na polskie warunki siatka pola-
czen na DK28. Co interesujace wystapita stosunkowo niewielka réznica pomiedzy
liczbg 0s6b dojezdzajacych do szkoty lub innych zaje¢ w charakterze pasazera (jedy-
nie wzrost 50,00% do 63,33%). Wykorzystanie samochodu w roli kierowcy pozostalo
tu bez zmian na poziomie 13,33%. Najwiecej mieszkanicéw omawianej bursy jako cel
realizacji swoich pozaszkolnych aktywnosci wskazywalo przede wszystkim samo
Krosno (dziesi¢¢ 0sob) oraz Rzeszéw (siedem 0s6b). Sanok wspomnialo za$ tylko czte-
rech wychowankéw. Kolejnych kilku uczniéw nie podato celu swych podrézy badz tez
miejscowosci swojego zamieszkania.

Bardzo zblizong negatywna zmiane udzialu wykorzystania autobuséw podmiej-
skich w aktywnosciach weekendowych wzgledem dojazdéw na trasie miejscowos¢
zamieszkania-miejscowo$¢ zbiorowego zakwaterowania zaobserwowano dla bursy
szkolnej w Lesku. Tu wspomniany spadek nastapit o 37,50%. Wychowankowie tej
placéwki juz w przemieszczaniu si¢ na trasie dom rodzinny-Lesko charakteryzowali
sie jednym z najnizszych udzialéw wykorzystania autobuséw podmiejskich (66,67%).
W duzej mierze wynikalo to z faktu, Ze musieli si¢ oni przynajmniej na czesci trasy
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przemieszczaé czgsto juz poza szczytami przewozowymi. Biorac pod uwage, ze powiat
bieszczadzki w weekendy charakteryzowal sie wyjatkowo staba oferta przewozowa
nie byto niczym niespodziewanym, ze wykorzystanie przedmiotowego $rodka trans-
portu spadlo do poziomu 41,67%. Co zaskakujace zmniejszyt sie takze odsetek osob
deklarujacych przejazdy w roli pasazera samochodu osobowego (z 79,17% do 54,17%).
Jednoczesnie nieznacznie wiecej wychowankéw bursy deklarowalo przy pozaszkol-
nych przejazdach wykorzystanie samochodu w charakterze kierowcy (33,33% zamiast
25,00%). W kilku przypadkach wprost padaty odpowiedzi, ze poniewaz nie majg czym
to respondenci praktycznie nie maja jak ruszyc¢ si¢ ze swoich miejscowosci albo nie maja
miejsc, do ktérych mogliby si¢ udaé. Wsréd pozaszkolnych celéw podrézy dominowaty
Ustrzyki Dolne. Drugim obszarem ciazenia bylo tu samo Lesko, ktore stanowilo cel
realizacji weekendowych potrzeb dla szedciu 0s6b (w tym tez takich, ktore udawaty sie
do Ustrzyk Dolnych lub Sanoka) - to gtéwnie dotyczyto mieszkanicéw miejscowosci zlo-
kalizowanych w gérach. Sanok stanowil tu cel podrézy dla pieciu 0sob - z calej szeroko
pojetej okolicy. Trzeba jednak pamieta¢, ze dla wychowankéw obydwu tych placowek
zbiorowego zakwaterowania typowa byla znaczna odleglo$¢ fizyczna, a przede wszyst-
kim czasowa, dzielgca je od miejsc stalego miejsca zamieszkania.

Dla autostopu nie doszlo do jakiej$ znaczacej zmiany w ogdlnej liczbie uczniow
(ryc. 47, ryc. 56) z niego korzystajacych (z 31 do 39 0sdb) przy czym w czedci placowek
nastapit spadek, zazwyczaj do zera (Nowy Zmigréd, Dukla), wéréd uczniéw ZS CKR
w Nowosielcach popularnos¢ tego sposobu przemieszczania nie zmienila sie, nato-
miast w pozostalych placdwkach nastapily niewielkie wzrosty jego wykorzystania.
Na tym tle doé¢ spektakularnie wypadfa zmiana odnotowana wséréd respondentow
z ZSTiA w Lesku, gdzie postugiwanie si¢ autostopem wzrosto z czterech do dziesigciu
przypadkéw. I nad tym wypadaloby si¢ na chwile glebiej pochyli¢. Przede wszystkim
tylko jedna osoba wspierajaca si¢ autostopem w przejazdach zwigzanych z pobieraniem
nauki szkolnej w podrézach do innych aktywnosci z niego nie korzystata. Wiekszo$¢
0s6b z omawianej grupy to mieszkancy uposledzonych transportowo w weekendy
obszaréw gorskich oraz nie najgorzej skomunikowanych Ustrzyk Dolnych i Uherc
Mineralnych oraz posiadajacego w sumie dobre polaczenia ptz Zagédrza. Gléwnym
punktem docelowym podrézy bylo samo Lesko, a ponadto wazna pozycje miaty tu
Sanok oraz Rzeszéw. Wsrdd celéw do ktorych udawali sie respondenci zdecydowanie
dominowaly spotkania ze znajomymi (sze$¢ 0séb), zakupy (pie¢ 0séb) i co dos¢ zaska-
kujace dodatkowe zajecia edukacyjne (az cztery osoby). Pewien niepokéj natomiast
wzbudzalo, ze troje udzielajacych na ten temat odpowiedzi deklarowalo, ze nie ma jak
do aktywnosci pozaszkolnych dotrzec.

O ile w dojazdach na trasie dom miejsce—pobierania nauki wykorzystanie moto-
cykli wystepowalo wyjatkowo rzadko, to w podrézach zwigzanych z aktywnosciami
pozaszkolnymi mozna bylo tu moéwic¢ o dos$¢ spektakularnym wzroscie (z 13 do 27
0s6b). Zaskakujaco ten $rodek transportu nie cieszyt si¢ popularnosciag w badanych
placowkach z powiatu jasielskiego oraz w Dukli, a takze (co troche zaskakiwalo)
w ZSL w Ustrzykach Dolnych. Wlasciwie stan ten w niczym nie odbiegal tam od sytu-
acji obserwowanej w przy przejazdach miejsce zamieszkania-miejscowo$¢ pobierania
nauki. Wéréd respondentéw z obu jednostek w Lesku i szkoly w Sanoku, weekendowe
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wykorzystanie takiej formy przemieszczania sie byto pewna nowoscig. W pozostatych
badanych placéwkach odnotowano tu niewielkie wzrosty deklaracji wykorzystania
motocykli czy tez motorowerdw. Na tym tle szczegdlnie wybijali si¢ respondenci z ZS
CKR w Nowosielcach - tu juz w przemieszczeniach zwiazanych z codzienng edukacja
pojazdy te byly najpopularniejsze (osiem 0s6b), a przy przemieszczeniach zwiazanych
z aktywno$ciami niezwigzanymi z uczeszczaniem do szkoly zainteresowanie nimi
wzrosto 0 100%. Pierwszym spostrzezeniem bylo tu, ze zdecydowana wiekszo$¢ jezdza-
cych motocyklami badz motorowerami w zwigzku z aktywno$ciami pozaszkolnymi
to osoby robiace to tylko w tych celach. Jedynie trzy z tych 16 oséb wykorzystywaly
przedmiotowe pojazdy réwniez w podrézach do miejscowoséci pobierania nauki.
Whbrew wstepnym oczekiwaniom motocykle i motorowery nie okazaly sie tu week-
endowy rozrywka mieszkancéw miast. Nalezy pamietac, ze blisko % respondentow
z analizowanej szkoly mieszkata w Sanoku, tymczasem jedynie dwie osoby z tego mia-
sta oraz jedna z Zagdrza wskazaty tu korzystanie z rozpatrywanych w tym miejscu
pojazdéw. Dominowali tu obywatele stabo skomunikowanych weekendowo z okolica
miejscowosci w powiatach sanockim i leskim. Co interesujace sze$ciu respondentéw
korzystajacych z motocykli i motorowerdw nie wskazato dokad sie udawalo, co mogto
$wiadczy¢ o czysto rekreacyjnym wykorzystywaniu tego srodka transportu. Pozostali
pytani sygnalizowali gléwnie Sanok, rzadziej Lesko. Nie oznaczalo to oczywiscie, ze
akurat wlagnie tam docierali oni jednosladami.

Liczby 0séb przemieszczajacych sie za pomocg roweru i pieszo do$¢ spektakular-
nie wzrosly. Szczegdlnie widoczne to byto dla wykorzystania wspomnianych powyzej
jednosladéw. O ile w dojazdach do miejsca pobierania nauki postugiwanie si¢ nimi
deklarowato tylko 18 oséb, to w zwigzku z innymi aktywnoéciami liczba ta wzro-
sta do az 85 o0s6b. Przy realizacji pierwszego z celéw jedynie respondenci z czterech
placéwek (LO z ZS nr 2 Dukla, ZS CKR Nowosielce, ZS nr 2 Sanok i ZSTiA Lesko)
deklarowali wykorzystanie roweru, a dla drugiego z celéw dotyczylo to juz wszystkich
analizowanych szkot i burs, przy czym dla wiekszosci z nich poruszalo sie tym pojaz-
dem maksymalnie sze$¢ oséb. Jedynie w ZSP Rymandw, ZS CKR Nowosielce i ZSTiA
Lesko liczby te byly godne uwagi. Pewnym zaskoczeniem mogly tu by¢ placéwki z Jasta
i Nowego Zmigrodu, ktére pomimo poréwnywalnej ze szkota w Lesku liczby responden-
tow, charakteryzowaly sie kilkukrotnie mniejszym zainteresowaniem poruszaniem sie
omawianym w tym miejscu rodzajem jednosladow. Zdecydowanie o najwigkszym przy-
roécie przemieszczen rowerem mozna byto méwic¢ posrdd respondentéw pobierajacych
nauke w ZSTiA w Lesku, gdzie liczba korzystajacych tego lokomocji przemieszcza-
nia si¢ wzrosta z dwéch w drodze do szkoty do 14 w drodze do innych niz szkolne
aktywnosci. Pierwszym zaskoczeniem bylo tutaj, ze cyklisci codzienni i weekendowi
to catkowicie rézne grupy. O ile w dojazdach do szkoly co prawda jedna deklaracja
dotyczyta Sanoka, ale mozna przyja¢ ze obejmowata ona przejazdy do dworca autobu-
sowego, skad do Leska mozna bylo udac si¢ autobusem, to dla respondenta z Olszanicy
faktycznie rower mogt by¢ alternatywnym $rodkiem dojazdu do szkoty. Natomiast
wsréd korzystajacych z roweréw w przemieszczaniu sie do innych aktywnosci jedynie
w jednym przypadku byl to mieszkaniec miasta (Ustrzyki Dolne), poniewaz jednak nie
wskazal on miejscowosci dokad sie on udaje, mozna zalozy¢, ze chodzilo tu o przejazdy

167



o charakterze bardziej rekreacyjnym. Pozostali respondenci pochodzili z miejscowosci
weekendowo pozbawionych catkowicie lub niemal catkowicie publicznego transportu
zbiorowego. Nieznaczng wigkszo$¢ z nich stanowily kobiety. Cze$¢ z nich (pie¢ oséb)
nie podala gdzie udawata si¢ w weekendy, wiec mozna bylo zalozy¢, ze wykorzystywala
rower na miejscu zamieszkania (by¢ moze do celéw rekreacyjnych). Znacznie bardziej
interesujacy byli jednak respondenci, ktérzy przemieszczali si¢ do sgsiednich miejsco-
wosci, co sugerowalo, ze mogli faktycznie robi¢ to za pomoca roweru.

Dla respondentéw z ZS CKR w Nowosielcach obserwowane zjawisko miato nieco
odmienny charakter niz dla powyzej oméwionego ZSTiA w Lesku. W dojazdach
do szkoty wykorzystanie roweru deklarowato 10 oséb, przy czym nie wszystkie z nich
realizowaly takie przejazdy w zwiazku z pozostalymi aktywnoéciami. Trzy z tych
0s6b deklarowaly wykorzystanie roweru tylko w zwigzku z dojazdami do szkoly. O ile
dla respondenta z Dlugiego mogto faktycznie chodzi¢ o przejazdy do samej szkoty,
to sanoczanie raczej tak przemieszczac sie¢ mogli do dworca autobusowego czy innego
miejsca skad jada autobusy do Nowosielc. Pozostale siedem osob natomiast deklaro-
walo uzycie roweru zaréwno w dojazdach do szkoty, jak réwniez do innych aktywnosci.
Dominowali tu zdecydowanie mieszkancy Dtugiego (cztery osoby), ktérzy faktycznie
mogli korzysta¢ z tego pojazdu w drodze do szkoly, podobnie jak ci z Odrzechowe;.
Dla sanoczan podobna sytuacja juz zostala nakreslona powyzej. Jesli natomiast blizej
przyjrzalo si¢ weekendowemu ruchowi, to az 33 osoby deklarowaly wykorzystywanie
przy takich przemieszczeniach roweru. Nalezy jednak zauwazy¢, ze blisko /5 znich nie
wskazata zadnej miejscowosci. Znowuz dziewie¢ osoéb wskazywato przemieszczania
w obrebie wlasnych miejscowosci (gtéwnie mieszkancy Sanoka i Diugiego) - tacznie
te dwie kategorie stanowily 48,48% badanej proby. W kilku pozostatych przypadkach
wykorzystanie roweru moglo mie¢ charakter raczej czysto rekreacyjny. W przeciwien-
stwie do respondentéw z Leska raczej trudno bylo tu wskaza¢ trasy, ktore faktycznie
mogly by¢ nim pokonywane. Nie byto wiec przestanek, by dla mlodziezy z analizo-
wanej tu placowki uzna¢ wzrost wykorzystywania tych jednosladéw za w jakikolwiek
sposOb zwigzany ze znacznie gorsza oferta ptz poza okresami dojazdéw do szkol
(zwlaszcza weekendowych).

Najwigksza obserwowana dynamika przyrostu deklaracji przejazdéw rowerem byla
widoczna dla ZSP Rymanow. O ile nie byto w nim Zadnych deklaracji wykorzystania
tych pojazdéw w dojazdach do szkoly, to w zwiazku z innymi aktywno$ciami takich
odpowiedzi udzielito 17 0séb. U szedciu z nich deklarowane miejscowoéci weekendo-
wych aktywnosci byly jednak zbyt odlegle, by dociera¢ do nich na przedmiotowym
jedno$ladzie. Jedna z respondentek wskazala jako miejsce swoich aktywno$ci miasto
zamieszkania (Sanok), a inny cho¢ deklarowal jego uzycie, to raczej nie na trasie dom
(Miejsce Piastowe)-Krosno. Natomiast w o$miu przypadkach odleglosci miedzy miej-
scem zamieszkania byly w zasiegu dojazdu rowerem, tak wiec faktycznie respondenci
mogli si¢ tu przemieszcza¢ za pomocy rzeczonych jednosladéw. Dodatkowo byty to
gléwnie trasy nieobstugiwane przez ptz albo w ogéle albo w weekendy.

Ostatnig forme mobilnosci o jaka byli pytani uczniowie byly przemieszczenia pie-
sze (ryc. 56). Niestety konstrukcja kwestionariusza nie pozwalata na wyprowadzenie
wiarygodnych wnioskéw na ile deklaracje w tej mierze dotyczyly ruchu pomiedzy
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miejscowosciami, a na ile w obrebie miejscowos$ci zamieszkania. Niewatpliwie liczba
takich przemieszczen w skali calej proby wzrosta ponad dwukrotnie (z 51 do 112).
Przy czym w cze$ci miejscowosci nastgpily jednak spadki. I tak np. w Dukli wigcej
deklaracji bylo zwigzanych z dotarciem do szkoty, a w Ustrzykach Dolnych liczba
takich przemieszczen w weekendy pozostata taka sama. Z drugiej jednak strony
posrod respondentéw z ZSP Rymandéw popularnosé tego sposobu zmiany lokalizacji
wzrosta ponad trzykrotnie, a ZS CKR Nowosielce niemal trzykrotnie. O ile dla udawa-
nia sie do szkoty przejicia pieszego nie deklarowat zaden z respondentéw z LO Nowy
Zmigréd i bursy w Lesku, to dla wyjazdéw zwigzanych z aktywno$ciami poza obo-
wigzkami szkolnymi ta forma mobilnosci bylta deklarowana przez mlodych ludzi ze
wszystkich badanych placoéwek oswiatowych.

W niniejszym badaniu jeden z kluczowych elementéw préby identyfikacji wyklu-
czenia transportowego stanowita deklarowana przez mtodziez percepcja czestotliwosci
i jako$ci ustug publicznego transportu zbiorowego. O ile dla dojazdéw do miejsca
pobierania nauki analiza ocen zglaszanych przez respondentéw nie budzita wiekszych
zastrzezen, to dla pozostalych podrézy sprawy si¢ komplikowaly — w przewazaja-
cej czesci placowek bezwzgledne liczby uzytkujacych ptz byly tak mate, ze glebsze
analizowanie ich opinii bylo bezcelowe. Liczba respondentéw korzystajacych czy to
z kolei czy tez rozkladowych buséw obnizyta si¢ tu o blisko 45% wzgledem przejazdow
szkota-dom (tab. 24). Najbardziej spektakularne spadki miaty miejsce w LO w Nowym
Zmigrodzie (gdzie przypomnijmy, ze sama szkola partycypowata w organizacji prze-
wozow swoich uczniéw) - o 90%, LO Ustrzykach Dolnych (70%), ZSTiA w Lesku
(Srednio okoto 65%) i ZSUiS w Jasle (60%). Najmniejsze dotknely zas bursy (Krosno
i Lesko) i szkoly z wlasnymi miejscami zbiorowego zakwaterowania (ZSP Rymanéw
i ZS CKR Nowosielce). Dwie placéwki z najwickszymi spadkami charakteryzowaly
sie tez tym, ze z ptz korzystaly w analizowanych przejazdach tylko pojedyncze osoby
(odpowiednio niecale 10% oraz 27,3% w nich ankietowanych). Na tym tle wyrdznialo
sie LO Dukla, jedyne w ktérym wiecej oséb deklarowalo wykorzystanie autobusow
w dojazdach do innych aktywnosci niz w przejazdach na lekcje. Jednak dziesieciu
uzytkownikow ptz bylo liczbg zbyt mala, by glebiej tu siega¢ w dociekaniach. Podobna
sytuacja byta w ZS nr 2 w Sanok, gdzie bylo tylko 11 jego uzytkownikéw. Nie byto
natomiast réznicy w jego wykorzystaniu pomiedzy obydwoma rodzajami przemiesz-
czen. Dlatego w dalszej czgsci pracy placowki majace ponizej 20 korzystajacych z ustug
ptz zagregowano. Podobnie tez zrobiono dla obu instytucji z Leska.

Agregacja danych ograniczyla mozliwo$¢ cato$ciowych poréwnan pomiedzy oby-
dwoma rodzajami podrdézy. W skali calej proby, to pomimo gorszej czestotliwosci
kurséw, odsetki poszczegdlnych odpowiedzi byly do siebie do$¢ mocno zblizone (ryc.
50, ryc. 57). Zle i bardzo Zle czgstotliwoéé ptz w dojazdach do szkoty ocenialo 42,68%
uczniéw, a 41,13% w podrdzach do innych aktywnosci. Takze dos¢ zblizone byty tu
odsetki not dostatecznych (31,80% wobec 34,34%), dobrych i bardzo dobrych (25,52%
versus 24,55%). Byto to dos¢ zaskakujace, gdyz nalezalo oczekiwac, ze opinie zwigzane
z drugg grupa analizowanych przemieszczen bedg ostrzejsze. Bylo to prawdopodobnie
skutkiem tego, ze korzystali z niego gléwnie ci, ktorzy mieli faktycznie dobry dostep
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OGOLEM
(N=265)

26,79%

ZSP Rymanéw ZS CKR Nowosielce ZSTiA i BS Lesko Pozostate
(N=62) (N=104) (N=32) (N=67)

1,61% 16,13% 1.92% 10,58% _3,13%
9,38%
22,58%

17,91%
27,88%

24,19% 25,96%

35,49% 33,66% 29,85% 29,85%

- bardzo Zle - Zle l:l dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 57. Ocena czestotliwosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach niezwigzanych
z pobieraniem nauki

do niego i gdyby uwzgledni¢ glosy tych, ktérzy z niego nie mogli lub nie chcieli korzy-
sta¢ oceny te prawdopodobnie bylyby bardziej krytyczne.

Jak juz zostalo powyzej wskazane, z powodu zbyt matlej liczby respondentéw
deklarujacych korzystanie z ptz.oceny z wigkszodci placéwek zostaly zagregowane
(ryc. 57). Uzyskane tu wyniki nieco odbiegaly od sytuacji w calej badanej probie —
blisko 50% respondentéw wskazalto tu na zlg i bardzo zlg czestotliwos$¢ kursowania
autobusow (kolej gwoli przypomnienia miata tu marginalne znaczenie). Liczba ocen
dobrych i bardzo dobrych utrzymata si¢ na zblizonym poziomie, natomiast wzglednie
najwiekszy ubytek byl ocen dostatecznych. By¢ moze taki obraz byl skutkiem tego,
ze w mniejszych placowkach wiekszy odsetek uczniéw nie mogt realizowaé swoich
weekendowych planéw tak jakby sam chcial.

Wigkszych poréwnan mozna bylo dokona¢ jedynie dla placéwek szkolnych
z Rymanowa i Nowosielc. W opiniach respondentéw z ZSP w Rymanowie widoczny
byl olbrzymi rozdzwiek. O ile w przejazdach miedzy miejscowoscia statego
zamieszkania a miejscowoscig pobierania nauki jedynie 28,42% pytanych ocenialo
czestotliwos¢ ptz.bardzo zle i Zle, to przy okazji innych przemieszczen odsetek tak
niezadowolonych z rozkladu jazdy wzrastal do 40,32%. Paradoksalnie liczby szcze-
gélnie nieusatysfakcjonowanych rozkladaly si¢ tu praktycznie po réwno pomiedzy
dobrze skomunikowanymi miejscowo$ciami wzdtuz DK28 i wsiami poszkodowanymi
transportowo. Znamiennym byto, Ze glos tylko nielicznych mogt tu by¢ uwzgledniony,
gdyz znaczna ich cze$¢ po prostu nie korzystala z ptz.(przede wszystkim z powodu
weekendowego braku do niego dostepu). Niepokojacy byt natomiast fakt, ze gros
glosow negatywnych dotyczyl tu przemieszczen wzdluz wspomnianej juz drogi krajo-
wej. Wzglednie niezmienna pozostawata jedynie ilo§¢ 0s6b majacych dos¢ przecietne
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zdanie o ofercie przewoznikow (36,84% wobec 35,49%). Dla ocen dobrych i bardzo
dobrych nastapilo silne zmniejszenie udziatéw z 34,74% do 24,19%, przy czym spadek
ocen bardzo dobrych byl jeszcze bardziej spektakularny - z 7,37% do 1,61% (tylko jeden
respondent dal tu taka note). Generalnie wsréd dobrze oceniajacych czestotliwo$¢
kursowania autobuséw dominowali mieszkancy miast zlokalizowanych wzdluz ciggu
transportowego Lesko-Krosno. Cele ich podrézy niezwigzanych z nauka szkolng sta-
nowily przede wszystkim do$¢ dobrze obstugiwane weekendowo miejscowosci takie
jak Krosno i Sanok, ale takze wojewodzki Rzeszow. Oczywidcie przejazdy te mogtly by¢
realizowane tez samochodem, niemniej jednak wskazane oceny wydawaly si¢ uzasad-
nione realng sytuacjg, zwlaszcza ze po$réd oceniajacych pozytywnie ustugi brak byto
praktycznie 0s6b zamieszkalych w miejscowo$ciach peryferyjnie zlokalizowanych.

W sasiedniej placéwce ZS CKR w Nowosielcach, réwnie korzystnie usytuowanej wzgle-
dem DK28 panowata nieco odmienna sytuacja. Odsetek uczniéw oceniajacych zle i bardzo
zle czestotliwo$¢ kursow ptz.niemal nie ulegl zmianie (35,63% versus 36,54%). % respon-
dentéw oceniajacych weekendowa czestotliwo$¢ ptz.jako cel swoich podrézy wskazywato
gléwne miasta regionu (przede wszystkim Sanok, ale takze Krosno, Lesko czy Zagorz)
charakteryzujace si¢ zwlaszcza w ciggu DK28 w dni wolne od pracy akceptowalng ofertg.
Zaskakuje, ze negatywnie czestotliwo$¢ ocenialy takze osoby zamieszkale w Sanoku
- tlumaczy¢ to moze jedynie to, ze w sporej czesci udawaly si¢ one do mniejszych miej-
scowosci polozonych z boku gléwnych traktéw transportowych. Z drugiej strony niczym
niespodziewanym nie bylo to, ze mieszkancy licznych wsi dawali stabe oceny dotyczace
czestotliwodci kursow, szczegolnie jesli brato sie pod uwage koniecznosci przesiadek. Blisko
Y4 udzielajacych odpowiedzi nie wskazala tu miejscowosci stanowiacych cel ich podrézy
niezwigzanych z obowiazkowq edukacjg. Jedna z tych oséb - z Komanczy wrecz bezpo-
$rednio wyartykutowala, ze nie miafa po prostu jak si¢ wydosta¢ z rodzinnej miejscowosci.
Nie byla ona zreszta jedyna, gdyz lacznie z nig w skali calej badanej w tym miejscu proby
byly to cztery osoby (jedna ze Sredniego Wielkiego oraz dwie z Wistoka Wielkiego). Wéréd
0s0b wskazujacych tu wykorzystywanie ptz.zwracalo tez uwage, ze wiele odcigtych week-
endowo od $wiata miejscowosci nie bylo tu reprezentowanych, gdyz ich mieszkancy nie
mieli po prostu jak korzysta¢ z pociagow, czy zwlaszcza autobuséw (zatem nie mieli co
ocenia¢). Niewielkiemu wzrostowi ulegl odsetek ocen dostatecznych (z 30,62% do 33,66%).
Natomiast oceny dobre i bardzo dobre nieznacznie spadly z 33,75% do 29,90%. Tu takze
glowny cel przejazddw stanowit Sanok i ze zrozumiatych wzgledéw brakowato wielu stabiej
skomunikowanych miejscowosci. Pewne zaskoczenie wzbudzal fakt, ze wzglednie stabo
reprezentowani byli tu uczniowie z Sanoka, ktorzy przeciez teoretycznie posiadali najlepsze
mozliwosci przemieszczania si¢ zwlaszcza do sasiedniego Krosna czy tez wojewddzkiego
Rzeszowa. Nie bylo jednak niespodzianka, ze dobre oceny czestotliwosci kursowania ptz.
pochodzily przede wszystkim z miejscowosci zlokalizowanych w poblizu Sanoka i maja-
cych takze w dni wolne od nauki dobre pofaczenia z nim - na trasie do Rzeszowa, Wzdowa
czy Bukowska. Niespodziewanie malo bylo tu opinii z miejscowosci bezposrednio polozo-
nych wzdtuz DK28, ktéra przeciez, zwlaszcza w soboty, byla obstugiwana na przyzwoitym
poziomie. Zwracalo uwage, ze poza pojedynczymi przypadkami, trudno bylo znalezé
wérdd oceniajacych pozytywnie oferte przewozowa osoby zamieszkate w powiatach leskim
i bieszczadzkim, a takze potudniowej i wschodniej czg¢sci powiatu sanockiego. Nie byto to

172


ptz.niemal
ptz.jako
ptz.zwracało
ptz.pochodziły
ptz.pochodziły

OGOLEM
(N=26)
11,54%

15,38%

46,16%

- bardzo Zle - Zle l:l dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 58. Ocena czestotliwosci publicznego transportu zbiorowego przez uczniéw ZS CKR Nowosielce
zamieszkalych w Sanoku w przejazdach niezwigzanych z pobieraniem nauki

specjalnie zaskakujace, bowiem wiekszo$¢ tego obszaru w weekendy, a zwlaszcza w nie-
dziele pozostawala catkowicie odcigta od sieci publicznego transportu zbiorowego. Dla
wladciwej oceny opisywanej sytuacji nalezalo pamieta¢, ze kursowanie autobuséw w soboty
ito w miare dobrej ilosci kurséw bylo w duzej mierze wynikiem dojazdéw do najwigkszego
sanockiego pracodawcy, jakim byl pracujacy w trybie ciaglym sze$¢ dni (takze w soboty)
producent wyrobéw gumowych Sanok Rubber Company SA. Warto tu zauwazy¢, ze procz
kurséw publicznych na zlecenie tego przedsiebiorcy realizowane byly réwniez przewozy
zamkniete wylacznie dla jego pracownikéow. To moze nie oddzialywalo bezposrednio
na sytuacj¢ transportowa badanej grupy uczniéw szkot §rednich, ale wskazywato niewat-
pliwie na problem braku odpowiedniej siatki potaczen zwlaszcza do potozonych na uboczu
wsi z pogranicza powiatéw sanockiego, brzozowskiego i przemyskiego.

Sytuacje panujaca w Nowosielcach mozna bylo prébowa¢ ttumaczy¢ dos¢ liczng
grupa uczniéw z Sanoka, ktérzy podrézowali nie tylko do miejscowosci, w ktorej
pobierali nauke, ale takze do innych o$rodkéw (ryc. 58). I faktycznie, znacznie wiecej
z nich ocenialo tu cze¢stotliwo$¢ publicznego transportu zbiorowego jako dostateczng
(46,16% wobec 33,66%) natomiast bardzo ztych i ztych bylo tu mniej (spadek z 36,54%
do 26,92%). Not dobrych byly bardzo podobne odsetki (26,92% versus 27,88%).
Natomiast, co zaskakujace, posrod mieszkancéw Sanoka nie pojawialy si¢ bardzo
dobre oceny czestotliwo$ci. Poréwnujac obraz z ryciny 58 z sytuacja mieszkancow
Sanoka dotyczaca dojazdéw do szkoly w Nowosielcach liczba ocen ztych i bardzo ztych
bylta dos¢ podobna (27,02%) do przejazdéw do innych aktywnosci (26,92%). Znacznie
wiecej za$ byto not dostatecznych (46,16% versus 35,14%), za$ mniej dobrych i bardzo
dobrych (26,92% wobec 37,84%). Interesujacym aspektem, ktéry w tym miejscu warto
byto poruszy¢, byty lokalizacje do ktérych udawali sie uczniowie w celach niezwigza-
nych z obowiazkowsa edukacja. ) z nich wskazywala, ze byl to Sanok stanowigcy ich
miejsce zamieszkania. Blisko % z nich nie wpisala zadnej miejscowosci. Najczedciej
jednak jako destynacja wystepowal tu Rzeszéw (ponad % o0s6b) oraz Krosno (nieco
ponad % odpowiedzi). Miejscowosci wiejskie sygnalizowane byty tu bardzo rzadko,
co nie powinno zaskakiwac ze wzgledu na de facto niedostepne ptz obszary Beskidu
Niskiego czy Bieszczad.
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Ryc. 59. Ocena jakosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach do aktywnosci pozaszkolnych

Dla placéwek z Leska trudno dokonywacé bardziej wiazacych poréwnan, gdyz dla
przejazdéw do celéw niezwigzanych z pobieraniem obowigzkowej nauki dokonano
agregacji odpowiedzi respondentéw z ZSTiA i bursy szkolnej. Wyniki byly tu dosé¢
zaskakujace i by¢ moze zaburzone przez zsumowanie danych. Generalnie oceny cze-
stotliwosci byly tu lepsze niz dla dojazdéw na lekcje w samym ZSTiA w Lesku. O ile
w dojazdach do szkoly dominowaly noty zle i bardzo zle (55,74% wobec 43,74%), to
w podrézach do pozostatych aktywnosci dominowaly oceny dostateczne (43,75%
versus 32,78%). By¢ moze wytlumaczeniem takiego stanu rzeczy bylo to, Ze wsréd
respondentéw korzystajacych z ptz dominowaly osoby z miejscowosci obstugiwanych
przez autobusy réwniez w dni wolne od pracy, podrézujace na dodatek do wigkszych
o$rodkéw miejskich cieszacych sie niezla oferta przewozowa. Co interesujace nie
mozna bylo raczej zaobserwowa¢, by mieszkancy miast dawali lepsze oceny niz ci ze
wsi. Obie grupy majace weekendowy dostep do ptz wydawaly si¢ tu réwnie poszkodo-
wane. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wiekszo$¢ respondentdw niestety zostata wylaczona
z oceniania, bo nie korzystala w przejazdach niezwigzanych z obowigzkowg edukacja
z ustug ptz — podstawowa przyczyna byl tu jego prozaiczny brak.

Podobnie jak w dojazdach do miejscowosci pobierania nauki (ryc. 49) oceny jakosci
w przejazdach zwigzanych z innymi aktywno$ciami (ryc. 59) byty wyzsze. By¢ moze to
bylo spowodowane tym, ze w weekendy respondenci czesciej musieli siega¢ po kursy
dalekobiezne charakteryzujace si¢ jednak lepszym standardem pojazdéw. Nie bez zna-
czenia bylo takze to, ze nie byt tu brany glos osob niekorzystajacych w takie dni z ptz ze
wzgledu na jego brak. Generalnie rzecz ujmujac ocen negatywnych (ztych i bardzo ztych)
byto o blisko 20 punktéw procentowych mniej (41,13% wobec 22,06%). Poréwnujac
to z sytuacjg dla przejazdéw zwiazanych z nauka szkolng praktycznie nie byto wida¢
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réznicy (22,06% versus 21,56%). Not dostatecznych byto tu nieco wigcej (40,68% wobec
34,34%). Natomiast dla oceny jako$ci ptz w dojazdach do szkoly sytuacja dla przejazdow
weekendowych byta nieco mniej korzystna (44,96% versus 40,68%). Dla not dobrych
ibardzo dobrych dla przejazdéw niezwigzanych z obowigzkowa nauka zauwazalna byta
znacznie lepsza ocena jakosci ptz (37,26%) niz jego czestotliwosci (24,55%). Bylo to tez
nieco wigcej niz dla oceniania jakosci ustug dla przejazdéw na trasie miejsce stalego
zamieszkania-miejscowo$¢ pobierania nauki (37,26% wobec 33,47%).

Podobnie jak dla oceny czestotliwosci, réwniez noty dawane jakosdci ptz (jedy-
nie dla placéwek z Nowosielc i Rymanowa), byly poddane bezpo$redniej analizie
statystycznej. Dla ulatwienia analiz dane z obu placéwek z Leska zostaly ponownie
polaczone, a z pozostatych placowek rowniez zagregowane. Przyczyna byla ta sama -
zbyt mate iloéci uzytkownikow ptz. by kazda placoéwke traktowac z osobna.

Dla ZSP w Rymanowie utrzymaly sie trendy charakteryzujace cala badang probe.
I tak odsetek not negatywnych (bardzo ztych i ztych) dla ewaluacji jakosci potaczen
ptz wykorzystywanych w przejazdach innych niz zwigzanych z obowigzkowa eduka-
cja (24,20%) byl mniejszy niz w podobnym przypadku dla czestotliwosci (40,32%), ale
z drugiej strony wigkszy niz dla sumy najnizszych not (17,03%) dawanych dojazdom
na trasie miejscowo$¢ zamieszkania—miejsce pobierania nauki. W przypadku ocen
dostatecznych nie byto tu wigkszych dysproporcji - jako$¢ w przejazdach do aktywnosci
weekendowych ocenialo tak 32,26%, co bylo zblizone do odsetka ocen dla czestotliwo-
$ci kurséw w dni wolne od pracy wynoszacego 35,49%. Pewnym zaskoczeniem bylo to,
zeistniala tu znaczgca réznica (ponad 15 punktéw procentowych) w stosunku do oceny
jakosci polaczen w przejazdach z doméw rodzinnych do Rymanowa (48,94%). Oceny
dobre i bardzo dobre stanowity w przejazdach niezwigzanych z pobieraniem nauki
43,55%, co bylo niemal dwukrotnie wyzszym odsetkiem niz dla not dla czestotliwosci
tego typu przemieszczen (24,19%). Bylo to tez niespodziewanie wiecej niz dla oceny
jakosci ptz w przejazdach do innych celéw niz obowigzkowa nauka (34,05%).

W sasiednim ZS CKR w Nowosielcach zasadniczo odsetki poszczegolnych odpo-
wiedzi byly bardzo zblizone do tych z ZSP w Rymanowie (ryc. 59). Nie roznily sie
tez w sposob szokujacy od sytuacji panujacej w analizowanej prdbie z dziesigciu
placoéwek edukacyjnych. Grupa najgorszych ocen jakosci ptz w dojazdach niezwig-
zanych z naukg stanowita 21,36% co bylo bardzo podobng wartoscia (19,26%) do tej
odnotowywanej dla stopni wystawianych dla dojazdéw ptz zwigzanych z pobiera-
niem nauki. Zarazem bylo to znacznie mniej niz not negatywnych dla czestotliwosci
(36,54%) kurséow w dojazdach do innych aktywnosci niz obowigzkowa edukacja.
Oceny dostateczne tez ukladaly si¢ tu w sposob nieco zaskakujacy. Bardzo zblizone
byly tu odsetki dla jako$ci (35,92%) i czestotliwosci (33,66%) w przejazdach niezwigza-
nych z obowigzkowa nauka oraz oceny jakosci transportu publicznego w przejazdach
z domu do szkoty w Nowosielcach (40,37%). Oceny dobre i bardzo dobre dla jakosci
ptz w dojazdach do aktywno$ci pozaszkolnych stanowity 42,72% (do$¢ podobnie jak
w odpowiedziach udzielonych dla jakosci ptz w dojazdach zwigzanych z pobieraniem
nauki w Nowosielcach (40,37%)). Warto tu przypomnie¢, ze czestotliwo$¢ dojazdow
na zajecia szkolne ocenialo tak 29,80% korzystajacych w tym celu z ptz.
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Ryc. 60. Przyczyny niewykorzystywania publicznego transportu zbiorowego w dojazdach do aktywnosci
pozaszkolnych
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Dla placéwek z Leska o pewnej poréwnywalnosci mozna byto pisa¢ tylko dla ocen
czestotliwosci i jako$ci w przejazdach niezwigzanych z pobieraniem edukacji w nim.
Ocena jakosci odbiegata tu znaczaco od sytuacji obserwowanej w calej probie — 61,29%
korzystajacych tu z ptz wystawilo stopien dostateczny (17,5 punktu procentowego wiecej
niz noty dla czestotliwo$ci wynoszacej 43,75%). W zwigzku z tym dla jako$ci wystawiono
jedynie 16,13% ocen bardzo ztych i zlych (wobec 43,74% takich ocen dla cz¢stotliwosci).
Natomiast dla jako$ci nie byto ocen bardzo dobrych, a dobrych bylo 22,58%, a wigc
praktycznie dwa razy wigcej niz pozytywnych not dla czestotliwosci (12,51%).

Dla pozostatych szeéciu placéwek (podobnie jak dla ocen czestotliwosci) noty dla
jakosci dojazdu do celéw innych niz szkota do ktérej respondenci uczgszczali, zostaty
zagregowane. Generalnie sytuacja ta niezbyt odbiegala od tej obserwowanej w skali calej
proby. Dominowaty tu noty neutralne, czyli dostateczne (46,27%),1bylo ich znacznie wie-
cej niz w identycznej waloryzacji dokonywanej dla czestotliwosci ptz (29,85%). 29,85%
korzystajacych tu z przejazdow ptz ocenialo jakos¢ pozytywnie (wobec 22,39% dla cze-
stotliwos$ci), a 23,48% negatywnie (w stosunku do 47,76% do not dla cz¢stotliwosci).

Do$¢ liczna grupa respondentéw w przemieszczeniach innych niz na trasie miej-
sce zamieszkania-miejscowo$¢ pobierania nauki nie korzystata z ustug publicznego
transportu zbiorowego. Odpowiedzi czemu sie tak dzialo stuzyly reakcje na kolejne
pytania kwestionariusza wypelnianego przez uczniéw szkét ponadpodstawowych,
w ktérych udalo si¢ przeprowadzi¢ badanie (ryc. 60).

W stosunku do przejazdéw na trasie dom-szkota zauwazalny byt wzrost liczby
uzytkownikéw wskazujacych jako jedng z przyczyn niekorzystania z publicznego
transportu zbiorowego jego brak (rozumiany tez jako niedostepnos¢ kurséw w poza-
danych godzinach). Praktycznie we wszystkich placéwkach nastapil wzrost odsetka
deklarujacych taka postawe. Pewien wyjatek stanowili tu licealisci dojezdzajacy
do Dukli, gdzie w przejazdach weekendowych nikt nie deklarowat braku wykorzysta-
nia ptz spowodowanego niedostepnoscia tego typu srodkéw przemieszczania si¢. Na
taki ksztalt obserwacji mogta rzutowa¢ wyjatkowo skromna liczebnie préba charak-
teryzujaca te placowke. Zasadniczo jednak w dojazdach do miejscowosci pobierania
nauki w wiekszo$ci przypadkéw liczba niekorzystajacych z powodu braku takiej moz-
liwosci nie przekraczata 20%. Jedynie w dwdch placéwkach (na obszarach wyjatkowo
poszkodowanych transportowo) odsetek ten bylo nieco wyzszy, ale nie przekraczal %.
Pewna anomali¢ obserwowano za$ dla LO z Ustrzyk Dolnych, gdzie brak wykorzysta-
nia ptz z powodu jego niedostepnosci deklarowalo mniej niz 5% respondentdw.

W skali wszystkich dziesieciu badanych placéwek zauwazalny byl znaczacy wzrost
uzytkownikéw niekorzystajacych z ptz z powodu braku dostepu do niego (tab. 25).
Jedynie poza wspomniang juz powyzej Duklg jeszcze wyniki z ZSP Rymanéw odsta-
waly znaczaco od reszty jednostek - ta zmiana wyniosta mniej niz pie¢ punktow
procentowych. Doé¢ podobna sytuacja panowata w pobliskim ZS CKR w Nowosielcach,
gdzie réznica pomiedzy odsetkami w zaleznosci od celéw podroézy byta mniejsza niz
10%. Charakterystyczne jednak byly dysproporcje wynoszace ponad 20 punktow
procentowych. Dla ZSTiA Lesko wynosily one za$ % wartoéci, a dla ZSUiS w Jasle
nawet ponad 35 punktéw procentowych. Najsilniejsze dysproporcje wystapily nie-
watpliwe dla placoéwek, ktérych uczniowie i wychowankowie zamieszkiwali najgorzej
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obstugiwane transportowo obszary. Najwicksza réznica pomiedzy odsetkami dla
dojazdéw do szkoly, a dojazdéw do innych aktywnosci byla obserwowana dla LO
z Nowego Zmigrodu, ktérego uczniowie w swoich przemieszczeniach charakteryzo-
wali sie niemal wytacznym wykorzystaniem ptz.

Tabela 25. Odsetek respondentéw deklarujacych niekorzystanie z publicznego transportu zbiorowego
z powodu braku jego dostepnosci

Niekorzystajacy z ptz z powodu braku
dostepu do niego
5 swi W dojazdach
Placéwka o$wiatowa owiazan ;ch 2 nauka w g&zzzt:gfh
szkolng
%
Zespot Szkot Ustugowych i Spozywczych w Jasle 10,20 46,94
Liceum OgéInoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 24,39 46,34
Zespot Szkot nr 2 w Dukli 9,09 0
Zespot Placowek Oswiatowych w Krosnie 16,67 36,67
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 10,58 16,35
Zespot Szkot Centrum Ksztatcenia Rolniczego w Nowosielcach 14,21 23,16
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 17,86 35,71
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 20,83 45,83
Bursa Szkolna w Lesku 12,50 41,66
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 4,55 21,27

Cho¢ brak dostepu do ptz byt bardzo istotnym czynnikiem decydujacym o jego
nieuzytkowaniu, to jednak nie najwazniejszym. Zblizone znaczenie miat rozklad jazdy
niedopasowany do potrzeb respondentéw. Byl to najczestszy powodd niewykorzysty-
wania pociggdw i autobuséw przez respondentéw z placowek w Nowym Zmigrodzie,
Rymanowie, Nowosielcach czy Ustrzykach Dolnych. Bardzo zblizone ilosci odpowie-
dzi pojawialy sie tu dla zbyt rzadkiej siatki potaczen. Te dwa czynniki doé¢ podobnie
dominowaly zaréwno w przejazdach na trasie dom-szkota, jak réwniez do pozostatych
aktywnosci. Przy czym w tej ostatniej sytuacji niemal réwnorzedne znaczenie miat
brak dostepu do ptz (o wiele silniej niz dla przejazdéw do szkdt). Pochodng powyz-
szych deklaracji bylo wskazywanie takze niskiej jakosci pojazdéw jako czynnika
powodujacego, Ze respondenci nie korzystaja z ptz w dojazdach do swych aktywnosci
niezwigzanych z codzienng naukg - ten element de facto za kazdym razem odgrywat
wieksza role dla ZS CKR z Nowosielc.

Jednym ze wstepnych zalozen badania byto, ze mlodziez zamieszkala poza miastami
byta poszkodowana w zyciu towarzyskim i dostepie np. do zaje¢ pozalekcyjnych. Choé
pytanie o to nie zostalo bezposrednio postawione w ankiecie, to jednak mozna bylo
probowac wnioskowac tu z odpowiedzi dotyczacych niekorzystania z ptz w przejazdach
do tego typu aktywnosci. Jesli mowa byla o braku mozliwosci spedzania wieczorow
ze znajomymi to problem ten byl w odpowiedziach badanych uczniéw nieco silniej
artykulowany niz negatywny wptyw ptz na mozliwos¢ uczestnictwa w zajeciach poza-
lekcyjnych. W ZS CKR Nowosielce najbardziej zauwazalne tu byly glosy o wplywie
braku autobuséw czy pociagdw na zycie towarzyskie ucznidéw (ryc. 60). Spora grupe osob
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wskazujacych wplyw ptz na ich kontakty towarzyskie takze i tutaj stanowili mieszkancy
Sanoka (nieco ponizej % udzielajacych odpowiedzi). Natomiast pozostali uczniowie
sygnalizujacy problem rekrutowali si¢ juz tradycyjnie m.in. z miejscowoséci moze nie
najgorzej skomunikowanych, za to bardziej odlegtych. Dominowali natomiast miesz-
kancy oddalonych czasowo i przestrzennie wiosek z obszaru Bieszczad czy Beskidu
Niskiego, rzadziej za§ Gor Sanocko-Turczanskich. Co nieco zaskakiwalo, takze respon-
denci z miejscowosci w poblizu Nowosielc zgtaszali takie problemy. Stosunkowo liczna
byta takze grupa takich oséb (po 15) posréd mlodziezy z ZSP Rymanéw oraz ZSTiA
w Lesku. W pierwszej z nich do$¢ mocno zaskakiwala liczna reprezentacja mieszkan-
cow Sanoka (¥ udzielajacych odpowiedzi) - z drugiej strony jednak to grono prébujac
utrzymywac kontakty spofeczne z kolegami z wiosek wpadata tu w takie same klopoty
transportowe jak oni. W ZSTiA w Lesku cho¢ w liczbach bezwzglednych panowata sytu-
acja zblizona do placéwki rymanowskiej, to jednak udziat takich oséb w probie dla danej
szkoty byl tu wiekszy (20,83% wobec 14,42%). Niemal % wskazujacych tutaj na po$redni
negatywny wplyw stabej oferty ptz na zycie towarzyskie zamieszkiwalo bieszczadzkie
miejscowosci, szczegdlnie za$ te zlokalizowane w rejonie Zalewu Solinskiego oraz pofo-
zone bardziej w gorach. Co bylo zaskakujace, tego typu glosy pojawily sie z Zagdrza oraz
Ustrzyk Dolnych, ktére przeciez nie byly weekendowo calkowicie odciete od $wiata.
Pewng efemerydg byla tu uczennica z Lwowa, ktdra byta skazana na wielotygodniowe
pobyty w miejscu zakwaterowania i szczegélnie odczuwata utrudnione kontakty towa-
rzyskie. Na duzo mniejsza skale problem wystepowal w pozostalych placéwkach.
W bursie szkolnej w Kros$nie kwestia ta byla poruszana przez pig¢ 0séb (z 30 osobowej
proby) - gléwnie pochodzacych z obszaru Bieszczad, czy tez bardziej oddalonych miej-
scowoéci jak Krempna czy Huwniki. W ZS nr 2 w Sanoku osoby sygnalizujace problem
pochodzity albo z potozonych w gérach wsi (Czaszyn czy Ropienka) lub co zaskakuje
miejscowosci podsanockich. W LO Ustrzyki Dolne troje zglaszajacych problem respon-
dentéw mieszkalo w poblizu tego miasta. W LO Dukla nie bylo takich oséb, a w LO
Nowy Zmigréd pojedyncze osoby. Podobnie byto w ZSUiS w Jaéle, gdzie tylko jedna
osoba wskazala negatywne oddzialywanie oferty ptz na jej kontakty ze znajomymi.

Na powyzszym tle znacznie mniejszym problemem wydawala sie kwestia niedo-
stepnosci do zaje¢ pozalekcyjnych. Problem ten zauwazalny byl przede wszystkim
w ZS CKR Nowosielce. Tu zaskakiwal fakt, ze ponad % deklarujacych zwigzek braku
dojazdu ptz i dodatkowej edukacji stanowili mieszkancy Sanoka - by¢ moze spowo-
dowane bylo to tym, ze te osoby bytyby zainteresowane zajeciami w innych osrodkach
jak Krosno i Rzeszéw? Albo tez zajecia (np. kurs na prawo jazdy) odbywaly si¢ w ich
macierzystej placowce? Ponadto dos¢ liczng grupe stanowili tu mieszkancy miejsco-
wosci bliskich stolicy powiatu. Nie braklo jednak oséb, ktére w zwigzku z weekendami
musialy si¢ udawa¢ do domu do dalej zlokalizowanych o$rodkéw jak Ustrzyki Dolne,
Smerek, Ropienka, Zawadka czy Wistok Wielki. Na mniejsza skale zagadnienie braku
dojazdu na zajecia pozalekcyjne obserwowalne byto dla ZSTiA Lesko, przy czym takie
deklaracje skfadali gtéwnie mieszkanicy miejscowosci do ktorych w weekendy dojazd
praktycznie nie istnial. Na de facto podobna jak w Lesko skale wystepowal on w ZSP
Rymanoéw. Pojedyncze osoby sktadaly takie deklaracje w LO Nowy Zmigrdd i bursie
w Krosnie. W pozostalych placéwkach takich wskazan nie stwierdzono.
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Na tle wezesniej oméwionych czynnikéw problem braku wzajemnego honorowa-
nia biletéw poszczegélnych przewoznikéw nie miat az takiego znaczenia i generalnie
skala jego natezenia byla znacznie nizsza niz dla przemieszczen na trasie miejsce
zamieszkania-miejscowo$¢ pobierania nauki (ryc. 53, ryc. 60). Dla czesci placowek
problem przestal istnie¢ (ZSUiS Jasto, LO Dukla, bursa w Lesku), w innych utrzymat
sie na niezmienionym poziomie lub tez ulegt marginalizacji do dostownie pojedyn-
czych 0s6b (LO Nowy Zmigréd, bursa w Kro$nie, ZSP Rymanéw, ZS nr 2 Sanok i ZSL
Ustrzyki Dolne). Szczegélnie zaskakiwala obecnos¢ w tej grupie ZSP Rymandw, skad
pochodzita druga co do liczebnosci proba w calym badaniu (z drugiej strony w dojaz-
dach do szkoly tez byta mata). Réwniez dla ZSTiA Lesko nastapil znaczny spadek
liczby respondentéw, dla ktérych istnial problem braku wzajemnego honorowania
biletéw - do réwno pieciu osoéb. Jedynie posrdd ucznidw ZS CKR Nowosielce byl on
tez zauwazalny na nieco wieksza skale i nieznacznie wzrosta tu liczba oséb dla ktérych
stanowilo to przeszkode w wykorzystaniu ptz.

Najwazniejszym ekonomicznym czynnikiem odstreczajacym od wykorzystywania
rozkladowych pociagéw czy autobuséw wydawata si¢ jednak by¢ cena biletéw. Element
ten mial jednak mniejsze znaczenie niz dojazdach do szkoly. Poza ZS CKR Nowosielce
wystapity spadki liczby zglaszajacych ten problem uczniéw (ryc. 53, ryc. 60).

Zaskoczenie budzil bardzo niski poziom rezygnacji z ustug transportu publicz-
nego na rzecz przemieszczen pieszych czy rowerowych (ryc. 60). Sytuacja ta specjalnie
nie odbiegala od tej obserwowanej dla dojazdéw do miejscowosci, w ktorej pobierana
byta nauka (ryc. 53).

W odréznieniu od dojazdéw zwigzanych z edukacja szkolng, w przejazdach
do innych aktywnosci, respondentéw réwniez zapytano o wplyw elastycznosci
samochodu czy motocykla na rezygnacje z ustug transportu kolejowego czy tez auto-
busowego. Widoczne tu bylo znaczace oddzialywanie posiadania prawa jazdy czy
dostepu do samochodu na tego typu deklaracje.

W zdecydowanej wigkszosci przypadkow (tab. 26) udzial wybierajacych samochod
lub motocykl z powodu braku dobrego dostepu do ptz.oscylowal miedzy 19% a 29%
(liczonych dla calej proby z danej placéwki edukacyjnej). Najmniejszy odsetek takich
odpowiedzi (13,63%) byl zauwazalny dla ZSL w Ustrzykach Dolnych. Na drugim biegu-
nie znalazla si¢ tu bursa szkolna z Leska, gdzie az 45,83% ankietowanych wskazywato
wplyw przewagi samochodu nad ptz. Bylo to nieco paradoksalne, gdyz mlodziez z tej
szkoly deklarowala zarazem jeden z najnizszych poziomdéw posiadania prawa jazdy
(ryc. 48). Takze w grupie analizowanej w tym punkcie lekko dominowaly osoby nie-
posiadajace tego dokumentu. By¢ moze zrddel tej anomalii szukaé nalezy w tym, ze
przewazaly tu kobiety (niezaleznie od lokalizacji) oraz osoby obu plci zamieszkate
na obszarach typowo gérskich w Bieszczadach oraz w pozostatych pasmach goérskich.
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Tabela 26. Odsetek respondentéw deklarujacych niekorzystanie z publicznego transportu zbiorowego
w dojazdach do aktywnosci pozaszkolnych z powodu wigkszej niezaleznosci dawanej przez samochod
osobowy lub motocykl

Placowka o$wiatowa Odsetek d{s/l:llarujqcych
Zespot Szkot Ustugowych i Spozywczych w Jasle 32,65
Liceum Ogélnoksztatcace w Nowym Zmigrodzie 19,51
Zespot Szkot nr 2 w Dukli 27,27
Zespot Placowek Oswiatowych w Kro$nie 23,33
Zespot Szkot Publicznych w Rymanowie 19,23
Zespot Szkot Centrum Ksztatcenia Rolniczego w Nowosielcach 26,84
Zespot Szkot nr 2 w Sanoku 28,57
Zespot Szkot Technicznych i Artystycznych w Lesku 22,22
Bursa Szkolna w Lesku 45,83
Zespot Szkot Licealnych w Ustrzykach Dolnych 13,63

Skoro wiadomo byto co powodowalo, Ze uczniowie nie korzystali z publicznego trans-
portu zbiorowego to naturalng koleja rzeczy bylo spytanie ich jak to zmieni¢ (ryc. 61).

Naturalng konsekwencja spadku dostepnosci do publicznego transportu zbio-
rowego, w okresach innych niz funkcjonowanie szkol, byt widoczny wlasciwie
wszedzie wzrost liczby uczniéw wskazujacych, ze Zeby mogli korzysta¢ z ptz musiatby
on w ogodle by¢ dostepnym w ich miejscowo$ciach w porze kiedy go potrzebowali.
Najbardziej spektakularne wzrosty byly tu obserwowane dla ZSUiS w Jasle (co nie bylo
zaskakujace, gdyz na terenie powiatu jasielskiego obstuga transportowa na weekendy
ulegata diametralnemu pogorszeniu) oraz dla ZSTiA Lesko (o podobnej do$¢ sytuacji
jak w jasielskiej szkole). Co interesujace w obydwu placéwkach zbiorowego zakwate-
rowania uczniéw liczba osob, ktére korzystalyby z ptz. gdyby tylko on byt dla nich
dostepny, nie podlegata wiekszej zmianie. Mniej spektakularny wzrost mial tu miejsce
dla ZS CKR Nowosielce. Jednak dominujagcym czynnikiem, ktéry méglby zwiekszy¢
jego wykorzystanie przez badanych uczniéw byla potrzeba wzrostu czestotliwo$ci kur-
sOw, przy czym liczba osob zglaszajacych taki postulat dla aktywno$ci niezwigzanych
z edukacja byla zazwyczaj podobna lub wrecz mniejsza niz dla przemieszczajacych si¢
na trasie laczacej miejsce zamieszkania z miejscowoscig pobierania nauki. Postulat
wiekszego dopasowania rozkladéw jazdy do potrzeb respondentéw, podobnie jak
w dojazdach zwigzanych z edukacja, pod wzgledem liczby odpowiedzi zajmowal drugie
miejsce (jedynie w placowce z Jasta wigksze zapotrzebowanie na pojawienie si¢ ptz). Tu
panowala podobna sytuacja jak dla koniecznosci zwigkszenia czestotliwosci kursow
- czyli liczby wnioskujacych w obydwu rodzajach przemieszczen zazwyczaj pozosta-
waly zblizone, ewentualnie nieco nizsze. Jedynie dla ZSP Rymandéw obserwowalny byt
tu wickszy spadek deklaracji. Generalnie sytuacja dotyczaca kwestii rozktadu jazdy
byta zaskakujaco podobna zaréwno w dni nauki szkolnej, jak réwniez przy przemiesz-
czeniach do innych aktywnosci, chociaz mobilnoé¢ uczniéw do tych drugich celow
byta ogélnie znacznie mniejsza. Czynniki typowo ekonomiczne réwniez i w opisy-
wanej w tym miejscu grupie przejazdéw mialy nieco mniejsze znaczenie. I tak dla
postulatu obnizenia cen biletéw czy tez wprowadzenia znizek sytuacja nie odbiegata
znaczgco od tej obserwowanej dla przejazdéw do szkoty. Czynnik jakos$ciowy, a wiec
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Ryc. 61. Czynniki mogace zacheca¢ do wykorzystywania publicznego transportu zbiorowego
w dojazdach innych niz zwigzanych z edukacja szkolng

oczekiwanie wymiany taboru na bardziej komfortowy miat znaczenie marginalne
i byl wzgledem podrozy do szkdt raczej na niezmienionym poziomie. Co interesujace
nadal utrzymywalo si¢ niskie zainteresowanie wprowadzeniem biletéw okresowych
(co w sumie nie zaskakiwalo, gdyz wiekszo$¢ firm je oferowato) oraz wzajemnym ich
honorowaniem przez przewoznikéw.
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8. PROBLEMY TRANSPORTOWE A KONTYNUACJA
NAUKI NA POZIOMIE WYZSZYM

Zaprezentowana w poprzednim rozdziale perspektywa ze strony uczniéw szkol
ponadpodstawowych nie bylaby pelna, gdyby nie zostata uwzgledniona kolejna grupa
mlodziezy, to jest osoby studiujace. Zadanie to bylo o tyle tatwiejsze, Ze na badanym
obszarze funkcjonowaty tylko dwie pafistwowe uczelnie wyzsze oferujace bezptatna
edukacje. Niewatpliwie najbardziej bytyby tu interesujace opinie 0séb studiujacych
w innych, oddalonych osrodkach typu zwlaszcza Rzeszéw, ale takze Krakow czy
Warszawa i Wroclaw. Niestety dotarcie do nich w ramach czasowych prowadzo-
nego badania nie bylo mozliwe i nie podejmowano staran o pozyskanie tego typu
respondentéw. Grupa studentéw byla o tyle réwniez istotna, ze byly to osoby, ktére
przynajmniej teoretycznie powinny posiada¢ uprawnienia do kierowania samocho-
dami i wykorzystywac je w dojazdach na studia.

8.1. Dojazdy na studia

Podobnie jak dla uczniéw szkoét ponadpodstawowych, istotnym elementem prowadzo-
nych badan takze dla studentéw, byly przede wszystkim pytania dotyczace dojazdow
na uczelnie. Réwniez i tu w formularzu poproszono wypelniajacych o wskazanie
miejsca zamieszkania w trakcie pobierania nauki oraz o czgstotliwos¢ z jaka poko-
nuja oni tras¢ dom rodzinny-uczelnia. Nadal kluczowym punktem, warunkujacym
dalsze postepowanie badawcze, bylo wskazanie przez respondentow z jakiego srodka
transportu korzystali najcze$ciej w drodze z rodzinnej miejscowosci do Sanoka lub
Krosna. Podrézowanie publicznym transportem zbiorowym bylo podstawa ana-
lizy ocen jego jakosci i czestotliwoéci (w przypadku, gdy respondenci nie wykazali
korzystania z niego, ich odpowiedzi byty odrzucane). Studenci byli réwniez pytani
o to czy korzystali w przejazdach z biletéw okresowych. Bardzo waznym elementem
diagnostycznym pomagajacym rozpoznal przyczyny przede wszystkim procesow
motoryzacji wymuszonej, ale takze narastajacego wykluczenia transportowego, bylo
pytanie z jakich przyczyn nie korzystali oni podczas dojazdéw na studia z pociagu czy
autobusu? Ponownie odpowiedzi wskazujace co nalezaloby zrobi¢, aby respondenci
korzystali w drodze do szkoty wyzszej z transportu zbiorowego miaty stuzy¢ wypraco-
waniu rekomendacji, ktére przedstawiono w koncowej czesci niniejszej pracy.

Oprécz formy studiéw czy oferowanych kierunkéw ksztalcenia, jako$é
i czestotliwos¢ ptz niewatpliwie wptywaly na decyzje studentéw o wyborze miejsca
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Ryc. 62. Miejsce zakwaterowania studentéw w trakcie roku akademickiego

zakwaterowania w czasie pobierania nauki. Ze wzgledu na bezwzgledng dominacje
zamieszkania w domu bezcelowym stalo si¢ rozrdznianie zakwaterowan w akade-
mikach i na stancjach. I cho¢ w kwestionariuszu uwzgledniono pobyty w cyklach
pieciodniowych oraz pobyty wielotygodniowe to na potrzeby dalszej analizy kate-
gorie te zostaly zagregowane (ryc. 62). Niemal wszyscy studenci w trakcie edukacji
mieszkali z rodzinami. Praktycznie dla obydwu badanych préb wartosdci te wynosity
znacznie ponad 90%. Bylo to pewnym zaskoczeniem, gdyz w skali calej proby tylko
nieco ponad 70% dojezdzajacych uczniéw mieszkalo w domach rodzinnych (ryc. 44).

Srednia czestotliwoé¢ dojazdéw dom-miasto studiowania zaskakujaco nie réz-
nila sie od sytuacji dla uczniéw szkot srednich (ryc. 45, ryc. 63) - tu rowniez okoto
70% respondentéw przemieszczalo si¢ codziennie, przy czym dla PWSZ w Krosnie
ten odsetek przekraczal zdecydowanie 90%, natomiast dla PWSZ w Sanoku bylo to
mniej niz $rednia dla calej proby — 64% (wobec (69,06%). Na takie réznice pomiedzy
poszczegélnymi placowkami wplywal tryb zaje¢ - uczelnia sanocka miala bardziej
rozbudowany wachlarz bezplatnych studiéw o charakterze wieczorowym i weekendo-
wym niewymagajacych codziennego pojawiania sie w placoéwce edukacyjne;j.

Poniewaz nie bylo gwarancji, ze respondenci udzielali prawidlowych odpowiedzi
dotyczacych wykorzystania biletéw okresowych (istnialo uzasadnione podejrzenie,
ze mogli wskazywac¢ tu takze na dokumenty przejazdowe transportu miejskiego) ten
watek badania w niniejszym rozdziale pominieto.

Interesujgce natomiast dla dalszego przebiegu badania byto jakimi rodkami trans-
portu przemieszczali si¢ studenci w zwiagzku z dojazdami na uczelnie (ryc. 64). Sytuacja
byta tu diametralnie inna niz w szkotach ponadpodstawowych. W PWSZ w Krosnie
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Ryc. 63. Czestotliwo$¢ dojazdoéw do miejscowosci studiowania

osoby
100—
80=
605
40—3 - kolej - autobus miejski
= - autobus podmiejski - kierowca samochodu
203 - pasazer samochodu - autostop
E |:| rower |:| pieszo
00—
PWSZ Krosno PWSZ Sanok

Ryc. 64. Srodki transportu wykorzystywane w dojazdach do miasta studiowania

autobusy podmiejskie stanowily forme transportu wybierang przez najwiekszg liczbe
0s6b (wybdr byl wielokrotny), chociaz réznice w stosunku do kierowania samochodem
osobowym lub tez wykorzystywaniem go w charakterze pasazera byly tu praktycznie
niezauwazalne. Taka sytuacja niewatpliwe wynikata z tego, ze byli to studenci typo-
wych studiéw dziennych, dla ktérych oferta ptz mogta by¢ wcigz atrakcyjna. Natomiast
dla PWSZ w Sanoku mogli oni by¢ niejako skazani na wykorzystanie samochodow.
O ile wérdéd oséb studiujacych dziennie w standardowych godzinach skorzystanie
z ptz moglo nie stanowi¢ wiekszego problemu, to osoby studiujace wieczorowo lub tez
w trybie 26+ zazwyczaj takich mozliwosci byly juz pozbawione. Szczegdlnie dotyczyto
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to jednostek, ktore faczyly to z jakakolwiek formg zatrudnienia. Przy czesto$ci kurso-
wania autobuséw taka kombinacja moglaby nie by¢ mozliwg do realizacji. Natomiast
osoby studiujace weekendowo nie mialy czesto alternatywy dla przejazdéw zwlaszcza
wlasnym pojazdem (co wynikalo niejako z dwukrotnie czestszego wyboru tego typu
przemieszczen czy to pod wzgledem ptz czy tez przejazdu w charakterze pasazera
samochodu osobowego kierowanego przez inng osobe). Pozostate formy mobilnosci
na tym tle miaty raczej marginalne znaczenie. Wskazanie transportu miejskiego praw-
dopodobnie byto tu skutkiem tgczenia wielu srodkéw przemieszczania sie albo zlego
zrozumienia pytania. Pojedyncze osoby z obydwu uczelni deklarowaly przejécia piesze,
jeszcze mniej pytanych (i to tylko) z PWSZ w Kroénie korzystato z roweru i kolei.
Opisany powyzej stan rzeczy pozostawal niewatpliwie w pewnej korelacji z moz-
liwosciami wykorzystania samochodu w podrézach zwigzanych z edukacja. Mozna
bylo oczekiwa¢ diametralnie innej sytuacji niz dla uczniéw szkét ponadpodstawo-
wych, z ktérych czes¢ byla za mtoda by mie¢ uprawnienia do kierowania samochodem.
I faktycznie, wykorzystanie samochodu, zwlaszcza samodzielnie kierowanego,
w obydwu placéwkach byto dominujace (ryc. 65). O ile w PWSZ w Kroénie jeszcze
calkiem spory odsetek studentéw (ponad 16%) nie dysponowal prawem jazdy, to osoby
ksztalcgce si¢ w Sanoku nie miaty zdecydowanie takiego komfortu - tu zaledwie nieco
5% pytanych nie posiadalo takich uprawnien. W Sanoku takze wyraznie mniejsza
grupa osob mogta pozwoli¢ sobie na komfort liczenia, ze kto$ je podwiezie na zajecia
na uczelni. Niewatpliwie rzutowaly na to dwa ze sobg sprzezone czynniki. Po pierwsze
brakowatlo efektywnie dzialajacego w okolicy ptz (rejon Krosna pod tym wzgledem

OGOLEM
(N=181)

7,18%
12,71%

21,55% w8.26%

PWSZ KROSNO PWSZ SANOK
(N=31) (N=150)
o 5,34%
16.13% 11,33%
32,26%
19,33%
19,35%
32,26% 64,00%
- korzystam z wiasnego pojazdu - mam dostep do pojazdu rodziny lub znajomych
- jezdze tylko w charakterze pasazera I:I nie posiadam prawa jazdy

Ryc. 65. Mozliwosci wykorzystania motoryzacji indywidualnej przez studentow
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wypadl znacznie korzystniej), po drugie specyfika studiow, ktorych zajecia odbywaly
sie poza godzinami szczytu pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego.

Wskazania dotyczace dostepu i wykorzystania samochodéw niewatpliwie sko-
relowane byly deklaracjami dotyczacymi postugiwania si¢ publicznym transportem
zbiorowym (ryc. 66).

Jak mozna bylo oczekiwa¢, w skali calej proby odsetek (ryc. 66) korzystajacych
z ptz byl znacznie mniejszy dla préby pochodzacej ze szkdt srednich (blisko 44%
wobec okoto 83%). W skali poszczegdlnych uczelni niewatpliwie wyniki odzwiercie-
dlaly kombinacje sytuacji transportowej i charakteru studiow w kazdej z lokalizacji.
O ile dla PWSZ w Krosnie wyniki specjalnie nie zaskakiwaly, to jednak dla sgsied-
niej uczelni z Sanoka odsetek 0séb korzystajacych z ptz wobec liczby uzytkownikow
zwlaszcza wlasnego samochodu osobowego wydawatl sie by¢ dos$¢ wysoki i dos¢ zbli-
zony do odsetka 0séb niedysponujacych nim.

Wzorem badania dla uczniéw szké! ponadpodstawowych, takze i dla studentdéw,
zostaly uznane jako uprawnione oceny czestotliwosci i jakosci ptz dokonane tylko
przez osoby skladajace deklaracje jego wykorzystania. Ponownie zdecydowano si¢
odrzuci¢ oceny os6b, ktore nie jezdzily pociggami czy autobusami wychodzgc z zato-
zenia, ze ich stosunek do transportu zbiorowego i tak zostal wychwycony posrod
przyczyn niekorzystania z niego.

Dla dojazdéw na zajecia akademickie (ryc. 67) w skali calej analizowanej proby
oceny czestotliwosci dawane przez studentéw byly lepsze niz w calej prébie uczniow
szkol ponadpodstawowych. Negatywnie (czyli zle i bardzo Zle) ocenialo rozkiad
jazdy 42,68% ucznidw, podczas gdy takie oceny dawalo 27,84% studentéw. Takze dla

OGOLEM
(N=181)

43,65%

PWSZ KROSNO PWSZ SANOK
(N=31) (N=150)

38,67%
32,26%

61,33%

67,74%

- tak - nie

Ryc. 66. Wykorzystanie publicznego transportu zbiorowego w dojazdach na uczelnie
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mlodziezy akademickiej byto tu wigcej ocen neutralnych (dostatecznych) - (40,51% ver-
sus 31,80%) oraz pozytywnych (dobrych i bardzo dobrych) - (31,65% wobec 25,52%).

W rozpatrywanej probie zauwazalne byly wyjatkowo dobre oceny czestotliwosci
autobuséw dawane przez studentéw z PWSZ w Kroénie (61,91%). Bylo ich znacznie wie-
cej niz dla sgsiedniej uczelni w Sanoku (20,69%). Oceny neutralne (czyli dostateczne)
byty dla obu badanych podpréb zblizone. Natomiast oceny negatywne zdecydowanie
czesciej wystepowaly wsrod studentéw z Sanoka (32,76%) niz Krosna (14,28%). Dla stu-
dentéw z pierwszego z tych miast mozna bylo probowa¢ analiz w podziale na osoby
dojezdzajace codziennie i rzadziej. Poniewaz ta druga grupa byla dos¢ matoliczna szcze-
gbtowe analizy bylyby obarczone zbyt duzym btedem. Poza tym wartosci dla calej proby
pochodzacej z tej uczelni i wydzielonej podpréby byty w poszczegdlnych grupach ocen
ze sobg bardzo zblizone. W PWSZ w Krosnie na podstawie trzech oséb negatywnie oce-
niajacych ptz z miejscowosci dos¢ dobrze skomunikowanych w Krosnem trudno byto
wyprowadzac jakie$ uogélnienia. Nieco lepiej sytuacja wygladata dla PWSZ w Sanoku -
tu 19 0s6b ocenilo czestos¢ pociagdw i autobuséw dajac noty negatywne. Byli to niemal
wylacznie studenci studiéw dziennych, rzadko pracujacy na pefen etat. Stosunkowo
duzo 0sdb (ponad ¥5) nie podejmowato zadnych zaje¢ zarobkowych. Nieliczni studenci
(% z nich) nie posiadali prawa jazdy. Liczna reprezentacja os6b majacych alternatywe
w postaci dostepu do samochodu niewatpliwie mogta wplywa¢ na bardziej krytyczna
ocene czestotliwosci kurséw ptz. Jesli spojrzalo sie w glab analizowanej w tym miejscu
grupy, to zaskakiwata niewielka liczba 0s6b zamieszkujacych stabo skomunikowane
miejscowosci oraz tez w sumie majacych dos$¢ przyzwoita siatke polaczen zwlaszcza
w kierunku Sanoka. Wystepowalo tez sporo negatywnych ocen pochodzacych z miej-
scowodci niezle skomunikowanych z Sanokiem, tych zlokalizowanych poza obszarem
badawczym oraz tych z ktérych dojazd wymagal raczej przesiadek.

OGOLEM
(N=79)
3,80% 7,59%

20,25%
27,85%

40,51%

PWSZ KROSNO PWSZ SANOK
(N=21) (N=58)
4,76% 4,76% 3,45% 8,62%
9,52% 17,24%
. 24,14%
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57,15%

- bardzo Zle - Zle l:l dostatecznie - dobrze - bardzo dobrze

Ryc. 67. Ocena czestotliwosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach
zwigzanych ze studiowaniem
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Odrebnym aspektem, o ktéry pytano studentéw w zakresie dojazddéw na zaje-
cia akademickie byla ich ocena jakosci oferty publicznego transportu zbiorowego
(ryc. 68). Co interesujace rowniez ona byla w ich przypadku lepiej oceniana niz
przez uczniéw szkot ponadpodstawowych. Noty negatywne (bardzo zle i zte) dawalo
16,46% studentéw (wobec 21,55% dla ucznidéw), pozytywne za$ (czyli dobrze i bardzo
dobrze) byly czestsze u ankietowanej mlodziezy akademickiej (43,04%) niz u uczniéw
(33,47%). Jedynie oceny dostateczne pozostawaly na zblizonym poziomie (40,50%
wobec 44,98%).
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Ryc. 68. Ocena jakoéci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach
zwigzanych ze studiowaniem

W skali catej badanej proby studentéw oceny jakosci ptz w dojazdach na zajecia
akademickie, co w sumie nie powinno zaskakiwac, byty lepsze niz dla jego czestotliwo-
$ci. Jedynie odsetek stopni dostatecznych tu nie ulegt zmianie. Dla not pozytywnych
odsetek wzrost z 31,65% do 43,04%. Dla ocen negatywnych zmiana byla w przeciwnym
kierunku i o ile dla jako$ci respondenci dawali 16,46% not negatywnych, to dla czgsto-
tliwosci bylo ich 32,76%.

Stosunkowo duza liczba respondentéw, zwlaszcza z PWSZ w Sanoku pozytywnie
oceniala jako$¢ ustug ptz (de facto przewoznikéw autobusowych). Zachodzito podej-
rzenie, ze by¢ moze w tej grupie dominowali mieszkancy miast, zwlaszcza dobrze
skomunikowanych z Krosnem czy Sanokiem. Wbrew temu jednak wiekszos¢ respon-
dentéw dla obydwu uczelni pochodzita z dobrze obstugiwanych nie tylko miast,
ale takze i wiosek. Dla PWSZ w Kroénie byly to gléwnie Iwonicz oraz majace bardzo
dobre polaczenia z tym miastem wsie w okolicach Dukli. Takze w PWSZ w Sanoku
wsréd pozytywnie odbierajacych jako$¢ ustug transportu autobusowego dominowali
mieszkancy lepiej obstugiwanego transportowo pogranicza powiatéw brzozowskiego
i sanockiego czy tez okolicznych miast.
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Ryc. 69. Przyczyny niewykorzystywania publicznego transportu zbiorowego
w dojazdach na uczelni¢

Waznym pytaniem, na jakie w niniejszym badaniu poszukiwano odpowiedzi, bylo
z jakich wzgledéw dana grupa respondentdéw nie korzystata z publicznego transportu
zbiorowego (ryc. 69). Wérdd studentéw najwazniejszym takim czynnikiem byta jednak
wygoda i elastycznos¢ jaka dawat samochdd. Patrzac na oferte przewoznikéw na bada-
nym obszarze oraz na to ze cz¢$¢ ankietowanych studentéw pochodzita spoza obszaru
badawczego to specjalnie nie zaskakiwalo. Byta to niewatpliwie zasadnicza réznica w sto-
sunku do szkot §rednich, gdzie rola samochodu byta w decyzjach mlodziezy trzecio- lub
nawet czwartorzedna. Tu obiektem badania byli uzytkownicy bardziej doswiadczeni,
z racji wieku dysponujacy tez szerszym wachlarzem mozliwosci transportowych. Stad
bardzo istotne po$réd uczniéw szkél ponadpodstawowych kwestie zwigzane z rozkla-
dem jazdy (czestotliwos¢ kurséw i ich dopasowanie do potrzeb studentéw) czy jakoscia
ustug lub ich ceng zeszty na dalszy plan. Swoboda jakg dawal samochdd sprawiala, ze
nawet brak dostepu do ptz nie byl tu bardzo waznym czynnikiem. Male znaczenie tez
mialy kwestie zwigzane z ceng biletéw (w tym i okresowych) czy tez ich wzajemnym
honorowaniem przez przewoznikéw. Co interesujace alternatywe w postaci dojscia pie-
szego czy dojazdu rowerem wskazywano tu niezwykle rzadko. Takze brak ptz wydawat
sie tu tylko nieznacznie wplywac na zycie towarzyskie. Oczywiscie pytaniem pozosta-
walo czy mozna tu byto méwic¢ o problemie motoryzacji wymuszonej, ale odpowiedzi
na nie powinno sie raczej udziela¢ na podstawie informacji co mogtoby zacheci¢ stu-
dentéw do przesiadki z wygodnych aut do pociggéw i autobuséw.

Podréd odpowiedzi studentéw dotyczacych czynnikéw mogacych ich zacheci¢
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego (ryc. 70) wybijaly sie dwa elementy
charakterystyczne réwniez dla ucznidéw szkoét ponadpodstawowych. Zia czestotliwos¢
kurséw oraz rozkltad niedopasowany do potrzeb mlodziezy akademickiej sprawialy,
ze chetniej siegala ona po prywatny samochod. W polaczeniu z sygnalizowanym
brakiem dostepu do ptz wskazywa¢ to moglo na wystgpienie zjawiska motoryzacji
wymuszonej — wszak studenci niejako musieli si¢ przesiada¢ do samochodu osobo-
wego z powodu braku lub niewystarczajacych opcji transportowych, zwlaszcza ze jak
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Ryc. 70. Czynniki mogace zachecaé studentéw do wykorzystywania publicznego transportu
zbiorowego w dojazdach na uczelnig

wynikalo z licznych odpowiedzi dotyczacych dodatkowo zniechecajacych kosztow
przejazdu autobusami (w tym i braku integracji biletowej).

8.2. Dojazdy do innych aktywnosci

Juz dla uczniéw szkot ponadpodstawowych podjety zostat problem dojazdéw do celow
innych udziat w obowigzkowych zajeciach lekcyjnych. Poniewaz studenci wydawali
sie by¢ jeszcze bardziej mobilng grupa, takze i oni w drugiej czesci wypelnianego kwe-
stionariusza byli pytani o kwestie dotyczace wykorzystania publicznego transportu
zbiorowego w podrézach do innych aktywnosci niz edukacja, takich jak: spotkania
ze znajomymi, zakupy, korzystanie z oferty kulturalnej lub/i rozrywek, uczestnictwo
w praktykach religijnych czy tez wydarzeniach sportowych lub tez dodatkowych zaje-
ciach edukacyjnych badz tez i pracy. Brana byla takze pod uwage mozliwo$¢, ze cho¢
respondent potrzebowat korzysta¢ z atrakcji weekendowych, to nie miat jak do nich
dotrzec. Dla celéw poréwnawczych wykorzystano réwniez ankiety pochodzace od
mieszkancéw Sanoka studiujacych w PWSZ w tym miescie. Z jednej strony stanowili
oni grupe referencyjna, z drugiej zas na podstawie ich odpowiedzi mozna bylo podja¢
prébe oceny czy problemy wykluczenia transportowego w jakims$ stopniu dotyczyty
réwniez osrodkéw miejskich.

W skali catej badanej préby (212 oséb) najliczniejsza grupa respondentéw (tab. 27),
podobnie jak dla mlodziezy szkolnej, przemieszczala si¢ w celu spotkan ze znajomymi
oraz zakupdéw. Studenci zdecydowanie czesciej niz uczniowe udawali sie w droge
w celu pracy zarobkowej. Podobng pozycje w obydwu rozpatrywanych grupach zajmo-
wal udzial korzystania z ustug instytucji kulturalnych oraz uczestnictwo w imprezach
muzycznych i tanecznych. Mniejsze znaczenie mialy tu podrdéze zwigzane z dodat-
kowa edukacja, udziatlem w wydarzeniach sportowych czy zwlaszcza w praktykach
religijnych. Zdecydowanie skromniejszy tez byl udzial respondentéw, ktérzy nie
korzystali z innych aktywnosci z powodu braku dostepu do ptz.
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Ryc. 71. Cele przemieszczen studentéw w czasie wolnym od zaje¢ akademickich

Tabela 27. Podstawowe cele weekendowe podrdzy respondentow

Cel Liczba respondentow
Zakupy 108
Spotkania ze znajomymi 106
Praca zarobkowa 48
Korzystanie z placowek kulturalnych 46
Udziat w imprezach tanecznych i koncertach 45
Nie mam takiej potrzeby 34
Udziat w wydarzeniach sportowych 22
Cho¢ potrzebuje korzystaé z atrakcji weekendowych, to nie mam jak do nich dotrze¢ 17
Udziat w dodatkowych zajeciach edukacyjnych 15
Uczestnictwo w praktykach religijnych 12

Jesli wejrzalo sie glebiej w odpowiedzi z poszczegélnych trzech podprob,
to zwlaszcza w aspekcie dwdch gléwnych celéw przemieszczen, czyli spotkan
towarzyskich oraz zakupéw nie wida¢ bylo wigkszego zréznicowania pomiedzy
poszczegdlnymi grupami respondentéw (ryc. 71). Natomiast przejazdy zwigzane
z wizytami w instytucjach kultury jedynie wéréd studentéw PWSZ w Krosnie
zajely trzecia pozycje, podczas gdy wsrdd oséb udajacych sie do PWSZ w Sanoku
trzecim co do waznosci celem byly dojazdy do pracy (prawdopodobnie wyni-
kalo to z systemu studiéw na tej uczelni). Podobnie tu bylo z mieszkancami
Sanoka (ex-quo z uczestnictwem w koncertach czy korzystaniem z klubéw i dys-
kotek). Ta kategoria zreszta w pozostalych dwdch grupach odgrywata istotng
i niemal réwnorzedna role z wizytami w muzeach, kinach czy teatrach. Bardzo
rzadko natomiast wystepowaly podréze w celach religijnych, co w sumie przy
zamieszkiwaniu w swoich rodzinnych domach oraz mozliwosci sprawowa-
nia praktyk réznych obrzadkéw w Sanoku nie powinno zaskakiwac. Niewiele
wiekszg popularnoscia cieszyly si¢ tu dodatkowe zajecia edukacyjne (co raczej
nie bylo niespodzianka, gdyz uczelnie zazwyczaj oferowaly do$¢ szeroka palete
mozliwoéci w ramach toku studiéw). W kwestii braku mozliwosci przemiesz-
czania si¢ do celéw niezwigzanych ze studiowaniem respondenci dojezdzajacy
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do Sanoka zdecydowanie r6znili si¢ od pozostalych grup. Podobnie zreszta bylo
w przypadku braku potrzeby przemieszczania sie.

Tabela 28. Gléwne kierunki przemieszczen studentéw niezwigzane z zajeciami na uczelni

. PWSZ w Krosnie PWSZ w Sanoku PWSZ w Sanoku
Lokalizacja docelowa N=31 (dojezdzajacy) (sanoczanie)
=150 N=31

Bieszczady 0 1 0
Brzozéw 1 7 1
Krakow 2 2 3
Krosno 18 32 6
Lesko 1 7 0
Muczne 0 1 0
Polanczyk 0 5 1
Rzeszow 3 35 10
Sanok 2 69 -
Solina 0 4 1
Wetlina 0 0

Ankietowani zostali poproszeni o udzielenie odpowiedzi do jakich miejscowosci
sie udawali w celach niezwigzanych z zajeciami na uczelni (tab. 28). Zauwazalna byla
tu wciaz silna rola Krosna, ktére stanowilo cele wyjazdéw weekendowych dla znacznie
ponad polowy respondentéw z PWSZ w Krosnie oraz okolo 20% w obydwu podproé-
bach z PWSZ w Sanoku. Co interesujgce na tym tle Sanok dla zakéw z Krosna byt
znacznie mniej atrakcyjng lokalizacja. Godna uwagi byta tez w tej uktadance pozycja
Rzeszowa, ktory byt wzglednie najbardziej interesujacy dla dojezdzajacych na zaje-
cia akademickie w Sanoku (46%) oraz samych mieszkancéw tego miasta (blisko ¥
wypelniajacych ankiete). Krakow ze wzgledu na odleglo$¢ mial tu nieduze znaczenie.
Wsrod studentow PWSZ w Sanoku czeé¢ rzadziej deklarowanych miejscowosci (np.
Brzozdéw czy Muczne) wystepowala tez raczej w zwigzku z pobytami w domu rodzin-
nym. Mozna byloby oczekiwa¢, ze wsrod studentéw mogty by¢ popularne wyjazdy
w Bieszczady, zwlaszcza wérod mieszkancéw Sanoka. Otrzymane w ankietach odpo-
wiedzi niestety przynajmniej dla sanoczan na to nie wskazywaly. Natomiast po$réd
0s6b spoza tego miasta pojawialy si¢ zaskakujaco czesto wskazania Polanczyka czy
Soliny polozonych w rejonie Zalewu Solinskiego. Sporadycznie wspominano tez
o Bieszczadach czy polozonej w nich Wetlinie.

Skoro wiadomo dokad si¢ studenci udawali w zwigzku z aktywnosciami poza-
akademickimi, warto bylo spojrze¢ z jaka czestotliwoscia sie to odbywalo (ryc. 72).
W skali calej proby tego typu przejazdy dominowaty kilka razy w miesigcu (29,72%)
czyli znacznie rzadziej niz uczniowie szkot srednich (37,48%). Na taki obraz wplywata
zaskakujaco niska mobilno$¢ sanoczan studiujacych w PWSZ w Sanoku. Wigkszosé¢
z nich podrézowata rzadziej niz raz w miesiagcu (38,72%). Wartosci dla zakow z PWSZ
w Krosnie i dojezdzajacych do PWSZ w Sanoku byly juz bardziej zblizone dla $red-
nich uczniowskich (ryc. 55) wynoszacych odpowiednio 35,48% i 30,66%. Poréwnujac
dojazdy niezwigzane ze studiowaniem z dojazdami na studia, byl to zupelnie inny
obraz (ryc. 63) - tam codzienne dojazdy dominowaly zaréwno w skali calej proby
(69,06%), jak i poszczegolnych uczelni — w Kroénie az 93,55% i 64% w Sanoku.

193



OGOLEM
(N=212)

24,06%

25,94% 13.68%
,68%

29,72%

PWSZ KROSNO PWSZ SANOK PWSZ SANOK
(N=31) (DOJEZDZAJACY) (SANOCZANIE)
(N=150) (N=31)
6,45% 6,00% 9,68%
= 19,35%
22,58% 2581% 24,67%
24,00%
38,72% 12,90%
2.65% 14,67%
35,48% 30,66% 19,35%
- codziennie lub prawie - w kazdy weekend ! kilka razy w miesigcu

codziennie

l:] rzadziej niz l:l brak odpowiedzi

raz w miesigcu

Ryc. 72. Czestotliwo$¢ dojazdéw do aktywnosci innych niz udzial w zajeciach akademickich

Jak juz zostato powyzej wskazane istnialy zasadnicze réznice w mobilnosci pomie-
dzy trzema analizowanymi grupami studentéw (ryc. 72). Podproby dojezdzajacych
do PWSZ w Kroénie i PWSZ w Sanoku miaty dos¢ zblizone odsetki odpowiedzi doty-
czacych czestotliwosci przejazddw do innych niz nauka zaje¢ (okolo 25% codziennie
i 30-35% kilka razy w miesiacu). Pos$réd sanoczan studiujgcych w miejscowej uczelni
zauwazalne byly zdecydowanie mniejsze potrzeby, blisko 60% z nich podrézowato
kilka razy w miesigcu lub nawet rzadzie;j.

Jesli spojrzalo si¢ na ruchliwos¢ studentéw od strony wybieranych przez nich rodkéw
transportu to niezaleznie od celu przemieszczen dominowal wlasnorecznie kierowany
samochod (ryc. 73, tab. 29-30). Jego wykorzystanie deklarowalo kazdorazowo, nieza-
leznie czy w drodze na uczelni¢ czy tez w innych celach, okolo 60% wypetniajacych
kwestionariusze. Praktycznie taki sam odsetek korzystajacych z samochodu osobowego,
w celach innych niz dojazd na uczelnie, charakteryzowal podprobe mieszkancow Sanoka.
Przy czym dla PWSZ w Krosnie bylo to 45,16%, a dla podrézy do PWSZ w Sanoku 66%.
Zblizone proporcje zostaly tu zachowane dla pozostaltych przemieszczen zakéw. Druga
co do znaczenia grupe stanowili tu pasazerowie autobuséw i buséw podmiejskich. Ten
obraz nie byl tak jednolity - zdecydowanie wigksze zainteresowanie tymi $rodkami
transportu bylo w przejazdach na uczelnie (40,33%), niz w celach niezwigzanych z nauka
(27,07% 1 26,41%). Przy czym chetniej korzystali podczas dojazdéw na uczelnie studenci
PWSZ w Krosnie (58,06%) niz PWSZ w Sanoku (36,67%). W przejazdach niezwigzanych
z nauky takze studenci PWSZ w Krosnie (38,71%) czesciej korzystali wlasnego trans-
portu niz studenci PWSZ w Sanoku spoza tego miasta (24,66%) jaki i z tegoz grodu
(22,58%). Takze niejednolita byta sytuacja trzeciej grupy przemieszczen — w charakterze
pasazera samochodéw osobowych. Tu mozna bylo pokusic si¢ o opinie, Ze zmniejszenie
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Tabela 29. Odsetki studentow wykorzystujacych dany sposob przemieszczania si¢ w zaleznosci od celu podrozy

Przemieszczenia zwigzane z:
. Lo innymi aktywnos$ciami
Srodek transportu studiami - — - - A -
bez mieszkancéw Sanoka | wlacznie z mieszkaricami Sanoka
[%]

Kolej 0,55 1,10 1,42
Autobus miejski 8,29 8,84 8,96
Autobus podmiejski 40,33 27,07 26,41
Samochod (kierowca) 62,43 60,77 59,91
Samochod (pasazer) 30,39 50,83 49,53
Autostop 2,21 4,42 4,72
Motorower lub motocykl 0 0,55 0,94
Rower 1,10 7,73 9,91
Pieszo 2,21 6,08 6,13

Tabela 30. Odsetek respondentéw z poszczegélnych placéwek deklarujacych korzystanie z wybranych
$rodkow przemieszczania sie w zwigzku z innymi aktywnos$ciami niz uczestnictwo w zajeciach
akademickich

Autobusy Kierowca Pasazer
Uczelnia i busy rozktadowe | samochodu | samochodu
%

Panistwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Kro$nie 38,71 41,94 70,97
Panistwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci

dojezdzajacy) 24,66 64,67 46,67
Panistwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci 22,58 54,84 41,94

z Sanoka)

sie mozliwosci korzystania z publicznego transportu zbiorowego zapelnialo miejsca
pasazerdw w prywatnych pojazdach. Jako pasazerowie cudzych aut na studia przy-
bywalo jedynie 30,39% ankietowanych studentéw (PWSZ w Krosnie 41,94% i PWSZ
w Sanoku 28%). Tymczasem w pozostatych przemieszczeniach, niezaleznie czy brano
pod uwage jako probe tylko studentéw dojezdzajacych, czy tez ich tacznie z mieszka-
jacymi w Sanoku zakami miejscowej uczelni, widoczne byto blisko 50% wykorzystania
analizowanej formy mobilnoéci - PWSZ w Kroénie (70,97%), PWSZ w Sanoku przy-
jezdni (46,67%) i miejscowi (54,83%). Natomiast do$¢ jednolite bylo tu postugiwanie
sie autobusami miejskimi oscylujace wokot 8%, biorac jednak pod uwage ze respon-
denci mieli tu na mysli raczej przemieszczenia wewnatrzmiejskie, nie wchodzily one
w zakres zainteresowan niniejszego badania. Kolej miafa za$ tu znaczenie marginalne
i podrézowaty nig dostownie pojedyncze osoby. Jeszcze mniej oséb korzystato z moto-
réw i motocykli przeciez niegdys tak powszechnie wykorzystywanych na obszarach
pozamiejskich. Zaskakujaco niewielkim zainteresowaniem cieszyt si¢ autostop (w tym
i jego nowoczesna forma w postaci utatwiajacych zycie platform typu bla bla car). Tu tez
byto wida¢ niewielki wzrost wykorzystania w aktywnosciach niezwigzanych z nauka
wzgledem dojazddw na zajecia akademickie. Znacznie bardziej spektakularne przyrosty
dotyczyly przemieszczen pieszo, czy zwlaszcza rowerem — otwartym pytaniem jest jed-
nak na jakie odleglosci ono nastepowato.
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Ryc. 73. Metody przemieszczania si¢ w dojazdach niezwigzanych ze studiowaniem

Dla studentéw zauwazalne byly (tab. 31) mniejsze dysproporcje odsetka korzysta-
jacych z publicznego transportu publicznego czy to w dojazdach na uczelnie (43,34%)
czy tez do innych aktywnosci (od 33,49 do 34,43%). Bylo to przecigtnie o ponad 10
punktéw procentowych mniej niz dla przemieszczen tego typow realizowanych przez
uczniéw szkot srednich. Ze wzgledu na do$¢ powszechne wykorzystanie samocho-
doéw osobowych spadek liczby podrézujacych ptz wynidst tu zaledwie maksymalnie
okolo 10% (dla szkoét srednich bylo to okolo 44%). Obserwowano ponadto ponownie
znaczgce roznice pomiedzy wykorzystaniem ptz przez osoby studiujace w Krosnie
(przecietnie okolo 60%) a 0s6b dojezdzajacych do Sanoka (zaledwie okoto 28%). Co
interesujace z jego ustug korzystalo prawie 35,5% studiujacych w Sanoku sanoczan
(cho¢ mogt to by¢ skutek zbyt matej grupy respondentow).

Dla ocen czestotliwosci i jako$ci publicznego transportu zbiorowego do innych
niz studia aktywnosci pojawit sie ten sam problem co w analizie dojazdéw na trasie

Tabela 31. Odsetek respondentéw dokonujacych oceny czestotliwosci i jakoéci publicznego transportu
zbiorowego w dojazdach niezwigzanych z aktywno$ciami akademickimi

Liczba Odsetek - Liczba Odsetek -
X X Réznica i X Réznica
respondentéw | respondentéw respondentéw | respondentow
. L i wzgledem L L wzgledem
Uczelnia oceniajacych | oceniajacych D oceniajacych | oceniajacych D
s 27" . | dojazdéw L L dojazdow
czestotliwosé | czestotliwosé . jakos¢ jakosé .
na studia na studia
ptz ptz ptz ptz
Panstwowa Wyzsza
Szkota Zawodowa 19 61,29% -6,45% 18 58,06% -9,68%
w Kro$nie
Panstwowa Wyzsza
Szkola Zawodowa 43 2866% | -1000% 4 28,00% -10,66%
w Sanoku (studenci
dojezdzajacy)
Panistwowa Wyzsza
Szkota Zawodowa . " 35.48% _ 1 35.48% _
w Sanoku (studenci
z Sanoka)
RAZEM 73 34,43% - 7 33,49% -
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Ryc. 74. Ocena czestotliwo$ci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach niezwigzanych
z uczgszczaniem na zajecia akademickie

dom-uczelnia. Liczby korzystajacych z rozkltadowych pociagéw czy tez autobusow
byly tu mniejsze niz minimalna przyjeta arbitralnie grupa 20 oséb. Dlatego bar-
dziej doglebng analize prowadzono jedynie dla calej badanej proby oraz studentow
dojezdzajacych do PWSZ w Sanoku z innych miejscowos$ci. Opinie studentéw PWSZ
w Kroénie oraz sanoczan pobierajacych nauke w swoim mieécie uwzgledniono jedynie
jako zagregowane w ramach calej ankietowanej proby.

W ocenach czestotliwosci (ryc. 74) dominowaly zdecydowanie noty negatywne
(bardzo zte i zte) - facznie 39,73%, co bylo wartoécig bardzo zblizona do obserwowanej
dla podobnych zachowan transportowych uczniéw szkét $rednich z badanego obszaru
(41,13%). Nie budzilo zaskoczenia, ze wartosci te byty gorsze niz dla dojazdéw na uczelnie,
gdzie dwie najgorsze noty dalo tacznie 27,84% pytanych. Na drugim biegunie byty opinie
dobre i bardzo dobre stanowiace facznie dla dojazdéw niezwigzanych ze studiami 27,40%
(dla uczniéw szkot ponadpodstawowych - 24,55%, a dla dojazddw na studia - 31,65%).

Odrebnie nalezalo potraktowac osoby dojezdzajace na studia spoza Sanoka. Posréd
43 takich respondentéw bedacych wylacznie studentami studidéw dziennych (ryc. 74)
39,53% (17 0s6b) oceniato czestotliwos¢ kurséw negatywnie dajac dwie najnizsze noty.
Nie odbiegalo to wigc znaczgco od sytuacji obserwowanej w calej probie pochodzacej
z PWSZ w Sanoku. Podobnie sytuacja wygladata z ocenami pozytywnymi (a w tym
przypadku de facto wyltacznie dobrymi). Geograficznie najsilniejsza grupe niezado-
wolonych stanowili w analizowanej podproébie mieszkancy Brzozowa, ktéry przeciez
akurat byl dobrze skomunikowany z Sanokiem. Zresztg ta miejscowo$¢ nie byta tu
wyjatkiem. Na drugim biegunie byty oczywiscie miejscowosci do ktérych w okresach
zwigzanych z realizacjg innych niz nauka potrzeb nic nie dojezdzalo lub tez docieraly
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niemal pojedyncze kursy. Znacznie ciekawsza wydawata sie tu by¢ struktura demo-
graficzna majacych negatywny stosunek do oferowanej przez transport autobusowy
czestotliwosci — prawie 82,5% stanowily tu kobiety. Czesto byly one bowiem pozba-
wione dostepu do samochodu osobowego lub byt on mocno utrudniony co poglebiato
frustracje znajdujacg odbicie w wyjatkowo niekorzystnych opiniach o poziomie ustug
ptz. Z drugiej strony zaledwie okolo % z uprawnionych do oceny ptz nie posiadato
prawa jazdy, a respondentki praktycznie w réwnych proporcjach miaty wlasny samo-
chéd osobowy lub mogly jezdzi¢ pojazdem kogos ze swojego otoczenia (po okoto ¥
odpowiedzi). By¢ moze przestanki do odpowiedzi datoby spytanie ankietowanych jak
oferta ptz wplywala na ich mozliwoéci zarobkowania - blisko 59% z nich bowiem
wskazywalo, ze nie pracowalo. Ponadto tylko dwie osoby byty zatrudnione na pelen
etat, a pozostali podejmowali si¢ zaje¢ dorywezych.

Oceny jakosci ustug ptz w obstudze przejazdéw niezwigzanych z uczg¢szczaniem
na zajecia akademickie (ryc. 75) byly tradycyjnie fagodniejsze niz dla czestotliwosci.
Pewne zaskoczenie stanowil tu brak ocen bardzo dobrych. Z drugiej jednak strony
bylo to o ponad 10 punktéw procentowych wiecej not pozytywnych niz dla oceny cze-
stotliwosci (38,03% wobec 27,40%). Odsetek niezadowolonych natomiast niezmiennie
byt dla jakoéci nizszy (26,35%) niz dla czestotliwosci (39,73%). Generalnie mozna byto
tez odnie$¢ wrazenie, ze studenci byli tu bardziej krytyczni niz uczniowie (22,06%
ocen bardzo ztych i ztych). Ponadto jakos$¢ pociggdw i autobuséw pozytywnie oceniato
37,26% osdb (fakt, ze dajac takze oceny bardzo dobre). Pytaniem otwartym pozosta-
walo, czy to ze studenci mieli lepszy dostep do samochodéw wplywalo na ich wiekszy
krytycyzm wzgledem transportu publicznego.

Podpréba dojezdzajacych do PWSZ w Sanoku (ryc. 75) zasadniczo nie réznita si¢
strukturg ocen od calej proby studentéw. Odsetek ocen dobrych pokrywat si¢ tu nie-
mal idealnie, a ocen bardzo ztych i ztych odstawal tu nieznacznie.

Takze w przemieszczeniach niezwigzanych z zajeciami akademickimi pytano
studentéw o powody niewykorzystania ptz w ich trakcie (ryc. 76). Tradycyjnie juz
dominowaly tu cztery czynniki gtdwnie zwigzane z oferta przewozowsa. Przede wszyst-
kim zauwazalny byl w odpowiedziach brak rozkladu jazdy autobuséw dopasowanego
do ich potrzeb (warto przypomnie¢, ze kolej miala tu raczej marginalne znaczenie).
Niejako tradycyjnie juz nie zachecalta do korzystania z ustug ptz jego czestotliwosc.
Waznym czynnikiem byla tez wigksza elastycznos¢ dawana przez przejazdy samo-
chodem osobowym. Do$¢ ciekawie natomiast przedstawiala si¢ kwestia czwartego
zistotnych czynnikéw czyli braku dostepu do ptz. O ile wsréd dojezdzajacych studen-
tow PWSZ w Kro$nie i PWSZ w Sanoku mial on znaczenie, to wéréd mieszkajacych
w Sanoku studentéw miejscowej uczelni problem ten wlaéciwie nie istnial! Natomiast
brak mozliwosci spedzania wieczordw ze znajomymi czy korzystania z dodatkowych
zaje¢ akademickich byt tu praktycznie bez znaczenia. Tak samo przedstawiala sie
sytuacja dystraktoréw o charakterze ekonomicznym - ani brak wspoélnego honoro-
wania biletéw okresowych ani ceny biletéw nie stanowily tu elementéw dodatkowo
zniechecajacych do wykorzystania rozkladowych autobuséw czy pociggéw. Takze
jakos¢ taboru nie miala tu specjalnego znaczenia, a pytanie o dojscia piesze studentow
praktycznie si¢ nie sprawdzito.
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Ryc. 75. Ocena jakosci publicznego transportu zbiorowego w przejazdach niezwigzanych
z uczgszczaniem na zajecia akademickie
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Ryc. 76. Przyczyny niewykorzystywania publicznego transportu zbiorowego w dojazdach niezwigzanych
z zajeciami akademickimi
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Bardziej szczegdtowo warto bylo przyjrze¢ si¢ wplywowi braku ptz. w danej
miejscowosci, na decyzje o jego niewykorzystaniu (ryc. 76). Trzeba bylo tu pamie-
ta¢, ze studenci mogli mie¢ na mysli brak ptz w pozadanych przez nich godzinach,
brak polaczenia bezposredniego lub polaczenie z wyjatkowo nieefektywnymi prze-
siadkami. Szczegélnie zauwazalna tu byla réznica w odsetku niekorzystajacych z ptz
w dojazdach dla PWSZ w Krosénie, gdzie w przejazdach na trasie dom-uczelnia z auto-
buséw de facto rezygnowato niecate 10% uczniéw (tab. 32) podczas gdy w podrézach
do innych aktywnosci bylo to ponad 22%. Nota bene wartos¢ ta byta dos¢ zblizona
do odsetka rezygnujacych z dojazdéw ptz na studia w PWSZ w Sanoku (dla przejazdow
do pozostalych aktywnosci bylo to ponad 28%). Dla sanoczan studiujacych w swoim
mie$cie nie brano pod uwage dojazdéw wewnatrzmiejskich na uczelnie. Natomiast dla
poréwnania, wyniki mobilnosci zwigzanej z realizacja wskazanych w kwestionariu-
szu ankietowym aktywnosci oczywiscie odpowiedzi zostaly uwzglednione w badaniu.
Niemniej jednak odsetek niekorzystajacych z ptz z powodu jego braku, na tle dwoch
pozostatych podprob byl tu zaniedbywalny. Warto zauwazy¢, ze wartosci dla uczniow
podrézujacych w celach niezwigzanych z nauka byly tu wyzsze (w ponad polowie
analizowanych szkét ponadpodstawowych wynosily one ponad 35%, podczas gdy dla
studentoéw przyjmowaly one warto$ci maksymalnie 28,67%).

Tabela 32. Odsetek respondentéw z PWSZ w Sanoku i PWSZ w Krosnie deklarujacych niekorzystanie
z publicznego transportu zbiorowego z powodu braku jego dostepnosci

Niekorzystajacy z ptz z powodu braku
dostepu do niego
Uczelnia W dojazdach zwigzanych | W pozostatych
ze studiowaniem dojazdach
%
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Kro$nie 9,68 22,58
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci 18.00 2867
dojezdzajacy) ' ’
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci _ 322
z Sanoka) ,

Zgodnie z tym co zauwazono powyzej, znaczna cz¢$¢ ankietowanych studentow
nie korzystala z ptz z tej prozaicznej przyczyny, ze samochdd osobowy dawatl im
wieksza swobode i elastyczno$¢ zachowan transportowych. Wewnatrz samej proby
nie bylo tu wiekszego zrdznicowania (tab. 33). Najwigcej respondentéw sktadato
takie deklaracje w PWSZ w Krosnie (41,94 %). Nieco mniej byto posréd mieszkancow
Sanoka studiujacych na miejscowej uczelni (38,71%) i dojezdzajacych do tego o$rodka
akademickiego (34,67%). Byly to warto$ci zdecydowanie wyzsze niz dla szkét ponad-
podstawowych, gdzie tylko w bursie szkolnej w Lesku wptyw samochodu osobowego
byt wiekszy (45,83%). Pozostale wartosci byly ponizej 30% (w o$miu z dziesieciu bra-
nych pod uwage placéwek o§wiatowych).
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Tabela 33. Odsetek respondentéw z PWSZ w Sanoku i PWSZ w Kroénie deklarujacych niekorzystanie
z publicznego transportu zbiorowego w dojazdach do aktywnosci pozaakademickich z powodu wigkszej
elastycznoéci samochodéw osobowych i motocykli

Uczelnia Odsetek diklarujqcych
[%]
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Kro$nie 41,94
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci dojezdzajacy) 34,67
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Sanoku (studenci z Sanoka) 38,71

Ostatnim aspektem prowadzonych badan, podobnie jak dla szkolnictwa ponad-
podstawowego, bylo pytanie o to jakie czynniki moglyby zacheci¢ ankietowanych
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego (ryc. 77). Wérdéd odpowiedzi
dotyczacych elementéw mogacych spowodowaé, ze respondenci chetniej siegna po
publiczny transport zbiorowy dominowalo oczekiwanie poprawy jego czestotliwo-
$ci (co pokrywatlo si¢ z wynikami dla dojazdéw na uczelnig). Podobnie wygladata
sytuacja dopasowania rozkladu jazdy do potrzeb pasazeréw. Wazng role odgrywal
ponownie czynnik ekonomiczny, zwlaszcza dotyczacy wysokosci cen. Zdecydowanie
wiecej respondentéw oczekiwalo tu obnizenia oplat przewozowych niz wspélnych
biletéw okresowych. Z przedstawionych danych wynikalo takze, zZe nie istnial dla
badanej grupy problem braku tych ostatnich. Réwniez czynnik taboru obstugujacego
polaczenia pozostawal bez glebszego wplywu na obraz sytuacji. Pewna niespo-
dzianka natomiast byto podejscie do zagadnienia zapewnienia dostepu do pociagu czy
autobusu. O ile dla dojazdéw na uczelnie byt to istotny czynnik, to w przejazdach
zwigzanych z realizacjg innych aktywnosci zyciowych jedynie dla studentéw dojez-
dzajacych na zajecia akademickie w Sanoku odgrywal on wazniejsza rolg. Dla PWSZ
w Kroénie byly tu znacznie mniejsze potrzeby, a posrod sanoczan wrecz sladowe.
Wstepnie moglo to niestety prowadzi¢ do wniosku, ze osoby ktére ,wypchnieto”
do samochodéw osobowych czesto juz nie odczuwaly potrzeby powrotu do ustug
ptz. Warto zauwazy¢, ze sytuacja dla dojazddw niezwigzanych z przemieszczeniami
na trasie dom-miejsce pobierania nauki realizowanych przez uczniéw nie odbiegala
znaczaco od tej widocznej dla studentéw. Cho¢ dla pierwszej grupy na pewno zauwa-
zalne bylo wieksze zainteresowanie koniecznoscig istnienia polaczen ptz. a z drugiej
strony dla uczniéw jednak mniejszy wptyw na podejmowanie decyzji miata sama cena
biletéw, natomiast bardziej pozadane bylo niewatpliwie wzajemne honorowanie bile-
tow okresowych przez obstugujacych linie przewoznikéow.
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osoby

100
wprowadzenie ptz w miejscowosci
zamieszkania
80
wprowadzenie rozktadu jazdy dopasowanego
do potrzeb
60 - obnizenie cen biletow
- poprawa komfortu $rodkéw transportu
40
- zwigkszenie czestotliwosci kursow
20 |:| wprowadzenie znizek dla studentéw
wprowadzenie wspdélnego biletu okresowego
0 honorowanego przez wielu przewoznikow

PWSZ Krosno PWSZ Sanok PWSZ Sanok - wprowadzenie jakichkolwiek biletéw
(dojezdzajgcy) (sanoczanie) okresowych

Ryc. 77. Czynniki mogace zacheca¢ studentéw do wykorzystywania publicznego
transportu zbiorowego w dojazdach do aktywnosci pozaakademickich
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9. PODSUMOWANIE I DYSKUSJA
ORAZ REKOMENDAC]JE

9.1. Wnioski z przeprowadzonych badan

Na wstepie postepowania naukowego zostaly postawione cztery hipotezy badawcze.
Potwierdzita si¢ pierwsza z nich, mowigca, Ze na obszarach peryferyjnych i stabo
zaludnionych nie sprawdzil si¢ paradygmat samoregulujacego si¢ wolnego rynku
i doprowadzil on do znaczacej polaryzacji sieci polaczen pozamiejskiego publicz-
nego transportu zbiorowego prowadzacej do rosnacej marginalizacji obszaréw juz
znajdujacych sie w niekorzystnym polozeniu pod wzgledem obstugi przez pociagi
pasazerskie i rozkladowe autobusy. Przeprowadzone w rozdziale czwartym ana-
lizy jednoznacznie wskazaly, ze 30 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej
doprowadzito do znaczacych negatywnych przeobrazen ukladu sieci pozamiejskiego
publicznego transportu zbiorowego w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad. Przede
wszystkim ogromnej marginalizacji ulegla kolej. Jej oferta w ruchu lokalnym byta znacz-
nie ponizej racjonalnych miniméw oraz sposéb w jaki byla ona realizowana stawialo
pod duzym znakiem zapytania o sensownos¢ jej dotowania z publicznych pieniedzy.
Pytaniem tez bylo na ile negatywnie wplynefa na ten stan rzeczy jej restrukturyza-
cja oraz oddalenie wezla zagoérskiego wzgledem os$rodkéw administracji kolejowej
i samorzadowe;j.

Nalezy jednak pamietac, ze obszar Beskidu Niskiego i Bieszczad, moze poza okre-
sem 20-30 lat intensywnej industrializacji w okresie PRL, zawsze pod wzgledem
transportowym posiadal charakter mocno izolowany wzgledem centréw administra-
cyjnych regionu. Niestety po 1989 r. rozpoczal sie stopniowy i dotad nieprzerwany
regres polaczen publicznego transportu zbiorowego. Szczegédlna jego zapas¢ miala
miejsce w Bieszczadach (zwlaszcza w rejonie Zalewu Soliniskiego, ale takze w otoczeniu
pasma polonin). Z jednej strony byt to obszar juz i tak poszkodowany demograficznie,
z drugiej za$ — dotkniety zostal znaczacym bezrobociem wynikajacym z likwidacji
zakladow przemystu drzewnego i panstwowych gospodarstw rolnych. Takze pogra-
niczne obszary Beskidu Niskiego (zwlaszcza wioski zlokalizowane w bocznych
dolinach gérskich), cho¢ na mniejsza skale, wiele utracily poprzez upadek lokalnego
przemystu i PGR-6w. Te procesy niewatpliwie wplynely negatywnie na znaczenie tego
typu jednostek osadniczych jako celéw dojazdéw do pracy, a przez to na pogorszenie
sie ich obslugi transportowej. Nalezy wszak pamietaé, ze chloporobotnicy stano-
wili zazwyczaj grupe oséb zwalnianych w pierwszym rzedzie. Zauwazalne jest tez
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zerwanie dawnych wiezéw pomiedzy miasteczkami i wigkszymi wsiami a ich zaple-
czem na obszarach, ktdre zaczela rozdziela¢ granica powiatéw lub wojewodztw. Nie
bez znaczenia tez w obu przypadkach byla ich historia zwigzana z masowymi wysie-
dleniami Bojkéw i Lemkdw i ich wplyw na obecng sytuacje demograficzng.

Ogromnym przegranym 30 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej
byly niegdys panistwowe PKS-y. Pomimo réznych form przeksztalcen wlasnosciowych
na badanym obszarze wlasciwie pozostalo tylko jedno z nich - z Jasta. Pozostalym nie
pomogta zbyt pdzno przeprowadzona prywatyzacja, ani tez komunalizacja. Zaniechan
lat 1990., kiedy to nie zadbano o zachowanie pozycji i wartosci przedsiebiorstw PKS,
nie udalo si¢ nadgoni¢.

Natomiast strefy podmiejskie osrodkéw powiatowych Beskidu Niskiego i Bieszczad
mozna bylo uznac za obszary, ktére nie byly bardzo poszkodowane przez 30 ostatnich
lat, a wrecz w niektérych przypadkach sytuacja na nich ulegla pewnej poprawie. Taki
obraz mdgl by¢ jednak zafalszowany, bowiem z obecnej perspektywy trudno bylo
oceni¢, na ile przyrost liczby kurséw byl skutkiem konkurencyjnego wzrostu rynku,
a na ile substytucji polaczen dotad obstugiwanych w ramach transportu gminnego
(wykraczajacego poza granice miast) oraz zamknietych przewozéw pracowniczych.
Z drugiej strony w ostatnich latach dla Jasta, Krosna czy Sanoka zauwazalny byt trend
zastepowania linii komercyjnych polaczeniami realizowanymi przez przewoznikow
komunalnych. W niektoérych przypadkach nastgpil prawdopodobnie tez wzrost dojaz-
déw do pracy do osrodkéw powiatowych. Nie bez znaczenia tez byla rosngca moda
na szkolnictwo licealne, ktére zlokalizowane bylo gléwnie w miastach. Niewatpliwie
pogorszeniu nie ulegta oferta przewozowa dla miejscowosci uzdrowiskowych.
Obserwowalna byta tez reorientacja gléwnych kierunkéw transportowych na rzecz
stolic nowych powiatéw, a przede wszystkim wojewodztw. Sie¢ polaczen publicz-
nego transportu zbiorowego we wschodniej czesci badanego obszaru wskazywata tez
na funkcje Sanoka jako gtéwnego oérodka dla trzech bieszczadzkich powiatow.

W momencie przeprowadzania badan stanowigcych o rozwazan w niniejszej pracy
tematyka wykluczenia transportowego stala si¢ szczegdlnie popularna w mediach
za sprawa wdrazania przez rzad Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych.
Niestety zauwazalne bylo w dyskursie publicznym calkowite niezrozumienie istoty
problemu, czesto prowadzace do jego wypaczenia i rozmycia. Pomimo, ze od momentu
zakonczenia badan do chwili pisania tychze stéw minely blisko trzy lata ta nieko-
rzystna tendencja utrzymywatla sie. Nalezalo przede wszystkim zauwazy¢, ze sama
idea powotania Funduszu byla ze wszech miar stuszna. Niestety spdzniona o jakie$
25 lat. Trudno bylo sie nie oprze¢ wrazeniu, ze pomystodawcy nie do konca sami wie-
dzieli jaki problem i jak chcieli go rozwiaza¢. To zresztg uwidocznilo si¢ juz na etapie
procesu legislacyjnego. W ocenie piszacego te stowa znacznie wigkszym problemem
byt ciagly regres sieci polaczen autobusowych i to na powstrzymanie tego procesu
w pierwszym rzedzie nalezalo przeznaczy¢ srodki publiczne. Ewentualna odbudowa
siatki polaczen powinna by¢ celem drugorzednym. Tymczasem ustawodawca nie
zostawil samorzadom specjalnego wyboru preferujac wyraznie polaczenia nieist-
niejace od wielu miesiecy. Ponadto zwracat uwage fakt, Ze przeznaczone na doplaty
do wozokilometra kwoty byly niewystarczajace. Dodatkowo samorzady nie byty
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przygotowane do absorpcji tych §rodkéw. Po pierwsze brakowato im czgsto rzeczy-
wistego rozpoznania potrzeb, po drugie w koncu roku trudno bylo o przesuniecia
$rodkéw na niezaplanowane wczesniej wydatki, a po trzecie nie posiadaly one specja-
listycznej kadry znajacej sie na problematyce transportu publicznego. Stad w chwili
prowadzenia badan trudno bylo méwi¢ o jakim$ spektakularnym sukcesie FRPA.

Najwigkszymi przegranymi opisywanych powyzej niekorzystnych proceséw byli
przede wszystkim mieszkancy regionu. Nawet jesli pozornie wzrosta liczba pota-
czen ptz na badanym obszarze, to bardzo czgsto ograniczeniu ulegly terminy kurséw
do najbardziej popularnych godzin lub tez znaczacemu pogorszeniu ulegla oferta
przewozowa w dni wolne od pracy czy nauki szkolnej. Niestety tereny typowo gor-
skie zdecydowanie nie byty tu beneficjentem 30 lat polskiej transformacji. Do wielu
miejscowosci docieralo znacznie mniej kurséw niz mialo to miejsce jeszcze w roku
1990. Wiele wsi tez pozostawalo catkowicie odcietych od ustug ptz. Z innych nie
mozna bylo si¢ wydosta¢ w dni wolne od pracy badz tez wakacje. Duze watpliwosci
tez budzila jako$¢ funkcjonujacego pozamiejskiego publicznego transportu zbio-
rowego. Typowy byl tabor o niskiej jakosci, do$¢ swobodne podejscie do ogloszonej
juz oferty przewozowej (nieprzestrzeganie rozkladu jazdy, odwolywanie kurséw bez
zapewniania komunikacji zastepczej, nieprzejrzysty system oznaczania terminéw
kursowania w rozkladach jazdy czy wreszcie do$¢ ,liberalny” stosunek wielu prze-
woznikéw do obowiazku upubliczniania swoich rozkladéw jazdy).

W trakcie badania potwierdzila sie rowniez druga hipoteza zakladajaca, ze
niezapewnienie wystarczajacej oferty transportowej skutkowalo obnizonymi szan-
sami i mozliwosciami edukacyjnymi mlodziezy, a w szczegélnosci prowadzilo
do rezygnacji z dalszej nauki zaréwno w stopniu $rednim jak i wyzszym lub tez
wyboru placowek mniej renomowanych, za to z lepsza dostepnoscia transportem
publicznym. Prowadzilo to takze do uposledzenia zycia spolecznego uczniow
szkol srednich zmuszajac ich do izolacji od rodziny i ograniczajac ich kontakty
z rowie$nikami.

W opiniach uczniéw z obszaru stanowiacego przedmiot badania zauwazalny byt
dos¢ silny wplyw oferty publicznego transportu zbiorowego na miejsce wyboru dalszej
edukacji w szkole ponadpodstawowej (w skrajnych przypadkach, zwlaszcza na terenach
defaworyzowanych pod wzgledem ptz nawet ponad 70% respondentéw). Najwiecej
takich opinii bylo zauwazalnych w placéwkach na obszarach, w ktdrych nastgpilo
znaczace pogorszenie oferty przewoznikéw, zwlaszcza tych autobusowych. Podobnie
wygladala sytuacja w przypadku decyzji o lokalizacji miejsca kontynuowania nauki
po szkole ponadpodstawowej, widoczne byly tu jednak silniejsze oddzialywanie moz-
liwoéci dojazdu ptz na wybor osrodka akademickiego. Nie mozna si¢ jednak oprzeé
wrazeniu, ze ostateczne miejsce studiowania bylo czesto dzielem zbiegu przypadkow
i zamiast Krakowa czy Rzeszowa uczniowie ostatecznie studiowali w lokalnych PWSZ
w Krosnie i Sanoku. Najbardziej niepokojacym skutkiem ograniczonej oferty rozktado-
wej de facto przewoznikéw autobusowych byta dos¢ liczna reprezentacja 0sob, w ktorych
otoczeniu znajdowali sie kolezanki i koledzy, ktérzy z tego powodu zakonczyli edukacje
na poziomie szkoly podstawowej czy tez odpowiednio gimnazjum. Szczegdlnie to bylo
zauwazalne dla powiatéw bieszczadzkiego i leskiego, ale takze czg¢$ciowo i sanockiego.

205



Problem braku dostepu do transportu publicznego, jako przyczyna porzucenia planéw
podjecia studiéw akademickich, pojawial si¢ takze w odpowiedziach studentéw - tu
jednak nalezy pamieta¢, ze grupa ta byla znacznie mniej zalezna od pociggu czy auto-
busu niz uczniowie szké! ponadpodstawowych. Bez dostepu do wlasnego samochodu
byliby oni czesto wykluczeni nawet ze studiowania w trybie 26+, co doskonale wida¢
bylo po tym jakim problemem dla 0séb pochodzacych ze stabo skomunikowanych
obszaréw bylo faczenie nauki i pracy zarobkowe;j.

Uczniowie, a zwlaszcza uczennice bardzo zle oceniali czestotliwos¢ publicznego
transportu zbiorowego. Mozna uzna¢ to za swego rodzaju probierz wykluczenia
transportowego i wplywu ptz na ich zycie spoteczne oraz koniecznosci dopasowywa-
nia swoich planéw do niekorzystnego rozkladu jazdy przede wszystkim autobusow.
W czeéci przypadkéw zmuszalo to takze do spedzania w tygodniu wieczoréw i nocy
w miejscach zbiorowego zakwaterowania, gdyz nawet miejscowosci stosunkowo blisko
polozone szkoty nie miaty obstugi transportowej zapewniajacej mlodziezy efektywny
odpoczynek i mozliwosci nauki w warunkach domowych. Do doméw rodzinnych
udawala si¢ ona tylko na weekendy - szczesliwie w badanej probie osoby, ktore spe-
dzaty w nim tylko co ktéry$ weekend byly bardzo nieliczne. Ogélnie rzecz biorac braki
obstugi i niska czestotliwos¢ kurséw oraz rozklad niedopasowany do zaje¢ szkolnych
byly gléwnym czynnikiem powodujacym, to ze korzystanie z autobuséw stanowito
dla mlodych ludzi smutng koniecznos¢ i tylko marzyli oni o tym by si¢ od niej jak
najszybciej uwolni¢, zwlaszcza, ze jako$¢ wykorzystywanych tu pojazdéw poglebiata
tylko poczucie dyskomfortu. Osoby zakwaterowane w bursach czy internatach znacz-
nie gorzej ocenialy czestotliwos¢ ustug §wiadczonych przez firmy przewozowe.

Na obszarach, na ktorych funkcjonowato wielu przewoznikéw autobusowych, pro-
cesy czeSciowego wykluczenia transportowego poglebiat czynnik ekonomiczny w postaci
braku wzajemnego honorowania biletéw okresowych. Nawet przy wzglednie duzej cze-
stotliwosci kurséw okazywalo sie, ze jesli nie zaplaci si¢ za nowy bilet innego przewoznika,
to pozostawalo sie skazanym na oczekiwanie na autobus firmy, na ktérg posiadalo sie
miesieczny abonament. Dla 0s6b posiadajacych prawo jazdy byl to niewatpliwy czynnik
zniechecajacy do korzystania z ustug przewoznikéw autobusowych i przesiadki z samo-
chodéw osobowych, dla tych za$ niedysponujacych rzeczonym dokumentem stanowilo
dodatkowy bodziec do uzyskania go w pierwszym mozliwym momencie.

Sytuacja mtodych ludzi ulegata pogorszeniu przy okazji aktywnosci realizowanych
poza godzinami zaje¢ szkolnych, gléwnie za§ w dni wolne od pracy. W zwiazku ze
znacznym ograniczeniem liczby kurséw autobuséw w stosunku do dni roboczych oraz
pozbawianiem w tym czasie licznych miejscowosci dostepu do ustug ptz gwaltownie
rosta liczba 0séb uzaleznionych od dowozenia przez innych na zakupy, spotkania towa-
rzyskie czy wydarzenia kulturalne, rozrywkowe. Przerazajaca byla jednak znaczna
liczba deklarujacych, ze nie ruszali si¢, we wspomnianych powyzej celach, bo nie mieli
po prostu jak do nich dotrze¢. W dni wolne bylo tez znacznie wigksze zapotrzebo-
wanie na przemieszczanie si¢ pieszo lub za pomoca roweru, chociaz réwnie dobrze
moglo to mie¢ charakter czysto rekreacyjny. Problemy te szczegélnie uzewnetrzniaty
sie posrdd ucznidéw z gorzej skomunikowanych miejscowosci uczeszczajacych do pla-
cowek z Nowego Zmigrodu, Jasta, Sanoka, Leska i Ustrzyk Dolnych, gdzie przejazdy
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w charakterze pasazera samochodu osobowego deklarowato 70-90% oséb. Jedynie
posrdd licealistow z Dukli widoczne bylo wieksze znaczenie wykorzystania autobu-
s6w podmiejskich. Warto przypomnie¢, ze przy przyjetej metodyce oceny negatywne
nie odzwierciedlaty stosunku do ptz oséb z niego niekorzystajacych - ich uwzglednie-
nie prawdopodobnie spowodowaloby jeszcze nizsze otrzymane noty. Takze studenci
raczej negatywnie oceniali czestotliwo$¢ kurséw ptz. Byla to jednak mniejsza grupa,
na dodatek nie wystapily wieksze réznice pomiedzy przejazdami na uczelni¢ lub
do innych celéw. Szczegélnie brak dostepnych opcji transportowych ptz uwidacznial
sie w Bieszczadach, gdzie dos¢ liczne grono ucznidw tam zamieszkalych deklaro-
walo, ze nie miato do aktywnosci pozaszkolnych czym dotrze¢. W tym miejscu warto
sie zastanowi¢, czy cze$¢ z ucznidéw nie decydowala si¢ wrecz na zakwaterowanie
w bursach i internatach, by mie¢ dostep do zaje¢ pozalekcyjnych oferowanych przez
placéwki, do ktérych oni uczeszczali. Zwlaszcza, ze wirod studentow byl widoczny
trend, ze dzigki posiadaniu dostepu do samochodu, pochodzac z podobnych rejo-
néw co wychowankowie internatéw itp., mogli jednak pozwoli¢ sobie na codzienne
dojazdy na zajecia akademickie. Niestety mozna jedynie domniemywa¢, ze dla czedci
mieszkancéw wspomnianych miejsc zbiorowego zakwaterowania rzeczona sytuacja
miala miejsce. Jak wykazat S. Gasparovi¢ (2014) dtugotrwaty dojazd bowiem wplywal
negatywnie na wyniki nauki. Problem wykluczenia transportowego przede wszystkim
dotyczyl dziewczat majacych bardzo trudny dostep do uzyskania prawa jazdy i jeszcze
trudniejszy do samochodu na wlasny uzytek. One tez niezaleznie od etapu edukacji
byly znacznie bardziej krytyczne wobec tego co publiczny transport zbiorowy oferowat.

Trzecia hipoteza badawcza mowiaca, Ze sytuacja transportowa na badanym
obszarze prowadzi do motoryzacji wymuszonej wérod uczniow starszych klas
i studentow potwierdzila si¢. Brak wlasciwej obstugi transportowej dojazdéw nawet
z bliskiej geograficznie odleglosci sprawial, ze osoby bez prawa jazdy zmuszone byty
do zamieszkiwania w bursach czy internatach szkolnych, zas w dojazdach do innych
podstawowych aktywnosci — do korzystania z uprzejmosci rodziny czy starszych kole-
géw lub znajomych dysponujacych samochodem. Dla cze¢sci z nich ukoniczenie 18 lat
i uzyskanie uprawnien do kierowania samochodem oznaczalo odzyskanie przynaj-
mniej czes$ci wolnosci. Nauka w placowkach edukacyjnych zlokalizowanych w matych
miejscowosciach jak np. Nowy Zmigréd praktycznie odcinata mtodych ludzi od mozli-
wosci uzyskania takiego dokumentu. Na innym biegunie byt ZS CKR w Nowosielcach,
ktéry jak wiele innych szkét rolniczych umozliwial odbycie swoim uczniom bezptat-
nego kursu na prawo jazdy kategorii Bi T. Rozwarstwienie szczegélnie byto to widoczne
w zestawieniu z sytuacjg obserwowang dla studentéw PWSZ z Krosna i Sanoka. O ile
dla tej pierwszej uczelni obszar cigzenia stanowity dobrze skomunikowane z dawnym
miastem wojewddzkim miejscowosci, to zaplecze drugiej z placéwek stanowily miej-
scowosci dos¢ silnie poszkodowane transportowo. Trzeba mie¢ oczywiscie w pamieci
réznice w wielko$ci i reprezentatywno$ci badanych préb. Nie mniej jednak nawet bio-
rac to pod uwage posrod studentéw PWSZ w Sanoku widoczne bylo znacznie wigksze
wykorzystanie samochodéw osobowych i zarazem praktyczny brak zakwaterowania
poza miejscem stalego zamieszkania. Gdyby nie wykorzystanie motoryzacji indy-
widualnej prawdopodobnie wigkszos¢ z tych mtodych ludzi nie mogtaby zdobywaé
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wyksztalcenia wyzszego. Co interesujace nie wida¢ bylo dysproporcji w uzytkowa-
niu samochodu pomiedzy dojazdami na zajecia akademickie a przemieszczeniami
do innych aktywnosci. Przy czym studenci PWSZ w Sanoku najmniej ze wszystkich
badanych grup korzystali z ustug ptz - szczegdlnie bylo to widoczne wsrdd sanoczan
studiujgcych w swoim miescie, gdzie tylko 3% pytanych wykorzystywato ptz w prze-
jazdach do aktywnosci pozaakademickich. Posiadanie prawa jazdy czy samochodu nie
rozwigzywalo wszystkich problemdéw - udzial w imprezach tanecznych czy spotka-
niach towarzyskich wykluczat nierzadko kierujacych ze spozywania alkoholu. Jednak
dla zapewnienia wigkszej swobody przemieszczania w dni wolne od nauki stawalo si¢
tu koniecznoscig.

Na terenach (zwlaszcza w powiatach leskim i bieszczadzkim), gdzie publiczny
transport zbiorowy w dni wolne byl bardzo slaby szczegélnie uwidaczniala sig
zalezno$¢ miodych ludzi od samochoddéw i kierujacych nimi dorostych. Pewng niespo-
dzianka bylo, ze procesy te dotyczyly co zrozumiate mieszkancéw obszaréw wiejskich,
ale takze np. w dni §wiateczne réwniez miast.

W odroéznieniu od uczniéw, dla studentéw gléwnym czynnikiem sprawiajacym,
ze nie korzystali z autobuséw czy pociggdéw byla niezaleznos¢ jakg dawal im samo-
choéd. Ogoélnie ta grupa w znacznie mniejszym stopniu byta zalezna od ptz - pytaniem
pozostalo czy tak tatwo i szybko uzaleznialaby si¢ ona od samochodu, gdyby miata
zapewniong atrakcyjna oferte.

Takze w przypadku czwartej hipotezy doszlo do jej potwierdzenia. Na bada-
nym obszarze wystepowala klasyczna sytuacja blednego kola pozamiejskiego
transportu publicznego. Niekorzystne sprze¢zenie zwrotne pomigdzy niepokojacymi
trendami demograficznymi na wsi, a regresem pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego mozna zobrazowac bylo np. za pomoca blednego kola transportu wiej-
skiego (ryc. 78). Wedlug E. Noack (2012), bazujacej na opracowaniu S. Nutley’a (1992),
proces ten przejawial sie narastajacym spadkiem potokéw pasazerskich. Jednym zas
z powoddéw byl spadek liczby ludnosci wskutek zmniejszania si¢ przyrostu natural-
nego i migracji z obszaréw wiejskich, wynikajacych z mniej przyjaznych warunkéow
zycia. Swoj udzial w przyspieszeniu tego miala takze reforma edukacji i przejecie cze-
$ci dotychczasowych pasazeréw autobuséw przez gimbusy. Zmniejszenie si¢ wplywow
z biletéw prowadzito do dalszego ograniczania liczby kurséw na liniach prowadzacych
zwlaszcza do obszaréw o mniejszej gesto$ci zaludnienia. Skutkiem tych proceséw byto
zwigkszenie wykorzystania motoryzacji indywidualnej (wzrost liczby prywatnych
samochoddéw) na tych obszarach, jako najbardziej niezawodnego srodka przemieszcza-
nia sie. Innym skutkiem ograniczenia oferty ptz mogta by¢ rezygnacja z podjecia pracy
najemnej lub tez koniecznosci zapewnienia przez pracodawcéw zamknietych przewo-
26w pracowniczych. Dodatkowymi elementami hamujacymi, badz przyspieszajacymi,
procesy bylo istnienie systemu dotowania nierentownych potaczen badz jego brak oraz
kondycja ekonomiczna przewoznikéw. Procesy te byly dos¢ zblizone do blednego kota
pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego bedacego efektem adaptacji prze-
prowadzonej przez M. Wolanskiego (2019).
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Ryc. 78. Bledne koto pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego doby spoteczenstwa
informacyjnego (kolor czarny wersja pierwotna, kolor zielony modyfikacja autora pracy)
Zrédlo: Adaptowane za E. Noack (2012), zmodyfikowane

Jesli spojrzy si¢ na sytuacje w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad w ciggu 30
lat transformacji gospodarczo-ustrojowej to wrecz idealnie wpisywata si¢ ona w model
zakletego kola wiejskiego (pozamiejskiego) transportu publicznego. Na badanym
obszarze w przewazajacej jego czesci obserwowane byly procesy depopulacji - takze
osrodkéw miejskich. Stanowigca szkielet systemu transportowego sie¢ potaczen auto-
busowych ulegta skurczeniu, zaréwno przestrzennemu, jak réwniez pod wzgledem
liczby realizowanych na niej kurséw. Transport kolejowy stracit calkowicie znaczenie.
Wryjatek stanowi¢ tu mogty jedynie ciag DK28 oraz polaczenia osrodkéw powiato-
wych z miasteczkami polozonymi na przedpolu Beskidu Niskiego (Duklg i Nowym
Zmigrodem). Pytaniem otwartym pozostawat wptyw Funduszu Rozwoju Przewozéw
Autobusowych na zmiang obserwowanych negatywnych proceséw. Ubywanie
ludno$ci, zwlaszcza w wieku zwigzanym z przemieszczaniem si¢ do szké! ponadpod-
stawowych, prowadzilo do dalszego ograniczania oferty przewozowej, szczegolnie
do miejscowosci zlokalizowanych w gérskich dolinach. Brak interwencji publicznej
bedzie prowadzit do poglebiania sie tego zjawiska, wzmacnianego przez dodatkowe
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procesy ujete w zmodyfikowanej autorskiej wersji bltednego kota pozamiejskiego
publicznego transportu zbiorowego uwzgledniajacej z jednej strony rozwijajace sig
w Polsce spoleczenstwo informacyjne, z drugiej zas nadchodzacy element kryzysu
paliwowego (ryc. 78).

Dotychczasowe koncepcje zakletego kota pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego nie uwzgledniaty rewolucji teleinformatycznej, dos¢ $ciéle jednak wpty-
wajacej na mobilnos¢ spoteczng, przede wszystkim zwiazang z codzienng praca, ale
takze jak pokazat kryzys zwigzany z pandemig COVID-19 réwniez z naukg szkolna.
Tymczasem przeniesienie zycia spolecznego czy gospodarczego do przestrzeni wir-
tualnej mogto do$¢ niekorzystnie oddziatywaé na zapotrzebowanie na ustugi ptz
zmniejszajac popyt przede wszystkim w godzinach poza szczytami (zwigzanych
z zakupami, czy tez medycznymi teleporadami), ale takze w godzinach zwigzanych
z dojazdami do pracy. Zwlaszcza, ze jak wskazuja np. A. Vaishar i M. St’astnd (2021)
cyfryzacja ustug bedzie odgrywaé podobng role jak rozwoj motoryzacji indywidual-
nej. Zmniejszy ona zdecydowanie czestotliwos¢ potrzebnych kontaktéw fizycznych.
Skutkiem tego niestety bedzie zmniejszenie si¢ liczby pasazeréw ptz — co bedzie pogle-
bia¢ procesy blednego kota transportu publicznego. Potwierdzily to zreszta badania
autora pokazujace na przykladzie Bieszczad i Beskidu Niskiego skutki w przeniesie-
nia wiosng 2020 r. nauki do przestrzeni wirtualnej w zwigzku z wybuchem pandemii
COVID-19 (Ciechanski, 2020b).

Kolejnym elementem, ktéry mogt silnie oddziatywa¢ na publiczny transport zbio-
rowy byta niestabilna sytuacja polityczna i zwigzane z nig kryzysy paliwowe. W sytuacji
réwnowagi gospodarczej ceny paliwa raczej zachecalyby do korzystania z samochodu.
Gdy gwaltownie one rosty, konkurencyjnos¢ motoryzacji indywidualnej spadala.
Moglo to oddzialywa¢ na ptz albo pozytywnie poprzez powrdt czesci dojezdzajacych
do autobuséw i pociagéw, albo tez negatywnie, poprzez przeniesienie aktywnosci
zawodowej czesci jego klientow czesciowo lub w petni do przestrzeni wirtualnej.

Sytuacje opisang w powyzszych akapitach do$¢ mocno przemodelowata pande-
mia COVID-19. W trakcie pierwszego lockdownu wiosna 2020 r. doprowadzila ona
do catkowitego zaniku publicznego transportu zbiorowego w powiatach leskim i biesz-
czadzkim oraz znacznego ograniczenia jego funkcjonowania w pozostalych czterech
jednostkach tego typu (ryc. 79). Sytuacja ta wykazata ogromng kruchos¢ tego pod-
systemu ptz w duzej mierze uzaleznionego od obstugi dojazdéw mlodziezy do szkot.
W momencie wstrzymania zaje¢ szkolnych przewoznicy utracili przychody pocho-
dzace z biletéw okresowych wydawanych uczniom oraz subwencje do nich przypisang.
Poniewaz takze pozostali pasazerowie przestali jezdzi¢ ptz lub korzystala ich mini-
malna liczba uniemozliwiajgca optacalnos¢ kurséw, stad pograniczne obszary stabo
zaludnione zostaly pozbawione w pierwszym rzucie catkowicie polaczen - na niekto-
rych z nich stan ten trwal do konca maja 2020 r., na cz¢sci za$§ przewozy stopniowo
wznawiano wraz z otwieraniem kolejnych dzialéw gospodarki. Ta sytuacja unaocz-
nita koniecznoé¢ zmiany podejscia do kwestii zwigzanych z organizacjg i wsparciem
pozamiejskiego publicznego transportu autobusowego. Dlatego tez na czas pandemii
zwiekszono dofinansowanie z FRPA do wozokilometra. Kolejne lockdowny nie prowa-
dzity juz do tak gwattownego zatamania sie sieci polaczen ptz.

210



(10707 Wom2IMY) 6T-ATIAOD Z 0Souezéimz
numopyoo] 03azsmiard aroxer m ofamosnqoine nyrodsuer) ogauzoriqnd oaryslorwrezod uess ‘6. o4y

NN
/. oesojopm Oa N —

0sL O¥L 0€L 0CL OLL O00b 06 08 0L 09 0S5 Ov O¢€ 0

oL g 0

~

61-AINOD llwapued npomod z 8UOZSBIMEZ 9MOSNGOINE BIUSZORIO + == e w=

Id \
~. oue9 _iszD\ (wAzomepeq walezsqo ezod auemozi|exojz zelo obauzolgnd
.)./ [} nuodsuel) obaysleiwezod obaulenbal zaq) 16oip azsleiuzem sreysozod
(RS o i “ouzoisen ' «, (1661/0661 NPEPZOI WBP3|6zMm) SUOZSBIMEZ SMOSNGOINE BlUSZOBOd - - - -
\\\ \ (o] 5 o SMOSNCOINE BIUSZOBIO] e
k EOlUIBMEZ | - =,
e -~0 Bwvﬁwi I mojeimod 8olUBIB  —m— - emjsued eoluelf —-—.—
)
/. \ AN
i ve
J eofzga~\
NocmEov_wUN - \ y
j T r '
m BQmNmQ ~ ,_ .\‘r‘\ ,./ VIOVYMO1S . /./
W 3 A\ er\@ﬁNonOS_ & ~- AN N xl.\‘/
= S s N RN .w,/.\am\s AMQ gz
] T 7 emdih ; . . \ T
N c mv_m__mm—,\o// 3 _u_. R,N 1/ N \ ?

’ ,

eﬁim_o,,_

v_o ).tQOO( llJ)
v epsnVs

N

2

s a0
SN edoy 1

’ d v

-e| 51y K

\t o QM
%,

~ N, h
mctmm_o Misere

VN
/

21



Przerwanie zakletego kola publicznego transportu zbiorowego na obszarach
wiejskich, jak wskazuja A. Vaishar i M. St’astnd (2021), nie bedzie mozliwe, dopoki
bedzie on opierat si¢ tylko na obstudze dochodowych potaczen podporzadkowanych
zapewnieniu gléwnie réwnowagi ekonomicznej, a nie spotecznej, czy wrecz ekologicz-
nej. Autorzy ci zwracajg uwage, ze wsparcie nieefektywnego ptz przez administracje
publiczna moze prowadzic¢ tez ku réwnowadze ekonomicznej, gdyz nie bedzie potrzeby
wydatkow na przeciwdzialanie bezrobociu, wykluczeniu spolecznemu i utrzymywa-
nia ustug socjalnych w miejscach, w ktorych jest to nieefektywne.

Na marginesie powyzszych rozwazan mozna na chwile sie zatrzyma¢ nad ich
zwigzkiem z postawami samorzadowcdw z obszaru analizowanych sze$ciu powiatow.
Z wypowiedzi czesci z nich wynikata jednak wola rozwigzania problemu pogarsza-
jacej sie¢ oferty ptz na podlegltych im obszarach, a czes$¢ z nich wskazywata wrecz
na konkretne planowane lub wrecz wdrazane rozwigzania. Z drugiej strony byty tez
samorzady, w ktérych z perspektywy 2019 r. wydawalo sie, ze problem blednego kota
pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego bedzie si¢ poglebial. Szczesliwie
do momentu oddawania niniejszej pracy do druku cze$¢ rozméwcéw zmienita dia-
metralnie stosunek do problemu regresu sieci ptz i rosnacej grozby wzrostu liczby
mieszkancow obszaréw gorskich zagrozonych wykluczeniem transportowym.

Wspomniane powyzej negatywne procesy transportowe rodzity konkretne konse-
kwencje dla konkretnych ludzi. Podstawowym bledem, jaki wystepowal w publikacjach
dotyczacych wykluczenia transportowego, bylo postugiwanie sie skumulowanym war-
tosciami. Ale to nie liczby nie miaty jak wrdci¢ z pracy po godzinie 22.00, to nie liczby,
ale konkretne dzieci i mlodziez z obszaréw gléwnie wiejskich, byly pozbawione moz-
liwosci dalszej edukacji szkolnej czy tez akademickiej. To takze konkretni uczniowie
czy studenci nie mogli podja¢ edukacji w wymarzonym miejscu i kierunku lub tez byli
skazani na rzadsze widywanie rodziny. Takze nie anonimowe jednostki byly ograni-
czane w mozliwoéciach rozwoju poprzez uczestnictwo w zajeciach pozaszkolnych czy
ksztalceniu w kierunkach artystycznych. To wreszcie konkretni ludzie, a nie liczby nie
byli w stanie spedzi¢ wieczorédw ze znajomymi badz tez skorzystac z oferty kulturalnej
wiekszych osrodkéw miejskich. Mozna bylo powiedzie¢, ze oczywiscie rozwigzaniem
byly prywatne samochody czy tez rdzne formy car sharingu, nalezalo jednak pamietac,
ze dla pewnych grup zawsze byly one trudno- lub tez wrecz niedostepne z przyczyn
wiekowych, ekonomicznych, zdrowotnych czy tez ponoszenia nadmiernego ryzyka
(np. obawa gwattu u mtodych kobiet). Nalezato wreszcie wspomnie¢ o turystach, kto-
rzy mieli utrudniony dostep do obszaru Beskidu Niskiego i Bieszczad.

9.2. Dyskusja

Zmiany sieci publicznego transportu zbiorowego zaobserwowane na badanym
obszarze sg konsekwencja tego co zauwazyli M. Baran i D. Augustyn (2021). Model
funkcjonowania ptz opieral si¢ na zasadach stworzonych kilkadziesigt lat temu
na potrzeby gospodarki przemystowej zdominowanej przez prace zmianowa i cal-
kowicie nie odpowiadal obecnym potrzebom i oczekiwaniom mieszkancéw stabo
zaludnionych i odleglych od centréw administracyjnych obszaréw przygranicznych.
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Wrynikalo to z tego, ze posrdd spolecznosci lokalnych radykalnie zmienily sie nie
tylko formy aktywnosci zawodowej, ale takze ich struktury wiekowa oraz wyksztal-
cenia. To sprawilo, ze przedsiebiorstwa oferujace ustugi transportu publicznego
przestaty by¢ konkurencyjne w stosunku do transportu indywidualnego. Prowadzito
to do narastajacego negatywnego sprzezenia zwrotnego — im mniej atrakcyjna byla
oferta przewozowa, tym wigcej pasazerow rezygnowalo z transportu publicznego, co
poglebiato kryzys i dodatkowo ograniczalo oplacalno$¢ dziatalnosci przewozowej.
Proces ten posrednio powodowal wiele pdzniejszych negatywnych konsekwencji spo-
tecznych ( Baran i Augustyn, 2021).

Wprowadzenie nowego podzialu administracyjnego kraju do$¢ silnie wply-
nelo na sie¢ transportu publicznego na stykach powiatéw a zwlaszcza wojewodztw.
Zaledwie dwadziescia lat wystarczylo aby granice migdzy jednostkami tego samego
stopnia byly nieprzenikalne dla publicznego transportu zbiorowego. W opisywa-
nych w pracy badaniach dotyczylo to przede wszystkim zlokalizowanych w Beskidzie
Niskim, a takze w Bieszczadach, dréog wojewodzkich przecinajacych granice powia-
tow. Linie rozdzielajace tego typu jednostki podzialu administracyjnego, stanowity
dla ptz calkowitg bariere albo tez ograniczaly ilo$¢ potaczen bezposrednich (generujac
niekiedy konieczno$¢ przesiadania si¢ w przygranicznej miejscowosci). Obserwacje te
korespondowaly z tym co zauwazyli inni badacze. R. Guzik i inni (2021d) spostrzegli,
ze dawna granica pomiedzy wojewodztwami szczecinskim i koszalinskim powoduje
izolacje pomiedzy miejscowosciami turystycznymi pasa nadmorskiego (co mozna
poréwnaé chocby z brakiem polaczen autobusowych miedzy Jadliskami a biesz-
czadzkimi miejscowo$ciami). Ten sam problem dla styku wojewddztw pomorskiego
i zachodniopomorskiego dostrzegal A. R. Parol (2021). Takze w badaniu J. Koécinskiej
iinnych (2021) byly widoczne takie procesy na pétnocno-wschodnim Mazowszu, gdzie
dos¢ liczne stolice sasiadujacych ze soba powiatéw nie miaty Zadnego bezposredniego
pomiedzy sobg polaczenia, za$ jazda z przesiadkami zajmowata tam kilkakrotnie wie-
cej czasu niz samochodem. Biorac pod uwage powyzsze obserwacje nalezy sie zgodzi¢
z konstatacjg zespotu R. Guzika i innych (2021a; 2021b; 2021c; 2021d), ze moglo to
$wiadczy¢ o duzym niedopasowaniu podzialu administracyjnego, stopnia powiato-
wego, do istniejacych cigzen transportowych. Problem ten nie byt zresztg tylko polska
specjalnoscia — D. Pryms (2013) zauwazyl to samo w warunkach czeskich i to pomimo
funkcjonowania tam w poszczegélnych odpowiednikach wojewddztw zintegrowa-
nych systemoéw transportu publicznego, przy czym wiadnie granice tych jednostek
podzialu administracyjnego zbyt czesto stanowity tam bariere.

Procesy polaryzacji sieci potaczen ptz to nie tylko casus otoczenia DK28 opisany
w niniejszym badaniu. Mialy one nie tylko charakter przestrzenny, ale takze i czasowy
objawiajacy si¢ wahaniami liczby kurséw w okreslonych momentach dnia (szczyty
poranne i popoludniowe a godziny okolopoludniowe i wieczorne), tygodnia (dni
robocze a dni wolne od pracy, soboty a dni $§wigteczne) czy wrecz roku (dni nauki
szkolnej a wakacje). Podobne zjawisko K. Kotodziejczyk (2017a i 2017b) zaobserwowat
dla Kotliny Ktodzkiej i Sudetéw Wschodnich, a dla wybranych obszaréw Mazowsza
J. Koscinska i inni (2021). Takze w badaniach A. R. Parola przejawial si¢ watek nie-
réwnomierno$ci zaspokajania potrzeb transportowych na trasach taczacych miasta
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powiatowe Pomorza Srodkowego. Opisywane powyzej zagadnienie nie bylo zresztg
tylko typowo polska specjalnoscig - D. Seidenglanz (2007) zauwazyl, ze podobne pro-
blemy byly widoczne w kilku wybranych powiatach potudniowych Czech (w krajach
Jihomoravskym i Vysocina).

Odrebnym problemem spofecznym bylo odcinanie obszaréw atrakcyjnych tury-
stycznie od dostepu do publicznego transportu zbiorowego rozumiane takze jako
ograniczanie jego oferty w weekendy czy tez w sezonie wakacyjnym. Przez to wiele
z nich pozostawalo niedostepnych dla oséb niezmotoryzowanych, za$ istniejaca
oferta skierowana byla przede wszystkim do 0s6b przemieszczajacych si¢ w tygodniu.
Nie zachecata wiec ona podréznych zmotoryzowanych do rezygnacji z samochodu
na korzys¢ publicznego transportu zbiorowego. Szczegdlnie to dotyczylo serca
Bieszczad, ale problem ten dotykatl takze polozonych w glebi gor miejscowosci Beskidu
Niskiego, gdzie przewoznicy podporzadkowali rozklad dojazdom do miast w dni
powszednie. Natomiast wiele miejscowosci gorskich bedacych punktami wyjsciowymi
na szlaki byto odcietych od ptz w dni wolne od pracy. Jeszcze bardziej zta pod tym
wzgledem byla sytuacja w sercu Bieszczadzkiego Parku Narodowego, do ktérego jedyna
opcja dojazdu i przemieszczania si¢ przez wiekszo$¢ roku pozostawala motoryzacja
indywidualna. Wakacyjne kursy autobuséw z Sanoka do Wetliny/Ustrzyk Goérnych
odbywatly sie tylko w dni robocze i na tyle rzadko, ze jedyng alternatywa byty tu kursu-
jace na granicy tzw. szarej strefy busy. Takie same procesy zauwazyt K. Kotodziejczyk
(2017a 1 2017b) dla Kotliny Klodzkiej i pasm Sudetéw Wschodnich ja otaczajacych. Tu
jedynie pasma gorskie przylegle do gléwnej osi transportowej tworzonej przez linie
kolejowa Wroctaw-Klodzko-Miedzylesie cieszyly sie dobrg dostepnoscia. Z drugiej
strony zauwazalna tez byla odpowiedz przewoznikéw dalekobieznych na pogarszajaca
sie obstuge transportowy serca Bieszczad — w 2019 r. Neobus wydtuzyl sezonowo jeden
z kurséw do Ustrzyk Goérnych przez Cisne i Wetline. Realizowane byly tu tez kursy
pod marka Flixbusa. Odwrotng sytuacje R. Guzik i inni (2021c, 2021d) zauwazyli dla
wojewddztw zachodniopomorskiego i warminsko-mazurskiego, gdzie paradoksalnie
czg$¢ miejscowosci typowo wypoczynkowych miata lepsze powiazania ptz ze stoli-
cami tych jednostek w dni wolne od pracy lub wakacje.

Irlandzkie obserwacje A. AherniJ. Hine (2012) pokrywaly sie z tym co zauwazone
zostalo dla obszaru Beskidu Niskiego i Bieszczad. Tam i tu zasadniczo dostepna oferta
przewoznikéw nie spetniata ani czasowych, ani przestrzennych potrzeb oséb starszych,
a obstugiwane przez nich trasy koncentrowaty si¢ na dowozeniu ludzi do duzych miast
w godzinach szczytu w celu podjecia pracy i obejmowaly one tylko wigksze osrodki.
I w obu Irlandiach i w Polsce (nie tylko na terenie wspomnianych pasm gorskich, ale
takze i np. na badanym przez J. Koscinska i innych (2021) Mazowszu) w wielu miej-
scach po godzinie 18.00 zycie zamieralo z powodu braku dostepu do ptz. Zdaniem
A. Ahern i J. Hine (2012) ograniczanie ustug transportowych na obszarach wiejskich
tylko zaostrzalo te problemy poprzez dalszy wzrost uzaleznienia od samochodu
i zmniejszenie wzglednej mobilnosci senioréw tam zamieszkatych.

M. Dulak i B. Jakubowski (2018) wskazali, ze wada polskiego systemu publicznego
pozamiejskiego transportu autobusowego bylo podporzadkowywanie oferty przewoz-
nikéw pod katem 0s6b korzystajacych z ulg ustawowych. Przy zatozeniu, ze 49% kosztu
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biletu byto dofinansowywane ze $rodkéw publicznych, przewoznicy do$¢ swobodnie
mogli tu windowac¢ ceny biletéw okresowych. Niestety byla to do$¢ krotkowzroczna
polityka, gdyz bezwzgledna liczba mlodziezy od lat sukcesywnie si¢ kurczyla, a nieko-
rzystny trend byl poglebiany przez szybkie i bezpowrotne odchodzenie od ptz oséb,
ktére wlasnie uzyskaly prawo jazdy. Byta to koniecznoé¢, bo brak tego dokumentu
i samochodu w warunkach wiejskich de facto eliminowatl kandydatéw z wielu miejsc
pracy juz na etapie rekrutacji. W opisywane niekorzystne trendy opisane wyzej wpisy-
watlo si¢ tez coraz czgstsze wprowadzanie do rozktadéw jazdy kurséw funkcjonujacych
jedynie w dni nauki szkolne;.

Wigkszoé¢ naukowcow w badaniach problematyki wykluczenia transportowego
siega przede wszystkim po metody ilo$ciowe. Tymczasem nalezy zgodzi¢ si¢ z opinia
J. Koscinskiej i innych (2021), Ze na przestrzen nie mozna spoglada¢ tylko poprzez
pryzmat liczb, czy to obrazujacych odlegtos¢ do najblizszego przystanku czy tez czas
konieczny na dotarcie do niego, bowiem réwnie wazne byty doswiadczenia mieszkan-
cow. Podejscie takie bylo zblizone do tego co w swoim studium przyjela E. Noack
(2012). W ocenie piszacego te stowa jednak te dwa aspekty powinny by¢ traktowane
réwnorzednie - nie bedzie wyczerpujacego badania ilosciowego, jesli nie beda brane
pod uwage aspekty jakosciowe. Z drugiej jednak strony nawet najbardziej interesujace
wnioski wynikajace z badan typowo jako$ciowych w oderwaniu cho¢by od reprezen-
tatywnosci proby beda zawsze niepelne. Stad autor niniejszej pracy staral sie podejs¢
do problemu zaréwno od strony czysto ilo§ciowej, jak réwniez poznaé opinie uzyt-
kownikéw ptz oraz oséb odpowiedzialnych za jego organizacje.

Gwoli przypomnienia wykluczenie transportowe wedlug A. Churcha i innych
(2000) mogto przybiera¢ wiele form. Przyjmujac zaproponowany przez niego podzial,
wsrod mlodziezy zamieszkalej we wsiach Beskidu Niskiego i Bieszczad, widoczne byto
przede wszystkim wykluczenie geograficzne i wykluczenie z udogodnien. Oddalenie
analizowanych obszaréw gorskich od osrodkéw wojewodzkich (a cze$ciowo i powia-
towych) i stabe polaczenia, a takze odleglo$¢ do potencjalnych miejsc docelowych
mogly zniecheca¢ mlodych ludzi do podrézy do nich i podjecia edukacji w oddaleniu
od miejsca zamieszkania. Moglo to poglebia¢ wykluczenie ekonomiczne - zbyt wyso-
kie koszty finansowe przemieszczania si¢ i pobytu utrudniaty niewatpliwie mlodziezy
edukacje¢ zgodng z jej zainteresowaniami i aspiracjami. W ocenie autora niniejszej
pracy wykluczenie czasowe na badanym obszarze objawilo sie dwojako. Z jednej strony
dowozenie mlodziezy do szkoly mogto wykluczac jej opiekundw z innych aktywnosci.
Z drugiej za$ brak bylo swobody podrézowania w chwilach, w ktérych dostepnych jest
mniej ustug transportowych.

Wspomniane formy wykluczenia transportowego staly w niewatpliwej opozy-
cji do zasad sprawiedliwej mobilnosci zaprezentowanych przez M. Sheller (2018).
Zaobserwowane w Beskidzie Niskim i Bieszczadach zaproponowane przez A. Churcha
(2000) formy wykluczenia ekonomicznego oraz geograficznego i udogodnien kore-
sponduja tu z wskazanym przez wspomniang wyzej autorke postulatem wprowadzenia
wlasdciwego uniwersalnego wzorca zapewniajacego m. in. dostepnos¢ do publicznego
transportu zbiorowego dla wszystkich ludzi. Takze te formy wykluczenia obserwo-
wane na badanym terenie staly w opozycji do wskazanego przez M. Sheller prawa
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sprawiedliwej obstugi publicznym transportem zbiorowym i opieraniu jej na pod-
stawie analizy korzysci spotecznych wychodzacych z miar wykluczenia spotecznego
i minimalnych progéw dostepnosci. Niewatpliwie na przedmiotowych obszarach
gorskich trudno méwi¢ byto o pelnym zapewnieniu ochrony (takze planistycznej)
prawa do mobilnosci dzieci i 0s6b starszych, kobiet w cigzy oraz oséb potrzebujacych
pomocy. Stan rzeczy odbiegal tu réwniez od postulatu odejscia od preferencyjnego
traktowania motoryzacji indywidualne;j.

Sytuacja uzytkownikéw publicznego transportu zbiorowego w Beskidzie Niskim
i Bieszczadach w wielu aspektach kidcita sie z przedstawiong przez D. Newmana (2017)
Kartg praw mobilnosci. W $wietle omawianych w tej pracy badan pierwsze z nich
- prawo do niedrogiego transportu w celu zaspokojenia podstawowych potrzeb nie-
watpliwie nie byto tu wykonywane w sposob satysfakcjonujacy. Na badanym obszarze
konkurencyjny rynek przewoznikow autobusowych charakteryzowat si¢ brakiem wza-
jemnego honorowania biletéw okresowych powodujac wzrost kosztéw przejazdéw
uczniéw pragnacych szybciej wrdci¢ do domu czy skorzysta¢ z innych aktywnoséci,
jesli w potrzebnym im momencie bylo dogodne polaczenie innego operatora, niz
ten z ktérym mieli zawartag umowe przewozu. W toku badan zauwazono réwniez, ze
zwlaszcza w okresie wakacyjnym, na analizowanym obszarze réwniez nie bylo realizo-
wane drugie z opisanych przez D. Newmana praw - prawo do transportu przyjaznego
$rodowisku naturalnemu. Zaréwno mieszkancy regionu, jak réwniez odwiedzajacy go
turysci, bardzo czesto byli niestety zmuszeni do postugiwania sie w Beskidzie Niskim,
a zwlaszcza w Bieszczadach wyjatkowo niekorzystnym dla $rodowiska naturalnego
transportem indywidualnym. To réwniez stalo w sprzecznosci z trzecim prawem
moéwigcym Ze transport nie powinien zagraza¢ zdrowiu, bezpieczenistwu i srodowi-
sku naturalnemu otaczajacemu lokalne spolecznosci. Obserwowana sytuacja tez stata
w opozycji do prawa szdstego wykluczajacego zmuszanie do korzystania z samochodu.
Na badanym obszarze niewatpliwie istnial takze problem z realizacjg prawa piatego
moéwigcego, ze nie wolno izolowa¢ ludzi od kontaktéw ze spoleczenstwem. Mlodziez ze
wsi Beskidu Niskiego i Bieszczad byta czesto odcieta od mozliwosci kontynuacji nauki,
a je$li nawet jg pobierala, to bardzo czesto miata problem z utrzymywaniem w czasie
wolnym kontaktéw z réwiesnikami, gdyz dopoki nie miala prawa jazdy i samochodu
skazana byla na niewychodzacy ku jej potrzebom publiczny transport zbiorowy,
badz tez na przejscia piesze lub tez dojazdy rowerem. Wpisywal w to si¢ réwniez
brak realizacji prawa dostepu do systemu publicznego transportu zbiorowego o cha-
rakterze spolecznym i dzialajgcego w interesie jego uzytkownikow. Jego organizacja
i finansowanie powinny by¢ obowigzkiem organéw publicznych, tak by mieszkancy
nie byli uzaleznieni od dzialania wielkich korporacji i ich udzialowcéw. Lamania tego
prawa szczegolnie doznawali mieszkancy obszaréw obstugiwanych przez dawny PKS
Sanok wraz z placéwka terenowa w Ustrzykach Dolnych, ktérzy decyzja miedzyna-
rodowej firmy, przy poczatkowym braku reakcji samorzadéw, staneli przed widmem
calkowitego pozbawienia dostepu do ptz. Cho¢ tego uniknieto, to jednak realizacja
tego prawa nadal pozostawiata bardzo duzo do Zyczenia. Nieco inny charakter mialy
dwa inne prawa zaproponowane przez D. Newmana. Czwarte z nich nawolywalo
do uczciwego systemu oplat transportowych, ktéry nie faworyzuje uzytkownikow
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wrecz naduzywajacych wlasne auta, ale tez nie karze za mniejsze jego wykorzysta-
nie. Odnosito si¢ ono tez do taryf transportu publicznego ewidentnie premiujgcych
podroze na dalsze odleglosci poprzez stosowanie mniej korzystnych taryf przewozo-
wych dla podrézy krétkodystansowych. Osme natomiast, przedstawione w cytowanym
artykule, prawo dotyczylo dostepu do wydajnych, atrakcyjnych opcji mobilnosci, ktére
zarazem nie przyczyniaja si¢ niekorzystnie do wyczerpywania si¢ zasobow.

Bazujac na literaturze swiatowej M. Baran i D. Augustyn (2021) zauwazyli, ze
jedng z najwazniejszych grup osob dotknietych wykluczeniem transportowym
stanowily nastolatki, zwlaszcza te zamieszkale na obszarach o niskiej gestosci zalud-
nienia i rozproszonych osiedlach mieszkaniowych. Szczegélnie odczuwatly je osoby
codziennie dojezdzajace do szkoly. Wybitnie negatywnym doswiadczeniem wynika-
jacym z braku opcji transportowych bylo tu ograniczenie mozliwosci edukacyjnych,
nie tylko obowigzkowych, ale by¢ moze przede wszystkim wynikajacych z réznych
zaje¢ pozalekcyjnych, zwlaszcza gdy najblizsi nie byli w stanie zapewni¢ alternatyw-
nych form przemieszczania sie. Szkodliwe rowniez byty skutki spoleczne ograniczenia
mozliwosci rozwoju relacji nastolatkéw w grupach réwiesniczych.

W badaniu J. Koscinskiej i innych (2021) widoczny byt problem wykluczenia trans-
portowego uczniéw szkél ponadpodstawowych wynikajacy z braku dopasowania
godzin kursowania do zajg¢ szkolnych i dodatkowych, odpowiedniej czestotliwo-
$ci ptz polaczonego z brakiem uprawnien do kierowania pojazdami. Podobnie jak
w Beskidzie Niskim i Bieszczadach powodowalo to uposledzenie zycia towarzyskiego
czy konieczno$¢ uczeszczania do innej szkoly niz byt to pierwotnie preferowane,
a takze czesto zmuszalo mlodziez do bardzo wczesnego wstawania i powrotu zalez-
nego od rozktadu jazdy. Ten ostatni proces zaburzal rytm dobowy i mdgl prowadzi¢
do obnizonej koncentracji i probleméw z efektywnym uczeniem sie.

Z pracy zespotu pod kierunkiem M. Cichuty (Cichuta i inni, 2021) wyptywato m.in.
spostrzezenie, ze dla 78% badanych uczniéw uczestnictwo w zajeciach pozalekcyjnych
byto zalezne od mozliwoséci dojazdu na nie do Wroctawia. Widoczny ponadto byt tu
niski poziom zadowolenia z ustug ptz w otulinie stolicy wojewodztwa dolnoslaskiego.
Na ponad polowie tego obszaru, dla wiecej 50% badanych jednostek odniesienia,
dominowaly oceny z przedziatu 1-2,5, co wskazywalo na niezaspakajanie przez ptz
potrzeb transportowych uczniéw. Wplyw na taki stan rzeczy miata nie tylko niska
czestotliwo$¢ kursowania pojazddow, ale takze niedopasowanie do ich potrzeb tras linii
autobusowych i ich przystankow, a takze niski komfort pojazdéw je obstugujacych.
Biorgc pod uwage do$¢ dobra oferte polaczen kolejowych w aglomeracji wroctawskiej,
nie budzito zaskoczenia, ze obszary spostrzezen z najnizszg oceng ptz bardzo czesto
pokrywaty si¢ z tymi, ktore nie byly obstugiwane przez pociagi pasazerskie.

Wedtug A. Brzezinskiej, M. Rekosiewicz i K. Piotrowskiego (2016) uczniowie po
ukonczeniu gimnazjum mieli mozliwo$¢ wyboru $ciezki edukacji i réznorodnych
form ksztalcenia w réznym wymiarze godzin w instytucjach szkolnych lub pozaszkol-
nych. Najczgsciej jednak, na podstawie wyniku egzaminu gimnazjalnego, wybierali
oni jedna z trzech mozliwosci: nauke w trzyletniej zasadniczej szkole zawodowej, czte-
roletnim technikum lub tez trzyletnim liceum ogdlnoksztalcagcym. Zgodnie z opinia
tej autorki wybor $ciezki, dokonywany przez uczniéw szkét ponadgimnazjalnych, byt
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warunkowany réznorodnymi czynnikami podmiotowymi i spolecznymi. Jednym
z nich byly niewatpliwie mozliwosci dojazdu do preferowanej placéwki edukacyjnej.
Korespondowalo z tym spostrzezenie R. Guzika (2003), ze dostgpnos¢ szkolnictwa,
determinujgc poziom wyksztalcenia, niewatpliwie oddzialywala na przedsiebior-
czo$¢, ktéra mogla mie¢ przemozny wplyw takze na poziom bezrobocia - im wyzsze
byly szczeble zakonczonej $ciezki edukacyjnej, tym mniejsza byla szansa stania sig¢
bezrobotnym. Tymczasem wedlug M. Wolanskiego, W. Mrozowskiego i M. Pieroga
(2016) sprawny publiczny transport zbiorowy poza ulegajacymi peryferyzacji obsza-
rami silnie zurbanizowanymi stwarzal warunki do aktywizacji mieszkancow terenéw
o wysokim bezrobociu i oferowat poprawe dostepu do réznorodnych placéwek eduka-
cyjnych, tym samym zwiekszajac szanse mlodziezy z terenéw wiejskich na podazanie
$ciezkami edukacji bardziej dopasowanymi do indywidualnych mozliwosci czy tez
oczekiwan rynku pracy. Brak bowiem dogodnego dojazdu moégt by¢ czynnikiem
znacznie znieche¢cajacym do kontynuowania nauki w stopniu innym niz obowigzkowy.

Wyniki badan opisywanych w niniejszej pracy wpisuja si¢ w to, co zaobserwowali
m.in. M. Dulak i B. Jakubowski (2018). Wielu uczniéw wybodr szkoly ponadpodsta-
wowej czesto warunkowalo nie aspiracjami czy preferencjami zawodowymi, lecz
mozliwosciami dojazdu. Dla wielu z nich konieczno$cig stalo sie tez zakwaterowa-
nie w internacie, mimo ze odleglo§¢ miedzy szkola, a domem zamykata si¢ w 20-30
km. Takze wyniki badan M. Wolanskiego, W. Mrozowskiego i M. Pieroga (2016)
wskazywaly, ze niewystarczajaca sie¢ polaczen transportu zbiorowego na obszarach
peryferyjnych bedaca skutkiem jego regresu, skutkowata postepujacym wykluczeniem
mieszkancow obszaréw wiejskich (tym w duzej mierze dzieci i mlodziezy) niemaja-
cych mozliwosci korzystania z samochodéw. Podobne poglady, de facto potwierdzajace
réwniez wyniki niniejszych badan, widoczne byty takze w pracy M. Pokrzywy (2014),
ktéra rowniez zauwazyla, ze pierwszych kilkanascie lat obecnego tysigclecia bylo
okresem ograniczania transportu i ustug publicznych na terenach peryferyjnych,
pogarszajac niewatpliwie dostep mieszkancéw matych miejscowosci takze i do edu-
kacji. Stusznie ona dostrzegla tez, ze utrudniony ich dostep do ptz oraz dlugi czas
dojazdu do wazniejszych o$rodkéw miejskich stanowigcych miejsca edukacji ponad-
gimnazjalnej i wyzszej, mogly by¢ przyczyna ograniczonych szans zyciowych mtodych
ludzi. Objawialo si¢ to tym, co wskazali M. Dulak i B. Jakubowski (2018) i co takze
zauwazalne bylo na terenie stanowigcym przedmiot niniejszego studium czyli wybo-
rem innej, blizszej domowi rodzinnemu placéwki szkolnej niz preferowana badz tez
zakonczeniem $ciezki edukacyjnej na nizszym szczeblu niz to byloby mozliwe np. przy
zamieszkiwaniu w miescie (a co za tym idzie i mniejszych szans na rynku pracy). J.
Wiodarczyk i N. Ganko (2011), ale takze M. Pokrzywa (2014) oraz S. Golab (2012) czy
tez K. Wasilewski (2013) wskazywali tu na istotny czynnik szczegdélnie wplywajacy
na szanse edukacyjne mieszkancéw wsi i matych miast i na ich decyzje o wyborze
placowki - koszty dojazdu i zakwaterowania, ktére byly dla nich wyzsze niz dla
mieszkancow wigkszych o$rodkéw. W konsekwencji mlodziez pochodzaca m.in. ze
$rodowisk wiejskich miata utrudniony dostep do edukacji i stawata przed wyzwa-
niem podejmowania pracy zarobkowej. Ponadto S. Golab (2012) zwracala uwage
na to, co mozna bylo zaobserwowa¢ w ramach badania opisywanego w niniejszym
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opracowaniu - zréznicowane godziny odjazdéw autobuséw, jak réwniez plany lek-
cji sprawialy, ze uczniowie pozostawali poza domem nawet przez kilkanascie godzin
dziennie. W jej badaniu ponadto uzewnetrznial si¢ problem braku $rodkéw finan-
sowych uniemozliwiajacych zorganizowanie im w tym czasie zaje¢ dodatkowych.
Niestety tego watku zabraklo w badaniach autora niniejszego studium. Ponadto K.
Wasilewski (2013) zauwazyt (podobnie zresztg jak S. Gagparovi¢ (2014) cze$ciowo dla
uczniéw z Zagrzebia), ze nauka w wiekszej odlegtosci od domu powodowata takze inne
niedogodnodci jak nadmiar czasu spedzonego w podrdzy co odbywalo si¢ kosztem
wiekszego zmeczenia, ograniczenia czasu na nauke w domu czy tez deficytem czasu
wolnego itd.). Konsekwencja podobnych proceséw, w badanych szkolach ponadpod-
stawowych Beskidu Niskiego i Bieszczad, moglo by¢ zakonczenie $ciezki edukacyjnej
na tego typu placéwkach lub tez wybor formy kontynuacji nauki w sposéb jak naj-
mniej ingerujacy w posiadany budzet czasu.

Co zaskakujace opisywany powyzej zbior zjawisk nie byt typowy tylko dla Polski,
ale takze widoczny w krajach o znacznie wyzszym poziomie Zycia czy zaspokojenia
potrzeb spotecznych - przykladem tu moga by¢ obserwacje jakie poczynili w uwa-
runkowaniach szwedzkich J. BergiJ. Ihlstrom (2019). Tu réwniez uczniowie wybierali
szkole, ktora byta najblizej domu, a nie tg, ktéra oferowata preferowane przez nich
ksztalcenie. Podobnie jak w Polsce w tym skandynawskim kraju byl zauwazalny brak
dziatan wladz publicznych na rzecz wprowadzenia lub poprawy ustug ptz. Zaréwno
u nas jaki i tam ograniczenia dla uczniéw szkoét srednich na obszarach wiejskich byty
zwigzane z tym, ze najlepsza oferta edukacyjna szkét ponadpodstawowych wyste-
powata na obszarach miejskich. Analogicznie w obu poréwnywanych panstwach
uczniowie szkot $rednich nie posiadali prawa do korzystania z zamknietych kursow
autobuséw szkolnych. Ograniczony dostep do uslug publicznego transportu takze
w obydwu rozpatrywanych w tym miejscu przypadkach ograniczal mozliwosci
uczestniczenia w zajeciach rekreacyjnych dzieci i mtodziezy.

Spostrzezenia M. Pokrzywy (2014) dotyczace barier, jakie napotyka uzyskanie
wyksztalcenia wyzszego przez mlode osoby z terendéw peryferyjnych, wydaja sie ttu-
maczy¢ powodzenie jakim cieszyly si¢ studia inne niz dzienne. W $wietle jej badan
ten etap $ciezki edukacyjnej wigzal si¢ zazwyczaj z duzymi kosztami, wymuszonymi
koniecznoscig zmiany miejsca zamieszkania lub dojazdami do wiekszych o$rodkow
miejskich. Do podobnych wnioskéw doszedl réwniez K. Wasilewski (2014), ktory
zauwazyt ze mlodziez wiejska wyraznie czesciej niz miejska wybierala studia w trybie
zaocznym badZz wieczorowym. Jego zdaniem mogto to by¢ efektem tego, ze rodziny
mlodziezy wiejskiej charakteryzowal relatywnie niski poziom zamoznosci uniemoz-
liwiajacej ksztalcenie w trybie dziennym ze wzgledu na wigzace si¢ z tym wysokie
koszty utrzymania (zwlaszcza oplacenia akademika badz stancji) oraz/lub codzien-
nych dojazdéw na uczelnie. Za kolejny element wptywajacy na taki, a nie inny obraz
sytuacji uznal on bezposrednia dostepnos¢ dla mlodziezy osrodkéw akademickich
(zwlaszcza niepublicznych oraz ich filii i oddziatéw zamiejscowych) lokalizujacych sie
w mniejszych miejscowosciach, ksztalcacych zgodnie ze spolecznymi oczekiwanymi
w wigkszo$ci w trybie zaocznym. Jako trzecig przyczyne K. Wasilewski wskazywal
tu proces selekcji i/lub autoselekcji tej grupy mltodziezy wynikajacy by¢ moze z faktu
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wczesniejszych jej wyboréw edukacyjnych, w konsekwencji mogacych zmniej-
sza¢ szanse dostania si¢ na studia w trybie dziennym. Zwlaszcza spostrzezenie tego
ostatniego autora, dotyczace ksztaltowania sie $ciezek edukacyjnych, moglty dobrze
tlumaczy¢ obserwacje dla studentéw z PWSZ w Sanoku, w ktérym szczegoélng popu-
larnoscia cieszyly sie studia w trybie 26+ taczace zalety ksztalcenia bezptatnego oraz
zaocznego czy wieczorowego, na ktére dojazdy na zajecia nie wymagaty zwykle noco-
wania w tym miedcie.

Niestety w toku badania nie udalo si¢ pozna¢ opinii 0s6b dorostych zmuszonych
dowozi¢ dzieci na zajecia szkolne co mogloby by¢ kolejnym indykatorem skali moto-
ryzacji wymuszonej. Mozna jednak bylo zalozy¢, ze bylyby one zblizone do wynikow
otrzymanych w badaniu jako$ciowym przeprowadzonym przez E. Noack (2012).
Wiele pytanych przez nig matek narzekalo, ze mialo mniej wolnego czasu chocby
na wlasne zajecia rekreacyjne, bo absorbowalo je spedzanie czasu z potomkami,
w tym takze bycie ich ,takséwka”. Dzieci wiec byly tu w wielu aspektach catkowicie
zalezne transportowo od rodzicéw, zwlaszcza w dojazdach na zajecia, gdzie dostepne
opcje transportu bez opieki 0sdb towarzyszacych byly niewystarczajace. Autorka dos¢
stusznie tu przypuszczata, ze matki byty sklonne do poswiecen, aby ich dzieci nie byty
wykluczone z pewnych aktywnosci, tylko dlatego ze zyly na wsi. Z drugiej jednak
strony nie wszystkie one mogly zapewnic transport swoim dzieciom, gdyz pracowaty
w pelnym wymiarze godzin lub posiadaly wigcej dzieci. Zmuszone byly wiec czasami
je zniecheca¢ do takich aktywnosci. Do$¢ podobne spostrzezenia dla Szwecji mieli tu
J. Berg i J. Ihlstrom (2019), gdzie konieczno$¢ dowozu dzieci samochodem do szkot
w miescie rodzila takze znaczne problemy dla opiekunéw. Wskazali oni ponadto, ze
alternatywa wskazywang przez szwedzkich rodzicéw byta wyprowadzka blizej miasta,
gdyz szanse edukacyjne wlasnych dzieci byly dla nich wazniejsze niz komfort zycia
na wsi. Mozna wigc przyjaé, ze dla obszaru Beskidu Niskiego i Bieszczad otrzymane
wyniki i opinie bylyby do$¢ podobne do powyzej wspomnianych rezultatéw z krajow
Europy Zachodnie;j.

Motoryzacja wymuszona dotykata jednak nie tylko opiekunéw, ale takze samych
uczniéw czy studentdw. Dla wiekszo$ci z nich upragnionym momentem bylto ukon-
czenie 18 roku i uzyskanie prawa jazdy, tak by raz na zawsze uwolni¢ si¢ od zaleznosci
od publicznego transportu zbiorowego. Zwracal na to uwage m.in. przedstawiciel gor-
lickiego starostwa powiatowego moéwiac, ze w momencie jak mtodzi ludzie uzyskiwali
te uprawnienia to calkowicie przestawali oni korzysta¢ z autobuséw. Podobne opinie
przekazywali dyrektorzy placowek edukacyjnych, w ktérych prowadzone byly niniej-
sze badania. Te obserwacje nie byly odosobnione. Jako jedna z pierwszych wspominata
o tym w swoim reportazu O. Gitkiewicz (2019). Potwierdzily je tez obserwacje zespolu
J. Koscinska i inni (2021).

Przyzwyczajenie mlodych ludzi do rezygnacji korzystania z autobuséw czy pocia-
goéw moze miec¢ okreslone konsekwencje w przysztosci. Z przeprowadzonego badania
tez do$¢ jednoznacznie wynikalo, ze by mlodzi ludzie powrdcili do publicznego trans-
portu zbiorowego musiatby on gwarantowa¢ im odpowiednia czestotliwo$é kursow
zsynchronizowang z planami ich zaje¢ edukacyjnych (i nie tylko). Potwierdza to
glos mlodego pokolenia wyrazony w badaniu przeprowadzonym przez M. Cichute

220


m.in

i innych (2021) - jednoznacznie wskazali oni, ze aby spowodowa¢ zmiane nawykow
transportowych mieszkancéw, nalezy przyzwyczaja¢ mlodych ludzi od najmiodszych
lat do korzystania z ustug ptz zwlaszcza, ze od tego jakie doswiadczenia bedzie mie¢
z ptz mlodziez w tym okresie zycia bedg zaleze¢ jej decyzje dotyczace wyboru tego
$rodka transportu w dorostosci. Takze w warunkach czeskich widoczne bylo niestety
trwale przywigzanie do motoryzacji indywidualnej (Pryms, 2013). Koresponduje
z tym spostrzezenie, ktoére poczynili A. Ahern i J. Hine (2012). Wedtug nich, wspét-
czesne pokolenie senioréw bylo pierwszym, ktére posiadalo samochdéd praktycznie od
mlodosci i stat sie on dla niego podstawowym $rodkiem przemieszczania sie, a wiec
w przyszloéci powrdt do publicznego transportu zbiorowego w ich przypadku bedzie
raczej trudniejszy, zwlaszcza ze uzaleznienie od samochodu z kazdym kolejnym
pokoleniem bedzie narastac. To zreszta ci autorzy zaobserwowali w Irlandii PéInocnej
i Republice Irlandii, gdzie wskutek ograniczenia ustug transportu publicznego i bar-
dzo szybkiego wzrostu liczby posiadanych samochoddéw, doszto do przeksztalcenia si¢
w spoleczenstwo zalezne od samochodéw. Mialo to jednak bardzo negatywny wptyw
na wzgledna mobilno$¢ oséb nieposiadajacych wlasnych pojazdéw (w szczegdlnosci
mniej mobilnych senioréw).

Obserwujac uposledzenie w dostepie do publicznego transportu zbiorowego istnieje
obawa, ze obszary Beskidu Niskiego i Bieszczad beda narazone na poglebianie sie doty-
kajacego ich kryzysu. R. Guzik i inni (2021a; 2021b; 2021c; 2021d) wskazali bowiem,
ze warunkiem rozwoju spoleczno-gospodarczego jest wzrost potencjalnej mobilnosci,
atennie jest mozliwy w warunkach istnienia wykluczenia transportowego dotykajacego
coraz liczniejszg czgs¢ spoleczenstwa. Wzrost motoryzacji indywidualnej ich zdaniem
co prawda poprawial mobilnos¢ czesci spoleczenstwa, ale degradacja ptz pogarszata
dostepnos¢ lub niektorych wrecz catkowicie jej pozbawial. By temu zapobiega¢, wedtug
respondentéw badania J. Berga i J. Thlstroma (2019), dobrze funkcjonujacy publiczny
transport zbiorowy po pierwsze musi by¢ zsynchronizowany z czasem, w ktérym ludzie
potrzebujg podrézowacl. Po drugie musi on oferowad czas przejazdu nie dtuzszy niz dla
podrdzy samochodem. Po trzecie jego koszt musi by¢ proporcjonalny do postrzega-
nego kosztu korzystania z samochodu, a po czwarte, przystanek autobusowy i dojazd
do niego muszg by¢ akceptowalne. Duzym wyzwaniem jest sprawienie by ludzie nie
odchodzili od publicznego transportu zbiorowego, a wrecz wracali do niego. Z wypo-
wiedzi badanych przez autora ucznidéw i studentéw, ale takze z opracowania D. Prymsa
(2013), wynikalo ze bardzo duze znaczenie mialyby tu obnizka cen biletéw oraz lepsze
dopasowanie rozktadéw jazdy do potrzeb respondentow.

Uzyskane w trakcie badania wyniki warto odnie$¢ tez do postulatéw przewozo-
wych przywotywanych m.in. przez O. Wyszomirskiego (Wyszomirski, 1988; Hebel
i Wyszomirski, 2016). Co prawda zostaly one opracowane dla miejskiego transportu
zbiorowego, ale swobodnie mozna je aplikowaé réwniez dla jego pozamiejskiego
odpowiednika. Zwlaszcza, ze brak ich realizacji niewatpliwie wplywal na ocene ptz
i sklonnos¢ do korzystania z jego ustug. Pasazerowie oczekuja od srodkéw transportu
wygody, odpowiedniej dostepnosci, predkosci i pewnoséci. Na badanym obszarze
wiele z nich nie bylo spetnianych (np. bardzo niska czestotliwo$¢ kurséw, wykazy-
wana pewna dowolno$¢ w realizacji rozkladu jazdy, brak zapewnienia dostepu do ptz
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zwlaszcza w dni wolne od nauki szkolnej). Wspomniany juz O. Wyszomirski (1988)
dodaje do tego m.in. dostosowanie rozkladéw jazdy do potrzeb. Brak realizacji tego
postulatu przewijal si¢ w opiniach praktycznie ze wszystkich badanych placéwek edu-
kacyjnych (tak stopnia ponadpodstawowego, jak réwniez wyzszego). Cho¢ nie byto
to szerzej omawiane w tresci pracy to z obserwacji poczynionych w trakcie objazdow
terenu badawczego sytuacja ze standardem przystankéw byla daleka od odpowiednie;.
Czesto brakowalo na nich rozkladéw jazdy, nierzadko tez ograniczaly sie one jedynie
do stupka z odpowiednim znakiem, a nawet jesli byly wyposazone w wiaty to zwlasz-
cza stan ich czystosci byt daleki od oczekiwanego. W pracy wielokrotnie podnoszona
byta konieczno$¢ dostarczania pasazerom pelnej informacji o trasach i rozkladach
autobusow, tymczasem istnieli na badanym obszarze przewoznicy, ktorych rozktad
jazdy byt dostepny wyltacznie tam, gdzie realizowali oni swoje kursy. Byly tez rozktady
jazdy, ktérych opisy dni kursowania prowadzity do btednych interpretacji. Stalo to
w opozycji do postulatu dostarczania zrozumialego systemu informacji o trasach i roz-
ktadach jazdy. Pokrewnym zagadnieniem bylo zapewnienie odpowiednich warunkéw
przesiadania sie — zaréwno infrastrukturalnych, jak réwniez rozkltadowych, z czym
szczegdlnie na obszarze badanych powiatéw bylo nie najlepiej. Takze postulat kultu-
ralnej obstugi po pobieznej lekturze profili przewoznikéw w sieci Facebook zdawat
sie by¢ dalekim od spelniania. Brakowalo tez wlasciwie mozliwosci wyboru $rodka
transportu przez pasazeréw — byli oni tu skazani na to, co proponowali im przewoz-
nicy. Brak spetniania przedstawionych w niniejszym akapicie postulatéw pasazerskich
prowadzil do zmniejszania si¢ atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego i jego
negatywnej oceny, a co dalej za tym szlto odchodzeniem od niego kolejnych grup pasa-
zeréw wraz z uzyskaniem uprawnien do samodzielnego kierowania samochodem.
Tymczasem coraz pilniejsza potrzebg staje si¢ odwrdcenie tego trendu i zacheca-
nie do korzystania z ustug publicznego transportu zbiorowego nie tylko oséb, ktore
podobnie jak mlodziez, nie majg innej alternatywy. Temu maja stuzy¢ zaproponowane
w kolejnym podrozdziale rekomendacje.

9.3. Rekomendacje

Bazujac na badaniach wlasnych oraz krajowych R. Guzika i jego zespotu (2021a; 2021b,
2021c, 2021d) i M. Wolanskiego i innych (2016) oraz O. Wyszomirskiego (1988) i K.
Hebel i O. Wyszomirskiego (2016), a takze czeskich (St’astnd, Vaishar i Stonawska,
2015; Pryms, 2013), proponuje si¢ wypracowanie ogdlnych rekomendacji, ktore
umozliwig przynajmniej cze$ciowe rozwigzanie probleméw zwiazanych z wyklucze-
niem transportowym, zwlaszcza, ze jak stwierdzili A. AherniJ. Hine (2012) transport
na obszarach wiejskich musi by¢ postrzegany jako cos$ wigcej niz tylko §wiadczenie
ustug socjalnych, ktére majag zmniejsza¢ wykluczenie spoteczne. Wedtug nich musi on
by¢ réwniez traktowany jako cos, co moze by¢ realng alternatywa dla uzywania lub
posiadania samochodu. Zapewnienie bowiem odpowiednich uslug transportowych
dla wszystkich mieszkancow obszaréw wiejskich moze zmniejszy¢ potrzebe tworzenia
wyspecjalizowanych ustug o niskim popycie.
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Wskazane jest priorytetowe traktowanie kolei i oparcie systemu ptz.na szkielecie
tworzonym gléwnie przez potaczenia kolejowe. Do niego w wezlowych punktach
transferowych powinny by¢ dowigzane regionalne linie autobusowe zapewniajace
transport z poszczegolnych osiedli.

. Przede wszystkim konieczne jest stworzenie jednolitych obligatoryjnych ujedno-
liconych baz rozkladéw jazdy oraz przystankow integrujacych wszystkie srodki
transportu publicznego w Polsce wraz przyjaznym interfejsem umozliwiajacym
korzystanie z nich. Stan rzeczy, w ktérym uzytkownik nie jest w stanie w prosty
i niezawodny sposéb sprawdzi¢ polaczenia, najlepiej w opcji od drzwi do drzwi,
zniecheca do uzytkowania publicznego transportu zbiorowego i powoduje pre-
ferowanie wykorzystania samochodéw nawet w przejazdach, w ktérych nie jest
to konieczne. Brak znanej z innych krajéw ogélnokrajowej wyszukiwarki roz-
ktadéw powoduje negatywne postrzeganie ptz.oraz znacznie utrudnia badania,
w tym i wiarygodne diagnozowanie zjawiska wykluczenia transportowego cho¢by
za pomocg narzedzi GIS.

Z poprzedniego postulatu wynika kolejny, a mianowicie wskazane jest prawidtowe
rozpoznanie rzeczywistej skali wykluczenia transportowego i zwiazanych z nim
potrzeb transportowych. W przeciwnym wypadku nie bedzie mozliwe podje-
cie wladciwie skierowanej interwencji, by ograniczy¢ liczbe oséb, ktorych dostep
do podstawowych ustug i realizacji potrzeb spotecznych jest mocno utrudniony
z powodu braku czg¢éciowej lub pelnej mozliwosci przemieszczania sie zwlaszcza
poza obr¢bem miejscowosci zamieszkania.

Z kolei niejako z koniecznosci, m. in. prawidlowego rozpoznania problemu
wykluczenia transportowego, wynika kolejny postulat — wypracowania optymal-
nego modelu dofinansowania transportu publicznego umozliwiajacego unikanie
dublowania si¢ polaczen oraz dotowanie pozamiejskich publicznych przewozéw
autobusowych, a tam gdzie bedzie to bardziej ekonomiczne - stosowanie alterna-
tywnych $rodkéw transportu publicznego. Szczegdlnie ta ostatnia opcja w wielu
stabo zaludnionych obszarach moglaby rozwiaza¢ problemy z mobilno$cig miejsco-
wych mieszkancow, a praktycznie nie przedostaje si¢ ona do dyskursu spotecznego.
Z objeciem calego systemu publicznego transportu zbiorowego subsydiowaniem
wiaze si¢ rekomendacja wdrozenia modelu konkurencji regulowanej w wyborze
przewoznikéw na poszczegélnych trasach. Powinien jednak by¢ on oparty nie
tylko na miernikach kosztowych, ale i jakosciowych, w tym i réwniez integracji
taryfowej czy rozkladowej pomiedzy podmiotami obslugujacymi poszczegdlne
polaczenia.

Koniecznoscig jest wprowadzenie zintegrowanego systemu transportowego,
a zwlaszcza reorganizacja (optymalizacja) rozkladéw jazdy. Poniewaz wplywa
to pozytywnie na zwiekszenie oferty w réznych skalach przestrzennych wyma-
gana powinna by¢ integracja rozkladowa i taryfowa przewoznikéw operujacych
w ramach wojewodztw lub komunalnych zwigzkéw transportowych oraz zapew-
nienie dogodnego przesiadania si¢ z transportu zbiorowego i indywidualnego
w punktach weztowych.
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7. Kazde sofectwo liczagce powyzej 100 mieszkancéw powinno mieé¢ dostep

do publicznego transportu zbiorowego najlepiej bezposredni, a jak nie, to odleglos¢
do najblizszego przystanku powinna wynosi¢ maksymalnie 2-3 km (z uwzgled-
nieniem uwarunkowan lokalnych), tak by przemieszczenia piesze nie zniechecaly
do korzystania z ustug ptz. Czestotliwos¢ kurséw powinna by¢ dopasowana
do liczby mieszkancow i bazowac na hierarchicznym i taktowym rozkladzie jazdy
zkilkustopniowg cykliczno$cia (1 godz., 2 godz., 4 godz. czy 6 godz.). Nalezy przyjac
tez (tak jak dla transportu kolejowego), ze minimalna dobra oferta powinna ksztal-
towac si¢ na poziomie szesciu-o$miu par kurséw w dni powszednie (i potowe tego
w dni wolne od pracy), co pozwalaé bedzie na elastyczne dopasowanie do réznego
typu zaje¢ szkolnych czy potrzeb dojazdu do réznych rodzajéow punktéw ustu-
gowych. Rzadka i niedopasowana do potrzeb uzytkownikéw oferta bedzie tylko
przyczynia¢ sie do napedzania blednego kola pozamiejskiego publicznego trans-
portu zbiorowego, tymczasem konieczne jest odwrocenie niekorzystnych trendéw
i zachecenie do korzystania z ustug ptz.nie tylko oséb nieaktywnych zawodowo,
ale takze tych, ktorzy musza dojezdza¢ do pracy poza swoja miejscowoscia.

Dwa kolejne postulaty wprowadzone zostaly gtéwnie z wynikéw badan opisywa-

nych niniejszej pracy.

1.

Nadrzednym celem wszystkich dzialan powinno by¢ stworzenie spdjnego sys-
temu publicznego transportu zbiorowego obejmujacego zaréwno obszary miejskie
jak i wiejskie. Jednak patrzac na wyniki zaréwno niniejszego badania, jak row-
niez innych autoréw zauwazajacych, ze granice powiatowe stanowig dla ptz linig¢
nie do przebycia albo powodujaca spadek liczby iloéci kurséw, jego organizacja
powinna by¢ powierzona organom samorzadowym poziomu wojewddzkiego lub
tez zwigzkom kilku powiatéw (wbrew opinii m.in. M. Wolanskiego (2019) czesto
sugerujacemu tu poziom powiatowy — sprzyjajacy raczej dezintegracji).

. Zprzebiegu badania, probleméw z pozyskaniem aktualnych rozktadéw jazdy oraz

obserwacji przeprowadzonych na licznych przystankach autobusowych wynika
rekomendacja zdecydowanie wigkszej kontroli nad tym czy i jak przewoznicy
umieszczajg rozklady jazdy na przystankach i dworcach oraz jak je realizuja. Warty
rozpatrzenia bylby takze zakaz realizowania kurséw nieujetych w ogélnokrajowym
rozkladzie jazdy. Brak tego prowadzi¢ bedzie réwniez do braku postrzegania ptz
jako przyjaznego $rodka transportu i nieuzasadnionego nadmiernego wykorzy-
stywania samochoddw osobowych (a wiec rowniez wzrostu kosztéw zewnetrznych
wynikajacych z kongestii czy tez ofiar wypadkéw drogowych). Szczegdlnie to moze
dotyczy¢ starszego pokolenia, ktére z racji czesto wystepujacego wykluczenia
cyfrowego by korzystaé z ustug przewoznikéw autobusowych musi tez mie¢ dostep
do bardziej analogowych form udostepniania rozkladu jazdy.

Powyzej omdwione postulaty nie sprawdza si¢ jednak w kazdych warunkach.

Istnieja bowiem takie obszary (jak chocby cze$ciowo opisywane w niniejszym bada-
niu), gdzie przywracanie regularnych polaczen nie bedzie najlepszym rozwiazaniem

probleméw spolecznych wynikajacych z ograniczonego dostepu do publicznego
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transportu zbiorowego. E. Noack (2012) zauwazyla, ze na badanych przez nig terenach
wiejskich niemieckiej gminy Holzminden (z wystgpujacym intensywnie problemem
starzenia si¢ ludnosci), rozszerzenie konwencjonalnych ustug autobusowych nie bylo
w stanie poprawi¢ starszym osobom dostepnos$ci. W momencie, gdy nie beda oni
juz w stanie prowadzi¢ samochodu, beda czedciej potrzebowac transportu od drzwi
do drzwi, nie tylko w przejazdach w celu opieki medycznej, ale takze zakupdw czy
rekreacji. I temu powinny stuzy¢ lokalne projekty oferujace takie ustugi transportowe
osobom starszym, realizowane np. przez wolontariuszy, wypetniajac luki, ktérych nie
zapewniaja konwencjonalne ustugi.

M. Baran i D. Augustyn (2021) wpisuja si¢ w lini¢ nakreslong powyzej przez E.
Noack (2012). Zauwazyli oni, ze w warunkach rozproszonej sieci osiedli ludzkich
(takich jak m.in. w Beskidzie Niskim czy Bieszczadach) postindustrialna gospodarka
odrzuca ptz na rzecz rozwigzan transportowych optymalnie dopasowanych do indy-
widualnych potrzeb i dzialan. Nalezy jednak pamietaé, ze byly one zawsze wysoce
nieefektywne kosztowo i oddzialywaly niekorzystnie na $rodowisko naturalne.
Ponadto niektére grupy spoleczne byty wykluczone z zapewnienia sobie wlasnych
pojazdéw. Wspolczesne zjawiska spoteczne, demograficzne i gospodarcze spowodo-
waly, ze model organizacji systemu ptz w oparciu o konkurencje na rynku mogt nie
spetnia¢ swojej funkcji, nawet wspierany finansowo przez wladze publiczne. Stad poza-
dane jest poszukiwanie nowych rozwiazan zachecajacych zwlaszcza dojezdzajacych
do pracy do porzucenia samochodéw osobowych. Niezbedne jest réwniez wyelimi-
nowanie probleméw ostatniej mili i dostepnosci pojazdéw dla 0séb o ograniczonej
sprawnosci ruchowe;j.

Patrzac na powyzsze przemyslenia warto si¢ zastanowi¢ jak czerpa¢ z dobrych
wzorcodw, bowiem w Polsce zdecydowanie brakuje dyskusji na temat alternatywnych
form transportu publicznego. Czy nie nalezy jednak pomysle¢ o finansowanych ze
$rodkoéw publicznych opcji wjazdu rozkladowych autobuséw do niektérych miejscowo-
$ci tylko po uprzednim telefonicznym zamoéwieniu? Albo buséw na zgdanie opartych
na modelu autobuséw obywatelskich? Jak wskazali D. Gray, J. Shaw i J. Farrington
(2006) silny lokalny kapitat spoteczny byt wazny w zapewnianiu mobilnosci pewnym
grupom spolecznym, zwlaszcza tym, ktore nie mialy dostepu do samochodu. W uwa-
runkowaniach polskich taki kapital na terenach wiejskich stanowily Ochotnicze
Straze Pozarne (OSP). W ocenie autora pracy zapewnienie mobilnoéci na obszarach
stabo zaludnionych powinno zosta¢ oparte wlasnie na OSP. Po pierwsze organizacje
te od zawsze sg obecne w $rodowiskach wiejskich, tworzac gesta sie¢ straznic i pelniac
nie tylko role zwigzang z bezpieczenstwem pozarowym, ale takze funkcje kulturalne
i spoleczne. Po drugie w wielu przypadkach wyposazone one sg w zaplecze garazo-
wo-warsztatowe umozliwiajace obsluge taboru samochodowego. Nie bez znaczenia
pozostaje fakt, ze urzedy gmin moga zatrudnia¢ dla OSP kierowcéw-konserwatoréw
obstugujacych samochody gasnicze, ktérych zadaniem (wraz z ewentualnie innymi
ochotnikami) moglaby si¢ sta¢ dodatkowo obstuga busa czy wrecz vana dostoso-
wanego do przewozu na zadanie oséb starszych zmierzajacych do miast przede
wszystkim w celach zwigzanych z poprawa swojego zdrowia (ale takze w celu np.
niezbednych zakupdéw). Oczywiscie wymagatoby to dodatkowych kwalifikacji od
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tych osob, jednak potencjalne korzysci niewatpliwie przewazalyby nad kosztami
uzupelnienia szkolen czy badan medycznych. Do koordynacji wystarczylby tu praw-
dopodobnie jeden dyspozytor na kilka gmin lub powiat czy tez wrecz wojewddztwo.
W ocenie piszacego te slowa moze sie okazad, ze system wsparcia przewozdw na obsza-
rach stabiej zaludnionych nie osiggnie zakladanych rezultatéw i obstuga, za pomoca
rozkladowych autobuséw, bedzie pozbawiona podstaw ekonomicznych. Dlatego warto
dazy¢ do wprowadzenia proponowanego modelu, by¢ moze w zmodyfikowanej wersji,
do polskiego systemu transportowego. Alternatywa w dos¢ bliskiej perspektywie moze
sta¢ si¢ calkowite odcigcie senioréw od wielu podstawowych ustug, zwlaszcza o cha-
rakterze spotecznym.

Rozwigzania wspomniane powyzej nie sa niczym nowym. Jak zauwaza E. Noack
(2012) znana byla niezawodnos¢ tych wzorcéw i docenianie ich dostarczato dowoddéw
na ich uzyteczno$¢. Przyktadowo w badanym przez nig niewielkim fragmencie Szkocji
wprowadzono forme transportu na zgdanie nazwang A2B-dial-a bus. Oferowata ona
przeznaczong dla szerokiej publiczno$ci ustuge przewozowa od drzwi do drzwi zama-
wiang z wyprzedzeniem. W zaleznosci od obszaru kursowal on z czestotliwoscia
do szesciu razy w tygodniu. Ponadto zwrdcila ona uwage, ze w niektérych miejscach
obstugiwane przez wolontariuszy pojazdy na zadanie wypelnialy luki, ktérych nie
bytyby w stanie obstuzy¢ konwencjonalne ustugi ptz. Chocby z tego wzgledu byty one
nieefektywne ekonomicznie i nie poprawiaty mobilnoséci transportowej tych, ktérzy
nie mieli samochoddw, o ile ustuga nie byta dostosowana do ich potrzeb. Transport
publiczny musi by¢ rozwijany i projektowany zgodnie z wymaganiami oséb star-
szych, ktére go potrzebuja — zwlaszcza, ze pomoc sgsiedzka moze zapewni¢ wsparcie
na najbardziej podstawowym poziomie, ale nie moze zagwarantowaé dostepnosci,
jesli lokalne udogodnienia sg niewystarczajace. My$lac o przyszlosci jednak warto
wzig¢ pod uwage, ze seniorzy pomimo ich $wiadomego przywigzania do zycia poza
miastem, a niemajacy rodziny w poblizu, mogg by¢ zmuszeni do porzucenia zamiesz-
kania w swoim wiejskim domu, gdy nie beda juz w stanie prowadzi¢ samochodu.

Alternatywa dla niepodejmowania dzialan jest wzrost powierzchni i liczby ludnosci
Polski wykluczonej transportowo. To wobec narastajacego procesu starzenia si¢ spole-
czenstwa moze okazac si¢ ogromnym problemem spolecznym juz w najblizszych latach.
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Zalacznik 1

FOTOGRAFIE

Fot. 1. Dworzec autobusowy w Gorlicach (29 sierpnia 2019 r.)
Wszystkie fotografie wykonat autor ksigzki

Fot. 2. Centrum przesiadkowe w Bieczu, ktore nie obstugiwato wéwczas zadnych rozkltadowych kursow
(10 wrze$nia 2019 r.)
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Fot. 3. Dworzec autobusowy w Jasle (10 wrzesnia 2019 r.)

Fot. 4. Dworzec autobusowy w Krosnie (10 wrzeénia 2019 r.)

Fot. 5. Tymczasowy dworzec autobusowy w Sanoku (13 lutego 2019 r.)
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Fot. 7. Dworzec autobusowy w Lesku (12 wrze$nia 2019 r.)

Fot. 8. Dworzec autobusowy w Ustrzykach Dolnych (13 lutego 2019 r.)
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Fot. 9. Nieczynna stacja kolejowa w Ustrzykach Dolnych (13 lutego 2019 r.)

obszarze (Krosno, 11 lutego 2019 r.)

Fot. 11. Typowy pociagg PKP Intercity dojezdzajacy do stacji Sanok (11 wrzes$nia 2019 r.)

248



Fot. 12. Bus Kolejowej Komunikacji Zastepczej do Komanczy (Sanok, 11 wrzeénia 2019 r.)

Fot. 13. Jeden przystanek, cztery jego nazwy ... (Sanok, 13 lutego 2019 r.)
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Fot. 14. Przystanek dworcowy w Dukli nie grzeszyt przyjaznoscia i aktualnoécia prezentowanych
rozkladéw jazdy (6 sierpnia 2019 r.)

ORZECHY WEOSKIE
518 g=0 55

Fot. 15. Rowniez na przystanku Rymanéw Rynek panowata petna dowolnos¢ prezentacji rozktadow
jazdy (12.02.2019 1)

Fot. 16. Na wizerunek publicznego transportu zbiorowego wplywala tez dewastacja rozktadow jazdy
(Uherce Mineralne, 14.02.2019 r.)
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Fot. 17. Czasami wystarczyla jedna noc, by rozkfad jazdy z tabliczki przystankowej zniknat (Przel.
Wyznianska 28/29 lipca 2019 r.)

Fot. 18. Najbardziej typowa formg przystankow jest stup ze stosown
(Beskid Niski, 27 sierpnia 2019 r.)

S

ym znakiem i rozkladem jazdy
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Fot. 19. Na niektorych przystankach postawiono solidne murowane wiaty, ktére dzi$ stanowia jak np.
w Zyndranowej jedyne $wiadectwa obecnosci publicznego transportu zbiorowego (7 sierpnia 2019 r.)

Fot. 20. Czasami cho¢ autobusdw juz nie ma, wcigz na przystanku mozna dostrzec ich rozktad jazdy
prezentujacy nikla i nieatrakcyjng oferte (Gladyszéw, 27 sierpnia 2019 r.)

Fot. 21. Przez dlugie lata podstawowy srodek transportu zbiorowego na badanym obszarze stanowily
autobusy Autosan H9-21 i ich pochodne. W czasie prowadzenia badan wciaz dominowaty one
w powiatach sanockim, leskim i bieszczadzkim (Lesko, 10 czerwca 2019 r.)
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Fot. 22. W powiatach gorlickim, jasielskim i kro$niefiskim natomiast powszechne bylo prowadzenie
przewozéw popularnymi busami (Krosno, 11 lutego 2019 r.)
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Zalacznik 2

Wzér kwestionariusza ankietowego rozprowadzanego posrod uczniéw szkét ponadpodstawowych

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospoedarowania im. Stanistawa Leszczyckiego
Polska Akademia Nauk

Szanowni Paristwo,

Zwracam sie z uprzejmq prosbq o wypetnienie ponizszej ankiety dotyczqcej probleméw w dojazdach (np. do
pracy, szkoly, przychodni, innej miejscowosci) rozktadowym transportem zbiorowym. Stanowi ona element
projektu badawczego Narodowego Centrum Nauki pt. Empiryczne badania pilotazowe dotyczqce
problematyki wykluczenia tr

portowego na ach gorskich na przykladzie powiatéw Beskidu

Niskiego i Bieszczad. Jego celem jest zebranie niezbednych danych do sformutowania ostatecznych zatozen
przysztej rozprawy habilitacyjnej. Bedzie takze stanowi¢ materiat do dyskusji na temat przyczyn likwidacji
transportu publicznego w regionach mniej zaludnionych oraz mozliwosci powstrzymania i odwrécenia badanych
procesow. Z gory dziekuje za poswiecony czas.

dr Ariel Ciechariski

Ankieta ma charakter anonimowy i jest skierowana wytqcznie do uczniow tych w innej miejscowosci niz ta, w ktorej
jest zlokalizowana ich szkota Srednia.

Jesli nie zaznaczono inaczej, nalezy ¢ tylko jedng odpowiedz.

A. INFORMACJE O OBECNE] EDUKACJI
1. Czy problemy z dojazdem wplynely na decyzje o podjeciu edukacji w obecnej miejscowosci?
[l Tak [J Nie

2. Czy gdyby nie istnialy problemy z dojazdami, staraliby sie Pani/Pan o przyjecie do szkoly w innej
miejscowosci (jakiej)?

3. W trakcie pobierania nauki Pani/Pan mieszka?
[] W domu rodzinnym i dojezdzam [] W bursie/ na stancji

Dni powszednie w bursie/ na stancji, w weekendy w

) [] Inne (JAKIe) wvrereerreeerererse e sesesesenns
domu rodzinnym

4. Jak czesto pokonuje Pani/Pan droge dom rodzinny - miejsce nauki?
[[]  Codziennie lub prawie codziennie [] Coweekend

] Kilka razy w miesiacu [J  Rzadziej niz raz w miesigcu

5. Z jakiego Srodka transportu Pani /Pan Korzysta najczesciej w drodze z miejsca zamieszkania do
miejsca nauki (mozna zaznaczy¢ wigcej niz jedna odpowiedz)?

[l Kolei [[] Autobusu miejskiego

] PKS, busa lub innego autobusu podmiejskiego [ | Samochodu jako kierowca

[]  Samochodu jako pasazer [J  Autostopu
] Motoroweru lub motocykla []  Roweru
[]  Pieszo

00-818 Warszawa 2269788 41

ul. Twarda 51/55 igipz@igipz.pan.p!

NIP: 5250012188 wwwi.igipz.pan.pl
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5. Czy w przejazdach do/ze szkoly musi si¢ Pani/Pan przesiadac?
[l Tak [1 Nie

6. Czy w przejazdach do/ze szkoly Korzysta Pani/Pan z biletu okresowego (np. tygodniowego,
miesiecznego itp.)?
[l Tak [] Nie

7.Jesli korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego (pociag, autobus miejski, bus/autobus
podmiejski) to jak ocenia jakos$¢ jego ustug?

[] Bardzozle [ zle [] dostatecznie [ dobrze [] bardzo dobrze

8. Jesli korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego (pociag, autobus miejski, bus/autobus
podmiejski) to jak ocenia czestotliwos¢ jego kursow?

[] Bardzozle [ zle [] dostatecznie [ dobrze [] bardzo dobrze

9. Z jakich przyczyn nie Korzysta Pani/Pan podczas dojazdéw do szkoly z transportu zbiorowego?
(mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

. . L Rozktad jazdy niedopasowany do moich
[]  Brak transportu zbiorowego w mojej miejscowosci O .
zajec szkolnych

Niski ~ komfort ojazdéw  jakimi
[]  Zbyt niska czestotliwos¢ transportu zbiorowego O . , -p ) J
dysponuja przewoznicy

0 Brak wspdlnego biletu miesiecznego umozlwiajaceg 0 Nie moge korzysta¢ z  zajec
korzystanie z réznych przewoznikéw pozalekcyjnych

[ Mam tak blisko, ze wystarcza mi dojscie piesze badz [ Samochéd/motor daja mi wiegksza
rower swobode

[]  Nie moge spedzi¢ wieczoréw ze znajomymi []  Zbyt wysokie ceny biletow

[] INNE ~ PrOSZE WSKAZACE JAKIE. .errvvuueeerrressneeseressseessessseessssessenssssesssessssesssesssssessssssessessssnssssssssessssesssesssssssssssssenssnnnes

10. Czy wsrod Pani/Pana znajomych sa osoby, ktére zaniechaly dalszej nauki po szkole gimnazjalnej z
powodu braku mozliwosci dojazdu do szkoly ponadgimnazjalnej?
[] Tak [] Nie

11. Co nalezaloby zrobi¢, aby Pani/Pan korzystali w drodze do szkoly z transportu zbiorowego?
(mozna zaznaczy¢ Kkilka odpowiedzi)
Musi w ogdéle taki by¢ w mojej miejscowosci taki Wprowadzi¢ rozktad dopasowany

$rodek transportu bardziej do zajec¢ szkolnych

Wymieni¢ pojazdy na lepszej jakosci Obnizy¢ ceny biletéw
Zwiekszy¢ czestotliwos¢ kursow Wprowadzi¢ znizki dla uczniéw

Wspélne dla wielu przewoznikéw bilety miesieczne Wprowadzi¢ bilety miesigczne

I W [

INNE (JAKIE) cuu vttt st s b s s b s b s b
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B. WYKORZYSTANIE TRANSPORTU ZBIOROWEGO NIEZWIAZANE Z NAUKA SZKOLNA
1. Czy i do jakich celéw zlokalizowanych w miastach podrézuje Pani/Pan w weekendy?

[] Spotkanie ze znajomymi [J Zakupy

[ Kino, teatr, muzea [ Praktyki religijne

[]  Dyskoteki, kluby, koncerty []  Wydarzenia sportowe

[]  Dodatkowe zajecia edukacyjne [J Praca

0 Cho¢  potrzebuje . korz;llstaé .z atralfcji Nie ma takiej potrzeby
weekendowych, to nie mam jak do nich dotrze¢

[ InnE (ProSZE WPISAE JAKIE) ... vvrrrrrusreenereseesssessesesssessses st e ssssssessssses s sssses st ssssssenssssssssesssssnssasss

2. Z jakiego Srodka transportu Pani /Pan korzysta najczes$ciej w drodze do aktywnosci weekendowych
poza miejscem zamieszkania?

[1 Kolei [J  Autobusu miejskiego

[]  PKS, busa lub innego autobusu podmiejskiego [ | Samochodu jako kierowca
[] Samochodu jako pasazer [J  Autostopu

[]  Motoroweru lub motocykla [1  Roweru

[] Pieszo

3. Do jakiej miejscowosci regularnie udaje si¢ Pani/Pan realizowa¢ aktywnosci weekendowe?

4. Czy w tych przejazdach musi sie Pani/Pan przesiada¢?
[] Tak [] Nie

5. Jak czesto pokonuje Pani/Pan droge do powyzej wskazanej miejscowosci?
[] Regularnie co weekend [] 2-3 weekendy

[] Kilka razy w miesigcu []  Rzadziej niz raz w miesigcu

6. Jesli w trakcie weekendu korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego (pociag, autobus miejski,
bus/autobus podmiejski) to jak ocenia czestotliwos¢ jego kursow?

[] Bardzozle [] #le [] dostatecznie [] dobrze [] bardzo dobrze

7. Jesli realizujac aktywnosci weekendowe korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego to jak ocenia
jako$¢ jego ustug?
[] Bardzozle [l zle [] dostatecznie [] dobrze ] bardzo dobrze

8. Z jakich przyczyn nie korzysta Pani/Pan w dojazdach do aktywnosci weekendowych z transportu
zbiorowego? (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

Brak transportu zbiorowego w mojej miejscowoéci [ | Nie moge spedzi¢ wieczoréw ze znajomymi

Rozktad jazdy niedopasowany do moich potrzeb []  Nie moge korzystac z zaje¢ pozalekcyjnych
Brak wspoélnego biletu miesiecznego umozlwiajaceg 0 Zbyt niska czestotliwo$¢  transportu
korzystanie z réznych przewoznikéw zbiorowego

Niski komfort pojazdéw jakimi dysponuja
przewoznicy

Mam tak blisko, ze wystarcza mi dojscie
piesze badz rower

0

Samochéd/motor daja mi wieksze mozliwosci []  Zbyt wysokie ceny biletow

oo o o odg

Inne - prosze ponizej Wskazac jaKie. ......ooivvciciiiciiei st e
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9. Co nalezaloby zrobi¢, aby Pani/Pan korzystali w drodze do aktywnosci weekendowych z transportu
zbiorowego (pociag, autobus, bus)? (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

0 Musi w ogoéle taki by¢ w mojej miejscowosci taki Wprowadzi¢ rozktad dopasowany
$rodek transportu bardziej do potrzeb (np. nocne kursy)
| Obnizy¢ ceny biletéw []  Wymieni¢ pojazdy na lepszej jakosci
| Zwiekszy¢ czestotliwoéé kurséw []  Wprowadzi¢ znizki dla uczniéw
[]  Wspélne dla wielu przewoznikéw bilety miesieczne [J Wprowadzi¢ bilety miesigczne

(] T0NE (JAKIE?) tvvurrvesrveeresssessesssssenssss et ess s sss s sss s s st ees s ses s s sttt s s s bt st

C. INFORMACJE O DALSZYCH PLANACH EDUKACYJNYCH
1. Czy planuje Pani/Pan dalsza edukacje w szKkole pomaturalnej lub wyzszej?
[] Tak [] Nie

2. Jesli planuje Pani/Pan dalsza edukacje w szkole pomaturalnej lub wyzszej to w jakiej miejscowosci?

3. Czy jako$¢ polaczen transportu zbiorowego (w tym czestotliwosé, ich istnienie lub brak) ma wptyw
na decyzje o lokalizacji przyszlego miejsca dalszej nauki?
| Tak [] Nie

4. Czy planuje Pani/Pan w przypadku nie podjecia dalszej edukacji rozpoczecie zarobkowej?
| Tak [l Nie

5. Jesli nie planuje Pani/Pan rozpoczecia zarobkowe to dlaczego?

D. INFORMACJE O RESPONDENCIE

1. Ple¢

[] Kobieta [J Mezczyzna
2.Klasa

o [l m [ m [

3. MiejSCOWOSC ZAMIESZKANIA ......cooucvivircriie ettt et e sr e s e
4. Miejscowo$¢ pobierania NAUKI .........ccouveiiiecrinicei et

5. Czy korzysta Pani/Pan z prywatnego samochodu?
Jestem  gléwnym lub  wylgcznym 0 Mam dostep do samochodu rodziny,
uzytkownikiem znajomych

Cho¢ posiadam prawo jazdy, to jezdze

[] Nie posiadam prawa jazdy U o i
samochodem gtéwnie jako pasazer
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Zalacznik 3

Wzor kwestionariusza ankietowego rozprowadzanego posrod studentow szkol wyzszych

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. Stanislawa Leszczyckiego
Polska Akademia Naulk

Szanowni Paristwo,

Zwracam sie z uprzejmq proshq o wypetnienie ponizszej ankiety dotyczqcej probleméw w dojazdach (np.
na uczelnie, do pracy, przychodni, innej miejscowosci) rozktadowym transportem zbiorowym. Stanowi ona
element projektu badawczego Narodowego Centrum Nauki pt. Empiryczne badania pilotazowe
dotyczqce problematyki wykluczenia transportowego na obszarach gorskich na przyktadzie
powiatéw Beskidu Niskiego i Bieszczad. Jego celem jest zebranie niezbednych danych do sformutowania
ostatecznych zatozen przysztej rozprawy habilitacyjnej. Bedzie takze stanowi¢ materiat do dyskusji na
temat przyczyn likwidacji transportu publicznego w regionach mniej zaludnionych oraz mozliwosci
powstrzymania i odwrdécenia badanych proceséw. Z géry dziekuje za poswiecony czas.

dr Ariel Ciechariski

Ankieta ma charakter anonimowy i jest skierowana wylqcznie do studentéw zamieszkatych na terenie powiatow

hw idzie Niskim i Bieszczadach w miejscowosci innej niz ich szkota wyzsza.

Jesli nie zaznaczono inaczej, nalezy zaznaczy¢ tylko jednq odpowiedz.

A. INFORMACJE O OBECNE] EDUKAC]I
1. Czy problemy z dojazdem wplynety na decyzje o studiach w obecnej miejscowosci?
[J Tak [J Nie

2. Gdyby nie istniaty problemy z dojazdami to przyjecie do szkoly wyzszej w jakiej miejscowosci
Pani/Pan by S1€ StATali? ..........cooo it e e e e e e s

3. Gdzie mieszka Pani/Pan w trakcie studiéow?
[] W domu rodzinnym i dojezdzam []  wakademiku/ na stancji

Dni powszednie w akademiku / na stancji, .
. [] Inne (JaKIi€) w.vwveeeeereeermerrereerireeesnssveseeierenes
w weekendy w domu rodzinnym

4.]Jak czesto pokonuje Pani/Pan droge dom rodzinny - uczelnia?

[l Codziennie lub prawie codziennie []  Coweekend

[[] Kilka razy w miesiacu ] Rzadziej niz raz w miesiacu

5. Z jakiego Srodka transportu korzysta Pani /Pan najczesciej w drodze z miejsca zamieszkania
do miejsca studiéw? (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

[l Kolei []  Autobusu miejskiego

[[] PKS, busa lub innego autobusu podmiejskiego | Samochodu jako kierowca
[l Samochodu jako pasazer | Autostopu

] Blabla car lub podobny []  Motoroweru lub motocykla
[]  Roweru [] Pieszo

00-818 Warszawa 226978841

ul. Twarda 51/55 igipz@igipz.pan.pl

NIP: 5250012188 www.igipz.pan.pl
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5. Czy w przejazdach do/ze szkoly wyzszej musi sie Pani/Pan przesiada¢?
[] Tak [] Nie

6. Czy w przejazdach do/ze szkoly wyzszej korzysta Pani/Pan z biletu okresowego (np.
tygodniowego, miesiecznego itp.)?
[l Tak [1 Nie

7.]Jesli korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego to jak ocenia jakos¢ jego ustug?
[] Bardzozle [] zle [] dostatecznie [ dobrze [] bardzo dobrze

8. Jesli korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego (pociag, autobus miejski, bus/autobus
podmiejski) to jak ocenia czestotliwos¢ jego kursow?

[] Bardzo7le [ ile []  dostatecznie [] dobrze [] bardzo dobrze

9. Z jakich przyczyn nie korzysta Pani/Pan w dojazdach uczelnie z transportu zbiorowego
(pociag, autobus miejski, bus/autobus podmiejski)? ( mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

. e L. Rozktad jazdy niedopasowany do moich
[]  Brak transportu zbiorowego w mojej miejscowosci O . o
zaje¢ akademickich

. o . Niski  komfort  pojazdéow  jakimi
] Zbyt niska czestotliwo$¢ transportu zbiorowego | . , .
dysponuja przewoznicy

0 Brak wspdlnego biletu miesiecznego umozlwiajaceg 0 Nie moge korzysta¢ z dodatkowych zajec
korzystanie z réznych przewoznikow na uczelni

0 Mam tak blisko, ze wystarcza mi dojscie piesze badz 0 Samoch6d/motor daja mi wieksza
rower swobode

[]  Nie moge spedzi¢ wieczoréw ze znajomymi []  Zbyt wysokie ceny biletéw

[] INNE = Prosze WSKAZaC JAKIE. ....c..ccueveisiesiiseisessessses st sesssssss st st ess s s s s bt s et et s b sttt

10. Czy wsrod Pani/Pana znajomych sg osoby, ktore zaniechaly dalszej nauki po szkole sredniej z
powodu braku mozliwosci dojazdu do szkoly wyzszej?
[] Tak [] Nie

11. Co nalezaloby zrobi¢, aby Pani/Pan Korzystali w drodze do szkoly wyzszej z transportu
zbiorowego (pociag, autobus, bus)? (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

Musi w ogoéle taki by¢ w mojej miejscowosci taki Wprowadzi¢ rozktad dopasowany

U
$rodek transportu bardziej do zaje¢ akademickich
Wymieni¢ pojazdy na lepszej jako$ci []  Obnizyé ceny biletéw
Zwiekszy¢ czestotliwos¢ kurséw [] Wprowadzi¢ znizki dla studentéw

Wspblne dla wielu przewoznikéw bilety miesieczne | Wprowadzié bilety miesieczne

[ o R o R |

TNIIE (JAKIE) et eveeeteesire e sttt et e ee e e et e bt s et e et e st b s e b ses et e b s e b e ener e b s
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B. WYKORZYSTANIE TRANSPORTU ZBIOROWEGO NIEZWIAZANE Z NAUKA
1. Czy i do jakich celéw zlokalizowanych w miastach podrézuje Pani/Pan w weekendy?

[]  Spotkanie ze znajomymi [ Zakupy

[] Kino, teatr, muzea ] Praktyki religijne

[]  Dyskoteki, kluby, koncerty []  Wydarzenia sportowe

[]  Dodatkowe zajecia edukacyjne [l Praca

0 Cho¢ potrzebuje . korz.ystaé - z atr?kcji Nie man takiej potrzeby
weekendowych, to nie mam jak do nich dotrze¢

[] INNE (PrOSZE WPISAC JAKIE) cevvuuverrerrerseeesreseresseesseesressesessesseessessssssssessnssessssessenssessssessenssesssnsssesssnssons

2. Z jakiego $rodka transportu Korzysta Pani /Pan najcze$ciej w drodze do aktywnosci
weekendowych poza miejscem zamieszkania? ( mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

L] Kolei []  Autobusu miejskiego

[]  PKS, busalub innego autobusu podmiejskiego [ ] Samochodu jako kierowca
[]  Samochodu jako pasazer []  Autostopu

[] Blabla car lub podobny [] Motoroweru lub motocykla
[] Roweru [] Pieszo

3. Do jakiej miejscowos$ci Pani/Pan regularnie udaje sie realizowac aktywnosci weekendowe?

4. Czy w tych przejazdach musi sie Pani/Pan przesiada¢?
[l Tak [] Nie

5. Jak czesto pokonuje Pani/Pan droge do powyzej wskazanej miejscowosci?
[] Regularnie co weekend [] 2-3 weekendy

[] Kilka razy w miesiacu [l Rzadziej niz raz w miesiacu

6. Jesli w trakcie weekendu korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego (pociag, autobus
miejski, bus/autobus podmiejski) to jak ocenia czestotliwos¢ jego kurséw?

(] Bardzozle [] zle [] dostatecznie [ dobrze [] bardzo dobrze
7.]Jesli korzysta Pani /Pan z transportu zbiorowego realizujac aktywnosci weekendowe to jak

ocenia jako$¢ jego ustug?

[] Bardzozle [] zle [] dostatecznie [] dobrze [] bardzo dobrze
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8. Z jakich przyczyn nie korzysta Pani/Pan w dojazdach do aktywno$ci weekendowych z
transportu zbiorowego (pociag, autobus miejski, bus/autobus podmiejski)? (mozna zaznaczy¢

kilka odpowiedzi)

[] Braktransportu zbiorowego w mojej miejscowosci [ | Nie moge spedzi¢ wieczoréw ze znajomymi

. . . Nie moge uczestniczy¢ w zajeciach pdznym
[] Rozktad jazdy niedopasowany do moich potrzeb ] popotudniem i wieczorami

Brak wspoélnego biletu miesigcznego umozlwiajaceg Zbyt niska  czestotliwo$¢  transportu

O korzystanie z réznych przewoznikow O zbiorowego

= Niski komfort pojazdéw jakimi dysponuja 0 Mam tak blisko, ze wystarcza mi dojscie
przewoznicy piesze badz rower

[] Samochdd/motor daja mi wieksze mozliwosci [] Zbytwysokie ceny biletéw

[l Inne- Prosze PoNizej WSKAZAC JAKIE. ....ovieiiirrieieieriie sttt e e e e s

9. Co nalezatoby zrobi¢, aby w drodze do aktywnosci weekendowych Pani/Pan Korzystali z
transportu zbiorowego (pociag, autobus, bus)? (mozna zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)

0 Musi w ogdle taki by¢ w mojej miejscowosci taki 0 Wprowadzi¢ rozktad dopasowany
$rodek transportu bardziej do potrzeb (np. nocne kursy)

[]  Obnizy¢ ceny biletéw []  Wymienié¢ pojazdy na lepszej jakosci

[ Zwigkszy¢ czestotliwoéé kursow []  Wprowadzi¢ znizki dla studentéw

[]  Wspélne dla wielu przewoznikéw bilety miesieczne [ | ~ Wprowadzi¢ bilety miesieczne

[} TNDE (JAKIE?) werreersreesmseesreesseeessseeessessseressseesseesesseessseessss et e et e 5s s 58 e 588158 558481888 R8s

C. INFORMACJE O RESPONDENCIE

1. Ple¢

[] Kobieta [] Mezczyzna

2. Miejscowos$¢ zamieszkania ....

3. MiejscowoSC pobierania NAUKI ..........cccoirieiie st e e s s e

4. Czy Korzysta Pani/Pan z prywatnego samochodu?
[]  Jestem gtéwnym lub wytacznym uzytkownikiem [ Nie posiadam prawa jazdy

. . Cho¢ posiadam prawo jazdy, to jezdze
[ Mam dostep do samochodu rodziny, znajomych L .
samochodem wylacznie jako pasazer

5. Forma zatrudnienia
[]  Nie pracuje []  Pracuje na peten etat

[l Pracuje na czes¢ etatu []  Pracuje dorywczo

6. Rodzaj studiow

[] Dzienne [1  Wieczorowe

[] Zaoczne L] Inne (Jakie?).oreermreerereeeneeesceesmeieseeesaeen
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Zalacznik 4

Punkty do wywiadu poglebionego

1. Czysamorzad byl §wiadom rosnacych probleméw ekonomicznych PKSi czy podej-
mowal dziatania aby im przeciwdziatac?

2. Czy w jakikolwiek sposéb samorzad powiatu bada potrzeby transportowe miesz-
kancow swego powiatu czy tez uznal, ze najlepiej zaspokoi tu potrzeby mieszkancow
wolny rynek?

3. Czy podejmowano starania, by w sytuacji kryzysowej upadajace przedsiebiorstwa
byty przejmowane na rzecz samorzadu lub tez ofiarowano im wsparcie dziatalnosci
przewozowej?

4. Jaki inne kroki podjeto by zapobiec likwidacji dawnych przedsiebiorstw PKS (w
tym przyjetych przez inwestoréw) na terenie powiatu?

5. Czy samorzad udziela dzialajacym na jego terenie przewoznikom wsparcia finan-
sowego? Czy jest ono wystarczajace i dotyczace jakich obszaréw, grup pasazerdw i
okreséw czasu?

6. Czemu podobnych zasad wsparcia nie zaoferowano juz zlikwidowanym PKS?

7. Czy byly podejmowane dzialania na rzecz zakupu przez samorzady bardziej eko-
nomicznego taboru, ktéry moglby by¢ wykorzystywany przez przewoznikéow. Jesli

nie to dlaczego nie?

8. Czy dzialalnos$¢ przewozowa na obszarze powiatu jest kontynuowana na wigksza
skale niz za czaséw ,,PKS”, mniejszg czy zachowano status quo?

9. Czy wladze samorzadowe sa $wiadome, Ze dofinansowywanie przewozdéw trans-
portem zbiorowym na obszarach stabo zaludnionych staje si¢ koniecznosciag?

10. Czy planuje si¢ np. powolanie zwigzku komunalnego ds. komunikacji z oécien-
nymi gminami badz tez powiatami?

11. Czy wiadze samorzadowe sa $wiadome narastajacego problemu wykluczenia
transportowego?

12. Czy wtadze powiatu podejmuja dzialania majace ograniczy¢ skutki tego negatyw-
nego procesu?
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13. Czy zostaly zfozone wnioski do Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych?

14. Czy wladze powiatu sa $wiadome, ze proponowane zmiany w zasadach badan
zdrowotnych dla oséb w wieku poprodukcyjnym moga zwigkszy¢ liczbe oséb wyklu-
czonych transportowo?

15. Czy czynione s3 jakiekolwiek przygotowania by skutecznie przeciwdziata¢ skut-
kom wzrostu liczby oséb wykluczonych transportowo w wieku poprodukcyjnym?

16. Czy wladze powiatu rozpatruja w swych planach alternatywne sposoby organizacji
nieregularnego publicznego transportu zbiorowego takie jak bus na telefon, optacane

przez samorzady taksowki, autobus obywatelski itp.?

17. Czy wladze samorzadowe maja wiedze czy i jak staby transport zbiorowy wplywa
na ruch turystyczny na terenie ich powiatu?

18. Czy na terenie powiatu istnieje transport organizowany przez pracodawcow. Jesli
tak, to czy samorzad bral pod uwage dofinansowanie go tak, by mogli z niego korzy-

sta¢ rowniez zwykli pasazerowie?

19. Czy lokalne spolecznosdci sg pytane o ich potrzeby transportowe lub czy same
takowe w jaki$ sposob samorzadowi powiatowemu zgltaszajq?

20. Czy i w jaki sposob sg organizowane na terenie powiatu przewozy szkolne?
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