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Abstrakt: W koricu czerwca 2017 r. na terenie powiatéw obstugiwanych przez sanocki i brzozowski oddziaty firmy Arriva Bus
Transport Polska (dawniej PKS Brzozéw i PKS Sanok), doszto do niespotykanego dotad wycofania sie waznego przewoznika
obstugujacego obszar kilku powiatow. W przeciwienstwie do wielu innych likwidowanych dawnych przedsiebiorstw PKS miat
on jednak wcigz dominujaca, a w czeéci powiatéw wrecz monopolistyczna, pozycje na rynku.

W ramach szerszego badania dotyczacego problematyki wykluczenia transportowego zostaty zidentyfikowane zmiany w sieci
publicznego transportu zbiorowego na badanym obszarze. To postuzyto do wskazania terenéw najbardziej narazonych na
ten niekorzystny proces. Jedng z takich jednostek podziatu administracyjnego jest gmina Komancza. Dlatego tu dodatkowo
przeprowadzono badanie dotyczace aktualnych probleméw transportowych oséb dorostych. Wykazato ono, ze nie korzystaja
one z transportu publicznego, a wiele z nich byto zmuszonych zakupi¢ samochéd z powodu niewystarczajacej oferty przewoz-
nikéw kolejowych i autobusowych.

Stowa kluczowe: Beskid Niski, Bieszczady, pozamiejski transport zbiorowy, wykluczenie transportowe, motoryzacja
wymuszona

Abstract: At the end of June 2017, in the poviats served by the Sanok and Brzozéw branches of Arriva Bus Transport Polska
(formerly PKS Brzozéw and PKS Sanok), an important carrier serving the area of several poviats withdrew unprecedentedly its
services. Unlike many other former PKS enterprises that were being closed down, it still had a dominant, and even monopolistic,
position on the market.

As part of a broader study on the issue of transport based social exclusion, changes in the collective public transport network
in the studied area, were identified. This was used to indicate the areas most exposed to this unfavorable process. One of
such administrative division units is the Komancza commune. Therefore, an additional study was conducted on the current
transport problems of adults. It showed that they did not use public transport, and many were forced to buy a car due to
insufficient offer of rail and bus operators.

Keywords: Low Beskids, Bieszczady, suburban public transport, transport based social exclusion, forced motorization.
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Wprowadzenie

Uptyneto 30 lat polskiej transformacji gospodarczo-
-ustrojowej. Jedng z gatezi, ktérych dotknety naj-
gtebsze przeksztatcenia, jest pozamiejski publiczny
transport zbiorowy. Dzi$ mozna naocznie przekonac
sie, ze na wielu stabiej zaludnionych obszarach para-
dygmat o samoregulujacej rece wolnego rynku oka-
zatsie nieprawdziwy, a coraz wieksze fragmenty kraju
pozostajg odciete catkowicie, albo tez okresowo od
transportu publicznego.

Jeden z takich obszaréw stanowi dawne woje-
wédztwo krosnienskie i graniczace z nim gminy wo-
jewddztwa matopolskiego, a w szczegélnosci tereny
pasm Beskidu Niskiego i Bieszczadéw. Jeszcze 30 lat
temu potrzeby transportowe mieszkancéw na tym
terenie zaspokajaty liczne pociagi osobowe (a takze
dalekobiezne), nie tylko poruszajace sie wzdtuz linii
Stroze-Jasto-Zagorz (kilkanascie par na dobe), ale
takze z satysfakcjonujacg czestotliwoscia docierajace
do takich miejscowosci, jak tupkdédw czy Kroscienko.
Badany obszar w tym okresie oplatata réwniez gesta
sie¢ codziennych pofaczen autobusowych obstugi-
wanych przez przedsiebiorstwa PKS.

Wystarczyto jednak 30 lat transformacji gospodar-
czo-ustrojowej by sytuacja transportowa na obszarze
Beskidu Niskiego i Bieszczad ulegta diametralnejine-
gatywnej zmianie. Jednga z jego czesci, ktérg szcze-
golnie dotknety te niekorzystne procesy jest rejon
wsi Komancza. Stad decyzja o prébie przyjrzenia sie
panujacej tam sytuacji blizej.

W ramach badania' najpierw zostaty zgromadzo-
ne dane dla 1990 2019 r. dotyczace liczby potaczen
realizowanych na przedmiotowym terenie w roz-
nych momentach ich kursowania. Na ich podstawie
zostaty wykreslone mapy umozliwiajace wskazanie
obszaréw szczegodlnie narazonych na wykluczenie
transportowe. Nastepnym ruchem byto przeprowa-
dzanie badania kwestionariuszowego wsréd oséb
dorostych.

1. Cel, przedmiot i zakres badan

Wykluczenie transportowe to narastajacy problem,
dotad w Polsce szerzej praktycznie nierozpoznany
naukowo. Brakuje tez identyfikacji zmian w polskiej
sieci potgczen pozamiejskiego transportu autobuso-
wego (dominuje w badaniach niestety dokumentu-

' Artykut powstat na podstawie badan w ramach realizacji
projektu badawczego sfinansowanego przez NCN pt. Em-
piryczne badania pilotazowe dotyczqce problematyki wy-
kluczenia transportowego na obszarach gérskich na przy-
ktadzie powiatow Beskidu Niskiego i Bieszczad (Miniatura 2,
nr umowy 2018/02/X/HS4/00451).

jace ujecie statyczne). To zaskakujace, bowiem mo-
bilno$¢ powinna by¢ przyrodzonym prawem, a nie
towarem.

Wciaz tez odnotowuije sie zbyt mato polskich ba-
dan dotyczacych wykluczenia transportowego od
strony dawnych uzytkownikéw publicznego trans-
portu zbiorowego oraz skutkéw tego procesu. Stad
podjecie takiej tematyki badawczej przez autora. Ce-
lem niniejszego artykutu jest poréwnanie sieci pub-
licznego transportu zbiorowego dla peryferyjnych
obszaréw gorskich wedtug stanu na 1990 i 2019 r.,
na przyktadzie rejonu Komanczy i rozpoznanie skut-
kéw spotecznych tego procesu z perspektywy jego
dotychczasowych uzytkownikéw, a takze wskazanie
czy mozna zauwazy¢ w 2019 r. na przedmiotowym
obszarze zjawisko motoryzacji wymuszone;j.

Tak zdefiniowany powyzej cel pracy determinuje
jej zakres czasowy na lata 1990-2019, ze szczegdlnym
naciskiem potozonym na obie skrajne daty.

Obszar niniejszych badan stanowi wie$ Komancza
wraz z przylegtymi miejscowosciami. Zlokalizowana
jest ona na obrzezach wojewddztwa podkarpackie-
go, w powiecie sanockim. Wedtug danych z Banku
Danych Lokalnych w 2011 r.zamieszkiwaty jg 893 oso-
by. Miesci sie w niej siedziba Urzedu Gminy. Gmina
Komancza natomiast wedtug tego samego Zrédta
byta zamieszkiwana w 2018 r. przez 4 625 os6b i zali-
czata sie do obszaréw depopulacyjnych — od 1997r.
liczba jej mieszkancéw spadta o blisko 740 osob.

Przedmiot badan w niniejszej pracy stanowi
publiczny pozamiejski transport zbiorowy (ptz).
Bazujac na definicji ptz z Ustawy o transporcie pub-
licznym (2011) mozna przyjac, ze jest to powszech-
nie dostepny regularny przewéz oséb wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii
lub sieci transportowej, dla ktérego organizatorem
nie sg jednostki samorzadu miejskiego. O wiele wiek-
sze znacznie dla dociekan w niniejszym opracowaniu
ma jednak wykluczenie spoteczne (ang. social exclu-
sion). Wedtug Schwanena i in. (2015), jako wyklucze-
nie spoteczne zwykle rozumie sie brak uczestnictwa
w zyciu spotecznym, gospodarczym i politycznym.
Ma ono tez szersze znaczenie niz ubdstwo i cechuje
sie wielowymiarowoscia i kumulatywnoscia. Oczywi-
$cie ograniczone zasoby finansowe i bezpieczenstwo
czesto wzajemnie powiagzane sg z niskim wyksztatce-
niem i umiejetnosciami, ztym stanem zdrowia, mata
sita polityczna itp. Wykluczenie spoteczne odznacza
sie tez relatywnoscig w stosunku do innych oséb
lub grup. Ma tez charakter dynamiczny i zmienia sie
w czasie. Jako zjawisko wielowymiarowe wptywa na
osoby, gospodarstwa domowe jak réwniez dzielnice
i spotecznosci lokalne. Mezyk (2013) na podstawie
dokumentéw UE wskazuje natomiast, ze wykluczenie
spoteczne to stan ograniczajacy jednostkom, gru-
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pom czy wspdélnotom dostep do rynku pracy, obstugi
zdrowotnej, edukadji itp., powodujacy w konsekwen-
¢ji niemoznos¢ uczestnictwa w wielu aspektach zycia
typowych dla ogétu spoteczenstwa.

Bezposrednio z wykluczeniem spotecznym wia-
ze sie tzw. wykluczenie transportowe (zwane tez
w Polsce niepoprawnie komunikacyjnym - ang.
transport based social exclusion). Definiuje sie je Jaro$
(2017) jako wykluczenie spoteczne osoby lub gru-
py ludzi oparte na (nie)dostepnosci transportowe;j.
Pokrewnym pojeciem jest tu niekorzystna sytu-
acja transportowa (ang. transport disadvantage),
czyli relatywny i dynamiczny wynik braku dostepu
do podstawowych zasobdw, dziatann i mozliwosci
interakdji, a takze umiejetnosci poznawczych, know-
-how, aspiracji i/lub autonomii w zakresie podrézy
i ich efektéow zewnetrznych, jak réwniez wptywu na
proces decyzyjny w kontekscie polityki transporto-
wej i zarzadzania nim. Niedogodnosci w transporcie
moga by¢ zarowno bezwzgledne, jaki wzgledne oraz
wystepuja na poziomie indywidualnym i zbiorowym
(Schwanen i in., 2015). Delbosc i Currie (2011) zwra-
caja uwage, ze niekorzystng sytuacje transportowa
ogodlnie rozpoznaje sie jako wielowymiarowe pojecie
z charakterystyka powigzang z lokalizacja, dostepem
do mobilnosciiograniczeniami dostepu zwigzanego
z psychicznymi, spotecznymii psychologicznymi cha-
rakterystykami danej osoby. Nieco inne podejsicie do
zagadnienia maja Stanley, Balbontini Hensher (2019).
Wedtug nich niekorzystna sytuacja transportowa ma
miejsce wtedy, gdy ludzie cierpig na brak mozliwosci
transportowych, ktére ograniczajg mobilnos¢, a tym
samym ich dostep do dobr, ustug i relacji ludzkich.
Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze w przypadku wy-
kluczenia spotecznego autorzy ci bazuja bardziej na
mocno zawezonym kryterium minimalnego docho-
du, mniejszy nacisk ktadac na inne sktadowe tego
pojecia (niejako zaprzeczajg, ze nie jest to pojecie
tozsame z ubdstwem).

Przyczyny transportowego wykluczenia spotecz-
nego wynika¢ moga np. z ograniczen w korzystaniu
ztransportu spowodowanych zbyt niskimi dochoda-
mi czy pomijaniem danych miejsc zamieszkania przez
trasy autobusowe. Wiek i niepetnosprawnos¢ moga
réwniez powstrzymywac ludzi od prowadzenia po-
jazdoéw i korzystania z transportu publicznego. Prob-
lemy z zapewnieniem transportu i lokalizacja ustug
moga réwniez wzmocni¢ wykluczenie spoteczne
(Lucasiin., 2019).

Kolejnym istotnym zjawiskiem sygnalizowanym
W niniejszej pracy jest motoryzacja wymuszona
(forced car ownership). Jako pierwszy zastosowat ten
termin Banister (1994) w odniesieniu do terenéw
wiejskich dla sytuacji, w ktorej rodziny o niskich do-
chodach zostaja przymuszone niejako do zakupu

Ariel Ciecharniski

i uzytkowania samochodu, poniewaz nie sg dla nich
dostepne inne opcje transportu, a potrzebujg one
dostepnosci, ktéra samochod przynosi. W warunkach
australijskich (Gleeson i Randolph, 2002) dla tego sa-
mego zjawiska stosuje sie termin ubéstwo trans-
portowe (transport poverty), czylimoment, w ktorym
gospodarstwo domowe musi ponosi¢ wieksze koszty
transportu niz jest w stanie, szczegdlnie zas kosztow
wynikajacych z posiadania i eksploatacji samocho-
du. Gtéwnymi elementami motoryzacji wymuszonej
s niskie dochody, brak alternatywnego transportu,
wysoki wskaznik motoryzacji, a tym samym i koszty
transportu (Currie i in., 2009).

Warto zaznaczy¢, ze niezaleznie od tego czy
w badaniach nad wykluczeniem transportowym
stosujemy mierniki jakosciowe tudziez ilosciowe, to
nalezy przeprowadzi¢ dwustopniowy proces badaw-
czy. W pierwszym kroku powinno sie zidentyfikowac
obszary, grupy lub tez osoby fizyczne w niekorzyst-
nej sytuacji transportowej. W drugim etapie bada-
nia rozpoznaje sie nature wykluczenia lub tez nie-
uczestniczenia w aktywnosciach zidentyfikowanych
poszkodowanych transportowo grup (Kamruzzman,
Hine, 2011).

Niskiej jakosci transport powoduje wyklucze-
nie transportowe na dwa sposoby. Z jednej strony
ogranicza dostep do dziatan, ktére zwiekszajg szan-
se zyciowe ludzi, takie jak praca, edukacja, opieka
zdrowotna, zakupy spozywcze i inne kluczowe ak-
tywnosci. Z drugiej zas ubogie spotecznosci cierpia
nieproporcjonalnie z powodu $mierci pieszych, za-
nieczyszczenia i izolacji, ktére moga wynikac z zycia
w poblizu ruchliwych drég. Nalezy jednak pamietac,
ze niedostateczna oferta transportu jest tylko jed-
nym z wielu czynnikéw powodujacych wykluczenie
spoteczne, jednak moze by¢ on jednym z kluczowych
jego przyczyn (Making the Conections..., 2002).

Przedstawiane w artykule zagadnienia wpisuja
sie ponadto w kilka nurtéw badawczych w geografii.
Cho¢ gtéwnie sa osadzone w geografii transportu,
to zahaczajg takze o problematyke obszaréw przy-
granicznych czy tez peryferyjnych. Wychodzac od
dychotomicznego podziatu Friedmanna (1967) na re-
giony rdzeniowe i regiony peryferyjne obserwujemy
na badanym obszarze zdecydowanie ten drugi typ.
Beskid Niski i Bieszczady niewatpliwie sg obszarami
peryferyjnymi—idealnie wpisuja sie w definicje Goo-
dalla (1987, s. 350) méwiaca, ze sg to obszary zaréwno
oddalone od centréw rozwoju gospodarczego, jak
réwniez trudno dostepne pod wzgledem transpor-
towym. Ich peryferyjno$¢ zwieksza niewatpliwie po-
graniczne potozenie, co sprawia ze ma ona charakter
genetyczny (Grosse, 2007). Spogladajac na problem
od strony podziatu zaprezentowanego przez Fried-
manna i Alonoso (1964) badany obszar wpisuje sie
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definicje regionéw kresowych oraz regionéw pod-
upadtych.

Regres publicznego transportu zbiorowego na
obszarach wiejskich staje sie narastajgcym proble-
mem. Jak zauwaza Wolanski (2019), proces ten wynika
z rosnacej dostepnosci motoryzacji indywidualnej,
wyludniania sie terendw wiejskich, nizu demograficz-
nego oraz rosnacych kosztéw prowadzenia dziatalno-
$ci gospodarczej w zakresie transportu osobowego
(zwtaszcza w zakresie kosztow zatrudnienia i paliw).
Nie bez negatywnego wptywu na catg sytuacje sa
tez brak narzedzi, ktére naktaniatyby samorzady do
podejmowania sie funkcji rzeczywistego organiza-
tora przewozoéw oraz wprowadzenie zamknietych
przewozéw szkolnych, niejednokrotnie dublujacych
ogolnodostepne linie regularne i obnizajacych w ten
sposéb ich rentownos¢. Skutkiem tego ulegt zatama-
niu obowiazujacy dotad schemat samofinansowa-
nia sie pozamiejskiego publicznego autobusowego
transportu zbiorowego, przez co w wielu miejscach
poziom obstugi transportowej spadt ponizej mini-
malnego. Tymczasem, jak zauwaza cytowany autor,
sprawny transport publiczny poza obszarami zurba-
nizowanymi stanowi jeden z kluczowych czynnikéw
zrbwnowazonego rozwoju i bez niego niemozliwa
jest aktywizacja mieszkancow terenéw defaworyzo-
wanych. Brak wystarczajacej oferty ptz na tych ob-
szarach prowadzi posrednio do zwiekszenia ruchu
drogowego w miastach oraz narastania zjawiska
wykluczenia spotecznego mieszkancéw obszaréw
wiejskich nie mogacych skorzysta¢ samodzielnie
z samochodu.

2. Dotychczasowy stan wiedzy

Literatura dotyczaca badan pozamiejskiego trans-
portu zbiorowego niewatpliwie charakteryzuje sie
znaczna dychotomia. O ile temat zmian sieci pota-
czen kolejowych dysponuje bogatym i komplekso-
wym dorobkiem badawczym (np. Lijewski, Koziarski,
1995; Taylor, 2007), to badania z zakresu ewolucji sieci
pozamiejskiego transportu autobusowego nigdy nie
cieszyty sie wiekszym zainteresowaniem geograféw
czy tez przedstawicieli innych dyscyplin naukowych.

W przypadku pozamiejskiego transportu autobu-
sowego dorobek badawczy jest o wiele skromniejszy.
Zauwaza sie przede wszystkim niedostatek opraco-
wan kompleksowo opisujacych rozwéj i regres pota-
czen zaréwno w skali krajowej, jak rowniez regional-
nej. Wsréd nielicznych takich prac nalezy odnotowac
opracowania Lijewskiego, Lenk i Piotrowskiej (1967)
oraz Kozaneckiej (1980). W tym drugim przypadku
szczegOlnie cenne jest utrwalenie obrazu pozamiej-
skiego transportu autobusowego w kilku przekrojach
czasowych. Istnieja rowniez wcigz nieliczne wycin-

kowe opracowania w ujeciu statycznym, dotyczace
mniejszych skal przestrzennych (np. Lijewski, 1962;
Guzik i Kotos, 2015; Guzik i in., 2016; Wolanski i in.,
2016). Nie zmienia to jednak faktu, ze dorobek nauko-
wy na temat sieci pozamiejskiego transportu autobu-
sowego w Polsce wcigz pozostawia wiele do zyczenia.

Juzw 1993 r. Knowles zauwazyt, ze w latach 1990.
do gtéwnych wyzwan badawczych geografii trans-
portu bedzie naleze¢ problematyka rosnacej luki
pomiedzy mobilnoscig oséb biednych (lub innych
grup defaworyzwanych), a bogatych oraz nieréw-
nosci w realizacji potrzeb transportowych wynikaja-
cej m.in. z przesuniecia kosztem obszaréw wiejskich
w lokalizacje podmiejskie zdostepem do drég miejsc
pracy i ustug. Lucas (2019) zauwaza, ze transportowe
wykluczenie spoteczne od z goéra 15 lat jest jednym
znajwazniejszych problemoéw badawczych pojawia-
jacych sie na tamach Journal of Transport Geography,
a dorobek naukowy w tej mierze stale rosnie.

Do kluczowych opracowan na temat wyklucze-
nia transportowego zalicza sie ksigzka pod redak-
Cja Lucas (2004), stanowigca kompendium wiedzy
zwigzanej z ta problematyka. Podobny przegladowy
charakter ma praca pod red. Currie’go (2011).

Odrebnga grupe opracowan stanowia komplekso-
we przeglady literatury oraz metod dotyczacych wy-
kluczenia transportowego czy tez niekorzystnej sy-
tuacji transportowe;j i ich zwigzkéw z wykluczeniem
spotecznym. Do niej niewatpliwie zaliczaja sie prace
takich autoréw, jak Gaffron, Hine i Mitchell (2001),
Dodson, Gleeson i Sipe (2004), Dodson, Buchanan,
Gleeson i Sipe (2006), Casas, Horner i Weber (2009),
Kamruzzman i Hine (2011), Lucas (2012), Mackett
i Thoreau (2015), Schwanen, Lucas, Akyelken, Solson,
Carrasco i Neutens (2015), Kamruzzaman, Yigitcanlar,
Yang i Mohamed (2016) czy Jaros (2017).

Mobilnos¢ oséb starszych na wiejskich obszarach
gorskich Serbii badaty Rankovi¢-Plazini¢ i Jovic (2018).
Kamruzzman i Hine (2011) zidentyfikowali wzorce nie-
korzystnych warunkdéw transportowych w przestrze-
ni i czasie dla obszaréw wiejskich w Irlandii Pétnoc-
nej. Velaga, Beecroft, Nelson, Corsar, Edwards (2012)
podjeli sie zadania badan dotyczacych dostepnosci
i tacznosci na obszarach wiejskich Szkocji zauwazajac,
ze istniejg znaczne réznice miedzy spotecznoscia-
mi miejskimi i wiejskimi. Wedtug nich ograniczenia
w infrastrukturze i ustugach transportu na wsi cze-
sto potegowane sg przez ograniczenia w rozwoju
i odpornosci infrastruktury technologicznej (m.in.
technologii wspierajacych pasazeréw z obszaréw
wiejskich w korzystaniu z ptz oraz wspomagajacych
stosowanie elastycznych i reagujacych na zapotrze-
bowanie ustug transportowych). Shergold i Parkhurst
(2012) przedstawili interesujace studium dotyczace
wykluczenia transportowego oséb starszych na
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obszarach wiejskich potudniowo-zachodniej Anglii
i Walii. Stusznie podniesli oni, ze mieszkanie na wsi
i starszy wiek podwyzszaja ryzyko wykluczenia spo-
tecznego, przy czym dostepnos¢ ma tu wazng role
utatwiajaca. Tematyka mobilnosci senioréw na ob-
szarach podmiejskich pojawia sie réowniez w opraco-
waniu Ryan i Wretstranda (2019). Autorzy ci stusznie
zauwazajg, ze planisci i decydenci stoja przed po-
waznym wyzwaniem w zakresie poprawy systemu
transportu publicznego (i systemu transportu jako
catosci), tak aby osoby starsze miaty alternatywne
opcje modalne i mogty w dalszym ciggu uczestni-
czy¢ w zyciu spotecznym. Konieczne jest wspieranie
multimodalnosci poprzez bezproblemowsq integracje
srodkéw transportu, co moze pomoc w zmniejszeniu
dystansu dla tych, ktérzy nie moga korzystac z kon-
wencjonalnego transportu publicznego, ale nie maja
stanu zdrowia uznanego za dos$¢ powazny. Walsh,
O’Shea i Scharf (2019) przedstawiajg w przypadku
Irlandii i Irlandii Pétnocnej spostrzezenia podobne
do obserwowanych na obszarze stanowigcym przed-
miot badan w tym artykule. Zauwazaja oni, ze do-
step do publicznych sieci autobusowych nie istniat
w kilku miejscach, natomiast tam gdzie transport
publiczny byt dostepny, jego oferta pofaczen byta
czesto staba i sporadyczna, co pogtebiato oddale-
nie geograficzne. Przez mieszkancéw zauwazalne
byty ograniczenia jakie powstajg przy korzystaniu
z transportu publicznego w celu ufatwienia zaspo-
kojenia podstawowych potrzeb. W wielu regionach
Irlandii Pétnocnej mobilnos¢ mieszkancéw zapew-
niaja wiejskie systemy transportowe oraz subsydio-
wany program ,samochodéw socjalnych”. Chociaz
programy te uznano za zapewniajace dostepnosc do
istotnych celéw, to mimo to zostata ona ponownie
ograniczona, np. ustugi przewozowe na wielu ob-
szarach wiejskich w Irlandii sg $wiadczone tylko raz
w tygodniu. McDonagh (2006) na przyktadzie Re-
publiki Irlandii bada, w jaki sposéb polityki rozwoju
obszaréw wiejskich sg ostabiane przez inne instru-
menty polityki (w szczegdlnosci transport), ktére
majg sprzeczne skutki i zamiast tagodzi¢ niekorzyst-
ne warunki na tych terenach, dodatkowo pogtebiaja
wykluczenie niektérych sektoréow spoteczenstwa
wiejskiego.

Probe znalezienia przynajmniej czesciowego
panaceum na problemy wynikajace z wykluczenia
transportowego podejmuja Kenyon, Lyons i Rafferty
(2002) oraz Kenyon, Rafferty i Lyons (2003). Staraja
sie oni wykaza¢, ze takim rozwigzaniem moze by¢
wirtualna mobilnos¢, czyli uzyskiwanie dostepu do
dziatan, ktoére tradycyjnie wymagaja mobilnosci fi-
zycznej, ale ktére moga by¢ teraz podejmowane bez
koniecznosci podrézowania przez podejmujacego
to dziatanie.

Ariel Ciecharniski

Lucas, Grosvenor i Simpson (2001) zbadali role
i znaczenie transportu w zyciu grup i spotecznosci de-
faworyzowanych ekonomicznie i spotecznie. Zauwa-
7aja, ze transport czesto dziata jako czynnik umozli-
wiajacy wieksze witaczenie spoteczne, a zwiekszona
mobilnos¢ moze ulepszy¢ dostepnosc oraz spoteczne
i ekonomiczne zaangazowanie. Ponadto efektem ich
badan jest takze konstatacja, ze nastapit tam znaczny
wzrost motoryzacji indywidualnej, a samochéd stat
sie istotnym elementem codziennego zycia wiek-
szosci ludzi — nawet w przypadku gospodarstw do-
mowych auta nieposiadajacych, a mimo to znaczna
czes¢ swoich podrézy realizujacych tym srodkiem
transportu (ptz przez wiekszo$¢ czasu prawdopo-
dobnie nie jest w stanie odpowiednio spetnia¢ po-
trzeby ludzi w zakresie dostepnosci i transportu).

Duzo do zyczenia pozostawia natomiast polska li-
teratura naukowa dotyczaca problematyki wyklucze-
nia transportowego. Korzeni tego typu badan nalezy
doszukiwac sie w pokrewnej tematyce. Taylor (1999,
2003) w koncu lat 1990. prowadzit prace badawcze
dotyczace mobilnosci codziennej i dostepnosci do
ustug na obszarach wiejskich na przykfadzie trzech
gmin. Na szerszga skale badania te kontynuowali Step-
niak, Wisniewski, Goliszek i Marcinczak (2017). W swo-
im opracowaniu zbadali dostepnos¢ do ustug pub-
licznych w skali catej Polski. Jedna z pierwszych oséb,
ktora podjeta tematyke zwigzana z wykluczeniem
transportowym byt Zmuda-Trzebiatowski (2016). Sku-
pia sie on jednak bardziej na tzw. ubdstwie trans-
portowym. Kaczorowski (2019) przeprowadza nato-
miast interesujaca dyskusje dotyczaca konsekwencji
wykluczenia transportowego oraz probuje wskazac
potencjalne rozwigzania tego problemu. Dubicki
(2019) stusznie wskazuje zas na wiele czynnikoéw, kto-
re doprowadzity do zapasci transportu publicznego
w Polsce i bedacego jego konsekwencjg wykluczenia
transportowego. Natomiast Taylor (2006) i Karamuz
(2011) zwracaja uwage na spoteczne konsekwencje
likwidacji potaczen kolejowych.

W Polsce brakuje holistycznych i wyczerpujacych
opracowan dotyczacych zmian w uktadzie potaczen
transportu publicznego. Niewystarczajacy jest tez
dorobek naukowy dotyczacy proceséw wykluczenia
transportowego i motoryzacji wymuszonej. Niniejsza
praca stanowi tylko drobny przyczynek na rzecz po-
szerzenia tej wiedzy.

3. Sie¢ publicznego transportu publicznego
w rejonie Komanczy 1990 versus 2019 r.

Na poczatku okresu transformacji ustrojowej bada-
ny obszar charakteryzowat sie obstuga transportem
publicznym na dobrym poziomie (ryc. 1). Do Koman-
czy itupkowa docierato codziennie 10 par pociggdéw.
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Kursowaty tez codzienne i catoroczne autobusy, za-
réwno w kierunku Moszczanca i Sanoka, jak réwniez
w znacznie mniejszym zakresie do Cisnej. Wystar-
czyto 30 lat, by sytuacja ulegta diametralnej zmia-
nie. W 2019 r. przechodzaca przez Komancze linia
kolejowa nr 107 byta teoretycznie obstugiwana w dni
powszednie przez trzy pary pociaggéw osobowych
(sezonowo kursujgce w wybrane dni do Medzilabor-
co6w), w niedziele za$ jedna. Niestety pociagi te byty
niemal stale zastepowane autobusami Kolejowej Ko-
munikacji Zastepczej, a od grudnia 2019 . potaczenie
to przestato funkcjonowac (beda uruchamiane tylko
sezonowe pociggi do stowackich Medzilaborcéw).
W wakacje 2019 r. ponadto do tupkowa docierat po-
Ciag pospieszny (skomunikowany zazwyczaj w Rze-
szowie ze sktadem z Warszawy lub Gdyni).

—

O
Moszczapiec

L.

\

=\ OKomancza

ok

®
BukoWiec

Baligrod

1990 N

y " 3 S oy
TN

a M\ Moszcz iec

39

obejmuje gtéwna linie z Sanoka do Komanczy (przez
Bukowsko lub Tarnawe Dolng) - tacznie do szesciu par,
oraz cztery pary kurséw do Moszczanca i efemerycz-
ne dwie pary do Woli Michowej. W dni nauki szkolnej
to ostatnie potaczenie obstugiwane byto przez szkol-
ne kursy zamkniete. Niestety w poréwnaniu do 1990
r. oferta przewoznikéw ulegta na analizowanym tere-
nie znacznemu pogorszeniu — kurséw jest tu o wiele
mniej, nawet na gtéwnych ciggach transportowych,
zas przejazd autobusem z Komanczy do pobliskiej
Cisnej przestat by¢ praktycznie mozliwy.

Na podkreslenie zastuguje skala czesciowego
wykluczania transportowego zaobserwowanego
w 2019r. (ryc. 2). Gdyby nie potaczenia (realizowa-
ne gtéwnie Kolejowa Komunikacjg Zastepcza) fir-
mowane przez przewoznika kolejowego Przewozy
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—.—-— granica panstwa
————— granice powiatow

— DOfgCzeNia autobusowe

e— DOIgCZENia kolejowe

potgczenia kolejowe realizowane

w pojedyncze dni

pozostate wazniejsze drogi (bez

LICZBA POLACZEN POZAMIEJSKIEGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO

linie autobusowe zawieszone (wzgledem 1990 r.)
linie kolejowe zawieszone (wzgledem 1990 r.)

linie kolejowe normalnotorowe
(bez potgczen pasazerskich)

e )

07710 20 30 40 50 60 70

regularnego transportu publicznego) usredniona liczba par potgczen na dobe (dzien powszedni)

Ryc. 1. Liczba potaczen transportem publicznym w 1990 2019 r.

Wszystkie ryciny w artykule stanowig opracowanie wtasne.

Regionalne, to Komancza bytaby w dni wolne od
pracy catkowicie odcieta od transportu publiczne-
go. Prywatne autobusy kursujg bowiem tylko w dni
robocze.

Niestety rownie ubogo wygladata w 2019r. oferta
transportu autobusowego. Przewoznikiem na przed-
miotowym obszarze jest sanocka firma Tarzan. Ob-
stuguje ona swoje potaczenia zaréwno klasycznym
autobusami, jak rowniez tzw. busami. Sie¢ pofaczen



40

Ariel Ciecharniski

EGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO

SIEC POLACZEN POZAMIEJSKI

2019

—.—-— granica panstwa
. granice powiatow

linie autobusowe uruchamiane

codziennie

e |inie autobusowe uruchamiane tylko w
dnirobocze

e |inie autobusowe uruchamiane
wytacznie w dni robocze poza
wakacjami

-------- potgczenia autobusowe zawieszone
(wzgledem rozktadu 1990/1991)

e |inie kolejowe z ruchem pasazerskim

potaczenia kolejowe

realizowane w pojedyncze dni
******** potaczenia kolejowe zawieszone

(wzgledem rozktadu 1990/1991)
— Bieszczadzka Kolej Lesna - linie

czynne

Bieszczadzka Kolej Lesna - linie

nieczynne

Ryc. 2. Sie¢ potaczen pozamiejskiego transportu publicznego na badanym obszarze w 2019r.

4. Charakterystyka badanej préoby

W przeprowadzonym badaniu wybrano metode
dystrybucji kwestionariuszy za posrednictwem szkét
podstawowych. Niestety z powodu strajku nauczy-
cieli, ktéry zbiegt sie niefortunnie z szerzej zaplono-
wanymi badaniami ankietowymi, udato sie je zreali-
zowac w koncu roku szkolnego 2018/2019 tylko dla
proby opiekundéw i cztonkéw rodzin uczniéw Szkoty
Podstawowej w Komanczy, do ktérej przestano 30
formularzy. Zwréconych zostato 27 sztuk, z czego jed-
na zostata odrzucona jako niewiarygodna (zawierata
wykluczajace sie nawzajem odpowiedzi). Taka meto-
da dystrybucji kwestionariuszy niestety zdetermino-

wata takze strukture demograficzng przyjetej proby
i dlatego wyniki przeprowadzonego badania nalezy
traktowac tylko jako pewien pilotaz.

Wsrod respondentéw (ryc. 3) dominowaty kobie-
ty (blisko 77%) oraz osoby w wieku miedzy 25. a 49.
rokiem zycia (ogotem ponad 88%) (ryc. 4). Niemal
catos¢ ankietowanych gospodarstw domowych sta-
nowity petne rodziny, 68% proby to gospodarstwa
o liczebnosci 3-5 0s6b, a 24% - powyzej pieciu 0sob.
Najwieksze grupy respondentéw (ryc. 5) stanowili
pracownicy fizyczni (28%) i rolnicy (28%), co mozna
uznac za typowe dla obszaréw wiejskich.

RESPONDENCI
(N = 26)

3,9%

|:| kobiety

Ryc. 3. Struktura ptci respondentéw.

- mezczyzni

76,9%

|:| brak
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RESPONDENCI
(N = 26)

11,5%

42,3%

46,2%

[ ]25-391at [ ] 40-49lat [0 50-60 lat

Ryc. 4. Struktura wiekowa respondentéw.

RESPONDENCI
(N = 26)

11,6%

23,1% 3,8%

23,1%
7,7%

3,8%

26,9%

:l podstawowe |:| gimnazjalne - zawodowe
- Srednie - wyzsze - wyzsze

policealne zawodowe

- Srednie

Ryc. 5. Struktura wyksztatcenia respondentéw.
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Ponad 4/5 respondentéw (blisko 81%) mieszkato
w miejscowosciach, w ktérych wedtug ich deklaracji
transport publiczny wciaz funkcjonuje (ryc. 6). Mozna
wiec podejrzewac, ze sg oni gtéwnie mieszkarncami
samej Komanczy.

Ariel Ciecharniski

Pewnga niespodziankg jest, ze blisko 80% re-
spondentéw dojezdza do pracy w najblizszej oko-
licy — w promieniu do 10 km od miejsca zamieszka-
nia (ryc.8). Nie zaskakuje wiec, ze prawie 2/3 z nich
stwierdzito, ze ptz nie ma zadnego wptywu na ich

OBECNOSC
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
(N =26)

B tak

80,8%

B e

Ryc. 6. Obecnos¢ ptz w miejscowosci zamieszkania respondenta.

5. Nawyki transportowe mieszkancow rejonu
Komanczy w dojazdach do pracy

Potowa badanych respondentéw (50%) dojezdza do
pracy poza miejsce statego zamieszkania (ryc. 7).

miejsce zatrudnienia (ryc. 9). Tymczasem patrzac
na lokalne rynki pracy wydawa¢ by sie mogto, ze te
osoby poszukiwa¢ beda zajecia przede wszystkim
w wiekszych miejscowosciach, takich jak Lesko, Sa-
nok czy nawet Rzeszow.

DOJAZD DO PRACY POZA
MIEJSCE STALEGO ZAMIESZKANIA
(N = 26)

50,0%

[ e

50,0%

Bl e

Ryc. 7. Dojazdy respondentéw do pracy poza miejscem statego zamieszkania
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ODLEGLOSC DOJAZDU
(N=13)

7,7%

15,3%

38,5%

38,5%

[ ] do5km [ ]6-10km [ 11-25km
I 26-—50km [ 51-100 km

Ryc. 8. Odlegtos¢ dojazdu do pracy

WPLYW PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
NA MIEJSCE ZATRUDNIENIA
(N=13)

7,7%

30,8%

B tak

- nie - z powodu braku dogodnego dojazdu
praca daleko od miejsca zamieszkania

Ryc. 9. Wptyw dostepu ptz na wybor miejsca pracy.

Na obserwowany tu obraz wptywa by¢ moze nie-  jako odpowiedz na pogarszanie sie oferty ptz. Obec-
atrakcyjna oferta publicznego transportu zbiorowe-  ny rozkfad jazdy kolei i autobuséw niestety tylko to
go. Potwierdzeniem moze byc to, ze nikt nie korzysta  poswiadcza.

z jego ustug w dojazdach do pracy, a prawie 58% Konieczno$¢ zakupu auta osobowego widoczna
respondentow (ryc. 10) deklaruje zakup samochodu  jest rowniez w stanie posiadania wiasnych $rodkéw
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KONIECZNOSC
ZAKUPU AUTA
(N = 26)

3,8%

38,5%

[ e

Ryc. 10. Konieczno$¢ zakupu samochodu osobowego.

transportu gospodarstw domowych (ryc. 11). Brakuje
niemal popularnych niegdy$ motocykli, a praktycznie
kazde z nich dysponuje co najmniej jednym samo-
chodem osobowym.

Co zaskakujace, gdy zapytano osoby dojezdza-
jace do pracy poza miejsce zamieszkania, czy w ich
otoczeniu sg osoby bezrobotne z powodu braku
mozliwosci dojazdu, to ponad 3% z nich udzielito

B e

57,7%

|:| brak odpowiedzi

odpowiedzi twierdzacej (ryc. 12). Jest to w pewnej
opozycji do obrazu ukazanego na ryc. 11, gdzie kaz-
de gospodarstwo domowe posiada przeciez samo-
chéd osobowy. Swiadczyé to moze prawdopodobnie
o tym, ze cze$¢ 0séb (kobiet?) nie posiada prawa jaz-
dy albo umiejetnosci kierowania samochodem, co
wobec braku osoby, ktéra je dowiezie, skazuje je na
bezrobocie.

SRODKI TRANSPORTU W GOSPODARSTWIE DOMOWYM

20

1

10

] 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

rower motocykl

samochod dwa i wiecej samochdd
osobowy samochodéw dostawczy
osobowych

Ryc. 11 Srodki transportu w badanych gospodarstwach domowych.
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OSOBY BEZROBOTNE W OTOCZENIU
DOJEZDZAJACYCH RESPONDENTOW
(N=13)

B tak

76,9%

B e

Ryc. 12. Osoby bezrobotne w otoczeniu dojezdzajacych respondentow.

Potwierdzaja to zreszta sami respondenci - w do-
jazdach do pracy wykorzystuja oni przede wszyst-
kim samochod osobowy — gtéwnie jako kierowca,
ewentualnie nieco rzadziej jako pasazer (ryc. 13).
Jakie moga by¢ przyczyny takich decyzji? Jak juz
zauwazono, w przypadku rejonu Komanczy mozna
mowic o tzw. motoryzacji wymuszonej. Respondenci
w swych dojazdach nie tylko siegaja po samochéd,
bo jest najbardziej elastycznym srodkiem transpor-

tu, ale réwniez z powodu braku w sasiedztwie ptz,
badZ tez z uwagi na jego niska czestotliwos¢ i godziny
odjazdéw niedopasowane do ich potrzeb (ryc. 14).
Potwierdzaja to niejako wyniki ankiety, gdzie respon-
denci wskazali poprawe czestotliwosci kursowania
i lepsze dopasowanie godzin kurséw do ich potrzeb
jako warunek konieczny do zmiany nawykéw trans-
portowych (ryc. 15).

SRODKI TRANSPORTU
W DOJAZDACH DO PRACY

10

pieszo

rower

samochdéd  samochod
jako jako
kierowca pasazer

Ryc. 13. Srodki transportu wykorzystywane w dojazdach do pracy.
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PRZYCZYNY NIEWYKORZYSTYWANIA
W DOJAZDACH DO PRACY
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
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Ryc. 14. Przyczyny niewykorzystywania ptz w dojazdach do pracy.

ZACHETY DO WYKORZYSTYWANIA
W DOJAZDACH DO PRACY
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
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Ryc. 15. Czynniki mogace sktoni¢ do wykorzystywania ptz w dojazdach do pracy.

6. Nawyki transportowe mieszkancow rejonu
Komanczy w dojazdach niezwigzanych
zpraca

Nieco inaczej sytuacja wyglada, jesli spojrzy sie na
sytuacje w dojazdach do innych aktywnosci niz za-
wodowe (ryc. 16). Dominujg wsréd nich dojazdy zwig-
zane z realizacja podstawowych potrzeb, takich jak
zakupy i korzystanie z ustug oraz wizyty lekarskie
irehabilitacja. Z racji struktury wiekowej badanej pro-

by duza role odgrywaja takze przejazdy zwigzane
z edukacja dziecii dorostych. Mniejsze znacznie maja:
korzystanie z kultury, turystyka oraz rekreacja.

Co intersujace, ponad 40% podrézy niezwigza-
nych z pracg zawodowa odbywa sie codziennie lub
prawie codziennie. Niemal potowa respondentow
wyrusza zas poza swoja miejscowos¢ sporadycznie
(ryc. 17). Tu takze najwieksza role odgrywa samo-
chdd. Znaczaca wiekszos¢ respondentdéw wystepu-
je w charakterze kierowcéw. Co zaskakujace, kolej
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CELE DOJAZDOW NIEZWIAZANYCH Z PRACA
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Ryc. 16. Cele dojazdéw niezwigzanych z pracg zawodowa.
CZESTOTLIWOSC DOJAZDOW
NIE ZWIAZANYCH Z PRACA
(N = 26)
0, 3,9%
7,7% 3.9%
19,2%
19,2%
15,4%
26,8%
- codziennie lub prawie - kilka razy w tygodniu |:| kilka razy - tylko w dni
codziennie w dzien w dzien w miesigcu robocze
B codziennie lub prawie B kikarazy wtygodniu [ | rzadziejnizkilka [ | odmowa
codziennie popotudniami popotudniami razy w miesigcu odpowiedzi

lub wieczorami lub wieczorami

Ryc. 17. Czestotliwo$¢ dojazdéw niezwigzanych z pracg zawodowa.
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i autobusy w rzadkich przypadkach byty wskazywa-
ne jako srodek omawianych przemieszczen. Czes¢
0s6b podroézuje tez pieszo lub za pomocg roweréw
(ryc. 18).

W przypadku niekorzystania z publicznego
transportu zbiorowego w dojazdach niezwigzanych
z pracg zawodowa mamy dos¢ podobnga sytuacje
jak w przypadku dojazdéw do pracy. Najwazniejsza

Ariel Ciecharniski

przyczyna wedtug respondentéw jest wygoda, jaka
teoretycznie daje motoryzacja indywidualna. Drugim
waznym powodem byt rozktad jazdy ptz niedostoso-
wany do potrzeb. Duze znacznie ma tez praktyczny
brak transportu publicznego w weekendy oraz zbyt
niska czestotliwos¢ kursowania w pozostatych termi-
nach (ryc. 19). Takze czynniki zwigzane z rozktadem
jazdy odgrywaty gtéwna role, jesli chodzi o mozliwos¢

SRODKI TRANSPORTU
W DOJAZDACH DO INNYCH CELOW NIZ PRACA

20 A

pieszo rower

kolej

busy samochdéd  samochoéd
i autobusy jako jako
kierowca pasazer

Ryc. 18. Srodki transportu w dojazdach niezwigzanych z praca zawodowa.
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Ryc. 19. Przyczyny niewykorzystywania ptz w dojazdach do pracy.
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rezygnacji respondentéw z jazdy wkasnym samocho-
dem. Generalnie rozktad powinien by¢ lepiej dopa-
sowany do potrzeb potencjalnych uzytkownikéw,
zaréwno od strony czestotliwosci kurséw, jak réw-
niez ich godzin kursowania. Wystapit tez postulat, by
przede wszystkim transport publiczny funkcjonowat
w weekendy (ryc. 20).

Jesli blizej przyjrzymy sie ocenie uzytkownikéw
czestotliwosci kurséw ptz w dojazdach nie zwigza-
nych z praca zawodowa (ryc. 21), to w przypadku dni

powszednich o dziwo wypada ona dos¢ pozytyw-
nie. Prawie 43% udzielajacych odpowiedzi uwaza ja
za dostateczna, a tylko 21,5% jako zta. Diametralnie
inaczej wyglada ocena sytuacji w przypadku dojaz-
doéw w dni wolne od pracy. Blisko 3/5 uzytkownikéw
ocenito jg jako bardzo ztg lub tez ztg. Poniewaz wyko-
rzystanie ptz w dojazdach do pracy jest praktycznie
minimalne, ocene jego funkcjonowania pozostawio-
no bez dalszych analiz.

ZACHETY DO WYKORZYSTYWANIA
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W DOJAZDACH INNYCH NIZ DO PRACY
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Ryc. 20. Czynniki mogace sktoni¢ do wykorzystywania ptz w dojazdach do pracy.

OCENA CZESTOTLIWOSCI KURSOW PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
NIEZWIAZANA Z DOJAZDAMI DO PRACY

W DNI ROBOCZE
(N=14)

7,1%

21,4%

28,6%

42,9%

- bardzo Zle

[ ]ze

:| dostatecznie

W DNI WOLNE OD PRACY
(N=12)

8,3%

16,7%

33,3%

41,7%

- dobrze

- bardzo dobrze

Ryc. 21. Ocena czestotliwosci kurséw ptz niezwigzana z dojazdami do pracy.
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Podsumowanie

Rejon Komanczy jest jednym z gorzej obstugiwanych
transportem publicznym obszaréw. Nie mozna sie
oprze¢ wrazeniu, ze obserwujemy tu typowe obja-
wy adoptowanego przez Wolanskiego (2016) bted-
nego kofa pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego - ograniczanie jego oferty na badanym
obszarze idzie w parze ze spadkiem liczby miesz-
kancow, ktorzy wraz z pogorszeniem sie warunkéw
zycia zaczynajg migrowac na state do wiekszych
osrodkow. Naturalng koleja rzeczy maleje wiec liczba
chetnych do korzystania z ptz, wptywajac zarazem
negatywnie na jego rentownos¢. To zas prowadzi do
dalszego ograniczenia oferty przewozowej... Koto
sie zamyka.

Na podstawie deklaracji badanych respondentéw
mozna zatozy¢, ze w rejonie Komanczy niewatpliwie
obserwujemy tez proces motoryzacji wymuszonej,
w ramach ktérej mieszkancy wraz z pogarszajaca
sie ofertg transportu publicznego musieli zadbac
o zaspokajanie swoich potrzeb transportowych we
wiasnym zakresie.

Dla rejonu Komanczy prawdziwe sg réwniez ob-
serwacje Augustyna (2018) poczynione dla pobliskiej
gminy Lesko. Stusznie zauwaza on, ze wysokie koszty
prowadzenia ustug przewozowych sprawiaja, ze ani
prywatne podmioty, ani samorzady nie sg w stanie
przedstawic atrakcyjnej oferty dla pasazeréw. Autor
ten ma takze racje piszac, ze dla wielu mieszkancéw
ptz nie stanowi alternatywy dla transportu indywi-
dualnego, zwtaszcza, ze nie ogranicza on problemu
wykluczenia transportowego, a wrecz je pogtebia.
Biorac pod uwage zblizone uwarunkowania ekono-
miczne, geograficzne i demograficzne takze i w re-
jonie Komanczy prowadzenie regularnych i czestych
potaczen ptz do miejscowosci wykluczonych trans-
portowo musi by¢ wsparte przez organy publiczne.

Ironig losu jest fakt, ze w grudniu 2019 r. wiadze
wojewddztwa podkarpackiego zaprzestaty dofinan-
sowywac kursy pociggéw spotki Przewozy Regio-
nalne do Komanczy, tym samym pozbawiajac liczne
miejscowosci przy tej linii weekendowego dostepu
do transportu publicznego.

Odpowiedzi respondentéw dotyczace oséb po-
zbawionych pracy z powodu braku mozliwosci dojaz-
du pokrywaja sie obserwacjami Kenyon, Lyons i Raf-
ferty (2002), ktérzy zauwazaja, ze niska dostepnosc,
zawodnos¢ i wysokie koszty transportu publicznego
oraz stosunkowo czasochtonna natura podrézy nim,
zwtaszcza w przypadku przejazdéw lokalnych, moga
wzmocni¢ inne wymiary wykluczenia spotecznego,
a ponadto trudnosci w transporcie moga stanowic
kluczowa bariere dla zatrudnienia, ograniczajac moz-
liwos¢ przemieszczania sie na rozmowe kwalifikacyj-
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na i uzyskania informacji o mozliwosciach zatrudnie-
nia, szczegodlnie tam, gdzie centra pracy znajduja sie
poza obszarami o wysokim bezrobociu.

Mozna zatozy¢, ze po 30 latach polskiej trans-
formacji spoteczno-ustrojowej, w rejonie Koman-
czy obserwowana sytuacja moze by¢ podobna jak
w Melbourne. Ogdlne ustalenia z badania Delbosc
i Currie (2011) potwierdzaja obawy metodologicz-
ne zwigzane z wykorzystaniem zgtaszanych przez
respondentéw miar probleméw transportowych
jako podstawy do okreslenia niekorzystnych wa-
runkéw transportu. Wiekszo$¢ oséb z wysokimi,
zgtaszanymi przez siebie problemami z transpor-
tem, nie podrézowata mniej niz préba ankietowa
jako catos¢ i nie byto to zwigzane z wykluczeniem
spotecznym.

Otrzymane wyniki do$¢ jednoznacznie wskazuja,
ze obstuga transportowa przedmiotowego obszaru
jest niewystraczajaca, a ptz nie posiada atrakcyjnej
oferty zachecajacej do korzystania z niego przezinne
grupy niz uczniowie. Dorosli, nawet jesli chcieliby
korzysta¢ z ustug ptz, to z powodu jego nieatrak-
cyjnej oferty zmuszeni sg do postugiwania sie sa-
mochodem. Decyzja o zakupie samochodu czesto
szta w parze z pogarszajacy sie ofertg transportu
publicznego. Wraz ze starzeniem sie spoteczenistwa
moze to doprowadzi¢ do wzrostu liczby dotknietych
wykluczeniem transportowym w przysztosci.
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