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Streszczenie

Kwestia wykluczenia transportowego w Polsce jest coraz czesciej podnoszona przez politykéw, publicystéw i or-
ganizacje pozarzadowe. Problem nasilit sie w okresie pandemii COVID-19 wobec zmniejszenia liczby tras i cze-
stotliwosci kursowania autobuséw i kolei. Krajowy dorobek naukowy dotyczacy wykluczenia transportowego jest
niewystarczajacy. Niniejszy artykut jest probg poszerzenia wiedzy w tym zakresie. Celem jest ukazanie réznych
aspektow wykluczenia transportowego z perspektywy mieszkancéw. Uwzgledniono trzy ptaszczyzny tego zjawi-
ska: ograniczony dostep do publicznych $rodkéw transportu, ograniczenia przestrzenno-czasowe oraz trudnosci
w uczestnictwie w waznych instytucjach spotecznych. Artykut opiera sie na studiach przypadku trzech miejscowo-
$ci w wojewddztwie mazowieckim: Ostrowi Mazowieckiej, Zuromina i Tczowa. Badanie realizowano w 2021 r. za
pomoca wywiadéw pogtebionych oraz analizy danych zastanych. Na podstawie opinii i spostrzezen mieszkancow
powyzszych miejscowosci przedstawiono spoteczne konsekwencje ograniczonego dostepu do potgczen autobu-
sowych i kolejowych.
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“You Cannot See the Bus at All”: Life in the Areas of Transport
Exclusion

Abstract

The issue of transport-related exclusion in Poland is increasingly being raised in the public debate. This problem
intensified during the COVID-19 pandemic due to the reduction in the number of routes and the frequency of
buses and trains. However, in Poland, the scientific literature on this subject is still insufficient. This article attempts
to broaden our knowledge on this topic. The main objective of the paper is to show, from the perspective of the
residents, various aspects of transport-related exclusion. Three dimensions of this phenomenon are considered:
limited access to public transport, spatial and temporal limitations, and the inability to participate in important social
institutions. The article is based on three case studies in the Masovian Voivodeship, namely from Ostréw Mazow-
iecka, Zuromin, and Tczéw. The research was carried out in 2021 through the use of two methods: an analysis of
secondary resources and individual in-depth interviews. Based on the opinions and observations of the residents
of the above-mentioned towns, this article presents the social consequences of limited access to bus and train con-
nections.
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Temat wykluczenia transportowego jest coraz wyrazniej obecny w debacie publicznej w Polsce.
Ograniczenie tego zjawiska stato sie w ostatnich latach istotnym postulatem politycznym. Plan
przywrécenia zlikwidowanych potgczen autobusowych byt jednym z motywoéw kampanii wybor-
czej PiS do parlamentu w 2019 r. Nie mozna jednak stwierdzi¢, ze kwestia zostata rozwigzana.
Nasilenie probleméw przyniosta pandemia COVID-19, podczas ktorej w wielu gminach trasy i cze-
stotliwos¢ kursowania komunikacji publicznej zostaly znacznie zredukowane. Zainteresowaniu ze
strony politykdw towarzyszy rosnaca liczba publikacji opierajacych sie na badaniach realizowanych
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przez organizacje pozarzadowe oraz instytucje akademickie. Najczesciej wykluczenie komunika-
cyjne analizowane jest w kontekscie dostepnosci przestrzennej transportu na podstawie miar ta-
kich jak czas przejazdu czy koszt podrézy (zob. np. Beimiin. 2019; Guzik 2014; Komornicki 2019).
Mniejsza czes$¢ badan koncentruje sie na potrzebach poszczegdélnych grup spotecznych, np. oséb
starszych (zob. np. Raczynska-Butawa 2017) lub mtodziezy (zob. np. Cichuta 2021; Kolinski 2021).
Analizy socjologiczne wigzace wykluczenie spoteczne z transportem publicznym i uwzgledniajgce
szersze do$wiadczenia mieszkancow nalezg do rzadkosci.

W literaturze czesto analizowane sg trendy w dostepnosci transportu zbiorowego, jednak ba-
dacze nie dostarczajg wiedzy, jak w sytuacji wykluczenia funkcjonujg mieszkancy. Niniejszy ar-
tykut jest préba uzupenienia tej luki. Na kolejnych stronach analizuje spostrzezenia i odczucia
mieszkancéw trzech miejscowosci w wojewodztwie mazowieckim. Podejmuje prébe oceny, jakie
sg spoteczne konsekwencje tego zjawiska. Gtdwnym celem artykutu jest ukazanie ré6znych aspek-
téw wykluczenia transportowego. Bazujac na koncepcjach zaktadajgcych wielowymiarowosc¢ tego
zjawiska (zob. np. Church i in. 2000; Lucas 2012), wyr6zniam trzy ptaszczyzny: dostepnosci srod-
kow transportu zbiorowego, ograniczen przestrzenno-czasowych oraz mozliwosci uczestnictwa
w waznych instytucjach spotecznych. Na ptaszczyznie dotyczacej Srodkéw transportu wykluczenie
transportowe ujmuje jako czynnik wzmacniajacy zaleznos¢ od samochodéw osobowych. Na ptasz-
czyznie przestrzennej i czasowej — jako izolacje terytorialng oraz ograniczenia w harmonogramie
dnia wynikajace z koniecznos$ci przemieszczania sie. Wreszcie na ptaszczyznie dostepu do ustug
analizuje trudnosci w korzystaniu z kluczowych ustug i instytucji.

Artykut opiera sie na studiach przypadku trzech miejscowosci w wojewddztwie mazowieckim:
Ostrowi Mazowieckiej, Zuromina i Tczowa. W kazdym z tych miejsc w ostatnich latach zostaty zli-
kwidowane trasy autobusowe. Badanie empiryczne zostato zrealizowane w 2021 r. i obejmowato
wywiady z mieszkancami wybranych miejscowos$ci oraz analize danych zastanych®. W tekscie
wykorzystuje perspektywe jakosciowg, ktéra ma pozwoli¢ na pogtebienie analiz i uzupetnienie do-
tychczasowych badan nad wykluczeniem transportowym w Polsce. Taki spos6b analizy umozliwia
poznanie odczu¢ mieszkancow i dostarczenie wyjasnien wykraczajacych poza analize ilosciowa
i kartograficzne schematy.

W pierwszej czesci artykutu omawiam podejmowane dotychczas badania empiryczne z obsza-
ru wykluczenia transportowego i dostepnosci komunikacyjnej. W drugiej czesci opisuje miejsca,
w ktorych realizowano wywiady. Nastepnie omawiam metody wykorzystane w badaniu. W ostatniej
czesci zas analizuje zebrany materiat w odniesieniu do trzech wymienionych wyzej obszarow: tzw.
wymuszonej motoryzacji, przestrzennego i czasowego, oraz dostepu do ustug publicznych. Catos¢
konczy sie podsumowaniem.

Przeglad literatury

Badania nad wykluczeniem spotecznym majg dtugg tradycje na gruncie nauk spotecznych,
w szczegolnosci w obrebie dyscyplin takich jak socjologia i polityka spoteczna (zob. np. Frieske
2005; Jarosz 2008; Szarfenberg 2006). Do opisywania i wyjasniania tego zjawiska uzywano defi-
nicji wigzacych je z réznymi kryteriami, np. z deficytami w zakresie uczestnictwa, dostepu i praw
spotecznych (Lucas 2012). Dostep do transportu i jego koszty postrzegane byly jako jedna spo-
srod wielu réznych domen zycia (obok mieszkalnictwa, rynku pracy, edukacji czy zdrowia), w kté-
rych niedostatki przektadaja sie na mniejsze mozliwosci integracji spotecznej (Szarfenberg 2006).
Rzadko analizowano wykluczenie transportowe jako odrebne zjawisko.

Bardziej szczegbtowe koncepcje taczace kwestie dostepnosci transportu z wykluczeniem spo-
lecznym stworzyli badacze transportu z panstw takich jak Wielka Brytania i Australia. Szeroko
cytowang interpretacje wykluczenia transportowego zaproponowali Susan Keynon, Glenn Lyons
i Jackie Rafferty, wskazujac, ze wystepuje ono, gdy ,ludzie tracg mozliwo$¢ uczestnictwa w zyciu
gospodarczym, politycznym i spotecznym danej spotecznosci ze wzgledu na ich niewystarczajaca

1 Artykut powstat w ramach projektu ,Transport-related social exclusion in Mazovian Voivodeship” realizowanego przez
Stowarzyszenie Miasto jest Nasze i finansowanego przez European Climate Foundation. Wnioski z badania zostaty przedsta-
wione w raporcie Wykluczenie transportowe w wojewodztwie mazowieckim (Koscinska i in. 2021).
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mobilnos¢ w otoczeniu, ktére zbudowano w oparciu 0 zatozenie wysokiej mobilnosci” (Keynon,
Lyons, Rafferty 2002, s. 210-211). Inna definicja wigze wykluczenie transportowe z ,utratg zdolno-
Sci (przez ludzi lub gospodarstwa domowe) do nawigzania potgczen z miejscami pracy lub ustug,
ktore to potaczenia sag niezbedne do petnego uczestnictwa w spoteczenstwie” (Church, Frost 1999,
za: Zmuda-Trzebiatowski 2016, s. 755). Andrew Church, Martin Frost i Karen Sullivan (2000) zwra-
cali uwage, ze wykluczenie transportowe jest zjawiskiem wielowymiarowym i w praktyce moze
odnosic¢ sie zaréwno do barier fizycznych (np. ztej konstrukcji pojazdu), geograficznych (izolaciji
terytorialnej), przestrzennych (np. grodzone osiedla), ekonomicznych (wysokie koszty podrozy),
czasowych (redukcja czasu wolnego), jak i zwigzanych z dostepem do ustug publicznych i obawa-
mi o0 bezpieczenstwo.

W Polsce badania dotyczace powigzan transportu z wykluczeniem spotecznym sa relatywnie
nowe. Sprowadzajg sie one do dwdch podejs¢, ktére mozna okresli¢ — opierajac sie na kategory-
zacji Churcha i wspoétautoréw (2000) wprowadzonej w odniesieniu do badan brytyjskich — podej-
Sciem ,przestrzennym” oraz ,kategorii spotecznych”. Analizy powstajgce w ramach pierwszego
Z nich dotycza przede wszystkim dostepnosci przestrzennej i podejmowane sg na gruncie geogra-
fiiz. Badania tego typu maja w duzej mierze charakter eksploracyjny i skupiaja sie na wyposaze-
niu miast, aglomeracji lub regionéw w potaczenia transportowe (autobusowe, kolejowe, drogowe)
(zob. przeglad literatury w: Rosik i in. 2017). Przyktadem moga by¢ prace dotyczace dostepnosci
transportu publicznego w Poznaniu Zbigniewa Taylora (1979), Michata Beima (zob. np. 2008, 2009;
Beim, Gadzinski 2009; Beim i in. 2019; Majewski, Beim 2008) i Jedrzeja Gadzinskiego (zob. np.
2012, 2013, 2016). Zagadnienia dostepnosci transportowej poruszane byty rowniez przez Roberta
Guzika (2014) w odniesieniu do wojewdédztwa matopolskiego. Wyczerpujaca analize przemian
w sieci transportu publicznego w Beskidzie Niskim i w Bieszczadach oraz w rejonie Komanczy
przedstawit Ariel Ciechanski (2020a, 2020b). Dostepnos$¢ publicznego transportu zbiorowego na
terenach wiejskich byta przedmiotem opracowan Taylora (1997, 1999), Michata Wolanskiego wraz
ze wspotautorami (2016) oraz Guzika i Arkadiusza Kotosia (2021).

Geografowie, przy wykorzystaniu zaawansowanych programéw kartograficznych i systemow
informacji geograficznych (geographic information system — GIS), wyznaczali ztozone wskazniki
dostepnosci. W analizach opierali sie na takich miarach jak odlegtos¢ fizyczna rzeczywista (naj-
krétsza odlegtos¢ drogowa), potencjalna mozliwos¢ zajscia interakcji (Komornicki i in. 2017; Rosik
i in. 2017) czy zasieg przestrzenny przystankoéw komunikacji publicznej (Beim, Gadzihski 2009).
Powyzsze badania w zdecydowanej wiekszosci nie byly jednak wykorzystywane do okreslenia
powigzarn dostepnosci transportowej i wykluczenia spotecznego (Zmuda-Trzebiatowski 2016).
Wyjatek stanowig prace Guzika i Kotosia (2021) oraz Tomasza Komornickiego (2017, 2019).
Komornicki pokazat, ze najgorzej skomunikowanymi terenami sg pogranicza wojewodztw i grani-
cy panstwowej (2019) oraz wojewo6dztwa zachodniopomorskie, podlaskie i warmifnsko-mazurskie
(2017). Z analiz Guzika i Kotosia (2021) wynika za$, ze stabg dostepnoscia transportu publicznego
cechuja sie obszary wiejskie, w szczegolnosci peryferyjne. Podczas gdy metody badan zapropono-
wane przez geograféw dobrze sprawdzajg sie w identyfikacji trendéw, nie pokazuja, jak faktycznie
ograniczenia w transporcie publicznym sa postrzegane przez mieszkancow. W niewielkim stopniu
zatem przyczyniaja sie do szerszego wyjasnienia relacji pomiedzy transportem a wykluczeniem
spotecznym (Church i in. 2000).

Badania sytuujace sie w drugim podejsciu, tj. kategorii spotecznych, koncentruja sie na poszcze-
gOlnych grupach oséb, ktére postrzegane sg jako szczegdlnie zagrozone wykluczeniem transpor-
towym (Church i in. 2000). W literaturze zwraca sie uwage na problemy i bariery mobilnosci oséb
starszych, ktére rzadziej dysponujg samochodem lub ze wzgledu na wiek rezygnujg z jego uzytko-
wania (zob. np. Blaszczak i in. 2021; Raczynska-Butawa 2017). Kolejng grupa, ktéra wskazywana
jest jako najbardziej narazona na negatywne konsekwencje braku transportu zbiorowego, jest mto-
dziez. Nastolatki jako osoby w wiekszosci niepetnoletnie nie moga prowadzi¢ samochoddéw, a ich

2 Wsrdd najwazniejszych wymiaréw dostepnos$ci transportowej wskazuje sie dostepno$c przestrzenna (accessibility), czy-
li odlegto$¢ do przystankéw wyrazong w miarach fizycznych (metry, kilometry) lub czasowych (minuty, godziny); osiagalnos$¢
(availability), bedaca relacjg miedzy wielkoScig zasoboéw, takich jak personel czy wielko$¢ taboru, a liczbg ludnosci; przystep-
nos$¢ w sensie ekonomicznym (affordability), czyli zdolno$¢ do poniesienia kosztéw podrézy, oraz akceptowalnos¢ (acceptabi-
lity), rozumiang jako subiektywna cena jakosci przewozow (Carruthers i in. 2005).
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dziatania zaleza w duzym stopniu od dostepu do transportu zbiorowego. Jednym z pierwszych
opracowan omawiajgcych problematyke wykluczenia komunikacyjnego miodziezy w Polsce jest
raport Komisji ds. Wykluczenia Komunikacyjnego przy Mtodziezowej Radzie Miasta Wroctawia au-
torstwa Mitosza Cichuty (2021). O tym problemie pisat w odniesieniu do powiatu wagrowieckiego
Kolinski (2021). Wsrod grup defaworyzowanych w kontekscie systemu transportowego wskazy-
wani sg rowniez samodzielni rodzice, osoby z niepetnosprawnosciami oraz osoby ubogie (Zmuda-
Trzebiatowski 2016).

Podejscie ,kategorii spotecznych”, cho¢ bardziej ukierunkowane na problemy spoteczne, nie
jest pozbawione ograniczen. Po pierwsze, jak wskazuje Church i wspoétautorzy (2000), badania
prowadzone w tym nurcie nie przedstawiajg wewnetrznych zréznicowan w obrebie konkretnych
grup spotecznych, traktujac je jako kategorie jednolita. W rzeczywistosci zas potrzeby transpor-
towe oraz percepcja poszczegoélnych oséb moga by¢ bardzo r6zne. Po drugie, analizy sytuujace
sie w tej perspektywie nie uwzgledniajg wielowymiarowosci zjawiska wykluczenia transportowego
(Church i in. 2000). Przytaczane badania czesto skupiajg sie na jednym wymiarze problemu, jak
wiek czy ptec¢, a niekoniecznie uwzgledniajg inne czynniki spoteczne i ekonomiczne. W niniejszym
artykule wykraczam poza obszar jednej konkretnej grupy spotecznej i skupiam sie na doswiadcze-
niu mieszkancow trzech miejscowosci, uwzgledniajac rézne wymiary wykluczenia transportowego.

Dobér miejsc podlegajgcych badaniu

Miejscem realizacji badan byto wojewddztwo mazowieckie. Obszar badan zawezono do trzech
miejscowosci w réznych podregionach wojewddztwa: Ostrowi Mazowieckiej, Zuromina oraz
Tczowa. Lokalizacje wytypowano przy uzyciu kryteribw demograficznych oraz strukturalnych.
Badanie przeprowadzono w trzech réznych jednostkach administracyjnych: na wsi, w miejscowo-
Sci (do 10 tys. mieszkancéw) oraz w srednim miescie (10-50 tys. mieszkancow). Podczas doboru
lokalizacji brane byty pod uwage takie kategorie jak poziom bezrobocia i typ gminy.

Tab. 1. Najwazniejsze cechy badanych miejscowosci

Tczédw Zuromin Ostrow Mazowiecka
Podregion wojewodztwa radomski ciechanowski ostrotecki
Powiat zwolenski zurominski ostrowski
Typ gminy wiejska miejsko-wiejska miejska
Liczba mieszkancow 652 8 635 21989

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Goliat (2021) i US w Warszawie (2020).

Pierwszym wybranym miejscem byta Ostréw Mazowiecka, ktéra ma stanowi¢ przyktad miasta
Sredniej wielkosci. Miasto to potozone jest na poinocnym wschodzie wojewddztwa. Jak czytamy
w raporcie o stanie miasta, w 2020 r. w Ostrowi mieszkato prawie 22 tys. oséb (Bauer 2021).
W 2018 r. bezrobocie wyniosto 6,3% (US w Warszawie 2020). W miesScie dostepne sg instytucje
i ustugi publiczne. Najmtodsi mieszkancy moga uczeszczac do trzech publicznych i trzech niepu-
blicznych przedszkoli. Edukacje zapewniajg cztery miejskie szkoty podstawowe, dwa technika,
dwie szkoty zawodowe i trzy licea ogolnoksztalcgce. W Ostrowi dostepna jest publiczna komunika-
cja miejska (cztery linie autobuséw) (Bauer 2021).

Kolejnym miejscem, ktore uwzglednione zostato w badaniu, byt Zuromin. Miasto potozone jest
na terenie gminy wiejsko-miejskiej w potnocno-zachodniej czesci wojewddztwa mazowieckiego.
Od Warszawy dzieli je 150 km, ok. 100 za$ od Olsztyna i Torunia. W 2020 r. w Zurominie mieszkato
8635 0s06b, a 511 z nich pozostawato bezrobotne (Goliat 2021). Na okalajacych miasto terenach
wiejskich zamieszkiwato zas 5417 osob (Goliat 2021). W miescie dziata jedno niepubliczne oraz
dwa samorzadowe przedszkola, jeden miejsko-gminny ztobek oraz dwie szkoty podstawowe z od-
dziatami przedszkolnymi.

Ostatnim wytypowanym miejscem byta wie$ Tczow potozona w podregionie radomskim na
potudniu wojewddztwa. Miejscowos¢ ta jest siedzibg gminy o tej samej nazwie. Wedtug danych
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dostepnych na stronie internetowej gminy sotectwo Tczdéw liczy 143 budynki mieszkalne i 652
mieszkancéw. W calej gminie bezrobocie utrzymuje sie na poziomie 6,6% (US w Warszawie
2020). W Tczowie znajduje sie zespot szkot, w ktdrego sktad wechodzi publiczna szkota podstawo-
wa i przedszkole. Najblizsze liceum ogdlnoksztatcgce znajduje sie w sgsiadujacej miejscowosci
Zwolen. Gmina TczOw jest typowo rolnicza (Baran 2021).

Metody badania

Analiza danych zastanych

Celem artykutu jest pokazanie r6znorodnych doswiadczen mieszkancéw w sytuacji ograni-
czonego dostepu do transportu zbiorowego. Z tego wzgledu istotny byt dobér odpowiednich me-
tod, ktore pozwolityby na dogtebng analize. Pierwszg zastosowang metoda byta analiza danych
zastanych, ktora postuzyta poznaniu kontekstu badan i zrozumieniu szerszych uwarunkowan.
Przeprowadzitam analize opracowarn zwigzanych z transportem publicznym w badanych miejsco-
wosciach. Korzystatam przy tym z publikacji oferowanych przez urzedy miejskie oraz z artykutow
ukazujacych sie w mediach lokalnych (np. ,Kurier Zurominiski”, , Tygodnik Ostrotecki”, ,Echo Dnia
Radomskie”). Kolejnym etapem byta analiza potgczen transportem zbiorowym w przedmiotowych
obszarach. Rozklady jazdy budowatam na podstawie danych czerpanych z wyszukiwarki e-Po-
dréznik. Ukazujg one potaczenia na 14 lutego 2022 r. (dzien nauki szkolnej).

Nalezy zwro6ci¢ uwage na ograniczenia, ktorym podlega niniejsza analiza. Podstawowg trud-
noscig w badaniach wykluczenia transportowego jest brak dostepnych danych o rozktadach jazdy
(Ciechanski 2020b; Guzik, Koto$ 2021). W obliczu ,rozproszenia, niekompletnosci i nieaktualnosci”
(Ciechanski 2020b: 52) rozktadow, jednym ze Zrédetl wiedzy stajg sie internetowe wyszukiwarki
potaczen. W niniejszym badaniu, jak wspomniatam, zdecydowatam sie na wykorzystanie najpo-
pularniejszej z nich: e-Podréznik. Rozwigzanie to nie jest jednak pozbawione wad. Wyszukiwarka
uwzglednia rozklady jazdy wytacznie tych przewoznikéw, ktoérzy dobrowolnie je zgtosili, a przed-
stawione dane nie zawsze sg aktualne (Ciechariski 2020b). Z perspektywy niniejszego badania
najwiekszym ograniczeniem jest brak jednolitych rozktadéw dla poszczegdlnych miast. Dostepne
tabliczki prezentujg odjazdy, dla ktérych dana miejscowosc jest stacjg poczatkowa. Potgczenia, dla
ktorych jest ona przystankiem posrednim, moga zosta¢ odnalezione jedynie poprzez wyszukiwanie
.reczne”. Sprawia to, ze proces analizy jest bardzo czasochtonny, a uzyskane wyniki moga by¢
niepetne. Zamieszczone w artykule tabele majg zatem charakter poglagdowy.

Wywiad indywidualny

Podstawowg metodg wykorzystang w badaniu byt pogtebiony wywiad indywidualny. W artyku-
le wykorzystuje materiat z 17 wywiadow zrealizowanych przez zespot badawczy od kwietnia do
czerwca 2021 roku®. Ze wzgledu na pandemie wiekszos¢ wywiaddw odbyta sie w trybie zdalnym za
posrednictwem internetowych wideokomunikatorow. Gtéwng grupe rozmowcéw stanowili miesz-
kancy i mieszkanki trzech miejscowosci w wojewddztwie mazowieckim: Ostrowi Mazowieckiej
(5 wywiadéw), Zuromina (6) oraz Tczowa (6). Rozmoéwcy dobierani byli na zasadzie doboru celo-
wego réznymi kanatami: poprzez media spotecznosciowe czy lokalne przedsiebiorstwa. Do niekto-
rych rozmowcow udato sie dotrze¢ metoda kuli Snieznej. W doborze uwzgledniane byly ptec i wiek
rozméwcow. Realizowano rozmowy z kobietami i mezczyznami w réznych grupach wiekowych:
18-40, 40-60 i ponad 60 lat.

Scenariusz wywiadu miat charakter elastyczny: badacze zostali poinstruowani, ze mogq dopa-
sowywaé go do sytuacji i rozméwcow (Kaufmann 2010). Niemniej w kazdej z rozmow poruszano
wyznaczone wczesniej tematy. Pierwszym byla ocena danej miejscowosci. Wazng czes¢ stano-
wita rozmowa o doborze srodku transportu: rozméwcy byli pytani, w jaki sposéb podrézujag, czy
korzystajg z komunikacji publicznej i jakie sg najczestsze kierunki ich podrézy. Czes¢ pytan doty-
czyta codziennych czynnosci, ktére wymagajg przemieszczania sie: pracy zarobkowej, edukaciji

3 W sktad zespotu weszli, oprocz autorki artykutu, Michalina Grzelka, Jan Mencwel, Rafat Opaliriski, Jagoda Podrucka,
Weronika Szatkowska, Piotr Tubelewicz, Ada Tyminska, Aleksandra Wasaznik.
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czy opieki zdrowotnej. Wszystkie przeprowadzone wywiady bylty nagrywane, zostaly spisane oraz
zakodowane w programie Atlas.ti. Cytujgc rozmowcéw, podaje kod wywiadu, w ktérym zawarto
podstawowe informacje o miejscu zamieszkania i ptci rozmowcy.

Wyniki badania empirycznego
Ciecia potaczen i ,wymuszona motoryzacja”

Na problemy komunikacyjne zwracali uwage zaréwno mieszkancy Ostrowi Mazowieckiej,
Zuromina, jak i Tczowa. Rozméwcy wspominali przede wszystkim o likwidacji kolejnych potaczen
w gminach. Wypowiedzi na ten temat padaty w prawie kazdym wywiadzie: ,Trzeba przyzna¢, ze
wtedy w czasach, w latach osiemdziesigtych, [...] jeszcze cze$¢ dziewiecdziesigtych lat, to prze-
ciez tych PKS-6w bylo bardzo duzo” (ZUR5M); ,Kiedys, na przyktad jak pracowatem w Ostrotece,
to dojezdzatem codziennie [...], a teraz tego nie ma, to zostato zlikwidowane” (OST11M). ,Jak ja tu
przysztam, no to wiadomo trzydziesci lat temu, no ale byto duzo autobuséw. [...] A teraz to juz nie
ma nic. W ogole autobusow. A teraz przez tg pandemie to w ogéle autobusu nie wida¢” (TCZ13K).

Tabela 2. Rozkfad jazdy dla Ostrowi Mazowieckiej na 14 lutego 2022 r.

Miejscowos¢ Odjazdy

Biatystok 03.00 15.45 20.15
08.15 16.15 21.00
12.30 17.45 23.15
13.15 18.15 (przez Zambréw)

Gizycko 08.45
17.10
(przez tomze)

Lublin 10.40 (przez Malkinie, Siedice)
(pt.—nd.)

Matkinia Gérna 07.15 10.50 15.25
08.00 12.25 16.15
10.00 13.40

Nur 13.30
15.30
(przez Matkinie)

Olsztyn 13.05 (przez Ostroteke) (sob.—
pon.)

Suwatki 03.34 14.30 21.30
08.00 17.30 (przez Lomze, Augustow)
11.30 19.35
13.40 (pt.—nd.) 20.20 (pt., nd.)

Szulborze Wielkie 14.35
15.55

Warszawa 02.08 08.20 (pt.—sob.) 14.25
02.25 08.25 15.25 (pt., nd.)
04.40 (przez Wyszkow) 09.25 15.25
05.25 09.40 (nd.) 16.12
05.42 10.22 17.55
05.55 (przez. Wyszkow) 11.25 18.05
06.25 12.25 19.25
07.50 (pt.-sob.) 13.22 20.42
08.07

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z portalu e-Podréznik. Na rozktadzie nie sg prezentowane odjazdy do miejsco-
wosci posrednich.

Korzeni problemdw, z ktérymi zmagajg sie rozmoéwcy, nalezy szuka¢ w cieciach kurséw
autobusowych majgcych miejsce w ciggu ostatnich kilku lat. Sg one wynikiem zamkniecia
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lokalnego transportu zbiorowego przez prywatny koncern Mobilis*. Firma byta wiascicielem kil-
kunastu Przedsiebiorstw Komunikacji Samochodowej na pétnocy Mazowsza, w tym PKS Miawa
obstugujacego Zuromin i PKS Ostroteka dziatajacego w Ostrowi Mazowieckiej. W 2018 r., osiem
lat po prywatyzacji, powotujac sie na systematyczny spadek liczby pasazeréw i wynikajaca z tego
nierentownos¢ (Fiszer 2019), spétka zamkneta ostrotecki PKS (Bubrzycki 2019). Rok pézniej dzia-
lalnos¢ przewozowg zakonczyt PKS Miawa. Ciecia potgczen nie ominely tez Tczowa, w ktdérym
potaczenia zapewnia PKS Radom. W 2018 r. spotka podejmowata prébe likwidacji wybranych po-
laczen, jednak po interwencji mieszkancow pojedyncze kursy zostaty przywrécone (Genca 2018).

W momencie likwidacji PKS zaréwno Ostrow Mazowiecka, jak i Zuromin, utracity bezposrednie
potaczenia z najblizszymi duzymi miastami, kolejno Ostrotekg i Mtawag. W 2019 r. wykonywania re-
gularnych przewozéw z Ostrowi Mazowieckiej do Ostroteki podjat sie lokalny przewoznik (Magrzyk
2019). Od stycznia 2022 r. przejazd na tej trasie jest mozliwy jedynie w soboty, niedziele i ponie-
dziatki o godzinie 13.05 (na trasie Lublin—Olsztyn). Z wyszukiwarki potgczen wynika natomiast,
ze z Zuromina do Miawy, gdzie znajduje sie najblizsza stacja kolejowa, nie kursuja bezposrednie
autobusy. Odlegto$¢ miedzy tymi dwoma miastami wynosi niewiele ponad 35 km i jak pokazuje
nawigacja Google Maps, jest mozliwa do pokonania samochodem w ok. 40 min. Ta sama trasa
autobusami (z przesiadkami) moze zajg¢ nawet cztery godziny. Dostepne sg natomiast przejazdy
do Warszawy. Bezposrednie autobusy z Zuromina do stolicy w dni robocze wyjezdzajg pieé razy
dziennie, a podréz trwa dwie i p6t godziny. Obecnie z Tczowa nie mozna bezposrednio dojechaé
komunikacjg zbiorowg do najblizszej duzej miejscowosci, Zwolenia, mimo ze dzieli je niewiele po-
nad 10 km. Ze wsi natomiast wyjezdzajg cztery autobusy do Radomia — trzy wczesnym rankiem
i jeden po potudniu.

Tabela 3. Rozkiad jazdy dla Zuromina na 14 lutego 2022 r.

Miejscowosé Odjazdy
Dziatdowo 06.20
14.15
Warszawa 05.45 13.45 (przez. Racigz, Plonsk)
07.40 15.40
09.10 16.30 (nd.)
Syberia 16.28
21.53
Zuromin 06.25 (przez Sadtowo, Chamsk,

Biezun, Franciszkowo)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z portalu e-Podréznik. Na rozktadzie nie s prezentowane odjazdy do miejsco-
wosci posrednich.

Tabela 4. Rozktad jazdy dla Tczowa na dzieh 14 lutego 2022

Miejscowosé Odjazdy

Radom 05.30 07.30 (przez. Tynica, Makdw)
06.30 13.30

Tynica 15.10

Tczoéw 11.30 (przez Borki, Brzezinki, Wincentéw, Bartodzieje)

(pon., wt., Sr.)
11.30 (przez Janéw, Lucin, Wilczy tug, Bartodzieje) (sr., pt.)
13.30 (przez Borki, Kazimierzéw, Bartodzieje)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z portalu e-Podréznik. Na rozktadzie nie s prezentowane odjazdy do miejsco-
wosci posrednich.

W przypadku ograniczonej dostepnosci transportu zbiorowego mieszkancy niejako skazani sg
na korzystanie z pojazdéw osobowych, co wzmacnia ,uzaleznienie od samochodu” (Cairns i in.
2014).

4 Wiecej o przeksztatceniach organizacyjno-wtasnosciowych PKS, zob. np. Taylor, Ciechariski 2010.
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No to jezdze teraz to juz tylko i wytacznie samochodem, bo nie ma, mozna powiedzie¢, nie ma
komunikacji publicznej teraz (OST11M);

Mys$le, ze gdyby cztowiek nie miat prawa jazdy i transportu, to gdziekolwiek ciezko bytoby sie
dostac. [...] Jezeli ktos nie ma samochodu, to naprawde, bardzo ciezko (TCZ12K).

Samochdéd jest pozadanym s$rodkiem transportu przez miodziez wchodzaca w dorostosc.
.Kazdy, kto tu konczy tylko 18 lat, zrobi prawo jazdy, ma samochdd” — opowiadat rolnik z Tczowa
(TCZ17M). ,Nie ma autobusu, nie ma busu i no zeby dojechac gdzies, czy do szkoty, czy na stu-
dia nawet do Radomia, no to robig prawa jazdy” — ttumaczyta kobieta z tej samej miejscowosci
(TCZ12K). Dwudziestolatka z Ostrowi Mazowieckiej stwierdzata, ze ,kto ma mozliwos¢, to wkasnie
od razu tez przerzuca sie na auto i jezdzi sam” (OST7K).

Powyzsze wypowiedzi mozna odnie$¢ do analizy schematéw transportowych mieszkancéow te-
rendéw wiejskich w Wielkiej Brytanii Banistera (1994) oraz pOzniejszych konceptualizacji Currie
i wspotautorow (2009). Podobnie jak gospodarstwa opisywane przez Banistera (1994) mieszkancy
badanych przeze mnie miejscowosci sg niejako zmuszeni do zakupu i uzytkowania samochodu,
poniewaz inne srodki transportu nie sg dla nich dostepne. Banister okre$lit to zjawisko mianem ,mo-
toryzacji wymuszonej” (forced car ownership). To sytuacja, w ktorej rodziny o niskich dochodach
zaczynajg ponosi¢ wysokie koszty transportu ze wzgledu na koniecznos$¢ posiadania i eksploataciji
samochodu. Niewatpliwie zakup samochodu jest najbardziej obcigzajacy dla najubozszych. W ba-
danych miejscowosciach jest on jednak koniecznoscig niezaleznie od poziomu dochoddw.

Efektem ,motoryzacji wymuszonej” jest wzrost liczby samochodéw w badanych miastach. Jak
mowit mieszkaniec Ostrowi Mazowieckiej, ,kiedys to samochdéd w rodzinie byt jeden na dziesieé
rodzin, a teraz to majg po dwa, trzy” (OST11M). Wigze sie to réwniez z faktem, ze uzywane samo-
chody osobowe mozna naby¢ za stosunkowo niewielkg kwote. Mezczyzna z Tczowa stwierdzalt, ze
»leraz samochody tanie, [...] byle smarkacz praktycznie po6jdzie do pracy, popracuje pot roku i juz
jezdzi samochodem” (TCZ16M). Wedtug niego w Tczowie na ulicach ,stoi wiecej samochoddw,
uwazam, ze jest wiecej samochodow jak mieszkancow” (TCZ16M). Spostrzezenia mieszkancow
znajdujg potwierdzenie w danych. Jak pokazujg dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego (2020),
liczba samochodéw w wojewddztwie mazowieckim rokrocznie wzrasta. W calym wojewddztwie
w 2019 r. zarejestrowano ponad 3832 tysiecy pojazdéw. Wpisuje sie to w ogdlny trend obser-
wowany w catej Polsce, ktéry moze by¢ okreslany mianem ,kraju samochodowego” (Smagacz-
-Poziemska i in. 2018, s. 124).

Izolacja przestrzenna i czasowy wymiar wykluczenia transportowego

Cho¢ wiekszos¢ rozmoéwcow posiadata samochdd i prawo jazdy, wsrdd nich znalazty sie osoby
niezmotoryzowane. Niewatpliwie sg one najbardziej obcigzone konsekwencjami deficytu potaczen
transportem zbiorowym w poblizu miejsca zamieszkania. Mieszkancy ci maja trudnosci z prze-
mieszczaniem sie, co przektada sie na ograniczenie szans zyciowych i obnizenie standardu zycia.
Wykluczenie transportowe powoduje izolacje. llustruje to wypowiedz kobiety z Zuromina, ktéra
niegdys regularnie korzystata z oferty autobusowego transportu lokalnego, by odwiedzac corke
mieszkajaca w innym miescie: ,Ja kiedy$ duzo korzystatam z autobusu [...]. W tej chwili tego au-
tobusu nie ma, [...] bardzo bym chciata, zeby ten autobus akurat kursowat” (ZUR3K). Mezczyzna
z Ostrowi Mazowieckiej natomiast opowiadat o znajomych, ktérzy mieszkajg w Ostrotece i nie po-
siadajg samochodu. Jezeli chcg go odwiedzic, ,to oni muszg do Czerwina [wie$ pomiedzy oboma
miastami] przyjechac, bo tam jest jaki$ autobus, a p6Zniej rodzina po nich wyjezdza albo sie prze-
siadajg i czekajg dwie, trzy godziny. No, tak ze o, upadta komunikacja, upadta” (OST11M).

Przykladem jest historia mieszkanki Tczowa, ktéra tak opowiadata o swoich dziadkach:
~Wiasciwie nie prowadza auta, juz majg swoj wiek no i nie. Sg wtasciwie tylko na miejscu. Jezeli
potrzeba gdzie$ tam do lekarza, to wtedy my ich zawozimy, a tak to nie. Sg ciggle praktycznie
w domu” (TCZ12K).

Poniewaz osoby starsze rzadziej majg prawo jazdy i samochdd, poruszanie sie jest dla nich
najbardziej uciazliwe. Jak pisata Raczynska-Butawa (2017), odnoszac sie do badan prowadzonych
w Wielkiej Brytanii, seniorzy w tej sytuacji dokonuja selekcji podrézy, dzielac je na mniej konieczne
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(sport, wypoczynek, odwiedziny u rodziny) i niezbedne (wizyty u lekarza, zakupy spozywcze).
Jedna z kobiet w wywiadzie moéwita: ,Ludzie starsi chyba jak nie majg samochodu ze wsi, to nie
porusza sie do Zuromina, bo nie majg po prostu czym” (ZUR1K). Problem nie dotyczy jednak tylko
0s0b starszych — ograniczona mozliwo$¢ dojazdéw do innych miejscowosci utrudnia funkcjonowa-
nie przedstawicielom r6znych grup wiekowych.

Ograniczona liczba potaczen komunikacyjnych nie tylko przektada sie na izolacje przestrzen-
ng, lecz réwniez wplywa na tryb funkcjonowania mieszkarncéw danych miejscowosci. Wiele osob
boryka sie z problemami w planowaniu codziennych zobowigzan, tak by wygospodarowac czas
na podréz, biorgc pod uwage istniejace ograniczenia. Podréze transportem publicznym, jesli sa
mozliwe, czesto trwajg znacznie dtuzej niz podr6z samochodem na tej samej trasie. ,Autobus jak
jedzie, to sie zatrzymuje i powoli jedzie” — komentowata rozméwczyni (ZUR2K). Podr6z autobusem
zajmuje ,nie wiem, ze dwa razy dtuzej[...] 20 to 40 minut” (OST7K). Czesto brakuje bezposrednich
potaczen, konieczne sg przesiadki. Jeden z rozméwcow z Tczowa tak wspominat swoje codzien-
ne podréze do Radomia do szkoty Sredniej: ,Wie Pani, no to byt problem, bo trzeba byto czeka¢
na przystankach [...], to byt problem, no. A samochodzikiem to wsiadam, jade gdzie chce i tyle”
(TCZ17M).

Trudnos$¢ stanowig tez godziny kursowania transportu publicznego. Jedna z mieszkanek
Ostrowi Mazowieckiej wspominatla, ze ,stabo to moim zdaniem dziata. Te autobusy [...] tez jezdza
bardzo rzadko. Raz na godzine albo raz na dwie, zalezy jakie przystanki i jakie godziny. Wiec no
nie pasowato mi to po prostu” (OST7K). Podroz transportem zbiorowym, ze wzgledu na niska
liczbe kurséw lub ich godziny, oznacza konieczno$¢ dostosowania catego harmonogramu dnia.
Thumaczyta to mieszkanka Tczowa, ktora niegdys jezdzita do Radomia do szkoty: ,No to musieli-
Smy sie dostosowac pod autobus. To innej mozliwosci nie byto, ze o innej godzinie jade. Nie, to byt
autobus i wtedy sie jechato [...] autobusoéw az tyle nie ma, zeby po prostu o kazdej porze, kiedy
chcemy wrdci¢” (TCZ12K). Ta sama kobieta wyjasniata: ,Sama pani rozumie, ze jeden autobus,
ktéry mnie zawiezie do jednej miejscowosci i powrot o konkretnej godzinie, to ciezko cokolwiek za-
tatwi€, zeby sie wyrobic, albo przeciwnie, trzeba bardzo dtugo czekaé. Wiec komunikacja publiczna
lezy” (TCZ12K).

Roéwniez kierowcy samochodéw zwracali uwage na znaczng redukcje czasu wolnego z po-
wodu koniecznosci kierowania pojazdem. Gdy kilkugodzinne podréze samochodem osobowym
odbywajg sie codziennie, czas na podjecie pozadanych, dodatkowych czynnosci jest znacznie
ograniczony.

No to ja bym wolat w tym czasie sobie poczyta¢ ksigzke albo muzyki postucha¢. Szkoda tego
czasu po prostu, kawat czasu sie dziennie traci na dojazdy — trzy, cztery godziny (OST10M);

To jest wysitek, pracowaé jako kierowca, a tak to jak cztowiek wsiada w autobus komunikacji
miejskiej, to gazeta i sobie czytato sie (OST11M).

Przytoczone wypowiedzi obrazuja czasowy wymiar wykluczenia transportowego (Church i in.
2000) i wigzg sie z szerszym zagadnieniem ,ubdstwa czasowego” (Turner, Grieco 1988). Pojecie
to odnosi sie do sytuacji, w ktorej czas wolny ulega znacznej redukcji w wyniku koniecznosci po-
dejmowania dtugich podrézy (zob. np. Williams i in. 2016; Vickery 1977). Ubdstwo czasowe w roz-
ny sposéb wptywa na grupy o wysokich i niskich dochodach. W kazdym przypadku jednak moze
stanowic¢ bariere w korzystaniu z rynkéw pracy, placéwek edukacyjnych czy instytucji opieki zdro-
wotnej.

Dostep do ustug publicznych

Jednym z gtéwnych problemoéw stojacych przed mieszkancami obszaréw o ograniczonej ofer-
cie transportowej jest dostep do ustug publicznych: bez komunikacji publicznej mieszkaricy maja
trudnosci z dotarciem do lekarza, szkoly, sadu, sklepu lub banku. Ograniczona oferta potaczen
utrudnia uczestnictwo w aktywnosciach, co uniemozliwia petne uczestnictwo w zyciu spotecznym.
W tym konteksScie wykluczenie transportowe moze byc¢ traktowane jako realna przeszkoda w re-
alizacji konstytucyjnych praw i wolnosci obywatelskich. Wsrdd nich, jak wskazywat rzecznik praw
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obywatelskich (2021), znajduje sie prawo do ochrony zdrowia (art. 68 ust 1 konstytucji) oraz prawo
do nauki (art. 70 ust 1. konstytucji).

».Chce jecha¢, mam lekarza w Zwoleniu. No i nie mam samochodu, no i czym pojade? No
czym?” — pytata retorycznie jedna z mieszkanek Tczowa (TCZ14K). Rozmoéwcy w wywiadach nie-
rzadko sygnalizowali problem z dotarciem do osrodkéw ochrony zdrowia. Na utrudniony dostep
pacjentéw do opieki zdrowotnej lub rehabilitacji zwracali uwage przede wszystkim mieszkancy
Tczowa. Funkcjonuje tu Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej, ktéry zapewnia pod-
stawowg opieke zdrowotng oraz Swiadczenia ginekologiczne. Po pomoc specjalistyczng lub do
szpitala mieszkancy jednak musza wybrac sie do Zwolenia. Mieszkanka Tczowa méwita: ,U nas
to jest tragedia. Z dojazdami to jest tragedia. [...] Ja mowie, zeby chociaz byto dwa autobusy. [...]
To juz nawet poczekac¢ tam, czy do tego lekarza, jakby byta inna godzina, to poczekaé, czy cos.
Ale no nie ma” (TCZ13K).

Poniewaz brakuje bezposrednich potgczen transportem zbiorowym, osoby niezmotoryzowane
sg zdane na pomoc 0s6b posiadajgcych samochody: ,Kazdy albo po prostu korzysta z rodziny,
kto$ starszy, albo sgsiad, no bo i tak jest, ze jeden drugiemu pomaga” (TCZ17M). Przyktadem
moze byc tez historia kobiet z Tczowa przytaczana przez jedng z rozmowczyn. Kilka lat temu do-
znata urazu, w wyniku ktérego codziennie musiata udawac sie na leczenie w Zwoleniu. Jak wspo-
mina, miata wtedy ,takie szczescie, ze no maz wtedy nie pracowat i mogt mnie zawiez¢ i przywiez¢”
(TCZ13K). Takiego szczescia nie miata jednak jej znajoma, ktdra musiata regularnie poddawac sie
zabiegom rehabilitacyjnym: ,No to jg zawozit syn o siodmej, zanim pojechat do pracy i p6zniej ona
musiata w tym Zwoleniu by¢ do szesnastej, az on wrdcit z pracy i ja odebral’. Kobieta czekata na
syna w przychodni lub w pobliskim parku. ,No ale wiadomo, ze w tym parku nie bedzie sie siedziato
poét dnia. [...] no w czasie pandemii tez nie mozna w tej przychodni siedzie¢ nie wiadomo ile. No bo
wiadomo, kazdy sie obawia” (TCZ13K).

Jedynym rozwigzaniem, jakie wedtug rozmowczyni pozwolitoby unikng¢ wielogodzinnego ocze-
kiwania, jest zwolnienie sie z pracy przez cztonka rodziny: ,jak do lekarza, no to juz by musiat albo
syn, albo maz wolne w pracy i wtedy. Innego wyjscia nie ma” (TCZ13K). Inna kobieta wspomniata
o0 mozliwosci zaptacenia za przejazd sasiadom. Ze wzgledu na wysokie ceny nie jest to jednak
rozwigzanie dostepne dla wszystkich: ,No i ile sobie zazyczy, to musze mu zapfaci¢, nie? No i jest,
lekarz, ze moze zejdzie mi p6t godziny czy godzine... A p6zniej z powrotem tak samo. A za postoj
tez trzeba ptaci¢” (TCZ14K).

Przytoczone cytaty pokazujga, ze w momencie braku bezposrednich potaczen transportowych
koniecznos¢ wizyty w placéwce ochrony zdrowia moze wigzac sie z wieloma wyrzeczeniami —
zarowno finansowymi, jak i zwigzanymi z wykonywang pracg. Ograniczony dostep do transportu
publicznego wptywa na trudnosci z uzyskaniem odpowiednich $wiadczen i moze prowadzi¢ do
»Syndromu oszczedzania na zdrowiu” (Pigtkowski, Nowakowska 2012: 17) lub do decyzji o zanie-
chaniu leczenia.

Rozméwcy bardzo czesto tez zwracali uwage na trudnosci dzieci i mtodziezy w dotarciu do pla-
cowek edukacyjnych. Problem ten dotyczy przede wszystkim uczniow mieszkajgcych w Tczowie,
lub we wsiach w otulinie Zuromina i Ostrowi Mazowieckiej. W przypadku szkét podstawowych
gminy majg obowigzek zorganizowania bezptatnego dowozu dla ucznia, gdy jego droga z domu
do szkoly przekracza trzy (dla klas 1-V) lub cztery (dla klas V-VIII) kilometry (Dz.U. 2017 poz. 59).
Godziny odjazdu autobuséw jednakze dostosowane sg przede wszystkim do godzin rozpoczyna-
nia i zakonczenia lekcji. Jak opowiadat jeden z rozmowcow, ,to sg autobusy przyktadowo ustalone
juz przez nauczycieli w godzinach. Kiedy sie te godziny koriczg, to wtedy tyle i tyle dzieci wiadomo,
ze jest do odebrania i ten autokar czeka, zabiera te dzieci i rozwozi” (TCZ16M).

Najczesciej dowozy organizowane sg tylko dwa razy dziennie: rano (do placowki) i po potudniu
(z powrotem). Nieuwzglednione za$ sa aktywnosci pozalekcyjne. Cytowany uprzednio rozméwca
dodawat: ,Jezeli sg jakies dodatkowe godziny, bo jest cos takiego, no to niestety, rodzice przyjez-
dzaja, zabierajg no dzieci. Bo, bo jak ktos chce dodatkowo sobie tam cos$, tam sie doksztaicic [...],
no to pézniej muszg zosta¢ odebrane przeciez” (TCZ16M).

Jak wspominat nauczyciel z Zuromina, nie wszyscy rodzice majg mozliwo$é regularnego zawo-
zenia i odbierania dzieci ze szkoty: ,Czesto rodzice dowoza. [...] A ja mysle, ze wielu jest rodzicow,
ktorzy zwracaja na to [mozliwos¢ dojazdu] uwage i po prostu nie maja innego wyjscia. Bo nie moga
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ze wzgledu na prace, ze wzgledu na inne czynniki” (ZUR4M). W efekcie wielu uczniéw pozba-
wionych jest mozliwo$ci rozwoju zainteresowan poprzez uczestnictwo w zajeciach dodatkowych.
Mezczyzna opowiadat, ze ,ambitne osoby z matych miejscowosci, mimo ze byly ambitne, mimo ze
chciaty, one byly przez te dojazdy ograniczone, naprawde. Bo nie zostawaty na kotku, nie chodzity
na dodatkowe zajecia” (ZUR4M). Nauczyciel wspominat, ze w jego szkole niektore osoby ,byly tez
tak zdeterminowane, ze potrafity wraca¢ do swojej miejscowosci na piechote jakie$ pie¢ kilome-
trow” (ZUR4M), czyli okoto godziny marszu w jedna strone.

Dostepnos¢ komunikacji publicznej jest szczegdlnie istotna dla uczniéw szkét ponadpodstawo-
wych. Gminy nie sg zobligowane do organizowania transportu do tego typu szkét, zatem uczniowie
muszg korzystac z ustug publicznych lub prywatnych przewoznikéw. Szkoty Srednie, w przeciwien-
stwie do podstawowych, nierzadko sg potozone dalej od miejsca zamieszkania. Domniemywacé
zatem mozna, ze uczniowie zamiast decydowac sie na edukacje w szkole o interesujgcym ich pro-
filu, bedag kierowac sie przy wyborze dostepnoscia transportu zbiorowego. Potwierdzajg to badania
przeprowadzone przez Komornickego (2019). Autor pokazat, ze dostepnos¢ transportowa placo-
wek przeklada sie na faktyczng mozliwos¢ wyboru Sciezki edukacji. Zamieszkanie na obszarach
wykluczonych transportowo ogranicza miodziezy wybor placéwek edukacyjnych, a tym samym,
jak pisat Komornicki ,w jakims$ stopniu determinuje ich szerzej rozumiane wybory zyciowe” (s. 11).

Whioski

Prezentowany artykut miat na celu ukazanie r6znych aspektow wykluczenia transportowego
rozumianego jako ograniczony dostep do komunikacji zbiorowej. Opierajgc sie na wynikach badan
jakosciowych realizowanych w trzech miejscowosciach w wojewdédztwie mazowieckim, omowio-
ne zostaty trzy wymiary wykluczenia transportowego, tj. tzw. wymuszona motoryzacja wynikajaca
z cie¢ w potaczeniach transportowych, ograniczenia przestrzenne i czasowe oraz dostep do ustug
publicznych. Otrzymane wyniki sugeruja, ze oferta przewozowa w badanych miejscowosciach jest
niewystarczajgca i/lub nieadekwatna do potrzeb mieszkancéw. Z wypowiedzi rozméwcéw z Tczowa
i Zuromina wynika, ze majg trudnosci w dotarciu do innych osrodkéw miejskich, w ktorych ofero-
wane sg podstawowe dobra spoteczne i ustugi. Jak pokazuje przyktad Ostrowi Mazowieckiej, duze
watpliwosci budzi tez jakos¢ dostepnych potgczen. Mieszkaricy wspominajg o diugim czasie prze-
jazdu czy niedogodnych godzinach kursowania autobusow.

Przedstawione badanie pozwala na wyciggniecie wnioskéw dotyczacych zaleznosci jakosci zy-
cia mieszkancéw od dostepnosci transportu publicznego. Uzyskane wyniki pokazuja, ze ograni-
czenia w transporcie zbiorowym i ,ciecia” potgczen wptywaja na decyzje mieszkancow, ich szanse
zyciowe i uczestnictwo w aktywnosciach. Przedstawione wnioski pokrywaja sie z obserwacjami
Susan Kenyon, Glenna Lyonsa i Jackie Rafferty (2002), ktérzy dowodzili, ze zawodno$¢ transportu
publicznego moze wzmacniac inne wymiary wykluczenia spotecznego. Ograniczenia w transporcie
zbiorowym sg najbardziej odczuwalne przez osoby niezmotoryzowane, wsrdd ktérych sa grupy juz
wczesniej usytuowane w stabszej pozycji: osoby niezamozne, starsze oraz miodziez. Ze wzgledu
na brak mozliwosci prowadzenia pojazdow, osoby te moga popadac w izolacje i ogranicza¢ swoja
codzienng aktywnos$¢ do dziatan koniecznych, rezygnowac zas z czynnosci rekreacyjnych.

Kolejnym wnioskiem, ktéry ujawnit sie podczas realizacji niniejszego badania, jest koniecznosé
stworzenia jednolitej bazy rozktadéw jazdy integrujacej wszystkie Srodki transportu publicznego
oraz wszystkich przewoznikéw zapewniajgcych przejazdy w danym regionie, na co wskazywat
réwniez Ciechanski (2020b). Obecnie informacje na temat potgczen sg rozproszone i czesto nie-
kompletne. Nieprzejrzystos¢ rozktadow, brak ich upubliczniania, moze ugruntowywac przeswiad-
czenie 0 zawodnosci transportu zbiorowego i wzmagac ,uzaleznienie od samochodu” (Cairns i in.
2014).
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