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Wstęp 
 

Problemy społeczne od zawsze towarzyszyły ludzkim społeczeństwom, niezależnie od 

czynników je wywołujących i od sposobów wyjaśniania ich genezy, przebiegu i czasu 

trwania. Posiadają one historyczny charakter i ujawniają się w zbiorowościach, grupach 

społecznych, by po pewnym czasie przestać być uważanymi przez członków zbiorowości za 

trudne, problemowe sytuacje, niezależnie od tego, czy owe całości społeczne podejmują 

działania zmierzające do ich rozwiązania lub złagodzenia ich negatywnych skutków. 

Zanikanie problemów ma niejednoznaczną naturę, najczęściej oznacza ono oswojenie, 

spowszednienie problemu wraz z upływem czasu, poprzez wykształcenie indywidualnych i 

zbiorowych praktyk radzenia sobie z tymi sytuacjami. Istotne jest tu podkreślenie słowa 

„radzenie” sobie z problemami, a nie ich rozwiązywanie. Z literatury przedmiotu wnioskować 

bowiem należy, że zdefiniowane problemy społeczne nigdy nie zostają całkowicie 

rozwiązane, co oznacza, że nie zostają usunięte czynniki: ekonomiczne, społeczne, 

przyrodnicze czy medyczne je wywołujące. Odpowiednie działania oddolne zbiorowości 

dotkniętych jakimś problemem, a także instytucji powołanych przez państwo, mogą 

zmniejszać natężenie problemu i ewentualnie minimalizować negatywne skutki tych zjawisk i 

procesów ów problem konstytuujących. Na przykład z alkoholizmem próbuje się uporać 

wiele instytucji publicznych i organizacji trzeciego sektora, nie mówiąc już o członkach 

rodzin, w których żyją i funkcjonują jednostki tym nałogiem dotknięte. Pomimo trwających 

wiele dziesięcioleci zabiegów, działań angażujących ludzkie i materialne zasoby problem 

alkoholizmu w polskim społeczeństwie nie zanika. 

Splot różnorodnych czynników społecznych, ekonomicznych, kulturowych, o 

medycznych i środowiskowych już nie wspominając, powoduje, że w czasie trwania i 

rozwoju społeczeństw pojawiają się nowe sytuacje problemowe. Przesłaniają one niejako już 

istniejące, oswojone problemy, niezależnie od tego, na ile rzeczywiście wywołują w okresie 

swego trwania dotkliwsze konsekwencje dla jednostek i zbiorowości społecznych niż „stare 

zdefiniowane już problemy”, z którym zbiorowości społeczne nauczyły się już żyć. Muszą 

bowiem zostać zidentyfikowane, zdefiniowane i przynajmniej powierzchownie powinna 

zostać rozpoznana ich natura.  Nie jest zatem przypadkiem, że zjawiska i procesy postrzegane 

jako problemy społeczne są nagłaśniane przez media, fora internetowe, są przedmiotem debat 

politycznych. Publiczna debata ma z jednej strony podnosić wrażliwość społeczeństwa na 

nowe sytuacje problemowe, z drugiej zaś pobudzić do działania system instytucjonalny 
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państwa i organizacje pozarządowe. Wielu uczestników publicznego dyskursu nie troszczy się 

nawet o precyzyjne zdefiniowanie problemów będących przedmiotem debaty. O starych 

problemach społecznych: alkoholizmie, ubóstwie, bezrobociu, przestępczości itp. tak 

gorących dyskusji obecnie się nie prowadzi. Przykładem nowego, żywo dyskutowanego 

problemu może być wykluczenie komunikacyjne mieszkańców obszarów wiejskich, które 

stało się między innymi przedmiotem analiz Rzecznika Praw Obywatelskich
1
. 

W dyskusji o wykluczeniu komunikacyjnym możliwe są co najmniej dwa podejścia: 

obiektywistyczne i subiektywistyczne. W tym pierwszym podejściu za problemy społeczne 

uznaje się sytuacje, zjawiska, procesy zachodzące w rzeczywistości społecznej, w realnym 

świecie, które mogą być ujęte poprzez różne wskaźniki pomiaru. Podejście subiektywistyczne 

z kolei odwołuje się do świadomości uczestnika życia społecznego i w tym ujęciu problemem 

społecznym będzie to, co za problem oni uważają
2
. Za tym dychotomicznym podziałem stoją 

różne perspektywy teoretyczne na gruncie socjologii i innych dyscyplin zajmujących się 

problemami społecznymi. Interesuje mnie przede wszystkim subiektywistyczny wymiar 

zjawiska wykluczenia komunikacyjnego: jak dalece różne kategorie osób, mające 

ograniczony lub uniemożliwiony dostęp do transportu publicznego czują się wykluczone i czy 

stanowi to dla nich sytuację problemową. 

Niniejsza rozprawa doktorska ma charakter empiryczny, co definiuje jej wewnętrzną 

strukturę. Część empiryczna referująca wyniki zrealizowanych badań poprzedzają rozdziały 

teoretyczne oraz rozdział metodologiczny. 

W rozdziale pierwszym przedstawiam główne zagadnienia związane z problemami 

społecznymi na gruncie socjologii i perspektywami/podejściami teoretycznymi, których 

kategorie służyły opisowi i wyjaśnieniu analizowanych przez badaczy problemów 

społecznych.  

 Rozdział drugi składa się z pięciu podrozdziałów. W pierwszym z nich charakteryzuję 

wykluczenie społeczne jako kategorię analityczną na gruncie nauk społecznych. W drugim 

                                                           
1
 II Kongres Praw Obywatelskich odbył się w dniach 14-15.12.2018, w: Informacja o działalności Rzecznika 

Praw Obywatelskich oraz o stanie przestrzegania wolności i praw człowieka i obywatela w roku 2018 czytamy: 

wykluczenie transportowe dotyczy właściwie całego obszaru kraju i jest ono znacznie poważniejsze na obszarach 

wiejskich. Liczba samochodów na obszarach wiejskich jest konsekwencją braku transportu publicznego, a 

samochód jest jedynym środkiem komunikacji. Zgodzono się, że wykluczenie transportowe skutkuje 

wykluczeniem społecznym, zawodowym, wpływa negatywnie na rozwój całych obszarów i uderza najbardziej w 

ludzi najsłabszych, biednych, starszych i z niepełno sprawnościami, s. 190. 

2
L. Miś, Problemy społeczne. Teoria, Metodologia, Badania, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellońskiego, 

Kraków 2007, s. 64. 
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przechodzę do opisu i zdefiniowania specyficznego rodzaju wykluczenia, jakim jest 

wykluczenie komunikacyjne całych zbiorowości lub pewnych kategorii społecznych. 

Następnie przedstawiam uwarunkowania funkcjonowania transportu zbiorowego i 

indywidualnego w dwóch okresach historycznych: przed oraz po roku 1990. Przyjęty podział 

związany jest z odmiennymi zasadami funkcjonowania państwa i gospodarki, a co za tym 

idzie – różnymi politykami rozwojowymi, których adresatami byli mieszkańcy obszarów 

wiejskich. W obu okresach występowały inne czynniki kształtujące możliwości rozwoju (lub 

ich brak) komunikacji zbiorowej i transportu indywidualnego. 

 W rozdziale trzecim referuję dyskusję wokół kondycji specyficznej kategorii 

społecznej jaką jest młodzież. Swą uwagę koncentrują na badaniach, które podejmują różne 

trudne/problemowe sytuacje z jakimi boryka się młodzież w długim okresie wchodzenia w 

dorosłość. Młodzież często definiowana jest jako barometr zmian i społecznych nastrojów, z 

tego też powodu celowym jest kontynuowanie badań nad młodzieżą wpisujących się w 

problematykę wykluczenia komunikacyjnego, szczególnie w kontekście miejsca 

zamieszkania oraz aspiracji edukacyjnych młodego pokolenia. 

 W rozważaniach na temat wykluczenia komunikacyjnego niezbędna jest analiza 

dokumentów strategicznych, obowiązujących zarówno na poziomie województwa, powiatów 

jak i gmin, jakie wypracowane zostały przez władze samorządowe zgodnie z obowiązującymi 

przepisami prawa. Kwestie te zostały zaprezentowane w rozdziale czwartym.  

W rozdziale metodologicznym definiuję problemy, pytania badawcze oraz hipotezy 

wyprowadzone z literatury przedmiotu i analizy danych urzędowych. Przedstawiam w nim 

również zasady doboru respondentów i sposób wytworzenia niezbędnych informacji, 

umożliwiających w części empirycznej zreferowanie różnorodnych aspektów związanych z 

postrzeganiem i radzeniem sobie młodzieży z wykluczeniem komunikacyjnym. Prezentuję 

również teren badań empirycznych – trzy powiaty województwa dolnośląskiego: górowski, 

milicki i oleśnicki. Na podstawie danych statystycznych i urzędowych omówiona zostaje 

struktura demograficzna i funkcjonalna badanych powiatów.  

Kolejny, szósty rozdział to wyniki badań własnych, które zestawiam z ustaleniami 

innych badaczy. Rozdział ten kończy się konstatacją, że wykluczenie komunikacyjne dotyczy 

przede wszystkim osób pozbawionych prywatnego środka transportu. Poprawa jakości 

transportu zbiorowego jest więc kluczowa dla zmniejszenia skali wspomnianego 

wykluczenia.  
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Z racji zidentyfikowanego wpływu wykorzystywanego środka transportu na liczbę 

podejmowanych aktywności edukacyjnych i konsumenckich, w kolejnym rozdziale siódmym 

stworzono model predykcji praktyk komunikacyjnych. Omówiono oceny transportu 

zbiorowego i indywidualnego, zwracając uwagę na główne niedostatki tego pierwszego i 

dociekając, dlaczego użytkownicy transportu zbiorowego są mniej aktywni w życiu 

społecznym niż osoby podróżujące samochodem. Przeanalizowano także rolę poszczególnych 

cech (aspektów jakości) transportu zbiorowego oraz przekonań (postaw) indywidualnych i 

społecznych w kształtowaniu wyborów transportowych respondentów. 

Merytoryczną część pracy kończy zakończenie, bibliografia, aneks 1. z załączonym 

narzędziem wykorzystanym w badaniach własnych oraz aneks 2., w którym zawarto 

szczegółowe statystyki opisowe oraz tabele krzyżowe. 

Pięknie dziękuję mojemu promotorowi, Profesorowi Mateuszowi Błaszczykowi oraz 

promotorowi pomocniczemu Doktorowi Dawidowi Krysińskiego za merytoryczne wsparcie 

oraz wiele inspirujących spotkań i rozmów. Dziękuję serdecznie rodzinie, przyjaciołom i 

bliskim za wszelką pomoc oraz motywację do pracy nad dysertacją. 
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Rozdział 1. Socjologiczne perspektywy w badaniu problemów 

społecznych 
 

1.1. Problem społeczny jako kategoria socjologiczna 
 

Mimo dużej rozpiętości w różnicach językowych wynikających z uwarunkowań 

historycznych czy kulturowych są pewne słowa, których zapis tożsamy jest dla wielu 

języków. Jednym z przykładów takiego słowa jest rzeczownik „problem” (zapisywany bez 

większych zmian między innymi po angielsku, szwedzku czy duńsku). Jak podaje słownik 

PWN, jego zakres można zdefiniować jako trudną sytuację, z której należy znaleźć jakieś 

wyjście lub poważną sprawę, która wymaga przemyślenia i rozstrzygnięcia
3

. Słownik 

Collinsa proponuje następujące określenie:  is a situation that is unsatisfactory and 

causes difficulties for people
4
. Pewnym wskaźnikiem popularności tego słowa jest ilość 

wyników z popularnej wyszukiwarki internetowej – 3 300 000 000 rezultatów to liczba 

robiąca wrażenie, a także dająca pewien ogląd tego, jak ważne jest to hasło. Dla porównania 

słowo „sociology” w analogicznej sytuacji to 208 000 000 wyników. Należy zdawać sobie 

sprawę, że nie jest to żaden wskaźnik naukowy, wydaje się jednak, że dobrze oddaje 

popularność używania tego pojęcia w mowie potocznej (językach naturalnych), a także w 

dyskursach naukowych. 

Zakres pojęcia definiowany w słownikach sugeruje, że to jednostka ma „problem”, 

znajduje się w „sytuacji problemowej” lub w trudnej sytuacji. Ta sytuacja problemowa dla 

jednostki może byś spowodowana jej własnym zachowaniem, deficytami fizycznymi, 

intelektualnymi czy charakterologicznymi/osobowościowymi, a także, a może przede 

wszystkim, zewnętrznymi okolicznościami spowodowanymi przez środowisko społeczne, w 

którym funkcjonuje i procesami zachodzącymi w tym środowisku, na które nie ma wpływu 

ani kontroli nad ich przebiegiem i konsekwencjami. Dla jednej osoby będzie to awaria 

samochodu, dysfunkcje zdrowotne, komplikacje w pracy, dla innej największym 

zmartwieniem będzie utrudniony dostęp do alkoholu, związany z niewystarczającymi 

środkami pieniężnymi. Warto zadać sobie pytanie: kiedy sensownie możemy twierdzić, że 

problemy, z którymi borykają się jednostki, stają się lub poprawniej są uważane za problemy 

                                                           
3
 Źródło: https://sjp.pwn.pl/sjp/problem;2572488.html [dostęp: 13.07.2021]. 

4
 Źródło: https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/problem [dostęp: 13.07.2021]. 
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społeczne, z którymi uprać się muszą lub z nimi żyć grupy społeczne, zbiorowości czy 

społeczeństwo globalne? 

Według badaczy kategoria „problemu społecznego” zaczęła się pojawiać w 

angielskich pismach pod koniec XVIII wieku, czyli w czasie przyśpieszenia rozpadu 

stosunków feudalnych i co za tym idzie reorganizacji ekonomicznej i społecznej angielskiego 

społeczeństwa
5
. Następnie z Anglii termin ten dotarł do Niemiec, a od roku 1848 szeroko 

zaczęto stosować określenie to we Francji
6
. Istnieje czytelny związek pomiędzy rozwojem 

kapitalizmu przemysłowego a zainteresowaniem reformatorów społecznych, filozofów 

społecznych, ekonomistów i przedstawicieli innych dyscyplin naukowych, w tym również i 

socjologii, problemami społecznymi lub jak to równie często określano kwestiami 

społecznymi. Przez cały wiek XIX wzrasta liczebność siły roboczej, a koszmarne warunki jej 

egzystencji budziły zaniepokojenie elit politycznych, środowisk naukowych, jak również 

reformatorów społecznych. Powstawały opracowania o charakterze naukowym dotyczące 

warunków życia i miejsca klasy robotniczej w społeczeństwie kapitalistycznym. Wystarczy tu 

wymienić „Położenie klasy robotniczej w Anglii” Fryderyka Engelsa
7
, powstałe między 

innymi na podstawie informacji uzyskanych ze sprawozdań komisji powoływanych przez 

Izbę Lordów, czy badania warunków życia mieszkańców miast: Londynu – Charlesa Bootha
8
, 

Yorku – Seebohma Rowntree`a
9
. Dla późniejszych badań empirycznych miały one istotne 

znaczenie, z prac Bootha wywodzi się między innymi idea mapowania problemów 

społecznych
10
, a z prac Rowntree`a idea pomiaru poziomu ubóstwa. Nie wdając się w kolejne 

komentarze znaczenia tych prac dla nauk społecznych, podkreślić należy rosnącą rolę badań 

empirycznych w diagnozowaniu problemów społecznych, innymi słowy rosnący udział 

ekspertów w definiowaniu problemów społecznych i wypracowywaniu strategii radzenia 

sobie z nimi.
11

 

                                                           
5
 H. Schwartz, On the Origin of the Phrase „Social Problems”, „Social Problems”, 1997, 44 (2). 

6
 L. Miś, op.cit., s. 25. 

7
 F. Engels, Położenie klasy robotniczej w Anglii. Książka i Wiedza, Warszawa 1952.  

8
 Ch. Booth, Life and Labour of the People in London (1831-1903), „Journal of the Royal Statistical Society”, 

56(4), s.557. 
9
 L. Price, B. Rowntree, Poverty: A Study of Town Life, „The Economic Journal”, 12(45), s. 56. 

10
 K. Czekaj, Mapy problemów społecznych jako narzędzie badawcze ekologii humanistycznej. Aspekty 

teoretyczne i empiryczne, [w:] Socjologia Miasta – Wybór Tekstów, M. Malikowski, S. Solecki (red.), Wyższa 

Szkoła Pedagogiczna, Rzeszów 2001. 
11

 K. Frysztacki, Socjologia problemów społecznych, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2009, s. 32-

34. 
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Wiek XX to zmiana sformułowania „problem społeczny” na „problemy społeczne”
12

. 

W USA socjologowie zaczynają odgrywać coraz większą rolę w kształtowaniu polityki 

mającej na celu identyfikację oraz rozwiązywanie problemów społecznych. Jako skuteczną 

metodę rozwiązywania problemów wskazywano zebranie oraz przetworzenie odpowiednio 

dużej liczby informacji, a dzięki temu zdobycie wiedzy po to, by sprostać wyzwaniu
13

.  

 Przywoływane prace podnosiły kwestie ubóstwa, warunków życia miejskiego 

proletariatu, zmieniając sposób definiowania tych problemów. Ubóstwo, bieda, trudne 

warunki egzystencji były postrzegane jako konsekwencja obiektywnych, niezależnych od 

jednostek i grup społecznych z nimi się borykających mechanizmów ekonomicznych i 

społecznych, typowych dla kapitalistycznego społeczeństwa. Prace te potwierdzały przy 

okazji przeświadczenia już wcześniej ukształtowane o związkach przyczynowo-skutkowych 

pomiędzy problemami społecznymi oraz o związkach współwystępowania i wzajemnego 

wzmacniania głębokości i skali występujących problemów społecznych. Rosnącej wiedzy o 

problemach społecznych nękających społeczeństwo kapitalistyczne towarzyszyło 

przekonanie, że dzięki coraz lepszemu rozpoznaniu ich genezy i natury można poprzez 

reformy inicjowane przez elity intelektualne, a przede wszystkim polityczne zreformować 

system na tyle, by usunąć lub przynajmniej złagodzić rozpoznane problemy społeczne. 

Uogólniając można stwierdzić, że wszędzie tam, gdzie system kapitalistyczny się tworzy i 

konsoliduje, występować będą z różnym natężeniem te same problemy społeczne. Co więcej, 

potwierdzono empirycznie wcześniejsze intuicyjne przekonania o związkach genetycznych i 

współwystępowania pomiędzy warunkami życia a różnymi rodzajami przestępczości. Rozpad 

przestrzeni miejskiej na dzielnice nędzy, przestępczości i kwartały/dzielnice dostatku 

niezależnie od wielkości miasta był dla owego czasu zjawiskiem powszechnym, ujmowanym 

w literaturze pięknej, w publicystyce i zakodowanym w doświadczeniu mieszkańców miast
14

.  

 Uwagi powyższe wskazują na bardzo istotną dla badania problemów społecznych 

kwestię, a mianowicie terytorialnego zasięgu zidentyfikowanych, zdefiniowanych problemów 

społecznych. W świetle dotychczasowej wiedzy można pokusić się o typologię ujawniania 

się/ występowania problemów społecznych: 

                                                           
12

 H. Schwartz, op.cit. 
13

 A. Etzioni, S. Heidt, Societal Guidance: Toward a Theory of Social Problems, [w:] Handbook on the Study of 

Social Problems, Chicago 1971. 
14

 K. Czekaj, Socjologia Szkoły Chicagowskiej i jej recepcja w Polsce, Górnośląska Wyższa Szkoła Handlowa, 

Katowice 2007, s. 235-320. 
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 a) problemy globalne: na przykład ocieplenie klimatu, skażenie i zmiany środowiska 

 naturalnego;  

 b) problemy występujące w konkretnym społeczeństwie: na przykład praca dzieci, 

 wysokie wskaźniki bezrobocia, działalność zorganizowanej przestępczości itp.;  

 c) problemy lokalne: na przykład wykluczenie komunikacyjne wsi, które jest 

 przedmiotem tej pracy (przy czym warto podkreślić, że problem ten w wymiarze 

lokalnym występuje w różnych częściach świata)
15161718

.  

 W rozróżnieniach tych konieczne jest podkreślenie wagi pomiaru zjawisk 

definiowanych jako problemy społeczne. Jaka winna być skala zjawiska, by zostało ono 

zdefiniowane jako problem społeczny i by podjęto wysiłek zbiorowy dla jego złagodzenia? W 

przypadku problemów globalnych czy nękających całe społeczeństwa kwestia ta nie budzi 

raczej większych wątpliwości. Nawet bez badań empirycznych pomiar statystyczny 

wyspecjalizowanych agend międzynarodowych czy krajowych dostarcza przekonujących 

argumentów dla podjęcia (nie rozstrzygam w tym miejscu ich skuteczności) działań 

niwelujących/łagodzących zdiagnozowane problemy społeczne.  

Rzecz się komplikuje w kilku przypadkach. Po pierwsze, kiedy nie posiadamy 

statystycznych, względnie obiektywnych wskaźników wskazujących na występowanie w 

jakimś terytorialnym przekroju zjawisk uważanych za problem społeczny czy problemy 

społeczne. Po drugie, jeśli nawet zjawisko jest statystycznie uchwytne, to przy jakiej 

wielkości wskaźników, innymi słowy przy jakiej skali zjawiska, należy podjąć działania 

zmierzające do łagodzenia negatywnych jego skutków
19

? Klasycznym przykładem jest 

problem bezrobocia, którego istnienie jest jednym z warunków gospodarki rynkowej. Jeśli 

tak, to przy jakiej jego wysokości należy podejmować radykalne kroki zmierzające do jego 

obniżenia? Z kolei część problemów społecznych, a poprawniej rzecz ujmując zjawisk i 

procesów uważanych za problemy społeczne wymyka się statystycznemu pomiarowi; brak 

jest informacji o skali tych zjawisk, procesów niepokojących zbiorowości czy grupy 

                                                           
15

 N. Cass, E. Shove, J. Urry, Social exclusion, mobility and access. „Sociological Review” 2005, 53(3), s. 539-

555. 
16

 J. Berg, J. Ihlstrom, The Importance of Public Transport for Mobility and Everyday Activities among Rural 

Residents, „Social Science” 2019, 8(2), s. 1-13. 
17

 K. Lucas, Transport and social exclusion: Where are we now?, „Transport Policy”, 2012, 20, s. 105-113. 
18

 J. Hine, F. Mitchell, Transport Disadvantage and Social Exclusion Exclusionary Mechanisms in Transport in 

Urban Scotland, Ashgate Publishing, 2003. 
19

 Jako przykład rozważań: T. Panek, Ubóstwo i nierówności: dylematy pomiaru, oraz D. Głuszczuk, A. 

Raszkowski, Stopa bezrobocia – mankamenty pomiaru i próba ich eliminacji, „Ekonomia XXI w.” 2016, nr 2, s. 

22-29. 
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społeczne. Jest to zarazem pytanie, kto i na jakiej podstawie orzeka, definiuje, że to, co się 

dzieje w przestrzeni społecznej, ekonomicznej czy kulturowej jest problemem społecznym a 

inne zdarzenia, procesy, zjawiska za problemy społeczne nie powinny być uważane.  

 Jak wynika z literatury przedmiotu liczba podmiotów orzekających o tym, co 

problemem społecznym jest a co nie jest, w dzisiejszych czasach jest bardzo bogata. Po 

pierwsze są to instytucje państwa: parlament, rząd i bogate spektrum innych instytucji 

państwowych już zawiadujących istniejącymi problemami społecznymi i dysponujących 

zapleczem eksperckim, niezbędnymi zasobami ludzkimi, rzeczowymi dla rozpoznawania 

nowych problemów społecznych
20

. Po drugie instytucje działające w przestrzeni publicznej 

obok systemu instytucjonalnego państwa, na przykład instytucje wyznaniowe, organizacje 

trzeciego sektora. Po trzecie media tak publiczne jak i prywatne (również Internet), w których 

toczy się publiczna debata związana ze starymi problemami społecznymi, lecz przede 

wszystkim dyskusja wokół nowych negatywnych zjawisk obserwowanych w różnych 

wymiarach społecznego życia
21
. Posmak nowości, czegoś, co jeszcze nie tak dawno nie było 

dostrzegane, sprawia, że stają się owe zjawiska przedmiotem nadzwyczaj ożywionych debat. 

Chociaż rzadko w tych sporach dochodzi do konkluzji, ale nie sposób jest zaprzeczyć, że 

współczesne media tak tradycyjne, jak i elektroniczne są kreatorem nowych problemów 

społecznych
22

. Jednak nie tylko definiują one nowe problemy, lecz w toku sporów wyłaniają 

się mniej lub bardziej spójne drogi łagodzenia/rozwiązywania owych problemów, a także 

wskazywane są podmioty, które zbiorowy wysiłek dla ich rozwiązania winny organizować. 

W dalekiej przeszłości ów wysiłek zbiorowy mieszkańców wsi, miast wynikał z 

oddolnego zorganizowania zbiorowości mobilizowanej, zachęcanej do działania przez lokalne 

lub ponadlokalne autorytety religijne, społeczno-polityczne itp.
23

 Wraz z czasem problemy 

występujące w społeczeństwie definiowane były przez władzę polityczną w państwie, które 

regulowało prawnie problemy, środki służące jego rozwiązywaniu oraz podmioty 

odpowiedzialne za działania zmierzające do rozwiązania tychże problemów. Najczęściej 

obowiązek radzenia sobie z problemami definiowanymi przez państwo nakładany był na 

poddanych, zgodnie z regułami społeczeństwa stanowego. Praktyka rozwiązywania 

                                                           
20

 E. Grudziewska, M. Mikołajczyk, Wybrane problemy społeczne. Teraźniejszość – przyszłość, Wydawnictwo 

Akademii Pedagogiki Specjalnej, Warszawa 2018. 
21

 K. Frysztacki, Socjologia problemów…, op. cit., s.25.  
22

 Np. J. Grzechnik, Rola nowych mediów w aktywizacji społeczności lokalnej na przykładzie ruchów miejskich 

w Krakowie. Studium przypadku: Krakowski Alarm Smogowy, Wydawnictwo TOC, Gdańsk 2018. 
23

 K. Frysztacki, J. Radwan-Pragłowski, Miłosierdzie i praktyka: społeczne dzieje pomocy człowiekowi, „ ląsk" 

Wydawnictwo Naukowe, Katowice 2009. 
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problemów społecznych szła od tego momentu dwutorowo: na poziomie lokalnym 

przeciwdziałanie identyfikowanym problemom organizowane było oddolnie, a na poziomie 

całego społeczeństwa domkniętego granicami przez władze państwowe. Rzecz jasna im 

niższe miejsce w strukturze stanowej, tym większe obowiązki i ciężary były nakładane przez 

państwo na poddanych
24

. 

 Wraz z multiplikacją funkcji państwa i zwiększającą się efektywnością jego 

administracji zawiadywanie problemami społecznymi zaczęło w coraz większym stopniu 

przejmować państwo. Rola działań oddolnych i podmiotów owe działania organizujących 

nadal odgrywała jednak ważną rolę, szczególnie w obszarach szeroko rozumianej pomocy/ 

wsparcia ubogim, wykluczonym i chorym. W tym miejscu warto odnotować narodziny i 

rozwój polityki społecznej państw
25
, która poprzez wyspecjalizowane instytucje państwowe 

działające na podstawie regulacji prawnych identyfikowała najważniejsze dla funkcjonowania 

społeczeństwa problemy, środki materialne służące przeciwdziałaniu tym negatywnym 

zjawiskom
26

. Szczegółowa analiza polityk społecznych państw, rosnący wraz z jej rozwojem 

zakres działania i różnice w politykach społecznych realizowanych przez poszczególne 

państwa
27

 wykracza poza zakres rozprawy. Ważne jest w tym miejscu pokreślenie, że 

rozwijająca się refleksja teoretyczna nad problemami społecznymi na gruncie wielu dyscyplin 

naukowych i badania empiryczne dostarczały niezbędnej wiedzy, rozumienia i wyjaśniania 

identyfikowanych przez politykę społeczną problemów. Przez to indeks problemów 

społecznych stawał się bardziej szczegółowy i coraz bogatszy. Trudno jednoznacznie 

określić, czy coraz bogatszy indeks problemów społecznych był konsekwencją teoretycznych 

rozważań oraz jak dalece praktyka społeczna, a przede wszystkim praca socjalna była 

inspiracją dla teoretycznych rozważań nad problemami społecznymi.
28

 

 Rozważając rolę państwa w rozwiązywaniu problemów społecznych, Iwona 

Sierpowska pisze, że coraz większe zaangażowanie państwa w sferę pomocy społecznej 

doprowadzało do rozszerzania jej zadań. Tendencje takie zaobserwować można, chociażby w 

                                                           
24

  Jak pisze I. Bukraba-Rylska: Wiejskie współdziałanie było wyrazem nie tylko solidarności grupowej, ale też 

efektem nacisków zewnętrznych, Socjologia wsi polskiej, PWN, Warszawa 2008, s. 456. 
25

  G. Firlit-Fesnak, M. Szylko-Skoczny (red.), Polityka Społeczna, PWN, Warszawa 2017. 
26

 Np. K. Kietlińska, Rola powiatowych urzędów pracy w przeciwdziałaniu bezrobociu w Polsce, Prace 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu, 449/2016, s. 277-288. 
27

G. Esping-Andersen, Trzy światy kapitalistycznego państwa dobrobytu. Warszawa 2010, tenże, Social 

founadtions of postindustrial economies, New York 2011, M. Lavalette, A. Pratt, Polityka społeczna. Teorie 

pojęcia problemy, Warszawa 2010. 
28

 K. Frysztacki, Socjalna Ameryka: o obszarze pomocy społecznej i pracy socjalnej w Stanach Zjednoczonych, 

Kraków 2005. 
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zakresie świadczeń, które ulegały poszerzeniu, a pomoc rzeczowa i finansowa stopniowo 

uzupełniana była i jest o coraz bardziej wyspecjalizowane usługi. (…) W literaturze zwraca 

się uwagę, że w ewolucji pomocy społecznej można zaobserwować dwa zasadnicze nurty. 

Jeden polegał na tzw. oddawaniu pól, drugi na wkraczaniu w nowe obszary działalności. 

Niektóre formy organizacyjne oraz świadczenia stopniowo „oddalały” się od pomocy 

społecznej i przejmowane były w doskonalszej postaci przez inne dziedziny i regulacje prawne 

takie jak prawo pracy, ubezpieczenia społeczne czy ochrona zdrowia. Z drugiej strony pomoc 

społeczna wkraczała na nowe pola i zajmowała się zaspokajaniem nowych potrzeb 

wynikających z rozwoju cywilizacyjnego. Rozmiar potrzeb zwiększał się z upływem czasu i 

przekraczał możliwości pomocy społecznej, to z kolei powodowało interwencję ustawodawcy i 

wyłączenie określonej kategorii zadań ze sfery pomocy społecznej lub przekazanie ich innym 

instytucjom
29

. Opisane przez autorkę procesy pozostają nadal aktualne nie tylko w polskiej 

rzeczywistości.  

Na zakończenie przywołam kilka definicji problemu społecznego różnych autorów. W 

podręczniku Socjologia Problemów Społecznych autor pisze: Problem społeczny to warunki, 

które zostały zdefiniowane przez znaczące grupy w obrębie populacji jako odstępstwo od lub 

złamanie pewnych społecznych standardów, które w przekonaniu tych grup muszą być 

dotrzymywane, jeśli ludzkie życie czy porządek działań i wydarzeń wyznaczający i 

utrzymujący sens życia, mają nadal trwać
30

. Definicję autor przytacza za Dentleremmem, 

wskazując na trwałość kluczowego konceptualnego stanowiska
31

 oraz jej aktualność. 

Inną definicją przytoczoną przez K. Frysztackiego jest propozycja Rolanda W. Marisa. 

Problemy społeczne mogą być zdefiniowane jako ogólne wzory zachowania ludzkiego lub 

warunków społecznych, które są postrzegane jako zagrożenia dla społeczeństwa przez 

znaczącą liczbę ludności, przez silne grupy, bądź przez charyzmatyczne jednostki oraz które 

mogą być rozwiązane czy też, którym można jakoś zaradzić
32

. Należy mieć na uwadze, że 

wzory zachowania, zagrożenia dla społeczeństwa czy silne grupy są kategoriami zmiennymi 

w czasie. Część wzorów, zachowań wyjętych z epoki średniowiecznej z dużym 

prawdopodobieństwem mogłoby nie pasować do dzisiejszych standardów
33

. 

                                                           
29

 I. Sierpowska, Państwo wobec pomocy społecznej, „Wrocławskie Studia Erazmiańskie” 2008, 2, s. 141. 
30

 K. Frysztacki, Socjologia problemów…, op. cit., s. 17.   
31

 Tamże.  

 
32

 R.W. Maris, Social Problems, Chicago 1988, cytuję za: K. Frysztacki, Socjologia problemów…, op. cit., s. 20. 
33

 L. Bakiera, B. Napierała, Wzory osobowe w rozwoju człowieka, Wydawnictwo UAM, Poznań 2016. 
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 Podejście zaproponowane przez R. W. Marisa jest interesujące, ponieważ podkreśla w 

swojej definicji, że analizy problemów społecznych można dokonywać bądź z perspektywy 

obiektywistycznej, określanej mianem zewnętrznej, kładąc nacisk na obiektywny kształt i 

charakter zjawiska, które rodzi problem, bądź z perspektywy subiektywistycznej, która 

pozwala skupić się na reakcjach ludzi wobec konkretnej sytuacji, w jakiej się znajdują. 

 Nurt obiektywistyczny reprezentują zwłaszcza funkcjonaliści, którzy traktują 

problemy społeczne jako zjawiska wytrącające społeczeństwo ze stanu dynamicznej 

równowagi i utrudniające realizację społecznie istotnych celów. Reprezentantem Polski w 

tym nurcie jest Janusz Sztumski, którego zdaniem problemy społeczne są faktami 

społecznymi, tzn. istnieją obiektywnie
34

. 

 Zwolennicy paradygmatu subiektywistycznego (np. Herbert Blumer, Peter Berger, 

Thomas Luckmann) za problematyczne społecznie uznają: te zjawiska, o których ludzie myślą 

lub mówią jako o problemach. Nie istnieją żadne określone cechy społeczeństwa, które byłyby 

immanentnie patologiczne bądź problematyczne
35
. Muszą być one najpierw społecznie 

rozpoznane i podzielane przez ludzi, aby mogły zaistnieć, i w ten sposób publiczna definicja 

sytuacji decyduje o wyłonieniu się problemu społecznego
36

.  

 Te dwa skrajne punkty widzenia na problem społeczny starają się łączyć badacze 

„środka”. Po pierwsze – uważają za niesłuszne podejście prowadzące do całkowitej swobody 

w uznawaniu pewnych sytuacji za problematyczne, po drugie – traktują jako nieuprawnione 

nazywanie problemami tych zjawisk, które nie funkcjonują jako takie w społecznym 

odbiorze. Wspomnianego już R. W. Marisa uznaje się za „przedstawiciela środka”. Jego 

zdaniem szczególnie interesująca jest odpowiedź na pytanie o wzajemne relacje między 

obiektywnymi a subiektywnymi aspektami zjawiska. Jego też definicję problemu społecznego 

przyjmuję w pracy. 

Polscy socjologowie idą tropem zaproponowanym przez Marisa, np. K. Frysztacki, 

łącząc dwa komentowane podejścia, bądź przechylają się w stronę subiektywistycznego 

podejścia jak L. Miś czy K. Frieske. Najczęstszą praktyką w polskiej literaturze przedmiotu 

jest uchylanie dyskusji teoretycznej wokół problemów społecznych i jasnej deklaracji 

                                                           
34

 J. Sztumski, Problem społeczny jako przedmiot badań socjologii, „Studia Socjologiczne” 1977, nr 3, s. 219–

220. 
35

 M. K. Milicki, Procesy identyfikacji problemów społecznych, [w:] Socjologia problemów społecznych. Teorie 

i rzeczywistość, Ossolineum, Wrocław 1987, s. 11. 
36

 E. Hałas, Problemy nierówności społecznych w perspektywie symbolicznego interakcjonizmu, „Roczniki Nauk 

Społecznych” 1987, t. 17, z. 1, s. 145. 
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własnego stanowiska teoretycznego w wypowiedziach na ich temat. Najczęściej 

prezentowane są konkretne problemy społeczne, takie jak: bezrobocie, ubóstwo, narkomania 

czy bezdomność na podstawie danych statystycznych i badań empirycznych. 

 Teoretyczne rozważania nad problemami społecznymi nie mają samodzielnego statusu 

na gruncie psychologii, socjologii, polityki społecznej, pedagogiki czy prawa. Mieszczą się 

one w różnorodnych teoriach obecnych i rozwijanych na gruncie tych dyscyplin. W socjologii 

wskazuje się na wiele perspektyw badawczych, których liczba zależna jest od dociekliwości 

teoretycznej autorów dokonujących omówienia interesującej tu problematyki. 

 

1.2. Przegląd teorii problemów społecznych. 
 

 W swojej pracy z 1988 roku R. W. Maris zaproponował charakterystykę głównych 

teoretycznych perspektyw odnoszących się do problemów społecznych
37
. Są to: wymiana, 

strukturalizm, konflikt, symboliczna interakcja i naznaczanie, funkcjonalizm, dewiacja, 

biologia/socjobiologia
38

. 

Dla jasności wywodu niezbędnym jest przywołanie klasycznych rozważań Earla 

Rubingtona oraz Martina S. Weinberga. Uczeni podjęli próbę systematyzacji różnych teorii 

problemów społecznych. Pierwsze wydanie ich pracy miało miejsce w roku 1971, ostatnie 

sygnowane jako siedemnaste w 2010. Badacze wyróżnili siedem podejść, perspektyw 

teoretycznych
39

: 

1. Patologia społeczna  

2. Dezorganizacja społeczna 

3. Konflikt wartości 

4. Teoria dewiacji 

5. Teoria etykietowania/naznaczenia 

6. Perspektywa krytyczna 

7. Społeczny konstruktywizm. 

                                                           
37

 R. Marris, Social Problems, Chicago 1988, cytuję za: K. Frysztacki, Socjologia problemów…, op. cit., s. 40. 
38

 K. Frysztacki Socjologia problemów…, op. cit., s. 46-50.  
39

 M. Weinberg, E. Rubington, The study of social problems: seven perspectives, Oxford University Press, Nowy 

Jork 2010. 
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W prezentacji podejść przyjmują perspektywę historyczną, wskazując które podejście w 

ujmowaniu problemów społecznych było w konkretnym czasie dominujące. Typologia 

autorów pokazuje zarazem bardzo ścisłe związki pomiędzy teoretycznym rozwojem 

socjologii, poszerzaniem się jej pola teoretycznego, a coraz bardziej wnikliwym 

wchodzeniem za pomocą wypracowanych narzędzi analitycznych w empiryczną 

rzeczywistość społeczną. Próba uporządkowania, wskazania okresów, w których dominowały 

dyskutowane perspektywy, wskazuje zarazem na dominujący, przynajmniej na gruncie 

amerykańskich nauk społecznych, nurt teoretyczny w określonym czasie jej rozwoju. 

 Jako pierwszą perspektywę Rubington i Weinberg wyróżnili patologię społeczną. 

Okres rozwoju teorii przypada na lata 1905-1918
40
. Autorzy inspirowali się m.in. pismami 

Herberta Spencera, przedstawiciela organicyzmu i ewolucjonizmu w naukach społecznych, 

stąd popularna wśród badaczy metafora społeczeństwa jako organizmu. Głównym 

przedmiotem zainteresowania byli przestępcy oraz ich środowisko, np. badano dzieci żyjące 

w slumsach, a przyczyny niszczycielskiego wpływu środowiska społecznego upatrywano w 

niepowodzeniu socjalizacji. Przedstawiciele tego nurtu wskazywali, że potencjalnym 

rozwiązaniem tych słabości może być edukacja moralna lub eugenika. 

 Warto wspomnieć m.in. prace J. Deweya, który jednoznacznie wskazywał na 

stosowanie naukowych metod badawczych w odniesieniu do spraw społecznych w celu ich 

poprawy. Podkreślał znaczenie szkoły jako miejsca rozumienia organizacji życia społecznego.  

 Według L. Misia teorię patologii społecznej można uznać za jedno ze źródeł 

współczesnej kryminologii
41
, której celem jest między innymi ustalenie relacji pomiędzy 

uwarunkowaniami biologicznymi a społecznymi w wyjaśnianiu ludzkich działań.  

Teoria dezorganizacji społecznej zdominowała amerykańską socjologię po okresie I 

wojny światowej aż do ogłoszonego przez prezydenta F. D. Roosvelta „Nowego Ładu” 

(1935)
42
. W okresie tym nastąpiło nasilenie na niespotykaną do tej pory skalę procesów 

migracji, urbanizacji i industrializacji. Rubington i Weinberg wymieniają następujących 

przedstawicieli tego nurtu: Ch. Cooleya (teoria grup pierwotnych), W. I. Thomasa, F. 

Znanieckiego (teoria indywidualnej i społecznej dezorganizacji) i W. F. Ogburna (teoria 

opóźnienia kulturowego).  

                                                           
40

 L. Miś, op. cit., s. 48. 
41

 Tamże, s. 49. 
42

 Tamże, s. 49. 
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Wszystkich badaczy łączy myśl, że różne formy społecznej dezorganizacji 

przyczyniają się do powstania problemów społecznych. Ustalenie to nie jest nowe w naukach 

społecznych. Na przełomie XIX i XX w. do podobnych wniosków doszedł E. Durkheim, 

analizując zjawisko samobójstw.  

W okresie międzywojnia miasta amerykańskie były przeludnione, stopa bezrobocia 

wysoka, gangi rządziły na ulicach. Przemianie uległo uczestnictwo jednostek w grupach 

pierwotnych oraz wtórnych. To z kolei powodowało zachwianie systemu normatywnego. Te 

dwa czynniki razem wywoływały konflikt lub załamanie ówczesnych norm. Empirycznie 

udowodnił to George Homans, na podstawie badań miasteczka Hilltown, które przekształciło 

się w zdezorganizowaną zbiorowość
43

. 

Według przedstawicieli perspektywy dezorganizacji społecznej socjologowie mieli 

rolę do odegrania, zgodnie z panującymi przekonaniami, byli w stanie stworzyć naukową 

diagnozę sytuacji i zaproponować rozwiązania, np. zmniejszenie tempa zmian 

technologicznych
44

. Doskonałym przykładem naukowej diagnozy, która źródłami sięga do 

ustaleń lat międzywojennych, jest pionierska technika ukazywania problemów społecznych 

na mapach. Autorem pomysłu był chicagowski badacz, jeden z twórców ekologii społecznej, 

E. W. Burgess. Możemy obserwować rozwój i doskonalenie praktyki prezentacji 

przestrzennej kumulacji problemów społecznych, bo do tego można sprowadzić ideę 

mapowania. Wraz z czasem coraz doskonalsze techniki służą do konstruowania map, o czym 

najczęściej w polskiej literaturze przedmiotu pisał Krzysztof Czekaj
45

. Ten sposób prezentacji 

zjawisk jest rozwijany i wykorzystywany do dzisiaj
46

.  

Trzecią wyróżnioną perspektywą jest konflikt wartości, rozwój tej teorii przypada na 

okres Wielkiego Kryzysu i II wojny światowej (1935-1954)
47

. Badacze zaobserwowali, że 

jednostki często dążą do sprzecznych celów, dodatkowo deklarują i realizują różne wartości. 

Te trudne do pogodzenia zestawy interesów i wartości powodują trwanie w czasie 

konfliktowych relacji. W tej perspektywie problem społeczny tworzą zarówno obiektywne 

warunki, jak subiektywne odczucia, że warunki te stanowią zagrożenie dla uznawanych przez 

                                                           
43

 G. Homans, The Human Group, Nowy Jork, 2010, s. 334-368. 
44

 Rubington, Weinberg, s. 58, cyt. za: L. Miś, op. cit., s. 50. 
45

 K. Czekaj, M. Zawartka-Czekaj, Problemy społeczne, mapy badawcze, planowanie społeczne – perspektywa 

smart city, „Studia Ekonomiczne” 2015, 243, s. 34–49. 
46

 M. Szyszka, P. Polko, Interactive Maps of Social Problems and Security Threats Illustrated with an Example 

of Solutions Currently Used in Upper Silesia, „Sustainability” 2020, 12, s. 1229. 
47

 L. Miś, op. cit., s. 48. 
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zbiorowość wartości
48

. Dodatkowo wysunięto postulat, że skoro jakaś populacja subiektywnie 

nie „odczuwa” problemu (nawet jeśli zewnętrzni obserwatorzy go dostrzegają), to nie jest to 

problem. Trzecim ważnym ustaleniem jest fakt, że ludzie różnią się co do wartości oraz celów 

– to z kolei powoduje powstawanie oraz trwanie w czasie problemów społecznych. Zadaniem 

socjologów powinno być badanie nie tylko obiektywnych warunków, lecz również systemów 

wartości i ocen ludzi w odniesieniu do obiektywnych warunków i programów zaradczych
49

.  

Przedstawiciele tej perspektywy, R. C. Fullers i R. R. Myers wyróżnili 3 typy 

problemów społecznych: 1) przyrodnicze – np. klęski żywiołowe, powodzie, susze, huragany, 

2) dotyczące warunków życia – ubóstwo, przestępczość, 3) problemy moralne – przerywanie 

ciąży, hazard
50

. 

Fullers i Myers są również autorami pojęcia „naturalna historia problemu 

społecznego”. Składa się ona z trzech etapów i polega na:  

1) uświadomieniu problemu społecznego przez grupę. W procesie tym mogą brać 

udział osoby z zewnątrz zbiorowości, np. naukowcy, politycy, duchowni, którzy określają 

obiektywne warunki życia zbiorowości jako „problem”.  

2) wytyczeniu celu i możliwych rozwiązań, na tym etapie pojawiają się konflikty, 

ponieważ mogą się ujawnić sprzeczne rozwiązania sugerowane przez władzę, grupy 

interesów, mieszkańców
51

. 

3) ostatni etap to przeprowadzenie reform. Reforma może mieć charakter działań 

instytucji publicznych (np. władz wykonawczych) lub organizacji pozarządowych 

(organizacji non-profit, związków wyznaniowych).  

W pierwszej połowie XX wieku teorie problemów społecznych były nieodłącznie 

związane z pojęciami patologii i dezorganizacji społecznej. Fundamentalną zmianę w 

teoretycznych analizach przyniosły prace R. Mertona. Jego ustalenia wpisują się w 

perspektywę zachowań dewiacyjnych (1954-1970)
52

.   

                                                           
48

 Tamże, s. 52. 
49

 Tamże. 
50

 E. Lemert, Human Deviance, Social Problems and Social Control, Prentice-Hall Inc, Englewood Cliffs 1967. 
51

 Klasycznym przykładem tego mechanizmu jest zjawisko NIMBA. Protestująca społeczność zazwyczaj nie 

podważa konieczności istnienia danej inwestycji, ale nie zgadza się na jej lokalizację w bezpośrednim 

sąsiedztwie danej społeczności.  
52

 L. Miś, Problemy społeczne…, op .cit., s.48. 
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Po pierwsze należy przypomnieć o sześciu kryteriach, na podstawie których Merton i 

Nisbet odpowiedzieli na pytanie, czym jest problem społeczny. Obszerna prezentacja 

poglądów autorów na temat problemów społecznych zamieszczona jest w Social Problems 

and Sociological Theory. Autorzy wyznaczyli obszary, które są podstawą przy konstruowaniu 

rozumienia problemów społecznych, którymi są: social standards and social actuality, social 

origins of social problems, the judges of social problems, manifest and latent social problems, 

the social perceptron of social problems, value systems and corrigibility of social problems
53

.  

Pierwszy punkt można tłumaczyć jako społeczne standardy oraz rzeczywistość 

społeczną. Dyskusyjną kwestią jest czym tak naprawdę są społeczne standardy, które mogą 

wyznaczać problemy społeczne. W zróżnicowanym społeczeństwie występuje zgoda tylko do 

pewnego wycinka rzeczywistości. Ta rzeczywistość uzależniona jest, jak piszą:  […] these 

standards and their implementation differ to a degree among the several social strata and 

social segments
54

. Dodatkowo nakłada się na to problem skali. Pytając retorycznie: czy jedno 

zabójstwo równoważne jest z 10 włamaniami? Trudność w porównywaniu takich 

problematycznych kwestii w jasny sposób ukazuje złożoność problemów społecznych. 

Drugim zagadnieniem jest społeczne pochodzenie problemów społecznych. Merton i 

Nisbet zwracają uwagę, że problemy takie jak tornada, cyklony oraz erupcje wulkanu byłyby 

wyłączone z rozważań o problemach społecznych z racji braku ich społecznego pochodzenia 

(dziś może być to poddane w wątpliwość). Nie ma jednak wątpliwości, że wydarzenia takie z 

całą pewnością generują negatywne społeczne konsekwencje, a więc można je do problemów 

zaliczyć. Wystarczy wspomnieć huragan Katrina, który dokonał znacznych zniszczeń 

Nowego Orleanu
55
. Autorzy zwracają uwagę na fakt, że: freedom to defie does not mean 

license to exclude
56

. 

Społeczeństwa z natury swej są wewnętrznie zróżnicowane. Wynika to między innymi 

ze skomplikowanej struktury społecznej. Societies that are highly differentiated into a great 

variety of social statutes, with their characteristic interest and values, will tend to have 

correspondingly different, and often strongly conflicting, judgements of what in particular 

                                                           
53

 R. Merton, R. Nisbet, Contemporary Social Problems. Second Edition, Brace&World, Harcourt 1966, s. 780-

799. 
54

 Tamże, s. 780.  
55

 H. Fritz i in., Hurricane Katrina Storm Surge Reconnaissance, “Journal of Geotechnical and Geoenviromental 

Engineering”, 134(5), s. 644-656. 
56

 R. Merton, R. Nisbet, Contemporary Social Problems …, op. cit., s. 781.  
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constitutes social problems
57

. Omówiony zostaje przykład aborcji
58
. Z jednej strony może być 

to klasyfikowane jako problem społeczny, zwłaszcza dla osób deklarujących wysoki stopień 

religijności. Z drugiej strony akt ten może być sposobem zapobiegania urodzeniu 

niechcianego dziecka, którego posiadanie w dłuższej perspektywie mogłoby doprowadzić do 

innego typu problemów społecznych, takich jak np. przemoc. Dlatego tak ważną rolę 

odgrywają „sędziowie problemów społecznych”, którzy są kolejnym z elementów 

wymienianym przez Mertona i Nisbeta. W przekonaniu autorów socjologowie dysponujący 

wiedzą teoretyczną i empiryczną o różnych aspektach rzeczywistości społecznej winni nie 

tylko identyfikować jawne, ale również i ukryte problemy społeczne. For not all conditions 

and processes of society inimical to the values of men are recognized as such by them
59

. 

Oznacza to, że misją badacza jest sumienne poszukiwanie nowych procesów, zjawisk, które 

mogą generować problemy społeczne lub będą uważane za problemy społeczne w 

przewidywalnej przyszłości. Dobrym przykładem może być tu uzależnienie od smartfonów
60

. 

Jest to stosunkowo nowe zjawisko, które swoje piętno odciska coraz wyraźniej. Wcześniej był 

to problem ukryty, obecnie jawi się jako zdefiniowany problem społeczny. Odpowiednio 

szybka identyfikacja za pomocą adekwatnych narzędzi umożliwia wprowadzenie skutecznych 

metod przeciwdziałania takim problemom.  

 Następnym z elementów jest społeczna percepcja problemów społecznych. W skład tej 

percepcji wchodzi między innymi struktura relacji pomiędzy ludźmi. The perceptron of social 

problems is affected by the structure of social relations between people
61

. Innymi słowy 

osoba, której bliski stracił życie w wypadku samochodowym, będzie mocniej akcentować 

problem z np. znacznym przekraczaniem prędkości w terenie zabudowanym. Autorzy podają 

przykład katastrofy lotniczej, podczas której zginęło 137 osób
62

. Media w USA przez kilka 

dni szeroko opisywały tę sprawę. W tym samym okresie dziesiątki osób ginęły na drogach, 

ale o tym w mediach na taką skalę nie pisano. 

 Autorzy przywołanej pracy podnoszą zależności pomiędzy systemami wartości a 

identyfikowaniem i rozwiązywaniem problemów społecznych. Wskazują na dwa możliwe do 

realizacji scenariusze: społeczeństwa fatalistyczne oraz aktywistyczne. W tym pierwszym 
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 Tamże, s. 785. 
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 Tamże, s. 786. 
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 Tamże, s. 788. 
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przypadku uważa się, że „sprawy tak się mają” i trzeba się z tym pogodzić. Nie są więc one 

definiowane jako problemy społeczne. (…) everything to have its appointed outcome, not to 

be avoided or modified by foreknowledge or by effort
63

. Przykładem takiego społeczeństwa są 

np. Chiny. W przypadku społeczeństwa aktywistycznego problemów będzie więcej. Jednak 

społeczeństwo to będzie dążyło do rozwiązywania tych problemów. (…) actively reducing 

death rates, but still regarding them as „too high” (…)
64

. Kwestią otwartą pozostaje pytanie, 

czy całkowite rozwiązanie problemu społecznego jest w ogóle możliwe? 

 Podejście w definiowaniu problemów społecznych R. Mertona określane jest jako 

bardzo ogólne i stanowi pomost pomiędzy podstawami dyscypliny (socjologii – przyp. JS), i tą 

wyspecjalizowaną dziedziną (socjologią problemów społecznych –  przyp. JS)
65

. 

W tym miejscu warto dodać, że empiryczną egzemplifikacją zakłócenia społecznej 

równowagi jest wyróżnionych przez Mertona piętnaście zagadnień. Trudności psychiczne, 

przestępczość, struktury przestępczości i wykroczeń, używanie narkotyków, alkohol i 

alkoholizm, samobójstwa, zachowania seksualne – czynniki te wchodzą w szerszą kategorię 

dewiacji. Odrębną kategorią generującą problemy społeczne są różne wymiary społecznej 

dezorganizacji: kryzys populacyjny, stosunki rasowe, dezorganizacja rodzinna, praca i 

automatyzacja, ubóstwo, utrata reputacji, konflikt i dezorganizacja w społecznościach 

lokalnych, przemoc, młodzi i polityka
66

. 

Podobnie jak dla wielu badaczy, tak również dla R. Mertona istotne było, czy dane 

zjawisko ma charakter subiektywny czy też obiektywny. Inaczej rzecz ujmując: czy jest 

przedmiotem troski tylko jednostki, czy też publicznego niepokoju? W celu połączenia tych 

dwóch aspektów Merton zaproponował teorię anomii, którą rozwijał od lat trzydziestych do 

lat siedemdziesiątych XX w. Definicyjnie anomia jest rezultatem dezintegracji w obrębie 

struktury społecznej oraz kultury wytworzonej przez to społeczeństwo. Inaczej mówiąc stan 

anomii zachodzi wówczas, gdy nie istnieje zakładana równowaga pomiędzy celami a 
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środkami
67
. Merton wyróżnia pięć form dostosowania do warunków dezintegracji: są to 

konformizm, innowacja, rytualizm, wycofanie, bunt
68

. 

L. Miś twierdzi, że teoria zachowań dewiacyjnych (…) w pewnym momencie 

zmarginalizowała pojęcie „problemu społecznego” i zdominowała dyskurs publiczny na 

temat trudności życia zbiorowego i form kształcenia akademickiego
69

. Niewątpliwie teoria ta 

cieszyła się bardzo dużą popularnością. Polskim kontynuatorem myśli R. Mertona był A. 

Siemiaszko
70

.   

Perspektywa naznaczania (etykietowania) dominująca w latach 1954-1970
71

 inspiracje 

czerpała z filozofii społecznej Georga Herberta Meada i Alfreda Schutza. Za fundamentalną 

uznaje się pracę Outsider Howarda Becka z 1963 r. W centrum teorii etykietowania był 

proces uczenia się roli dewianta. Dewiacje można podzielić na pierwotną oraz wtórną
72

. 

Zwłaszcza ta druga jest ważna, ponieważ jednostka nie stosując się do zasad oraz norm, 

otrzymuje coraz bardziej dotkliwe kary od społeczeństwa, a mimo to trwa przy swoim 

zachowaniu. To powoduje internalizację pewnych zachowań. (…) dla przedstawicieli teorii 

naznaczania społecznego jednym z rezultatów działania kontroli społecznej jest nadawanie 

jednostkom etykiet dewiantów, chorych umysłowo, homoseksualistów, narkomanów, złodziei, 

zabójców itp.
73

  Konsekwencją działania kontroli społecznej jest przypisanie jednostce statusu 

dewianta. Ludzi z tzw. marginesu często opatruje się rozmaitymi etykietami. O społecznym 

znaczeniu stygmatyzacji pisał m.in. E. Goffmann.
74

 

 Przedstawiciele perspektywy krytycznej czerpali z prac Karola Marksa, Fryderyka 

Engelsa i szkoły frankfurckiej (1970 – do współczesności). Można wskazać na wiele nurtów, 

koncepcji, które zaliczane są do tej koncepcji, są to: socjologia radykalna, teoria krytyczna, 

neomarksizm itp. Badacze zdecydowanie akcentują podejście holistyczne i makrospołeczne, 

w tym szczególnie stosunki klasowe, których kształt wpływa na problemy społeczne i 

możliwości ich rozwiązywania. Jedna z najważniejszych tez mówi, że nierówności są 
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uprawnione prawnie i kulturowo, a cały aparat instytucji państwowych stoi na straży 

zachowania korzystnego dla klas dominujących układu sił
75

. Konflikt społeczny, w którym 

właściciele środków produkcji mają decydujący głos, dzieli ludzi na zatrudnionych oraz 

niezatrudnionych. Brak możliwości zaspokojenia podstawowych potrzeb przez osoby 

bezrobotne może w konsekwencji doprowadzić do popadnięcia w alkoholizm lub stania się 

przestępcą. Współcześnie panowanie klasy uprzywilejowanej dotyczy nie tylko sfery 

ekonomicznej, ale również kultury i systemu prawa.  

 Ostatnie z wyróżnionych podejść – konstruktywizm społeczny – zostanie omówiony w 

następnym podrozdziale. Wymienione orientacje nie wyczerpują bogactwa wszystkich 

metateorii problemów społecznych. Celem podrozdziału był przegląd najważniejszych teorii 

oraz wskazanie koncepcji teoretycznej, która będzie bazą dalszych rozważań. 

1.3. Konstruktywizm społeczny 
 

Konstruktywizm jest bardzo szerokim pojęciem, obejmującym swoim zasięgiem nie 

tylko nauki społeczne, ale również ścisłe. Na samym początku należy zaznaczyć, że nie 

mówimy o identycznym stanowisku, raczej o różnych perspektywach w ramach jednego 

podejścia/perspektywy teoretycznej. Społeczny konstruktywizm w swym dotychczasowym 

rozwoju nie stanowi zwartej i jednolitej struktury, a jego metody badawcze, założenia 

poznawcze oraz poglądy przejawiają się w różnych formach i wersjach
76

.  

Niektórzy badacze podjęli się jednak próby wskazania pewnych wspólnych elementów 

tego złożonego zagadnienia. Jedną z takich osób był Ernst Von Glasersfeld, który 

sformułował uniwersalne zasady konstruktywizmu. 1.(a) Wiedza nie jest przyjmowana (przez 

podmiot pasywnie), ani za pośrednictwem zmysłów, ani poprzez komunikowanie. (b) Wiedza 

jest aktywnie budowana przez myślący podmiot. (b) Poznanie polega na organizowaniu 

podmiotowego świata doświadczonego, a nie na odnoszeniu się do ontologicznie obiektywnej 

rzeczywistości. 2. (a) Funkcje procesów poznawczych mają charakter adaptacyjny, również w 

biologicznym sensie tego słowa służą przystosowywaniu lub przekształcaniu się (podmiotu)
 77

. 

Fakt pewnej konstrukcji – podmiotowego świata doświadczonego oraz adaptacji do 

zaistniałych warunków są kluczowe dla zrozumienia tego podejścia.  
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Próba określenia dokładnej typologii rodzajów konstrukcjonizmu byłby zadaniem 

bardzo trudnym do zrealizowania. Jednym z problemów jest brak precyzji w ujmowaniu tego, 

co może być konstruktywistyczne, a co nie. Wynika to np. z obszarowo innych zagadnień 

podczas omawiania danego tematu.  

Za Wendlandem wskażę 3 rodzaje konstrukcjonizmu, które strukturalizują to pojęcie: 

społeczny konstruktywizm, konstruktywizm poznawczy oraz konstruktywizm 

epistemologiczny
78

. Oczywiście nie jest to jedyna i wyczerpująca typologia. 

Definicja konstrukcjonizmu w książce European Integration Theory brzmi 

następująco (…) most useful to describe constructivism as based on a social ontology which 

insists that human agents do not exist independently from their social environment and its 

collectively shared systems of meanings (culture in a broad sense)
79

. W definicji występuje 

słowo „social”, można więc założyć, że definicja ta wpisuje się w segment społecznego 

konstruktywizmu. 

Kluczową pracą dla omawianego w dysertacji tematu jest Constructing social 

problems Malcolma Spectora i Johna I. Kitsuego. Autorzy monografii podejmują się w niej 

polemiki z omawianą wcześniej koncepcją Mertona. Jednym z pierwszych zarzutów 

kierowanych w stronę badacza oraz nurtu funkcjonalistycznego jest definiowanie problemów 

społecznych poprzez obiektywne warunki. While Merton discusses these issues (problemy 

społeczne – JS) as if they were matters of definition, each is actually a hypothesis an 

empirical question
80

.   

Zarzutem pod adresem stanowiska Mertona był sposób definiowania problemów 

społecznych. Badacze wskazali na w miarę oczywisty fakt, że perspektywa 

socjologów/ekspertów w definiowaniu problemów (jawnych oraz ukrytych) odwołujących się 

do obiektywnych danych, wskaźników jest odmienną od perspektywy „members”, 

(normalnych, zwykłych) obywateli. Merton w swych analizach wykluczył możliwość 

identyfikacji problemów społecznych, jeśli w jakiś sposób (subiektywny) odczuwane są przez 

zwykłych obywateli. Taki stan rzeczy powoduje, że aby jakiś problem został ujawniony, musi 

być zidentyfikowany przez naukowców, a następnie przyjęty przez społeczeństwo. Following 

the logic of Merton’s argument, members must accept the Sociologist’s standards, or his view 
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of their standards, in order for a social problem to be manifest
81

. Takie podejście budzi 

wątpliwości, może dochodzić bowiem do różnego rodzaju nadużyć.  

Autorzy następnie przechodzą do poddania w wątpliwość skuteczności prowadzonych 

do tej pory rozważań nad teorią problemów społecznych. The concept social problems was 

never made to refer to a distinctive set of conditions, processes, or activities. The application 

of the term to conditions identified as dysfunctional is simply redundant. For is anything 

added to the study of deviant behavior by calling it a social problem?
82

 Brak pewnej ramy 

metodycznej lub jej zbyt rozległy obszar dyskwalifikuje tworzoną do tej pory koncepcję. 

Spector i Kitsuse zaproponowali inne podejście (…) leads us to the view that a 

sociology of social problems must take the members’ perspective as the starting point, 

focusing in particular on definitional claims-making activities as the primary Subject 

matter
83

, oraz definicję: we define social problems as the activities of individuals or groups 

making assertions of grievances and claims with respect to some putative conditions
84

. 

 Lucjan Miś rozdziela pojęcie konstruktywizmu na dwa stanowiska: odmianę teorii 

interakcjonistycznej oraz jako sposób teoretyzowania w socjologii, jak w przypadku 

funkcjonalizmu oraz strukturalizmu
85

. 

 Konstrukcjonizm jako teoria problemów społecznych posłuży mi jako podstawa 

dalszych rozważań. Warto wspomnieć o pewnych wspólnych elementach pomiędzy 

konstruktywizmem w teorii pracy socjalnej a jej teorii w socjologii. Ludzie są aktywnymi 

bytami w tworzeniu swojej własnej realności, (…) rzeczywistość jest współtworzona między 

jednostką a zewnętrznymi bodźcami, na które reaguje (…) każda jednostka wytwarza w 

wyjątkowy, niezależny [sposób] własne znaczenia
86

. 
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Rozdział 2. Wykluczenie komunikacyjne jako problem społeczny 
 

2.1. Wykluczenie społeczne - kwestie definicyjne 
 

Wykluczenie społeczne jest kategorią analityczną, która w literaturze przedmiotu 

dopiero od niedawna jest coraz szerzej stosowana. Zastąpiła pojęcia, które zarówno w języku 

potocznym, jak i w literaturze naukowej są nadal w powszechnym użyciu, takie jak 

wyłączenie, degradacja, a przede wszystkim marginalizacja
87
. Wykluczenie społeczne zdaje 

się synonimem marginalności, przez którą rozumiano sytuację jednostki, grup społecznych 

czy całych zbiorowości wyłączających je z ważnych dla nich obszarów życia społecznego. Na 

względnie późne pojawienie się w literaturze przedmiotu kategorii „wykluczenie społeczne” 

wskazuje jej brak w wydanych niedawno słownikach i encyklopediach socjologicznych. W 

polskiej encyklopedii socjologii, której pierwszy tom ukazał się w 1998 roku, brak jest hasła 

„wykluczenie społeczne”. Termin ten nie jest obecny również w Suplemencie wydanym w 

2005 roku. Występuje w niej natomiast hasło „marginalność społeczna” opracowane przez 

Kazimierza Frieskego. Marginalność społeczna to termin stosowany w dwóch, nieco 

odmiennych kontekstach. W pierwszym z nich idzie przede wszystkim o wskazanie na 

kulturową obcość jednostek czy grup, których obyczaje, wartości, wzory poznawcze i sposoby 

percepcji różnią się na tyle od kultury ich społecznego otoczenia, że utrudniają procesy 

komunikowania się z tym otoczeniem i korzystanie z jego instytucji
88
. W tym kontekście mowa 

np. o pustelnikach czy wędrowcach, którzy sami świadomie odrzucili pewne standardy. W 

drugim z kontekstów, w jakich pojawia się termin marginalność społeczna, akcentowane są 

przede wszystkim deficyty statusowych uprawnień przysługujących jednostkom czy całym 

grupom społecznym i/lub deficyty możliwości realizowania tych uprawnień
89

. W tym drugim 

rozumieniu marginalność oznacza strukturalną niepełność uprawnień osób i grup 

społecznych, wynikającą z ich miejsca w strukturze społecznej, a zarazem deficyty 

uniemożliwiające im potencjalne korzystanie z uprawnień przysługującym innym członkom 

społeczeństwa. Zaciera się jednak w tej definicyjnej propozycji podstawowa różnica, 

określająca na ile sytuowanie się owych podmiotów jest konsekwencją obiektywnych, 

niezależnych od ich działań mechanizmów marginalizujących, a jak dalece proces 

marginalizowania jest uruchomiany przez ich niskie kapitały kulturowe i społeczne, zaś 
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konsekwencje działania/zachowania niezgodne z oczekiwaniami systemu społecznego i 

ekonomicznego. Nieeksplikowanym jest w tej definicji założenie o społeczeństwie otwartej 

rekrutacji, w którym przynajmniej teoretycznie wszystkie pozycje w systemie są dostępne dla 

członków społeczeństwa. 

Słownik oksfordzki, zredagowany przez Gordona Marshalla, a wydany pod redakcją 

Marka Tabina w języku polskim w 2004 roku również pomija „wykluczenie”, zawiera 

natomiast hasło „marginalizacja”: marginalizacja [marginalization], proces prowadzący do 

uniemożliwienia grupom lub jednostkom dostępu do ważnych pozycji i symboli władzy 

gospodarczej, religijnej lub politycznej
90
. Jeśli dobrze wczytać się w treść owych haseł, to 

można stwierdzić, że zmienił się język opisu i wyjaśniania, natomiast kwestie ujmowane tymi 

pojęciami pozostają bez zmian, podobnie jak i podejścia teoretyczne, w obrębie których te 

zagadnienia są analizowane. 

Jak podkreśla w swojej pracy Ryszard Szarfenberg, analizując różne definicje 

marginalizacji ich wspólnym mianownikiem okazuje się określenie braku, niezdolności do 

uczestnictwa
91
. Kwestie dostępności podkreślał również w swych pracach Kazimierz Frieske. 

Kwestia dostępu do – uznawanych za ważne – instytucji społecznych. W społeczeństwach 

przemysłowych to kwestia dostępu do rynku pracy i do rynku konsumpcji, a także dostępu do 

przywilejów związanych ze statusem obywatela
92
. Podkreślany w literaturze dostęp do pozycji 

w systemie lub możliwość/dostęp do różnych istotnych dla jednostki, grupy czy zbiorowości 

wymiarów życia społecznego jest jednym z najważniejszych definiensów wykluczenia 

społecznego. 

W pracy przyjmuję definicję przedstawioną przez Janusza Czapińskiego i Tomasza 

Panka, którzy wykluczenie społeczne uznają za stan, w którym dana jednostka lub jakaś 

grupa społeczna, będąca członkiem wspólnoty (najczęściej chodzi o wspólnotę obywateli 

państwa) nie może uczestniczyć w pełni w ważnych dziedzinach tejże wspólnoty
93

. W ich 

ujęciu wykluczenie społeczne jest zjawiskiem wielowymiarowym i dynamicznym. Jak piszą 

jest to zjawisko dynamiczne, a nie statyczne (ważniejsze są np. perspektywy zdobycia pracy 

niż aktualny stan bezrobocia) i relacyjne, a nie strukturalne (uczestnictwo, motywacja, 
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zaangażowanie, relacje społeczne, a nie statystyczna wysokość dochodu czy koszyk dóbr 

podstawowych)
94

.  

W badaniu Diagnoza Społeczna wyróżniono cztery wymiary wykluczenia społecznego 

mierzone za pomocą 10 wskaźników
95

:  

1) wykluczenie fizyczne – wiek 50+, niepełnosprawność, samotność; 

2) wykluczenie strukturalne – mieszkanie na wsi, wykształcenie poniżej średniego; 

3) wykluczenie normatywne – uzależnienie od alkoholu lub narkotyków, konflikty z 

prawem, poczucie dyskryminacji; 

4) wykluczenie materialne – ubóstwo, bezrobocie
96

. 

Jolanta Grotowska-Leder wyróżnia dwa podejścia w kwestii wyjaśnienia wykluczenia: 

model partycypacyjny oraz dystrybucyjny
97

. W modelu partycypacyjnym podkreśla się rolę 

ograniczenia uczestnictwa w ważnych sferach życia społecznego (np. wykluczenie z 

możliwości głosowania). W drugim przypadku rozważania dotyczą usług i zasobów (np. 

braku możliwości podjęcia studiów czy ochrony zdrowia). 

Analizując zakres treściowy przywoływanych definicji, nasuwa się pytanie w jakim 

stopniu odnoszą się one do indywidualnego wymiaru życia jednostek i rodzin, jak dalece zaś 

do problemów społecznych i ich negatywnych konsekwencji, składających się na złożone 

procesy wykluczenia jednostek, grup społecznych i szerszych zbiorowości. Czy wykluczenie 

jest obiektywnym, niezależnym procesem wynikającym z logiki działania podsystemów: 

społecznego, politycznego, ekonomicznego i kulturowego, spychającym podmioty 

indywidualne i zbiorowe na obrzeża, marginesy tychże podsystemów; czy też przede 

wszystkim wynika ze stanu świadomości jednostek, grup rezygnujących z różnych powodów 

z uczestnictwa w systemie społecznym lub jakimś jego podsystemie? 

 Na przykład w podsystemie politycznym, z powodu zupełnego braku zainteresowania 

tą sferą życia, osoby o bardzo wysokich statusach społeczno-ekonomicznych nie uczestniczą 
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w wyborach. Osoby nawet z wyższym wykształceniem ograniczają swe uczestnictwo w 

kulturze tylko do oglądania telewizji. W teoretycznym namyśle nad wykluczeniem 

społecznym można odseparować i rozdzielnie analizować obiektywny i subiektywny wymiar 

wykluczenia społecznego. Empiryczne uchwycenie subiektywnego wymiaru wykluczenia 

społecznego jest znacznie trudniejsze. Nie jest zatem przypadkiem, że w badaniach 

empirycznych najczęściej badacze koncentrują się na obiektywnym wymiarze wykluczenia 

społecznego. 

Wykluczenie tak indywidualne, jak i społeczne jest procesem rozciągniętym w czasie. 

Procesualny charakter sprawia, że zawsze będą istniały problemy z doborem wskaźników 

statystycznych, interpretacją wyników empirycznych poszukiwań wskazujących na 

głębokość/skalę wykluczenia społecznego, rozumianego jako obiektywny, systemowy 

mechanizm wykluczający. Inaczej mówiąc, nie potrafimy określić czy poziom wykluczenia, 

jego głębokość jest już maksymalna i później może się zmniejszyć czy też jeszcze bardziej 

pogłębić (np. czy fakt marginalizacji, czyli odsunięcia na bok, ale „przebywania obok” w 

grupie z czasem prowadzi do pełnego wykluczenia?). Stan ten wynika po części z 

arbitralności w doborze wskaźników, ale również z ich mniejszej lub większej trafności
98

.  

Odwołując się do obiektywnych wskaźników wykluczenia, pomijamy świadomość 

osób i grup dotkniętych zdefiniowanym przez podmioty zewnętrzne problemem społecznym 

czy wykluczeniem społecznym. Ubogi nie musi się za ubogiego uważać, a człowiek, który nie 

czyta książek, nie chodzi do kina, czy nie korzysta z szeroko rozumianej oferty kulturalnej 

dlatego, że nie ma takiej potrzeby, nie będzie się uważał za wykluczonego z tego wymiaru 

życia
99
. Pomijamy ponadto działania i zachowania podmiotów samo-wykluczające je z 

różnych, jak już wcześniej pisałem, wymiarów życia społecznego. 

Jak wspomniano wcześniej, wykluczenie może dotyczyć jednostki, grup społecznych, 

różnych kategorii społecznych lub szerszych zbiorowości. Zdaniem psychologów wykluczenie 

społeczne jest wynikiem zachowania jednostki ludzkiej, a przyczynami są: problemy z pracą, 

                                                           
98

 H. Domański, Problem doboru wskaźników, ASK 2001, s. 7-24. 
99

 Interesujący przegląd nowych i starych problemów społecznych wielkiego miasta daje lektura Diagnozy 

Społecznej Wrocławia 2010 oraz kolejne jej odsłony z lat 2014 i 2017. Problemy społeczne w przestrzeni 

Wrocławia, S.W. Kłopot, M. Błaszczyk, J. Pluta (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2010; oraz 

Stare i nowe problemy wielkiego miasta. Socjologiczne studium konsumpcji na przykładzie Wrocławia, M. 

Błaszczyk, S.W. Kłopot, J. Pluta (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2010. 



30 

 

ubóstwo, bieda, alkoholizm, narkomania, bezdomność, problemy dysfunkcyjności 

i niepełnosprawności
100

. 

W perspektywie socjologicznej, w wymiarze indywidualnym możemy wykluczenie 

rozumieć jako reakcję środowiska społecznego, w którym jednostka funkcjonuje, np. na jej 

przypadłości/deficyty biopsychiczne takie jak niepełnosprawność fizyczna czy psychiczna, 

ale przede wszystkim jako reakcję na jej zachowanie w przestrzeni społecznej, odbiegające od 

oczekiwanych wzorów zachowań w tym środowisku, wyprowadzonych z systemu wartości i 

norm w nim obowiązujących. Wykluczenie byłoby w tych przypadkach efektem kontroli 

społecznej, przybierającym różnoraką postać w zależności od wagi naruszenia wartości i 

norm aprobowanych i podtrzymywanych w środowisku społecznym jednostki, pozycji 

społecznej jednostki oraz rodzaju kontroli społecznej
101

. 

W przypadku nieformalnej kontroli społecznej wykluczenie wynikało z negatywnej 

reputacji, którą jednostka/członek grupy wyrobiła sobie w trakcie swego aktywnego 

uczestnictwa w życiu zbiorowości. Dotkliwość tej negatywnej opinii była największa w 

sytuacji, kiedy całość społecznej biografii podmiotu domykała się do granic grupy, 

zbiorowości
102
. Można również stwierdzić, że negatywna opinia, którą wyrobił sobie członek 

konkretnej grupy rodzinnej w zbiorowości, przekładała się również na opinię o innych 

członkach rodziny. Warunkowało to miejsce owej grupy w strukturze zbiorowości (prestiż a 

tym samym i status) i ich szanse życiowe, na przykład szanse na lokalnym rynku małżeńskim, 

na korzystną możliwość świadczenia pracy, szanse i powodzenie w prowadzeniu 

gospodarstwa rolnego itp. Nierzetelny, niedotrzymujący umów rzemieślnik z reguły nie mógł 

liczyć na zlecenia osób, których zaufanie zawiódł. Złodziejowi nie powierzamy pilnowania 

dobytku w czasie naszej nieobecności i raczej nie powierzamy mu kluczy do mieszkania. Im 

bardziej tradycyjne społeczeństwo, tym zakres nieformalnej kontroli społecznej większy i 

sankcje pozytywne, jak i negatywne mają silniejszą moc obowiązującą
103

. Dla jednostki 

poddanej tym mechanizmom kontroli, w sytuacji uruchomienia procesów wykluczających ją z 

różnych wymiarów życia zbiorowości, optymalnym rozwiązaniem było jej opuszczenie, 

zmiana środowiska życia. Trudno jednoznacznie orzec, kiedy opinie i uruchomione procesy 

wykluczenia znajdowały obiektywne potwierdzenie w zachowaniach, działaniach jednostki. 
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Najogólniej rzecz ujmując każdy „inny”, wyłamujący się z aprobowanych wzorów zachowań 

i ról społecznych przypisanych mu w zależności od płci, wieku, stanu cywilnego i miejsca 

grupy rodzinnej w strukturze tej zbiorowości, mógł w jakiś sposób doświadczyć 

wykluczenia
104
. Samo wykluczenie miało stopniowalny i selektywny charakter i najczęściej 

dotyczyło tylko pewnych wymiarów życia zbiorowości. Na przykład negatywna opinia 

dotycząca zachowań w sferze seksualnej: złe prowadzenie się żony i matki nie wykluczało jej 

z innych wymiarów życia, mogła cieszyć się dobrą opinią jako gospodyni domowa, 

pracownica, sąsiadka itd., a z racji doświadczenia, wykształcenia służyć radą innym 

kobietom. 

Nieco inaczej rzecz się ma z kontrolą formalną, odwołującą się do norm 

ustanawianych przez państwo, których naruszenie wywołuje działania instytucji państwa. 

Najcięższe przewinienia karane były śmiercią, a współcześnie długotrwałą izolacją –

więzieniem, co automatycznie wykluczało jednostkę z wszystkich wymiarów życia 

społecznego. Jak bardzo istniał ścisły związek pomiędzy opiniami nieformalnymi 

dotyczącymi jednostki a represyjnym charakterem działań w stosunku do podmiotu to już 

zupełnie odmienna sprawa. Możemy zakładać, że na przykład skazany i osadzony w 

więzieniu za uchylanie się od zobowiązań alimentacyjnych nie spotyka się w naszych 

polskich realiach z naganą i sankcjami nieformalnymi w środowisku, w którym 

funkcjonuje
105

. 

Jak dalece doświadczający wykluczenie podmiot je sobie uświadamia i w jakim 

stopniu jest ono dotkliwe, pozostaje ważnym i trudnym do jednoznacznego rozstrzygnięcia 

pytaniem. Ogólnie biorąc, może wykluczenie akceptować, godzić się z nim, być przekonanym 

o niemożliwości zapobieżenia temu procesowi. Na przykład niepełnosprawny może albo 

nawet musi zaakceptować negatywne konsekwencje swej niepełnosprawności, nauczyć się z 

nią żyć
106
.  Występują różnorakie strategie akceptacji takiego stanu rzeczy (np. nie mam 

samochodu, bo jestem eko, ale być może też mnie nie stać). Tymi wymiarami wykluczania 

jednostki zajmowano się pośrednio od dawna w filozofii społecznej, socjologii, psychologii i 

innych dyscyplinach naukowych. Należy przy tym bardzo wyraźnie zaznaczyć, że 
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przedmiotem tych refleksji, analiz nie było wykluczenie jako takie, najczęściej wiązały się 

one z dyskusjami wokół ładu społecznego i jego przemian, nad kontrolą społeczną, 

zbiorowościami terytorialnymi: miastem, wsią itp. Innymi słowy, kwestie związane z tak 

rozumianym wykluczeniem artykułowane były w innych kontekstach i kategoriach 

pojęciowych. 

We współczesnych dyskusjach nad wykluczeniem społecznym dominuje jednak inny 

sposób jego rozumienia, a mianowicie jako efekt procesów obiektywnych, wynikających z 

logiki funkcjonowania podsystemów społeczeństwa globalnego: społecznego, politycznego, 

ekonomicznego i innych wykluczających jednostki, grupy, zbiorowości czy duże kategorie 

społeczne z różnych wymiarów życia w ogóle lub w jakimś stopniu
107
. Jest to szczególnie 

czytelne w medialnym dyskursie współtworzonym przez ekspertów, polityków, aktywistów 

sektora trzeciego i dziennikarzy. 

Kwestia jak dalece podmioty, będące przedmiotem refleksji i badań oraz medialnego 

dyskursu są zainteresowane uczestnictwem w tego typu debatach, jest już zagadnieniem 

raczej wtórnym. Zakłada się bowiem, że system społeczny winien dać każdemu członkowi 

pełną szansę uczestnictwa w życiu społecznym, stwarzając zróżnicowany system okazji i co 

za tym idzie wyboru, dotyczącego tego, na jakich polach każdy chce być aktywnym 

uczestnikiem życia społecznego. Na przykład każdy obywatel winien i może uczestniczyć (z 

wyłączeniem osób pozbawionych praw publicznych) w życiu publicznym na różnych 

stopniach organizacji owego życia: w wymiarze lokalnym, ponadlokalnym czy 

ogólnopaństwowym. Czy chce uczestniczyć, to już jest odrębna kwestia. Przy takim 

rozumieniu wykluczenia społecznego zakłada się, że każdy członek społeczeństwa 

niezależnie od wieku, płci, zasobów kulturowych, jakimi dysponuje, ma mieć szanse 

uczestnictwa w szeroko rozumianym życiu społecznym, a szeroko rozumiana polityka 

społeczna państwa i jego system instytucjonalny ma te szanse uczestnictwa gwarantować. 

Dopełnieniem tak rozumianej polityki społecznej państwa byłyby organizacje non-profit 

trzeciego sektora, uzupełniające działania instytucjonalne lub podejmujące problemy, których 

polityka społeczna nie dostrzega w danym momencie czasu lub też w przeświadczeniu 

animatorów i aktywistów sektora trzeciego nie wywiązuje się ze swych zadań w 
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dostatecznym, zadowalającym stopniu
108
. W tym rozumieniu wykluczenia społecznego jego 

geneza i trwanie są konsekwencją nierozwiązanych problemów społecznych, samo stając się 

jednym z nich.  

Pamiętać należy o dwóch rodzajach dialektycznych związków. Po pierwsze 

współwystępowanie problemów społecznych
109

 powoduje, że wzajemnie się wzmacniają, 

pogłębiając ich dotkliwość, uciążliwość oraz bezradność wobec takiego, a nie innego splotu 

problemów, tworzących dla jednostek i grup trudną do rozwiązania sytuację problemową. Po 

drugie istnieje dialektyczny związek pomiędzy problemami społecznymi a wykluczeniem 

społecznym. Wykluczenie społeczne generuje nowe problemy społeczne lub wzmacnia 

dotkliwość, uciążliwość już istniejących, a nierozwiązane, niezłagodzone problemy społeczne 

prowadzą do wykluczenia członków społeczeństwa z jakiś istotnych, ważnych wymiarów 

życia społecznego. Jednak te istotne, ważne wymiary życia społecznego definiowane są 

oczywiście nie przez jednostki w nim uczestniczące lub z niego wykluczone, ale, jak to 

próbowałem wykazać w pierwszym rozdziale rozprawy, definiowane są przez podmioty 

zbiorowe: partie polityczne, rząd, zespoły ekspertów, media lub inne autorytety 

instytucjonalne (np. długofalowa polityka społeczna) czy indywidualne. Podkreślić należy, że 

w tym ujęciu nie dotykamy ważnej kwestii: na ile podmioty uważane za wykluczonych 

wykluczonymi się czują i jak zachowują się w sytuacji wykluczenia
110

. W jakim stopniu 

zdefiniowana przez nie sytuacja może być rozwiązana ich własnymi siłami, współdziałaniem 

z osobami znajdującymi się w identycznej lub podobnej sytuacji, jak dalece zaś zmiana ich 

sytuacji może nastąpić niezależnie od podejmowanych przez te osoby wysiłków, poprzez 

działanie systemu instytucjonalnego państwa? 

Jak wynika z powyższych rozważań wykluczenie społeczne jest wielowymiarowym 

określeniem, odnoszącym się do wielu aspektów życia społecznego. Eksploracja całego tego 

zagadnienia to oddzielny problem badawczy. Zawężając rozważania dotyczące wykluczenia 

społecznego do tematu swojej pracy, w kolejnym podrozdziale przedstawiam zarys 

historyczny wykluczenia komunikacyjnego mieszkańców wsi do lat 90. XX wieku. 
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2.2. Wykluczenie komunikacyjne mieszkańców wsi – zarys problematyki do 

1990 r. 
 

Za definicję wykluczenia komunikacyjnego przyjmuję stan, w którym dostęp osób 

fizycznych do środków transportu (w szczególności komunikacji zbiorowej) zostaje 

ograniczony lub uniemożliwiony
111

. Definicja ta jest zbliżona do tej zaproponowanej przez J. 

Stanleya: a situation where people experience a shortage of transport options, which restricts 

their mobility and hence their access to goods, services and relationships
112

. W pracy 

wykluczenie komunikacyjne jest również definiowane jako sytuacja znacznego utrudnienia 

lub braku możliwości, przy dostępnych środkach transportu, osiągnięcia pożądanego celu 

transportowego. 

Pozbawienie możliwości korzystania z transportu publicznego mieszkańców danego 

obszaru powoduje w konsekwencji deprywację potrzeb członków zbiorowości, których 

system nie można zaspokoić w miejscu zamieszkania. Potrzeby wtórne
113
, bo o nich tu piszę, 

zgodnie ze swą naturą mają zmienny w czasie charakter, co oznacza, że zanikają w 

określonym czasie, jak również w określonym czasie rozwoju cywilizacyjnego konkretnych 

społeczeństw rodzą się nowe. Pamiętać również należy o w miarę oczywistym fakcie, że 

zmieniają się również dobra owe potrzeby zaspokajające, a precyzyjniej rzecz ujmując wraz z 

rozwojem społeczno-gospodarczym rośnie indeks potrzeb i jednocześnie rośnie zróżnicowana 

pod względem ilościowym i jakościowym pula dóbr niematerialnych i materialnych owe 

potrzeby zaspokajających. Jednostki, grupy społeczne mogą zatem tę samą potrzebę 

zaspokajać różnymi pod względem ilościowym i jakościowym środkami. Rozwój społeczny, 

ekonomiczny i kulturowy sprawia, że tak miejsca zaspokajania rosnących pod względem 

liczby potrzeb, jak i środki służące zaspokojeniu tychże potrzeb znajdują się najczęściej w 

ośrodkach miejskich, poza miejscem zamieszkania zbiorowości wiejskich. Nawet jeśli w 

danej miejscowości znajduje się sklep z artykułami spożywczymi czy przemysłowymi, dla 

potencjalnych konsumentów istotne również znaczenie ma wybór, czyli jak szeroka jest oferta 
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sklepów, usług oferujących dobra zaspokajające wiązki potrzeb. Nigdy nie mamy do 

czynienia z sytuacją, w której zaspokaja się jedynie jedną potrzebę, zawsze zaspokaja się 

wiązki/grupę potrzeb. Głód jest głodem, ale mają również znaczenie względy estetyczne: na 

czym owe jedzenie podano, jak wygląda na talerzu, ale również kiedy i z kim to pożywienie 

jest konsumowane. 

Zagadnienia związane z transportem zbiorowym, jego rozwojem i analizą 

wykorzystania podejmowane są przede wszystkim w studiach miejskich lub relacjach miasto - 

wieś. Na gruncie polskiej nauki studia nad rozwojem przestrzennym są podejmowane przez 

warszawski, poznański i krakowski ośrodek akademicki. Podstawowe opracowania autorstwa 

m.in. Marcina Smętkowskiego, Grzegorza Gorzelaka, Bartłomieja Kołsuta dotyczą obszarów 

metropolitalnych i problemów rozwojowych, Jędrzej Gadziński, Radosław Bul z kolei 

podejmują problem komunikacji w polskich miastach i głównych wyzwań stojących przed 

urbanistami miejskimi. W polskiej literaturze na temat gospodarki regionalnej i lokalnej w 

perspektywie sieciowej wypowiedział się m.in. Zbigniew Strzelecki. Diagnozę wyzwań, 

potencjału współpracy międzygminnej na terenie obszarów funkcjonalnych ośrodków 

subregionalnych dokonują autorzy pracy zbiorowej nt. subregionalnych biegunów wzrostu
114

, 

tj. W. Dziemianowicz, J. Szlachta i K. Szmigiel-Rawska. 

W przypadku wsi wykluczenie komunikacyjne mieszkańców miało i ma istotne 

negatywne konsekwencje tak dla samych mieszkańców, jak i całego społeczeństwa. Nie jest 

zatem przypadkiem, że w okresie powojennym państwo poprzez inwestycje w infrastrukturę 

drogową i jednocześnie w organizację sieci komunikacji zbiorowej przez państwowych 

przewoźników (PKP i PKS) usiłowało przełamać przestrzenną izolację polskiej wsi
115

.  

Uwzględniając perspektywę historyczną, problem wykluczenia stopniowo ujawniał się 

w okresie, kiedy pod wpływem procesów modernizacyjnych wieś przestawała być względnie 

samowystarczalnym układem życia jej mieszkańców
116

. W monofunkcyjnej wsi rolniczej 

większość potrzeb mieszkańców była zaspokajana w miejscu zamieszkania, granicach parafii, 

urzędzie gminy oraz w pobliskim mieście
117
. Częstotliwość zaspokajania tych potrzeb była 

relatywnie rzadka: niedzielna msza, targ w miasteczku z reguły organizowany jeden lub dwa 
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razy w tygodniu i jeszcze bardziej okazjonalne sprawy urzędowe. Docieranie do tych miejsc 

zaspakajania potrzeb lub inaczej systemu okazji zlokalizowanego poza miejscem 

zamieszkania nie nastręczało większych trudności; dystanse przestrzenne pokonywano pieszo 

lub wozami konnymi w zależności od potrzeb/spraw, które poza miejscem zamieszkania 

usiłowano załatwić. Podobny był też rytm życia mieszkańców wsi, więc łatwiej było się 

zorganizować i jednym wozem wyjechać na targ. Było to wydarzenie niemal dla wszystkich 

tak samo ważne.
118

 

 Rozwój społeczno-ekonomiczny kraju po II Wojnie  wiatowej na kilka sposobów 

przełamywał izolację przestrzenną i społeczną wsi. Po pierwsze w strukturze funkcjonalnej 

wsi coraz częściej lokowane były elementy systemu instytucjonalnego państwa, począwszy 

od sklepów z artykułami spożywczymi i przemysłowymi, szkół, bibliotek, domów kultury, 

urzędów pocztowych, ośrodków zdrowia itp.,      umożliwiających zaspokajanie potrzeb 

mieszkańców wsi w miejscu zamieszkania lub w gminnym centrum administracyjnym i 

usługowym
119

. Po drugie i co jest dla niniejszej pracy znacznie istotniejsze, młodzież wiejska 

podejmowała coraz częściej naukę na poziomie ponadpodstawowym, a placówki edukacyjne, 

poza szkołami rolniczymi, zlokalizowane były w ośrodkach miejskich
120

. Po trzecie rynek 

pracy potrzebował wiejskiej siły roboczej, zatem dorośli mieszkańcy coraz liczniej 

podejmowali pracę zarobkową poza rolnictwem. Zmiany jakie stały się udziałem społeczności 

wiejskich po II rojnie światowej najczęściej ujmowano w literaturze przedmiotu w 

paradygmacie modernizacyjnym
121

. Narzucona przez państwo modernizacja wsi i rolnictwa 

nieodłącznie wiąże się z rozwojem pozarolniczych sektorów gospodarki i systemu 

instytucjonalnego państwa. Realizowany proces uprzemysłowienia kraju radykalnie zwiększał 

zapotrzebowanie na siłę roboczą, dając szansę zatrudnienia mieszkańcom wsi.  Sukcesywnie 

rosła liczba dwuzawodowców – tzw. chłoporobotników.  Liczbę samych tylko dojeżdżających 

do pracy szacowano w latach sześćdziesiątych na blisko 2 miliony (…). W 1970 roku w ponad 

40% chłopskich gospodarstw w takiej sytuacji był przynajmniej jeden członek polskiej 
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rodziny
122

. Rosła również liczba migrantów do miast, którzy uzyskiwali stabilizację 

mieszkaniową bądź zapełniali organizowane przez przedsiębiorstwa hotele robotnicze. Dla 

uczącej się w szkołach ponadpodstawowych młodzieży wiejskiej organizowano bursy, 

internaty przyszkolne.  

Podejmowane środki nie rozwiązywały problemów wykluczenia komunikacyjnego 

wobec skali masowego zatrudnienia ludności wiejskiej w pozarolniczych działach gospodarki 

i systemu instytucjonalnego państwa, a także masowego kształcenia młodzieży wiejskiej w 

szkołach zawodowych i średnich. Konieczne były działania zwiększające poprzez migracje 

wahadłowe mobilność przestrzenną wiejskiej siły roboczej oraz młodzieży. Codzienne 

pokonywanie drogi do pracy, szkoły, dojazdy rowerem lub motorem były bardzo uciążliwe z 

co najmniej kilku powodów. Po pierwsze z racji zbyt dużego nakładu czasu niezbędnego do 

dotarcia do szkoły, pracy i powrotu do miejsca zamieszkania. Po drugie z racji zmiennych 

warunków pogodowych: deszcz, mróz itp., które poza wydłużeniem czasu dotarcia były same 

w sobie nieprzyjemnymi, uciążliwymi i zniechęcającymi warunkami do podejmowania pracy 

lub nauki. Po trzecie, co dziś jest trudno zrozumiałe, środki indywidualnego transportu: 

rower, motor, nie wspominając już o samochodach osobowych, były trudno dostępne dla 

mieszkańców wsi. Reakcją państwa na te rosnące potrzeby systemu społeczno-

ekonomicznego była rozbudowa systemu komunikacji zbiorowej, zapewnienie możliwości 

dojazdów do pracy/szkoły przez kolej i linie autobusowe.  

O stopniu rozwoju PKP oraz PKS mogą świadczyć dane zaprezentowane w 

opracowaniach statystycznych. Od roku 1946 do roku 1950 sieć linii regularnej komunikacji 

autobusowej (mierzonej w tysiącach kilometrów) wzrosła o ponad 200%
123
. Trzeba wziąć pod 

uwagę fakt, że zniszczenia dokonane podczas II wojny światowej znacznie opóźniały proces 

odbudowy. Od roku 1950 do 1990 odnotowano wzrost z 26,7 tysięcy kilometrów do 

122,1 tys. – czyli ponad 350% nowych sieci linii regularnej komunikacji autobusowej. Wraz 

ze wzrostem linii rosła liczba przewiezionych pasażerów. W analogicznym okresie (1946-

1950 i 1950-1990) liczba przewiezionych pasażerów wzrastała następująco: z 6,9 do 68,9 i z 

68,9 aż do 2054,1milionów
124

.  
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Liczba linii kolejowych dla analogicznego okresu wynosiła odpowiednio 23,2, 26,3 i 

26,2 tysięcy kilometrów.  Liczba pasażerów przewiezionych koleją to odpowiednio 262, 613, 

789 milionów
125
. Rozwój kolei w kolejnych latach nie był tak spektakularny jak transport 

autobusowy. Co więcej, wnikliwa analiza pozwala dostrzec spadek udziału pasażerów w 

transporcie kolejowym na rzecz autobusowego oraz samochodowego
126
. Szczegółowe analizy 

takiego stanu rzeczy można znaleźć w książce Zbigniewa Taylora
127
, który wskazuje, że 

transport kolejowy był oparty na infrastrukturze przedwojennej – wielu liniach, które 

pierwotnie były prywatne i służyły potrzebom określonych przedsiębiorców. Później linie te, 

włączone do systemu państwowego, ulegały degradacji, a swoim kierunkiem i kształtem nie 

zawsze odpowiadały bieżącym potrzebom. 

 W czasach PRL kwestie opłacalności utrzymywania linii autobusowych i kolejowych 

obsługujących obszary wiejskie nie miały większego znaczenia dla PKP czy PKS, budżet 

centralny finansował wszelkie koszty ich funkcjonowania. Władze lokalne pozbawione były 

wpływu na organizowany przez państwo transport zbiorowy obsługujący podległe im 

zbiorowości terytorialne. Znacznie większy wpływ na strukturę i częstotliwość połączeń 

komunikacyjnych miały duże podmioty gospodarcze. Część z nich organizowała przewozy 

pracownicze na własną rękę i stanowiły one istotne uzupełnienie organizowanego przez 

państwo transportu publicznego. Można z literatury przedmiotu ostrożnie wnioskować, że 

problem wykluczenia komunikacyjnego w latach zmierzchu systemu (lata osiemdziesiąte) nie 

był dokuczliwy dla mieszkańców wsi. Określenia „wieś zabita dechami”, „wieś daleko od 

szosy” zdawały się odnosić do zamierzchłej przeszłości.  

Nie wdając się w ocenę efektywności podejmowanych działań, kosztów ponoszonych 

przez budżet państwa i nakładów pracy ponoszonych przez bezpośrednio zainteresowanych 

samych mieszkańców wsi, można ostrożnie stwierdzić, że wraz z trwaniem PRL izolacja 

przestrzenna mieszkańców wsi została przełamana. Nie była barierą w rozwoju wsi i nie 

stanowiła przeszkody w zaspokajaniu różnorodnych potrzeb członków zbiorowości wiejskich. 

Można co najwyżej twierdzić, że dojazdy do miejsc pracy, szkół i miejsc zaspokajania 

szeroko rozumianych potrzeb konsumpcyjnych niejednokrotnie wymagały dużych nakładów 

czasu na samą podróż i powrót do miejsca zamieszkania, bardzo też często wiązało się to z 

przesiadkami. Jak bardzo te uciążliwości wywoływały niezadowolenie mieszkańców wsi, a 
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kiedy były traktowane jako normalność, trudno jednoznacznie stwierdzić. Brak jest bowiem 

badań empirycznych diagnozujących/rozpoznających sytuację mieszkańców wsi w tym 

zakresie.  

 

2.3. Przekształcenia transportu zbiorowego w Polsce po roku 1990 
 

Zmiany ekonomiczne i społeczne po 1990 roku przywróciły problem wykluczenia 

komunikacyjnego mieszkańców wsi w nowej jakościowo postaci, definiowanej przez 

gospodarkę rynkową. Racjonalność ekonomiczna nakazywała pozbawionym dotacji 

państwowym przewoźnikom analizować opłacalność utrzymywanych połączeń oraz 

częstotliwość kursów na poszczególnych liniach komunikacji autobusowej i kolejowej. 

Pojawiły się wsie względnie izolowane, do których transport publiczny nie docierał w ogóle 

lub niezmiernie rzadko, a tym samym ich mieszkańcy zostali wykluczeni z rynku pracy, 

edukacji, konsumpcji i innych wymiarów życia społecznego. Klasycznym przykładem 

wykluczenia komunikacyjnego były w latach dziewięćdziesiątych wsie popegeerowskie
128

. 

Przewoźnicy PKS i PKP, dostosowujący się do gospodarki rynkowej, nie mieli „interesu” 

skomunikować ich z innymi większymi ośrodkami, bo miejsce pracy mieszkańców tych wsi 

było na miejscu. Również i polityka społeczna państwa nie usiłowała przełamać izolacji 

przestrzennej tych wsi, nie dostrzegając wpływu wykluczenia komunikacyjnego na inne 

problemy społeczne w tych popegeerowskich wsiach się kumulujące. Należy także 

zaznaczyć, że w dyskusjach, jakie przetoczyły się w socjologii, jak i w dyskursie publicznym, 

nie dostrzegano wpływu ograniczeń komunikacyjnych ludności tych wsi na ich sytuację 

ekonomiczną i rzekomą „wyuczoną bierność” byłych pracowników PGR. 

Proces restrukturyzacji prowadzący w konsekwencji do prywatyzacji PKS rozpoczął 

się 1 lipca 1990 roku. Wszystkie 223 oddziały stały się samodzielnymi podmiotami 

gospodarczymi. Część spółek rezygnowała z przewozów osobowych, tworząc infrastrukturę 

typu: stacje kontroli pojazdów, warsztaty naprawcze. Większość spółek nadal jednak 

zajmowała się głównie przewozem pasażerów. Powoli zaczynał się rozwijać transport 

prywatny, który rozpoczął kursowanie tylko na najpopularniejszych i najmocniej obciążonych 

liniach, redukując równocześnie zyski finansowe spółek PKS. Co istotne, prywatni 
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przewoźnicy nie partycypowali w kosztach utrzymania infrastruktury autobusowej. 

Pojawienie się prywatnych przewoźników jest jednym z powodów, jakie są wymieniane w 

analizie przyczyn upadku kolejnych spółek. Pomimo tego, że według danych w roku 1999 

PKS posiadał ponad 95% udziałów we wszystkich przewozach osobowych, to wpływy 

uzyskiwane z biletów oraz dotacje zaczęły być niewystarczające, zwłaszcza w obliczu 

rosnącej gałęzi transportu prywatnego oraz utrzymywania nierentownych linii
129

. Jakub 

Kaczorowski sytuację opisuje jako błędne koło: Prywatni przewoźnicy przejmują pasażerów 

spółek PKS na rentownych trasach, a dodatkowo mieszkańcy przesiadają się do coraz szerzej 

dostępnych samochodów, przedsiębiorstwa PKS tracą rentowność, jednocześnie są zmuszone 

do honorowania wynikających z ustawy ulg i przejazdów bezpłatnych, a dotacje są 

niewystarczające
130

. 

 Aby utrzymywać płynność finansową przedsiębiorstwa zmuszone były do sprzedaży 

części swojego majątku: budynków, placów, hal, a nawet taboru. W ramach kolejnych 

oszczędności część linii zaczęła kursować rzadziej, niektóre były całkowicie wygaszane. 

Skracanie, likwidacja czy komplikowanie przebiegu trasy to tylko kolejne elementy, które 

spowodowały odpływ pasażerów od PKS-ów
131

. Takie warunki rynkowe z całą pewnością nie 

sprzyjały rozwojowi spółek, zwłaszcza tych obsługujących obszary wiejskie. 

 Dokładną analizę sytuacji PKP na przestrzeni lat przedstawił we wspomnianej już 

doskonale udokumentowanej pracy Z. Taylor
132
. Wymowny jest fakt, że w tytule znalazło się 

słowo „regres”. Warto przytoczyć dwa cytaty, które jednoznacznie określą aktualny stan 

polskiej kolei. Ostateczna likwidacja od 1991 r. ponad 4500 km linii normalnotorowych i 

ponad 1400 km linii wąskotorowych, a jeszcze większy regres w ruchu pasażerskim 

(odpowiednio: ponad 6200 i prawie 750 km), świadczą dobitnie o braku jakiejkolwiek 

koncepcji rozwoju transportu publicznego w Polsce
133

. Inaczej ten proces przebiegał w 

krajach ościennych, które według autora w inny sposób podchodzą do transportu zbiorowego. 

Zupełnie inną politykę w zakresie transportu kolejowego prowadzą nasi sąsiedzi, na przykład 

Republika Czeska, gdzie mimo zachodzących podobnie jak u nas procesów transformacji 

społeczno-gospodarczej udało się zachować większość linii drugorzędnych i lokalnych. 
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Również Słowacja i Węgry prowadzą dużo rozsądniejszą politykę w zakresie likwidacji 

nierentownych linii i odcinków
134

.  

Formalną definicję oraz rolę transportu publicznego definiuje dziś ustawa o 

Publicznym Transporcie Zbiorowym: mianem publicznego transportu zbiorowego określono 

powszechnie dostępny, regularny transport osób wykonywany w określonych odstępach czasu 

i po określonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej
135

. 

Dwie główne funkcje, jakie według Wojciecha Zdanowskiego powinien spełniać transport 

publiczny to: zapewnienie ogółowi mieszkańców dostępu do wszelkich rodzajów usług, 

eliminowanie wykluczenia społecznego w aspekcie wykluczenia komunikacyjnego 

mieszkańców peryferyjnie położonych obszarów
136

.  

Problem z jednoznacznym definiowaniem wykluczenia komunikacyjnego wynika z 

braku odpowiednich analiz dotyczących tego zjawiska. Generalny Urząd Statystyczny 

definiuje 9 wskaźników braku możliwości zaspokojenia potrzeb gospodarstwa domowego ze 

względów finansowych. Są to między innymi: ogrzewanie mieszkania, terminowe 

regulowanie opłat czy posiadanie samochodu osobowego. W żadnym z opracowań naukowych 

nie uzasadnia się wykluczenia społecznego jako wyniku braku dostępności do usług 

transportu zbiorowego
137

. 

Różne źródła podają rozbieżne statystyki dotyczące tego, ile osób w Polsce pozostaje 

wykluczonych komunikacyjnie. Dla zobrazowania zjawiska przytaczam kilka danych: 

(…), aż 13,8 mln Polaków zamieszkuje gminy, które w ogóle nie organizują transportu 

lokalnego i nie wydają na niego ani złotówki
138

. Dziennikarka Olga Gitkiewicz oraz Klub 

Jagielloński podają liczbę około 14 milionów osób wykluczonych
139

. Na potwierdzenie 

trudnej sytuacji, która panuje na obszarach wiejskich, warto dodać, że według badaczy z 

IRWiRu do 20% sołectw w Polsce nie dociera żaden transport zbiorowy
140

. Eksperci 

twierdzą, że mieszkańcy największych miast nie zdają sobie zwykle sprawy, jak poważnym 
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tematem jest wykluczenie komunikacyjne. Z ich perspektywy Polska jest świetnie 

skomunikowana
141

. 

Brak dostępu do transportu publicznego wiąże się również z kwestią (nie)posiadania 

samochodu. Josef Lieszkovszky wyróżnia kategorie osób potencjalnie wykluczonych ze 

względu na wiek, płeć i sytuację finansową. Są to małe dzieci (0-4 lata), młodzież (5-16+, aż 

do zakupu własnego samochodu), osoby starsze, kobiety, bezrobotni bez samochodu oraz 

rodziny z niskim przychodem bez samochodu
142
. Podobną typologię można znaleźć również u 

innych autorów
143
. Jak podkreśla Petr Susen: Nie wolno nam zapominać o osobach, które nie 

posiadają własnego samochodu, prawa jazdy, ani dostępu do transportu publicznego. Ich 

sytuacja jest dramatyczna. Każda wizyta u lekarza, załatwienie urzędowej sprawy lub choćby 

odwiedziny u rodziny są ogromnym wyzwaniem
144

. 

Tabela 1. Przewozy pasażerów transportem autobusowym międzymiastowym 

Rok Liczba pasażerów w tysiącach 

2014 431516 

2015 416774 

2016 386536 

2017 374445 

2018 336511 

2019 327494 

Spadek 24% 

Źródło: Raporty GUS: Transport wyniki działalności (od 2014 do 2019). (Obliczenia własne). 

Skalę problemu wykluczenia transportowego można analizować, porównując raporty 

GUS: Transport wyniki działalności. Raporty te powstają cyklicznie i podejmują cały 

wachlarz aspektów dotyczących szeroko pojętego transportu, w tym transportu zbiorowego. 

W Tabeli 1 zmieszczono informacje na temat liczby przewożonych pasażerów między 

miastami. 
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Zaprezentowane wyniki świadczą o wyraźnej tendencji spadkowej. Jedną z przyczyn 

takiego stanu rzeczy jest wspomniana wcześniej coraz szersza dostępność samochodów. Jest 

to świetny przykład multiplikowania się aspektów wykluczenia. Nie każdego stać na 

samochód, a wówczas jedno wykluczenie generuje drugie. Brak środków finansowych 

(wykluczenie finansowe) nie pozwala na zakup samochodu, co przekłada się na mniejszą 

mobilność (lub jej brak), tj. wykluczenie komunikacyjne.  

 Wraz ze spadkiem liczby pasażerów spada również liczba przejeżdżanych 

kilometrów, w 2014 r. było to 788 tys. km, w 2019 r. 531 tys. kilometrów. Analizując dane 

dotyczące komunikacji miejskiej obsługującej obszary wiejskie można odnotować 

umiarkowany wzrost, rozumiany jako liczba obsługiwanych kilometrów (Tab. 2). 

Tabela 2. Linie komunikacji miejskiej na wsi 

Rok Długość w kilometrach 

2014 12790 

2015 13865 

2016 14568 

2017 15181 

2018 16018 

2019 15884 

Źródło: Raporty GUS: Transport wyniki działalności (od 2014 do 2019). 

Według raportów GUS z roku na rok długość linii komunikacji miejskiej na wsi 

wzrasta. Może być to odczytywane jako pozytywny wskaźnik. Zjawisko to jest niewątpliwie 

związane z rozrostem stref suburbialnych polskich miast
145
. Jednak prezentując kolejne dane 

dotyczące liczby krajowych linii regularnej komunikacji autobusowej (Tab. 3) widać 

wyraźnie, że sytuacja jest bardziej skomplikowana.  

W ramach linii krajowych regularnej komunikacji autobusowej wymienia się 

przewozy: dalekobieżne (powyżej 160 km), regionalne (od 50 do 160 km), podmiejskie (50-

60 km łączące osiedla wiejskie z ośrodkami gminnymi, powiatowymi oraz wojewódzkimi) 

oraz miejskie (linie w obrębie miast z ewentualnym przekroczeniem granic miasta do 
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najbliższej strefy ciążenia o długości od 5 do 10 km
146

). Istotne dla rozważań dotyczących 

mieszkańców wsi będą linie miejskie oraz podmiejskie. 

Tabela 3. Liczba linii krajowych regularnej komunikacji autobusowej 

 

Rok Liczba linii 

2014 15948 

2015 14608 

2016 14205 

2017 13026 

2018 11644 

2019 11093 

Spadek 38% 

Źródło: Raporty GUS: Transport wyniki działalności (od 2014 do 2019). (Obliczenia własne). 

Liczba linii miejskich od roku 2014 (208) do 2019 zmniejszyła się o 36. Liczba 

przejeżdżanych kilometrów spadła o 551 kilometrów i w roku 2019 wyniosła 1506.  

Również liczba linii podmiejskich zanotowała regres w analogicznym okresie. Ubyło 

blisko 3000 linii podmiejskich (stan na 2019 rok to 9100), a liczba przejeżdżanych 

kilometrów zmniejszyła się o blisko 70 tysięcy.   

Dla pełnego obrazu zmian zachodzących w transporcie zbiorowym po 1990 r. 

niezbędna jest analiza zmian zachodzących w liczbie oraz znaczeniu samochodu dla 

jednostek, rodzin i całych zbiorowości.  
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2.4. Samochodoza 
 

2.4.1. Znaczenie samochodu w PRL-u 

Okres Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej, określany gospodarką niedoboru, 

charakteryzował się między innymi stałym brakiem dóbr niezbędnych gospodarstwu 

domowemu
147

. Pula dóbr, które były przedmiotem marzeń jednostek i rodzin, była 

zróżnicowana, z czasem zmieniała się też ich jakość oraz rodzaj. Wyposażenie gospodarstwa 

domowego w sprzęty, takie jak pralka czy lodówka, było w czasach PRL trudne ze względu 

na rozdzielczy charakter dystrybucji. Mówiąc inaczej, popyt był zdecydowanie większy niż 

podaż. Autorzy podkreślają, że konsumpcja (dla przyjemności) była w PRL rzeczą trudną. 

(…) monopol państwa w sferze produkcji i dystrybucji, uprzywilejowanie przemysłu ciężkiego 

oraz ogólna kultura fikcji i niedoboru niesprzyjająca konsumentowi. Właściwie, prócz 

krótkiego okresu gierkowskiej prosperity, obywatele PRL-u ciągle zmagali się z niedoborem 

towarów, ich złą jakością, wręcz brakiem najpotrzebniejszych rzeczy, zmuszeni byli rozwijać 

najróżniejsze talenty, aby zapewnić sobie podstawowe artykuły
148

. Funkcjonował system 

talonów
149
, które uprawniały do zakupu określonego produktu. Im bardziej niezbędny dla 

funkcjonowania państwa był dany obywatel, im wyżej znajdował się w hierarchii społecznej, 

tym częściej mógł liczyć na otrzymanie bonu na bardziej wartościowe przedmioty. 

Najczęściej były to osoby pracujące w strukturach instytucjonalnych państwa, które cieszyły 

się wysokim zaufaniem osób rządzących. 

 Można zaryzykować twierdzenie, że jednym z najbardziej pożądanych przedmiotów w 

tamtym czasie był samochód. Wynikało to z faktu, że samochód był wyraźnym, widzialnym 

symbolem wysokiej pozycji społecznej właściciela.  

 Aby zrozumieć fenomen posiadania samochodu w okresie PRL trzeba cofnąć się aż do 

okresu 20-lecia międzywojennego w Polsce. W latach 1925-1931 wyprodukowano nieco 

ponad 100 całkowicie polskich samochodów CWS-T w różnych wersjach, który nie cieszył 

się popularnością ze względu na wysoką cenę związaną z czasochłonnością produkcji. 
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Rozwój CWS-T przerywa kupno licencji na Fiata 508
150

, którego do końca wojny 

wyprodukowano w liczbie około 10 tysięcy sztuk. Tak niewielka liczba samochodów 

powodowała znaczny wzrost prestiżu osoby go posiadającej. 

 W czasach PRL, pomimo uruchomionej produkcji wielu modeli (Warszawa, Syrena, 

Fiat 125p, Polonez), liczba wyprodukowanych samochodów była zbyt mała, żeby sprostać 

zapotrzebowaniu. W związku z ograniczoną liczbą samochodów oraz nie do końca jasnym 

systemem dystrybucji
151

 w posiadanie samochodu mogły wejść tylko osoby, które cieszyły się 

poważaniem władzy. Początkowo ich odbiorcami były urzędy państwowe (…) Samochody 

mogli nabywać posiadacze talonów, a te trafiały do konkretnych osób: niektórych grup 

zawodowych (…) oraz jako nagrody dla przodowników pracy
152

. 

 Częściowy problem z dostępnością samochodu miał rozwiązać Fiat 126p, który 

produkowany był z myślą o „zmotoryzowaniu” kraju (…) zgodnie z decyzjami politycznymi, 

w tym samego Gierka nowy samochód miał być dla każdego, dlatego musiał być jak 

najtańszy
153
. W 1973 roku z linii produkcyjnej zjeżdża pierwszy Fiat 126p. Od 1980 roku 

produkcja wynosiła ponad 200 tysięcy samochodów rocznie. Łącznie wyprodukowano ponad 

3 miliony sztuk tego modelu. Była to jednak wciąż niewystarczająca liczba do zaspokojenia 

potrzeb społeczeństwa. Cena używanego samochodu była znacznie wyższa od samochodu 

nowego, co jak się zdaje jest najlepszym wskaźnikiem nienadążania podaży tego dobra za 

rosnącym sukcesywnie popytem. Transformacja w roku 1989 przyniosła bardzo szybkie 

zmiany w sferze motoryzacji. 

2.4.2. Samochody i ich znaczenie dziś 
 

 Szeroko rozumiany transport (indywidualny oraz zbiorowy) jest kategorią bardzo 

silnie oddziaływującą na ludzkie życie. Transport indywidualny jest dość dobrze opisany w 

literaturze. Bez trudu można odnaleźć raporty dotyczące sprzedaży samochodów nowych, 

używanych, trendów dotyczących preferencji zakupowych
154
. Swoisty „ekosystem”, który 

wytworzony został wokół samochodu, wpływa na wiele wymiarów życia społecznego. 

Kingsley Dennis i John Urry zauważają, że samochód – dzięki swoim cechom oraz wartości 
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rynkowej – może współtworzyć tożsamość człowieka, pozwalając na odwoływanie się do 

takich wartości jak wolność, sukces zawodowy, męskość, a nawet popęd seksualny. 

Posiadanie własnego samochodu stanowi według autorów we współczesnej kulturze symbol 

dobrego i społecznie aprobowanego stylu życia
155
. Rozwój motoryzacji znacząco zwiększył 

mobilność przestrzenną, umożliwił transport ludzi i dóbr materialnych między odległymi 

miejscami na nieznaną dotąd skalę. Spowodowało to wprzęgnięcie motoryzacji w realizację 

szeregu ludzkich aktywności, począwszy od procesów produkcyjnych, poprzez transport siły 

roboczej, aż po szeroko rozumianą sferę konsumpcji oraz sferę symboliczną. Trafnie ujął to 

Theodor Adorno: samochód daje osobom należącym do różnych klas społecznych identyczne 

iluzje – odnoszące się do kompensacji stosunków klasowych w procesie produkcji
156

  

Posiadanie samochodu jako cecha społecznie aprobowanego stylu życia z pewnością 

została zinternalizowana przez większość Polaków. Od 1990 do 2000 roku w Polsce przybyło 

4,7 miliona samochodów
157
. W roku 2000 liczba zarejestrowanych samochodów osobowych 

wynosiła niecałe 10 milionów
158
. Dziesięć lat później po drogach porusza się 7 milionów 

samochodów więcej. Bariera 20 milionów samochodów zostaje pokonana w roku 2014. 

Według najnowszego raportu GUS liczba zarejestrowanych samochodów pod koniec 2019 

roku wyniosła 24,4 miliona. Dodając do tego fakt, że na 1000 mieszkańców przypadało 635 

samochodów (rok wcześniej 610
159
) i tendencja nadal jest wzrostowa, wyłania się jasny obraz 

„samochodozy”. Na marginesie warto odnotować, że niewiele osób zdaje sobie sprawę z 

długofalowych skutków tak potężnej liczby samochodów. Tylko w 2019 roku wycofano 

(wyrejestrowano) z użytku ponad pół miliona samochodów osobowych
160
. Część z nich jest 

utylizowana w odpowiedni sposób, jednak Polskie Stowarzyszenie Stacji Demontażu 

Pojazdów zwraca uwagę, że duża liczba samochodów demontowana jest nielegalnie. 

Nieodpowiednia utylizacja zużytych elementów z pewnością nie wpływa pozytywnie na 

środowisko.  

 Od roku 1990 do roku 2018 w Polsce przybyło 18 milionów samochodów osobowych. 

Pokłosiem takiej sytuacji jest fakt, że samochody stają się coraz tańsze i powszechniejsze. Z 

racji powszechnej dostępności cenowej samochodów, dzięki dynamicznie rozwijającemu się 
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rynkowi wtórnemu, przestały być one w XXI wieku dobrem ekskluzywnym w naszym kraju. 

O wysokim statusie osoby posiadającej samochód nie będzie już świadczyć sam fakt 

posiadania, ale to jakiego rodzaju samochodu jest właścicielem lub użytkownikiem.  

 Samochód, który stał się dobrem powszechnym, zrodził wśród użytkowników pewne 

potrzeby związane z wyglądem, osiągami czy funkcjonalnością. Serwis otomoto.pl 

(umożliwiający komfortowe wyszukiwanie interesującego nas samochodu), należący do 

grupy Allegro, odnotował w roku 2018 10 milionów odwiedzin miesięcznie. W przeliczeniu 

daje to ponad 330 tysięcy unikalnych wejść dziennie. Nie ma żadnego przymusu zakupu 

samochodu takiego jak wszyscy. Brak jest uniformizacji w tym zakresie. Oczywiście 

obowiązują pewne modele, do których większość ludzi się odwołuje: bezpieczny, 

bezawaryjny, oszczędny. Nie ma jednak z góry narzuconego przymusu, że samochód właśnie 

taki powinien być. Wybór marek, tak samochodów nowych, jak i tych pochodzących z rynku 

wtórnego, jest ogromny. Każda marka ma dodatkowo w swoim portfolio cały wachlarz 

modeli, od samochodów miejskich po wielkie autostradowe krążowniki. Na tym jednak 

wybór się nie kończy: kolor, wyposażenie wnętrza, felgi, rodzaj paliwa, moc silnika, typ 

nadwozia, te wszystkie parametry można dobrać indywidualnie. W Stanach Zjednoczonych 

już w latach 20. XX wieku sam fakt posiadania samochodu nie wystarczał do zaprezentowania 

wysokiej pozycji społecznej właściciela i jego rodziny. Konieczne stało się posiadanie 

samochodu odpowiedniej klasy. Koncerny samochodowe odkryły, że możliwe jest takie 

manipulowanie konsumentem, aby ten zmieniał samochód na nowy, kiedy stary przestanie 

wyrażać to, co dana osoba chce zaprezentować otoczeniu społecznemu
161

. 

 Producenci samochodów sami podprogowo informują klientów, z jaką marką mają do 

czynienia. Hasłem przewodnim marki Aston Martin jest Power, Beauty and Soul
162

 co w 

tłumaczeniu brzmi: „Moc, Piękno i Dusza”. Nieco niżej pozycjonowana marka BMW od 

wielu lat reklamuje się hasłem Sheer Driving Pleasure
163

 czyli „Radość z jazdy”. Głównym 

sloganem pozycjonowanego podobnie Audi jest Vorsprung durch Technik
164

 – „Przewaga 

dzięki technice”. Natomiast nieco niżej pozycjonowana w hierarchii Skoda reklamuje się 
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hasłem Simply Clever
165
, co można tłumaczyć „Po prostu mądrze”. Różnica w percepcji jest 

bez wątpienia widoczna. Rozbieżność bardzo dobrze widać również w badaniach dotyczących 

tego, czym jeżdżą prezesi polskich firm, a czego poszukuje statystyczny Polak: 

 Prezesi najczęściej wybierają samochody klasy premium z silnikami o dużych 

pojemnościach. Choć samochody te zasadniczo posiadają już bardzo bogate wyposażenie 

standardowe, najczęściej prezesi starają się dołożyć do nich maksymalnie dużo opcji 

dodatkowych. (…) Według naszych szacunków średnio na auto dla przedstawiciela najwyższej 

kadry zarządzającej firma wydaje 250 tys. zł. (…) Średni wiek auta to 2 lata i 6 miesięcy.
166

 

 Na podstawie raportu sporządzonego przez portal otomoto.pl można wnioskować 

jakimi samochodami najczęściej interesują się Polacy. W kategorii nowych samochodów 

najpopularniejszym autem był Fiat Tipo
167
, średnia cena tego samochodu to od 40 do 50 

tysięcy złotych. W kwestii aut używanych najpopularniejszym wyszukiwaniem było Audi A4 

z przebiegiem od 190 do 200 tysięcy kilometrów
168
. Ceny takich modeli w zależności od 

generacji to od 12 do 30 tysięcy złotych. Kontrast pomiędzy oczekiwaniami prezesa a 

szeregowego obywatela dotyczącymi samochodu jest bardzo wyraźny.  

Kwestia transportu zarówno indywidualnego, jak i zbiorowego na wsi znacząco różni 

się od tej w miastach. Po pierwsze nie funkcjonują tu wypożyczalnie rowerów, hulajnóg czy 

aut na minuty. W związku z tym ludzie nieposiadający samochodów są skazani na usługi 

przewoźników zbiorowych. Problem zaczyna się, gdy przewoźnik likwiduje wszystkie 

połączenia, uniemożliwiając „wyjazd” z miejscowości. W takim przypadku osoby starsze czy 

nieposiadające prawa jazdy mają ograniczone możliwości podjęcia pracy poza miejscem 

zamieszkania. Problemem staje się również wyjazd do różnych instytucji, np. urzędu gminy, 

przychodni zdrowia. Wizyta u lekarza, który przyjmuje w mieście, również jest wyzwaniem 

logistycznym. Nie w każdej wiosce znajduje się sklep spożywczy. Niekiedy jest to jeden 

sklep, który zaopatruje 3 okoliczne wsie. Do takiego obiektu trzeba jednak jakoś dotrzeć: 

rowerem, pieszo lub korzystać z uprzejmości zmotoryzowanych współmieszkańców wsi. 

 Według danych GUS w 2018 r. zamknięto ok. 15 tys. sklepów. W słabiej 

zaludnionych regionach Polski sklepy znikają szybciej niż w aglomeracjach. Jednocześnie w 
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ostatnich latach następuje rozwój handlu obwoźnego. Grupa Eurocash z powodzeniem od 

2015 roku prowadzi „ABC na kółkach”
169

. Z danych Eurocash wynika, że w tamtym czasie 

około 4,6 mln Polaków nie miało łatwego dostępu do stacjonarnego sklepu spożywczego.
170

 

W Polsce (oprócz gminy Karczmiska) nie funkcjonuje pojęcie komunikacji wiejskiej. 

Trudno więc dziwić się, że na wsi samochód jest dominującym środkiem transportu. Jak 

wynika z danych GUS z roku 2015, posiadanie samochodu osobowego deklarowało 72,1% 

gospodarstw domowych na wsi i 58,2% w mieście
171
. Cztery lata później wskaźniki te 

wzrosły odpowiednio: 78,1% na wsi i 62,8% w mieście
172
. Według raportu Polaków portfel 

własny: w drodze 44,7% ankietowanych za główny powód posiadania samochodu uznała fakt, 

że samochód jest im potrzebny do załatwiania wielu codziennych spraw, nie wyobrażają sobie 

życia bez niego
173

. Jednocześnie taką samą odpowiedź zaznaczyło 22,1% mieszkańców 

miasta od 250 do 500 tysięcy osób. (…) w rejonach Polski dotkniętych transportowym 

wykluczeniem wyrobienie prawa jazdy i kupno pierwszego auta jest powiewem wolności. (…) 

Dla wszystkich, na obszarach dotkniętych upadkiem transportu publicznego, auto to nawet 

nie tyle symbol statusu, co narzędzie niezbędne, by dostać pracę lub załatwić codzienne 

potrzeby
174

. 

 Park samochodowy na wsi oraz w mieście jest zróżnicowany pod kilkoma względami. 

Na podstawie danych gromadzonych w Banku Danych Lokalnych nie można stwierdzić, ile 

samochodów na wsi, a ile w mieście zostało zakupionych jako nowe, zaprezentowana jest 

jednak kategoria „pojazdy samochodowe fabrycznie nowe zarejestrowane po raz pierwszy na 

terytorium Polski” (dane kwartalne). 

 Pewne informacje w tym temacie przynoszą, zrealizowane na terenie gminy Oleśnica, 

reprezentatywne badania, w których 32% osób mieszkających w mieście zadeklarowało, że 
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ich samochód (może być obecnie kilkuletni) był zakupiony jako nowy. Odsetek odpowiedzi 

na wsi na to pytanie był cztery razy niższy i wyniósł zaledwie 8%
175

.  

 Można wskazać minimum dwie przyczyny takiego stanu rzeczy: po pierwsze osoby w 

mieście są zazwyczaj zamożniejsze, więc wysiłek związany z zakupem samochodu jest w ich 

wypadku proporcjonalnie mniejszy niż w przypadku mieszkańca wsi. Po drugie zakup 

samochodu nowego wiąże się z bonifikatą w postaci gwarancji. Teoretyczne więc przez okres 

kilku lat samochód taki w przeciwieństwie do samochodu używanego nie powinien 

generować dodatkowych kosztów.  

 W tych samych badaniach ustalono, że niespełna co piąty samochód na wsi (18%) ma 

od roku do 12 lat. Odsetek ten jest zdecydowanie większy w mieście i wynosi aż 49%. 

Najpopularniejsze wiekowo na wsi są samochody od 13 do 18 lat i stanowią 44% całego 

taboru osób przebadanych. W mieście najpopularniejsze są samochody od 7 do 12 lat – 26%. 

Zazwyczaj im samochód starszy, tym tańszy. Osoby, których nie stać na samochód za kilka, 

kilkanaście tysięcy złotych mogą obecnie kupić jeżdżący samochód z legalnym przeglądem 

technicznym za miesięczną pensję. Często są to właśnie osoby, które bez samochodu nie 

mogą podjąć pracy czy dojeżdżać na studia. Za 2 tys. zł to raczej auta ekstremalnie tanie. 

Dojazdy do pracy lub na studia, dowożenie dzieci do szkoły, pierwszy samochód dla 

nastolatka, (...) – to najczęstsze powody do zakupu samochodów, które w znakomitej 

większości od kilku lat powinny znajdować się na złomowisku, a nie w komisach.
176

 Realny 

stan techniczny takich samochodów to kwestia na osobne analizy.  

Według Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu 2030 wzrost 

zapotrzebowania na przejazdy (indywidualne) na wsi wzrośnie o 2,7–3,2% rocznie
177

. 

Dodając do tego informację z tego samego raportu: motoryzacja indywidualna na wsi w 2015 

roku przewiozła 3,382 miliona pasażerów. Do roku 2030 według prognoz ma być to od 5,07 
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do 5,42 miliona
178

. Z powyższych danych wyłania się więc pewien obraz uzależnienia 

mieszkańców obszarów wiejskich od samochodu. 

  

2.5. Nowe formy transportu na obszarach wiejskich w wybranych krajach.  
 

Intensywny rozwój technologii wpłynął na wiele dziedzin ludzkiego życia, również na 

transport. Serwisy typu: Jak dojadę? umożliwiają zlokalizowanie użytkownika, nawigowanie 

do najbliższego przystanku oraz dokładną analizę wielu rozkładów jazdy na raz. Dzięki temu 

zaplanowanie podróży z jednego końca miasta na drugi trwa zaledwie kilka sekund. Łatwo 

wyobrazić sobie sytuację, w której taki system staje się bardzo użyteczny w przypadku 

znalezienia się w obcym mieście. 

MPK Wrocław na swojej stronie internetowej umożliwia sprawdzenie pozycji danego 

autobusu „na żywo”, dzięki czemu potencjalny pasażer wie, że jego autobus porusza się 

planowo lub stoi właśnie w korku cztery ulice dalej.  

Aplikacja WRM (Wrocławski rower miejski) z dumą informuje na swojej stronie 

internetowej: Uzupełniamy komunikację miejską Wrocławia
179
. Po rejestracji w usłudze i 

wniesieniu początkowej opłaty użytkownik może wypożyczać rowery z wielu stacji 

rozsianych po całym mieście. Instalując dodatkowo aplikację na telefon cały proces 

wypożyczenia oraz zwrócenia roweru staje się jeszcze łatwiejszy. 

W ostatnim czasie na popularności zaczynają również zyskiwać elektryczne hulajnogi 

(Lime, Hive, Bolt). Procedura rejestracji oraz wypożyczenia sprzętu jest podobna do roweru 

miejskiego. 

 Tego typu aplikacje wpisują się w pewną kategorię nazwaną mobility as a service. 

Według definicji z oficjalnej strony: Mobility as a Service (MaaS) is the integration of 

various forms of transport services into a single mobility service accessible on demand. To 

meet a customer’s request, a MaaS operator facilitates a diverse menu of transport options, 

be they public transport, ride-, car- or bike-sharing, taxi or car rental/lease, or a combination 
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thereof
180

. Innymi słowy, jedna wspólna aplikacja przelicza zadaną trasę, sugerując, jakim lub 

jakimi środkami transportu najszybciej, najbardziej komfortowo (kryteria ustalane przez 

użytkownika) można dostać się do celu.  

 Pierwszym „operatorem” maas jest Maas Global, twórca aplikacji Whim. Aplikacja ta 

(za opłatą w postaci subskrypcji) umożliwia przemieszczanie się po Helsinkach za pomocą 

taksówek, transportu publicznego, wynajmowanych samochodów. W zależności od wyboru 

subskrypcji (tańsza-droższa) obszar oraz ilość dostępnych środków transportowych są 

zróżnicowane. Możliwa jest także opcja pay as you go, czyli jednorazowe skorzystanie z 

usługi. 

Podobny serwis funkcjonuje w Szwecji pod nazwą UbiGo. Usługa ta pozwala 

dodatkowo wynajmować samochód, co jeszcze bardziej zwiększa możliwości. 

Jaki jest główny cel maas? Zwiększenie komfortu podróżowania i ograniczenie liczby 

samochodów w mieście. Kluczowa wydaje się taka konstrukcja usługi, dzięki której pasażer 

nie będzie czuć potrzeby posiadania samochodu. Redukcja kosztów związanych z 

utrzymaniem własnego auta (ubezpieczenie, naprawy), wygoda podróży oraz niezależność to 

zalety dla indywidualnych użytkowników. Mniejsze zatłoczenie na ulicach, redukcja hałasu, 

poprawa jakości powietrza, a przez to jakości życia w mieście przynosi korzyści dla całej 

aglomeracji. Te czynniki mają decydować o tym, że taki system transportu (według założeń) 

powinien odnieść sukces. 

Czy taka forma transportu może funkcjonować na wsi? Można odnotować 

przynajmniej kilka przypadków prób zastosowania systemu maas na obszarach wiejskich. 

Projekt SMARTA
181

 ma na celu usprawnianie szeroko rozumianej mobilności na obszarach 

wiejskich w UE. W ramach programu pojawiają się elementy systemu maas. W Polsce w 

ramach projektu RUMOBIL
182

 powstała aplikacja TropKm, umożliwiająca sprawdzanie 

aktualnej pozycji pociągów. We Włoszech w pilotażowym programie w Modenie 

wprowadzono aplikację pozwalającą zarezerwować busa w systemie na żądanie oraz 

poinformować kierowcę w czasie rzeczywistym o oczekującej osobie
183

. W Danii funkcjonuje 

platforma MinRejseplan, która podobnie jak UbiGo oraz Whim pozwala wybierać i łączyć 
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przejazdy. Obecnie jest to jedna z najpopularniejszych aplikacji w tym kraju. Trwają 

przygotowania do pilotażowych testów usługi na obszarach wiejskich. Szkocja posiada 

specjalną stronę dotyczącą maas
184

: At MaaS Scotland, we believe in rethinking mobility in a 

way that is smarter, faster and greener than ever before. Oczywiście hasła mądrzej, szybciej, 

bardziej ekologicznie w kontekście transportu zasługują na uznanie. 

W Finlandii próbowano określić jak system maas powinien funkcjonować na 

obszarach wiejskich
185
. Zrealizowano dwa warsztaty, mające na celu zdefiniowanie tego, 

czym system powinien być dla mieszkańców wsi oraz jakimi sposobami można to osiągnąć. 

Przeprowadzono 30 wywiadów z organizacjami zajmującymi się zagadnieniem transportu. 

Rekomendacje, jakie stworzono na podstawie badania pilotażowego, są następujące: istnieje 

potrzeba wypracowania zestawu narzędzi dla maas, który umożliwiłby łatwiejsze wdrażanie 

go w innych regionach, wymagana jest ścisła współpraca wszystkich zainteresowanych stron: 

lokalnej władzy, potencjalnych przewoźników oraz mieszkańców. Specyfika wsi wymaga 

szczególnego zaangażowania władzy w trakcie planowania przestrzennego. Ewentualny 

system rezerwacji powinien być prosty i przejrzysty, tak by umożliwić skorzystanie z niego 

jak największej liczbie osób. 

Autorzy wyraźnie zaznaczają, że transport współdzielony (czyli potencjalnie jeden z 

elementów maas) jest na wsi popularny. Wyraża się to choćby poprzez podwiezienie sąsiada 

w trakcie wyjazdu do miasta. In general, people in rural areas usually know and trust their 

neighbors more than those in cities do
186

. Ten poziom zaufania jest solidną podstawą do 

rozwijania systemu w przyszłości. Rural areas have great potential for organizing transport 

services more efficiently through collaboration, open-minded development and innovative 

solutions
187

. Ilość usług oraz lokalizację można znaleźć na stronie projektu
188

. 

Mobility as a service można uznać za pewien „duży” system transportowy. W ramach 

tego systemu można wyróżnić węższą kategorię transportu, jaką jest dem and responsive 

transport (drt). Transport na żądanie (zwany w literaturze polskiej również transportem 

publicznym sterowanym popytem
189
) to forma transportu, która umożliwia mieszkańcom 
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„zamówienie” transportu. W założeniu ma zapewniać obsługę transportową osobom, które nie 

mają możliwości skorzystania z transportu zbiorowego. Zagraniczni autorzy definiują to w 

następujący sposób: an intermediate form of public transport, somewhere between a regular 

service route that uses small low floor buses and variably routed, highly personalised 

transport services offered by taxis
190

. Zdaniem ekspertów taki rodzaj transportu zbliża się 

komfortem oraz elastycznością do prywatnego samochodu, zachowując poziom ponoszonych 

kosztów na akceptowalnym poziomie
191

. 

Nie jest to zjawisko nowe. Pierwsze zapiski dotyczące takiego transportu datowane są 

na 1916 rok
192

. W późniejszych latach często wykorzystywany był do transportu osób 

niepełnosprawnych. Dziś w krajach Zachodu z powodzeniem zaczyna być oferowany coraz 

większej liczbie osób. Należy mieć na uwadze, że to rozwiązanie stanowi uzupełnienie 

regularnych kursów autobusowych. Umożliwia np. dojechanie do ważnego węzła 

przesiadkowego lub dojechanie do ostatniego odcinka trasy (last mile)
193

. W różnych 

miejscach na świecie usługi takie mają różne nazwy. Modelowym przykładem zastosowania 

transportu na żądanie oraz całej kategorii transportu zbiorowego jest Szwajcaria. 

Górzysty kraj podzielony jest na 26 mniejszych regionów – kantonów, które mogą 

stanowić własne prawo, podobnie jak stany w USA. Według danych statystyczny Szwajcar 

pokonuje rocznie ponad 20 tysięcy kilometrów
194
. Dla porównania według badań z 2016 roku 

statystyczny Polak przejeżdża pomiędzy 10 a 20 tysięcy kilometrów
195

. Taki stan rzeczy 

powoduje, że Szwajcarzy uważani są za jedno z najbardziej mobilnych społeczeństw na 

świecie, a zasługę w tym ma transport publiczny. 

Transport publiczny w Szwajcarii oparty jest na modelu konkurencji o rynek. System 

ten przewiduje, że poszczególne kantony lub ich duże części obsługiwane są przez duże 

firmy, zazwyczaj państwowe. Firmy te mają możliwość wynajęcia podwykonawców, którzy 
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będą obsługiwać lub pomagać przy obsłudze najbardziej obciążonych linii. W sumie transport 

publiczny (autobusowy i kolejowy) obsługuje około 250 firm przewozowych. Konkurencja 

polega na tym, że związki komunikacyjne mogą zmienić przewoźnika, a nadto w większych 

związkach, np. w Zurychu (ZVV), poszczególne części są obsługiwane przez różne firmy, 

dzięki czemu można je porównywać ze sobą (koszty, jakość obsługi), a to z kolei umożliwia 

negocjowanie dopłat
196

. Widmo ewentualnej straty kontraktu przewozowego zmusza 

przewoźników do polepszania jakości swoich usług, co z kolei jest z korzyścią dla pasażera. 

Według autora artykułu dotyczącego transportu publicznego w Szwajcarii, wsiadając do 

pociągu lub autobusu przed godziną 18, można bez problemu płynnie dojechać do dowolnego 

miasta lub wsi. Jest to możliwe dzięki temu, że rozkład jazdy jest taktowy. Pociągi lub 

autobusy odjeżdżają co 15, 30 lub 60 minut. Kwestię, co ile minut odjeżdża środek transportu, 

definiuje między innymi wielkość miejscowości. Przykładowo, jeśli w miejscowości mieszka 

300 osób, jest 300 miejsc pracy lub 300 miejsc w szkole, obligatoryjnie pojawia się minimum 

1 przejazd co 60 minut. Im większa miejscowość, tym interwał czasowy jest skracany. Taka 

konstrukcja rozkładu jest niezwykle wygodna dla pasażerów, ponieważ nie muszą oni 

„studiować” rozkładów jazdy.  

Dodatkowo zmiany w rozkładzie jazdy są możliwe tylko raz w roku, natomiast 

większa zmiana możliwa jest raz na dwa lata. Stoi to w zupełnym przeciwieństwie do 

doświadczeń jednego z pasażerów PKP, którego relacja znalazła się w przywoływanej książce 

Olgi Gitkiewicz Nie zdążę. Mężczyzna czuł się niekomfortowo z tym, że co parę miesięcy 

zmienia się rozkład jazdy pociągów, w związku z czym musiał zmieniać godziny pracy
197

.  

Autor artykułu podkreśla, że społeczeństwo szwajcarskie jest skłonne dopłacać do 

transportu publicznego z dwóch powodów: po pierwsze wyrównuje to szanse na obszarach 

wiejskich – jest to wyraz solidarności. Po drugie transport ten zapewnia odpowiedni komfort, 

możliwość rozwoju społecznego oraz realizację zasady równości społecznej. Transport 

publiczny jest w Szwajcarii uważany za tak samo wygodny jak transport indywidualny.  

Uzupełnieniem regularnych połączeń jest usługa nazwana Publicar. Są to minibusy na 

telefon kontraktowane przez gminy, których ceny według szwajcarskich standardów nie są 

przesadnie wysokie. Dodatkowo kierowca busa często pomaga osobom starszym czy 

niepełnosprawnym we wsiadaniu do takiego środka transportu. To wszystko sprawia, że 
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mieszkańcy obszarów wiejskich w Szwajcarii, oprócz obowiązkowej zapewnionej 

komunikacji miejskiej, mają również do dyspozycji alternatywę w razie wystąpienia takiej 

potrzeby
198

. 

W Polsce podobny system (ale tylko na obszarze miejskim) działa w Krakowie – Tele 

bus. Jest to pierwsza taka usługa w Polsce. Funkcjonuje od 2007 roku. W latach 2007-2019 

skorzystało z niej ponad 400 tysięcy osób. Czterokrotnie zwiększano obszar obsługi. 

Inicjatywa cieszy się przychylnymi opiniami mieszkańców
199

. 

Odpowiednikiem Tele busa w Szczecinie jest Transport na żądanie
200

. Skala 

przedsięwzięcia jest mniejsza, jednak jak wynika z przeprowadzonych analiz (dotyczących 

np. liczby pasażerów w poszczególnych miesiącach) również odbierana jest pozytywnie. 

 wiadczy to o tym, że zapotrzebowanie na tego typu usługi z pewnością istnieje. Można 

jedynie podkreślić, że ta forma transportu, innowacyjna jak na polskie warunki, została 

doceniona przez mieszkańców, o czym świadczy rosnące zainteresowanie takim 

przemieszczaniem
201

. Niestety, podobnie jak w przypadku Krakowa, jest to usługa tylko dla 

mieszkańców miasta. 

Jednym z krajów sąsiadujących z Polską oferujących system drt są Niemcy. W swoim 

artykule Determinants of customer satisfaction with a true door to door DRT service in rural 

German
202

 autorzy badają przyczyny rozwoju oraz poziom zadowolenia z usługi. Progres tego 

rodzaju transportu spowodowany jest według badaczy kilkoma dysfunkcjami transportu 

zbiorowego: po pierwsze transport publiczny na wsi jest dostosowany do dzieci 

dojeżdżających do szkoły. Uniemożliwia to dojazdy do pracy osobom dorosłym na godzinę 

wcześniejszą niż godzina rozpoczęcia lekcji. Po drugie trzyzmianowy system pracy również 

skreśla możliwość skorzystania z tego transportu. Kluczową wadą według autorów jest to, że 

w okresie wakacji, świąt, weekendów transport publiczny kursuje zdecydowanie rzadziej. 

Wszystkie te wady powodują, że wzrasta uzależnienie od prywatnego samochodu. Ten proces 

z kolei powoduje wzrost hałasu, zanieczyszczeń czy korków w miastach. Transport na 

żądanie może być według autorów częściową odpowiedzią na te niedogodności. 
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Przeprowadzono 212 ankiet z użytkownikami tej usługi (największą grupę osób stanowiły 

osoby w wieku 46-65 lat). Pytano ich między innymi o następujące aspekty: czas 

oczekiwania, liczbę osób podróżujących, możliwości wejścia do autobusu (kwestia osób 

niepełnosprawnych), zadowolenie z wyposażenia autobusu, powód podróży, posiadanie 

samochodu, wiek, płeć. 

Prawie 88% użytkowników ocenia system dobrze lub bardzo dobrze. Serwis 

wykorzystywany jest głównie w podróżach „relaksacyjnych” (41%), dojazdach do pracy 

(26%), dojazdu do lekarza (10%), dojazdu na studia (9%). Warto zwrócić uwagę na dwa 

fakty. Większość osób biorących udział w badaniu ma samochód. Tak więc drt służy im jako 

transport „uzupełniający”. Po drugie autorzy odnotowali korelację pomiędzy posiadaniem 

samochodu a niższym poziomem satysfakcji z usługi.  

W Anglii zbliżone badanie przeprowadzono w obszarze Lincolnshire. Przebadano 432 

osoby. Ankiety wypełniane przez respondentów (podobnie jak w Niemczech) dotyczyły 

między innymi celu podróży oraz sposobu rezerwacji biletu. Najczęściej z systemu korzystały 

kobiety powyżej 60. roku życia. Głównym celem podróży były zakupy (45%). Zdecydowana 

większość osób wyraziła swoje zadowolenie z systemu. Evidence from the customer survey 

demonstrates a high level of satisfaction of the drt service among a sample of current DRT 

users
203

. Pewnym problemem, który ujawnił się w badaniu, jest fakt deklaracji nieregularnego 

korzystania z systemu (45%). 

Krajów oraz firm rozwijających tego typu rozwiązania jest wiele. Kutsuplus w 

Finlandii, Via Van w USA czy Breng Flex w Holandii
204
. Usługa ta cieszy się popularnością 

również w Czechach (Radiobus
205
). Różnice pomiędzy usługami mogą dotyczyć: sposobu 

rezerwacji, użycia (lub braku) aplikacji na telefony komórkowe, zasięgu czy ceny. Pewnym 

problemem w porównywaniu, analizie systemów drt jest fakt, że część autorów zajmujących 

się mobilnością nie klasyfikuje tego typu transportu do wspólnej kategorii.  

W artykule: Rural Transport Services Indicators: Using a New mixed-methods 

methodology to inform Policy in Ghana badacze przeprowadzili autorskie badanie, mające na 

celu identyfikację problemów transportowych na obszarach wiejskich w Ghanie. Obszarem 

badań były 3 różne drogi, po których poruszały się zróżnicowane pojazdy transportu 
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zbiorowego. Zwrócono uwagę na takie aspekty jak: typ transportu, liczba „szans” na transport 

w ciągu normalnego dnia (oraz w ciągu dni targowych), liczba pasażerów, ceny oraz 

bezpieczeństwo podróżujących
206

. 

 Niektórzy z respondentów (jakimi byli pasażerowie autobusów czy taksówek) 

stwierdzali, że zdarzają się sytuacje, w których w ciągu miesiąca nie pojawia się żaden 

transport zbiorowy, a nawet samochód. Odnotowano, że najczęściej wybieraną opcją były 

motocykle lub rowery z racji tego, że można było je niejako „zamówić”. Taka usługa ułatwia 

wielu mieszkańcom codzienne życie. Wiąże się to jednak z wyższą ceną za przewóz (niekiedy 

nawet dwukrotność ceny biletu), mniejszym bezpieczeństwem oraz komfortem podróży. Taki 

rodzaj transportu nie został zakwalifikowany jako transport drt, mimo że spełnia kryteria 

transportu na żądanie. Można więc założyć, że istnieją na świecie usługi spełniające założenia 

drt, jednak niesklasyfikowane jako takie. Myślę, że jednym z wyzwań stojących przed 

badaczami jest uniformizacja tego pojęcia i co za tym idzie zwiększenie porównywalności 

informacji uzyskanych w badaniach. Umożliwi to szersze analizy i udoskonalanie samego 

systemu.  

 W większości pozytywny odbiór takiej usługi świadczy o jej wysokiej użyteczności. 

Takie wnioski powinny skłaniać władze do rozwoju tego typu rozwiązań, niezależnie od tego, 

jak będą one nazwane. Jest to szansa dla wszystkich wykluczonych komunikacyjnie. 

Problem wykluczenia transportowego istnieje, jego skala się pogłębia i w przyszłości 

może dotykać coraz większej liczby osób. Mieszkańcy wsi ze względu na miejsce 

zamieszkania są szczególnie narażeni na konsekwencje tego wykluczenia. W jednym z 

wystąpień Barbara Imiołczyk z Biura Rzecznika Praw Obywatelskich stwierdziła, że 

wykluczenie komunikacyjne na obszarach wiejskich jest równoznaczne z ograniczaniem praw 

obywatelskich mieszkańców wsi
207

. 

 Trzeba jasno zaznaczyć, że problem wykluczenia transportowego nie dotyka tylko 

Polski. Wiele krajów w większym lub mniejszym stopniu boryka się z tego typu kwestią. 

Sposoby wyrównywania szans, łagodzenia skutków są zależne od wielu czynników, jak np. 

zasobność budżetów tak centralnego jak i lokalnych czy chociażby liczba ludności. 
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Przytoczone w rozdziale przykłady zastosowania maas oraz drt jasno wskazują, że 

mogą to być usługi przyszłości. Szczególnie w mieście, w którym różne rodzaje transportu 

ułatwiają sprawne poruszanie się (np. korek na ulicy można ominąć jadąc rowerem). Duża 

popularność rowerów miejskich
208

 i zwiększająca się ilość firm, oferujących możliwość 

wypożyczenia hulajnóg czy samochodów, są dobrymi wskaźnikami akceptacji takiej oferty. 

Długofalowe pozytywne skutki takiego rodzaju mobilności są z pewnością lukratywną 

obietnicą lepszego życia w mieście.  

Na wsi sprawa jest nieco bardziej skomplikowana, głównie ze względu na położenie 

geograficzne oraz rozproszoną zabudowę. Warto pamiętać, że zaawansowany wiek osób 

mieszkających na wsi może spowodować ograniczenie w dostępie do takich usług. Problemy 

z obsługą nowoczesnych urządzeń wśród osób starszych to kolejne z wyzwań, jakie stoi przed 

rozwiązaniami typu maas oraz drt. 

Wymowne, że gdy za granicą mieszkańcy są skłonni dopłacać do transportu 

publicznego w ramach wyrównywania szans oraz organizują pilotażowe programy mające na 

celu ograniczenie wykluczenia transportowego, w Polsce spada liczba regularnych połączeń 

autobusowych.  

Wydaje się jednak, że niektóre z rozwiązań zaproponowanych w innych krajach 

mogłyby zostać dostosowane do lokalnych potrzeb. Rozwój linii mniejszych pojazdów, które 

umożliwiłby transport osobom starszym między miejscem zamieszkania a np. urzędem czy 

sklepem z pewnością wpłynąłby pozytywnie na jakość ich życia. Pozytywnym aspektem w 

ostatnim czasie są inicjatywy mające na celu dofinansowanie takich rodzajów transportu
209

. 

Należy mieć nadzieję, że jest to pierwszy krok w kierunku zmian. 

Pojedyncze inicjatywy nie są jednak w stanie zlikwidować problemu w skali kraju czy 

regionu. Takie rozwiązania wymagają ponadto określonych kompetencji i zasobów, których u 

nas brakuje. Z tego powodu ludzie bardzo często zmuszeni są do radzenia sobie na własną 

rękę. Przytoczone powyżej wskaźniki jasno pokazują, że wzrost liczby używanych 

samochodów przy jednoczesnym spadku ich ceny to dzisiejsza odpowiedź na komunikacyjne 
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bolączki mieszkańców wsi. Dla wielu mieszkańców wsi samochód obecnie jest niezbędny do 

normalnego funkcjonowania.  

Można zadać pytanie: jak długo, ze względu na dobro wspólne, ten impas będzie mógł 

obowiązywać? Czy problem wykluczenia komunikacyjnego jest obecny w świadomości 

młodzieży, uczniów szkół ponadpodstawowych? W jaki sposób radzą sobie z zaspokajaniem 

różnych potrzeb? 

 

Rozdział 3. Młodzież w badaniach socjologicznych 
 

Młodzież była i jest obiektem badań empirycznych i refleksji teoretycznej wielu 

dyscyplin naukowych. Literatura przedmiotu dyskutująca różne aspekty życia tej kategorii 

socjologicznej jest ogromna. Podkreślić należy, że praktycznie nie prowadzono badań na 

reprezentatywnych próbach ogólnopolskich, których przedmiotem była młodzież mieszkająca 

na wsi. Szczególnie brakuje analiz wchodzenia w dorosłość, radzenia sobie w dorosłym życiu 

przez młodych mieszkańców wsi. Wyjątek stanowi opracowanie zespołu krakowskich 

socjologów wsi na podstawie reprezentatywnych ogólnopolskich badań zrealizowanych w 

2002 roku na próbie 610 mieszkańców wsi w wieku 16-30 lat
210

. Większość badań 

realizowana była w przekrojach terytorialnych i co jest znacznie istotniejsze na próbach, w 

których młodzież wiejska, a przede wszystkim uczniowie mieszkający na wsi, była w tych 

badaniach tylko częścią respondentów. Szczególne miejsce zajmują tu wieloletnie podłużne 

badania zespołu toruńskich pedagogów i socjologów, których niejako zwieńczeniem jest 

wydana ostatnio synteza Krystyny Szafranie
211

. Wspomnieć dla porządku należy prace 

Zbigniewa Kwiecińskiego, Ryszarda Borowicza
212

, Krystyny Szafraniec i Andrzeja Kalety
213

. 

Rezultaty tych badań o wysokich walorach poznawczych komentowane będą wraz z innymi 

opracowaniami w dalszych częściach rozdziału.     
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3.1. Definiowanie młodzieży – barometr zmian i społecznych nastrojów 

 

Młodzież jest segmentem społeczeństwa, na którym koncentruje się uwaga wielu 

dyscyplin naukowych. Zbiorowość ludzi młodych jest kategorią socjologiczną wyróżnioną, 

podobnie jak inne kategorie, na podstawie przyjętych kryteriów. Należy ją traktować jako 

kategorię społeczną, czyli zbiór grup, kręgów społecznych, której przypisuje się poczucie 

odrębności w stosunku do dorosłych, jak i dzieci, tożsamość zbiorową i specyficzny sposób 

życia lub style życia.  

To bycie „pomiędzy” światem dzieciństwa a dorosłości jest cechą definicyjną 

młodzieży. W tym okresie jednostki kumulują zasoby wiedzy, umiejętności, doświadczeń 

koniecznych i niezbędnych do podejmowania ról dorosłych, spełniania oczekiwań 

społecznych, mniej lub bardziej precyzyjnych, jakie w stosunku do dojrzałych swoich 

członków definiuje społeczeństwo
214

.  

 Przyjmuje się konwencjonalnie, że młodość rozpoczyna się w wieku piętnastu lat, po 

zakończeniu szkoły podstawowej i trwa do czasu zakończenia edukacji na poziomie 

wyższym. Najczęściej w statystycznych opracowaniach krajowych i międzynarodowych 

wydziela się w populacji młodzieży dwa przedziały wiekowe: okres 15-18 lat i 19-24 lat. 

Posługiwanie się kryterium demograficznym w definiowaniu tej kategorii zapewnia z jednej 

strony możliwość realizacji badań porównawczych, z drugiej zaś w miarę precyzyjne 

dookreślenie operatów próby w realizowanych badaniach ilościowych tak 

międzynarodowych, jak i w obrębie poszczególnych społeczeństw. Posiadane zasoby: wiedza, 

umiejętności i doświadczenie, zgromadzone w tej fazie życia umożliwiają podejmowanie ról 

oczekiwanych od dorosłych członków społeczeństwa. 

Wskaźnikami dorosłości najczęściej przywoływanymi w literaturze przedmiotu np. 

przez M. Zielińską
215

 jest tzw. „Big Five”, zaproponowany przez Richarda A. Setterstena: 

ukończenie szkoły wyższej, podjęcie pracy zarobkowej, opuszczenie domu rodzicielskiego 

(samodzielne prowadzenie gospodarstwa domowego), małżeństwo i posiadanie dzieci
216

.  

Nietrudno zauważyć, że podjęcie pracy zarobkowej, opuszczanie domu rodzinnego, 

małżeństwo i rodzicielstwo było udziałem, jeszcze pod koniec XX wieku, znacznie 

młodszych roczników. 
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W czasach PRL scenariusz wchodzenia w dorosłość kolejnych roczników był 

relatywnie szybki. Po ukończeniu szkoły zawodowej bądź technikum, a były to dominujące 

typy wykształcenia ponadpodstawowego, młody człowiek podejmował zatrudnienie. Rodzina, 

jak i środowisko społeczne, w którym funkcjonowali młodzi ludzie oczekiwało, że w możliwe 

krótkim czasie po ukończeniu edukacji i podjęciu pracy będą gotowi do zawarcia związku 

małżeńskiego i podjęcia nowych ról: męża/żony, matki/ojca. W powszechnym przekonaniu 

mężczyzna po wojsku powinien się ożenić, kobieta powinna równie szybko wyjść za mąż. 

Szczególnie w zbiorowościach wiejskich, gdzie nieformalna kontrola społeczna była znacznie 

silniejsza niż w miastach, bycie „starą panną” było negatywnie oceniane. 

Chroniczny niedobór mieszkań w miastach sprawiał, że wyprowadzenie się z domu 

rodzicielskiego, prowadzenie odrębnego gospodarstwa domowego było w realiach polskich 

miast bardzo trudne. Niezależnie zatem od chęci młodych uzyskania pełnej samodzielności, 

znaczna część młodych małżeństw była skazana na współzamieszkiwanie z rodzicami. W 

skrajnych przypadkach byli razem, ale mieszkali osobno, innymi słowy – zmuszeni byli przez 

obiektywne okoliczności realizować peerelowską wersję LAT („living apart together”). W 

warunkach wiejskich, w środowisku rolniczej Polski, współzamieszkiwanie z rodzicami i 

tworzenie dużych wielopokoleniowych gospodarstw domowych wynikało po części z logiki 

funkcjonowania rodzinnych gospodarstw rolnych. 

 Ale już pod koniec XX wieku zauważalna staje się tendencja opóźniania wieku 

zawierania małżeństw i odraczania prokreacji. W 1980 wiek środkowy (mediana) zawierania 

małżeństw dla mężczyzn wynosił 24,4 lat, dla kobiet 22,8. Mediana urodzenia pierwszego 

dziecka w 1990 roku wynosiła 25,5 lat. W roku 2020 średni wiek mężczyzn wchodzących w 

związek małżeński wynosił już 30,6 lat, a dla kobiet 28,5 lat. Mediana urodzenia pierwszego 

dziecka wynosiła w 2020 roku 30,5 lat
217

. 

Przywołane dane wskazują na istotny fakt, że bycie dorosłym było przypadłością 

znacznie młodszych roczników niż obecnie. Współcześnie obserwuje się pojawienie nowych 

wskaźników dorosłości i częściową dezaktualizację markerów zaproponowanych przez 

Setterstena. Po pierwsze coraz trudniej uzyskać młodym wchodzącym w dorosłe życie 

stabilizację ekonomiczną. Nie daje jej na pewno praca tymczasowa oferowana przez system 

ekonomiczny. W 2016 roku pracujący tymczasowo stanowili 69,0% ogółu zatrudnionych w 
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wieku 20-24 lat i 43,3% ogółu pracujących w wieku 25-29 lat. Stopy bezrobocia dla tych grup 

wieku wyniosły odpowiednio 16,3% i 8,1%
218

. 

Po drugie odraczane jest w czasie zawieranie związków małżeńskich i rodzicielstwo. 

Coraz częściej młodzi ludzie tworzą nieformalne związki, ale też i coraz częściej rodzą się 

dzieci pozamałżeńskie. W 2020 roku dzieci urodzone ze związków pozamałżeńskich 

stanowiły 24,1% ogółu urodzeń żywych. 

Wyprowadzenie się z domu rodzicielskiego i prowadzenie samodzielnego 

gospodarstwa domowego również staje się coraz bardziej problematyczne. Nie wnikając w 

deklarowane powody zamieszkiwania z rodzicami: nauka i dokształcanie, bezrobocie, brak 

stałej pracy i dostatecznych dochodów na zakup mieszkania, brak partnerki skłaniający do 

pozostania w domu rodziców czy przerzucanie obowiązków związanych z zaspokojeniem 

codziennych potrzeb, takimi jak prowadzenie gospodarstwa domowego, odsetek młodzieży 

współzamieszkującej z rodzicami jest bardzo znaczący. W 2012 roku według danych 

Eurostatu odsetek zamieszkujących przynajmniej z jednym rodzicem osób w wieku 25-34 lat 

wynosił w Polsce 43,4% tej populacji i był wyższy od przeciętnego wskaźnika dla Unii 

Europejskiej o 13 punktów procentowych
219

. Nie oznacza to, by cele życiowe polskich 

gniazdowników były odmienne od pozostałych. Przywołana autorka na podstawie własnych 

badań konstatuje: Stworzony z wypowiedzi badanych obraz jest wyjątkowo spójny: praca 

(rozwijająca, stwarzające awanse, jak też przynosząca zadowalające zarobki) i rodzina 

(zwykle z dziećmi) to współrzędne określające miejsce na ziemi, które badani kreślą w duchu 

oczekiwań
220

. I może w nieodległej przyszłości owe zamierzenia, cele uda się polskim 

gniazdownikom zrealizować.  

Jak na razie po ukończeniu studiów młodzież w takiej, a nie innej sytuacji 

ekonomicznej, społecznej i kulturowej nieco inaczej definiuje swe miejsce w świecie 

dorosłych i inaczej samą dorosłość rozumie. Najczęściej uznawanymi za decydujące o 

dorosłości cechami wymienianymi przez młodzież uczestniczącą w badaniach Doroty 

Wiszejko-Wierzbickiej i Agnieszki Kwiatkowskiej były: umiejętność samodzielnego 

podejmowania decyzji (91% wskazań), rozsądek, mądrość życiowa (88,2%). Następnie 

badani wskazywali umiejętność zapewnienia bytu rodzinie (68%), umiejętność zarobienia na 

siebie (67,5%), umiejętność zaplanowania kariery (41,7%) oraz umiejętność utrzymania 
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bliskiej relacji. Wskaźniki tradycyjne okazały się decydujące dla niewielkiej części badanych. 

Cechą dorosłości dla co trzeciego respondenta było prowadzenie własnego gospodarstwa 

domowego, ale już małżeństwo, posiadanie dzieci, wyprowadzka z domu rodzinnego nie 

uzyskały nawet 15% wskazań. Więcej wskazań uzyskały: podejmowanie decyzji w imieniu 

osób trzecich – 29,8%, stałe zatrudnienie – 27,7%, samodzielne mieszkanie – 18,8%.  

Przywołane informacje dobitnie wskazują na dekompozycję cech określających 

dorosłość w porównaniu z tradycyjnym społecznym modelem. Na czoło wysunęły się 

czynniki intrapsychiczne oraz umiejętności. Płeć respondentów oraz miejsce zamieszkania 

różnicowały postrzeganie decydujących cech dorosłości. Mieszkańcy wsi przywiązywali 

większą wagę do tradycyjnych wskaźników dorosłości
221

. Zmiana postrzegania tego, co jest 

wyznacznikiem dorosłości, jest wyraźnie widoczna. Mądrość życiowa jest pojęciem trudnym 

w operacjonalizacji, nie jest tak jednoznacznie widocznym markerem, jak samodzielne 

prowadzenie gospodarstwa domowego czy posiadanie dzieci. Poczucie bycia dorosłym 

deklaruje 70% badanych. Wzrasta ono wraz z wiekiem i według autorek badania jest 

najwyższe wśród respondentów w wieku 26-29 lat, gdzie odsetek odpowiedzi „zdecydowanie 

tak” oraz „raczej tak” udzieliło ponad 81% badanych. Analogicznie w grupie 18-21 było to 

około 53%
222
. Wyższy wskaźnik w starszej kategorii wiekowej związany jest z mijającym 

czasem, w trakcie którego nabywają oni nowych kompetencji, umiejętności i doświadczeń w 

realizacji ról społecznych. Poczucie dorosłości skorelowane było również z poziomem 

wykształcenia uczestników badań, im wyższy poziom wykształcenia tym relatywnie silniejsze 

było poczcie dorosłości. Osoby z wyższym wykształceniem mają silniejsze poczucie dorosłości 

niż młodzi z wykształceniem średnim, a ci z kolei – większe niż z podstawowym
223

.  

Można powiedzieć, że z narzuconego, zewnętrznego modelu dorosłości, sposób jej 

rozumienia przesuwa się w stronę indywidualnego projektowania własnej biografii w okresie 

młodzieńczym i tym bardziej w dorosłym życiu. Na ile rozstrzygające w tym konstruowaniu 

biografii są zasoby indywidualne i rodzinne, od kogo mogą oczekiwać wsparcia i jakie wzory 

swego przebiegu życia w miarę powszechnie będą przez młodzież realizowane to już odrębna 

sprawa. Niewątpliwym jest fakt, że we wszystkich rozwiniętych społeczeństwach, w tym i w 

Polsce, obserwujemy wydłużanie młodości, opóźnianie wchodzenia w dorosłe życie. Czas 

wchodzenia w dorosłość to 29-30 lat. Ewa Krzaklewska wskazuje na trzy główne dyskursy 

dotyczące przyczyn opóźniania dorosłości. Po pierwsze, przygotowanie do dorosłości zajmuje 
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coraz więcej czasu; po drugie, dorosłość postrzegana jest jako trudna czy wręcz niemożliwa 

do realizacji; po trzecie, dorosłość to kres życia, do którego osobom młodym się nie 

spieszy
224

.  

Wnioskując z literatury przedmiotu owe dyskursy nie są rozłączne, mamy zatem 

wzajemnie wzmacniający się splot czynników opóźniających wejście w dorosłość. Na gruncie 

psychologii niektórzy badacze czas w życiu młodzieży po późnej adolescencji traktują jako 

odrębną fazę rozwoju jednostki, trwającą mniej więcej 10 lat. Jeffrey J. Arnett okres ten 

nazywa emerging adulthood, a w polskich przekładach występuje jako wyłaniająca się 

dorosłość lub stająca się dorosłość
225

. Wskazuje na pięć cech głównych, wyróżniających 

nową fazę życia: poszukiwanie tożsamości, niestabilność, skoncentrowanie na sobie, poczucie 

bycia pomiędzy oraz okres otwierających się możliwości. Wchodzenie w dorosłość i 

dorosłość są w świetle tej koncepcji definiowane subiektywnie
226
. Zreferowana skrótowo 

dyskusja wokół młodzieży i procesów jej wchodzenia w świat dorosłych wskazuje na 

niejednoznaczność tej kategorii socjologicznej i społecznej zarazem. Marian Niezgoda 

wymienia pięć sytuacji, w których się ujawnia kłopotliwość tej kategorii socjologicznej. 

Młodzież występuje jako:  

1. Kontestatorzy istniejącego porządku społecznego; 

2. kłopotliwy obiekt oddziaływania dorosłych (uczniowie, studenci); 

3. rywal w dostępie do dóbr (pozycji społecznych); zwierciadło epoki,  

4. kategoria, w której chyba najbardziej są widoczne problemy danej epoki; 

5. niejednoznaczna kategoria socjologiczna, trudna do precyzyjnego 

zdefiniowania
227

.  

 Zdaniem Krystyny Szafraniec: młodzież jest bardzo dobrym punktem odniesienia do 

obserwacji tego, co dzieje się z całym społeczeństwem. Jest soczewką, w której skupiają się 

najróżniejsze problemy i napięcia systemu. Jest barometrem zmian i społecznych 

nastrojów
228

.  
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3.2. Wybrane teorie młodzieży 
 

 Socjologia młodzieży wyodrębniona jako odrębna subdyscyplina socjologiczna w 

latach czterdziestych XX wieku nie ma swej własnej teorii opisującej i wyjaśniającej ten 

fenomen społeczno-kulturowy. Na gruncie tej subdyscypliny formułowane są koncepcje, 

odwołujące się do szerszych koncepcji teoretycznych z szeroko rozumianych nauk 

społecznych
229

. Socjologia jest nauką wieloparadygmatyczną, w której w historycznym 

rozwoju ujawniały się szerokie podejścia teoretyczne, w obrębie których powstawały już 

konkretniejsze propozycje, usiłujące wyjaśnić jakiś obszar społecznej rzeczywistości. 

Podkreślić należy, że teoretycy zajmujący się problemem młodzieży sięgali obficie do teorii 

psychologicznych i antropologicznych, które służyły im jako budulec własnych konstruktów 

teoretycznych. Na pewnym poziomie teoretycznej ogólności przenoszenie idei, twierdzeń 

wypracowanych na gruncie innych dyscyplin daje się jakoś pogodzić, uzgodnić. Pewne 

problemy zaczynają się w momencie, kiedy usiłujemy wejść w empiryczną rzeczywistość i 

rozpoznać historycznie zmienne „bycie” fenomenu, jakim jest młodzież. Hartmut Griese był 

zdania, że tylko socjologiczne teorie młodzieży …w przeciwieństwie do teorii biologiczno-

psychologicznych czy humanistyczno-filozoficznych – potrafią sprostać poznawczo temu 

społeczno-historycznemu fenomenowi. Tylko rozpatrując młodzież jako historyczne zjawisko 

społeczne nowego rodzaju, ściśle związane ze zmienionymi warunkami produkcji i 

egzystencji gatunku ludzkiego, (podkreślenie autora) można w myśl tej definicji odsunąć na 

bok wszelkie koncepcje interpretacyjne, które argumentują indywidualizująco, biologizująco i 

filozofująco, a przez to rozmijają się ze społecznym czy społeczno-historycznym charakterem 

młodzieży
230
. Jeśli dobrze rozumiem autora to najważniejszym zdaniem tak teorii młodzieży, 

jak też i badań empirycznych jest kontekstualne jej ujęcie, osadzenie swych poszukiwań w 

szerszym kontekście społeczno-kulturowym. Młodzież jest bowiem zawsze segmentem 

społeczeństwa żyjącego w konkretnym czasie i przestrzeni. Tezą pracy była konstatacja, że 

teorie młodzieży wspierają się na globalnych konstrukcjach teoretycznych znanych naukom 

społecznym i że nie można poddać ich odpowiedzialnie dyskusji nie sięgając do tego zaplecza 

(dyskurs i rekurs). Dopiero ogólna teoria podstawowa utwierdza rangę teorii młodzieży, a 

równocześnie determinuje jej problematykę oraz zakreśla cel i horyzont poznawczy
231

. 

Konsekwencją namysłu autora nad miejscem i strukturą teorii młodzieży jest konstrukcja 
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pracy, osadzenie referowanych teorii w szerszym polu teoretycznym. Autor tej 

podręcznikowej pracy poświęconej teoriom socjologicznym młodzieży wyróżnia trzy 

perspektywy: 

 1) kierunki psychologicznospołeczne i antropologiczno kulturowe, 

 2) klasyczne koncepcje młodzieży oraz 

 3) teorie ad hoc w socjologii młodzieży.   

 W zamieszczonym we Wstępie diagramie bardzo przejrzyście zostały ujęte związki 

pomiędzy metateoretyczną refleksją, teoriami ogólnymi i ich uszczegółowieniami na gruncie 

teorii młodzieży. Z perspektywy makro teoretyczna refleksja nad młodzieżą osadzona była w: 

socjologii marksistowskiej, teorii krytycznej, teorii funkcjonalno-strukturalnej, teorii 

strukturalno-funkcjonalnej, teorii konfliktu lub z perspektywy mikro: interakcjonizmu 

symbolicznego, etnometodologii, socjologii wiedzy oraz teorii zachowań
232

. Poza tym 

schematem zostały umieszczone teorie odwołujące się do dyscyplin pokrewnych: 

psychologicznych i antropologicznych
233

.  

 Wnikliwa analiza Griesego powstała w określonym czasie (rok pierwszego wydania 

1982) i chociaż zachowuje nadal swoją aktualność po jej opublikowaniu pojawiły się teorie o 

różnym poziomie ogólności, z których socjologowie młodzieży dość obficie czerpią inspiracje 

do badań i wyjaśnień obserwowanych procesów i zjawisk, będących udziałem młodzieży 

funkcjonującej we współczesnych społeczeństwach. Maria Zielińska postulując potrzebę 

skonstruowania dobrej teorii młodzieży uważa, że powinna ona …odpowiedzieć na 

podstawowe pytania o samoświadomość młodzieży jako ważnego segmentu struktury 

społecznej oraz o rolę młodzieży we współczesnym świecie i rolę dorosłych w świecie 

młodzieży
234

.  

 W budowaniu teorii konieczne jest uwzględnienie co najmniej trzech perspektyw. 

Pierwsza – młodzież w świecie dorosłych, na którą powinny się składać badania młodzieży. 

Drugą perspektywa jest badanie roli i miejsca dorosłych (wychowawców, terapeutów, 

autorytetów) i postrzeganie tych ról przez młodzież. Trzecią perspektywą miałaby być odbiór 

świata młodzieży przez dorosłych. Z referowanych przez Griesego stanowisk nadal 
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znaczącymi konceptami, ważnymi dla budowania postulowanej teorii, są zdaniem M. 

Zielińskiej teorie Eisenstadta, Habermasa oraz Mannheima. Z relatywnie nowszych 

konceptów dostrzega walory poznawcze i wyjaśniające sytuowanie młodzieży we 

współczesnych społeczeństwach tkwiące w teoriach Ingleharta oraz Becka.  

 Autorka pokusiła się również o wyprowadzenie z dyskutowanych teorii twierdzeń 

przydatnych dla postulowanej teorii młodzieży
235

. W artykule pomija koncepty teoretyczne 

bardzo znaczące we współczesnej socjologii i dość często przywoływane w dyskusjach w 

różnych wymiarach funkcjonowania młodzieży w świecie współczesnym: Giddensa, 

Baumana czy Bourdieu. Moim zdaniem teorie te, wychodzące z różnych metateoretycznych 

przesłanek, dość dobrze opisują kondycję jednostki we współczesnym świecie, różnych grup 

społecznych i społeczeństw i tym samym znajdują uzasadnione zastosowanie w analizach 

młodzieży we współczesnym świecie.  

 Można zaryzykować stwierdzenie, że pomiędzy teoriami młodzieży 

skonceptualizowanymi na różnym poziomie ogólności a empiryczną praktyką istnieje bardzo 

duży rozziew, można więc powiedzieć, że teoria sobie a empiria sobie. Albo jeszcze inaczej, 

że teoretyczne odwołania nie organizują najczęściej badań, ale służą uogólnieniu wniosków z 

nich wyprowadzonych.  

 O pokoleniu dyskutuje się w mediach, przypisując różnym generacjom nośne 

publicystyczne etykiety i kreując obraz współczesnej młodzieży polskiej zgodny z 

przekonaniami uczestników owych debat
236

. Pokolenia były i są obecnie przedmiotem 

teoretycznego namysłu i badań różnych dyscyplin naukowych, w tym również socjologii
237

. 

Analizy pokoleń współczesnego społeczeństwa polskiego są przedmiotem szczególnego 

zainteresowania badawczego Witolda Września
238

. W koncepcji komentowanego autora 

pokolenie jest kategorią socjologiczną, obiektywną, identyfikowaną przez odróżniające je 

cechy identyfikacyjne. Tożsamość społeczna pokolenia jest sumą cech odróżniających 

pokolenie od innych pokoleń w procesie ich wymiany. Natomiast poczucie pokoleniowej 

przynależności ma charakter subiektywny, jest to pokoleniowość, czyli świadomość 
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uczestnictwa w konkretnym pokoleniu. Innymi słowy jest to „…umiejscawiające w czasie” 

kolejne wcielenia kultury młodzieżowej
239

. Jak pisał w innym miejscu: Nie każdemu 

pokoleniowość musi się przydarzyć, ale większość z nas, zarówno zewnętrznie jak i 

wewnętrznie cechy przynależności do jakiegoś pokolenia posiada. Jest członkiem pokolenia 

bez względu na to jak bardzo się z nim utożsamia, jak odczuwa z nim więź
240

. Kulturowa 

koncepcja pokolenia konsekwentnie była stosowana w realizowanych projektach badawczych 

Września, zgodnie z którą: … pokolenie to zbiorowość o cechach kategorii rówieśniczej, 

powstająca na bazie wspólnoty myśli i zachowań stanowiących reakcję na „nową sytuację 

historyczną”, a nie na proste następstwo zdarzeń historycznych
241

. Tak rozumiane pokolenie 

jest zbiorem kręgów, grup, wśród których rozróżnia elity pokoleniowe i bliskie generacje. 

Elity pokoleniowe kształtują zbiór najważniejszych wartości, norm, znaków, symboli, 

wzorów zachowań, tworzą legendę pokoleniową, z którą identyfikować się będą bliskie 

generacje. Mają z reguły ograniczony zasięg terytorialny i rzecz jasna liczebny. Natomiast 

bliskie generacje obejmujące wszystkich przedstawicieli roczników w przedziale 5-8 lat są 

odpowiedzialne za zmniejszanie napięć w wymianie pokoleń, transmisję kultury pokolenia
242

. 

Zmiana pokoleń jest zdaniem autora przede wszystkim modyfikacją relacji władzy, czyli 

zmianą podziału ról społecznych, redefiniowaniem systemów norm wartości, zmianą 

obowiązujących wzorów zachowań, zmianą dysponowania mechanizmami kontroli 

społecznej
243

.  

 Na podstawie badań wyróżniono sześć pokoleń wchodzących na społeczną scenę od 

lat sześćdziesiątych XX wieku: 

 Pokolenie 89` – urodzonych w latach 1964-1970 

 Pokolenie Dzieci Transformacji – urodzonych w latach 1971-76 

 Maruderów Końca Wieku – urodzonych w latach 1977-1982 

 Pokolenie Europejskich Poszukiwaczy – urodzonych w latach 1983-1988
244

 

 Pokolenie Pochłaniaczy Bodźców – urodzonych w 2000 roku i późniejszych latach
245

. 
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Nie wdając się w dyskusję z subtelnymi analizami autora, z reguły bez odwołania do 

badań ilościowych, podkreślić należy, że nie udało się autorowi zidentyfikować w 

poszczególnych pokoleniach grupy elitarnej, odpowiedzialnej za strukturę wartości, norm, 

wzorów zachowań odróżniających pokolenia. Niedosyt poznawczy wiąże się z brakiem 

refleksji nad sytuowaniem się wyróżnionych pokoleń w dorosłym życiu. Jakie wartości, 

normy, wzory zachowań kontynuują, a z jakich w dojrzałym życiu zrezygnowali lub je 

zmodyfikowali na tyle, by przystawały do rzeczywistości świata dorosłych? Wszak ład 

aksjonormatywny społeczeństw nie zmienia się radykalnie w pięcio- czy ośmioletnich 

sekwencjach czasowych.  

 Z kolei Maria Zielińska w powojennej historii polskiego społeczeństwa identyfikuje 

wśród pokoleń żyjących współcześnie dziewięć pokoleń. Najstarsze, urodzonych przed 1930, 

następnie pokolenie powojenne – roczniki 1931-1940. Rzecz jasna ich liczebna reprezentacja 

w społeczeństwie z roku na rok jest coraz mniejsza. Pokolenie małej stabilizacji; roczniki 

1941-1950 wchodziło w dorosłe życie w latach gomułkowskich. Następne pokolenia: stanu 

wojennego (roczniki 1951-1960) i kryzysu społecznego (roczniki 1961-1970) w dorosłe życie 

wchodziły w latach zmierzchu i załamania sytemu politycznego, ekonomicznego i 

politycznego w Polsce. Transformacja były udziałem dwu pokoleń: transformacji (roczniki 

1971-1980) oraz pokolenia „X” (roczniki 1981-1989)). Ostatnie dwa roczniki: pokolenie 

Milenium („Y”) 1990-1999 oraz pokolenie 2.0/”Z” 2000-2010 wchodziło na społeczną scenę 

w czasie stabilizacji nowego systemu w kraju. Literowe oznaczenia przydawane ostatnim 

trzem pokoleniom wskazują mym zdaniem na brak zasadniczych różnic pomiędzy polskimi 

pokoleniami a żyjącymi w demokratycznych społeczeństwach Zachodu
246

. Autorka nie 

przyjmuje wyraźnej perspektywy teoretycznej, wskazując w przypisie wielość źródeł 

teoretycznych, jak też i empirycznych twierdzeń o pokoleniach. Empiryczną podstawą pracy 

prezentującej sytuowanie się pokolenia 2.0 były badania empiryczne zrealizowane na próbie 

lubuskich licealistów. Informacje z badań opisujących różne wymiary życia licealistów 

konfrontowane były z badaniami ogólnopolskimi i obficie wykorzystywanymi danymi 

Eurostatu oraz statystykami krajowymi. Nie znajduję w tej pracy bardzo wyraźnego 

określenia, co w sensie pokoleniowym miałoby odróżniać badanych od wcześniejszych 

roczników młodzieży. 
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 Wyraźnie odwołuje się do inspiracji mannheimowskich Krystyna Szafraniec, która w 

swych analizach młodzieży wskazuje na jej rolę w szybko zmieniających się 

społeczeństwach. Młodzież bowiem jest ukrytym zasobem społeczeństw, najbardziej 

innowacyjną częścią społeczeństwa, naturalnym sprzymierzeńcem i zarazem kreatorem zmian 

w nim zachodzących
247

. W wydanej ostatnio publikacji autorka podjęła analizę różnych 

wymiarów życia polskich pokoleń na podstawie badań ośrodka toruńskiego, zainicjowanych 

przez Zbigniewa Kwiecińskiego, konfrontowanych z ustaleniami innych badaczy i danymi 

statystycznymi. Konsekwentnie zrealizowane zamierzenie dało niezwykle precyzyjny obraz 

życia kolejnych, następujących po sobie pokoleń współczesnej Polski. K. Szafraniec 

rozpoczyna analizy od podstawowych wymiarów ruchliwości edukacyjnych, społecznych i 

przestrzennych. Orientacje życiowe, praca i kariera zawodowa, materialne warunki życia 

rodzin i ich codzienność były odrębnym obszarem analizy. Przekonania i preferencje 

polityczne, polityczne wymiary uczestnictwa w różnych sferach życia publicznego, kojarzone 

z nastawieniami, przekonaniami związanymi z systemem społecznym, politycznym są częścią 

ostatnią pracy. Badaczka w swych analizach nie rozgranicza wyraźnie na ile pokolenie 

dziadków, ojców i dzieci jest li tylko kohortami wieku, poddanymi wielokrotnej obserwacji, 

na ile zaś traktuje je jako wyodrębnione pokolenia z polskiego społeczeństwa. 

 Niezwykła popularność podejścia pokoleniowego i zarazem swoboda badaczy w 

rozumieniu czym jest pokolenie mocno skonfundowało Krzysztofa Kosełę. Na podstawie 

analizy danych ilościowych z badań ogólnopolskich brak jest jego zdaniem przesłanek, by 

mówić o pokoleniach w Polsce po 1990 roku
248

. 

 

3.3. Konsekwencje nierówności w dostępie do edukacji z szczególnym 

uwzględnieniem młodzieży wiejskiej 
 

 Problem nierówności edukacyjnych był i jest analizowany przez wielu badaczy i tym 

samym literatura przedmiotu referująca teorie wyjaśniające logikę mechanizmów 

segregacyjnych i badania empiryczne jest ogromna. Nierówności edukacyjne warunkowane 

są bogatym zbiorem czynników, począwszy od obiektywnych, takich jak: status 

ekonomiczno-społeczny rodziców, środowisko społeczne (miejsce zamieszkania), organizacja 

                                                           
247

 K. Szafraniec, Młodzi 2011, op. cit., s. 41-46. 
248

 K. Koseła, Pokolenia młodzieży polskiej w badaniach ilościowych – tropy i rozczarowania socjologa, [w:] 

Młodość i oświata za burtą przemian, K. Szafaniec (red.), Wydawnictwo Adam Marszałek, Toruń, 2008. 



73 

 

systemu edukacyjnego i efektywność kształcenia w szkołach różnych szczebli organizacji 

systemu edukacyjnego; na subiektywnych kończąc, do których należą: aspiracje edukacyjne 

rodziców i ich dzieci, zróżnicowane zdolności tych ostatnich, przesądzające o możliwościach 

opanowania oczekiwanego zasobu wiedzy i umiejętności w poszczególnych typach szkół. 

 Problem zapewnienia równego dostępu do szkół podstawowych był jednym z 

trudniejszych zagadnień w okresie powojennym. Można sądzić, że mimo licznych zmian w 

organizacji systemu edukacyjnego w powojennej Polsce nie udało się w pełni zniwelować 

różnic pomiędzy szkołami miejskimi a wiejskimi. Alokacja placówek szkolnych na wsi była 

bardzo rozproszona. Co prawda szkoła była bliżej uczniów, ale w małych placówkach 

szkolnych, dominujących w strukturze wiejskiego szkolnictwa, nie było możliwe zapewnienie 

odpowiedniej obsady nauczycieli i realizacji pełnego programu szkolnego. Uczniowie 

najmłodsi uczyli się przeważnie w szkołach niepełnych czteroklasowych, najczęściej 

prowadzonych przez jednego nauczyciela. by dalszą naukę kontynuować już w szkołach 

pełnych, siedmioklasowych, a od 1966 roku w szkołach ośmioklasowych
249

. Realizacja 

programu i organizacja nauczania zależały od liczby zatrudnionych nauczycieli. Specjalizacja 

przedmiotowa była możliwa przy zatrudnieniu co najmniej siedmiu nauczycieli, a 

zatrudnienie 4-5 nauczycieli wymuszało konieczność nauczania systemem klas łączonych. W 

roku szkolnym 1972/1973 szkoły zatrudniające do 5 nauczycieli stanowiły aż 50% ogółu 

szkół podstawowych na wsi
250

. Według ustaleń badaczy optymalna wielkość szkoły to 

placówka zatrudniająca od 12 do 22 nauczycieli. Dla dalszych losów edukacyjnych młodzieży 

wiejskiej znacznie poważniejsze konsekwencje miała okrojona o 25% realizacja programu 

nauczania w szkołach zatrudniających mniej niż siedmiu nauczycieli
251

. O efektach nauczania 

decydował również poziom kwalifikacji zatrudnionej kadry nauczycielskiej. W warunkach 

wiejskich byli to najczęściej nauczyciele po studiach nauczycielskich lub z wykształceniem 

średnim pedagogicznym. W 1971 na 397 nauczycieli wiejskich, uczących na terenie badań 

realizowanych przez Zbigniewa Kwiecińskiego, wyższe i niepełne wyższe wykształcenie miał 

co dziesiąty zatrudniony (10,3%), po studium nauczycielskim było 62,48%, a po liceum 

pedagogicznym 27,20% nauczycieli. W 1986 roku na 545 pracujących nauczycieli 

wykształcenie wyższe miało już 48,26% zatrudnionych, dokładnie co piąty był absolwentem 

studiów nauczycielskich, 8,07% miało liceum pedagogiczne i aż 22,57% nie miało 
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kwalifikacji pedagogicznych
252

. Już na poziomie szkoły podstawowej różnice w 

kompetencjach pomiędzy dziećmi wiejskimi a uczniami z miast były zatem duże i utrudniały 

wiejskim absolwentom pokonanie sita egzaminacyjnego do liceów ogólnokształcących i 

techników. Reforma oświaty wprowadzona w latach siedemdziesiątych różnic tych 

całkowicie nie zatarła. Zmniejszyło się rozproszenie placówek szkolnych na wsi i tym samym 

zmniejszyła się liczba szkół niepełnych, z niedostateczną obsadą kadrową. 

 Wybór szkoły ponadpodstawowej był wypadkową różnych czynników: prawnych, 

ekonomicznych, społecznych, kulturowych, jak również aspiracji edukacyjnych rodziców i 

dzieci, tworzących „syndrom wiejski” – splot negatywnych okoliczności determinujących 

szanse oświatowe młodzieży wiejskiej
253

. Ograniczenie podziału gospodarstw i wiązanie 

przejmowania gospodarstw przez posiadających kwalifikacje rolnicze następców wymuszało 

przynajmniej od 1970 roku na potencjalnych następcach ukończenie nauki w szkołach 

rolniczych: szkołach przysposobienia rolniczego, zasadniczych szkołach rolniczych oraz 

technikach. Znacznie trudniej dostępne przestrzennie były licea i technika, które najczęściej 

zlokalizowane były w miastach większych, powyżej 50 tys. mieszkańców
254
. Były to szkoły 

zlokalizowane najczęściej na terenach wiejskich, pozostających w sferze codziennych 

dojazdów bądź zamieszkiwania w internatach przyszkolnych. Wejście do innego typu szkół 

wiązało się zatem z ponoszeniem dodatkowych kosztów związanych z dojazdem, 

zamieszkiwaniem na stancji lub w internacie.  

 Dodać należy, że internaty częściej miały zlokalizowane w miastach zasadnicze szkoły 

zawodowe i technika, znacznie rzadziej szkoły ogólnokształcące i licea zawodowe.  

Niezależnie od ponoszonych bezpośrednio kosztów związanych z edukacją na poziomie 

ponadpodstawowym, a miało to istotne znaczenie w przypadku wielodzietnych rodzin 

wiejskich, ważną kwestią był ubytek siły roboczej w gospodarstwach. Pomoc w 

gospodarstwie była świadczona już w wieku szkoły podstawowej, im starsze było dziecko, 

tym wymiar pracy był większy. Z ustaleń Zbigniewa Kwiecińskiego wynikało, że dominującą 

przyczyną odpadu szkolnego była konieczność pracy w gospodarstwie – 32,7% badanych 

(N=673), a w przypadku 54,6% uczniów była to jedna z przyczyn spośród deklarowanych
255

. 

Nie znalazłem w literaturze informacji, czy obciążenie dzieci pracą w gospodarstwach 
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pracowniczo-chłopskich różniło się istotnie od wymiaru pracy w gospodarstwach chłopskich. 

Mieszkanie na stancji czy w internacie całkowicie wyłączało uczącą się młodzież, a dojazdy i 

nauka w mieście ograniczały czas pracy w gospodarstwach. Z ustaleń Zbigniewa 

Kwiecińskiego wynika, że co siódmy (14,1%) tracił na dojazdy od dwóch do trzech godzin, a 

1,9% badanych (N=1238) cztery i więcej godzin
256
. Tylko 9% badanych nie pomagało w 

gospodarstwie, dla pozostałych czas codziennej pracy był zróżnicowany według typu szkół do 

których uczęszczali. Relatywnie krócej pomagali w gospodarstwie (do 2 godzin) uczniowie 

liceów ogólnokształcących, ale już w liceach zawodowych, technikach i szkołach 

zasadniczych zawodowych nakłady pracy w gospodarstwie sukcesywnie rosły. Codzienną 

pracę w gospodarstwie w wymiarze 3-5 godzin deklarowało 43,1% uczniów liceów 

zawodowych i techników, 45,8% uczniów szkół zawodowych i aż 49,3% szkół rolniczych. 

Ogólnie pomoc w gospodarstwach w wymiarze 3-5 godzin świadczyło 44,2% uczniów 

mieszkających na wsi. Co szesnasty uczeń (6,2%) pracował 6-8 godzin
257

. Zajęcia 

wolnoczasowe: sport, spotkania z rówieśnikami w miejscu zamieszkania, korzystanie ze 

skromnej oferty kulturalnej możliwe były kosztem przygotowywania się do zajęć w szkole. 

Innymi słowy na naukę w realiach rodzin związanych z rolnictwem nie było zbyt wiele czasu. 

Pamiętać należy, że w latach siedemdziesiątych i osiemdziesiątych większość mieszkańców 

wsi była jeszcze związana z rolnictwem. 

 Selekcja na rozwidleniu ścieżek edukacyjnych w szkolnictwie ponadpodstawowym 

powodowała, że udział młodzieży wiejskiej w szkołach kończących się egzaminem 

maturalnym był bardzo niski.  

  Niezależnie od własnego nastawienia do edukacji chłopo-robotnicy i chłopi 

znajdowali się w przymusie funkcjonalnym. Jeśli tylko jedno dziecko mogło dziedziczyć 

gospodarstwo, to pozostałe musiały znaleźć źródła utrzymania w dorosłym życiu, a je 

zapewniała przede wszystkim szkoła ponadpodstawowa. Białecki wskazuje na względne 

zrównanie szans edukacyjnych w okresie powojennym kobiet, uważając to zjawisko za 

niezamierzony efekt polityki oświatowej, forsującej rozwój szkolnictwa zawodowego, 

kształcącego przede wszystkim chłopców. W rezultacie w młodszych kohortach średni poziom 

wykształcenia kobiet i mężczyzn wyrównał się, a w końcu lat osiemdziesiątych studiowało już 

więcej kobiet niż mężczyzn
258
. Za wyborem zasadniczych szkół zawodowych przemawiały 
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istotne argumenty. Po pierwsze nie było większych obaw, by dziecko nie sprostało 

oczekiwaniom szkoły. Po drugie w trakcie uczenia otrzymywało pieniądze za praktyki 

zawodowe, co odciążało budżet rodziny. Po trzecie jak już wspominałem, łatwiej było 

uzyskać miejsce w internacie w przypadku szkoły oddalonej od miejsca zamieszkania. Po 

czwarte szybkie podjęcie pracy zarobkowej było korzyścią dla rodzinnego budżetu w 

przypadku współzamieszkiwania absolwenta z rodzicami. Po piąte względnie atrakcyjny 

zawód dawał szanse uzyskania stabilizacji zawodowej i mieszkaniowej migrantom ze wsi do 

miast. Wszak rozdział spółdzielczych zasobów mieszkaniowych w latach siedemdziesiątych i 

osiemdziesiątych realizowano za pośrednictwem zakładów pracy. Podobne korzyści dawało 

ukończenie liceów zawodowych i techników, tyle że nauka w liceach była czteroletnia, a w 

technikach najczęściej pięcioletnia. Zatem potrzebny nakład czasu i środków był relatywnie 

wyższy do uzyskania dyplomu ukończenia szkoły. Bilans korzyści dokonywany przez 

rodziców i uczniów przemawiał za podjęciem nauki w różnego rodzaju szkołach 

zawodowych. Należy wspomnieć, że w wiejskim otoczeniu kondycja materialna 

pracowników umysłowych zatrudnionych w instytucjach wiejskich: szkole, gminie, bibliotece 

czy ośrodku zdrowia nie była znacząco lepsza niż robotników. Relatywnie wyższe niż 

zasadnicze zawodowe wyksztalcenie nie gwarantowało w środowisku wiejskim wyższego 

statusu materialnego. Ponadto do wyboru tego typu szkół skłaniały sugestie nauczycieli i 

autosugestie uczniów, obawiających się niepowodzeń szkolnych. 

 W latach dziewięćdziesiątych kształtująca się gospodarska rynkowa radykalnie 

zwiększyła rolę poziomu wykształcenia w dostępie do pozycji w strukturze społeczno-

zawodowej. Rosło zapotrzebowanie na specjalistów z wykształceniem wyższym, 

wykształceniem zawodowym zapewniającym pracę i relatywnie wysokie dochody, radykalnie 

spadało zapotrzebowanie na nisko kwalifikowaną siłę roboczą.  Systematycznie rosły odsetki 

uczniów, którzy kontynuowali naukę po zakończeniu szkoły podstawowej. W 1982 r. było to 

54,4% ogółu uczniów, a w 2002 już 84,1% absolwentów szkoły podstawowej. Rosły odsetki 

uczniów szkół średnich kontynuujących naukę w szkołach wyższych i pomaturalnych. W 

1982 roku naukę po szkole średniej podejmowało 29,6% absolwentów, w 2002 tych, którzy 

kontynuowali naukę po zakończeniu szkoły średniej było już 44,2% ogółu absolwentów
259

. Z 

ustaleń Domańskiego wynika względnie stabilny wpływ pochodzenia na szanse ukończenia 

szkoły średniej i wyższej. W latach dziewięćdziesiątych wpływ pochodzenia społecznego na 

szanse edukacyjne na pierwszym i drugim progu selekcji był największy, by pod koniec tych 
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lat wrócić do poziomu z lat osiemdziesiątych
260

. Najsilniejszy wpływ pochodzenia 

społecznego zaznaczał się na pierwszym progu selekcji, słabł na drugim, ale utrzymywał się 

na względnie wysokim poziomie. Najwięcej szans kontynuowania nauki w szkołach średnich 

i ponad średnich miały dzieci inteligencji i pracowników umysłowych, najmniejsze dzieci 

robotników niewykwalifikowanych, rolników i robotników wykwalifikowanych
261

. 

Przypomnieć należy, że w środowisku wiejskim były to najliczniej reprezentowane kategorie 

społeczno-zawodowe.  

 Na pytanie: kto kończył szkoły ponadpodstawowe odpowiadają dane przywołane 

przez Zbigniewa Sawińskiego. W roku szkolnym 1990/91 aż 53,6% absolwentów było po 

zasadniczych szkołach zawodowych, 25,4% po średnich szkołach zawodowych i tylko 20,8% 

ukończyło liceum ogólnokształcące. W 1990 roku 10% młodzieży w wieku 18-24 lat 

kontynuowało naukę w szkołach wyższych, a 3% w szkołach pomaturalnych. W roku 2006 

38% w tym wieku studiowało, a 10% uczyło się w szkołach pomaturalnych. Odsetek 

rezygnujących z dalszego kształcenia wynosił 38% uczniów szkół średnich. Zbigniew 

Sawiński dostrzegał pojawienie się nowych czynników generujących nierówności 

edukacyjne: ponoszenie opłat za naukę na studiach wyższych, podział na lepsze, elitarne 

szkoły ponadpodstawowe, gimnazja i szkoły średnie oraz zunifikowane testy egzaminacyjne 

na poszczególnych progach kształcenia
262

. Mimo wprowadzonej reformy edukacji w 1999 

roku, wbrew intencjom reformatorów, wpływ pochodzenia społecznego nie zmalał. Wyraźnie 

dawał się odczytać podział na dwa segmenty struktury społeczno-zawodowej. Dzieci 

specjalistów i wyższych kadr, pracowników umysłowych oraz właścicieli prywatnych firm 

wybierały przede wszystkim licea ogólnokształcące, a w dalszej kolejności średnie szkoły 

zawodowe i technika, nie przekreślające szans na kontynuację nauki w szkołach wyższych. 

Młodzież z rodzin robotników wykwalifikowanych, niewykwalifikowanych i rolników 

wybierała przede wszystkim szkoły średnie. Segment ten różnił się w wyborach zasadniczych 

szkół zawodowych, wybieranych częściej przez dzieci robotników niewykwalifikowanych i 

rolników. Licea wybierane były w tych kategoriach najczęściej przez dzieci robotników 

wykwalifikowanych – 29,3%, rolników – 28,3%, uczniów pochodzących z rodzin robotników 

wykwalifikowanych – 19,3%. W porównaniu z 1981 rokiem dzieci pochodzące z tych 

kategorii społeczno-zawodowych dokonywały podobnych wyborów edukacyjnych
263

. 
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Przywołane informacje pochodzą z reprezentatywnych badań ogólnopolskich, wnioski 

dotyczące wpływu pochodzenia społecznego na szanse edukacyjne młodzieży, tak w PRL, jak 

i w okresie zmiany systemowej potwierdzają utrzymywanie się nierówności edukacyjnych i 

ich względną trwałość w czasie mimo zmiany systemu ekonomicznego, formowania się i 

konsolidacji gospodarki rynkowej. Warto w tym miejscu zaznaczyć, że wraz z 

upowszechnieniem edukacji na poziomie średnim i wyższym utrzymanie przez młodzież 

statusu zawodowego rodziców, nie mówiąc już o awansie w hierarchii społeczno-zawodowej, 

okupione być musi większym wysiłkiem edukacyjnym, pokonywaniem kolejnych progów 

systemu edukacyjnego
264

. 

 Badania socjopedagogiczne, realizowane najczęściej w przekrojach terytorialnych, 

koncentrują się przede wszystkim na zasobach uczniów poszczególnych typów szkół: wiedzy 

i umiejętnościach uczniów. Wyniki badań zrealizowanych w 1998 roku Zbigniew Kwieciński 

porównuje z informacjami uzyskanymi w badaniach z 1972 roku. Dzięki temu zabiegowi 

mamy informację o zmianach, jakie się dokonały w polskiej oświacie w okresie dwudziestu 

sześciu lat. W 1998 roku stwierdzono, że poziom ocen szkolnych oraz kompetencje uczniów 

mierzone testem cichego czytania grupują uczniów w dwu skrajnych typach szkół: liceach o 

wysokich kompetencjach i szkołach zasadniczych zawodowych o bardzo niskich 

kompetencjach edukacyjnych. Pośrednie miejsce zajmowały licea zawodowe i technika. Tak 

więc pozytywna selekcja w roku 1972 została zastąpiona w roku 1998 negatywną selekcją do 

szkół zasadniczych. Wspinanie się do elit poprzez szkoły średnie zostało zastąpione 

spychaniem najsłabszych na margines
265
. Istotne jest wskazanie, że o sile selekcji decydował 

przede wszystkim status społeczny rodziców, natomiast silnie dyskryminujące proces selekcji 

miejsce zamieszkania (wieś vs. miasto) w poprzednich edycjach badań miało w 1998 roku 

mniejsze znaczenie. Jak wynika z badań wzrósł odsetek analfabetów i półanalfabetów w 

dużym mieście: co piaty absolwent nie potrafił zrozumieć prostych tekstów, na wsi zaś co 

czwarty i to niepokojące zjawisko określa Kwieciński jako …proces swoistego 

zwieśniaczenia miasta pod wpływem migrantów wiejskich
266

. Rezultaty w uczeniu się w 

szkołach ponadpodstawowych zbieżne były z ocenami uzyskanym na podstawowym 

poziomie kształcenia. Trajektorie losów edukacyjnych uczniów zostały zatem rozstrzygnięte 

już na poziomie szkolnictwa podstawowego. Odrębną kwestią podnoszoną przez badacza jest 

los dzieci chłopskich i ich planów na przyszłość. Analiza osiągnięć edukacyjnych dzieci 
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chłopskich dowodziła negatywnej selekcji do bycia rolnikiem. Tylko w jednostkowych 

przypadkach dzieci z próby toruńskiej i olsztyńskiej planowały pozostanie w gospodarstwach, 

planując osiągniecie pozycji zawodowej spoza rolnictwa
267

. 

 Reforma systemu edukacyjnego wprowadziła zewnętrzne testy oceniające 

kompetencje uczniów kończących szkoły podstawowe i gimnazja. Informacje z nich były 

przedmiotem analiz wielu badaczy podejmujących zagadnienie funkcjonowania szkoły, 

wewnętrznego ich zróżnicowania w obrębie typów szkół oraz nierówności edukacyjnych 

związanych ze statusem rodziny pochodzenia. Im wyższy poziom wykształcenia, tym większe 

szanse na względnie stabilne (stała praca) usytuowanie się w strukturze społeczno-zawodowej 

i tym większa szansa uzyskania nagród w postaci adekwatnych zarobków, nie tylko za 

wysiłek poniesiony w toku kształcenia. Ta merytoryczna zasada przyswojona została przede 

wszystkim przez rodziców dzieci inwestujących posiadane zasoby w przyszłość swych 

pociech. Zacząć wypada od wyboru gimnazjum, których poziom szczególnie w warunkach 

większych miast był zróżnicowany. Na kolejnym etapie kształcenia było to rozpoznanie 

oferty edukacyjnej szkół ponadgimnazjalnych, oceny ich poziomu pod kątem przyszłych 

studiów, ale też i składu społecznego uczniów. Mikiewicz pisze: wybór szkoły jest zatem 

konceptualizowany, w wypowiedziach rodziców jako osadzenie w konkretnym środowisku 

społecznym i oddzielenie od innego
268

. Rzecz niesłychanie istotna: badania kompetencji 

uczniów wskazują na wagę „edyktu rówieśników”, jeśli mają wysokie kompetencje dany 

uczeń będzie starał im się dorównać
269
. W przypadku niskich kompetencji i lekceważącego 

stosunku młodzieży do obowiązków szkolnych nawet dobry uczeń na poziomie startu obniży 

swoje wyniki do klasowej średniej
270

. Rozpoznania tej oferty dokonywali przede wszystkim 

na podstawie różnych informacji, między innymi rankingów szkół zamieszczanych w prasie, 

przedstawiciele warstw wyższych. W konkluzjach artykułu o nieuchronnym trwaniu 

nierówności edukacyjnych autor stwierdza: Ideologia indywidualizmu produkuje moralność 

prywatnej odpowiedzialności za los – nie tyle nawet własny, co swojej rodziny. W imię tej 

odpowiedzialności członkowie klasy średniej podejmują szereg działań, które mają zapewnić 

ich rodzinom zachowanie przewag społecznych (materialnych, prestiżowych i w zakresie 
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władzy) nad członkami klas niższych. Mamy do czynienia z budowaniem kultury 

„przezorności” oraz „parentokracji”, gdzie rodzice inwestują posiadane przez siebie zasoby 

(w postaci kapitału ekonomicznego, kulturowego, społecznego i emocjonalnego) w 

zapewnieniu odpowiedniej alokacji swym dzieciom
271

. Zgadzając się z wywodami autora, 

dopowiedzieć należy jeszcze kilka kwestii. Inwestycje w dzieci to nie tylko wybór szkoły, ale 

korepetycje wyrównujące ich deficyty edukacyjne niekiedy już w szkole podstawowej, a 

które w szkołach gimnazjalnych i średnich są już w miarę powszechną praktyką. To również 

finansowanie zajęć pozalekcyjnych, mających rozszerzyć kompetencje szkolne lub 

wyposażyć w nowe kompetencje przydatne we wchodzeniu w dorosłe życie. W badaniach 

pobierania korepetycji młodzieży podkarpackiej stwierdzono, że 5% badanych brało 

korepetycje już w szkole podstawowej, 20% w gimnazjum, a 62% maturzystów 

uczestniczących w badaniach korzystało z korepetycji. Im wyższy był poziom wykształcenia 

rodziców, im lepsza sytuacja materialna, tym relatywnie częściej wysyłali dzieci na 

korepetycje
272
. Gimnazja, które miały wyrównywać szanse edukacyjne, zdaniem Mikiewicza 

są płaszczyzną generowania nierówności
273
. W szkołach maturalnych autor artykułu wyróżnia 

trzy światy: elitarne licea o wysokim stopniu zdawalności matury, skupiające uczniów o 

wysokich statusach społecznych i najwyższych kompetencjach edukacyjnych; drugi świat 

tworzą licea o średnim i niskim stopniu zdawalności, skupiające młodzież o przeciętnych 

kompetencjach z rodzin o średnich i niskich statusach społecznych; trzeci świat to świat 

techników i liceów profilowanych, które skupiają młodzież o niskich statusach społecznych, a 

poziom zdawalności matury warunkowany jest poziomem kompetencji edukacyjnych. 

Pozostają jeszcze zasadnicze szkoły zawodowe, skupiające uczniów o niskich statusach 

społecznych i niskich kompetencjach edukacyjnych. W konkluzjach swych analiz autor 

stwierdza: Szkoły maturalne tworzone/zdominowane przez osoby o niskich kompetencjach i 

pochodzące z rodzin o niskim pochodzeniu społecznym kreują świat iluzji kształcenia
274

.  

 Badania ścieżek edukacyjnych młodzieży jednoznacznie wskazują na utrzymywanie 

się różnic pomiędzy młodzieżą miejską a wiejską. Jednakże to nie sam fakt zamieszkiwania 

na wsi wywołuje tę różnicę, a według analiz badaczy status społeczny rodziców
275

. Innymi 
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słowy wyjaśnienie różnic tkwi w strukturze społeczno-zawodowej mieszkańców wsi. 

Relatywnie częściej niż w zbiorowościach miejskich, a szczególnie w większych miastach, 

zamieszkują obszary wiejskie robotnicy niewykwalifikowani, robotnicy wykwalifikowani, 

oczywiście rolnicy i pracownicy fizyczno-umysłowi, czyli osoby o niskich i średnich 

statusach społecznych. Porównanie osiągnięć edukacyjnych młodzieży z uwzględnieniem 

statusu społecznego wskazuje na brak istotnych różnic pomiędzy młodzieżą wiejską a 

miejską
276
. Mimo to można ostrożnie twierdzić o odmiennych strategiach młodzieży wiejskiej 

w wyborze szkoły ponadgimnazjalnej. Częściej wybierała szkoły maturalne: licea i technika, 

ale o niższym poziomie wymagań i nauczania. Autor badań nie dyskutuje kwestii, na ile 

szkoły o wysokim poziomie nauczania były przestrzennie dostępne dla młodzieży wiejskiej. 

Idąc torem jego wywodów można sądzić, że taki a nie inny wybór szkoły ponadgimnazjalnej 

dawał szerokie możliwości. Po pierwsze dawał większą szansę ukończenia wybranej szkoły. 

Po drugie umożliwiał podjęcie studiów w trybie stacjonarnym, jak i niestacjonarnym, czyli 

łączenie pracy zarobkowej z nauką
277

. Z badań szesnastolatków i dziewiętnastolatków w 

województwie warmińsko-mazurskim i dolnośląskim zrealizowanych przez Jarosława 

Domalewskiego wnosić można o dość szybkiej reakcji młodzieży na zmieniającą się sytuację 

na rynku pracy, którego realia spowodowały schładzanie aspiracji edukacyjnych
278
. Chociaż 

nadal największą grupę stanowili uczniowie liceów, ale udział ich zmalał o 5,8% w 

porównaniu z dziewiętnastolatkami, wzrosły odsetki uczących się w technikach o 7,4% i w 

zasadniczych szkołach zawodowych o 5,9%. Znacznie większym realizmem odznaczała się 

młodzież wiejska, relatywnie częściej od swych miejskich rówieśników wybierająca technika 

i zasadnicze szkoły zawodowe
279

. 

 Zmianom w systemie edukacji na poziomie ponadpodstawowym/ponadgimnazjalnym 

towarzyszyła ekspansja instytucji szkolnictwa wyższego. Rosnący popyt na studia wyższe 

wśród dorosłych i młodzieży spowodował zmiany w strukturze szkolnictwa wyższego i jego 

ofercie edukacyjnej. Uczelnie publiczne zwiększyły limity na studiach stacjonarnych i 

rozbudowały ofertę kształcenia na studiach niestacjonarnych: wieczorowych i zaocznych, ale 

istniejącą lukę (niszę) edukacyjną zapełnił przede wszystkim sektor prywatny. W latach 1990- 

2005 liczba uczelni wzrosła ze 112 do 445, w tym 315 (71% ogółu) było uczelniami 
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prywatnymi
280
.  Tym samy radykalnie zwiększyła się dostępność studiów wyższych, z czego 

skorzystali dorośli, uzupełniając wykształcenie zgodnie z oczekiwaniami rynku pracy oraz 

kolejne roczniki młodzieży, opuszczające szkoły maturalne. Rozwój sektora prywatnego 

spowodował również zwiększenie dostępności przestrzennej ośrodków kształcenia, często 

lokowanych poza ośrodkami akademickimi, podobnie zakładane pod koniec lat 

dziewięćdziesiątych Państwowe Wyższe Szkoły Zawodowe lokowane były w mniejszych 

ośrodkach miejskich.  

 Systematycznie rosła liczba studentów. W 1990 roku wynosiła 400 przy wskaźniku 

skolaryzacji netto 9,80%, w 2010 roku w 461 uczelniach studiowało 1,95 mln studentów, a 

wskaźnik skolaryzacji netto osiągnął 39,90%
281

. W kolejnych latach obserwujemy spadek 

liczby studiujących. Systematycznie spadała liczebność roczników kończących szkoły 

maturalne, w przypadku dorosłych również sukcesywnie zmniejszała się liczba chętnych do 

uzupełniania wykształcenia. W efekcie zmniejszała się liczba prywatnych uczelni i 

zmniejszała się liczba studiujących. Liczba uczelni niepublicznych w 2018 roku zmniejszyła 

się w stosunku do 2005 roku o 85 placówek
282

. W roku 2020 studiowało ogółem 1215307 

osób, w tym 418606 (czyli 34,4% ogółu) uczyło się w uczelniach niepublicznych
283

. 

Wskaźnik skolaryzacji netto wyniósł dla roku akademickiego 2020/21 37,1%.  

 W danych statystycznych za rok 2020/21 znajdujemy potwierdzenie zmian 

zachodzących w szkolnictwie średnim. W stosunku do poprzedniego roku szkolnego 

zmniejszył się wskaźnik scholaryzacji o 3,6%, zwiększył się natomiast o 6,6% wskaźnik 

scholaryzacji netto dla techników. Oznacza to wzrost popularności tego typu szkoły wśród 

młodzieży
284

. Negatywnym zjawiskiem podnoszonym przez badaczy był spadek jakości 

kształcenia, postępujący wraz z malejącymi liczbami studentów, o których coraz ostrzej 

musiały konkurować uczelnie niepubliczne i publiczne. Wasielewski wskazuje ponadto, że 
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zmienił się stosunek młodzieży do studiów i dyplomu szkoły wyższej, coraz częściej dyplom 

jest postrzegany jako kredencjał o mniejszej lub większej wartości na rynku pracy
285

.  

Ważniejsze znaczenie ma jednak poziom rozbudzonych aspiracji edukacyjnych. 

Młodzież szkół średnich najczęściej zamierza studiować na studiach stacjonarnych lub łącząc 

pracę zarobkową na studiach zaocznych lub wieczorowych. Z badań prowadzonych na 

próbach ogólnopolskich, jak i w przekrojach terenowych, nieodmiennie stwierdzano wysoki 

poziom aspiracji edukacyjnych młodzieży. W badaniach CBOS zamierzało studiować 63% 

ogółu badanych, w tym 32% chciało łączyć pracę ze studiami, a 31% tylko studiować na 

wybranym kierunku
286
. W poświęconej nierównościom edukacyjnym opracowaniu CBOS-u 

49% uczniów techników zamierzało podjąć studia, w tym 31% chciało je łączyć z pracą 

zarobkową, aż 85% licealistów zamierzało studiować, w tym 34% studia zamierzało połączyć 

z pracą
287
. Równie wysoki poziom aspiracji ustalił w badaniach na pograniczu Piotr Długosz. 

Istotne jest podkreślenie, że większość badanych przez autora uczniów pochodziła ze wsi. 

Licencjat zamierzało osiągnąć 22% badanych, a studia magisterskie chciało ukończyć 56% 

badanych uczniów
288

. Aspiracje edukacyjne miały swoją zmienność w czasie oraz były 

zróżnicowane terytorialnie. W dwóch seriach badań młodzieży powiatu ropczycko-

sędziszowskiego Piotr Długosz stwierdził spadek aspiracji edukacyjnych z 87% 

zamierzających skończyć studia w 2001 roku do 64% deklarujących chęć ich skończenia w 

2015 roku
289

.  

 W badaniach 19-latków z województwa dolnośląskiego i warmińsko-mazurskiego 

różnice w poziomie aspiracji edukacyjnych generowane statusem rodzinnym i miejscem 

zamieszkania były zauważalne, niemniej jednak poziom aspiracji młodzieży zamieszkującej 

na wsi był bardzo wysoki. Co trzeci uczeń ze wsi w województwie dolnośląskim zadowolić 

się zamierzał wykształceniem średnim, ale 22% myślało o licencjacie, 36% o ukończeniu 

studiów magisterskich i 12,2% myślało o dalszym kształceniu po uzyskaniu magisterium. W 

województwie warmińsko-mazurskim aż 27% marzyło o kontynuacji kształcenia po 

uzyskaniu magisterium, co trzeci chciał uzyskać stopień magistra, 15,7% zadowalało się 

licencjatem i co czwarty zamierzał zakończyć edukację na poziomie średnim. Oczywiście 
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poziom aspiracji edukacyjnych w ośrodkach miejskich był relatywnie wyższy
290

. Swoje 

aspiracje, o ile realia życia nie wymuszą ich ograniczenia lub rezygnacji, ucząca się młodzież 

mogła realizować w okresie wczesnej dorosłości. Jednym z podstawowych wymiarów tej fazy 

biografii była aktywność ekonomiczna, praca zarobkowa lub prowadzenie własnej 

działalności gospodarczej. Pomijam tu samozatrudnienie, gdyż w mym przekonaniu jest to 

praca zarobkowa, w której koszty ponoszone zgodnie z przepisami przez pracodawców 

zostały przerzucone na pracujących. 

3.4. Młodzież wiejska na rynku pracy 
 

 Początek transformacji był dla wszystkich mieszkańców wsi traumatycznym 

doświadczeniem. Wskaźniki bezrobocia rejestrowanego na obszarach wiejskich były 

najwyższe, dodatkowo bezrobocie ukryte, zbędna siła robocza w gospodarstwach rolnych 

według PSR w 1996 roku wynosiła 827 tysięcy osób pracujących w gospodarstwach 

rolnych
291
. Łącznie populacja bezrobotnych na wsi wynosiła 1065 tys. osób. W kolejnych 

latach bezrobocie rejestrowane i ukryte rosło, w 1999 roku liczyło łącznie 1971 tys. 

mieszkańców wsi. W tych realiach, zgodnie z tendencjami występującymi we wszystkich 

rozwiniętych społeczeństwach, grupą najbardziej dotkniętą bezrobociem była młodzież. 

Populacja zbędnych składa się przede wszystkim z ludzi młodych. Jedna trzecia tej 

zbiorowości to osoby w wieku do 24 lat, a ponad połowa w wieku do 34 lat
292
. Potwierdzają to 

analizy dla 2012 roku aktywności zawodowej ludności wiejskiej. Stopa bezrobocia na wsi 

wynosiła ogółem 10,0%, ale już wśród najmłodszych (15-24 lat) wyniosła na wsi 27,5%. W 

starszej grupie wiekowej (25-34) była niemal równa stopie bezrobocia ogółem i równała się 

10,9%. Poziom wykształcenia pozostawał w związku ze stopami bezrobocia. Najmniej 

bezrobotnych było wśród osób z wyższym wykształceniem – 7,1%, następnie z średnim 

zawodowym – 8,5%, zasadniczym zawodowym – 9,8%, najwięcej bezrobotnych było wśród 

licealistów – 15,2% oraz wśród mieszkańców wsi mających niższe niż zasadnicze zawodowe 

wykształcenie – 14,2%
293

. Udział długotrwale bezrobotnych w 2012 roku wśród 

mieszkańców wsi był identyczny z mieszkańcami miast, ale już w grupie wiekowej 15-24 był 

wyższy o 2,5%, a w starszej (25-34 lat) różnica na niekorzyść mieszkańców wsi wynosiła 
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5,1%
294

. Wskaźnik bierności zawodowej (42,6%) był nieco niższy niż w miastach, dla 

których wskaźnik ten wynosił 44,2%. Związek pomiędzy poziomem wykształcenia a 

biernością zawodową był bardzo klarowny. Im wyższy był poziom wykształcenia, tym niższe 

wskaźniki bierności. Dla mieszkańców wsi z wyższym wykształceniem wynosił on 16,3%, 

dla osób z wykształceniem policealnym 30,5%, z wykształceniem średnim zawodowym 

25,9%, średnim ogólnym 4,5%, z zasadniczym zawodowym 30,6%, a poniżej zasadniczego 

78,0% biernych zawodowo
295

. Autorzy dokonali próby oszacowania bezrobocia w dwu 

wariantach, pierwszy przy założeniu udziału pracujących w rolnictwie na poziomie 5% i drugi 

szacunek dla 10% ogółu pracujących. Dla pierwszego, niemożliwego do realizacji w 

najbliższym czasie, stopa bezrobocia wynosiłaby 18,2%, w drugim wariancie byłaby niższa – 

13,7%. Autorzy prognozują dalszy spadek aktywności zawodowej ludności bezrolnej, 

wskazując na brak miejsc pracy w obszarach wiejskich dostosowanych do poziomu 

kwalifikacji ludności. Obserwacja otoczenia gospodarczego nie pozwala na stwierdzenie, że 

takie miejsca pracy powstaną w znaczącej liczbie
296

. 

 Szanse zatrudnienia miały osoby o bardzo wysokich i pożądanych na rynku pracy 

kwalifikacjach, a były one niezwykle rzadkie w społecznościach wiejskich. Im niższy poziom 

wykształcenia, tym mniejsze były szanse na znalezienie pracy, a młodzież wiejska w latach 

dziewięćdziesiątych miała przede wszystkim wykształcenie zasadnicze zawodowe, 

podstawowe i już znacznie rzadziej średnie. Nie był przypadkiem zatem tak silny wzrost 

aspiracji edukacyjnych młodzieży wiejskiej na uczelnie państwowe i prywatne. Realnie 

bowiem oceniali swoje szanse na rynku pracy i możliwość stabilizacji zawodowej w swym 

dorosłym życiu
297
. Masowa edukacja na poziomie wyższym miała bezpośrednie przełożenie 

na rynek pracy. Według szacunków Ryszarda Borowicza w okresie pierwszych dwudziestu 

lat transformacji około 4-5 milionów młodych Polaków zostało „zdjętych” z rynku pracy 

dzięki masowemu kształceniu na poziomie wyższym
298
. Mimo tego wskaźniki bezrobocia w 

polskim społeczeństwie były bardzo wysokie, a na wsi szczególnie. Dodać należy, że 

zewnętrzne otoczenie rolnictwa umiejętnie przerzuciło koszty dostosowania do realiów 

gospodarki rynkowej na rolników indywidualnych, drenując ich zasoby ekonomiczne. Nie 

istniały zatem warunki, wbrew rozwijanej ówcześnie ideologii do tworzenia przez 
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mieszkańców wsi własnych przedsiębiorstw, dające źródła utrzymania im, jak i potencjalnym 

zatrudnionym pracownikom. Splot tych nieprzyjaznych okoliczności upoważniał Stanisława 

Kłopota do tezy o socjalnym charakterze wsi i koniecznej interwencji państwa w wielu 

obszarach życia wiejskiego
299

. W tym również czasie, pomijając już nieprzyjazny dla 

mieszkańców miejski rynek pracy, ujawniła się bariera komunikacyjnego dostępu do miast, 

wynikająca z likwidacji połączeń kolejowych i autobusowych reorganizujących się 

podmiotów odpowiedzialnych za utrzymywanie transportu zbiorowego. Doświadczyły tego 

szczególnie rejony zdominowane przez wsie pegeerowskie, zlokalizowane w słabo 

zurbanizowanych województwach kraju. Bieda mieszkańców i wykluczenie edukacyjne, 

pomijając aspiracje edukacyjne tej młodzieży, pegeerowskich wsi była również konsekwencją 

wykluczenia komunikacyjnego
300
. Co więcej, degradacja i atrofia lokalnych rynków pracy 

spowodowała, że małe i średnie miasta nie dawały szans zatrudnienia potencjalnym 

migrantom lub dojeżdżającym do pracy ze wsi. Podobnie jak wieś i one nie dawały większych 

możliwości stabilizacji życiowej, wejścia młodzieży w świat dorosłych zgodnie ze 

społecznymi oczekiwaniami
301

. Migracje zarobkowe, niezależnie od tego czy było to 

zatrudnienie na etat, czy na umowy „śmieciowe”, do większych ośrodków miejskich są tego 

najlepszym dowodem. Publicystyczne określenie „słoiki” oznacza wszak zatrudnionych w 

dużych miastach, którzy z racji niskich zarobków muszą korzystać z wsparcia rodzin 

pochodzenia. Nie chodzi przecież o smakoszy stęsknionych za rodzinnym jadłem, ale o 

osoby, które mimo zarobkowania nie mogą w pełni samodzielnie się utrzymać w większych 

ośrodkach miejskich.   

 Podkreślić jednak należy w tym miejscu, że mechanizmy wyłączające z rynku pracy 

młodzież i dorosłych były w naszym społeczeństwie takie same, tyle że zdecydowanie silniej 

ujawniały się w obszarach wiejskich. Szczególnie dotkliwy dla szans młodzieży był rosnący 

sukcesywnie rynek pracy na umowach zleceniach, umowach o dzieło i innych formach 

elastycznego zatrudnienia. W polskich warunkach odsetki młodych zatrudnionych na 

umowach „śmieciowych” były bardzo wysokie. Odsetki zatrudnionych tymczasowo 

przekraczały w 2010 roku 60% najmłodszych pracowników. Jak pisze Krystyna Szafraniec: 

mamy jeden z najwyższych współczynników udziału kontraktów tymczasowych w ogólnej 
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licznie kontraktów. Jesteśmy też w ścisłej czołówce krajów, gdzie kontrakty tymczasowe przy 

podejmowaniu pierwszej pracy przewyższają liczbę umów zawartych na czas nieokreślony
302

. 

Istotne jest wskazanie na przemiany zachodzące na rynku pracy – wyższe wykształcenie, a 

tym bardziej pomaturalne, nie zwiększa radykalnie szans na zatrudnienie i jego utrzymanie. 

Absolwenci po ukończeniu szkoły mają trudności ze znalezieniem satysfakcjonującej ich 

pracy. W 2000 roku nie mogło znaleźć pracy 37% absolwentów, a w 2015 roku 19% ogółu. 

Występuje bardzo silne zróżnicowanie regionalne, jak również pomiędzy mieszkańcami miast 

i wsi. Na wsi aż 57% nie mogło znaleźć pracy, choć poziom wykształcenia już tak bardzo nie 

dyskryminuje rozkładów absolwentów
303

. Ciekawym wynikiem jest fakt, że osób niemogących 

znaleźć zatrudnienia po zakończeniu szkoły jest mniej wśród osób z wykształceniem 

zasadniczym zawodowym niż wśród osób zarówno z tytułem inżyniera lub licencjata jak i po 

szkole policealnej. Wykształcenie zawodowe pozwala wypracować specyficzne umiejętności i 

zdobyć odpowiednią wiedzę do wykonywania określonego fachu. Także wykształcenie wyższe, 

szczególnie na niektórych kierunkach, powinno oferować możliwość zdobycia kwalifikacji 

potrzebnych do wykonywania wybranych profesji. Jednak, wyższe wykształcenie pierwszego 

szczebla może nie być gwarantem znalezienia pracy
304
.” 

 Młodzież w bardziej lub mniej świadomy sposób obserwuje zmieniającą się sytuację 

na rynku pracy. Korzystając z różnych źródeł informacji, rekomendacji rodziny, znajomych, 

nauczycieli, projektuje ścieżkę edukacji ponadpodstawowej i dalszej, która może być 

związana z planowaną w przyszłości wymarzoną pracą. 

Realizacja zróżnicowanych aspiracji edukacyjnych jest związana z miejscem 

zamieszkania. W następnym rozdziale zostaną przedstawione strategiczne dokumenty, które 

bezpośrednio podejmują kwestię wykluczenia komunikacyjnego. 
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Rozdział 4. Wykluczenie komunikacyjne w dokumentach 

strategicznych województwa dolnośląskiego oraz badanych gmin i 

powiatów 
 

 Kolejnym etapem, niezbędnym do prawidłowego zbadania postawionego problemu 

badawczego jest przedstawienie i analiza danych zastanych, dokumentów strategicznych 

podejmujących bezpośrednio lub pośrednio kwestię wykluczenia komunikacyjnego. W 

rozdziale zostaną omówione: 

I. Poziom krajowy: 

 Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 z perspektywą do 2030 

II. Poziom wojewódzki: 

 Strategia rozwoju województwa dolnośląskiego z 2018 roku 

 Strategia rozwoju województwa dolnośląskiego 2030 

 Dolnośląska Polityka Rowerowa 2017 

 Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 

województwa dolnośląskiego 2014 

III. Poziom lokalny (lista dokumentów została zaprezentowana w Tab. 4): 

Tabela 4. Lista dokumentów strategicznych w badanych powiatach i gminach. 

Powiat/gmina 
Liczba 

ludności
305

 
 Tytuł dokumentu 

Liczba 

ankiet
306

 

Powiat 

oleśnicki 
107 182 

 Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w 

Powiecie Oleśnickim uchwalony 24.02.2016 roku 

 Strategia rozwoju powiatu oleśnickiego na lata 2015-2020 

z perspektywą do roku 2022. Wrocław-Oleśnica 2015. 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych gminy 

Oleśnica  

Rozprowadzo

no 1500 , 

zebrano 510 

 

g. Bierutów 9 835 

 Strategia rozwoju lokalnego Gminy Bierutów 2014-2020, 

Bierutów 2014. 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych i osób 

niepełnosprawnych gminy Bierutów na lata 2018-2028. 

Bierutów 2018. 

100 

 

- 

g. Dobroszyce 6 954 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych Gminy 

Dobroszyce na lata 2017-2025. Dobroszyce 2017. 

 Strategia rozwoju gminy Dobroszyce na lata 2012-2022. 

Dobroszyce 2011 

41 

 

-  

g. Dziadowa 

Kłoda 
4 584  Strategia rozwoju gminy Dziadowa Kłoda na lata 2016-

2025. Dziadowa Kłoda 2015/ 
101 
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 Liczba ankiet, które zostały rozprowadzone i zebrane w trakcie realizacji badań na potrzeby 

przygotowywanych dokumentów. 
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g. Międzybórz 5 096  Społeczna strategia rozwoju gminy Międzybórz na lata 

2021-2023, Międzybórz 2021. 
89 

g. miasto 

Oleśnica 
36 757 Dokumenty dedykowane tylko miastu, nie uwzględnione 

w analizie 
 

g. Oleśnica 14 314  Strategia Rozwoju Gminy Oleśnica na lata 2021-2030. 

400 ankiet, 31 

TDI 

g. Syców 16 809  Strategia rozwoju miasta i gminy Syców na lata 2020-

2030, Syców 2020. 
- 

g. Twardogóra 12 833  Strategia rozwoju gminy Twardogóra na lata 2013-2020. 

Twardogóra-Wrocław 2013. 
130 

Powiat 

górowski 
34 362 

 Powiatowa strategia rozwiązywania problemów 

społecznych w powiecie górowskim. Góra 2011. 

 Strategia zrównoważonego rozwoju powiatu górowskiego. 

Góra 2000. 

- 

 

- 

g. Góra 19 606 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych Gminy 

Góra na lata 2019-2023. Góra 2019. 

 Strategia rozwoju miasta I Gminy Góra na lata 2015-2025. 

Góra 2014. 

- 

 

- 

g. Jemielno 2 959 

 Strategia integracji i rozwiązywania problemów 

społecznych gminy Jemielno na lata 2014-2020. Jemielno 

2014. 

 Strategia rozwoju Gminy Jemielno na lata 2016-2023. 

Jemielno 2013. 

- 

 

- 

g. Niechlów 4 799 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych gminy 

Niechlów na lata 2014-2020. Niechlów 2014. 

 Strategia zrównoważonego rozwoju Gminy Niechlów na 

lata 2009-2015. Niechlów 2009. 

- 

 

- 

g. Wąsocz 6 998 
 Strategia rozwiązywania problemów społecznych Gminy 

Wąsosz na lata 2021-2027. Wąsosz 2021. 

 Plan rozwoju lokalnego Gminy Wąsosz 2004. 

- 

- 

Powiat 

milicki 
36 702 

 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023 

 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023. 

Materiały dodatkowe. 

- 

31,13,49 

g. Cieszków 4 637 

 Strategia rozwoju gminy Cieszków na lata 2016-2021, 

Cieszków 2016. 

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych gminy 

Cieszków na lata 2021-2030. Cieszków 2021. 

43 

 

45 

g. Krośnice 8 058 

 Strategia rozwoju gminy Krośnice. Wrocław-Krośnice 

2004. 

 Strategii Rozwoju Gminy Krośnice na lata 2021-2030, 

2022. 

- 

 

- 

g. Milicz 24 007 
 Strategia rozwoju gminy Milicz na lata 2021-2027. Milicz 

2021. 

 

Ankieta on-

line, 269 

 

Strategie rozwoju są dokumentami, które w założeniu mają być wytycznymi 

dotyczącymi dynamizacji danych obszarów. Według artykułu 9 ustawy z 6 grudnia 2006 roku 

w sprawie zasad prowadzenia polityki rozwoju dokumentami takimi są: strategia rozwoju 

kraju, strategie sektorowe, strategie rozwoju województw, strategie rozwoju lokalnego, w tym 

strategie rozwoju powiatów oraz strategie rozwoju gmin.  
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Każda strategia niższego stopnia musi odpowiadać założeniom wyższych 

dokumentów. Spowodowane jest to np. uwarunkowaniami lokalnymi czy stanem aktualnej 

infrastruktury.  

Obecnie nadrzędnym dokumentem strategicznym w skali kraju jest Strategia na Rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 z perspektywą do 2030
307

 roku przyjęta w 2017 roku.  

Na ponad czterystu stronach zawarto analizę aktualnych wyzwań w kraju, opisano cele 

główne oraz szczegółowe dotyczące różnych aspektów życia gospodarczego oraz 

społecznego. Na potrzeby tej pracy skupiam się na przedstawieniu fragmentów dotyczących 

transportu zbiorowego oraz kategorii z nim związanych. 

W analizie wskazano, że jednym z czynników wewnętrznych wpływających 

negatywnie na stabilne perspektywy rozwoju Polski jest selektywne ograniczenie dostępu do 

dóbr i usług. Jako jedno z ważnych dóbr, wymieniony zostaje tam transport zbiorowy (SOR 

2030: 23). Wynika z tego, że problem ten jest wskazany oraz jasno zidentyfikowany przez 

władze/ekspertów reprezentujących władzę wykonawczą. 

Jednym z celów szczegółowych Strategii jest Rozwój społecznie wrażliwy i 

terytorialnie zrównoważony
308

. Fragment poświęcony rozwojowi terytorialnie 

zrównoważonemu wskazuje na jednostki terytorialne zmagające się z trudnościami 

rozwojowymi, takie jak np. makroregion Polski Wschodniej oraz obszary wiejskie
309
. Rozwój 

tych obszarów nie będzie możliwy bez: zwiększenie/a dostępności transportowej oraz 

poprawa/y warunków świadczenia usług związanych z przewozem towarów i usług
310

.   

W podrozdziale dotyczącym pracy oraz jej otoczenia wskazano na dalekie dojazdy do 

pracy, co generuje koszty nie tylko ekonomiczne, ale także transportowo-środowiskowe
311

. 

Zakłada się, że osoby, które pokonują większą liczbę kilometrów dojeżdżając do pracy 

korzystają z transportu indywidualnego. Z tym założeniem dobrze korespondują 

rekomendacje sformułowane przez autorów, którzy wskazują na potrzebę poprawy 

dostępności usług, w tym społecznych i zdrowotnych
312

. Dostępność transportowa 

rozpatrywana jest jako jeden z czynników rozwoju danego regionu lub jego braku
313

, 

jednocześnie ograniczona dostępność transportowa pojawia się również jako argument bariery 

rozwoju obszarów miast oraz ich obszarów funkcjonalnych.  
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 Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 (z perspektywą do 2030 r.), Warszawa 2017. 
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 Tamże, s. 53. 
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 Tamże, s. 53. 
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 Tamże, s. 56. 
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 Tamże, s. 155. 
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 Tamże, s. 162. 
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 Tamże, s. 173. 
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W rozdziale dotyczącym wyzwań rozwojowych obszarów wiejskich pojawia się ta 

sama kategoria. Deficyty rozwojowe związane są także z niedostatecznie rozwiniętą 

infrastrukturą, w szczególności: […] transportową (w zakresie połączeń z miastami 

wojewódzkimi, połączeń podmiejskich i w obrębie lokalnych rynków pracy)
314

. 

Jednym z planowanych działań do 2020 roku było rozwijanie i  integrowanie  

systemów  transportu  zbiorowego  usprawniających  jakość  połączeń w miastach, między 

nimi a ich wiejskim otoczeniem i ważnymi sąsiadującymi ośrodkami
315

.  

Efekty tych działań są jednak dyskusyjne, zwłaszcza w związku z pandemią w roku 

2020. Sektor transportu autobusowego jeszcze przed epidemią był pogrążony w kryzysie. 

Siatka połączeń, zwłaszcza w regionach, kurczyła się z roku na rok, a w niektórych częściach 

kraju nawet z miesiąca na miesiąc. PKS-y upadały jeden po drugim
316

.  

W części poświęconej rozwojowi obszarów wiejskich wskazano na potrzebę poprawy 

dostępności transportowej oraz wzmacnianie funkcjonalne na linii wieś – centrum 

gminy/małe miasto. Jeden z projektów strategicznych tej części dotyczy infrastruktury dla 

rozwoju obszarów wiejskich. Wymienia się tam […] poprawę dostępności komunikacyjnej 

obszarów wiejskich poprzez budowę gminnej i powiatowej sieci drogowej w powiązaniu 

z rozwojem transportu publicznego obsługującego tereny wiejskie
317

.  

Warto odnotować, że w segmencie dotyczącym zdrowia pojawia się informacja 

dotycząca dominacji transportu samochodowego w kontekście aktualnego stylu życia oraz 

pracy
318

.  

 Obszary będące pod wpływem dużych miejskich ośrodków, doskonale opisane w 

pracach K. Kajdanek
319
, również wskazywane są jako miejsca w których transport zbiorowy 

nie funkcjonuje w odpowiedni sposób. […] problemy transportowe stanowią jedną z barier 

rozwojowych i ograniczają zasięg rynków pracy oraz zaspokajanie potrzeb miejskiego rynku 

pracy przez mieszkańców z obszarów wiejskich. Sytuacja ta wynika częściowo 

z nieoptymalnego sposobu funkcjonowania systemów transportu zbiorowego w miastach oraz 
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 K. Fiszer, Cały transport autobusowy kraju o krok od upadku, https://www.transport-
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 Strategia na rzecz…, op. cit., s. 200.  
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 Tamże, s. 280. 
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 K. Kajdanek, Suburbanizacja po Polsku, op. cit.; taż, Pomiędzy miastem a wsią: suburbanizacja na 

przykładzie osiedli podmiejskich Wrocławia, Nomos, Kraków 2011. 
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niedostatecznej jego dostępności dla mieszkańców obszarów funkcjonalnych tych miast 

(głównie obszary miejsko-wiejskie i wiejskie)
320

. 

 Warto podkreślić, że tak zwane obszary funkcjonalne zgodnie z ustawową definicją
321

 

dotyczą miejscowości ulokowanych stosunkowo blisko ośrodka miejskiego. Co jednak z 

wsiami, które znajdują się poza obszarem oddziaływania? 

Wytyczne wskazujące główne kierunki rozwoju zaproponowane w SOR 2030 dotyczą 

głównie poprawy dostępności do usługi jaką jest transport zbiorowy.  

Kolejnym dokumentem, zgodnym z układem hierarchicznym wpisanym w ustawę jest 

Strategia rozwoju województwa dolnośląskiego 2030 z 2018 roku, która (w założeniu) ma 

uwzględniać wspomniane wcześniej różnice regionalne.  

 Autorzy odnotowują, że odnotowuje się niewystarczający stopień współpracy 

sąsiadujących JST w ograniczaniu ekspansji na obszary niezabudowane oraz w realizacji 

strategii niskoemisyjnych i adaptacji do zmian klimatu czy organizacji transportu 

zbiorowego
322

. Zdefiniowanymi deficytami rozwojowymi województwa dolnośląskiego jest 

niedostatecznie rozwinięta infrastruktura, w szczególności: energetyczna, wodno-

kanalizacyjna, urządzenia melioracji i małej retencji oraz transportowa (w zakresie połączeń z 

miastami wojewódzkimi, połączeń podmiejskich i w obrębie lokalnych rynków pracy)
323

. W 

analizie SWOT jako słabe strony są wymieniane m.in.: występowanie obszarów o 

ograniczonej dostępności do transportu publicznego
324
. W celu operacyjnym 5.1. Rozwój 

regionalnej sieci transportowej wpisano 10 zadań strategicznych
325

. 

Samorządy terytorialne są zobowiązane wypracować dokumenty definiujące działania 

zmierzające do zapewnienia rozwoju oraz rozwiązywania zidentyfikowanych na ich terenie 

problemów społecznych
326

. Najważniejsze z punktu widzenia funkcjonowania jednostek 
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 Strategia na rzecz…, op. cit., s. 305. 
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 Zgodnie z ustawową definicją, obszar funkcjonalny należy rozumieć jako obszar szczególnego zjawiska 

z zakresu gospodarki przestrzennej lub występowania konfliktów przestrzennych, stanowiący zwarty układ 
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samorządowych są strategie rozwoju i strategie rozwiązywania problemów społecznych. 

Powiaty, których liczba mieszkańców przekracza 60 tysięcy oraz województwa zobowiązane 

są ponadto stworzyć plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. 

 Strategie rozwoju w przypadku samorządów gminnych są fakultatywne
327

. 

Dokumenty te są przedmiotem analizy służącej rozpoznaniu potrzeb i działań 

podejmowanych przez samorządy dla zaspokojenia potrzeb transportowych. Mają one z 

reguły dość sztywną strukturę: zawierają diagnozę sytuacji, analizę SWOT słabych i mocnych 

stron samorządowej zbiorowości oraz zdefiniowane cele operacyjne rozpisane na cele 

szczegółowe, jakie w latach obowiązywania opracowanej strategii winny być zrealizowane.  

 Obowiązkiem władz samorządowych w kreowaniu dokumentów strategicznych, które 

po uchwaleniu i publikacji stają się prawem miejscowym, jest zapewnienie partycypacji 

społecznej w ich tworzeniu. Najczęściej proces uspołecznienia tworzenia omawianych 

poniżej dokumentów strategicznych realizowany był w następujące sposoby: 

1) poprzez tworzenie zespołów roboczych uczestniczących w kolejnych etapach 

powstawania dokumentu; 

2) poprzez organizację badań ankietowych, w których organizatorzy usiłowali zebrać 

informacje, opinie mieszkańców dotyczące spraw i problemów będących przedmiotem 

przyszłej regulacji; 

3) poprzez przeprowadzenie badań ankietowych z liderami opinii w gminie bądź w 

powiecie.  

Realizacja badań ankietowych pozostawia, przynajmniej w tych dokumentach, które 

były przedmiotem analizy, wiele do życzenia pod względem metodologicznym, jak i 

organizacyjnym. Po pierwsze nie zadbano o zapewnienie reprezentatywności badań, trudno 

zatem przywoływane opinie respondentów uogólniać na mieszkańców konkretnej gminy czy 

powiatu. Po drugie nie postarano się, by struktura ankietowanych zbliżała się w swych 

proporcjach do populacji mieszkańców powiatów czy gmin, dla których tworzono 

odpowiednie dokumenty. Po trzecie docieranie do potencjalnych respondentów było zupełnie 

przypadkowe i nielosowe w sensie statystycznym. Po czwarte uzyskana liczba zwrotów 

ankiet była znacznie niższa od spodziewanej.  

 Lektura informacji z badań zawartych w dokumentach strategicznych, mimo 

podnoszonych mankamentów w ich realizacji, dość często zwraca uwagę na kwestie, 

problemy, które nie zostały wpisane w zasadniczą część dokumentów. Tym samym są 
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użytecznym źródłem informacji o stanie transportu zbiorowego i ocenach jego 

funkcjonowania w analizowanych powiatach i gminach.  

 W analizowanych powiatowych i gminnych strategiach rozwoju uwaga autorów 

koncentrowała się przede wszystkim na działaniach związanych z konserwacją, modernizacją 

i budową nowych odcinków dróg gminnych i powiatowych. Dopełniały je działania związane 

z budową chodników i ścieżek rowerowych separowanych od ruchu komunikacyjnego. 

Oprócz konieczności zagwarantowania drożności lokalnych sieci komunikacyjnych i 

zapewnienia bezpieczeństwa uczestnikom ruchu koncentracja na problemach infrastruktury 

komunikacyjnej uzasadniana jest względami finansowymi. Dla tych działań istnieje 

możliwość pozyskiwania środków finansowych z zewnątrz: funduszy unijnych i krajowych.  

Samorządy lokalne muszą wnieść tylko część środków niezbędnych do realizacji 

planowanych działań. Jednak dla podtrzymania autobusowego transportu zbiorowego na 

poziomie gminnym czy powiatowym i tworzenia nowych połączeń komunikacyjnych takiej 

możliwości już nie ma
328
. Zatem środki na tak zdefiniowane cele w strategiach musiałyby 

pochodzić z budżetu gminy czy powiatu. Odrębną sprawą pozostaje nacisk na budowę ścieżek 

rowerowych oraz chodników w miejscowościach gminnych.  

Wojewódzkie władze samorządowe przyjęły w 2017 dokument Dolnośląska Polityka 

Rowerowa (Uchwała Nr 3847/V/17 Zarządu Województwa Dolnośląskiego z dnia 31 maja 

2017 r.), w którym kreślą wizję rozwoju komunikacji rowerowej na terenie województwa. 

Trasy rowerowe mają być elementem systemu komunikacji zbiorowej, zatem mają pełnić 

znacznie szersze funkcje niż tylko turystyczno-rekreacyjne
329

. Postulaty budowy nowych tras 

rowerowych i należytego utrzymania już istniejących powtarzają się w dokumentach 

strategicznych na różnych szczeblach i należy podkreślić, że wpisują się w politykę 

wojewódzkich władz samorządowych. Dla autorów dokumentów, jak również mieszkańców 

uczestniczących w badaniach ankietowych i towarzyszących pracy nad konstruowaniem 

strategii, kwestia ta jest niezwykle istotna i w miarę oczywista. Zdaje się, że w 

przeciwieństwie do miast, wiejskim ścieżkom rowerowym należy przypisać, podobnie jak i 

wiejskim chodnikom, nieco szersze znaczenie funkcjonalne. Wraz z rozwojem indywidualnej 

motoryzacji poruszanie się po drogach lokalnych i po poboczach dróg staje się coraz bardziej 

niebezpieczne dla pieszych i rowerzystów tak dorosłych, jak i dzieci, umożliwiającym w 

miarę szybkie dotarcie do celów w obrębie wsi, jak i poza jej granicami. Dotarcie do sklepu, 

poczty, szkoły czy przychodni zdrowia, jeśli znajduje się we wsi, pracy świadczonej w 
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niewielkiej odległości od miejsca zamieszkania możliwe jest pieszo, ale też znacznie 

wygodniejsze i szybsze rowerem.  cieżki rowerowe w środowisku wiejskim tym samym 

zapewniają możliwość zaspokojenia znacznie większej klasy potrzeb mieszkańców niż w 

środowisku miejskim
330

. 

 

4.1. Transport zbiorowy i wykluczenie komunikacyjne w świetle 

dokumentów zastanych w województwie dolnośląskim 
 

Obowiązek zaspokajania różnej klasy potrzeb zbiorowości terytorialnych 

ustawodawca rozpisał na zadania własne: gminy, powiatu i województwa. Należą do nich 

między innymi zadania w zakresie dróg publicznych i transportu publicznego
331
. Szczegółowe 

regulacje dotyczące transportu publicznego zawiera ustawa o publicznym transporcie 

zbiorowym
332
. Wymienione akty prawne definiują zakres działań związanych z utrzymaniem 

i rozbudową infrastruktury drogowej odpowiednim stopniom samorządu terytorialnego. 

Uregulowanie te były podstawą firmowanego przez Urząd Marszałkowski Województwa 

Dolnośląskiego Planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 

województwa dolnośląskiego
333

. Dokument ten szczegółowo referuje stan transportu 

publicznego w województwie, a w swej końcowej partii nakreślił plan rozwoju transportu 

publicznego w województwie dolnośląskim.  

Dla przewozów pasażerskich ich organizatorem w obrębie województwa był zgodnie z 

ustawą
334

 marszałek województwa dolnośląskiego. Kolejowe przewozy osób w obrębie 

województwa realizowały dwa podmioty. Pierwszy to utworzona w 2007 roku przez 

samorząd województwa spółka Koleje Dolnośląskie SA
335
. Drugi przewoźnik to Przewozy 

Regionalne Sp. z o.o. oddział dolnośląski, w którym województwo posiada 7.3% udziałów w 

spółce (obecnie Polregio Sp.z o.o)
336
. Przewoźnicy świadczący usługi przewozu osób koleją 
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uzyskiwali dopłaty z budżetu centralnego za darmowe i ulgowe przejazdy pasażerów oraz, 

prócz dochodów ze sprzedaży biletów, rekompensaty z budżetu województwa. Z informacji 

zawartych w Planie… wynika, że rekompensaty systematycznie rosły wraz z rosnącą liczbą 

przewożonych pasażerów i zwiększeniem oferty przewozowej. W roku 2019, czyli przed 

wybuchem pandemii, liczba pasażerów wyniosła 29 042 398, a kwota dotacji 124 146 825,64 

złotych
337
. Wybuch pandemii spowodował zmniejszenie liczby pasażerów, których liczba 

spadła do 17 195 284 osób. Dotacje do przewozów wyniosły 13 989 1045,11 złotych
338

. W 

2021 roku liczba pasażerów wzrosła do 19 840 101 osób, dotacje dla Kolei Dolnośląskich SA 

i Polregio SA wyniosły łącznie 158 757 130 złotych. Systematyczny wzrost dotacji przy 

spadku liczby przewożonych pasażerów daje się wytłumaczyć przejmowaniem w zarząd 

województwa kolejnych odcinków linii kolejowych i rozszerzeniem liczby połączeń. Oferta 

przewozowa poszerzona jest o połączenia międzywojewódzkie na podstawie porozumień z 

wojewódzkimi organizatorami ruchu oraz połączenia dalekobieżne PKP Intercity.   

W świetle ustaleń Planu zrównoważonego… sytuacja autobusowego transportu 

zbiorowego przedstawiała się odmiennie. Marszałek województwa nie był dla niego 

organizatorem ruchu przewozowego, nie miał zatem wpływu na strukturę obsługiwanych 

połączeń komunikacyjnych ani też na częstotliwość kursów autobusów na poszczególnych 

liniach komunikacyjnych. Rola samorządu wojewódzkiego ograniczała się […] do 

wydawania zezwoleń przewoźnikom autobusowym i przekazywania dofinansowania do 

biletów ulgowych
339

. Przewoźnicy działali na zasadach komercyjnych, mogli uzyskiwać 

środki z budżetu centralnego za darmowe i ulgowe przejazdy osób do tego ustawowo 

uprawnionych. Sytuacja zmieniła się wraz z powołaniem Funduszu rozwoju przewozów 

autobusowych o charakterze użyteczności publicznej
340

, z którego przewoźnicy mogli 

uzyskiwać, po spełnieniu warunków określonych ustawą, dotacje finansowe.  

 Usługi przewozowe na terenie województwa dolnośląskiego świadczyło ponad 100 

przewoźników, także z województw ościennych. Ceny biletów jednorazowych, jak i 

miesięcznych były zróżnicowane w zależności od długości trasy i firmy świadczącej usługi 

przewozowe. Jak piszą autorzy Planu: 

1. Jednostkowa cena podróży transportem publicznym w większości podróży transportem 

autobusowym (ale i też kolejowym) cenowo nie stanowi zazwyczaj konkurencji dla 
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korzystania z prywatnego samochodu nawet przez jedną osobę. Szczególnie nie opłaca się 

korzystać z transportu zbiorowego w krótkich relacjach. 

2. Wyjątek od reguły stanowi transport na liniach autobusowych o bardzo dużym nasileniu 

przewozów, na których konkurują ze sobą główni przewoźnicy. Niestety częstokroć 

agresywna konkurencja odbija się niekorzystnie na standardzie realizowanych usług (który 

pada ofiarą wojny cenowej)
341

. Tabor, którym obsługiwane były autobusowe linie 

komunikacyjne, był różnych producentów, gabarytów, a przede wszystkim był zróżnicowany 

pod względem czasu eksploatacji. 

 Ustawowym obowiązkiem przewoźników jest zapewnienie dostępu do transportu 

zbiorowego osobom z niepełnosprawnościami. Tabor kolejowy obsługujący przejazdy 

umożliwia względnie wygodną podróż osobom niepełnosprawnym. Problemem 

funkcjonalnym jest stan dworców kolejowych i przystanków, które z reguły nie są 

przystosowane do obsługi tego typu osób. Kłopotem dla niepełnosprawnych jest oczekiwanie 

na pociąg oraz wsiadanie do niego. Znacznie gorszy dostęp mają takie osoby do autobusów 

obsługujących linie komunikacyjne województwa, w tym przypadku niedostosowane są 

przystanki i dworce autobusowe. Jednak znacznie poważniejszym problemem jest brak […] 

jakichkolwiek udogodnień technicznych dla pasażerów na wózkach inwalidzkich czy 

posiadających ograniczone możliwości poruszania się
342

. Chociaż analizowany dokument nie 

posługuje się terminem „wykluczenie komunikacyjne”, można stwierdzić, że 

niepełnosprawni, jak też osoby starsze z dysfunkcjami ruchu, to kategorie uczestników 

wykluczanych w dostępie do przewozów autobusowych. 

 Plan kreśli trzy ścieżki rozwoju publicznego transportu zbiorowego: stagnacja, 

umiarkowany rozwój i scenariusz trzeci – pełny rozwój. Mankamentem kreślonych 

scenariuszy było słabe rozpoznanie potrzeb komunikacyjnych i preferencji mieszkańców 

województwa. Nie pokuszono się nawet o badania w zakresie głównych generatorów ruchu: 

dzieci i młodzieży uczącej się oraz osób dojeżdżających do pracy. Jak wykazano w kontroli 

NIK badań takich nie realizowano także w trakcie wdrażania przyjętego umiarkowanego 

scenariusza rozwoju. Organizator i gminy województwa nie prowadziły wspólnych działań 

związanych z badaniem potrzeb transportowych mieszkańców województwa
343

. We 

wnioskach z kontroli znajdujemy wprost stwierdzenie, że organizator nie zrealizował w 
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wyznaczonym terminie tj. do 2020 r. scenariusza umiarkowanego rozwoju określonego w 

Planie transportowym
344

. 

 Dokument, chociaż odwołuje się do danych statystycznych i urzędowych, nie 

informuje, ile miejscowości województwa pozbawionych było dostępu do transportu 

zbiorowego, czyli było zupełnie wykluczonych komunikacyjnie. Termin wykluczenie 

komunikacyjne pojawia się przy okazji analizy bezrobocia w województwie. Co do zasady 

powiaty ze wskaźnikiem bezrobocia powyżej 20% charakteryzowały się peryferyjnym 

położeniem względem stolicy województwa lub wykluczeniem komunikacyjnym 

wynikającym z ograniczeń infrastrukturalnych (przypadek powiatu wołowskiego)
345

.  

Jednakże ani w załącznikach do dokumentu, ani też w komentowanym dokumencie nie 

dokonano diagnozy potrzeb, preferencji ani też i poziomu wykluczenia komunikacyjnego.  

Brak jest informacji dotyczących liczby miejscowości w województwie pozbawionych 

dostępu do komunikacji zbiorowej, a są to miejscowości wiejskie. Brak jest również 

informacji, w jakich powiatach i w jakich gminach wykluczenie komunikacyjne jest 

największe. Tym samym nie wyróżniono obszarów, w których poprawa dostępności 

komunikacyjnej umożliwia realizację przyjętego scenariusza rozwoju. 

 W innych dokumentach strategicznych stan komunikacji wewnątrz województwa 

dolnośląskiego oraz sieci połączeń zewnętrznych określany jest najczęściej w analizach 

SWOT jako słaba strona szans rozwojowych województwa
346
. W obowiązującej strategii 

rozwoju regionu, dla wszystkich subregionów, zdaniem autorów dokumentu barierą 

rozwojową była w znacznej części zdekapitalizowana sieć dróg i połączeń kolejowych.
347

 W 

analizie SWOT jako słabe strony/zagrożenia identyfikuje się miedzy innymi: występowanie 

obszarów o ograniczonej dostępności do transportu publicznego, niewystarczająco rozwinięty 

system kolejowych przewozów pasażerskich w układach aglomeracyjnych, niedostosowanie 

stacji i przystanków do obecnych potrzeb w aglomeracjach oraz niski poziom integracji 

infrastruktury rowerowej z transportem zbiorowym
348

.  

 Przedsięwzięciami służącymi realizacji celu operacyjnego strategii Rozwój regionalnej 

sieci transportowej mają być między innymi: 

 5.1.5 Rozwój zintegrowanych lokalnych i subregionalnych systemów transportu 

publicznego; 
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 5.1.6 Zakup nowoczesnego taboru na potrzeby regionalnego systemu transportu 

publicznego; (…) 

 5.1.10 Rozwój sieci dróg rowerowych
349

.  

Wykluczeniu komunikacyjnemu obszarów wiejskich województwa dokument ten nie 

poświęca w ogóle żadnej uwagi. I nie jest to tylko kwestia koniecznej ogólności języka w 

prezentacji problemów będących przedmiotem strategii. Można postawić hipotezę, że 

zarówno autorzy dokumentu, jak też i urzędnicy odpowiednich wydziałów urzędu 

marszałkowskiego, najzwyczajniej nie mieli informacji niezbędnych do diagnozowania tego 

problemu społecznego. Nie wiedzieli, ile z 2358 wiejskich miejscowości województwa 

pozbawionych było zupełnie dostępu do komunikacji zbiorowej, jak też brakowało im 

informacji na temat częstotliwości kursów obsługujących pozostałe wsie w dni robocze i dni 

wolne od pracy. Nie znali odpowiedzi na pytanie: jak w przestrzeni województwa rozkłada 

się poziom wykluczenia komunikacyjnego? Co więcej, ukrytym założeniem dokumentów jest 

teza o braku popytu na usługi transportu publicznego wywołanego rozwojem indywidualnej 

motoryzacji na wsi. Nikt tak na dobrą sprawę nie sprawdził, czy rzeczywiście zachodzi taki 

związek przyczynowo-skutkowy, czy też jest raczej tak, że rozwój motoryzacji indywidualnej 

na wsi został wymuszony przez wykluczenie komunikacyjne i jest po prostu jednym ze 

sposobów radzenia sobie z tym problemem. Jak zasygnalizowano we wcześniejszych 

rozdziałach problem wykluczenia komunikacyjnego nie pojawił się nagle, zaś mieszkańcy wsi 

muszą sobie z nim radzić już od początku procesu transformacji. 

 

 

4.2. Powiatowe i gminne dokumenty strategiczne nt. transportu zbiorowego 

i wykluczenia komunikacyjnego 
  

 Władze samorządowe powiatów, w których zrealizowano badania zgodnie z 

ustawowymi wymogami, posiadały uchwalone powiatowe strategie rozwoju oraz strategie 

rozwiązywania problemów społecznych. Kwestia wykluczenia komunikacyjnego nie była w 

tych dokumentach bezpośrednio dyskutowana, pośrednio można wnioskować z analizy 

SWOT oraz celów strategii o wadze problemów dostępu do transportu publicznego dla 

uczestników procesu opracowywania tych dokumentów.  
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Powiat oleśnicki 

 

 W skład powiatu oleśnickiego wchodzi osiem gmin: gmina miejska Oleśnica, gmina 

wiejska Oleśnica, gmina Bierutów, gmina Dobroszyce, gmina Dziadowa Kłoda, gmina 

Międzybórz, gmina Syców i gmina Twardogóra.  Łącznie w powiecie jest 192 miejscowości 

w tym 187 wsi. Liczba mieszkańców w czerwcu 2021 r. wynosiła 107 182
350

. 

 Jedynym dokumentem, w którym bezpośrednio podjęto problem powiatowego 

transportu zbiorowego, był Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w 

Powiecie Oleśnickim uchwalony 24.02.2016
351

. W związku z tym, że dla przewozów 

kolejowych organizatorem był Marszałek województwa, plan podejmuje problemy 

komunikacji autobusowej, dla której w świetle obowiązujących przepisów organizatorem jest 

Starosta oleśnicki. Komunikacja powiatowa przejęła część zadań komunikacji gminnej, która 

w ramach linii regularnych na terenie powiatu nie jest praktycznie prowadzona
352

. Zdaniem 

autorów dokumentu ilość połączeń w poszczególnych relacjach odpowiadała występującemu 

w danym kierunku popytowi na przewozy, co zaspokaja podstawowe potrzeby przewozowe
353

. 

Innymi słowy tam, gdzie już funkcjonują autobusowe linie komunikacyjne, realizowane 

przewozy zaspokajają potrzeby mieszkańców, obsługiwanych przez konkretną linię. Jednakże 

na 120 miejscowości w powiecie komunikacja autobusowa nie dociera do 15 wsi, które 

pozbawione są w ogóle dostępu do komunikacji zbiorowej
354
. Byłoby dla konstruowanego 

planu bardzo użytecznym zebranie informacji o tym, jak sobie radzą mieszkańcy tych 

miejscowości z wykluczeniem komunikacyjnym, jakich połączeń autobusowych oczekują, 

jeśli w ogóle oczekują i z jaką częstotliwością w dniach roboczych i dniach wolnych miałyby 

zdaniem badanych mieszkańców kursować autobusy. Badań takich jednakże nie zrobiono, 

pozbawiając się w mej ocenie niezwykle cennych informacji.  

 Według dokumentu przewozy pasażerskie były realizowane przez Polbus PKS Sp. z o. 

o. z Wrocławia, PKS Sp. z o. o. z Ostrowa Wielkopolskiego i firmę Turbo Trans z Oleśnicy.  

Autorzy dokumentu sprawdzili, ile miejscowości w każdej z gmin jest objętych komunikacją 

wśród ogółu miejscowości tworzących gminę.  Pełne 100% pokrycia komunikacją posiadały 

miasta: Oleśnica, Bierutów i Międzybórz, 93,8% pokrycia miała gmina Syców, ale już w 

gminie Twardogóra miejscowości objętych komunikacją było 65%, a w Dobroszycach 
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71,4%
355
. Według szacunków w okresie jednego roku komunikacja autobusowa przewiozła 

około 800 tys. pasażerów
356

. Dokument szczegółowo analizuje liczbę połączeń, ich 

częstotliwość w dni robocze oraz w soboty i niedziele. Stan faktyczny daje powody do 

względnego zadowolenia z funkcjonowania transportu autobusowego w powiecie oleśnickim.  

 Bardziej pesymistyczny obraz wyłania się z badań ankietowych zorganizowanych dla 

potrzeb prac nad tym dokumentem. Rozprowadzono 1500 ankiet za pośrednictwem 

powiatowych i gminnych urzędów i instytucji, uzyskano 510 zwrotów. 

 Z komunikacji publicznej korzystało 47,1% respondentów, którzy zwrócili 

wypełnione ankiety. W tym codziennie korzystało 16,7%, raz w tygodniu 8,2%, sporadycznie 

21,6 %, a 53,6% nie udzieliło odpowiedzi na pytanie ankiety. Najczęściej ankietowani (65,5% 

ogółu respondentów) jeździli własnym samochodem, 174 osoby (34,1%) komunikacją 

zbiorową. Podróżni kupowali najczęściej bilety jednorazowe (273 osoby – 53,5%), tylko 64 

osoby korzystały z biletów miesięcznych, a 173 (33,9% ogółu) osoby nie kupowały biletów 

lub nie udzieliły odpowiedzi
357
. Najczęstszym wybieranym przewoźnikiem był PKS 48,4%, 

PKP 17,8%, komunikacja miejska 7,8%, kategoria inne 7,1%. Celami podróży według 414 

badanych, którzy odpowiedzieli na to pytanie ankiety, były: szkoła 30,9%, praca 23,2%, 

wizyty u lekarza 18,6%, zakupy 13,4% oraz odwiedziny rodziny, znajomych 10,1% 

ankietowanych. W soboty i w niedziele prawie połowa uczestników badań nie korzystała z 

transportu zbiorowego, pozostawała w miejscu zamieszkania lub przemieszczała się własnym 

samochodem. Ankietowani zostali również zapytani, czy po uruchomieniu zaproponowanych 

tras są skłonni zrezygnować z samochodu. Prawie co piąty (19% ogółu) deklarował 

rezygnację z samochodu osobowego, a 23,1% raczej by zrezygnowało. Na pewno nie 

zrezygnowałoby 149 ankietowanych (29,2% badanych), a 28,6%, czyli 146 osób nie udzieliło 

odpowiedzi
358

. Interpretacja informacji nastręcza trudności, nie wiadomo czy nowe 

połączenia komunikacyjne miałyby dopełniać już istniejące trasy, czy też przede wszystkim 

obsługiwać pozbawione dostępu do komunikacji zbiorowej miejscowości.  

 Ponad połowa badanych (61%) dostrzegała konieczność zmian w funkcjonowaniu 

komunikacji zbiorowej: poprzez zwiększenie liczby kursów 65,3%, zmiany tras przejazdu 

19,2%, zwiększenie pojemności kursujących pojazdów 6,7% oraz inne propozycje 8,7%
359

. 

Zdaniem 502 ankietowanych dostęp do komunikacji zbiorowej ograniczony jest przez 
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rozkłady jazdy niedostosowane do potrzeb 55,8%, konieczność korzystania z usług kilku 

przewoźników 16,3% ogółu wskazań, odległość z domu do przystanku 12,1%, cenę biletu 

14,3%, inne 1,4% odpowiedzi respondentów
360
. W przekonaniu większości ankietowanych 

przystosowanie do potrzeb osób z niepełnosprawnościami komunikacji publicznej było 

bardzo złe. Ankietowani mogli zaznaczać swe oceny na skali od 0 – w ogóle 

nieprzystosowany, do 5 – bardzo dobrze przystosowany (n=308)
361

. 

 

Tabela 5. Ocena infrastruktury transportowej powiatu (pod kątem przystosowania do potrzeb osób z niepełno 
sprawnościami) (n=308) 

 0 1 2 3 4 5 

 rodki transportu 56,6% 17,1% 10,5% 6,6% 1,3% 7,9% 

Przystanki w mieście 42,4% 13,6% 7,6% 18,2% 7,6% 10,6% 

Przystanki poza miastami 49,1% 18,6% 3,4% 13,6% 3,4% 11,9% 

Dworzec kolejowy 56,9% 10,3% 10,3% 10,3% 3,4% 8,6% 

Dworzec autobusowy 51,0% 8,2% 10,2% 20,4% 2,0% 8,2% 

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Oleśnickim. Oleśnica 2016, s. 129. 

  

Z zamieszczonych informacji wynika, że ankietowani bardzo źle ocenili autobusy 

obsługujące trasy komunikacyjne, przystanki poza miastem oraz przystanki w mieście. 

Łaskawiej oceniali dostosowanie do potrzeb niepełnosprawnych dworców kolejowych i 

autobusowych. Opinie badanych zbieżne są z ocenami istniejącego stanu rzeczy autorów 

Planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu dla województwa dolnośląskiego, 

których zdaniem jedynie wrocławski dworzec główny PKP był w pełni przystosowany do 

potrzeb osób niepełnosprawnych i osób z ograniczoną sprawnością ruchową
362

.  

 Przywołane informacje z dokumentu, a przede wszystkim z badań ankietowych, 

uzupełnić można informacjami z innych dokumentów opracowanych przez powiat i gminy. 

W strategii rozwoju powiatu oleśnickiego niedostateczna obsługa małych miejscowości przez 

komunikację publiczną oraz brak ścieżek rowerowych zintegrowanych między gminami 

identyfikowane są w analizie SWOT jako słabe strony
363

. Zaradzić temu mają dość 

enigmatycznie sformułowane działania w celu szczegółowym: rozwój i modernizacja 

infrastruktury służącej społeczności lokalnej. Następnie autorzy piszą: ponadto niezbędnym 

będzie realizacja działań wspierających rozwój komunikacji lokalnej łączącej miejscowości 
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powiatu ze stolicą Dolnego Śląska, jak i łączącej miejscowości w obrębie powiatu. Działanie 

to może przyczynić się do zwiększenia spójności przestrzennej powiatu oleśnickiego i do 

ograniczenia ruchu samochodowego, co korzystnie wpłynie m.in. na środowisko 

przyrodnicze
364

. Przywołany opis działań mających minimalizować konsekwencje braku 

dostatecznych połączeń komunikacyjnych dowodzi dwu co najmniej kwestii. Po pierwsze 

problemy obsługi transportem zbiorowym wsi powiatu nie były postrzegane jako pilny, 

palący problem wymagający zdecydowanych działań. Po drugie nie dostrzegano, że 

wykluczenie komunikacyjne przekłada się na problemy rynku pracy, ekonomiczne i 

społeczne, stając się barierą rozwojową utrudniającą, jeśli nie uniemożliwiającą, realizację 

celów zdefiniowanych w strategii. Większą wrażliwość mieli w tej kwestii autorzy 

strategicznych dokumentów gminnych.  

 W strategii gminy Dziadowa Kłoda stwierdza się: problemem dla 

niezmotoryzowanych mieszkańców gminy zwłaszcza dla młodzieży, jest mała częstotliwość 

kursów pomiędzy Dziadową Kłodą a poszczególnymi miejscowościami oraz Sycowem, 

zwłaszcza w porze wieczornej. Ponadto nie wszystkie autobusy przyjeżdżające z Dziadowej 

Kłody do Sycowa są dobrze skomunikowane z kursami w kierunku Oleśnicy i Wrocławia 

(długie oczekiwanie na przesiadkę)
365

.  

 W strategii rozwiązywania problemów społecznych gminy Dobroszyce czytamy: 

ocenia się, że dość dobre połączenia komunikacyjne mają mieszkańcy Dobroszyc, natomiast z 

trudnościami w dostępie do komunikacji publicznej borykają się mieszkańcy wszystkich 

pozostałych miejscowości
366

. Z zrealizowanych 41 ankiet 78% ankietowanych oceniło bardzo 

źle (46,3%) i źle (31,7%) dostępność komunikacyjną i stan sieci drogowej. Jednak w strategii 

rozwoju tej gminy ogólna ocena transportu publicznego jest odmienna. Dobrze rozwinięta 

sieć komunikacji autobusowej głównie przez Przedsiębiorstwo Komunikacji Samochodowej 

(PKS) oraz prywatne BUS-y. Dzięki niej można bezpośrednio dotrzeć do każdego sołectwa w 

gminie oraz do miejscowości sąsiednich takich jak między innymi: Oleśnica, Trzebnica, 

Twardogóra, Zawonia i Wrocław
367
. Autorzy opracowania w analizie SWOT niedostateczną 

ilość połączeń autobusowych z Wrocławiem oraz złe połączenia komunikacyjne pomiędzy 

poszczególnymi miejscowościami gminy wymieniali jednak jako słabe strony
368

.  
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 Na potrzeby strategii w gminie Międzybórz przeprowadzono badania ankietowe. 

Ankiety wypełniło 89 osób (według danych z Banku Danych Lokalnych w 2019 roku w 

gminie mieszkało 5092 osoby)
369

. Na pytanie: „czy jesteś zadowolony z aktualnych połączeń 

transportu publicznego?” rozkład odpowiedzi był następujący: 53,9% było niezadowolonych, 

ale co ważniejsze 37,1% ankietowanych w ogóle nie korzystało z transportu zbiorowego
370

. 

Mimo atrakcyjnego położenia i bliskości Wrocławia i Ostrowa Wielkopolskiego liczba 

połączeń kolejowych jest niedostateczna, a czas podróży długi, jeśli wziąć pod uwagę, że bez 

przesiadki to godzina, a z przesiadką trzy. Podobna sytuacja jest z komunikacją autobusową. 

Gmina zapewnia jednak transport rozwożący dzieci do szkół zlokalizowanych w granicach 

gminy, dzięki czemu nie występuje wykluczenie komunikacyjne dzieci z obszarów wiejskich
371

. 

Tyle tylko, że dowóz dzieci do szkół nie jest transportem publicznym i poza dziećmi i ich 

opiekunami nie mogą z niego korzystać inni mieszkańcy wsi
372

. Wnosić należy, że 

wykluczenie komunikacyjne dotyczy osób dorosłych, autorki stwierdzają wprost: dla 

mieszkańców brak samochodu oznacza uziemienie, brak możliwości poruszania się 
373

. 

 Z kolei w gminie Bierutów najlepsze połączenia komunikacyjne na 16 wsi i miasto 

Bierutów miały: Solniki i Bierutów. Na terenach wiejskich Miasta i Gminy Bierutów ilość 

kursów jest niewystarczająca i ulega dalszym ograniczeniom. W wielu miejscowościach nie 

istnieje nawet bezpośrednie połączenie z Bierutowem
374
. Ankietowani byli mieszkańcy gminy 

(N=100), 62 respondentów oceniło transport publiczny bardzo źle i źle. Trudna dostępność 

komunikacyjna była przynajmniej dla dorosłych łagodzona przez pracodawców, którzy 

organizowali dowozy zatrudnionych pracowników z terenów wiejskich, w tym z blisko 

Wrocławia położonej gminy Bierutów
375

. 

 Niewątpliwym atutem gminy Oleśnica jest bliskość Wrocławia. W ramach Strategii 

Rozwoju Gminy Oleśnica na lata 2021-2030 jako jedno z jedenastu wyzwań, jakie stoją przed 

gminą wpisano rozwój oferty komunikacji publicznej
376
. Jeśli chodzi o wskazane rozwiązanie 

to mowa o oczekiwanych inwestycjach regionalnych w zakresie rozwoju komunikacji 
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kolejowej. „Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla 

województwa dolnośląskiego” zakłada reaktywację połączeń pasażerskich między Oleśnicą a 

Kępnem, co wpłynie na dostępność do sieci kolejowej dla części mieszkańców gminy 

Oleśnica
377

.  

 Gmina Oleśnica jest dobrze skomunikowana z pozostałymi miejscowościami regionu i 

kraju oraz posiada bardzo dobre połączenie ze stolicą regionu – Wrocławiem. Stan dróg 

gminnych i wewnętrznych oceniany jest jako dobry
378
. Na terenie gminy słabo rozwinięty jest 

system dróg i ścieżek rowerowych. W 2019 roku w przeliczeniu na 10 tys. mieszkańców 

gmina dysponowała ścieżkami rowerowymi o długości zaledwie 0,07 km, osiągając najniższy 

poziom w porównaniu do kraju (4,05 km), województwa (3,49 km) i powiatu (3,3 km). Na 

problem dostępności do infrastruktury rowerowej uwagę zwracali mieszkańcy uczestniczący 

w badaniu ankietowym
379
. Mieszkańcy gminy funkcjonowanie komunikacji i transportu w 

gminie Oleśnica na skali pięciopunktowej ocenili na 3,5
380

. 

 W strategii rozwoju miasta i gminy Syców czytamy, że (gmina) posiada bardzo dobrą 

sieć komunikacyjną tak kolejową, jak i drogową. Umożliwia ona dobre połączenia Sycowa z 

Wrocławiem, Oleśnicą i innymi ośrodkami miejskimi. Połączenia wsi z Sycowem i otoczeniem 

zewnętrznym zwłaszcza w godzinach wieczornych i w dni wolne od pracy były 

niewystarczające
381

. Wśród problemów pierwszego stopnia, krytycznych dla rozwoju, autor 

wymienia między innymi: 

- brak ścieżek rowerowych stanowiących podstawę codziennej komunikacji mieszkańców; 

- niesatysfakcjonująca komunikacja publiczna łącząca gminę wewnętrznie i z ponadlokalnym 

otoczeniem, zwłaszcza jej wiejskie części z Wrocławiem; 

- niewystarczający zakres publicznej komunikacji wewnątrzgminnej, szczególnie odczuwany 

przez uczniów szkół ponadpodstawowych i osoby dojeżdżające do pracy
382

. 

 Ostatnia z gmin powiatu oleśnickiego, gmina Twardogóra miała zapewnione 

zaspokojenie potrzeb w zakresie transportu zbiorowego dzięki korzystnemu położeniu. 

Dworzec PKP i dworzec PKS zapewniał połączenia z poszczególnymi miejscowościami 

gminy oraz innymi ośrodkami miejskimi, w tym z Wrocławiem i Ostrowem Wielkopolskim. 

Jedynym zadaniem wpisanym w strategię rozwoju było zorganizowanie centrum 

przesiadkowego przy dworcu PKP na zasadzie: parkuj i jedź. Organizacja centrum wiązała się 
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z modernizacją otoczenia dworca
383
. W strategii nie wspomina się, że nie do wszystkich 

miejscowości w gminie dociera transport publiczny, który według diagnozy zawartej w Planie 

pokrywał jedynie 65% gminy
384

. 

Powiat górowski 

 

 W skład powiatu górowskiego wchodzą cztery gminy: dwie miejsko-wiejskie Góra 

oraz Wąsocz i dwie wiejskie: Jemielno, Niechlów. Łącznie w powiecie znajduje się 113 

miejscowości w tym 108 wsi. Liczba ludności w czerwcu 2021 r. wynosiła 34 362. 

 W powiatowej Strategii rozwiązywania problemów społecznych w powiecie 

górowskim
385

 pojawia się kategoria wykluczenie społeczne, które rozumiane jest jako 

konsekwencja problemów społecznych, z którymi borykają się mieszkańcy powiatu. Brak jest 

terminu wykluczenie komunikacyjne i świadomości wpływu problemów związanych z 

dostępnością transportu zbiorowego i jakości usług na inne problemy społeczne, będące 

przedmiotem diagnozy i celów strategicznych. Podobnie jest w Strategii zrównoważonego 

rozwoju powiatu górowskiego
386
. Dostrzega się w niej utrzymywanie się dysproporcji w 

przygotowaniu zawodowym młodzieży ze wsi i miast, chociaż nie wiąże się owych różnic w 

trudnym dostępie młodzieży wiejskiej do szkół ponadpodstawowych. 

 Peryferyjne usytuowanie powiatu skutkuje brakiem dostępności komunikacyjnej do 

krajowego układu kolejowego. Powiatowi nie udało się poprawić skomunikowania powiatu z 

otoczeniem poprzez realizację przeprawy na Odrze między Głogowem a  cinawą
387

. Budowa 

przeprawy, dobrze funkcjonujący system ścieżek rowerowych oraz dobre skomunikowanie z 

otoczeniem zewnętrznym były postulowanymi celami przyjętej strategii. Nie dyskutowano w 

niej problemu wewnętrznych połączeń komunikacyjnych pomiędzy wsiami powiatu.  

 Na poziomie gminnym kwestie transportu zbiorowego podnoszone były we 

wszystkich gminnych strategiach rozwiązywania problemów społecznych. W strategii gminy 

Niechlów podnoszono, że tylko cztery wsie, w tym siedziba gminy ma dobre połączenia 

komunikacyjne. Z trudnościami komunikacyjnymi borykało się osiem wsi. Nie można 

wywnioskować z tekstu, czy przywoływane trudności komunikacyjne oznaczają 

niedostosowanie rozkładów jazdy do potrzeb mieszkańców, niską częstotliwość kursów w dni 

powszednie i wolne od pracy, czy też brak jakichkolwiek połączeń w tej miejscowości. 
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Również ankietowani liderzy wypowiadali się o słabo rozwiniętej sieci połączeń 

komunikacyjnych z aglomeracją miejską
388

.  

 W podobnym dokumencie opracowanym przez gminę Jemielno
389

 jednym z celów 

strategicznych był rozwój jakości komunikacji, a w nim odpowiednia siatka 

komunikacyjna
390

. Z kontekstu wynika, że w tak sformułowanym celu chodzi o zapewnienie 

połączeń między wsiami w obrębie gminy i z większymi miastami. Jak bowiem stwierdzono 

w strategii: dzieci są skazane na nudę i marnotrawienie czasu – rozwijanie zdolności jest 

utrudnione z powodu dużych odległości pomiędzy miejscowościami w gminie a większymi 

miastami
391

. 

 Złożoną z 32 sołectw rozległą gminę Wąsosz również trapiły problemy 

komunikacyjne, wyartykułowane w strategicznych dokumentach gminy
392
. Dobre połączenia 

komunikacyjne miała siedziba gminy i cztery inne wsie. Negatywne konsekwencje złego 

skomunikowania miejscowości wewnątrz gminy, jak i z ośrodkami miejskimi dostrzegano 

przede wszystkim w trudnościach zapewnienia alternatywnych form spędzania czasu 

wolnego, dostępu do placówek kulturalno-oświatowych i obiektów sportowych dzieciom i 

młodzieży. Jednym z postulatów liderów opinii była sugestia, by gmina zorganizowała 

dojazdy uczniów do organizowanych zajęć pozalekcyjnych
393

. Zaznaczyć wypada, że w 

aktualnie obowiązującym dokumencie brak jest dyskusji o jakości obsługi komunikacyjnej 

wsi położonych w gminie
394
. Przeświadczenie o nierównych szansach edukacyjnych dzieci 

wiejskich i konieczność zapewnienia dostępu do alternatywnych form spędzania czasu 

wolnego zostały przeformułowane na cele komentowanej strategii.  

 Podobne sformułowania występują w Strategii rozwiązywania problemów 

społecznych Gminy Góra
395
. Wskazuje się w niej na negatywny wpływ położenia gminy z 

dala od szlaków komunikacyjnych, niedostatecznie rozwinięty transport zbiorowy – 

autobusowy i kolejowy – oraz zły stan dróg
396
. Postulowanym celem było usprawnienie 

komunikacji publicznej i poprawa usług komunikacyjnych, które na terenie gminy świadczyła 

spółdzielnia „Milla” z Leszna. 
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 W analizowanych strategiach rozwoju gmin akcent położono przede wszystkim na 

stan dróg miejscowych, konieczność ich modernizacji i konserwacji. We wszystkich 

dokumentach postulowano dalszą rozbudowę ścieżek rowerowych i konserwację już 

istniejących. Funkcjonowanie transportu publicznego, jakość świadczonych przez 

przewoźników usług nie była przedmiotem odrębnej refleksji autorów tych dokumentów 

strategicznych. Zły stan dróg lokalnych i ich poboczy, konieczność rozbudowy ciągów 

pieszych i rowerowych pomiędzy miejscowościami były często wskazywane jako słabe 

strony gmin w analizach SWOT lub jako cele działań modernizacyjnych, konserwacyjnych i 

inwestycyjnych w strategii
397

.  

 Kwestie transportu zbiorowego w gminach są w tych dokumentach praktycznie 

nieobecne. Tylko w jednym przypadku poprawa komunikacji wewnątrz gminy i 

międzygminnej było postulowanym celem strategii
398
. Dostrzegana jest w miarę powszechnie 

względna izolacja wsi, rozumiana jako odległość od ośrodków miejskich i ich oferty 

kulturalno-światowej i usługowo-handlowej. Niekiedy ogólne sformułowania strategii trudno 

jest jednoznacznie zinterpretować. Na przykład w analizie SWOT jako postrzegane 

zagrożenie pojawia się określenie marginalizacja obszarów wiejskich względem miast i 

aglomeracji i trudno jednoznacznie określić, co tak właściwie mieli autorzy na myśli
399

. 

Powiat milicki 

 

 W skład powiatu milickiego wchodzą trzy gminy: miejsko-wiejska Milicz oraz dwie 

gminy wiejskie: Krośnice i Cieszków. Jedno miasto i 52 wsie. Liczba ludności w czerwcu 

2021 wynosiła 36 702
400

. 

 W analizie SWOT przygotowanej dla powiatu milickiego w słabych stronach 

odnotowano m.in. transport publiczny, brak bezpośredniej bliskości ośrodka 

wielkomiejskiego, niekorzystne tendencje demograficzne (migracja młodych do Wrocławia). 

Jednocześnie jako cel strategiczny zapisano: powiat milicki położony jest w bliskiej odległości 

od Wrocławia co powinno być dodatkowym atutem w rozwoju infrastruktury drogowej, 

transportu publicznego
401

. Proces konsultacji społecznych w sprawie Strategii Rozwoju 

Powiatu Milickiego 2014–2023 realizowany był m.in. poprzez spotkanie konsultacyjne z 

                                                           
397

 Strategia rozwoju gminy Jemielno na lata 2016-2023, Jemielno 2013; Strategia zrównoważonego rozwoju 

gminy Niechlów na lata 2009-2015, Niechlów 2009; Strategia rozwoju miasta i gminy Góra na lata 2015-2025, 

Góra 2014; Plan rozwoju lokalnego gminy Wąsosz, Wąsosz 2004. 
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 Strategia rozwoju miasta i gminy Góra na lata 2015-2025, Góra 2014, s. 81. 
399

 Strategia rozwoju gminy Jemielno na lata 2016-2023, Jemielno 2013, s. 43. 
400

 Bank Danych Lokalnych, stan na czerwiec 2021. 
401

 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023. Materiały dodatkowe, Milicz 2014, s. 85. 
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mieszkańcami powiatu i spotkanie przedstawicieli sektora organizacji pozarządowych w 

ramach Forum Organizacji Pozarządowych. W 2013 r. przeprowadzono trzy oddzielne 

badania. W czasie pierwszego z nich, podczas Forum Organizacji Pozarządowych, zebrano 31 

ankiet nt. perspektyw rozwoju powiatu milickiego. Wśród spraw, które wymagają pilnej 

interwencji respondenci bezpośrednio nie wymienili kwestii związanych z transportem. 

Najwięcej odpowiedzi (ponad połowa badanych) uzyskała konieczność tworzenia nowych 

miejsc pracy.  

 Drugie badanie zrealizowano w 2013 r. wśród uczestników odbywających się w 

milickim Kreatywnym Ośrodku Multifunkcyjnym konsultacji społecznych. W ankiecie 

poruszano kwestie perspektyw rozwoju powiatu milickiego. W badaniu wzięło udział 13 osób 

spośród 33 obecnych. Wśród priorytetów, którymi powinien zająć się powiat, najwięcej 

wskazań uzyskała edukacja, aktywna turystyka i transport
402

. 

 Trzecią grupą badawczą była młodzież ponadgimnazjalna powiatu milickiego. W 

badaniu wzięło udział 49 osób. Co ciekawe młode osoby wśród spraw, które wymagają 

najpilniejszej interwencji, wskazały remont dróg (24 osób) oraz rozbudowę PKS (14 osób)
403

.  

Strategia rozwoju powiatu milickiego 2014-2023 stan transportu publicznego 

postrzega jako słabą stronę rozwoju powiatu. Problemy infrastruktury komunikacyjnej zostały 

ujęte w celu operacyjnym 4.2 poprawa jakości infrastruktury drogowej, a systemu 

komunikacyjnego w celu operacyjnym 4.3 powiatowy system komunikacji. Wyznaczono w 

nim cztery projekty rozwojowe na tyle ogólnie, że praktycznie nie poddają się one późniejszej 

weryfikacji i ocenie. Projektami rozwojowymi dla powiatowego systemu komunikacji były: 

1. Współpraca z Oleśnicą w celu zapewnienia pełnej komunikacji. 

2. Dostosowanie rozkładów jazdy do potrzeb mieszkańców. 

3. Lobbing na rzecz właściwego skomunikowania powiatu z Wrocławiem (PKP, PKS, Linie 

prywatne). 

4. Rozwój weekendowego transportu po regionie milickim
404

. 

 W strategii rozwoju gminy Cieszków, w analizie SWOT stwierdzono brak 

wystarczającej liczby połączeń z większymi miastami w ramach komunikacji zbiorowej. Nie 

wiadomo jednak, czy do wszystkich miejscowości gminy dociera transport publiczny. 

Konkluzja w analizie SWOT nie przełożyła się na formułowane cele strategiczne. Z 

wypowiedzi 43 ankietowanych nie wynika, by transport publiczny był przedmiotem 

                                                           
402

 Tamże, s. 53.  
403

 Tamże, s. 57.  
404

 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023, s. 25-26. 
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szczególnego zainteresowania badanych. W celu operacyjnym „Usprawnienie systemu 

komunikacyjnego gminy” wpisano działania dotyczące konserwacji i modernizacji istniejącej 

sieci dróg oraz budowę ścieżek rowerowych, które mają zwiększyć dostępność i atrakcyjność 

turystyczną gminy
405
. W strategii rozwiązywania problemów społecznych brak informacji o 

wykluczeniu komunikacyjnym mieszkańców. Problem ten nie ujawnił się również w 

wypowiedziach 45 ankietowanych mieszkańców
406

. 

W gminie Milicz na potrzeby konstruowanej strategii przeprowadzono badania 

ankietowe online i zebrano informacje o problemach rozwojowych od 269 mieszkańców. 

Najniżej było oceniane przez badanych funkcjonowanie transportu zbiorowego wewnątrz 

gminy oraz połączenia komunikacyjne z innymi gminami
407

. Postulowanym przez 87 

ankietowanych celem działań strategicznych miała być poprawa transportu zbiorowego. Ani 

w części diagnostycznej strategii, ani też w Analizie SWOT nie ma informacji do ilu z 82 

miejscowości gminy nie dociera transport publiczny, a dla ilu miejscowości rozkłady 

przejazdów i częstotliwość kursów jest zadowalająca. Wśród słabych stron wymienia się 

marginalizację niektórych miejscowości pod względem możliwości dojazdu do Milcza. Jako 

zagrożenie dla rozwoju gminy dostrzega się możliwość likwidacji niektórych połączeń ze 

względu na małą liczbę pasażerów. Spadek liczby pasażerów wiążą autorzy strategii z 

epidemią SARS-CoV-2
408

.  

Zamierzenia zostały ujęte w celu operacyjnym I – rozwój infrastruktury 

komunikacyjnej i sieciowej. Ujęto w nim zadania: 

–  3 – dalsza rozbudowa ścieżek rowerowych na terenie gminy i łączenie ich w system 

połączony również z miejscowościami poza gminą Milicz; 

– 4 – opracowanie zgodnie z rekomendacjami Dolnośląskiej Polityki Rowerowej 

miejskiej koncepcji tras rowerowych; 

– 8 – nawiązanie współpracy międzygminnej oraz z prywatnymi przedsiębiorcami w 

zakresie stworzenia i utrzymania efektywnej sieci połączeń komunikacji publicznej
409

. 

W strategii dla gminy Krośnice z roku 2004 kwestie transportu publicznego i obsługi 

komunikacyjnej wsi tej gminy nie były praktycznie dyskutowane. Stwierdza się, że gmina 

posiada połączenia PKP i PKS z ważniejszymi miejscowościami na terenie powiatu oraz z 

                                                           
405

 Strategia rozwoju gminy Cieszków na lata 2016-2021, Cieszków 2016, s. 68. 
406

 Strategia rozwiązywania problemów społecznych gminy Cieszków na lata 2021-2030, Cieszków 2021. 
407

 Strategia rozwoju gminy Milicz na lata 2021-2027, Milicz 2021, s. 17-18.  
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Wrocławiem
410
. Wynikałoby z tego, że do 27 wsi gminy dociera transport publiczny i nie ma 

potrzeby korygowania ani tras komunikacyjnych, ani rozkładów, ani też częstotliwości 

kursów autobusowych na terenie gminy.  

W analizie SWOT kwestia transportu publicznego nie była wymieniana i w 

konsekwencji w celu operacyjnym „usprawnienie systemu komunikacyjnego gminy 

Krośnice” nie znalazły się żadne zdania związane bezpośrednio z transportem publicznym.  

W nowej, uchwalanej 25.04.2022 Strategii Rozwoju Gminy Krośnice na lata 2021-

2030 stwierdza się, że kluczowe znaczenie dla przyszłości gminy ma rozwój transportu 

zbiorowego. Z przeprowadzonych warsztatów wynika, że aktualnie oferowane usługi 

transportu zbiorowego nie zaspokajają potrzeb mieszkańców, co może skutkować 

wykluczeniem komunikacyjnym. Sytuacja powyższa powinna ulec zmianie. Należy rozważyć 

możliwość odbudowy (np. w porozumieniu z innymi JST) transportu zbiorowego, 

świadczonego z wykorzystaniem nowoczesnego i proekologicznego taboru
411

. 

Jednoznaczna ocena dostępności transportu publicznego w badanych powiatach i 

gminach jest zadaniem bardzo trudnym. Przedstawione dane pochodzą z różnych 

dokumentów strategicznych, przygotowywanych w różnych latach. W przypadku transportu 

zbiorowego, w analizowanych dokumentach, najczęściej rozpatrywano kwestie w kilku 

wymiarach: połączeń wsi z siedzibą gminy oraz połączeń miejscowości z ośrodkami 

miejskimi.  

 Tylko dla powiatu oleśnickiego udało się ustalić objęcie sołectw komunikacją 

publiczną (dla gminy Dobroszyce wyniosła 71,4%, dla gminy Twardogóra 65% 

miejscowości).  W tym momencie warto przywołać badania IRWIR-u, zrealizowane w 2018 

r., na potrzeby III etapu Monitoringu obszarów wiejskich. Autorzy wnioskują, że w Polsce 

10,5 tys. sołectw pozostaje bez skomunikowania z transportem publicznym. To ¼ wszystkich 

sołectw w kraju
412

.  

 Z analizy danych zastanych wynika, że najlepiej skomunikowany transportem 

publicznym z wyłączeniem transportu szkolnego jest powiat oleśnicki, najsłabiej milicki. W 

dwóch z trzech gmin powiatu milickiego odsetek sołectw skomunikowanych transportem 

publicznym jest niższy niż 60%
413

.  
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Rozdział 5. Metodologia badań 
 

5.1. Problem badawczy i cele pracy 

 

Wykluczenie komunikacyjne jest potęgowane przez dystanse przestrzenne pomiędzy 

miejscowościami a potencjalnymi celami podróży ich mieszkańców. Nawet w obrębie jednej 

gminy poszczególne wsie może cechować różny stopień wykluczenia komunikacyjnego.  

Wykluczenie w jednym z obszarów życia społecznego z reguły przekłada się na wykluczenie 

społeczne w innych wymiarach życia i najczęściej wpływa wzmacniająco na obserwowany 

empirycznie poziom wykluczenia w innych sferach życia społecznego. 

Podjętym do zbadania zjawiskiem w pracy są subiektywne opinie na temat 

wykluczenia komunikacyjnego. Obiektywny opis tego zjawiska jest doskonale rozpoznany w 

literaturze przedmiotu referowanej w rozdziale drugim. Brakuje ujęcia subiektywnego 

wykluczenia komunikacyjnego w opiniach użytkowników komunikacji – zwłaszcza uczniów 

szkół ponadpodstawowych, w tym szczególnie w opiniach uczniów będących mieszkańcami 

obszarów wiejskich. Interesującym mnie zagadnieniem jest diagnoza stanu obecnego, czy i 

jak respondenci doświadczają wykluczenia komunikacyjnego. 

 Zasadniczym celem pracy jest przedstawienie i analiza sytuacji uczniów szkół 

ponadpodstawowych mieszkających na obszarach wiejskich, poprzez identyfikację 

czynników generujących i determinujących rozmiar wykluczenia komunikacyjnego 

mieszkańców wybranych dolnośląskich wsi. Kolejnym celem jest znalezienie odpowiedzi na 

pytanie, czy badani dostrzegają negatywny wpływ zjawiska wykluczenia komunikacyjnego 

na realizację różnych potrzeb (edukacyjnych, zdrowotnych, zawodowych). W analizie danych 

zaprezentowane zostaną opinie uczniów codziennie dojeżdżających do szkoły. Porównane 

zostaną opinie uczniów mieszkańców miast, jak i uczniów pochodzących ze wsi. Istnieje 

znaczna grupa uczniów, którzy przemieszczają się z jednego miasta do drugiego korzystając z 

komunikacji zbiorowej.  

 W rozdziale pierwszym przedstawione zostały socjologiczne perspektywy w badaniu 

problemów społecznych, ponieważ za taki uważam wykluczenie komunikacyjne. Rozdział 

drugi dotyczy zagadnień związanych z wykluczeniem komunikacyjnym. Omawiam w nim 

kwestie definicyjne, analizuję problem wykluczenia w okresie przed transformacją ustrojową 

oraz aktualny stan tego zjawiska. W ostatnim podrozdziale przedstawiam sposoby 

minimalizowania/radzenia sobie z tym problemem w innych krajach. Rozdział trzeci dotyczy 
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młodzieży jako specyficznej kategorii badawczej. W rozdziale tym przedstawiono również 

charakterystykę młodzieży z obszarów wiejskich oraz bariery utrudniające awans społeczny. 

Rozdział czwarty zawiera omówienie dokumentów strategicznych, zaczynając od szczebla 

państwowego i wojewódzkiego, aby w dalszej części przejść do analizy dokumentów na 

poziomie badanych powiatów i gmin. Szczególną uwagę skupiono na kwestiach związanych z 

transportem oraz wykluczeniem komunikacyjnym mieszkańców badanych gmin i powiatów.  

 Na wstępie dokonam konceptualizacji najważniejszych pojęć w pracy:  

 wykluczenie komunikacyjne 

Znaczne ograniczenie lub brak możliwości skorzystania z transportu na danym obszarze 

(termin „biała plama” komunikacyjna w literaturze). Kategoria dotyczy komunikacji 

zbiorowej (autobusy, pociągi) oraz indywidualnych środków transportu (rower, samochód). 

Wykluczenie komunikacyjne to również stan, w którym jest znacznie utrudnione lub nie jest 

możliwe przy dostępnych środkach transportu osiągnięcie pożądanego celu transportowego. 

 uczniowie szkół ponadpodstawowych
414

. 

 Do badań własnych pojęcie uczniowie szkół ponadpodstawowych zostało zawężone 

do młodzieży uczęszczającej do klas trzecich oraz czwartych szkół ponadpodstawowych: 

liceów, techników oraz szkół branżowych.  

 Często spotykaną praktyką jest prośba skierowana przez różne podmioty (np. 

instytucje, osoby piszące prace magisterskie) o umożliwienie przeprowadzenia ankiety wśród 

uczniów szkoły. W takich sytuacjach wymaga się, aby rodzice uczniów wyrazili zgodę na 

udział dziecka w badaniu. Aby uniknąć wymagającej organizacyjnie sytuacji, w której rodzice 

wyraziliby (lub nie) zgodę na udział w badaniu, podjęto decyzję o przeprowadzeniu badania z 

uczniami pełnoletnimi. Dyrektor szkoły w odpowiedzi na pisemną prośbę wnioskodawcy 

wyraża zgodę (lub tej zgody nie udziela) na przeprowadzenie badań ankietowych wśród 

uczniów szkoły, którą kieruje. Wynika to z przypisanej mu normy kompetencyjnej w zakresie 

sprawowanego wewnętrznego nadzoru pedagogicznego
415
. W przesłanych do szkół mailach 

umieszczono informację o badaniu tylko osób pełnoletnich. To rozwiązanie spotkało się z 

aprobatą wśród dyrektorów szkół. 

 

Wykorzystane w rozprawie źródła obejmują dwie kategorie: 

 1. dane zastane (wtórne): 

                                                           
414

 Ustawa z 7 września 1991 o systemie oświaty, art. 55 i 64a (Dz.U. 1991 nr 95 poz. 425). 
415 

Tamże. 
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 dane urzędowe: strategie rozwoje (województwa dolnośląskiego, badanych 

powiatów, gmin), strategie przeciwdziałania problemom społecznym, dane 

instytucji; 

 dane statystyczne: Narodowy Spis Powszechny, Roczniki Statystyczne; 

 inne dane: opracowania naukowe, sondaże CBOS. 

 2. dane empiryczne (pierwotne) zgromadzone w badaniach własnych drogą ankiety

 audytoryjnej. 

  

Niniejsza praca opiera się na analizie ilościowej danych pierwotnych i wtórnych. Dane 

wtórne pochodzą z dostępnych źródeł statystycznych, urzędowych oraz literatury przedmiotu. 

Źródłem danych pierwotnych są zrealizowane w szkołach ponadpodstawowych przez mnie od 

września do grudnia 2021 r. badania na terenie trzech powiatów województwa 

dolnośląskiego: górowskiego, milickiego oraz oleśnickiego. Badania zostały zrealizowane 

przy użyciu ankiety audytoryjnej na niereprezentatywnej próbie. 

5.2. Założenia badawcze i pytania badawcze 
 

 Na podstawie ustaleń przytoczonych w poprzednich rozdziałach zawartych w 

literaturze przedmiotu oraz wynikających z danych statystyki publicznej można naszkicować 

obraz wykluczenia komunikacyjnego mieszkańców wsi z uwzględnieniem regionalnej 

specyfiki badanego obszaru.  

 Badacze są zgodni, że dostępność do transportu publicznego polskiej wsi jest mniej 

korzystna niż polskiego miasta. Znajduje to wyraz w problemie społecznym, z jakim 

mieszkańcy polskiej wsi się borykają – doświadczając w różnym stopniu wykluczenia 

komunikacyjnego
416
. Szczególnie od 1989 r. uwidoczniła się niekorzystna sytuacja, w jakiej 

znaleźli się mieszkańcy obszarów wiejskich. Przekształcenia te spowodowane są zmianą 

funkcjonowania całej gospodarki ukierunkowanej na warunki wolnego rynku. 

 Państwowa komunikacja samochodowa (PKS-y) na progu transformacji została 

przekształcona w ponad 200 prywatnych spółek, które nie były w stanie efektywnie 

konkurować na wolnym rynku. Zwiększone koszty utrzymania taboru, skracanie kursów, 

podnoszenie cen biletów, lawinowo rosnąca liczba importowanych samochodów przyczyniły 

się do upadku wielu z podmiotów, co szerzej zostało opisane w rozdziale dotyczącym 

transportu zbiorowego.  

                                                           
416
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 Mieszkańcy obszarów wiejskich w większości byli zmuszeni dostosować się do reguł 

wolnorynkowych, jedną ze strategii były i nadal są zakupy indywidualnych środków 

transportu. Problem ten dotyka zwłaszcza obszarów peryferyjnie położonych na obszarze 

województw, powiatów i gmin.     

 Problem wykluczenia komunikacyjnego na obszarach wiejskich jest warunkowany 

różnymi czynnikami. Badacze analizujący to zagadnienie wskazują na wiek jako jeden z 

czynników wykluczających.
417

 Zdaniem wielu autorów
418

 następujące kategorie osób są 

zagrożone w największym stopniu wykluczeniem komunikacyjnym: dzieci, młodzież (do 

osiągnięcia wieku, który pozwala na zdobycie prawa jazdy), osoby starsze oraz schorowane. 

Te grupy najsilniej uzależnione są od transportu zbiorowego. Młodzież musi w jakiś sposób 

dostać się do szkoły, natomiast osoba starsza na przykład do przychodni, urzędu, banku lub 

szpitala. Wszystkie te cele transportowe zlokalizowane są w siedzibach gmin, przede 

wszystkim w miastach.  

 Sytuacja mieszkańców wsi jest zróżnicowana regionalnie. Zróżnicowanie to jest 

widoczne zarówno na poziomie regionów historycznych (zaborów), jak i współcześnie 

wyodrębnionych regionów administracyjnych (województwa). Rozwój infrastruktury 

drogowej, zagęszczenie ludności czy możliwości finansowe danego samorządu wpływają na 

to, jak organizowany (lub nie) jest tam transport.  

 Jednym z regionów, w którym mamy do czynienia ze specyficznymi 

uwarunkowaniami rozwoju, jest województwo dolnośląskie. Dolny  ląsk to siódme pod 

względem wielkości obszaru (19 947 km
2
) województwo w Polsce i piąte pod względem 

liczby mieszkańców (2,9 mln)
419
. Sieć osadniczą województwa tworzy 91 miast (z przewagą 

ośrodków małych i bardzo małych), w tym 4 na prawach powiatu (Wrocław, Legnica, Jelenia 

Góra oraz Wałbrzych) oraz 2 358 miejscowości wiejskich (daje to drugie miejsce pod 

względem poziomu urbanizacji województw w Polsce.)
420

. Potencjał gospodarczy 

województwa jest silnie zróżnicowany (bogata północ, biedne południe)
421

. Pasma i obszary 

odznaczające się bardzo wysokim poziomem rozwoju gospodarczego zlokalizowane są wokół 

największych ośrodków miejskich. (…) Koncentracją pozytywnych dla rozwoju gospodarczego 
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dwie jednostki statystyczne – bogatą Północ i biedniejsze Południe. Dolny  ląsk już kilka lat temu przekroczył 

75% unijnego PKB na mieszkańca. Złożenie projektu Styczeń 2022. 
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cech regionu charakteryzuje się stolica regionu – miasto Wrocław wraz z sąsiadującymi z nim 

gminami, w tym w szczególności w powiecie wrocławskim (gminy: Czernica, Długołęka, Kąty 

Wrocławskie, Kobierzyce i Siechnice). Wysokim poziomem rozwoju gospodarczego odznaczają 

się również: Pasmo Głogów-Polkowice-Lubin-Legnica oraz obszary wokół Bolesławca, 

Jeleniej Góry oraz Wałbrzycha. Natomiast koncentracja negatywnych dla rozwoju 

gospodarczego cech występuje głównie w gminach północnej części województwa 

dolnośląskiego, w powiatach głogowskim i górowskim oraz w powiatach złotoryjskim, 

lwóweckim i południowej części powiatu jaworskiego, a także w zachodniej części kotliny 

Kłodzkiej
422

.  

 Dodatkowo na terenie województwa dolnośląskiego w Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.) (SOR) 

zidentyfikowanych zostało 14 ośrodków zagrożonych utratą funkcji społeczno-

gospodarczych. W kraju łącznie wskazano 122 miasta (powyżej 20 tys. mieszkańców i 

powyżej 15 tys. mieszkańców ośrodki powiatowe, z wyłączeniem miast wojewódzkich), w 

których następują procesy degradacji
423

. W miastach tych obserwuje się problemy rozwojowe 

związane ze spadkiem liczby ludności (zwłaszcza wykształconej, w wieku produkcyjnym), 

starzeniem się populacji, niedopasowaniem podaży do popytu na rynku pracy, osłabieniem 

bazy ekonomiczno-budżetowej samorządów oraz z niewystarczającą dostępnością 

transportową (w tym powiązaniami transportem zbiorowym z innymi miastami i regionami). 

Według prognozy demograficznej GUS najintensywniejszym procesom kurczenia będą 

podlegały miasta w podregionach wałbrzyskim, jeleniogórskim i legnicko-głogowskim.
424

 

 Skrócona charakterystyka badanych powiatów przedstawiona jest w rozdziale 

dotyczącym terenu badania.  

 Zagadnienia, jakie były dla mnie interesujące w chwili przystępowania do pisania 

rozprawy oraz – co za tym idzie – jakie poddałem analizie na podstawie uzyskanych wyników 

badań, można sprowadzić do kilku podstawowych pytań badawczych. 

Główne pytanie badawcze brzmi:  

Jakie są opinie uczniów szkół ponadpodstawowych nt. wykluczenia komunikacyjnego i 

jego skutków? 

 

                                                           
422

 Tamże, s. 38. 
423
P.  leszyński, Delimitacja miast średnich tracących funkcje społeczno-gospodarcze, Instytut Geografii i 

Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa 2016.  
424

 Strategia rozwoju województwa…, op. cit., s. 35. 
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Pytania szczegółowe dla uczniów szkół ponadpodstawowych: 

1. Jak przez respondentów jest oceniana dostępność do komunikacji zbiorowej w 

miejscowościach zamieszkania? 

2. W jakim sposób uczniowie docierają do szkoły? 

3. Ile czasu zajmuje uczniom dojazd do szkoły i powrót ze szkoły? 

4. Jak uczniowie oceniają jakość obsługi swoich miejscowości przez transport 

zbiorowy? 

5. Jakie czynniki skłoniłyby uczniów i ich rodziny do częstszego korzystania z 

transportu zbiorowego? 

6. Jak uczniowie postrzegają dostępność różnych celów przestrzennych, w tym 

szczególnie zajęć dodatkowych oferowanych w szkole i poza szkołą? 

7. Gdzie najczęściej są zaspokajane różne potrzeby uczniów: konsumpcyjne, kulturowe? 

8. Czy różnica w liczbie podejmowanych aktywności edukacyjnych i konsumenckich 

przez uczniów jest związana z miejscem zamieszkania i z dostępem do samochodu? 

9. Jakie czynniki wpływają na wybór komunikacji zbiorowej lub komunikacji 

indywidualnej?  

 

5.3. Konstrukcja narzędzia badawczego 
 

Narzędziem użytym w badaniu był kwestionariusz ankiety (Aneks 1) dla uczniów 

szkół ponadpodstawowych, zawierający 40 pytań (w większości pytań zamkniętych). 30 

pytań dotyczyło otoczenia komunikacyjnego badanego, a także sposobów/strategii docierania 

do określonych punktów. Kwestionariusz ankiety zamykało 10 pytań metryczkowych. Pytania 

otwarte dotyczyły wiedzy respondenta na temat konkretnego zjawiska, sytuacji, było to 

pytanie o koszty miesięcznego dojazdu do szkoły. 

Zadawane pytania łącznie tworzyły bloki tematyczne, związane z poszczególnymi 

pytaniami szczegółowymi. 
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5.3.1. Uzasadnienie zastosowanej metody i techniki badawczej 

 

 Badania ilościowe ujmują problem badawczy od jego mierzalnej strony, pomagają w 

udzieleniu odpowiedzi na pytanie „ile…?”, zaś badania jakościowe ujmują problem badawczy 

od strony niemierzalnych aspektów, najczęściej pozwalają na odpowiedź na pytanie „jak…?”, 

„dlaczego?”.  

 Dane ilościowe mają te same zalety, co liczby użyte jako mierniki jakiejś cechy 

w stosunku do słów. Ale mają też te same co liczby wady, włączając w to potencjalną utratę 

bogactwa znaczeniowego
425

. 

 Podejmując kwestię stanowiącą temat pracy, mając na uwadze ograniczenia związane 

z sytuacją epidemiologiczną (COVID), zdecydowałem się na realizację celu badawczego przy 

pomocy techniki, pozwalającej na ilościowy ogląd sytuacji wykluczenia komunikacyjnego 

wśród pełnoletniej młodzieży trzech wybranych powiatów. W badaniach własnych 

posłużyłem się metodą ankiety, stosując jedną z jej odmian: ankietę audytoryjną. Dzięki temu 

możliwe stało się uchwycenie ilościowej charakterystyki badanego zjawiska
426

. 

 Realizacja badań na tak dużej populacji, jaką są uczniowie szkół ponadpodstawowych 

w województwie (w wybranych powiatach), metodą jakościową byłaby bardzo trudna ze 

względu na ogromny koszt oraz czasochłonność przedsięwzięcia. Ankieta audytoryjna jest 

techniką pozwalającą na dokonanie ilościowej charakterystyki badanego zjawiska. Ankietę 

audytoryjną zamiennie nazywa się ankietą grupową lub środowiskową. Najczęściej jest ona 

wykorzystywana w badaniach przeprowadzonych w szkołach, w sesjach audytoryjnych, 

badaniu satysfakcji pracowników, badania poglądów i opinii poszczególnych grup. Takie 

podejście badawcze ma swoje zalety oraz wady
427

. 

Do zalet ankiety audytoryjnej zalicza się: 

 duży poziom zwrotności; 

 krótki czas pomiaru; 

 wysoki stopień kontroli próby; 

 możliwość prezentacji założeń badania, ankieter w razie potrzeby udziela 

dodatkowych wyjaśnień, odpowiada na ewentualne wątpliwości; 

 jednakowe warunki prowadzenia pomiaru dla wszystkich respondentów; 

                                                           
425 Badania społeczne w…, op. cit., s. 48. 
426

 Tamże, s. 268. 
427

 J. Sztumski, Wstęp do metod i technik badań społecznych, Wydawnictwo Naukowe  ląsk, Katowice 2005, s. 

170-176, E. Babbie, Badania społeczne w praktyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 282-285. 
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 zapewnienie poczucia anonimowości badanych; 

 niskie koszty. 

Wśród wad wskazuje się na: 

 możliwość konsultowania odpowiedzi między respondentami; 

 może wystąpić ryzyko niezrozumienia pytań; 

 niemożność dotarcia do osób nieobecnych w dniu badania; 

 poziom pytań może być dla niektórych respondentów zbyt trudny. 

  

 Zdecydowałem się na ankietę audytoryjną, ponieważ w mojej opinii zapewnia ona 

większą kontrolę nad badaną populacją niż ankieta realizowana w innej formie. W przypadku 

zaprojektowania badania internetowego ryzyko, że ta wypełniana byłaby przez kogoś innego 

niż oczekiwany respondent było stosunkowo duże. Można było przeprowadzić badanie 

internetowe audytoryjne w klasach komputerowych, jednak takie podejście spotkałoby się z 

kilkoma trudnościami. Pierwszą stanowi liczba sal komputerowych (w szkołach jest to 

zazwyczaj jedna pracownia z ograniczoną liczbą miejsc). W przypadku kilku klas o różnych 

profilach oraz planach zajęć byłoby to problematyczne, co mogłoby doprowadzić do braku 

zgody ze strony dyrektorów na przeprowadzenie badania. Jakość oraz ilość sprzętu 

komputerowego w szkołach to kolejny aspekt, który mógłby utrudnić przeprowadzenie 

takiego badania. 

 W ramach sprawdzenia narzędzia badawczego we wrześniu 2021 roku 

przeprowadzono badanie pilotażowe wśród uczniów jednej z klas w liceum w Oleśnicy. Po 

teście dokonano kilku korekt w kwestionariuszu np. przeformułowano pytanie numer 14. 

(zmiana języka na „prostszy”), dokonano modyfikacji kafeterii w pytaniu numer 11 oraz 17, 

dodano odpowiedź „w Internecie” w pytaniu 27. Pilotaż umożliwił wykrycie oraz 

skorygowanie błędów, dzięki czemu podczas właściwych badań zwrot poprawnie 

wypełnionych ankiet był wysoki. 

 

5.4. Dobór próby do badania 
 

 Spośród dwóch możliwych sposobów doboru próby – losowego i celowego –

 zdecydowałem się na dobór celowy. 

 Badaną próbę stanowili pełnoletni uczniowie uczęszczający do szkół 

ponadpodstawowych. Do badania wykluczenia komunikacyjnego zostali zaproszeni wszyscy 
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pełnoletni uczniowie klas trzecich i czwartych szkół ponadpodstawowych w powiecie 

oleśnickim, górowskim oraz milickim. 

Dane dotyczące typu, liczby, lokalizacji oraz kontaktu do danej placówki uzyskano z 

Rejestru Szkół i Placówek Oświatowych, ze strony: https://rspo.gov.pl/. Dla powiatu 

oleśnickiego odnotowano 129 obiektów (placówek oświatowych), dla powiatu milickiego 51, 

a dla powiatu górowskiego 54 obiekty. 

Następnie z tak utworzonej bazy zostały odrzucone miejsca (jak np. biblioteki czy 

centra kształcenia dorosłych), które nie były szkołami państwowymi ponadpodstawowymi. 

Do wszystkich państwowych szkół ponadpodstawowych w wybranych powiatach wysłano 

prośbę o udział w badaniu. W badaniu udział wzięły następujące szkoły:  

1) siedem szkół z powiatu oleśnickiego: 

 Ogólnokształcące nr 1 im. Juliusza Słowackiego w Oleśnicy; 

 Liceum Ogólnokształcące nr 2 im. Ks. Jana Twardowskiego w Oleśnicy; 

 Zespół Szkół Marii Skłodowskiej-Curie w Oleśnicy; 

 Liceum Ogólnokształcące im. Władysława Reymonta w Bierutowie; 

 Zespół Szkół im. Orła Białego w Międzyborzu; 

 Liceum Ogólnokształcące im. Tadeusza Kościuszki w Sycowie; 

 Zespół Szkół Ponadpodstawowych im. Jarosława Iwaszkiewicza w 

Twardogórze; 

 

2) jedna szkoła z powiatu górowskiego: 

 Liceum Ogólnokształcące im. Adama Mickiewicza w Górze; 

 

3) trzy szkoły z powiatu milickiego:  

 Liceum Ogólnokształcące nr 1 im. Armii Krajowej w Miliczu; 

 Zespół Szkół Ponadpodstawowych im. Tadeusza Kościuszki w Miliczu; 

 Technikum Leśne im. Prof. Władysława Jedlińskiego w Miliczu.  

Szkoły, które odmówiły udziału w badaniu: 

 Zespół Szkół Ponadpodstawowych w Sycowie; 

 Szkoła Branżowa I Stopnia w Miliczu; 

 Zespół Szkół im. gen. Sylwestra Kaliskiego w Górze. 
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5.5. Realizacja badań 
 

 Badania były prowadzone od września do grudnia 2021 r. W pierwszym etapie 

wysłano maila z prośbą o udział w badaniu, jednocześnie przeprowadzono rozmowy 

telefoniczne, przedstawiając szczegółowo cel badania. W sierpniu 2021 r. uzyskano 

pozwolenie Dolnośląskiego Kuratora Oświaty na przeprowadzenie badań w szkołach 

ponadpodstawowych w wybranych powiatach. Postawy dyrekcji poszczególnych placówek 

do uczestnictwa w badaniu była bardzo różne, od entuzjastycznych (liceum w Sycowie) po 

ambiwalentne.  

 Odbyto wiele rozmów telefonicznych oraz bezpośrednich z dyrektorami i 

wicedyrektorami, pedagogami oraz nauczycielami wiedzy o społeczeństwie. Planowaną 

ankietę audytoryjną udało się zrealizować w pośredni sposób. Od 20 marca 2020 r. 

obowiązywał w Polsce stan epidemii
428

. Ze względu na obostrzenia związane z 

ograniczaniem rozszerzania się koronawirusa, jedynym dopuszczonym rozwiązaniem było 

dostarczenie kwestionariuszy ankiety, a następnie odbiór wypełnionych kwestionariuszy 

(najczęściej tydzień lub dwa tygodnie później). 

 Łącznie do szkół dostarczono 1 000 egzemplarzy kwestionariusza ankiety. Zwrócono 

700 (do powiatu górowskiego 80, do powiatu oleśnickiego 600 i do powiatu milickiego 320). 

Część z nich – 65 – została odrzucona w czasie selekcji materiału, ze względu na niewielki 

stopień realizacji (odrzucone zostały wszystkie ankiety, w których respondenci udzielili 

odpowiedzi na mniej niż 1/3 pytań kwestionariusza) lub ze względu na błędy w wypełnieniu 

(brak zrozumienia instrukcji udzielenia odpowiedzi, wielokrotne zaznaczanie wielu 

odpowiedzi, wpisywanie odpowiedzi nielogicznych).  

Do analizy kwestii wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano się uwzględnić 

osoby, które codziennie dojeżdżały do szkoły, było to 393 uczniów i uczennic.  

Liczbę uczniów ze względu na typ szkoły i powiat w podziale na typ szkoły i powiat 

zaprezentowano w Tab. 6.  

  

 

 

 

 

 

                                                           
428

 Stan epidemii został zniesiony Rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 13 maja 2022 r. 
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Tabela 6. Liczba uczniów ze względu na typ szkoły i powiat w 2020 r. 

Nazwa 

Licea ogólnokształcące 

dla młodzieży  

 

Zasadnicze szkoły 

zawodowe, szkoły 

branżowe I i II stopnia i 

szkoły przysposabiające 

do pracy zawodowej  

Technika (wraz z 

ogólnokształcącymi 

szkołami artystycznymi 

dającymi uprawnienia 

zawodowe)  

  

uczniowie % uczniowie % uczniowie % Łącznie 

Dolnośląskie 43 106 42,5 14 684 14,5 43 614 43,0 101 461 

Powiat oleśnicki 1 265 35,4 1 069 29,9 1 238 34,7 3 572 

Powiat milicki 509 31,2 362 22,2 761 46,6 1 632 

Powiat górowski 243 25,5 279 29,3 431 45,2 953 

Źródło: BDL, obliczenia własne. 

 

 W roku 2020 w województwie dolnośląskim 42,5% wszystkich uczniów szkół 

ponadpodstawowych uczęszczało do liceów ogólnokształcących, 14,5% do szkół 

zasadniczych zawodowych, do szkół branżowych i szkół przysposabiających do pracy 

zawodowej oraz 43,0% do techników.  

Realizacja badań przebiegła pomyślnie. W większości przypadków, po nawiązaniu 

kontaktu i przedstawieniu celu badań, osoby delegowane przez dyrekcję do ich realizacji, w 

momencie dostarczenia ankiety lub ich odbioru, chętnie rozmawiały o problemie wykluczenia 

komunikacyjnego, dzieląc się własnymi spostrzeżeniami i doświadczeniem. Nie odnotowano, 

aby któreś z pytań było pytaniem drażliwym. 
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5.6. Teren badania – charakterystyka powiatów górowskiego, milickiego i 

oleśnickiego 
 

Rysunek 1. Mapa administracyjna Dolnego Śląska w podziale na powiaty 

 

Źródło: Główny Urząd Statystyczny, „Województwo Dolnośląskie – podregiony, powiaty, gminy”, 

https://wroclaw.stat.gov.pl/publikacje-i-foldery/roczniki-statystyczne/wojewodztwo-dolnoslaskie-podregiony-

powiaty-gminy-2019,1,32.htm [dostęp 04.09.2021]  

 

Przedmiotem licznych dyskusji są granice wrocławskiego obszaru metropolitalnego 

(WrOM)
429
. Nie wchodząc w szczegóły, dla omawianego problemu ważne jest podkreślenie 

dwóch kwestii. Po pierwsze zgodnie z przyjętą ideą trzech ringów (Rys. nr 2) badane powiaty 

znajdują się w ringu drugim (powiat oleśnicki), ringu trzecim (powiat milicki) i poza 

oddziaływaniem obszaru funkcjonalnego (powiat górowski). 

 Po drugie obszarem szczególnie wielowątkowym i wieloaspektowym międzygminnej 

współpracy w ramach WrOM jest transport – obszar o wielkim znaczeniu dla rozwoju 

                                                           
429

 Studium spójności funkcjonalnej we Wrocławskim Obszarze Funkcjonalnym, Wrocław 2015, 

https://www.powiatwroclawski.pl/aktualnosc-2458-e_publikacja_wyniki_projektu_pn_studium_1.html [dostęp 

04.09.2021] 
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społecznego, gospodarczego i przestrzennego. Jest to dziedzina, w której intensywne prace 

trwały od kilku lat, a jednym z ich efektów jest Zrównoważony Plan Mobilności dla 

WrOM
430

, który będzie uzupełniony o plan zrównoważonej mobilności dla miejskiego 

obszaru funkcjonalnego Wrocławia PZM MOFW.  

 
Rysunek 2. Granice Wrocławskiego Obszaru Funkcjonalnego 

 

Źródło: Ł. Medeksza, Wrocław Metropolitan Area, Metrex, 2020, https://www.eurometrex.org/wp-

content/uploads/2020/12/Wroclaw-Metropolitan-Area-Metrex-2020.pdf [dostęp 04.09.2021] 

 

Terenem realizacji badań było województwo dolnośląskie: powiaty górowski, milicki i 

oleśnicki. Różnią się wielkością, położeniem oraz liczbą ludności.  

Na powiat oleśnicki składa się osiem gmin, w tym gmina miejsca Oleśnica, gminy 

miejsko-wiejskie: Bierutów, Międzybórz, Syców i Twardogóra, gminy wiejskie: Dobroszyce, 

Dziadowa Kłoda oraz Oleśnica. Powierzchnia powiatu wynosi 1 050 km
2
. Obszar ten 

zamieszkany jest przez ponad 107 tysięcy mieszkańców
431
. W mieście funkcjonuje kilka 

dużych firm produkcyjnych jak GKN Driveline (firma produkująca części samochodowe, 

                                                           
430

 Plan Zrównoważonej Mobilności Dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Wrocławia, Wrocław 2022, 

www.wroclaw.pl/zielony-wroclaw/files/dokumenty/110825/PZM_MOFW.pdf [dostęp 04.09.2021] 
431

 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2021. 
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zatrudniająca ponad 1000 osób) i ROM (firma produkująca meble tapicerowane zatrudniająca 

około 400 osób). Dobre połączenie drogowe z Wrocławiem sprawia, że Oleśnica jest pod 

silnym oddziaływaniem dużego ośrodka miejskiego. Z tego względu miejscowości powiatu 

oleśnickiego w największym stopniu są funkcjonalnie połączone ze stolicą województwa, 

który to układ może powodować wykształcenie określonych modeli mobilności osób 

dojeżdżających do pracy
432

. 

Powiat górowski położony jest w północnej części województwa dolnośląskiego. 

Powierzchnia wynosi 738,11 km
2
. Od zachodu graniczy w powiatami głogowskim i 

lubińskim, od południa z powiatem wołowskim i trzebnickim, od północy w powiatem 

rawickim (w województwie wielkopolskim) zaś od północnego zachodu z powiatem 

wschowskim ( w województwie lubuskim). Jest to obszar pradolin rzecznych Odry i Baryczy.  

Graniczy z województwem wielkopolskim i lubuskim. W skład powiatu wchodzą cztery 

gminy: miejsko-wiejskie Góra i Wąsocz oraz dwie gminy wiejskie: Niechlów i Jemielno. 

Ponad 70% obszaru (o powierzchni 738 km
2
) zajmują obszary chronione prawnie, w tym 

tereny objęte programem Natura 2000. Duża liczba lasów (36% powierzchni powiatu) oraz 

terenów podmokłych sprawia, że popularnością w gminie cieszy się myślistwo. Liczba 

mieszkańców wynosi 34 362
433

. 

Powiat milicki znajduje się w północno-wschodniej części Dolnego  ląska w dolinie 

rzeki Baryczy. Powierzchnia analizowanej jednostki terytorialnej wynosi 714, 93 tyś. km
2
. 

Graniczy z województwem wielkopolskim, od północy z powiatem krotoszyńskim, od 

wschodu – z powiatem ostrowskim, od północnego wschodu – z powiatem rawickim, od 

południowego zachodu z powiatem trzebnickim, od południowego wschodu – z powiatem 

oleśnickim. W skład powiatu wchodzą trzy gminy: gminy wiejskie Cieszków i Krośnice oraz 

gmina miejsko-wiejska – Milicz. Obszar powiatu to 715 km
2 

zdominowany przez kompleksy 

leśne oraz stawy. Na terenie powiatu milickiego znajduje się Park Krajobrazowy Dolina 

Baryczy, a Stawy Milickie są wpisane na listę Living Lakes. Znacząca liczba ośrodków 

wypoczynkowych (hotele, agroturystyki) wskazuje na dobrze rozwinięty sektor turystyki. 

Wybrane wskaźniki charakteryzujące badane powiaty oraz poziom rozwoju sfery 

gospodarczej i społecznej w podziale na badane gminy zaprezentowano w Tab. 7, Tab. 8 i 

Tab. 9. 
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 Zob. więcej: M. Tomaszyk, Transport publiczny w polityce miejskiej subregionów…, op. cit., s. 32. 
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 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2021. 
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Tabela 7. Wybrane wskaźniki charakteryzujące powiat oleśnicki, górowski i milicki 

Powiat Oleśnicki Górowski Milicki 

Liczba ludności 107 182 34 362 36 702 

Powierzchnia 105 tys. km
2
 715 tys. km

2
 715 tys. km

2
 

Samochody zarejestrowane na 1000 

ludności 
670,6 743,2 748,7 

Liczba autobusów 
199 

(118 w wieku 26+) 

112 

(97 w wieku 26+) 

77 

(42 w wieku 26+) 

Stopa bezrobocia rejestrowanego 6,7% 15,7% 6,9% 

Źródło: BDL, Vademecum Samorządowca GUS za 2020 r.  

 
Tabela 8. Liczba ludności oraz poziom rozwoju sfery gospodarczej i społecznej w badanych gminach 

Powiat/gmina Liczba ludności
434

 
Poziom rozwoju sfery 

gospodarczej w 2015
435

 

Poziom rozwoju sfery 

społecznej w 2015
436

 

Powiat oleśnicki 107 182   

g. Bierutów 9 835 Przeciętny Niski 

g. Dobroszyce 6 954 Przeciętny Przeciętny 

g. Dziadowa Kłoda 4 584 Niski Bardzo niski 

g. Międzybórz 5 096 Przeciętny Bardzo niski 

g. miasto Oleśnica 36 757 Przeciętny Wysoki 

g. Oleśnica 14 314 Przeciętny Bardzo niski 

g. Syców 16 809 Przeciętny Przeciętny 

g. Twardogóra 12 833 Przeciętny Przeciętny 

Powiat milicki 36 702   

g. Cieszków 4 637 Przeciętny Bardzo niski 

g. Krośnice 8 058 Przeciętny Bardzo niski 

g. Milicz 24 007 Wysoki Przeciętny 

Powiat górowski 34 362   

g. Góra 19 606 Niski Niski 

g. Jemielno 2 959 Bardzo niski Bardzo niski 

g. Niechlów 4 799 Bardzo niski Bardzo niski 

g. Wąsocz 6 998 Bardzo niski Bardzo niski 

Źródło: Bank danych lokalnych i strategia rozwoju województwa dolnośląskiego. 
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 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwiec 2021. 
435

 Strategia rozwoju…, op. cit., s. 38. 
436

 Tamże, s. 37. 
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Tabela 9. Pracujący w badanych powiatach wg połączonych sekcji  

Powiat Oleśnicki Milicki Górowski 

Rolnictwo, leśnictwo, łowiectwo i rybactwo  5514 (20,7%) 2280 (25%) 3425 (48,8%) 

Przemysł, budownictwo 11119 (42,2%) 2970 (32,7%) 1204 (17,7%) 

Handel; naprawa pojazdów samochodowych; 

transport i gospodarka magazynowa; 

zakwaterowanie i gastronomia. 

3922 (14,7%) 1118 (12,3%) 687 (9,8%) 

Działalność finansowa i ubezpieczeniowa; 

obsługa rynku nieruchomości  
428 (1,6%) 137 (1,5%) 99 (1,4%) 

Pozostałe usługi  5467 (20,6%) 2562 (28%) 1594 (22,7%) 

Suma 26530 (100%) 9067 (100%) 7009 (100%) 

Źródło: Bank danych lokalnych 

 

  Z przedstawionych powyżej danych wynika, że powierzchniowo, liczebnie największy 

jest powiat oleśnicki. Powiaty górowski i milicki należą do najsłabiej rozwiniętych w 

województwie dolnośląskim
437

 i najbardziej wykluczonych komunikacyjnie.  

 

5.7. Metody analizy danych 
 

Obliczeń statystycznych dokonano za pomocą narzędzia w postaci programu SPSS 

(Statistical Package for the Social Sciences), przeznaczonego do przygotowania i 

wykonywania komputerowych analiz danych. 

Na początku części empirycznej zaprezentowano statystyki opisowe odpowiadające na 

postawione pytania szczegółowe oraz tabele krzyżowe/tabele wielodzielcze z 

uwzględnieniem najważniejszych zmiennych niezależnych. Wszystkie szczegółowe wyniki 

zawarto w Aneksie 2. W kolejnym kroku stworzono modele regresji porządkowej i 

logistycznej.  

Rozdział szósty kończy się analizą zmiennej aktywności edukacyjnej poza szkołą i 

konsumenckiej badanych. Zmienną aktywności stworzono jako sumę wskazań z pytania 

dwudziestego (Czy uczestniczysz w dodatkowych zajęciach pozalekcyjnych w szkole oraz 

poza szkołą?) oraz z pytania dwudziestego ósmego (sumowano wyłącznie odpowiedzi o 

                                                           
437

 M. Obrębalski, Terytorializacja polityki rozwoju regionu dolnośląskiego, „Rozwój Regionalny i Polityka 

Regionalna”, 2020, nr 49, s. 90. 



128 

 

samodzielnym zaspokajaniu poszczególnych potrzeb). Wykorzystano model regresji 

porządkowej.  

W rozdziale siódmym dokonano analizy zmiennej praktyki komunikacyjnej 

badanych. Zmienna ta przyjmowała dwie wartości: 0 – wybór komunikacji indywidualnej 

oraz 1 – wybór komunikacji zbiorowej. Zmienną zależną skonstruowano na podstawie trzech 

pytań z kwestionariusza: pyt. 8, 25 i 29. Respondenci wskazywali, jakimi środkami transportu 

jeżdżą do szkoły, na spotkania ze znajomymi poza miejsce swojego zamieszkania oraz na 

duże zakupy poza miejsce swojego zamieszkania. W odpowiedzi na postawione pytanie 

badawcze, które pojawiło się po zakończeniu badań empirycznych, a brzmiało: „jakie 

czynniki wpływają na wybór komunikacji zbiorowej lub prywatnej?”, wykorzystano modele 

regresji logistycznej z uwagi na nominalny, dychotomiczny charakter zmiennej zależnej 

praktyk komunikacyjnych.  

W analizie szczegółowej zdecydowania się na ocenę korelacji wykorzystując 

współczynnik punktowo-dwuseryjny (rpbi) oraz ocenę różnic, do czego wykorzystano test U 

Manna-Whitney’a. Wyniki testu różnic wspierano oceną wielkości efektu, współczynnikiem 

korelacji rangowej (rg). Dla zmiennych jakościowych wykorzystano analizę testem chi-

kwadrat (χ
2
) z dodatkową oceną współczynnikiem fi (φ) Yule’a i V Cramera oraz ilorazem 

szans (OR). W analizie dodatkowej wykorzystano test różnic H Kruskala-Wallisa. 

 

Rozdział VI. Wykluczenie komunikacyjne w opiniach badanych 
 

6.1. Charakterystyka społeczno-demograficzna badanych uczniów 
 

W badaniu wzięło udział 635 osób. Respondentami było 350 (55%) kobiet oraz 285 

(45%) mężczyzn. Zgodnie z informacjami zawartymi w Banku Danych Lokalnych
438

 (Tab. 

10), zarówno w przedziale wiekowym 15-19, jak i w przedziale 20-24 lata, tak w 

województwie dolnośląskich, jak i w poszczególnych badanych powiatach, jest więcej 

młodych mężczyzn (od 51% do 53%) niż kobiet. Odmienna struktura badanych może 

stanowić pochodną typów szkół, których uczniowie uczestniczyli w badaniu (przewaga 

respondentów ze szkół ogólnokształcących).   

                                                           
438

 Bank Danych Lokalnych, stan na styczeń 2022. 



129 

 

Tabela 10. Ludność w wieku 15-19 i 20-24 wg płci w województwie i badanych powiatach w 2021 r. 

Nazwa 

15-19 20-24 

Ogółem Mężczyźni Kobiety Ogółem Mężczyźni Kobiety 

[osoba] [osoba] % [osoba] % [osoba] [osoba] % [osoba] % 

Dolnośląskie 126 599 64 962 51 61 637 49 132 613 67 571 51 65 042 49 

Powiat oleśnicki 5 112 2 654 52 2 458 48 5 457 2 765 51 2 692 49 

Powiat milicki 2 062 1 097 53 965 47 2 017 1 023 51 994 49 

Powiat górowski 1 811 929 51 882 49 2 073 1 069 52 1 004 48 

Źródło: BDL, obliczenia własne 

 W Polsce na wsi mieszka 40% ludności
439
, wśród badanych odsetek był nieco wyższy 

i wyniósł 48% (Tab. 11). 

Część pytań w kwestionariuszu ankiety była poprzedzona filtrem i skierowana tylko 

do uczniów dojeżdżających do szkoły. 

 

Tabela 11. Miejsce zamieszkania respondentów (n=635) 

Miejsce zamieszkania n % 

Miasto 333 52,4 

Wieś 302 47,6 

Ogółem 635 100,0 

Do analizy kwestii wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano się uwzględnić 

tylko osoby, które codziennie dojeżdżały do szkoły, były to 393 osoby. Zdecydowana 

większość z nich to mieszkańcy wsi (Tab. 12).  
 

 
Tabela 12. Miejsce zamieszkania badanych, codziennie dojeżdżających do szkoły (n=393) 

Miejsce zamieszkania n % 

Miasto 90 22,9 

Wieś 303 77,1 

Ogółem 393 100,0 

 

 Pomijając uczniów pochodzących z małych miast i wiejskich siedzib gmin, pozostali 

dojeżdżający do szkół uczniowie mieli za sobą wieloletnią praktykę w dojazdach do szkoły 

podstawowej i gimnazjów. Ta wieloletnia praktyka spowodowała wykształcenie schematów 

organizacyjnych w dniu powszednim oraz określonych nawyków w praktykach 

komunikacyjnych. Nie bez znaczenia dla ujawnionych w badaniach opinii i ocen był 

                                                           
439

 J. Wilkin, Zrozumieć i opisać polską wieś – synteza raportu, [w:] Polska wieś 2022. Raport o stanie wsi, J. 

Wilkin, A. Hałasiewicz (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2022, s. 12.  
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zakodowany w ich doświadczeniu środowiskowym ogląd rzeczywistości transportu 

zbiorowego, poczynając od brudnych zniszczonych wiat przystankowych, zdezolowanych i 

brudnych autobusów, a na niskiej częstotliwości w ich kursowaniu i braku punktualności, 

niezależnie od pory roku, skończywszy. 

Obszarowa oraz populacyjna dominacja powiatu oleśnickiego w województwie ma 

również odzwierciedlenie w próbie (Tab. 13). Najwięcej respondentów (56,2%) pochodziło 

właśnie z tego obszaru. Co czwarty badany mieszka w powiecie milickim. Wyjaśnienia 

wymaga kategoria inne powiaty. Nauka w szkołach ponadpodstawowych często nie wiąże się 

z przypisaniem do miejsca zamieszkania. Na tym etapie edukacji uczniowie mogą wybrać 

placówki, które najlepiej odpowiadają ich aspiracjom, marzeniom. W przeprowadzonym 

badaniu sytuację tę widać bardzo dobrze w Technikum Leśnym w Miliczu im. prof. 

Władysława Jedlińskiego, czyli szkole prowadzącej nauczanie w zawodzie technik leśnik. 

Kształcenie odbywa się w 10 oddziałach dla 260 uczniów, z których niemal 220 stale mieszka 

w internacie
440
. Szkoła jest prowadzona przez Ministerstwo Klimatu i  rodowiska (jako jedna 

z jedenastu szkół ponadpodstawowych w Polsce). W badaniu wzięli udział uczniowie klas 

trzecich i czwartych, mieszkańcy internatu, stąd obecność w próbie osób z innych powiatów.  

 
Tabela 13. Liczba respondentów w badanych powiatach 

Powiat n % 

Oleśnicki 221 56,2 

Milicki 95 24,2 

Górowski 35 8,9 

Inne 42 10,7 

Ogółem 393 100,0 

 

 W województwie dolnośląskim udział uczniów branżowych szkół I stopnia w ogólnej 

liczbie uczniów szkół ponadpodstawowych w roku 2020 (ostatni rok, dla którego są 

opublikowane dane) wyniósł 56,5%
441

.  

 W roku 2020 w województwie dolnośląskim 42,5% wszystkich uczniów szkół 

ponadpodstawowych uczęszczało do liceów ogólnokształcących, 14,5% do zasadniczych 

szkół zawodowych, szkół branżowych i szkół przysposabiających do pracy zawodowej oraz 

43,0% do techników
442

. Wśród badanych dominują uczniowie liceów ogólnokształcących 

(Tab. 14).  

                                                           
440

 https://www.tlmilicz.pl/szkola/historia/ [dostęp: 20.01.2022]. 
441

 Bank Danych Lokalnych, stan na czerwiec 2020. 
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 Bank Danych Lokalnych, stan na styczeń 2022. 
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Pomimo trudności w nawiązaniu kontaktu na potrzeby realizacji badania, ostatecznie 

wszystkie szkoły ogólnokształcące wzięły w nim udział. Odsetek badanych w technikach jest 

porównywalny do udziału uczniów w tego typu szkołach w skali województwa. Wśród 

badanych występuje niedobór uczniów ze szkół branżowych w stosunku do udziału uczniów 

w tej kategorii szkół w regionie. Niski stopień zwrotów ze szkół branżowych spowodowany 

był brakiem odpowiedzi ze strony szkół. Pomimo zgody i rekomendacji ze strony 

Dolnośląskiego Kuratora Oświaty, trzy placówki (w Sycowie, Miliczu i Górze) odmówiły 

udziału w badaniu. Sytuację tę można częściowo usprawiedliwiać pandemią COVID-19, 

dodatkowo, jak wyjaśniał dyrektor jednej ze szkół branżowych, uczniowie odbywali praktyki 

zawodowe, które uniemożliwiły uczniom udział w badaniu. 

 

Tabela 14. Typ szkoły a liczba uczniów w badaniu i w woj. dolnośląskim 

Typ szkoły Badania własne Woj. dolnośląskie 

 n % % 

Liceum ogólnokształcące 202 51,4 42,5 

Technikum 169 43,0 43,9 

Szkoła branżowa/zawodowa 22 5,6 14,5 

Ogółem 393 100 100 

 

 Uzyskane informacje potwierdzają utrwalone w długim okresie zróżnicowanie ścieżek 

edukacyjnych dziewcząt i chłopców. Chłopcy relatywnie częściej idą do techników i szkół 

zawodowych (Tab. 15). Szkoły te dają szansę na podjęcie pracy po ich ukończeniu, a tym 

samym uzyskanie względnej samodzielności ekonomicznej. Licea, do których częściej idą 

dziewczęta, co prawda również umożliwiają podjęcie po maturze pracy, ale przede wszystkim 

otwierają drogę do dalszego kształcenia na studiach wyższych, których ukończenie daje 

szansę na lepiej opłacaną pracę
443

. Skutkiem takich wyborów edukacyjnych jest feminizacja 

liceów ogólnokształcących i maskulinizacja szkół zawodowych. Najbardziej 

zmaskulinizowane są szkoły branżowe (70,0% uczniów to chłopcy), nieco mniej technika 

(60,8%)
444

. Podobne wartości uzyskano w badaniu własnym (Tab. 15). 
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444

 Kobiety w Polsce w XXI wieku, Raport Centrum Praw Kobiet, 2021, s. 37, https://cpk.org.pl/wp-

content/uploads/2021/03/raport_ca%C5%82o%C5%9B%C4%87cpk.pdf, [dostęp 21.03.2021] 



132 

 

 

Tabela 15. Typ szkoły a płeć 

 Kobiety Mężczyźni Ogółem 

Liceum ogólnokształcące 
n 132 70 202 

%  60,8% 39,8% 51,4% 

Technikum 
n 80 89 169 

%  36,9% 50,6% 43,0% 

Szkoła zawodowa 
n 5 17 22 

%  2,3% 9,7% 5,6% 

Ogółem 
n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 22,02; p = 0,000, V = 0,24) 

 

Tabela 16. Typ szkoły a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Liceum ogólnokształcące n 41 161 202 

%  45,6% 53,1% 51,4% 

Technikum  n 47 122 169 

%  52,2% 40,3% 43,0% 

Szkoła zawodowa n 2 20 22 

%  2,2% 6,6% 5,6% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 5,459; p = 0,065, V = 0,12) 

 

 Analizując związek między typem szkoły a miejscem zamieszkania, należy odnotować 

niewielką dominację wyboru liceów ogólnokształcących wśród mieszkańców wsi (Tab. 16). 

Fakt ten można wyjaśnić w następujący sposób: wykształcenie ogólne przez lata było 

uważane za najlepszą ścieżkę do poprawy statusu społecznego jednostki
445

.  

 Analizy selekcji szkolnych po wprowadzeniu gimnazjum wskazują, o czym pisałem 

we wcześniejszych rozdziałach, że o wyborze szkoły decydowały przede wszystkim statusy 

społeczno-ekonomiczne, w mniejszym zaś stopniu miejsce zamieszkania. Pomimo zmian w 

strukturze społecznej polskiej wsi
446
, relatywnie częściej niższe statusy społeczne mają jej 

mieszkańcy. Mamy zatem związek pomiędzy statusami społecznymi a miejscem 
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 W. Kazanecki, op.cit., s. 30-31. 
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 M. Halamska, R. Hoffmann, M. Stanny, Studia nad strukturą społeczną wiejskiej Polski. Tom 2. Przestrzenne 
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zamieszkania, który generuje nieco odmienne ścieżki kształcenia uczniów mieszkających na 

wsi i w mieście. Można zatem założyć, co znajduje potwierdzenie w uzyskanych wynikach 

badań, że z gospodarstw domowych relatywnie uboższych rekrutować się będą uczniowie 

szkół branżowych i techników, a z gospodarstw domowych o wyższych statusach społeczno-

ekonomicznych rodziców uczniowie liceów. 

 Wśród badanych zdecydowanie przeważały osoby w wieku 19 lat, czyli uczniowie 

klas trzecich (Tab. 17).  
 
Tabela 17. Wiek badanych 

Wiek n % 

18 44 11,2 

19 234 59,5 

20 107 27,2 

21+ 8 2,0 

Ogółem 393 100 

 

 Brak reprezentacji szkół zawodowych w powiecie milickim i górowskim oraz brak 

technikum w powiecie górowskim wynika z odmowy udziału w badaniu przez Szkołę 

Branżową I Stopnia w Miliczu oraz Zespół Szkół im. gen. Sylwestra Kaliskiego w Górze 

(Tab. 18). 

 
Tabela 18. Typ szkoły a powiat 

 

Powiat 
Ogółem 

Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Liceum 

ogólnokształcące 

n 110 56 35 1 202 

%  49,8% 58,9% 100,0% 2,4% 51,4% 

Technikum 
n 89 39 0 41 169 

%  40,3% 41,1% 0,0% 97,6% 43,0% 

Szkoła zawodowa 
n 22 0 0 0 22 

%  10,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,6% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 98,659; p = 0,000, V = 0,35) 

 

 W środowisku rodzinnym istotne znaczenie w kształtowaniu młodzieży mają osoby 

najbliższe, tj. rodzice lub prawni opiekunowie. Do ich zadań należy zapewnienie 

podstawowych potrzeb: emocjonalnych, ekonomicznych, kulturowych, odnoszących się do 

bezpieczeństwa oraz tych związanych z przygotowaniem w dorosłość. Ważnym czynnikiem 

decydującym o warunkach wzrastania młodzieży jest struktura rodziny. W badaniach nie 

podjęto szczegółowych rozważań nt. ilościowego wymiaru badanych rodzin, ale starano się 
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dowiedzieć, jak wygląda ogólna struktura rodzin badanych uczniów. Faktem jest, że inaczej 

wygląda rozwój w rodzinach pełnych (z obojgiem rodziców) i niepełnych, inaczej, kiedy w 

wychowanie zaangażowani są dziadkowie lub inne osoby, w innej sytuacji jest jedynak, a w 

innej sytuacji jest dziecko posiadające rodzeństwo. O tym, że w gospodarstwie domowym nie 

mieszka ojciec, mówi 11,5% badanych, o braku opieki matki – 2,3% uczniów (Tab. 19). 

Można powiedzieć, że „ubytki rodzicielskie” w badanych rodzinach nie są duże, a w 

rodzinach uczniów z obszarów wiejskich w większym stopniu można zaobserwować 

funkcjonowanie rodzin pełnych (84,5%). Jak podkreśla się w literaturze przedmiotu, miejsce 

zamieszkania ma znaczenie dla stosunku do zawierania związku małżeńskiego i pełności 

rodziny. Mieszkańcy wsi i małych miejscowości podchodzą do tych kwestii mniej liberalnie 

niż osoby z dużych ośrodków miejskich. W związku z tym obszary wiejskie cechuje mniejsza 

dynamika przemian społeczno-kulturowych i większe przywiązanie do tradycji
447

. 

 
Tabela 19. Sytuacja rodzinna a miejsce zamieszkania respondentów 

 Miasto Wieś Ogółem 

Z obojgiem rodziców 
n 70 256 326 

%  77,8% 84,5% 83,0% 

Tylko z mamą  
n 14 31 45 

%  15,6% 10,2% 11,5% 

Tylko z ojcem 
n 1 8 9 

%  1,1% 2,6% 2,3% 

Z dziadkami 
n 0 3 3 

%  0,0% 1,0% 0,8% 

Z innymi osobami. 
n 5 5 10 

%  5,6% 1,7% 2,5% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 7,85; p = 0,097, V = 0,14) 

 

 Innym ważnym elementem wpływającym na funkcjonowanie rodziny jest liczba 

dzieci. Proces socjalizacji inaczej przebiega w rodzinach wielodzietnych niż w rodzinach, w 

których wychowują się jedynacy. Uwzględniając liczbę rodzeństwa młodzieży uczestniczącej 

w badaniach, udział poszczególnych kategorii przedstawia się następująco: jedynaków było 

15,3%, młodsze rodzeństwo posiadało 34,9%, starsze 37,9%, a uczniów mających zarówno 

                                                           
447
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„Wychowanie w Rodzinie”, t. XXVII, 2, 2022, s. 194. 
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starsze, jak i młodsze rodzeństwo było 12,0% (Tab. 20). W rodzinach, które obecnie są 

zaliczane do wielodzietnych (trójka i więcej dzieci), żyło 11,0% badanych.  

 
Tabela 20. Posiadane rodzeństwo  

Rodzeństwo n % 

Tak, starsze 149 37,9 

Tak, młodsze 137 34,9 

Starsze i młodsze 47 12,0 

Jestem jedynakiem 60 15,3 

Ogółem 393 100,0 

 
 

6.2. Źródła utrzymania rodziny oraz subiektywna ocena sytuacji 

ekonomicznej badanych 

 

Na funkcjonowanie rodziny w dużym stopniu wpływa kondycja ekonomiczna 

gospodarstwa domowego. Decyduje ona o standardzie życia: poziomie konsumpcji, dostępie 

do różnego rodzaju dóbr, możliwości swobodnego poruszania się, realizacji pasji oraz o wielu 

innych sprawach, mających wpływ na jakość życia. Z uwagi na to badanych zapytano o 

źródła utrzymania rodziny (Tab. 21) oraz o ocenę sytuacji materialnej (Tab. 22). 

 
Tabela 21. Źródła utrzymania rodziny (pytanie wielokrotnego wyboru) 

 

n %  % 

Gospodarstwo rolne 35 8,9 7,7 

Praca zarobkowa opiekunów 317 80,7 69,7 

Działalność gospodarcza – własna firma 88 22,4 19,3 

Emerytura, renta opiekunów 10 2,5 2,2 

Inne 5 1,3 1,1 

 Ogółem 455 (100%=393) (100%=455) 

 

 Ponad 80% badanych zadeklarowało jako źródło utrzymania rodziny pracę zarobkową 

opiekunów, kolejne ponad 22% badanych – działalność gospodarczą (własna firma), a niecałe 

9% wskazało na dochód z gospodarstwa rolnego. Zdecydowana większość badanych z 

wiejskich gospodarstw domowych nie jest związana z rolnictwem. Wśród uczniów z 

obszarów wiejskich 10% (32 osoby ze wsi) zadeklarowało jako źródło utrzymania 

gospodarstwo rolne. Być może respondenci dokonali interpretacji pytania, wskazując główny, 
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najważniejszy dochód, dochód z gospodarstwa rolnego uznali za nieznaczny i nie został on 

odnotowany w odpowiedzi na to pytanie. Uzyskane dane są niższe niż ustalenia z 

najnowszego Raportu o stanie wsi, w którym około 17% mieszkańców wsi deklaruje jako 

główne źródło dochodu własne gospodarstwo rolne.
448

 W powiecie górowskim było 11,4% 

osób mieszkających na wsi i utrzymujących się z rolnictwa, w powiecie milickim 12,6%, a w 

powiecie oleśnickim 6,7%. 

 Poza źródłami utrzymania istotna jest również ocena kondycji materialnej danego 

gospodarstwa domowego. Pamiętając, że obiektywny wskaźnik sytuacji materialnej byłby 

trudny do rzetelnego pomiaru, ponieważ uczniowie mogą nie dysponować wiedzą na temat 

dochodów przypadających na osobę w rodzinie, zadano pytanie o subiektywną ocenę 

kondycji ekonomicznej gospodarstw domowych. Ponadto, choć podstawowym 

wyznacznikiem materialnego poziomu życia jest dochód gospodarstwa domowego, ocena 

poziomu życia jest sprawą własnych odczuć jednostki
449

. 

 Dokonane wybory pozwalają stwierdzić, że ponad ¾ młodzieży żyje w warunkach 

ocenianych przez siebie jako dobre i bardzo dobre, pozostała ¼ młodych ludzi – w warunkach 

ocenianych jako przeciętne lub niżej przeciętnych. Ogólnopolskie badania CBOS z 2021 roku 

przynoszą następujące wyniki
450

: wśród ogółu badanych luksus zadeklarowało 3% badanych, 

życie dobre 28%, życie na średnim poziomie – 54%, życie skromne – 13%, życie na poziomie 

niepozwalającym na zaspokojenie podstawowych potrzeb – 1% badanych. Jednocześnie w 

kategorii osób w wieku 18-24 lata 49% respondentów przyznała, że żyje im się dobrze lub 

bardzo dobrze. 

Sytuacja ekonomiczna w istotny sposób wiąże się z wiekiem, wykształceniem oraz 

miejscem zamieszkania. W literaturze przedmiotu wskazuje się, że w gorszej sytuacji 

znajdują się osoby starsze, z niższym poziomem wykształcenia, mieszkające na obszarach 

wiejskich
451

. W badaniu własnym nieco większym optymizmem w ocenie sytuacji 

ekonomicznej cechowali się uczniowie z obszarów wiejskich (Tab. 22). Spośród odsetka 

osób, które zadeklarowały najlepszą sytuację ekonomiczną („możemy pozwolić sobie na 

pewien luksus”) osoby ze wsi wybrały tę odpowiedź częściej (16,7% do 17,8% dla osób ze 

wsi). Najwięcej wskazań uzyskała odpowiedź, że rodzinie starcza na wszystko i możliwe jest 
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oszczędzanie na przyszłość. W tym przypadku również nieco częściej wybierali tę odpowiedź 

mieszkańcy wsi. Generalnie odpowiedzi ankietowanych wskazują, że ich potrzeby nie były 

deprywowane, nie czuli się wykluczeni z ważnych dla nich obszarów konsumpcji i życia 

społecznego. 

 
Tabela 22. Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej a miejsce zamieszkania  

 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Żyjemy bardzo skromnie – nie wystarcza na 

podstawowe potrzeby. 

n 1 1 2 

%  1,1% 0,3% 0,5% 

Żyjemy skromnie – wystarcza na podstawowe 

potrzeby 

n 4 16 20 

%  4,4% 5,3% 5,1% 

Żyjemy średnio – wystarcza na wszystko, ale nie 

oszczędzamy na przyszłość 

n 23 48 71 

%  25,6% 15,8% 18,1% 

Żyjemy dobrze – wystarcza na wszystko i 

oszczędzamy na przyszłość 

n 47 184 231 

%  52,2% 60,7% 58,8% 

Żyjemy bardzo dobrze – możemy pozwolić sobie 

na pewien luksus 

n 15 54 69 

%  16,7% 17,8% 17,6% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 5,46; p = 0,243, V = 0,12) 

 

  

W roku 2018 oceny osób dorosłych dotyczące warunków materialnych były najlepsze 

od 30 lat
452
. Deklaracje młodzieży na ten temat również są pozytywne. Obecnie siedmiu  na  

dziesięciu  (69%)  młodych  ludzi  określa  sytuację materialną  swojej  rodziny  jako  dobrą  

lub  bardzo  dobrą,  co  czwarty  (26%)  jako przeciętną, a jedynie co dwudziesty (5%) – jako 

złą
453

. Zgodnie z wynikami badań własnych najbardziej zadowoleni z warunków materialnych 

są uczniowie liceów ogólnokształcących. Stopień zadowolenia z warunków materialnych 

uzależniony jest między innymi od wykształcenia rodziców
454

. 

 Wyniki uzyskane w badaniu własnym potwierdzają, że młodzież (przynajmniej na 

poziomie deklaratywnym) warunki materialne ocenia bardzo wysoko. 

                                                           
452
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 Jednocześnie interesującym jest fakt, że w raporcie podejmującym temat wpływu 

konsekwencji pandemii koronawirusa na młodych ludzi - Impact of COVID-19 on Young 

people in the EU, wśród polskich respondentów optymizm dotyczący przyszłości 

zadeklarowało 37% badanych, co było jednym z najniższych odsetków. Niższy wynik 

uzyskała tylko Hiszpania z 35%, przy europejskiej średniej wynoszącej 49%
455

. 

 Mężczyźni lepiej oceniali kondycję ekonomiczną swych gospodarstw domowych niż 

kobiety, ale różnice nie były istotne statystycznie. W sondażu CBOS w latach 2019-2021 

uzyskano zbieżne wyniki, posiadanie oszczędności zadeklarowało od 55% do 61% 

badanych.
456

 Wyniki te korespondują z przytoczonymi wcześniej danymi dotyczącymi 

stopnia zadowolenia z warunków materialnych.  

 
 

6.3. Dostępność komunikacji zbiorowej 
 

Pytania kwestionariuszowe numer trzy oraz cztery miały na celu zbadanie dostępności 

komunikacji zbiorowej w ocenie uczniów szkół ponadpodstawowych. Pierwszym istotnym w 

tym kontekście czynnikiem jest dostępność przystanków komunikacji zbiorowej. Według 

danych z 2020 roku w województwie dolnośląskim znajduje się 2013 przystanków
457

 

komunikacyjnych. Dane dotyczące rozmieszczenia poszczególnych obiektów można znaleźć 

na stronie Urzędu Marszałkowskiego Województwa Dolnośląskiego
458

.  

Wśród badanych powiatów największa liczba przystanków komunikacyjnych znajduje 

się na terenie powiatu oleśnickiego, co jest pochodną jego dominacji obszarowej (Tab. 23). 

 

Tabela 23. Liczba przystanków komunikacyjnych w powiatach 

 Powiat 

 Oleśnicki Górowski Milicki 

Liczba przystanków 392 250 218 

 

 W analizie dostępności komunikacyjnej pierwszym krokiem powinno być 

sprawdzenie dostępności przystanków komunikacyjnych. Dlatego też respondentom zadano 

pytanie o to, jakie przystanki transportu zbiorowego znajdują się w miejscu ich zamieszkania. 
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Pytano zarówno o obiekty czynne, jak i nieczynne. Kafeteria odpowiedzi do pytania trzeciego 

składała się z pięciu możliwości. Rozkłady odpowiedzi zaprezentowano w Tab. 24. 

 
Tabela 24. Obecność przystanków/stacji komunikacji zbiorowej  

 Obecność przystanków i stacji kolejowych n % 

Przystanki autobusowe czynne 348 88,5 

Przystanki autobusowe nieczynne 36 9,2 

Stacje kolejowe czynne 114 29,0 

Stacje kolejowe nieczynne 14 3,6 

Nie ma przystanków komunikacji zbiorowej  34 8,7 

 

 Następnie dokonano agregacji danych łącząc poszczególne kategorie, tak aby uzyskać 

informacje o braku dostępu do komunikacji zbiorowej, dostępie do jednego lub dwóch 

środków komunikacji zbiorowej (Tab. 25). 

Tabela 25. Dostępność komunikacyjna – rekodowanie  

 Dostępność komunikacyjna n % 

Brak komunikacji zbiorowej 34 8,7 

Dostęp tylko do autobusów 256 65,1 

Dostęp do kolei i autobusów 103 26,2 

Ogółem 393 100,0 

 

 Brak dostępu do komunikacji zbiorowej zadeklarowało 8,7% badanych. Blisko ⅔ 

respondentów zadeklarowało dostępność do przynajmniej jednego środka transportu. Taki 

rozkład odpowiedzi może wynikać ze stosunkowo gęstej sieci przystanków (zwłaszcza 

autobusowych) w badanych powiatach.  

 

Tabela 26. Dostępność komunikacyjna a miejsce zamieszkania  

 Dostępność komunikacyjna 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Brak komunikacji zbiorowej 
n 2 32 34 

%  2,2% 10,6% 8,7% 

Dostęp do autobusów 
n 33 223 256 

%  36,7% 73,6% 65,1% 

Dostęp do kolei i autobusów 
n 55 48 103 

%  61,1% 15,8% 26,2% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 74,36; p = 0,000, V = 0,43)  
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 Analizując dane w podziale na miejsce zamieszkania badanych, warto zwrócić uwagę, 

że brak dostępu do komunikacji zbiorowej zadeklarował co 10 uczeń z obszarów wiejskich. 

Dane te wydają się być zaniżone. Według badaczy z IRWiRu do 20% sołectw w Polsce nie 

dociera żaden transport zbiorowy
459

. Dostępność do jednego lub dwóch środków transportu 

zbiorowego jest silnie zróżnicowana ze względu na miejsce zamieszkania. Ponad 60% 

respondentów z miasta deklaruje dostęp zarówno do autobusów, jak i pociągów, natomiast ¾ 

respondentów ze wsi deklaruje dostęp tylko do jednego typu komunikacji zbiorowej.

 Związek między typem miejscowości a dostępnością komunikacyjną okazał się być 

istotny statystycznie, χ
2

(2) = 74,36; p = 0,000, V = 0,43. Siła związku jest umiarkowana. 

 
Tabela 27. Dostępność komunikacyjna a powiat 

 

 Dostępność komunikacyjna 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Brak komunikacji zbiorowej 
n 7 15 7 5 34 

%  3,2% 15,8% 20,0% 11,9% 8,7% 

Dostęp tylko do autobusów 
n 146 55 26 29 256 

%  66,1% 57,9% 74,3% 69,0% 65,1% 

Dostęp do kolei i autobusów 
n 68 25 2 8 103 

%  30,8% 26,3% 5,7% 19,0% 26,2% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 28,53; p = 0,000, V = 0,19)  

 Z prezentowanych danych w tabeli powyżej możemy wnioskować, że tradycyjny 

podział na obszary miejskie i wiejskie jest wypierany przez podział na obszary metropolitalne 

i pozametropolitalne
460
. Miejscowości powiatu oleśnickiego cechuje największa dostępność 

do komunikacji zbiorowej, powiat milicki możemy uznać za obszar półmetropolitalny. 

Względnie dobrą ocenę dostępności w tym powiecie wiązać można z powrotem transportu 

kolejowego w 2019 r.
461

 Najsłabiej w ocenie dostępności wypadł powiat górowski. Trudna 

sytuacja pod względem dostępności komunikacyjnej tego powiatu jest dostrzegana przez 

samorząd województwa, skutkiem czego w debacie publicznej pojawił się w ostatnim czasie 
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temat włączenia powiatu górowskiego w system regionalnych połączeń kolejowych na 

Dolnym  ląsku
462

 (obecnie infrastruktura kolejowa w powiecie górowskim jest nieczynna). 

Jak wskazują eksperci, Góra od lat jest uważana za jeden z najgorzej rozwiniętych 

gospodarczo regionów na Dolnym Śląsku ze strukturalnym bezrobociem i niekorzystną 

sytuacją demograficzną. Wykluczenie transportowe jest zarówno objawem jak i przyczyną 

tych niekorzystnych zjawisk
463

. 

Ocena dostępności transportu publicznego na obszarach wiejskich związana jest z 

poczuciem wykluczenia, które jest tematem pracy. W tym kontekście trzeba przywołać 

badania Monitoring Obszarów Wiejskich prowadzony w latach 2012-14 (etap I), 2014-2016 

(etap II), 2016-2018 (etap III), 2020-2022 (etap IV) w Instytucie Rozwoju Wsi i Rolnictwa 

PAN. Wyniki badań jednoznacznie wskazują, ze rozwój transportu indywidualnego na wsi 

jest wymuszony słabą jakością (w bardzo szerokim słowa znaczeniu) dostępności transportu 

publicznego. Badania te wykazały, że najsłabszą dostępnością cechują się obszary wiejskie w 

Polsce centralnej i wschodniej, a dodatkowo te w zachodniej części województwa 

pomorskiego i wschodniej zachodniopomorskiego. W przypadku badań własnych najniższą 

dostępnością do komunikacji zbiorowej charakteryzuje się powiat górowski.   

 W związku z tym jedno z pytań w kwestionariuszu dotyczyło uprawnień do 

kierowania pojazdami. Posiadanie prawa jazdy zadeklarowało 59,4% kobiet i 61,9% 

mężczyzn (Tab. 28).  

Tabela 28. Prawo jazdy a płeć 

 

Posiadanie prawa jazdy Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Tak n 129 109 238 

%  59,4% 61,9% 60,6% 

Nie n 88 67 155 

%  40,6% 38,1% 39,4% 

Ogółem n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 0,25, p = 0,346, φ = - 0,25)  
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 Jak wskazują wyniki, płeć w przypadku badań własnych nie różnicowała w sposób 

znaczący posiadania prawa jazdy. Istotny natomiast okazał się wpływ miejsca zamieszkania 

(Tab. 29). 

 
Tabela 29. Prawo jazdy a miejsce zamieszkania 

 

Posiadanie prawa jazdy 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Tak n 52 186 238 

%  57,8% 61,4% 60,6% 

Nie n 38 117 155 

%  42,2% 38,6% 39,4% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 0,38; p = 0,310, φ = - 0,31)  

 

 Różnica między mieszkańcami miast a wsi w posiadanych uprawnieniach wskazuje na 

preferowaną przez uczniów obszarów wiejskich strategię mobilności, jaką jest posiadanie 

własnego samochodu. Prawo jazdy kategorii B, uprawniające do poruszania się samochodami 

osobowymi oraz dostawczymi DMC poniżej 3.5 tony, można zdobyć kończąc kurs oraz 

zdając państwowy egzamin po ukończeniu 18 roku życia. W raportach takich jak: 

Wykluczenie transportowe w województwie mazowieckim
464

 czy Analiza wykluczenia 

komunikacyjnego uczniów wrocławskich szkół
465

 wskazano, że samochód osobowy jest dla 

młodych osób marzeniem, które ma zapewnić im niezależność. O popularności transportu 

indywidualnego świadczą raporty takie jak np. Transportowe zwyczaje Polaków
466

. Prawo 

jazdy jest więc pierwszym krokiem w osiągnięciu wspomnianej niezależności. Mieszkańcy 

obszarów wiejskich są nierzadko w pewien sposób zmuszeni do zakupu i użytkowania 

samochodu z uwagi na brak dostępności innych środków transportu, co jest w literaturze 

przedmiotu określane jako „motoryzacja wymuszona” (forced car ownership)
467

. Jak 

wskazano w innych badaniach na obszarach peryferyjnych wzrasta poziom motoryzacji ze 
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względu na fakt, że zakup auta często wynika z braku innej możliwości dojazdu niż 

samochodem osobowym
468

. 

 Związek między posiadanym prawem jazdy a powiatem okazał się być istotny 

statystycznie, χ
2

(6) = 32,21; p = 0,000, V = 0,29. Związek ten jest słaby. Posiadanie prawa 

jazdy deklarowali najczęściej uczniowie z powiatu milickiego oraz z kategorii mieszkańców 

„innych powiatów” (Tab. 30).  

 

Tabela 30. Prawo jazdy a powiat 

Posiadanie prawa jazdy Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Tak n 112 74 17 35 238 

%  50,7% 77,9% 48,6% 83,3% 60,6% 

Nie n 109 21 18 7 155 

%  49,3% 22,1% 51,4% 16,7% 39,4% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 32,21; p = 0,000, V = 0,29)  

 

 Nie zaskakuje fakt, że ponad 83% osób z innych powiatów, najczęściej uczniowie 

mieszkający w internacie w Miliczu, zadeklarowało posiadanie prawa jazdy. Osoby, które 

często kontynuują tradycję rodzinną i chcą zdobyć zawód leśnika, zdecydowanie częściej 

deklarowały posiadanie prawa jazdy. Dostępność komunikacyjna placówek edukacyjnych 

przekłada się na faktyczną możliwość wyboru ścieżki edukacji
469

, stąd tak istotna rola 

transportu indywidualnego. Zarazem w niektórych wypadkach to właśnie możliwość dojazdu 

środkami transportu publicznego może mieć znaczenie dla wyboru szkoły. W zrealizowanych 

w roku 2018 badaniach w aglomeracji poznańskiej uczniowie, dokonujący wyboru szkoły 

ponadgimnazjalnej, jako jeden z głównych czynników warunkujących swoją decyzję 

wskazywali dobry dojazd środkami komunikacji publicznej (49%)
470

 

 

 

Tabela 31. Prawo jazdy a typ szkoły 
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Posiadanie prawa jazdy 
Typ szkoły 

Ogółem 

Liceum 

ogólnokształcące Technikum Szkoła zawodowa 

Tak n 115 119 4 238 

%  56,9% 70,4% 18,2% 60,6% 

Nie n 87 50 18 155 

%  43,1% 29,6% 81,8% 39,4% 

Ogółem n 202 169 22 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 24,52; p = 0,000, V = 0,25) 

 

 Otrzymano istotną statystycznie zależność uwzględniając w analizie typ szkoły. Prawo 

jazdy najczęściej posiadali uczniowie technikum (Tab. 31). 

6.4. Dojazdy do szkoły 
 

 Kwestia dostępności do transportu zbiorowego jest niewątpliwie związana ze 

sposobami docierania do szkoły. GUS udostępniał dane wyłącznie na temat dojazdów do 

szkół w miastach wojewódzkich (prace eksperymentalne), a bardziej szczegółowa analiza 

tego zagadnienia wymagałaby osobnych badań i ścisłej współpracy ze szkołami
471

. 

 W dojazdach do szkoły z transportu publicznego korzysta co trzeci badany (Tab. 32). 

Pozostałe osoby korzystają z prywatnych środków komunikacji, w tym przede wszystkim 

dojeżdżają własnym samochodem.  

Tabela 32. Dojazd do szkoły  

 Dojazd do szkoły n % 

Dojeżdżam autobusem 103 26,2 

Dojeżdżam koleją 27 6,9 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 8 2,0 

Dojeżdżam własnym samochodem 176 44,8 

Rodzice mnie odwożą 38 9,7 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący rano do pracy 21 5,3 

Przejazdami łączonymi (np. część drogi koleją, część samochodem) 7 1,8 

Inna odpowiedź 13 3,3 

Ogółem 393 100,0 
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 Z badań przeprowadzonych przez K. Kolińskiego w powiecie wągrowieckim wynika, 

że z transportu autobusowego korzystało 41% badanych, z przewozów kolejowych kolejne 

16%. Różnice, które uzyskano w obu badaniach, wynikają z doboru respondentów. Udział w 

badaniu w woj. wielkopolskim był dobrowolny, w związku z tym zachodzi obawa, że pewna 

grupa osób mogła chętniej uczestniczyć w badaniu. Dodatkowo badanie przeprowadzono z 

respondentami od 15 roku życia.
472

 

 Bardzo ciekawie przedstawia się analiza wyboru środka transportu ze względu na 

lokalizacje miejsca zamieszkania. Różnice wśród osób wskazujących samochód sięgają kilku 

punktów procentowych, jednak to osoby z obszarów do 5 km od siedziby gminy w 

najwyższym stopniu (blisko co druga) wybrały odpowiedź, że dojeżdżają własnym 

samochodem (Tab. 33). Dodatkowo blisko ¼ uczniów z tych miejscowości jest dowożona 

przez rodziców lub inne osoby jadące rano do pracy. Łącznie ponad ¾ uczniów 

zamieszkujących w odległości do 5 km od siedziby gminy korzysta z transportu prywatnego. 

Możemy wnioskować, że po ukończeniu 18 roku życia również one zasilą kategorię osób 

dojeżdżających samochodem. Tym bardziej, że jak wskazują badania, najwięcej podróży 

ponadgminnych wykonują mieszkańcy wsi, głównie osoby w wieku 18–39 lat
473

. Zjawisko to 

bezpośrednio jest związane z procesem suburbnizacji. Wyprowadzka do wymarzonego domu 

często związana jest z kontynuacją swojego przedsuburbialnego stylu życia w mieście. 

Przeprowadzka na suburbia jest bowiem bardzo często ucieczką „z” miasta – dla 

mieszkańców suburbiów znaczenie ma własny dom pod miastem, ale nie zwracają już uwagi 

na trudności w codziennym funkcjonowaniu: z dala od sklepów, miejsc pracy, przestrzeni 

rekreacji czy znajomych
474

 – to wszystko chcą mieć dostępne tak, jak przed przeprowadzką. 

Tabela 33. Dojazdy do szkoły w podziale na lokalizacje miejsca zamieszkania w stosunku do lokalizacji gminy 

Dojazdy do szkoły 
Jest to siedziba 

gminy 

Znajduje się do 5 km 

od siedziby gminy 

Znajduje powyżej 5 

km od siedziby gminy Ogółem 

Dojeżdżam autobusem. 
n 22 18 63 103 

%  21,4% 16,1% 35,4% 26,2% 

Dojeżdżam koleją 
n 17 5 5 27 

%  16,5% 4,5% 2,8% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 
n 1 3 4 8 

%  1,0% 2,7% 2,2% 2,0% 
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Dojeżdżam własnym samochodem. 
n 45 55 76 176 

%  43,7% 49,1% 42,7% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą 
n 5 17 16 38 

%  4,9% 15,2% 9,0% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi 

jadący rano do pracy. 

n 4 10 7 21 

%  3,9% 8,9% 3,9% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część 

drogi koleją, część samochodem) 

n 3 1 3 7 

% 2,9% 0,9% 1,7% 1,8% 

Inna odpowiedź 
n 6 3 4 13 

%  5,8% 2,7% 2,2% 3,3% 

Ogółem 
n 103 112 178 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(14) = 45,48; p = 0,000, V = 0,24) 

 

6.5. Czas dojazdu do szkoły i powrotu ze szkoły 
 

 Ważnym wymiarem dostępności danego miejsca dla człowieka jest czas konieczny do 

pokonania danej odległości. Aspekt ten zdaje się najbardziej różnicować dostępność 

przestrzenną w zakresie tych usług i miejsc, do których istotne jest dotarcie na określoną porę, 

co poza zamieszkaniem w pobliżu miejsca szkoły warunkowane jest stanem i 

funkcjonowaniem komunikacji. Czas podróży zależy od odległości, od dopasowania 

rozkładów jazdy, od potrzeby transportowej w określonym momencie. Dostępność czasowa 

poszczególnych miejsc (ośrodków, instytucji, innych celów podróży) determinuje 

ukształtowanie sieci transportowej. Zarazem dostępność czasowa jest jednym z 

podstawowych uwarunkowań, związanych z możliwościami skorzystania z określonych usług 

wyższego rzędu oraz publicznych (administracja, ochrona zdrowia, szkolnictwo wyższe, 

itd.)
475

.  

 Szymański i Piwowarski, którzy prowadzili badaniach na przełomie lat 80. i 90. XX 

w.
476

 przytaczają wartość 45 minut jako ministerialny normatyw maksymalnej odległości 

czasowej do szkoły średniej. Z nowszych doniesień, np. Guzika
477
, wynika, że dla obszarów 

wiejskich wartość ta była osiągana dla tylko 56% ludności wiejskiej. W badaniach własnych 

zapytano o czas przeznaczony na dojazd do szkoły (Tab. 34).  
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Tabela 34. Czas dojazdu do szkoły a miejsce zamieszkania 

Czas dojazdu do szkoły 
Typ miejscowości 

Ogółem 
Miasto Wieś 

Do 30 minut 
n 45 217 262 

%  50,0% 71,6% 66,7% 

31-60 minut 
n 27 48 75 

%  30,0% 15,8% 19,1% 

61-90 minut 
n 4 15 19 

%  4,4% 5,0% 4,8% 

Więcej niż 90 minut. 
n 4 6 10 

%  4,4% 2,0% 2,5% 

Nie dojeżdżam, mieszkam w 

internacie. 

n 10 17 27 

%  11,1% 5,6% 6,9% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 16,90; p = 0,002, V = 0,20) 

 

 W porównaniu do lat 90. XX w. oraz 2000., kiedy prowadzone były przytaczane 

powyżej badania Guzika, widać wyraźnie, że dojazdy do ośrodków nie będących stolicami 

województw uległy skróceniu. Sytuacja ta jest związana z większą dostępnością do transportu 

indywidualnego. Z badań własnych wynika, że połowa osób z miast i blisko 72% osób z 

obszarów wiejskich poświęca na dojazd do 30 minut. Blisko 30% osób z miasta dojeżdża do 

godziny, fakt ten jest związany z wyborem szkół poza miejscem swojego zamieszkania, są to 

szkoły bardziej prestiżowe i tak np. z miasta Bierutów część osób dojeżdża do liceów w 

Oleśnicy. Podobna sytuacja dotyczy uczniów z Namysłowa, który znajduje się w 

województwie opolskim i sąsiaduje z powiatem oleśnickim – dobre połączenie kolejowe 

powoduje, że od lat widoczny jest trend wśród ambitnych uczniów z Namysłowa, aby 

edukację na średnim szczeblu kontynuować w Oleśnicy.   

 We wcześniej przywoływanych badaniach w powiecie wielkopolskim K. Koliński 

ustalił, że podróż do szkoły powyżej 30 minut zadeklarowało 43% badanych, do 30 minut 

57%. Różnice możemy tłumaczyć dominacją transportu prywatnego wśród uczniów z 

badanych powiatów. 

 W drugim kroku zapytano o dopasowanie rozkładów kursów komunikacji zbiorowej, 

dowożących uczniów do szkoły. Założenie wynikające z przeglądu literatury jest następujące: 

im lepsza ocena dostępności transportu zbiorowego (w tym szczególnie transportu 

publicznego), tym częściej respondenci będą wybierać ten typ przejazdów. Młodzież 

uczęszczająca do szkół ma nie najlepiej przystosowany transport autobusowy. Potwierdzają to 

odpowiedzi na pytania oceny rozkładu kursowania autobusów (Tab. 35). 
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Tabela 35. Ocena rozkładu kursowania autobusów a powiat 

Ocena rozkładu kursowania autobusów 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Jestem zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są odpowiednio rozplanowane. 

n 38 5 0 2 45 

%  17,2% 5,3% 0,0% 4,8% 11,5% 

Jestem niezadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są nieodpowiednio skonstruowane. 

n 117 59 21 22 219 

%  52,9% 62,1% 60,0% 52,4% 55,7% 

Trudno powiedzieć. 
n 66 31 14 18 129 

%  29,9% 32,6% 40,0% 42,9% 32,8% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 18,82; p = 0,004, V = 0,15) 

 Zróżnicowanie ocen rozkładów kursów komunikacji istotnie statystycznie różni się ze 

względu na badany powiat. χ
2

(6) = 18,82; p = 0,004, V = 0,15. Związek ten jest słaby. 

Najczęściej pozytywnie oceniali rozkład kursowania autobusów uczniowie z powiatu 

oleśnickiego. 

 Czas powrotu ze szkoły do domu jest dłuższy niż dojazdu (Tab. 36). Ocena czasu 

powrotu do domu istotnie statystycznie różni się ze względu na typ miejscowości 

zamieszkanej przez respondenta χ
2

(4) = 10,57; p = 0,032, V = 0,16. Związek ten jest słaby. 

Czas między końcem lekcji a odjazdem autobusu uczniowie muszą jakoś wypełnić. 

Przeważnie są to rozmowy: o szkole, o zajęciach innych niż szkolne itd. Młodzież nawiązuje 

kontakty, które mogą mieć (mają) przełożenie na pozaszkolne życie towarzyskie.  

Tabela 36. Czas powrotu ze szkoły a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Do 30 minut n 41 185 226 

% 45,6% 61,1% 57,5% 

31-60 minut n 25 65 90 

% 27,8% 21,5% 22,9% 

61-90 minut n 8 18 26 

% 8,9% 5,9% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 10 13 23 

% 11,1% 4,3% 5,9% 

Nie dotyczy n 6 22 28 

% 6,7% 7,3% 7,1% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 10,57, p = 0,032, V = 0,16) 
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 Zdecydowanie większą różnicę w czasie powrotu ze szkoły odnotowano przy 

uwzględnieniu rodzaju transportu, którym dojeżdża się do szkoły χ
2

(4) = 89,62; p = 0,000, V = 

0,48. Związek ten jest umiarkowany, bliski silnemu. Niewątpliwym atutem samochodu jest 

krótszy czas dojazdu jak i powrotu ze szkoły, pomimo deklarowanych wyższych kosztów 

(Tab. 37). 

Tabela 37. Czas powrotu ze szkoły a rodzaj transportu do szkoły (indywidualny lub zbiorowy ) 

 

 

Rodzaj transportu 

Ogółem transport indywidualny transport zbiorowy 

Do 30 minut n 187 39 226 

%  73,0% 28,5% 57,5% 

31-60 minut n 35 55 90 

%  13,7% 40,1% 22,9% 

61-90 minut n 5 21 26 

% 2,0% 15,3% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 9 14 23 

% 3,5% 10,2% 5,9% 

Nie dotyczy n 20 8 28 

%  7,8% 5,8% 7,1% 

Ogółem n 256 137 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 89,62, p = 0,000, V = 0,48) 

 

 

 

6.6. Ocena jakości obsługi miejscowości zamieszkania przez transport 

zbiorowy 
 

 W trzynastym pytaniu kwestionariusza ankiety respondenci oceniali częstotliwość 

kursów komunikacji zbiorowej w swojej miejscowości zamieszkania. W odpowiedziach 

posłużono się pięciostopniową skalą, gdzie 1 oznaczała ocenę bardzo negatywną, a 5 bardzo 

dobrą. Wykorzystując test H Kruskala-Wallisa, analizie różnic poddano obszary oceny 

częstotliwości komunikacji zbiorowej między mieszkańcami różnych powiatów, co 

przedstawiono w Tab. 38. 



150 

 

 
Tabela 38. Ocena częstotliwości kursów komunikacji zbiorowej w godzinach między mieszkańcami różnych powiatów 

Testowane zmienne 
Oleśnicki Milicki Górowski 

H(2) p ε2 post-hoc 
M SD M SD M SD 

Ocena 

częstotliwości 

komunikacji 

zbiorowej 

5-9 2,83 1,36 2,27 1,12 2,54 1,24 11,235 0,004 0,07 1>2 

10-14 2,39 1,21 1,81 1,00 2,11 1,18 16,505 0,000 0,09 1>2 

15-17 2,51 1,25 1,83 1,03 1,54 0,95 34,384 0,000 0,22 1>2,3 

18-20 2,02 1,24 1,29 0,74 1,31 0,71 38,29 0,000 0,18 1>2,3 

21+ 1,43 0,88 1,27 0,75 1,23 0,81 7,072 0,029 0,01 - 

Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona została metodą wielokrotnych porównań. M – średnia, SD – 

odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności, ε
2
 – wielkość efektu 

 Mieszkańcy badanych powiatów różnili się istotnie w ocenie częstotliwości 

kursowania komunikacji zbiorowej. Analiza post-hoc pokazała, że mieszkańcy powiatu 

oleśnickiego oceniali wyżej częstotliwość kursowania komunikacji zbiorowej w godzinach 

15-20 niż mieszkańcy powiatu milickiego i górowskiego (efekt umiarkowany). Pomiędzy 

ostatnimi nie odnotowano istotnych różnic. Mieszkańcy oleśnickiego mogli przemieszczać się 

w czasie popołudniowym lepiej od uczniów z innych powiatów. Oznacza to, że w zajęciach 

wolnoczasowych: spotkaniach towarzyskich, randkach, zakupach, imprezach nie musieli 

ograniczać się do miejsca zamieszkania, a podróż poza wieś nie wymagała jakiś szczególnych 

zabiegów organizacyjnych. Wykluczenie w tym zakresie było zatem dla uczniów 

oleśnickiego relatywnie słabsze. 

 Badani oceniali również wybrane aspekty podróży, wpływające na jakość obsługi. 

Ponownie w odpowiedziach posłużono się pięciostopniową skalą, gdzie 1 oznaczała ocenę 

bardzo negatywną, a 5 bardzo dobrą ocenę wybranego elementu.  rednie oraz uzyskane 

odchylenia standardowe w podziale na miasto/wieś zaprezentowano w Tabeli.  

 Uzyskane wyniki wskazują, że ocena jakości różni się w zależności od miejsca 

zamieszkania (typ miejscowości) (Tab. 39). Najlepiej przez obie kategorie badanych, tj. 

zarówno mieszkańców miasta, jak i wsi, została oceniona kompetencja personelu (czynnik 

ludzi, znaczenie relacji interpersonalnych), przy czym nieco wyżej te kompetencje ocenili 

mieszkańcy wsi (3,39 pkt). Istotne statycznie różnice uzyskano w odpowiedziach na pytania 

o wygląd i stan stacji i przystanków kolejowych, stan tablic z rozkładami jazdy, czytelność 

rozkładów jazdy, punktualność przyjazdów pociągów i czystość przedziałów w pociągach. 

Wszystkie te cechy zostały średnio wyżej ocenione przez mieszkańców miast. Może to 

wskazywać na lepszy stan pasażerskiej infrastruktury komunikacyjnej (przystanków i stacji 

kolejowych, ich wyposażenia) w większych miejscowościach. Nie jest to reguła, jednak w 
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przypadku badanych powiatów infrastruktura pasażerska, przystanki i stacje kolejowe 

zlokalizowane poza Wrocławiem i średnimi miastami są zaniedbane (zwłaszcza linie do 

Oleśnicy).  

Tabela 39. Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport zbiorowy w podziale na miejsce zamieszkania 

 

Miasto Wieś 
H(2) P 

M SD M SD 

Komfort podróży 2,78 1,19 2,52 1,19 3,18 0,076 

Wygląd i stan przystanków autobusowych 2,46 1,29 2,28 1,24 1,44 0,230 

Wygląd i stan przystanków kolejowych 2,12 1,57 1,33 1,54 21,07 0,000 

Stan tablic z rozkładami jazdy 2,46 1,37 1,89 1,32 12,82 0,000 

Czytelność rozkładów jazdy 2,81 1,53 2,17 1,42 12,11 0,000 

Punktualność przyjazdów autobusów 2,46 1,38 2,54 1,33 0,18 0,669 

Punktualność przyjazdów pociągów 2,67 1,62 1,55 1,76 27,74 0,000 

Zawodność połączeń- wypadanie kursów autobusów 2,18 1,25 2,16 1,38 0,790 0,778 

Czystość autobusów 2,62 1,32 2,71 1,31 0,316 0,574 

Czystość przedziałów w pociągach 2,40 1,58 1,60 1,81 15,19 0,000 

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie)] 
3,28 1,40 3,39 1,34 0,346 0,556 

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania 

kursu) 
1,88 1,18 1,69 1,19 2,263 0,133 

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności 

 Kwestie związane z punktualnością i czystością autobusów zostały ocenione 

ambiwalentnie. Badania potwierdziły pewną koherencję pomiędzy oceną jakości usług 

świadczonych przez transport zbiorowy a miejscem zamieszkania badanych uczniów. 

Pomimo tego, że pociągów jest niewiele, to ocena jakości usług świadczonych przez kolej, w 

opiniach uczniów z miast, jest wyższa niż ocena usług świadczonych przez transport 

autobusowy. Na ocenę większości respondentów wpływa wieloletnia praktyka w dojeżdżaniu 

począwszy od szkoły podstawowej. Brudne przystanki, brak czytelnych rozkładów jazdy to 

codzienne doświadczenie. Jeśli przez wiele lat niewiele lub nic nie zmieniło się na lepsze, to 

znaczy, że tak musi być i ten fakt został zaakceptowany.  

 
Tabela 40. Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport zbiorowy w podziale na korzystających z 
komunikacji prywatnej i komunikacji zbiorowej w dojeżdżaniu do szkoły 

 

Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa H(2) P 

M SD M SD 

Komfort podróży 2,40 1,19 2,91 1,02 17,74 0,000 

Wygląd i stan przystanków autobusowych 2,31 1,23 2,35 1,30 0,02 0,876 

Wygląd i stan przystanków kolejowych 1,55 1,42 1,58 1,59 1,04 0,309 

Stan tablic z rozkładami jazdy 1,95 1,26 2,15 1,52 0,66 0,416 

Czytelność rozkładów jazdy 2,20 1,37 2,52 1,64 2,61 0,106 



152 

 

Punktualność przyjazdów autobusów 2,51 1,32 2,54 1,38 0,86 0,770 

Punktualność przyjazdów pociągów 1,86 1,75 1,71 1,87 0,98 0,321 

Zawodność połączeń - wypadanie kursów autobusów 2,12 1,30 2,24 1,45 0,87 0,349 

Czystość autobusów 2,55 1,28 2,95 1,35 9,22 0,002 

Czystość przedziałów w pociągach 1,84 1,76 1,67 1,84 1,55 0,213 

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie)] 
3,23 1,39 3,61 1,25 6,75 0,009 

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania 

kursu) 
1,69 1,16 1,81 1,25 0,420 0,517 

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności 

 Osoby korzystające w dojeździe do szkoły z komunikacji prywatnej istotnie 

statystycznie częściej gorzej oceniły komfort podróży, czystość autobusów oraz kompetencje 

personelu (Tab. 40).  

 Zapewnienie pasażerom poczucia bezpieczeństwa w środkach komunikacji zbiorowej 

jest istotna z punktu widzenia jakości usług. Jak pokazały doświadczenia z okresu pandemii 

koronawirusa i obowiązujących obostrzeń, wysoka postrzegana jakość usług może stanowić 

dodatkową zachętę dla pasażerów do korzystania z transportu zbiorowego
478

. 

 

 

 

6.7. Czynniki zwiększające prawdopodobieństwo częstszego korzystania z 

transportu zbiorowego 
 

 Określona dostępność komunikacji zbiorowej, ocena podróży są czynnikami 

wpływającymi na chęć korzystania z transportu zbiorowego. Interesującym jest pytanie, co 

motywuje/zachęca uczniów do wyboru transportu zbiorowego? Do najważniejszych 

czynników badani zaliczyli zwiększenie częstotliwości kursowania, obniżenie cen biletów 

oraz wprowadzenie nowych połączeń komunikacji zbiorowej. Rozkład odpowiedzi na pytanie 

o czynniki zachęcające do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na płeć 

zaprezentowano w Tab. 41. 

                                                           
478

 Zob. A. Jachnik, M. Pilichowska-Woźniak, M. Tomaszyk, Wpływ pandemii SARS-CoV-2 na gminny 

publiczny transport zbiorowy w wybranych miastach w Polsce – wyniki badań, wnioski i perspektywy zmian 

mobilności miejskiej, [w:] Środowisko bezpieczeństwa w zagrożeniach epidemiologicznych. Doświadczenia 

Covid-19 w Wielkopolsce, red. M. Tomaszyk, D. Dymek, Wydawnictwo Naukowe Wydziału Nauk Politycznych 

i Dziennikarstwa UAM, Poznań 2022, s.261-298. 
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Tabela 41. Analiza czynników zachęcających badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na płeć 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 68 46 
1,276 1 0,154 

 % 31,3 26,1 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 142 74 

21,483 1 0,000 -0,23 
% 65,4 42,0 

Obniżenie cen biletów 
n 66 52 

0,035 1 0,470 
 % 30,4 29,5 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 10 13 
1,361 1 0,171 

 % 4,6 7,4 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 5 7 

0,919 1 0,252 
 % 2,3 4,0 

Poprawa punktualności 
n 35 27 

0,045 1 0,472 
 % 16,1 15,3 

Modernizacja taboru 
n 2 5 

2,046 1 0,148 
 % 0,9 2,8 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 23 25 

1,178 1 0,176 
 % 10,6 14,2 

Inne, jakie? 
n 3 4 

0,440 1 0,386 
 % 1,4 2,3 

Nic 
n 29 36 

3,539 1 0,041 0,10 
% 13,4 20,5 

 

 Zarówno dla kobiet, jak i dla mężczyzn najważniejszym czynnikiem jest zwiększenie 

częstotliwości kursów (⅔ odpowiedzi w przypadku kobiet, ponad 40% w przypadku 

mężczyzn). Co piąty mężczyzna deklaruje, że nic nie jest w stanie zachęcić go do korzystania 

z komunikacji publicznej. 

 Wyniki te są w dużej mierze zbieżne z wynikami innych badań realizowanych wśród 

osób korzystających z transportu zbiorowego w Polsce i w Europie, np. w 2012 r. 

zrealizowano badanie wśród blisko 25,6 tys. mieszkańców Unii Europejskiej na temat 

konkurencji na rynku kolejowym. Wśród czynników, które mogłyby przyczynić się do 

zwiększenia wykorzystania pociągów krajowych i regionalnych transportu wskazano przede 

wszystkim zwiększenie częstotliwości połączeń (w Grecji odpowiedziało tak 30% badanych, 

w Polsce i w Austrii po 21%)
479

. W polskich badaniach realizowanych w województwie 

warmińsko-mazurskim również wskazano na konieczność poprawy częstotliwości kursowania 

                                                           
479

 J. Raczyńska, Konkurencja w przewozach kolejowych – opinie pasażerów w Unii Europejskiej, „Technika 

Transportu Szynowego, 9, 2012, s. 15. 
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środków komunikacji jako rekomendacji w celu poprawy dostępności komunikacyjnej 

regionu
480

. 

 Analizując te same odpowiedzi w podziale na preferowane praktyki komunikacyjne, 

należy odnotować, że istotna statystycznie okazała się odpowiedź o zwiększeniu poczucia 

bezpieczeństwa (Tab. 42). Również co piąta osoba korzystająca głównie z komunikacji 

prywatnej wskazała, że nic nie jest w stanie jej zachęcić do korzystania z komunikacji 

publicznej.  

Tabela 42. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na czynniki zachęcające badanych do korzystania z 
komunikacji zbiorowej 

 

 Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń 

komunikacji zbiorowej 

n 92 22 
0,103 1 0,425 

 % 28,7 30,6 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 168 48 

4,879 1 0,018 0,11 
% 52,3 66,7 

Obniżenie cen biletów 
n 94 24 

0,459 1 0,293 
 % 29,3 33,3 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 18 5 
0,191 1 0,417 

 % 5,6 6,9 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 7 5 

4,508 1 0,05 0,11 
% 2,2 6,9 

Poprawa punktualności 
n 47 15 

1,697 1 0,132 
 % 14,6 20,8 

Modernizacja taboru 
n 6 1 

0,078 1 0,623 
 % 1,9 1,4 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 41 7 

0,51 1 0,312 
 % 12,8 9,7 

Inne, jakie? 
n 6 1 

0,078 1 0,623 
 % 1,9 1,4 

Nic 
n 62 3 

9,776 1 0,01 -0,16 
% 19,3 4,2 

 

 Kolejne pytanie dotyczyło czynników, które zniechęcają do korzystania z komunikacji 

zbiorowej członków rodziny badanego. Największe bolączki komunikacji zbiorowej to wg 

badanych: 

 Niska częstotliwość połączeń autobusowych – 36,9% 

 Tłok (poranny i popołudniowy) – 31,6% 

 Niepunktualność – 29,5% 

                                                           
480

 R. Guzik, A. Kołoś, Ł. Fiedeń, Dostępność komunikacyjna i relacje przestrzenne w województwie warmińsko-

mazurskim, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, Kraków 2021.  
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Struktura największych bolączek odpowiada strukturze najważniejszych elementów 

zachęcających do korzystania z komunikacji zbiorowej. Czyli zmiany pozytywne, które 

mogłyby zachęcać do podroży transportem zbiorowym zostały w tym pytaniu wykazane jako 

bolączki, mankamenty transportu zbiorowego. 

 Odpowiedzi na pytanie o czynniki zniechęcające do korzystania z transportu 

publicznego różniły się w zależności od miejsca zamieszkania respondenta. Uczniowie z 

miast wymieniali więcej różnych czynników, które zniechęcają członków rodziny do 

korzystania z komunikacji zbiorowej – ich odpowiedzi były bardziej zróżnicowane 

(zatłoczenie autobusów, przedziałów pociągów, brud, niepunktualność, źle rozłożone w 

czasie połączenia kolejowe). Dla uczniów z obszarów wiejskich kluczowa była niska 

częstotliwość połączeń autobusowych. Czyli dla mieszkańców wsi ważne było nie tyle jak 

podróżować, ale by w ogóle wyjechać z miejsca zamieszkania. Wnioskować należy, że na 

inne czynniki zwracali mniejszą uwagę traktując brud, zatłoczenie, zły stan techniczny 

pojazdów jako oczywisty niejako naturalny stan rzeczy. Szczegółowy rozkład odpowiedzi 

zaprezentowano w Tab. 43. 

Tabela 43. Czynniki niezachęcające członków rodziny do korzystania z transportu publicznego w podziale na miejsce 
zamieszkania 

 

 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Zatłoczenie autobusów, przedziałów 

pociągów 

n 38 86 
6,154 1 0,010 -0,13 

% 42,2 28,4 

Brud w autobusach, przedziałach 

pociągów. 

n 25 42 
8,951 1 0,003 -0,15 

% 27,8 14,2 

Zaniedbane wnętrza (np. siedzenia) w 

pociągach i autobusach. 

n 5 25 
0,715 1 0,276  

% 5,6 8,3 

Niepunktualność. 
n 37 79 

7,543 1 0,005 -0,14 
% 41,1 26,1 

Wypadanie kursów autobusowych. 
n 8 21 

0,389 1 0,336  
% 8,9 6,9 

Niska częstotliwość połączeń 

autobusowych. 

n 22 123 
7,773 1 0,003 0,14 

% 24,4 40,6 

Niska częstotliwość połączeń kolejowych. 
n 6 19 

0,018 1 0,528  
% 6,7 6,3 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia 

autobusowe. 

n 12 64 
2,669 1 0,065  

% 13,3 21,1 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia 

kolejowe. 

n 8 10 
4,959 1 0,032 -0,11 

% 8,9 3,3 

Zagrożenie bezpieczeństwa, np. ze strony 

innych pasażerów. 

n 1 2 
0,186 1 0,543  

% 1,1 0,7 

Trudności w korzystaniu np. z wniesieniem 

wózka, wejściem do pojazdu. 

n 1 7 
0,500 1 0,419  

% 1,1 2,3 

Nic nas nie zniechęca, korzystamy z 

transportu publicznego chętnie. 

n 2 16 
1,485 1 0,178  

% 2,2 5,3 

Inne- jakie?…… 
n 4 20 

0,563 1 0,320  
% 4,4 6,6 
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6.8. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 
 

 Dla decyzji o korzystaniu bądź jego braku z komunikacji publicznej istotne były 

aktualne praktyki komunikacyjne ankietowanych ich wcześniejsze doświadczenia związane z 

dojazdami do szkół podstawowych i gimnazjów jak również opinie innych domowników, 

sąsiadów o funkcjonowaniu komunikacji i warunkach w jakich musieli podróżować do pracy, 

lekarza czy na zakupy. Z uwagi na to respondentom przedstawiono kilka stwierdzeń i 

poproszono o wskazanie, czy zgadzają się z nimi, czy nie.  

 Ponad 20% badanych zadeklarowało, że w ich otoczeniu nie ma osób korzystających z 

komunikacji publicznej. Częściej z tym stwierdzeniem nie zgadzały się osoby mieszkające w 

mieście. Najczęściej nie korzystano z transportu publicznego w środowisku wiejskim (Tab. 

44).  

 

Tabela 44. Nikt z mojego otoczenia nie jeździ komunikacją zbiorową a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 57 173 230 

% 63,3% 57,1% 58,5% 

Trudno powiedzieć n 14 62 76 

% 15,6% 20,5% 19,3% 

Zgadzam się n 19 68 87 

% 21,1% 22,4% 22,1% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,38; p = 0,501, V = 0,59) 

 

 Według deklaracji respondentów komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię nieco 

częściej w mieście niż na wsi (Tab. 45). Otrzymane wyniki, pozwalają na pewne 

przypuszczenie: mianowicie niezależnie od skali miasta oferta komunikacji publicznej jest 

tam bogatsza i bardziej zróżnicowana w porównaniu ze wsiami. Oczywiście im większe 

miasto, im wyższa jego ranga w administracyjnym podziale kraju, tym oferta bogatsza. Jeśli 

tak jest, to i nawyki komunikacyjne, ale też i zakres oczekiwań mieszkańców w porównaniu z 

mieszkańcami wsi jest wyższy. 
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Tabela 45. W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię a miejsce zamieszkania 

 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 8 33 41 

% 8,9% 10,9% 10,4% 

Trudno powiedzieć n 36 129 165 

% 40,0% 42,6% 42,0% 

Zgadzam się n 46 141 187 

% 51,1% 46,5% 47,6% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,68; p = 0,711, V = 0,42) 

 

 Co trzeci respondent zgadza się z opinią, że samodzielność w podróżowaniu wpływa 

korzystnie na jego obraz w oczach innych (Tab.46). 

 

 

Tabela 46. Samodzielność w podróżowaniu poprawia mój obraz w oczach innych a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 19 56 75 

% 21,1% 18,5% 19,1% 

Trudno powiedzieć n 44 154 198 

% 48,9% 50,8% 50,4% 

Zgadzam się n 27 93 120 

% 30,0% 30,7% 30,5% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,314; p = 0,855, V = 0,03) 

 

 

 Warto odnotować, że niemal 2/3 badanych zadeklarowało, że mając własny samochód, 

nie będą korzystali z transportu zbiorowego (Tab. 47). 

 
Tabela 47. Mając własny samochód nie będę jeździł/a transportem zbiorowym a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 15 49 64 
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% 16,7% 16,2% 16,3% 

Trudno powiedzieć n 19 51 70 

% 21,1% 16,8% 17,8% 

Zgadzam się n 56 203 259 

% 62,2% 67,0% 65,9% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,96; p = 0,618, V = 0,05) 

 

 Nie odnotowano istotnych statystycznie zależności między miejscem zamieszkania a 

przekonaniami nt. komunikacji zbiorowej; przekonania osób zamieszkujących miasta i wsie 

różnią się nieznacznie. Istotne statystycznie różnice wystąpiły jedynie przy analizie przekonań 

w zakresie preferowanych praktyk komunikacyjnych – tutaj miejsce zamieszkania badanych 

odgrywa ważną rolę (szczegółowo zagadnienie to zostało omówione w kolejnym rozdziale).  

 

6.9. Dodatkowe aktywności edukacyjne w szkole i poza szkołą 

 
Podobnie jak o wyborach edukacyjnych (o wyborze szkoły) w pewnej mierze 

decyduje dostępność komunikacyjna danej placówki, również dodatkowe aktywności 

edukacyjne są powiązane z dostępnością komunikacyjną. 

Częściej badani uczestniczą w zajęciach dodatkowych poza szkołą niż w tych 

oferowanych w szkole (Tab. 48). Spośród aktywności w szkole najwięcej wskazań uzyskały 

zajęcia wyrównawcze z przedmiotów (17,6%), a poza szkołą korepetycje (32,6%). 

 

Tabela 48. Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole i poza szkołą 

 W szkole Poza szkołą 

Rodzaj zajęć n % n % 

 Zajęcia sportowe 38 9,7 76 19,3 

 Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 69 17,6 18 4,6 

Koła zainteresowań 14 3,6 9 2,3 

Kursy 12 3,1 21 5,3 

Korepetycje 4 1 128 32,6 

Inne  2 0,5 10 2,5 

 

Cześć respondentów to mieszkańcy internatu w Miliczu, z tego też powodu można 

tłumaczyć ich większe zainteresowanie ofertą dodatkowych zajęć (Tab. 49). 
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Tabela 49. Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a powiat 

 

 Oleśnicki Milicki Górowski Inne χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 12 13 3 10 

15,964 3 0,001 0,202 
% 5,4 13,7 8,6 23,8 

Zajęcia wyrównawcze 

z przedmiotów 

n 28 23 4 14 
14,682 3 0,002 0,193 

% 12,7 24,2 11,4 33,3 

Koła zainteresowań 
n 1 3 3 7 

29,817 3 0,000 0,275 
% 0,5 3,2 8,6 16,7 

Kursy 
n 5 1 6 0 

26,546 3 0,000 0,260 
% 2,3 1,1 17,1 0,0 

Korepetycje 
n 0 1 2 1 

10,711 3 0,013 0,165 
% 0,0 1,1 5,7 2,4 

Inne, jakie? 
n 2 0 0 0 

1,565 3 0,667 
 % 0,9 0,0 0,0 0,0 

 

Z korepetycji zdecydowanie częściej korzystają kobiety (Tab.50). Trudno jednak 

uznać to za trend – korepetycje są powszechne w szkołach średnich. Korepetycje są 

traktowane po prostu jako uzupełnienie lekcji szkolnych 481 . Faktem jest, że częściej z 

korepetycji korzystają uczniowie szkół ogólnokształcących482, a szkoły te są sfeminizowane.  

Uczniowie korzystają z tych zajęć, ponieważ chcą się dostać na studia.  

 
Tabela 50. Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a płeć 

 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 35 41 

3,200 1 0,074 
 % 16,1 23,3 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 13 5 

2,206 1 0,137 
 % 6,0 2,8 

Koła zainteresowań 
n 3 6 

1,784 1 0,182 
 % 1,4 3,4 

Kursy 
n 9 12 

1,370 1 0,242 
 % 4,1 6,8 

Korepetycje 
n 89 39 

15,731 1 0,000 -0,200 
% 41,0 22,2 

Inne, jakie? 
n 4 6 

0,961 1 0,327 
 % 1,8 3,4 

 

 

W pytaniu dwudziestym pierwszym respondenci mieli wskazać główny powód 

nieuczestniczenia w zajęciach dodatkowych (zarówno w szkole, jak i poza szkołą). Blisko 

                                                           
481

 J. Nowak, Korzystanie z korepetycji przez opolskich maturzystów – próba rozeznania skali zjawiska, 

„Edukacja-Technika-Informatyka”, 6, 2015, s. 321; M. Szmigel, H. Szaleniec, Uczniowie na progu 

transformacji szkoły, [w:] Znaczenie diagnostyki edukacyjnej dla procesu kształcenia, B. Niemierka, M. K. 

Szmigel (red.), Grupa Tomami, Kraków 2019, s. 168-169. 
482

 Tamże. 
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60% stwierdziło, że nie jest zainteresowana ofertą (Tab. 51). Jednocześnie mężczyźni częściej 

wskazywali na zajęcia sportowe i kursy, a kobiety na zajęcia wyrównawcze i korepetycje.  

Ze względu na podjętą problematykę badawczą interesujący jest rozkład odpowiedzi 

na to pytanie z uwzględnieniem rodzaju środka transportu, którym respondent dojeżdża do 

szkoły. Co piąty badany wskazuje, że takich zajęć nie oferuje szkoła. Można założyć, że część 

z nich uczęszczałaby na takie zajęcia, gdyby były w ofercie szkolnej. 

 

Tabela 51. Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach  

 n % 

Szkoła takich zajęć nie organizuje 81 20,6 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na nie 4 1,0 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- nie mam 

czym później wrócić do domu 
69 17,6 

Nie jestem zainteresowany ofertą 235 59,8 

Inna odpowiedź- jaka 4 1,0 

Ogółem 393 100,0 

 

Co piąta osoba codziennie dojeżdżająca z miasta do innego miasta wskazała, że 

organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy (Tab. 52). 

 

 

Tabela 52. Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach a miejsce zamieszkania  

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Szkoła takich zajęć nie organizuje n 17 64 81 

% 18,9% 21,1% 20,6% 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na 

nie 

n 1 3 4 

% 1,1% 1,0% 1,0% 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- nie 

mam czym później wrócić do domu 

n 20 49 69 

% 22,2% 16,2% 17,6% 

Nie jestem zainteresowany ofertą n 49 186 235 

% 54,4% 61,4% 59,8% 

Inna odpowiedź- jaka n 3 1 4 

% 3,3% 0,3% 1,0% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 8,33, p = 0,080, φ = 0,146)  
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 Biorąc pod uwagę rodzaj transportu, jakim dojeżdżają respondenci do szkoły, 

wyraźnie widać, że co czwarta osoba korzystająca z transportu zbiorowego nie może 

uczestniczyć w zajęciach dodatkowych, ponieważ kolidują one z rozkładem jazdy (nie mają 

możliwości powrotu do domu transportem publicznym) (Tab. 53). Osoby dojeżdżające 

transportem indywidualnym w mniejszym stopniu są zainteresowane takimi zajęciami. 

 

Tabela 53. Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach a rodzaj dojazdu do szkoły (prywatny lub 
publiczny) 

 

Typ miejscowości 

Ogółem 

Transport 

indywidualny 

Transport 

zbiorowy 

Szkoła takich zajęć nie organizuje n 55 26 81 

% 20,9 20,0 20,6 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na 

nie 

n 2 2 4 

% 0,8 1,5 1,0 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- nie 

mam czym później wrócić do domu 

n 38 31 69 

% 14,4 23,8 17,6 

Nie jestem zainteresowany ofertą n 167 68 235 

% 63,5 52,3 59,8 

Inna odpowiedź- jaka n 1 3 4 

% 0,4 2,3 1,0 

Ogółem n 263 130 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 9,93, p = 0,042, φ = 0,16)  

 
 

 

 

6.10. Miejsce i osoby realizujące zakupy dóbr konsumpcyjnych 
 

 

 

 Na miejsce realizacji zakupów dóbr konsumpcyjnych w okresie realizacji badań w 

dużym stopniu wpłynęła pandemia COVID-19 i związane z nią obostrzenia. Jak wskazuje się 

w literaturze przedmiotu, zachowania konsumenckie w 2021 roku uległy zmianie wskutek 

pandemii COVID-19, która wpłynęła m.in. na zmianę przyzwyczajeń zakupowych; w 

badaniach zrealizowanych wśród studentów białostockich uczelni badani zadeklarowali 
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wzrost częstości korzystania z e-commerce, jednak nie tylko ze strachu przed wirusem, lecz 

także ze względu na wygodę i bardzo szybkie dostawy
483
. Pandemia na trwałe zmieniła nasze 

nawyki zakupowe, m.in. pod względem miejsca robienia zakupów. 

Wyniki badań własnych wskazują, że zakupy w Internecie najczęściej dotyczą 

książek. Kosmetyki i bieliznę uczniowie kupują w mieście, w którym mieści się szkoła (choć 

blisko co czwarta osoba zarówno kosmetyki, jak i bieliznę, również kupuje w sieci). Odzież, 

buty najczęściej nabywane są we Wrocławiu lub Lesznie (duże miasto), podobnie jak zakupy 

sprzętu elektronicznego. Co piąty uczeń nie bierze udziału w koncertach, a blisko 30% nie 

uczestniczy w meczach i innych imprezach sportowych.  

 

Tabela 54. Miejsce realizacji zakupów dóbr konsumpcyjnych 

 

W miejscu  

zamieszkania 

W siedzibie 

gminy 

W najbliższy 

mieście 

W dużym 

mieście 

W internecie, 

on-line 

Nie 

dotyczy Ogółem 

Zakupy książek n 33 25 97 40 162 23 380 

% 8,7% 6,6% 25,5% 10,5% 42,6% 6,1% 100,0% 

Zakupy 

kosmetyków 

n 50 38 125 56 87 25 381 

% 13,1% 10,0% 32,8% 14,7% 22,8% 6,6% 100,0% 

Zakupy bielizny n 38 22 118 114 86 3 381 

% 10,0% 5,8% 31,0% 29,9% 22,6% 0,8% 100,0% 

Zakupy odzieży, 

butów 

n 21 8 73 167 110 1 380 

% 5,5% 2,1% 19,2% 43,9% 28,9% 0,3% 100,0% 

Oglądnie filmu w 

kinie 

n 9 5 46 279 25 15 379 

% 2,4% 1,3% 12,1% 73,6% 6,6% 4,0% 100,0% 

Udział w 

koncertach 

n 7 5 25 245 10 78 370 

% 1,9% 1,4% 6,8% 66,2% 2,7% 21,1% 100,0% 

Udział w meczach i in. 

imprezach sportowych  

n 17 15 56 161 15 112 376 

% 4,5% 4,0% 14,9% 42,8% 4,0% 29,8% 100,0% 

Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

n 20 16 72 151 109 4 372 

% 5,4% 4,3% 19,4% 40,6% 29,3% 1,1% 100,0% 

 

 Największa samodzielność w dokonywanych zakupach jest związana z tworzonym 

wyglądem zewnętrznym – odzież i buty – blisko 87% wskazań (Tab. 55). 

 

 

                                                           
483

G. Samuk, I. Sidorowicz, Wpływ pandemii COVID-19 na zachowania konsumentów, „Akademia 

Zarządzania”, 4(3), 2020, s. 195-206. 
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Tabela 55. Osoby realizujące zakupy dóbr konsumpcyjnych 

 

 Osobiście Rodzice Rodzeństwo Dziadkowie Nie dotyczy Ogółem 

Zakupy książek  n 295 68 6 0 13 382 

% 77,2% 17,8% 1,6% 0,0% 3,4% 100,0% 

Zakupy kosmetyków n 302 57 4 0 16 379 

% 79,7% 15,0% 1,1% 0,0% 4,2% 100,0% 

Zakupy bielizny n 325 53 0 0 1 379 

% 85,8% 14,0% 0,0% 0,0% 0,3% 100,0% 

Zakupy odzieży, butów n 336 41 1 1 1 380 

% 88,4% 10,8% 0,3% 0,3% 0,3% 100,0% 

Oglądnie filmu w kinie n 309 29 14 0 20 372 

% 83,1% 7,8% 3,8% 0,0% 5,4% 100,0% 

Udział w koncertach n 260 19 9 2 77 367 

% 70,8% 5,2% 2,5% 0,5% 21,0% 100,0% 

Udział w meczach i innych 

imprezach sportowych 

n 216 34 18 1 105 374 

% 57,8% 9,1% 4,8% 0,3% 28,1% 100,0% 

Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

n 236 122 5 1 7 371 

% 63,6% 32,9% 1,3% 0,3% 1,9% 100,0% 

 
 

6.11. Dodatkowa aktywność edukacyjna i konsumencka uczniów a praktyki 

komunikacyjne 

 

W kolejnym kroku analizy danych postanowiono zbadać dodatkową aktywność 

edukacyjną i konsumencką badanych. Wskaźnik tej aktywności został zbudowany jako suma 

wskazań z pytania dwudziestego (Czy uczestniczysz w dodatkowych zajęciach 

pozalekcyjnych w szkole oraz poza szkołą?) oraz z pytania dwudziestego ósmego (sumowano 

wyłącznie odpowiedzi o samodzielnym zaspokajaniu poszczególnych potrzeb). Szczegółowy 

rozkład odpowiedzi obrazuje poniższa tabela. 

Tabela 56. Suma podejmowanych aktywności edukacyjnych i konsumenckich 

 

 n % 

0 10 2,5 

1 6 1,5 

2 9 2,3 

3 15 3,8 
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4 26 6,6 

5 41 10,4 

6 51 13,0 

7 59 15,0 

8 73 18,6 

9 55 14,0 

10 30 7,6 

11 13 3,3 

12 4 1,0 

13 1 0,3 

Ogółem 393 100,0 

Brak uczestniczenia w dodatkowych zajęciach edukacyjnych oraz niezaspokajanie 

samodzielnie żadnej potrzeby konsumenckiej zadeklarowało 10 osób (2,5% badanych). Jedna 

osoba wskazała, że łącznie uczestniczy w 13 aktywnościach (zajęciach pozaszkolnych lub 

praktykach służących zaspokojeniu podstawowych potrzeb). 

Na podstawie uzyskanych odpowiedzi badani zostali podzieleni na trzy kategorie. 

Pierwsza kategoria to osoby o niskim poziomie aktywności społecznej, druga – osoby o 

przeciętnym poziomie aktywności, a trzecia – respondenci z wysokim poziomem aktywności. 

Granice między kategoriami wyznaczają kwartyle dzielące respondentów na podstawie liczby 

podejmowanych aktywności. Z analizy wynika, że 25% respondentów podejmuje nie więcej 

niż 5 aktywności, 50% od 6 do 8 aktywności, a górne 25% od 9 aktywności wzwyż. 

W kontekście podjętej problematyki wykluczenia komunikacyjnego 

postawiono następujące pytanie badawcze: czy różnica w liczbie podejmowanych aktywności 

przez respondentów jest związana z miejscem zamieszkania lub dostępem do samochodu? 

Aby odpowiedzieć na to pytanie zbudowano dwa modele regresji porządkowej. Pierwszy 

przewidywał liczbę podejmowanych aktywności (a konkretnie niski, przeciętny lub wysoki 

poziom aktywności) na podstawie dwóch zmiennych: kondycji ekonomicznej gospodarstwa 

domowego (skala trzypunktowa – słaba/przeciętna/dobra kondycja – wyprowadzona z 

pierwotnej skali pięciopunktowej) oraz miejsca zamieszkania (miasto lub wieś). 

Drugi model zawierał dodatkowo predyktor dotyczący wykorzystywanego środka 

transportu (komunikacja zbiorowa lub prywatny środek transportu – samochód, rower, 

motor). Podsumowanie obu modeli zaprezentowano w Tab. 57. 
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Tabela 57. Podsumowanie modeli jednozmiennowych regresji przewidującej poziom aktywności pozaszkolnych i 
konsumenckich dla wybranych predyktorów 

Ocena modelu 
Predyktory z 

95% CL 
P 

H-L P r2
N LL-UP 

 

20,30 

 

0,000 

 

0,06 

Dojazd do szkoły komunikacją indywidualną 11,95 0,20-0,71 0,000 

Dojazd do szkoły komunikacją zbiorową . . . 

Sytuacja ekonomiczna słaba 7,80 -1,28 - 0,22 0,048 

Sytuacja ekonomiczna umiarkowana 0,45 -0,21 – 0,43 0,702 

Sytuacja ekonomiczna dobra . . . 

Miejsce zamieszkania – miasto 2,10 -0,77-5,12 0,147 

Miejsce zamieszkania – wieś . . . 

Funkcja wiążąca Log-log, p – poziom istotności, r2
N – współczynnik determinacji Nagelkerkego, 

z – statystka Walda, OR – iloraz szans, CL – przedziały ufności, LL – dolny wartość, UP – górna wartość 

Oba modele okazały się dobrze dopasowane do danych, a wprowadzenie predyktora 

dotyczącego najczęściej wykorzystywanego środka transportu w dojazdach do szkoły 

poprawiło parametry modelu (zaobserwowano wzrost wyjaśnionej wariancji z 3% do 6%). 

Uzyskane wyniki wskazują, że wysokiemu poziomowi dodatkowej aktywności edukacyjnej i 

konsumenckiej respondentów nie sprzyja słaba ocena kondycji ekonomicznej gospodarstwa 

domowego oraz poruszanie się transportem zbiorowym. Miejsce zamieszkania – miasto lub 

wieś – nie wpływa w sposób istotny statystycznie na poziom aktywności. Innymi słowy – 

silny status ekonomiczny rodziny pochodzenia oraz dysponowanie własnym samochodem 

sprzyja różnorodnej dodatkowej aktywności edukacyjnej i konsumenckiej. 

Wyniki regresji sugerują, że respondenci, którzy mogą dojeżdżać do szkoły 

samochodem (lub innym indywidualnym/prywatnym środkiem transportu), wykorzystują ten 

środek transportu także przy podejmowaniu innych aktywności społecznych. Zyskują w ten 

sposób większą elastyczność i dostępność, w przeciwieństwie do osób korzystających z 

transportu zbiorowego. W rezultacie użytkownicy prywatnych środków transportu podejmują 

generalnie więcej aktywności pozaszkolnych oraz częściej zaspokajają swoje potrzeby 

samodzielnie. 

Można w tym miejscu postawić hipotezę, że dostęp do samochodu (lub innego 

prywatnego środka transportu) rekompensuje niedostatki transportu zbiorowego, w tym 

transportu publicznego, na obszarach wiejskich, gdzie trudniej zaspokoić swoje potrzeby niż 

w mieście.  

Pewnym potwierdzeniem są dane zaprezentowane w dalszej części pracy, gdzie 

okazuje się, że wśród respondentów mieszkających na wsi jest nieco większy odsetek 
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użytkowników indywidualnego środka transportu, aniżeli wśród mieszkańców miast. Dzięki 

temu miejsce zamieszkania pozostało bez istotnego statystycznie wpływu na liczbę 

podejmowanych aktywności.  

Otrzymane wyniki sugerują zatem, że wykluczenie komunikacyjne dotyczy przede 

wszystkim osób pozbawionych prywatnego środka transportu. Poprawa jakości transportu 

zbiorowego, w tym transportu publicznego, jest więc kluczowa dla zmniejszenia skali 

wspomnianego wykluczenia. Z racji zidentyfikowanego wpływu wykorzystywanego 

środka transportu na liczbę podejmowanych dodatkowych aktywności edukacyjnych i 

konsumenckich, w dalszej części pracy omówiono oceny komunikacji zbiorowej i 

indywidualnej, zwracając uwagę na główne niedostatki tej pierwszej. Przeanalizowano 

także rolę poszczególnych cech (aspektów jakości) komunikacji zbiorowej oraz przekonań 

(postaw) indywidualnych i społecznych w kształtowaniu praktyk komunikacyjnych 

respondentów. 

 

Rozdział 7. Predykcja praktyk komunikacyjnych - model regresji 

logistycznej 

 

7.1. Praktyki komunikacyjne – konstrukcja zmiennej 
 

Na postawie zebranych danych zaprezentowanych w rozdziale szóstym, postanowiono 

dokonać analizy zmiennej praktyki komunikacyjnej. Zmienna ta przyjmowała dwie 

wartości: 0 – wybór komunikacji indywidualnej oraz 1 – wybór komunikacji zbiorowej. 

Zmienną zależną skonstruowano na podstawie trzech pytań z kwestionariusza: pyt. 8, 25 i 29. 

Respondenci wskazywali: 

1) jakimi środkami transportu jeżdżą do szkoły; 

2) jakimi środkami transportu jeżdżą na spotkania ze znajomymi poza miejsce 

swojego zamieszkania; 

3) jakimi środkami transportu jeżdżą na duże zakupy poza miejsce swojego 

zamieszkania.  
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W odpowiedzi na postawione pytania badawcze: „jakie czynniki wpływają na wybór 

komunikacji zbiorowej lub komunikacji indywidualnej?” wykorzystano modele regresji 

logistycznej z uwagi na nominalny charakter zmiennej zależnej praktyk komunikacyjnych. 

W tabelach 58-60 zaprezentowano zależność między oceną dostępności do 

komunikacji zbiorowej a preferowanymi praktykami komunikacyjnymi.  

Z komunikacji indywidualnej w dojazdach do szkoły korzysta 65,1% badanych, w 

dojeżdżaniu na spotkania ze znajomymi poza miejsce zamieszkania 75,5%, a na większe 

zakupy 86,6% badanych. 

 
Tabela 58. Dostępność do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojeżdżaniu do szkoły 

 

Dostępność 

Ogółem 

Brak komunikacji 

zbiorowej 

Dostęp tylko do 

autobusów 

Dostęp do kolei i 

autobusów 

Komunikacja indywidualna n 27 169 60 256 

% 79,4% 66,0% 58,3% 65,1% 

Komunikacja zbiorowa  n 7 87 43 137 

% 20,6% 34,0% 41,7% 34,9% 

Ogółem n 34 256 103 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 5,536; p = 0,071, φ = 0,12) 

 

Tabela 59. Dostępność do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojeżdżaniu na spotkania ze znajomymi 

  

Dostępność 

Ogółem 

Brak komunikacji 

zbiorowej 

Dostęp tylko do 

autobusów 

Dostęp do kolei i 

autobusów 

Komunikacja indywidualna n 29 183 62 274 

% 90,6% 79,2% 62,0% 75,5% 

Komunikacja zbiorowa  n 3 48 38 89 

% 9,4% 20,8% 38,0% 24,5% 

Ogółem n 32 231 100 363 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 15,531; p = 0,000, φ = 0,21) 
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Tabela 60. Dostępność do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojeżdżaniu na większe zakupy 

 

Dostępność 

Ogółem 

Brak komunikacji 

zbiorowej 

Dostęp tylko do 

autobusów 

Dostęp do kolei i 

autobusów 

Komunikacja indywidualna n 29 226 86 341 

% 85,3% 88,3% 83,5% 86,8% 

Komunikacja zbiorowa n 5 30 17 52 

% 14,7% 11,7% 16,5% 13,2% 

Ogółem n 34 256 103 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,536; p = 0,464, φ = 0,06) 

 

7.2. Korelaty praktyk komunikacyjnych 

 7.2.1. Dostępność komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne  

Obszar dostępności komunikacyjnej opracowano jako sumę odpowiedzi dotyczących 

istnienia w okolicy przystanków kolejowych i autobusowych oraz oceny bliskości tychże 

przystanków od miejsca zamieszkania. W toku analizy przydzielono punkty, jeśli w 

miejscowości zamieszkiwanej przez ankietowanego był przystanek autobusowy to respondent 

otrzymywał 1 punkt za czynny przystanek autobusowy oraz 1 punkt za kolejowy. W 

przypadku zaznaczenia innej odpowiedzi otrzymywał 0 punktów. Drugim elementem 

wchodzącym w skład dostępności komunikacyjnej była ocena bliskości tychże przystanków 

od miejsca zamieszkania. Rekodowana rozpiętość odpowiedzi na to pytanie wynosiła od 3 

(<5 minut drogi pieszo) do 1 (>10 minut drogi pieszo). W przypadku zaznaczenia odpowiedzi 

„nie dotyczy” respondent otrzymywał 0. Wyższe wyniki oznaczały istnienie przystanków w 

bliskiej odległości, niskie wyniki brak takich punktów i/lub znaczne odległości tychże od 

miejsca zamieszkania. Skala odpowiedzi z analizy rekodowanych pytań trzeciego i czwartego 

miała rozpiętość od 0 punktów do 5 punktów. Szczegółowe wyniki zaprezentowano w Tab. 

61. 

Tabela 61. Zsumowane odpowiedzi z pytań 3 i 4 a praktyki komunikacyjne 

 

Dostępność komunikacyjna – suma 

Ogółem 0 1 2 3 4 5 

Komunikacja n 8 18 87 146 44 18 321 
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indywidualna % 88,9% 90,0% 82,1% 84,9% 78,6% 60,0% 81,7% 

Komunikacja 

zbiorowa  

n 1 2 19 26 12 12 72 

% 11,1% 10,0% 17,9% 15,1% 21,4% 40,0% 18,3% 

Ogółem n 9 20 106 172 56 30 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(5) = 12,213; p = 0,032, φ = 0,18) 

 W ocenie zależności między oceną dostępności i wyboru komunikacji wykorzystano 

współczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej. Analiza pokazała, że wybór komunikacji 

koreluje istotnie z oceną dostępności komunikacji zbiorowej, rpbi = 0,16; p = 0,001. Związek 

ten jest dodatni i słaby. Wybór komunikacji zbiorowej wiąże się z wyższymi wynikami 

oceny dostępności komunikacji zbiorowej. Dodatkowej ocenie testem U Manna-Whitney’a 

poddano różnice w ocenie dostępności między korzystającymi z transportu indywidualnego i 

zbiorowego. Wyniki pokazały, że korzystający z komunikacji zbiorowej (M = 2,82; SD = 

1,23) w porównaniu z korzystającymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,33; SD = 1,44) 

charakteryzowali się istotnie wyższymi wynikami oceny dostępności komunikacji zbiorowej, 

z = -3,05; p = 0,001, rg = 0,23. Wielkość tej zależności także ocenić należy jako słabą. Na 

rysunku niżej pokazano uzyskane w tej analizie wartości. 

Rysunek 3. Średnie wyniki dostępności komunikacji zbiorowej między wybierającymi komunikację indywidualną i 
zbiorową 
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 Ocena dostępności komunikacji zbiorowej została uwzględniona w modelu głównym 

przewidującym wybór komunikacji. 

 7.2.2. Ocena komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne  

Wynik oceny komunikacji opracowany został wykorzystując odpowiedzi na pytania 

oceniające zadowolenie z częstotliwości (pytanie 13) kursowania transportu zbiorowego w 

różnych okresach dnia oraz oceny wybranych aspektów jakości i dostępności komunikacji 

zbiorowej (pytanie 14). W pytaniu 13 respondenci oceniali częstotliwość komunikacji 

zbiorowej w miejscu zamieszkania w różnych porach dnia. Skala odpowiedzi sięgała od 1 do 

5 punktów. Pytanie 14 dotyczyło jakości obsługi danej miejscowości przez transport 

zbiorowy. Dwanaście wyróżnionych aspektów zostało zrekodowanych do dwóch kategorii: 

jakości (ocena podróży) oraz dostępności (ocena infrastruktury). Szczegółowy rozkład 

odpowiedzi znajduje się w aneksie 2. 

 Wynik ogólny oceny komunikacji był średnią z trzech obszarów szczegółowych. 

Skala odpowiedzi dla wszystkich trzech obszarów sięgała od 1 punktu do 5 punktów. Wyższe 

wyniki sugerowały wyższe zadowolenie z wybranych aspektów oraz ogólnej oceny 

komunikacji zbiorowej. 

 Oceniając związek między praktykami komunikacyjnymi a oceną komunikacji 

publicznej wykorzystano współczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej, czego 

podsumowanie pokazano w Tab. 62. 

Tabela 62. Analiza korelacji praktyk komunikacyjnych z oceną komunikacji zbiorowej 

Ocena komunikacji zbiorowej 
Praktyki komunikacyjne 

rpbi p 

Jakość (ocena podróży) 0,11 0,029 

Dostępność (ocena infrastruktury) 0,15 0,002 

Częstotliwość 0,18 <0,001 

Wynik ogólny 0,18 <0,001 

rpbi – współczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej, p – poziom istotności 

 

 Analiza pokazała, że praktyki komunikacyjne istotnie korelowały z oceną komunikacji 

publicznej w każdym z jej obszarów. Związki te były słabe i dodatnie. Wybór komunikacji 

zbiorowej wiązał się z wyższymi wynikami oceny jakości, dostępności i częstotliwości 
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oraz wyższymi wynikami ogólnymi oceny komunikacji zbiorowej. Najsłabsze związki 

widać między obszarem jakości (ocena podróży), kiedy w obszarze częstotliwości związek 

był najsilniejszy. Im respondent wyżej oceniał częstotliwość obsługi swojej miejscowości 

przez komunikację zbiorową, tym większa szansa na częstszy jej wybór.  

 Dodatkowej ocenie oddano także tutaj różnice między korzystającymi z komunikacji 

indywidualnej oraz zbiorowej w poziomie oceny komunikacji zbiorowej. Wykorzystany do 

tego test U Manna-Whitney’a pokazano w Tab. 63. 

Tabela 63. Analiza różnic oceny komunikacji zbiorowej między wybierającymi komunikację indywidualną i zbiorową 

Ocena komunikacji zbiorowej 

Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa 
z p rg 

M SD M SD    

Jakość (ocena podróży) 2,62 0,85 2,86 0,77 -1,85 0,064 0,14 

Dostępność (ocena infrastruktury) 2,45 0,92 2,82 0,95 -2,99 0,003 0,23 

Częstotliwości 1,99 0,82 2,38 0,90 -3,48 0,001 0,26 

Wynik ogólny 2,35 0,69 2,69 0,71 -3,36 0,001 0,25 

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, z – wartość testu Manna-Whitney’a, p – poziom istotności, 

rg – wielkość efektu 

 

 Analiza pokazała, że korzystający z komunikacji zbiorowej mieli w odpowiedziach 

istotnie wyższe wyniki oceny komunikacji zbiorowej dla wyniku ogólnego oraz obszaru 

dostępności (ocena infrastruktury) i oceny częstotliwości kursowania komunikacji 

zbiorowej. Siła zależności pozostaje na słabym poziomie. Najsłabsze zależności zauważono 

dla obszaru jakości (oceny podróży), gdzie różnica między korzystającymi z komunikacji 

indywidualnej i zbiorowej nie była istotna statystycznie. Uzyskane w tej analizie wartości 

pokazano na rysunku niżej. 

Rysunek 4. Średnie wyniki oceny komunikacji publicznej między wybierającymi komunikację indywidualną i zbiorową 
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 Wartości szczegółowe oceny komunikacji zbiorowej, jak i wynik ogólny staną się 

elementem oceny predykcji praktyk komunikacyjnych, przedstawionym w dalszej części 

pracy. 

 7.2.3. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne 

  

Przekonania związane z komunikacją zbiorową zostały uchwycone na podstawie 

odpowiedzi na pytanie 19. dotyczące postaw własnych, jak też i funkcjonujących w 

środowisku zamieszkania badanych związanych z różnymi aspektami funkcjonowania 

komunikacji zbiorowej. Wyniki mieściły się na skali od 1 punktów do 5 punktów, gdzie 

wysokie wyniki sugerują bardziej pozytywne przekonania na temat komunikacji zbiorowej. 

 Współczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej wykorzystano także do oceny 

zależności między przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej oraz praktykami 

komunikacyjnymi. Wyniki analizy pokazały, że istnieje istotny związek między praktykami 

komunikacyjnymi a przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej, rpbi = 0,18; p< 0,001. 

Związek ten jest dodatni i słaby. Wybór transportu zbiorowego wiąże się z wyższymi 

wynikami przekonań na temat komunikacji zbiorowej. Test różnic U Manna-Whitney’a 

został wykorzystany do oceny poziomu przekonań w grupach korzystających z komunikacji 
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indywidualnej i zbiorowej. Wyniki pokazały, że korzystający z komunikacji zbiorowej (M = 

2,99; SD = 0,59) w porównaniu z korzystającymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,72; SD 

= 0,60) charakteryzowali się istotnie wyższymi wynikami przekonań na temat komunikacji 

zbiorowej, z = -3,33; p = 0,001, rg = 0,25. Wielkość zależności jest słaba. Na rysunku 5 

pokazano uzyskane w tym porównaniu wyniki. 

Rysunek 5. Średnie wyniki przekonań na temat komunikacji zbiorowej między wybierającymi komunikację indywidualną i 
zbiorową 

 

 Poziom przekonań został także wykorzystany w modelu predykcyjnym praktyk 

komunikacyjnych, który opisany został w poniższym rozdziale. 

 7.2.4. Praktyki przestrzenne a praktyki komunikacyjne  

Obszar praktyk przestrzennych był średnim wynikiem oceny kilku aspektów życia 

codziennego związanego z realizacją zakupów dóbr konsumpcyjnych (pytanie 27). Badani 

mieli za zadanie ocenić jak blisko swojego miejsca zamieszkania realizują wybrane aspekty 

życia prywatnego, rodzinnego i kulturowego. Wyniki mieściły się na skali od 1 do 5 punktów. 

Wyższe wyniki sugerowały realizację aspektów życia codziennego bliżej własnego miejsca 

zamieszkania (5 – w miejscu zamieszkania, 1 – w internecie/on-line). 

 Praktyki przestrzenne zostały poddano ocenie związku z praktykami 

komunikacyjnymi współczynnikiem korelacji punktowo-dwuseryjnym. Analiza pokazała, że 

praktyki komunikacyjne korelowały istotnie z praktykami przestrzennymi, rpbi = 0,12; p = 

2,72 
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0,016. Związek ten był dodatni i słaby. Wybór komunikacji zbiorowej wiąże się z wyższymi 

wynikami praktyk komunikacyjnych, co oznacza większe możliwości dostępu do realizacji 

wybranych aspektów życia codziennego/konsumpcji wybranych dóbr w miejscu 

zamieszkania lub blisko swojego miejsca zamieszkania.  

Jednocześnie osoby z dostępem do samochodu mogą po prostu pojechać dalej i mają 

większą swobodę w wyborze miejsc zaspokajania potrzeb. Osoby podróżujące komunikacją 

zbiorową mają ograniczone możliwości swobody w wyborze miejsca zaspokajania potrzeb. 

Dodatkowej ocenie różnic testem U Manna-Whitney’a poddano poziom praktyk 

przestrzennych. Wyniki pokazały, że korzystający z komunikacji zbiorowej (M = 2,29; SD = 

0,83) w porównaniu z korzystającymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,05; SD = 0,74) 

charakteryzowali się istotnie wyższymi wynikami praktyk przestrzennych podejmowanych 

bliżej miejsca zamieszkania, z = -2,22; p = 0,027, rg = 0,17.  rednia 2 w tym pytaniu 

oznacza realizację potrzeb konsumenckich „w dużym mieście” (Wrocław/Leszno), natomiast 

średnia powyżej 2 wskazuje, że respondenci częściej wybierali odpowiedź „w najbliższym 

mieście”, które to najczęściej jest siedzibą gminy, a więc relatywnie dobrze jest 

skomunikowane przez transport zbiorowy. Wielkość tej zależności jest słaba. Na rysunku 6 

niżej pokazano uzyskane w tej analizie wartości. 

Rysunek 6. Średnie wyniki praktyk przestrzennych między wybierającymi komunikację indywidualną i zbiorową 

 

 

2,05 
2,29 

1,00 

1,50 

2,00 

2,50 

3,00 

3,50 

4,00 

4,50 

5,00 

Praktyki przestrzenne 

W
y
n
ik
i 
u
zy
sk
an
e 
w
 b
ad
an
iu
 w
ła
sn
y
m

 

Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa 



175 

 

 Praktyki przestrzenne oznaczające bliskość i możliwość zrealizowania wybranych 

elementów życia codziennego blisko miejsca zamieszkania stały się także ważnym 

predyktorem analiz dla praktyk komunikacyjnych opisanych poniżej. 

 7.2.5. Zmienne demograficzne a praktyki komunikacyjne  

Wykorzystując tabele krzyżowe zestawiono ze sobą płeć i miejsce zamieszkania ze 

zmienną praktyk komunikacyjnych. W ocenie związku wykorzystano test chi-kwadrat (χ
2
) 

wspierany współczynnikiem fi (φ) Yule’a oraz ilorazem szans (OR). W Tab. 64 

zaprezentowano zestawienie zmiennych płci oraz praktyk komunikacyjnych. 

Tabela 64. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na płeć badanych 

Praktyki komunikacyjne 

Płeć 
Ogółem 

Kobieta Mężczyzna 

Komunikacja indywidualna n 168 153 321 

%  77,4% 86,9% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa n 49 23 72 

%  22,6% 13,1% 18,3% 

Ogółem n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 5,88; p = 0,015, φ = 0,12) 

 Wyniki pokazały, że płeć ma istotny związek z wyborem transportu. Związek ten jest 

słaby. Bycie kobietą zwiększa prawie o 2 razy szansę na wybór komunikacji zbiorowej (OR = 

1,93). Podobnej ocenie zależności poddano praktyki komunikacyjne i miejsce zamieszkania, 

co zaprezentowano w Tab. 65. 

Tabela 65. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na miejsce zamieszkania badanych 

Praktyki komunikacyjne 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Komunikacja indywidualna 
n 68 253 321 

%  75,6% 83,5% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa 
n 22 50 72 

%  24,2% 16,5% 18,3% 

Ogółem n 90 303 393 
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%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 2,93; p = 0,087, φ = 0,09) 

 Analiza pokazała, że nie ma istotnego związku między miejscem zamieszkania a 

praktykami komunikacyjnymi. Związek tych zmiennych jest słaby i bardzo podobny w swojej 

sile do zależności między płcią i praktykami komunikacyjnymi. Zauważyć można jednak, że 

mieszkanie w mieście zwiększa o 0,64 razy szansę na wybór komunikacji publicznej niż w 

przypadku mieszkańców wsi (OR = 1,64). Zmienne płci oraz miejsca zamieszkania zostaną 

poddane dodatkowej ocenie w modelach regresji logistycznej w próbie przewidywania 

praktyk komunikacyjnych. 

Tabela 66. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na subiektywną sytuację ekonomiczną rodziny 
respondentów (zmienna rekodowana) 

Praktyki komunikacyjne 

 

Sytuacja ekonomiczna rodziny 

Ogółem żyjemy skromnie żyjemy średnio żyjemy dobrze 

Komunikacja indywidualna n 18 51 252 321 

% 81,8% 71,8% 84,0% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa n 4 20 48 72 

% 18,2% 28,2% 16,0% 18,3% 

Ogółem n 22 71 300 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 5,68; p = 0,058, V = 0,96) 

 

Analiza pokazała, że nie ma istotnego związku między subiektywną oceną sytuacji 

ekonomicznej respondentów a praktykami komunikacyjnymi. Najczęściej (28,2%) osoby 

określające swój poziom życia jako średni wybierały komunikację zbiorową. Zmienna ta nie 

zostanie włączona do modelu regresji logistycznej w próbie przywidywania praktyk 

komunikacyjnych.  

 

7.3. Predykcja praktyk komunikacyjnych 
 

 Zmienne, które w poprzedniej części poddawano próbie oceny związku, wykorzystano 

dalej w próbie oceny predykcji korzystania z transportu zbiorowego. W analizie tej 

wykorzystano serię regresji logistycznych. W tabeli 67 zaprezentowano wyniki modeli 

jednozmiennowych, które jako predykcje wykorzystują oceny samej komunikacji publicznej. 
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Tabela 67 . Podsumowanie modeli jednozmiennowych regresji logistycznej przewidującej praktyki komunikacyjne dla 
predyktorów związanych z oceną komunikacji zbiorowej 

Ocena modelu 

Predyktory z OR 

95% CL 

p 

H-L p r
2

N LL-UP 

2,38 0,497 0,04 Dostępność komunikacji zbiorowej 10,09 1,41 1,14-1,74 0,001 

8,63 0,280 0,02 

Ocena 

komunikacji 

zbiorowej 

Jakość (ocena podróży) 4,70 1,42 1,03-1,94 0,030 

1,20 0,991 0,04 Dostępność (ocena inf) 9,04 1,51 1,16-1,99 0,003 

4,89 0,673 0,05 Częstotliwość 11,89 1,67 1,25-2,24 <0,001 

9,29 0,318 0,05 Wynik ogólny 12,69 1,97 1,36-2,86 <0,001 

3,29 0,656 0,05   Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 11,95 2,27 1,43-3,62 <0,001 

3,81 0,702 0,02 Praktyki przestrzenne 5,61 1,46 1,07-2,00 0,018 

H-L – wynik testu Homser-Lemeshow, p – poziom istotności, r
2
N – współczynnik determinacji Nagelkerkego, 

z – statystka Walda, OR – iloraz szans, CL – przedziały ufności, LL – dolny wartość, UP – górna wartość 

 

Analiza pokazała, że wszystkie modele jednomziennowe były dobrze dopasowane do 

danych. Ocena komunikacji zbiorowej we wszystkich sferach wyjaśniała od 2% do 5% 

zmiennej zależnej wyboru praktyk komunikacyjnych. Oceniając poszczególne modele i ich 

predyktory zauważyć można, że wzrost o 1 pkt pomiarowy dostępności komunikacji 

zbiorowej oznacza wzrost o 41% szans na jej wykorzystanie. Podobnie wzrost o 1 punkt 

pomiarowy praktyk przestrzennych wiąże się ze wzrostem o 46% szans na wykorzystanie 

komunikacji zbiorowej.  

 Oceniając szczegółowe elementy oceny komunikacji zauważyć można, że wzrost o 1 

punkt pomiarowy oceny jakości, dostępności i częstotliwości wiążą się ze wzrostem kolejno o 

42%, 51% oraz 67% szans na wykorzystanie komunikacji zbiorowej. Wynik ogólny oceny 

komunikacji okazał się być silniejszym predyktorem praktyk komunikacyjnych niż obszary 

szczegółowe. Z uwagi na to w modelach ogólnych wykorzystany będzie wynik ogólny oceny 

miejsca jego obszarów szczegółowych. 

 Najsilniejszym z pojedynczych modeli okazał się być model wykorzystujący 

przekonania dotyczące praktyk.  

 Kolejnym ważnym krokiem było ujęcie we wspólnym modelu elementów 

dotyczących oceny komunikacji. W Tab. 68 zaprezentowano podsumowanie modelu regresji 

wielozmiennowych budowanych metodą wprowadzania i selekcji postępującej. 
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Tabela 68.  Podsumowanie modeli wielozmiennowych regresji logistycznej przewidującej praktyki komunikacyjne dla 
predyktorów związanych z oceną komunikacji zbiorowej 

Ocena modelu 
Predyktory z OR 

95% CL 
P 

H-L p r
2

N LL-UP 

15,46
a 

0,051 0,11 

Dostępność komunikacji zbiorowej 7,00 1,35 1,08-1,68 0,008 

Ocena komunikacji zbiorowej 4,72 1,56 1,05-2,37 0,030 

   Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 5,14 1,78 1,08-2,92 0,023 

Praktyki przestrzenne 1,55 1,23 0,89-1,69 0,213 

15,26
b    

0,054 0,11 

Dostępność komunikacji zbiorowej 7,64 1,36 1,09-1,70 0,006 

Ocena komunikacji zbiorowej 5,54 1,63 1,08-2,44 0,019 

    Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 5,59 1,82 1,11-3,00 0,018 

a
 – model budowany metodą wprowadzania; 

b
 – model budowany metodą selekcji postępującej 

H-L – wynik testu Homser-Lemeshow, p – poziom istotności, r
2
N – współczynnik determinacji Nagelkerkego, 

z – statystka Walda, OR – iloraz szans, CL – przedziały ufności, LL – dolny wartość, UP – górna wartość 

 Model pierwszy, ujmujący wszystkie obszary oceny, okazał się być dobrze 

dopasowany do danych i wyjaśnia 11% zmienności oceny praktyk komunikacyjnych. W 

modelu wprowadzania predyktor praktyk przestrzennych okazał się być nieistotny w 

przewidywaniu praktyk komunikacyjnych. Pozostałe elementy były istotnymi predyktorami.  

Warto zauważyć, że przekonania na temat komunikacji w tym modelu były także 

najsilniejszym predyktorem. 

 Model drugi zbudowany metodą selekcji był dobrze dopasowany do danych. 

Wyjaśniał także 11% zmienności praktyk komunikacyjnych. Model odrzucił praktyki 

przestrzenne jako predyktor. Podobnie w modelu selekcji to przekonania na temat 

komunikacji były najsilniejszym predyktorem. 

 Przed zbudowaniem modelu ogólnego ocenie możliwości predykcji praktyk 

komunikacyjnych poddano wybrane predyktory socjodemograficzne, co pokazano w Tab. 69. 

Tabela 69. Podsumowanie modelu wielozmiennowego regresji logistycznej przewidującej praktyki komunikacyjne dla 
predyktorów socjodemograficznych 

Ocena modelu 
Predyktory z OR 

95% CL 
p 

H-L p r
2

N LL-UP 

0,16 0,691 0,04 
Płeć 5,58 1,93 1,12-3,31 0,018 

Miejsce zamieszkania 2,69 1,62 0,91-2,87 0,101 

H-L – wynik testu Homser-Lemeshow, p – poziom istotności, r
2
N – współczynnik determinacji Nagelkerkego, 

z – statystka Walda, OR – iloraz szans, CL – przedziały ufności, LL – dolny wartość, UP – górna wartość 
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 Model wykorzystujący płeć i miejsce zamieszkania okazał się dobrze dopasowany do 

danych. Pozwalał na wyjaśnienie 4% zmienności praktyk komunikacyjnych. Miejsce 

zamieszkania okazało się w modelu być nieistotnym predyktorem praktyk komunikacyjnych. 

Bycie kobietą wiąże się ze zmianą o 93% szans na wykorzystywanie komunikacji zbiorowej. 

Kobieta miała prawie 2 razy więcej szans na wykorzystywanie komunikacji zbiorowej. 

 Wnioski związane z płcią oraz zmiennymi oceny komunikacji doprowadziły do 

zbudowania modelu ogólnego regresji logistycznej wykorzystujący najsilniejsze predyktory. 

Model ten pokazany został w Tab. 70. 

Tabela 70. Podsumowanie modelu ogólnego regresji logistycznej przewidującej praktyki komunikacyjne 

Ocena modelu 

Predyktory z OR 

95% CL 

P 

H-L p r
2

N LL-UP 

13,15
a 

0,107 0,15 

Płeć 9,78 2,53 1,41-4,52 0,002 

Dostępność komunikacji zbiorowej 8,82 1,40 1,12-1,76 0,003 

   Ocena komunikacji zbiorowej 8,07 1,86 1,21-2,84 0,004 

  Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 5,29 1,81 1,09-3,00 0,021 

a
 – model budowany metodą selekcji postępującej 

H-L – wynik testu Homser-Lemeshow, p – poziom istotności, r
2
N – współczynnik determinacji Nagelkerkego, 

z – statystka Walda, OR – iloraz szans, CL – przedziały ufności, LL – dolny wartość, UP – górna wartość 

  

Model ogólny okazał się być dobrze dopasowany do danych. Wyjaśniał 15% 

zmienności praktyk komunikacyjnych. W modelu ogólnym płeć, dostępność komunikacji, 

ocena komunikacji oraz przekonania na temat komunikacji zbiorowej były istotnymi 

predyktorami. Wzrost o 1 punkt pomiaru dostępności, oceny komunikacji i przekonań wiązał 

się ze wzrostem o kolejno 40%, 86% i 81% szans na korzystanie z komunikacji zbiorowej. 

Warto zauważyć, że w modelu ogólnym ocena komunikacji stała się podobnie silnym 

predyktorem jak przekonania. Zmiana w obszarze płci względem pozostałych predyktorów 

wydaje się duża. Pamiętać należy, że wyniki podane dotyczyły zmiany o 1 punkt (gdzie skala 

płci się kończy). W tabeli niżej pokazano obliczenia dla ilorazów szans dla zmiany o więcej 

niż 1 punkt pomiarowy predyktorów oceny komunikacji. 
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Tabela 71. Podsumowanie przyrostu szans praktyk komunikacyjnych przy x-punktowej zmianie wybranych predyktorów 

Zmiana punktowa skali 

predyktorów 

Zmiana szans na korzystanie z komunikacji publicznej 

Dostępność komunikacji 

zbiorowej 

Ocena komunikacji 

zbiorowej 

Przekonania na temat 

komunikacji zbiorowej 

OR % OR % OR % 

1 punkt 1,40 40,36 1,86 85,51 1,81 80,94 

2 punkty 1,97 97,01 3,44 244,10 3,27 227,37 

3 punkty 2,77 176,52 6,38 538,31 5,92 492,33 

4 punkty 3,88 288,12 11,84 1084,06 10,72 971,73 

OR – iloraz szans 

  

 Wyniki zawarte w Tab. 70 potwierdzają wniosek o tym, że ocena komunikacji oraz 

przekonania na temat komunikacji są najsilniejszymi predyktorami praktyk 

komunikacyjnych względem dostępności komunikacji. Jak pokazały wyniki płeć osób także 

odgrywa istotną rolę przy wyborze komunikacji publicznej. 

 

 

 

 

 

7.4. Analiza oceny wybranych aspektów komunikacji zbiorowej w podziale 

na powiaty 

 

 Zebrane dane pozwoliły na analizy uwzględniające powiaty w ocenie wyników 

związanych z komunikacją zbiorową. Wykorzystano zmienne zrekodowane, które 

stworzono do analizy predykcji praktyk komunikacyjnych w powyższych podrozdziałach 

(dostępność komunikacji zbiorowej, ocena komunikacji zbiorowej, przekonania na temat 

komunikacji zbiorowej i praktyki przestrzenne). 

  Wykorzystując test H Kruskala-Wallisa ocenie różnic poddano wskazane powyżej 

obszary oceny komunikacji zbiorowej między mieszkańcami różnych powiatów, co 

przedstawiono w Tab. 72. 
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Tabela 72. Analiza różnic oceny komunikacji zbiorowej między mieszkańcami różnych powiatów 

Testowane zmienne 

Oleśnicki (1) 

N = 221 

Milicki (2) 

N = 95 

Górowski (3) 

N = 35 H(2) p ε
2
 post-hoc 

M SD M SD M SD 

Dostępność komunikacji zbiorowej 2,56 1,19 2,38 1,19 1,76 0,85 13,72 0,001 0,04 1,2>3 

Ocena 

komunikacji 

zbiorowej 

Jakość 

(ocena podróży) 
2,67 0,81 2,68 0,87 2,42 0,94 2,02 0,365 0,01 –– 

Dostępność 

(ocena inf) 
2,54 0,94 2,42 0,87 2,25 1,00 2,60 0,272 0,01 –– 

Częstotliwość 2,24 0,89 1,70 0,69 1,75 0,59 32,44 <0,001 0,09 1>2,3 

Wynik ogólny 2,48 0,70 2,27 0,65 2,14 0,69 10,66 0,005 0,03 1>2,3 

Przekonania na temat 

komunikacji zbiorowej 
2,80 0,55 2,75 0,66 2,65 0,66 1,13 0,567 0,00 –– 

Praktyki przestrzenne 2,14 0,81 1,92 0,57 2,02 0,60 6,09 0,048 0,02 1>2 

Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona została metodą wielokrotnych porównań. 

N – liczba obserwacji, M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – 

poziom istotności, ε
2
 – wielkość efektu 

 Wyniki pokazały, że mieszkańcy badanych powiatów nie różnią się istotnie 

przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej oraz obszarami szczegółowymi jakości 

(ocena podróży) i dostępności (ocena infrastruktury) w ocenie komunikacji.  

 Efekty dla tych porównań są niskie. Różnice dla dostępności komunikacji zbiorowej 

okazały się być istotnie. Efekt ten był słaby. Analiza post-hoc pokazała, że mieszkańcy 

powiatów oleśnickiego i milickiego charakteryzowali się wyższymi wynikami oceny 

dostępności niż mieszkańcy powiatu górowskiego. Wyniki mogą nieco zaskakiwać, 

ponieważ z analizy danych zastanych przytoczonych w rozdziale czwartym wynika, że 

najlepiej skomunikowany transportem publicznym z wyłączeniem transportu szkolnego jest 

powiat oleśnicki, najsłabiej milicki. W dwóch z trzech gmin powiatu milickiego odsetek 

sołectw skomunikowanych transportem publicznym jest niższy niż 60%. Należy jednak 

pamiętać, że różnica w ocenie dostępności między badanymi powiatami nie była duża. 

 Istotne różnice ukazały się także dla wyniku ogólnego oceny komunikacji (efekt 

słaby) oraz obszaru szczegółowego oceny częstotliwości (efekt umiarkowany). Analiza post-

hoc pokazała, że mieszkańcy powiatu oleśnickiego charakteryzowali się wyższymi wynikami 

ocen w tych obszarach w porównaniu z mieszkańcami powiatów milickiego i górowskiego 

(między którymi nie było istotnych różnic).  
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 Ostatnim obszarem, gdzie odnotowano istotne różnice były praktyki przestrzenne. Dla 

tego porównania efekt był słaby. Analiza post-hoc wykazała, że mieszkańcy powiatu 

oleśnickiego charakteryzowali się wyższymi wynikami niż mieszkańcy powiatu milickiego. 

Mieszkańcy powiatu górowskiego okazali się nie różnić istotnie w swoich opiniach od 

mieszkańców pozostałych powiatów. Możemy wnioskować, że nie tylko ośrodki miejskie, ale 

również wiejskie na terenie powiatu oleśnickiego są lepiej wyposażone w punkty 

konsumpcyjne i kulturowe pozwalające na zaspokojenie badanych potrzeb w miejscu 

zamieszkania. Uzyskane w tej analizie wyniki pokazano na rysunku 7. 

Rysunek 7. Średnie wyniki ocen komunikacji zbiorowej między mieszkańcami różnych powiatów 

 

 Ocenie poddano także praktyki komunikacyjne w różnych powiatach. W Tab. 73 

pokazano częstości praktyk komunikacyjnych w kolejnych powiatach. 

Tabela 73. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na mieszkańców różnych powiatów 

Praktyki komunikacyjne 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Komunikacja indywidualna 
n 166 86 29 40 321 

%  75,1% 90,5% 82,9% 95,2% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa 
n 55 9 6 2 72 

%  24,9% 9,5% 17,1% 4,8% 18,3% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 
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%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(3) = 16,53; p = 0,001, V = 0,21) 

Związek między powiatem a praktykami komunikacyjnymi okazał się być istotny 

statystycznie. Związek ten jest słaby. Wraz ze zwiększaniem się odległości powiatu od miasta 

wojewódzkiego (Wrocław) spada odsetek badanych korzystających z komunikacji zbiorowej. 

 Dodatkowej ocenie poddano praktyki komunikacyjne z uwzględnieniem typu szkoły, 

do której uczęszczali respondenci. W tabeli niżej pokazano częstości praktyk 

komunikacyjnych w szkołach. 

Tabela 74. Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na typ szkoły  

Praktyki komunikacyjne 

Typ szkoły 

Ogółem 

Liceum 

ogólnokształcące Technikum Szkoła zawodowa 

Komunikacja 

indywidualna 

n 152 149 20 321 

%  75,2% 88,2% 90,9% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa 
n 50 20 2 72 

%  24,8% 11,8% 9,1% 18,3% 

Ogółem 
n 202 169 22 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 11,59; p = 0,003, V = 0,17) 

 Związek między typem szkoły a praktykami komunikacyjnymi okazał się być istotny 

statystycznie, Związek ten jest słaby. Uczniowie ze szkół zawodowych w najmniejszym 

stopniu w praktykach komunikacyjnych uwzględniających dojazd do szkoły, dojazd na 

spotkania ze znajomymi oraz dojazd na duże zakupy korzystają z komunikacji zbiorowej. 
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Podsumowanie 

 

W pracy podjąłem próbę przedstawienia opinii uczniów szkół ponadpodstawowych 

województwa dolnośląskiego na temat wykluczenia komunikacyjnego i jego skutków 

oraz wpływu tych opinii na realizowane przez nich praktyki komunikacyjne. 

W warstwie teoretycznej dokonałem przeglądu literatury przedmiotu, koncentrując 

uwagę na teoriach i koncepcjach problemów społecznych, lokując w ich ramach zagadnienie 

wykluczenia komunikacyjnego. Usystematyzowałem również terminologię oraz przyjąłem 

następującą definicję wykluczenia komunikacyjnego: jest to stan, w którym dostęp osób 

fizycznych do środków transportu (w szczególności komunikacji zbiorowej) zostaje 

ograniczony lub uniemożliwiony, a także jest to stan, w którym jest znacznie utrudnione lub 

nie jest możliwe przy dostępnych środkach transportu osiągnięcie pożądanego celu 

transportowego. 

W warstwie empirycznej poddałem badaniu subiektywny aspekt wykluczenia 

komunikacyjnego, poprzez realizację badań ilościowych z użyciem ankiety audytoryjnej 

wśród uczniów szkół ponadpodstawowych powiatów: górowskiego, milickiego i 

oleśnickiego dojeżdżających do szkoły (zarówno ze wsi do miasta, jak i z miasta do 

miasta). Badania te zostały poprzedzone analizą dokumentów urzędowych – strategicznych, 

obowiązujących na poszczególnych szczeblach administracji samorządowej – na poziomie 

województwa, powiatów oraz gmin. W analizie dokumentów skupiono się na informacjach 

dotyczących oceny organizacji i funkcjonowania transportu zbiorowego w tych układach 

administracyjnych, a także postrzegania problemu wykluczenia komunikacyjnego i jego 

wielorakich konsekwencji dla mieszkańców wsi. Wnioski płynące z analizowanych 

dokumentów są jednoznaczne. Na obszarach wiejskich nasila się problem wykluczenia 

komunikacyjnego.  

Jednym z pierwszych zagadnień podjętych w badaniu była dostępność 

komunikacyjna wybranych powiatów w ocenie badanych. Dostępność ta okazała różna w 

zależności od typu miejscowości, gorzej pod tym względem wypadły obszary wiejskie 

województwa dolnośląskiego. Wystąpiły także różnice pomiędzy samymi powiatami – 

najgorsza pod względem dostępności komunikacyjnej okazała się – tak w świetle 

obiektywnych danych, jak i opinii uczniów – sytuacja w powiecie górowskim, a następnie 

milickim. Najwyższe oceny uzyskał powiat oleśnicki.  
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Co ważne, nie wystąpiły istotne różnice pomiędzy mieszkańcami badanych powiatów 

w obszarze przekonań na temat komunikacji zbiorowej.  

Różne były praktyki przestrzenne – mieszkańcy powiatu oleśnickiego 

charakteryzowali się wyższymi wynikami niż mieszkańcy pozostałych powiatów. Może to 

świadczyć, że nie tylko ośrodki miejskie, ale również wiejskie na terenie powiatu 

oleśnickiego są lepiej wyposażone w punkty konsumpcyjne i kulturowe pozwalające na 

zaspokojenie potrzeb w miejscu zamieszkania. Spośród powiatów objętych badaniem jest to 

niewątpliwie powiat najlepiej rozwinięty, co znajduje potwierdzenie nie tylko w danych 

statystycznych, ale także w opiniach badanych. 

Uzyskane wyniki pokazują, że uczniowie dojeżdżający z obszarów wiejskich różnią 

się w zakresie praktyk komunikacyjnych od uczniów dojeżdżających z obszarów miejskich. 

Praktyki komunikacyjne rozumiane są przeze mnie jako wybierane sposoby (środki 

komunikacji) dotarcia do obranych celów transportowych. Praktyki komunikacyjne w pracy 

są definiowane jako zmienna przyjmująca dwie wartości: wybór komunikacji indywidualnej 

(samochód) lub wybór komunikacji zbiorowej (publicznej lub prywatnej). Badane były 

również sposoby radzenia sobie z dojazdami do różnych celów ważnych dla uczniów: szkoły, 

zajęć pozalekcyjnych organizowanych w szkole, jak również poza szkołą, zakupów oraz 

wpływ takiej, a nie innej możliwości dotarcia do tych celów na organizację dnia 

powszedniego i dni wolnych przez badanych uczniów. 

Występują różnice między mieszkańcami miast a wsi w posiadanych uprawnieniach 

do prowadzenia aut, które wskazują na preferowaną przez uczniów obszarów wiejskich 

strategię mobilności, jaką jest posiadanie własnego samochodu. Mieszkańcy obszarów 

wiejskich są nierzadko w pewien sposób zmuszeni do zakupu i użytkowania samochodu z 

uwagi na brak dostępności innych środków transportu. Mamy zatem do czynienia ze 

zjawiskiem, które jest w literaturze przedmiotu określane jako „motoryzacja wymuszona” 

(forced car ownership).  

Analiza wyboru środka transportu ze względu na lokalizację miejsca zamieszkania 

wskazuje, że osoby z obszarów do 5 km od siedziby gminy relatywnie najczęściej 

dojeżdżają własnym samochodem. Dodatkowo blisko ¼ uczniów z tych miejscowości jest 

dowożona przez rodziców lub inne osoby jadące rano do pracy. Łącznie ponad ¾ uczniów 

zamieszkujących w odległości do 5 km od siedziby gminy korzysta z transportu prywatnego. 
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Można wnioskować, że zjawisko to bezpośrednio jest związane z procesem 

suburbanizacji. Wyprowadzka do wymarzonego domu często związana jest z kontynuacją 

przedsuburbialnego stylu życia w mieście. Przeprowadzający się na suburbia wprawdzie 

uciekają „z” miasta, ale wszelkie „miejskie” udogodnienia chcą mieć takie, jak przed 

przeprowadzką. Nadal chcą spędzać czas w mieście, co wymusza korzystanie z samochodu. 

Jednocześnie ich status ekonomiczny pozwala na pokrycie kosztów częstych dojazdów 

samochodem. 

Warto przy tym zauważyć, że nawet osoby dojeżdżające z siedzib gmin 

obsługiwanych transportem zbiorowym częściej dojeżdżają własnym samochodem do celów 

transportowych niż osoby docierające z dalszych miejscowości. Zarazem osoby, które 

zamieszkują powyżej 5 km od siedziby gminy relatywnie najczęściej dojeżdżają autobusem. 

Przyczyn należy upatrywać przede wszystkim w braku sensownej alternatywy (autobusy 

docierają do większej liczby miejscowości w badanych powiatach niż kolej, przystanki 

autobusowe są rozmieszczone gęściej niż przystanki i stacje kolejowe, przez co czas dojścia/ 

dotarcia do nich jest krótszy, autobusy kursują częściej niż pociągi).  

Zarazem 1/3 badanych korzysta w dojazdach do szkoły z transportu zbiorowego. 

Czas między zakończeniem zajęć szkolnych a powrotem do domu jest znacznie dłuższy 

niż w przypadku osób korzystających z transportu indywidualnego (tj. dojeżdżających 

własnym samochodem lub dowożonych przez rodziców, krewnych itp.). Wynika to ze 

słabego dopasowania kursów komunikacji zbiorowej do godzin kończenia lekcji. Czas 

między końcem lekcji a odjazdem autobusu młodzież musi jakoś wypełnić. Przeważnie są to 

rozmowy: o szkole, o zajęciach innych niż szkolne itd. W ten sposób młodzi ludzie 

podtrzymują więzi: sympatie, antypatie zadzierzgnięte w szkole. Nawiązują kontakty, które 

mogą mieć (mają) przełożenie na życie towarzyskie pozaszkolne (w tym wieku kontakty 

towarzyskie są zwykle naturalnym przedłużeniem relacji szkolnych). Takiej wymiany 

informacji, uczestnictwa w rówieśniczych rozmowach pozbawieni są uczniowie, którzy 

dojeżdżają samochodem lub których dowożą rodzice, krewni itd. 

Dostępność komunikacyjna wpływa również na (podejmowane) aktywności 

badanych. Jest to widoczne zwłaszcza w zakresie tych aktywności, które można by określić 

jako dodatkowe, nieobowiązkowe, jak np. zajęcia dodatkowe w szkole czy korzystanie z 

usług kulturalnych, np. kino. Co czwarta osoba korzystająca z transportu zbiorowego nie 

może uczestniczyć w zajęciach dodatkowych, ponieważ kolidują one z rozkładem jazdy 
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komunikacji zbiorowej. Jeśli w takiej sytuacji nie ma możliwości skorzystania z transportu 

prywatnego, np. z uwagi na sytuację materialną, nie podejmuje tej aktywności. Brak 

dopasowania komunikacji zbiorowej do potrzeb w istotny sposób ogranicza możliwości 

przemieszania się w godzinach pozaszkolnych (popołudniowych) – wszelkie zajęcia 

realizowane w czasie wolnym muszą zostać ograniczone do miejsca zamieszkania.  

Dla ustalenia wpływu dostępności komunikacyjnej na aktywności realizowane przez 

badanych zbudowałem na podstawie zebranych danych wskaźnik dodatkowej aktywności 

edukacyjnej w szkole i poza szkołą oraz konsumpcyjnej badanych (suma wskazań z dwóch 

pytań kwestionariuszowych). Zastosowanie takiego zabiegu pozwoliło na podział badanych 

na trzy kategorie. Pierwsza kategoria to osoby o niskim poziomie aktywności, druga – osoby 

o przeciętnym poziomie aktywności, a trzecia – respondenci z wysokim poziomem 

aktywności.  

W uzyskanych wynikach badań na temat aktywności edukacyjnej i konsumpcyjnej 

widoczne jest poniekąd zróżnicowanie klasowe badanych. Jeśli przyjąć (w dużym 

uproszczeniu), że osoby, który deklarują średni poziom dochodów/życia to osoby należące do 

klasy średniej (kryterium dochodowe), widać charakterystyczne dla nich praktyki 

komunikacyjne, ale i elementy stylu życia. 

Po pierwsze, biorąc pod uwagę wskazania na pytanie o wybór pomiędzy transportem 

indywidualnym a zbiorowym, badani z (potencjalnej) klasy średniej relatywnie 

najczęściej wybierają transport zbiorowy (Tab. 66). Wydaje się, że można to wiązać z 

uznawaniem zachowań proekologicznych z przynależnością klasową; obecna „moda” na 

ekologię, jeszcze do niedawna obecna w zachowaniach i deklaracjach klasy wyższej, znajduje 

wyraz w deklaracjach (i rzadziej działaniach) klasy średniej. Zachowania proekologiczne 

mają nadal w pewnym stopniu ekskluzywny charakter (wymagają większego wysiłku, 

świadomości ekologicznej i czasami wyższych środków finansowych, co nie dotyczy jednak 

transportu zbiorowego, a raczej żywności, ubrań).  

Po drugie widoczne jest, że badani z (potencjalnej) klasy średniej charakteryzują się 

stosunkowo najwyższym poziomem aktywności (rozumianej jako dodatkowe aktywności 

edukacyjne). Wynika to z dwóch powodów. Pierwszym jest fakt, że współczesna polska 

rodzina z klasy średniej kładzie duży nacisk na edukację dziecka, gdyż jest to wyrazem 

dążenia do zdobycia dobrej pozycji społecznej i materialnej. Drugi powód to natomiast 

znaczenie tej edukacji i awansu społecznego dziecka dla rodziny – przyczynia się on do 
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awansu rodziców i stabilizacji ich pozycji społecznej. Istotna jest w tym kontekście także rola 

aktywności pozaszkolnych (zajęcia dodatkowe rozwijające umiejętności lub talenty). W 

podobnym związku pozostaje z przynależnością klasową aktywność konsumencka – dzieci w 

rodzinach z klasy średniej mogą sobie pozwolić na zakup modnych ubrań, wyjścia na 

koncerty czy do kina, aktywności sportowe w formie zorganizowanych specjalistycznych 

treningów (za czym idzie zakup drogiego sprzętu, wyposażenia, odpowiednich ubrań itd.) czy 

wybór tych aktywności, które rodzice traktują jako prestiżowe (np. jazda konna, żeglarstwo); 

sami rodzice sprzyjają tym zachowaniom, które są dla nich zarazem okazją do podkreślenia 

swojej pozycji społecznej i możliwości finansowych. 

Uzyskane wyniki analizy regresji porządkowej pozwalają wnioskować, że wysokiemu 

poziomowi aktywności pozaszkolnej i konsumenckiej respondentów nie sprzyja słaba 

ocena kondycji ekonomicznej gospodarstwa domowego oraz poruszanie się transportem 

zbiorowym. Miejsce zamieszkania – miasto lub wieś – nie wpływa w sposób istotny 

statystycznie na poziom tak definiowanej aktywności. W rezultacie, użytkownicy prywatnych 

środków transportu podejmują generalnie więcej aktywności pozaszkolnych oraz częściej 

zaspokajają swoje potrzeby konsumpcyjne samodzielnie. Można zatem wnioskować, że 

wybory dotyczące sposobu spędzania wolnego czasu są również (podobnie jak wybory 

edukacyjne) uzależnione od dostępności komunikacyjnej. W tym kontekście wykluczenie 

komunikacyjne może być rozumiane szerzej jako brak dostępu do prywatnego środka 

transportu.  

Dostęp do samochodu (lub innego prywatnego środka transportu) rekompensuje 

niedostatki transportu zbiorowego na obszarach wiejskich, gdzie trudniej zaspokoić 

swoje potrzeby niż w mieście. Potwierdzają to również dane dotyczące użytkowania 

samochodów – wśród badanych zamieszkujących obszary wiejskie jest nieco większy odsetek 

użytkowników prywatnego środka transportu niż wśród mieszkańców miast. Zarazem wyniki 

te pozwalają wnioskować, że wykluczenie komunikacyjne jest w dużym stopniu związane z 

kondycją ekonomiczną gospodarstw domowych (tak w obiektywnym, jak i subiektywnym 

wymiarze). Osoby, których nie stać na zakup i utrzymanie samochodu (nawet mocno 

wysłużonego), a dodatkowo nie mają innych możliwości dotarcia do wybranych celów 

transportowych, np. nie mają dostępu do komunikacji zbiorowej, nie mogą skorzystać z 

pomocy sąsiadów itd., są narażone na wykluczenie komunikacyjne.  
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Warto w tym momencie zwrócić także uwagę na sytuację osób, które nie mogą 

korzystać z samochodu prywatnego ze względu na stan zdrowia. Osoby z 

niepełnosprawnościami uniemożliwiającymi im prowadzenie samochodu są zmuszone do 

korzystania z transportu zbiorowego. Na obszarach wiejskich można zaobserwować związek 

między brakiem dostępu do samochodu a wielowymiarowym wykluczeniem społecznym 

(ograniczone możliwości realizacji aktywności edukacyjnej i konsumenckiej obecnie, a w 

przyszłości także aktywności zawodowej). 

Różnice między uczniami dojeżdżającymi z miast a obszarów wiejskich widoczne są 

w aspektach, które wydają się oczywiste, jak np. czas dojazdu do szkoły (dłuższy niż 

uczniów zamieszkujących w miastach), ale także w ocenie komunikacji zbiorowej, która ma 

negatywną opinię nieco częściej w mieście niż na wsi. Otrzymane wyniki pozwalają na 

pewne przypuszczenie, mianowicie niezależnie od skali miasta oferta komunikacji publicznej 

jest bogatsza i bardziej zróżnicowana w porównaniu ze wsiami. Oczywiście im większe 

miasto, im wyższa jego ranga w administracyjnym podziale kraju, tym oferta bogatsza. Jeśli 

tak to i nawyki komunikacyjne, ale też i zakres oczekiwań mieszkańców w porównaniu z 

mieszkańcami wsi jest wyższy. Ponadto oceniający lepiej komunikację zbiorową mieszkańcy 

wsi nie zawsze mogą jednak z niej korzystać. W grę wchodzą tutaj bowiem czynniki 

praktyczne – kwestia większej niedostępności komunikacji zbiorowej na wsi. Dodatkowo dla 

mieszkańców miast komunikacja zbiorowa często pozostaje mniej prestiżowa, przeznaczona 

dla tych osób, które nie mogą sobie pozwolić na prywatny środek transportu. Podsumowując: 

oceny komunikacji nie zawsze przekładają się na podejmowane praktyki (zachowania), więc 

możemy odnotować rozbieżność pomiędzy ocenianiem a rzeczywistymi zachowaniami.  

Korzystający z komunikacji zbiorowej wyżej oceniali ten rodzaj komunikacji 

zwłaszcza w obszarze dostępności (ocena infrastruktury) i częstotliwości kursowania 

komunikacji zbiorowej. 

Co interesujące, w zrealizowanych badaniach nie odnotowano istotnych statystycznie 

zależności między miejscem zamieszkania a przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej; 

przekonania osób zamieszkujących miasta i wsie różnią się nieznacznie. 

Ze stwierdzeniem, że nikt z najbliższego otoczenia nie korzysta z komunikacji 

zbiorowej zgadzał się nieco więcej niż co 5. badany bez względu na miejsce zamieszkania. Po 

ok. 30% badanych z miasta i ze wsi uznało, że samodzielność w podróżowaniu poprawia ich 

obraz w oczach innych osób.  
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W efekcie należy uznać, że kulturowy obraz mobilności nie różni się na wsi i w 

mieście, ale ocena jego przydatności i parametrów już tak. 

W dalszej części pracy poddałem analizie korelaty praktyk komunikacyjnych takie jak 

dostępność komunikacji, ocena komunikacji zbiorowej, przekonania na jej temat, obszar 

praktyk przestrzennych, rozumiany tutaj jako średni wynik oceny kilku aspektów życia 

codziennego związanego z realizacją zakupów dóbr konsumpcyjnych i zmienne 

demograficzne. Ostatecznie na podstawie wyników badań opracowałem model predykcji 

praktyk komunikacyjnych, który wyjaśniał 15% zmienności praktyk komunikacyjnych. W 

modelu ogólnym istotnymi predyktorami okazały się: płeć, dostępność komunikacji, ocena 

komunikacji oraz przekonania na temat komunikacji zbiorowej. Wzrost o 1 punkt 

pomiaru dostępności, oceny komunikacji i przekonań wiązał się ze wzrostem o kolejno 40%, 

86% i 81% szans na korzystanie z komunikacji zbiorowej. Warto zauważyć, że w tym 

modelu ogólnym ocena komunikacji stała się podobnie silnym predyktorem jak 

przekonania na temat komunikacji. 

Model predykcji praktyk komunikacyjnych pokazuje, że poza strukturą przestrzenną i 

funkcjonalną danego miasta lub powiatu oraz strukturalnymi cechami systemu 

transportowego wpływ na korzystanie (lub nie) z komunikacji zbiorowej mają również 

czynniki demograficzne i społeczne (jak np. preferencje i przekonania). 
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Aneks 1. Kwestionariusz ankiety zastosowany w badaniach własnych 
Kwestionariusz ankiety dla uczniów szkół 

 Instytut Socjologii Uniwersytetu Wrocławskiego prowadzi badania dotyczące wykluczenia 

komunikacyjnego mieszkańców wybranych powiatów województwa dolnośląskiego. Celem badań 

jest uchwycenie społecznych i ekonomicznych konsekwencji wykluczenia komunikacyjnego jakich 

doświadczają mieszkańcy tych obszarów. W badaniach chcemy rozpoznać Wasze opinie na ten temat 

oraz problemy z jakimi borykacie się w zaspokajaniu swych potrzeb. Poznanie barier ograniczających 

Waszą aktywność w różnych wymiarach życia: nauce, rozrywce, realizacji hobby, pracy, w życiu 

towarzyskim może mieć przełożenie praktyczne, czyli poprawić funkcjonowanie obsługi miejscowości 

w których mieszkacie, przez transport zbiorowy. Zapraszamy do udziału w badaniach i z góry 

dziękujemy za uważną lekturę pytań i szczere odpowiedzi. Ankieta jest anonimowa. 

  

1. Ilu mieszkańców liczy Twoja miejscowość zamieszkania? …………. 

2. Jak usytuowana jest Twoja miejscowość w stosunku do siedziby gminy? (Odpowiedź zaznacz 

znakiem „X”). 

a) Jest to siedziba gminy. 

b) Znajduje się w obrębie 5 km od siedziby gminy. 

c) Znajduje się w obrębie powyżej 5 km od siedziby gminy. 

3. Czy w Twojej miejscowości zamieszkania są przystanki/stacje komunikacji zbiorowej? (Zaznacz 

wszystkie właściwe odpowiedzi). 

a) Przystanki autobusowe czynne (autobusy, prywatni przewoźnicy, np. busiki). 

b) Przystanki autobusowe nieczynne.  

c) Stacje kolejowe. 

d) Stacje kolejowe nieczynne. 

e) Nie ma przystanków komunikacji zbiorowej.  

4. Jak daleko jest z Twojego domu do najbliższego przystanku autobusowego/stacji kolejowej (PKS, 

prywatny przewodnik)? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

 

 Przystanek autobusowy Stacja kolejowa 

do 5 minut drogi pieszo   

od 5 do 10 minut drogi pieszo   

powyżej 10 minut drogi pieszo   

Nie dotyczy   

 

5. Czy masz prawo jazdy? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Tak. 

b) Nie. 
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6. Jakie są pierwsze 3 słowa/hasła, które przychodzą Ci do głowy po usłyszeniu hasła komunikacja 

zbiorowa: 

 1)………………………… 

 2) ………………………… 

 3)………………………… 

7. Gdzie znajduje się szkoła, do której uczęszczasz? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Poza miejscowością, w której mieszkam. 
b) W miejscowości zamieszkania - przejdź do pytania nr 13. 

8. Jak najczęściej docierasz do szkoły? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Dojeżdżam autobusem. 
b) Dojeżdżam koleją. 
c) Dojeżdżam rowerem, skuterem. 
d) Dojeżdżam własnym samochodem. 
e) Rodzice mnie odwożą. 
f) Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący rano do pracy. 
g) Przejazdami łączonymi (np. część drogi koleją, część samochodem) 
h) Inna odpowiedź- jaka?............... 

9. Ile kosztują Cię miesięcznie dojazdy (np. koszty paliwa, biletu miesięcznego)? 

 …………… 

10. Ile czasu zajmuje Ci dojazd do szkoły (czas dojścia na przystanek, oczekiwania i przejazd)? 

(Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Do 30 minut. 
b) 31-60 minut. 
c) 61-90 minut. 
d) Więcej niż 90 minut. 
e) Nie dojeżdżam, mieszkam w internacie. 
f) Nie dojeżdżam, mieszkam u krewnych, wynajmuję stancję. 

11. Co robisz czekając na odjazd autobusu, pociągu? (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi). 

a) Odrabiam lekcje. 

b) Przeglądam portale społecznościowe, słucham muzyki, gram na telefonie. 

c) Rozmawiam z kolegami. 

d) Spaceruję po mieście. 

e) Siedzę na przystanku. 

f) Próbuję złapać okazję by wrócić do domu. 

g) Inna odpowiedź - jaka?............... 
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12. Jak ocenisz rozkład kursowania autobusów, pociągów dowożących Cię do szkoły? (Odpowiedź 

zaznacz znakiem „X”). 

a) Jestem zadowolony/a z rozkładu kursów. Są odpowiednio rozplanowane.  
b) Jestem nie zadowolony/a z rozkładu kursów. Są nieodpowiednio skonstruowane. 
c) Trudno powiedzieć. 

13. Jak oceniasz (w skali od 1- bardzo źle do 5- bardzo dobrze) częstotliwość kursów komunikacji 

zbiorowej w Twojej miejscowości w godzinach: 

Godziny Ocena od 1 do 5 

5-9  

10-14  

15-17  

18-20  

21+  

14. Jak oceniasz jakość obsługi Twojej miejscowości przez komunikację zbiorową? 

(Zastosuj szkolną skalę ocen od 1 do 5, 1 - bardzo zła, 5– celująca, X – nie dotyczy) 

Komfort podróży  

Wygląd i stan przystanków autobusowych  

Wygląd i stan przystanków kolejowych  

Stan tablic z rozkładami jazdy  

Czytelność rozkładów jazdy  

Punktualność przyjazdów autobusów  

Punktualność przyjazdów pociągów  

Zawodność połączeń- wypadanie kursów autobusów  

Czystość autobusów  

Czystość przedziałów w pociągach  

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą bezpiecznie)  

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania kursu)  

 

15. Jak oceniasz trasy komunikacji zbiorowej w Twojej miejscowości, okolicy? Np. czy nie musisz 

stosować przejazdów łączonych, by dotrzeć tam, gdzie chcesz? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Bardzo dobrze 

b) Dobrze 

c) Umiarkowanie 

d) Źle 

e) Bardzo źle 

f) Nie mam zdania. 
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16. Co w największym stopniu zniechęca członków Twojej rodziny do korzystania z komunikacji 

zbiorowej (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi). 

a) Zatłoczenie autobusów, przedziałów pociągów. 

b) Brud w autobusach, przedziałach pociągów. 

c) Zaniedbane wnętrza (np. siedzenia) w pociągach i autobusach. 

d) Niepunktualność. 

e) Wypadanie kursów autobusowych. 

f) Niska częstotliwość połączeń autobusowych. 

g) Niska częstotliwość połączeń kolejowych. 

h) Źle rozłożone w czasie dnia połączenia autobusowe. 

i) Źle rozłożone w czasie dnia połączenia kolejowe. 

j) Zagrożenie bezpieczeństwa, np. ze strony innych pasażerów. 

k) Trudności w korzystaniu np. z wniesieniem wózka dziecięcego, wejściem do pojazdu. 

l) Nic nas nie zniechęca, korzystamy z transportu publicznego chętnie. 

m) Inne- jakie?…… 

17. Co skłoniłoby Ciebie do częstszego korzystania z komunikacji zbiorowej? (Zaznacz maksymalnie 

dwie odpowiedzi). 

a) Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji zbiorowej (np. skrócony/wydłużony kurs). 

b) Zwiększenie częstotliwości kursów. 

c) Obniżenie cen biletów. 

d) Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej. 

e) Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa (np. monitoring w autobusach, czy oświetlenie na 

przystankach). 

f) Poprawa punktualności. 

g) Modernizacja taboru. 

h) Zwiększenie komfortu przejazdu (np. czystość, klimatyzacja). 

i) Inne, jakie?...................... 

j) Nic. 

 

18. Co skłoniłoby członków Twojej rodziny do częstszego korzystania z komunikacji zbiorowej? 

(Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi). 

a) Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji zbiorowej (np. skrócony/wydłużony kurs).  

b) Zwiększenie częstotliwości kursów. 

c) Obniżenie cen biletów. 

d) Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej. 

e) Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa (np. monitoring w autobusach, czy oświetlenie na 

przystankach). 

f) Poprawa punktualności. 

g) Modernizacja taboru. 

h) Zwiększenie komfortu przejazdu (np. czystość, klimatyzacja). 

i) Inne, jakie?................. 
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19. Oceń poniższe twierdzenia i zaznacz „X” przy tej odpowiedzi, z którą się zgadzasz. 

 

a) Nikt z mojego otoczenia nie jeździ komunikacją zbiorową 

Zdecydowanie się 

nie zgadzam 

Nie zgadzam się Trudno 

powiedzieć 

Zgadzam się Zdecydowanie się 

zgadzam 

     

 

b) W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię 

Zdecydowanie się 

nie zgadzam 

Nie zgadzam się Trudno 

powiedzieć 

Zgadzam się Zdecydowanie się 

zgadzam 

     

 

c) Samodzielność w podróżowaniu poprawia mój obraz w oczach innych 

Zdecydowanie się 

nie zgadzam 

Nie zgadzam się Trudno 

powiedzieć 

Zgadzam się Zdecydowanie się 

zgadzam 

     

 

d) Mając własny samochód (lub inny środek transportu) nie będę jeździł/a transportem 

zbiorowym 

Zdecydowanie się 

nie zgadzam 

Nie zgadzam się Trudno 

powiedzieć 

Zgadzam się Zdecydowanie się 

zgadzam 

     

 

20. Czy uczestniczysz w innych dodatkowych zajęciach w szkole/poza nią? (Zaznacz „X” przy 

zajęciach, w których bierzesz udział oraz wpisz ich częstotliwość). 

 W szkole Częstotliwość (ile 

razy w tygodniu?) 

Poza szkołą Częstotliwość (ile 

razy w tygodniu?) 

Zajęcia sportowe     

Zajęcia wyrównawcze 

z przedmiotów 
    

Koła zainteresowań     

Kursy      

Korepetycje     

Inne – jakie?...     
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21. Jeśli w którymś typie zajęć nie uczestniczysz to jaki jest tego powód? (Zaznacz jedną 

najważniejszą odpowiedź). 

a) Szkoła takich zajęć nie organizuje. 

b) Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na nie. 

c) Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy - nie mam czym później wrócić do domu. 

d) Nie jestem zainteresowany ofertą. 

e) Inna odpowiedź- jaka?......... 

22. Ile czasu zajmuje Ci powrót z zajęć szkolnych? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Do 30 minut. 

b) 31-60 minut. 

c) 61-90 minut. 

d) Więcej niż 90 minut. 

e) Nie dotyczy – przejście do pytania nr 27. 

23. Jeśli chcesz w dniu powszednim (poniedziałek - piątek) spotkać się z kolegami spoza Twojej 

miejscowości (np. popołudniu lub wieczorem) to: (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi). 

a) Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest niewystarczająca – jest to problematyczne. 

b) Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest wystarczająca – nie ma żadnego problemu. 

c) Rodzice mnie zawsze popołudniem mogą podwieźć. 

d) Szukam okazji – sąsiadów, znajomych.  

e) Mam własny środek lokomocji. 

f) Mam jak dojechać, nie mam jak wrócić późniejszą porą. 

g) Raczej nie wyjeżdżam w te dni. 

h) Inna odpowiedź- jaka?............... 

24. Jak organizujesz sobie wyjazd z miejscowości, w której mieszkasz, w dni wolne (ustawowo od 

szkoły/pracy)? (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi). 

a) Liczba kursów komunikacji zbiorowej w te dni jest niewystarczająca – jest to problematyczne. 

b) Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest wystarczająca – nie ma żadnego problemu. 

c) Proszę rodziców o podwiezienie. 

d) Szukam okazji – sąsiadów, znajomych. 

e) Mam własny środek lokomocji. 

f) Mam jak dojechać, nie mam jak wrócić późniejszą porą. 

g) Raczej nie wyjeżdżam w te dni. 

h) Inna odpowiedź- jaka?........ 
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25. Czym najczęściej jedziesz na spotkanie ze znajomymi poza miejscem swego zamieszkania? 

(Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Transportem zbiorowym. 

b) Wyjeżdżam transportem zbiorowym, przywożą mnie rodzice. 

c) Wyjeżdżam transportem zbiorowym i nocuje u znajomych, krewnych. 

d) Wyjeżdżam i wracam własnym środkiem lokomocji. 

e) Jeśli nie jest daleko idę piechotą/jadę rowerem. 

f) Łapię okazję. 

g) Inna odpowiedź- jaka?................. 

h) Nie spotykam się ze znajomymi - przejście do pytana nr 27. 

 

26. Ile czasu zajmuje Ci dotarcie do miejsca spotkania? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Do 30 minut. 

b) 31-60 minut. 

c) 61-90 minut. 

d) Więcej niż 90 minut. 

 

27. Gdzie najczęściej zaspokajasz niżej wymienione potrzeby: (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

(Jeśli miejsce zamieszkania jest równocześnie siedzibą gminy zaznacz pierwszą odpowiedź) 

Potrzeby W miejscu 

zamieszkan

ia 

W siedzibie 

gminy 

W 

najbliższym 

mieście 

W dużym 

mieście 

W 

Internecie/

online 

Nie dotyczy 

Zakupy książek       

Zakupy kosmetyków       

Zakupy bielizny       

Zakupy odzieży, butów       

Oglądnie filmu w kinie       

Udział w koncertach       

Udział w meczach i 

innych imprezach 

sportowych 

      

Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

      

Inne, jakie?...       
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28. Kto najczęściej wykonuje te czynności? (Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

Potrzeby Robię je 

osobiście 

Rodzice Rodzeństwo Dziadkowie Nie dotyczy 

Zakupy książek      

Zakupy kosmetyków      

Zakupy bielizny      

Zakupy odzieży, butów      

Oglądnie filmu w kinie      

Udział w koncertach      

Udział w meczach i innych 

imprezach sportowych 

     

Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

     

Inne, jakie?....      

 

29. Czym najczęściej jedziesz na większe zakupy poza miejscem swego zamieszkania? (Odpowiedź 

zaznacz znakiem „X”). 

a) Transportem zbiorowym. 

b) Wyjeżdżam i wracam środkiem lokomocji należącym do rodziny. 

c) Łapię okazję. 

d) Nie jeżdżę na takie zakupy- przejdź do metryczki 

e) Inna odpowiedź- jaka?................. 

30. Ile czasu od miejsca zamieszkania zajmuje Ci dotarcie do miejsca robienia większych zakupów? 

(Odpowiedź zaznacz znakiem „X”). 

a) Do 30 minut. 

b) 31-60 minut. 

c) 61-90 minut. 

d) Więcej niż 90 minut 

 

Metryczka 

(Pamiętaj, że ankieta jest anonimowa. Twoje szczere odpowiedzi bardzo pomogą w badaniach.) 

1. Płeć 

a) Kobieta. 

b) Mężczyzna. 

 

2. W którym roku się urodziłaś/eś?  

  

 …………..…… 
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3. Szkoła, do której uczęszczasz: 

a) Liceum ogólnokształcące. 
b) Liceum zawodowe. 
c) Technikum. 
d) Szkoła zawodowa 
e) Szkoła policealna/ pomaturalna. 
f) Inna, jaka?........  

 

4. Do której klasy obecnie chodzisz? 

 

          ……………….. 

5. Z kim mieszkasz? 

a) Z obojgiem rodziców. 
b) Tylko z mamą. 
c) Tylko z ojcem. 
d) Z dziadkami. 
e) Z innymi osobami, kto?............. 

 

6. Czy masz rodzeństwo? 

a) Tak, starsze. 
b) Tak, młodsze. 
c) Starsze i młodsze. 
d) Nie mam, jestem jedynakiem. 

 

7. Ile masz rodzeństwa? 

 

 ……………….. 

 

8. Jakie są źródła utrzymania Twojej rodziny? (Zaznacz wszystkie pasujące odpowiedzi).  

 

a) Gospodarstwo rolne- podaj powierzchnię w hektarach………….. 
b) Praca zarobkowa opiekunów 
c) Emerytura, renta opiekunów 
d) Działalność gospodarcza – własna firma. 
e) Inne, jakie?......... 

 

9. Jaka jest sytuacja ekonomiczna Twojej rodziny? 

 
a) Żyjemy bardzo skromnie – nie wystarcza na podstawowe potrzeby. 
b) Żyjemy skromnie – wystarcza na podstawowe potrzeby 
c) Żyjemy średnio – wystarcza na wszystko, ale nie oszczędzamy na przyszłość 
d) Żyjemy dobrze – wystarcza na wszystko i oszczędzamy na przyszłość 
e) Żyjemy bardzo dobrze – możemy pozwolić sobie na pewien luksus. 

 

10. Proszę podaj nazwę miejscowości, w której mieszkasz: 

 ..........................................................                                                                                                                  

        Dziękuję za udział w badaniu   
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Aneks 2. Statystki opisowe i najważniejsze tabele krzyżowe 

Pytanie 2. Lokalizacja miejscowości w stosunku do siedziby gminy 

 

Tabela.  

Lokalizacja miejscowości w stosunku do siedziby gminy 

 Lokalizacja miejscowości n % 

Jest to siedziba gminy 103 26,2 

Znajduje się w obrębie do 5 km od siedziby gminy 112 28,5 

Znajduje się w obrębie powyżej 5 km od siedziby gminy 178 45,3 

Ogółem 393 100,0 

 

 

Pytanie 3. Obecność przystanków/stacji komunikacji zbiorowej 

 

Tabela.  

Obecność przystanków/stacji komunikacji zbiorowej  

 Obecność przystanków i stacji kolejowych n % 

Przystanki autobusowe czynne 348 88,5 

Przystanki autobusowe nieczynne 36 9,2 

Stacje kolejowe czynne 114 29,0 

Stacje kolejowe nieczynne 14 3,6 

Nie ma przystanków komunikacji zbiorowej  34 8,7 

 

 

Tabela.  

Dostępność komunikacyjna - rekodowanie 

 Dostępność komunikacyjna n % 

Brak komunikacji zbiorowej 34 8,7 

Dostęp tylko do autobusów 256 65,1 

Dostęp do kolei i autobusów 103 26,2 

Ogółem 393 100,0 

 

 

 

 

 

Tabela.  

Dostępność komunikacyjna a miejsce zamieszkania 
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 Dostępność komunikacyjna 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Brak komunikacji zbiorowej 
n 2 32 34 

%  2,2% 10,6% 8,7% 

Dostęp do autobusów 
n 33 223 256 

%  36,7% 73,6% 65,1% 

Dostęp do kolei i autobusów 
n 55 48 103 

%  61,1% 15,8% 26,2% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 74,36; p = 0,000, V = 0,43)  

 

 

 
Tabela.  

Dostępność komunikacyjna a powiat 

 

 Dostępność komunikacyjna 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Brak komunikacji zbiorowej 
n 7 15 7 5 34 

%  3,2% 15,8% 20,0% 11,9% 8,7% 

Dostęp tylko do autobusów 
n 146 55 26 29 256 

%  66,1% 57,9% 74,3% 69,0% 65,1% 

Dostęp do kolei i autobusów 
n 68 25 2 8 103 

%  30,8% 26,3% 5,7% 19,0% 26,2% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 28,53; p = 0,000, V = 0,19)  

 

 

Pytanie 4. Odległość od najbliższego przystanku  

 

Tabela.  

Odległość od najbliższego przystanku autobusowego 

 n % 

Przystanek autobusowy do 5 minut 208 52,9 

Przystanek autobusowy od 5 do 10 minut 100 25,4 

Przystanek autobusowy powyżej 10 minut 68 17,3 

Stacja kolejowa do 5 minut 25 6,4 

Stacja kolejowa od 5 do 10 minut 25 6,4 

Stacja kolejowa powyżej 10 minut 96 24,4 
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Pytanie 5. Prawo jazdy 

 

Tabela 

Prawo jazdy a miejsce zamieszkania 

 

Posiadanie prawa jazdy Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Tak n 52 186 238 

%  57,8% 61,4% 60,6% 

Nie n 38 117 155 

%  42,2% 38,6% 39,4% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 0,38; p = 0,310, φ = - 0,31)  

 

 

Tabela 

Prawo jazdy a powiat 

Posiadanie prawa jazdy Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Tak n 112 74 17 35 238 

%  50,7% 77,9% 48,6% 83,3% 60,6% 

Nie n 109 21 18 7 155 

%  49,3% 22,1% 51,4% 16,7% 39,4% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 32,21; p = 0,000, V = 0,29)  

 

 

 

Tabela 

Prawo jazdy a typ szkoły 

Posiadanie prawa jazdy 
Typ szkoły 

Ogółem 

Liceum 

ogólnokształcące Technikum Szkoła zawodowa 

Tak n 115 119 4 238 

%  56,9% 70,4% 18,2% 60,6% 

Nie n 87 50 18 155 

%  43,1% 29,6% 81,8% 39,4% 

Ogółem n 202 169 22 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 24,52; p = 0,000, V = 0,25) 
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Tabela 

Prawo jazdy a płeć 

 

Posiadanie prawa jazdy 
Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Tak n 129 109 238 

%  59,4% 61,9% 60,6% 

Nie n 88 67 155 

%  40,6% 38,1% 39,4% 

Ogółem n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(1) = 0,25, p = 0,346, φ = - 0,25)  

 

 
 

Pytanie 8. Dojazdy do szkoły 

 

Tabela 

Dojazd do szkoły  

 Dojazd do szkoły n % 

Dojeżdżam autobusem 103 26,2 

Dojeżdżam koleją 27 6,9 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 8 2,0 

Dojeżdżam własnym samochodem 176 44,8 

Rodzice mnie odwożą 38 9,7 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący rano do pracy 21 5,3 

Przejazdami łączonymi (np. część drogi koleją, część samochodem) 7 1,8 

Inna odpowiedź 13 3,3 

Ogółem 393 100,0 

 

 

Tabela 

Dojazdy do szkoły w podziale na płeć badanych 

 

 Dojazdy do szkoły 
Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Dojeżdżam autobusem 
n 62 41 103 

%  28,6% 23,3% 26,2% 

Dojeżdżam koleją 
n 17 10 27 

%  7,8% 5,7% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem n 5 3 8 
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%  2,3% 1,7% 2,0% 

Dojeżdżam własnym samochodem 
n 91 85 176 

%  41,9% 48,3% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą 
n 21 17 38 

%  9,7% 9,7% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący rano do pracy 
n 10 11 21 

%  4,6% 6,3% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część drogi koleją, część 

samochodem) 

n 6 1 7 

%  2,8% 0,6% 1,8% 

Inna odpowiedź 
n 5 8 13 

%  2,3% 4,5% 3,3% 

Ogółem 
n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(7) = 7,37; p = 0,395, V = 0,14) 

 

 

Tabela 

Dojazd do szkoły w podziale na miejsce zamieszkania badanych 

 

 Dojazd do szkoły 
Typ miejscowości Ogółem 

Miasto Wieś  

Dojeżdżam autobusem. 
n 19 84 103 

%  21,1% 27,7% 26,2% 

Dojeżdżam koleją 
n 17 10 27 

%  18,9% 3,3% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 
n 1 7 8 

%  1,1% 2,3% 2,0% 

Dojeżdżam własnym samochodem. 
n 39 137 176 

%  43,3% 45,2% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą 
n 5 33 38 

%  5,6% 10,9% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący rano do 

pracy. 

n 2 19 21 

%  2,2% 6,3% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część drogi koleją, 

część samochodem) 

n 3 4 7 

%  3,3% 1,3% 1,8% 

Inna odpowiedź 
n 4 9 13 

%  4,4% 3,0% 3,3% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(7) = 32,45; p = 0,000, V = 0,29) 
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Tabela 

Dojazdy do szkoły w podziale na powiat zamieszkania badanych 

 

 Dojazdy do szkoły 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Dojeżdżam autobusem 
n 78 13 10 2 103 

%  35,3% 13,7% 28,6% 4,8% 26,2% 

Dojeżdżam koleją 
n 20 1 1 5 27 

%  9,0% 1,1% 2,9% 11,9% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 
n 6 2 0 0 8 

%  2,7% 2,1% 0,0% 0,0% 2,0% 

Dojeżdżam własnym samochodem. 
n 80 55 12 29 176 

%  36,2% 57,9% 34,3% 69,0% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą 
n 17 9 8 4 38 

%  7,7% 9,5% 22,9% 9,5% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi jadący 

rano do pracy. 

n 9 9 2 1 21 

%  4,1% 9,5% 5,7% 2,4% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część drogi 

koleją, część samochodem) 

n 5 1 1 0 7 

%  2,3% 1,1% 2,9% 0,0% 1,8% 

Inna odpowiedź 
n 6 5 1 1 13 

%  2,7% 5,3% 2,9% 2,4% 3,3% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(21) = 59,00; p = 0,000, V = 0,22) 

 

 

Tabela 

Dojazdy do szkoły w podziale na lokalizacje miejsca zamieszkania w stosunku do lokalizacji gminy 

 

 Dojazdy do szkoły 
Jest to siedziba 

gminy 

Znajduje się do 5 km 

od siedziby gminy 

Znajduje powyżej 5 

km od siedziby gminy Ogółem 

Dojeżdżam autobusem. 
n 22 18 63 103 

%  21,4% 16,1% 35,4% 26,2% 

Dojeżdżam koleją 
n 17 5 5 27 

%  16,5% 4,5% 2,8% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem 
n 1 3 4 8 

%  1,0% 2,7% 2,2% 2,0% 

Dojeżdżam własnym samochodem. 
n 45 55 76 176 

%  43,7% 49,1% 42,7% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą 
n 5 17 16 38 

%  4,9% 15,2% 9,0% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi 

jadący rano do pracy. 

n 4 10 7 21 

%  3,9% 8,9% 3,9% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część n 3 1 3 7 
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drogi koleją, część samochodem) % 2,9% 0,9% 1,7% 1,8% 

Inna odpowiedź 
n 6 3 4 13 

%  5,8% 2,7% 2,2% 3,3% 

Ogółem 
n 103 112 178 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(14) = 45,48; p = 0,000, V = 0,24) 

 

Tabela 

Dojazdy do szkoły a sytuacja ekonomiczna (zmienna rekodowana) 

 

 

Sytuacja ekonomiczna 

Ogółem żyjemy skromnie żyjemy średnio żyjemy dobrze 

Dojeżdżam autobusem. n 7 22 74 103 

% 31,8% 31,0% 24,7% 26,2% 

Dojeżdżam koleją n 1 8 18 27 

% 4,5% 11,3% 6,0% 6,9% 

Dojeżdżam rowerem, skuterem n 1 1 6 8 

% 4,5% 1,4% 2,0% 2,0% 

Dojeżdżam własnym samochodem. n 7 28 141 176 

% 31,8% 39,4% 47,0% 44,8% 

Rodzice mnie odwożą n 2 7 29 38 

% 9,1% 9,9% 9,7% 9,7% 

Podrzucają mnie krewni, sąsiedzi 

jadący rano do pracy. 

n 2 1 18 21 

% 9,1% 1,4% 6,0% 5,3% 

Przejazdami łączonymi (np. część 

drogi koleją, część samochodem) 

n 1 2 4 7 

% 4,5% 2,8% 1,3% 1,8% 

Inna odpowiedź n 1 2 10 13 

% 4,5% 2,8% 3,3% 3,3% 

 n 22 71 300 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(14) = 10,84; p = 0,699, V = 0,117) 
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Pytanie 9. Koszty dojazdu do szkoły 

 

Tabela 

Koszty dojazdu do szkoły  

 

N Ważne 372 

Braki danych 21 

 rednia 223,19 

Mediana 200,00 

Dominanta 300 

Odchylenie standardowe 174,470 

Wariancja 30439,941 

Rozstęp 1200 

Minimum 0 

Maksimum 1200 

Percentyle 25 100,00 

50 200,00 

75 300,00 

 
Tabela 

Koszty dojazdu do szkoły a miejsce zamieszkania 

 

 Koszty dojazdu do szkoły 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

do 100 zł 
n 27 85 112 

%  31,0% 29,8% 30,1% 

101-200 zł 
n 23 84 107 

%  26,4% 29,5% 28,8% 

201-300 
n 14 68 82 

%  16,1% 23,9% 22,0% 

powyżej 301 zł 
n 23 48 71 

%  26,4% 16,8% 19,1% 

Ogółem 
n 87 285 372 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(3) = 5,28; p = 0,152, V = 0,12) 
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Tabela 

Koszty dojazdu do szkoły a powiat 

 Koszty dojazdu do szkoły 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

do 100 zł n 88 15 8 1 112 

%  42,5% 16,1% 25,0% 2,5% 30,1% 

101-200 zł n 60 25 12 10 107 

%  29,0% 26,9% 37,5% 25,0% 28,8% 

201-300 n 29 33 9 11 82 

%  14,0% 35,5% 28,1% 27,5% 22,0% 

powyżej 301 zł n 30 20 3 18 71 

%  14,5% 21,5% 9,4% 45,0% 19,1% 

Ogółem 
n 207 93 32 40 372 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(9) = 61,17; p = 0,000, V = 0,23) 

 

 

Tabela 

Koszty dojazdu do szkoły a dojazd do szkoły (transport indywidualny lub transport zbiorowy) (pytanie rekodowane) 

 

 

Dojazd do szkoły 

Ogółem transport indywidualny transport zbiorowy 

do 100 zł n 48 64 112 

%  20,0% 48,5% 30,1% 

101-200 zł n 52 55 107 

%  21,7% 41,7% 28,8% 

201-300 n 73 9 82 

%  30,4% 6,8% 22,0% 

powyżej 301 zł n 67 4 71 

%  27,9% 3,0% 19,1% 

Ogółem n 240 132 372 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

( χ2
(3) = 83,94; p = 0,000, V = 0,47) 
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Pytanie 10. Czas dojazdu do szkoły 

Tabela 

Czas dojazdu do szkoły  

Czas dojazdu do szkoły n % 

Do 30 minut 262 66,7 

31-60 minut 75 19,1 

61-90 minut 19 4,8 

Więcej niż 90 minut 10 2,5 

Nie dojeżdżam, mieszkam w internacie 27 6,9 

Ogółem 393 100,0 

 
Tabela 

Czas dojazdu do szkoły a płeć 

 Czas dojazdu do szkoły Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Do 30 minut n 142 120 262 

%  65,4% 68,2% 66,7% 

31-60 minut n 46 29 75 

%  21,2% 16,5% 19,1% 

61-90 minut n 11 8 19 

%  5,1% 4,5% 4,8% 

Więcej niż 90 minut. n 7 3 10 

%  3,2% 1,7% 2,5% 

Nie dojeżdżam, mieszkam w internacie. n 11 16 27 

%  5,1% 9,1% 6,9% 

Ogółem 
n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 4,47; p = 0,346, V = 0,10) 

 
Tabela 

Czas dojazdu do szkoły a miejsce zamieszkania 

Czas dojazdu do szkoły 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Do 30 minut 
n 45 217 262 

%  50,0% 71,6% 66,7% 

31-60 minut 
n 27 48 75 

%  30,0% 15,8% 19,1% 

61-90 minut 
n 4 15 19 

%  4,4% 5,0% 4,8% 

Więcej niż 90 minut. n 4 6 10 
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%  4,4% 2,0% 2,5% 

Nie dojeżdżam, mieszkam w 

internacie. 

n 10 17 27 

%  11,1% 5,6% 6,9% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 16,90; p = 0,002, V = 0,20) 

 

 

Tabela 

Czas dojazdu do szkoły a powiat 

Czas dojazdu do szkoły 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Do 30 minut 
n 153 72 28 9 262 

%  69,2% 75,8% 80,0% 21,4% 66,7% 

31-60 minut 
n 52 17 5 1 75 

%  23,5% 17,9% 14,3% 2,4% 19,1% 

61-90 minut 
n 9 3 2 5 19 

%  4,1% 3,2% 5,7% 11,9% 4,8% 

Więcej niż 90 minut. 
n 5 0 0 5 10 

%  2,3% 0,0% 0,0% 11,9% 2,5% 

Nie dojeżdżam, mieszkam w 

internacie. 

n 2 3 0 22 27 

%  0,9% 3,2% 0,0% 52,4% 6,9% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(12) = 189,58; p = 0,000, V = 0,40) 

 

Pytanie 11. Aktywności podejmowane w trakcie czekania na powrót do 

domu 

Tabela 

Aktywności podejmowane w trakcie czekania na powrót do domu (pytanie dwukrotnego wyboru)  

  n % % 

Odrabiam lekcje 18 4,6 4,1 

Przeglądam portale 178 45,3 40,9 

Rozmawiam z kolegami 99 25,2 22,8 

Spaceruje po mieście 30 7,6 6,9 

Siedzę na przystanku 91 23,2 20,9 

Próbuję złapać okazję by wrócić do domu 19 4,8 4,4 

Ogółem 435 (393=100%) (435=100%) 
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Pytanie 12. Ocena rozkładu kursowania autobusów 

Tabela 
Ocena rozkładu kursowania autobusów a płeć 

Ocena rozkładu kursowania autobusów 
Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Jestem zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są odpowiednio rozplanowane. 

n 24 21 45 

%  11,1% 11,9% 11,5% 

Jestem nie zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są nieodpowiednio skonstruowane 

n 129 90 219 

%  59,4% 51,1% 55,7% 

Trudno powiedzieć. 
n 64 65 129 

%  29,5% 36,9% 32,8% 

Ogółem 
n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 2,91; p = 0,234, V = 0,09) 

 

Tabela 

Ocena rozkładu kursowania autobusów 

Ocena rozkładu kursowania autobusów 
Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Jestem zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są odpowiednio rozplanowane. 

n 7 38 45 

%  7,8% 12,5% 11,5% 

Jestem nie zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są nieodpowiednio skonstruowane 

n 54 165 219 

%  60,0% 54,5% 55,7% 

Trudno powiedzieć. 
n 29 100 129 

%  32,2% 33,0% 32,8% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,78; p = 0,413, V = 0,07) 

 

Tabela 

Ocena rozkładu kursowania autobusów a powiat 

Ocena rozkładu kursowania autobusów 
Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Jestem zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są odpowiednio rozplanowane. 

n 38 5 0 2 45 

%  17,2% 5,3% 0,0% 4,8% 11,5% 

Jestem nie zadowolony/a z rozkładu kursów.  

Są nieodpowiednio skonstruowane. 

n 117 59 21 22 219 

%  52,9% 62,1% 60,0% 52,4% 55,7% 
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Trudno powiedzieć. 
n 66 31 14 18 129 

%  29,9% 32,6% 40,0% 42,9% 32,8% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 18,82; p = 0,004, V = 0,15) 

 

 

Pytanie 13. Częstotliwości kursów 

Tabela 

Ocena częstotliwości kursów komunikacji zbiorowej w godzinach 

Ocena częstotliwości kursów 

Bardzo źle Raczej źle   

Ani dobrze, 

ani źle 

Raczej 

dobrze 

Bardzo 

dobrze Ogółem 

5-9 
n 97 96 96 64 40 393 

% w wierszu 24,7% 24,4% 24,4% 16,3% 10,2% 100,0% 

10-14 
n 139 101 94 42 17 393 

% w wierszu 35,4% 25,7% 23,9% 10,7% 4,3% 100,0% 

15-17 
n 144 91 84 54 20 393 

% w wierszu 36,6% 23,2% 21,4% 13,7% 5,1% 100,0% 

18-20 
n 231 71 50 27 14 393 

% w wierszu 58,8% 18,1% 12,7% 6,9% 3,6% 100,0% 

21+ 
n 303 46 29 8 7 393 

% w wierszu 77,1% 11,7% 7,4% 2,0% 1,8% 100,0% 

 
 

 

Tabela 

Ocena częstotliwości kursów komunikacji zbiorowej w godzinach między mieszkańcami różnych powiatów 

Testowane zmienne 
Oleśnicki Milicki Górowski 

H(2) p ε2 post-hoc 
M SD M SD M SD 

Ocena 

częstotliwości 

komunikacji 

zbiorowej 

5-9 2,83 1,36 2,27 1,12 2,54 1,24 11,235 0,004 0,07 1>2 

10-14 2,39 1,21 1,81 1,00 2,11 1,18 16,505 0,000 0,09 1>2 

15-17 2,51 1,25 1,83 1,03 1,54 0,95 34,384 0,000 0,22 1>2,3 

18-20 2,02 1,24 1,29 0,74 1,31 0,71 38,29 0,000 0,18 1>2,3 

21+ 1,43 0,88 1,27 0,75 1,23 0,81 7,072 0,029 0,01 - 

Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona została metodą wielokrotnych porównań. M – średnia, SD – 

odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności, ε
2
 – wielkość efektu 

 

Tabela 

Ocena częstotliwości kursów komunikacji zbiorowej w godzinach a preferowane praktyki komunikacyjne 

Testowane zmienne Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa H(2) p 
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M SD M SD 

Ocena 

częstotliwości 

komunikacji 

zbiorowej 

5-9 2,56 1,25 2,92 1.45 3,477 0,062 

10-14 2,17 1,13 2,50 1,29 3,804 0,051 

15-17 2,18 1,17 2,68 1,41 7,237 0,007 

18-20 1,67 1,06 2,31 1,26 19,999 0,000 

21+ 1,37 082 1,50 0,99 0,782 0,376 

 

Pytanie 14. Ocena jakości komunikacji 

Tabela 

Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport zbiorowy 

 nie dotyczy bardzo źle raczej źle   

ani dobrze, 

ani źle 

raczej 

dobrze 

bardzo 

dobrze Ogółem 

Komfort podróży 
n 9 64 115 121 63 21 393 

% ważnych w wierszu 2,3% 16,3% 29,3% 30,8% 16,0% 5,3% 100,0% 

Wygląd i stan przystanków 

autobusowych 

n 12 112 98 104 42 25 393 

% ważnych w wierszu 3,1% 28,5% 24,9% 26,5% 10,7% 6,4% 100,0% 

Wygląd i stan przystanków 

kolejowych 

n 152 79 52 50 40 20 393 

% ważnych w wierszu 38,7% 20,1% 13,2% 12,7% 10,2% 5,1% 100,0% 

Stan tablic z rozkładami jazdy 
n 27 162 70 69 41 24 393 

% ważnych w wierszu 6,9% 41,2% 17,8% 17,6% 10,4% 6,1% 100,0% 

Czytelność rozkładów jazdy 
n 25 128 79 61 60 40 393 

% ważnych w wierszu 6,4% 32,6% 20,1% 15,5% 15,3% 10,2% 100,0% 

Punktualność przyjazdów 

autobusów 

n 20 91 79 91 92 20 393 

% ważnych w wierszu 5,1% 23,2% 20,1% 23,2% 23,4% 5,1% 100,0% 

Punktualność przyjazdów 

pociągów 

n 162 41 26 61 81 22 393 

% ważnych w wierszu 41,2% 10,4% 6,6% 15,5% 20,6% 5,6% 100,0% 

Zawodność połączeń- 

wypadanie kursów autobusów 

n 42 100 91 92 49 19 393 

% ważnych w wierszu 10,7% 25,4% 23,2% 23,4% 12,5% 4,8% 100,0% 

Czystość autobusów 
n 17 66 81 124 68 37 393 

% ważnych w wierszu 4,3% 16,8% 20,6% 31,6% 17,3% 9,4% 100,0% 

Czystość przedziałów w 

pociągach 

n 161 41 36 66 56 33 393 

% ważnych w wierszu 41,0% 10,4% 9,2% 16,8% 14,2% 8,4% 100,0% 

Kompetencja personelu (np. 

czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie) 

n 10 43 43 77 139 81 393 

% ważnych w wierszu 2,5% 10,9% 10,9% 19,6% 35,4% 20,6% 100,0% 

Dostęp do informacji (np. w 

wypadku odwołania kursu) 

n 27 199 73 51 32 11 393 

% ważnych w wierszu 6,9% 50,6% 18,6% 13,0% 8,1% 2,8% 100,0% 

 

Tabela 

Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport zbiorowy w podziale na miejsce zamieszkania 
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Miasto Wieś 
H(2) P 

M SD M SD 

Komfort podróży 2,78 1,19 2,52 1,19 3,18 0,076 

Wygląd i stan przystanków autobusowych 2,46 1,29 2,28 1,24 1,44 0,230 

Wygląd i stan przystanków kolejowych 2,12 1,57 1,33 1,54 21,07 0,000 

Stan tablic z rozkładami jazdy 2,46 1,37 1,89 1,32 12,82 0,000 

Czytelność rozkładów jazdy 2,81 1,53 2,17 1,42 12,11 0,000 

Punktualność przyjazdów autobusów 2,46 1,38 2,54 1,33 0,18 0,669 

Punktualność przyjazdów pociągów 2,67 1,62 1,55 1,76 27,74 0,000 

Zawodność połączeń - wypadanie kursów autobusów 2,18 1,25 2,16 1,38 0,790 0,778 

Czystość autobusów 2,62 1,32 2,71 1,31 0,316 0,574 

Czystość przedziałów w pociągach 2,40 1,58 1,60 1,81 15,19 0,000 

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie)] 
3,28 1,40 3,39 1,34 0,346 0,556 

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania 

kursu) 
1,88 1,18 1,69 1,19 2,263 0,133 

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności 

Tabela 

Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport zbiorowy w podziale na powiat 

 

Oleśnicki 

N=221 

Milicki 

N=95 

Górowski 

N=35 H(2) p ε2 
post-hoc 

M SD M SD M SD 

Komfort podróży 2,71 1,16 2,39 1,09 2,06 1,05 13,54 0,001 0,06 1>3 

Wygląd i stan przystanków autobusowych 2,37 1,26 2,16 1,14 1,86 1,17 6,91 0,032 0,07  

Wygląd i stan przystanków kolejowych 1,40 1,41 1,78 1,79 0,83 1,27 8,23 0,160 0,12  

Stan tablic z rozkładami jazdy 2,08 1,39 1,78 1,19 1,74 1,29 3,65 0,161 0,05  

Czytelność rozkładów jazdy 2,38 1,50 1,99 1,23 2,31 1,69 3,65 0,162 0,05  

Punktualność przyjazdów autobusów 2,39 1,32 2,68 1,25 2,31 1,57 4,05 0,132 0,05  

Punktualność przyjazdów pociągów 1,93 1,81 1,71 1,76 0,80 1,41 10,91 0,004 0,16 1,2>3 

Zawodność połączeń - wypadanie kursów autobusów 2,11 1,32 2,17 1,48 2,29 1,55 0,17 0,918 -0,01  

Czystość autobusów 2,76 1,33 2,49 1,27 2,66 1,43 3,41 0,182 0,00  

Czystość przedziałów w pociągach 1,77 1,70 1,95 1,97 0,74 1.31 11,20 0,004 0,18 1,2>3 

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie)] 
3,35 1,36 3,48 1,23 3,06 1,63 1,27 0,529 -0,00  

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania 

kursu) 
1,73 1,21 1,66 1,08 1,57 1,14 0,63 0,728 0,00  

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności 

Tabela 

Ocena jakości obsługi miejscowości badanego przez transport publiczny w podziale na korzystających z komunikacji 

prywatnej i publicznej w dojeżdżaniu do szkoły 

 

Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa 
H(2) P 

M SD M SD 

Komfort podróży 2,40 1,19 2,91 1,02 
17,7

4 
0,000 

Wygląd i stan przystanków autobusowych 2,31 1,23 2,35 1,30 0,02 0,876 

Wygląd i stan przystanków kolejowych 1,55 1,42 1,58 1,59 1,04 0,309 

Stan tablic z rozkładami jazdy 1,95 1,26 2,15 1,52 0,66 0,416 
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Czytelność rozkładów jazdy 2,20 1,37 2,52 1,64 2,61 0,106 

Punktualność przyjazdów autobusów 2,51 1,32 2,54 1,38 0,86 0,770 

Punktualność przyjazdów pociągów 1,86 1,75 1,71 1,87 0,98 0,321 

Zawodność połączeń - wypadanie kursów autobusów 2,12 1,30 2,24 1,45 0,87 0,349 

Czystość autobusów 2,55 1,28 2,95 1,35 9,22 0,002 

Czystość przedziałów w pociągach 1,84 1,76 1,67 1,84 1,55 0,213 

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jeżdżą 

bezpiecznie)] 
3,23 1,39 3,61 1,25 6,75 0,009 

Dostęp do informacji (np. w wypadku odwołania 

kursu) 
1,69 1,16 1,81 1,25 

0,42

0 
0,517 

M – średnia, SD – odchylenie standardowe, H – wartość testu Kruskala-Wallisa, p – poziom istotności 

 

Pytanie 15. Ocena tras 

Tabela 

Ocena tras komunikacji zbiorowej a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie mam zdania 
n 7 45 52 

%  7,8% 14,9% 13,2% 

Bardzo źle 
n 8 23 31 

%  8,9% 7,6% 7,9% 

Źle 
n 22 70 92 

%  24,4% 23,1% 23,4% 

Umiarkowanie 
n 42 102 144 

%  46,7% 33,7% 36,6% 

Dobrze 
n 5 32 37 

%  5,6% 10,6% 9,4% 

Bardzo dobrze 
n 6 31 37 

%  6,7% 10,2% 9,4% 

Ogółem 
n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(5) = 8,81; p = 0,117, V = 0,15) 

 
Tabela 

Ocena tras komunikacji zbiorowej a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Nie mam zdania 
n 25 15 4 8 52 

%  11,3% 15,8% 11,4% 19,0% 13,2% 

Bardzo źle 
n 23 3 3 2 31 

%  10,4% 3,2% 8,6% 4,8% 7,9% 

Źle 
n 62 21 3 6 92 

%  28,1% 22,1% 8,6% 14,3% 23,4% 
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Umiarkowanie 
n 85 29 12 18 144 

%  38,5% 30,5% 34,3% 42,9% 36,6% 

Dobrze 
n 13 13 5 6 37 

%  5,9% 13,7% 14,3% 14,3% 9,4% 

Bardzo dobrze 
n 13 14 8 2 37 

%  5,9% 14,7% 22,9% 4,8% 9,4% 

Ogółem 
n 221 95 35 42 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(15) = 35,99; p = 0,002, V = 0,18) 

Tabela 

Ocena tras komunikacji zbiorowej a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobiety Mężczyźni 

Nie mam zdania 
n 25 27 52 

%  11,5% 15,3% 13,2% 

Bardzo źle 
n 15 16 31 

%  6,9% 9,1% 7,9% 

Źle 
n 51 41 92 

%  23,5% 23,3% 23,4% 

Umiarkowanie 
n 82 62 144 

%  37,8% 35,2% 36,6% 

Dobrze 
n 20 17 37 

%  9,2% 9,7% 9,4% 

Bardzo dobrze 
n 24 13 37 

%  11,1% 7,4% 9,4% 

Ogółem 
n 217 176 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(5) = 3,245; p = 0,662, V = 0,091) 

 

Pytanie 16. Czynniki zniechęcające członków rodziny do korzystania z 

komunikacji zbiorowej 

 

Tabela 

Czynniki niezachęcające członków rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej  

 

n % % 

Zatłoczenie autobusów, przedziałów pociągów 124 31,6 18,1 

Brud w autobusach, przedziałach pociągów 68 17,3 9,9 

Zaniedbane wnętrza (np. siedzenia) w pociągach i autobusach 30 7,6 4,4 

Niepunktualność 116 29,5 17,0 

Wypadanie kursów autobusowych 29 7,4 4,2 

Niska częstotliwość połączeń autobusowych 145 36,9 21,2 

Niska częstotliwość połączeń kolejowych 25 6,4 3,7 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia autobusowe 76 19,3 11,1 
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Źle rozłożone w czasie dnia połączenia kolejowe 18 4,6 2,6 

Zagrożenie bezpieczeństwa, np. ze strony innych pasażerów 3 0,8 0,4 

Trudności w korzystaniu np. z wniesieniem wózka, wejściem do pojazdu 8 2 1,2 

Nic nas nie zniechęca, korzystamy z transportu publicznego chętnie 18 4,6 2,6 

Inne- jakie?…… 24 6,1 3,5 

Suma 684 393=100% 684=100% 

 

 

 

 

Tabela 

Czynniki niezachęcające członków rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na płeć 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Zatłoczenie autobusów, przedziałów pociągów 
n 80 44 

6,336 1 0,008 -0,13 
% 36,9 25,0 

Brud w autobusach, przedziałach pociągów 
n 29 39 

5,253 1 0,016 0,12 
% 13,4 22,2 

Zaniedbane wnętrza (np. siedzenia) w pociągach i 

autobusach 

n 15 15 
0,357 1 0,341  

% 6,9 8,5 

Niepunktualność 
n 69 47 

1,211 1 0,161  
% 31,8 26,7 

Wypadanie kursów autobusowych 
n 16 12 

0,000 1 0,573  
% 7,4 7,4 

Niska częstotliwość połączeń autobusowych 
n 91 54 

5,286 1 0,014 -0,12 
% 41,9 30,7 

Niska częstotliwość połączeń kolejowych 
n 12 13 

0,562 1 0,293  
% 5,5 7,4 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia 

autobusowe 

n 50 26 
4,260 1 0,026 -0,10 

% 23,0 14,8 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia kolejowe 
n 13 5 

2,206 1 0,106  
% 6,0 2,8 

Zagrożenie bezpieczeństwa, np. ze strony innych 

pasażerów 

n 0 3 
3,727 1 0,089  

% 0,0 1,7 

Trudności w korzystaniu np. z wniesieniem wózka, 

wejściem do pojazdu 

n 5 3 
0,175 1 0,482  

% 2,3 1,7 

Nic nas nie zniechęca, korzystamy z transportu 

publicznego chętnie 

n 4 14 
8,305 1 0,004 0,14 

% 1,8 8,0 

Inne- jakie?…… 
n 10 14 

1,898 1 0,122  
% 4,6 8,0 

 

Tabela 

Czynniki niezachęcające członków rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na miejsce zamieszkania 

 

 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Zatłoczenie autobusów, przedziałów pociągów 
n 38 86 

6,154 1 0,010 -0,13 
% 42,2 28,4 

Brud w autobusach, przedziałach pociągów 
n 25 42 

8,951 1 0,003 -0,15 
% 27,8 14,2 

Zaniedbane wnętrza (np. siedzenia) w pociągach i 

autobusach 

n 5 25 
0,715 1 0,276  

% 5,6 8,3 

Niepunktualność 
n 37 79 

7,543 1 0,005 -0,14 
% 41,1 26,1 

Wypadanie kursów autobusowych 
n 8 21 

0,389 1 0,336  
% 8,9 6,9 

Niska częstotliwość połączeń autobusowych n 22 123 7,773 1 0,003 0,14 
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% 24,4 40,6 

Niska częstotliwość połączeń kolejowych 
n 6 19 

0,018 1 0,528  
% 6,7 6,3 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia 

autobusowe 

n 12 64 
2,669 1 0,065  

% 13,3 21,1 

Źle rozłożone w czasie dnia połączenia kolejowe 
n 8 10 

4,959 1 0,032 -0,11 
% 8,9 3,3 

Zagrożenie bezpieczeństwa, np. ze strony innych 

pasażerów 

n 1 2 
0,186 1 0,543  

% 1,1 0,7 

Trudności w korzystaniu np. z wniesieniem wózka, 

wejściem do pojazdu 

n 1 7 
0,500 1 0,419  

% 1,1 2,3 

Nic nas nie zniechęca, korzystamy z transportu 

publicznego chętnie 

n 2 16 
1,485 1 0,178  

% 2,2 5,3 

Inne- jakie?…… 
n 4 20 

0,563 1 0,320  
% 4,4 6,6 

 

Pytanie 17. Czynniki zwiększające szansę korzystania z komunikacji 

zbiorowej w opiniach badanych 

 

Tabela 

Czynniki zwiększające prawdopodobieństwo korzystania z komunikacji zbiorowej w opiniach badanych 

 

n % % 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji zbiorowej 114 29,0 18,0 

Zwiększenie częstotliwości kursów 177 45,0 27,9 

Obniżenie cen biletów 118 30,0 18,6 

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 23 5,9 3,6 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 12 3,1 1,9 

Poprawa punktualności 62 15,8 9,8 

Modernizacja taboru 7 1,8 1,1 

Zwiększenie komfortu przejazdu 48 12,2 7,6 

Inne, jakie? 7 1,8 1,1 

Nic 65 16,5 10,2 

Ogółem 633 393=100% 633=100% 

 

Tabela 

Analiza czynników zachęcających badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na płeć 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 68 46 
1,276 1 0,154 

 % 31,3 26,1 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 142 74 

21,483 1 0,000 -0,23 
% 65,4 42,0 

Obniżenie cen biletów 
n 66 52 

0,035 1 0,470 
 % 30,4 29,5 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 10 13 
1,361 1 0,171 

 % 4,6 7,4 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 5 7 

0,919 1 0,252 
 % 2,3 4,0 
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Poprawa punktualności 
n 35 27 

0,045 1 0,472 
 % 16,1 15,3 

Modernizacja taboru 
n 2 5 

2,046 1 0,148 
 % 0,9 2,8 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 23 25 

1,178 1 0,176 
 % 10,6 14,2 

Inne, jakie? 
n 3 4 

0,440 1 0,386 
 % 1,4 2,3 

Nic 
n 29 36 

3,539 1 0,041 0,10 
% 13,4 20,5 

 

 

Tabela 

Analiza czynników zachęcających badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na miejsce zamieszkania 

 

 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 25 89 
0,086 1 0,440 

 % 27,8 29,4 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 55 161 

1,783 1 0,112 
 % 61,1 53,1 

Obniżenie cen biletów 
n 29 89 

0,268 1 0,347 
 % 32,2 29,4 

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 
n 6 17 

0,140 1 0,437 
 % 6,7 5,6 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 3 9 

0,031 1 0,544 
 % 3,3 3,0 

Poprawa punktualności 
n 13 49 

0,156 1 0,417 
 % 14,4 16,2 

Modernizacja taboru 
n 0 7 

2,117 1 0,159 
 % 0,0 2,3 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 9 39 

0,534 1 0,299 
 % 10,0 12,9 

Inne, jakie? 
n 1 6 

0,300 1 0,497 
 % 1,1 2,0 

 

 

Tabela  

Analiza czynników zachęcających badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na powiaty 

 

 Oleśnicki Milicki Górowski χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń 

komunikacji zbiorowej 

n 48 39 13 
13,900 2 0,003 0,20 

% 21,7 41,1 37,1 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 125 55 19 

4,125 2 0,248 
 % 56,6 57,9 54,3 

Obniżenie cen biletów 
n 61 33 8 

3,779 2 0,286 
 % 27,6 34,7 22,9 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 14 5 3 
1,541 2 0,673 

 % 6,3 5,3 8,6 

Zwiększenie poczucia 

bezpieczeństwa 

n 9 2 0 
2,230 2 0,526 

 % 4,1 2,1 0,0 

Poprawa punktualności 
n 49 2 5 

20,295 2 0,000 0,23 
% 22,2 2,1 14,3 

Modernizacja taboru 
n 4 1 1 

0,607 2 0,895 
 % 1,8 1,1 2,9 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 27 14 3 

1,281 2 0,734 
 % 12,2 14,7 8,6 

Inne, jakie? n 3 1 0 8,051 2 0,45 
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% 1,4 1,1 0,0 

Nic 
n 37 14 6 

0,431 2 0,934 
 % 16,7 14,7 17,1 

 

 

Tabela  

Analiza czynników zachęcających badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na typ szkoły 

 

 
Liceum Techniku 

Szkoła 

zawodowa χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń 

komunikacji zbiorowej 

n 66 46 2 
5,818 2 0,055 0,12 

% 32,7 27,2 9,1 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 127 83 6 

14,255 2 0,001 0,20 
% 62,9 49,1 27,3 

Obniżenie cen biletów 
n 54 60 4 

4,925 2 0,85 
 % 26,7 35,3 18,2 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 14 7 2 
1,742 2 0,418 

 % 6,9 4,1 9,1 

Zwiększenie poczucia 

bezpieczeństwa 

n 4 7 1 
1,628 2 0,443 

 % 2,0 4,1 4,5 

Poprawa punktualności 
n 31 28 3 

0,184 2 0,912 
 % 15,4 16,6 13,6 

Modernizacja taboru 
n 3 4 0 

0,832 2 0,660 
 % 1,5 2,4 0,0 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 21 25 2 

1,871 2 0,392 
 % 10,4 14,8 9,1 

Inne, jakie? 
n 3 4 0 

0,832 2 0,660 
 % 1,5 2,4 0,0 

Nic 
n 28 28 9 

10,515 2 0,005 0,16 
% 13,9 16,6 40,9 

 

 

Tabela 

Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na czynniki zachęcające badanych do korzystania z komunikacji 

zbiorowej 

 

 Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 92 22 
0,103 1 0,425 

 % 28,7 30,6 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 168 48 

4,879 1 0,018 0,11 
% 52,3 66,7 

Obniżenie cen biletów 
n 94 24 

0,459 1 0,293 
 % 29,3 33,3 

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 
n 18 5 

0,191 1 0,417 
 % 5,6 6,9 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 7 5 

4,508 1 0,05 0,11 
% 2,2 6,9 

Poprawa punktualności 
n 47 15 

1,697 1 0,132 
 % 14,6 20,8 

Modernizacja taboru 
n 6 1 

0,078 1 0,623 
 % 1,9 1,4 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 41 7 

0,51 1 0,312 
 % 12,8 9,7 

Inne, jakie? 
n 6 1 

0,078 1 0,623 
 % 1,9 1,4 

Nic n 62 3 9,776 1 0,01 -0,16 
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% 19,3 4,2 

 

Pytanie 18. Czynniki zwiększające szansę korzystania z komunikacji 

zbiorowej w opiniach rodziny 

Tabela 

Czynniki zwiększające prawdopodobieństwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzinę badanych 

 

n % % 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji zbiorowej 126 32,1 19,1 

Zwiększenie częstotliwości kursów 188 47,8 28,5 

Obniżenie cen biletów 122 31,0 18,5 

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 30 7,6 4,6 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 22 5,6 3,3 

Poprawa punktualności 75 19,1 11,4 

Modernizacja taboru 14 3,6 2,1 

Zwiększenie komfortu przejazdu 44 11,2 6,7 

Inne, jakie? 38 9,7 5,8 

Ogółem 659 100%=393 100%=659 

 

 

Tabela 

Czynniki zwiększające prawdopodobieństwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzinę badanych a płeć 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 74 52 
0,926 1 0,197 

 % 34,1 29,5 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 119 69 

9,519 1 0,001 -0,156 
% 54,8 39,2 

Obniżenie cen biletów 
n 75 47 

2,803 1 0,058 -0,084 
% 34,6 26,7 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 13 17 
1,855 1 0,121 

 % 6,0 9,7 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 10 12 

0,898 1 0,233 
 % 4,6 6,8 

Poprawa punktualności 
n 39 36 

0,388 1 0,310 
 % 18,0 20,5 

Modernizacja taboru 
n 7 7 

0,160 1 0,447 
 % 3,2 4,0 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 20 24 

1,909 1 0,111 
 % 9,2 13,6 

Inne, jakie? 
n 17 21 

1,868 1 0,116 
 % 7,8 11,9 

 

 

 

Tabela 

Czynniki zwiększające prawdopodobieństwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzinę badanych a miejsce 

zamieszkania 
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 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Wprowadzenie nowych połączeń komunikacji 

zbiorowej 

n 31 95 
0,304 1 0,334 

 % 34,4 31,4 

Zwiększenie częstotliwości kursów 
n 47 141 

0,900 1 0,204 
 % 52,2 46,5 

Obniżenie cen biletów 
n 31 91 

0,631 1 0,252 
 % 34,4 30,0 

Zmodernizowanie infrastruktury 

przystankowej 

n 10 20 
2,002 1 0,119 

 % 11,1 6,6 

Zwiększenie poczucia bezpieczeństwa 
n 3 19 

1,133 1 0,216 
 % 3,3 6,3 

Poprawa punktualności 
n 14 61 

0,941 1 0,209 
 % 15,6 20,1 

Modernizacja taboru 
n 4 10 

0,264 1 0,404 
 % 4,4 3,3 

Zwiększenie komfortu przejazdu 
n 10 34 

0,001 1 0,574 
 % 11,1 11,2 

Inne, jakie? 
n 6 32 

1,205 1 0,187 
 % 6,7 10,6 

 

 

Pytanie 19. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 

 

Tabela 

Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 

 

Zdecydowanie się 

nie zgadzam 
Nie zgadzam się Trudno powiedzieć Zgadzam się 

Zdecydowanie się 

zgadzam 

n 
% w 

wierszu 
n 

% w 

wierszu 
n 

% w 

wierszu 
n 

% w 

wierszu 
n 

% w 

wierszu 

Nikt z mojego otoczenia nie jeździ 

komunikacją zbiorową 
55 14,0% 175 44,5% 76 19,3% 46 11,7% 41 10,4% 

W moim otoczeniu komunikacja 

zbiorowa ma negatywną opinię 
6 1,5% 35 8,9% 165 42,0% 116 29,5% 71 18,1% 

Samodzielność w podróżowaniu 

poprawia mój obraz w oczach 

innych 

35 8,9% 40 10,2% 198 50,4% 91 23,2% 29 7,4% 

Mając własny samochód nie będę 

jeździł/a transportem zbiorowym 
11 2,8% 53 13,5% 70 17,8% 93 23,7% 166 42,2% 
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Tabela 

Nikt z mojego otoczenia nie jeździ komunikacją zbiorową a płeć 

 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Nie zgadzam się n 132 98 230 

% 60,8% 55,7% 58,5% 

Trudno powiedzieć n 39 37 76 

% 18,0% 21,0% 19,3% 

Zgadzam się n 46 41 87 

% 21,2% 23,3% 22,1% 

Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,10; p = 0,577, V = 0,53)  

 

Tabela 

Nikt z mojego otoczenia nie jeździ komunikacją zbiorową a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 57 173 230 

% 63,3% 57,1% 58,5% 

Trudno powiedzieć n 14 62 76 

% 15,6% 20,5% 19,3% 

Zgadzam się n 19 68 87 

% 21,1% 22,4% 22,1% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,38; p = 0,501, V = 0,59) 

 

Tabela 

Nikt z mojego otoczenia nie jeździ komunikacją zbiorową a powiat 

 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Nie zgadzam się n 138 50 20 22 230 

% 62,4% 52,6% 57,1% 52,4% 58,5% 

Trudno powiedzieć n 43 20 3 10 76 

% 19,5% 21,1% 8,6% 23,8% 19,3% 

Zgadzam się n 40 25 12 10 87 

% 18,1% 26,3% 34,3% 23,8% 22,1% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 8,87; p = 0,181, V = 0,11) 
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Tabela 

W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię a płeć 

 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Nie zgadzam się n 15 26 41 

% 6,9% 14,8% 10,4% 

Trudno powiedzieć n 83 82 165 

% 38,2% 46,6% 42,0% 

Zgadzam się n 119 68 187 

% 54,8% 38,6% 47,6% 

Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 12,73; p = 0,002, V = 0,18) 

 

 

 

Tabela 

W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię a miejsce zamieszkania 

 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 8 33 41 

% 8,9% 10,9% 10,4% 

Trudno powiedzieć n 36 129 165 

% 40,0% 42,6% 42,0% 

Zgadzam się n 46 141 187 

% 51,1% 46,5% 47,6% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,68; p = 0,711, V = 0,42) 

 
 

 

 

 

 

 

 

Tabela 

W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywną opinię a powiat 

 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Nie zgadzam się n 22 10 3 6 41 

% 10,0% 10,5% 8,6% 14,3% 10,4% 



251 

 

Trudno powiedzieć n 88 42 15 20 165 

% 39,8% 44,2% 42,9% 47,6% 42,0% 

Zgadzam się n 111 43 17 16 187 

% 50,2% 45,3% 48,6% 38,1% 47,6% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 2,68; p = 0,848, V = 0,58) 

 

Tabela 

Samodzielność w podróżowaniu poprawia mój obraz w oczach innych a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Nie zgadzam się n 42 33 75 

% 19,4% 18,8% 19,1% 

Trudno powiedzieć n 114 84 198 

% 52,5% 47,7% 50,4% 

Zgadzam się n 61 59 120 

% 28,1% 33,5% 30,5% 

Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 1,40, p = 0,497, V = 0,06) 

 

Tabela 

Samodzielność w podróżowaniu poprawia mój obraz w oczach innych a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 19 56 75 

% 21,1% 18,5% 19,1% 

Trudno powiedzieć n 44 154 198 

% 48,9% 50,8% 50,4% 

Zgadzam się n 27 93 120 

% 30,0% 30,7% 30,5% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,314; p = 0,855, V = 0,03) 

 

Tabela 

Samodzielność w podróżowaniu poprawia mój obraz w oczach innych a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 
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Nie zgadzam się n 36 22 8 9 75 

% 16,3% 23,2% 22,9% 21,4% 19,1% 

Trudno powiedzieć n 124 39 19 16 198 

% 56,1% 41,1% 54,3% 38,1% 50,4% 

Zgadzam się n 61 34 8 17 120 

% 27,6% 35,8% 22,9% 40,5% 30,5% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 10,07; p = 0,112, V = 0,11) 

 

 

Tabela 

Mając własny samochód nie będę jeździł/a transportem zbiorowym a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Nie zgadzam się n 40 24 64 

% 18,4% 13,6% 16,3% 

Trudno powiedzieć n 41 29 70 

% 18,9% 16,5% 17,8% 

Zgadzam się n 136 123 259 

% 62,7% 69,9% 65,9% 

Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 2,46; p = 0,292, V = 0,08) 

 
 

 

 

Tabela 

Mając własny samochód nie będę jeździł/a transportem zbiorowym a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Nie zgadzam się n 15 49 64 

% 16,7% 16,2% 16,3% 

Trudno powiedzieć n 19 51 70 

% 21,1% 16,8% 17,8% 

Zgadzam się n 56 203 259 

% 62,2% 67,0% 65,9% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 0,96; p = 0,618, V = 0,05) 
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Tabela 

Mając własny samochód nie będę jeździł/a transportem zbiorowym a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Nie zgadzam się n 38 15 5 6 64 

% 17,2% 15,8% 14,3% 14,3% 16,3% 

Trudno powiedzieć n 40 18 6 6 70 

% 18,1% 18,9% 17,1% 14,3% 17,8% 

Zgadzam się n 143 62 24 30 259 

% 64,7% 65,3% 68,6% 71,4% 65,9% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(6) = 0,98; p = 0,986, V = 0,04) 

 

 

 

Pytanie 20. Zajęcia dodatkowe w szkole i poza szkołą 

 

Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole 

Rodzaj zajęć w szkole n % 

Zajęcia sportowe 38 9,7 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 69 17,6 

Koła zainteresowań 14 3,6 

Kursy 12 3,1 

Korepetycje 4 1 

Inne jakie 2 0,5 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a płeć 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 13 25 

7,506 1 0,006 0,138 
% 6,0 14,2 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 41 28 

0,598 1 0,439 
 % 18,9 15,9 

Koła zainteresowań 
n 9 5 

0,483 1 0,487 
 % 4,1 2,8 

Kursy n 5 7 0,919 1 0,338 
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% 2,3 4,0 

Korepetycje 
n 3 1 

0,640 1 0,424 
 % 1,4 0,6 

Inne, jakie? 
n 2 0 

1,630 1 0,202 
 % 0,9 0,0 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a miejsce zamieszkania 

 

 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 7 31 

0,478 1 0,489 
 % 7,8 10,2 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 18 51 

0,481 1 0,488 
 % 20,0 16,8 

Koła zainteresowań 
n 3 11 

0,018 1 0,894 
 % 3,6 3,6 

Kursy 
n 0 12 

3,677 1 0,055 0,097 
% 0,0 4,0 

Korepetycje 
n 1 3 

0,010 1 0,920 
 % 1,1 1,0 

Inne, jakie? 
n 0 2 

0,597 1 0,440 
 % 0,0 0,7 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a powiat 

 

 Oleśnicki Milicki Górowski Inne χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 12 13 3 10 

15,964 3 0,001 0,202 
% 5,4 13,7 8,6 23,8 

Zajęcia wyrównawcze 

z przedmiotów 

n 28 23 4 14 
14,682 3 0,002 0,193 

% 12,7 24,2 11,4 33,3 

Koła zainteresowań 
n 1 3 3 7 

29,817 3 0,000 0,275 
% 0,5 3,2 8,6 16,7 

Kursy 
n 5 1 6 0 

26,546 3 0,000 0,260 
% 2,3 1,1 17,1 0,0 

Korepetycje 
n 0 1 2 1 

10,711 3 0,013 0,165 
% 0,0 1,1 5,7 2,4 

Inne, jakie? 
n 2 0 0 0 

1,565 3 0,667 
 % 0,9 0,0 0,0 0,0 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a dojazd do szkoły (indywidualny lub zbiorowy) 

 

 Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 33 5 

8,725 1 0,003 -0,149 
% 12,9 3,6 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 50 19 

1,977 1 0,160 
 % 19,5 13,9 

Koła zainteresowań 
n 11 3 

1,153 1 0,283 
 % 4,3 2,2 
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Kursy 
n 8 4 

0,013 1 0,910 
 % 3,1 2,9 

Korepetycje 
n 2 2 

0,408 1 0,523 
 % 0,8 1,5 

Inne, jakie? 
n 2 0 

1,076 1 0,300 
 % 0,8 0,0 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach w szkole a typ szkoły 

 

 
Liceum Technikum 

Szkoła 

branżowa χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 22 13 3 

1,498 2 0,473 
 % 10,9 7,7 13,6 

Zajęcia wyrównawcze 

z przedmiotów 

n 45 23 1 
7,502 2 0,023 

 % 22,3 13,6 4,5 

Koła zainteresowań 
n 6 7 1 

0,433 2 0,805 
 % 3,0 4,1 4,5 

Kursy 
n 7 3 2 

3,758 2 0,153 
 % 3,5 1,8 9,1 

Korepetycje 
n 3 1 0 

0,969 2 0,616 
 % 1,5 0,6 0,0 

Inne, jakie? 
n 2 0 0 

1,901 2 0,387 
 % 1,0 0,0 0,0 

 

 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą 

Rodzaj zajęć poza szkołą n % 

Zajęcia sportowe 76 19,3 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 18 4,6 

Koła zainteresowań 9 2,3 

Kursy 21 5,3 

Korepetycje 128 32,6 

Inne jakie 10 2,5 

 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a płeć 

 

 

 Kobiety Mężczyźni χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 35 41 

3,200 1 0,074 
 % 16,1 23,3 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 13 5 

2,206 1 0,137 
 % 6,0 2,8 

Koła zainteresowań n 3 6 1,784 1 0,182 
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% 1,4 3,4 

Kursy 
n 9 12 

1,370 1 0,242 
 % 4,1 6,8 

Korepetycje 
n 89 39 

15,731 1 0,000 -0,200 
% 41,0 22,2 

Inne, jakie? 
n 4 6 

0,961 1 0,327 
 % 1,8 3,4 

 

 

 

 

 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a miejsce zamieszkania 

 

 

 Miasto Wieś χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 23 53 

2,893 1 0,089 
 % 25,6 17,5 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 4 14 

0,005 1 0,944 
 % 4,4 4,6 

Koła zainteresowań 
n 3 6 

0,568 1 0,451 
 % 3,3 2,0 

Kursy 
n 4 17 

0,187 1 0,666 
 % 4,4 5,6 

Korepetycje 
n 34 94 

1,1442 1 0,230 
 % 37,8 31,0 

Inne, jakie? 
n 2 8 

0,049 1 0,825 
 % 2,2 2,6 

 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a powiat 

 

 

 Oleśnicki Milicki Górowski Inne χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 44 22 4 6 

3,026 3 0,388 
 % 19,9 23,2 11,4 14,3 

Zajęcia wyrównawcze z 

przedmiotów 

n 8 5 3 2 
1,847 3 0,605 

 % 3,6 5,3 8,6 4,8 

Koła zainteresowań 
n 5 4 0 0 

3,371 3 0,338 
 % 2,3 4,2 0,0 0,0 

Kursy 
n 14 4 1 2 

1,126 3 0,771 
 % 6,3 4,2 2,9 4,8 

Korepetycje 
n 74 34 11 9 

2,927 3 0,403 
 % 33,5 35,8 31,4 21,4 

Inne, jakie? 
n 7 2 1 0 

1,530 3 0,675 
 % 3,2 2,1 2,9 0,0 

 
Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a dojazd do szkoły (indywidualny lub zbiorowy) 

 

 

 Komunikacja 

indywidualna 

Komunikacja 

zbiorowa χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe n 59 17 6,475 1 0,011 -0,128 
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% 23,0 12,4 

Zajęcia wyrównawcze z przedmiotów 
n 10 8 

0,763 1 0,382 
 % 3,9 5,8 

Koła zainteresowań 
n 6 3 

0,009 1 0,923 
 % 2,3 2,2 

Kursy 
n 16 5 

1,193 1 0,275 
 % 6,3 3,6 

Korepetycje 
n 89 39 

1,612 1 0,204 
 % 34,8 28,5 

Inne, jakie? 
n 7 3 

0,107 1 0,744 
 % 2,7 2,2 

 

Tabela 

Uczestnictwo w dodatkowych zajęciach poza szkołą a typ szkoły 

 

 
Liceum Technikum 

Szkoła 

branżowa χ2 df p φ 

Zajęcia sportowe 
n 52 23 1 

11,953 2 0,003 0,174 
% 25,7 13,6 4,5 

Zajęcia wyrównawcze 

z przedmiotów 

n 13 5 0 
3,664 2 0,160 

 % 6,4 3,0 0,0 

Koła zainteresowań 
n 7 2 0 

2,687 2 0,261 
 % 3,5 1,2 0,0 

Kursy 
n 13 6 2 

2,162 2 0,339 
 % 6,4 3,6 9,1 

Korepetycje 
n 95 33 0 

42,949 2 0,000 0,331 
% 47,0 19,5 0,0 

Inne, jakie? 
n 7 3 0 

1,669 2 0,434 
 % 3,5 1,8 0,0 

 

 

Pytanie 21. Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach. 

(Zajęcia dodatkowe w szkole). 

 

Tabela 

Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach  

 n % 

Szkoła takich zajęć nie organizuje 81 20,6 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na nie 4 1,0 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- nie mam 

czym później wrócić do domu 
69 17,6 

Nie jestem zainteresowany ofertą 235 59,8 

Inna odpowiedź- jaka 4 1,0 

Ogółem 393 100,0 
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Tabela 

Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Szkoła takich zajęć nie organizuje 

n 46 35 81 

% 21,2% 19,9% 20,6% 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na 

nie 

n 1 3 4 

% 0,5% 1,7% 1,0% 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- 

nie mam czym później wrócić do domu 

n 42 27 69 

% 19,4% 15,3% 17,6% 

Nie jestem zainteresowany ofertą 

n 125 110 235 

% 57,6% 62,5% 59,8% 

Inna odpowiedź- jaka 

n 3 1 4 

% 1,4% 0,6% 1,0% 

Ogółem 

n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 3,47, p = 0,482, φ = 0,094)  

 
 

 

Tabela 

Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach a miejsce zamieszkania  

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Szkoła takich zajęć nie organizuje n 17 64 81 

% 18,9% 21,1% 20,6% 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie na 

nie 

n 1 3 4 

% 1,1% 1,0% 1,0% 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem jazdy- nie 

mam czym później wrócić do domu 

n 20 49 69 

% 22,2% 16,2% 17,6% 

Nie jestem zainteresowany ofertą n 49 186 235 

% 54,4% 61,4% 59,8% 

Inna odpowiedź- jaka n 3 1 4 

% 3,3% 0,3% 1,0% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 8,33, p = 0,080, φ = 0,146)  

 

Tabela 

Główny powód nieuczestniczenia w dodatkowych zajęciach a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Szkoła takich zajęć nie organizuje n 40 24 6 11 81 
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% 18,1% 25,3% 17,1% 26,2% 20,6% 

Organizowane zajęcia są odpłatne, nie stać mnie 

na nie 

n 4 0 0 0 4 

% 1,8% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0% 

Organizowane zajęcia kolidują z rozkładem 

jazdy- nie mam czym później wrócić do domu 

n 36 19 11 3 69 

% 16,3% 20,0% 31,4% 7,1% 17,6% 

Nie jestem zainteresowany ofertą 

n 138 52 17 28 235 

% 62,4% 54,7% 48,6% 66,7% 59,8% 

Inna odpowiedź- jaka 

n 3 0 1 0 4 

% 1,4% 0,0% 2,9% 0,0% 1,0% 

Ogółem 

n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(12) = 17,12, p = 0,145, φ = 0,209)  

 

Pytanie 22. Czas powrotu ze szkoły 

Tabela 

Czas powrotu ze szkoły 

 n % 

Do 30 minut 226 57,5 

31-60 minut 90 22,9 

61-90 minut 26 6,6 

Więcej niż 90 minut 23 5,9 

Nie dotyczy 28 7,1 

Ogółem 393 100,0 

 
Tabela 

Czas powrotu ze szkoły a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Do 30 minut n 120 106 226 

% 55,3% 60,2% 57,5% 

31-60 minut n 58 32 90 

% 26,7% 18,2% 22,9% 

61-90 minut n 12 14 26 

% 5,5% 8,0% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 14 9 23 

% 6,5% 5,1% 5,9% 

Nie dotyczy n 13 15 28 

% 6,0% 8,5% 7,1% 
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Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 5,55, p = 0,236, φ = 0,12) 

 

Tabela 

Czas powrotu ze szkoły a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Do 30 minut n 41 185 226 

% 45,6% 61,1% 57,5% 

31-60 minut n 25 65 90 

% 27,8% 21,5% 22,9% 

61-90 minut n 8 18 26 

% 8,9% 5,9% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 10 13 23 

% 11,1% 4,3% 5,9% 

Nie dotyczy n 6 22 28 

% 6,7% 7,3% 7,1% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 10,57, p = 0,032, φ = 0,16) 

 

 
Tabela 

Czas powrotu ze szkoły a typ szkoły 

 

Typ szkoły 

Ogółem 

Liceum 

ogólnokształcące Technikum Szkoła zawodowa 

Do 30 minut n 109 99 18 226 

% 54,0% 58,6% 81,8% 57,5% 

31-60 minut n 58 30 2 90 

% 28,7% 17,8% 9,1% 22,9% 

61-90 minut n 17 9 0 26 

%  8,4% 5,3% 0,0% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 16 7 0 23 

% 7,9% 4,1% 0,0% 5,9% 

Nie dotyczy n 2 24 2 28 

% 1,0% 14,2% 9,1% 7,1% 

Ogółem n 202 169 22 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(8) = 38,65, p = 0,000, φ = 0,31) 
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Tabela 

Czas powrotu ze szkoły a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Do 30 minut n 119 66 22 19 226 

% 53,8% 69,5% 62,9% 45,2% 57,5% 

31-60 minut n 62 19 7 2 90 

%  28,1% 20,0% 20,0% 4,8% 22,9% 

61-90 minut n 19 4 2 1 26 

% 8,6% 4,2% 5,7% 2,4% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 12 2 4 5 23 

% 5,4% 2,1% 11,4% 11,9% 5,9% 

Nie dotyczy n 9 4 0 15 28 

%  4,1% 4,2% 0,0% 35,7% 7,1% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
(χ2

(12) = 78,09, p = 0,000, φ = 0,45) 

Tabela 

Czas powrotu ze szkoły a rodzaj dojazd do szkoły (indywidualny lub zbiorowy) 

 

 

Rodzaj transportu 

Ogółem Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa 

Do 30 minut n 187 39 226 

%  73,0% 28,5% 57,5% 

31-60 minut n 35 55 90 

%  13,7% 40,1% 22,9% 

61-90 minut n 5 21 26 

% 2,0% 15,3% 6,6% 

Więcej niż 90 minut n 9 14 23 

% 3,5% 10,2% 5,9% 

Nie dotyczy n 20 8 28 

%  7,8% 5,8% 7,1% 

Ogółem n 256 137 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

( χ2
(4) = 89,62, p = 0,000, V  =  0,48) 
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Pytanie 23. Spotkania z kolegami w dni powszechne 

Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania w dni powszechne 

  n % % 

Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest niewystarczająca – jest to 

problematyczne 
148 37,7 26,8 

Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest wystarczająca – nie ma żadnego 

problemu 
15 3,8 2,7 

Rodzice mnie zawsze popołudniem mogą podwieźć 67 17,0 12,1 

Szukam okazji – sąsiadów, znajomych 46 11,7 8,3 

Mam własny środek lokomocji 162 41,2 29,3 

Mam jak dojechać, nie mam jak wrócić późniejszą porą 57 14,5 10,3 

Raczej nie wyjeżdżam w te dni 55 14,0 10,0 

Inna odpowiedź- jaka? 2 0,5 0,4 

Ogółem 552 100%=393 100%=552 

 

 

Pytanie 24. Spotkania z kolegami w dni wolne 

Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania w dni wolne 

  n % % 

Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest niewystarczająca – jest to 

problematyczne 
75 19,1 14,2 

Liczba kursów komunikacji zbiorowej jest wystarczająca – nie ma żadnego 

problemu 
25 6,4 4,7 

Rodzice mnie zawsze popołudniem mogą podwieźć 124 31,6 23,5 

Szukam okazji – sąsiadów, znajomych 49 12,5 9,3 

Mam własny środek lokomocji 183 46,6 34,7 

Mam jak dojechać, nie mam jak wrócić późniejszą porą 37 9,4 7,0 

Raczej nie wyjeżdżam w te dni 30 7,6 5,7 

Inna odpowiedź- jaka? 5 1,3 0,9 

 Ogółem 528 100%=393 100%=552 
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Pytanie 25. Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce 

zamieszkania 

 

Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania 

 n % 

Transportem zbiorowym 45 11,5 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym, przywożą mnie rodzice 28 7,1 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym i nocuje u znajomych, krewnych 16 4,1 

Wyjeżdżam i wracam własnym środkiem lokomocji 194 49,4 

Jeśli nie jest daleko idę piechotą/jadę rowerem 38 9,7 

Łapię okazję 18 4,6 

Inna odpowiedź- jaka? 14 3,6 

Nie spotykam się ze znajomymi 10 2,5 

Ogółem 363 92,4 

Systemowe braki danych 30 7,6 

Ogółem 393 100,0 

 
Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Transportem zbiorowym n 23 22 45 

% 11,4% 13,7% 12,4% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym, 

przywożą mnie rodzice 

n 21 7 28 

% 10,4% 4,3% 7,7% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym i 

nocuje u znajomych, krewnych 

n 11 5 16 

% 5,4% 3,1% 4,4% 

Wyjeżdżam i wracam własnym środkiem 

lokomocji 

n 107 87 194 

% 53,0% 54,0% 53,4% 

Jeśli nie jest daleko idę piechotą/jadę 

rowerem 

n 17 21 38 

% 8,4% 13,0% 10,5% 

Łapię okazję n 9 9 18 

% 4,5% 5,6% 5,0% 

Inna odpowiedź- jaka? n 7 7 14 

% 3,5% 4,3% 3,9% 

Nie spotykam się ze znajomymi n 7 3 10 

% 3,5% 1,9% 2,8% 
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Ogółem n 202 161 363 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(7) = 8,84, p = 0,265, φ = 0,156) 

 

 
Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Transportem zbiorowym n 15 30 45 

% 18,1% 10,7% 12,4% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym, 

przywożą mnie rodzice 

n 8 20 28 

% 9,6% 7,1% 7,7% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym i nocuje u 

znajomych, krewnych 

n 5 11 16 

% 6,0% 3,9% 4,4% 

Wyjeżdżam i wracam własnym środkiem 

lokomocji 

n 36 158 194 

% 43,4% 56,4% 53,4% 

Jeśli nie jest daleko idę piechotą/jadę rowerem n 7 31 38 

% 8,4% 11,1% 10,5% 

Łapię okazję n 4 14 18 

% 4,8% 5,0% 5,0% 

Inna odpowiedź- jaka? n 3 11 14 

% 3,6% 3,9% 3,9% 

Nie spotykam się ze znajomymi n 5 5 10 

% 6,0% 1,8% 2,8% 

Ogółem n 83 280 363 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(12) = 10,61, p = 0,156, φ = 0,171) 

 

 
Tabela 

Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Transportem zbiorowym n 34 7 3 1 45 

% 16,2% 7,7% 8,6% 3,7% 12,4% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym, 

przywożą mnie rodzice 

n 20 5 2 1 28 

% 9,5% 5,5% 5,7% 3,7% 7,7% 

Wyjeżdżam transportem zbiorowym i 

nocuje u znajomych, krewnych 

n 10 2 2 2 16 

% 4,8% 2,2% 5,7% 7,4% 4,4% 

Wyjeżdżam i wracam własnym środkiem n 99 62 16 17 194 



265 

 

lokomocji % 47,1% 68,1% 45,7% 63,0% 53,4% 

Jeśli nie jest daleko idę piechotą/jadę 

rowerem 

n 26 4 7 1 38 

% 12,4% 4,4% 20,0% 3,7% 10,5% 

Łapię okazję n 8 5 1 4 18 

% 3,8% 5,5% 2,9% 14,8% 5,0% 

Inna odpowiedź- jaka? n 7 4 3 0 14 

% 3,3% 4,4% 8,6% 0,0% 3,9% 

Nie spotykam się ze znajomymi n 6 2 1 1 10 

% 2,9% 2,2% 2,9% 3,7% 2,8% 

Ogółem n 210 91 35 27 363 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(21) = 34, p = 0,036, φ = 0,306) 

 

Pytanie 27. Miejsce realizacji zakupów dóbr konsumpcyjnych 

Tabela 

 

 

W miejscu 

zamieszkania 

W siedzibie 

gminy 

W najbliższy 

mieście 

W dużym 

mieście 

W internecie, 

on-line 

Nie 

dotyczy Ogółem 

Zakupy książek n 33 25 97 40 162 23 380 

%  w wierszu 8,7% 6,6% 25,5% 10,5% 42,6% 6,1% 100,0% 

Zakupy 

kosmetyków 

n 50 38 125 56 87 25 381 

%  w wierszu 13,1% 10,0% 32,8% 14,7% 22,8% 6,6% 100,0% 

Zakupy bielizny n 38 22 118 114 86 3 381 

%  w wierszu 10,0% 5,8% 31,0% 29,9% 22,6% 0,8% 100,0% 

Zakupy odzieży, 

butów 

n 21 8 73 167 110 1 380 

%  w wierszu 5,5% 2,1% 19,2% 43,9% 28,9% 0,3% 100,0% 

Oglądnie filmu w 

kinie 

n 9 5 46 279 25 15 379 

%  w wierszu 2,4% 1,3% 12,1% 73,6% 6,6% 4,0% 100,0% 

Udział w 

koncertach 

n 7 5 25 245 10 78 370 

%  w wierszu 1,9% 1,4% 6,8% 66,2% 2,7% 21,1% 100,0% 

Udział w meczach i  in. 

imprezach  sportowych  

n 17 15 56 161 15 112 376 

%  w wierszu 4,5% 4,0% 14,9% 42,8% 4,0% 29,8% 100,0% 

Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

n 20 16 72 151 109 4 372 

%  w wierszu 5,4% 4,3% 19,4% 40,6% 29,3% 1,1% 100,0% 
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Pytanie 28. Osoby realizujące zakupy dóbr konsumpcyjnych 

Tabela 

 

 Osobiście Rodzice Rodzeństwo Dziadkowie Nie dotyczy Ogółem 

Zakupy książek  n 295 68 6 0 13 382 

%  w wierszu 77,2% 17,8% 1,6% 0,0% 3,4% 100,0% 

Zakupy kosmetyków n 302 57 4 0 16 379 

%  w wierszu 79,7% 15,0% 1,1% 0,0% 4,2% 100,0% 

 Zakupy bielizny n 325 53 0 0 1 379 

%  w wierszu 85,8% 14,0% 0,0% 0,0% 0,3% 100,0% 

Zakupy odzieży, butów n 336 41 1 1 1 380 

%  w wierszu 88,4% 10,8% 0,3% 0,3% 0,3% 100,0% 

Oglądnie filmu w kinie n 309 29 14 0 20 372 

%  w wierszu 83,1% 7,8% 3,8% 0,0% 5,4% 100,0% 

Udział w koncertach n 260 19 9 2 77 367 

%  w wierszu 70,8% 5,2% 2,5% 0,5% 21,0% 100,0% 

Udział w meczach i 

innych imprezach 

sportowych 

n 216 34 18 1 105 374 

%  w wierszu 57,8% 9,1% 4,8% 0,3% 28,1% 100,0% 

 Zakupy sprzętu 

elektronicznego 

n 236 122 5 1 7 371 

%  w wierszu 63,6% 32,9% 1,3% 0,3% 1,9% 100,0% 

 

 

Pytanie 29. Wyjazdy na większe zakupy 

 

Tabela.  

Wyjazdy na większe zakupy poza miejsce zamieszkania 

 n % 

Transportem zbiorowym 52 13,2 

Wyjeżdżam i wracam środkiem lokomocji należącym do rodziny. 295 75,1 

Łapię okazję 17 4,3 

Nie jeżdżę na takie zakupy  5 1,3 

Inne jakie? 24 6,1 

Ogółem 393 100,0 
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Tabela.  

Wyjazdy na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podziale na płeć 

 

Płeć 
Ogółem 

Kobieta Mężczyzna 

Transportem zbiorowym n 32 20 52 

% 14,7% 11,4% 13,2% 

Wyjeżdżam i wracam środkiem 

lokomocji należącym do rodziny. 

n 156 139 295 

% 71,9% 79,0% 75,1% 

Łapię okazję n 10 7 17 

% 4,6% 4,0% 4,3% 

Nie jeżdżę na takie zakupy  n 0 5 5 

% 0,0% 2,8% 1,3% 

Inne jakie? n 19 5 24 

% 8,8% 2,8% 6,1% 

Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 13,31; p = 0,010, φ = 0,18)  

 

 
 

 

 

Tabela.  

Wyjazdy na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podzielana typ miejscowości 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Transportem zbiorowym n 12 40 52 

% 13,3% 13,2% 13,2% 

Wyjeżdżam i wracam środkiem 

lokomocji należącym do rodziny. 

n 71 224 295 

% 78,9% 73,9% 75,1% 

Łapię okazję n 3 14 17 

% 3,3% 4,6% 4,3% 

Nie jeżdżę na takie zakupy  n 0 5 5 

% 0,0% 1,7% 1,3% 

Inne jakie? n 4 20 24 

% 4,4% 6,6% 6,1% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 2,51; p = 0,643, φ = 0,08)  

 
 

Tabela.  

Wyjazdy na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podziale na powiat 

 

Powiat 
Ogółem 

Oleśnicki Milicki Górowski Inne 
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Transportem zbiorowym n 31 14 4 3 52 

% 14,0% 14,7% 11,4% 7,1% 13,2% 

Wyjeżdżam i wracam środkiem 

lokomocji należącym do rodziny. 

n 168 69 27 31 295 

% 76,0% 72,6% 77,1% 73,8% 75,1% 

Łapię okazję n 9 1 3 4 17 

% 4,1% 1,1% 8,6% 9,5% 4,3% 

Nie jeżdżę na takie zakupy n 1 1 0 3 5 

% 0,5% 1,1% 0,0% 7,1% 1,3% 

Inne jakie? n 12 10 1 1 24 

% 5,4% 10,5% 2,9% 2,4% 6,1% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(12) = 25,92; p = 0,011, φ = 0,26) 

 

 

Pytanie 30. Czas dotarcia na większe zakupy 

Tabela.  

Czas dotarcia na większe zakupy poza miejsce zamieszkania respondentów 

 n % 

Do 30 minut 133 33,8 

31-60 minut 199 50,6 

61-90 minut 53 13,5 

Więcej niż 90 minut 8 2,0 

Ogółem 393 100,0 

 

Tabela.  

Czas dotarcia na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na płeć 

 

Płeć 

Ogółem Kobieta Mężczyzna 

Do 30 minut n 69 64 133 

% 31,8% 36,4% 33,8% 

31-60 minut n 110 89 199 

% 50,7% 50,6% 50,6% 

61-90 minut n 33 20 53 

% 15,2% 11,4% 13,5% 

Więcej niż 90 minut n 5 3 8 

% 2,3% 1,7% 2,0% 
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Ogółem n 217 176 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(3) = 1,835; p = 0,607, φ = 0,07) 

Tabela.  

Czas dotarcia na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Do 30 minut n 34 99 133 

% 37,8% 32,7% 33,8% 

31-60 minut n 40 159 199 

% 44,4% 52,5% 50,6% 

61-90 minut n 13 40 53 

% 14,4% 13,2% 13,5% 

Więcej niż 90 minut n 3 5 8 

% 3,3% 1,7% 2,0% 

Ogółem n 90 303 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(3) = 2,463; p = 0,482, φ = 0,08) 

 
Tabela.  

Czas dotarcia na większe zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na powiat 

 

Powiat 

Ogółem Oleśnicki Milicki Górowski Inne 

Do 30 minut n 66 24 20 23 133 

% 29,9% 25,3% 57,1% 54,8% 33,8% 

31-60 minut n 118 54 11 16 199 

% 53,4% 56,8% 31,4% 38,1% 50,6% 

61-90 minut n 32 16 3 2 53 

% 14,5% 16,8% 8,6% 4,8% 13,5% 

Więcej niż 90 minut n 5 1 1 1 8 

% 2,3% 1,1% 2,9% 2,4% 2,0% 

Ogółem n 221 95 35 42 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(9) = 23,654; p = 0,05, φ = 0,245) 
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Metryczka 

Tabela.  
Płeć badanych 

 n % 

Kobieta 217 55,2 

Mężczyzna 176 44,8 

Ogółem 393 100,0 

 

 

Tabela.  

Typ miejscowości  

 n % 

Miasto 90 22,9 

Wieś 303 77,1 

Ogółem 393 100,0 

 

Tabela.  

Powiat 

 n % 

Oleśnicki 221 56,2 

Milicki 95 24,2 

Górowski 35 8,9 

Inne 42 10,7 

Ogółem 393 100,0 

 

Tabela.  
Typ szkoły 

 n % 

Liceum ogólnokształcące 202 51,4 

Technikum 169 43,0 

Szkoła zawodowa 22 5,6 

Ogółem 393 100,0 

 

Tabela.  

Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej rodziny - rekodowanie 

 n % 
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Żyjemy skromnie 22 5,6 

Żyjemy średnio 71 18,1 

Żyjemy dobrze 300 76,3 

Ogółem 393 100,0 

 

Tabela.  
Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej rodziny a miejsce zamieszkania 

 

Typ miejscowości 

Ogółem Miasto Wieś 

Żyjemy bardzo skromnie – nie wystarcza na 

podstawowe potrzeby. 

n 1 1 2 

%  1,1% 0,3% 0,5% 

Żyjemy skromnie – wystarcza na podstawowe 

potrzeby 

n 4 16 20 

%  4,4% 5,3% 5,1% 

Żyjemy średnio – wystarcza na wszystko, ale nie 

oszczędzamy na przyszłość 

n 23 48 71 

%  25,6% 15,8% 18,1% 

Żyjemy dobrze – wystarcza na wszystko i 

oszczędzamy na przyszłość 

n 47 184 231 

%  52,2% 60,7% 58,8% 

Żyjemy bardzo dobrze – możemy pozwolić sobie 

na pewien luksus 

n 15 54 69 

%  16,7% 17,8% 17,6% 

Ogółem n 90 303 393 

%  100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(4) = 5,46; p = 0,243, V = 0,12) 

 

 

 

Tabela  

Zsumowane pytania 3 i 4 a praktyki komunikacyjne 

 

Dostępność komunikacyjna – suma 

Ogółem 0 1 2 3 4 5 

Komunikacja prywatna n 8 18 87 146 44 18 321 

% 88,9% 90,0% 82,1% 84,9% 78,6% 60,0% 81,7% 

Komunikacja publiczna  n 1 2 19 26 12 12 72 

% 11,1% 10,0% 17,9% 15,1% 21,4% 40,0% 18,3% 

Ogółem n 9 20 106 172 56 30 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(5) = 12,213; p = 0,032, φ = 0,18) 
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Tabela 

Dojazd do szkoły (zmienna rekodowana) a sytuacja ekonomiczna 

 

Dojazd do szkoły 
Sytuacja ekonomiczna 

Ogółem żyjemy skromnie żyjemy średnio żyjemy dobrze 

Komunikacja indywidualna n 14 41 208 263 

% 63,6% 57,7% 69,3% 66,9% 

Komunikacja zbiorowa n 8 30 92 130 

% 36,4% 42,3% 30,7% 33,1% 

Ogółem n 22 71 300 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 3,59; p = 0,166, V = 0,096) 

 

 

Tabela 

Analiza częstości praktyk komunikacyjnych w podziale na subiektywną sytuację ekonomiczną rodziny respondentów (zmienna 

rekodowana) 

 

Praktyki komunikacyjne 

 

Sytuacja ekonomiczna rodziny 

Ogółem żyjemy skromnie żyjemy średnio żyjemy dobrze 

Komunikacja indywidualna n 18 51 252 321 

% 81,8% 71,8% 84,0% 81,7% 

Komunikacja zbiorowa n 4 20 48 72 

% 18,2% 28,2% 16,0% 18,3% 

Ogółem n 22 71 300 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 5,68; p = 0,058, V = 0,96) 

 

 

Tabela 

Aktywność edukacyjna i konsumencka (zmienna rekodowana) a sytuacja ekonomiczna 

 

Aktywność edukacyjna i konsumencka 

Sytuacja ekonomiczna 

Ogółem 

żyjemy 

skromnie żyjemy średnio żyjemy dobrze 

 niska aktywność n 9 20 78 107 

% 40,9% 28,2% 26,0% 27,2% 

umiarkowana aktywność n 12 30 141 183 

% 54,5% 42,3% 47,0% 46,6% 

wysoka aktywność n 1 21 81 103 

% 4,5% 29,6% 27,0% 26,2% 

Ogółem n 22 71 300 393 

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

(χ2
(2) = 6,61; p = 0,158, V = 0,092) 


