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Wstep

Problemy spoteczne od zawsze towarzyszyly ludzkim spoteczenstwom, niezaleznie od
czynnikow je wywotujacych 1 od sposobow wyjasniania ich genezy, przebiegu i czasu
trwania. Posiadaja one historyczny charakter i ujawniaja si¢ W zbiorowosciach, grupach
spotecznych, by po pewnym czasie przesta¢ by¢ uwazanymi przez cztonkdéw zbiorowosci za
trudne, problemowe sytuacje, niezaleznie od tego, czy owe caloSci spoteczne podejmuja
dzialania zmierzajagce do ich rozwigzania lub zlagodzenia ich negatywnych skutkow.
Zanikanie probleméw ma niejednoznaczng naturg, najczesciej oznacza ono oOswojenie,
spowszednienie problemu wraz z uptywem czasu, poprzez wyksztalcenie indywidualnych i
zbiorowych praktyk radzenia sobie z tymi sytuacjami. Istotne jest tu podkres$lenie stowa
,radzenie” sobie z problemami, a nie ich rozwigzywanie. Z literatury przedmiotu wnioskowac
bowiem nalezy, ze zdefiniowane problemy spoteczne nigdy nie zostaja calkowicie
rozwigzane, co oznacza, ze nie zostaja usunic¢te czynniki: ekonomiczne, spoteczne,
przyrodnicze czy medyczne je wywotujace. Odpowiednie dzialania oddolne zbiorowosci
dotknietych jakim$ problemem, a takze instytucji powotanych przez panstwo, moga
zmniejsza¢ natezenie problemu i ewentualnie minimalizowaé negatywne skutki tych zjawisk i
procesOw Ow problem konstytuujacych. Na przyktad z alkoholizmem probuje si¢ uporaé
wiele instytucji publicznych i organizacji trzeciego sektora, nie mowigc juz o czlonkach
rodzin, w ktorych zyja 1 funkcjonujg jednostki tym natogiem dotknigte. Pomimo trwajacych
wiele dziesiecioleci zabiegdw, dzialan angazujacych ludzkie 1 materialne zasoby problem

alkoholizmu w polskim spoteczenstwie nie zanika.

Splot ro6znorodnych czynnikéw spotecznych, ekonomicznych, kulturowych, o0
medycznych i $rodowiskowych juz nie wspominajac, powoduje, ze w czasie trwania i
rozwoju spoteczenstw pojawiajg si¢ nowe sytuacje problemowe. Przestaniaja one niejako juz
istniejace, oswojone problemy, niezaleznie od tego, na ile rzeczywiscie wywotuja w okresie
swego trwania dotkliwsze konsekwencje dla jednostek i zbiorowosci spotecznych niz ,,stare
zdefiniowane juz problemy”, z ktéorym zbiorowos$ci spoteczne nauczyly sig¢ juz zyé. Musza
bowiem zosta¢ zidentyfikowane, zdefiniowane i przynajmniej powierzchownie powinna
zosta¢ rozpoznana ich natura. Nie jest zatem przypadkiem, ze zjawiska i procesy postrzegane
jako problemy spoteczne sg naglasniane przez media, fora internetowe, sg przedmiotem debat
politycznych. Publiczna debata ma z jednej strony podnosi¢ wrazliwo$¢ spoteczenstwa na

nowe sytuacje problemowe, z drugiej za$ pobudzi¢ do dzialania system instytucjonalny



panstwa i organizacje pozarzagdowe. Wielu uczestnikow publicznego dyskursu nie troszczy si¢
nawet o precyzyjne zdefiniowanie probleméw bedacych przedmiotem debaty. O starych
problemach spotecznych: alkoholizmie, ubostwie, bezrobociu, przestepczosci itp. tak
goracych dyskusji obecnie si¢ nie prowadzi. Przykltadem nowego, zywo dyskutowanego
problemu moze by¢ wykluczenie komunikacyjne mieszkancéw obszarow wiejskich, ktore

stalo si¢ miedzy innymi przedmiotem analiz Rzecznika Praw Obywatelskich®.

W dyskusji o wykluczeniu komunikacyjnym mozliwe sg co najmniej dwa podej$cia:
obiektywistyczne i subiektywistyczne. W tym pierwszym podejsciu za problemy spoleczne
uznaje si¢ sytuacje, zjawiska, procesy zachodzace w rzeczywistosci spotecznej, w realnym
swiecie, ktore mogg by¢ ujete poprzez rdézne wskazniki pomiaru. Podejs$cie subiektywistyczne
z kolei odwotuje si¢ do s$wiadomosci uczestnika zycia spotecznego i w tym ujeciu problemem
spofecznym bedzie to, co za problem oni uwazaja’. Za tym dychotomicznym podziatem stoja
rézne perspektywy teoretyczne na gruncie socjologii i innych dyscyplin zajmujacych si¢
problemami spotecznymi. Interesuje mnie przede wszystkim subiektywistyczny wymiar
zjawiska wykluczenia komunikacyjnego: jak dalece rézne kategorie osOb, majace
ograniczony lub uniemozliwiony dostep do transportu publicznego czuja si¢ wykluczone i czy

stanowi to dla nich sytuacj¢ problemowa.

Niniejsza rozprawa doktorska ma charakter empiryczny, co definiuje jej wewnetrzng
strukture. Cze$¢ empiryczna referujaca wyniki zrealizowanych badan poprzedzaja rozdziaty

teoretyczne oraz rozdziat metodologiczny.

W rozdziale pierwszym przedstawiam gldéwne zagadnienia zwigzane z problemami
spolecznymi na gruncie socjologii 1 perspektywami/podejsciami teoretycznymi, ktérych
kategorie stuzyly opisowi i wyjasnieniu analizowanych przez badaczy problemow

spotecznych.

Rozdziat drugi sktada si¢ z pigciu podrozdziatow. W pierwszym z nich charakteryzuje

wykluczenie spoteczne jako kategorie¢ analityczng na gruncie nauk spotecznych. W drugim

LI Kongres Praw Obywatelskich odbyt si¢ w dniach 14-15.12.2018, w: Informacja o dzialalnosci Rzecznika
Praw Obywatelskich oraz o stanie przestrzegania wolnosci i praw czlowieka i obywatela w roku 2018 czytamy:
wykluczenie transportowe dotyczy wlasciwie catego obszaru kraju i jest ono znacznie powazniejsze na obszarach
wiejskich. Liczba samochodow na obszarach wiejskich jest konsekwencjq braku transportu publicznego, a
samochod jest jedynym Srodkiem komunikacji. Zgodzono sig, ze wykluczenie transportowe skutkuje
wykluczeniem spotecznym, zawodowym, wplywa negatywnie na rozwdj catych obszarow i uderza najbardziej w
ludzi najstabszych, biednych, starszych i z niepetno sprawnosciami, s. 190.

L. Mis$, Problemy spoleczne. Teoria, Metodologia, Badania, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego,
Krakéw 2007, s. 64.
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przechodze do opisu i zdefiniowania specyficznego rodzaju wykluczenia, jakim jest
wykluczenie komunikacyjne catych zbiorowosci lub pewnych kategorii spotecznych.
Nastepnie przedstawiam uwarunkowania funkcjonowania transportu zbiorowego i
indywidualnego w dwodch okresach historycznych: przed oraz po roku 1990. Przyjety podziat
zwigzany jest z odmiennymi zasadami funkcjonowania panstwa i gospodarki, a co za tym
idzie — r6éznymi politykami rozwojowymi, ktorych adresatami byli mieszkancy obszaréw
wiejskich. W obu okresach wystgpowaly inne czynniki ksztattujace mozliwosci rozwoju (lub

ich brak) komunikacji zbiorowej i transportu indywidualnego.

W rozdziale trzecim referuje dyskusje wokot kondycji specyficznej kategorii
spotecznej jaka jest mtodziez. Swa uwage koncentrujg na badaniach, ktore podejmujg rozne
trudne/problemowe sytuacje z jakimi boryka si¢ mtodziez w dlugim okresie wchodzenia w
dorostos¢. Mtodziez czesto definiowana jest jako barometr zmian i spolecznych nastrojow, z
tego tez powodu celowym jest kontynuowanie badan nad mlodzieza wpisujacych si¢ w
problematyke wykluczenia komunikacyjnego, szczegdlnie w  kontek$cie miejsca

zamieszkania oraz aspiracji edukacyjnych mtodego pokolenia.

W rozwazaniach na temat wykluczenia komunikacyjnego niezbedna jest analiza
dokumentoéw strategicznych, obowigzujacych zar6wno na poziomie wojewddztwa, powiatow
jak i gmin, jakie wypracowane zostaly przez wladze samorzadowe zgodnie z obowigzujacymi

przepisami prawa. Kwestie te zostaly zaprezentowane w rozdziale czwartym.

W rozdziale metodologicznym definiuj¢ problemy, pytania badawcze oraz hipotezy
wyprowadzone z literatury przedmiotu i analizy danych urzedowych. Przedstawiam w nim
rowniez zasady doboru respondentow i sposob wytworzenia niezbednych informacii,
umozliwiajacych w czgsci empirycznej zreferowanie roznorodnych aspektéw zwigzanych z
postrzeganiem i radzeniem sobie mtodziezy z wykluczeniem komunikacyjnym. Prezentuj¢
rowniez teren badan empirycznych — trzy powiaty wojewddztwa dolnoslaskiego: gorowski,
milicki 1 olesnicki. Na podstawie danych statystycznych i urzedowych omowiona zostaje

struktura demograficzna 1 funkcjonalna badanych powiatow.

Kolejny, szosty rozdziat to wyniki badan wtasnych, ktore zestawiam z ustaleniami
innych badaczy. Rozdziat ten konczy si¢ konstatacja, ze wykluczenie komunikacyjne dotyczy
przede wszystkim osob pozbawionych prywatnego $rodka transportu. Poprawa jakoS$ci
transportu  zbiorowego jest wiec kluczowa dla zmniejszenia skali wspomnianego

wykluczenia.



Z racji zidentyfikowanego wptywu wykorzystywanego srodka transportu na liczbe
podejmowanych aktywnos$ci edukacyjnych i konsumenckich, w kolejnym rozdziale siodmym
stworzono model predykcji praktyk komunikacyjnych. Omoéwiono oceny transportu
zbiorowego i indywidualnego, zwracajagc uwage na gldwne niedostatki tego pierwszego i
dociekajgc, dlaczego uzytkownicy transportu zbiorowego sa mniej aktywni w zyciu
spotecznym niz osoby podrézujace samochodem. Przeanalizowano takze role poszczegolnych
cech (aspektow jakosci) transportu zbiorowego oraz przekonan (postaw) indywidualnych i

spotecznych w ksztattowaniu wyborow transportowych respondentow.

Merytoryczng czgs¢ pracy konczy zakonczenie, bibliografia, aneks 1. z zalaczonym
narz¢dziem wykorzystanym w badaniach wiasnych oraz aneks 2., w ktérym zawarto

szczegotowe statystyki opisowe oraz tabele krzyzowe.

Pigknie dzigkuje mojemu promotorowi, Profesorowi Mateuszowi Blaszczykowi oraz
promotorowi pomocniczemu Doktorowi Dawidowi Krysinskiego za merytoryczne wsparcie
oraz wiele inspirujacych spotkan i rozméw. Dzigkuje serdecznie rodzinie, przyjaciotom i

bliskim za wszelka pomoc oraz motywacje¢ do pracy nad dysertacja.



Rozdzial 1. Socjologiczne perspektywy w badaniu problemoéow
spotecznych

1.1. Problem spoteczny jako kategoria socjologiczna

Mimo duzej rozpigtosci w rdéznicach jezykowych wynikajacych z uwarunkowan
historycznych czy kulturowych sa pewne slowa, ktérych zapis tozsamy jest dla wielu
jezykéw. Jednym z przykladdéw takiego stowa jest rzeczownik ,,problem” (zapisywany bez
wiekszych zmian miedzy innymi po angielsku, szwedzku czy dunsku). Jak podaje stownik
PWN, jego zakres mozna zdefiniowac¢ jako trudng sytuacj¢, z ktorej nalezy znalez¢ jakie$

3 Stownik

wyjscie lub powazng sprawe, ktora wymaga przemyslenia i rozstrzygniecia
Collinsa proponuje nastgpujace okreslenie: is asituation that is unsatisfactory and
causes difficulties for people®. Pewnym wskaznikiem popularnosci tego stowa jest ilo$é
wynikéw z popularnej wyszukiwarki internetowej — 3 300 000 000 rezultatow to liczba
robigca wrazenie, a takze dajaca pewien oglad tego, jak wazne jest to hasto. Dla porownania
stowo ,,sociology” w analogicznej sytuacji to 208 000 000 wynikéw. Nalezy zdawac sobie
sprawe, ze nie jest to zaden wskaznik naukowy, wydaje si¢ jednak, ze dobrze oddaje

popularno$¢ uzywania tego pojecia w mowie potocznej (jezykach naturalnych), a takze w

dyskursach naukowych.

Zakres pojecia definiowany w stownikach sugeruje, ze to jednostka ma ,,problem”,
znajduje si¢ w ,,sytuacji problemowej” lub w trudnej sytuacji. Ta sytuacja problemowa dla
jednostki moze by$ spowodowana jej wiasnym zachowaniem, deficytami fizycznymi,
intelektualnymi czy charakterologicznymi/osobowosciowymi, a takze, a moze przede
wszystkim, zewnetrznymi okoliczno$ciami spowodowanymi przez Srodowisko spoteczne, w
ktorym funkcjonuje i procesami zachodzacymi w tym $rodowisku, na ktore nie ma wplywu
ani kontroli nad ich przebiegiem i konsekwencjami. Dla jednej osoby bedzie to awaria
samochodu, dysfunkcje zdrowotne, komplikacje w pracy, dla innej najwigkszym
zmartwieniem bedzie utrudniony dostep do alkoholu, zwigzany z niewystarczajagcymi
srodkami pienigznymi. Warto zada¢ sobie pytanie: kiedy sensownie mozemy twierdzié, ze

problemy, z ktorymi borykajg si¢ jednostki, stajg si¢ lub poprawniej sg uwazane za problemy

s Zrédlo: https://sjp.pwn.pl/sjp/problem;2572488.html [dostep: 13.07.2021].
4 Zrodto: https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/problem [dostep: 13.07.2021].



spoteczne, z ktorymi upra¢ si¢ muszg lub z nimi zy¢ grupy spoleczne, zbiorowosci czy

spoteczenstwo globalne?

Wedlug badaczy kategoria ,problemu spotecznego” =zaczeta si¢ pojawiaé w
angielskich pismach pod koniec XVIII wieku, czyli w czasie przy$pieszenia rozpadu
stosunkow feudalnych i co za tym idzie reorganizacji ekonomicznej i spotecznej angielskiego
sp01eczeﬁstwa5. Nastepnie z Anglii termin ten dotart do Niemiec, a od roku 1848 szeroko
zaczeto stosowaé okreslenie to we Francji®. Istnieje czytelny zwiazek pomiedzy rozwojem
kapitalizmu przemyslowego a zainteresowaniem reformatorow spotecznych, filozoféw
spotecznych, ekonomistéw 1 przedstawicieli innych dyscyplin naukowych, w tym réwniez i
socjologii, problemami spotecznymi lub jak to rownie czesto okreslano kwestiami
spotecznymi. Przez caly wiek XIX wzrasta liczebnos¢ sity roboczej, a koszmarne warunki jej
egzystencji budzily zaniepokojenie elit politycznych, §rodowisk naukowych, jak réwniez
reformatoréw spolecznych. Powstawaly opracowania o charakterze naukowym dotyczace
warunkow zycia i miejsca klasy robotniczej w spoleczenstwie kapitalistycznym. Wystarczy tu
wymieni¢ ,,Polozenie klasy robotniczej w Anglii” Fryderyka Engelsa’, powstale micdzy
innymi na podstawie informacji uzyskanych ze sprawozdan komisji powolywanych przez
Izbe Lordow, czy badania warunkéw zycia mieszkancow miast: Londynu — Charlesa Bootha®,
Yorku — Seebohma Rowntree'a®. Dla pozniejszych badafh empirycznych miaty one istotne
znaczenie, z prac Bootha wywodzi si¢ miedzy innymi idea mapowania problemow
spo%ecznychlo, a z prac Rowntree'a idea pomiaru poziomu ubodstwa. Nie wdajac si¢ w kolejne
komentarze znaczenia tych prac dla nauk spotecznych, podkresli¢ nalezy rosngca role badan
empirycznych w diagnozowaniu probleméw spotecznych, innymi stowy rosnacy udziat
ekspertow w definiowaniu probleméw spotecznych i wypracowywaniu strategii radzenia

sobie z nimi.**

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

® L. Mis, op.cit., s. 25.

"'F. Engels, Polozenie klasy roboticzej w Anglii. Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1952.

& Ch. Booth, Life and Labour of the People in London (1831-1903), ,.Journal of the Royal Statistical Society”,
56(4), s.557.

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

0 K. Czekaj, Mapy probleméw spolecznych jako narzedzie badawcze ekologii humanistycznej. Aspekty
teoretyczne i empiryczne, [w:] Socjologia Miasta — Wybor Tekstow, M. Malikowski, S. Solecki (red.), Wyzsza
Szkota Pedagogiczna, Rzeszow 2001.

K. Frysztacki, Socjologia probleméw spolecznych, \Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2009, s. 32-
34.



Wiek XX to zmiana sformutowania ,,problem spoteczny” na ,,problemy spoteczne™".

W USA socjologowie zaczynaja odgrywaé coraz wigkszg rolg w ksztattowaniu polityki
majacej na celu identyfikacje oraz rozwigzywanie problemow spotecznych. Jako skuteczng
metode rozwigzywania probleméw wskazywano zebranie oraz przetworzenie odpowiednio

duzej liczby informacji, a dzigki temu zdobycie wiedzy po to, by sprostac¢ Wyzwaniuls.

Przywolywane prace podnosilty kwestie ubdstwa, warunkéw zycia miejskiego
proletariatu, zmieniajagc sposéb definiowania tych problemow. Ubdstwo, bieda, trudne
warunki egzystencji byly postrzegane jako konsekwencja obiektywnych, niezaleznych od
jednostek i grup spotecznych z nimi si¢ borykajgcych mechanizméw ekonomicznych i
spotecznych, typowych dla kapitalistycznego spoteczenstwa. Prace te potwierdzaly przy
okazji przeswiadczenia juz wczesniej uksztalttowane o zwigzkach przyczynowo-skutkowych
pomiegdzy problemami spolecznymi oraz o zwigzkach wspotwystgpowania i wzajemnego
wzmacniania gtgbokosci i skali wystepujacych problemow spotecznych. Rosnacej wiedzy o
problemach  spotecznych ngkajacych spoleczenstwo  kapitalistyczne towarzyszyto
przekonanie, ze dzigki coraz lepszemu rozpoznaniu ich genezy i natury mozna poprzez
reformy inicjowane przez elity intelektualne, a przede wszystkim polityczne zreformowac
system na tyle, by usung¢ lub przynajmniej ztagodzi¢ rozpoznane problemy spoteczne.
Uogolniajagc mozna stwierdzi¢, ze wszegdzie tam, gdzie system kapitalistyczny si¢ tworzy i
konsoliduje, wystepowaé begda z roznym natezeniem te same problemy spoteczne. Co wigcej,
potwierdzono empirycznie wczesniejsze intuicyjne przekonania o zwigzkach genetycznych i
wspotwystgpowania pomiedzy warunkami zycia a r6znymi rodzajami przestepczosci. Rozpad
przestrzeni miejskiej na dzielnice ngdzy, przestgpczosci i kwartaty/dzielnice dostatku
niezaleznie od wielko$ci miasta byt dla owego czasu zjawiskiem powszechnym, ujmowanym

w literaturze pigknej, w publicystyce 1 zakodowanym w do$wiadczeniu mieszkancéw miast™.

Uwagi powyzsze wskazuja na bardzo istotng dla badania probleméw spotecznych
kwestig¢, @ mianowicie terytorialnego zasiegu zidentyfikowanych, zdefiniowanych probleméw
spotecznych. W $wietle dotychczasowej wiedzy mozna pokusi¢ si¢ o typologi¢ ujawniania

si¢/ wystepowania problemow spotecznych:

24, Schwartz, op.cit.

B3 A. Etzioni, S. Heidt, Societal Guidance: Toward a Theory of Social Problems, [w:] Handbook on the Study of
Sacial Problems, Chicago 1971.

Y K. Czekaj, Socjologia Szkoly Chicagowskiej i jej recepcia w Polsce, Gornoslaska Wyzsza Szkota Handlowa,
Katowice 2007, s. 235-320.



a) problemy globalne: na przyktad ocieplenie klimatu, skazenie i zmiany $rodowiska

naturalnego;

b) problemy wystepujace w konkretnym spoteczenstwie: na przyklad praca dzieci,

wysokie wskazniki bezrobocia, dziatalno$¢ zorganizowanej przestepczosci itp.;

c) problemy lokalne: na przyktad wykluczenie komunikacyjne wsi, ktore jest
przedmiotem tej pracy (przy czym warto podkresli¢, ze problem ten w wymiarze

lokalnym wystepuje w réznych czesciach $wiata)™>*o+18,

W rozroznieniach tych konieczne jest podkreslenie wagi pomiaru zjawisk
definiowanych jako problemy spoteczne. Jaka winna by¢ skala zjawiska, by zostalo ono
zdefiniowane jako problem spoteczny i by podje¢to wysitek zbiorowy dla jego ztagodzenia? W
przypadku problemoéw globalnych czy n¢kajacych cate spoteczenstwa kwestia ta nie budzi
raczej wickszych watpliwosci. Nawet bez badan empirycznych pomiar statystyczny
wyspecjalizowanych agend migdzynarodowych czy krajowych dostarcza przekonujacych
argumentoOw dla podjecia (nie rozstrzygam w tym miejscu ich skutecznosci) dziatan

niwelujacych/tagodzacych zdiagnozowane problemy spoteczne.

Rzecz si¢ komplikuje w kilku przypadkach. Po pierwsze, kiedy nie posiadamy
statystycznych, wzglednie obiektywnych wskaznikow wskazujacych na wystepowanie w
jakim$ terytorialnym przekroju zjawisk uwazanych za problem spoteczny czy problemy
spoteczne. Po drugie, jesli nawet zjawisko jest statystycznie uchwytne, to przy jakiej
wielkosci wskaznikow, innymi stowy przy jakiej skali zjawiska, nalezy podja¢ dziatania
zmierzajace do tagodzenia negatywnych jego skutkéw °? Klasycznym przykladem jest
problem bezrobocia, ktdrego istnienie jest jednym z warunkow gospodarki rynkowe;j. Jesli
tak, to przy jakiej jego wysokosci nalezy podejmowac radykalne kroki zmierzajace do jego
obnizenia? Z kolei cze$¢ probleméw spotecznych, a poprawniej rzecz ujmujac zjawisk i
procesoOw uwazanych za problemy spoteczne wymyka si¢ statystycznemu pomiarowi; brak

jest informacji o skali tych zjawisk, proceséw niepokojacych zbiorowosci czy grupy

> N. Cass, E. Shove, J. Urry, Social exclusion, mobility and access. ,.Sociological Review” 2005, 53(3), s. 539-
555.

183, Berg, J. Ihlstrom, The Importance of Public Transport for Mobility and Everyday Activities among Rural
Residents, ,,Social Science” 2019, 8(2), s. 1-13.

7 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.

9 Jako przyktad rozwazan: T. Panek, Ubéstwo i nieréwnosci: dylematy pomiaru, oraz D. Ghuszczuk, A.
Raszkowski, Stopa bezrobocia — mankamenty pomiaru i préba ich eliminacji, ,,Ekonomia XXI w.” 2016, nr 2, s.
22-29.
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spoteczne. Jest to zarazem pytanie, kto i na jakiej podstawie orzeka, definiuje, ze to, co si¢
dzieje w przestrzeni spotecznej, ekonomicznej czy kulturowej jest problemem spotecznym a

inne zdarzenia, procesy, zjawiska za problemy spoteczne nie powinny by¢ uwazane.

Jak wynika z literatury przedmiotu liczba podmiotow orzekajacych o tym, co
problemem spotecznym jest a co nie jest, W dzisiejszych czasach jest bardzo bogata. Po
pierwsze sg to instytucje panstwa: parlament, rzad i bogate spektrum innych instytucji
panstwowych juz zawiadujacych istniejacymi problemami spotecznymi i dysponujacych
zapleczem eksperckim, niezbednymi zasobami ludzkimi, rzeczowymi dla rozpoznawania
nowych probleméw spotecznych®. Po drugie instytucje dziatajace w przestrzeni publicznej
obok systemu instytucjonalnego panstwa, na przyktad instytucje wyznaniowe, organizacje
trzeciego sektora. Po trzecie media tak publiczne jak i prywatne (rowniez Internet), w ktérych
toczy si¢ publiczna debata zwigzana ze starymi problemami spotecznymi, lecz przede
wszystkim dyskusja wokot nowych negatywnych zjawisk obserwowanych w réznych
wymiarach spotecznego Zycia21. Posmak nowosci, czegos, co jeszcze nie tak dawno nie byto
dostrzegane, sprawia, ze stajg si¢ owe zjawiska przedmiotem nadzwyczaj ozywionych debat.
Chociaz rzadko w tych sporach dochodzi do konkluzji, ale nie sposob jest zaprzeczy¢, ze
wspotczesne media tak tradycyjne, jak i elektroniczne sg kreatorem nowych problemow
spolecznychzz. Jednak nie tylko definiujg one nowe problemy, lecz w toku sporow wytaniajg
si¢ mniej lub bardziej spojne drogi tagodzenia/rozwigzywania owych problemoéw, a takze

wskazywane sg podmioty, ktore zbiorowy wysitek dla ich rozwigzania winny organizowac.

W dalekiej przesztosci 6w wysitek zbiorowy mieszkancow wsi, miast wynikat z
oddolnego zorganizowania zbiorowosci mobilizowanej, zach¢canej do dziatania przez lokalne
lub ponadlokalne autorytety religijne, spoleczno-polityczne itp.?® Wraz z czasem problemy
wystepujace w spoteczenstwie definiowane byly przez wiadze polityczng w panstwie, ktore
regulowalo prawnie problemy, S$rodki stuzace jego rozwigzywaniu oraz podmioty
odpowiedzialne za dziatania zmierzajace do rozwiazania tychze probleméw. Najczesciej
obowigzek radzenia sobie z problemami definiowanymi przez panstwo naktadany byt na

poddanych, zgodnie z regutami spoteczenstwa stanowego. Praktyka rozwigzywania

B Grudziewska, M. Mikolajczyk, Wybrane problemy spoleczne. Terazniejszos¢ — przyszlosé, Wydawnictwo
Akademii Pedagogiki Specjalnej, Warszawa 2018.

2L K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. cit., 5.25.

22 Np. J. Grzechnik, Rola nowych mediow w aktywizacji spolecznosci lokalnej na przykladzie ruchow miejskich
w Krakowie. Studium przypadku: Krakowski Alarm Smogowy, Wydawnictwo TOC, Gdansk 2018.

% K. Frysztacki, J. Radwan-Pragtowski, Milosierdzie i praktyka: spoleczne dzieje pomocy czlowiekowi, ,,Slask"
Wydawnictwo Naukowe, Katowice 2009.
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problemow spolecznych szta od tego momentu dwutorowo: na poziomie lokalnym
przeciwdziatanie identyfikowanym problemom organizowane byto oddolnie, a na poziomie
catego spoleczenstwa domknigtego granicami przez wiadze panstwowe. Rzecz jasna im
nizsze miejsce w strukturze stanowej, tym wigksze obowigzki i ci¢zary byty naktadane przez

panstwo na poddanych24.

Wraz z multiplikacjg funkcji panstwa 1 zwigkszajaca si¢ efektywnoscia jego
administracji zawiadywanie problemami spolecznymi zacze¢lo w coraz wigkszym stopniu
przejmowacé panstwo. Rola dziatan oddolnych i podmiotéw owe dziatania organizujacych
nadal odgrywata jednak wazng rolg, szczegdlnie w obszarach szeroko rozumianej pomocy/
wsparcia ubogim, wykluczonym i chorym. W tym miejscu warto odnotowa¢ narodziny i
rozw6j polityki spotecznej panstw?, ktéra poprzez wyspecjalizowane instytucje pafstwowe
dzialajace na podstawie regulacji prawnych identyfikowala najwazniejsze dla funkcjonowania
spoteczenstwa problemy, $rodki materialne stuzace przeciwdziataniu tym negatywnym
zjawiskom?. Szczegotowa analiza polityk spotecznych panstw, rosnacy wraz z jej rozwojem
zakres dzialania i réznice w politykach spotecznych realizowanych przez poszczegdlne
pafistwa 2’ wykracza poza zakres rozprawy. Wazne jest w tym miejscu pokreslenie, ze
rozwijajaca si¢ refleksja teoretyczna nad problemami spotecznymi na gruncie wielu dyscyplin
naukowych i badania empiryczne dostarczaly niezb¢dnej wiedzy, rozumienia i wyjasniania
identyfikowanych przez polityke spoteczng probleméw. Przez to indeks problemow
spolecznych stawat si¢ bardziej szczegdtowy 1 coraz bogatszy. Trudno jednoznacznie
okresli¢, czy coraz bogatszy indeks problemow spotecznych byt konsekwencjg teoretycznych
rozwazan oraz jak dalece praktyka spoteczna, a przede wszystkim praca socjalna byta

inspiracja dla teoretycznych rozwazan nad problemami spohacznymi.28

Rozwazajac role pafnstwa w rozwigzywaniu probleméw spotecznych, Iwona
Sierpowska pisze, ze coraz wieksze zaangazowanie panstwa w sfere pomocy spotecznej

doprowadzato do rozszerzania jej zadan. Tendencje takie zaobserwowac¢ mozna, chociazby w

# Jak pisze . Bukraba-Rylska: Wiejskie wspéldziatanie bylo wyrazem nie tylko solidarnosci grupowej, ale tez
efektem naciskéw zewnetrznych, Socjologia wsi polskiej, PWN, Warszawa 2008, s. 456.

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

% Np. K. Kietlifiska, Rola powiatowych urzedéw pracy w przeciwdzialaniu bezrobociu w Polsce, Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, 449/2016, s. 277-288.

" G. Esping-Andersen, Trzy swiaty kapitalistycznego panstwa dobrobytu. Warszawa 2010, tenze, Social
founadtions of postindustrial economies, New York 2011, M. Lavalette, A. Pratt, Polityka spofeczna. Teorie
pojecia problemy, Warszawa 2010.

8 K. Frysztacki, Socjalna Ameryka: o obszarze pomocy spolecznej i pracy socjalnej w Stanach Zjednoczonych,
Krakéw 2005.
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zakresie swiadczen, ktore ulegaly poszerzeniu, a pomoc rzeczowa i finansowa stopniowo
uzupetniana byta i jest o coraz bardziej wyspecjalizowane ustugi. (...) W literaturze zwraca
sie uwage, ze w ewolucji pomocy spotecznej mozna zaobserwowaé dwa zasadnicze nurty.
Jeden polegal na tzw. oddawaniu pol, drugi na wkraczaniu w nowe obszary dziatalnosci.
Niektore formy organizacyjne oraz swiadczenia stopniowo , oddalaly” si¢ od pomocy
spotecznej i przejmowane byly w doskonalszej postaci przez inne dziedziny i regulacje prawne
takie jak prawo pracy, ubezpieczenia spoteczne czy ochrona zdrowia. Z drugiej strony pomoc
spoteczna wkraczata na nowe pola i zajmowala sie zaspokajaniem nowych potrzeb
wynikajgcych z rozwoju cywilizacyjnego. Rozmiar potrzeb zwigkszal si¢ z uplywem czasu i
przekraczat mozliwosci pomocy spotecznej, to z kolei powodowalto interwencje ustawodawcy i
wylgczenie okreslonej kategorii zadan ze sfery pomocy spotecznej lub przekazanie ich innym
instytucjong. Opisane przez autorke procesy pozostaja nadal aktualne nie tylko w polskiej

rzeczywistosci.

Na zakonczenie przywolam kilka definicji problemu spotecznego r6znych autoréw. W
podreczniku Socjologia Probleméw Spolecznych autor pisze: Problem spoleczny to warunki,
ktore zostaly zdefiniowane przez znaczqce grupy w obrebie populacji jako odstepstwo od lub
ztamanie pewnych spotecznych standardow, ktore w przekonaniu tych grup muszq byé
dotrzymywane, jesli ludzkie Zycie czy porzgdek dziatan i wydarzen wyznaczajgcy i
utrzymujgcy sens zycia, majq nadal trwac®. Definicje autor przytacza za Dentleremmem,

wskazujac na trwatos¢ kluczowego konceptualnego stanowiska®* oraz jej aktualnos¢.

Inng definicja przytoczong przez K. Frysztackiego jest propozycja Rolanda W. Marisa.
Problemy spoteczne mogq by¢ zdefiniowane jako ogdlne wzory zachowania ludzkiego lub
warunkow spotecznych, ktore sq postrzegane jako zagrozemia dla spoteczenstwa przez
znaczqcq liczbe ludnosci, przez silne grupy, bqadz przez charyzmatyczne jednostki oraz ktore
mogq by¢ rozwigzane czy tez, ktorym mozna jakos zaradzi¢®. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
wzory zachowania, zagrozenia dla spoteczenstwa czy silne grupy sa kategoriami zmiennymi
w czasie. Czgs¢ wzorow, zachowan wyjetych z epoki $redniowiecznej z duzym

prawdopodobienstwem mogloby nie pasowa¢ do dzisiejszych standardow™.

29|, Sierpowska, Paristwo wobec pomocy spolecznej, ,\Wroctawskie Studia Erazmianskie™ 2008, 2, s. 141.

%0 K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. cit., s. 17.

%! Tamze.

%2 R.W. Maris, Social Problems, Chicago 1988, cytuje za: K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. Cit., s. 20.
% L. Bakiera, B. Napierata, Wzory osobowe W rozwoju czlowieka, Wydawnictwo UAM, Poznan 2016.
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Podejscie zaproponowane przez R. W. Marisa jest interesujace, poniewaz podkresla w
swojej definicji, ze analizy problemdéw spolecznych mozna dokonywac badz z perspektywy
obiektywistycznej, okreslanej mianem zewngtrznej, ktadac nacisk na obiektywny ksztalt i
charakter zjawiska, ktore rodzi problem, badz z perspektywy subiektywistycznej, ktora

pozwala skupi¢ si¢ na reakcjach ludzi wobec konkretnej sytuacji, w jakiej si¢ znajduja.

Nurt obiektywistyczny reprezentuja zwlaszcza funkcjonalisci, ktorzy traktuja
problemy spoleczne jako zjawiska wytracajace spoleczenstwo ze stanu dynamicznej
robwnowagi 1 utrudniajace realizacj¢ spolecznie istotnych celow. Reprezentantem Polski w
tym nurcie jest Janusz Sztumski, ktérego zdaniem problemy spofeczne sq faktami

spotecznymi, tzn. istniejg obieklywniem.

Zwolennicy paradygmatu subiektywistycznego (np. Herbert Blumer, Peter Berger,
Thomas Luckmann) za problematyczne spotecznie uznaja: te zjawiska, o ktorych ludzie mysilg
lub mowiq jako o problemach. Nie istniejg zadne okreslone cechy spoleczenstwa, ktore bytyby
immanentnie patologiczne bgdz problematyczne 3 Muszga by¢ one najpierw spotecznie
rozpoznane i podzielane przez ludzi, aby mogly zaistniec¢, i w ten sposob publiczna definicja

sytuacji decyduje o wylonieniu sig¢ problemu spoiecznegogG.

Te dwa skrajne punkty widzenia na problem spoteczny staraja si¢ taczy¢ badacze
,,Ssrodka”. Po pierwsze — uwazaja za niestuszne podejscie prowadzace do catkowitej swobody
w uznawaniu pewnych sytuacji za problematyczne, po drugie — traktuja jako nieuprawnione
nazywanie problemami tych zjawisk, ktore nie funkcjonuja jako takie w spotecznym
odbiorze. Wspomnianego juz R. W. Marisa uznaje si¢ za ,,przedstawiciela $rodka”. Jego
zdaniem szczegolnie interesujgca jest odpowiedZ na pytanie o wzajemne relacje miedzy

obiektywnymi a subiektywnymi aspektami zjawiska. Jego tez definicj¢ problemu spotecznego

przyjmuj¢ w pracy.

Polscy socjologowie idg tropem zaproponowanym przez Marisa, np. K. Frysztacki,
taczac dwa komentowane podej$cia, badz przechylaja si¢ w strong¢ subiektywistycznego
podejscia jak L. Mi$ czy K. Frieske. Najczestszg praktyka w polskiej literaturze przedmiotu

jest uchylanie dyskusji teoretycznej wokot problemow spotecznych i jasnej deklaracji

%4, Sztumski, Problem spoleczny jako przedmiot badar socjologii, ,Studia Socjologiczne” 1977, nr 3, s. 219—
220.

% M. K. Milicki, Procesy identyfikacji probleméw spolecznych, [W:] Socjologia probleméw spolecznych. Teorie
i rzeczywistos¢, Ossolineum, Wroctaw 1987, s. 11.

% E. Halas, Problemy nieréwnosci spolecznych w perspektywie symbolicznego interakcjonizmu, ,,Roczniki Nauk

Spotecznych” 1987, t. 17, z. 1, s. 145.
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wlasnego stanowiska teoretycznego w wypowiedziach na ich temat. Najczesciej
prezentowane sg konkretne problemy spoteczne, takie jak: bezrobocie, ubostwo, narkomania

czy bezdomno$¢ na podstawie danych statystycznych i badan empirycznych.

Teoretyczne rozwazania nad problemami spotecznymi nie majg samodzielnego statusu
na gruncie psychologii, socjologii, polityki spotecznej, pedagogiki czy prawa. Mieszcza si¢
one w réznorodnych teoriach obecnych i rozwijanych na gruncie tych dyscyplin. W socjologii
wskazuje si¢ na wiele perspektyw badawczych, ktorych liczba zalezna jest od dociekliwos$ci

teoretycznej autorow dokonujacych omowienia interesujacej tu problematyki.

1.2. Przeglad teorii problemow spotecznych.

W swojej pracy z 1988 roku R. W. Maris zaproponowat charakterystyke glownych
teoretycznych perspektyw odnoszacych si¢ do problemow spoiecznych37. Sa to: wymiana,
strukturalizm, konflikt, symboliczna interakcja i naznaczanie, funkcjonalizm, dewiacja,

biologia/socjobiologia®.

Dla jasno$ci wywodu niezbednym jest przywolanie klasycznych rozwazan Earla
Rubingtona oraz Martina S. Weinberga. Uczeni podjeli probe systematyzacji réznych teorii
problemow spotecznych. Pierwsze wydanie ich pracy mialo miejsce w roku 1971, ostatnie
sygnowane jako siedemnaste w 2010. Badacze wyrdznili siedem podejs¢, perspektyw

teoretycznych®:

Patologia spoteczna
Dezorganizacja spoteczna
Konflikt warto$ci

Teoria dewiacji

Teoria etykietowania/naznaczenia

Perspektywa krytyczna

N o gk~ w D E

Spoteczny konstruktywizm.

¥ R. Marris, Social Problems, Chicago 1988, cytuje za: K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. cit., s. 40.

%8 K. Frysztacki Socjologia probleméw ..., op. cit., s. 46-50.

¥ M. Weinberg, E. Rubington, The study of social problems: seven perspectives, Oxford University Press, Nowy
Jork 2010.
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W prezentacji podejs¢ przyjmuja perspektywe historyczna, wskazujac ktére podejscie w
ujmowaniu probleméw spotecznych bylo w konkretnym czasie dominujace. Typologia
autor6w pokazuje zarazem bardzo S$ciste zwigzki pomigdzy teoretycznym rozwojem
socjologii, poszerzaniem si¢ jej pola teoretycznego, a coraz bardziej wnikliwym
wchodzeniem za pomoca wypracowanych narzedzi analitycznych w  empiryczng
rzeczywisto$¢ spoteczng. Proba uporzadkowania, wskazania okresow, w ktorych dominowaty
dyskutowane perspektywy, wskazuje zarazem na dominujgcy, przynajmniej na gruncie

amerykanskich nauk spotecznych, nurt teoretyczny w okreslonym czasie jej rozwoju.

Jako pierwszg perspektywe Rubington i Weinberg wyrdznili patologi¢ spoteczng.
Okres rozwoju teorii przypada na lata 1905-1918%. Autorzy inspirowali si¢ m.in. pismami
Herberta Spencera, przedstawiciela organicyzmu i ewolucjonizmu w naukach spotecznych,
stad popularna wsrod badaczy metafora spoteczenstwa jako organizmu. Glownym
przedmiotem zainteresowania byli przestepcy oraz ich srodowisko, np. badano dzieci zyjace
w slumsach, a przyczyny niszczycielskiego wptywu $srodowiska spotecznego upatrywano w
niepowodzeniu socjalizacji. Przedstawiciele tego nurtu wskazywali, ze potencjalnym

rozwigzaniem tych stabosci moze by¢ edukacja moralna lub eugenika.

Warto wspomnie¢ m.in. prace J. Deweya, ktory jednoznacznie wskazywal na
stosowanie naukowych metod badawczych w odniesieniu do spraw spotecznych w celu ich

poprawy. Podkreslat znaczenie szkoty jako miejsca rozumienia organizacji zycia spotecznego.

Wedlug L. Misia teori¢ patologii spotecznej mozna uzna¢ za jedno ze zrodet
wspotczesnej kryminologii*!, ktorej celem jest miedzy innymi ustalenie relacji pomiedzy

uwarunkowaniami biologicznymi a spotecznymi w wyjasnianiu ludzkich dziatan.

Teoria dezorganizacji spotecznej zdominowata amerykanska socjologi¢ po okresie I
wojny $wiatowe] az do ogloszonego przez prezydenta F. D. Roosvelta ,,Nowego tadu”
(1935)42. W okresie tym nastgpito nasilenie na niespotykang do tej pory skale procesow
migracji, urbanizacji i1 industrializacji. Rubington 1 Weinberg wymieniaja nast¢pujacych
przedstawicieli tego nurtu: Ch. Cooleya (teoria grup pierwotnych), W. I. Thomasa, F.
Znanieckiego (teoria indywidualnej i spotecznej dezorganizacji) i W. F. Ogburna (teoria

opoznienia kulturowego).

“0L. Mis, op. cit., s. 48.
4 Tamze, S. 49.
42 Tamze, s. 49.
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Wszystkich badaczy taczy mysl, ze rozne formy spotecznej dezorganizacji
przyczyniaja si¢ do powstania probleméw spotecznych. Ustalenie to nie jest nowe w naukach
spotecznych. Na przetomie XIX i XX w. do podobnych wnioskow doszedt E. Durkheim,

analizujac zjawisko samobojstw.

W okresie migdzywojnia miasta amerykanskie byly przeludnione, stopa bezrobocia
wysoka, gangi rzadzity na ulicach. Przemianie uleglo uczestnictwo jednostek w grupach
pierwotnych oraz wtornych. To z kolei powodowalo zachwianie systemu normatywnego. Te
dwa czynniki razem wywotywaly konflikt lub zalamanie 6wczesnych norm. Empirycznie
udowodnit to George Homans, na podstawie badan miasteczka Hilltown, ktore przeksztalcito

. . . , 43
si¢ w zdezorganizowang zbiorowos¢ ™.

Wedlug przedstawicieli perspektywy dezorganizacji spotecznej socjologowie mieli
role do odegrania, zgodnie z panujqcymi przekonaniami, byli w stanie stworzy¢ naukowq
diagnoz¢ sytuacji i zaproponowad rozwigzania, np. zmniejszenie tempa zmian

technologicznych*

. Doskonalym przyktadem naukowej diagnozy, ktora zrodtami sigga do
ustalen lat miedzywojennych, jest pionierska technika ukazywania problemow spotecznych
na mapach. Autorem pomystu byt chicagowski badacz, jeden z tworcéw ekologii spotecznej,
E. W. Burgess. Mozemy obserwowa¢ rozwoj i doskonalenie praktyki prezentacji
przestrzennej kumulacji problemow spotecznych, bo do tego mozna sprowadzi¢ idee
mapowania. Wraz z czasem coraz doskonalsze techniki stuza do konstruowania map, o czym

najcze$ciej w polskiej literaturze przedmiotu pisat Krzysztof Czekaj*. Ten sposob prezentacii

zjawisk jest rozwijany i wykorzystywany do dzisiaj*.

Trzecig wyrdzniong perspektywa jest konflikt wartosci, rozwoj tej teorii przypada na
okres Wielkiego Kryzysu i II wojny $wiatowej (1935-1954)*". Badacze zaobserwowali, ze
jednostki czesto daza do sprzecznych celow, dodatkowo deklaruja i1 realizujg rozne wartosci.
Te trudne do pogodzenia zestawy interesOw 1 wartoSci powoduja trwanie w czasie
konfliktowych relacji. W tej perspektywie problem spoteczny tworzq zarowno obiektywne

warunki, jak subiektywne odczucia, ze warunki te stanowiq zagrozenie dla uznawanych przez

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

“ Rubington, Weinberg, s. 58, cyt. za: L. Mi$, op. cit., s. 50.

*® K. Czekaj, M. Zawartka-Czekaj, Problemy spoleczne, mapy badawcze, planowanie spoleczne — perspektywa
smart city, ,,Studia Ekonomiczne” 20135, 243, s. 34-49.

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.

T L. Mis, op. cit., s. 48.
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zbiorowosé wartosci®. Dodatkowo wysunieto postulat, ze skoro jaka$ populacja subiektywnie
nie ,,odczuwa” problemu (nawet jesli zewngtrzni obserwatorzy go dostrzegaja), to nie jest to
problem. Trzecim waznym ustaleniem jest fakt, ze ludzie r6znig si¢ co do wartosci oraz celow
— to z kolei powoduje powstawanie oraz trwanie w czasie probleméw spotecznych. Zadaniem
socjologow powinno by¢ badanie nie tylko obiektywnych warunkow, lecz rowniez systemow

P . Lo . , . , 49
wartosci 1 ocen ludzi w odniesieniu do obiektywnych warunkéw i programéw zaradczych™.

Przedstawiciele tej perspektywy, R. C. Fullers i R. R. Myers wyréznili 3 typy
probleméw spotecznych: 1) przyrodnicze — np. klgski zywiotowe, powodzie, susze, huragany,
2) dotyczace warunkow zycia — ubdstwo, przestepczosé, 3) problemy moralne — przerywanie

ciazy, hazard™.

Fullers i Myers sa réwniez autorami pojecia ,naturalna historia problemu

spotecznego”. Sktada si¢ ona z trzech etapow 1 polega na:

1) uswiadomieniu problemu spotecznego przez grupg. W procesie tym mogg braé
udzial osoby z zewnatrz zbiorowosci, np. naukowcy, politycy, duchowni, ktorzy okreslaja

obiektywne warunki zycia zbiorowosci jako ,,problem”.

2) wytyczeniu celu i mozliwych rozwigzan, na tym etapie pojawiaja si¢ konflikty,
poniewaz moga si¢ ujawni¢ sprzeczne rozwigzania sugerowane przez wladzg, grupy

interesdw, mieszkancow™".

3) ostatni etap to przeprowadzenie reform. Reforma moze mie¢ charakter dziatan
instytucji publicznych (np. wiladz wykonawczych) lub organizacji pozarzadowych

(organizacji non-profit, zwiagzkéw wyznaniowych).

W pierwszej potowie XX wieku teorie probleméw spotecznych byly nieodlacznie
zwigzane z pojeciami patologii 1 dezorganizacji spolecznej. Fundamentalng zmiange w
teoretycznych analizach przyniosty prace R. Mertona. Jego ustalenia wpisuja si¢ W

perspektywe zachowan dewiacyjnych (1954-1970)%,

*® Tamze, s. 52.

“ Tamze.

0 E. Lemert, Human Deviance, Social Problems and Social Control, Prentice-Hall Inc, Englewood Cliffs 1967.
*! Klasycznym przyktadem tego mechanizmu jest zjawisko NIMBA. Protestujaca spolecznosé zazwyczaj nie
podwaza konieczno$ci istnienia danej inwestycji, ale nie zgadza si¢ na jej lokalizacj¢ w bezposrednim
sasiedztwie danej spotecznosci.

52 L. Mi$, Problemy spoleczne..., op .Cit., 5.48.
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Po pierwsze nalezy przypomnie¢ o szesciu kryteriach, na podstawie ktorych Merton i
Nisbet odpowiedzieli na pytanie, czym jest problem spoteczny. Obszerna prezentacja
pogladoéw autoréw na temat problemoéw spotecznych zamieszczona jest w Social Problems
and Sociological Theory. Autorzy wyznaczyli obszary, ktore sg podstawg przy konstruowaniu
rozumienia probleméw spotecznych, ktorymi sa: 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®:.

Pierwszy punkt mozna tlumaczy¢ jako spoleczne standardy oraz rzeczywisto$é
spoteczng. Dyskusyjng kwestig jest czym tak naprawde sg spoteczne standardy, ktére moga
wyznacza¢ problemy spoteczne. W zrdéznicowanym spoteczenstwie wystepuje zgoda tylko do
pewnego wycinka rzeczywistosci. Ta rzeczywisto$¢ uzalezniona jest, jak pisza: [...] these
standards and their implementation differ to a degree among the several social strata and
social segments™. Dodatkowo naklada si¢ na to problem skali. Pytajac retorycznie: czy jedno
zabojstwo rownowazne jest z 10 wilamaniami? Trudno$§¢ w poréwnywaniu takich

problematycznych kwestii w jasny sposéb ukazuje ztozono$¢ problemow spotecznych.

Drugim zagadnieniem jest spoteczne pochodzenie problemoéw spotecznych. Merton i
Nisbet zwracajg uwage, ze problemy takie jak tornada, cyklony oraz erupcje wulkanu bylyby
wylaczone z rozwazan o problemach spotecznych z racji braku ich spotecznego pochodzenia
(dzi$ moze by¢ to poddane w watpliwos¢). Nie ma jednak watpliwosci, ze wydarzenia takie z
cala pewnos$cig generuja negatywne spoteczne konsekwencje, a wigc mozna je do probleméw
zaliczy¢. Wystarczy wspomnie¢ huragan Katrina, ktory dokonat znacznych zniszczen
Nowego Orleanu®. Autorzy zwracaja uwage na fakt, ze: freedom to defie does not mean

license to exclude®®,

Spoteczenstwa z natury swej sg wewnetrznie zroznicowane. Wynika to miedzy innymi
ze skomplikowanej struktury spotecznej. 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

*¥ R. Merton, R. Nisbet, Contemporary Social Problems. Second Edition, Brace&World, Harcourt 1966, s. 780-
799.

* Tamze, s. 780.

% H. Fritz i in., Hurricane Katrina Storm Surge Reconnaissance, “Journal of Geotechnical and Geoenviromental
Engineering”, 134(5), s. 644-656.

% R. Merton, R. Nisbet, Contemporary Social Problems ..., op. cit., s. 781.
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constitutes social problems®’. Omoéwiony zostaje przykiad aborcji*®. Z jednej strony moze by¢
to klasyfikowane jako problem spoteczny, zwlaszcza dla osob deklarujacych wysoki stopien
religijno$ci. Z drugiej strony akt ten moze by¢ sposobem zapobiegania urodzeniu
niechcianego dziecka, ktorego posiadanie w dtuzszej perspektywie mogtoby doprowadzi¢ do
innego typu probleméw spotecznych, takich jak np. przemoc. Dlatego tak wazng role
odgrywaja ,sedziowie probleméw spotecznych”, ktéorzy sa kolejnym z elementow
wymienianym przez Mertona i Nisbeta. W przekonaniu autoréw socjologowie dysponujacy
wiedzg teoretyczng i empiryczng o roznych aspektach rzeczywistosci spotecznej winni nie
tylko identyfikowa¢ jawne, ale rOwniez i ukryte problemy spoteczne. For not all conditions
and processes of society inimical to the values of men are recognized as such by them®®.
Oznacza to, ze misjg badacza jest sumienne poszukiwanie nowych proceséw, zjawisk, ktore
mogg generowaé problemy spoleczne lub beda uwazane za problemy spoteczne w
przewidywalnej przysztosci. Dobrym przyktadem moze by¢ tu uzaleznienie od smartfonow®.
Jest to stosunkowo nowe zjawisko, ktore swoje pigtno odciska coraz wyrazniej. Wezesniej byt
to problem ukryty, obecnie jawi si¢ jako zdefiniowany problem spoteczny. Odpowiednio
szybka identyfikacja za pomoca adekwatnych narz¢dzi umozliwia wprowadzenie skutecznych

metod przeciwdziatania takim problemom.

Nastgpnym z elementdw jest spoteczna percepcja problemow spotecznych. W skiad tej
percepcji wchodzi migdzy innymi struktura relacji pomigedzy ludzmi. The perceptron of social
problems is affected by the structure of social relations between people®. Innymi stowy
osoba, ktorej bliski stracit zycie w wypadku samochodowym, bedzie mocniej akcentowac
problem z np. znacznym przekraczaniem predkosci w terenie zabudowanym. Autorzy podaja
przyktad katastrofy lotniczej, podczas ktorej zginelo 137 0so6b®’. Media w USA przez kilka
dni szeroko opisywaty te sprawe. W tym samym okresie dziesigtki osob gingty na drogach,

ale o tym w mediach na takg skale¢ nie pisano.

Autorzy przywotanej pracy podnosza zalezno$ci pomiedzy Systemami warto$ci a
identyfikowaniem 1 rozwigzywaniem probleméw spolecznych. Wskazuja na dwa mozliwe do

realizacji scenariusze: spoteczenstwa fatalistyczne oraz aktywistyczne. W tym pierwszym

> Tamze, s. 785.

* Tamze, s. 786.

* Tamze, s. 788.

80 W. Czerski, Zjawisko uzaleznienia od smartfonu dzieci i mlodziezy w swietle wybranej literatury, ,,Edukacja —
Technika — Informatyka” nr 2/28/2019, 257-263.

®1 R. Merton., R. Nisbet., Contemporary Social Problems ..., op. cit., 5. 793-794.

62 Tamze, s. 793.
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przypadku uwaza si¢, ze ,,sprawy tak si¢ maja” i trzeba si¢ z tym pogodzi¢. Nie sg wiec one
definiowane jako problemy spoteczne. (...) everything to have its appointed outcome, not to
be avoided or modified by foreknowledge or by effort®®. Przyktadem takiego spoteczenstwa sa
np. Chiny. W przypadku spoteczenstwa aktywistycznego problemoéw bedzie wigcej. Jednak
spoteczenstwo to begdzie dazylo do rozwigzywania tych probleméw. (...) actively reducing
death rates, but still regarding them as ,,too high” (.. .)64. Kwestig otwartg pozostaje pytanie,

czy calkowite rozwigzanie problemu spotecznego jest w ogdle mozliwe?

Podejscie w definiowaniu problemow spotecznych R. Mertona okreslane jest jako
bardzo ogdlne i stanowi pomost pomiedzy podstawami dyscypliny (socjologii — przyp. JS), i tg
wyspecjalizowang dziedzing (socjologi probleméw spolecznych — przyp. 38)%.

W tym miejscu warto dodaé, ze empiryczng egzemplifikacjg zakldcenia spotecznej
rownowagi jest wyrdéznionych przez Mertona pigtnascie zagadnien. Trudnosci psychiczne,
przestepczos¢, struktury przestepczosci i wykroczen, uzywanie narkotykow, alkohol i
alkoholizm, samobdjstwa, zachowania seksualne — czynniki te wchodza w szersza kategorig
dewiacji. Odrebng kategorig generujaca problemy spoteczne sg rézne wymiary spolecznej
dezorganizacji: kryzys populacyjny, stosunki rasowe, dezorganizacja rodzinna, praca i
automatyzacja, ubdstwo, utrata reputacji, konflikt i dezorganizacja w spotecznosciach

lokalnych, przemoc, mtodzi i polityka66.

Podobnie jak dla wielu badaczy, tak rowniez dla R. Mertona istotne bylo, czy dane
zjawisko ma charakter subiektywny czy tez obiektywny. Inaczej rzecz ujmujac: czy jest
przedmiotem troski tylko jednostki, czy tez publicznego niepokoju? W celu potaczenia tych
dwoch aspektow Merton zaproponowal teori¢ anomii, ktdrg rozwijat od lat trzydziestych do
lat siedemdziesigtych XX w. Definicyjnie anomia jest rezultatem dezintegracji w obrgbie
struktury spotecznej oraz kultury wytworzonej przez to spoteczenstwo. Inaczej mowigc stan

anomii zachodzi wéwczas, gdy nie istnieje zakladana rownowaga pomiedzy celami a

% Tamze, s. 796.
* Tamze, s. 796.
8 K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. cit., 5.40.
8 K. Frysztacki, Socjologia probleméw..., op. cit., s. 52.
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Srodkami® . Merton wyréznia pig¢ form dostosowania do warunkow dezintegracji: sg to

konformizm, innowacja, rytualizm, wycofanie, bunt®®.

L. Mi$ twierdzi, ze teoria zachowan dewiacyjnych (...) w pewnym momencie
zmarginalizowata pojecie ,, problemu spotecznego” i zdominowata dyskurs publiczny na
temat trudnosci zZycia zbiorowego i form ksztatcenia akademickiegoGg. Niewatpliwie teoria ta
cieszyta si¢ bardzo duza popularnoscig. Polskim kontynuatorem mysli R. Mertona byt A.

Siemiaszko'®.

Perspektywa naznaczania (etykietowania) dominujaca w latach 1954-1970 ! inspiracje
czerpala z filozofii spotecznej Georga Herberta Meada i Alfreda Schutza. Za fundamentalng
uznaje si¢ prace¢ Outsider Howarda Becka z 1963 r. W centrum teorii etykictowania byt
proces uczenia si¢ roli dewianta. Dewiacje mozna podzielié na pierwotna oraz wtérna 2.
Zwlaszcza ta druga jest wazna, poniewaz jednostka nie stosujgc si¢ do zasad oraz norm,
otrzymuje coraz bardziej dotkliwe kary od spoteczenstwa, a mimo to trwa przy swoim
zachowaniu. To powoduje internalizacj¢ pewnych zachowan. (...) dla przedstawicieli teorii
naznaczania spotecznego jednym z rezultatow dzialania kontroli spolecznej jest nadawanie
jednostkom etykiet dewiantow, chorych umystowo, homoseksualistow, narkomanow, ztodziei,
zabdjcow itp.” Konsekwencja dziatania kontroli spotecznej jest przypisanie jednostce statusu
dewianta. Ludzi z tzw. marginesu czgsto opatruje si¢ rozmaitymi etykietami. O spotecznym

znaczeniu stygmatyzacji pisat m.in. E. Goffmann.”

Przedstawiciele perspektywy krytycznej czerpali z prac Karola Marksa, Fryderyka
Engelsa i szkoty frankfurckiej (1970 — do wspotczesnosci). Mozna wskazaé na wiele nurtow,
koncepcji, ktore zaliczane sa do tej koncepcji, sa to: socjologia radykalna, teoria krytyczna,
neomarksizm itp. Badacze zdecydowanie akcentuja podejécie holistyczne i makrospoteczne,
w tym szczegllnie stosunki klasowe, ktorych ksztatt wptywa na problemy spoleczne 1

mozliwosci ich rozwigzywania. Jedna z najwazniejszych tez mowi, ze Nierownosci sq

7 K. Czekaj, K. Gorlach, Labirynty wspolczesnego spoleczenstwa, Wydawnictwo Slask, Katowice 1998, s. 84-
86.

% R. Merton, Teoria socjologiczna i struktura spoleczna, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1982,
s. 203-220.

891 Mis, op. cit., s. 57.

" A. Siemaszko, Granice tolerancji. O teoriach zachowarn dewiacyjnych, PWN, Warszawa 1993.

L L. Mi§, op. cit., s. 48.

2 Tamze, s. 59.

® K. Krajewski, Podstawowe tezy teorii naznaczenia spofecznego, ,,Ruch Prawniczy”1983, 1/83, s. 232,

" E. Goffman, Pietno. Rozwazania o zranionej tozsamosci, Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdansk
2005.
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uprawnione prawnie i kulturowo, a caly aparat instytucji panstwowych stoi na strazy
zachowania korzystnego dla klas dominujgcych ukladu sit”. Konflikt spoteczny, w ktorym
wilasciciele srodkow produkcji maja decydujacy glos, dzieli ludzi na zatrudnionych oraz
niezatrudnionych. Brak mozliwosci zaspokojenia podstawowych potrzeb przez osoby
bezrobotne moze w konsekwencji doprowadzi¢ do popadnigcia w alkoholizm lub stania si¢
przestepca. Wspolczesnie panowanie klasy uprzywilejowanej dotyczy nie tylko sfery

ekonomicznej, ale rowniez kultury i1 systemu prawa.

Ostatnie z wyr6znionych podej$¢ — konstruktywizm spoteczny — zostanie omdéwiony W
nastepnym podrozdziale. Wymienione orientacje nie wyczerpuja bogactwa wszystkich
metateorii problemow spolecznych. Celem podrozdzialu byt przeglad najwazniejszych teorii

oraz wskazanie koncepcji teoretycznej, ktora bedzie bazg dalszych rozwazan.

1.3. Konstruktywizm spoteczny

Konstruktywizm jest bardzo szerokim pojeciem, obejmujagcym swoim zasiegiem nie
tylko nauki spoteczne, ale rowniez $ciste. Na samym poczatku nalezy zaznaczy¢, ze nie
mowimy o identycznym stanowisku, raczej o réznych perspektywach w ramach jednego
podejscia/perspektywy teoretycznej. Spoleczny konstruktywizm w swym dotychczasowym
rozwoju nie stanowi zwartej i jednolitej struktury, a jego metody badawcze, zatoZenia

poznawcze oraz poglady przejawiajq sie w roznych formach i wersjach76.

Niektorzy badacze podjeli si¢ jednak proby wskazania pewnych wspolnych elementow
tego zlozonego zagadnienia. Jedng z takich oséb byl Ernst Von Glasersfeld, ktory
sformutowat uniwersalne zasady konstruktywizmu. 1.(a) Wiedza nie jest przyjmowana (przez
podmiot pasywnie), ani za posrednictwem zmystow, ani poprzez komunikowanie. (b) Wiedza
jest aktywnie budowana przez myslgcy podmiot. (b) Poznanie polega na organizowaniu
podmiotowego swiata doswiadczonego, a nie na odnoszeniu sie¢ do ontologicznie obiektywnej
rzeczywistosci. 2. (a) Funkcje procesow poznawczych majg charakter adaptacyjny, rowniez w
biologicznym sensie tego stowa stuzg przystosowywaniu lub przeksztatcaniu sie (podmiotu) 7
Fakt pewnej konstrukcji — podmiotowego $wiata doswiadczonego oraz adaptacji do

zaistniatych warunkow sa kluczowe dla zrozumienia tego podejscia.

> L. Mi$, Problemy spoleczne..., 0p. cit., s. 60.

"® E. Piotrowska, Spofeczny konstruktywizm a matematyka, Poznan 2008, s. 42.

" E. von Glasersfeld, Die Wurzeln des ‘Radikalen’ Konstruktivismus, [w:] Die Wirklichkeit des
Konstruktivismus. Zur Auseinandersetzung um ein neues Paradigma, H. Fischer (red.), Heidelberg 1995, s. 96
za: M. Wendland, Konstruktywizm komunikacyjny, Poznan 2011, s. 33.
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Proba okreslenia doktadnej typologii rodzajow konstrukcjonizmu bylby zadaniem
bardzo trudnym do zrealizowania. Jednym z probleméw jest brak precyzji w ujmowaniu tego,
co moze by¢ konstruktywistyczne, a co nie. Wynika to np. z obszarowo innych zagadnien

podczas omawiania danego tematu.

Za Wendlandem wskazg¢ 3 rodzaje konstrukcjonizmu, ktore strukturalizujg to pojecie:
spoteczny  konstruktywizm,  konstruktywizm  poznawczy oraz  konstruktywizm

epistemologiczny’®. Oczywiscie nie jest to jedyna i wyczerpujaca typologia.

Definicja konstrukcjonizmu w ksigzce European Integration Theory brzmi
nastepujaco (...) 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)’®. W definicji wystepuje
stowo ,,social”, mozna wigc zalozy¢, ze definicja ta wpisuje si¢ w segment spotecznego

konstruktywizmu.

Kluczowa pracg dla omawianego w dysertacji tematu jest Constructing social
problems Malcolma Spectora i Johna 1. Kitsuego. Autorzy monografii podejmuja si¢ w niej
polemiki z omawiang wczesniej koncepcja Mertona. Jednym z pierwszych zarzutow
kierowanych w strone badacza oraz nurtu funkcjonalistycznego jest definiowanie problemow
spotecznych poprzez obiektywne warunki. While Merton discusses these issues (problemy
spoteczne — JS) as if they were matters of definition, each is actually a hypothesis an

empirical question®.

Zarzutem pod adresem stanowiska Mertona byl sposob definiowania problemoéw
spofecznych. Badacze wskazali na w miarg oczywisty fakt, ze perspektywa
socjologow/ekspertow w definiowaniu probleméw (jawnych oraz ukrytych) odwotujacych si¢
do obiektywnych danych, wskaznikoéw jest odmienng od perspektywy ,,members”,
(normalnych, zwyktych) obywateli. Merton w swych analizach wykluczyt mozliwosé¢
identyfikacji problemow spotecznych, jesli w jaki$§ sposob (subiektywny) odczuwane sg przez
zwyktych obywateli. Taki stan rzeczy powoduje, ze aby jaki$ problem zostat ujawniony, musi
by¢ zidentyfikowany przez naukowcow, a nastepnie przyjety przez spoteczenstwo. Following

the logic of Merton’s argument, members must accept the Sociologist’s standards, or his view

® M. Wendland, op. cit., s. 34.

T, Risse Social constructivism and European Integration, [w:] European Integration Theory, A. Weiner, D.
Thomas, Oxford University Press, Oxford 2009, s. 145.

8 M. Spector, J.1. Kitsuse, Constructing social problems, Routlege, Nowy Jork 2017, s. 27.
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of their standards, in order for a social problem to be manifest®™. Takie podejécie budzi

watpliwosci, moze dochodzi¢ bowiem do réznego rodzaju naduzyc.

Autorzy nastepnie przechodza do poddania w watpliwos¢ skutecznosci prowadzonych
do tej pory rozwazan nad teorig problemow spotecznych. 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

n82

added to the study of deviant behavior by calling it a social problem?” Brak pewnej ramy

metodycznej lub jej zbyt rozlegly obszar dyskwalifikuje tworzona do tej pory koncepcje.

Spector i Kitsuse zaproponowali inne podejscie (...) 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®®, oraz definicje: we define social problems as the activities of individuals or groups

making assertions of grievances and claims with respect to some putative conditions®*.

Lucjan Mi$ rozdziela pojecie konstruktywizmu na dwa stanowiska: odmiang teorii
interakcjonistycznej oraz jako sposob teoretyzowania w socjologii, jak w przypadku

funkcjonalizmu oraz strukturalizmu®.

Konstrukcjonizm jako teoria problemow spotecznych postuzy mi jako podstawa
dalszych rozwazan. Warto wspomnie¢ o pewnych wspdlnych elementach pomiedzy
konstruktywizmem w teorii pracy socjalnej a jej teorii w socjologii. Ludzie sq aktywnymi
bytami w tworzeniu swojej wlasnej realnosci, (...) rzeczywistos¢ jest wspottworzona miedzy
Jjednostkq a zewnetrznymi bodzcami, na ktore reaguje (...) kazda jednostka wytwarza w

wyjgtkowy, niezalezny [sposob] wiasne znaczenia®.

8 Tamze, s. 37.

8 Tamze, s. 39.

8 Tamze, s. 72.

84 Tamze, s. 75.

8 L. Mis, op .cit., s. 69.

8 p_Lehmann, N. Coady, Theoretical Perspectives for Direct Social Work Practice, Springer Publish Company,
New York: 2001, s. 305, cytuj¢ za: L. Mis, op. cit., S. 69.
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Rozdziat 2. Wykluczenie komunikacyjne jako problem spoteczny

2.1. WyKluczenie spoteczne - kwestie definicyjne

Wykluczenie spoleczne jest kategorig analityczng, ktora w literaturze przedmiotu
dopiero od niedawna jest coraz szerzej stosowana. Zastapita pojecia, ktore zarbwno w jezyku
potocznym, jak i w literaturze naukowej sa nadal w powszechnym uzyciu, takie jak
wylaczenie, degradacja, a przede wszystkim marginalizacja®. Wykluczenie spoleczne zdaje
si¢ synonimem marginalnosci, przez ktéra rozumiano sytuacje jednostki, grup spotecznych
czy calych zbiorowosci wytaczajacych je z waznych dla nich obszarow zycia spotecznego. Na
wzglednie pézne pojawienie si¢ w literaturze przedmiotu kategorii ,,wykluczenie spoteczne”
wskazuje jej brak w wydanych niedawno stownikach i encyklopediach socjologicznych. W
polskiej encyklopedii socjologii, ktorej pierwszy tom ukazat si¢ w 1998 roku, brak jest hasta
,»Wykluczenie spoteczne”. Termin ten nie jest obecny réwniez w Suplemencie wydanym w
2005 roku. Wystepuje w niej natomiast hasto ,,marginalno$¢ spoteczna” opracowane przez
Kazimierza Frieskego. Marginalnosé¢ spoleczna to termin stosowany w dwdch, nieco
odmiennych kontekstach. W pierwszym z nich idzie przede wszystkim o wskazanie na
kulturowg obcosc¢ jednostek czy grup, ktorych obyczaje, wartosci, wzory poznawcze i sposoby
percepcji roznig sie na tyle od kultury ich spofecznego otoczenia, ze utrudniajq procesy
komunikowania si¢ z tym otoczeniem i korzystanie z jego inslytucjiss. W tym kontek$cie mowa
np. o pustelnikach czy wedrowcach, ktorzy sami $wiadomie odrzucili pewne standardy. W
drugim z kontekstow, w jakich pojawia sie termin marginalnos¢ spoteczna, akcentowane sq
przede wszystkim deficyty statusowych uprawnien przystugujgcych jednostkom czy catym
grupom spotecznym i/lub deficyty mozliwosci realizowania tych upmwnieﬁsg. W tym drugim
rozumieniu marginalno$¢ oznacza strukturalng niepelnos¢ uprawnien oso6b 1 grup
spotecznych, wynikajaca z ich miejsca w strukturze spotecznej, a zarazem deficyty
uniemozliwiajace im potencjalne korzystanie z uprawnien przystugujacym innym cztonkom
spoleczenstwa. Zaciera si¢ jednak w tej definicyjnej propozycji podstawowa rdznica,
okreslajgca na ile sytuowanie si¢ owych podmiotow jest konsekwencjg obiektywnych,
niezaleznych od ich dzialan mechanizméw marginalizujacych, a jak dalece proces

marginalizowania jest uruchomiany przez ich niskie kapitaty kulturowe i spoleczne, za$

8 R. Szarfenberg, Marginalizacja i wykluczenie spoleczne, Uniwersytet Warszawski, Warszawa 20086, s. 6.
8 K. W. Frieske, Marginalnos¢ spoleczna, [w:] Encyklopedia socjologii, Warszawa 1999, T.2, s. 167-168.
% Tamze, s. 168.
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konsekwencje dziatania/zachowania niezgodne z oczekiwaniami systemu spotecznego i
ekonomicznego. Nieeksplikowanym jest w tej definicji zatozenie o spoleczenstwie otwartej
rekrutacji, w ktorym przynajmniej teoretycznie wszystkie pozycje w systemie sg dostepne dla

cztonkow spoleczenstwa.

Stownik oksfordzki, zredagowany przez Gordona Marshalla, a wydany pod redakcja
Marka Tabina w jezyku polskim w 2004 roku rowniez pomija ,,wykluczenie”, zawiera
natomiast hasto ,,marginalizacja”: marginalizacja [marginalization], proces prowadzgcy do
uniemozliwienia grupom lub jednostkom dostepu do waznych pozycji i symboli wtadzy
gospodarczej, religijnej lub politycznej®. Jesli dobrze wezytaé si¢ w tresé owych hasel, to
mozna stwierdzi¢, ze zmienil si¢ jezyk opisu 1 wyjasniania, natomiast kwestie uyymowane tymi
pojeciami pozostaja bez zmian, podobnie jak i podejscia teoretyczne, w obrgbie ktorych te

zagadnienia sg analizowane.

Jak podkresla w swojej pracy Ryszard Szarfenberg, analizujac rézne definicje
marginalizacji ich wspdlnym mianownikiem okazuje si¢ okreslenie braku, niezdolnosci do
uczestnictwa®™. Kwestie dostepnosci podkreslat réwniez w swych pracach Kazimierz Frieske.
Kwestia dostepu do — uznawanych za wazne — instytucji spotecznych. W spoteczenstwach
przemystowych to kwestia dostepu do rynku pracy i do rynku konsumpcji, a takze dostepu do
przywilejow zwigzanych ze statusem obywatela®. Podkreslany w literaturze dostep do pozycji
w systemie lub mozliwos¢/dostep do réznych istotnych dla jednostki, grupy czy zbiorowosci
wymiarOw zycia spotecznego jest jednym z najwazniejszych definienséw wykluczenia

spolecznego.

W pracy przyjmuje definicj¢ przedstawiong przez Janusza Czapinskiego 1 Tomasza
Panka, ktorzy wykluczenie spoteczne uznajg za stan, w ktorym dana jednostka lub jakas
grupa spoleczna, bedgca cztonkiem wspolnoty (najczesciej chodzi o wspolnote obywateli
panstwa) nie moze uczestniczy¢ w petni w waznych dziedzinach tejze wspélnoly%. W ich
ujeciu wykluczenie spoleczne jest zjawiskiem wielowymiarowym 1 dynamicznym. Jak pisza
jest to zjawisko dynamiczne, a nie statyczne (wazniejsze sq np. perspektywy zdobycia pracy

niz aktualny stan bezrobocia) i relacyjne, a nie strukturalne (uczestnictwo, motywacja,

% Marginalizacja, [w:] Stownik socjologii i nauk spolecznych, G. Marshall (red.), M. Tabin(red. pol. wyd.),
Warszawa 2005, s. 183-184.

°1 R. Szarfenberg, op. cit., s. 19-20.

%K. W. Frieske, P. Potawski, Opieka i kontrola. Instytucje wobec probleméw spolecznych, \Wydawnictwo
Naukowe ,,Slqsk”, Katowice, 1996, s. 89.

% Diagnoza spoleczna 2015. Warunki i jakos¢ zycia Polakéw, J. Czapinski, T. Panek (red.), Rada Monitoringu
Spotecznego, Warszawa 2015, s. 396.
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zaangazowanie, relacje spoteczne, a nie statystyczna wysokos¢ dochodu czy koszyk dobr

podstawowych)®.

W badaniu Diagnoza Spoteczna wyrdzniono cztery wymiary wykluczenia spotecznego

mierzone za pomoca 10 wskaznikow™:
1) wykluczenie fizyczne — wiek 50+, niepelnosprawnos¢, samotnosc;
2) wykluczenie strukturalne — mieszkanie na wsi, wyksztalcenie ponizej sredniego;

3) wykluczenie normatywne — uzaleznienie od alkoholu lub narkotykow, konflikty z

prawem, poczucie dyskryminacji;
4) wykluczenie materialne — ubdstwo, bezrobocie™.

Jolanta Grotowska-Leder wyroznia dwa podejscia w kwestii wyjasnienia wykluczenia:
model partycypacyjny oraz dystrybucyjny®’. W modelu partycypacyjnym podkresla si¢ role
ograniczenia uczestnictwa w waznych sferach zycia spolecznego (np. wykluczenie z
mozliwo$ci glosowania). W drugim przypadku rozwazania dotycza ustug i zasobow (np.

braku mozliwos$ci podjecia studidw czy ochrony zdrowia).

Analizujac zakres tres§ciowy przywolywanych definicji, nasuwa si¢ pytanie w jakim
stopniu odnoszg si¢ one do indywidualnego wymiaru zycia jednostek i rodzin, jak dalece za$
do probleméw spotecznych i ich negatywnych konsekwencji, sktadajacych si¢ na ztozone
procesy wykluczenia jednostek, grup spotecznych i szerszych zbiorowosci. Czy wykluczenie
jest obiektywnym, niezaleznym procesem wynikajacym z logiki dzialania podsystemow:
spolecznego, politycznego, ekonomicznego 1 kulturowego, spychajacym podmioty
indywidualne i zbiorowe na obrzeza, marginesy tychze podsystemoéw; czy tez przede
wszystkim wynika ze stanu §wiadomosci jednostek, grup rezygnujacych z réznych powodow

z uczestnictwa w systemie spolecznym lub jakims jego podsystemie?

Na przyktad w podsystemie politycznym, z powodu zupelnego braku zainteresowania

ta sferg zycia, osoby o bardzo wysokich statusach spoteczno-ekonomicznych nie uczestniczg

% Tamze, s. 396-397.

® Tamze s. 426-431.

% W czterech pierwszych rundach badania w 2000, 2003, 2005 i w 2007 — z 10 kryteriéw wyrdzniono trzy
rodzaje wykluczenia, czwarty rodzaj — wykluczenie materialne — wyodregbniono w badaniach od 2009 (2011,
2013 i 2015).

%7 ). Grotowska-Leder, Ekskluzja spofeczna — aspekty teoretyczne i metodologiczne, [w:] Spoleczna ekskluzja i
inkluzja. Diagnoza — uwarunkowania — kierunki dziatan, J. Grotowska-Leder, K. Faliszek (red.), Akapit, Torun
2005, s. 29.
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W wyborach. Osoby nawet z wyzszym wyksztalceniem ograniczajg swe uczestnictwo w
kulturze tylko do ogladania telewizji. W teoretycznym namysle nad wykluczeniem
spotecznym mozna odseparowac i rozdzielnie analizowaé obiektywny i subiektywny wymiar
wykluczenia spotecznego. Empiryczne uchwycenie subiektywnego wymiaru wykluczenia
spolecznego jest znacznie trudniejsze. Nie jest zatem przypadkiem, ze w badaniach
empirycznych najczgsciej badacze koncentrujg si¢ na obiektywnym wymiarze wykluczenia

spotecznego.

Wykluczenie tak indywidualne, jak i spoteczne jest procesem rozciggnigtym w czasie.
Procesualny charakter sprawia, ze zawsze b¢da istnialy problemy z doborem wskaznikow
statystycznych, interpretacja wynikow empirycznych poszukiwan wskazujagcych na
glebokosé/skale wykluczenia spotecznego, rozumianego jako obiektywny, systemowy
mechanizm wykluczajacy. Inaczej mowiac, nie potrafimy okresli¢ czy poziom wykluczenia,
jego glebokos¢ jest juz maksymalna i1 pézniej moze si¢ zmniejszyC czy tez jeszcze bardziej
poglebi¢ (np. czy fakt marginalizacji, czyli odsuni¢cia na bok, ale ,,przebywania obok” w
grupie z czasem prowadzi do pelnego wykluczenia?). Stan ten wynika po czeSci z

arbitralnoéci w doborze wskaznikéw, ale rowniez z ich mniejszej lub wigkszej trafnosci®.

Odwotujac si¢ do obiektywnych wskaznikéw wykluczenia, pomijamy $wiadomos¢
0sob i1 grup dotknigtych zdefiniowanym przez podmioty zewnetrzne problemem spotecznym
czy wykluczeniem spotecznym. Ubogi nie musi si¢ za ubogiego uwazac, a cztowiek, ktory nie
czyta ksigzek, nie chodzi do kina, czy nie korzysta z szeroko rozumianej oferty kulturalnej
dlatego, ze nie ma takiej potrzeby, nie bedzie si¢ uwazat za wykluczonego z tego wymiaru
zycia . Pomijamy ponadto dzialania 1 zachowania podmiotow samo-wykluczajace je z

réznych, jak juz wczesniej pisatem, wymiarow Zzycia spotecznego.

Jak wspomniano wczesniej, wykluczenie moze dotyczy¢ jednostki, grup spotecznych,
roznych kategorii spotecznych lub szerszych zbiorowosci. Zdaniem psychologow wykluczenie

spoleczne jest wynikiem zachowania jednostki ludzkiej, a przyczynami sq: problemy z pracg,

% H. Domanski, Problem doboru wskaznikéw, ASK 2001, s. 7-24.

% Interesujacy przeglad nowych i starych probleméw spotecznych wielkiego miasta daje lektura Diagnozy
Spotecznej Wroctawia 2010 oraz kolejne jej odstony z lat 2014 i 2017. Problemy spoleczne w przestrzeni
Wroclawia, S.W. Klopot, M. Blaszczyk, J. Pluta (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2010; oraz
Stare i nowe problemy wielkiego miasta. Socjologiczne studium konsumpcji na przykiadzie Wroctawia, M.
Btaszczyk, S.W. Klopot, J. Pluta (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2010.
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ubostwo, bieda, alkoholizm, narkomania, bezdomnos¢, problemy dysfunkcyjnosci

P ,.+100
| niepetnosprawnosci

W perspektywie socjologicznej, w wymiarze indywidualnym mozemy wykluczenie
rozumie¢ jako reakcj¢ srodowiska spotecznego, w ktorym jednostka funkcjonuje, np. na jej
przypadtosci/deficyty biopsychiczne takie jak niepelnosprawno$¢ fizyczna czy psychiczna,
ale przede wszystkim jako reakcje na jej zachowanie w przestrzeni spotecznej, odbiegajace od
oczekiwanych wzorow zachowan w tym $rodowisku, wyprowadzonych z systemu wartosci i
norm w nim obowigzujacych. Wykluczenie byloby w tych przypadkach efektem kontroli
spolecznej, przybierajacym roznoraka posta¢ w zaleznosci od wagi naruszenia warto$ci i
norm aprobowanych i podtrzymywanych w S$rodowisku spotecznym jednostki, pozycji

spotecznej jednostki oraz rodzaju kontroli spotecznej'®.

W przypadku nieformalnej kontroli spotecznej wykluczenie wynikato z negatywnej
reputacji, ktora jednostka/cztonek grupy wyrobita sobie w trakcie swego aktywnego
uczestnictwa w zyciu zbiorowosci. Dotkliwos$¢ tej negatywnej opinii byla najwicksza w
sytuacji, kiedy cato$¢ spolecznej biografii podmiotu domykata si¢ do granic grupy,
zbiorowosci™®2. Mozna réwniez stwierdzié, ze negatywna opinia, ktérag wyrobil sobie cztonek
konkretnej grupy rodzinnej w zbiorowos$ci, przektadala si¢ rowniez na opini¢ o innych
cztonkach rodziny. Warunkowato to miejsce owej grupy w strukturze zbiorowosci (prestiz a
tym samym 1 status) 1 ich szanse zyciowe, na przyktad szanse na lokalnym rynku matzenskim,
na Korzystng mozliwo$¢ s$wiadczenia pracy, szanse i powodzenie w prowadzeniu
gospodarstwa rolnego itp. Nierzetelny, niedotrzymujacy umow rzemieslnik z reguty nie mogt
liczy¢ na zlecenia osob, ktorych zaufanie zawiddt. Ztodziejowi nie powierzamy pilnowania
dobytku w czasie naszej nieobecnosci i raczej nie powierzamy mu kluczy do mieszkania. Im
bardziej tradycyjne spoleczenstwo, tym zakres nieformalnej kontroli spotecznej wigkszy 1
sankcje pozytywne, jak i negatywne maja silniejsza moc obowiazujaca'®. Dla jednostki
poddanej tym mechanizmom kontroli, w sytuacji uruchomienia proceséw wykluczajacych ja z
réznych wymiardw Zzycia zbiorowo$ci, optymalnym rozwigzaniem bylo jej opuszczenie,
zmiana $rodowiska zycia. Trudno jednoznacznie orzec, kiedy opinie i uruchomione procesy

wykluczenia znajdowaty obiektywne potwierdzenie w zachowaniach, dzialaniach jednostki.

0 W. Bakowski, Biale plamy i wykluczenie spoleczne — transportowe, ,,Komunikacja Publiczna” 2018, 3(72), s.
13.

L A. Siemiaszko, Granice tolerancji. O teoriach zachowar: dewiacyjnych. \Warszawa. Rowniez D. Grzesik,
Kontrowersje wokot poczgtkow ostracyzmu w Atenach, SAMAI 1/2016, s. 32-48.

1921 iteracki opis dziatania tego mechanizmu przedstawil Wiadystaw Reymont w Chlopach.

1931 Bukraba-Rylska, Socjologia wsi polskiej, PWN, Warszawa 2008, s. 436.
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Najogolniej rzecz ujmujac kazdy ,,inny”, wylamujacy si¢ z aprobowanych wzoréw zachowan
i 16l spotecznych przypisanych mu w zalezno$ci od plci, wieku, stanu cywilnego i miejsca
grupy rodzinnej w strukturze tej zbiorowos$ci, mogt w  jaki§ sposob doswiadczyc
wykluczenia'®. Samo wykluczenie miato stopniowalny i selektywny charakter i najczesciej
dotyczyto tylko pewnych wymiaréw zycia zbiorowosci. Na przyktad negatywna opinia
dotyczaca zachowan w sferze seksualnej: zte prowadzenie si¢ Zony i matki nie wykluczato jej
z innych wymiardw zycia, mogla cieszy¢ si¢ dobra opinig jako gospodyni domowa,
pracownica, sasiadka itd., a z racji do$wiadczenia, wyksztalcenia stuzy¢ rada innym

kobietom.

Nieco inaczej rzecz si¢ ma z kontrolg formalng, odwotujacg si¢ do norm
ustanawianych przez panstwo, ktorych naruszenie wywoluje dziatania instytucji panstwa.
Najciezsze przewinienia karane byly $miercig, a wspotczesnie diugotrwalg izolacja —
wiezieniem, co automatycznie wykluczato jednostke¢ z wszystkich wymiaréw zycia
spotecznego. Jak bardzo istniat $cisty zwigzek pomiedzy opiniami nieformalnymi
dotyczacymi jednostki a represyjnym charakterem dziatan w stosunku do podmiotu to juz
zupelnie odmienna sprawa. Mozemy zakladaé, ze na przyktad skazany i osadzony w
wiezieniu za uchylanie si¢ od zobowigzan alimentacyjnych nie spotyka si¢ w naszych
polskich realiach z nagang 1 sankcjami nieformalnymi w S$rodowisku, w ktoérym

funkcjonuje’®.

Jak dalece dos$wiadczajacy wykluczenie podmiot je sobie u$wiadamia i w jakim
stopniu jest ono dotkliwe, pozostaje waznym 1 trudnym do jednoznacznego rozstrzygnigcia
pytaniem. Ogo6lnie biorgc, moze wykluczenie akceptowac, godzi€ si¢ z nim, by¢ przekonanym
o niemozliwo$ci zapobiezenia temu procesowi. Na przykiad niepetnosprawny moze albo
nawet musi zaakceptowac negatywne konsekwencje swej niepetnosprawnosci, nauczy¢ si¢ z
nig Zyéloe. Wystepuja roznorakie strategie akceptacji takiego stanu rzeczy (np. nie mam
samochodu, bo jestem eko, ale by¢ moze tez mnie nie sta¢). Tymi wymiarami wykluczania
jednostki zajmowano si¢ posrednio od dawna w filozofii spolecznej, socjologii, psychologii 1

innych dyscyplinach naukowych. Nalezy przy tym bardzo wyraznie zaznaczy¢, ze

104 przywolaé mozna wezesniej zaproponowana typologie wykluczenia: strukturalne, materialne, fizyczne i

normatywne.

540% Polakow nie decyduje sic wplywaé¢ na niewywiazujacych si¢ z zobowiazan znajomych. Zrodto:
https://bip.brpo.gov.pl/pl/content/czy-w-polsce-istnieje-spoleczne-przyzwolenie-na-nieplacenie-alimentow-
najnowsze-badania-opinii [dostep: 01.07.2021].

%5 Byra, Wielowymiarowa skala akceptacji utraty sprawnosci (wsaus) — polska adaptacja Multidimensional
Acceptance of Loss Scale Jamesa M. Ferrina, Fonga Chana, Julie Chronister i Chung-Yi Chiu, ,,Czlowiek —
niepetnosprawnos¢ — spoteczenstwo” 2017, nr 1(35), s. 29-50.
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przedmiotem tych refleksji, analiz nie byto wykluczenie jako takie, najczeSciej wigzaty sig
one z dyskusjami wokdt tadu spolecznego i1 jego przemian, nad kontrolg spoleczna,
zbiorowo$ciami terytorialnymi: miastem, wsig itp. Innymi slowy, kwestie zwigzane z tak
rozumianym wykluczeniem artykulowane byly w innych kontekstach i kategoriach

pojeciowych.

We wspoétczesnych dyskusjach nad wykluczeniem spotecznym dominuje jednak inny
sposob jego rozumienia, a mianowicie jako efekt procesow obiektywnych, wynikajacych z
logiki funkcjonowania podsysteméw spoteczenstwa globalnego: spotecznego, politycznego,
ekonomicznego 1 innych wykluczajacych jednostki, grupy, zbiorowosci czy duze kategorie
spoteczne z roznych wymiardw zycia w ogodle lub w jakims$ stopniu107. Jest to szczegdlnie
czytelne w medialnym dyskursie wspottworzonym przez ekspertow, politykow, aktywistow

sektora trzeciego i dziennikarzy.

Kwestia jak dalece podmioty, bedace przedmiotem refleksji i badan oraz medialnego
dyskursu sa zainteresowane uczestnictwem w tego typu debatach, jest juz zagadnieniem
raczej wtornym. Zaktada si¢ bowiem, ze system spoteczny winien da¢ kazdemu czlonkowi
petng szanse uczestnictwa w zyciu spotecznym, stwarzajac zréznicowany system okazji i co
za tym idzie wyboru, dotyczacego tego, na jakich polach kazdy chce by¢ aktywnym
uczestnikiem zycia spotecznego. Na przyktad kazdy obywatel winien i moze uczestniczy¢ (z
wylaczeniem o0s6b pozbawionych praw publicznych) w zZyciu publicznym na réznych
stopniach organizacji owego zycia: w wymiarze lokalnym, ponadlokalnym czy
ogolnopanstwowym. Czy chce uczestniczy¢, to juz jest odrgbna kwestia. Przy takim
rozumieniu wykluczenia spotecznego zaklada si¢, ze kazdy czlonek spoteczenstwa
niezaleznie od wieku, pfci, zasobéw kulturowych, jakimi dysponuje, ma mie¢ szanse
uczestnictwa w szeroko rozumianym zyciu spotecznym, a szeroko rozumiana polityka
spoleczna panstwa 1 jego system instytucjonalny ma te szanse uczestnictwa gwarantowac.
Dopetnieniem tak rozumianej polityki spotecznej panstwa bylyby organizacje non-profit
trzeciego sektora, uzupetniajace dziatania instytucjonalne lub podejmujace problemy, ktorych
polityka spoteczna nie dostrzega w danym momencie czasu lub tez w prze§wiadczeniu

animatorow 1 aktywistow sektora trzeciego nie wywigzuje si¢ ze swych zadan w

YT\ Narodowej Strategii Integracji Spolecznej wykluczenie spoleczne jest definiowane jako brak lub
ograniczenie mozliwosci uczestnictwa, wplywania i korzystania z podstawowych instytucji publicznych i rynkow,
ktore powinny by¢ dostgpne dla wszystkich, a w szczegolnosci dla 0sob ubogich, S. 21.
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dostatecznym, zadowalajagcym stopniu108

. W tym rozumieniu wykluczenia spolecznego jego
geneza i trwanie sg konsekwencja nierozwigzanych probleméw spotecznych, samo stajac sie

jednym z nich.

Pamigta¢ nalezy o dwoch rodzajach dialektycznych zwigzkéw. Po pierwsze
wspotwystepowanie probleméw spotecznych 109 powoduje, ze wzajemnie si¢ wzmacniaja,
poglebiajac ich dotkliwos¢, ucigzliwos¢ oraz bezradnos¢ wobec takiego, a nie innego splotu
problemoéw, tworzacych dla jednostek i grup trudng do rozwigzania sytuacj¢ problemowa. Po
drugie istnieje dialektyczny zwigzek pomiedzy problemami spotecznymi a wykluczeniem
spotecznym. Wykluczenie spoteczne generuje nowe problemy spoleczne lub wzmacnia
dotkliwo$¢, ucigzliwos¢ juz istniejacych, a nierozwigzane, nieztagodzone problemy spoteczne
prowadza do wykluczenia cztonkdéw spoteczenstwa z jaki$ istotnych, waznych wymiarow
zycia spolecznego. Jednak te istotne, wazne wymiary zycia spotecznego definiowane sa
oczywiscie nie przez jednostki w nim uczestniczace lub z niego wykluczone, ale, jak to
probowatem wykaza¢ w pierwszym rozdziale rozprawy, definiowane sa przez podmioty
zbiorowe: partie polityczne, rzad, zespoly ekspertow, media Iub inne autorytety
instytucjonalne (np. dlugofalowa polityka spoteczna) czy indywidualne. Podkresli¢ nalezy, ze
w tym ujeciu nie dotykamy waznej kwestii: na ile podmioty uwazane za wykluczonych

10 W jakim stopniu

wykluczonymi si¢ czuja i1 jak zachowuja si¢ w sytuacji wykluczenia
zdefiniowana przez nie sytuacja moze by¢ rozwigzana ich wlasnymi sitami, wspotdziataniem
z osobami znajdujacymi si¢ w identycznej lub podobnej sytuacji, jak dalece za$ zmiana ich
sytuacji moze nastgpi¢ niezaleznie od podejmowanych przez te osoby wysitkow, poprzez

dziatanie systemu instytucjonalnego panstwa?

Jak wynika z powyzszych rozwazan wykluczenie spoleczne jest wielowymiarowym
okresleniem, odnoszacym si¢ do wielu aspektow zycia spolecznego. Eksploracja catego tego
zagadnienia to oddzielny problem badawczy. Zawg¢zajac rozwazania dotyczace wykluczenia
spotecznego do tematu swojej pracy, W Kkolejnym podrozdziale przedstawiam zarys

historyczny wykluczenia komunikacyjnego mieszkancoéw wsi do lat 90. XX wieku.

198 Np. J. Przewlocka, P. Adamiak, J. Herbst, Podstawowe fakty o organizacjach pozarzqdowych, raport
Z badania, Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warszawa 2013, Kondycja organizacji pozarzqdowych raport z badania,
Stowarzyszenie Klon/Jawor, Warszawa 2018, M. Gitling, Rola organizacji pozarzgdowych w rozwigzywaniu
problemow ludzi wykluczonych spotecznie, ,,Periodyk Naukowy Akademii Polonijnej” 2012, nr 1 (6).

19 K, Czekaj, M. Zawartka-Czekaj, Problemy spoteczne, mapy badawcze..., 0p. Cit., s. 34-49.

" W raporcie z badan panelowych Diagnoza Spoleczna oszacowano, ze zagrozonych wykluczeniem
strukturalnym i fizycznym bylo 24,0% i 9,9%, ale wykluczonych bylo najwigcej z powodow materialnych —
7,5%, Diagnoza Spoleczna 2015... op. cit., s. 427.
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2.2. Wykluczenie komunikacyjne mieszkancow wsi - zarys problematyki do
1990r.

Za definicje wykluczenia komunikacyjnego przyjmuje stan, w ktorym dostep osob
fizycznych do $rodkéw transportu (w szczegodlnosci komunikacji zbiorowej) zostaje
ograniczony lub uniemoZliwionym. Definicja ta jest zblizona 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'?. W pracy
wykluczenie komunikacyjne jest rowniez definiowane jako sytuacja znacznego utrudnienia
lub braku mozliwosci, przy dostepnych $rodkach transportu, osiggnigcia pozadanego celu

transportowego.

Pozbawienie mozliwo$ci korzystania z transportu publicznego mieszkancow danego
obszaru powoduje w konsekwencji deprywacje¢ potrzeb czlonkow zbiorowosSci, ktorych
system nie mozna zaspokoi¢ w miejscu zamieszkania. Potrzeby wtorne™, bo o nich tu pisze,
zgodnie ze swg naturag majg zmienny w czasie charakter, co oznacza, ze zanikaja w
okreslonym czasie, jak rowniez w okre§lonym czasie rozwoju cywilizacyjnego konkretnych
spoteczenstw rodza si¢ nowe. Pamigta¢ rowniez nalezy o w miar¢ oczywistym fakcie, ze
zmieniajg si¢ rowniez dobra owe potrzeby zaspokajajace, a precyzyjniej rzecz ujmujac wraz z
rozwojem spoteczno-gospodarczym rosnie indeks potrzeb 1 jednocze$nie rosnie zroznicowana
pod wzglgdem ilosciowym i jakosciowym pula dobr niematerialnych i materialnych owe
potrzeby zaspokajajacych. Jednostki, grupy spoteczne moga zatem te sama potrzebe
zaspokaja¢ roznymi pod wzgledem ilosciowym 1 jakosciowym $rodkami. Rozwdj spoteczny,
ekonomiczny i kulturowy sprawia, ze tak miejsca zaspokajania rosngcych pod wzgledem
liczby potrzeb, jak i $rodki stuzace zaspokojeniu tychze potrzeb znajdujg si¢ najczesciej W
osrodkach miejskich, poza miejscem zamieszkania zbiorowosci wiejskich. Nawet jesli w
danej miejscowosci znajduje sie sklep z artykutami spozywczymi czy przemystowymi, dla

potencjalnych konsumentow istotne rowniez znaczenie ma wybor, czyli jak szeroka jest oferta

111 M. Btazewski, Prawne uwarunkowania ograniczenia wykluczenia transportowego, [w:] Spéfdzielnie socjalne
oraz organizacje pozarzgdowe wsparciem dla zagrozonych wykluczeniem, J. Blicharz, T. Kocowski, M. Paplicki,
L. Zacharko (red.), E-Wydawnictwo. Prawnicza i Ekonomiczna Biblioteka Cyfrowa. Wydzial Prawa,
Administracji i Ekonomii Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 2019, s. 12.

1123, Stanley, Improving Public Transport to Meet Community Needs: A Warrnambool Case-Study;

Bus Association Victoria and Warrnambool Bus Lines, Melbourne 2004, s. 14.

3|, Rudnicki., Zachowania konsumentéw na rynku, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2011.
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sklepéw, ushug oferujgcych dobra zaspokajajace wigzki potrzeb. Nigdy nie mamy do
czynienia z sytuacja, w ktorej zaspokaja si¢ jedynie jedng potrzebe, zawsze zaspokaja si¢
wigzki/grupe potrzeb. G1od jest gtodem, ale majg rdwniez znaczenie wzgledy estetyczne: na
czym owe jedzenie podano, jak wyglada na talerzu, ale roéwniez kiedy i z kim to pozywienie

jest konsumowane.

Zagadnienia zwigzane z transportem zbiorowym, jego rozwojem 1 analizg
wykorzystania podejmowane sa przede wszystkim w studiach miejskich lub relacjach miasto -
wies. Na gruncie polskiej nauki studia nad rozwojem przestrzennym sq podejmowane przez
warszawski, poznanski i krakowski osrodek akademicki. Podstawowe opracowania autorstwa
m.in. Marcina Smetkowskiego, Grzegorza Gorzelaka, Bartlomieja Kotsuta dotyczg obszarow
metropolitalnych i problemow rozwojowych, Jedrzej Gadzinski, Radostaw Bul z kolei
podejmujg problem komunikacji w polskich miastach i gtownych wyzwan stojgcych przed
urbanistami miejskimi. W polskiej literaturze na temat gospodarki regionalnej i lokalnej w
perspektywie sieciowej wypowiedzial si¢ m.in. Zbigniew Strzelecki. Diagnoze wyzwan,
potencjatu wspoilpracy miedzygminnej na terenie obszarow funkcjonalnych osrodkow
subregionalnych dokonujq autorzy pracy zbiorowej nt. subregionalnych biegunow wzrostu?,

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

W przypadku wsi wykluczenie komunikacyjne mieszkancoOw mialo i ma istotne
negatywne konsekwencje tak dla samych mieszkancow, jak i catego spoleczenstwa. Nie jest
zatem przypadkiem, Zze w okresie powojennym panstwo poprzez inwestycje w infrastrukture
drogowa 1 jednoczesnie w organizacj¢ sieci komunikacji zbiorowe] przez panstwowych

przewoznikéw (PKP i PKS) usitowato przetamaé przestrzenng izolacje polskiej wsi'™.

Uwzgledniajac perspektywe historyczng, problem wykluczenia stopniowo ujawniat si¢
w okresie, kiedy pod wptywem procesow modernizacyjnych wie$ przestawala by¢ wzglednie

16 W monofunkcyjnej wsi rolniczej

samowystarczalnym uktadem zycia jej mieszkancow
wigkszo$¢ potrzeb mieszkancow byta zaspokajana w miejscu zamieszkania, granicach parafii,
urzgdzie gminy oraz w pobliskim miescie™’. Czestotliwos¢ zaspokajania tych potrzeb byta

relatywnie rzadka: niedzielna msza, targ w miasteczku z reguty organizowany jeden lub dwa

Y1 M. Tomaszyk, Transport publiczny w polityce miejskiej subregionéw Leszna, Konina i Pily — studium
analityczne i porownawcze w perspektywie zréwnowazonego rozwoju, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Nauk
Politycznych i Dziennikarstwa UAM, Poznan 2019, s. 29.

5 M. Kozanecka, Tendencje rozwojowe komunikacji autobusowej w Polsce, Wydawnictwo Naukowe WSP,
Krakéw 1980.

18| Bukraba-Rylska, Socjologia wsi polskiej..., op. cit., 5. 436-465.

Y7 Tamze, s. 438.
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razy w tygodniu i jeszcze bardziej okazjonalne sprawy urzedowe. Docieranie do tych miejsc
zaspakajania potrzeb lub inaczej systemu okazji zlokalizowanego poza miejscem
zamieszkania nie nastreczato wigkszych trudnosci; dystanse przestrzenne pokonywano pieszo
lub wozami konnymi w zalezno$ci od potrzeb/spraw, ktore poza miejscem zamieszkania
usitowano zatatwi¢. Podobny byl tez rytm zycia mieszkancéw wsi, wigc tatwiej bylo si¢
zorganizowac i jednym wozem wyjecha¢ na targ. Bylo to wydarzenie niemal dla wszystkich

. 118
tak samo wazne.

Rozwéj spoleczno-ekonomiczny kraju po II Wojnie Swiatowej na kilka sposobow
przetamywat izolacje przestrzenng i1 spoteczng wsi. Po pierwsze w strukturze funkcjonalne;j
wsi coraz czgsciej lokowane byly elementy systemu instytucjonalnego panstwa, poczawszy
od sklepéw z artykulami spozywczymi i1 przemystowymi, szkot, bibliotek, domow kultury,
urzedow pocztowych, osrodkdéw zdrowia itp., umozliwiajacych zaspokajanie potrzeb
mieszkancOw wsi w miejscu zamieszkania lub w gminnym centrum administracyjnym i
ustugowym™®. Po drugie i co jest dla niniejszej pracy znacznie istotniejsze, mtodziez wiejska
podejmowata coraz czesciej nauke na poziomie ponadpodstawowym, a placowki edukacyjne,
poza szkotami rolniczymi, zlokalizowane byty w o$rodkach miejskich'®. Po trzecie rynek
pracy potrzebowal wiejskiej sity roboczej, zatem dorosli mieszkancy coraz liczniej
podejmowali prace zarobkowa poza rolnictwem. Zmiany jakie staty si¢ udziatem spotecznosci
wiejskich po 1II rojnie $wiatowe] najczgéciej ujmowano w literaturze przedmiotu w
paradygmacie modernizacyjnym*?!. Narzucona przez panstwo modernizacja wsi i rolnictwa
nieodlagcznie wigze si¢ z rozwojem pozarolniczych sektoréw gospodarki i systemu
instytucjonalnego panstwa. Realizowany proces uprzemystowienia kraju radykalnie zwigkszat
zapotrzebowanie na site robocza, dajac szans¢ zatrudnienia mieszkancom wsi. Sukcesywnie
rosta liczba dwuzawodowcow — tzw. chtoporobotnikoéw. Liczbe samych tylko dojezdzajgcych
do pracy szacowano w latach szescédziesigtych na blisko 2 miliony (...). W 1970 roku w ponad

40% chiopskich gospodarstw w takiej sytuacji byt przynajmniej jeden cztonek polskiej

18 Doskonaty opis funkcjonowania tradycyjnych spotecznosci lokalnych daja B. Jatowiecki, M. Szczepanski, G.
Gorzelak, Rozwdj lokalny i regionalny w perspektywie socjologicznej, Slaskie Wydawnictwo Naukowe, Tychy
2007, s. 15-23.

19| Bukraba-Rylska, Socjologia wsi polskiej ... op. Cit., s. 459-460.

120 K, Wasielewski., Mlodziez wiejska na uniwersytecie — droga na studia, mechanizmy alokacji, postawy wobec
studiow, Wydawnictwo Naukowe Mikotaja Kopernika, Torun 2013, s. 40.

2L M.S. Szczepanski, Modernizacja, rozwdj zalezny, rozwdj endogenny: socjologiczne studium teorii rozwoju
spolecznego, Uniwersytet Slaski, Katowice 1989, s.19-57, tenze: Modernizacja, [w:] Encyklopedia Socjologii,
T.2., Oficyna Naukowa, Warszawa 1999, patrz rowniez S.N. Eisenstadt, Utopia i nowoczesnos¢: poréwnawcza
analiza cywilizacji, Oficyna Naukowa, Warszawa 2009, czg$¢ I11: Nowoczesnosci zwielokrotnione, s. 359-395.
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rodziny . Rosta rowniez liczba migrantéw do miast, ktorzy uzyskiwali stabilizacje
mieszkaniowg badz zapehiali organizowane przez przedsigbiorstwa hotele robotnicze. Dla
uczacej si¢ w szkotach ponadpodstawowych milodziezy wiejskiej organizowano bursy,

internaty przyszkolne.

Podejmowane $rodki nie rozwigzywaly probleméw wykluczenia komunikacyjnego
wobec skali masowego zatrudnienia ludnosci wiejskiej w pozarolniczych dziatach gospodarki
1 systemu instytucjonalnego panstwa, a takze masowego ksztatcenia mlodziezy wiejskiej w
szkotach zawodowych i $rednich. Konieczne byly dziatania zwigkszajace poprzez migracje
wahadlowe mobilno$¢ przestrzenng wiejskiej sity roboczej oraz mtodziezy. Codzienne
pokonywanie drogi do pracy, szkoty, dojazdy rowerem lub motorem byty bardzo ucigzliwe z
co najmniej Kilku powodow. Po pierwsze z racji zbyt duzego naktadu czasu niezbednego do
dotarcia do szkoty, pracy i powrotu do miejsca zamieszkania. Po drugie z racji zmiennych
warunkow pogodowych: deszcz, mroz itp., ktoére poza wydtuzeniem czasu dotarcia byly same
w sobie nieprzyjemnymi, ucigzliwymi i1 zniechecajacymi warunkami do podejmowania pracy
lub nauki. Po trzecie, co dzi$ jest trudno zrozumiate, $rodki indywidualnego transportu:
rower, motor, nie wspominajac juz o samochodach osobowych, byty trudno dostepne dla
mieszkancoOw wsi. Reakcja panstwa na te rosngce potrzeby systemu spoteczno-
ekonomicznego byta rozbudowa systemu komunikacji zbiorowej, zapewnienie mozliwosci

dojazdow do pracy/szkoty przez kolej 1 linie autobusowe.

O stopniu rozwoju PKP oraz PKS moga $wiadczy¢ dane zaprezentowane w
opracowaniach statystycznych. Od roku 1946 do roku 1950 sie¢ linii regularnej komunikacji
autobusowej (mierzonej w tysigcach kilometrow) wzrosta o ponad 200%'%. Trzeba wzig¢ pod
uwagge fakt, Ze zniszczenia dokonane podczas II wojny $§wiatowej znacznie opdznialy proces
odbudowy. Od roku 1950 do 1990 odnotowano wzrost z 26,7 tysigcy kilometrow do
122,1 tys. — czyli ponad 350% nowych sieci linii regularnej komunikacji autobusowej. Wraz
ze wzrostem linii rosta liczba przewiezionych pasazeréw. W analogicznym okresie (1946-
1950 i 1950-1990) liczba przewiezionych pasazerow wzrastata nastgpujaco: z 6,9 do 68,9 i z
68,9 az do 2054, 1milionow'**,

1221, Grabowska-Lusinska, M. Okélski, Emigracja ostatnia? Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2009,
s. 25-26.
123 C. Leszczynska., Polska 1918-2018. Tom 5, Zaktad Wydawnictw Statystycznych, Warszawa 2018, s. 265.
124 .
Tamze.
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Liczba linii kolejowych dla analogicznego okresu wynosita odpowiednio 23,2, 26,3 1
26,2 tysiecy kilometréw. Liczba pasazerdw przewiezionych koleja to odpowiednio 262, 613,
789 milionow'?. Rozwoj kolei w kolejnych latach nie byt tak spektakularny jak transport
autobusowy. Co wigcej, wnikliwa analiza pozwala dostrzec spadek udziatu pasazerow w
transporcie kolejowym na rzecz autobusowego oraz samochodowego'?. Szczegotowe analizy
takiego stanu rzeczy mozna znalezé w ksigzce Zbigniewa Taylora'?’, ktory wskazuje, ze
transport kolejowy byl oparty na infrastrukturze przedwojennej — wielu liniach, ktére
pierwotnie byly prywatne i stuzyly potrzebom okreslonych przedsiebiorcow. Pdzniej linie te,
wiaczone do systemu panstwowego, ulegaly degradacji, a swoim kierunkiem i ksztattem nie

zawsze odpowiadaty biezacym potrzebom.

W czasach PRL kwestie optacalnosci utrzymywania linii autobusowych i kolejowych
obstugujacych obszary wiejskie nie miaty wigkszego znaczenia dla PKP czy PKS, budzet
centralny finansowal wszelkie koszty ich funkcjonowania. Wtadze lokalne pozbawione byty
wplywu na organizowany przez panstwo transport zbiorowy obstugujacy podlegle im
zbiorowosci terytorialne. Znacznie wickszy wplyw na strukture i czgstotliwo$¢ potaczen
komunikacyjnych miaty duze podmioty gospodarcze. Cze$¢ z nich organizowata przewozy
pracownicze na wiasng regke i stanowily one istotne uzupelnienie organizowanego przez
panstwo transportu publicznego. Mozna z literatury przedmiotu ostroznie wnioskowac, ze
problem wykluczenia komunikacyjnego w latach zmierzchu systemu (lata osiemdziesiate) nie
byl dokuczliwy dla mieszkancow wsi. Okreslenia ,,wie$ zabita dechami”, ,,wie§ daleko od

szosy” zdawaly si¢ odnosi¢ do zamierzchlej przesziosci.

Nie wdajac si¢ w ocene efektywnosci podejmowanych dziatan, kosztéw ponoszonych
przez budzet panstwa i naktadow pracy ponoszonych przez bezposrednio zainteresowanych
samych mieszkancOw wsi, mozna ostroznie stwierdzi¢, ze wraz z trwaniem PRL izolacja
przestrzenna mieszkancéw wsi zostata przelamana. Nie byla bariera w rozwoju wsi 1 nie
stanowita przeszkody w zaspokajaniu roznorodnych potrzeb cztonkow zbiorowosci wiejskich.
Mozna co najwyzej twierdzi¢, ze dojazdy do miejsc pracy, szkol i miejsc zaspokajania
szeroko rozumianych potrzeb konsumpcyjnych niejednokrotnie wymagaty duzych naktadéw
czasu na samg podrdz 1 powrot do miejsca zamieszkania, bardzo tez czesto wigzato si¢ to z

przesiadkami. Jak bardzo te ucigzliwos$ci wywotywaly niezadowolenie mieszkancow wsi, a

125 Tamze, s. 264.
1% Tamze, s. 265.
1277, Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, |GIPZ, Warszawa 2007.
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kiedy byly traktowane jako normalno$¢, trudno jednoznacznie stwierdzi¢. Brak jest bowiem
badan empirycznych diagnozujacych/rozpoznajacych sytuacje mieszkancow wsi w tym

zakresie.

2.3. Przeksztalcenia transportu zbiorowego w Polsce po roku 1990

Zmiany ekonomiczne i spoteczne po 1990 roku przywrocily problem wykluczenia
komunikacyjnego mieszkancow wsi w nowej jakosciowo postaci, definiowanej przez
gospodarke rynkowsg. Racjonalno$¢ ekonomiczna nakazywala pozbawionym dotacji
panstwowym przewoznikom analizowa¢ optacalno$¢ utrzymywanych potaczen oraz
czestotliwo$¢ kurséw na poszczegélnych liniach komunikacji autobusowej i kolejowe;.
Pojawity sie¢ wsie wzglednie izolowane, do ktérych transport publiczny nie docierat w ogole
lub niezmiernie rzadko, a tym samym ich mieszkancy zostali wykluczeni z rynku pracy,
edukacji, konsumpcji 1 innych wymiarow zycia spotecznego. Klasycznym przykladem
wykluczenia komunikacyjnego byly w latach dziewieédziesiatych wsie popegeerowskie?®.
Przewoznicy PKS i PKP, dostosowujacy si¢ do gospodarki rynkowej, nie mieli ,,interesu”
skomunikowa¢ ich z innymi wigkszymi osrodkami, bo miejsce pracy mieszkancéw tych wsi
bylo na miejscu. Rowniez 1 polityka spoteczna panstwa nie usitowata przelamac izolacji
przestrzennej tych wsi, nie dostrzegajac wptywu wykluczenia komunikacyjnego na inne
problemy spoteczne w tych popegeerowskich wsiach si¢ kumulujgce. Nalezy takze
zaznaczy¢, ze w dyskusjach, jakie przetoczyly si¢ w socjologii, jak i w dyskursie publicznym,
nie dostrzegano wptywu ograniczen komunikacyjnych ludnosci tych wsi na ich sytuacje

ekonomiczng 1 rzekoma ,,wyuczong bierno$¢” bytych pracownikow PGR.

Proces restrukturyzacji prowadzacy w konsekwencji do prywatyzacji PKS rozpoczat
si¢ 1 lipca 1990 roku. Wszystkie 223 oddzialy staty si¢ samodzielnymi podmiotami
gospodarczymi. Cz¢$¢ spotek rezygnowata z przewozow osobowych, tworzac infrastrukture
typu: stacje kontroli pojazdow, warsztaty naprawcze. Wigkszos¢ spotek nadal jednak
zajmowala si¢ glownie przewozem pasazerow. Powoli zaczynat si¢ rozwija¢ transport
prywatny, ktory rozpoczat kursowanie tylko na najpopularniejszych i najmocniej obcigzonych

liniach, redukujac réwnoczes$nie zyski finansowe spotek PKS. Co istotne, prywatni

128 Zrodto:  http://konwent.zachodniopomorskie.pl/aktualnosci/189-debata-pgr-mity-i-fakty-wokol-uspionego-
kapitalu.html [dostep 17.02.2021].
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przewoznicy nie partycypowali w kosztach utrzymania infrastruktury autobusowej.
Pojawienie si¢ prywatnych przewoznikéw jest jednym z powodow, jakie s3 wymieniane w
analizie przyczyn upadku kolejnych spotek. Pomimo tego, ze wedtug danych w roku 1999
PKS posiadal ponad 95% udzialéw we wszystkich przewozach osobowych, to wplywy
uzyskiwane z biletow oraz dotacje zaczg¢ly by¢ niewystarczajgce, zwlaszcza w obliczu
rosnacej galezi transportu prywatnego oraz utrzymywania nierentownych linii'?°. Jakub
Kaczorowski sytuacj¢ opisuje jako btedne koto: Prywatni przewoznicy przejmujq pasazerow
spotek PKS na rentownych trasach, a dodatkowo mieszkancy przesiadajq sie do coraz szerzej
dostepnych samochodow, przedsiebiorstwa PKS tracq rentownosé, jednoczesnie sq zmuszone
do honorowania wynikajgcych z ustawy ulg i przejazdow bezptatnych, a dotacje sq

niewystarczajgce™.

Aby utrzymywaé ptynno$¢ finansowa przedsigbiorstwa zmuszone byly do sprzedazy
czeSci swojego majatku: budynkow, placow, hal, a nawet taboru. W ramach kolejnych
oszczedno$ci czgs$¢ linii zaczeta kursowaé rzadziej, niektore byty catkowicie wygaszane.
Skracanie, likwidacja czy komplikowanie przebiegu trasy to tylko kolejne elementy, ktore

131

spowodowaty odptyw pasazeréw od PKS-ow™"". Takie warunki rynkowe z catg pewnos$cig nie

sprzyjaty rozwojowi spotek, zwlaszcza tych obstugujacych obszary wiejskie.

Doktadng analizg sytuacji PKP na przestrzeni lat przedstawit we wspomnianej juz

doskonale udokumentowanej pracy Z. Taylor'*

. Wymowny jest fakt, ze w tytule znalazlo sie
stowo ,,regres”. Warto przytoczy¢ dwa cytaty, ktore jednoznacznie okreslg aktualny stan
polskiej kolei. Ostateczna likwidacja od 1991 r. ponad 4500 km linii normalnotorowych i
ponad 1400 km linii wgskotorowych, a jeszcze wigkszy regres w ruchu pasazerskim
(odpowiednio: ponad 6200 i prawie 750 km), swiadczq dobitnie o braku jakiejkolwiek
koncepcji rozwoju transportu publicznego w Polsce™®. Inaczej ten proces przebiegal w
krajach osciennych, ktore wedtug autora w inny sposob podchodza do transportu zbiorowego.
Zupelnie inng polityke w zakresie transportu kolejowego prowadzq nasi sqsiedzi, na przyktad

Republika Czeska, gdzie mimo zachodzqcych podobnie jak u nas procesow transformacji

spoleczno-gospodarczej udato si¢ zachowaé wigkszos¢ linii drugorzednych i lokalnych.

129 7 Taylor, A. Ciechafski, Deregulacja i przeksztatcenia przedsiebiorstw transportu lgdowego w Polsce na tle
polityki spojnosci UE, Wydawnictwo IGiPZ, Warszawa 2017, s. 105.

130J. Kaczorowski, Przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej w Polsce. Rozwdj, upadek i wynikajgce
wykluczenie komunikacyjne, 2019, s. 5.

B Tamze

132 7. Taylor, Rozwdj i regres..., op. Cit.

' Tamze, s. 211.
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Rowniez Stowacja i Wegry prowadzq duzo rozsgdniejszg polityke w zakresie likwidacji

. T . ;134
nierentownych linii i odcinkow™".

Formalng definicj¢ oraz rolg transportu publicznego definiuje dzi§ ustawa o
Publicznym Transporcie Zbiorowym: mianem publicznego transportu zbiorowego okreslono
powszechnie dostepny, regularny transport osob wykonywany w okreslonych odstepach czasu
i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnejlgs.
Dwie glowne funkcje, jakie wedlug Wojciecha Zdanowskiego powinien spetniaé transport
publiczny to: zapewnienie ogétowi mieszkancow dostepu do wszelkich rodzajow ustug,
eliminowanie wykluczenia spolecznego w aspekcie Wykluczenia komunikacyjnego

mieszkancow peryferyjnie potoZonych obszaréw™®.

Problem z jednoznacznym definiowaniem wykluczenia komunikacyjnego wynika z
braku odpowiednich analiz dotyczacych tego zjawiska. Generalny Urzad Statystyczny
definiuje 9 wskaznikéw braku mozliwosci zaspokojenia potrzeb gospodarstwa domowego ze
wzgledow finansowych. Sa to miedzy innymi: ogrzewanie mieszkania, terminowe
regulowanie optat czy posiadanie samochodu osobowego. W Zadnym z opracowan naukowych
nie uzasadnia sie wykluczenia spolecznego jako wyniku braku dostepnosci do ustug

transportu zbiorowego™®'.

Rézne zrédta podaja rozbiezne statystyki dotyczace tego, ile oséb w Polsce pozostaje
wykluczonych komunikacyjnie. Dla zobrazowania zjawiska przytaczam kilka danych:
(...),az 13,8 min Polakow zamieszkuje gminy, ktore w ogdle nie organizujq transportu
lokalnego i nie wydajq na niego ani zlotéwki*®. Dziennikarka Olga Gitkiewicz oraz Klub
Jagiellonski podaja liczbe okoto 14 milionéw oséb wykluczonych ™. Na potwierdzenie
trudnej sytuacji, ktora panuje na obszarach wiejskich, warto doda¢, ze wedlug badaczy z
IRWiRu do 20% sotectw w Polsce nie dociera zaden transport zbiorowy*°. Eksperci

twierdza, ze mieszkancy najwiekszych miast nie zdajq sobie zwykle sprawy, jak powaznym

34 Tamze.

135 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, 2019: art. 4, ust. 1, p.14.

B3¢ W. zdanowski, Rozwdj czy regres przysziosé¢ transportu publicznego w Polsce i na Dolnym Slgsku w
perspektywie 2020, Instytut Promocji i Rozwoju Kolei, Wroctaw 2012, s. 2.

37 W. Bakowski, op. cit., s. 13.

138 Zrodto:  https://www.forbes.pl/transport-i-logistyka/strategia-rozwoju-transportu-wiecej-samochodow-na-
wsi/kpp55x4 [dostep: 16.02.2021].

1390, Gitkiewicz, Nie zdgze, Wydawnictwo Dowody na Istnienie, Warszawa 2019, s. 87.

Y“OM. stanny, A. Rosner, L. Komorowski, Monitoring rozwoju obszaréw wiejskich. Etap III. Struktury
spoleczno-gospodarcze, ich przestrzenne zroznicowanie i dynamika, Warszawa 2018, s. 38.
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tematem jest wykluczenie komunikacyjne. Z ich perspektywy Polska jest Swietnie

skomunikowana'*.

Brak dostepu do transportu publicznego wigze si¢ rowniez z kwestia (nie)posiadania
samochodu. Josef Lieszkovszky wyrdznia kategorie osob potencjalnie wykluczonych ze
wzgledu na wiek, ple¢ i sytuacje finansowg. Sg to mate dzieci (0-4 lata), mtodziez (5-16+, az
do zakupu wilasnego samochodu), osoby starsze, kobiety, bezrobotni bez samochodu oraz

rodziny z niskim przychodem bez samochodu**?

143

. Podobna typologi¢ mozna znalez¢ réwniez u
innych autorow™ . Jak podkresla Petr Susen: Nie wolno nam zapominac o osobach, ktore nie
posiadajg witasnego samochodu, prawa jazdy, ani dostepu do transportu publicznego. Ich
sytuacja jest dramatyczna. Kazda wizyta u lekarza, zatatwienie urzedowej sprawy lub choc¢by

. . . . 144
odwiedziny u rodziny sq ogromnym wyzwaniem™ .

Tabela 1. Przewozy pasazerdw transportem autobusowym miedzymiastowym

Rok Liczba pasazerow w tysigcach
2014 431516
2015 416774
2016 386536
2017 374445
2018 336511
2019 327494
Spadek 24%

Zrodto: Raporty GUS: Transport wyniki dziatalnosci (od 2014 do 2019). (Obliczenia whasne).

Skale problemu wykluczenia transportowego mozna analizowaé, porOwnujac raporty
GUS: Transport wyniki dziatalnosci. Raporty te powstaja cyklicznie 1 podejmuja caty
wachlarz aspektow dotyczacych szeroko pojetego transportu, w tym transportu zbiorowego.
W Tabeli 1 zmieszczono informacje na temat liczby przewozonych pasazeréw migdzy

miastami.

Y1 7rodto: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/petr-susen-samochodoza-jest-powszechna-na-wsi-ale-nie-

ma-alternatywy-64021.html [dostep: 16.02.2021].

142 J. Lieszkovszky., Introduction to the theoretical analysis of social exclusion of public transport in rural
areas, ,,Deturope” 2018, 10(3) , s. 220.

143 3. Binder, A. Matern, Mobility and social exclusion in pheriperal regions, European Planning Studies, 2019.
144 Zrodto: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/petr-susen-samochodoza-jest-powszechna-na-wsi-ale-nie-
ma-alternatywy-64021.html [dostep: 16.02.2021].
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Zaprezentowane wyniki §wiadczg o wyraznej tendencji spadkowe;j. Jedng z przyczyn
takiego stanu rzeczy jest wspomniana wczesniej coraz szersza dostepnos¢ samochodow. Jest
to $wietny przyktad multiplikowania si¢ aspektow wykluczenia. Nie kazdego sta¢ na
samochdd, a wowczas jedno wykluczenie generuje drugie. Brak $rodkow finansowych
(wykluczenie finansowe) nie pozwala na zakup samochodu, co przektada sie¢ na mniejsza

mobilnos¢ (lub jej brak), tj. wykluczenie komunikacyjne.

Wraz ze spadkiem liczby pasazeréw spada réwniez liczba przejezdzanych
kilometréw, w 2014 r. bylo to 788 tys. km, w 2019 r. 531 tys. kilometrow. Analizujac dane
dotyczace komunikacji miejskiej obstugujacej obszary wiejskie mozna odnotowac

umiarkowany wzrost, rozumiany jako liczba obstugiwanych kilometrow (Tab. 2).

Tabela 2. Linie komunikacji miejskiej na wsi

Rok Dhugos¢ w kilometrach
2014 12790
2015 13865
2016 14568
2017 15181
2018 16018
2019 15884

Zrédto: Raporty GUS: Transport wyniki dziatalnosci (od 2014 do 2019).

Wedhlug raportow GUS z roku na rok dlugos$¢ linii komunikacji miejskiej na wsi
wzrasta. Moze by¢ to odczytywane jako pozytywny wskaznik. Zjawisko to jest niewatpliwie

zwigzane z rozrostem stref suburbialnych polskich miast™®

. Jednak prezentujac kolejne dane
dotyczace liczby krajowych linii regularnej komunikacji autobusowej (Tab. 3) widaé

wyraznie, ze sytuacja jest bardziej skomplikowana.

W ramach linii krajowych regularnej komunikacji autobusowej wymienia si¢
przewozy: dalekobiezne (powyzej 160 km), regionalne (od 50 do 160 km), podmiejskie (50-
60 km taczace osiedla wiejskie z osrodkami gminnymi, powiatowymi oraz wojewddzkimi)

oraz miejskie (linie w obregbie miast z ewentualnym przekroczeniem granic miasta do

145 K. Kajdanek, Suburbanizacja po polsku, Nomos, Krakow 2012.
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najblizszej strefy cigzenia o diugosci od 5 do 10 km146). Istotne dla rozwazan dotyczacych

mieszkancow wsi beda 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%

Zrodto: Raporty GUS: Transport wyniki dziatalnosci (od 2014 do 2019). (Obliczenia whasne).

Liczba linii miejskich od roku 2014 (208) do 2019 zmniejszyla si¢ o 36. Liczba

przejezdzanych kilometréw spadta o 551 kilometréw i w roku 2019 wyniosta 1506.

Rowniez liczba linii podmiejskich zanotowata regres w analogicznym okresie. Ubylo
blisko 3000 linii podmiejskich (stan na 2019 rok to 9100), a liczba przejezdzanych

kilometréw zmniejszyta si¢ o blisko 70 tysigcy.

Dla pelnego obrazu zmian zachodzacych w transporcie zbiorowym po 1990 r.
niezbedna jest analiza zmian zachodzacych w liczbie oraz znaczeniu Samochodu dla

jednostek, rodzin 1 calych zbiorowosci.

Y6 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2019-

roku,9,19.html [dostep 16.02.2021], s. 238.
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2.4. Samochodoza

2.4.1. Znaczenie samochodu w PRL-u
Okres Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej, okreslany gospodarkg niedoboru,

charakteryzowal si¢ miedzy innymi staltym brakiem doébr niezbednych gospodarstwu
domowemu ¥ . Pula dobr, ktére byly przedmiotem marzen jednostek i rodzin, byta
zréznicowana, z czasem zmieniala si¢ tez ich jakos$¢ oraz rodzaj. Wyposazenie gospodarstwa
domowego w sprzety, takie jak pralka czy lodowka, bytlo w czasach PRL trudne ze wzgledu
na rozdzielczy charakter dystrybucji. Mowigc inaczej, popyt byt zdecydowanie wigkszy niz
podaz. Autorzy podkreslaja, ze konsumpcja (dla przyjemnosci) byla w PRL rzeczg trudna.
(...) monopol panstwa w sferze produkcji i dystrybucji, uprzywilejowanie przemystu ciezkiego
oraz ogolna kultura fikcji i niedoboru niesprzyjajgca konsumentowi. Wiasciwie, procz
krotkiego okresu gierkowskiej prosperity, obywatele PRL-U ciggle zmagali si¢ z niedoborem
towarow, ich zilq jakoscig, wrecz brakiem najpotrzebniejszych rzeczy, zmuszeni byli rozwijac

najrozniejsze talenty, aby zapewni¢ sobie podstawowe arlykuly148

. Funkcjonowal system
talonow™, ktore uprawniaty do zakupu okreslonego produktu. Im bardziej niezbedny dla
funkcjonowania panstwa byl dany obywatel, im wyzej znajdowat si¢ w hierarchii spotecznej,
tym cze$ciej mogl liczy¢ na otrzymanie bonu na bardziej wartosciowe przedmioty.
Najczesciej byly to osoby pracujace w strukturach instytucjonalnych panstwa, ktore cieszyly

si¢ wysokim zaufaniem 0sob rzadzacych.

Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze jednym z najbardziej pozadanych przedmiotéw w
tamtym czasie byt samochdd. Wynikalo to z faktu, Zze samochdd byt wyraznym, widzialnym

symbolem wysokiej pozycji spotecznej wlasciciela.

Aby zrozumie¢ fenomen posiadania samochodu w okresie PRL trzeba cofna¢ si¢ az do
okresu 20-lecia migdzywojennego w Polsce. W latach 1925-1931 wyprodukowano nieco
ponad 100 catkowicie polskich samochodow CWS-T w réznych wersjach, ktory nie cieszyt

si¢ popularnos$cig ze wzgledu na wysoka cen¢ zwigzang z czasochlonnoscia produkcji.

Y7 ). Kornai, Z. Wiankowska-Ladyka, Wzrost, niedobér, efektywnosé: makrodynamiczny model gospodarki
socjalistycznej, Warszawa 1986.

8 ). Zalewska., M. Cobel-Tokarska., Od obyczaju do mody przemiany Zycia codziennego, \Wydawnictwo
Akademii Pedagogiki Specjalnej, Warszawa 2014, s. 29-30.

Y9 Zrodto: https://www.autocentrum.pl/publikacje/historia-motoryzacji/historia-polskiej-motoryzacji-ile-
kosztowal-samochod-40-lat-temu/ [dostep 17.07.2020].

45



Rozwoj CWS-T przerywa kupno licencji na Fiata 508 **°, ktorego do konca wojny
wyprodukowano w liczbie okoto 10 tysigcy sztuk. Tak niewielka liczba samochoddéw

powodowata znaczny wzrost prestizu osoby go posiadajace;.

W czasach PRL, pomimo uruchomionej produkcji wielu modeli (Warszawa, Syrena,
Fiat 125p, Polonez), liczba wyprodukowanych samochodéw byla zbyt mata, zeby sprostac
zapotrzebowaniu. W zwigzku z ograniczong liczbg samochodéw oraz nie do konca jasnym
systemem dystrybucji*®* w posiadanie samochodu mogly wejs¢ tylko osoby, ktére cieszyty sie
powazaniem wiladzy. Poczgtkowo ich odbiorcami byly urzedy panstwowe (...) Samochody
mogli nabywa¢ posiadacze talonow, a te trafialy do konkretnych osob: niektorych grup

zawodowych (...) oraz jako nagrody dla przodownikéw pracy™-.

Czes$ciowy problem z dostepnoscia samochodu mial rozwigza¢ Fiat 126p, ktory
produkowany byt z mysla o ,,zmotoryzowaniu” kraju (...) zgodnie z decyzjami politycznymi,
w tym samego Gierka nowy samochod mial by¢ dla kazdego, dlatego musial by¢ jak

., 1
najtanszy >3

. W 1973 roku z linii produkcyjnej zjezdza pierwszy Fiat 126p. Od 1980 roku
produkcja wynosita ponad 200 tysiecy samochodow rocznie. Lacznie wyprodukowano ponad
3 miliony sztuk tego modelu. Byta to jednak wciaz niewystarczajaca liczba do zaspokojenia
potrzeb spoteczenstwa. Cena uzywanego samochodu byta znacznie wyzsza od samochodu
nowego, co jak si¢ zdaje jest najlepszym wskaznikiem nienadazania podazy tego dobra za
rosnagcym sukcesywnie popytem. Transformacja w roku 1989 przyniosta bardzo szybkie

zmiany w sferze motoryzacji.

2.4.2. Samochody i ich znaczenie dzis

Szeroko rozumiany transport (indywidualny oraz zbiorowy) jest kategorig bardzo
silnie oddzialywujaca na ludzkie Zzycie. Transport indywidualny jest do§¢ dobrze opisany w
literaturze. Bez trudu mozna odnalez¢ raporty dotyczace sprzedazy samochodéw nowych,
uzywanych, trendow dotyczacych preferencji zakupowych154. Swoisty ,,ekosystem”, ktory
wytworzony zostal wokoét samochodu, wpltywa na wiele wymiard6w Zzycia spolecznego.

Kingsley Dennis i John Urry zauwazaja, ze samochdd — dzigki swoim cechom oraz warto$ci

10§ Tarczynski, T. Szczerbicki, Samochody osobowe polski fiat 508 i 518, Wydawnictwo WKL, Warszawa
2003.

M. Jarzab, Paternalizm i klientelizm w Polsce Ludowej, na przykladzie dystrybucji samochodéw, ,,Annales
Universitatis Paedagogicae Cracoviensis” 2013, nr 132.

152 4, Wilk, Motoryzacja w Polsce 1945-1989, ,,Polska 1944/45-1989. Studia i materiaty”, XV11/2019, s. 334.

153 polska droga do Fiata, Satiz Poland, Bielsko-Biata 2018, s. 25.

154 Zrédto: https://www.otomoto.pl/ist/ [dostep 15.02.2021].
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rynkowej — moze wspottworzy¢ tozsamo$¢ czlowieka, pozwalajac na odwotywanie si¢ do
takich wartosci jak wolnos¢, sukces zawodowy, meskos¢, a nawet poped seksualny.
Posiadanie wlasnego samochodu stanowi wedtug autorow we wspotczesnej kulturze symbol
dobrego 1 spotecznie aprobowanego stylu Zycia155. Rozw¢j motoryzacji znaczaco zwickszyt
mobilno$¢ przestrzenng, umozliwit transport ludzi i dobr materialnych migedzy odlegtymi
miejscami na nieznang dotad skalg. Spowodowato to wprzggnigecie motoryzacji w realizacje
szeregu ludzkich aktywnosci, poczawszy od proceséw produkcyjnych, poprzez transport sity
roboczej, az po szeroko rozumiang sfer¢ konsumpcji oraz sfer¢ symboliczng. Trafnie ujat to
Theodor Adorno: samochéd daje osobom nalezgcym do réznych klas spolecznych identyczne

iluzje — odnoszqce sie do kompensacji stosunkow klasowych w procesie produkcji156

Posiadanie samochodu jako cecha spotecznie aprobowanego stylu zycia z pewnoscig
zostata zinternalizowana przez wigkszo$¢ Polakéw. Od 1990 do 2000 roku w Polsce przybyto

o ... 157
4.7 miliona samochodow

. W roku 2000 liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych
wynosita niecate 10 milionow™®, Dziesi¢¢ lat pozniej po drogach porusza si¢ 7 milionéow
samochodéw wigcej. Bariera 20 milionow samochoddéw zostaje pokonana w roku 2014.
Wedhug najnowszego raportu GUS liczba zarejestrowanych samochodéw pod koniec 2019
roku wyniosta 24,4 miliona. Dodajac do tego fakt, ze na 1000 mieszkancow przypadato 635

samochoddw (rok wczesniej 610™°

) 1 tendencja nadal jest wzrostowa, wytania si¢ jasny obraz
»samochodozy”. Na marginesie warto odnotowa¢, ze niewiele os6b zdaje sobie sprawg z
dhugofalowych skutkéw tak poteznej liczby samochodéw. Tylko w 2019 roku wycofano
(wyrejestrowano) z uzytku ponad pot miliona samochodow osobowychlso. Czes$¢ z nich jest
utylizowana w odpowiedni sposob, jednak Polskie Stowarzyszenie Stacji Demontazu
Pojazdow zwraca uwage, ze duza liczba samochodéw demontowana jest nielegalnie.

Nieodpowiednia utylizacja zuzytych elementow z pewnoS$cig nie wplywa pozytywnie na

srodowisko.

Od roku 1990 do roku 2018 w Polsce przybyto 18 milionéw samochodow osobowych.
Poklosiem takiej sytuacji jest fakt, Ze samochody staja si¢ coraz tansze i powszechniejsze. Z

racji powszechnej dostepnosci cenowej samochodéw, dzigki dynamicznie rozwijajacemu si¢

1553, Urry, K. Dennis, After the car, Cambridge 2009, s. 35.

16 Cyt za: Z. Melosik, Samochéd, tozsamosé i pleé kulturowa, ,,Studia Edukacyjne” 2015, 36, s. 81.

Z https://www.pzpm.org.pl/Rynek-motoryzacyjny/Park-pojazdow-zarejestrowanych, [dostep: 15.02.2021].
Tamze.

19 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2019-

roku,9,19.html [dostep:15.02.2020].

0T, Koryzma i in., Branza motoryzacyjna. Raport 2020/2021, Polski Zwiazek Przemyshu Motoryzacyjnego, .

105.
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rynkowi wtornemu, przestaly by¢ one w XXI wieku dobrem ekskluzywnym w naszym kraju.
O wysokim statusie osoby posiadajacej samochod nie bedzie juz $wiadczy¢é sam fakt

posiadania, ale to jakiego rodzaju samochodu jest wtascicielem lub uzytkownikiem.

Samochod, ktory stat si¢ dobrem powszechnym, zrodzil wéréd uzytkownikow pewne
potrzeby zwigzane z wygladem, osiggami czy funkcjonalno$cig. Serwis otomoto.pl
(umozliwiajacy komfortowe wyszukiwanie interesujagcego nas samochodu), nalezacy do
grupy Allegro, odnotowal w roku 2018 10 milionéw odwiedzin miesi¢gcznie. W przeliczeniu
daje to ponad 330 tysiecy unikalnych wej$¢ dziennie. Nie ma zadnego przymusu zakupu
samochodu takiego jak wszyscy. Brak jest uniformizacji w tym zakresie. Oczywiscie
obowigzuja pewne modele, do ktorych wigkszo§¢ ludzi si¢ odwotuje: bezpieczny,
bezawaryjny, oszczedny. Nie ma jednak z gory narzuconego przymusu, ze samochdd wlasnie
taki powinien by¢. Wybor marek, tak samochodéw nowych, jak i tych pochodzacych z rynku
wtornego, jest ogromny. Kazda marka ma dodatkowo w swoim portfolio caty wachlarz
modeli, od samochodow miejskich po wielkie autostradowe krazowniki. Na tym jednak
wybor si¢ nie konczy: kolor, wyposazenie wngtrza, felgi, rodzaj paliwa, moc silnika, typ
nadwozia, te wszystkie parametry mozna dobra¢ indywidualnie. W Stanach Zjednoczonych
juz w latach 20. XX wieku sam fakt posiadania samochodu nie wystarczat do zaprezentowania
wysokiej pozycji spolecznej wlasciciela i jego rodziny. Konmieczne stato si¢ posiadanie
samochodu odpowiedniej klasy. Koncerny samochodowe odkryly, Ze mozliwe jest takie
manipulowanie konsumentem, aby ten zmienial samochod na nowy, kiedy stary przestanie

. . . 161
wyrazaé to, co dana osoba chce zaprezentowac otoczeniu spotecznemu™ .

Producenci samochodow sami podprogowo informujg klientow, z jakg markg maja do
czynienia. Hastem przewodnim marki Aston Martin jest Power, Beauty and Soul*® co w
thumaczeniu brzmi: ,,Moc, Pickno i Dusza”. Nieco nizej pozycjonowana marka BMW od
wielu lat reklamuje si¢ hastem Sheer Driving Pleasure'®® czyli ,,Rado$¢ z jazdy”. Gléwnym
sloganem pozycjonowanego podobnie Audi jest Vorsprung durch Technik'®* — | Przewaga

dzigki technice”. Natomiast nieco nizej pozycjonowana w hierarchii Skoda reklamuje si¢

181 K. Arcimowicz, Znaczenia symboliczne oraz inne funkcje samochodu we wspolczesnej rodzinie, ,Studia z
Teorii Wychowania” 2019, 3(28), s. 113.

162 http://cdn.astonmartin.com/sitefinity/brochures/2015/16MY %20Vantage%20brochure%20N430%20-
%20Spreads%20v3.pdf [dostep 17.07.2020].

163 https://www.press.omwgroup.com/global/article/detail/ T0274648EN/40-years-of-sheer-driving-pleasure-
%E2%80%93-anniversary-celebrations-for-the-bmw-and-mini-driving-experience?language=en [dostep
17.07.2020].

1% https://www.audi.pl/pl/web/pl.html [dostep 17.07.2020].
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hastem Simply Clever'®®, co mozna tlumaczyé ,,Po prostu madrze”. Roznica w percepcji jest
bez watpienia widoczna. Rozbiezno$¢ bardzo dobrze wida¢ rowniez w badaniach dotyczacych

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

Prezesi najczesciej wybierajq samochody klasy premium z silnikami o duzych
pojemnosciach. Cho¢ samochody te zasadniczo posiadajq juz bardzo bogate wyposazenie
standardowe, najczesciej prezesi starajq si¢ dotozy¢ do nich maksymalnie duzo opcji
dodatkowych. (...) Wedlug naszych szacunkoéw srednio na auto dla przedstawiciela najwyzszej

kadry zarzqdzajgcej firma wydaje 250 tys. zI. (...) Sredni wiek auta to 2 lata i 6 miesiecy.*®

Na podstawie raportu sporzadzonego przez portal otomoto.pl mozna wnioskowaé
jakimi samochodami najczesciej interesuja si¢ Polacy. W kategorii nowych samochodow
najpopularniejszym autem byl Fiat Tipo™®’, érednia cena tego samochodu to od 40 do 50
tysiecy ztotych. W kwestii aut uzywanych najpopularniejszym wyszukiwaniem bylo Audi A4
z przebiegiem od 190 do 200 tysiecy kilometrow'®. Ceny takich modeli w zaleznosci od
generacji to od 12 do 30 tysiecy ztotych. Kontrast pomiedzy oczekiwaniami prezesa a

szeregowego obywatela dotyczacymi samochodu jest bardzo wyrazny.

Kwestia transportu zar6wno indywidualnego, jak i zbiorowego na wsi znaczaco rézni
si¢ od tej w miastach. Po pierwsze nie funkcjonuja tu wypozyczalnie roweréw, hulajndg czy
aut na minuty. W zwigzku z tym ludzie nieposiadajacy samochodow sg skazani na ustugi
przewoznikow zbiorowych. Problem zaczyna sie, gdy przewoznik likwiduje wszystkie
potaczenia, uniemozliwiajac ,,wyjazd” z miejscowosci. W takim przypadku osoby starsze czy
nieposiadajace prawa jazdy maja ograniczone mozliwosci podjecia pracy poza miejscem
zamieszkania. Problemem staje si¢ rowniez wyjazd do réznych instytucji, np. urzedu gminy,
przychodni zdrowia. Wizyta u lekarza, ktory przyjmuje w mieScie, rowniez jest wyzwaniem
logistycznym. Nie w kazdej wiosce znajduje si¢ sklep spozywczy. Niekiedy jest to jeden
sklep, ktory zaopatruje 3 okoliczne wsie. Do takiego obiektu trzeba jednak jako$ dotrzec:

rowerem, pieszo lub korzysta¢ z uprzejmosci zmotoryzowanych wspdtmieszkancow wsi.

Wedtug danych GUS w 2018 r. zamknigto ok. 15 tys. sklepow. W stabiej

zaludnionych regionach Polski sklepy znikajg szybciej niz w aglomeracjach. Jednoczesnie w

15 https://www.skoda-auto.com/world/simply-clever [dostep 17.07.2020].
1A, Ogonowska-Rejer, Czym jezdzq prezesi polskich firm, https://moto.rp.pl/flota/17384-czym-jezdza-prezesi-
polskich-firm [dostep 17.07.2020].
167 Raport: Internetowy Samochod Roku 2019,
Eletstps://www.isﬂol9.otomoto.pl/assets/Raport_ISR_ZOl9_OTOMOTO.pdf [dostep 17.07.2020].

Tamze.
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ostatnich latach nast¢puje rozwoj handlu obwoznego. Grupa Eurocash z powodzeniem od
2015 roku prowadzi ,,ABC na kotkach™®. Z danych Eurocash wynika, ze w tamtym czasie

okolo 4,6 mln Polakéw nie mialo tatwego dostepu do stacjonarnego sklepu spozywczego.'”

W Polsce (oprocz gminy Karczmiska) nie funkcjonuje pojecie komunikacji wiejskiej.
Trudno wigc dziwi¢ sig, ze na wsi samochod jest dominujacym $rodkiem transportu. Jak
wynika z danych GUS z roku 2015, posiadanie samochodu osobowego deklarowato 72,1%
gospodarstw domowych na wsi 1 58,2% w miescie ok Cztery lata pozniej wskazniki te
wzrosty odpowiednio: 78,1% na wsi i 62,8% w miescie'”. Wedlug raportu Polakéw portfel
wlasny: w drodze 44,7% ankietowanych za gtéwny powdd posiadania samochodu uznata fakt,
ze samochdd jest im potrzebny do zatatwiania wielu codziennych spraw, nie wyobrazaja sobie

oo o173
zycia bez niego

. Jednoczeénie taka sama odpowiedZ zaznaczylo 22,1% mieszkancow
miasta od 250 do 500 tysigcy osob. (...) w rejonach Polski dotknietych transportowym
wykluczeniem wyrobienie prawa jazdy i kupno pierwszego auta jest powiewem wolnosci. (...)
Dla wszystkich, na obszarach dotknigtych upadkiem transportu publicznego, auto to nawet
nie tyle symbol statusu, co narzedzie niezbedne, by dostaé prace lub zalatwié¢ codzienne

potrzeby*’*.

Park samochodowy na wsi oraz w miescie jest zroznicowany pod kilkoma wzglgdami.
Na podstawie danych gromadzonych w Banku Danych Lokalnych nie mozna stwierdzi¢, ile
samochoddéw na wsi, a ile w miescie zostato 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 przynosza, zrealizowane na terenie gminy Olesnica,

reprezentatywne badania, w ktorych 32% os6b mieszkajacych w miescie zadeklarowato, ze

189 https://www.wiadomoscihandlowe. pl/artykul/handel-obwozny-wraca-do-lask-coraz-wiecej-miejsc-w-polsce-
bez-dostepu-do-sklepow [dostep 18.07.2020].

1o https://www.wiadomoscihandlowe.pl/artykul/eurocash-ma-juz-100-mobilnych-sklepow-abc-na-kolach-w-
planach-dalszy-rozwoj-konceptu [dostep 18.07.2020].

L https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/warunki-zycia/dochody-wydatki-i-warunki-zycia-ludnosci/budzety-
gospodarstw-domowych-w-2015-r-,9,10.html [dostep: 15.02.2021], s. 62.

12 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/warunki-zycia/dochody-wydatki-i-warunki-zycia-ludnosci/budzety-
gospodarstw-domowych-w-2019-roku,9,14.html [dostep: 15.02.2021], s. 42.

173 https://www.santanderconsumer.pl/gfx/santander/userfiles/_public/kredyty samochodowe/dokumenty/raportp
olakowportfelwlasnywdrodze.pdfdostep: 15.02.2021], s. 13.

17 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/prawie-kazdy-polak-ma-auto-staroc-ale-i-tak-sie-nim-chwali-
badanie-60893.html [dostep 15.02.2021].
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ich samochod (moze by¢ obecnie kilkuletni) byt zakupiony jako nowy. Odsetek odpowiedzi

na wsi na to pytanie byt cztery razy nizszy i wyniost zaledwie 8%

Mozna wskaza¢ minimum dwie przyczyny takiego stanu rzeczy: po pierwsze osoby w
miescie s zazwyczaj zamozniejsze, wiec wysitek zwigzany z zakupem samochodu jest w ich
wypadku proporcjonalnie mniejszy niz w przypadku mieszkanca wsi. Po drugie zakup
samochodu nowego wiaze si¢ z bonifikatg w postaci gwarancji. Teoretyczne wigc przez okres
kilku lat samochod taki w przeciwienstwie do samochodu uzywanego nie powinien

generowa¢ dodatkowych kosztow.

W tych samych badaniach ustalono, Ze niespetna co piaty samochdd na wsi (18%) ma
od roku do 12 lat. Odsetek ten jest zdecydowanie wickszy w miescie i wynosi az 49%.
Najpopularniejsze wiekowo na wsi s3 samochody od 13 do 18 lat i stanowig 44% calego
taboru osob przebadanych. W miescie najpopularniejsze sa samochody od 7 do 12 lat — 26%.
Zazwyczaj im samochod starszy, tym tanszy. Osoby, ktorych nie sta¢ na samochdd za kilka,
kilkanascie tysigcy zlotych moga obecnie kupi¢ jezdzacy samochdd z legalnym przegladem
technicznym za miesigczng pensj¢. Czgsto sa to wilasnie osoby, ktore bez samochodu nie
moga podja¢ pracy czy dojezdzaé na studia. Za 2 tys. zI to raczej auta ekstremalnie tanie.
Dojazdy do pracy lub na studia, dowozenie dzieci do szkoly, pierwszy samochod dla
nastolatka, (...) — fo najczestsze powody do zakupu samochodow, ktore w znakomitej
wiekszosci od kilku lat powinny znajdowa¢ sie na ztomowisku, a nie w komisach.'"® Realny

stan techniczny takich samochodow to kwestia na osobne analizy.

Wedtug  Strategii  Zrownowazonego  Rozwoju  Tramsportu 2030  wzrost
zapotrzebowania na przejazdy (indywidualne) na wsi wzrosnie o 2,7-3,2% rocznie o
Dodajac do tego informacje z tego samego raportu: motoryzacja indywidualna na wsi w 2015

roku przewiozta 3,382 miliona pasazeréw. Do roku 2030 wedlug prognoz ma by¢ to od 5,07

Y5}, Szczepanski, Uzytkowanie samochodu na wsi i w miescie, [W:] Spolecznosci lokalne w procesie zmian.
Spotecznosci lokalne w procesach przemian: ksiega jubileuszowa Profesora Stanistawa Witolda Kilopota, M.
Dziekanowska, B. Szczepanska (red.), Nomos, Krakow 2021, s. 201.

16 https://autokult.pl/31588, jak-kupic-samochod-za-2000-zl-zupelnie-zmien-swoje-podejscie [dostep
18.07.2020].

Y7 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2
[dostep:16.02.2021], s. 61.
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do 5,42 miliona’™®. Z powyzszych danych wylania sie¢ wicc pewien obraz uzaleznienia

mieszkancow obszarow wiejskich od samochodu.

2.5. Nowe formy transportu na obszarach wiejskich w wybranych krajach.

Intensywny rozwdj technologii wptynal na wiele dziedzin ludzkiego zycia, rowniez na
transport. Serwisy typu: Jak dojade? umozliwiaja zlokalizowanie uzytkownika, nawigowanie
do najblizszego przystanku oraz doktadng analiz¢ wielu rozktadow jazdy na raz. Dzigki temu
zaplanowanie podrozy z jednego konca miasta na drugi trwa zaledwie kilka sekund. Latwo
wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktorej taki system staje si¢ bardzo uzyteczny w przypadku

znalezienia si¢ w obcym miescie.

MPK Wroctaw na swojej stronie internetowej umozliwia sprawdzenie pozycji danego
autobusu ,,na zywo”, dzigki czemu potencjalny pasazer wie, ze jego autobus porusza si¢

planowo lub stoi wtasnie w korku cztery ulice dalej.

Aplikacja WRM (Wroctawski rower miejski) z duma informuje na swojej stronie

1% po rejestracji w ushudze 1

internetowej: Uzupetniamy komunikacje miejskq Wroctawia
wniesieniu poczatkowe] oplaty uzytkownik moze wypozyczaé rowery z wielu stacji
rozsianych po catym miescie. Instalujagc dodatkowo aplikacje na telefon caly proces

Wwypozyczenia oraz zwrocenia roweru staje si¢ jeszcze tatwiejszy.

W ostatnim czasie na popularnosci zaczynajg rowniez zyskiwaé elektryczne hulajnogi
(Lime, Hive, Bolt). Procedura rejestracji oraz wypozyczenia sprzetu jest podobna do roweru

miejskiego.

Tego typu aplikacje wpisujg si¢ w pewng kategori¢ nazwang mobility as a service.
Wedhug 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

178 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2
[dostep:16.02.2021], s. 61.
19 https://www.wroclawskirower.pl [dostep: 17.02.2021].
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thereof'®. Innymi stowy, jedna wspolna aplikacja przelicza zadang trasg, sugerujac, jakim lub
jakimi $rodkami transportu najszybciej, najbardziej komfortowo (kryteria ustalane przez

uzytkownika) mozna dostac si¢ do celu.

Pierwszym ,,operatorem” maas jest Maas Global, tworca aplikacji Whim. Aplikacja ta
(za optatg w postaci subskrypcji) umozliwia przemieszczanie si¢ po Helsinkach za pomoca
taksowek, transportu publicznego, wynajmowanych samochodow. W zaleznosci od wyboru
subskrypcji (tansza-drozsza) obszar oraz ilo§¢ dostepnych $rodkéw transportowych sa
zroéznicowane. Mozliwa jest takze opcja pay as you go, czyli jednorazowe skorzystanie z

ushugi.

Podobny serwis funkcjonuje w Szwecji pod nazwa UbiGo. Ustuga ta pozwala

dodatkowo wynajmowa¢ samochod, co jeszcze bardziej zwigksza mozliwosci.

Jaki jest gtowny cel maas? Zwigkszenie komfortu podréozowania i ograniczenie liczby
samochodéw w miescie. Kluczowa wydaje si¢ taka konstrukcja ustugi, dzieki ktorej pasazer
nie bedzie czu¢ potrzeby posiadania samochodu. Redukcja kosztow zwigzanych z
utrzymaniem wlasnego auta (ubezpieczenie, naprawy), wygoda podrozy oraz niezaleznosé to
zalety dla indywidualnych uzytkownikow. Mniejsze zattoczenie na ulicach, redukcja hatasu,
poprawa jako$ci powietrza, a przez to jakosci zycia w miescie przynosi korzysci dla calej
aglomeracji. Te czynniki maja decydowaé o tym, ze taki system transportu (wedlug zatozen)

powinien odnies$¢ sukces.

Czy taka forma transportu moze funkcjonowa¢ na wsi? Mozna odnotowaé
przynajmniej kilka przypadkow prob zastosowania systemu maas na obszarach wiejskich.
Projekt SMARTA™! ma na celu usprawnianie szeroko rozumianej mobilno$ci na obszarach
wiejskich w UE. W ramach programu pojawiaja si¢ elementy systemu maas. W Polsce w
ramach projektu RUMOBIL ¥ powstata aplikacja TropKm, umozliwiajaca sprawdzanie
aktualnej pozycji pociggow. We Wtloszech w pilotazowym programie w Modenie
wprowadzono aplikacje pozwalajaca zarezerwowal busa w systemie na zadanie oraz
poinformowa¢ kierowce w czasie rzeczywistym o oczekujacej osobie™®. W Danii funkcjonuje

platforma MinRejseplan, ktéra podobnie jak UbiGo oraz Whim pozwala wybieraé i taczyc

180 https://www.maas-aliances.eu [dostep: 17.02.2021].

181 https://ruralsharedmobility.eu [dostep: 17.02.2021].

182 https://interreg-central.eu [dostep: 17.02.2021].

183 |, Barreto, Mobility as a service (Maas) In rural regions: An overview, [w:] International Conference on
Intelligence System, Funchla, Portugal 2018, s. 858.
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przejazdy. Obecnie jest to jedna z najpopularniejszych aplikacji w tym kraju. Trwaja
przygotowania do pilotazowych testow ustugi na obszarach wiejskich. Szkocja posiada
specjalna strong dotyczaca maas™®: At MaaS Scotland, we believe in rethinking mobility in a
way that is smarter, faster and greener than ever before. Oczywiscie hasta madrzej, szybciej,

bardziej ekologicznie w konteks$cie transportu zastuguja na uznanie.

W Finlandii prébowano okresli¢ jak system maas powinien funkcjonowaé¢ na

obszarach wiejskich'®

. Zrealizowano dwa warsztaty, majace na celu zdefiniowanie tego,
czym system powinien by¢ dla mieszkancéw wsi oraz jakimi sposobami mozna to osiaggnac.
Przeprowadzono 30 wywiadow z organizacjami zajmujacymi si¢ zagadnieniem transportu.
Rekomendacje, jakie stworzono na podstawie badania pilotazowego, sa nastepujace: istnieje
potrzeba wypracowania zestawu narzedzi dla maas, ktéry umozliwilby latwiejsze wdrazanie
go w innych regionach, wymagana jest $cista wspotpraca wszystkich zainteresowanych stron:
lokalnej wladzy, potencjalnych przewoznikoéw oraz mieszkancoéw. Specyfika wsi wymaga
szczegolnego zaangazowania wladzy w trakcie planowania przestrzennego. Ewentualny
system rezerwacji powinien by¢ prosty i przejrzysty, tak by umozliwi¢ skorzystanie z niego

jak najwigkszej liczbie 0sob.

Autorzy wyraznie zaznaczaja, ze transport wspotdzielony (czyli potencjalnie jeden z
elementow maas) jest na wsi popularny. Wyraza si¢ to cho¢by poprzez podwiezienie sgsiada

w trakcie wyjazdu do miasta. In general, people in rural areas usually know and trust their

186

neighbors more than those in cities do™. Ten poziom zaufania jest solidng podstawa do

rozwijania systemu w przysztosci. Rural areas have great potential for organizing transport

services more efficiently through collaboration, open-minded development and innovative

187 188

solutions™". Tloé¢ ustug oraz lokalizacje mozna znalez¢ na stronie projektu™ .

Mobility as a service mozna uzna¢ za pewien ,,duzy” system transportowy. W ramach
tego systemu mozna wyrozni¢ wezszg kategorie transportu, jakg jest dem and responsive

transport (drt). Transport na zadanie (zwany w literaturze polskiej réwniez transportem

189

publicznym sterowanym popytem~") to forma transportu, ktéora umozliwia mieszkancom

184 https://www.maas-scotland.com [dostep: 18.02.2021].

185 . Eckhardt i in., Maas$ in rural areas — case Finland, ,,Research in Transportation Business & Management”
2018, 27, s. 75-83.

186 Tamze, s. 80.

187 Tamze, s. 83.

188 https://maas-aliance.eu/maas-in-action/ [dostep 18.02.2021].

89 T. Kwarcinski, K. Leszczynski, Funkcjonowanie publicznego transportu na zqdanie na przykladzie
Szczecina, ,,Problemy Transportu i Logistyki” 2017, 3, s. 39-46.
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»Zzamowienie” transportu. W zatozeniu ma zapewnia¢ obstuge transportowg osobom, ktore nie
majg mozliwos$ci skorzystania z transportu zbiorowego. Zagraniczni autorzy definiuja to w
nastepujacy sposob: an intermediate form of public transport, somewhere between a regular
service route that uses small low floor buses and variably routed, highly personalised
transport services offered by taxis'®. Zdaniem ekspertow taki rodzaj transportu zbliza si¢
komfortem oraz elastycznos$cig do prywatnego samochodu, zachowujac poziom ponoszonych

. .. 191
kosztow na akceptowalnym poziomie™ .

Nie jest to zjawisko nowe. Pierwsze zapiski dotyczace takiego transportu datowane sg
na 1916 rok®. w pozniejszych latach czesto wykorzystywany byl do transportu osob
niepetnosprawnych. Dzi§ w krajach Zachodu z powodzeniem zaczyna by¢ oferowany coraz
wickszej liczbie osob. Nalezy mie¢ na uwadze, ze to rozwigzanie stanowi uzupetnienie
regularnych kursow autobusowych. Umozliwia np. dojechanie do waznego wezta

przesiadkowego lub dojechanie do ostatniego odcinka trasy (last mile) %

. W réznych
miejscach na §wiecie ustugi takie majg rozne nazwy. Modelowym przyktadem zastosowania

transportu na zadanie oraz calej kategorii transportu zbiorowego jest Szwajcaria.

Gorzysty kraj podzielony jest na 26 mniejszych regiondw — kantonow, ktdre moga
stanowi¢ wilasne prawo, podobnie jak stany w USA. Wedlug danych statystyczny Szwajcar
pokonuje rocznie ponad 20 tysiecy kilometréow™**. Dla poréwnania wedtug badan z 2016 roku
statystyczny Polak przejezdza pomiedzy 10 a 20 tysiecy kilometrow . Taki stan rzeczy
powoduje, ze Szwajcarzy uwazani s3 za jedno z najbardziej mobilnych spoteczenstw na

Swiecie, a zasluge w tym ma transport publiczny.

Transport publiczny w Szwajcarii oparty jest na modelu konkurencji o rynek. System
ten przewiduje, ze poszczegolne kantony lub ich duze czesci obstugiwane sg przez duze

firmy, zazwyczaj panstwowe. Firmy te maja mozliwos¢ wynajecia podwykonawcow, ktorzy

190 3. Brake i in., Demand responsive transport: Towards the emergence of a new market segment, ,,Journal of
Transport Geography”, 12, s. 324.

91 M. Leiren., K. Skollerud, Demand responsive transport and citizen experiences: insights from rural Norway
[w:] Paratransit: Shaping the Flexible Transport Future, C. Mulley, D. Nelson (red.), Emerald Group
Publishing, Bingley 2016, s. 292.

192 M. Coutinho i in., Impacts of replacing a fixed public transport line by a demand responsive transport
system: Case study of a rural area in Amsterdam, ,,Research in Transportation Economics” 2020, 83.

%3 A. Charisis i in., DRT route design for the first/last mile problem: model and application to Athens, Greece,
,,Public Transport” 2018, 10(2).

Y4 R. Guzik., Transport publiczny a dostepnos¢ na obszarach wiejskich Szwajcarii, ,Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG” 2016, nr 19(4), s. 49-61.

19 https://www.santanderconsumer.pl/download/gfx/santander/pl/defaultaktualnosci/42/135/1/1/polak_w_drodze
_wydatki_kierowcow_raport santander consumer bank.pdf [dostep 18.02.2021], s. 4.
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beda obstugiwaé lub pomagac przy obstudze najbardziej obcigzonych linii. W sumie transport
publiczny (autobusowy i kolejowy) obstuguje okoto 250 firm przewozowych. Konkurencja
polega na tym, ze zwiqzki komunikacyjne mogq zmieni¢ przewoznika, a nadto W wigkszych
zwigzkach, np. W Zurychu (ZVV), poszczegolne czesci sq obstugiwane przez rozne firmy,
dzieki czemu mozna je porownywac ze sobq (koszty, jakos¢ obstugi), a t0 zZ kolei umozliwia
negocjowanie doplat *° . Widmo ewentualnej straty kontraktu przewozowego zmusza
przewoznikow do polepszania jako$ci swoich ustug, co z kolei jest z korzyscia dla pasazera.
Wedlug autora artykutu dotyczacego transportu publicznego w Szwajcarii, wsiadajac do
pociagu lub autobusu przed godzing 18, mozna bez problemu ptynnie dojecha¢ do dowolnego
miasta lub wsi. Jest to mozliwe dzigki temu, ze rozklad jazdy jest taktowy. Pociggi lub
autobusy odjezdzaja co 15, 30 lub 60 minut. Kwestig, co ile minut odjezdza $rodek transportu,
definiuje miedzy innymi wielko$¢ miejscowosci. Przyktadowo, jesli w miejscowosci mieszka
300 osdb, jest 300 miejsc pracy lub 300 miejsc w szkole, obligatoryjnie pojawia si¢ minimum
1 przejazd co 60 minut. Im wigksza miejscowos¢, tym interwal czasowy jest skracany. Taka
konstrukcja rozktadu jest niezwykle wygodna dla pasazeréw, poniewaz nie musza oni

»studiowac” rozktadow jazdy.

Dodatkowo zmiany w rozkladzie jazdy sa mozliwe tylko raz w roku, natomiast
wieksza zmiana mozliwa jest raz na dwa lata. Stoi to w zupelnym przeciwienstwie do
doswiadczen jednego z pasazerow PKP, ktorego relacja znalazta si¢ w przywolywanej ksiazce
Olgi Gitkiewicz Nie zdgze. Me¢zczyzna czut si¢ nickomfortowo z tym, Zze co par¢ miesiecy

zmienia si¢ rozktad jazdy pociaggdw, w zwigzku z czym musial zmienia¢ godziny pracy197.

Autor artykutu podkresla, ze spoteczenstwo szwajcarskie jest sklonne doptacaé do
transportu publicznego z dwoch powoddw: po pierwsze wyrdéwnuje to szanse na obszarach
wiejskich — jest to wyraz solidarno$ci. Po drugie transport ten zapewnia odpowiedni komfort,
mozliwo$¢ rozwoju spotecznego oraz realizacj¢ zasady roéwnosci spotecznej. Transport

publiczny jest w Szwajcarii uwazany za tak samo wygodny jak transport indywidualny.

Uzupelnieniem regularnych potaczen jest ustuga nazwana Publicar. Sg to minibusy na
telefon kontraktowane przez gminy, ktorych ceny wedtug szwajcarskich standardéw nie sa
przesadnie wysokie. Dodatkowo kierowca busa czesto pomaga osobom starszym czy

niepetnosprawnym we wsiadaniu do takiego $rodka transportu. To wszystko sprawia, ze

1% R, Guzik., op. cit., s. 54.
Y70, Gitkiewicz, Nie zdgze... op. cit., s. 138.

56



mieszkancy obszarow wiejskich w Szwajcarii, oprécz obowigzkowe] zapewnionej
komunikacji miejskiej, majg rowniez do dyspozycji alternatywe w razie wystapienia takiej

potrzeby'®,

W Polsce podobny system (ale tylko na obszarze miejskim) dziata w Krakowie — Tele
bus. Jest to pierwsza taka ustuga w Polsce. Funkcjonuje od 2007 roku. W latach 2007-2019
skorzystalo z niej ponad 400 tysiecy osob. Czterokrotnie zwigkszano obszar obstugi.

Inicjatywa cieszy sie przychylnymi opiniami mieszkafcow'*.

Odpowiednikiem Tele busa w Szczecinie jest Transport na zgdanie*® . Skala
przedsiewzigcia jest mniejsza, jednak jak wynika z przeprowadzonych analiz (dotyczacych
np. liczby pasazerdow w poszczegélnych miesigcach) rowniez odbierana jest pozytywnie.
Swiadczy to o tym, ze zapotrzebowanie na tego typu ustugi z pewnoscia istnieje. Mozna
jedynie podkresli¢, zZe ta forma transportu, innowacyjna jak na polskie warunki, zostala
doceniona przez mieszkancow, o czym Swiadczy rosngce zainteresowanie takim
przemieszczaniem®. Niestety, podobnie jak w przypadku Krakowa, jest to ustuga tylko dla

mieszkancoOw miasta.

Jednym z krajow sasiadujacych z Polska oferujacych system drt sag Niemcy. W swoim
artykule Determinants of customer satisfaction with a true door to door DRT service in rural
German®®? autorzy badaja przyczyny rozwoju oraz poziom zadowolenia z ustugi. Progres tego
rodzaju transportu spowodowany jest wedtug badaczy kilkoma dysfunkcjami transportu
zbiorowego: po pierwsze transport publiczny na wsi jest dostosowany do dzieci
dojezdzajacych do szkoty. Uniemozliwia to dojazdy do pracy osobom dorostym na godzing
wczesniejszg niz godzina rozpoczgcia lekcji. Po drugie trzyzmianowy system pracy rowniez
skresla mozliwo$¢ skorzystania z tego transportu. Kluczowa wada wedtug autorow jest to, ze
w okresie wakacji, $wiat, weekendow transport publiczny kursuje zdecydowanie rzadzie;.
Wszystkie te wady powoduja, ze wzrasta uzaleznienie od prywatnego samochodu. Ten proces
z kolei powoduje wzrost hatasu, zanieczyszczen czy korkéw w miastach. Transport na

zadanie moze by¢ wedlug autorow czgsciowa odpowiedzia na te niedogodnosci.

198 R. Guzik., Transport publiczny ..., op. Cit., s. 57.

199 G. Dyrkacz, W. Starowicz, Transport zbiorowy na zgdanie na przykladzie Krakowa, ,Transport Miejski i
Regionalny” 2020, nr 4, s. 15.

200 hitps://www.zditm.szczecin.pl/pl/pasazer/rozklady-jazdy,transport-na-zadanie [dostep 18.02.2021].

2017 Kwarcinski, K. Leszczynski, op. Cit., s. 45.

202 N. Avermann., J. Schluter, Determinants of customer satisfaction with a true door-to-door DRT service in
rural Germany, ,,Research in Transportation Bussines and Management” 2019, 32.
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Przeprowadzono 212 ankiet z uzytkownikami tej ustugi (najwieksza grupe osob stanowity
osoby w wieku 46-65 lat). Pytano ich miedzy innymi o nastgpujace aspekty: czas
oczekiwania, liczb¢ 0sob podrézujacych, mozliwosci wejscia do autobusu (kwestia 0sob
niepetnosprawnych), zadowolenie z wyposazenia autobusu, powod podrozy, posiadanie

samochodu, wiek, ple¢.

Prawie 88% uzytkownikéw ocenia system dobrze lub bardzo dobrze. Serwis
wykorzystywany jest glownie w podrozach ,relaksacyjnych” (41%), dojazdach do pracy
(26%), dojazdu do lekarza (10%), dojazdu na studia (9%). Warto zwrdci¢ uwage na dwa
fakty. Wiekszo$¢ 0sob biorgcych udziat w badaniu ma samochod. Tak wige drt stuzy im jako
transport ,,uzupetniajacy”. Po drugie autorzy odnotowali korelacje pomiedzy posiadaniem

samochodu a nizszym poziomem satysfakcji z ustugi.

W Anglii zblizone badanie przeprowadzono w obszarze Lincolnshire. Przebadano 432
osoby. Ankiety wypetniane przez respondentéw (podobnie jak w Niemczech) dotyczyty
migdzy innymi celu podrézy oraz sposobu rezerwacji biletu. Najczesciej z systemu korzystaty
kobiety powyzej 60. roku zycia. Glownym celem podrézy byty zakupy (45%). Zdecydowana
wigkszo$¢ 0sob wyrazita 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®®, Pewnym problemem, ktory ujawnit sic w badaniu, jest fakt deklaracji nieregularnego

korzystania z systemu (45%).

Krajow oraz firm rozwijajacych tego typu rozwigzania jest wiele. Kutsuplus w

Finlandii, Via Van w USA czy Breng Flex w Holandii®®. Ustuga ta cieszy si¢ popularnoscia

rowniez w Czechach (Radiobus®®

). Roznice pomigdzy ustugami moga dotyczy¢: sposobu
rezerwacji, uzycia (lub braku) aplikacji na telefony komérkowe, zasiggu czy ceny. Pewnym
problemem w porownywaniu, analizie systemow drt jest fakt, ze cze$¢ autoréw zajmujacych

si¢ mobilnoscia nie klasyfikuje tego typu transportu do wspdlnej kategorii.

W artykule: Rural Transport Services Indicators: Using a New mixed-methods
methodology to inform Policy in Ghana badacze przeprowadzili autorskie badanie, majace na
celu identyfikacje problemow transportowych na obszarach wiejskich w Ghanie. Obszarem

badan byly 3 rézne drogi, po ktérych poruszaly si¢ zrdéznicowane pojazdy transportu

23 C. Wang i in., Exploring the propensity to travel by demand responsive transport in the rural area of
Lincolnshire in England, ,,Case Studies on Transport Policy” 2015, nr 3, s. 134.

24 M. Coutinho i in., op. cit., s. 3.

2% https://response-project.eu/library/mapping-study-of-drt-business-models [dostep 18.02.2021].
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zbiorowego. Zwrocono uwage na takie aspekty jak: typ transportu, liczba ,,szans” na transport
w ciggu normalnego dnia (oraz w ciggu dni targowych), liczba pasazeréw, ceny oraz

bezpieczenstwo podrozujacych®®,

Niektorzy z respondentow (jakimi byli pasazerowie autobuséw czy taksowek)
stwierdzali, ze zdarzaja si¢ sytuacje, w ktorych w ciggu miesigca nie pojawia si¢ zaden
transport zbiorowy, a nawet samochod. Odnotowano, ze najczg¢sciej wybierang opcja byly
motocykle lub rowery z racji tego, ze mozna bylo je niejako ,,zamowi¢”. Taka ustuga utatwia
wielu mieszkancom codzienne zycie. Wigze si¢ to jednak z wyzsza ceng za przewodz (niekiedy
nawet dwukrotno$¢ ceny biletu), mniejszym bezpieczenstwem oraz komfortem podrézy. Taki
rodzaj transportu nie zostal zakwalifikowany jako transport drt, mimo Ze speinia kryteria
transportu na zadanie. Mozna wigc zalozy¢, ze istniejg na §wiecie ushugi spetniajgce zatozenia
drt, jednak niesklasyfikowane jako takie. Mysle, ze jednym z wyzwan stojacych przed
badaczami jest uniformizacja tego pojecia i co za tym idzie zwigkszenie porownywalnosci
informacji uzyskanych w badaniach. Umozliwi to szersze analizy i udoskonalanie samego

systemu.

W wigkszos$ci pozytywny odbidr takiej ustugi §wiadczy o jej wysokiej uzytecznosci.
Takie wnioski powinny sktania¢ wtadze do rozwoju tego typu rozwigzan, niezaleznie od tego,

jak beda one nazwane. Jest to szansa dla wszystkich wykluczonych komunikacyjnie.

Problem wykluczenia transportowego istnieje, jego skala si¢ poglebia i w przysztosci
moze dotyka¢ coraz wigkszej liczby osob. Mieszkancy wsi ze wzgledu na miejsce
zamieszkania sg szczeg6lnie narazeni na konsekwencje tego wykluczenia. W jednym z
wystgpien Barbara Imiotczyk z Biura Rzecznika Praw Obywatelskich stwierdzila, ze
wykluczenie komunikacyjne na obszarach wiejskich jest rtOwnoznaczne z ograniczaniem praw

obywatelskich mieszkancow wsi??’.

Trzeba jasno zaznaczy¢, ze problem wykluczenia transportowego nie dotyka tylko
Polski. Wiele krajow w wigkszym lub mniejszym stopniu boryka si¢ z tego typu kwestia.
Sposoby wyrownywania szans, tagodzenia skutkow sg zalezne od wielu czynnikéw, jak np.

zasobno$¢ budzetdéw tak centralnego jak i lokalnych czy chociazby liczba ludnosci.

26 £ Afukaar i in., Rural Transport Services Indicators: Using a new mixed-methods methodology to inform
policy in Ghana, ,,Transportation Research Interdisciplinary Perspectives” 2019, nr 9.

7 https://witrynawiejska.org.pl/strona-glowna/o-tym-sie-mowi/item/51262-gdzie-sie-podzialy-autobusy [dostep
18.02.2021].
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Przytoczone w rozdziale przyktady zastosowania maas oraz drt jasno wskazuja, ze
mogg to by¢ ustugi przysztosci. Szczegdlnie w miescie, w ktorym rézne rodzaje transportu
utatwiajg sprawne poruszanie si¢ (np. korek na ulicy mozna oming¢ jadac rowerem). Duza
popularno$¢ rowerow miejskichzosi zwigkszajaca si¢ ilos¢ firm, oferujagcych mozliwos¢
wypozyczenia hulajnég czy samochodow, sg dobrymi wskaznikami akceptacji takiej oferty.
Dhugofalowe pozytywne skutki takiego rodzaju mobilnosci sa z pewnos$cig lukratywna

obietnicg lepszego zycia w miescie.

Na wsi sprawa jest nieco bardziej skomplikowana, gldwnie ze wzgledu na potozenie
geograficzne oraz rozproszong zabudowe. Warto pamicta¢, ze zaawansowany wiek 0sob
mieszkajacych na wsi moze spowodowaé ograniczenie w dostepie do takich ustug. Problemy
z obsluga nowoczesnych urzadzen wsrdd osob starszych to kolejne z wyzwan, jakie stoi przed

rozwigzaniami typu maas oraz drt.

Wymowne, ze gdy za granica mieszkancy sa sklonni doptaca¢ do transportu
publicznego w ramach wyréwnywania szans oraz organizujg pilotazowe programy majace na
celu ograniczenie wykluczenia transportowego, w Polsce spada liczba regularnych potaczen

autobusowych.

Wydaje si¢ jednak, ze niektore z rozwigzah zaproponowanych w innych krajach
moglyby zosta¢ dostosowane do lokalnych potrzeb. Rozwoj linii mniejszych pojazdow, ktére
umozliwitby transport osobom starszym migdzy miejscem zamieszkania a np. urzedem czy
sklepem z pewnos$cia wplynatby pozytywnie na jako$¢ ich zycia. Pozytywnym aspektem w
ostatnim czasie sg inicjatywy majace na celu dofinansowanie takich rodzajow transportuzog.

Nalezy mie¢ nadziejg, ze jest to pierwszy krok w kierunku zmian.

Pojedyncze inicjatywy nie sg jednak w stanie zlikwidowa¢ problemu w skali kraju czy
regionu. Takie rozwigzania wymagajg ponadto okreslonych kompetencji i zasobow, ktorych u
nas brakuje. Z tego powodu ludzie bardzo czgsto zmuszeni sg do radzenia sobie na wlasng
reke. Przytoczone powyzej wskazniki jasno pokazuja, ze wzrost liczby uzywanych

samochodow przy jednoczesnym spadku ich ceny to dzisiejsza odpowiedZ na komunikacyjne

208 J. Gardzinski., E. Goras, Transport i mobilnos¢ miejska, Instytut Rozwoju Miast i Regionow, Warszawa
2019, s. 130.
209 http://www.rpo-wup.wzp.pl/wiadomosci/transport-na-zyczenie-ruszyl-nabor-wnioskow-bedzie-

dofinansowanie-szansa-dla-gmin-ktore-zmagaja-sie-z-wykluczeniem-komunikacyjnym [dostep 18.02.2021].
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bolaczki mieszkancéw wsi. Dla wielu mieszkancow wsi samochod obecnie jest niezbedny do

normalnego funkcjonowania.

Mozna zadaé pytanie: jak dtugo, ze wzgledu na dobro wspdlne, ten impas bgdzie mogt
obowigzywac¢? Czy problem wykluczenia komunikacyjnego jest obecny w $wiadomosci
mtodziezy, uczniow szkét ponadpodstawowych? W jaki sposéb radza sobie z zaspokajaniem

roznych potrzeb?

Rozdziat 3. Mlodziez w badaniach socjologicznych

Mtodziez byta i1 jest obiektem badan empirycznych i refleksji teoretycznej wielu
dyscyplin naukowych. Literatura przedmiotu dyskutujaca rdézne aspekty zycia tej kategorii
socjologicznej jest ogromna. Podkresli¢ nalezy, ze praktycznie nie prowadzono badan na
reprezentatywnych probach ogoélnopolskich, ktérych przedmiotem byta mlodziez mieszkajaca
na wsi. Szczego6lnie brakuje analiz wchodzenia w dorosto$é, radzenia sobie w dorostym zyciu
przez mlodych mieszkancéw wsi. Wyjatek stanowi opracowanie zespolu krakowskich
socjologow wsi na podstawie reprezentatywnych ogolnopolskich badan zrealizowanych w

2002 roku na probie 610 mieszkancow wsi w wicku 16-30 lat %

. Wickszos¢ badan
realizowana byla w przekrojach terytorialnych 1 co jest znacznie istotniejsze na probach, w
ktorych mtodziez wiejska, a przede wszystkim uczniowie mieszkajacy na wsi, byla w tych
badaniach tylko czescig respondentow. Szczegdlne miejsce zajmuja tu wieloletnie podtuzne
badania zespolu torunskich pedagogdéw 1 socjologéw, ktérych niejako zwienczeniem jest
wydana ostatnio synteza Krystyny Szafranie®**. Wspomnie¢ dla porzadku nalezy prace
Zbigniewa Kwiecinskiego, Ryszarda Borowicza?*?, Krystyny Szafraniec i Andrzeja Kalety®*.
Rezultaty tych badan o wysokich walorach poznawczych komentowane beda wraz z innymi

opracowaniami w dalszych cze$ciach rozdziatu.

20¢  Gorlach, Z. Drag, Z. Sergga, Miode pokolenie wsi Il Rzeczypospolitej. Aspiracje zyciowe w przeddzien
integracji z Unig Europejskg, Instytut Spraw Publicznych, Warszawa 2003.

2 K Szafraniec, Pokolenie i polskie zmiany. 45 lat badan wzdluz czasu, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2022.

212 Miodzi dorosli - paradoksy socjalizacji i rozwoju. K. Szafraniec, R. Borowicz, G. Krzyminiewska, (red.),
IRWIR PAN, Warszawa 1992; K. Szafraniec, Mfodziez jako efekt socjalizacji pogranicznej. Miedzy lokalizmem
a totalizmem, IRWIR PAN, Warszawa 1991.

2B A Kaleta, Mlodziez wiejska jako produkt spoleczerstwa zdezorganizowanego, Wydawnictwo UMK, Torun
1990; Mtodziez wiejska jako przedmiot badan socjologicznych: materialy z konferencji naukowej, A. Kaleta
(red.), Wydawnictwo UMK Torun 1986; Mlodziez wiejska wobec zmian spotecznych i zagrozen cywilizacyjnych,
A. Kaleta (red.), Wydawnictwo UMK Torun 1989.
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3.1. Definiowanie mlodziezy - barometr zmian i spotecznych nastrojow

Mtodziez jest segmentem spoteczenstwa, na ktérym koncentruje si¢ uwaga wielu
dyscyplin naukowych. Zbiorowos¢ ludzi mtodych jest kategorig socjologiczng wyrdzniona,
podobnie jak inne kategorie, na podstawie przyjetych kryteriow. Nalezy ja traktowaé jako
kategori¢ spoteczna, czyli zbior grup, kregéw spotecznych, ktdérej przypisuje si¢ poczucie
odrebnosci w stosunku do dorostych, jak 1 dzieci, tozsamo$¢ zbiorowa i specyficzny sposob
zycia lub style zycia.

To bycie ,,pomiedzy” $wiatem dziecinstwa a dorostosci jest cecha definicyjng
miodziezy. W tym okresie jednostki kumulujg zasoby wiedzy, umiej¢tnosci, doswiadczen
koniecznych 1 niezbednych do podejmowania rol dorostych, spelniania oczekiwan
spotecznych, mniej lub bardziej precyzyjnych, jakie w stosunku do dojrzatych swoich
cztonkow definiuje spoteczenstwo®*,

Przyjmuje si¢ konwencjonalnie, ze mtodos$¢ rozpoczyna si¢ w wieku pietnastu lat, po
zakonczeniu szkoly podstawowej i trwa do czasu zakonczenia edukacji na poziomie
wyzszym. NajczeScie] w statystycznych opracowaniach krajowych i migdzynarodowych
wydziela si¢ w populacji mtodziezy dwa przedziaty wiekowe: okres 15-18 lat i 19-24 lat.
Postugiwanie si¢ kryterium demograficznym w definiowaniu tej kategorii zapewnia z jedne]
strony mozliwo$¢ realizacji badan poréwnawczych, z drugiej za§ w miar¢ precyzyjne
dookreslenie  operatow  proby w  realizowanych  badaniach  ilo§ciowych  tak
mi¢dzynarodowych, jak i w obrebie poszczegdlnych spoteczenstw. Posiadane zasoby: wiedza,
umiejetnosci 1 doswiadczenie, zgromadzone w tej fazie zycia umozliwiajg podejmowanie rol
oczekiwanych od dorostych cztonkoéw spoteczenstwa.

Wskaznikami dorosto$ci najczesciej przywotywanymi w literaturze przedmiotu np.

215

przez M. Zielinska“™ jest tzw. ,,Big Five”, zaproponowany przez Richarda A. Setterstena:

ukonczenie szkoty wyzszej, podjecie pracy zarobkowej, opuszczenie domu rodzicielskiego
(samodzielne prowadzenie gospodarstwa domowego), matzenstwo i1 posiadanie dzieci 216
Nietrudno zauwazy¢, ze podjecie pracy zarobkowej, opuszczanie domu rodzinnego,
matzenstwo i rodzicielstwo bylo udziatlem, jeszcze pod koniec XX wieku, znacznie

mtodszych rocznikow.

2% 4. M. Griese, Socjologiczne teorie mlodziezy: wprowadzenie, Oficyna Wydawnicza: Impuls, Krakéw 1997.

215 M. Zielinska, Umiejetnosci zyciowe i kompetencje spoleczne dziewczqt i chlopcow jako kapital poczgtkowy w
pierwszej fazie transition to adulthood, ,,Wychowanie w rodzinie” 2020, t. XXIII,.

“15R. A Settersten, Becoming Adult: Meanings of Markers to Adulthood, ,[Emerging Trends in the Social and
Behavioral Sciences” 2015.
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W czasach PRL scenariusz wchodzenia w dorosto$¢ kolejnych rocznikéw byt
relatywnie szybki. Po ukonczeniu szkoty zawodowej badz technikum, a byly to dominujace
typy wyksztatcenia ponadpodstawowego, mtody cztowiek podejmowat zatrudnienie. Rodzina,
jak 1 srodowisko spoteczne, w ktorym funkcjonowali mtodzi ludzie oczekiwato, ze w mozliwe
krétkim czasie po ukonczeniu edukacji 1 podjeciu pracy beda gotowi do zawarcia zwigzku
matzenskiego i podjgcia nowych rol: meza/zony, matki/ojca. W powszechnym przekonaniu
mezczyzna po wojsku powinien si¢ ozeni¢, kobieta powinna réwnie szybko wyj$¢ za maz.
Szczegoblnie w zbiorowosciach wiejskich, gdzie nieformalna kontrola spoleczna byta znacznie
silniejsza niz w miastach, bycie ,,starg panng” byto negatywnie oceniane.

Chroniczny niedobor mieszkan w miastach sprawiat, ze wyprowadzenie si¢ z domu
rodzicielskiego, prowadzenie odrgbnego gospodarstwa domowego bylo w realiach polskich
miast bardzo trudne. Niezaleznie zatem od checi mtodych uzyskania peilnej samodzielnosci,
znaczna cze¢$¢ miodych malzenstw byla skazana na wspolzamieszkiwanie z rodzicami. W
skrajnych przypadkach byli razem, ale mieszkali osobno, innymi stowy — zmuszeni byli przez
obiektywne okoliczno$ci realizowaé peerelowska wersje LAT (,,living apart together”). W
warunkach wiejskich, w $rodowisku rolniczej Polski, wspotzamieszkiwanie z rodzicami i
tworzenie duzych wielopokoleniowych gospodarstw domowych wynikalo po czgsci z logiki
funkcjonowania rodzinnych gospodarstw rolnych.

Ale juz pod koniec XX wieku zauwazalna staje si¢ tendencja opo6zniania wieku
zawierania matzenstw i odraczania prokreacji. W 1980 wiek srodkowy (mediana) zawierania
matzenstw dla mezczyzn wynosit 24,4 lat, dla kobiet 22,8. Mediana urodzenia pierwszego
dziecka w 1990 roku wynosita 25,5 lat. W roku 2020 $redni wiek mezczyzn wchodzacych w
zwigzek malzenski wynosit juz 30,6 lat, a dla kobiet 28,5 lat. Mediana urodzenia pierwszego
dziecka wynosita w 2020 roku 30,5 lat?"’.

Przywotane dane wskazuja na istotny fakt, ze bycie dorostym bylo przypadtoscia
znacznie mtodszych rocznikéw niz obecnie. Wspolczesnie obserwuje si¢ pojawienie nowych
wskaznikow dorostosci 1 czeSciowa dezaktualizacje markeréw zaproponowanych przez
Setterstena. Po pierwsze coraz trudniej uzyska¢ mtodym wchodzacym w doroste Zycie
stabilizacje ekonomiczng. Nie daje jej na pewno praca tymczasowa oferowana przez system

ekonomiczny. W 2016 roku pracujacy tymczasowo stanowili 69,0% ogoétu zatrudnionych w

27 Gtowny Urzad Statystyczny, ,,Rocznik Demograficzny 2021, s. 185-186, s. 285, https://stat.gov.pl/obszary-
tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-demograficzny-2021,3,15.html [dostep
12.04.2021]
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wieku 20-24 lat i 43,3% og6tu pracujacych w wieku 25-29 lat. Stopy bezrobocia dla tych grup
wieku wyniosty odpowiednio 16,3% i 8,1%2%,

Po drugie odraczane jest w czasie zawieranie zwigzkow matzenskich i rodzicielstwo.
Coraz czesciej mtodzi ludzie tworzg nieformalne zwiagzki, ale tez 1 coraz czgsciej rodzg si¢
dzieci pozamatzenskie. W 2020 roku dzieci urodzone ze zwigzkow pozamatzenskich
stanowily 24,1% ogo6tu urodzen zywych.

Wyprowadzenie si¢ z domu rodzicielskiego 1 prowadzenie samodzielnego
gospodarstwa domowego rowniez staje si¢ coraz bardziej problematyczne. Nie wnikajgc w
deklarowane powody zamieszkiwania z rodzicami: nauka i doksztalcanie, bezrobocie, brak
statej pracy i dostatecznych dochodéw na zakup mieszkania, brak partnerki sktaniajacy do
pozostania w domu rodzicow czy przerzucanie obowiazkow zwigzanych z zaspokojeniem
codziennych potrzeb, takimi jak prowadzenie gospodarstwa domowego, odsetek mtodziezy
wspoOtzamieszkujacej z rodzicami jest bardzo znaczacy. W 2012 roku wedlug danych
Eurostatu odsetek zamieszkujacych przynajmniej z jednym rodzicem oséb w wieku 25-34 lat
wynosil w Polsce 43,4% tej populacji i byt wyzszy od przecigtnego wskaznika dla Unii
Europejskiej o 13 punktow procentowych219. Nie oznacza to, by cele zyciowe polskich
gniazdownikow byly odmienne od pozostatych. Przywotana autorka na podstawie wtasnych
badan konstatuje: Stworzony z wypowiedzi badanych obraz jest wyjgtkowo spojny: praca
(rozwijajgca, stwarzajgce awanse, jak tez przynoszqca zadowalajgce zarobki) i rodzina
(zwykle z dzie¢mi) to wspotrzedne okreslajgce miejsce na ziemi, ktore badani kreslg w duchu
oczekiwarn ™. 1 moze w nieodleglej przysztoSci owe zamierzenia, cele uda si¢ polskim
gniazdownikom zrealizowac.

Jak na razie po ukonczeniu studiow mlodziez w takiej, a nie innej sytuacji
ekonomicznej, spotecznej i1 kulturowej nieco inaczej definiuje swe miejsce w $§wiecie
dorostych 1 inaczej sama dorosto$¢ rozumie. Najczgsciej uznawanymi za decydujace o
dorostosci cechami wymienianymi przez mlodziez uczestniczaca w badaniach Doroty
Wiszejko-Wierzbickiej 1 Agnieszki Kwiatkowskiej byly: umiejetnos¢ samodzielnego
podejmowania decyzji (91% wskazan), rozsadek, madro$¢ zyciowa (88,2%). Nastepnie
badani wskazywali umiejetno$¢ zapewnienia bytu rodzinie (68%), umiejetno$¢ zarobienia na

siebie (67,5%), umiejetnos¢ zaplanowania kariery (41,7%) oraz umiejetno$¢ utrzymania

218 3. Grotowska-Leder, Podejscie dynamiczne w badaniach ludzi mlodych z perspektywy rynku pracy — aspekty
poznawcze i aplikacyjne, ,,Rocznik Lubuski” 2018, T. 44 (1), s. 43-44.

19 M. Piszczatowska-Oleksiewicz, Polscy gniazdownicy. O powodach, dla ktérych doroste dzieci mieszkajq z
rodzicami, ,,Pogranicze. Studia Spoteczne” 2014, T. XXIV, s. 191.

?% Tamze, s. 203.
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bliskiej relacji. Wskazniki tradycyjne okazaty si¢ decydujace dla niewielkiej czesci badanych.
Cechg dorostosci dla co trzeciego respondenta byto prowadzenie witasnego gospodarstwa
domowego, ale juz malzenstwo, posiadanie dzieci, wyprowadzka z domu rodzinnego nie
uzyskaty nawet 15% wskazan. Wigcej wskazan uzyskaty: podejmowanie decyzji w imieniu
0s6b trzecich — 29,8%, stale zatrudnienie — 27,7%, samodzielne mieszkanie — 18,8%.

Przywotane informacje dobitnie wskazuja na dekompozycje cech okreslajacych
dorosto§¢ w pordwnaniu z tradycyjnym spotecznym modelem. Na czoto wysungly sie
czynniki intrapsychiczne oraz umiej¢tnosci. Ple¢ respondentéw oraz miejsce zamieszkania
roznicowaly postrzeganie decydujacych cech dorostosci. Mieszkancy wsi przywigzywali
wigksza wage do tradycyjnych wskaznikow dorostosci??!. Zmiana postrzegania tego, co jest
wyznacznikiem dorostosci, jest wyraznie widoczna. Madros¢ zyciowa jest pojeciem trudnym
w operacjonalizacji, nie jest tak jednoznacznie widocznym markerem, jak samodzielne
prowadzenie gospodarstwa domowego czy posiadanie dzieci. Poczucie bycia dorostym
deklaruje 70% badanych. Wzrasta ono wraz z wiekiem i wedlug autorek badania jest
najwyzsze wsrod respondentow w wieku 26-29 lat, gdzie odsetek odpowiedzi ,,zdecydowanie
tak” oraz ,raczej tak” udzielito ponad 81% badanych. Analogicznie w grupie 18-21 bylo to
okoto 53%%%. Wyzszy wskaznik w starszej kategorii wiekowej zwigzany jest z mijajacym
czasem, w trakcie ktorego nabywaja oni nowych kompetencji, umiejetnosci i doswiadczen w
realizacji rol spotecznych. Poczucie dorostosci skorelowane bylo réwniez z poziomem
wyksztatcenia uczestnikéw badan, im wyzszy poziom wyksztalcenia tym relatywnie silniejsze
byto poczcie dorostosci. Osoby z wyzszym wyksztatceniem majq silniejsze poczucie dorostosci
niz mlodzi z wyksztatceniem srednim, a ci z kolei — wigksze niz z podstawowymzzs.

Mozna powiedzie¢, ze z narzuconego, zewngtrznego modelu dorostosci, sposob jej
rozumienia przesuwa si¢ w strong indywidualnego projektowania wtasnej biografii w okresie
mlodzienczym i tym bardziej w dorostym Zyciu. Na ile rozstrzygajace w tym konstruowaniu
biografii sg zasoby indywidualne 1 rodzinne, od kogo moga oczekiwaé wsparcia 1 jakie wzory
swego przebiegu zycia w miar¢ powszechnie bedg przez mtodziez realizowane to juz odrebna
sprawa. Niewatpliwym jest fakt, ze we wszystkich rozwinigtych spoteczenstwach, w tym i w
Polsce, obserwujemy wydluzanie mtodosci, opdznianie wchodzenia w doroste zycie. Czas
wchodzenia w dorostos¢ to 29-30 lat. Ewa Krzaklewska wskazuje na trzy glowne dyskursy

dotyczace przyczyn opdzniania dorostosci. Po pierwsze, przygotowanie do dorostosci zajmuje

221 D. Wiszejko-Wierzbicka, Wchodzenie w dorostosé. Ogélnopolskie badanie mlodych Polakéw w wieku 18-29
lat, ,,Studia Socjologiczne” 2018, 2(229), s. 157.

222 Tamze, s. 164.

2% Tamze, s. 163.
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coraz wiecej czasu, po drugie, dorostos¢ postrzegana jest jako trudna czy wrecz niemozliwa
do realizacji; po trzecie, dorostos¢ to kres Zycia, do ktorego osobom mtodym si¢ nie
spieszy??”.

Whnioskujgc z literatury przedmiotu owe dyskursy nie sg roztaczne, mamy zatem
wzajemnie wzmacniajacy si¢ splot czynnikéw opozniajacych wejscie w dorostosé. Na gruncie
psychologii niektorzy badacze czas w zyciu mtodziezy po p6znej adolescencji traktuja jako
odrebng faze rozwoju jednostki, trwajaca mniej wigcej 10 lat. Jeffrey J. Arnett okres ten
nazywa emerging adulthood, a w polskich przekladach wystepuje jako wylaniajaca si¢
dorosto$¢ lub stajaca si¢ dorosto§é®®. Wskazuje na pig¢ cech gtownych, wyrdzniajacych
nowg faz¢ zycia: poszukiwanie tozsamosci, niestabilnos¢, skoncentrowanie na sobie, poczucie
bycia pomiedzy oraz okres otwierajacych si¢ mozliwosci. Wchodzenie w dorostos¢ i

226 ,
. Zreferowana skrotowo

dorostos¢ sa w $wietle tej koncepcji definiowane subiektywnie
dyskusja wokot miodziezy i procesow jej wchodzenia w $wiat dorostych wskazuje na
niejednoznaczno$¢ tej kategorii socjologicznej i spotecznej zarazem. Marian Niezgoda
wymienia pie¢ sytuacji, w ktorych sie ujawnia kiopotliwos¢ tej kategorii socjologicznej.
Mitodziez wystepuje jako:

1. Kontestatorzy istniejgcego porzqdku spotecznego,

2. klopotliwy obiekt oddziatywania dorostych (uczniowie, studenci);

3. rywal w dostepie do dobr (pozycji spotecznych), zwierciadlo epoki,

4. Kkategoria, w ktorej chyba najbardziej sq widoczne problemy danej epoki;

5. niejednoznaczna  kategoria  socjologiczna, trudna do  precyzyjnego

zdefiniowania®’.

Zdaniem Krystyny Szafraniec: mlodziez jest bardzo dobrym punktem odniesienia do
obserwacji tego, co dzieje si¢ z calym spoleczenstwem. Jest soczewkq, w ktorej skupiajg si¢
najrozniejsze problemy i napiecia systemu. Jest barometrem zmian i spolecznych

., 228
nastrojow .

224 B Krzaklewska, Odrzucanie dorostosci czy nowa dorostosé? Dylematy i dyskusje w badaniu proceséw
wchodzenia w dorostosé, ,,Societas/Communitas” 2014, 18(2a), s. 53.

2 A. 1. Brzezinska, Tozsamo$é u progu dorostosci. Wizerunek uczniow szkél ponadgimnazjalnych,
Wydawnictwo Naukowe Nauk Spolecznych, Poznan 2017, s. 25.

226 E Krzaklewska, op. cit., s. 56-58.

22T M. Niezgoda, Miodziez. Klopotliwa kategoria socjologiczna, ,Jagiellonskie Studia Socjologiczne” 2014, 1, s.
16.

228 K Szafraniec, Miodzi 2011, Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa 2011, s. 10.
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3.2. Wybrane teorie mtodziezy

Socjologia miodziezy wyodrebniona jako odrgbna subdyscyplina socjologiczna w
latach czterdziestych XX wieku nie ma swej wlasnej teorii opisujacej i wyjasniajacej ten
fenomen spoteczno-kulturowy. Na gruncie tej subdyscypliny formutowane sg koncepcje,
odwotujgce si¢ do szerszych koncepcji teoretycznych z szeroko rozumianych nauk
spolecznych 229, Socjologia jest nauka wieloparadygmatyczng, w ktorej w historycznym
rozwoju ujawnialy si¢ szerokie podejscia teoretyczne, w obrebie ktorych powstawaty juz
konkretniejsze propozycje, usitujace wyjasni¢ jaki§ obszar spolecznej rzeczywistosci.
Podkresli¢ nalezy, ze teoretycy zajmujacy si¢ problemem mtodziezy si¢gali obficie do teorii
psychologicznych i antropologicznych, ktére stuzyly im jako budulec wlasnych konstruktow
teoretycznych. Na pewnym poziomie teoretycznej ogolnosci przenoszenie idei, twierdzen
wypracowanych na gruncie innych dyscyplin daje si¢ jako§ pogodzié¢, uzgodni¢. Pewne
problemy zaczynajg si¢ w momencie, kiedy usitujemy wejs¢ w empiryczng rzeczywistos$¢ i
rozpozna¢ historycznie zmienne ,,bycie” fenomenu, jakim jest mlodziez. Hartmut Griese byt
zdania, ze tylko socjologiczne teorie mlodziezy ...w przeciwienstwie do teorii biologiczno-
psychologicznych czy humanistyczno-filozoficznych — potrafig sprosta¢ poznawczo temu
spoteczno-historycznemu fenomenowi. Tylko rozpatrujqgc miodzies jako historyczne zjawisko
spoleczne nowego rodzaju, Scisle zwigzane ze zmienionymi warunkami produkcji i
egzystencji gatunku ludzkiego, (podkreslenie autora) mozna w mysl tej definicji odsungé na
bok wszelkie koncepcje interpretacyjne, ktore argumentujq indywidualizujgco, biologizujgco i
filozofujgco, a przez to rozmijajg si¢ ze spotecznym czy spoteczno-historycznym charakterem

20 Jesli dobrze rozumiem autora to najwazniejszym zdaniem tak teorii miodziezy,

miodziezy
jak tez 1 badan empirycznych jest kontekstualne jej ujecie, osadzenie swych poszukiwan w
szerszym kontek$cie spoleczno-kulturowym. Miodziez jest bowiem zawsze segmentem
spoleczenstwa zyjacego w konkretnym czasie i przestrzeni. Tezg pracy byla konstatacja, Ze
teorie mlodziezy wspierajq si¢ na globalnych konstrukcjach teoretycznych znanych naukom
spolecznym i Ze nie mozna poddaé ich odpowiedzialnie dyskusji nie siegajgc do tego zaplecza
(dyskurs i rekurs). Dopiero ogdlna teoria podstawowa utwierdza range teorii miodziezy, a

rownoczesnie determinuje jej problematyke oraz zakresla cel i horyzont poznawczy 231

Konsekwencjg namystu autora nad miejscem i strukturg teorii mlodziezy jest konstrukcja

2297 Ktoskowska, Socjologia mlodziezy: przeglad koncepcji., ,Kultura i Spoteczenstwo” 1987, 2.
20 4 M. Griese, op. cit., s. 19.
2! Tamze, s. 209.
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pracy, osadzenie referowanych teorii w szerszym polu teoretycznym. Autor tej
podrecznikowej pracy poswigconej teoriom socjologicznym mtodziezy wyrdznia trzy

perspektywy:
1) kierunki psychologicznospoteczne i antropologiczno kulturowe,
2) klasyczne koncepcje mlodziezy oraz
3) teorie ad hoc w socjologii mtodziezy.

W zamieszczonym we Wstepie diagramie bardzo przejrzyscie zostaly ujgte zwiazki
pomigdzy metateoretyczng refleksja, teoriami ogo6lnymi i ich uszczegdlowieniami na gruncie
teorii mtodziezy. Z perspektywy makro teoretyczna refleksja nad mlodziezg osadzona byta w:
socjologii marksistowskiej, teorii krytycznej, teorii funkcjonalno-strukturalnej, teorii
strukturalno-funkcjonalnej, teorii konfliktu lub z perspektywy mikro: interakcjonizmu

32

symbolicznego, etnometodologii, socjologii wiedzy oraz teorii zachowan ***. Poza tym

schematem zostaly umieszczone teorie odwotlujace si¢ do dyscyplin pokrewnych:

psychologicznych i antropologicznych?®.

Whikliwa analiza Griesego powstata w okreslonym czasie (rok pierwszego wydania
1982) 1 chociaz zachowuje nadal swoja aktualno$¢ po jej opublikowaniu pojawily si¢ teorie o
ré6znym poziomie ogo6lnosci, z ktorych socjologowie mtodziezy do$¢ obficie czerpig inspiracje
do badan i1 wyjasnien obserwowanych procesow 1 zjawisk, bedacych udziatem mtodziezy
funkcjonujacej we wspotczesnych spoleczenstwach. Maria Zielinska postulujac potrzebe
skonstruowania dobrej teorii mlodziezy uwaza, Ze powinna ona ...odpowiedzie¢ na
podstawowe pytania o samoswiadomoS¢ miodziezy jako waznego segmentu struktury
spolecznej oraz o role miodziezy we wspolczesnym Swiecie i role dorostych w sSwiecie

mlodziez'y234.

W budowaniu teorii konieczne jest uwzglednienie co najmniej trzech perspektyw.
Pierwsza — mtodziez w $wiecie dorostych, na ktora powinny si¢ sktada¢ badania mtodziezy.
Drugg perspektywa jest badanie roli 1 miejsca dorostych (wychowawcow, terapeutow,
autorytetow) 1 postrzeganie tych rol przez mtodziez. Trzecig perspektywa miataby by¢ odbior

$wiata miodziezy przez dorostych. Z referowanych przez Griesego stanowisk nadal

22 Tamze, s. 32-33.
233 Tamze, s. 33.
B4 M. Zielinska, W poszukiwaniu , nowej” teorii mlodziezy. Uwagi wstepne, Rocznik Lubuski” 2014, T. 40

(2a), s. 29.
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znaczacymi konceptami, waznymi dla budowania postulowanej teorii, sg zdaniem M.
Zielinskiej teorie Eisenstadta, Habermasa oraz Mannheima. Z relatywnie nowszych
konceptow dostrzega walory poznawcze 1 wyjasniajagce sytuowanie mlodziezy we

wspotczesnych spoteczenstwach tkwigce w teoriach Ingleharta oraz Becka.

Autorka pokusita si¢ rowniez o wyprowadzenie z dyskutowanych teorii twierdzen

2% W artykule pomija koncepty teoretyczne

przydatnych dla postulowanej teorii mtodziezy
bardzo znaczace we wspotczesnej socjologii i dos¢ czesto przywolywane w dyskusjach w
réznych wymiarach funkcjonowania mlodziezy w $wiecie wspolczesnym: Giddensa,
Baumana czy Bourdieu. Moim zdaniem teorie te, wychodzace z r6znych metateoretycznych
przestanek, do$¢ dobrze opisuja kondycje jednostki we wspotczesnym Swiecie, roznych grup

spotecznych i spoteczenstw i tym samym znajduja uzasadnione zastosowanie w analizach

mlodziezy we wspdlczesnym Swiecie.

Mozna  zaryzykowa¢  stwierdzenie, ze pomiedzy teoriami  mtodziezy
skonceptualizowanymi na ré6znym poziomie ogolnosci a empiryczng praktyka istnieje bardzo
duzy rozziew, mozna wigc powiedzie¢, ze teoria sobie a empiria sobie. Albo jeszcze inaczej,
ze teoretyczne odwotania nie organizujg najczesciej badan, ale stuza uogdlnieniu wnioskow z

nich wyprowadzonych.

O pokoleniu dyskutuje si¢ w mediach, przypisujac réoznym generacjom nosne
publicystyczne etykiety 1 kreujac obraz wspotczesnej mtodziezy polskiej zgodny z
przekonaniami uczestnikow owych debat 26 Pokolenia byly i sa obecnie przedmiotem
teoretycznego namyshu i badan réznych dyscyplin naukowych, w tym rowniez socjologii237.
Analizy pokolen wspotczesnego spoteczenstwa polskiego sa przedmiotem szczegdlnego
zainteresowania badawczego Witolda Wrzesnia®*®. W koncepcji komentowanego autora
pokolenie jest kategorig socjologiczng, obiektywna, identyfikowana przez odrdzniajace je
cechy identyfikacyjne. Tozsamos$¢ spoteczna pokolenia jest suma cech odrdzniajacych
pokolenie od innych pokolen w procesie ich wymiany. Natomiast poczucie pokoleniowe]

przynaleznosci ma charakter subiektywny, jest to pokoleniowos¢, czyli $§wiadomosé

% Tamze.

28 K. Messyasz, Obraz mlodziezy polskiej w dyskursie prasowym, Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £6dz
2013.

27 H. Ortowski, Pokolenia albo porzqdkowanie historii, Wydawnictwo Nauka i Innowacje, Poznaf 2015.

238 W. Wrzesien, Jednostka-rodzina-pokolenie: studium relacji miedzypokoleniowych w rodzinie, Wydawnictwo
Naukowe UAM, Poznan 2003; tenze, Europejscy poszukiwacze czy altenkonstentatorzy — kolejne ogniwo
wymiany pokolen?, ,Roczniki Socjologii Rodziny” 2005, XVI; tenze, Europejscy poszukiwacze impresje na
temat wspoiczesnego pokolenia polskiej miodziezy, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009; tenze,
Pokoleniowosc wspoiczesnej polskiej mtodziezy, ,,Wtadza sadzenia” 2015, 7.
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uczestnictwa w konkretnym pokoleniu. Innymi stowy jest to ,, ...umiejscawiajgce W czasie”
kolejne wcielenia kultury milodziezowej 2° . Jak pisal w innym miejscu: Nie kazdemu
pokoleniowos¢ musi si¢ przydarzy¢é, ale wigkszos¢ z nas, zarowno zewnetrznie jak i
wewnetrznie cechy przynaleznosci do jakiegos pokolenia posiada. Jest czfonkiem pokolenia
bez wzgledu na to jak bardzo si¢ z nim utozsamia, jak odczuwa z nim wi¢2'240. Kulturowa
koncepcja pokolenia konsekwentnie byta stosowana w realizowanych projektach badawczych
Wrzesnia, zgodnie z ktéra: ... pokolenie to zbiorowos¢ o cechach kategorii rowiesniczej,
powstajgca na bazie wspolnoty mysli i zachowan stanowigcych reakcje na ,,nowgq sytuacje
historyczng ™, a nie na proste nastepstwo zdarzen historycznych®®*. Tak rozumiane pokolenie
jest zbiorem kregoéw, grup, wsrdd ktorych rozréznia elity pokoleniowe 1 bliskie generacje.
Elity pokoleniowe ksztattuja zbidér najwazniejszych warto$ci, norm, znakéw, symboli,
wzorow zachowan, tworza legende pokoleniowa, z ktora identyfikowac si¢ beda bliskie
generacje. Maja z reguly ograniczony zasieg terytorialny i rzecz jasna liczebny. Natomiast
bliskie generacje obejmujace wszystkich przedstawicieli rocznikow w przedziale 5-8 lat sg
odpowiedzialne za zmniejszanie napie¢ w wymianie pokolen, transmisje kultury pokolenia®®?,
Zmiana pokolen jest zdaniem autora przede wszystkim modyfikacjq relacji wiadzy, czyli
zmiang podziatu rol spolecznych, redefiniowaniem systemow norm wartosci, zmiang
obowigzujgcych wzorow zachowan, zmiang dysponowania mechanizmami kontroli

243
spolecznej”.

Na podstawie badan wyrdzniono sze$¢ pokolen wchodzacych na spoteczng scene od

lat szes¢dziesiatych XX wieku:

e Pokolenie 89" — urodzonych w latach 1964-1970

e Pokolenie Dzieci Transformacji — urodzonych w latach 1971-76

e Maruderow Konca Wieku — urodzonych w latach 1977-1982

e Pokolenie Europejskich Poszukiwaczy — urodzonych w latach 1983-1988%*

e Pokolenie Pochtaniaczy Bodzcow — urodzonych w 2000 roku i pozniejszych latach?®.

2 Tenze, Kilka uwag o pokoleniowej sytuacji wspélczesnej polskiej mlodziezy, ,,Ruch prawniczy, ekonomiczny i
socjologiczny” 2016, 1, s. 230.

20\ . Wrzesien, Europejscy poszukiwacze impresje na temat..., op. Cit., s. 8.

241 Tamze, s. 17.

22\ . Wrzesien, Europejscy poszukiwacze czy altenkonstentatorzy..., op. Cit., s. 8-10.

3 Tamze, s. 15.

2 \W. Wrzesien, Europejscy poszukiwacze impresje..., Op. Cit., s. 8.

25 W. Wrzesien, Pokoleniowos¢ wspolczesnej ..., op. Cit.
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Nie wdajac sie w dyskusje z subtelnymi analizami autora, z reguty bez odwotania do
badan ilosciowych, podkresli¢ nalezy, ze nie udalo si¢ autorowi zidentyfikowaé w
poszczeg6lnych pokoleniach grupy elitarnej, odpowiedzialnej za strukture warto$ci, norm,
wzoréw zachowan odrdzniajacych pokolenia. Niedosyt poznawczy wigze si¢ z brakiem
refleksji nad sytuowaniem si¢ wyroznionych pokolen w dorostym zyciu. Jakie wartos$ci,
normy, wzory zachowan kontynuuja, a z jakich w dojrzatym zyciu zrezygnowali lub je
zmodyfikowali na tyle, by przystawaty do rzeczywistosci $wiata dorostych? Wszak tad
aksjonormatywny spoteczenstw nie zmienia si¢ radykalnie w pigcio- czy o$mioletnich

sekwencjach czasowych.

Z kolei Maria Zielinska w powojennej historii polskiego spoteczenstwa identyfikuje
wsrod pokolen zyjacych wspotczesnie dziewieé pokolen. Najstarsze, urodzonych przed 1930,
nastepnie pokolenie powojenne — roczniki 1931-1940. Rzecz jasna ich liczebna reprezentacja
w spoteczefistwie z roku na rok jest coraz mniejsza. Pokolenie matej stabilizacji; roczniki
1941-1950 wchodzitlo w doroste zycie w latach gomutkowskich. Nastgpne pokolenia: stanu
wojennego (roczniki 1951-1960) i kryzysu spotecznego (roczniki 1961-1970) w doroste zycie
wchodzity w latach zmierzchu i1 zatlamania sytemu politycznego, ekonomicznego i
politycznego w Polsce. Transformacja byty udziatem dwu pokolen: 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 wchodzito na spoteczng sceng
w czasie stabilizacji nowego systemu w Kkraju. Literowe oznaczenia przydawane ostatnim
trzem pokoleniom wskazujag mym zdaniem na brak zasadniczych réznic pomiedzy polskimi

246 Autorka nie

pokoleniami a zyjacymi w demokratycznych spoleczenstwach Zachodu
przyjmuje wyraznej perspektywy teoretycznej, wskazujac w przypisie wielo§¢ Zrodet
teoretycznych, jak tez i empirycznych twierdzen o pokoleniach. Empiryczng podstawa pracy
prezentujacej sytuowanie si¢ pokolenia 2.0 byly badania empiryczne zrealizowane na préobie
lubuskich licealistow. Informacje z badan opisujacych rézne wymiary zycia licealistow
konfrontowane byly z badaniami ogdlnopolskimi i obficie wykorzystywanymi danymi
Eurostatu oraz statystykami krajowymi. Nie znajduj¢ w tej pracy bardzo wyraznego

okreslenia, co w sensie pokoleniowym mialoby odrdéznia¢ badanych od wczesniejszych

rocznikow mlodziezy.

26 M. Zielinska, Umiejetnosci zyciowe..., op. Cit., S. 27.
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Wyraznie odwotuje si¢ do inspiracji mannheimowskich Krystyna Szafraniec, ktora w
swych analizach mtodziezy wskazuje na jej role w szybko zmieniajacych si¢
spoteczenstwach. Mtlodziez bowiem jest ukrytym zasobem spoteczenstw, najbardziej
innowacyjng czescig spoteczenstwa, naturalnym sprzymierzencem i zarazem kreatorem zmian
w nim zachodzacych®*’. W wydanej ostatnio publikacji autorka podjefa analize réznych
wymiaréw zycia polskich pokolen na podstawie badan osrodka torunskiego, zainicjowanych
przez Zbigniewa Kwiecinskiego, konfrontowanych z ustaleniami innych badaczy i danymi
statystycznymi. Konsekwentnie zrealizowane zamierzenie dato niezwykle precyzyjny obraz
zycia kolejnych, nastepujacych po sobie pokolen wspotczesnej Polski. K. Szafraniec
rozpoczyna analizy od podstawowych wymiaréw ruchliwosci edukacyjnych, spotecznych i
przestrzennych. Orientacje zyciowe, praca i kariera zawodowa, materialne warunki zycia
rodzin 1 ich codzienno$¢ byly odrebnym obszarem analizy. Przekonania i1 preferencje
polityczne, polityczne wymiary uczestnictwa w roznych sferach zycia publicznego, kojarzone
z nastawieniami, przekonaniami zwigzanymi z systemem spotecznym, politycznym sa cze¢scia
ostatnig pracy. Badaczka w swych analizach nie rozgranicza wyraznie na ile pokolenie
dziadkow, ojcow 1 dzieci jest li tylko kohortami wieku, poddanymi wielokrotnej obserwacji,

na ile za$ traktuje je jako wyodrgbnione pokolenia z polskiego spoteczenstwa.

Niezwykla popularno$¢ podej$cia pokoleniowego i zarazem swoboda badaczy w
rozumieniu czym jest pokolenie mocno skonfundowato Krzysztofa Kosete. Na podstawie
analizy danych ilosciowych z badan ogolnopolskich brak jest jego zdaniem przestanek, by

moéwié¢ o pokoleniach w Polsce po 1990 roku®*®,

3.3. Konsekwencje nierownosci w dostepie do edukacji z szczegoélnym
uwzglednieniem mlodziezy wiejskiej

Problem nieréwnosci edukacyjnych byt i jest analizowany przez wielu badaczy i tym
samym literatura przedmiotu referujgca teorie wyjasniajace logike mechanizmow
segregacyjnych i badania empiryczne jest ogromna. Nierownosci edukacyjne warunkowane
sg bogatym zbiorem czynnikow, poczawszy od obiektywnych, takich jak: status

ekonomiczno-spoteczny rodzicow, srodowisko spoteczne (miejsce zamieszkania), organizacja

%7 K. Szafraniec, Mlodzi 2011, op. cit., s. 41-46.
8 K. Koseta, Pokolenia milodziezy polskiej w badaniach ilosciowych — tropy i rozczarowania socjologa, [w:]
Milodosc i oswiata za burtq przemian, K. Szafaniec (red.), Wydawnictwo Adam Marszatek, Torun, 2008.
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systemu edukacyjnego 1 efektywno$¢ ksztalcenia w szkotach réznych szczebli organizacji
systemu edukacyjnego; na subiektywnych konczac, do ktorych naleza: aspiracje edukacyjne
rodzicow 1 ich dzieci, zroznicowane zdolnosci tych ostatnich, przesadzajace o mozliwosciach

opanowania oczekiwanego zasobu wiedzy 1 umiejetnosci w poszczegdlnych typach szkot.

Problem zapewnienia réwnego dostepu do szkot podstawowych byt jednym z
trudniejszych zagadnien w okresie powojennym. Mozna sadzi¢, ze mimo licznych zmian w
organizacji systemu edukacyjnego w powojennej Polsce nie udalo si¢ w pelni zniwelowac
r6éznic pomigdzy szkotami miejskimi a wiejskimi. Alokacja placéwek szkolnych na wsi byta
bardzo rozproszona. Co prawda szkota byta blizej uczniéw, ale w matych placéwkach
szkolnych, dominujacych w strukturze wiejskiego szkolnictwa, nie byto mozliwe zapewnienie
odpowiedniej obsady nauczycieli i realizacji petnego programu szkolnego. Uczniowie
najmtodsi uczyli si¢ przewaznie w szkotach niepelnych czteroklasowych, najczesciej
prowadzonych przez jednego nauczyciela. by dalsza nauke kontynuowaé juz w szkotach

h?¥. Realizacja

petnych, siedmioklasowych, a od 1966 roku w szkotach o$mioklasowyc
programu i organizacja nauczania zalezaly od liczby zatrudnionych nauczycieli. Specjalizacja
przedmiotowa byla mozliwa przy zatrudnieniu co najmniej siedmiu nauczycieli, a
zatrudnienie 4-5 nauczycieli wymuszato konieczno$¢ nauczania systemem klas tagczonych. W
roku szkolnym 1972/1973 szkotly zatrudniajace do 5 nauczycieli stanowily az 50% ogdtu
szkot podstawowych na wsi 20 Wedlug ustalen badaczy optymalna wielko$¢ szkotly to
placowka zatrudniajgca od 12 do 22 nauczycieli. Dla dalszych losow edukacyjnych mlodziezy
wiejskiej znacznie powazniejsze konsekwencje miata okrojona o 25% realizacja programu

251 O efektach nauczania

nauczania w szkolach zatrudniajacych mniej niz siedmiu nauczycieli
decydowat rowniez poziom kwalifikacji zatrudnionej kadry nauczycielskiej. W warunkach
wiejskich byli to najczesciej nauczyciele po studiach nauczycielskich lub z wyksztatceniem
srednim pedagogicznym. W 1971 na 397 nauczycieli wiejskich, uczacych na terenie badan
realizowanych przez Zbigniewa Kwiecinskiego, wyzsze i1 niepelne wyzsze wyksztatcenie miat
co dziesigty zatrudniony (10,3%), po studium nauczycielskim bylo 62,48%, a po liceum
pedagogicznym 27,20% nauczycieli. W 1986 roku na 545 pracujacych nauczycieli

wyksztatcenie wyzsze miato juz 48,26% zatrudnionych, doktadnie co pigty byl absolwentem

studiow nauczycielskich, 8,07% mialo liceum pedagogiczne i az 22,57% nie mialo

9 7. Sawinski, H. Domanski, Wymiary struktury spolecznej. Analiza poréwnawcza, Ossolineum, Wroctaw
1986, s. 43.

20 R Domke, Ksztalcenie dzieci i miodziezy w Polsce w latach 70. XX wieku, ,,Studia Zachodnie”, 17, s. 242.

#L P, Diugosz, M. Niezgoda, Nieréwnosci edukacyjne wsréd miodziezy Malopolski i Podkarpacia,
Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2010, s. 45.
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kwalifikacji pedagogicznych ?? . Juz na poziomie szkoly podstawowej roznice w
kompetencjach pomiedzy dzie¢mi wiejskimi a uczniami z miast byly zatem duze 1 utrudniaty
wiejskim absolwentom pokonanie sita egzaminacyjnego do licedow ogolnoksztalcacych i
technikow. Reforma os$wiaty wprowadzona w latach siedemdziesigtych réznic tych
catkowicie nie zatarta. Zmniejszylo si¢ rozproszenie placowek szkolnych na wsi i tym samym

zmniejszyta si¢ liczba szkot niepetnych, z niedostateczng obsada kadrowa.

Wybdr szkoty ponadpodstawowej byt wypadkowa réznych czynnikow: prawnych,
ekonomicznych, spotecznych, kulturowych, jak rowniez aspiracji edukacyjnych rodzicow i
dzieci, tworzacych ,,syndrom wiejski” — splot negatywnych okoliczno$ci determinujacych
szanse oswiatowe mitodziezy wiejskiej 258 Ograniczenie podzialu gospodarstw 1 wigzanie
przejmowania gospodarstw przez posiadajacych kwalifikacje rolnicze nastgpcow wymuszato
przynajmniej od 1970 roku na potencjalnych nastgpcach ukonczenie nauki w szkotach
rolniczych: szkotach przysposobienia rolniczego, zasadniczych szkotach rolniczych oraz
technikach. Znacznie trudniej dostepne przestrzennie byly licea 1 technika, ktore najczesciej

24 Byly to szkoty

zlokalizowane byly w miastach wigkszych, powyzej 50 tys. mieszkancow
zlokalizowane najczeSciej na terenach wiejskich, pozostajacych w sferze codziennych
dojazdoéw badz zamieszkiwania w internatach przyszkolnych. Wejscie do innego typu szkot
wigzalo si¢ zatem z ponoszeniem dodatkowych kosztéw zwigzanych z dojazdem,

zamieszkiwaniem na stancji lub w internacie.

Dodac¢ nalezy, ze internaty cz¢$ciej mialy zlokalizowane w miastach zasadnicze szkoty
zawodowe 1 technika, znacznie rzadziej szkoty ogolnoksztatcace i licea zawodowe.
Niezaleznie od ponoszonych bezposrednio kosztow zwigzanych z edukacja na poziomie
ponadpodstawowym, a miato to istotne znaczenie w przypadku wielodzietnych rodzin
wiejskich, wazng kwestia byl ubytek sily roboczej w gospodarstwach. Pomoc w
gospodarstwie byta s§wiadczona juz w wieku szkoly podstawowej, im starsze bylo dziecko,
tym wymiar pracy byl wigkszy. Z ustalen Zbigniewa Kwiecinskiego wynikato, ze dominujaca
przyczyna odpadu szkolnego byta koniecznos$¢ pracy w gospodarstwie — 32,7% badanych
(N=673), a w przypadku 54,6% ucznidow byta to jedna z przyczyn sposrod deklarowanychzss.

Nie znalaztem w literaturze informacji, czy obcigzenie dzieci pracg w gospodarstwach

2 7. Kwiecinski, Dynamika funkcjonowania szkoly: studium empiryczne z socjologii edukacji, PWN, Warszawa
1990, s. 170-171.

3 p_ Dhugosz, M. Niezgoda, op. cit., s. 48-49.

241 Biatecki, Nieréwnosci edukacyjne w Polsce, ,Nauka i szkolnictwo wyzsze” 1999, 2(14), s. 26.

%5 7. Kwiecinski, Wykluczanie, Wydawnictwo Naukowe UMK, Torun 2002, s. 64.
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pracowniczo-chtopskich roznito si¢ istotnie od wymiaru pracy w gospodarstwach chtopskich.
Mieszkanie na stancji czy w internacie catkowicie wytaczalo uczaca si¢ mtodziez, a dojazdy i
nauka w mieécie ograniczaly czas pracy w gospodarstwach. Z ustalen Zbigniewa
Kwiecinskiego wynika, ze co siodmy (14,1%) tracit na dojazdy od dwoch do trzech godzin, a
1,9% badanych (N=1238) cztery i wigcej godzin256. Tylko 9% badanych nie pomagato w
gospodarstwie, dla pozostatych czas codziennej pracy byt zréznicowany wedtug typu szkot do
ktorych uczeszczali. Relatywnie krocej pomagali w gospodarstwie (do 2 godzin) uczniowie
liceow ogodlnoksztatcagcych, ale juz w liceach zawodowych, technikach 1 szkotach
zasadniczych zawodowych naktady pracy w gospodarstwie sukcesywnie rosty. Codzienng
pracg w gospodarstwie w wymiarze 3-5 godzin deklarowalo 43,1% uczniéw liceow
zawodowych i technikoéw, 45,8% ucznidw szkot zawodowych i az 49,3% szkot rolniczych.
Ogolnie pomoc w gospodarstwach w wymiarze 3-5 godzin $wiadczylo 44,2% uczniow
mieszkajacych na wsi. Co szesnasty uczen (6,2%) pracowal 6-8 godzin L Zajecia
wolnoczasowe: sport, spotkania z rowiesnikami w miejscu zamieszkania, korzystanie ze
skromnej oferty kulturalnej mozliwe byly kosztem przygotowywania si¢ do zaje¢ w szkole.
Innymi stowy na nauke w realiach rodzin zwigzanych z rolnictwem nie byto zbyt wiele czasu.
Pamigta¢ nalezy, ze w latach siedemdziesigtych i osiemdziesiatych wigkszo§¢ mieszkancow

wsi byta jeszcze zwigzana z rolnictwem.

Selekcja na rozwidleniu $ciezek edukacyjnych w szkolnictwie ponadpodstawowym
powodowata, ze udzial mlodziezy wiejskiej w szkotach konczacych si¢ egzaminem

maturalnym byl bardzo niski.

Niezaleznie od wlasnego nastawienia do edukacji chlopo-robotnicy 1 chlopi
znajdowali si¢ w przymusie funkcjonalnym. Jesli tylko jedno dziecko moglo dziedziczy¢
gospodarstwo, to pozostale musialy znalez¢ zrodita utrzymania w dorostym Zyciu, a je
zapewniata przede wszystkim szkota ponadpodstawowa. Bialecki wskazuje na wzgledne
zrownanie szans edukacyjnych w okresie powojennym kobiet, uwazajac to zjawisko za
niezamierzony efekt polityki o$wiatowej, forsujacej rozwoj szkolnictwa zawodowego,
ksztatcacego przede wszystkim chtopcow. W rezultacie w mtodszych kohortach sredni poziom
wyksztalcenia kobiet i mezczyzn wyrownal sig, a w koncu lat osiemdziesigtych studiowato juz

wigcej kobiet niz mgz'czyzn258. Za wyborem zasadniczych szkot zawodowych przemawiaty

%6 7 Kwiecinski, Dynamika funkcjonowania..., op. cit., s. 185.
" Tamze, s. 185.
%8 1. Biatecki, op. cit., s. 29.
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istotne argumenty. Po pierwsze nie bylo wiekszych obaw, by dziecko nie sprostato
oczekiwaniom szkoty. Po drugie w trakcie uczenia otrzymywato pienigdze za praktyki
zawodowe, co odcigzato budzet rodziny. Po trzecie jak juz wspominalem, latwiej byto
uzyska¢ miejsce w internacie w przypadku szkoly oddalonej od miejsca zamieszkania. Po
czwarte szybkie podjecie pracy zarobkowej bylo korzyscig dla rodzinnego budzetu w
przypadku wspotzamieszkiwania absolwenta z rodzicami. Po pigte wzglgdnie atrakcyjny
zawoOd dawatl szanse uzyskania stabilizacji zawodowej i mieszkaniowej migrantom ze wsi do
miast. Wszak rozdziat spotdzielczych zasobow mieszkaniowych w latach siedemdziesiatych i
osiemdziesigtych realizowano za posrednictwem zaktaddéw pracy. Podobne korzysci dawato
ukonczenie licebw zawodowych i technikow, tyle ze nauka w liceach byta czteroletnia, a w
technikach najczes$ciej pigcioletnia. Zatem potrzebny naktad czasu i srodkow byt relatywnie
wyzszy do uzyskania dyplomu ukonczenia szkoly. Bilans korzysci dokonywany przez
rodzicow 1 ucznidw przemawial za podjeciem nauki w réznego rodzaju szkolach
zawodowych. Nalezy wspomnie¢, ze w wiejskim otoczeniu kondycja materialna
pracownikow umystowych zatrudnionych w instytucjach wiejskich: szkole, gminie, bibliotece
czy osrodku zdrowia nie byla znaczaco lepsza niz robotnikow. Relatywnie wyzsze niz
zasadnicze zawodowe wyksztalcenie nie gwarantowato w $rodowisku wiejskim wyzszego
statusu materialnego. Ponadto do wyboru tego typu szkot sktanialy sugestie nauczycieli i

autosugestie uczniéw, obawiajacych si¢ niepowodzen szkolnych.

W latach dziewigédziesigtych ksztaltujgca si¢ gospodarska rynkowa radykalnie
zwiekszyta role poziomu wyksztatcenia w dostepie do pozycji w strukturze spoteczno-
zawodowej. Roslo zapotrzebowanie na specjalistow z wyksztalceniem wyzszym,
wyksztatceniem zawodowym zapewniajagcym prace i1 relatywnie wysokie dochody, radykalnie
spadato zapotrzebowanie na nisko kwalifikowang sil¢ roboczg. Systematycznie rosty odsetki
Uczniow, ktorzy kontynuowali nauk¢ po zakonczeniu szkoty podstawowej. W 1982 r. bylo to
54,4% ogo6hu ucznidw, a w 2002 juz 84,1% absolwentow szkoty podstawowej. Rosly odsetki
uczniéow szkot Srednich kontynuujacych nauke w szkotach wyzszych i pomaturalnych. W
1982 roku nauke¢ po szkole $redniej podejmowato 29,6% absolwentow, w 2002 tych, ktorzy
kontynuowali nauke po zakonczeniu szkoty sredniej byto juz 44,2% ogotu absolwentow?°. Z
ustalen Domanskiego wynika wzglednie stabilny wplyw pochodzenia na szanse ukonczenia

szkoty $redniej 1 wyzszej. W latach dziewigédziesiatych wplyw pochodzenia spotecznego na

szanse edukacyjne na pierwszym 1 drugim progu selekcji byt najwigkszy, by pod koniec tych

9 H. Domanski, O ruchliwosci spolecznej w Polsce, IFIS PAN, Warszawa, 2004, s. 75.
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lat wroci¢ do poziomu z lat osiemdziesigtych 260 Najsilniejszy wplyw pochodzenia
spotecznego zaznaczat si¢ na pierwszym progu selekcji, stabt na drugim, ale utrzymywat si¢
na wzglednie wysokim poziomie. Najwigcej szans kontynuowania nauki w szkotach §rednich
I ponad $rednich mialy dzieci inteligencji i pracownikéw umystowych, najmniejsze dzieci
robotnikéw niewykwalifikowanych, rolnikow 1 robotnikéw wykwalifikowanych 261
Przypomnie¢ nalezy, ze w srodowisku wiejskim byly to najliczniej reprezentowane kategorie

spoteczno-zawodowe.

Na pytanie: kto konczyl szkoty ponadpodstawowe odpowiadaja dane przywotane
przez Zbigniewa Sawinskiego. W roku szkolnym 1990/91 az 53,6% absolwentow bylo po
zasadniczych szkotach zawodowych, 25,4% po $rednich szkotach zawodowych 1 tylko 20,8%
ukonczylo liceum ogolnoksztatcace. W 1990 roku 10% mtodziezy w wieku 18-24 lat
kontynuowato nauk¢ w szkotach wyzszych, a 3% w szkotach pomaturalnych. W roku 2006
38% w tym wieku studiowalo, a 10% uczylo si¢ w szkotach pomaturalnych. Odsetek
rezygnujacych z dalszego ksztalcenia wynosit 38% uczniow szkot $rednich. Zbigniew
Sawinski dostrzegal pojawienie si¢ nowych czynnikow generujacych nierdwnosci
edukacyjne: ponoszenie optat za nauke na studiach wyzszych, podziat na lepsze, elitarne
szkoty ponadpodstawowe, gimnazja i szkoty $rednie oraz zunifikowane testy egzaminacyjne
na poszczegdlnych progach ksztatcenia®®®. Mimo wprowadzonej reformy edukacji w 1999
roku, wbrew intencjom reformatoréw, wptyw pochodzenia spotecznego nie zmalat. Wyraznie
dawal si¢ odczyta¢ podzial na dwa segmenty struktury spoteczno-zawodowej. Dzieci
specjalistow i wyzszych kadr, pracownikéw umystowych oraz wiascicieli prywatnych firm
wybieraty przede wszystkim licea ogdélnoksztalcace, a w dalszej kolejnosci $rednie szkotly
zawodowe 1 technika, nie przekreslajace szans na kontynuacje nauki w szkotach wyzszych.
Mtodziez z rodzin robotnikow wykwalifikowanych, niewykwalifikowanych 1 rolnikéw
wybierata przede wszystkim szkoty §rednie. Segment ten rdznit si¢ w wyborach zasadniczych
szkot zawodowych, wybieranych czgdciej przez dzieci robotnikéw niewykwalifikowanych i
rolnikow. Licea wybierane bytly w tych kategoriach najczgsciej przez dzieci robotnikow
wykwalifikowanych — 29,3%, rolnikow — 28,3%, uczniow pochodzacych z rodzin robotnikow
wykwalifikowanych — 19,3%. W porownaniu z 1981 rokiem dzieci pochodzace z tych

kategorii spoleczno-zawodowych dokonywaty podobnych wyboréw edukacyjnych 263

260 Tamze, s. 89.

%! Tamze, 5.79-80.

%2 7 Sawinski, H. Domanski, op. cit, s. 32-34.
%63 Tamze, s. 38-41.

77



Przywotane informacje pochodzg z reprezentatywnych badan ogdlnopolskich, wnioski
dotyczace wptywu pochodzenia spotecznego na szanse edukacyjne mtodziezy, tak w PRL, jak
I w okresie zmiany systemowej potwierdzajg utrzymywanie si¢ nierownos$ci edukacyjnych i
ich wzgledng trwato$¢ w czasie mimo zmiany systemu ekonomicznego, formowania si¢ i
konsolidacji gospodarki rynkowej. Warto w tym miejscu zaznaczyé, ze Wwraz z
upowszechnieniem edukacji na poziomie $rednim i wyzszym utrzymanie przez mlodziez
statusu zawodowego rodzicéw, nie méwigc juz o awansie w hierarchii spoteczno-zawodowej,
okupione by¢ musi wigkszym wysitkiem edukacyjnym, pokonywaniem kolejnych progéow

systemu edukacyjnego®®*.

Badania socjopedagogiczne, realizowane najczesciej] w przekrojach terytorialnych,
koncentruja si¢ przede wszystkim na zasobach ucznidw poszczegélnych typow szkot: wiedzy
1 umiejetnosciach uczniow. Wyniki badan zrealizowanych w 1998 roku Zbigniew Kwiecinski
porownuje z informacjami uzyskanymi w badaniach z 1972 roku. Dzigki temu zabiegowi
mamy informacj¢ o zmianach, jakie si¢ dokonaly w polskiej o$wiacie w okresie dwudziestu
szesciu lat. W 1998 roku stwierdzono, ze poziom ocen szkolnych oraz kompetencje uczniow
mierzone testem cichego czytania grupujg uczniow w dwu skrajnych typach szkot: liceach o
wysokich kompetencjach 1 szkolach zasadniczych zawodowych o bardzo niskich
kompetencjach edukacyjnych. Posrednie miejsce zajmowaty licea zawodowe i technika. Tak
Wigc pozytywna selekcja w roku 1972 zostala zastgpiona w roku 1998 negatywngq selekcjg do
szkol zasadniczych. Wspinanie si¢ do elit poprzez szkoly Srednie zostalo zastgpione
spychaniem najstabszych na margineszss. Istotne jest wskazanie, ze o sile selekcji decydowat
przede wszystkim status spoteczny rodzicéw, natomiast silnie dyskryminujace proces selekcji
miejsce zamieszkania (wie$ vs. miasto) w poprzednich edycjach badan miato w 1998 roku
mniejsze znaczenie. Jak wynika z badan wzrost odsetek analfabetow 1 polanalfabetow w
duzym miescie: co piaty absolwent nie potrafit zrozumie¢ prostych tekstow, na wsi zas co
czwarty 1 to niepokojace zjawisko okresla Kwiecinski jako ...proces swoistego
zwiesniaczenia miasta pod wplywem migrantéw wiejskich®®®. Rezultaty w uczeniu sic w
szkotach ponadpodstawowych zbiezne byly z ocenami uzyskanym na podstawowym
poziomie ksztatcenia. Trajektorie losow edukacyjnych uczniéw zostaly zatem rozstrzygnigte
juz na poziomie szkolnictwa podstawowego. Odrebng kwestig podnoszong przez badacza jest

los dzieci chlopskich i ich planéw na przyszio$¢. Analiza osiggni¢¢ edukacyjnych dzieci

24P Dhugosz, M. Niezgoda, op. cit., s. 83.
25 7. Kwiecinski, Wykluczanie..., op. cit., s. 32.
266 Tamze, s. 54
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chtopskich dowodzita negatywnej selekcji do bycia rolnikiem. Tylko w jednostkowych
przypadkach dzieci z proby torunskiej i olsztynskiej planowaty pozostanie w gospodarstwach,

planujac osiagniecie pozycji zawodowej spoza rolnictwa®®’.

Reforma systemu edukacyjnego wprowadzita zewnetrzne testy oceniajace
kompetencje uczniéw konczacych szkoty podstawowe 1 gimnazja. Informacje z nich byty
przedmiotem analiz wielu badaczy podejmujacych zagadnienie funkcjonowania szkoty,
wewnetrznego ich zréznicowania w obrebie typow szkot oraz nierownosci edukacyjnych
zwigzanych ze statusem rodziny pochodzenia. Im wyzszy poziom wyksztatcenia, tym wigksze
szanse na wzglednie stabilne (stata praca) usytuowanie si¢ w strukturze spoteczno-zawodowej
1 tym wigksza szansa uzyskania nagréod w postaci adekwatnych zarobkow, nie tylko za
wysitek poniesiony w toku ksztatcenia. Ta merytoryczna zasada przyswojona zostala przede
wszystkim przez rodzicéw dzieci inwestujacych posiadane zasoby w przyszios¢ swych
pociech. Zacza¢ wypada od wyboru gimnazjum, ktoérych poziom szczegdlnie w warunkach
wiekszych miast byl zréznicowany. Na kolejnym etapie ksztatcenia bylo to rozpoznanie
oferty edukacyjnej szkot ponadgimnazjalnych, oceny ich poziomu pod katem przysztych
studiow, ale tez i sktadu spotecznego ucznidow. Mikiewicz pisze: wybor szkoly jest zatem
konceptualizowany, w wypowiedziach rodzicow jako osadzenie w konkretnym srodowisku
spotecznym i oddzielenie od innego 268 Rzecz niestychanie istotna: badania kompetencji
ucznidow wskazuja na wage ,,edyktu réwiesnikéw”, jesli maja wysokie kompetencje dany
uczen bedzie starat im si¢ doréwnaé®®. W przypadku niskich kompetencji 1 lekcewazacego
stosunku mtodziezy do obowigzkow szkolnych nawet dobry uczen na poziomie startu obnizy
swoje wyniki do klasowej $redniej?’®. Rozpoznania tej oferty dokonywali przede wszystkim
na podstawie roznych informacji, migdzy innymi rankingdw szkot zamieszczanych w prasie,
przedstawiciele warstw wyzszych. W konkluzjach artykulu o nieuchronnym trwaniu
nieréwnosci edukacyjnych autor stwierdza: Ideologia indywidualizmu produkuje moralnos¢
prywatnej odpowiedzialnosci za los — nie tyle nawet wilasny, co swojej rodziny. W imig tej
odpowiedzialnosci czlonkowie klasy Sredniej podejmujq szereg dziatan, ktore majq zapewnié

ich rodzinom zachowanie przewag spolecznych (materialnych, prestiZowych i w zakresie

%7 Tamze, s. 121-123.

%8 p_ Mikiewicz, Dlaczego elitarne szkoly nie znikng? O nieusuwalnosci nieréwnosci spolecznych w edukacji,
,,Rocznik Lubuski” 2008, t. 34(1), s. 18.

9 R. Dolata, Szkola, segregacja, nieréwnosci, Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2008, s.
218.

270 P. Mikiewicz, Spoteczne swiaty szkot srednich: od trajektorii marginesu do trajektorii elity, Wydawnictwo
Naukowe Dolnoslgskiej Szkoty Wyzszej Edukacji TWP, 2005, s. 179-204.
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wiadzy) nad czlonkami klas nizszych. Mamy do czynienia z budowaniem kultury
., przezornosci”’ oraz ,,parentokracji”, gdzie rodzice inwestujq posiadane przez siebie zasoby
(w postaci kapitatu ekonomicznego, kulturowego, spotecznego i emocjonalnego) w
zapewnieniu odpowiedniej alokacji swym dzieciom?’*. Zgadzajac si¢ z wywodami autora,
dopowiedzie¢ nalezy jeszcze kilka kwestii. Inwestycje w dzieci to nie tylko wybor szkoty, ale
korepetycje wyrownujace ich deficyty edukacyjne niekiedy juz w szkole podstawowej, a
ktore w szkotach gimnazjalnych i $rednich sg juz w miar¢ powszechng praktyka. To rowniez
finansowanie zaje¢ pozalekcyjnych, majacych rozszerzy¢ kompetencje szkolne lub
wyposazy¢ w nowe kompetencje przydatne we wchodzeniu w doroste zycie. W badaniach
pobierania korepetycji mlodziezy podkarpackiej stwierdzono, ze 5% badanych brato
korepetycje juz w szkole podstawowej, 20% w gimnazjum, a 62% maturzystow
uczestniczacych w badaniach korzystalo z korepetycji. Im wyzszy byl poziom wyksztalcenia
rodzicow, im lepsza sytuacja materialna, tym relatywnie czeSciej wysylali dzieci na

korepetycje?’

. Gimnazja, ktére miaty wyrownywac szanse edukacyjne, zdaniem Mikiewicza
s plaszczyzna generowania nieréwnosci?”>. W szkolach maturalnych autor artykutu wyréznia
trzy $wiaty: elitarne licea o wysokim stopniu zdawalno$ci matury, skupiajagce uczniéw o
wysokich statusach spolecznych i najwyzszych kompetencjach edukacyjnych; drugi §wiat
tworza licea o $rednim i niskim stopniu zdawalnos$ci, skupiajace mtodziez o przecigtnych
kompetencjach z rodzin o $rednich i niskich statusach spolecznych; trzeci $wiat to $wiat
technikow 1 licedw profilowanych, ktore skupiajg mtodziez o niskich statusach spotecznych, a
poziom zdawalno$ci matury warunkowany jest poziomem kompetencji edukacyjnych.
Pozostajg jeszcze zasadnicze szkoty zawodowe, skupiajace ucznidéw o niskich statusach
spotecznych 1 niskich kompetencjach edukacyjnych. W konkluzjach swych analiz autor
stwierdza: Szkoly maturalne tworzone/zdominowane przez osoby o niskich kompetencjach i

pochodzqce z rodzin o niskim pochodzeniu spotecznym kreujg swiat iluzji ksztalcenia®™.

Badania $ciezek edukacyjnych mtodziezy jednoznacznie wskazuja na utrzymywanie

si¢ r6znic pomiedzy mlodziezg miejska a wiejska. Jednakze to nie sam fakt zamieszkiwania

275

na wsi wywoluje te roznicg, a wedlug analiz badaczy status spoteczny rodzicow”™. Innymi

2 Tamgze, s. 21-22.

212 p_Dlugosz, Strategie Zyciowe mlodziezy na pograniczu polsko-ukrairiskim, Wydawnictwo Nomos, 2016, s.
358.

2B p. Mikiewicz, Szkola ponadgimnazjalna jako przestrzen réznicowania trajektorii spolecznych, [w:] ldee —
diagnozy — nadzieja: szkola polska a idee rownosci, A. Mgczkowska-Christiansen, P. Mikiewicz (red.), Wroctaw
2009, s. 150.

M Tamze, s. 151.

"5 R. Dolata, op. cit.
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stowy wyjasnienie rdéznic tkwi w strukturze spoleczno-zawodowe] mieszkancow wsi.
Relatywnie czgdciej niz w zbiorowosciach miejskich, a szczegdlnie w wickszych miastach,
zamieszkujg obszary wiejskie robotnicy niewykwalifikowani, robotnicy wykwalifikowani,
oczywiscie rolnicy i pracownicy fizyczno-umystowi, czyli osoby o niskich 1 $rednich
statusach spotecznych. Porownanie osiggni¢¢ edukacyjnych mlodziezy z uwzglednieniem
statusu spolecznego wskazuje na brak istotnych réznic pomigdzy mlodzieza wiejska a
miej ska}276. Mimo to mozna ostroznie twierdzi¢ o odmiennych strategiach mtodziezy wiejskiej
w wyborze szkoty ponadgimnazjalnej. Cze¢sciej wybierata szkoty maturalne: licea i technika,
ale o nizszym poziomie wymagan i nauczania. Autor badan nie dyskutuje kwestii, na ile
szkoty o wysokim poziomie nauczania byty przestrzennie dostepne dla mtodziezy wiejskie;j.
Idac torem jego wywodoéw mozna sadzié, ze taki a nie inny wybodr szkoty ponadgimnazjalne;j
dawat szerokie mozliwosci. Po pierwsze dawat wigkszg szanse ukonczenia wybranej szkoty.
Po drugie umozliwial podjecie studiow w trybie stacjonarnym, jak i niestacjonarnym, czyli
laczenie pracy zarobkowej z nauka®’’. Z badaf szesnastolatkow i dziewictnastolatkow w
wojewodztwie warminsko-mazurskim i dolnoslaskim zrealizowanych przez Jarostawa
Domalewskiego wnosi¢ mozna o do$¢ szybkiej reakcji mlodziezy na zmieniajacg si¢ sytuacje
na rynku pracy, ktorego realia spowodowaty schtadzanie aspiracji edukacyjnych278. Chociaz
nadal najwicksza grupe stanowili uczniowie liceow, ale udziat ich zmalat o 5,8% w
porownaniu z dziewigtnastolatkami, wzrosty odsetki uczacych si¢ w technikach o 7,4% 1 w
zasadniczych szkotach zawodowych o 5,9%. Znacznie wigkszym realizmem odznaczala sig¢
mlodziez wiejska, relatywnie czesciej od swych miejskich rowiesnikow wybierajaca technika

. . 27
1 zasadnicze szkoty zawodowe °,

Zmianom w systemie edukacji na poziomie ponadpodstawowym/ponadgimnazjalnym
towarzyszyla ekspansja instytucji szkolnictwa wyzszego. Rosngcy popyt na studia wyzsze
wsrod dorostych 1 mlodziezy spowodowat zmiany w strukturze szkolnictwa wyzszego 1 jego
ofercie edukacyjnej. Uczelnie publiczne zwigkszyly limity na studiach stacjonarnych i
rozbudowaly ofert¢ ksztalcenia na studiach niestacjonarnych: wieczorowych i zaocznych, ale
istniejaca luke (nisze¢) edukacyjng zapehit przede wszystkim sektor prywatny. W latach 1990-
2005 liczba uczelni wzrosta ze 112 do 445, w tym 315 (71% ogoétu) bylo uczelniami

276 3. Domalewski, Drogi szkolne miodziezy..., op. cit., s. 54-55,
277 3. Domalewski, Drogi szkolne miodziezy, op. cit.

278 K Szafraniec, Mlodzi 2011, op. cit., s. 19.

2% 3. Domalewski, Drogi szkolne mlodziezy, op. cit.
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prywatnymi28°. Tym samy radykalnie zwigkszyta si¢ dostepnos¢ studiow wyzszych, z czego
skorzystali dorosli, uzupetniajac wyksztatcenie zgodnie z oczekiwaniami rynku pracy oraz
kolejne roczniki mtodziezy, opuszczajace szkoty maturalne. Rozwoj sektora prywatnego
spowodowat rowniez zwigkszenie dostepnosci przestrzennej osrodkow ksztatcenia, czesto
lokowanych poza os$rodkami akademickimi, podobnie zaktadane pod koniec Iat
dziewieédziesigtych Panstwowe Wyzsze Szkoly Zawodowe lokowane byly w mniejszych

os$rodkach miejskich.

Systematycznie rosta liczba studentow. W 1990 roku wynosita 400 przy wskazniku
skolaryzacji netto 9,80%, w 2010 roku w 461 uczelniach studiowato 1,95 miln studentéw, a
wskaznik skolaryzacji netto osiagnat 39,90%%*. W kolejnych latach obserwujemy spadek
liczby studiujgcych. Systematycznie spadata liczebno$¢ rocznikéw konczacych szkoty
maturalne, w przypadku dorostych rowniez sukcesywnie zmniejszala si¢ liczba chetnych do
uzupelniania wyksztalcenia. W efekcie zmniejszala si¢ liczba prywatnych uczelni i
zmniejszala si¢ liczba studiujacych. Liczba uczelni niepublicznych w 2018 roku zmniejszyta
sic w stosunku do 2005 roku o 85 placowek®. W roku 2020 studiowato ogdtem 1215307
0s6b, w tym 418606 (czyli 34,4% ogotu) uczylo sic w uczelniach niepublicznych %,
Wskaznik skolaryzacji netto wyniost dla roku akademickiego 2020/21 37,1%.

W danych statystycznych za rok 2020/21 znajdujemy potwierdzenie zmian
zachodzacych w szkolnictwie $rednim. W stosunku do poprzedniego roku szkolnego
zmniejszyt si¢ wskaznik scholaryzacji o 3,6%, zwigkszyt si¢ natomiast o 6,6% wskaznik
scholaryzacji netto dla technikow. Oznacza to wzrost popularnosci tego typu szkoty wsérod

mtodziezy 284

. Negatywnym zjawiskiem podnoszonym przez badaczy byt spadek jakosSci
ksztalcenia, postgpujacy wraz z malejagcymi liczbami studentdw, o ktdrych coraz ostrzej

musiaty konkurowa¢ uczelnie niepubliczne i publiczne. Wasielewski wskazuje ponadto, ze

80 K. Wasielewski, Mlodziez wiejska na polskich uniwersytetach — dynamika zmian w latach 2006-2018,
,,Przeglad Socjologiczny” 2020, 4, s. 117.

%1 R. Borowicz, Masowe ksztalcenie na poziomie wyzszym w kontekscie rynku pracy, ,,Terazniejszo$é- Cztowiek
— Edukacja : kwartalnik mysli spoteczno-pedagogicznej” 2011, 4(56), s. 139.

%82 K Wasielewski, Mlodziez wiejska na..., 0p. cit., s. 117.

283 Gtowny Urzad  Statystyczny  ,,Szkolnictwo  wyzsze w  roku  akademicki  2020/20217,
https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5488/8/7/1/szkolnictwo_wyzsze w_roku_a
kademickim_2020-2021.pdf [dostep 27.12.2021]

%4 Gtowny Urzad Statystyczny, ,Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 20217, s. 346,
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/roczniki-statystyczne/rocznik-statystyczny-
rzeczypospolitej-polskiej-2021,2,21.html [dostep 27.12.2021]

82



zmienit si¢ stosunek miodziezy do studiéw i1 dyplomu szkoty wyzszej, coraz czesciej dyplom

jest postrzegany jako kredencjat o mniejszej lub wickszej wartoéci na rynku pracy®®.

Wazniejsze znaczenie ma jednak poziom rozbudzonych aspiracji edukacyjnych.
Mtodziez szkot srednich najczesciej zamierza studiowac na studiach stacjonarnych lub laczac
prace zarobkowg na studiach zaocznych lub wieczorowych. Z badan prowadzonych na
probach ogolnopolskich, jak i w przekrojach terenowych, nieodmiennie stwierdzano wysoki
poziom aspiracji edukacyjnych mtodziezy. W badaniach CBOS zamierzato studiowaé¢ 63%
ogétu badanych, w tym 32% chciato taczy¢ prace ze studiami, a 31% tylko studiowaé na

wybranym kierunku?®®®

. W poswieconej nierownosciom edukacyjnym opracowaniu CBOS-u
49% ucznidw technikéw zamierzalo podja¢ studia, w tym 31% chciato je laczy¢ z praca
zarobkowa, az 85% licealistow zamierzato studiowac, w tym 34% studia zamierzato potaczyc
z pracg®’. Rownie wysoki poziom aspiracji ustalit w badaniach na pograniczu Piotr Dhugosz.
Istotne jest podkreslenie, ze wickszo$¢ badanych przez autora ucznidow pochodzita ze wsi.
Licencjat zamierzato osiagna¢ 22% badanych, a studia magisterskie chciato ukonczy¢ 56%
badanych uczniéw?®®. Aspiracje edukacyjne mialy swoja zmiennoéé w czasie oraz byly
zréznicowane terytorialnie. W dwodch seriach badan milodziezy powiatu ropczycko-
sedziszowskiego Piotr Dlugosz stwierdzil spadek aspiracji edukacyjnych z 87%

zamierzajacych skonczy¢ studia w 2001 roku do 64% deklarujacych cheé ich skonczenia w

2015 roku®®.

W badaniach 19-latkow z wojewodztwa dolnoslaskiego i warminsko-mazurskiego
réznice w poziomie aspiracji edukacyjnych generowane statusem rodzinnym i miejscem
zamieszkania byly zauwazalne, niemniej jednak poziom aspiracji mlodziezy zamieszkujacej
na wsi byl bardzo wysoki. Co trzeci uczen ze wsi w wojewodztwie dolnoslaskim zadowolié
si¢ zamierzal wyksztalceniem $rednim, ale 22% myslato o licencjacie, 36% o ukonczeniu
studiow magisterskich i1 12,2% myslato o dalszym ksztalceniu po uzyskaniu magisterium. W
wojewddztwie warminsko-mazurskim az 27% marzylo o kontynuacji ksztalcenia po
uzyskaniu magisterium, co trzeci chcial uzyskaé stopien magistra, 15,7% zadowalalo si¢

licencjatem 1 co czwarty zamierzatl zakonczy¢ edukacj¢ na poziomie $rednim. Oczywiscie

%8 K Wasielewski, Mlodziez wiejska na..., 0p. cit., s. 119.

%6 R. Boguszewski, Aspiracje dgzenia i plany zyciowe mlodziezy, [W:] Mlodziez 2021 u progu dorostosci, M.
Grabowska, M. Gwiazda (red.), CBOS, Warszawa 2022, s. 78.

%7\, Kazanecki, op. cit., s. 57.

%88 p_ Dhugosz, Strategie zyciowe mlodziezy ..., 0p.Cit.

9 p. Dlugosz, Efekt odwrocenia edukacji na przykladzie spoleczenistw posttransformacyjnych Polski i Ukrainy,
,Pedagogika Spoteczna” 2017, 4(66), s. 89.
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poziom aspiracji edukacyjnych w osrodkach miejskich byt relatywnie wstzyzgo. Swoje
aspiracje, o ile realia zycia nie wymuszg ich ograniczenia lub rezygnacji, uczaca si¢ mtodziez
mogla realizowa¢ w okresie wczesnej dorostosci. Jednym z podstawowych wymiarow tej fazy
biografii byta aktywno$¢ ekonomiczna, praca zarobkowa lub prowadzenie wlasnej
dziatalnosci gospodarczej. Pomijam tu samozatrudnienie, gdyz w mym przekonaniu jest to
praca zarobkowa, w ktorej koszty ponoszone zgodnie z przepisami przez pracodawcow

zostaty przerzucone na pracujacych.

3.4. Mlodziez wiejska na rynku pracy

Poczatek transformacji byt dla wszystkich mieszkancoéw wsi traumatycznym
doswiadczeniem. Wskazniki bezrobocia rejestrowanego na obszarach wiejskich byly
najwyzsze, dodatkowo bezrobocie ukryte, zbedna sita robocza w gospodarstwach rolnych
wedlug PSR w 1996 roku wynosita 827 tysigcy o0sob pracujacych w gospodarstwach

rolnych®*

. Lacznie populacja bezrobotnych na wsi wynosita 1065 tys. osob. W kolejnych
latach bezrobocie rejestrowane i1 ukryte rosto, w 1999 roku liczylo tacznie 1971 tys.
mieszkancow wsi. W tych realiach, zgodnie z tendencjami wystepujacymi we wszystkich
rozwinigtych spoleczenstwach, grupa najbardziej dotknieta bezrobociem byla mtodziez.
Populacja zbednych sktada sie przede wszystkim z ludzi milodych. Jedna trzecia tej

zbiorowosci to osoby w wieku do 24 lat, a ponad potowa w wieku do 34 lar**

. Potwierdzaja to
analizy dla 2012 roku aktywnosci zawodowej ludno$ci wiejskiej. Stopa bezrobocia na wsi
wynosita ogétem 10,0%, ale juz wérdéd najmtodszych (15-24 lat) wyniosta na wsi 27,5%. W
starszej grupie wiekowej (25-34) byta niemal réwna stopie bezrobocia ogotem i rownata si¢
10,9%. Poziom wyksztalcenia pozostawal w zwigzku ze stopami bezrobocia. Najmniej
bezrobotnych byto wsrdd oséb z wyzszym wyksztatceniem — 7,1%, nastgpnie z Srednim
zawodowym — 8,5%, zasadniczym zawodowym — 9,8%, najwigcej bezrobotnych byto wsrod
licealistow — 15,2% oraz wsrod mieszkancow wsi majacych nizsze niz zasadnicze zawodowe
wyksztatcenie — 14,2% ** . Udzial dlugotrwale bezrobotnych w 2012 roku wérod
mieszkancoOw wsi byl identyczny z mieszkancami miast, ale juz w grupie wiekowej 15-24 byt

wyzszy o 2,5%, a w starszej (25-34 lat) réznica na niekorzys¢ mieszkancow wsi wynosita

290 K. Wasielewski, Dostepnosé studiow wyzszych dla miodziezy wiejskiej, [w:] ldee — diagnozy — nadzieja:
szkota polska a idee rownosci, A. Mgczkowska-Christiansen, P. Mikiewicz (red.), Wroctaw 2009, s. 135.

21 Frenkel, Bezrobocie w rolnictwie indywidualnym, [w:] Wies i rolnictwo na przelomie wiekéw, 1. Bukraba-
Rylska, A. Rosner (red.), Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN, Warszawa 2001, s. 78.

292 | Frenkel, Bezrobocie w rolnictwie indywidualnym..., op. Cit., , s. 79.

28 W. Kolodziejczak, F. Wysocki, Determinanty aktywnosci ekonomicznej ludnosci wiejskiej w Polsce,
Wydawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczego, Poznan 2015, s. 71-74.
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5,1%2%. Wskaznik biernosci zawodowej (42,6%) byl nieco nizszy niz w miastach, dla
ktérych wskaznik ten wynosit 44,2%. Zwigzek pomigdzy poziomem wyksztatcenia a
biernoscig zawodowa byt bardzo klarowny. Im wyzszy byt poziom wyksztalcenia, tym nizsze
wskazniki biernosci. Dla mieszkancow wsi z wyzszym wyksztalceniem wynosit on 16,3%,
dla 0sob z wyksztalceniem policealnym 30,5%, z wyksztalceniem $rednim zawodowym
25,9%, $rednim ogo6lnym 4,5%, z zasadniczym zawodowym 30,6%, a ponizej zasadniczego
78,0% biernych zawodowo?®. Autorzy dokonali proby oszacowania bezrobocia w dwu
wariantach, pierwszy przy zatozeniu udzialu pracujacych w rolnictwie na poziomie 5% 1 drugi
szacunek dla 10% ogotu pracujacych. Dla pierwszego, niemozliwego do realizacji w
najblizszym czasie, stopa bezrobocia wynositaby 18,2%, w drugim wariancie bytaby nizsza —
13,7%. Autorzy prognozuja dalszy spadek aktywnosci zawodowej ludnosci bezrolnej,
wskazujagc na brak miejsc pracy w obszarach wiejskich dostosowanych do poziomu
kwalifikacji ludno$ci. Obserwacja otoczenia gospodarczego nie pozwala na stwierdzenie, zZe

takie miejsca pracy powstang w znaczgcej liczbie®®.

Szanse zatrudnienia miaty osoby o bardzo wysokich i pozadanych na rynku pracy
kwalifikacjach, a byly one niezwykle rzadkie w spolecznos$ciach wiejskich. Im nizszy poziom
wyksztalcenia, tym mniejsze byty szanse na znalezienie pracy, a mlodziez wiejska w latach
dziewieédziesigtych miata przede wszystkim wyksztalcenie zasadnicze zawodowe,
podstawowe 1 juz znacznie rzadziej $rednie. Nie byt przypadkiem zatem tak silny wzrost
aspiracji edukacyjnych mlodziezy wiejskiej na uczelnie panstwowe i prywatne. Realnie
bowiem oceniali swoje szanse na rynku pracy i mozliwos¢ stabilizacji zawodowej w swym
dorostym Zyciu297. Masowa edukacja na poziomie wyzszym miata bezposrednie przetozenie
na rynek pracy. Wedtug szacunkéw Ryszarda Borowicza w okresie pierwszych dwudziestu
lat transformacji okoto 4-5 miliondw mtodych Polakéw zostato ,,zdjetych” z rynku pracy
dzigki masowemu ksztatceniu na poziomie Wstzyngs. Mimo tego wskazniki bezrobocia w
polskim spoteczenstwie byly bardzo wysokie, a na wsi szczeg6lnie. Doda¢ nalezy, ze
zewnetrzne otoczenie rolnictwa umiejetnie przerzucito koszty dostosowania do realiow
gospodarki rynkowej na rolnikow indywidualnych, drenujgc ich zasoby ekonomiczne. Nie

istnialy zatem warunki, wbrew rozwijanej Owcze$nie ideologii do tworzenia przez

204 Tamze, s. 76.

2% Tamze, s. 80.

2% W . Kotodziejczak, op. cit., s. 95.

27 K. Szafraniec, Zmiana spoleczna i konflikt pokoler. Refleksje po-Mannheimowskie, ,Przeglad
Socjologiczny”, 2001, 3.

2% R, Borowicz, Masowe ksztalcenie na.. ., Op. cit., s. 141.
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mieszkancow wsi wlasnych przedsiebiorstw, dajace zrodta utrzymania im, jak i potencjalnym
zatrudnionym pracownikom. Splot tych nieprzyjaznych okolicznos$ci upowazniat Stanistawa
Klopota do tezy o socjalnym charakterze wsi i koniecznej interwencji panstwa w wielu
obszarach zycia wiejskiego 29w tym rowniez czasie, pomijajagc juz nieprzyjazny dla
mieszkancoOw miejski rynek pracy, ujawnita si¢ bariera komunikacyjnego dostepu do miast,
wynikajagca z likwidacji polaczen kolejowych 1 autobusowych reorganizujacych sig
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymywanie transportu zbiorowego. Doswiadczyty tego
szczegblnie rejony zdominowane przez wsie pegeerowskie, zlokalizowane w stabo
zurbanizowanych wojewddztwach kraju. Bieda mieszkancow i1 wykluczenie edukacyjne,
pomijajac aspiracje edukacyjne tej mlodziezy, pegeerowskich wsi byta rowniez konsekwencja
wykluczenia komunikacyjnego®®. Co wiccej, degradacja i atrofia lokalnych rynkéw pracy
spowodowata, ze malte i1 $rednie miasta nie dawaly szans zatrudnienia potencjalnym
migrantom lub dojezdzajacym do pracy ze wsi. Podobnie jak wie$ 1 one nie dawaty wigkszych
mozliwosci stabilizacji zyciowej, wejscia mlodziezy w $wiat dorostych zgodnie ze

spotecznymi oczekiwaniami S0

. Migracje zarobkowe, niezaleznie od tego czy bylo to
zatrudnienie na etat, czy na umowy ,,$mieciowe”, do wigkszych osrodkow miejskich sg tego
najlepszym dowodem. Publicystyczne okreslenie ,,stoiki” oznacza wszak zatrudnionych w
duzych miastach, ktorzy z racji niskich zarobkow musza korzysta¢ z wsparcia rodzin
pochodzenia. Nie chodzi przeciez o smakoszy stgsknionych za rodzinnym jadtem, ale 0

osoby, ktére mimo zarobkowania nie moga w pelni samodzielnie si¢ utrzyma¢ w wigkszych

osrodkach miejskich.

Podkresli¢ jednak nalezy w tym miejscu, ze mechanizmy wytaczajace z rynku pracy
mlodziez i dorostych byly w naszym spoteczenstwie takie same, tyle ze zdecydowanie silniej
ujawniaty si¢ w obszarach wiejskich. Szczegblnie dotkliwy dla szans mtodziezy byt rosnacy
sukcesywnie rynek pracy na umowach zleceniach, umowach o dzieto 1 innych formach
elastycznego zatrudnienia. W polskich warunkach odsetki mtodych zatrudnionych na
umowach ,,$mieciowych” byly bardzo wysokie. Odsetki zatrudnionych tymczasowo
przekraczaly w 2010 roku 60% najmlodszych pracownikow. Jak pisze Krystyna Szafraniec:

mamy jeden z najwyziszych wspolczynnikow udziatu kontraktow tymczasowych w ogolnej

299§, Klopot, Socjalny wymiar transformacji na wsi jako konsekwencja dyskryminacyjnej polityki paristwa, [w:]
Dyskryminacyjna funkcja panstwa, D. Zalewska (red.), Arboretum, Wroctaw 2005.

%0 E " Tarkowska, Zrozumieé¢ biednego: o dawnej i obecnej biedzie w Polsce, Wydawnictwo Typografika,
Warszawa, 2000.

%013, Ktopot, Niechciane miejsca — szanse stabilizacji zyciowej mlodziezy wiejskiej i malomiasteczkowej, ,,Acta
Universitatis Lodziensis. Folia Sociologica”, 2011, 37, s. 87-106.
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licznie kontraktow. Jestesmy tez w Scistej czolowce krajow, gdzie kontrakty tymczasowe przy
podejmowaniu pierwszej pracy przewyzszajq liczbe umow zawartych na czas nieokres'lonySOz.
Istotne jest wskazanie na przemiany zachodzace na rynku pracy — Wyzsze wyksztaltcenie, a
tym bardziej pomaturalne, nie zwicksza radykalnie szans na zatrudnienie i jego utrzymanie.
Absolwenci po ukonczeniu szkoly majg trudno$ci ze znalezieniem satysfakcjonujacej ich
pracy. W 2000 roku nie mogto znalez¢ pracy 37% absolwentow, a w 2015 roku 19% ogo6tu.
Wystepuje bardzo silne zréznicowanie regionalne, jak réwniez pomiedzy mieszkancami miast
i wsi. Na wsi az 57% nie mogto znalez¢ pracy, cho¢ poziom wyksztalcenia juz tak bardzo nie

303._Ciekawym wynikiem jest fakt, ze osob niemogqgcych

dyskryminuje rozktadow absolwentow
znalez¢ zatrudnienia po zakonczeniu szkoly jest mniej wsrod osob z wyksztatceniem
zasadniczym zawodowym niz wsréd osob zarowno z tytulem inzyniera lub licencjata jak i po
szkole policealnej. Wyksztatcenie zawodowe pozwala wypracowaé specyficzne umiejetnosci i
zdoby¢ odpowiedniq wiedze do wykonywania okreslonego fachu. Takze wyksztalcenie wyzZsze,
szczegolnie na niektorych kierunkach, powinno oferowaé¢ mozliwosé zdobycia kwalifikacji
potrzebnych do wykonywania wybranych profesji. Jednak, wyzsze wyksztatcenie pierwszego

. , o 304 5
szczebla moze nie by¢ gwarantem znalezienia pracy™ .

Mtodziez w bardziej lub mniej $wiadomy sposob obserwuje zmieniajacg si¢ sytuacje
na rynku pracy. Korzystajac z ré6znych zrodet informacji, rekomendacji rodziny, znajomych,
nauczycieli, projektuje S$ciezk¢ edukacji ponadpodstawowej 1 dalszej, ktora moze by¢

zwigzana z planowang w przyszio$ci wymarzong praca.

Realizacja zroznicowanych aspiracji edukacyjnych jest zwigzana z miejscem
zamieszkania. W nastepnym rozdziale zostang przedstawione strategiczne dokumenty, ktore

bezposrednio podejmuja kwestie¢ wykluczenia komunikacyjnego.

%02 K Szafraniec, Mlodzi 2011, op. cit., s. 168.

03 A. Wilczynska, Trudnosci ze znalezieniem zatrudnienia po ukonczeniu szkoly, ,Wspolczesna Ekonomia”
2015, 9(4), s. 178.

04 A, Wilczynska, op. cit., s. 181.
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Rozdziat 4. Wpykluczenie komunikacyjne w dokumentach
strategicznych wojewoddztwa dolnoslaskiego oraz badanych gmin i
powiatow

Kolejnym etapem, niezbednym do prawidlowego zbadania postawionego problemu
badawczego jest przedstawienie 1 analiza danych zastanych, dokumentow strategicznych
podejmujgcych bezposrednio lub posrednio kwestie wykluczenia komunikacyjnego. W

rozdziale zostang omowione:

I.  Poziom krajowy:
e Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 z perspektywa do 2030
Il.  Poziom wojewodzki:
e Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslaskiego z 2018 roku
e Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslaskiego 2030
e Dolnoslaska Polityka Rowerowa 2017
e Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa dolnoslaskiego 2014

1. Poziom lokalny (lista dokumentoéw zostata zaprezentowana w Tab. 4):

Tabela 4. Lista dokumentow strategicznych w badanych powiatach i gminach.

) ) Liczba Liczba
Powlatigmina inoei® *  Tymt dokumentu ankiet™®
e Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w  Rozprowadzo
. Powiecie Olesnickim uchwalony 24.02.2016 roku
Powiat . . . e no 1500,
107 182 e  Strategia rozwoju powiatu olesnickiego na lata 2015-2020
ole$nicki z perspektywa do roku 2022. Wroctaw-Olesnica 2015. zebrano 510
e Strategia rozwigzywania problemow spolecznych gminy
Olesnica
e  Strategia rozwoju lokalnego Gminy Bierutéw 2014-2020, 100
o Bierutow 2014,
g Bierutow 9835 e Strategia rozwigzywania probleméw spotecznych i oséb
niepetnosprawnych gminy Bierutow na lata 2018-2028. -
Bierutow 2018.
e Strategia rozwigzywania probleméw spotecznych Gminy 41
g. Dobroszyce 6 954 Dobroszyce na lata 2017-2025. Dobroszyce 2017.
e Strategia rozwoju gminy Dobroszyce na lata 2012-2022.
Dobroszyce 2011 -
9. Dziadowa 4584 e  Strategia rozwoju gminy Dziadowa Kloda na lata 2016- 101
Kloda 2025. Dziadowa Ktoda 2015/

%05 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwiec 2021.
%06 Yiczba ankiet, ktore zostaly rozprowadzone i zebrane w trakcie realizacji badan na potrzeby
przygotowywanych dokumentow.
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g. Miedzyborz 5096

Spoleczna strategia rozwoju gminy Migdzyborz na lata
2021-2023, Miedzyborz 2021.

89

g. miasto
36 757
Oles$nica

Dokumenty dedykowane tylko miastu, nie uwzglgednione
w analizie

g. Olesnica 14 314

Strategia Rozwoju Gminy Olesnica na lata 2021-2030.

400 ankiet, 31
TDI

g. Sycow 16 809

Strategia rozwoju miasta i gminy Sycow na lata 2020-
2030, Sycow 2020.

g. Twardogoéra 12 833

Strategia rozwoju gminy Twardogéra na lata 2013-2020.
Twardogoéra-Wroctaw 2013.

130

Powiat
34 362
gorowski

Powiatowa  strategia  rozwigzywania  problemow
spotecznych w powiecie gorowskim. Gora 2011.

Strategia zrOwnowazonego rozwoju powiatu géorowskiego.
Goéra 2000.

g. Gora 19 606

Strategia rozwigzywania problemow spotecznych Gminy
Gora na lata 2019-2023. Goéra 2019.

Strategia rozwoju miasta I Gminy Goéra na lata 2015-2025.
Gora 2014.

g. Jemielno 2959

Strategia  integracji 1 rozwigzywania problemow
spotecznych gminy Jemielno na lata 2014-2020. Jemielno
2014.

Strategia rozwoju Gminy Jemielno na lata 2016-2023.
Jemielno 2013.

g. Niechlow 4799

Strategia rozwigzywania probleméw spotecznych gminy
Niechloéw na lata 2014-2020. Niechlow 2014.

Strategia zrownowazonego rozwoju Gminy Niechlow na
lata 2009-2015. Niechlow 2009.

g. Wasocz 6 998

Strategia rozwigzywania probleméw spotecznych Gminy
Wasosz na lata 2021-2027. Wasosz 2021.
Plan rozwoju lokalnego Gminy Wasosz 2004.

Powiat
o 36 702
milicki

Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023
Strategia rozwoju powiatu  Milickiego 2014-2023.
Materiaty dodatkowe.

31,13,49

g. Cieszkow 4 637

Strategia rozwoju gminy Cieszkow na lata 2016-2021,
Cieszkow 2016.

Strategia rozwigzywania probleméw spotecznych gminy
Cieszkow na lata 2021-2030. Cieszkow 2021.

43

45

g. Kro$nice 8 058

Strategia rozwoju gminy Krosnice. Wroctaw-Krosnice
2004.
Strategii Rozwoju Gminy Kro$nice 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 sa dokumentami, ktore w zaloZzeniu maja by¢ wytycznymi

dotyczacymi dynamizacji danych obszaréw. Wedtug artykutlu 9 ustawy z 6 grudnia 2006 roku

w sprawie zasad prowadzenia polityki rozwoju dokumentami takimi s3: strategia rozwoju

kraju, strategie sektorowe, strategie rozwoju wojewddztw, strategie rozwoju lokalnego, w tym

strategie rozwoju powiatOw oraz strategie rozwoju gmin.
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Kazda strategia nizszego stopnia musi odpowiada¢ zatozeniom wyzszych
dokumentéw. Spowodowane jest to np. uwarunkowaniami lokalnymi czy stanem aktualnej
infrastruktury.

Obecnie nadrzednym dokumentem strategicznym w skali kraju jest Strategia na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 z perspektywa do 2030%" roku przyjeta w 2017 roku.

Na ponad czterystu stronach zawarto analiz¢ aktualnych wyzwan w kraju, opisano cele
glowne oraz szczegotowe dotyczace rdéznych aspektow zycia gospodarczego oraz
spotecznego. Na potrzeby tej pracy skupiam si¢ na przedstawieniu fragmentow dotyczacych
transportu zbiorowego oraz kategorii z nim zwigzanych.

W analizie wskazano, ze jednym z czynnikdw wewngtrznych wptywajacych
negatywnie na stabilne perspektywy rozwoju Polski jest selektywne ograniczenie dostgpu do
dobr 1 ustug. Jako jedno z waznych dobr, wymieniony zostaje tam transport zbiorowy (SOR
2030: 23). Wynika z tego, ze problem ten jest wskazany oraz jasno zidentyfikowany przez
wladze/ekspertow reprezentujacych wtadze wykonawcza.

Jednym z celow szczegotowych Strategii jest Rozwdj spotecznie wrazliwy i

308

terytorialnie  zréwnowazony Fragment poswigcony rozwojowi terytorialnie

zrobwnowazonemu wskazuje na jednostki terytorialne zmagajace si¢ z trudnoSciami

309

rozwojowymi, takie jak np. makroregion Polski Wschodniej oraz obszary wiejskie®™. Rozwdj

tych obszarow nie bedzie mozliwy bez: zwigkszenie/a dostegpnosci transportowej oraz
poprawa/y warunkow swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towarow i uslug310.

W podrozdziale dotyczacym pracy oraz jej otoczenia wskazano na dalekie dojazdy do
pracy, co generuje koszty nie tylko ekonomiczne, ale takze transportowo-srodowiskowe®'.
Zaktada si¢, ze osoby, ktore pokonuja wiekszg liczbe kilometréw dojezdzajac do pracy
korzystaja z transportu indywidualnego. Z tym zalozeniem dobrze koresponduja
rekomendacje sformutowane przez autoréw, ktérzy wskazuja na potrzebe poprawy
dostgpnosci ustug, w tym spolecznych 1 zdrowotnych 31z Dostepnos$¢ transportowa
rozpatrywana jest jako jeden z czynnikoéw rozwoju danego regionu lub jego braku3'3,

jednoczesnie ograniczona dostgpnos¢ transportowa pojawia si¢ rOwniez jako argument bariery

rozwoju obszarOw miast oraz ich obszaréw funkcjonalnych.

%7 Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju 2020 (z perspektywg do 2030 r.), Warszawa 2017.
%08 Tamze, s. 53.

309 Tamze, s. 53.

310 Tamze, s. 56.

! Tamze, s. 155.

12 Tamze, s. 162.

3 Tamze, s. 173.
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W rozdziale dotyczacym wyzwan rozwojowych obszarow wiejskich pojawia si¢ ta
sama Kategoria. Deficyty rozwojowe zwigzane sq takze z niedostatecznie rozwinietq
infrastrukturg, w szczegolnosci: [...] transportowq (w zakresie polgczen z miastami
wojewddzkimi, polgczer podmiejskich i W obrebie lokalnych rynkéw pracy)®*.

Jednym z planowanych dziatanh do 2020 roku bylo rozwijanie i integrowanie
systemow transportu zbiorowego usprawniajgcych jakos¢ polgczen w miastach, miedzy
nimi a ich wiejskim otoczeniem i waznymi sgsiadujgcymi osrodkami®™.

Efekty tych dziatan sa jednak dyskusyjne, zwlaszcza w zwigzku z pandemia w roku
2020. Sektor transportu autobusowego jeszcze przed epidemiq byt pogrgzony w kryzysie.
Siatka polgczen, zwlaszcza w regionach, kurczyta sie z roku na rok, a w niektorych czesciach
kraju nawet z miesigca na miesigc. PKS-y upadaty jeden po drugim316.

W czgsci poswigconej rozwojowi obszarow wiejskich wskazano na potrzebe poprawy
dostepnosci transportowej oraz wzmacnianie funkcjonalne na linii wie§ — centrum
gminy/mate miasto. Jeden z projektéw strategicznych tej czesci dotyczy infrastruktury dla
rozwoju obszarow wiejskich. Wymienia si¢ tam [...] poprawe dostepnosci komunikacyjnej
obszarow wiejskich poprzez budowe gminnej ipowiatowej sieci drogowej W powigzaniu
Z rozwojem transportu publicznego obstugujgcego tereny wiejski6317.

Warto odnotowaé, ze w segmencie dotyczacym zdrowia pojawia si¢ informacja
dotyczaca dominacji transportu samochodowego w kontekscie aktualnego stylu zycia oraz
pracy®'®,

Obszary bedace pod wptywem duzych miejskich o$rodkoéw, doskonale opisane w

pracach K. Kajdanek®*®

, rowniez wskazywane sg jako miejsca w ktorych transport zbiorowy
nie funkcjonuje w odpowiedni sposob. [...] problemy transportowe stanowiq jedng z barier
rozwojowych i ograniczajg zasieg rynkow pracy oraz zaspokajanie potrzeb miejskiego rynku
pracy przez mieszkancow z obszarow wiejskich. Sytuacja ta wynika czesciowo

Z nieoptymalnego sposobu funkcjonowania systemow transportu zbiorowego w miastach oraz

314 Tamze, s. 178.
*° Tamze, s. 196.
81 K. Fiszer, Caly transport autobusowy kraju o krok od upadku, https://www.transport-
publiczny.pl/wiadomosci/-caly-transport-autobusowy-kraju-o-krok-od-upadku-64737.html [dostep 13.06.2022].
317 : ;
Strategia na rzecz..., op. Cit., . 200.
18 Tamze, s. 280.
19 K. Kajdanek, Suburbanizacja po Polsku, op. cit.; taz, Pomiedzy miastem a wsiq: suburbanizacja na

przyktadzie osiedli podmiejskich Wroctawia, Nomos, Krakow 2011.
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niedostatecznej jego dostepnosci dla mieszkancow obszarow funkcjonalnych tych miast
(gléwnie obszary miejsko-wiejskie i wiejskie)*.

Warto podkreslié, ze tak zwane obszary funkcjonalne zgodnie z ustawowa definicja®?
dotycza miejscowosci ulokowanych stosunkowo blisko osrodka miejskiego. Co jednak z
wsiami, ktore znajdujg si¢ poza obszarem oddziatywania?

Wytyczne wskazujace gtowne kierunki rozwoju zaproponowane w SOR 2030 dotycza
glownie poprawy dostepnosci do ustugi jaka jest transport zbiorowy.

Kolejnym dokumentem, zgodnym z uktadem hierarchicznym wpisanym w ustawe jest
Strategia rozwoju wojewodztwa dolnoslagskiego 2030 z 2018 roku, ktéra (w zatozeniu) ma
uwzglednia¢ wspomniane wczesniej roznice regionalne.

Autorzy odnotowuja, ze odnotowuje si¢ niewystarczajgcy stopien wspotpracy
sgsiadujgcych JST w ograniczaniu ekspansji na obszary niezabudowane oraz w realizacji
strategii niskoemisyjnych i adaptacji do zmian klimatu czy organizacji transportu
zbiorowego®?%. Zdefiniowanymi deficytami rozwojowymi wojewodztwa dolnoslaskiego jest
niedostatecznie rozwini¢ta infrastruktura, w szczego6lno$ci: energetyczna, wodno-
kanalizacyjna, urzadzenia melioracji i malej retencji oraz transportowa (w zakresie potaczen z
miastami wojewodzkimi, potaczen podmiejskich i w obrebie lokalnych rynkow pracy)gzg. W
analizie SWOT jako stabe strony sg wymieniane m.in.: wystgpowanie obszarow o
ograniczonej dostepnoséci do transportu publicznego®®*. W celu operacyjnym 5.1. Rozwoj
regionalnej sieci transportowej wpisano 10 zadan strategicznych®®.

Samorzady terytorialne sa zobowigzane wypracowa¢ dokumenty definiujace dziatania

zmierzajace do zapewnienia rozwoju oraz rozwigzywania zidentyfikowanych na ich terenie

problemow spotecznych**®. Najwazniejsze z punktu widzenia funkcjonowania jednostek

320 Strategia na rzecz..., op. Cit., s. 305.

%21 7o0dnie z ustawowa definicja, obszar funkcjonalny nalezy rozumieé jako obszar szczegélnego zjawiska
z zakresu gospodarki przestrzennej lub wystepowania konfliktow przestrzennych, stanowiacy zwarty uktad
przestrzenny skladajacy si¢ z funkcjonalnie powigzanych terendw, charakteryzujacych si¢ wspdlnymi
uwarunkowaniami i przewidywanymi jednolitymi celami rozwoju. Ustawa o planowaniu przestrzennym
wskazuje na tryb powotywania oraz wprowadza hierarchicznos$¢ obszaréw funkcjonalnych. Zgodnie z art. 39 ust.
3 pkt 4 Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, w planie zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa okresla si¢ granice izasady zagospodarowania obszaréw funkcjonalnych o znaczeniu
ponadregionalnym oraz, w zalezno$ci od potrzeb, granice i zasady zagospodarowania obszaréw funkcjonalnych
0 znaczeniu regionalnym. Zob. Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 27 marca 2003 r
(Dz.U. 2003 nr 80 poz. 717).

%22 Strategia rozwoju wojewédztwa dolnoslgskiego do 2030, Wroctaw 2018, s. 35.

323 Tamze, s. 36.

324 Tamze, s. 45.

325 Tamze, s. 54.

%26 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym art. 7.1 (Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspélnoty
nalezy do zadan wlasnych gminy. W szczegdlnosci zadania wiasne obejmuja sprawy: ,ustgp czwarty” —
lokalnego transportu zbiorowego). Dz. U. 1990 Nr 16 poz. 95.
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samorzadowych sg strategie rozwoju 1 strategie rozwigzywania probleméw spolecznych.
Powiaty, ktorych liczba mieszkancéw przekracza 60 tysiecy oraz wojewddztwa zobowigzane
sa ponadto stworzy¢ plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Strategie rozwoju w przypadku samorzadow gminnych sg fakultatywne 2r
Dokumenty te sg przedmiotem analizy stuzacej rozpoznaniu potrzeb 1 dziatan
podejmowanych przez samorzady dla zaspokojenia potrzeb transportowych. Maja one z
reguly dos$¢ sztywna strukturg: zawierajg diagnozg¢ sytuacji, analiz¢ SWOT stabych i mocnych
stron samorzadowej zbiorowosci oraz zdefiniowane cele operacyjne rozpisane na cele
szczegdlowe, jakie w latach obowigzywania opracowanej strategii winny by¢ zrealizowane.

Obowigzkiem wtadz samorzadowych w kreowaniu dokumentow strategicznych, ktore
po uchwaleniu i publikacji staja si¢ prawem miejscowym, jest zapewnienie partycypacji
spotecznej w ich tworzeniu. Najczgéciej proces uspotecznienia tworzenia omawianych
ponizej dokumentow strategicznych realizowany byl W nastepujace sposoby:

1) poprzez tworzenie zespotow roboczych uczestniczacych w kolejnych etapach

powstawania dokumentu;

2) poprzez organizacj¢ badan ankietowych, w ktorych organizatorzy usitowali zebraé

informacje, opinie mieszkancow dotyczace spraw i problemow bedacych przedmiotem

przysztej regulacji;

3) poprzez przeprowadzenie badan ankietowych z liderami opinii w gminie badz w

powiecie.

Realizacja badanh ankietowych pozostawia, przynajmniej w tych dokumentach, ktore
byly przedmiotem analizy, wiele do zyczenia pod wzgledem metodologicznym, jak i
organizacyjnym. Po pierwsze nie zadbano o zapewnienie reprezentatywnosci badan, trudno
zatem przywolywane opinie respondentéw uogolnia¢ na mieszkancoOw konkretnej gminy czy
powiatu. Po drugie nie postarano si¢, by struktura ankietowanych zblizata si¢ w swych
proporcjach do populacji mieszkancéw powiatow czy gmin, dla ktérych tworzono
odpowiednie dokumenty. Po trzecie docieranie do potencjalnych respondentow byto zupetnie
przypadkowe i nielosowe w sensie statystycznym. Po czwarte uzyskana liczba zwrotow
ankiet byta znacznie nizsza od spodziewanej.

Lektura informacji z badan zawartych w dokumentach strategicznych, mimo
podnoszonych mankamentéw w ich realizacji, do$¢ czgsto zwraca uwage na kwestie,

problemy, ktére nie zostaly wpisane w zasadniczg cze$¢ dokumentéw. Tym samym sg

327 Tamze, art. 10e.
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uzytecznym zrédtem informacji o stanie transportu zbiorowego 1 ocenach jego
funkcjonowania w analizowanych powiatach i gminach.

W analizowanych powiatowych i gminnych strategiach rozwoju uwaga autoréw
koncentrowala si¢ przede wszystkim na dziataniach zwigzanych z konserwacja, modernizacjg
1 budowa nowych odcinkéw drog gminnych i powiatowych. Dopetniaty je dziatania zwigzane
z budowa chodnikéw i $ciezek rowerowych separowanych od ruchu komunikacyjnego.
Oprocz  koniecznosci zagwarantowania droznosci lokalnych sieci komunikacyjnych i
zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu koncentracja na problemach infrastruktury
komunikacyjnej uzasadniana jest wzgledami finansowymi. Dla tych dzialan istnieje
mozliwos$¢ pozyskiwania srodkéw finansowych z zewnatrz: funduszy unijnych i krajowych.
Samorzady lokalne muszg wnie$¢ tylko cze$¢ srodkéw niezbednych do realizacji
planowanych dziatan. Jednak dla podtrzymania autobusowego transportu zbiorowego na
poziomie gminnym czy powiatowym i tworzenia nowych polaczen komunikacyjnych takiej
mozliwosci juz nie ma*?®. Zatem $rodki na tak zdefiniowane cele w strategiach musialyby
pochodzi¢ z budzetu gminy czy powiatu. Odrebng sprawg pozostaje nacisk na budowe $ciezek
rowerowych oraz chodnikow w miejscowosciach gminnych.

Wojewddzkie wiadze samorzadowe przyjely w 2017 dokument Dolnos$laska Polityka
Rowerowa (Uchwata Nr 3847/V/17 Zarzadu Wojewddztwa Dolnoslaskiego z dnia 31 maja
2017 r.), w ktorym kres§lag wizj¢ rozwoju komunikacji rowerowej na terenie wojewodztwa.
Trasy rowerowe maja by¢ elementem systemu komunikacji zbiorowej, zatem maja petnié
znacznie szersze funkcje niz tylko turystyczno-rekreacyjne®?. Postulaty budowy nowych tras
rowerowych 1 nalezytego utrzymania juz istniejacych powtarzaja si¢ w dokumentach
strategicznych na roéznych szczeblach 1 nalezy podkresli¢, ze wpisujg si¢ w polityke
wojewddzkich wtadz samorzadowych. Dla autorow dokumentow, jak rowniez mieszkancow
uczestniczacych w badaniach ankietowych 1 towarzyszacych pracy nad konstruowaniem
strategii, kwestia ta jest niezwykle istotna i w miar¢ oczywista. Zdaje si¢, ze W
przeciwienstwie do miast, wiejskim $ciezkom rowerowym nalezy przypisa¢, podobnie jak 1
wiejskim chodnikom, nieco szersze znaczenie funkcjonalne. Wraz z rozwojem indywidualnej
motoryzacji poruszanie si¢ po drogach lokalnych i po poboczach drog staje si¢ coraz bardziej
niebezpieczne dla pieszych i rowerzystow tak dorostych, jak i dzieci, umozliwiajacym w
miar¢ szybkie dotarcie do celow w obrebie wsi, jak i poza jej granicami. Dotarcie do sklepu,

poczty, szkoty czy przychodni zdrowia, jesli znajduje si¢ we wsi, pracy $§wiadczone] w

%28 hitps://www.gov.pl/web/infrastruktura/pytania-i-odpowiedzi [dostep 14.06.2022].
%23 Dolnoslgska Polityka Rowerowa (DPR), Wroctaw 2017.
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niewielkiej odlegtosci od miejsca zamieszkania mozliwe jest pieszo, ale tez znacznie
wygodniejsze i szybsze rowerem. Sciezki rowerowe w srodowisku wiejskim tym samym
zapewniaja mozliwo$¢ zaspokojenia znacznie wigkszej klasy potrzeb mieszkancow niz w

srodowisku miejskim®®.

4.1. Transport zbiorowy i wykluczenie komunikacyjne w Swietle
dokumentow zastanych w wojewddztwie dolnoslaskim

Obowigzek zaspokajania roznej klasy potrzeb zbiorowosci terytorialnych
ustawodawca rozpisal na zadania wlasne: gminy, powiatu i wojewodztwa. Nalezg do nich
miedzy innymi zadania w zakresie drog publicznych i transportu publicznego®®. Szczegotowe
regulacje dotyczace transportu publicznego zawiera ustawa o publicznym transporcie

zbiorowym?®*

. Wymienione akty prawne definiuja zakres dziatan zwigzanych z utrzymaniem
1 rozbudowg infrastruktury drogowej odpowiednim stopniom samorzadu terytorialnego.
Uregulowanie te byly podstawa firmowanego przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa
Dolno$laskiego Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa dolnoslgskiego %3 Dokument ten szczegotowo referuje stan transportu
publicznego w wojewddztwie, a w swej koncowej partii nakreslit plan rozwoju transportu
publicznego w wojewodztwie dolnoslaskim.

Dla przewozoéw pasazerskich ich organizatorem w obrgbie wojewodztwa byt zgodnie z
ustawa *** marszatek wojewodztwa dolnoslaskiego. Kolejowe przewozy oséb w obrgbie
wojewodztwa realizowaty dwa podmioty. Pierwszy to utworzona w 2007 roku przez
samorzad wojewodztwa spotka Koleje Dolnoslaskie SA%®, Drugi przewoznik to Przewozy

Regionalne Sp. z 0.0. oddziat dolnoslaski, w ktorym wojewddztwo posiada 7.3% udziatlow w

spoice (obecnie Polregio Sp.z 0.0)336. Przewoznicy $wiadczacy ustugi przewozu osob koleja

¥05. D. Nutley, Rural transport problems and non-car population in the USA: a UK perspective, ,Journal of
Transport Geography” 1996, 4; S. Hansen, To driver or not to driver: Driving cessation amongst older adults in
rural and small towns in Canada, ,,Journal of Transport Geography” 2020, 86.

%1 Art. 7.1 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz.U. 1990 nr 16. poz. 95), Art. 4.1.Ustawy
z dnia 5 czerwca 1998 o samorzadzie powiatowym (Dz.U. 1998 nr 91. poz. 578) Art. 14.1 Ustawy z dnia 5
czerwca 1998 o samorzadzie wojewddztwa (Dz. U. 1998 nr 91.p0z.576).

%32 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.2011 Nr 5 poz.13).

33 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewédztwa dolnoslgskiego,
Wroctaw 2014.

%4 Art.7.1pkt 6.Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym. (Dz.U. 2011 nr
5.p0z.13).

5 Plan zréwnowazonego... op. Cit., s. 40.

336 Tamze, s.53.
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uzyskiwali doptaty z budzetu centralnego za darmowe 1 ulgowe przejazdy pasazeréw oraz,
procz dochoddow ze sprzedazy biletéw, rekompensaty z budzetu wojewddztwa. Z informacji
zawartych w Planie... wynika, ze rekompensaty systematycznie rosty wraz z rosnacg liczbg
przewozonych pasazerow i zwigkszeniem oferty przewozowej. W roku 2019, czyli przed
wybuchem pandemii, liczba pasazeréw wyniosta 29 042 398, a kwota dotacji 124 146 825,64
ztotych®’. Wybuch pandemii spowodowal zmniejszenie liczby pasazeréw, ktorych liczba
spadia do 17 195 284 o0s6b. Dotacje do przewozéw wyniosty 13 989 1045,11 ztotych®®. W
2021 roku liczba pasazerow wzrosta do 19 840 101 osob, dotacje dla Kolei Dolno$lgskich SA
i Polregio SA wyniosty gcznie 158 757 130 ztotych. Systematyczny wzrost dotacji przy
spadku liczby przewozonych pasazerow daje si¢ wytlumaczy¢ przejmowaniem w zarzad
wojewodztwa kolejnych odcinkéw linii kolejowych i rozszerzeniem liczby potaczen. Oferta
przewozowa poszerzona jest o polaczenia migdzywojewodzkie na podstawie porozumien z
wojewddzkimi organizatorami ruchu oraz potaczenia dalekobiezne PKP Intercity.

W $wietle ustalen Planu zrownowazonego... Sytuacja autobusowego transportu
zbiorowego przedstawiala si¢ odmiennie. Marszalek wojewddztwa nie byt dla niego
organizatorem ruchu przewozowego, nie miatl zatem wpltywu na struktur¢ obstugiwanych
polaczen komunikacyjnych ani tez na czestotliwo$¢ kursow autobuséw na poszczegdlnych
liniach komunikacyjnych. Rola samorzadu wojewodzkiego ograniczala si¢ [...] do
wydawania zezwolen przewoznikom autobusowym i przekazywania dofinansowania do
biletow ulgowych 389 Przewoznicy dzialali na zasadach komercyjnych, mogli uzyskiwaé
srodki z budzetu centralnego za darmowe i ulgowe przejazdy osob do tego ustawowo
uprawnionych. Sytuacja zmienila si¢ wraz z powolaniem Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej **°, z ktérego przewoznicy mogli
uzyskiwaé, po spelnieniu warunkow okreslonych ustawa, dotacje finansowe.

Uslugi przewozowe na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego $wiadczyto ponad 100
przewoznikow, takze z wojewddztw osciennych. Ceny biletéw jednorazowych, jak 1
miesi¢ecznych byly zréznicowane w zaleznosci od dtugosci trasy 1 firmy $§wiadczacej ustugi
przewozowe. Jak pisza autorzy Planu:

1. Jednostkowa cena podrézy transportem publicznym w wigkszo$ci podrézy transportem

autobusowym (ale i tez kolejowym) cenowo nie stanowi zazwyczaj konkurencji dla

37 Raport o stanie wojewddztwa dolnoslgskiego za 2019 rok, Wroctaw 2020, s. 40.

%38 Raport o stanie wojewddztwa dolnoslgskiego za 2020 rok, Wroctaw 2021, s. 43.

339 plan zréwnowazonego..., Op. Cit., s. 49.

0 Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej (Dz.U. 2021 poz.717).
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korzystania z prywatnego samochodu nawet przez jedng osobe. Szczegdlnie nie oplaca si¢
korzysta¢ z transportu zbiorowego w krotkich relacjach.

2. Wyjatek od reguty stanowi transport na liniach autobusowych o bardzo duzym nasileniu
przewozoéw, na ktorych konkurujg ze sobg glowni przewoznicy. Niestety czestokroc
agresywna konkurencja odbija si¢ niekorzystnie na standardzie realizowanych ustug (ktéry
pada ofiara wojny cenowej) >*' . Tabor, ktéorym obstugiwane byly autobusowe linie
komunikacyjne, byl réznych producentéw, gabarytéw, a przede wszystkim byt zréznicowany
pod wzgledem czasu eksploatacji.

Ustawowym obowigzkiem przewoznikow jest zapewnienie dostepu do transportu
zbiorowego osobom z niepelnosprawnosciami. Tabor kolejowy obstugujacy przejazdy
umozliwia wzglgdnie wygodng podréoz osobom niepetnosprawnym. Problemem
funkcjonalnym jest stan dworcow kolejowych 1 przystankéw, ktore z reguly nie sa
przystosowane do obstugi tego typu osob. Ktopotem dla niepelnosprawnych jest oczekiwanie
na pociagg oraz wsiadanie do niego. Znacznie gorszy dostep maja takie osoby do autobusow
obstugujacych linie komunikacyjne wojewddztwa, w tym przypadku niedostosowane sa
przystanki i dworce autobusowe. Jednak znacznie powazniejszym problemem jest brak |[...]
Jjakichkolwiek udogodnien technicznych dla pasazerow na wozkach inwalidzkich czy
posiadajgcych ograniczone mozliwosci poruszania si¢**. Chociaz analizowany dokument nie
postuguje sie terminem ,wykluczenie komunikacyjne”, mozna stwierdzi¢, ze
niepetnosprawni, jak tez osoby starsze z dysfunkcjami ruchu, to kategorie uczestnikow
wykluczanych w dostegpie do przewozow autobusowych.

Plan kres§li trzy S$ciezki rozwoju publicznego transportu zbiorowego: stagnacja,
umiarkowany rozwo6j 1 scenariusz trzeci — pelny rozwoj. Mankamentem kreslonych
scenariuszy bylto stabe rozpoznanie potrzeb komunikacyjnych i preferencji mieszkancow
wojewodztwa. Nie pokuszono si¢ nawet o badania w zakresie glownych generatoréw ruchu:
dzieci 1 mlodziezy uczacej si¢ oraz oso6b dojezdzajacych do pracy. Jak wykazano w kontroli
NIK badan takich nie realizowano takze w trakcie wdrazania przyjetego umiarkowanego
scenariusza rozwoju. Organizator i gminy wojewddztwa nie prowadzity wspolnych dziatan
zwigzanych z badaniem potrzeb transportowych mieszkancow wojewodztwa 3 We

wnioskach z kontroli znajdujemy wprost stwierdzenie, ze Organizator nie zrealizowal w

341 plan zréwnowazonego..., Op. Cit., s. 67.
%2 Tamze, s. 48.

3 Informacja o kontroli. Dzialalno$¢ samorzqdu wojewddzkiego na rzecz przywracania polgczer kolejowych,
Wroctaw 2021, s. 23.
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wyznaczonym terminie tj. do 2020 r. scenariusza umiarkowanego rozwoju okreslonego w
Planie transportowym**,

Dokument, chociaz odwoluje si¢ do danych statystycznych i urzedowych, nie
informuje, ile miejscowosci wojewodztwa pozbawionych bylo dostepu do transportu
zbiorowego, czyli bylo zupelie wykluczonych komunikacyjnie. Termin wykluczenie
komunikacyjne pojawia si¢ przy okazji analizy bezrobocia w wojewodztwie. Co do zasady
powiaty ze wskaznikiem bezrobocia powyzej 20% charakteryzowaly si¢ peryferyjnym
potozeniem wzgledem stolicy wojewodztwa lub  wykluczeniem  komunikacyjnym
wynikajagcym z ograniczen infrastrukturalnych (przypadek powiatu wolowskiego) 35
Jednakze ani w zalgcznikach do dokumentu, ani tez w komentowanym dokumencie nie
dokonano diagnozy potrzeb, preferencji ani tez i poziomu wykluczenia komunikacyjnego.
Brak jest informacji dotyczacych liczby miejscowosci w wojewodztwie pozbawionych
dostepu do komunikacji zbiorowej, a sa to miejscowosci wiejskie. Brak jest réwniez
informacji, w jakich powiatach i w jakich gminach wykluczenie komunikacyjne jest
najwicksze. Tym samym nie wyr6zniono obszarow, w ktorych poprawa dostgpnosci
komunikacyjnej umozliwia realizacj¢ przyjetego scenariusza rozwoju.

W innych dokumentach strategicznych stan komunikacji wewnatrz wojewodztwa
dolnoslaskiego oraz sieci polaczen zewnetrznych okreslany jest najczesciej w analizach

SWOT jako staba strona szans rozwojowych wojewddztwa>*

. W obowigzujacej strategii
rozwoju regionu, dla wszystkich subregionow, zdaniem autorow dokumentu barierg
rozwojowa byla W znacznej czesci zdekapitalizowana sie¢ drég i polgczen kolejowych.347 W
analizie SWOT jako slabe strony/zagrozenia identyfikuje si¢ miedzy innymi: wystepowanie
obszardéw o ograniczone]j dostepnosci do transportu publicznego, niewystarczajaco rozwiniety
system kolejowych przewozéw pasazerskich w uktadach aglomeracyjnych, niedostosowanie
stacji 1 przystankéw do obecnych potrzeb w aglomeracjach oraz niski poziom integracji
infrastruktury rowerowej z transportem zbiorowym?>*.
Przedsiewzigciami stuzgcymi realizacji celu operacyjnego strategii Rozwaj regionalnej
sieci transportowej majg by¢ migdzy innymi:
o 5.1.5 Rozwdj zintegrowanych lokalnych i subregionalnych systemow transportu

publicznego;

a4 Tamze, s. 31.

35 plan zréwnowazonego..., Op. Cit., . 27.

%46 Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Dolnoslaskiego, Strategia rozwoju wojewédztwa dolnoslgskiego 2020,
Strategia rozwoju wojewodztwa dolnoslgskiego 2030, Wroctaw 2018.

*7 Tamze, s. 39-40.

38 Tamze, s. 45.
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e 516 Zakup nowoczesnego taboru na potrzeby regionalnego systemu transportu
publicznego; (...)
e 5.1.10 Rozwdj sieci drog rowerowych34g.

Wykluczeniu komunikacyjnemu obszaréw wiejskich wojewddztwa dokument ten nie
poswigca w ogole zadnej uwagi. I nie jest to tylko kwestia koniecznej ogdlnosci jezyka w
prezentacji problemdéw bedacych przedmiotem strategii. Mozna postawi¢ hipoteze, ze
zaroOwno autorzy dokumentu, jak tez 1 urzednicy odpowiednich wydziatow urzedu
marszatkowskiego, najzwyczajniej nie mieli informacji niezbednych do diagnozowania tego
problemu spotecznego. Nie wiedzieli, ile z 2358 wiejskich miejscowosci wojewodztwa
pozbawionych bylo zupetlnie dostepu do komunikacji zbiorowej, jak tez brakowalo im
informacji na temat czestotliwosci kursow obstugujacych pozostate wsie w dni robocze i dni
wolne od pracy. Nie znali odpowiedzi na pytanie: jak w przestrzeni wojewodztwa rozktada
si¢ poziom wykluczenia komunikacyjnego? Co wigcej, ukrytym zatozeniem dokumentow jest
teza o braku popytu na ushlugi transportu publicznego wywotanego rozwojem indywidualnej
motoryzacji na wsi. Nikt tak na dobra spraw¢ nie sprawdzit, czy rzeczywiscie zachodzi taki
zwiazek przyczynowo-skutkowy, czy tez jest raczej tak, ze rozwoj motoryzacji indywidualne;j
na wsi zostal wymuszony przez wykluczenie komunikacyjne i jest po prostu jednym ze
sposobow radzenia sobie z tym problemem. Jak zasygnalizowano we wczesniejszych
rozdziatach problem wykluczenia komunikacyjnego nie pojawit si¢ nagle, za§ mieszkancy wsi

muszg sobie z nim radzi¢ juz od poczatku procesu transformaciji.

4.2. Powiatowe i gminne dokumenty strategiczne nt. transportu zbiorowego
i wykluczenia komunikacyjnego

Wiladze samorzadowe powiatéow, w ktorych zrealizowano badania zgodnie z
ustawowymi wymogami, posiadaty uchwalone powiatowe strategie rozwoju oraz strategie
rozwigzywania problemow spotecznych. Kwestia wykluczenia komunikacyjnego nie byla w
tych dokumentach bezposrednio dyskutowana, posrednio mozna wnioskowaé z analizy
SWOT oraz celow strategii o wadze problemow dostgpu do transportu publicznego dla

uczestnikow procesu opracowywania tych dokumentow.

9 Tamze, s. 54.

99



Powiat olesnicki

W sktad powiatu olesnickiego wchodzi osiem gmin: gmina miejska Oles$nica, gmina
wiejska Oles$nica, gmina Bierutéw, gmina Dobroszyce, gmina Dziadowa Kloda, gmina
Miedzyborz, gmina SycoéOw i gmina Twardogdra. Lacznie w powiecie jest 192 miejscowosci

w tym 187 wsi. Liczba mieszkancow w czerwcu 2021 r. wynosita 107 1823

Jedynym dokumentem, w ktorym bezposrednio podjeto problem powiatowego
transportu zbiorowego, byt Plan zroéwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w

Powiecie Olesnickim uchwalony 24.02.2016 **

. W zwiazku z tym, ze dla przewozow
kolejowych organizatorem byl Marszatlek wojewodztwa, plan podejmuje problemy
komunikacji autobusowej, dla ktorej w swietle obowigzujacych przepisow organizatorem jest
Starosta ole$nicki. Komunikacja powiatowa przejeta czgs¢ zadan komunikacji gminnej, ktora
w ramach linii regularnych na terenie powiatu nie jest praktycznie prowadzona®?. Zdaniem
autoréw dokumentu ilos¢ polgczen w poszczegolnych relacjach odpowiadata wystepujgcemu
w danym kierunku popytowi na przewozy, co zaspokaja podstawowe potrzeby przewozowe®>*,
Innymi stowy tam, gdzie juz funkcjonujg autobusowe linie komunikacyjne, realizowane
przewozy zaspokajaja potrzeby mieszkancow, obstugiwanych przez konkretng lini¢. Jednakze
na 120 miejscowosci w powiecie komunikacja autobusowa nie dociera do 15 wsi, ktére
pozbawione sa w ogole dostepu do komunikacji zbiorowej*>*. Byloby dla konstruowanego
planu bardzo uzytecznym zebranie informacji o tym, jak sobie radza mieszkancy tych
miejscowosci z wykluczeniem komunikacyjnym, jakich potaczen autobusowych oczekuja,
jesli w ogole oczekuja 1 z jakg czgstotliwosciag w dniach roboczych 1 dniach wolnych miatyby
zdaniem badanych mieszkancow kursowac autobusy. Badan takich jednakze nie zrobiono,
pozbawiajac si¢ w mej ocenie niezwykle cennych informacji.

Wedtug dokumentu przewozy pasazerskie byly realizowane przez Polbus PKS Sp. z o.
0. z Wroctawia, PKS Sp. z o. 0. z Ostrowa Wielkopolskiego 1 firme¢ Turbo Trans z Olesnicy.
Autorzy dokumentu sprawdzili, ile miejscowosci w kazdej z gmin jest objetych komunikacja
wsrod ogétu miejscowosci tworzacych gmine. Pelne 100% pokrycia komunikacja posiadaty
miasta: Ole$nica, Bierutow i Miedzyborz, 93,8% pokrycia miala gmina Sycow, ale juz w

gminie Twardogéra miejscowosci objetych komunikacjg bylo 65%, a w Dobroszycach

%50 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2021.

51 Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Olesnickim, Olesnica 2016.
2 Tamze, s. 56.

%3 Tamze, s. 65.

34 Tamze, s. 57.
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71,4%>, Wedhug szacunkéw w okresie jednego roku komunikacja autobusowa przewiozta
okoto 800 tys. pasazerow >>° . Dokument szczegolowo analizuje liczbe polaczen, ich
czestotliwos¢ w dni robocze oraz w soboty i niedziele. Stan faktyczny daje powody do
wzglednego zadowolenia z funkcjonowania transportu autobusowego w powiecie olesnickim.

Bardziej pesymistyczny obraz wytania si¢ z badan ankietowych zorganizowanych dla
potrzeb prac nad tym dokumentem. Rozprowadzono 1500 ankiet za posrednictwem
powiatowych i gminnych urzedéw i instytucji, uzyskano 510 zwrotow.

Z komunikacji publicznej korzystato 47,1% respondentow, ktorzy zwrdcili
wypehione ankiety. W tym codziennie korzystato 16,7%, raz w tygodniu 8,2%, sporadycznie
21,6 %, a 53,6% nie udzielito odpowiedzi na pytanie ankiety. Najczesciej ankietowani (65,5%
ogélu respondentow) jezdzili wlasnym samochodem, 174 osoby (34,1%) komunikacja
zbiorowg. Podrozni kupowali najczesciej bilety jednorazowe (273 osoby — 53,5%), tylko 64
osoby korzystaly z biletoéw miesigcznych, a 173 (33,9% ogoétu) osoby nie kupowaty biletow
lub nie udzielity odpowiedzi*®’. Najczestszym wybieranym przewoznikiem byt PKS 48.4%,
PKP 17,8%, komunikacja miejska 7,8%, kategoria inne 7,1%. Celami podrozy wedtug 414
badanych, ktorzy odpowiedzieli na to pytanie ankiety, byly: szkota 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 polowa uczestnikow badan nie korzystata z
transportu zbiorowego, pozostawata w miejscu zamieszkania lub przemieszczata si¢ wlasnym
samochodem. Ankietowani zostali rowniez zapytani, czy po uruchomieniu zaproponowanych
tras sg sklonni zrezygnowa¢ z samochodu. Prawie co piaty (19% ogotu) deklarowat
rezygnacj¢ z samochodu osobowego, a 23,1% raczej by zrezygnowalo. Na pewno nie
zrezygnowatoby 149 ankietowanych (29,2% badanych), a 28,6%, czyli 146 osob nie udzielito
odpowiedzi *® . Interpretacja informacji nastrecza trudnoéci, nie wiadomo czy nowe
pofaczenia komunikacyjne miatyby dopetniaé juz istniejace trasy, czy tez przede wszystkim
obstugiwac pozbawione dostepu do komunikacji zbiorowej miejscowosci.

Ponad potowa badanych (61%) dostrzegata koniecznos¢ zmian w funkcjonowaniu
komunikacji zbiorowej: poprzez zwigkszenie liczby kursow 65,3%, zmiany tras przejazdu
19,2%, zwigkszenie pojemnosci kursujacych pojazdow 6,7% oraz inne propozycje 8,7%>.

Zdaniem 502 ankietowanych dostep do komunikacji zbiorowej ograniczony jest przez

*° Tamze, s. 104.
%8 Tamze, s. 130.
*7 Tamze, s. 114.
%8 Tamze, s. 122.
%% Tamze, s. 120.
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rozktady jazdy niedostosowane do potrzeb 55,8%, konieczno$¢ korzystania z ustug kilku

przewoznikow 16,3% ogotu wskazan, odlegtos¢ z domu do przystanku 12,1%, ceng biletu

360

14,3%, inne 1,4% odpowiedzi respondentow™" . W przekonaniu wickszosci ankietowanych

przystosowanie do potrzeb osoéb z niepelnosprawnosciami komunikacji publicznej byto
bardzo zle. Ankietowani mogli zaznacza¢ swe oceny na skali od 0 — w ogoble

nieprzystosowany, do 5 — bardzo dobrze przystosowany (n=308)*".

Tabela 5. Ocena infrastruktury transportowej powiatu (pod katem przystosowania do potrzeb oséb z niepetno
sprawnosciami) (n=308)

0 1 2 3 4 5
Srodki transportu 56,6% 17,1% 10,5% 6,6% 1,3% 7,9%
Przystanki w miescie 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%

Zrédto: Plan zréownowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Oleénickim. Olesnica 2016, s. 129.

Z zamieszczonych informacji wynika, Ze ankietowani bardzo Zle ocenili autobusy
obslugujace trasy komunikacyjne, przystanki poza miastem oraz przystanki w miescie.
Laskawiej oceniali dostosowanie do potrzeb niepetnosprawnych dworcéw kolejowych i
autobusowych. Opinie badanych zbiezne s z ocenami istniejacego stanu rzeczy autorow
Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu dla wojewddztwa dolnosigskiego,
ktérych zdaniem jedynie wroctawski dworzec gtoéwny PKP byt w pelni przystosowany do
potrzeb oséb niepetnosprawnych i 0sdb z ograniczong sprawnoscia ruchowzf’ez.

Przywotane informacje z dokumentu, a przede wszystkim z badan ankietowych,
uzupeli¢ mozna informacjami z innych dokumentéw opracowanych przez powiat i gminy.
W strategii rozwoju powiatu ole$nickiego niedostateczna obstuga malych miejscowosci przez
komunikacje publiczng oraz brak S$ciezek rowerowych zintegrowanych miedzy gminami

identyfikowane sa w analizie SWOT jako stabe strony .

Zaradzi¢ temu majg dosé
enigmatycznie sformutowane dzialania w celu szczegdtowym: rozwdj i modernizacja
infrastruktury stuzqcej spotecznosci lokalnej. Nastepnie autorzy pisza: ponadto niezbednym

bedzie realizacja dziatan wspierajgcych rozwdj komunikacji lokalnej tgczgcej miejscowosci

%0 Tamze, s. 127.

%! Tamze, s. 129.

362 plan zréwnowazonego..., Op. Cit., . 63.

%3 Strategia rozwoju powiatu olesnickiego na lata 2015-2020 z perspektywg do roku 2022, Wroctaw-Olesnica
2015, s. 69.
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powiatu ze stolicg Dolnego Slaska, jak i lgczqcej miejscowosci w obrebie powiatu. Dzialanie
to moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia spojnosci przestrzennej powiatu olesnickiego i do
ograniczenia ruchu samochodowego, co korzystnie wplynie m.in. na srodowisko
przyrodnicze 364 Przywotany opis dzialan majacych minimalizowa¢ konsekwencje braku
dostatecznych polaczen komunikacyjnych dowodzi dwu co najmniej kwestii. Po pierwsze
problemy obstugi transportem zbiorowym wsi powiatu nie byly postrzegane jako pilny,
palacy problem wymagajacy zdecydowanych dziatan. Po drugie nie dostrzegano, ze
wykluczenie komunikacyjne przektada si¢ na problemy rynku pracy, ekonomiczne i
spoleczne, stajac si¢ barierg rozwojowa utrudniajacg, jesli nie uniemozliwiajacg, realizacje
celow zdefiniowanych w strategii. Wigksza wrazliwo$¢ mieli w tej kwestii autorzy
strategicznych dokumentéw gminnych.

W strategii gminy Dziadowa Kloda stwierdza si¢: problemem dla
niezmotoryzowanych mieszkancow gminy zwlaszcza dla milodziezy, jest mata czestotliwos¢
kursow pomiegdzy Dziadowg Klodg a poszczegolnymi miejscowosciami oraz Sycowem,
zwlaszcza w porze wieczornej. Ponadto nie wszystkie autobusy przyjezdzajqce z Dziadowej
Ktody do Sycowa sq dobrze skomunikowane z kursami w kierunku Olesnicy i Wroclawia
(dtugie oczekiwanie na przesiadk¢)365.

W strategii rozwigzywania problemow spotecznych gminy Dobroszyce czytamy:
ocenia sig, ze dos¢ dobre polgczenia komunikacyjne majg mieszkancy Dobroszyc, natomiast z
trudnosciami w dostgpie do komunikacji publicznej borykajq sie mieszkancy wszystkich
pozostatych miejscowos’ci?’%. Z zrealizowanych 41 ankiet 78% ankietowanych ocenito bardzo
zle (46,3%) 1 zle (31,7%) dostgpnos¢ komunikacyjng i stan sieci drogowej. Jednak w strategii
rozwoju tej gminy ogodlna ocena transportu publicznego jest odmienna. Dobrze rozwinigta
sie¢ komunikacji autobusowej gtownie przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej
(PKS) oraz prywatne BUS-y. Dzigki niej mozna bezposrednio dotrze¢ do kazdego sotectwa w
gminie oraz do miejscowosci sgsiednich takich jak miedzy innymi: Olesnica, Trzebnica,
Twardogora, Zawonia i Wroclaw™'. Autorzy opracowania w analizie SWOT niedostateczng
ilos¢ polaczen autobusowych z Wroctawiem oraz zte potaczenia komunikacyjne pomiedzy

poszczegolnymi miejscowosciami gminy wymieniali jednak jako stabe strony368.

4 .
3 Tamze, s. 77.

%5 T, Achremowicz, Strategia rozwoju gminy Dziadowa Kloda na lata 2016-2025, Dziadowa Kloda 2015, s.
144,

%6 Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Dobroszyce na lata 2017-2025, Dobroszyce 2017, s.
17-18.

%7 Strategia rozwoju gminy Dobroszyce..., 0p. Cit., s. 14.

%8 Tamze, s. 205.
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Na potrzeby strategii w gminie Miedzyborz przeprowadzono badania ankietowe.
Ankiety wypehito 89 osob (wedlug danych z Banku Danych Lokalnych w 2019 roku w
gminie mieszkato 5092 osoby)**°. Na pytanie: ,,czy jestes zadowolony z aktualnych potaczen
transportu publicznego?” rozktad odpowiedzi byt nastepujacy: 53,9% byto niezadowolonych,
ale co wazniejsze 37,1% ankietowanych w ogoéle nie korzystato z transportu zbioroweg037o.
Mimo atrakcyjnego polozenia i bliskosci Wroctawia i Ostrowa Wielkopolskiego liczba
potaczen kolejowych jest niedostateczna, a czas podrozy dhugi, jesli wzig¢ pod uwagg, ze bez
przesiadki to godzina, a z przesiadka trzy. Podobna sytuacja jest z komunikacja autobusowa.
Gmina zapewnia jednak transport rozwozgcy dzieci do szkot zlokalizowanych w granicach
gminy, dzieki czemu nie wystepuje wykluczenie komunikacyjne dzieci z obszaréw wiejskich®™*.
Tyle tylko, ze dowodz dzieci do szkot nie jest transportem publicznym 1 poza dzie¢mi i ich

. .. . L. . , . 372
opiekunami nie moga z niego korzysta¢ inni mieszkancy wsi

. Wnosi¢ nalezy, ze
wykluczenie komunikacyjne dotyczy osob dorostych, autorki stwierdzaja wprost: dla
mieszkancow brak samochodu oznacza uziemienie, brak mozliwosci poruszania sie 373,

Z kolei w gminie Bierutéw najlepsze potaczenia komunikacyjne na 16 wsi i miasto
Bierutow miaty: Solniki i Bierutow. Na terenach wiejskich Miasta i Gminy Bierutow ilosé¢
kursow jest niewystarczajgca i ulega dalszym ograniczeniom. W wielu miejscowosciach nie
istnieje nawet bezposrednie polgczenie z Bierutowem® *. Ankietowani byli mieszkancy gminy
(N=100), 62 respondentow ocenito transport publiczny bardzo zle i zle. Trudna dostgpnos¢
komunikacyjna byla przynajmniej dla dorostych tagodzona przez pracodawcéw, ktorzy
organizowali dowozy zatrudnionych pracownikéw z terendw wiejskich, w tym z blisko
Wroctawia potozonej gminy Bierutow>".

Niewatpliwym atutem gminy Ole$nica jest bliskos¢ Wroctawia. W ramach Strategii
Rozwoju Gminy Ole$nica na lata 2021-2030 jako jedno z jedenastu wyzwan, jakie stoja przed

gming wpisano rozwoj oferty komunikacji publicznej 378 Jesli chodzi o wskazane rozwigzanie

to mowa o oczekiwanych inwestycjach regionalnych w zakresie rozwoju komunikacji

%9 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2019.

370 A Kamzol, Spoleczna strategia rozwoju gminy Miedzybérz na lata 2021-2023, Migdzyborz 2021.

3 Tamze, s. 35.

372 Art.39.ust.1 i 2 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 — Prawo o$wiatowe. Kazda gmina ma obowiazek organizacji
dowozu dzieci uczeszczajacych do szkot podstawowych, jesli droga ucznia klas 1-4 do szkoty przekracza 3 km a
ucznidow klas 5-8 4 km. Nie jest to publiczny transport zbiorowy i z autobuséw moga korzystac tylko uczniowie i
ewentualnie ich opiekunowie. Dz. U. 2020. poz. 910.

378 Tamze, s. 47.

374 Strategia rozwoju lokalnego gminy Bierutéw 2014-2020, Bierutow 2014, s. 66.

37 Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych i 0séb niepelnosprawnych gminy Bierutéw na lata 2018-
2028, Bierutow 2018, s. 21.

%7 Strategia Rozwoju Gminy Olesnica na lata 2021-2030, Olesnica 2021, s. 20.
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kolejowej. ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa dolno$laskiego” zaklada reaktywacje potaczen pasazerskich miedzy Olesnicg a
Kepnem, co wplynie na dostepnos¢ do sieci kolejowej dla cze$ci mieszkancoOw gminy
Olesnica®’”.

Gmina Oles$nica jest dobrze skomunikowana z pozostalymi miejscowo$ciami regionu i
kraju oraz posiada bardzo dobre potaczenie ze stolicg regionu — Wroctawiem. Stan drog

gminnych i wewnetrznych oceniany jest jako dobry®®

. Na terenie gminy stabo rozwinigty jest
system drog i $ciezek rowerowych. W 2019 roku w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow
gmina dysponowata $ciezkami rowerowymi o dlugosci zaledwie 0,07 km, osiaggajac najnizszy
poziom w poréownaniu do kraju (4,05 km), wojewodztwa (3,49 km) i powiatu (3,3 km). Na
problem dostepnosci do infrastruktury rowerowej uwage zwracali mieszkancy uczestniczacy

379

w badaniu ankietowym®". Mieszkancy gminy funkcjonowanie komunikacji i transportu w

gminie Oles$nica na skali pigciopunktowej ocenili na 3,5%0

W strategii rozwoju miasta i gminy Sycow czytamy, ze (gmina) posiada bardzo dobrg
sie¢ komunikacyjng tak kolejowgq, jak i drogowqg. Umozliwia ona dobre polgczenia Sycowa z
Wroctawiem, Olesnicq i innymi osrodkami miejskimi. Polgczenia wsi z Sycowem i otoczeniem
zewnetrznym zwlaszcza w godzinach wieczornych i w dni wolne od pracy byly
niewystarczajgce®®:. Wérdd probleméw pierwszego stopnia, krytycznych dla rozwoju, autor
wymienia mi¢dzy innymi:

- brak Sciezek rowerowych stanowigcych podstawe codziennej komunikacji mieszkancow;

- niesatysfakcjonujqca komunikacja publiczna lgczqca gming wewnetrznie i z ponadlokalnym
otoczeniem, zwlaszcza jej wiejskie czesci z Wroctawiem,

- niewystarczajqcy zakres publicznej komunikacji wewngtrzgminnej, szczegolnie odczuwany
przez uczniow szkot ponadpodstawowych i osoby dojezdzajqce do pracy382.

Ostatnia z gmin powiatu oles$nickiego, gmina Twardogéra miata zapewnione
zaspokojenie potrzeb w zakresie transportu zbiorowego dzigki korzystnemu potozeniu.
Dworzec PKP 1 dworzec PKS zapewniat potaczenia z poszczegdlnymi miejscowosciami
gminy oraz innymi osrodkami miejskimi, w tym z Wroctawiem i Ostrowem Wielkopolskim.

Jedynym zadaniem wpisanym w strategi¢ rozwoju bylo zorganizowanie centrum

przesiadkowego przy dworcu PKP na zasadzie: parkuj i jedZ. Organizacja centrum wigzata si¢

31 Tamze, s. 21.

8 Tamze, s. 7.

¥ Tamze, s. 7.

380 Tamze, s. 55.

%81 A Sztando, Strategia rozwoju miasta i gminy Sycéw na lata 2020-2030, Sycow 2020, s. 29.
%82 Tamze, s. 32.
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z modernizacja otoczenia dworca®®

. W strategii nie wspomina si¢, ze nie do wszystkich
miejscowosci w gminie dociera transport publiczny, ktory wedhug diagnozy zawartej w Planie

pokrywat jedynie 65% gminy>>*.

Powiat gérowski

W sktad powiatu gérowskiego wchodzg cztery gminy: dwie miejsko-wiejskie Gora
oraz Wasocz 1 dwie wiejskie: Jemielno, Niechléw. Lacznie w powiecie znajduje si¢ 113
miejscowosci w tym 108 wsi. Liczba ludnosci w czerwcu 2021 r. wynosita 34 362.

W powiatowej Strategii rozwigzywania problemow spolecznych w powiecie
gorowskim ¥ pojawia sie kategoria wykluczenie spofeczne, ktore rozumiane jest jako
konsekwencja probleméw spotecznych, z ktéorymi borykaja si¢ mieszkancy powiatu. Brak jest
terminu wykluczenie komunikacyjne i $§wiadomosci wpltywu probleméw zwigzanych z
dostepnoscig transportu zbiorowego i jakosci uslug na inne problemy spoteczne, bedace
przedmiotem diagnozy i celow strategicznych. Podobnie jest w Strategii zrownowazonego
rozwoju powiatu go'rowskiego386. Dostrzega si¢ W niej utrzymywanie si¢ dysproporcji w
przygotowaniu zawodowym mtodziezy ze wsi 1 miast, chociaz nie wigze si¢ owych rdéznic w
trudnym dostgpie mtodziezy wiejskiej do szkot ponadpodstawowych.

Peryferyjne usytuowanie powiatu skutkuje brakiem dostgpnosci komunikacyjnej do
krajowego uktadu kolejowego. Powiatowi nie udato si¢ poprawi¢ skomunikowania powiatu z
otoczeniem poprzez realizacj¢ przeprawy na Odrze migdzy Glogowem a Scinawa®®’. Budowa
przeprawy, dobrze funkcjonujacy system S$ciezek rowerowych oraz dobre skomunikowanie z
otoczeniem zewngetrznym byty postulowanymi celami przyjetej strategii. Nie dyskutowano w
niej problemu wewng¢trznych potaczen komunikacyjnych pomigdzy wsiami powiatu.

Na poziomie gminnym kwestie transportu zbiorowego podnoszone bylty we
wszystkich gminnych strategiach rozwigzywania problemow spotecznych. W strategii gminy
Niechlow podnoszono, ze tylko cztery wsie, w tym siedziba gminy ma dobre potaczenia
komunikacyjne. Z trudno$ciami komunikacyjnymi borykato si¢ osiem wsi. Nie mozna
wywnioskowaé z tekstu, czy przywolywane trudnos$ci komunikacyjne oznaczaja
niedostosowanie rozktadéw jazdy do potrzeb mieszkancoéw, niskg czestotliwo$é kurséw w dni

powszednie 1 wolne od pracy, czy tez brak jakichkolwiek polaczen w tej miejscowosci.

383 Strategia rozwoju gminy Twardogéra na lata 2013-2020, Twardogora-Wroctaw 2013, s. 115.

%84 Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Powiecie Olesnickim, Olesnica 2016, s. 104,
%85 powiatowa strategia rozwigzywania probleméw spolecznych w powiecie gérowskim, Géra 2011.

%86 Strategia zréwnowazonego rozwoju powiatu gérowskiego, Gora 2000.

381 Tamze, s. 7.
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Réwniez ankietowani liderzy wypowiadali si¢ o slabo rozwinigtej sieci polaczen
komunikacyjnych z aglomeracja miejska>.

W podobnym dokumencie opracowanym przez gming Jemielno®® jednym z celow
strategicznych byt rozwdj jakosci komunikacji, a w nim odpowiednia siatka
komunikacyjna®*. Z kontekstu wynika, ze w tak sformulowanym celu chodzi o zapewnienie
potaczen migdzy wsiami w obrebie gminy i z wigkszymi miastami. Jak bowiem stwierdzono
W strategii: dzieci sq skazane na nude i marnotrawienie czasu — rozwijanie zdolnosci jest
utrudnione z powodu duzych odleglosci pomiedzy miejscowosciami w gminie a wiekszymi
miastami®*",

Ztozong z 32 solectw rozlegla gming Wasosz réwniez trapily problemy

%2 Dobre polaczenia

komunikacyjne, wyartykulowane w strategicznych dokumentach gminy
komunikacyjne miala siedziba gminy i cztery inne wsie. Negatywne konsekwencje ztego
skomunikowania miejscowos$ci wewnatrz gminy, jak i z osrodkami miejskimi dostrzegano
przede wszystkim w trudno$ciach zapewnienia alternatywnych form spedzania czasu
wolnego, dostepu do placowek kulturalno-o$wiatowych i obiektow sportowych dzieciom i
mtodziezy. Jednym z postulatow liderow opinii byta sugestia, by gmina zorganizowata
dojazdy uczniéw do organizowanych zaje¢ pozalekcyjnych 39 Zaznaczy¢ wypada, ze w
aktualnie obowigzujacym dokumencie brak jest dyskusji o jakosci obshugi komunikacyjnej
wsi pofozonych w gminie®®*. Przeswiadczenie o nieréwnych szansach edukacyjnych dzieci
wiejskich 1 konieczno$¢ zapewnienia dostgpu do alternatywnych form spedzania czasu
wolnego zostaty przeformulowane na cele komentowanej strategii.

Podobne sformulowania wystepuja w Strategii rozwigzywania problemow
spotecznych Gminy Géra®®. Wskazuje sie w niej na negatywny wplyw potozenia gminy z
dala od szlakow komunikacyjnych, niedostatecznie rozwinigty transport zbiorowy -—
autobusowy i kolejowy — oraz zly stan drog®*®. Postulowanym celem bylo usprawnienie
komunikacji publicznej 1 poprawa ustug komunikacyjnych, ktore na terenie gminy §wiadczyta

spotdzielnia ,,Milla” z Leszna.

%8 Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Niechlow na lata 2014-2020, Niechlow 2014, s. 52.
9 Strategia integracji i rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Jemielno na lata 2014-2020, Jemielno
2014,

390 Tamze, s. 48.

901 Tamze, s. 35.

%92 Strategia integracji i rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Wasosz na lata 2011-2020, Wasosz 2011.
398 Tamze, s. 32.

% Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Wasosz na lata 2021-2027, Wasosz 2021.

3% Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Gora na lata 2019-2023. Gora 2019.

3% Tamze, s. 22.
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W analizowanych strategiach rozwoju gmin akcent polozono przede wszystkim na
stan drog miejscowych, konieczno$¢ ich modernizacji 1 konserwacji. We wszystkich
dokumentach postulowano dalsza rozbudowe S$ciezek rowerowych i1 konserwacje juz
istniejgcych.  Funkcjonowanie transportu publicznego, jako$¢ $wiadczonych przez
przewoznikow ustug nie byla przedmiotem odrgbnej refleksji autorow tych dokumentow
strategicznych. Zty stan drog lokalnych i1 ich poboczy, konieczno$¢ rozbudowy ciagow
pieszych i rowerowych pomiedzy miejscowosciami byly czgsto wskazywane jako stabe
strony gmin w analizach SWOT lub jako cele dziatan modernizacyjnych, konserwacyjnych i
inwestycyjnych w strategii®®”.

Kwestie transportu zbiorowego w gminach s3 w tych dokumentach praktycznie
nicobecne. Tylko w jednym przypadku poprawa komunikacji wewnatrz gminy i
miedzygminnej byto postulowanym celem strategii®®. Dostrzegana jest w miarg powszechnie
wzgledna izolacja wsi, rozumiana jako odlegto$¢ od osrodkéw miejskich i ich oferty
kulturalno-swiatowej i ustugowo-handlowe;j. Niekiedy ogoélne sformutowania strategii trudno
jest jednoznacznie zinterpretowa¢. Na przyklad w analizie SWOT jako postrzegane
zagrozenie pojawia si¢ okreSlenie marginalizacja obszarow wiejskich wzgledem miast i

aglomeracji i trudno jednoznacznie okresli¢, co tak wiasciwie mieli autorzy na mysli**®.

Powiat milicki

W sktad powiatu milickiego wchodzg trzy gminy: miejsko-wiejska Milicz oraz dwie
gminy wiejskie: Krosnice 1 Cieszkow. Jedno miasto 1 52 wsie. Liczba ludnosci w czerwcu
2021 wynosita 36 702%.

W analizie SWOT przygotowanej dla powiatu milickiego w stabych stronach
odnotowano m.in. transport publiczny, brak bezposredniej bliskosci osrodka
wielkomiejskiego, niekorzystne tendencje demograficzne (migracja mtodych do Wroctawia).
Jednoczesnie jako cel strategiczny zapisano: powiat milicki potozony jest w bliskiej odlegtosci
od Wroctawia co powinno by¢é dodatkowym atutem w rozwoju infrastruktury drogowej,
transportu publicznego*®*. Proces konsultacji spolecznych w sprawie Strategii Rozwoju

Powiatu Milickiego 2014-2023 realizowany byt m.in. poprzez spotkanie konsultacyjne z

%7 Strategia rozwoju gminy Jemielno na lata 2016-2023, Jemielno 2013; Strategia zréwnowazonego rozwoju
gminy Niechlow na lata 2009-2015, Niechlow 2009; Strategia rozwoju miasta i gminy Gora na lata 2015-2025,
Gora 2014; Plan rozwoju lokalnego gminy Wgsosz, Wasosz 2004.

%% Strategia rozwoju miasta i gminy Géra na lata 2015-2025, Gora 2014, s. 81.

%9 Strategia rozwoju gminy Jemielno na lata 2016-2023, Jemielno 2013, s. 43.

%0 Bank Danych Lokalnych, stan na czerwiec 2021.

%01 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023. Materialy dodatkowe, Milicz 2014, s. 85.
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mieszkancami powiatu i1 spotkanie przedstawicieli sektora organizacji pozarzadowych w
ramach Forum Organizacji Pozarzadowych. W 2013 r. przeprowadzono trzy oddzielne
badania. W czasie pierwszego z nich, podczas Forum Organizacji Pozarzagdowych, zebrano 31
ankiet nt. perspektyw rozwoju powiatu milickiego. Wsrdd spraw, ktoére wymagaja pilnej
interwencji respondenci bezpo$rednio nie wymienili kwestii zwigzanych z transportem.
Najwigcej odpowiedzi (ponad potowa badanych) uzyskata konieczno$¢ tworzenia nowych
miejsc pracy.

Drugie badanie zrealizowano w 2013 r. wsrdd uczestnikow odbywajacych si¢ w
milickim Kreatywnym Os$rodku Multifunkcyjnym konsultacji spotecznych. W ankiecie
poruszano kwestie perspektyw rozwoju powiatu milickiego. W badaniu wzigto udziat 13 oséb
sposrod 33 obecnych. Wsrdd priorytetow, ktorymi powinien zajaé sie¢ powiat, najwigce]
wskazan uzyskata edukacja, aktywna turystyka 1 transport*®2.

Trzecig grupa badawcza byta mtodziez ponadgimnazjalna powiatu milickiego. W
badaniu wzigto udziat 49 oséb. Co ciekawe miode osoby wsrod spraw, ktore wymagaja
najpilniejszej interwencji, wskazaty remont drég (24 0s6b) oraz rozbudowe PKS (14 0sob)*®.

Strategia rozwoju powiatu milickiego 2014-2023 stan transportu publicznego
postrzega jako stabg stron¢ rozwoju powiatu. Problemy infrastruktury komunikacyjnej zostaty
ujete w celu operacyjnym 4.2 poprawa jakosci infrastruktury drogowej, a systemu
komunikacyjnego w celu operacyjnym 4.3 powiatowy system komunikacji. Wyznaczono w
nim cztery projekty rozwojowe na tyle ogdlnie, Ze praktycznie nie poddaja si¢ one pdzniejszej
weryfikacji 1 ocenie. Projektami rozwojowymi dla powiatowego systemu komunikacji byty:

1. Wspélpraca z Olesnicq w celu zapewnienia petnej komunikacji.

2. Dostosowanie rozktadow jazdy do potrzeb mieszkancow.

3. Lobbing na rzecz wlasciwego skomunikowania powiatu z Wroctawiem (PKP, PKS, Linie
prywatne).

4. Rozwoj weekendowego transportu po regionie milickim™*,

W strategii rozwoju gminy Cieszkow, w analizie SWOT stwierdzono brak
wystarczajacej liczby polaczen z wigkszymi miastami w ramach komunikacji zbiorowej. Nie
wiadomo jednak, czy do wszystkich miejscowosci gminy dociera transport publiczny.
Konkluzja w analizie SWOT nie przetozyla si¢ na formulowane cele strategiczne. Z

wypowiedzi 43 ankietowanych nie wynika, by transport publiczny byl przedmiotem

402 Tamze, s. 53.
403 Tamze, s. 57.
404 Strategia rozwoju powiatu Milickiego 2014-2023, s. 25-26.
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szczegblnego zainteresowania badanych. W celu operacyjnym ,,Usprawnienie systemu
komunikacyjnego gminy” wpisano dziatania dotyczace konserwacji i modernizacji istniejacej
sieci drog oraz budowe $ciezek rowerowych, ktore majg zwigkszy¢ dostepnos¢ i atrakcyjnosé

405

turystyczng gminy . W strategii rozwigzywania problemow spotecznych brak informacji o

wykluczeniu komunikacyjnym mieszkancow. Problem ten nie ujawnil si¢ réwniez w
wypowiedziach 45 ankietowanych mieszkancow*®.

W gminie Milicz na potrzeby konstruowanej strategii przeprowadzono badania
ankietowe online i zebrano informacje o problemach rozwojowych od 269 mieszkancow.
Najnizej bylo oceniane przez badanych funkcjonowanie transportu zbiorowego wewnatrz

97 Postulowanym przez 87

gminy oraz polaczenia komunikacyjne z innymi gminami*
ankietowanych celem dzialan strategicznych miata by¢ poprawa transportu zbiorowego. Ani
w czgsci diagnostycznej strategii, ani tez w Analizie SWOT nie ma informacji do ilu z 82
miejscowosci gminy nie dociera transport publiczny, a dla ilu miejscowosci rozktady
przejazdow 1 czestotliwos¢ kursow jest zadowalajaca. Wsrdd slabych stron wymienia sie
marginalizacj¢ niektorych miejscowosci pod wzgledem mozliwosci dojazdu do Milcza. Jako
zagrozenie dla rozwoju gminy dostrzega si¢ mozliwo$¢ likwidacji niektorych potaczen ze
wzgledu na malg liczbe pasazerow. Spadek liczby pasazerow wigza autorzy strategii z
epidemia SARS-CoV-24%.

Zamierzenia zostaly wujete w celu operacyjnym I — rozw¢j infrastruktury
komunikacyjnej i sieciowej. Ujeto w nim zadania:

— 3 —dalsza rozbudowa Sciezek rowerowych na terenie gminy i {qczenie ich w system
polqczony rowniez z miejscowosciami poza gming Milicz,

— 4 — opracowanie zgodnie z rekomendacjami Dolnoslgskiej Polityki Rowerowej
miejskiej koncepcji tras rowerowych;

— 8 — nawigzanie wspolpracy miedzygminnej oraz z prywatnymi przedsigbiorcami w
zakresie stworzenia i utrzymania efektywnej sieci polaczen komunikacji publicznej*®®.

W strategii dla gminy Krosnice z roku 2004 kwestie transportu publicznego 1 obstugi
komunikacyjnej wsi tej gminy nie byty praktycznie dyskutowane. Stwierdza si¢, ze gmina

posiada potaczenia PKP i PKS z wazniejszymi miejscowosciami na terenie powiatu 0raz z

“ Strategia rozwoju gminy Cieszkéw na lata 2016-2021, Cieszkéw 2016, s. 68.

0 Strategia rozwigzywania probleméw spolecznych gminy Cieszkéw na lata 2021-2030, Cieszkow 2021.
%07 Strategia rozwoju gminy Milicz na lata 2021-2027, Milicz 2021, s. 17-18.

% Tamze, s. 18-19.

409 Tamze, s. 28.
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Wroctawiem**°

. Wynikaloby z tego, ze do 27 wsi gminy dociera transport publiczny i nie ma
potrzeby korygowania ani tras komunikacyjnych, ani rozkladéw, ani tez czestotliwosci
kurséw autobusowych na terenie gminy.

W analizie SWOT kwestia transportu publicznego nie byla wymieniana i w
konsekwencji w celu operacyjnym ,usprawnienie systemu komunikacyjnego gminy
Kro$nice” nie znalazly si¢ zadne zdania zwigzane bezposrednio z transportem publicznym.

W nowej, uchwalanej 25.04.2022 Strategii Rozwoju Gminy Krosnice na lata 2021-
2030 stwierdza si¢, ze kluczowe znaczenie dla przysztosci gminy ma rozwoj transportu
zbiorowego. Z przeprowadzonych warsztatow wynika, Ze aktualnie oferowane ustugi
transportu zbiorowego nie zaspokajajg potrzeb mieszkancow, co moze skutkowad
wykluczeniem komunikacyjnym. Sytuacja powyzsza powinna ulec zmianie. Nalezy rozwazy¢
mozliwos¢ odbudowy (np. w porozumieniu z innymi JST) transportu zbiorowego,
Swiadczonego z wykorzystaniem nowoczesnego i proekologicznego taboru™*,

Jednoznaczna ocena dostgpno$ci transportu publicznego w badanych powiatach i
gminach jest zadaniem bardzo trudnym. Przedstawione dane pochodza z réznych
dokumentow strategicznych, przygotowywanych w roznych latach. W przypadku transportu
zbiorowego, w analizowanych dokumentach, najczg$ciej rozpatrywano kwestie w kilku
wymiarach: polaczen wsi z siedziba gminy oraz potaczen miejscowosci z osrodkami
miejskimi.

Tylko dla powiatu ole$nickiego udato sie ustali¢ objecie solectw komunikacja
publiczng (dla gminy Dobroszyce wyniosta 71,4%, dla gminy Twardogéra 65%
miejscowosci). W tym momencie warto przywota¢ badania IRWIR-u, zrealizowane w 2018
r., na potrzeby III etapu Monitoringu obszarow wiejskich. Autorzy wnioskuja, ze w Polsce
10,5 tys. sotectw pozostaje bez skomunikowania z transportem publicznym. To % wszystkich
sofectw w kraju®?,

Z analizy danych zastanych wynika, Ze najlepiej skomunikowany transportem
publicznym z wylgczeniem transportu szkolnego jest powiat olesnicki, najstabiej milicki. W

dwoch z trzech gmin powiatu milickiego odsetek sotectw skomunikowanych transportem

publicznym jest nizszy niz 60%"*2,

1 Strategia rozwoju gminy Krosnice, Wroclaw-Krognice 2004, s. 13.

“U Strategii Rozwoju Gminy Krosnice na lata 2021-2030, Krosnice 2022, s. 78.
12 M. Stanny, op. cit.

413 Tamze, s. 37.
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Rozdzial 5. Metodologia badan

5.1. Problem badawczy i cele pracy

Wykluczenie komunikacyjne jest potggowane przez dystanse przestrzenne pomigdzy
miejscowosciami a potencjalnymi celami podrdzy ich mieszkancéw. Nawet w obrebie jednej
gminy poszczegdlne wsie moze cechowaé rézny stopien wykluczenia komunikacyjnego.
Wykluczenie w jednym z obszaréw zycia spotecznego z reguty przektada si¢ na wykluczenie
spoleczne w innych wymiarach zycia i1 najczesciej wptywa wzmacniajgco na obserwowany
empirycznie poziom wykluczenia w innych sferach zycia spotecznego.

Podjetym do zbadania zjawiskiem w pracy s3 subiektywne opinie na temat
wykluczenia komunikacyjnego. Obiektywny opis tego zjawiska jest doskonale rozpoznany w
literaturze przedmiotu referowanej w rozdziale drugim. Brakuje ujecia subiektywnego
wykluczenia komunikacyjnego w opiniach uzytkownikéw komunikacji — zwlaszcza uczniow
szkot ponadpodstawowych, W tym szczegodlnie w opiniach uczniéw bedacych mieszkancami
obszaréow wiejskich. Interesujacym mnie zagadnieniem jest diagnoza stanu obecnego, czy i
jak respondenci doswiadczaja wykluczenia komunikacyjnego.

Zasadniczym celem pracy jest przedstawienie i analiza sytuacji ucznidow szkot
ponadpodstawowych mieszkajacych na obszarach wiejskich, poprzez identyfikacje
czynnikow generujacych 1 determinujagcych rozmiar wykluczenia komunikacyjnego
mieszkancoOw wybranych dolnoslaskich wsi. Kolejnym celem jest znalezienie odpowiedzi na
pytanie, czy badani dostrzegaja negatywny wplyw zjawiska wykluczenia komunikacyjnego
na realizacje¢ r6znych potrzeb (edukacyjnych, zdrowotnych, zawodowych). W analizie danych
zaprezentowane zostang opinie uczniow codziennie dojezdzajacych do szkoly. Porownane
zostang opinie uczniéw mieszkancow miast, jak i uczniéw pochodzacych ze wsi. Istnieje
znaczna grupa uczniow, ktorzy przemieszczaja si¢ z jednego miasta do drugiego korzystajac z
komunikacji zbiorowe;j.

W rozdziale pierwszym przedstawione zostaly socjologiczne perspektywy w badaniu
probleméw spotecznych, poniewaz za taki uwazam wykluczenie komunikacyjne. Rozdziat
drugi dotyczy zagadnien zwigzanych z wykluczeniem komunikacyjnym. Omawiam w nim
kwestie definicyjne, analizuj¢ problem wykluczenia w okresie przed transformacja ustrojowg
oraz aktualny stan tego zjawiska. W ostatnim podrozdziale przedstawiam sposoby

minimalizowania/radzenia sobie z tym problemem w innych krajach. Rozdziat trzeci dotyczy
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mtodziezy jako specyficznej kategorii badawczej. W rozdziale tym przedstawiono rowniez
charakterystyke mlodziezy z obszaréw wiejskich oraz bariery utrudniajace awans spoteczny.
Rozdzial czwarty zawiera omowienie dokumentdéw strategicznych, zaczynajac od szczebla
panstwowego i wojewddzkiego, aby w dalszej czesci przejs¢ do analizy dokumentéw na
poziomie badanych powiatow 1 gmin. Szczegolng uwage skupiono na kwestiach zwigzanych z
transportem oraz wykluczeniem komunikacyjnym mieszkancéw badanych gmin i powiatow.

Na wstepie dokonam konceptualizacji najwazniejszych poje¢ w pracy:

e wykluczenie komunikacyjne

Znaczne ograniczenie lub brak mozliwosci skorzystania z transportu na danym obszarze
(termin ,biala plama” komunikacyjna w literaturze). Kategoria dotyczy komunikacji
zbiorowej (autobusy, pociagi) oraz indywidualnych $rodkow transportu (rower, samochod).
Wykluczenie komunikacyjne to roéwniez stan, w ktérym jest znacznie utrudnione lub nie jest
mozliwe przy dostepnych srodkach transportu osiggnigcie pozadanego celu transportowego.

e uczniowie szk6! ponadpodstawowych*™.

Do badan witasnych pojecie uczniowie szkdt ponadpodstawowych zostalo zawezone
do mtodziezy uczeszczajacej do klas trzecich oraz czwartych szk6t ponadpodstawowych:
liceow, technikow oraz szkot branzowych.

Czesto spotykang praktyka jest prosba skierowana przez rdézne podmioty (np.
instytucje, osoby piszace prace magisterskie) o umozliwienie przeprowadzenia ankiety wsrod
ucznidow szkoty. W takich sytuacjach wymaga si¢, aby rodzice uczniéw wyrazili zgod¢ na
udziat dziecka w badaniu. Aby uniknagé¢ wymagajacej organizacyjnie sytuacji, w ktorej rodzice
wyraziliby (lub nie) zgode na udziat w badaniu, podjeto decyzje o przeprowadzeniu badania z
uczniami petnoletnimi. Dyrektor szkoty w odpowiedzi na pisemng prosbg wnioskodawcy
wyraza zgod¢ (lub tej zgody nie udziela) na przeprowadzenie badan ankietowych wsrod
uczniéw szkoly, ktora kieruje. Wynika to z przypisanej mu normy kompetencyjnej w zakresie

sprawowanego wewnetrznego nadzoru pedagogicznego®™®

. W przestanych do szkét mailach
umieszczono informacje o badaniu tylko os6b petnoletnich. To rozwigzanie spotkato si¢ z

aprobatg wérod dyrektorow szkot.

Wykorzystane w rozprawie zrdédta obejmujg dwie kategorie:

1. dane zastane (wtdérne):

“4 Ustawa z 7 wrzeénia 1991 o systemie o$wiaty, art. 55 i 64a (Dz.U. 1991 nr 95 poz. 425).
415 .
Tamze.
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e dane urzedowe: strategie rozwoje (wojewodztwa dolnoslaskiego, badanych
powiatow, gmin), strategie przeciwdziatania problemom spotecznym, dane
instytuciji;

e dane statystyczne: Narodowy Spis Powszechny, Roczniki Statystyczne;

e inne dane: opracowania naukowe, sondaze CBOS.

2. dane empiryczne (pierwotne) zgromadzone w badaniach wiasnych drogag ankiety

audytoryjnej.

Niniejsza praca opiera si¢ na analizie ilosciowej danych pierwotnych i wtérnych. Dane
wtorne pochodza z dostepnych zrodet statystycznych, urzedowych oraz literatury przedmiotu.
Zrédtem danych pierwotnych sa zrealizowane w szkotach ponadpodstawowych przez mnie od
wrzesnia do grudnia 2021 r. badania na terenie trzech powiatow wojewodztwa
dolnoslaskiego: gorowskiego, milickiego oraz ole$nickiego. Badania zostaty zrealizowane

przy uzyciu ankiety audytoryjnej na niereprezentatywnej probie.
5.2. Zalozenia badawcze i pytania badawcze

Na podstawie ustalen przytoczonych w poprzednich rozdziatach zawartych w
literaturze przedmiotu oraz wynikajacych z danych statystyki publicznej mozna naszkicowaé
obraz wykluczenia komunikacyjnego mieszkancéw wsi z uwzglednieniem regionalnej
specyfiki badanego obszaru.

Badacze sg zgodni, ze dostepnos¢ do transportu publicznego polskiej wsi jest mniej
korzystna niz polskiego miasta. Znajduje to wyraz w problemie spotecznym, z jakim
mieszkancy polskiej wsi si¢ borykaja — doswiadczajac w rdéznym stopniu wykluczenia
komunikacyjnego*®. Szczegolnie od 1989 r. uwidocznita sie niekorzystna sytuacja, w jakiej
znalezli si¢ mieszkancy obszarow wiejskich. Przeksztalcenia te spowodowane s3 zmiang
funkcjonowania catej gospodarki ukierunkowanej na warunki wolnego rynku.

Panstwowa komunikacja samochodowa (PKS-y) na progu transformacji zostala
przeksztalcona w ponad 200 prywatnych spotek, ktore nie byly w stanie efektywnie
konkurowa¢ na wolnym rynku. Zwigkszone koszty utrzymania taboru, skracanie kursow,
podnoszenie cen biletow, lawinowo rosngca liczba importowanych samochodoéw przyczynity
si¢ do upadku wielu z podmiotdéw, co szerzej zostalo opisane w rozdziale dotyczacym

transportu zbiorowego.

#18 M. Stanny, op. cit., s. 257-258.
114



Mieszkancy obszaréw wiejskich w wigkszosci byli zmuszeni dostosowac si¢ do regut
wolnorynkowych, jedng ze strategii byly i nadal sa zakupy indywidualnych $rodkéw
transportu. Problem ten dotyka zwlaszcza obszaréw peryferyjnie potozonych na obszarze
wojewodztw, powiatow 1 gmin.

Problem wykluczenia komunikacyjnego na obszarach wiejskich jest warunkowany
réznymi czynnikami. Badacze analizujacy to zagadnienie wskazuja na wiek jako jeden z
czynnikow wykluczajacych. ** Zdaniem wielu autorow *'® nastepujace kategorie oséb sa
zagrozone w najwigckszym stopniu wykluczeniem komunikacyjnym: dzieci, miodziez (do
osiggniecia wieku, ktory pozwala na zdobycie prawa jazdy), osoby starsze oraz schorowane.
Te grupy najsilniej uzaleznione sg od transportu zbiorowego. Mtodziez musi w jaki$ sposob
dosta¢ si¢ do szkoty, natomiast osoba starsza na przyktad do przychodni, urzedu, banku lub
szpitala. Wszystkie te cele transportowe zlokalizowane sg W siedzibach gmin, przede
wszystkim w miastach.

Sytuacja mieszkancoOw wsi jest zroznicowana regionalnie. Zrdznicowanie to jest
widoczne zaré6wno na poziomie regionéw historycznych (zaborow), jak i wspolczesnie
wyodrebnionych regionéw administracyjnych (wojewodztwa). Rozwdj infrastruktury
drogowej, zageszczenie ludno$ci czy mozliwosci finansowe danego samorzadu wptywaja na
to, jak organizowany (lub nie) jest tam transport.

Jednym z regionéw, w ktorym mamy do czynienia ze specyficznymi
uwarunkowaniami rozwoju, jest wojewodztwo dolno$laskie. Dolny Slask to siédme pod
wzgledem wielkosci obszaru (19 947 km?) wojewodztwo w Polsce 1 pigte pod wzgledem
liczby mieszkancoéw (2,9 mln)4lg. Sie¢ osadniczg wojewodztwa tworzy 91 miast (z przewaga
osrodkéw matych 1 bardzo matych), w tym 4 na prawach powiatu (Wroctaw, Legnica, Jelenia
Goéra oraz Walbrzych) oraz 2 358 miejscowosci wiejskich (daje to drugie miejsce pod

wzgledem poziomu urbanizacji wojewodztw w Polsce.) 420

Potencjal gospodarczy
wojewddztwa jest silnie zroznicowany (bogata potnoc, biedne polrudnie)421. Pasma i obszary
odznaczajgce si¢ bardzo wysokim poziomem rozwoju gospodarczego zlokalizowane sq wokot

najwiekszych osrodkow miejskich. (...) Koncentracjg pozytywnych dla rozwoju gospodarczego

417 J. Lieszkovszky, op. cit., s. 214-227.

“8 B, Engels, GJ. Liu, Social exclusion location and transport disadvantage amongst non-driving seniors in
Melbourne municipality, ,,Journal of Transport Geography”, 19(4), 2011; J. Binder, A. Matern, Mobility and
social...op. cit.

9 Strategia rozwoju wojewédztwa dolnoslgskiego do 2030, Wroctaw 2018.

420 Tamze, s. 12.

“21 Bezpartyjni Samorzadowcy ztozyli projekt uchwaty, ktéry zaktada podziat wojewddztwa dolnoslaskiego na
dwie jednostki statystyczne — bogata Potnoc i biedniejsze Potudnie. Dolny Slgsk juz kilka lat temu przekroczyt
75% unijnego PKB na mieszkanca. Zlozenie projektu Styczen 2022.
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cech regionu charakteryzuje sie stolica regionu — miasto Wroctaw wraz z sgsiadujgcymi z nim
gminami, w tym w szczegolnosci w powiecie wroctawskim (gminy: Czernica, Diugoleka, Kqty
Wroctawskie, Kobierzyce i Siechnice). Wysokim poziomem rozwoju gospodarczego odznaczajg
sie rowniez: Pasmo Glogow-Polkowice-Lubin-Legnica oraz obszary wokdét Bolestawca,
Jeleniej Gory oraz Walbrzycha. Natomiast koncentracja negatywnych dla rozwoju
gospodarczego cech wystepuje glownie w gminach potnocnej czesci wojewodztwa
dolnoslgskiego, w powiatach glogowskim i gorowskim oraz w powiatach zlotoryjskim,
Iwoweckim i poludniowej czesci powiatu jaworskiego, a takZze w zachodniej czesci kotliny
Klodzkiej**.

Dodatkowo na terenie wojewodztwa dolno$laskiego w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r) (SOR)
zidentyfikowanych zostalo 14 osrodkow zagrozonych utrata funkcji spoleczno-
gospodarczych. W kraju tacznie wskazano 122 miasta (powyzej 20 tys. mieszkancow i
powyzej 15 tys. mieszkancéw osrodki powiatowe, z wylaczeniem miast wojewodzkich), w
ktérych nastepuja procesy degradacji*?®. W miastach tych obserwuje sie problemy rozwojowe
zwigzane ze spadkiem liczby ludnos$ci (zwlaszcza wyksztalconej, w wieku produkcyjnym),
starzeniem si¢ populacji, niedopasowaniem podazy do popytu na rynku pracy, ostabieniem
bazy ekonomiczno-budzetowej samorzadow oraz =z niewystarczajaca dostgpnoscia
transportowa (w tym powigzaniami transportem zbiorowym z innymi miastami i regionami).
Wedlug prognozy demograficznej GUS najintensywniejszym procesom kurczenia beda
podlegaty miasta w podregionach walbrzyskim, jeleniogdrskim i legniCko-giogowskim.424

Skrocona charakterystyka badanych powiatow przedstawiona jest w rozdziale
dotyczacym terenu badania.

Zagadnienia, jakie byly dla mnie interesujace w chwili przystgpowania do pisania
rozprawy oraz — co za tym idzie — jakie poddatem analizie na podstawie uzyskanych wynikow

badan, mozna sprowadzi¢ do kilku podstawowych pytan badawczych.
Glowne pytanie badawcze brzmi:

Jakie sa opinie uczniow szkol ponadpodstawowych nt. wykluczenia komunikacyjnego i

jego skutkow?

422 .
Tamze, s. 38.
“8p. Sleszynski, Delimitacja miast Srednich tracqcych funkcje spoleczno-gospodarcze, Instytut Geografii i
Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa 2016.
“24 Strategia rozwoju wojewédztwa..., op. cit., s. 35.

116



Pytania szczegolowe dla uczniow szkoél ponadpodstawowych:

1.

Jak przez respondentow jest oceniana dostepnosé¢ do komunikacji zbiorowej w

miejscowosciach zamieszkania?
W jakim sposéb uczniowie docierajg do szkoty?
Ile czasu zajmuje uczniom dojazd do szkoty i powrét ze szkoty?

Jak wuczniowie oceniaja jako$¢ obstugi swoich miejscowosci przez transport

zbiorowy?

Jakie czynniki sklonityby uczniow i ich rodziny do czgstszego korzystania z

transportu zbiorowego?

Jak uczniowie postrzegaja dostepnos¢ réznych celéw przestrzennych, w tym

szczegollnie zaje¢ dodatkowych oferowanych w szkole i1 poza szkota?

Gdzie najczesciej sg zaspokajane rdzne potrzeby uczniow: konsumpcyjne, kulturowe?
Czy réznica w liczbie podejmowanych aktywnosci edukacyjnych i konsumenckich
przez ucznidéw jest zwigzana z miejscem zamieszkania i z dostegpem do samochodu?
Jakie czynniki wplywaja na wybdr komunikacji zbiorowej lub komunikacji

indywidualnej?

5.3. Konstrukcja narzedzia badawczego

Narzedziem uzytym w badaniu byt kwestionariusz ankiety (Aneks 1) dla uczniow

szkot ponadpodstawowych, zawierajacy 40 pytan (w wigkszosci pytan zamknigtych). 30

pytan dotyczylo otoczenia komunikacyjnego badanego, a takze sposobow/strategii docierania

do okreslonych punktéw. Kwestionariusz ankiety zamykato 10 pytan metryczkowych. Pytania

otwarte dotyczyly wiedzy respondenta na temat konkretnego zjawiska, sytuacji, bylo to

pytanie 0 koszty miesigcznego dojazdu do szkoty.

Zadawane pytania facznie tworzyly bloki tematyczne, zwigzane z poszczegdlnymi

pytaniami szczegoélowymi.
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5.3.1. Uzasadnienie zastosowanej metody i techniki badawczej

Badania ilosciowe ujmujg problem badawczy od jego mierzalnej strony, pomagaja w
udzieleniu odpowiedzi na pytanie ,,ile...?”, za§ badania jakosciowe ujmuja problem badawczy
od strony niemierzalnych aspektdéw, najczesciej pozwalajg na odpowiedz na pytanie ,jak...?”,
,dlaczego?”.

Dane ilosciowe majg te same zalety, co liczby uzyte jako mierniki jakiejs cechy
W stosunku do stow. Ale majq tez te same co liczby wady, wigczajgc w to potencjalng utrate
bogactwa znaczeniowego*?.

Podejmujac kwesti¢ stanowigcg temat pracy, majac na uwadze ograniczenia zwigzane
z sytuacja epidemiologiczng (COVID), zdecydowatem si¢ na realizacj¢ celu badawczego przy
pomocy techniki, pozwalajacej na iloSciowy oglad sytuacji wykluczenia komunikacyjnego
wsérod pelnoletniej miodziezy trzech wybranych powiatéw. W badaniach wlasnych
postuzytem si¢ metodg ankiety, stosujac jedng z jej odmian: ankiete audytoryjng. Dzigki temu
mozliwe stalo si¢ uchwycenie ilo§ciowej charakterystyki badanego zjawiska426.

Realizacja badan na tak duzej populacji, jaka sa uczniowie szkét ponadpodstawowych
w wojewodztwie (w wybranych powiatach), metoda jakosciowa bytaby bardzo trudna ze
wzgledu na ogromny koszt oraz czasochtonno$¢ przedsigwzigcia. Ankieta audytoryjna jest
technikg pozwalajaca na dokonanie ilosciowej charakterystyki badanego zjawiska. Ankiete
audytoryjna zamiennie nazywa si¢ ankieta grupowa lub $rodowiskowa. Najczesciej jest ona
wykorzystywana w badaniach przeprowadzonych w szkotach, w sesjach audytoryjnych,
badaniu satysfakcji pracownikdéw, badania pogladow 1 opinii poszczegdlnych grup. Takie
podejécie badawcze ma swoje zalety oraz wady™*?’.

Do zalet ankiety audytoryjnej zalicza sig¢:

e duzy poziom zwrotnosci;

e krotki czas pomiaru;

e wysoki stopien kontroli proby;

e mozliwo$¢ prezentacji zalozen badania, ankieter w razie potrzeby udziela

dodatkowych wyjasnien, odpowiada na ewentualne watpliwosci;

¢ jednakowe warunki prowadzenia pomiaru dla wszystkich respondentow;

4% Badania spoteczne w..., 0p. Cit., s. 48.

*2° Tamze, s. 268.

“21). Sztumski, Wstep do metod i technik badar spolecznych, Wydawnictwo Naukowe Slask, Katowice 2005, s.
170-176, E. Babbie, Badania spoteczne w praktyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 282-285.
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e zapewnienie poczucia anonimowos$ci badanych;

e niskie koszty.

Wsrod wad wskazuje si¢ na:

¢ mozliwos¢ konsultowania odpowiedzi migdzy respondentami;
e moze wystapi¢ ryzyko niezrozumienia pytan;

¢ niemozno$¢ dotarcia do osob nieobecnych w dniu badania;

e poziom pytan moze by¢ dla niektdrych respondentéw zbyt trudny.

Zdecydowatem si¢ na ankiet¢ audytoryjng, poniewaz w mojej opinii zapewnia ona
wiekszg kontrole nad badang populacjg niz ankieta realizowana w innej formie. W przypadku
zaprojektowania badania internetowego ryzyko, ze ta wypelniana bylaby przez kogo$ innego
niz oczekiwany respondent bylo stosunkowo duze. Mozna bylo przeprowadzi¢ badanie
internetowe audytoryjne w klasach komputerowych, jednak takie podejscie spotkatoby si¢ z
kilkoma trudno$ciami. Pierwsza stanowi liczba sal komputerowych (w szkotach jest to
zazwyczaj jedna pracownia z ograniczong liczbg miejsc). W przypadku kilku klas o r6znych
profilach oraz planach zaje¢ byloby to problematyczne, co mogloby doprowadzi¢ do braku
zgody ze strony dyrektoréw na przeprowadzenie badania. Jako$¢ oraz ilo$¢ sprzgtu
komputerowego w szkolach to kolejny aspekt, ktory moglby utrudni¢ przeprowadzenie
takiego badania.

W  ramach sprawdzenia narzedzia badawczego we wrzesniu 2021 roku
przeprowadzono badanie pilotazowe wsrdd ucznidw jednej z klas w liceum w Olesnicy. Po
tescie dokonano kilku korekt w kwestionariuszu np. przeformulowano pytanie numer 14.
(zmiana je¢zyka na ,,prostszy”), dokonano modyfikacji kafeterii w pytaniu numer 11 oraz 17,
dodano odpowiedz ,w Internecie” w pytaniu 27. Pilotaz umozliwil wykrycie oraz
skorygowanie btedéw, dzigki czemu podczas wiasciwych badan zwrot poprawnie

wypetnionych ankiet byt wysoki.

5.4. Dobor proby do badania

Sposrod dwoch mozliwych sposobéw doboru proby — losowego i celowego —

zdecydowatem si¢ na dobor celowy.

Badang probe stanowili pelnoletni uczniowie uczgszczajacy do  szkot

ponadpodstawowych. Do badania wykluczenia komunikacyjnego zostali zaproszeni wszyscy
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petloletni uczniowie klas trzecich i czwartych szkét ponadpodstawowych w powiecie

oles$nickim, gorowskim oraz milickim.

Dane dotyczace typu, liczby, lokalizacji oraz kontaktu do danej placowki uzyskano z

Rejestru Szkot 1 Placowek Oswiatowych, ze strony: https://rspo.gov.pl/. Dla powiatu

olesnickiego odnotowano 129 obiektow (placowek o§wiatowych), dla powiatu milickiego 51,

a dla powiatu gorowskiego 54 obiekty.

Nastepnie z tak utworzonej bazy zostaly odrzucone miejsca (jak np. biblioteki czy

centra ksztalcenia dorostych), ktore nie byly szkotami panstwowymi ponadpodstawowymi.

Do wszystkich panstwowych szkoét ponadpodstawowych w wybranych powiatach wystano

prosbe o udzial w badaniu. W badaniu udziat wziety nastepujace szkoty:

1) siedem szkot z powiatu oles$nickiego:

Ogolnoksztatcace nr 1 im. Juliusza Stowackiego w Olesnicy;

Liceum Ogolnoksztatcace nr 2 im. Ks. Jana Twardowskiego w Ole$nicy;
Zespot Szkot Marii Sktodowskiej-Curie w Olesnicy;

Liceum Ogolnoksztatcace im. Wiadystawa Reymonta w Bierutowie;
Zespot Szkot im. Orla Bialego w Migdzyborzu;

Liceum Ogolnoksztatcace im. Tadeusza Kosciuszki w Sycowie;

Zespot Szkot Ponadpodstawowych im. Jarostawa Iwaszkiewicza

Twardogorze;

2) jedna szkota z powiatu gorowskiego:

Liceum Ogolnoksztatcagce im. Adama Mickiewicza w Gorze;

3) trzy szkoly z powiatu milickiego:

Liceum Ogolnoksztatcace nr 1 im. Armii Krajowej w Miliczu;
Zespot Szkot Ponadpodstawowych im. Tadeusza Kosciuszki w Miliczu;

Technikum Les$ne im. Prof. Wiadystawa Jedlinskiego w Miliczu.

Szkoty, ktore odmowity udzialu w badaniu:

o Zespot Szkot Ponadpodstawowych w Sycowie;

e Szkota Branzowa I Stopnia w Miliczu;

o Zesp6t Szkot im. gen. Sylwestra Kaliskiego w Gorze.

w
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5.5. Realizacja badan

Badania byly prowadzone od wrze$nia do grudnia 2021 r. W pierwszym etapie
wystano maila z prosbg o udziat w badaniu, jednoczes$nie przeprowadzono rozmowy
telefoniczne, przedstawiajac szczegdtowo cel badania. W sierpniu 2021 r. uzyskano
pozwolenie Dolnoslaskiego Kuratora O$wiaty na przeprowadzenie badan w szkolach
ponadpodstawowych w wybranych powiatach. Postawy dyrekcji poszczegdlnych placowek
do uczestnictwa w badaniu byla bardzo rézne, od entuzjastycznych (liceum w Sycowie) po
ambiwalentne.

Odbyto wiele rozméw telefonicznych oraz bezposrednich z dyrektorami i
wicedyrektorami, pedagogami oraz nauczycielami wiedzy o spoleczenstwie. Planowang
ankiet¢ audytoryjng udato si¢ zrealizowa¢ w posredni sposéb. Od 20 marca 2020 r.

obowigzywal w Polsce stan epidemii 428

Ze wzgledu na obostrzenia zwigzane z
ograniczaniem rozszerzania si¢ koronawirusa, jedynym dopuszczonym rozwigzaniem byto
dostarczenie kwestionariuszy ankiety, a nast¢pnie odbidr wypelionych kwestionariuszy
(najczesciej tydzien lub dwa tygodnie pozniej).

Lacznie do szkét dostarczono 1 000 egzemplarzy kwestionariusza ankiety. Zwrocono
700 (do powiatu gorowskiego 80, do powiatu olesnickiego 600 i do powiatu milickiego 320).
Czgs¢ z nich — 65 — zostata odrzucona w czasie selekcji materiatu, ze wzgledu na niewielki
stopien realizacji (odrzucone zostaly wszystkie ankiety, w ktorych respondenci udzielili
odpowiedzi na mniej niz 1/3 pytan kwestionariusza) lub ze wzgledu na btedy w wypetnieniu
(brak zrozumienia instrukcji udzielenia odpowiedzi, wielokrotne zaznaczanie wielu
odpowiedzi, wpisywanie odpowiedzi nielogicznych).

Do analizy kwestii wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano si¢ uwzglednié
osoby, ktore codziennie dojezdzaly do szkoly, bylo to 393 uczniéw i uczennic.

Liczbe uczniéw ze wzgledu na typ szkoty i powiat w podziale na typ szkoty i powiat

zaprezentowano w Tab. 6.

“28 Stan epidemii zostat zniesiony Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 13 maja 2022 r.
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Tabela 6. Liczba uczniéw ze wzgledu na typ szkoty i powiat w 2020 r.

Zasadnicze szkotly Technika (wraz z
Licea ogdlnoksztalcace zawodowe, szkoty ogo6lnoksztatcacymi
dla mtodziezy branzowe | i Il stopniai  szkotami artystycznymi
Nazwa szkoty przysposabiajagce  dajgcymi uprawnienia
do pracy zawodowej zawodowe)
uczniowie % uczniowie % uczniowie % Lacznie
Dolnoslaskie 43106 42,5 14 684 14,5 43 614 43,0 101 461
Powiat olesnicki 1265 35,4 1069 29,9 1238 34,7 3572
Powiat milicki 509 31,2 362 22,2 761 46,6 1632
Powiat gorowski 243 25,5 279 29,3 431 45,2 953

Zrodto: BDL, obliczenia whasne.

W roku 2020 w wojewodztwie dolnoslaskim 42,5% wszystkich ucznidw szkot
ponadpodstawowych uczgszczato do liceow ogolnoksztatcacych, 14,5% do szkot
zasadniczych zawodowych, do szkél branzowych i szkot przysposabiajacych do pracy
zawodowej oraz 43,0% do technikow.

Realizacja badan przebiegta pomyslnie. W wigkszosci przypadkow, po nawigzaniu
kontaktu 1 przedstawieniu celu badan, osoby delegowane przez dyrekcje do ich realizacji, w
momencie dostarczenia ankiety lub ich odbioru, chetnie rozmawiaty o problemie wykluczenia
komunikacyjnego, dzielac si¢ wtasnymi spostrzezeniami i do§wiadczeniem. Nie odnotowano,

aby ktores z pytan byto pytaniem drazliwym.
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5.6. Teren badania - charakterystyka powiatow gorowskiego, milickiego i
olesnickiego

Rysunek 1. Mapa administracyjna Dolnego Slaska w podziale na powiaty

WOJEWODZTWO DOLNOSLASKIE W 2018 R.
Stan w dniu 31 grudnia
DOLNOSLASKIE VOIVODSHIP IN 2018
As of 31st December

PODZIAL ADMINISTRACYJNY
ADMINISTRATIVE DIVISION
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bolestawiecki labinski wolowski
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capital city of voivodship klodzki powiats borders
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miasta na prawach powiatu
cities with powiat status
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Zrédio: Gtowny Urzad Statystyczny, ,,Wojewodztwo Dolnoslaskie — podregiony, powiaty, gminy”,
https://wroclaw.stat.gov.pl/publikacje-i-foldery/roczniki-statystyczne/wojewodztwo-dolnoslaskie-podregiony-
powiaty-gminy-2019,1,32.htm [dostgp 04.09.2021]

Przedmiotem licznych dyskusji sa granice wroctawskiego obszaru metropolitalnego
(WrOM)*?®. Nie wchodzac w szczegoty, dla omawianego problemu wazne jest podkreslenie
dwoch kwestii. Po pierwsze zgodnie z przyjeta ideg trzech ringéw (Rys. nr 2) badane powiaty
znajdujg si¢ w ringu drugim (powiat oles$nicki), ringu trzecim (powiat milicki) i poza
oddziatywaniem obszaru funkcjonalnego (powiat gorowski).

Po drugie obszarem szczegodlnie wielowatkowym i1 wieloaspektowym migdzygminnej

wspotpracy w ramach WrOM jest transport — obszar o wielkim znaczeniu dla rozwoju

2 Studium  spéjnosci  funkcjonalnej we Wroclawskim  Obszarze Funkcjonalnym, Wroclaw 2015,

https://www.powiatwroclawski.pl/aktualnosc-2458-e_publikacja_wyniki_projektu_pn_studium_1.html [dostep
04.09.2021]
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spotecznego, gospodarczego i przestrzennego. Jest to dziedzina, w ktorej intensywne prace
trwaty od kilku lat, a jednym z ich efektéw jest Zréwnowazony Plan Mobilnosci dla
WrOM*° | ktory bedzie uzupeliony o plan zréwnowazonej mobilnosci dla miejskiego

obszaru funkcjonalnego Wroctawia PZM MOFW.

Rysunek 2. Granice Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego

Zrodto: £. Medeksza, Wroctaw Metropolitan Area, Metrex, 2020, https://www.eurometrex.org/wp-
content/uploads/2020/12/Wroclaw-Metropolitan-Area-Metrex-2020.pdf [dostgp 04.09.2021]

Terenem realizacji badan bylo wojewddztwo dolnoslaskie: powiaty gorowski, milicki 1
olesnicki. Roznig si¢ wielko$cia, potozeniem oraz liczba ludnosci.

Na powiat ole$nicki sktada si¢ osiem gmin, w tym gmina miejsca Ole$nica, gminy
miejsko-wiejskie: Bierutow, Miedzyborz, Sycow i Twardogora, gminy wiejskie: Dobroszyce,
Dziadowa Kloda oraz Ole$nica. Powierzchnia powiatu wynosi 1 050 km?. Obszar ten
zamieszkany jest przez ponad 107 tysigcy mieszkancow®!. W miescie funkcjonuje kilka

duzych firm produkcyjnych jak GKN Driveline (firma produkujaca czgéci samochodowe,

0 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Wroclawia, Wroctaw 2022,
www.wroclaw.pl/zielony-wroclaw/files/dokumenty/110825/PZM_MOFW .pdf [dostep 04.09.2021]
%31 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2021.
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zatrudniajaca ponad 1000 oso6b) i ROM (firma produkujaca meble tapicerowane zatrudniajgca
okoto 400 osob). Dobre potaczenie drogowe z Wroctawiem sprawia, ze Olesnica jest pod
silnym oddziatywaniem duzego o$rodka miejskiego. Z tego wzgledu miejscowosci powiatu
olesnickiego w najwigkszym stopniu sg funkcjonalnie polaczone ze stolica wojewodztwa,
ktory to uktad moze powodowaé wyksztalcenie okre$lonych modeli mobilnosci o0séb
dojezdzajacych do pracy*®.

Powiat goérowski polozony jest w pdinocnej czgsci wojewodztwa dolnoslaskiego.
Powierzchnia wynosi 738,11 km? Od zachodu graniczy w powiatami glogowskim i
lubinskim, od potudnia z powiatem wolowskim i trzebnickim, od potnocy w powiatem
rawickim (w wojewodztwie wielkopolskim) za§ od potnocnego zachodu z powiatem
wschowskim ( w wojewddztwie lubuskim). Jest to obszar pradolin rzecznych Odry i Baryczy.
Graniczy z wojewodztwem wielkopolskim 1 lubuskim. W skiad powiatu wchodza cztery
gminy: miejsko-wiejskie Gora i Wasocz oraz dwie gminy wiejskie: Niechléw i Jemielno.
Ponad 70% obszaru (o powierzchni 738 km?) zajmuja obszary chronione prawnie, W tym
tereny objete programem Natura 2000. Duza liczba lasow (36% powierzchni powiatu) oraz
terenow podmoktych sprawia, ze popularnoscia w gminie cieszy si¢ myslistwo. Liczba
mieszkancow wynosi 34 362,

Powiat milicki znajduje si¢ w ponocno-wschodniej czesci Dolnego Slaska w dolinie
rzeki Baryczy. Powierzchnia analizowanej jednostki terytorialnej wynosi 714, 93 tys. km?,
Graniczy z wojewddztwem wielkopolskim, od pdinocy z powiatem krotoszynskim, od
wschodu — z powiatem ostrowskim, od pdtnocnego wschodu — z powiatem rawickim, od
potudniowego zachodu z powiatem trzebnickim, od potudniowego wschodu — z powiatem
olesnickim. W sktad powiatu wchodza trzy gminy: gminy wiejskie Cieszkow i Kro$nice oraz
gmina miejsko-wiejska — Milicz. Obszar powiatu to 715 km? zdominowany przez kompleksy
lesne oraz stawy. Na terenie powiatu milickiego znajduje si¢ Park Krajobrazowy Dolina
Baryczy, a Stawy Milickie sa wpisane na listg Living Lakes. Znaczaca liczba o$rodkow
wypoczynkowych (hotele, agroturystyki) wskazuje na dobrze rozwinigty sektor turystyki.

Wybrane wskazniki charakteryzujagce badane powiaty oraz poziom rozwoju sfery
gospodarczej 1 spotecznej w podziale na badane gminy zaprezentowano w Tab. 7, Tab. 8 i
Tab. 9.

#32 7ob. wiecej: M. Tomaszyk, Transport publiczny w polityce miejskiej subregionéw..., op. cit., s. 32.
%33 Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwca 2021.

125



Tabela 7. Wybrane wskazniki charakteryzujace powiat olesnicki, gérowski i milicki

Powiat Olesnicki Goérowski Milicki
Liczba ludnos$ci 107 182 34 362 36 702
Powierzchnia 105 tys. km? 715 tys. km? 715 tys. km?
Samochody zarejestrowane na 1000
670,6 743,2 748,7
ludnosci
199 112 77
Liczba autobuséw ) . ]
(118 w wieku 26+) (97 w wieku 26+) (42 w wieku 26+)
Stopa bezrobocia rejestrowanego 6,7% 15,7% 6,9%

Zrédto: BDL, Vademecum Samorzadowca GUS za 2020 .

Tabela 8. Liczba ludnosci oraz poziom rozwoju sfery gospodarczej i spotecznej w badanych gminach

Powiat/gmina

. , A
Liczba ludnosci

34

Poziom rozwoju sfery

gospodarczej w 2015

Poziom rozwoju sfery

spotecznej w 2015

436

Powiat ole$nicki 107 182

g. Bierutow 9835 Przecigtny Niski

g. Dobroszyce 6 954 Przecigtny Przecigtny

g. Dziadowa Kloda 4584 Niski Bardzo niski
g. Miedzyborz 5096 Przecigtny Bardzo niski
g. miasto Ole$nica 36 757 Przecigtny Wysoki

g. Olesnica 14 314 Przecigtny Bardzo niski
g. Sycow 16 809 Przecigtny Przecietny

g. Twardogora 12 833 Przecietny Przecietny

Powiat milicki 36 702

g. Cieszkow 4 637 Przecigtny Bardzo niski
g. Kro$nice 8 058 Przecigtny Bardzo niski
g. Milicz 24 007 Wysoki Przeci¢tny

Powiat gérowski 34 362

g. Gora 19 606 Niski Niski

g. Jemielno 2959 Bardzo niski Bardzo niski
g. Niechlow 4799 Bardzo niski Bardzo niski
g. Wasocz 6 998 Bardzo niski Bardzo niski

Zrédto: Bank danych lokalnych i strategia rozwoju wojewodztwa dolnoslaskiego.

“%% Bank Danych Lokalnych, stan na 30 czerwiec 2021.

3 Strategia rozwoju..., op. Cit., s. 38.

436 Tamze, s. 37.
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Tabela 9. Pracujacy w badanych powiatach wg potaczonych sekcji

Powiat Olesnicki Milicki Gorowski
Rolnictwo, le$nictwo, towiectwo i rybactwo 5514 (20,7%) 2280 (25%) 3425 (48,8%)
Przemyst, budownictwo 11119 (42,2%) 2970 (32,7%) 1204 (17,7%)

Handel; naprawa pojazdéw samochodowych;
transport i gospodarka magazynowa;
zakwaterowanie i gastronomia.

3922 (14,7%)

1118 (12,3%)

687 (9,8%)

Dzialalnos¢ finansowa i ubezpieczeniowa;

9 9 9
obstuga rynku nieruchomosci 428 (1.6%) 137 (1.,5%) 99 (1.4%)
Pozostate ustugi 5467 (20,6%) 2562 (28%) 1594 (22,7%)
Suma 26530 (100%) 9067 (100%) 7009 (100%)

Zrodto: Bank danych lokalnych

Z przedstawionych powyzej danych wynika, ze powierzchniowo, liczebnie najwigkszy
jest powiat olesnicki. Powiaty goérowski i milicki naleza do najstabiej rozwinigtych w

wojewodztwie dolnoslaskim®’ i najbardziej wykluczonych komunikacyjnie.

5.7. Metody analizy danych

Obliczen statystycznych dokonano za pomoca narz¢dzia w postaci programu SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences), przeznaczonego do przygotowania i

wykonywania komputerowych analiz danych.

Na poczatku czes$ci empirycznej zaprezentowanoO statystyki opisowe odpowiadajace na
postawione pytania szczegblowe oraz tabele krzyzowe/tabele wielodzielcze z
uwzglednieniem najwazniejszych zmiennych niezaleznych. Wszystkie szczegdtowe wyniki
zawarto w Aneksie 2. W kolejnym kroku stworzono modele regresji porzadkowej i
logistycznej.

Rozdziat szosty konczy sie analiza zmiennej aktywnosci edukacyjnej poza szkolq i
konsumenckiej badanych. Zmienng aktywnos$ci stworzono jako sum¢ wskazan z pytania
dwudziestego (Czy uczestniczysz w dodatkowych zajeciach pozalekcyjnych w szkole oraz

poza szkola?) oraz z pytania dwudziestego 6smego (sumowano wylacznie odpowiedzi 0

T M. Obrebalski, Terytorializacja polityki rozwoju regionu dolnoslgskiego, ,,Rozwoj Regionalny i Polityka
Regionalna”, 2020, nr 49, s. 90.
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samodzielnym zaspokajaniu poszczegdlnych potrzeb). Wykorzystano model regresji

porzadkowe;.

W rozdziale siddmym dokonano analizy zmiennej praktyki komunikacyjnej
badanych. Zmienna ta przyjmowata dwie wartosci: 0 — wybor komunikacji indywidualnej
oraz 1 — wybor komunikacji zbiorowej. Zmienng zalezng skonstruowano na podstawie trzech
pytan z kwestionariusza: pyt. 8, 25 1 29. Respondenci wskazywali, jakimi srodkami transportu
jezdza do szkoty, na spotkania ze znajomymi poza miejsce swojego zamieszkania oraz na
duze zakupy poza miejsce swojego zamieszkania. W odpowiedzi na postawione pytanie
badawcze, ktore pojawilo si¢ po zakonczeniu badan empirycznych, a brzmiato: ,,jakie
czynniki wplywajg na wybor komunikacji zbiorowej lub prywatnej?”, wykorzystano modele
regresji logistycznej z uwagi na nominalny, dychotomiczny charakter zmiennej zaleznej

praktyk komunikacyjnych.

W analizie szczegdétowej zdecydowania si¢ na ocen¢ korelacji wykorzystujac
wspotczynnik punktowo-dwuseryjny (rphi) oraz oceng réznic, do czego wykorzystano test U
Manna-Whitney’a. Wyniki testu réznic wspierano oceng wielko$ci efektu, wspodtczynnikiem
korelacji rangowej (rg). Dla zmiennych jako$ciowych wykorzystano analize¢ testem chi-
kwadrat (,°) z dodatkowa ocena wspotczynnikiem fi (p) Yule’a i V Cramera oraz ilorazem

szans (OR). W analizie dodatkowej wykorzystano test roznic H Kruskala-Wallisa.

Rozdziat VI. Wykluczenie komunikacyjne w opiniach badanych

6.1. Charakterystyka spoteczno-demograficzna badanych uczniow

W badaniu wzi¢to udzial 635 osob. Respondentami byto 350 (55%) kobiet oraz 285
(45%) mezczyzn. Zgodnie z informacjami zawartymi w Banku Danych Lokalnych®® (Tab.
10), zaréwno w przedziale wiekowym 15-19, jak i w przedziale 20-24 lata, tak w
wojewodztwie dolno$laskich, jak i w poszczegolnych badanych powiatach, jest wigcej
miodych me¢zezyzn (od 51% do 53%) niz kobiet. Odmienna struktura badanych moze
stanowi¢ pochodng typow szkot, ktorych uczniowie uczestniczyli w badaniu (przewaga

respondentow ze szkot ogolnoksztatcacych).

%38 Bank Danych Lokalnych, stan na styczen 2022.
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Tabela 10. Ludnos$¢ w wieku 15-19 i 20-24 wg pici w wojewddztwie i badanych powiatach w 2021 r.

15-19 20-24

Nazwa Ogodtem Mezczyzni Kobiety Ogotem Mezczyzni Kobiety

[osoba] [osoba] % [osoba] % [osoba] [osoba] %  [osoba]

%

Dolnoslaskie 126599 64962 51 61 637 49 132613 67571 51 65042 49
Powiat ole$nicki 5112 2654 52 2458 48 5 457 2765 51 2692 49
Powiat milicki 2 062 1097 53 965 47 2017 1023 51 994 49
Powiat gorowski 1811 929 51 882 49 2073 1069 52 1004 48

Zrodto: BDL, obliczenia wlasne

W Polsce na wsi mieszka 40% ludnosci**®

1 wyniost 48% (Tab. 11).

, wérod badanych odsetek byl nieco wyzszy

Cze$¢ pytan w kwestionariuszu ankiety byta poprzedzona filtrem i skierowana tylko

do uczniow dojezdzajacych do szkoty.

Tabela 11. Miejsce zamieszkania respondentéw (n=635)

Miejsce zamieszkania n %

Miasto 333 52,4
Wie$ 302 47,6
Ogolem 635 100,0

Do analizy kwestii wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano si¢ uwzglednié
tylko osoby, ktore codziennie dojezdzaly do szkoly, byly to 393 osoby. Zdecydowana

wiekszos$¢ z nich to mieszkancy wsi (Tab. 12).

Tabela 12. Miejsce zamieszkania badanych, codziennie dojezdzajgcych do szkoty (n=393)

Miejsce zamieszkania n %

Miasto 90 22,9
Wie$ 303 77,1
Ogotem 393 100,0

Pomijajac uczniéw pochodzacych z matych miast 1 wiejskich siedzib gmin, pozostali
dojezdzajacy do szkot uczniowie mieli za sobg wieloletnig praktyke w dojazdach do szkoty
podstawowej 1 gimnazjow. Ta wieloletnia praktyka spowodowata wyksztatcenie schematow
organizacyjnych w dniu powszednim oraz okreS§lonych nawykéw w praktykach

komunikacyjnych. Nie bez znaczenia dla ujawnionych w badaniach opinii i ocen byt

39 3. Wilkin, Zrozumie¢ i opisa¢ polskg wies — synteza raportu, [w:] Polska wies 2022. Raport o stanie wsi, J.
Wilkin, A. Hatasiewicz (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2022, s. 12.
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zakodowany w ich dos$wiadczeniu $rodowiskowym oglad rzeczywistosci transportu
zbiorowego, poczynajac od brudnych zniszczonych wiat przystankowych, zdezolowanych i
brudnych autobuséw, a na niskiej czgstotliwosci w ich kursowaniu i braku punktualnosci,
niezaleznie od pory roku, skonczywszy.

Obszarowa oraz populacyjna dominacja powiatu olesnickiego w wojewodztwie ma
réwniez odzwierciedlenie w probie (Tab. 13). Najwiecej respondentéw (56,2%) pochodzito
wlasnie z tego obszaru. Co czwarty badany mieszka w powiecie milickim. Wyjasnienia
wymaga kategoria inne powiaty. Nauka w szkotach ponadpodstawowych czg¢sto nie wigze si¢
z przypisaniem do miejsca zamieszkania. Na tym etapie edukacji uczniowie moga wybrac
placéwki, ktore najlepiej odpowiadaja ich aspiracjom, marzeniom. W przeprowadzonym
badaniu sytuacj¢ t¢ wida¢ bardzo dobrze w Technikum Le$snym w Miliczu im. prof,
Wiadystawa Jedlinskiego, czyli szkole prowadzacej nauczanie w zawodzie technik le$nik.
Ksztatcenie odbywa si¢ w 10 oddziatach dla 260 ucznidéw, z ktoérych niemal 220 stale mieszka
w internacie*®’. Szkota jest prowadzona przez Ministerstwo Klimatu i Srodowiska (jako jedna
z jedenastu szkot ponadpodstawowych w Polsce). W badaniu wzigli udziat uczniowie klas

trzecich i czwartych, mieszkancy internatu, stad obecno$¢ w probie 0sob z innych powiatow.

Tabela 13. Liczba respondentéw w badanych powiatach

Powiat n %
Ole$nicki 221 56,2
Milicki 95 24,2
Gorowski 35 8,9
Inne 42 10,7
Ogotem 393 100,0

W wojewddztwie dolnoslgskim udziat uczniow branzowych szkot 1 stopnia w ogolnej
liczbie uczniéw szkol ponadpodstawowych w roku 2020 (ostatni rok, dla ktérego sa
opublikowane dane) wynidst 56,5%*.

W roku 2020 w wojewodztwie dolno$laskim 42,5% wszystkich uczniow szkot
ponadpodstawowych uczgszczalo do liceow ogdlnoksztatcacych, 14,5% do zasadniczych
szkot zawodowych, szkot branzowych 1 szkot przysposabiajacych do pracy zawodowej oraz
43,0% do technikow*?. Wérod badanych dominuja uczniowie liceow ogodlnoksztatcacych
(Tab. 14).

“0 hitps://www:.tImilicz.pl/szkola/historia/ [dostep: 20.01.2022].
“! Bank Danych Lokalnych, stan na czerwiec 2020.
“2 Bank Danych Lokalnych, stan na styczen 2022.
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Pomimo trudno$ci w nawigzaniu kontaktu na potrzeby realizacji badania, ostatecznie
wszystkie szkoty ogoélnoksztalcace wzigly w nim udziat. Odsetek badanych w technikach jest
poréwnywalny do udzialu uczniow w tego typu szkolach w skali wojewddztwa. Wsrod
badanych wystepuje niedobdr uczniow ze szkot branzowych w stosunku do udziatu uczniéw
w tej kategorii szkot w regionie. Niski stopien zwrotéw ze szkot branzowych spowodowany
byl brakiem odpowiedzi ze strony szkot. Pomimo zgody i rekomendacji ze strony
Dolnoslaskiego Kuratora Oswiaty, trzy placowki (w Sycowie, Miliczu 1 Gorze) odmdwily
udzialu w badaniu. Sytuacj¢ t¢ mozna czesciowo usprawiedliwia¢ pandemig COVID-19,
dodatkowo, jak wyjasnial dyrektor jednej ze szko6t branzowych, uczniowie odbywali praktyKi

zawodowe, ktore uniemozliwity uczniom udziat w badaniu.

Tabela 14. Typ szkoty a liczba uczniéow w badaniu i w woj. dolnoslgskim

Typ szkoty Badania wilasne Woj. dolnoslaskie
n % %
Liceum ogo6lnoksztatcace 202 51,4 42,5
Technikum 169 43,0 43,9
Szkota branzowa/zawodowa 22 5,6 145
Ogodtem 393 100 100

Uzyskane informacje potwierdzaja utrwalone w dtugim okresie zréznicowanie $Sciezek
edukacyjnych dziewczat i chtopcéw. Chlopcy relatywnie czgsciej ida do technikow 1 szkot
zawodowych (Tab. 15). Szkoty te daja szans¢ na podjecie pracy po ich ukonczeniu, a tym
samym uzyskanie wzglednej samodzielno$ci ekonomicznej. Licea, do ktorych czgsciej ida
dziewczgta, co prawda rowniez umozliwiaja podjecie po maturze pracy, ale przede wszystkim
otwierajg droge do dalszego ksztalcenia na studiach wyzszych, ktorych ukonczenie daje
szanse na lepiej optacana prace*®. Skutkiem takich wyboréw edukacyjnych jest feminizacja
liceow  ogdlnoksztalcacych 1 maskulinizacja  szk6t  zawodowych.  Najbardziej
zmaskulinizowane sg szkoly branzowe (70,0% uczniéw to chtopcy), nieco mniej technika

(60,8%)***. Podobne warto$ci uzyskano w badaniu wiasnym (Tab. 15).

3 Eurostat, Youth in Europe, 2009, s. 78.
#4 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%820%C5%9B%C4%87cpk.pdf, [dostep 21.03.2021]
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Tabela 15. Typ szkoty a pte¢

Kobiety Mezczyzni Ogolem

. ] n 132 70 202
Liceum ogodlnoksztatcace % 50.8% 39.6% 51 4%

Technikum n 80 89 169
% 36,9% 50,6% 43,0%

n 5 17 22

Szkota zawodowa % > 3% 7% 5 6%

Oedlem n 217 176 393
g % 100,0% 100,0% 100,0%

(@ = 22,02; p=0,000, V = 0,24)

Tabela 16. Typ szkoty a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogodlem
Liceum ogdlnoksztatcace n 41 161 202
% 45,6% 53,1% 51,4%
Technikum n 47 122 169
% 52,2% 40,3% 43,0%
Szkota zawodowa n 2 20 22
% 2,2% 6,6% 5,6%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(7’2 = 5,459; p = 0,065, VV = 0,12)

Analizujac zwigzek miedzy typem szkoty a miejscem zamieszkania, nalezy odnotowac
niewielkg dominacj¢ wyboru liceow ogolnoksztatcacych wsrod mieszkancow wsi (Tab. 16).
Fakt ten mozna wyjasni¢ w nastgpujacy sposob: Wyksztalcenie ogoélne przez lata bylo
uwazane za najlepsza $ciezke do poprawy statusu spotecznego jednostki**.

Analizy selekcji szkolnych po wprowadzeniu gimnazjum wskazuja, o czym pisalem
we wczesniejszych rozdzialach, ze o wyborze szkoty decydowatly przede wszystkim statusy
spoteczno-ekonomiczne, w mniejszym za$ stopniu miejsce zamieszkania. Pomimo zmian w

strukturze spotecznej polskiej wsi*®, relatywnie czesciej nizsze statusy spoteczne maja jej

mieszkancy. Mamy zatem zwigzek pomigdzy statusami spotecznymi a miejscem

5 W. Kazanecki, op.cit., s. 30-31.
#% M. Halamska, R. Hoffmann, M. Stanny, Studia nad strukturq spoleczng wiejskiej Polski. Tom 2. Przestrzenne
zréznicowanie struktury spotecznej, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2017.
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zamieszkania, ktory generuje nieco odmienne $Sciezki ksztatcenia uczniow mieszkajacych na
wsi I W miescie. Mozna zatem zatozy¢, co znajduje potwierdzenie w uzyskanych wynikach
badan, ze z gospodarstw domowych relatywnie ubozszych rekrutowac si¢ beda uczniowie
szkot branzowych 1 technikow, a z gospodarstw domowych o wyzszych statusach spoteczno-

ekonomicznych rodzicéw uczniowie liceow.

Wsrod badanych zdecydowanie przewazaty 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
Ogotem 393 100

Brak reprezentacji szkot zawodowych w powiecie milickim i géorowskim oraz brak
technikum w powiecie gorowskim wynika z odmowy udzialu w badaniu przez Szkotg
Branzowa | Stopnia w Miliczu oraz Zespot Szkot im. gen. Sylwestra Kaliskiego w Gorze
(Tab. 18).

Tabela 18. Typ szkoty a powiat

Powiat ,
Olesnicki Milicki  Gorowski _ Inne Ogblem
Liceum n 110 56 35 1 202
ogoblnoksztatcace % 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%
Szkota zawodowa 22 0 0 0 22
% 10,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,6%
Ogélem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(/e = 98,659; p = 0,000, V = 0,35)

W $rodowisku rodzinnym istotne znaczenie w ksztaltowaniu mlodziezy maja osoby
najblizsze, tj. rodzice lub prawni opiekunowie. Do ich zadan nalezy zapewnienie
podstawowych potrzeb: emocjonalnych, ekonomicznych, kulturowych, odnoszacych si¢ do
bezpieczenstwa oraz tych zwigzanych z przygotowaniem w dorostos¢. Waznym czynnikiem
decydujacym o warunkach wzrastania mtodziezy jest struktura rodziny. W badaniach nie

podjeto szczegdtowych rozwazan nt. ilosciowego wymiaru badanych rodzin, ale starano si¢
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dowiedzie¢, jak wyglada ogolna struktura rodzin badanych uczniéw. Faktem jest, ze inaczej
wyglada rozwdj w rodzinach pelnych (z obojgiem rodzicéw) i niepelnych, inaczej, kiedy w
wychowanie zaangazowani sg dziadkowie lub inne osoby, w innej sytuacji jest jedynak, a w
innej sytuacji jest dziecko posiadajgce rodzenstwo. O tym, ze w gospodarstwie domowym nie
mieszka ojciec, mowi 11,5% badanych, o braku opieki matki — 2,3% uczniow (Tab. 19).
Mozna powiedzie¢, ze ,,ubytki rodzicielskie” w badanych rodzinach nie sg duze, a w
rodzinach uczniow z obszarow wiejskich w wigkszym stopniu mozna zaobserwowaé
funkcjonowanie rodzin pelnych (84,5%). Jak podkresla si¢ w literaturze przedmiotu, miejsce
zamieszkania ma znaczenie dla stosunku do zawierania zwigzku matzenskiego i petnosci
rodziny. Mieszkancy wsi i matych miejscowosci podchodza do tych kwestii mniej liberalnie
niz osoby z duzych osrodkow miejskich. W zwigzku z tym obszary wiejskie cechuje mniejsza

dynamika przemian spoteczno-kulturowych i wicksze przywiazanie do tradycji**’.

Tabela 19. Sytuacja rodzinna a miejsce zamieszkania respondentow

Miasto Wies Ogodtem
n
Z obojgiem rodzicow - 70 256 326
% 77.8% 84.5% 83,0%
n
Tylko z mama - 14 81 45
% 15,6% 10,2% 11,5%
. n
Tylko z ojcem - L 8 9
% 1,1% 2.6% 2.3%
. . n
Z dziadkami - 0 3 3
% 0,0% 1,0% 0,8%
) ) ) n
Z innymi osobami. - > > 10
% 5,6% 1,7% 2.5%
n
Ogolem 0 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ =785, p=0,097,V =0,14)

Innym waznym elementem wplywajacym na funkcjonowanie rodziny jest liczba
dzieci. Proces socjalizacji inaczej przebiega w rodzinach wielodzietnych niz w rodzinach, w
ktérych wychowuja si¢ jedynacy. Uwzgledniajac liczbe rodzenstwa mlodziezy uczestniczacej
w badaniach, udziat poszczegdlnych kategorii przedstawia si¢ nastepujaco: jedynakoéw byto

15,3%, mtodsze rodzenstwo posiadato 34,9%, starsze 37,9%, a uczniow majacych zaré6wno

“T B. Chojnacka, R. Iwanski, Struktura rodziny i oczekiwania wobec rél rodzinnych w opinii Polakéw,
,»,Wychowanie w Rodzinie”, t. XXVII, 2, 2022, s. 194.
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starsze, jak i mlodsze rodzenstwo byto 12,0% (Tab. 20). W rodzinach, ktére obecnie sg
zaliczane do wielodzietnych (trojka i wiecej dzieci), zyto 11,0% badanych.

Tabela 20. Posiadane rodzenstwo

Rodzenstwo n %
Tak, starsze 149 37,9
Tak, mtodsze 137 34,9
Starsze 1 mtodsze 47 12,0
Jestem jedynakiem 60 15,3
Ogotem 393 100,0

6.2. Zrodla utrzymania rodziny oraz subiektywna ocena sytuacji
ekonomicznej badanych

Na funkcjonowanie rodziny w duzym stopniu wptywa kondycja ekonomiczna
gospodarstwa domowego. Decyduje ona o standardzie zycia: poziomie konsumpcji, dostepie
do réznego rodzaju dobr, mozliwosci swobodnego poruszania sig¢, realizacji pasji oraz 0 wielu
innych sprawach, majacych wptyw na jako$¢ zycia. Z uwagi na to badanych zapytano o

zrodta utrzymania rodziny (Tab. 21) oraz o ocen¢ sytuacji materialnej (Tab. 22).

Tabela 21. Zrédta utrzymania rodziny (pytanie wielokrotnego wyboru)

n % %
Gospodarstwo rolne 35 8,9 7,7
Praca zarobkowa opiekunow 317 80,7 69,7
Dziatalnos$¢ gospodarcza — wlasna firma 88 22,4 19,3
Emerytura, renta opiekunow 10 2,5 2,2
Inne 5 13 11
Ogotem 455 (100%=393) (100%=455)

Ponad 80% badanych zadeklarowato jako zrodto utrzymania rodziny prace zarobkowa
opiekunow, kolejne ponad 22% badanych — dziatalno$¢ gospodarcza (wtasna firma), a niecate
9% wskazato na dochdéd z gospodarstwa rolnego. Zdecydowana wiekszo$¢ badanych z
wiejskich gospodarstw domowych nie jest zwigzana z rolnictwem. W$rdd ucznidw z
obszarow wiejskich 10% (32 osoby ze wsi) zadeklarowato jako zrodlo utrzymania

gospodarstwo rolne. By¢ moze respondenci dokonali interpretacji pytania, wskazujac gtowny,
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najwazniejszy dochod, dochdd z gospodarstwa rolnego uznali za nieznaczny 1 nie zostat on
odnotowany w odpowiedzi na to pytanie. Uzyskane dane sg nizsze niz ustalenia z
najnowszego Raportu o stanie wsi, w ktorym okoto 17% mieszkancow wsi deklaruje jako
gléwne zrédto dochodu wiasne gospodarstwo rolne.**® W powiecie gorowskim byto 11,4%
0sOb mieszkajacych na wsi i utrzymujacych si¢ z rolnictwa, w powiecie milickim 12,6%, a w
powiecie olesnickim 6,7%.

Poza zroédtami utrzymania istotna jest réwniez ocena kondycji materialnej danego
gospodarstwa domowego. Pamietajac, ze obiektywny wskaznik sytuacji materialnej bylby
trudny do rzetelnego pomiaru, poniewaz uczniowie mogg nie dysponowac¢ wiedzg na temat
dochodéw przypadajacych na osob¢ w rodzinie, zadano pytanie o subiektywng oceng
kondycji  ekonomicznej gospodarstw domowych. Ponadto, cho¢ podstawowym
wyznacznikiem materialnego poziomu zycia jest dochdéd gospodarstwa domowego, ocena
poziomu zycia jest sprawa wlasnych odczué jednostki449.

Dokonane wybory pozwalajg stwierdzi¢, ze ponad % mtlodziezy zyje w warunkach
ocenianych przez siebie jako dobre i bardzo dobre, pozostata %4 mtodych ludzi — w warunkach
ocenianych jako przecigtne lub nizej przecigtnych. Ogélnopolskie badania CBOS z 2021 roku
przynosza nastepujace wyniki4501 wsrod ogoétu badanych luksus zadeklarowato 3% badanych,
zycie dobre 28%, zycie na Srednim poziomie — 54%, zycie skromne — 13%, zycie na poziomie
niepozwalajacym na zaspokojenie podstawowych potrzeb — 1% badanych. Jednocze$nie w
kategorii 0sob w wieku 18-24 lata 49% respondentow przyznata, ze zyje im si¢ dobrze lub
bardzo dobrze.

Sytuacja ekonomiczna w istotny sposob wigze si¢ z wiekiem, wyksztatceniem oraz
miejscem zamieszkania. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze w Qorszej sytuacji
znajduja si¢ osoby starsze, z nizszym poziomem wyksztalcenia, mieszkajace na obszarach
wiejskich ' . W badaniu wiasnym nieco wickszym optymizmem w ocenie sytuacji
ekonomicznej cechowali si¢ uczniowie z obszarow wiejskich (Tab. 22). Sposrod odsetka
osob, ktére zadeklarowaty najlepsza sytuacje ekonomiczng (,,mozemy pozwoli¢ sobie na
pewien luksus™) osoby ze wsi wybraty t¢ odpowiedz czesciej (16,7% do 17,8% dla oséb ze

wsi). Najwiecej wskazan uzyskata odpowiedz, ze rodzinie starcza na wszystko i mozliwe jest

“8 B. Fedyszak-Radziejowska, Sytuacja spoleczno-zawodowa, postawy i opinie spolecznosci wiejskich, [w:]
Polska wies 2022. Raport o stanie wsi, J. Wilkin, A. Hatasiewicz (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar,
Warszawa 2022, s. 69.

“9B, Kasprzyk, Subiektywizm ocen dobrobytu ekonomicznego (na przykltadzie gospodarstw domowych w
regionie podkarpackim), ,,Nierownosci spoteczne a wzrost gospodarczy” 2012, z. 25, s. 193.

M. Omytka-Rudzka, Oceny sytuaciji finansowej gospodarstw domowych po roku epidemii, CBOS, Warszawa
2021, s. 4.

! Tamze.
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oszczedzanie na przysztos¢. W tym przypadku roéwniez nieco czesciej wybierali t¢ odpowiedz
mieszkancy wsi. Generalnie odpowiedzi ankietowanych wskazuja, ze ich potrzeby nie byly
deprywowane, nie czuli si¢ wykluczeni z waznych dla nich obszaréw konsumpcji i zycia

spolecznego.

Tabela 22. Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogodtem

Zyjemy bardzo skromnie — nie wystarcza na n 1 1 2
podstawowe potrzeby. % 1,1% 0,3% 0,5%
Zyjemy skromnie — wystarcza na podstawowe n 4 16 20
potrzeby % 4,4% 5,3% 5,1%
Zyjemy $rednio — wystarcza na wszystko, ale nie " 23 48 71
oszczgdzamy na przysziosé % 25,6% 15,8% 18,1%
Zyjemy dobrze — wystarcza na wszystko i n 47 184 231
oszczedzamy na przysztosé % 52,2% 60,7% 58,8%
Zyjemy bardzo dobrze — mozemy pozwolié sobie 15 54 69
na pewien luksus % 16,7% 17,8% 17,6%
Ogotem n 90 303 393

% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ = 5,46; p = 0,243,V = 0,12)

W roku 2018 oceny o0sob dorostych dotyczace warunkéw materialnych byty najlepsze
od 30 lat*%. Deklaracje mlodziezy na ten temat rowniez sa pozytywne. Obecnie siedmiu na
dziesieciu (69%) milodych ludzi okresla sytuacje materialng swojej rodziny jako dobrg
lub bardzo dobrq, co czwarty (26%) jako przecietng, a jedynie co dwudziesty (5%) — jako
z1g™3, Zgodnie z wynikami badan whasnych najbardziej zadowoleni z warunkow materialnych
sa uczniowie licedbw ogolnoksztatcacych. Stopien zadowolenia z warunkéw materialnych
uzalezniony jest miedzy innymi od wyksztatcenia rodzicow**.

Wyniki uzyskane w badaniu wlasnym potwierdzaja, ze mlodziez (przynajmniej na

poziomie deklaratywnym) warunki materialne ocenia bardzo wysoko.

%52 R. Boguszewski, Nastroje spoleczne w styczniu 2018, CBOS, Warszawa 2018.

3 M. Omytka-Rudzka, Warunki materialne mlodziezy koriczqcej szkoly ponadgimnazjalne, [w:] Mlodziez 2018,
M. Grabowska, M. Gwiazda (red.), Warszawa 2019, s. 34.

4 Tamze.
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Jednoczes$nie interesujgcym jest fakt, ze w raporcie podejmujagcym temat wplywu
konsekwencji pandemii koronawirusa na mtodych ludzi - Impact of COVID-19 on Young
people in the EU, wsrdéd polskich respondentdw optymizm dotyczacy przysztosci
zadeklarowato 37% badanych, co bylo jednym z najnizszych odsetkow. Nizszy wynik
uzyskata tylko Hiszpania z 35%, przy europejskiej Sredniej wynoszace;j 499%%°,

Mezczyzni lepiej oceniali kondycje ekonomiczng swych gospodarstw domowych niz
kobiety, ale roznice nie byty istotne statystycznie. W sondazu CBOS w latach 2019-2021
uzyskano zbiezne wyniki, posiadanie oszczednosci zadeklarowalo od 55% do 61%
badanych. **® Wyniki te koresponduja z przytoczonymi wczesniej danymi dotyczacymi

stopnia zadowolenia z warunkéw materialnych.

6.3. Dostepnos¢ komunikacji zbiorowej

Pytania kwestionariuszowe numer trzy oraz cztery miaty na celu zbadanie dostepnosci
komunikacji zbiorowej w ocenie uczniow szkot ponadpodstawowych. Pierwszym istotnym w
tym kontekscie czynnikiem jest dostepnos¢ przystankow komunikacji zbiorowej. Wedlug
danych z 2020 roku w wojewodztwie dolnoslaskim znajduje si¢ 2013 przystankow *°’
komunikacyjnych. Dane dotyczace rozmieszczenia poszczegolnych obiektow mozna znalezé
na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoélqskieg0458.

Wsrod badanych powiatéw najwigksza liczba przystankéw komunikacyjnych znajduje

si¢ na terenie powiatu olesnickiego, co jest pochodng jego dominacji obszarowej (Tab. 23).

Tabela 23. Liczba przystankéw komunikacyjnych w powiatach

Powiat
Olesnicki Gorowski Milicki
Liczba przystankow 392 250 218

W analizie dostepnosci komunikacyjnej pierwszym krokiem powinno by¢
sprawdzenie dostgpnosci przystankow komunikacyjnych. Dlatego tez respondentom zadano

pytanie o to, jakie przystanki transportu zbiorowego znajduja si¢ w miejscu ich zamieszkania.

#5 E. Sandor, Impact of COVID 19 on young people in the EU, Publications Office of the European Union,
Luxemburg, 2021, s. 39.

% M. Omytka-Rudzka, Ocena sytuacji finansowe; .., op.cit., s. 11.
“'https://dsdik.wroc.pl/wnioski/przystanki.html. [dostep 7.05.2021]
“Bhttps://geoportal.dolnyslask.pl/imap/?gpmap=gp64#gpmap=gp64.[dostep 7.05.2021]

138



Pytano zarowno o obiekty czynne, jak i nieczynne. Kafeteria odpowiedzi do pytania trzeciego

sktadata si¢ z pigeciu mozliwosci. Rozktady odpowiedzi zaprezentowano w Tab. 24.

Tabela 24. Obecnos¢ przystankéw/stacji komunikacji zbiorowej

Obecnos¢ przystankow i stacji kolejowych

%

Przystanki autobusowe czynne
Przystanki autobusowe nieczynne
Stacje kolejowe czynne

Stacje kolejowe nieczynne

Nie ma przystankéw komunikacji zbiorowej

348
36
114
14
34

88,5
9,2
29,0
3,6
8,7

Nastepnie dokonano agregacji danych taczac poszczegdlne kategorie, tak aby uzyskaé

informacje o braku dostepu do komunikacji zbiorowej, dostepie do jednego lub dwodch

srodkéw komunikacji zbiorowej (Tab. 25).

Tabela 25. Dostepnos¢ komunikacyjna — rekodowanie

Dostepnos¢ komunikacyjna

n

%

Brak komunikacji zbiorowej 34 8,7

Dostep tylko do autobuséw 256 65,1
Dostep do kolei i autobusow 103 26,2
Ogotem 393 100,0

Brak dostgpu do komunikacji zbiorowej zadeklarowato 8,7% badanych. Blisko %

respondentéw zadeklarowalo dostgpnos¢ do przynajmniej jednego $rodka transportu. Taki

rozklad odpowiedzi moze wynika¢ ze stosunkowo gestej sieci przystankow (zwlaszcza

autobusowych) w badanych powiatach.

Tabela 26. Dostepnos¢ komunikacyjna a miejsce zamieszkania

Dostegpnosé¢ komunikacyjna

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogotem
S ) n 2 32 34
Brak komunikacji zbiorowej
% 2,2% 10,6% 8,7%
n 33 223 256
Dostep do autobusoéw
% 36,7% 73,6% 65,1%
n 55 48 103
Dostep do kolei i autobusow
% 61,1% 15,8% 26,2%
n 90 303 393
Ogoétem
% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 74,36; p = 0,000, V = 0,43)
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Analizujac dane w podziale na miejsce zamieszkania badanych, warto zwroci¢ uwage,
ze brak dostepu do komunikacji zbiorowej zadeklarowat co 10 uczen z obszaréw wiejskich.
Dane te wydaja si¢ by¢ zanizone. Wedlug badaczy z IRWiRu do 20% sotectw w Polsce nie
dociera zaden transport zbiorowy45g. Dostepnos¢ do jednego lub dwoch §rodkéw transportu
zbiorowego jest silnie zroéznicowana ze wzgledu na miejsce zamieszkania. Ponad 60%
respondentéw z miasta deklaruje dostgp zar6wno do autobusow, jak i pociggow, natomiast ¥
respondentow ze wsi deklaruje dostep tylko do jednego typu komunikacji zbiorowej.

Zwiazek miedzy typem miejscowosci a dostepnoscia komunikacyjng okazal si¢ by¢

istotny statystycznie, )(2(2) =74,36; p = 0,000, V = 0,43. Sita zwigzku jest umiarkowana.

Tabela 27. Dostepnos¢ komunikacyjna a powiat

Dostepnos¢ komunikacyjna Powiat
Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
o ) n 7 15 7 5 34

Brak komunikacji zbiorowej

% 3,2% 15,8% 20,0% 11,9% 8,7%

n 146 55 26 29 256
Dostep tylko do autobusow

% 66,1% 57,9% 74,3% 69,0% 65,1%

n 68 25 2 8 103
Dostep do kolei i autobuséw

% 30,8% 26,3% 5,7% 19,0% 26,2%

n 221 95 35 42 393
Ogotem

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

() = 28,53; p= 0,000, V = 0,19)
Z prezentowanych danych w tabeli powyze] mozemy wnioskowaé, Ze tradycyjny

podzial na obszary miejskie i wiejskie jest wypierany przez podziat na obszary metropolitalne

i pozametropolitalne®®

. Miejscowosci powiatu olesnickiego cechuje najwigksza dostepnos¢
do komunikacji zbiorowej, powiat milicki mozemy uzna¢ za obszar poétmetropolitalny.
Wzglednie dobrg oceng dostgpnosci w tym powiecie wigza¢ mozna z powrotem transportu

kolejowego w 2019 r.%*

Najstabiej w ocenie dostgpnosci wypadl powiat géorowski. Trudna
sytuacja pod wzgledem dostgpnosci komunikacyjnej tego powiatu jest dostrzegana przez

samorzad wojewodztwa, skutkiem czego w debacie publicznej pojawil si¢ w ostatnim czasie

9 M. Stanny, A. Rosner, £.. Komorowski, Monitoring rozwoju obszaréw... op. cit.,

0 K. Heffner, Wielofunkcyjnos¢ obszaréw wiejskich w Polsce — rzeczywisto$¢ czy mit? Ewolucja
zagospodarowania przestrzeni wiejskiej, “Studia komitetu przestrzennego zagospodarowania kraju PAN”, 133,
2011, M. Stanny, Przestrzenne zréznicowanie obszaréw wiejskich w Polsce, Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa
PAN, Warszawa 2013, P. Sleszynski, Identyfikacja i ocena proceséw demograficznych w Polsce ze szczegélnym
uwzglednieniem wsi, “Wie$ 1 Rolnictwo” 2018, 3(180).

81 https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/25-marca-rusza-pociagi-regionalne-z-wroclawia-do-milicza-i-
krotoszyna-zdjecia-90815.html. [dostep 05.03.2022]
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temat wiaczenia powiatu goérowskiego w system regionalnych potaczen kolejowych na

Dolnym Slasku®

(obecnie infrastruktura kolejowa w powiecie goérowskim jest nieczynna).
Jak wskazuja eksperci, Gora od lat jest uwazana za jeden z najgorzej rozwinigtych
gospodarczo regionéow na Dolnym Slgsku ze strukturalnym bezrobociem i niekorzystng
sytuacjq demograficzng. Wykluczenie transportowe jest zarowno objawem jak i przyczyng

tych niekorzystnych zjawisk*®.

Ocena dostgpnosci transportu publicznego na obszarach wiejskich zwigzana jest z
poczuciem wykluczenia, ktore jest tematem pracy. W tym kontek$cie trzeba przywotaé
badania Monitoring Obszarow Wiejskich prowadzony w latach 2012-14 (etap 1), 2014-2016
(etap 1), 2016-2018 (etap I11), 2020-2022 (etap 1V) w Instytucie Rozwoju Wsi i Rolnictwa
PAN. Wyniki badan jednoznacznie wskazuja, ze rozwoj transportu indywidualnego na wsi
jest wymuszony staba jako$cig (w bardzo szerokim stowa znaczeniu) dostepnosci transportu
publicznego. Badania te wykazaty, Ze najstabsza dostgpnoscia cechuja si¢ obszary wiejskie w
Polsce centralnej i wschodniej, a dodatkowo te w zachodniej czesci wojewddztwa
pomorskiego i wschodniej zachodniopomorskiego. W przypadku badan wlasnych najnizsza

dostepnoscia do komunikacji zbiorowej charakteryzuje si¢ powiat gérowski.

W zwigzku z tym jedno z pytan w kwestionariuszu dotyczyto uprawnien do
kierowania pojazdami. Posiadanie prawa jazdy zadeklarowato 59,4% kobiet i 61,9%

mezczyzn (Tab. 28).

Tabela 28. Prawo jazdy a pte¢

Posiadanie prawa jazdy Plec
Kobiety Mezczyzni Ogobtem
Tak n 129 109 238
% 59,4% 61,9% 60,6%
Nie n 88 67 155
% 40,6% 38,1% 39,4%
Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(e = 0,25, p = 0,346, ¢ = - 0,25)

462 https://umwd.dolnyslask.pl/urzad/aktualnosci/single-view/artykul/wazny-krok-w-sprawie-przywrocenia-

pociagow-do-gory/ [dostgp 05.03.2022]

%3 E. Wojciechowska, M. Gackiewicz, A. Rojewski, T. Izydorczyk, Wykluczenie komunikacyjne na Dolnym
Slgsku, s. 14, https://strategie2050.pl/polska-regionalna/analiza-wykluczenie-komunikacyjne-na-dolnym-slasku/
[dostep 15.03.2022]
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Jak wskazuja wyniki, ple¢ w przypadku badan wilasnych nie réznicowata w sposob

znaczacy posiadania prawa jazdy. Istotny natomiast okazat si¢ wptyw miejsca zamieszkania
(Tab. 29).

Tabela 29. Prawo jazdy a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Posiadanie prawa jazdy

Miasto Wie$ Ogodtem
Tak n 52 186 238
% 57,8% 61,4% 60,6%
Nie n 38 117 155
% 42,2% 38,6% 39,4%
Ogodtem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(%q) =0,38; p = 0,310, ¢ =- 0,31)

Rdéznica migdzy mieszkancami miast a wsi w posiadanych uprawnieniach wskazuje na
preferowang przez ucznidow obszaréw wiejskich strategi¢ mobilnosci, jaka jest posiadanie
wlasnego samochodu. Prawo jazdy kategorii B, uprawniajace do poruszania si¢ samochodami
osobowymi oraz dostawczymi DMC ponizej 3.5 tony, mozna zdoby¢ konczac kurs oraz
zdajac panstwowy egzamin po ukonczeniu 18 roku zycia. W raportach takich jak:

% czy Analiza wykluczenia

Wykluczenie transportowe w wojewddztwie mazowieckim *
komunikacyjnego uczniéw wroctawskich szké#*®® wskazano, ze samochdd osobowy jest dla
mtodych oséb marzeniem, ktére ma zapewni¢ im niezalezno$¢. O popularnosci transportu
indywidualnego $wiadcza raporty takie jak np. Transportowe zwyczaje Polakéw*®. Prawo
jazdy jest wiec pierwszym krokiem w osiagnigciu wspomnianej niezaleznos$ci. Mieszkancy
obszarow wiejskich sa nierzadko w pewien sposdb zmuszeni do zakupu i uzytkowania
samochodu z uwagi na brak dostepnosci innych srodkow transportu, co jest w literaturze
przedmiotu okre§lane jako ,,motoryzacja wymuszona” (forced car ownership) " . Jak

wskazano w innych badaniach na obszarach peryferyjnych wzrasta poziom motoryzacji ze

%% J. Koscinska, M. Jarzynowski, J. Mencwel, Wykluczenie transportowe w wojewddztwie mazowieckim,

Stowarzyszenie Miasto Jest Nasze, Warszawa 2021.

%5 M. Ciuchta, Analiza wykluczenia komunikacyjnego uczniéw wroclawskich szkét, Wroctaw 2021.

%8¢ BusRadar, Transportowe zwyczaje Polakéw, https://www.busradar.pl/blog/transportowe-zwyczaje-polakow/
[dostep 15.03.2022]

%7 Zob. J. Orchowska, ,, W ogdle autobusu nie widaé”. Zycie na obszarach wykluczenia transportowego, ,,Studia
Regionalne i Lokalne” 2022, 2(88), s. 115.
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wzgledu na fakt, ze zakup auta czesto wynika z braku innej mozliwosci dojazdu niz
samochodem osobowym*®®,

Zwiazek miedzy posiadanym prawem jazdy a powiatem okazat si¢ by¢ istotny
statystycznie, XZ(G) = 32,21; p = 0,000, V = 0,29. Zwiazek ten jest staby. Posiadanie prawa
jazdy deklarowali najczesciej uczniowie z powiatu milickiego oraz z kategorii mieszkancow

,innych powiatow” (Tab. 30).

Tabela 30. Prawo jazdy a powiat

Posiadanie prawa jazdy Powiat
Oleénicki Milicki Gorowski Inne Ogotem
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%
Ogodlem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(e = 32,21; p=0,000, V = 0,29)

Nie zaskakuje fakt, ze ponad 83% o0s6b z innych powiatdw, najczgsciej uczniowie
mieszkajacy w internacie w Miliczu, zadeklarowato posiadanie prawa jazdy. Osoby, ktore
czesto kontynuujg tradycje rodzinng i chcg zdoby¢ zawdd lesnika, zdecydowanie cze$ciej
deklarowaty posiadanie prawa jazdy. Dost¢epnos¢ komunikacyjna placowek edukacyjnych

przeklada si¢ na faktyczng mozliwos¢ wyboru $ciezki edukacji469

, stad tak istotna rola
transportu indywidualnego. Zarazem w niektorych wypadkach to wlasnie mozliwo$é dojazdu
srodkami transportu publicznego moze mie¢ znaczenie dla wyboru szkoty. W zrealizowanych
w roku 2018 badaniach w aglomeracji poznanskiej uczniowie, dokonujacy wyboru szkoty
ponadgimnazjalnej, jako jeden z gléwnych czynnikéw warunkujacych swoja decyzje

wskazywali dobry dojazd srodkami komunikacji publicznej (49%)*"

Tabela 31. Prawo jazdy a typ szkoty

“8 N. Soldatke, S. Zukowska, M. Potom, Zjawisko wykluczenia transportowego na terenie powiatéw puckiego i
wejherowskiego w 2019 r., [w:] Warunki i czynniki rozwoju pomorza — wybrane problemy, M. Pacuk, M. Potom
(red.), Wydawnictwo "Bernardinum", Gdansk—Pelplin, s. 157.

%69 3. Orchowska, op.cit., s. 118.

40 M. Walaszek, Dostepnosé¢ przestrzenna szkél w badaniach ustug edukacyjnych — przyklad aglomeracji
poznanskiej, ,Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna”, 43, 2018, s. 114.
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Typ szkoty

Posiadanie prawa jazdy

Liceum
ogoblnoksztatcace Technikum Szkota zawodowa Ogolem
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%
Ogotem n 202 169 22 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

() = 24,52; p = 0,000, V = 0,25)

Otrzymano istotng statystycznie zalezno$¢ uwzgledniajac w analizie typ szkoly. Prawo

jazdy najczesciej posiadali uczniowie technikum (Tab. 31).

6.4. Dojazdy do szkoty

Kwestia dostepnosci do transportu zbiorowego jest niewatpliwie zwigzana ze
sposobami docierania do szkoty. GUS udostepnial dane wylacznie na temat dojazdéw do
szk6t w miastach wojewddzkich (prace eksperymentalne), a bardziej szczegdlowa analiza

tego zagadnienia wymagalaby osobnych badan i $cisltej wspélpracy ze szkotami*'™.

W dojazdach do szkoty z transportu publicznego korzysta co trzeci badany (Tab. 32).
Pozostale osoby korzystajg z prywatnych srodkow komunikacji, w tym przede wszystkim

dojezdzaja wiasnym samochodem.

Tabela 32. Dojazd do szkoty

Dojazd do szkoty

n %
Dojezdzam autobusem 103 26,2
Dojezdzam koleja 27 6,9
Dojezdzam rowerem, skuterem 8 2,0
Dojezdzam wlasnym samochodem 176 44.8
Rodzice mnie odwoza 38 9,7
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi jadacy rano do pracy 21 53
Przejazdami taczonymi (np. czgé¢ drogi koleja, cze$¢ samochodem) 7 1,8
Inna odpowiedz 13 3,3
Ogotem 393 100,0

‘1 R. Bul, M. Walaszek, Dojazdy do pracy i szkél jako podstawowe kryterium delimitacji obszaréw
funkcjonalnych miast, ,, Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna”, 29, 2015.
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Z badan przeprowadzonych przez K. Kolinskiego w powiecie wagrowieckim wynika,
ze z transportu autobusowego korzystato 41% badanych, z przewozow kolejowych kolejne
16%. Roznice, ktére uzyskano w obu badaniach, wynikaja z doboru respondentow. Udzial w
badaniu w woj. wielkopolskim byt dobrowolny, w zwigzku z tym zachodzi obawa, ze pewna
grupa 0sob mogta chetniej uczestniczy¢ w badaniu. Dodatkowo badanie przeprowadzono z

respondentami od 15 roku zycia.*’?

Bardzo cickawie przedstawia si¢ analiza wyboru $rodka transportu ze wzglgdu na
lokalizacje miejsca zamieszkania. R6znice wsrod osob wskazujacych samochod siggaja kilku
punktow procentowych, jednak to osoby z obszaréw do 5 km od siedziby gminy w
najwyzszym stopniu (blisko co druga) wybraly odpowiedz, ze dojezdzaja wihasnym
samochodem (Tab. 33). Dodatkowo blisko Y4 uczniow z tych miejscowosci jest dowozona
przez rodzicow lub inne osoby jadace rano do pracy. Lacznie ponad % ucznidw
zamieszkujacych w odlegtosci do 5 km od siedziby gminy korzysta z transportu prywatnego.
Mozemy wnioskowac, ze po ukonczeniu 18 roku zycia réwniez one zasilg kategori¢ osob
dojezdzajacych samochodem. Tym bardziej, ze jak wskazuja badania, najwigcej podrozy
ponadgminnych wykonuja mieszkancy wsi, gtownie osoby w wieku 18-39 lat*”. Zjawisko to
bezposrednio jest zwigzane z procesem suburbnizacji. Wyprowadzka do wymarzonego domu
czg¢sto zwigzana jest z kontynuacja swojego przedsuburbialnego stylu zycia w miescie.

2

Przeprowadzka na suburbia jest bowiem bardzo czesto ucieczkg ,,z” miasta — dla

mieszkancow suburbiow znaczenie ma wlasny dom pod miastem, ale nie zwracajg juz uwagi
na trudnosci w codziennym funkcjonowaniu: z dala od sklepow, miejsc pracy, przestrzeni

h474

rekreacji czy znajomych™™” — to wszystko chcg mie¢ dostepne tak, jak przed przeprowadzka.

Tabela 33. Dojazdy do szkoty w podziale na lokalizacje miejsca zamieszkania w stosunku do lokalizacji gminy

Jest to siedziba Znajduje si¢ do 5 km  Znajduje powyzej 5
Dojazdy do szkoty jduje sie yduje powyze)

gminy od siedziby gminy  km od siedziby gminy Ogodtem

n 22 18 63 103
Dojezdzam autobusem.

% 21,4% 16,1% 35,4% 26,2%

n 17 5 5 27
Dojezdzam koleja

% 16,5% 4,5% 2,8% 6,9%

n 1 3 4 8
Dojezdzam rowerem, skuterem

% 1,0% 2,7% 2,2% 2,0%

472 K. Kolinski, Wykluczenie transportowe uczniéw szkél ponadpodstawowych powiatu wggrowieckiego, ,,Studia
Regionalne i Lokalne” , 3(85), 2021, s. 93.

% M. Tomaszyk, Transport publiczny w polityce miejskiej subregionéw..., op. Cit., . 155,

44 D. Mantey, Wzorzec miejskiej przestrzeni publicznej w konfrontacji z podmiejskq rzeczywistoscig. Przyklad
podwarszawskich suburbiow, Warszawa 2019, s. 7.
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45 55 76 176
Dojezdzam wlasnym samochodem.

% 43,7% 49,1% 42,7% 44,8%

n 5 17 16 38
Rodzice mnie odwoza

% 4,9% 15,2% 9,0% 9,7%
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi N 4 10 7 21
jadacy rano do pracy. % 3,9% 8,9% 3,9% 5,3%
Przejazdami taczonymi (np. czgs¢ N 3 1 3 7
drogi koleja, czgs¢ samochodem) % 2,9% 0,9% 1,7% 1,8%

n 6 3 4 13
Inna odpowiedz

% 5,8% 2,7% 2,2% 3,3%

n 103 112 178 393
Ogotem

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(e = 45,48; p = 0,000, V = 0,24)

6.5. Czas dojazdu do szkoty i powrotu ze szkoty

Waznym wymiarem dostgpnosci danego miejsca dla czlowieka jest czas konieczny do
pokonania danej odlegtosci. Aspekt ten zdaje si¢ najbardziej roéznicowaé dostepno$é
przestrzenng w zakresie tych ustug i miejsc, do ktorych istotne jest dotarcie na okreslong pore,
co poza zamieszkaniem w poblizu miejsca szkoty warunkowane jest stanem i
funkcjonowaniem komunikacji. Czas podrézy zalezy od odleglosci, od dopasowania
rozktadow jazdy, od potrzeby transportowej w okreslonym momencie. Dostgpno$¢ czasowa
poszczegdlnych miejsc  (osrodkdéw, instytucji, innych celow podrozy) determinuje
uksztaltowanie sieci transportowej. Zarazem dostgpno$¢ czasowa jest jednym z
podstawowych uwarunkowan, zwigzanych z mozliwo$ciami skorzystania z okreslonych ustug
wyzszego rzedu oraz publicznych (administracja, ochrona zdrowia, szkolnictwo wyzsze,
itd.)*">.

Szymanski 1 Piwowarski, ktorzy prowadzili badaniach na przetomie lat 80. 1 90. XX
w.*"® przytaczaja warto$é 45 minut jako ministerialny normatyw maksymalnej odlegtosci

477, wynika, Zze dla obszaréw

czasowej do szkoty §redniej. Z nowszych doniesien, np. Guzika
wiejskich warto$¢ ta byta osiggana dla tylko 56% ludnosci wiejskiej. W badaniach wiasnych

zapytano o czas przeznaczony na dojazd do szkoty (Tab. 34).

K. Birr, ldentyfikacja obszaréw o najstabszym poziomie oferty publicznego transportu zbiorowego na
przyktadzie wojewddztwa pomorskiego, ,,Zeszyty Naukowo-Techniczne”, Oddziat w Krakowie, nr 1 (103), 2014,
s. 33.

478 M. Szymanski, Procesy selekcyjne w szkolnictwie ogélnoksztatcgeym, PWN, Warszawa 1988; R. Piwowarski,
Sie¢ szkolna a dostgpnos¢ ksztatcenia, PWN, Warszawa 1992.

T R. Guzik, Przestrzenna dostepnosé¢ szkolnictwa ponadpodstawowego, Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2003.
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Tabela 34. Czas dojazdu do szkoty a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Czas dojazdu do szkoty _ : Ogodtem
Miasto Wies
. n 45 217 262
Do 30 minut
% 50,0% 71,6% 66,7%
n
31-60 minut 27 48 >
% 30,0% 15,8% 19,1%
n
61-90 minut 4 15 19
% 4,4% 5,0% 4,8%
L . n 4 6 10
Wigcej niz 90 minut.
% 4,4% 2,0% 2,5%
Nie dojezdzam, mieszkam w n 10 17 27
Internacie. % 11,1% 5,6% 6,9%
, n 90 303 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%

(¢ = 16,90; p = 0,002, V = 0,20)

W poroéwnaniu do lat 90. XX w. oraz 2000., kiedy prowadzone byly przytaczane
powyzej badania Guzika, wida¢ wyraznie, ze dojazdy do osrodkdéw nie bedacych stolicami
wojewodztw ulegly skroceniu. Sytuacja ta jest zwigzana z wigkszg dostepnoscig do transportu
indywidualnego. Z badan wilasnych wynika, ze potowa 0s6b z miast i blisko 72% o0sdb z
obszarow wiejskich poswigca na dojazd do 30 minut. Blisko 30% o0s6b z miasta dojezdza do
godziny, fakt ten jest zwigzany z wyborem szkot poza miejscem swojego zamieszkania, sg to
szkoty bardziej prestizowe i tak np. z miasta Bierutow cz¢$¢ osob dojezdza do licedbw w
Olesnicy. Podobna sytuacja dotyczy ucznidw z Namystowa, ktéry znajduje si¢ w
wojewoddztwie opolskim i1 sgsiaduje z powiatem olesnickim — dobre potaczenie kolejowe
powoduje, ze od lat widoczny jest trend wsrod ambitnych uczniow z Namystowa, aby
edukacj¢ na $rednim szczeblu kontynuowa¢ w Olesnicy.

We wczesniej przywolywanych badaniach w powiecie wielkopolskim K. Kolinski
ustalit, ze podroz do szkoly powyzej 30 minut zadeklarowato 43% badanych, do 30 minut
57%. Roéznice mozemy tlumaczy¢ dominacja transportu prywatnego wsrod ucznidw z
badanych powiatow.

W drugim kroku zapytano o dopasowanie rozktadow kurséw komunikacji zbiorowej,
dowozacych ucznidw do szkotly. Zalozenie wynikajace z przegladu literatury jest nastgpujace:
im lepsza ocena dostgpnosci transportu zbiorowego (W tym szczegdlnie transportu
publicznego), tym czesciej respondenci bedg wybiera¢ ten typ przejazdow. Miodziez
uczeszczajgca do szkot ma nie najlepiej przystosowany transport autobusowy. Potwierdzajg to

odpowiedzi na pytania oceny rozktadu kursowania autobusoéw (Tab. 35).
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Tabela 35. Ocena rozktadu kursowania autobuséw a powiat

Ocena rozktadu kursowania autobusow Powiat
Oleénicki Milicki Goérowski Inne Ogdlem

Jestem zadowolony/a z rozktadu kursow. n 38 5 0 2 45
Sa odpowiednio rozplanowane. % 17,2% 5,3% 0,0% 4,8% 11,5%
Jestem niezadowolony/a z rozktadu kursow. n 117 59 21 22 219
Sa nieodpowiednio skonstruowane. % 52,9% 62,1% 60,0% 52,4% 55,7%

n 66 31 14 18 129
Trudno powiedzie¢.

% 29,9% 32,6% 40,0% 42,9% 32,8%

n 221 95 35 42 393
Ogotem

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X’ = 18,82, p= 0,004, V = 0,15)

Zréznicowanie ocen rozktadow kursow komunikacji istotnie statystycznie rozni si¢ ze

wzgledu na badany powiat. XZ(G) = 18,82; p = 0,004, V = 0,15. Zwiazek ten jest staby.

Najczescie] pozytywnie oceniali rozktad kursowania autobuséw uczniowie z powiatu

olesnickiego.

Czas powrotu ze szkoly do domu jest dtuzszy niz dojazdu (Tab. 36). Ocena czasu

powrotu do domu istotnie statystycznie rézni si¢ ze wzgledu na typ miejscowosci

zamieszkanej przez respondenta ;{2(4) = 10,57; p = 0,032, V = 0,16. Zwiazek ten jest staby.

Czas miedzy koncem lekcji a odjazdem autobusu uczniowie musza jako$ wypehic.

Przewaznie sg to rozmowy: o szkole, o zajeciach innych niz szkolne itd. Mtodziez nawigzuje

kontakty, ktore mogg mie¢ (majg) przetozenie na pozaszkolne zycie towarzyskie.

Tabela 36. Czas powrotu ze szkoty a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem
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%
Wigcej niz 90 minut n 10 13 23
% 11,1% 4,3% 5,9%
Nie dotyczy n 6 22 28
% 6,7% 7.3% 7.1%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ =10,57,p=0,032,V =0,16)
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Zdecydowanie wicksza roznice w czasie powrotu ze szkoty odnotowano przy
uwzglednieniu rodzaju transportu, ktorym dojezdza si¢ do szkoty X2(4) =89,62; p = 0,000, V =
0,48. Zwiazek ten jest umiarkowany, bliski silnemu. Niewatpliwym atutem samochodu jest
krotszy czas dojazdu jak i powrotu ze szkoty, pomimo deklarowanych wyzszych kosztow

(Tab. 37).

Tabela 37. Czas powrotu ze szkoty a rodzaj transportu do szkoty (indywidualny lub zbiorowy )

Rodzaj transportu

transport indywidualny transport zbiorowy Ogotem

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%
Wigcej niz 90 minut n 9 14 23
% 3,5% 10,2% 5,9%
Nie dotyczy n 20 8 28
% 7,8% 5,8% 7,1%
Ogodtem n 256 137 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

() = 89,62, p= 0,000, VV = 0,48)

6.6. Ocena jakosci obstugi miejscowosci zamieszkania przez transport
zbiorowy

W trzynastym pytaniu kwestionariusza ankiety respondenci oceniali czestotliwos¢
kursow komunikacji zbiorowej w swojej miejscowosci zamieszkania. W odpowiedziach
postuzono si¢ pieciostopniowg skalg, gdzie 1 oznaczata oceng¢ bardzo negatywna, a 5 bardzo
dobrg. Wykorzystujac test H Kruskala-Wallisa, analizie réznic poddano obszary oceny
czestotliwosci  komunikacji  zbiorowe] migdzy mieszkancami réznych powiatow, co

przedstawiono w Tab. 38.
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Tabela 38. Ocena czestotliwosci kurséw komunikacji zbiorowej w godzinach miedzy mieszkaricami réznych powiatéw

) Olesnicki Muilicki Gorowski
Testowane zmienne He) p ¢* post-hoc
M SD M SD M SD
o 5-9 283 136 227 112 254 124 11,235 0,004 0,07 1>2
cena
) ) 10-14 239 121 181 1,00 211 118 16505 0,000 0,09 1>2
czestotliwosci
L 15-17 251 125 183 1,03 154 095 34,384 0,000 0,22 1>23
komunikacji
. . 18-20 202 124 129 074 131 071 3829 0,000 0,18 1>23
zbiorowej
21+ 143 08 127 07 123 081 7,072 0,029 0,01 -

Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona zostata metoda wielokrotnych poréwnan. M — $rednia, SD —
odchylenie standardowe, H — wartos¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotnosci, &% — wielko$é efektu

Mieszkancy badanych powiatow roznili si¢ istotnie w ocenie czestotliwosci
kursowania komunikacji zbiorowej. Analiza post-hoc pokazata, ze mieszkancy powiatu
olesnickiego oceniali wyzej czestotliwos¢ kursowania komunikacji zbiorowej w godzinach
15-20 niz mieszkancy powiatu milickiego 1 gorowskiego (efekt umiarkowany). Pomiedzy
ostatnimi nie odnotowano istotnych réznic. Mieszkancy olesnickiego mogli przemieszczacé si¢
w czasie popotudniowym lepiej od ucznidow z innych powiatow. Oznacza to, ze w zaj¢ciach
wolnoczasowych: spotkaniach towarzyskich, randkach, zakupach, imprezach nie musieli
ogranicza¢ si¢ do miejsca zamieszkania, a podrdz poza wie$ nie wymagata jakis szczegdlnych
zabiegdw organizacyjnych. Wykluczenie w tym zakresie bylo zatem dla uczniow

olesnickiego relatywnie stabsze.

Badani oceniali rowniez wybrane aspekty podrézy, wptywajace na jako$¢ obstugi.
Ponownie w odpowiedziach postuzono si¢ pigciostopniowg skalg, gdzie 1 oznaczala oceng
bardzo negatywna, a 5 bardzo dobra oceng wybranego elementu. Srednie oraz uzyskane

odchylenia standardowe w podziale na miasto/wie$ zaprezentowano w Tabeli.

Uzyskane wyniki wskazuja, ze ocena jako$ci rézni si¢ w zalezno$ci od miejsca
zamieszkania (typ miejscowosci) (Tab. 39). Najlepiej przez obie kategorie badanych, tj.
zarOwno mieszkancow miasta, jak 1 wsi, zostata oceniona kompetencja personelu (czynnik
ludzi, znaczenie relacji interpersonalnych), przy czym nieco wyzej te kompetencje ocenili
mieszkancy wsi (3,39 pkt). Istotne statycznie rdznice uzyskano w odpowiedziach na pytania
o wyglad 1 stan stacji 1 przystankow kolejowych, stan tablic z rozktadami jazdy, czytelnos¢
rozktadow jazdy, punktualno$¢ przyjazddéw pociagow 1 czysto$¢ przedziatow w pociaggach.
Wszystkie te cechy zostaly $rednio wyzej ocenione przez mieszkancow miast. Moze to
wskazywac¢ na lepszy stan pasazerskiej infrastruktury komunikacyjnej (przystankow i stacji

kolejowych, ich wyposazenia) w wigkszych miejscowo$ciach. Nie jest to regula, jednak w
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przypadku badanych powiatow infrastruktura pasazerska, przystanki i stacje kolejowe

zlokalizowane poza Wroctawiem i $rednimi miastami sg zaniedbane (zwlaszcza linie do

Olesnicy).

Tabela 39. Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport zbiorowy w podziale na miejsce zamieszkania

Miasto Wie$
M sD M so e i
Komfort podrozy 2,78 1,19 2,52 1,19 3,18 0,076
Wyglad i stan przystankow autobusowych 2,46 1,29 2,28 1,24 1,44 0,230
Wyglad i stan przystankéw kolejowych 2,12 1,57 1,33 1,54 21,07 0,000
Stan tablic z rozkladami jazdy 2,46 1,37 1,89 1,32 12,82 0,000
Czytelno$¢ rozkladow jazdy 2,81 1,53 2,17 1,42 12,11 0,000
Punktualno$¢ przyjazdow autobusow 2,46 1,38 2,54 1,33 0,18 0,669
Punktualno$é przyjazdéw pociagow 2,67 1,62 1,55 1,76 27,74 0,000
Zawodnos¢ potaczen- wypadanie kursow autobusow 2,18 1,25 2,16 1,38 0,790 0,778
Czystos¢ autobusow 2,62 1,32 2,71 1,31 0,316 0,574
Czysto$¢ przedzialéw w pociagach 2,40 1,58 1,60 1,81 15,19 0,000
Ib(eir;lipeitzerrllizj)z} personelu (np. czy kierowcy jezdza 3,28 1,40 3,39 134 0,346 0,556
Dostep do informacji (np. w wypadku odwotania 1,88 118 1,69 1,19 2,263 0,133

kursu)

M — érednia, SD — odchylenie standardowe, H — wartos$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotno$ci

Kwestie zwigzane z punktualnoscia 1 czystosciag autobuséw zostaly ocenione

ambiwalentnie. Badania potwierdzily pewna koherencj¢ pomigdzy oceng jakosci ustug

swiadczonych przez transport zbiorowy a miejscem zamieszkania badanych ucznidow.

Pomimo tego, ze pociagdw jest niewiele, to ocena jakosci ustug Swiadczonych przez kolej, w

opiniach ucznidéw z miast, jest wyzsza niz ocena ustug $wiadczonych przez transport

autobusowy. Na ocen¢ wickszosci respondentow wplywa wieloletnia praktyka w dojezdzaniu

poczawszy od szkoly podstawowej. Brudne przystanki, brak czytelnych rozktadéw jazdy to

codzienne do§wiadczenie. Jesli przez wiele lat niewiele lub nic nie zmienilo si¢ na lepsze, to

znaczy, ze tak musi by¢ i ten fakt zostal zaakceptowany.

Tabela 40. Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport zbiorowy w podziale na korzystajacych z
komunikacji prywatnej i komunikacji zbiorowej w dojezdzaniu do szkoty

Komunikacja

Komunikacja

indywidualna zbiorowa Hy P
M SD M SD
Komfort podrézy 2,40 1,19 2,91 1,02 17,74 0,000
Wyglad i stan przystankow autobusowych 2,31 1,23 2,35 1,30 0,02 0,876
Wyglad i stan przystankoéw kolejowych 1,55 1,42 1,58 1,59 1,04 0,309
Stan tablic z rozkladami jazdy 1,95 1,26 2,15 1,52 0,66 0,416
Czytelno$¢ rozktadow jazdy 2,20 1,37 2,52 1,64 2,61 0,106
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Punktualno$¢ przyjazdow autobuséw 2,51 1,32 2,54 1,38 0,86 0,770

Punktualno$¢ przyjazdow pociagow 1,86 1,75 1,71 1,87 0,98 0,321

Zawodno$¢ potaczen - wypadanie kursoéw autobusow 2,12 1,30 2,24 1,45 0,87 0,349

Czystosé autobusow 2,55 1,28 2,95 1,35 9,22 0,002

Czystos$¢ przedzialdow w pociagach 1,84 1,76 1,67 1,84 1,55 0,213

gompetegcja personelu (np. czy kierowcy jezdza 323 1,39 3,61 1,25 6,75 0,009
ezpiecznie)]

Dostep do informacji (np. w wypadku odwotania 1,69 116 181 1,25 0,420 0,517

kursu)

M — érednia, SD — odchylenie standardowe, H — warto$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotno$ci

Osoby korzystajace w dojezdzie do szkoty z komunikacji prywatnej istotnie
statystycznie czgsciej gorzej ocenity komfort podrdzy, czystosé autobusow oraz kompetencije

personelu (Tab. 40).

Zapewnienie pasazerom poczucia bezpieczenstwa w $rodkach komunikacji zbiorowej
jest istotna z punktu widzenia jakos$ci ustug. Jak pokazaty doswiadczenia z okresu pandemii
koronawirusa i obowigzujacych obostrzen, wysoka postrzegana jako$¢ uslug moze stanowic

dodatkowg zachete dla pasazerow do korzystania z transportu zbiorowego478.

6.7. Czynniki zwiekszajace prawdopodobienstwo czestszego korzystania z
transportu zbiorowego

Okreslona dostepnos¢ komunikacji zbiorowej, ocena podrozy sa czynnikami
wplywajagcymi na cheé korzystania z transportu zbiorowego. Interesujagcym jest pytanie, co
motywuje/zachgca ucznibw do wyboru transportu zbiorowego? Do najwazniejszych
czynnikow badani zaliczyli zwigkszenie czgstotliwosci kursowania, obnizenie cen biletow
oraz wprowadzenie nowych polaczen komunikacji zbiorowej. Rozktad odpowiedzi na pytanie
o czynniki zachgcajace do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na ple¢

zaprezentowano w Tab. 41.

48 Zob. A. Jachnik, M. Pilichowska-Wozniak, M. Tomaszyk, Wplyw pandemii SARS-CoV-2 na gminny
publiczny transport zbiorowy w wybranych miastach w Polsce — wyniki badan, wnioski i perspektywy zmian
mobilnosci miejskiej, [W:] Srodowisko bezpieczenstwa w zagrozeniach epidemiologicznych. Doswiadczenia
Covid-19 w Wielkopolsce, red. M. Tomaszyk, D. Dymek, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Nauk Politycznych
1 Dziennikarstwa UAM, Poznan 2022, 5.261-298.
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Tabela 41. Analiza czynnikéw zachecajacych badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na pte¢

Kobiety Mezczyzni P df p @
ngﬁm{;}zenie nowych polaczen komunikacji 02 3(15’33 2‘::’31 1276 1 0.154
Zwigkszenie czestotliwosci kurséw ;0 ;: i 47;’10 21,483 1 0,000 -0,23
Obnizenie cen biletow (:;0 3%6 2 22?5 0,035 1 0,470
srrg(;gzrnnki;\?vvginie infrastruktury On/o j(é 713:1 1361 1 0.171
Zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa 02) 2?3 470 0,919 1 0,252
Poprawa punktualnosci 02 l?: 1 125; 0,045 1 0,472
Modernizacja taboru n 2 > 2,046 1 0,148
% 0,9 2,8
Zwigkszenie komfortu przejazdu (;0 l%)i,)’G 1352 1,178 1 0,176
Inne, jakie? (;o f . 2‘7‘3 0440 1 0386
Nic o 119 . 23;?5 3539 1 0041 010

Zaréwno dla kobiet, jak i dla mezczyzn najwazniejszym czynnikiem jest zwickszenie
czestotliwosci kursow (%5 odpowiedzi w przypadku kobiet, ponad 40% w przypadku
mezcezyzn). Co piaty mezezyzna deklaruje, Ze nic nie jest w stanie zachgci¢ go do korzystania

z komunikacji publicznej.

Wiyniki te s w duzej mierze zbiezne z wynikami innych badan realizowanych wsrod
0sOb korzystajagcych z transportu zbiorowego w Polsce i w Europie, np. w 2012 r.
zrealizowano badanie wsrod blisko 25,6 tys. mieszkancow Unii Europejskiej na temat
konkurencji na rynku kolejowym. Wsrod czynnikow, ktore moglyby przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia wykorzystania pociagéow krajowych i regionalnych transportu wskazano przede
wszystkim zwigkszenie czgstotliwosci potaczen (w Grecji odpowiedziato tak 30% badanych,

479

w Polsce i w Austrii po 21%)""". W polskich badaniach realizowanych w wojewodztwie

warminsko-mazurskim rowniez wskazano na konieczno$¢ poprawy czestotliwosci kursowania

#79 J. Raczynska, Konkurencja w przewozach kolejowych — opinie pasazeréw w Unii Europejskiej, ,,Technika
Transportu Szynowego, 9, 2012, s. 15.
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srodkow komunikacji jako rekomendacji w celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej

regionu*®,

Analizujac te same odpowiedzi w podziale na preferowane praktyki komunikacyjne,

nalezy odnotowac, ze istotna statystycznie okazala si¢ odpowiedz o zwigkszeniu poczucia

bezpieczenstwa (Tab. 42). Rowniez co pigta osoba korzystajaca gléwnie z komunikacji

prywatnej wskazala, ze nic nie jest w stanie jej zacheci¢ do korzystania z komunikacji

publicznej.

Tabela 42. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na czynniki zachecajgce badanych do korzystania z

komunikacji zbiorowej

Komunikacja

Komunikacja

indywidualna zbiorowa x df p @
Wprowadzenie nowych potaczen n 92 22
komunikacji zbiorowej % 28.7 306 0,103 1 0425
. . . , n 168 48
Zwigkszenie czestotliwosci kurséw % 523 66.7 4,879 1 0,018 0,11
o S n 94 24
Obnizenie cen biletow % 293 333 0,459 1 0,293
Zmodernizowanie infrastruktury n 18 5
przystankowej % 56 6.9 0,191 1 0,417
. . . S n 7 5
Zwiegkszenie poczucia bezpieczenstwa % 22 6.9 4,508 1 0,05 0,11
- n 47 15
Poprawa punktualnosci % 146 208 1,697 1 0,132
Modernizacja taboru d 6 1 0,078 1 0,623
) % 19 14 ’ ’
Zwickszenie komfortu przejazd n 41 ! 0,51 1 0,312
wigkszeni przejazdu % 128 97 , ,
n 6 1
| jakie? 0,078 1 0,623
nne, jakie % 19 12 , ,
. n 62 3
N 77 1 1 -01
ic % 193 22 9,776 0,0 0,16

Kolejne pytanie dotyczyto czynnikdw, ktore zniechecaja do korzystania z komunikacji

zbiorowej cztonkéw rodziny badanego. Najwigksze bolaczki komunikacji zbiorowej to wg

badanych:

e Niska czgstotliwos¢ potaczen autobusowych — 36,9%

e Tlok (poranny i popotudniowy) — 31,6%

e Niepunktualno$¢ — 29,5%

0 R. Guzik, A. Koto$, L. Fieden, Dostepnos¢ komunikacyjna i relacje przestrzenne w wojewddztwie warmirisko-
mazurskim, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, Krakow 2021.
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Struktura najwigkszych bolgczek odpowiada strukturze najwazniejszych elementow
zachecajacych do korzystania z komunikacji zbiorowej. Czyli zmiany pozytywne, ktore
moglyby zachg¢ca¢ do podrozy transportem zbiorowym zostaty w tym pytaniu wykazane jako
bolaczki, mankamenty transportu zbiorowego.

Odpowiedzi na pytanie o czynniki zniechecajagce do korzystania z transportu
publicznego roznity si¢ w zalezno$ci od miejsca zamieszkania respondenta. Uczniowie z
miast wymieniali wigcej roéznych czynnikow, ktore zniechgcaja czionkéw rodziny do
korzystania z komunikacji zbiorowej — ich odpowiedzi byly bardziej zrdéznicowane
(zattoczenie autobusow, przedziatow pociggéow, brud, niepunktualnos$¢, zle roztozone w
czasie poftaczenia kolejowe). Dla ucznidéw z obszarow wiejskich kluczowa byta niska
czestotliwos$¢ potaczen autobusowych. Czyli dla mieszkancéw wsi wazne bylo nie tyle jak
podrézowad, ale by w ogole wyjecha¢ z miejsca zamieszkania. Wnioskowa¢ nalezy, ze na
inne czynniki zwracali mniejszg uwage traktujac brud, zatloczenie, zly stan techniczny
pojazdow jako oczywisty niejako naturalny stan rzeczy. Szczegélowy rozktad odpowiedzi

zaprezentowano w Tab. 43.

Tabela 43. Czynniki niezachecajace cztonkéw rodziny do korzystania z transportu publicznego w podziale na miejsce
zamieszkania

Miasto Wies A df P @
Zatloczenie autobusow, przedzialéw n 38 86
. ’ 6,154 1 0,010 -0,13
pociagow % 42,2 28,4
Brud w autobusach, przedzialach n 25 42
L ’ 8,951 1 0,003 -0,15
pociagow. % 27,8 14,2
Zaniedbane wnetrza (np. siedzenia) w n 5 25
pociagach i autobusach. % 5,6 8,3 0,715 1 0,276
n 37 79
i ktualnosé. 7,54 1 , -0,14
Niepunktualno$¢ % 411 261 543 0,005 -0
Wypadanie kursé tob h l 8 21 0,389 1 0,336
nie kur . , )
ypadanie kurséw autobusowyc % 89 6.9
Niska czestotliwosé polgczen n 22 123
autobusowych. % 244 206 7,773 1 0,003 0,14
Niska czgstotliwo$¢ potaczen kolejowych n 6 19 0,018 1 0,528
iska czestotliw z wych. , ,
e potq JOWY! % 6.7 6.3
Zle roztozone w czasie dnia potaczenia n 12 64
autobusowe. % 133 21,1 2,669 1 0,065
Zle rozlozone w czasie dnia polaczenia n 8 10 i
kolejowe. % 8.9 33 4,959 1 0,032 -0,11
Zagrozenie bezpieczenstwa, np. ze strony n 1 2
innych pasazerow. % 1,1 0,7 0,186 1 0543
Trudnoéci w korzystaniu np. z wniesieniem n 1 7
wozka, wejsciem do pojazdu. % 1,1 2,3 0,500 1 0,419
Nic nas nie zniech¢ca, korzystamy z n 2 16
transportu publicznego ch¢tnie. % 2,2 5,3 1,485 1 0.178
n 4 20
Inne- jakie?...... 0,563 1 0,320
nne- jakie % 24 66 , ,
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6.8. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej

Dla decyzji o korzystaniu badz jego braku z komunikacji publicznej istotne byty
aktualne praktyki komunikacyjne ankietowanych ich wcze$niejsze doswiadczenia zwigzane z
dojazdami do szkét podstawowych i gimnazjow jak réwniez opinie innych domownikow,
sasiadow o funkcjonowaniu komunikacji i warunkach w jakich musieli podrézowac¢ do pracy,
lekarza czy na zakupy. Z uwagi na to respondentom przedstawiono kilka stwierdzen i

poproszono o wskazanie, czy zgadzajg si¢ z nimi, czy nie.

Ponad 20% badanych zadeklarowalo, ze w ich otoczeniu nie ma 0sob korzystajacych z
komunikacji publicznej. Czg¢sciej z tym stwierdzeniem nie zgadzaly si¢ osoby mieszkajace w
miescie. Najczesciej nie korzystano z transportu publicznego w $rodowisku wiejskim (Tab.

44).

Tabela 44. Nikt z mojego otoczenia nie jezdzi komunikacjg zbiorowa a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogodtem
Nie zgadzam si¢ n 57 173 230
% 63,3% 57,1% 58,5%
Trudno powiedzie¢ n 14 62 76
% 15,6% 20,5% 19,3%
Zgadzam sie n 19 68 87
% 21,1% 22,4% 22,1%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 =138, p=0501,V=059)

Wedtug deklaracji respondentéw komunikacja zbiorowa ma negatywng opini¢ nieco
czgsciej w mieScie niz na wsi (Tab. 45). Otrzymane wyniki, pozwalaja na pewne
przypuszczenie: mianowicie niezaleznie od skali miasta oferta komunikacji publicznej jest
tam bogatsza i bardziej zr6znicowana w poroéwnaniu ze wsiami. Oczywiscie im wigksze
miasto, im wyzsza jego ranga w administracyjnym podziale kraju, tym oferta bogatsza. Jesli
tak jest, to i nawyki komunikacyjne, ale tez i zakres oczekiwan mieszkancow w poréwnaniu z

mieszkancami wsi jest wyzszy.
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Tabela 45. W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywng opinie a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem
Nie zgadzam si¢ n 8 33 41
% 8,9% 10,9% 10,4%
Trudno powiedzie¢ n 36 129 165
% 40,0% 42,6% 42,0%
Zgadzam si¢ n 46 141 187
% 51,1% 46,5% 47,6%
Ogolem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ =0,68; p=0,711, V = 0,42)

Co trzeci respondent zgadza si¢ z opinig, ze samodzielno§¢ w podréozowaniu wptywa

korzystnie na jego obraz w oczach innych (Tab.46).

Tabela 46. Samodzielno$¢ w podrézowaniu poprawia méj obraz w oczach innych a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogotem
Nie zgadzam sie n 19 56 75
% 21,1% 18,5% 19,1%
Trudno powiedzie¢ n 44 154 198
% 48,9% 50,8% 50,4%
Zgadzam si¢ n 27 93 120
% 30,0% 30,7% 30,5%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 0,314; p=0,855, V = 0,03)

Warto odnotowac, ze niemal 2/3 badanych zadeklarowato, ze majac wlasny samochdd,

nie bedg korzystali z transportu zbiorowego (Tab. 47).

Tabela 47. Majgc wtasny samochdd nie bede jezdzit/a transportem zbiorowym a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogodtem

Nie zgadzam si¢ n 15 49 64
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% 16,7% 16,2% 16,3%

Trudno powiedzie¢ n 19 51 70
% 21,1% 16,8% 17,8%

Zgadzam si¢ n 56 203 259
% 62,2% 67,0% 65,9%

Ogolem n 9 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(e = 0,96; p = 0,618, V = 0,05)

Nie odnotowano istotnych statystycznie zalezno$ci mi¢dzy miejscem zamieszkania a
przekonaniami nt. komunikacji zbiorowej; przekonania oséb zamieszkujacych miasta i wsie
r6znig si¢ nieznacznie. Istotne statystycznie roznice wystapity jedynie przy analizie przekonan
w zakresie preferowanych praktyk komunikacyjnych — tutaj miejsce zamieszkania badanych

odgrywa wazng rol¢ (szczegdlowo zagadnienie to zostalo omowione w kolejnym rozdziale).

6.9. Dodatkowe aktywnosci edukacyjne w szkole i poza szkola

Podobnie jak o wyborach edukacyjnych (o wyborze szkoty) w pewnej mierze
decyduje dostgpno$¢ komunikacyjna danej placowki, rowniez dodatkowe aktywnos$ci
edukacyjne sg powigzane z dostgpnoscig komunikacyjng.

Cze$ciej badani uczestnicza w zajeciach dodatkowych poza szkotg niz w tych
oferowanych w szkole (Tab. 48). Sposrod aktywnosci w szkole najwigcej wskazan uzyskaty

zajecia wyrownawcze z przedmiotow (17,6%), a poza szkotg korepetycje (32,6%).

Tabela 48. Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole i poza szkota

W szkole Poza szkotla
Rodzaj zajgé n % n %
Zajecia sportowe 38 9,7 76 19,3
Zajecia wyréwnawcze z przedmiotow 69 17,6 18 4,6
Kota zainteresowan 14 3,6 9 2,3
Kursy 12 3,1 21 53
Korepetycje 4 1 128 32,6
Inne 2 0,5 10 2,5

Cze$¢ respondentow to mieszkancy internatu w Miliczu, z tego tez powodu mozna

thumaczy¢ ich wigksze zainteresowanie oferta dodatkowych zajeé (Tab. 49).
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Tabela 49. Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a powiat

Olesnicki Milicki Gorowski Inne 7 df p @
L. n 12 13 3 10
Zajecia sportowe % 52 137 56 238 15,964 3 0,001 0,202
Zajecia wyréwnawcze n 28 23 4 14
14,682 3 , ,
z przedmiotéw % 12,7 24,2 11,4 333 0002 0193
n 1 3 3 7
. . 29,817 3 , )
Kola zainteresowan % 05 32 86 167 0,000 0,275
n 5 1 6 0
Kursy % >3 11 71 00 26,546 3 0,000 0,260
0 ) ) ) )
. n 0 1 2 1
Korepetycje % 0.0 11 57 22 10,711 3 0,013 0,165
n 2 0 0 0
Inne, jakie? 1,565 3 0,667
ne, Jakie % 0.9 0,0 0.0 0.0

Z Korepetycji zdecydowanie czgéciej korzystaja kobiety (Tab.50). Trudno jednak
uzna¢ to za trend — korepetycje sa powszechne w szkotach $rednich. Korepetycje sa
traktowane po prostu jako uzupetnienie lekcji szkolnych®'. Faktem jest, ze czesciej z
korepetycji korzystaja uczniowie szkot ogdlnoksztatcacych®®, a szkoly te sg sfeminizowane.

Uczniowie korzystaja z tych zaj¢¢, poniewaz chca sie dosta¢ na studia.

Tabela 50. Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkotg a pte¢

Kobiety Mezczyzni P df p [0}

n 35 41

Zajegcia sportowe % 61 733 3,200 1 0,074
. . n 13 5

Zajecia wyrownawcze z przedmiotow % 6.0 28 2,206 1 0,137
(] , )
. , n 3 6

Kota zainteresowan % 14 34 1,784 1 0,182
0 ) )
n 9 12

Kursy % a1 68 1,370 1 0,242
. n 89 39

Korepetycje % 210 222 15,731 1 0,000 -0,200
4

Inne, jakie? ; s 364 0961 1 0327

0 ) )

W pytaniu dwudziestym pierwszym respondenci mieli wskazaé¢ gtowny powod

nieuczestniczenia w zajeciach dodatkowych (zar6wno w szkole, jak i poza szkota). Blisko

81 ). Nowak, Korzystanie z korepetycji przez opolskich maturzystéw — préba rozeznania skali zjawiska,
,Edukacja-Technika-Informatyka”, 6, 2015, s. 321; M. Szmigel, H. Szaleniec, Uczniowie na progu
transformacji szkoly, [w:] Znaczenie diagnostyki edukacyjne; dla procesu ksztatcenia, B. Niemierka, M. K.
Szmigel (red.), Grupa Tomami, Krakow 2019, s. 168-169.

“82 Tamze.
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60% stwierdzilo, Ze nie jest zainteresowana ofertg (Tab. 51). Jednocze$nie m¢zczyzni czesciej

wskazywali na zajecia sportowe i kursy, a kobiety na zajecia wyrownawcze i Korepetycje.

Ze wzgledu na podjeta problematyke badawcza interesujacy jest rozktad odpowiedzi

na to pytanie z uwzglednieniem rodzaju srodka transportu, ktorym respondent dojezdza do

szkoty. Co pigty badany wskazuje, ze takich zaje¢ nie oferuje szkota. Mozna zatozy¢, ze czg¢s$¢

z nich uczeszczataby na takie zajecia, gdyby byly w ofercie szkolne;.

Tabela 51. Gtéwny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach

%

Szkota takich zaje¢ nie organizuje 81 206
Organizowane zaj¢cia sg odplatne, nie sta¢ mnie na nie 4 10
Organizowane zaj¢cia kolidujg z rozktadem jazdy- nie mam 69 176
czym pdzniej wroci¢ do domu ’
Nie jestem zainteresowany oferta 235 598
Inna odpowiedz- jaka 4 1.0
Ogotem 393 100,0

Co pigta osoba codziennie dojezdzajaca z miasta do innego miasta wskazata, ze

organizowane zaj¢cia koliduja z rozktadem jazdy (Tab. 52).

Tabela 52. Giéwny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogobtem

Szkota takich zaje¢ nie organizuje n 17 64 81

% 18,9% 21,1% 20,6%
Organizowane zaj¢cia s odplatne, nie sta¢ mnie na n 1 3 4
nie % 1,1% 1,0% 1,0%
Organizowane zajecia koliduja z rozktadem jazdy- nie " 20 49 69
mam czym pézniej wroci¢ do domu % 22,2% 16,2% 17,6%
Nie jestem zainteresowany oferta n 49 186 235

% 54,4% 61,4% 59,8%
Inna odpowiedz- jaka n 3 1 4

% 3,3% 0,3% 1,0%
Ogotem n 90 303 393

% 100,0% 100,0% 100,0%

(% =833, p =0,080, ¢ = 0,146)
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Biorac pod uwage rodzaj transportu, jakim dojezdzaja respondenci do szkoty,
wyraznie wida¢, ze co czwarta osoba korzystajaca z transportu zbiorowego nie moze
uczestniczy¢ w zajeciach dodatkowych, poniewaz kolidujg one z rozktadem jazdy (nie majg
mozliwo$ci powrotu do domu transportem publicznym) (Tab. 53). Osoby dojezdzajace

transportem indywidualnym w mniejszym stopniu sg zainteresowane takimi zajeciami.

Tabela 53. Gtowny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach a rodzaj dojazdu do szkoty (prywatny lub
publiczny)

Typ miejscowosci

Transport Transport
indywidualny zbiorowy Ogodtem
Szkota takich zaje¢ nie organizuje n 55 26 81
% 20,9 20,0 20,6
Organizowane zaj¢cia sa odplatne, nie sta¢ mnie na n 2 2 4
nie % 038 15 1,0
Organizowane zajecia kolidujg z rozktadem jazdy- nie " 38 31 69
mam czym pézniej wroci¢ do domu % 14,4 23,8 17,6
Nie jestem zainteresowany oferta n 167 68 235
% 63,5 52,3 59,8
Inna odpowiedz- jaka n 1 3 4
% 04 23 1,0
Ogotem n 263 130 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(P =9.93,p=0,042, ¢ =0,16)

6.10. Miejsce i osoby realizujace zakupy débr konsumpcyjnych

Na miejsce realizacji zakupow dobr konsumpcyjnych w okresie realizacji badan w
duzym stopniu wptyneta pandemia COVID-19 i zwigzane z nig obostrzenia. Jak wskazuje si¢
w literaturze przedmiotu, zachowania konsumenckie w 2021 roku ulegly zmianie wskutek
pandemii COVID-19, ktora wplyngta m.in. na zmiang przyzwyczajen zakupowych; w

badaniach zrealizowanych wsrdd studentow biatostockich uczelni badani zadeklarowali
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wzrost czgstosci korzystania z e-commerce, jednak nie tylko ze strachu przed wirusem, lecz

takze ze wzgledu na wygodg i bardzo szybkie dostawy*®

nawyki zakupowe, m.in. pod wzgledem miejsca robienia zakupow.

. Pandemia na trwale zmienila nasze

Wyniki badan wilasnych wskazuja, ze zakupy w Internecie najczesciej dotycza

ksigzek. Kosmetyki 1 bielizn¢ uczniowie kupujg w miescie, w ktérym miesci si¢ szkota (cho¢

blisko co czwarta osoba zardwno kosmetyki, jak i bielizne¢, rowniez kupuje w sieci). Odziez,

buty najcze¢sciej nabywane sg we Wroctawiu lub Lesznie (duze miasto), podobnie jak zakupy

sprzetu elektronicznego. Co piaty uczen nie bierze udzialu w koncertach, a blisko 30% nie

uczestniczy w meczach i innych imprezach sportowych.

Tabela 54. Miejsce realizacji zakupow doébr konsumpcyjnych

W miejscu W siedzibie W najblizszy W duzym W internecie, Nie

zamieszkania gminy miescie miescie on-line dotyczy Ogodtem

Zakupy ksigzek n 33 25 97 40 162 23 380
% 8,7% 6,6% 25,5% 10,5% 42,6% 6,1% 100,0%

Zakupy n 50 38 125 56 87 25 381
kosmetykow % 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 odziezy, n 21 8 73 167 110 1 380
butow % 5,5% 2,1% 19,2% 43,9% 28,9% 0,3% 100,0%

Ogladnie filmuw n 9 5 46 279 25 15 379
kinie % 2,4% 1,3% 12,1% 73,6% 6,6% 4,0% 100,0%

Udziat w n 7 5 25 245 10 78 370
koncertach % 1,9% 1,4% 6,8% 66,2% 2,7% 21,1% 100,0%

Udzial w meczach iin. N 17 15 56 161 15 112 376
imprezach sportowych % 4,5% 4,0% 14,9% 42,8% 4,0% 29,8% 100,0%

Zakupy sprzetu n 20 16 72 151 109 4 372
elektronicznego % 5,4% 4,3% 19,4% 40,6% 29,3% 1,1% 100,0%

Najwigksza samodzielnos¢ w dokonywanych zakupach jest zwigzana z tworzonym

wygladem zewngtrznym — odziez i buty — blisko 87% wskazan (Tab. 55).

8 G. Samuk, |.

Sidorowicz, Wplyw pandemii COVID-19 na zachowania konsumentow, ,,Akademia
Zarzadzania”, 4(3), 2020, s. 195-206.
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Tabela 55. Osoby realizujgce zakupy débr konsumpcyjnych

Osobiscie Rodzice Rodzenstwo Dziadkowie Nie dotyczy Ogodtem

Zakupy ksiazek n 295 68 6 0 13 382
% 77,2% 17,8% 1,6% 0,0% 3,4% 100,0%

Zakupy kosmetykow 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 odziezy, butow n 336 41 1 1 1 380
% 88,4% 10,8% 0,3% 0,3% 0,3% 100,0%

Ogladnie filmu w kinie n 309 29 14 0 20 372
% 83,1% 7,8% 3,8% 0,0% 5,4% 100,0%

Udzial w koncertach n 260 19 9 2 77 367
% 70,8% 5,2% 2,5% 0,5% 21,0% 100,0%

Udziat w meczach i innych n 216 34 18 1 105 374
imprezach sportowych % 57,8% 9,1% 4,8% 0,3% 28,1% 100,0%

Zakupy sprzetu n 236 122 5 1 7 371
elektronicznego % 63,6% 32,9% 1,3% 0,3% 1,9% 100,0%

6.11. Dodatkowa aktywnos$¢ edukacyjna i konsumencka uczniéow a praktyki

komunikacyjne

W kolejnym kroku analizy danych postanowiono zbada¢ dodatkowag aktywno$¢

edukacyjng 1 konsumencka badanych. Wskaznik tej aktywnosci zostat zbudowany jako suma

wskazan z pytania

dwudziestego (Czy uczestniczysz w dodatkowych

zaje¢ciach

pozalekcyjnych w szkole oraz poza szkotg?) oraz z pytania dwudziestego 6smego (Sumowano

wylacznie odpowiedzi o samodzielnym zaspokajaniu poszczegdlnych potrzeb). Szczegotowy

rozktad odpowiedzi obrazuje ponizsza tabela.

Tabela 56. Suma podejmowanych aktywnosci edukacyjnych i konsumenckich

%

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
Ogodtem 393 100,0

Brak uczestniczenia w dodatkowych zajeciach edukacyjnych oraz niezaspokajanie
samodzielnie zadnej potrzeby konsumenckiej zadeklarowato 10 osob (2,5% badanych). Jedna
osoba wskazata, ze tacznie uczestniczy w 13 aktywnosciach (zaj¢ciach pozaszkolnych lub

praktykach stuzacych zaspokojeniu podstawowych potrzeb).

Na podstawie uzyskanych odpowiedzi badani zostali podzieleni na trzy kategorie.
Pierwsza kategoria to osoby 0 niskim poziomie aktywnosci spotecznej, druga — 0soby 0
przecigtnym poziomie aktywnosci, a trzecia — respondenci z wysokim poziomem aktywnosci.
Granice mi¢dzy kategoriami wyznaczaja kwartyle dzielace respondentdw na podstawie liczby
podejmowanych aktywnosci. Z analizy wynika, ze 25% respondentdw podejmuje nie wigcej

niz 5 aktywnosci, 50% od 6 do 8 aktywnosci, a gérne 25% od 9 aktywnos$ci wzwyz.

W kontekscie  podjetej problematyki ~ wykluczenia ~ komunikacyjnego
postawiono nastepujace pytanie badawcze: czy roznica w liczbie podejmowanych aktywnosci
przez respondentow jest zwigzana z miejscem zamieszkania lub dostgpem do samochodu?
Aby odpowiedzie¢ na to pytanie zbudowano dwa modele regresji porzadkowej. Pierwszy
przewidywat liczbg podejmowanych aktywnosci (a konkretnie niski, przecigtny lub wysoki
poziom aktywnosci) na podstawie dwoch zmiennych: kondycji ekonomicznej gospodarstwa
domowego (skala trzypunktowa — staba/przeci¢tna/dobra kondycja — wyprowadzona z

pierwotnej skali pigciopunktowej) oraz miejsca zamieszkania (miasto lub wies).

Drugi model zawierat dodatkowo predyktor dotyczacy wykorzystywanego Srodka
transportu (komunikacja zbiorowa lub prywatny $rodek transportu — samochdd, rower,

motor). Podsumowanie obu modeli zaprezentowano w Tab. 57.
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Tabela 57. Podsumowanie modeli jednozmiennowych regresji przewidujacej poziom aktywnosci pozaszkolnych i
konsumenckich dla wybranych predyktoréow

Ocena modelu 95% CL
5 Predyktory z _ P
H-L P rn LL-UP
Dojazd do szkoly komunikacja indywidualna 11,95 0,20-0,71 0,000
Dojazd do szkoty komunikacjg zbiorowa )
Sytuacja ekonomiczna staba 7.80 -1,28 - 0,22 0,048
20.30 0,000 0,06 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 — wie§

Funkcja wigzaca Log-log, p - poziom istotnosci, er - wspélczynnik' determinacji. Nagelkerke'go,
z — statystka Walda, OR — iloraz szans, CL — przedziaty ufno$ci, LL — dolny warto$¢, UP — gbrna warto$¢é

Oba modele okazaty si¢ dobrze dopasowane do danych, a wprowadzenie predyktora
dotyczacego najczesciej wykorzystywanego $rodka transportu w dojazdach do szkoty
poprawito parametry modelu (zaobserwowano wzrost wyjasnionej wariancji z 3% do 6%).
Uzyskane wyniki wskazuja, ze wysokiemu poziomowi dodatkowej aktywnosci edukacyjnej i
konsumenckiej respondentow nie sprzyja staba ocena kondycji ekonomicznej gospodarstwa
domowego oraz poruszanie si¢ transportem zbiorowym. Miejsce zamieszkania — miasto lub
wie§ — nie wplywa w sposob istotny statystycznie na poziom aktywnosci. Innymi stowy —
silny status ekonomiczny rodziny pochodzenia oraz dysponowanie wlasnym samochodem

sprzyja roznorodnej dodatkowej aktywnosci edukacyjnej i konsumenckiej.

Wyniki regresji sugeruja, ze respondenci, ktérzy moga dojezdza¢ do szkoty
samochodem (lub innym indywidualnym/prywatnym srodkiem transportu), wykorzystuja ten
srodek transportu takze przy podejmowaniu innych aktywnosci spotecznych. Zyskuja w ten
Sposob wigkszg elastycznos¢ 1 dostgpnosé, w przeciwienstwie do osob korzystajacych z
transportu zbiorowego. W rezultacie uzytkownicy prywatnych srodkow transportu podejmuja
generalnie wiecej aktywnosci pozaszkolnych oraz czeSciej zaspokajaja swoje potrzeby

samodzielnie.

Mozna w tym miejscu postawi¢ hipoteze¢, ze dostgp do samochodu (lub innego
prywatnego $rodka transportu) rekompensuje niedostatki transportu zbiorowego, w tym
transportu publicznego, na obszarach wiejskich, gdzie trudniej zaspokoi¢ swoje potrzeby niz

W miescie.

Pewnym potwierdzeniem sa dane zaprezentowane w dalszej czes$ci pracy, gdzie

okazuje si¢, ze wsrdd respondentéw mieszkajagcych na wsi jest nieco wiekszy odsetek
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uzytkownikoéw indywidualnego srodka transportu, anizeli wérod mieszkancoOw miast. Dzigki
temu miejsce zamieszkania pozostalo bez istotnego statystycznie wpltywu na liczbe

podejmowanych aktywnosci.

Otrzymane wyniki sugerujg zatem, ze wykluczenie komunikacyjne dotyczy przede
wszystkim 0sob pozbawionych prywatnego srodka transportu. Poprawa jako$ci transportu
zbiorowego, w tym transportu publicznego, jest wiec kluczowa dla zmniejszenia skali
wspomnianego wykluczenia. Z racji zidentyfikowanego wplywu wykorzystywanego
srodka transportu na liczbe podejmowanych dodatkowych aktywnosci edukacyjnych i
konsumenckich, w dalszej cze$ci pracy omowiono oceny komunikacji zbiorowej i
indywidualnej, zwracajac uwage na glowne niedostatki tej pierwszej. Przeanalizowano
takze rolg poszczegoélnych cech (aspektow jakosci) komunikacji zbiorowej oraz przekonan
(postaw) indywidualnych 1 spotecznych w ksztaltowaniu praktyk komunikacyjnych

respondentow.

Rozdziat 7. Predykcja praktyk komunikacyjnych - model regresji
logistycznej

7.1. Praktyki komunikacyjne - konstrukcja zmiennej

Na postawie zebranych danych zaprezentowanych w rozdziale szdstym, postanowiono
dokona¢ analizy zmiennej praktyki komunikacyjnej. Zmienna ta przyjmowata dwie
wartosci: 0 — wybor komunikacji indywidualnej oraz 1 — wybdr komunikacji zbioroweyj.
Zmienng zalezng skonstruowano na podstawie trzech pytan z kwestionariusza: pyt. 8, 25 1 29.

Respondenci wskazywali:

1) jakimi $rodkami transportu jezdza do szkoty;

2) jakimi $rodkami transportu jezdzg na spotkania ze znajomymi poza miegjsce
swojego zamieszkania;

3) jakimi $rodkami transportu jezdza na duze zakupy poza miejsce swojego

zamieszkania.

166



W odpowiedzi na postawione pytania badawcze: ,,jakie czynniki wplywaja na wybor

komunikacji zbiorowej lub komunikacji indywidualnej?” wykorzystano modele regresji

logistycznej z uwagi na nominalny charakter zmiennej zaleznej praktyk komunikacyjnych.

W tabelach 58-60 zaprezentowano zalezno$¢ migdzy oceng dostepnosci do

komunikacji zbiorowej a preferowanymi praktykami komunikacyjnymi.

Z komunikacji indywidualnej w dojazdach do szkoty korzysta 65,1% badanych, w

ojezdzaniu na spotkania ze znajomymi poza miejsce zamieszkania 0, a na wieksz
dojezdzaniu na spotkania ze miejsce zamieszkania 75,5%, a na wigksze

zakupy 86,6% badanych.

Tabela 58. Dostepnosc do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojezdzaniu do szkoty

Dostepnosé
Brak komunikacji Dostep tylko do Dostep do kolei i

zbiorowej autobuséw autobusdéw Ogodtem

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%

Ogotem n 34 256 103 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(/@ =5,536; p = 0,071, ¢ = 0,12)

Tabela 59. Dostepnosc do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojezdzaniu na spotkania ze znajomymi

Dostepnosé
Brak komunikacji Dostep tylko do  Dostep do kolei i

zbiorowej autobusow autobusow Ogobtem

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%

Ogotem n 32 231 100 363
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(0 = 15,531; p = 0,000, ¢ = 0,21)
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Tabela 60. Dostepnosc do komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne w dojezdzaniu na wieksze zakupy

Dostepnosé
Brak komunikacji Dostep tylko do Dostep do kolei i
zbiorowej autobusdéw autobusdéw Ogotem
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%
Ogotem n 34 256 103 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(@) = 1,536; p = 0,464, ¢ = 0,06)

7.2. Korelaty praktyk komunikacyjnych

7.2.1. Dostepnos$¢ komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne

Obszar dostgpnosci komunikacyjnej opracowano jako sume¢ odpowiedzi dotyczacych
istnienia w okolicy przystankow kolejowych i1 autobusowych oraz oceny bliskosci tychze
przystankéw od miejsca zamieszkania. W toku analizy przydzielono punkty, jesli w
miejscowosci zamieszkiwanej przez ankietowanego byt przystanek autobusowy to respondent
otrzymywal 1 punkt za czynny przystanek autobusowy oraz 1 punkt za kolejowy. W
przypadku zaznaczenia innej odpowiedzi otrzymywatl O punktéw. Drugim elementem
wchodzacym w sktad dostgpnosci komunikacyjnej byla ocena bliskosci tychze przystankéw
od miejsca zamieszkania. Rekodowana rozpigto§¢ odpowiedzi na to pytanie wynosita od 3
(<5 minut drogi pieszo) do 1 (>10 minut drogi pieszo). W przypadku zaznaczenia odpowiedzi
,hie dotyczy” respondent otrzymywal 0. Wyzsze wyniki oznaczaly istnienie przystankow w
bliskiej odleglosci, niskie wyniki brak takich punktéw i/lub znaczne odlegtosci tychze od
miejsca zamieszkania. Skala odpowiedzi z analizy rekodowanych pytan trzeciego i czwartego
miala rozpietos¢ od 0 punktow do 5 punktow. Szczegdtowe wyniki zaprezentowano w Tab.
61.

Tabela 61. Zsumowane odpowiedzi z pytan 3 i 4 a praktyki komunikacyjne

Dostepnos¢ komunikacyjna — suma

0 1 2 3 4 5 Ogotem

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 n 1 2 19 26 12 12 72
zbiorowa
% 11,1% 10,0% 17,9% 15,1% 21,4% 40,0% 18,3%
Ogodtem n 9 20 106 172 56 30 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(s = 12,213; p = 0,032, ¢ =0,18)

W ocenie zalezno$ci miedzy oceng dostepnosci i wyboru komunikacji wykorzystano

wspoOtczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej. Analiza pokazata, ze wyboér komunikacji

koreluje istotnie z ocena dostgpnosci komunikacji zbiorowej, rp,i = 0,16; p = 0,001. Zwiazek

ten jest dodatni i staby. Wybér komunikacji zbiorowej wiaze si¢ z wyzszymi wynikami

oceny dostepnosci komunikacji zbiorowej. Dodatkowej ocenie testem U Manna-Whitney’a

poddano réznice w ocenie dostgpnosci migdzy korzystajacymi z transportu indywidualnego i

zbiorowego. Wyniki pokazaty, ze korzystajacy z komunikacji zbiorowej (M = 2,82; SD =

1,23) w poréwnaniu z korzystajacymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,33; SD = 1,44)

charakteryzowali si¢ istotnie wyzszymi wynikami oceny dostepnosci komunikacji zbiorowej,

z =-3,05; p = 0,001, ryg = 0,23. Wielko$¢ tej zaleznosci takze oceni¢ nalezy jako sltaba. Na

rysunku nizej pokazano uzyskane w tej analizie warto$ci.

Rysunek 3. Srednie wyniki dostepnosci komunikacji zbiorowej miedzy wybierajacymi komunikacje indywidualna i

zbiorowa
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Ocena dostepnosci komunikacji zbiorowej zostata uwzglgdniona w modelu glownym

przewidujagcym wybor komunikacji.

7.2.2. Ocena komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne

Wynik oceny komunikacji opracowany zostat wykorzystujac odpowiedzi na pytania
oceniajgce zadowolenie z czestotliwosci (pytanie 13) kursowania transportu zbiorowego w
réznych okresach dnia oraz oceny wybranych aspektow jakosci i dostepnosci komunikacji
zbiorowej (pytanie 14). W pytaniu 13 respondenci oceniali czestotliwosé komunikacji
zbiorowej w miejscu zamieszkania w r6znych porach dnia. Skala odpowiedzi siggata od 1 do
5 punktow. Pytanie 14 dotyczyto jakosci obslugi danej miejscowosci przez transport
zbiorowy. Dwanascie wyr6znionych aspektow zostato zrekodowanych do dwoch kategorii:
jakosci (ocena podrozy) oraz dostepnos$ci (ocena infrastruktury). Szczegdlowy rozktad

odpowiedzi znajduje si¢ w aneksie 2.

Wynik ogdlny oceny komunikacji byt $rednig z trzech obszaréw szczegdtowych.
Skala odpowiedzi dla wszystkich trzech obszaréw siggata od 1 punktu do 5 punktow. Wyzsze
wyniki sugerowaly wyzsze zadowolenie z wybranych aspektéw oraz ogolnej oceny

komunikacji zbiorowej.

Oceniajac  zwigzek miedzy praktykami komunikacyjnymi a ocena komunikacji
publicznej  wykorzystano  wspétczynnik  korelacji  punktowo-dwuseryjnej,  czego
podsumowanie pokazano w Tab. 62.

Tabela 62. Analiza korelacji praktyk komunikacyjnych z oceng komunikacji zbiorowej

Praktyki komunikacyjne

Ocena komunikacji zbiorowej

Ipbi p
Jako$¢ (ocena podrozy) 0,11 0,029
Dostgpnos¢ (ocena infrastruktury) 0,15 0,002
Czgstotliwosé 0,18 <0,001
Wynik ogdlny 0,18 <0,001

I'ovi — Wspotczynnik korelacji punktowo-dwuseryjnej, p — poziom istotnosci

Analiza pokazata, ze praktyki komunikacyjne istotnie korelowaly z oceng komunikacji
publicznej w kazdym z jej obszarow. Zwigzki te byly stabe 1 dodatnie. Wybo6r komunikacji

zbiorowej wigzal si¢ z wyzszymi wynikami oceny jakosci, dostepnosci i czestotliwosci
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oraz wyzszymi wynikami ogolnymi oceny komunikacji zbiorowej. Najstabsze zwigzki
wida¢ miedzy obszarem jakos$ci (ocena podrézy), kiedy w obszarze czestotliwosci zwigzek
byt najsilniejszy. Im respondent wyzej oceniat czegstotliwos¢ obstugi swojej miejscowosci

przez komunikacje¢ zbiorowg, tym wieksza szansa na czestszy jej wybor.

Dodatkowej ocenie oddano takze tutaj r6znice migdzy korzystajacymi 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 réznic oceny komunikacji zbiorowej miedzy wybierajagcymi komunikacje indywidualng i zbiorowa

Komunikacja Komunikacja
Ocena komunikacji zbiorowej indywidualna zbiorowa : P fo
M SD M SD
Jako$¢ (ocena podrozy) 2,62 0,85 2,86 0,77 -1,85 0,064 0,14
Dostepnos¢ (ocena infrastruktury) 2,45 0,92 2,82 0,95 -2,99 0,003 0,23
Czestotliwosci 1,99 0,82 2,38 0,90 -3,48 0,001 0,26
Wynik ogdélny 2,35 0,69 2,69 0,71 -3,36 0,001 0,25

M — érednia, SD — odchylenie standardowe, z — warto$¢ testu Manna-Whitney’a, p — poziom istotnosci,
ry — wielkos¢ efektu

Analiza pokazala, ze korzystajacy z komunikacji zbiorowej mieli w odpowiedziach
istotnie wyzsze wyniki oceny komunikacji zbiorowej dla wyniku ogolnego oraz obszaru
dostepnosci (ocena infrastruktury) i oceny czestotliwosci kursowania komunikacji
zbiorowej. Sita zaleznosci pozostaje na stabym poziomie. Najstabsze zalezno$ci zauwazono
dla obszaru jakoSci (oceny podrézy), gdzie roznica migdzy korzystajacymi z komunikacji
indywidualnej i zbiorowej nie byta istotna statystycznie. Uzyskane w tej analizie warto$ci

pokazano na rysunku nizej.

Rysunek 4. Srednie wyniki oceny komunikacji publicznej miedzy wybierajgcymi komunikacje indywidualng i zbiorowa
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Wartosci szczegotowe oceny komunikacji zbiorowej, jak i wynik ogdlny stang sig
elementem oceny predykcji praktyk komunikacyjnych, przedstawionym w dalszej czesci

pracy.

7.2.3. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej a praktyki komunikacyjne

Przekonania zwigzane z komunikacjg zbiorowa zostaly uchwycone na podstawie
odpowiedzi na pytanie 19. dotyczace postaw wilasnych, jak tez 1 funkcjonujacych w
srodowisku zamieszkania badanych zwigzanych z ro6znymi aspektami funkcjonowania
komunikacji zbiorowej. Wyniki miescity si¢ na skali od 1 punktow do 5 punktow, gdzie

wysokie wyniki sugerujg bardziej pozytywne przekonania na temat komunikacji zbiorowe;.

Wspotczynnik korelacji  punktowo-dwuseryjnej wykorzystano takze do oceny
zaleznosci miedzy przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej oraz praktykami
komunikacyjnymi. Wyniki analizy pokazaty, ze istnieje istotny zwigzek miedzy praktykami
komunikacyjnymi a przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej, rp, = 0,18; p< 0,001.
Zwiazek ten jest dodatni i slaby. Wybor transportu zbiorowego wigze si¢ z wyzszymi
wynikami przekonan na temat komunikacji zbiorowej. Test roznic U Manna-Whitney’a

zostal wykorzystany do oceny poziomu przekonan w grupach korzystajacych z komunikacji
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indywidualnej i zbiorowej. Wyniki pokazaty, ze korzystajacy z komunikacji zbiorowej (M =
2,99; SD = 0,59) w poréwnaniu z korzystajacymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,72; SD
= 0,60) charakteryzowali si¢ istotnie wyzszymi wynikami przekonan na temat komunikacji
zbiorowej, z = -3,33; p = 0,001, ry = 0,25. Wielko$¢ zaleznosci jest staba. Na rysunku 5

pokazano uzyskane w tym poroéwnaniu wyniki.

Rysunek 5. Srednie wyniki przekonan na temat komunikacji zbiorowej miedzy wybierajgcymi komunikacje indywidualng i
zbiorowa
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Poziom przekonan zostal takze wykorzystany w modelu predykcyjnym praktyk

komunikacyjnych, ktory opisany zostat w ponizszym rozdziale.
7.2.4. Praktyki przestrzenne a praktyki komunikacyjne

Obszar praktyk przestrzennych byt $rednim wynikiem oceny kilku aspektow zycia
codziennego zwigzanego z realizacjg zakupow dobr konsumpcyjnych (pytanie 27). Badani
mieli za zadanie oceni¢ jak blisko swojego miejsca zamieszkania realizuja wybrane aspekty
zycia prywatnego, rodzinnego i kulturowego. Wyniki miescity si¢ na skali od 1 do 5 punktow.
Wyzsze wyniki sugerowaty realizacje aspektow Zycia codziennego blizej wlasnego miejsca

zamieszkania (5 —w miejscu zamieszkania, 1 — w internecie/on-line).

Praktyki  przestrzenne zostalty poddano ocenie zwigzku z  praktykami
komunikacyjnymi wspotczynnikiem korelacji punktowo-dwuseryjnym. Analiza pokazata, ze

praktyki komunikacyjne korelowaly istotnie z praktykami przestrzennymi, rpni = 0,12; p =
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0,016. Zwiagzek ten byt dodatni i staby. Wybor komunikacji zbiorowej wigze si¢ z wyzszymi
wynikami praktyk komunikacyjnych, co oznacza wigksze mozliwosci dostepu do realizacji
wybranych aspektéw zycia codziennego/konsumpcji wybranych doébr w miejscu

zamieszkania lub blisko swojego miejsca zamieszkania.

Jednoczes$nie osoby z dostgpem do samochodu moga po prostu pojecha¢ dalej i maja
wickszg swobode w wyborze miejsc zaspokajania potrzeb. Osoby podrozujagce komunikacja

zbiorowa majg ograniczone mozliwoséci swobody w wyborze miejsca zaspokajania potrzeb.

Dodatkowej ocenie réznic testem U Manna-Whitney’a poddano poziom praktyk
przestrzennych. Wyniki pokazaty, ze korzystajacy z komunikacji zbiorowej (M = 2,29; SD =
0,83) w poréownaniu z korzystajacymi z komunikacji indywidualnej (M = 2,05; SD = 0,74)
charakteryzowali si¢ istotnie wyzszymi wynikami praktyk przestrzennych podejmowanych
blizej miejsca zamieszkania, z = -2,22; p = 0,027, ry = 0,17. Srednia 2 w tym pytaniu
oznacza realizacj¢ potrzeb konsumenckich ,,w duzym miescie” (Wroctaw/Leszno), natomiast
srednia powyzej 2 wskazuje, ze respondenci czesciej wybierali odpowiedz ,,w najblizszym
miedcie”, ktore to najczegsciej jest siedzibg gminy, a wiec relatywnie dobrze jest
skomunikowane przez transport zbiorowy. Wielkos$¢ tej zaleznosci jest staba. Na rysunku 6

nizej pokazano uzyskane w tej analizie warto$ci.

Rysunek 6. Srednie wyniki praktyk przestrzennych miedzy wybierajgcymi komunikacje indywidualna i zbiorowa
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Praktyki przestrzenne oznaczajace blisko$¢ 1 mozliwo$¢ zrealizowania wybranych
elementow zycia codziennego blisko miejsca zamieszkania staly si¢ takze waznym

predyktorem analiz dla praktyk komunikacyjnych opisanych ponize;j.
7.2.5. Zmienne demograficzne a praktyki komunikacyjne

Wykorzystujac tabele krzyzowe zestawiono ze sobg ple¢ 1 miejsce zamieszkania ze
zmienng praktyk komunikacyjnych. W ocenie zwiazku wykorzystano test chi-kwadrat ()
wspierany wspolczynnikiem fi (¢) Yule’a oraz ilorazem szans (OR). W Tab. 64

zaprezentowano zestawienie zmiennych pftci oraz praktyk komunikacyjnych.

Tabela 64. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na pte¢ badanych

Ple¢
Ogodtem
Praktyki komunikacyjne Kobieta Mezczyzna
Komunikacja indywidualna n 168 153 321
% 77,4% 86,9% 81,7%
Komunikacja zbiorowa n 49 23 72
% 22,6% 13,1% 18,3%
Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

('@ =5,88; p=0,015, ¢ = 0,12)

Wyniki pokazaty, ze pte¢ ma istotny zwigzek z wyborem transportu. Zwigzek ten jest
staby. Bycie kobietg zwigksza prawie o 2 razy szans¢ na wybor komunikacji zbiorowej (OR =
1,93). Podobnej ocenie zalezno$ci poddano praktyki komunikacyjne i miejsce zamieszkania,

co zaprezentowano w Tab. 65.

Tabela 65. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na miejsce zamieszkania badanych

Typ miejscowosci

Praktyki komunikacyjne Miasto Wie$ Ogotem
n 68 253 321
Komunikacja indywidualna
% 75,6% 83,5% 81,7%
n 22 50 72
Komunikacja zbiorowa
% 24,2% 16,5% 18,3%
Ogotem n 90 303 393
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% 100,0% 100,0% 100,0%

G = 2,93; p = 0,087, ¢ = 0,09)

Analiza pokazata, ze nie ma istotnego zwigzku migdzy miejscem zamieszkania a
praktykami komunikacyjnymi. Zwigzek tych zmiennych jest staby i bardzo podobny w swojej
sile do zalezno$ci migdzy plcig i praktykami komunikacyjnymi. Zauwazy¢ mozna jednak, ze
mieszkanie w miescie zwigksza o 0,64 razy szans¢ na wybor komunikacji publicznej niz w
przypadku mieszkancow wsi (OR = 1,64). Zmienne pici oraz miejsca zamieszkania zostang
poddane dodatkowej ocenie w modelach regresji logistycznej w probie przewidywania

praktyk komunikacyjnych.

Tabela 66. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na subiektywng sytuacje ekonomiczng rodziny
respondentéw (zmienna rekodowana)

Sytuacja ekonomiczna rodziny

Praktyki komunikacyjne

zyjemy skromnie zyjemy $rednio zyjemy dobrze Ogolem
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%
Ogolem n 22 71 300 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X2 = 5,68; p = 0,058, V = 0,96)

Analiza pokazala, Zze nie ma istotnego zwigzku miedzy subiektywng oceng sytuacji
ekonomicznej respondentéw a praktykami komunikacyjnymi. Najczesciej (28,2%) osoby
okreslajagce swoj poziom zycia jako §redni wybieralty komunikacj¢ zbiorowa. Zmienna ta nie
zostanie wiaczona do modelu regresji logistycznej w probie przywidywania praktyk

komunikacyjnych.

7.3. PredyKkcja praktyk komunikacyjnych

Zmienne, ktore w poprzedniej cze$ci poddawano probie oceny zwigzku, wykorzystano
dalej w probie oceny predykcji korzystania z transportu zbiorowego. W analizie tej
wykorzystano seri¢ regresji logistycznych. W tabeli 67 zaprezentowano wyniki modeli

jednozmiennowych, ktore jako predykcje wykorzystuja oceny samej komunikacji publiczne;.
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Tabela 67 . Podsumowanie modeli jednozmiennowych regresji logistycznej przewidujacej praktyki komunikacyjne dla
predyktoréw zwigzanych z oceng komunikacji zbiorowej

Ocena modelu 95% CL
Predyktory z OR p

HL p ry LL-UP

2,38 0,497 0,04 Dostepno$¢ komunikacji zbiorowej 10,09 141 1,14-1,74 0,001

8,63 0,280 0,02 Jako$¢ (ocena podrézy) 4,70 1,42  1,03-1,94 0,030
Ocena

1,20 0,991 0,04 Dostepnos$¢ (ocena inf) 9,04 151 1,16-199 0,003
komunikacji

489 0,673 0,05 Czestotliwosé 11,89 1,67 1,25-2,24 <0,001
zbiorowej

9,29 0,318 0,05 Wynik ogdlny 1269 1,97  1,36-2,86 <0,001

3,29 0,656 0,05 Przekonania natemat 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 istotnosci, I’y — wspolczynnik determinacji Nagelkerkego,
7 — statystka Walda, OR — iloraz szans, CL — przedziaty ufnosci, LL — dolny wartos¢, UP — gorna warto$¢

Analiza pokazata, ze wszystkie modele jednomziennowe byty dobrze dopasowane do
danych. Ocena komunikacji zbiorowej we wszystkich sferach wyjasniata od 2% do 5%
zmiennej zaleznej wyboru praktyk komunikacyjnych. Oceniajac poszczegolne modele 1 ich
predyktory zauwazy¢ mozna, ze wzrost o 1 pkt pomiarowy dostepnosci komunikacji
zbiorowej oznacza wzrost 0 41% szans na jej wykorzystanie. Podobnie wzrost o 1 punkt
pomiarowy praktyk przestrzennych wigze si¢ ze wzrostem o 46% szans na wykorzystanie

komunikacji zbiorowe;j.

Oceniajac szczegdtowe elementy oceny komunikacji zauwazy¢ mozna, ze wzrost o 1
punkt pomiarowy oceny jakosci, dostepnosci i czgstotliwosci wigzg si¢ ze wzrostem kolejno o
42%, 51% oraz 67% szans na wykorzystanie komunikacji zbiorowej. Wynik ogoélny oceny
komunikacji okazat si¢ by¢ silniejszym predyktorem praktyk komunikacyjnych niz obszary
szczegotowe. Z uwagi na to w modelach ogélnych wykorzystany bedzie wynik ogolny oceny

miejsca jego obszarow szczegdtowych.

Najsilniejszym z pojedynczych modeli okazal si¢ by¢ model wykorzystujacy
przekonania dotyczace praktyk.

Kolejnym waznym krokiem byto wujecie we wspdlnym modelu elementow
dotyczacych oceny komunikacji. W Tab. 68 zaprezentowano podsumowanie modelu regresji

wielozmiennowych budowanych metoda wprowadzania i selekcji postepujace;.
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Tabela 68. Podsumowanie modeli wielozmiennowych regresji logistycznej przewidujacej praktyki komunikacyjne dla
predyktorow zwigzanych z oceng komunikacji zbiorowej

Ocena modelu 95% CL
» Predyktory z OR P
H-L p rn LL-UP
Dostegpnos¢ 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
15,46 0,051 0,11 ) o )
Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 5,14 1,78 1,08-2,92 0,023
Praktyki przestrzenne 155 1,23 0,89-1,69 0,213
Dostepnos¢ komunikacji zbiorowej 7,64 1,36 1,09-1,70 0,006
15,26° 0,054 0,11 Ocena komunikacji zbiorowej 554 1,63 1,08-2,44 0,019

Przekonania na temat komunikacji zbiorowej 5,59 1,82 1,11-3,00 0,018

2 _ model budowany metoda wprowadzania; ° — model budowany metoda selekcji postepujacej

H-L — wynik testu Homser-Lemeshow, p — poziom istotno$ci, r’y — wspolczynnik determinacji Nagelkerkego,
7 — statystka Walda, OR — iloraz szans, CL — przedziaty ufnosci, LL — dolny wartos¢, UP — gorna warto$¢

Model pierwszy, ujmujacy wszystkie obszary oceny, okazal si¢ by¢ dobrze
dopasowany do danych i wyjasnia 11% zmienno$ci oceny praktyk komunikacyjnych. W
modelu wprowadzania predyktor praktyk przestrzennych okazal si¢ by¢ nieistotny w
przewidywaniu praktyk komunikacyjnych. Pozostate elementy byly istotnymi predyktorami.
Warto zauwazy¢, ze przekonania na temat komunikacji w tym modelu byly takze

najsilniejszym predyktorem.

Model drugi zbudowany metoda selekcji byt dobrze dopasowany do danych.
Wyjasniat takze 11% zmiennosci praktyk komunikacyjnych. Model odrzucit praktyki
przestrzenne jako predyktor. Podobnie w modelu selekcji to przekonania na temat

komunikacji byty najsilniejszym predyktorem.

Przed zbudowaniem modelu ogbélnego ocenie mozliwosci predykeji praktyk

komunikacyjnych poddano wybrane predyktory socjodemograficzne, co pokazano w Tab. 69.

Tabela 69. Podsumowanie modelu wielozmiennowego regresji logistycznej przewidujacej praktyki komunikacyjne dla
predyktoréw socjodemograficznych

Ocena modelu 95% CL
. Predyktory z OR ______ p
HL p ’n LL-UP
Pte¢ 5,58 1,93 1,12-3,31 0,018

0,16 0,691 0,04 . . .
Miejsce zamieszkania 2,69 1,62 0,91-2,87 0,101

H-L — wynik testu Homser-Lemeshow, p — poziom istotnosci, r’y— wspotczynnik determinacji Nagelkerkego,
z — statystka Walda, OR —iloraz szans, CL — przedziaty ufnosci, LL — dolny warto$¢, UP — gorna wartos$¢
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Model wykorzystujacy pte¢ 1 miejsce zamieszkania okazat si¢ dobrze dopasowany do
danych. Pozwalal na wyjasnienie 4% zmienno$ci praktyk komunikacyjnych. Miejsce
zamieszkania okazato si¢ w modelu by¢ nieistotnym predyktorem praktyk komunikacyjnych.
Bycie kobietg wigze si¢ ze zmiang o 93% szans na wykorzystywanie komunikacji zbiorowe;j.

Kobieta miata prawie 2 razy wiecej szans na wykorzystywanie komunikacji zbiorowej.

Whnioski zwigzane z plcig oraz zmiennymi oceny komunikacji doprowadzily do
zbudowania modelu ogo6lnego regresji logistycznej wykorzystujacy najsilniejsze predyktory.

Model ten pokazany zostat w Tab. 70.

Tabela 70. Podsumowanie modelu ogdlnego regresji logistycznej przewidujacej praktyki komunikacyjne

Ocena modelu 95% CL
Predyktory z OR P
HL p y LL-UP
Pte¢ 9,78 2,53 1,41-452 0,002
Dostepnos¢ komunikacji zbiorowej 8,82 1,40 1,12-1,76 0,003

13,15* 0,107 0,15
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

# — model budowany metodg selekcji postepujacej

H-L — wynik testu Homser-Lemeshow, p — poziom istotno$ci, r’y — wspolczynnik determinacji Nagelkerkego,
z — statystka Walda, OR — iloraz szans, CL — przedziaty ufnosci, LL — dolny wartos¢, UP — gorna warto$¢

Model ogoélny okazat si¢ by¢ dobrze dopasowany do danych. Wyjasnial 15%
zmienno$ci praktyk komunikacyjnych. W modelu ogélnym pte¢, dostgpnos¢ komunikacji,
ocena komunikacji oraz przekonania na temat komunikacji zbiorowej byly istotnymi
predyktorami. Wzrost o 1 punkt pomiaru dostgpnosci, oceny komunikacji i przekonan wigzat
si¢ ze wzrostem o kolejno 40%, 86% i 81% szans na korzystanie z komunikacji zbiorowej.
Warto zauwazy¢, ze w modelu ogolnym ocena komunikacji stala si¢ podobnie silnym
predyktorem jak przekonania. Zmiana w obszarze ptci wzgledem pozostatych predyktorow
wydaje si¢ duza. Pamigtac nalezy, ze wyniki podane dotyczyty zmiany o 1 punkt (gdzie skala
pici si¢ konczy). W tabeli nizej pokazano obliczenia dla ilorazow szans dla zmiany o wigcej

niz 1 punkt pomiarowy predyktorow oceny komunikacji.
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Tabela 71. Podsumowanie przyrostu szans praktyk komunikacyjnych przy x-punktowej zmianie wybranych predyktoréw

Zmiana szans na korzystanie z komunikacji publicznej

Zmiana punktowa skali  Dostgpno$¢ komunikacji Ocena komunikacji Przekonania na temat

predyktoréw zbiorowej zbiorowej 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 potwierdzaja wniosek o tym, ze ocena komunikacji oraz
przekonania na temat komunikacji sa najsilniejszymi predyktorami praktyk
komunikacyjnych wzgledem dostgpnosci komunikacji. Jak pokazaly wyniki ple¢ osob takze

odgrywa istotng role przy wyborze komunikacji publiczne;j.

7.4. Analiza oceny wybranych aspektéw komunikacji zbiorowej w podziale

na powiaty

Zebrane dane pozwolily na analizy uwzgledniajagce powiaty w ocenie wynikow
zwigzanych z komunikacjg zbiorowa. Wykorzystano zmienne zrekodowane, ktore
stworzono do analizy predykcji praktyk komunikacyjnych w powyzszych podrozdziatach
(dostepnos¢ komunikacji zbiorowej, ocena komunikacji zbiorowej, przekonania na temat

komunikacji zbiorowej i praktyki przestrzenne).

Wykorzystujac test H Kruskala-Wallisa ocenie réznic poddano wskazane powyzej
obszary oceny komunikacji zbiorowej migdzy mieszkancami réznych powiatow, co

przedstawiono w Tab. 72.
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Tabela 72. Analiza réznic oceny komunikacji zbiorowej miedzy mieszkarncami réznych powiatéw

Olesnicki (1) Milicki (2) Gorowski (3)
Testowane zmienne N=221 N =95 N =35 Hep p ¢* post-hoc
M SO M SD M SD

Dostepnos¢ komunikacji zbiorowej 256 1,19 2,38 1,19 1,76 0,85 13,72 0,001 0,04 1,2>3

Jakos¢
267 081 268 087 242 094 202 0365 001 —
(ocena podrozy)
Ocena
~ Dostepnos¢
komunikacji ) 254 094 242 087 225 1,00 260 0272 0,01 —
) ) (ocena inf)
zbiorowej
Czestotliwosé¢ 224 089 170 069 1,75 059 32,44 <0,001 0,09 1>2,3
Wynik ogdlny 2,48 0,70 2,27 065 2,14 0,69 10,66 0,005 0,03 1>2,3
Przekonania na temat

o ] 280 055 2,75 066 265 066 1,13 0567 000 —
komunikacji zbiorowej

Praktyki przestrzenne 2,14 081 192 057 202 060 6,09 0,048 0,02 1>2

Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona zostata metoda wielokrotnych poréwnan.

N — liczba obserwacji, M — $rednia, SD — odchylenie standardowe, H — wartos¢ testu Kruskala-Wallisa, p —
poziom istotnosci, £ — wielko$é efektu

Wyniki pokazaty, ze mieszkancy badanych powiatdow nie rdznig si¢ istotnie
przekonaniami na temat komunikacji zbiorowej oraz obszarami szczegétowymi jakosci

(ocena podrdzy) i dostepnosci (ocena infrastruktury) w ocenie komunikacji.

Efekty dla tych porownan sg niskie. Roznice dla dostepnosci komunikacji zbiorowej
okazaly si¢ by¢ istotnie. Efekt ten byl slaby. Analiza post-hoc pokazata, ze mieszkancy
powiatow olesnickiego i milickiego charakteryzowali si¢ wyzszymi wynikami oceny
dostepnosci niz mieszkancy powiatu goérowskiego. Wyniki moga nieco zaskakiwac,
poniewaz z analizy danych zastanych przytoczonych w rozdziale czwartym wynika, ze
najlepiej skomunikowany transportem publicznym z wytaczeniem transportu szkolnego jest
powiat oles$nicki, najstabiej milicki. W dwoch z trzech gmin powiatu milickiego odsetek
sotectw skomunikowanych transportem publicznym jest nizszy niz 60%. Nalezy jednak

pamigtac, ze rdznica w ocenie dostepnosci miedzy badanymi powiatami nie byta duza.

Istotne roznice ukazaly sie¢ takze dla wyniku ogélnego oceny komunikacji (efekt
staby) oraz obszaru szczegotowego oceny czestotliwosci (efekt umiarkowany). Analiza post-
hoc pokazata, ze mieszkancy powiatu olesnickiego charakteryzowali si¢ wyzszymi wynikami
ocen w tych obszarach w poréwnaniu z mieszkafcami powiatow milickiego 1 gérowskiego

(miedzy ktorymi nie bylo istotnych roéznic).
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Ostatnim obszarem, gdzie odnotowano istotne réznice byty praktyki przestrzenne. Dla
tego porownania efekt byt staby. Analiza post-hoc wykazata, ze mieszkancy powiatu
olesnickiego charakteryzowali si¢ wyzszymi wynikami niz mieszkancy powiatu milickiego.
Mieszkancy powiatu gorowskiego okazali si¢ nie rozni¢ istotnie w swoich opiniach od
mieszkancow pozostatych powiatow. Mozemy wnioskowac, ze nie tylko osrodki miejskie, ale
rébwniez wiejskie na terenie powiatu ole$nickiego sa lepiej wyposazone w punkty
konsumpcyjne i1 kulturowe pozwalajace na zaspokojenie badanych potrzeb w miejscu

zamieszkania. Uzyskane w tej analizie wyniki pokazano na rysunku 7.

Rysunek 7. Srednie wyniki ocen komunikacji zbiorowej miedzy mieszkaricami réznych powiatéw
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Ocenie poddano takze praktyki komunikacyjne w réznych powiatach. W Tab. 73

pokazano czestosci praktyk komunikacyjnych w kolejnych powiatach.

Tabela 73. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na mieszkancéw réznych powiatéw

Powiat
Praktyki komunikacyjne
Olesnicki Milicki Goérowski Inne Ogotem

n 166 86 29 40 321
Komunikacja indywidualna

% 75,1% 90,5% 82,9% 95,2% 81,7%

n 55 9 6 2 72
Komunikacja zbiorowa

% 24,9% 9,5% 17,1% 4,8% 18,3%
Ogotem n 221 95 35 42 393
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% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X = 16,53, p=0,001, V = 0,21)

Zwiazek miedzy powiatem a praktykami komunikacyjnymi okazal si¢ by¢ istotny
statystycznie. Zwigzek ten jest staby. Wraz ze zwigkszaniem si¢ odleglosci powiatu od miasta

wojewodzkiego (Wroctaw) spada odsetek badanych korzystajacych z komunikacji zbiorowe;j.

Dodatkowej ocenie poddano praktyki komunikacyjne z uwzglednieniem typu szkoty,
do ktorej wuczgszczali respondenci. W tabeli nizej pokazano czgstosci praktyk

komunikacyjnych w szkotach.

Tabela 74. Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na typ szkoty

Typ szkoty
Praktyki komunikacyjne Ciceum
ogoblnoksztalcace Technikum Szkota zawodowa  Ogotem
Komunikacja n 152 149 20 321
indywidualna % 75.2% 88,2% 90,9% 8L,7%
n 50 20 2 72
Komunikacja zbiorowa
% 24,8% 11,8% 9,1% 18,3%
n 202 169 22 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 11,59; p = 0,003, V = 0,17)

Zwiagzek miedzy typem szkoty a praktykami komunikacyjnymi okazat si¢ by¢ istotny
statystycznie, Zwigzek ten jest staby. Uczniowie ze szkot zawodowych w najmniejszym
stopniu w praktykach komunikacyjnych uwzgledniajacych dojazd do szkoty, dojazd na

spotkania ze znajomymi oraz dojazd na duze zakupy korzystaja z komunikacji zbiorowej.
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Podsumowanie

W pracy podjatem probe przedstawienia opinii uczniéw szkét ponadpodstawowych
wojewodztwa dolnoslaskiego na temat wykluczenia komunikacyjnego i jego skutkow

oraz wplywu tych opinii na realizowane przez nich praktyki komunikacyjne.

W warstwie teoretycznej dokonalem przegladu literatury przedmiotu, koncentrujac
uwage na teoriach i koncepcjach probleméw spotecznych, lokujac w ich ramach zagadnienie
wykluczenia komunikacyjnego. Usystematyzowatem rowniez terminologi¢ oraz przyjatem
nastepujaca definicje wykluczenia komunikacyjnego: jest to stan, w ktorym dostgp o0sob
fizycznych do $rodkéw transportu (w szczegodlnosci komunikacji zbiorowej) zostaje
ograniczony lub uniemozliwiony, a takze jest to stan, w ktorym jest znacznie utrudnione lub
nie jest mozliwe przy dostepnych srodkach transportu osiagniecie pozadanego celu

transportowego.

W warstwie empirycznej poddatem badaniu subiektywny aspekt wykluczenia
komunikacyjnego, poprzez realizacj¢ badan iloSciowych z uzyciem ankiety audytoryjnej
wsrod uczniéow szkol ponadpodstawowych powiatow: gorowskiego, milickiego i
olesnickiego dojezdzajacych do szkoly (zaréwno ze wsi do miasta, jak i z miasta do
miasta). Badania te zostaly poprzedzone analizg dokumentow urzedowych — strategicznych,
obowigzujacych na poszczegodlnych szczeblach administracji samorzagdowej — na poziomie
wojewddztwa, powiatow oraz gmin. W analizie dokumentéw skupiono si¢ na informacjach
dotyczacych oceny organizacji 1 funkcjonowania transportu zbiorowego w tych ukladach
administracyjnych, a takze postrzegania problemu wykluczenia komunikacyjnego i jego
wielorakich konsekwencji dla mieszkancow wsi. Wnioski ptyngce z analizowanych
dokumentow sa jednoznaczne. Na obszarach wiejskich nasila si¢ problem wykluczenia

komunikacyjnego.

Jednym z pierwszych zagadnien podjetych w badaniu byla dostepnosé
komunikacyjna wybranych powiatow w ocenie badanych. Dostepno$¢ ta okazata r6zna w
zaleznosci od typu miejscowosci, gorzej pod tym wzgledem wypadly obszary wiejskie
wojewddztwa dolnoslaskiego. Wystapity takze rdznice pomiedzy samymi powiatami —
najgorsza pod wzgledem dostgpnosci komunikacyjnej okazala si¢ — tak w S$wietle
obiektywnych danych, jak i opinii uczniow — Sytuacja w powiecie gorowskim, a nast¢pnie
milickim. Najwyzsze oceny uzyskal powiat olesnicki.
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Co wazne, nie wystgpity istotne réznice pomiedzy mieszkancami badanych powiatow

w obszarze przekonan na temat komunikacji zbiorowe;.

Roézne byly praktyki przestrzenne — mieszkancy powiatu ole$nickiego
charakteryzowali si¢ wyzszymi wynikami niz mieszkancy pozostatych powiatoéw. Moze to
swiadczy¢, ze nie tylko o$rodki miejskie, ale rowniez wiejskie na terenie powiatu
olesnickiego sg lepiej wyposazone w punkty konsumpcyjne i kulturowe pozwalajace na
zaspokojenie potrzeb w miejscu zamieszkania. Sposréd powiatéw objetych badaniem jest to
niewatpliwie powiat najlepiej rozwinigty, co znajduje potwierdzenie nie tylko w danych

statystycznych, ale takze w opiniach badanych.

Uzyskane wyniki pokazuja, ze uczniowie dojezdzajacy z obszarow wiejskich roznig
si¢ w zakresie praktyk komunikacyjnych od uczniéw dojezdzajacych z obszaréw miejskich.
Praktyki komunikacyjne rozumiane sga przeze mnie jako wybierane sposoby (Srodki
komunikacji) dotarcia do obranych celow transportowych. Praktyki komunikacyjne w pracy
sa definiowane jako zmienna przyjmujaca dwie wartosci: wybdr komunikacji indywidualne;j
(samochd6d) lub wybdr komunikacji zbiorowej (publicznej lub prywatnej). Badane byty
rowniez sposoby radzenia sobie z dojazdami do réznych celéw waznych dla uczniow: szkoty,
zaje¢ pozalekcyjnych organizowanych w szkole, jak rowniez poza szkota, zakupow oraz
wptyw takiej, a nie innej mozliwosci dotarcia do tych celéw na organizacj¢ dnia

powszedniego i dni wolnych przez badanych ucznidéw.

Wystepuja réznice migdzy mieszkancami miast a wsi w posiadanych uprawnieniach
do prowadzenia aut, ktore wskazujg na preferowang przez uczniow obszaréw wiejskich
strategi¢ mobilnosci, jaka jest posiadanie wlasnego samochodu. Mieszkancy obszaréw
wiejskich sa nierzadko w pewien sposob zmuszeni do zakupu i uzytkowania samochodu z
uwagi na brak dostgpnosci innych $rodkow transportu. Mamy zatem do czynienia ze
zjawiskiem, ktore jest w literaturze przedmiotu okreslane jako ,,motoryzacja wymuszona”

(forced car ownership).

Analiza wyboru srodka transportu ze wzgledu na lokalizacj¢ miejsca zamieszkania
wskazuje, ze osoby z obszarow do 5 km od siedziby gminy relatywnie najczesciej
dojezdzaja wlasnym samochodem. Dodatkowo blisko %4 uczniéw z tych miejscowosci jest
dowozona przez rodzicéw lub inne osoby jadace rano do pracy. Lacznie ponad % ucznidw

zamieszkujacych w odleglosci do 5 km od siedziby gminy korzysta z transportu prywatnego.
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Mozna wnioskowaé, ze zjawisko to bezposrednio jest zwigzane z procesem
suburbanizacji. Wyprowadzka do wymarzonego domu czgsto zwigzana jest z kontynuacja
przedsuburbialnego stylu zycia w miescie. Przeprowadzajacy si¢ na suburbia wprawdzie
uciekajg ,,z” miasta, ale wszelkie ,,miejskie” udogodnienia chca mie¢ takie, jak przed
przeprowadzka. Nadal chcg spedza¢ czas w miescie, co wymusza korzystanie z samochodu.
Jednoczesnie ich status ekonomiczny pozwala na pokrycie kosztow czestych dojazdow

samochodem.

Warto przy tym zauwazy¢, ze nawet osoby dojezdzajace z siedzib gmin
obstugiwanych transportem zbiorowym czesciej dojezdzajg wtasnym samochodem do celow
transportowych niz osoby docierajgce z dalszych miejscowosci. Zarazem osoby, ktore
zamieszkuja powyzej 5 km od siedziby gminy relatywnie najczesciej dojezdzaja autobusem.
Przyczyn nalezy upatrywaé przede wszystkim w braku sensownej alternatywy (autobusy
docieraja do wigkszej liczby miejscowosci w badanych powiatach niz kolej, przystanki
autobusowe sg rozmieszczone gesciej niz przystanki i stacje kolejowe, przez co czas dojscia/

dotarcia do nich jest krétszy, autobusy kursujg czesciej niz pociagi).

Zarazem 1/3 badanych korzysta w dojazdach do szkoly z transportu zbiorowego.
Czas miedzy zakonczeniem zajeé szkolnych a powrotem do domu jest znacznie dluzszy
niz w przypadku oséb korzystajacych z transportu indywidualnego (tj. dojezdzajacych
wlasnym samochodem lub dowozonych przez rodzicéw, krewnych itp.). Wynika to ze
stabego dopasowania kursow komunikacji zbiorowej do godzin konczenia lekcji. Czas
migdzy koncem lekcji a odjazdem autobusu mtodziez musi jako§ wypethic. Przewaznie s3 to
rozmowy: o szkole, o zajeciach innych niz szkolne itd. W ten sposdb mtodzi ludzie
podtrzymuja wiezi: sympatie, antypatie zadzierzgnigte w szkole. Nawiagzuja kontakty, ktore
moga mie¢ (maja) przetozenie na zycie towarzyskie pozaszkolne (w tym wieku kontakty
towarzyskie s3 zwykle naturalnym przedluzeniem relacji szkolnych). Takiej wymiany
informacji, uczestnictwa w rowiesniczych rozmowach pozbawieni sg uczniowie, ktérzy

dojezdzaja samochodem lub ktorych dowoza rodzice, krewni itd.

Dostepno$¢ komunikacyjna wplywa rowniez na (podejmowane) aktywnosci
badanych. Jest to widoczne zwlaszcza w zakresie tych aktywnosci, ktore mozna by okresli¢
jako dodatkowe, nieobowigzkowe, jak np. zajecia dodatkowe w szkole czy korzystanie z
ustug kulturalnych, np. kino. Co czwarta osoba korzystajgca z transportu zbiorowego nie

moze uczestniczy¢ w zajeciach dodatkowych, poniewaz koliduja one z rozkladem jazdy
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komunikacji zbiorowej. Jesli w takiej sytuacji nie ma mozliwosci skorzystania z transportu
prywatnego, np. z uwagi na sytuacj¢ materialng, nie podejmuje tej aktywnosci. Brak
dopasowania komunikacji zbiorowej do potrzeb w istotny sposdb ogranicza mozliwosci
przemieszania si¢ w godzinach pozaszkolnych (popotudniowych) — wszelkie zajecia

realizowane w czasie wolnym muszg zosta¢ ograniczone do miejsca zamieszkania.

Dla ustalenia wptywu dostepnosci komunikacyjnej na aktywnos$ci realizowane przez
badanych zbudowatem na podstawie zebranych danych wskaznik dodatkowej aktywnosci
edukacyjnej w szkole i poza szkola oraz konsumpcyjnej badanych (suma wskazan z dwoch
pytan kwestionariuszowych). Zastosowanie takiego zabiegu pozwolilo na podziat badanych
na trzy kategorie. Pierwsza kategoria to osoby o niskim poziomie aktywnosci, druga — 0soby
0 przecigtnym poziomie aktywno$ci, a trzecia — respondenci z wysokim poziomem

aktywnosci.

W uzyskanych wynikach badan na temat aktywnosci edukacyjnej i konsumpcyjnej
widoczne jest poniekad zroznicowanie klasowe badanych. Jesli przyja¢c (w duzym
uproszczeniu), ze osoby, ktory deklaruja sredni poziom dochodéw/zycia to osoby nalezace do
klasy $redniej (kryterium dochodowe), wida¢ charakterystyczne dla nich praktyki
komunikacyjne, ale i elementy stylu zycia.

Po pierwsze, bioragc pod uwage wskazania na pytanie o wyb6ér pomiedzy transportem
indywidualnym a zbiorowym, badani z (potencjalnej) Kklasy S$redniej relatywnie
najczesciej wybieraja transport zbiorowy (Tab. 66). Wydaje si¢, ze mozna to wigzaé z
uznawaniem zachowan proekologicznych z przynaleznoscia klasowa; obecna ,,moda” na
ekologie, jeszcze do niedawna obecna w zachowaniach 1 deklaracjach klasy wyzszej, znajduje
wyraz w deklaracjach (i rzadziej dzialaniach) klasy S$redniej. Zachowania proekologiczne
maja nadal w pewnym stopniu ekskluzywny charakter (wymagaja wigkszego wysilku,
Swiadomosci ekologicznej 1 czasami wyzszych $rodkow finansowych, co nie dotyczy jednak

transportu zbiorowego, a raczej Zzywnosci, ubran).

Po drugie widoczne jest, ze badani z (potencjalnej) klasy Sredniej charakteryzuja si¢
stosunkowo najwyzszym poziomem aktywnoS$ci (rozumianej jako dodatkowe aktywnosSci
edukacyjne). Wynika to z dwoch powodow. Pierwszym jest fakt, ze wspolczesna polska
rodzina z klasy sredniej kladzie duzy nacisk na edukacje dziecka, gdyz jest to wyrazem
dazenia do zdobycia dobrej pozycji spotecznej i materialnej. Drugi powod to natomiast

znaczenie tej edukacji 1 awansu spotecznego dziecka dla rodziny — przyczynia si¢ on do
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awansu rodzicow i stabilizacji ich pozycji spotecznej. Istotna jest w tym konteks$cie takze rola
aktywnos$ci pozaszkolnych (zajecia dodatkowe rozwijajace umiejetnosci lub talenty). W
podobnym zwigzku pozostaje z przynaleznoscig klasowa aktywnos$¢ konsumencka — dzieci w
rodzinach z klasy $redniej moga sobie pozwoli¢ na zakup modnych ubran, wyjscia na
koncerty czy do kina, aktywnos$ci sportowe w formie zorganizowanych specjalistycznych
treningdw (za czym idzie zakup drogiego sprzgtu, wyposazenia, odpowiednich ubran itd.) czy
wybor tych aktywnosci, ktore rodzice traktuja jako prestizowe (np. jazda konna, zeglarstwo);
sami rodzice sprzyjaja tym zachowaniom, ktére sg dla nich zarazem okazja do podkreslenia

swojej pozycji spotecznej 1 mozliwos$ci finansowych.

Uzyskane wyniki analizy regresji porzadkowej pozwalajg wnioskowac, ze wysokiemu
poziomowi aktywnos$ci pozaszkolnej i konsumenckiej respondentéw nie sprzyja staba
ocena kondycji ekonomicznej gospodarstwa domowego oraz poruszanie si¢ transportem
zbiorowym. Miejsce zamieszkania — miasto lub wie$ — nie wplywa w sposOb istotny
statystycznie na poziom tak definiowanej aktywnos$ci. W rezultacie, uzytkownicy prywatnych
srodkow transportu podejmuja generalnie wigcej aktywnosci pozaszkolnych oraz czgsciej
zaspokajaja swoje potrzeby konsumpcyjne samodzielnie. Mozna zatem wnioskowaé, ze
wybory dotyczace sposobu spedzania wolnego czasu sg rowniez (podobnie jak wybory
edukacyjne) uzaleznione od dostepnosci komunikacyjnej. W tym kontekscie wykluczenie
komunikacyjne moze by¢ rozumiane szerzej jako brak dostgpu do prywatnego s$rodka

transportu.

Dostep do samochodu (lub innego prywatnego srodka transportu) rekompensuje
niedostatki transportu zbiorowego na obszarach wiejskich, gdzie trudniej zaspokoié¢
swoje potrzeby niz w miescie. Potwierdzaja to rowniez dane dotyczace uzytkowania
samochodoéw — wsrod badanych zamieszkujacych obszary wiejskie jest nieco wigkszy odsetek
uzytkownikéw prywatnego srodka transportu niz wsréd mieszkancoOw miast. Zarazem wyniki
te pozwalaja wnioskowac, ze wykluczenie komunikacyjne jest w duzym stopniu zwigzane z
kondycja ekonomiczng gospodarstw domowych (tak w obiektywnym, jak i subiektywnym
wymiarze). Osoby, ktoérych nie sta¢ na zakup i1 utrzymanie samochodu (nawet mocno
wystuzonego), a dodatkowo nie majg innych mozliwosci dotarcia do wybranych celow
transportowych, np. nie majg dostepu do komunikacji zbiorowej, nie mogg skorzysta¢ z

pomocy sasiadow itd., sa narazone na wykluczenie komunikacyjne.
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Warto w tym momencie zwréci¢ takze uwage na sytuacje oséb, ktore nie moga
korzysta¢ z samochodu prywatnego ze wzgledu na stan zdrowia. Osoby z
niepetnosprawnos$ciami uniemozliwiajacymi im prowadzenie samochodu sg zmuszone do
korzystania z transportu zbiorowego. Na obszarach wiejskich mozna zaobserwowac¢ zwigzek
miedzy brakiem dostgpu do samochodu a wielowymiarowym wykluczeniem spolecznym
(ograniczone mozliwosci realizacji aktywnos$ci edukacyjnej i konsumenckiej obecnie, a w

przysztosci takze aktywno$ci zawodowej).

Roéznice migdzy uczniami dojezdzajacymi z miast a obszarow wiejskich widoczne sa
w aspektach, ktére wydajg si¢ oczywiste, jak np. czas dojazdu do szkoly (dtuzszy niz
uczniéw zamieszkujgcych w miastach), ale takze w ocenie komunikacji zbiorowej, ktora ma
negatywng opini¢ nieco czgsciej w miescie niz na wsi. Otrzymane wyniki pozwalaja na
pewne przypuszczenie, mianowicie niezaleznie od skali miasta oferta komunikacji publicznej
jest bogatsza 1 bardziej zréznicowana w pordwnaniu ze wsiami. Oczywiscie im wigksze
miasto, im wyzsza jego ranga w administracyjnym podziale kraju, tym oferta bogatsza. Jesli
tak to i nawyki komunikacyjne, ale tez i zakres oczekiwan mieszkancOw w porownaniu z
mieszkancami wsi jest wyzszy. Ponadto oceniajacy lepiej komunikacj¢ zbiorowa mieszkancy
wsi nie zawsze moga jednak z niej korzystac. W gre wchodza tutaj bowiem czynniki
praktyczne — kwestia wigkszej niedostgpnosci komunikacji zbiorowej na wsi. Dodatkowo dla
mieszkancoOw miast komunikacja zbiorowa czesto pozostaje mniej prestizowa, przeznaczona
dla tych osdb, ktére nie moga sobie pozwoli¢ na prywatny srodek transportu. Podsumowujac:
oceny komunikacji nie zawsze przekladaja si¢ na podejmowane praktyki (zachowania), wiec

mozemy odnotowac rozbiezno$¢ pomigdzy ocenianiem a rzeczywistymi zachowaniami.

Korzystajacy z komunikacji zbiorowej wyzej oceniali ten rodzaj komunikacji
zwlaszcza w obszarze dostepnosci (ocena infrastruktury) i czestotliwosci kursowania

komunikacji zbiorowe;j.

Co interesujace, w zrealizowanych badaniach nie odnotowano istotnych statystycznie
zaleznos$ci migdzy miejscem zamieszkania a przekonaniami na temat komunikacji zbioroweyj;

przekonania os6b zamieszkujacych miasta i wsie r6znig si¢ nieznacznie.

Ze stwierdzeniem, ze nikt z najblizszego otoczenia nie korzysta z komunikacji
zbiorowej zgadzat si¢ nieco wiecej niz co 5. badany bez wzgledu na miejsce zamieszkania. Po
ok. 30% badanych z miasta i ze wsi uznato, ze samodzielno$¢ w podrézowaniu poprawia ich

obraz w oczach innych osob.
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W efekcie nalezy uzna¢, ze kulturowy obraz mobilnosci nie rézni si¢ na wsi i w

miescie, ale ocena jego przydatnosSci i parametrow juz tak.

W dalszej cze¢$ci pracy poddatem analizie korelaty praktyk komunikacyjnych takie jak
dostgpno$¢ komunikacji, ocena komunikacji zbiorowej, przekonania na jej temat, obszar
praktyk przestrzennych, rozumiany tutaj jako sredni wynik oceny kilku aspektow zycia
codziennego zwigzanego z realizacja zakupow dobr konsumpcyjnych 1 zmienne
demograficzne. Ostatecznie na podstawie wynikow badan opracowatem model predykcji
praktyk komunikacyjnych, ktory wyjasniat 15% zmiennosci praktyk komunikacyjnych. W
modelu og6lnym istotnymi predyktorami okazaly si¢: pleé¢, dostepnosé komunikacji, ocena
komunikacji oraz przekonania na temat komunikacji zbiorowej. Wzrost o 1 punkt
pomiaru dostgpnos$ci, oceny komunikacji i przekonan wigzat si¢ ze wzrostem o kolejno 40%,
86% i 81% szans na korzystanie z komunikacji zbiorowej. Warto zauwazy¢, ze w tym
modelu ogolnym ocena komunikacji stala si¢ podobnie silnym predyktorem jak

przekonania na temat komunikacji.

Model predykcji praktyk komunikacyjnych pokazuje, ze poza strukturg przestrzenng i
funkcjonalng danego miasta lub powiatu oraz strukturalnymi cechami systemu
transportowego wplyw na korzystanie (lub nie) z komunikacji zbiorowej maja rowniez

czynniki demograficzne i spoleczne (jak np. preferencje i przekonania).
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Aneks 1. Kwestionariusz ankiety zastosowany w badaniach wtasnych
Kwestionariusz ankiety dla uczniéw szkot

Instytut Socjologii Uniwersytetu Wroctawskiego prowadzi badania dotyczace wykluczenia
komunikacyjnego mieszkancéw wybranych powiatéw wojewddztwa dolnoslgskiego. Celem badan
jest uchwycenie spotecznych i ekonomicznych konsekwencji wykluczenia komunikacyjnego jakich
doswiadczajg mieszkancy tych obszaréw. W badaniach chcemy rozpozna¢ Wasze opinie na ten temat
oraz problemy z jakimi borykacie sie w zaspokajaniu swych potrzeb. Poznanie barier ograniczajgcych
Waszg aktywnos¢ w roznych wymiarach Zzycia: nauce, rozrywce, realizacji hobby, pracy, w zyciu
towarzyskim moze miec przetozenie praktyczne, czyli poprawi¢ funkcjonowanie obstugi miejscowosci
w ktérych mieszkacie, przez transport zbiorowy. Zapraszamy do udziatu w badaniach i z géry
dziekujemy za uwazng lekture pytan i szczere odpowiedzi. Ankieta jest anonimowa.

1. llu mieszkancéw liczy Twoja miejscowos$¢ zamieszkania? .............

2. Jak usytuowana jest Twoja miejscowos$¢ w stosunku do siedziby gminy? (OdpowiedZ zaznacz
znakiem ,X”).

a) Jest to siedziba gminy.
b) Znajduje sie w obrebie 5 km od siedziby gminy.
¢) Znajduje sie w obrebie powyzej 5 km od siedziby gminy.

3. Czy w Twojej miejscowosci zamieszkania sg przystanki/stacje komunikacji zbiorowej? (Zaznacz
wszystkie wlasciwe odpowiedzi).

a) Przystanki autobusowe czynne (autobusy, prywatni przewoznicy, np. busiki).
b) Przystanki autobusowe nieczynne.

c) Stacje kolejowe.

d) Stacje kolejowe nieczynne.

e) Nie ma przystankéw komunikacji zbiorowe;.

4. Jak daleko jest z Twojego domu do najblizszego przystanku autobusowego/stacji kolejowej (PKS,
prywatny przewodnik)? (Odpowiedz zaznacz znakiem , X”).

Przystanek autobusowy Stacja kolejowa

do 5 minut drogi pieszo

od 5 do 10 minut drogi pieszo

powyzej 10 minut drogi pieszo

Nie dotyczy

5. Czy masz prawo jazdy? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,X").

a) Tak.
b) Nie.
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6. Jakie sg pierwsze 3 stowa/hasta, ktére przychodza Ci do gtowy po ustyszeniu hasta komunikacja
zbiorowa:

7. Gdzie znajduje sie szkota, do ktérej uczeszczasz? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,,X”).

a) Poza miejscowoscig, w ktdrej mieszkam.
b) W miejscowosci zamieszkania - przejdz do pytania nr 13.

8. Jak najczesciej docierasz do szkoty? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,,X”).

a) Dojezdzam autobusem.

b) Dojezdzam koleja.

c) Dojezdzam rowerem, skuterem.

d) Dojezdzam witasnym samochodem.

e) Rodzice mnie odwoz3.

f) Podrzucajg mnie krewni, sgsiedzi jadgcy rano do pracy.

g) Przejazdamitgczonymi (np. czes¢ drogi koleja, czes¢ samochodem)
h) Inna odpowiedz- jaka?...............

9. lle kosztujg Cie miesiecznie dojazdy (np. koszty paliwa, biletu miesiecznego)?

10. lle czasu zajmuje Ci dojazd do szkoty (czas dojscia na przystanek, oczekiwania i przejazd)?
(Odpowiedz zaznacz znakiem ,, X").

a) Do 30 minut.

b) 31-60 minut.

¢) 61-90 minut.

d) Wiecej niz 90 minut.

e) Nie dojezdzam, mieszkam w internacie.

f) Nie dojezdzam, mieszkam u krewnych, wynajmuje stancje.

11. Co robisz czekajac na odjazd autobusu, pociggu? (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi).

a) Odrabiam lekcje.

b) Przegladam portale spotecznosciowe, stucham muzyki, gram na telefonie.
c¢) Rozmawiam z kolegami.

d) Spaceruje po miescie.

e) Siedze na przystanku.

f) Prdbuje ztapaé okazje by wréci¢ do domu.

g) Inna odpowiedz? - jaka?...............
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12. Jak ocenisz rozktad kursowania autobuséw, pociggéw dowozacych Cie do szkoty? (Odpowiedz
zaznacz znakiem ,, X”).

a) Jestem zadowolony/a z rozktadu kurséw. S3 odpowiednio rozplanowane.
b) Jestem nie zadowolony/a z rozktadu kurséw. Sg nieodpowiednio skonstruowane.
¢) Trudno powiedziec.

13. Jak oceniasz (w skali od 1- bardzo Zle do 5- bardzo dobrze) czestotliwo$é kurséw komunikacji
zbiorowej w Twojej miejscowosci w godzinach:

Godziny Ocenaod1do5
5-9
10-14
15-17
18-20
21+
14. Jak oceniasz jakos¢ obstugi Twojej miejscowosci przez komunikacje zbiorowa?

(Zastosuj szkolnga skale ocen od 1 do 5, 1 - bardzo zta, 5- celujaca, X — nie dotyczy)

Komfort podrdzy

Wyglad i stan przystankéw autobusowych

Wyglad i stan przystankéw kolejowych

Stan tablic z rozktadami jazdy

Czytelnos¢ rozktaddw jazdy

Punktualnosé przyjazdéw autobusow

Punktualnosé przyjazdéw pociggéw

Zawodnos¢ potfaczen- wypadanie kurséw autobusow

Czystosc autobuséw

Czystosc przedziatdw w pociggach

Kompetencja personelu (np. czy kierowcy jezdzg bezpiecznie)

Dostep do informacji (np. w wypadku odwotania kursu)

15. Jak oceniasz trasy komunikacji zbiorowej w Twojej miejscowosci, okolicy? Np. czy nie musisz
stosowac przejazdow taczonych, by dotrze¢ tam, gdzie chcesz? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,, X”).

a) Bardzo dobrze
b) Dobrze

c¢) Umiarkowanie
d) Zle

e) Bardzo ile

f) Nie mam zdania.
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16. Co w najwiekszym stopniu zniecheca cztonkéw Twojej rodziny do korzystania z komunikacji
zbiorowej (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi).

a)
b)
c)
d)
e)
f)
8)
h)
i)
J)
k)
1)

m)

Zattoczenie autobusow, przedziatéw pociggéw.

Brud w autobusach, przedziatach pociggéw.

Zaniedbane wnetrza (np. siedzenia) w pociggach i autobusach.
Niepunktualnosé.

Wypadanie kurséw autobusowych.

Niska czestotliwos¢ potgczen autobusowych.

Niska czestotliwos¢ potgczen kolejowych.

Zle roztozone w czasie dnia potaczenia autobusowe.

Zle roztozone w czasie dnia potaczenia kolejowe.

Zagrozenie bezpieczenstwa, np. ze strony innych pasazerdéw.
Trudnosci w korzystaniu np. z wniesieniem wdzka dzieciecego, wejsciem do pojazdu.
Nic nas nie zniecheca, korzystamy z transportu publicznego chetnie.
Inne- jakie?......

17. Co sktonitoby Ciebie do czestszego korzystania z komunikacji zbiorowej? (Zaznacz maksymalnie
dwie odpowiedzi).

a)
b)
c)
d)
e)

f)
8)
h)
i)
j)

18. Co

Wprowadzenie nowych potgczen komunikacji zbiorowej (np. skrocony/wydtuzony kurs).
Zwiekszenie czestotliwosci kurséw.

Obnizenie cen biletéw.

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowe;j.

Zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa (np. monitoring w autobusach, czy oswietlenie na
przystankach).

Poprawa punktualnosci.

Modernizacja taboru.

Zwiekszenie komfortu przejazdu (np. czystosé, klimatyzacja).

Inne, jakie?.......ccccueeenneee.

Nic.

sktonitoby czlonkéw Twojej rodziny do czestszego korzystania z komunikacji zbiorowej?

(Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi).

a)
b)
c)
d)
e)

f)

g)
h)
i)

Wprowadzenie nowych potgczen komunikacji zbiorowej (np. skrécony/wydtuzony kurs).
Zwiekszenie czestotliwosci kurséw.

Obnizenie cen biletow.

Zmodernizowanie infrastruktury przystankowe;j.

Zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa (np. monitoring w autobusach, czy oswietlenie na
przystankach).

Poprawa punktualnosci.

Modernizacja taboru.

Zwiekszenie komfortu przejazdu (np. czystosé, klimatyzacja).

Inne, jakie?.................
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19. Ocen poniisze twierdzenia i zaznacz ,X” przy tej odpowiedzi, z ktérg sie zgadzasz.

a) Nikt z mojego otoczenia nie jezdzi komunikacjg zbiorowa

Zdecydowanie sie
nie zgadzam

Nie zgadzam sie

Trudno
powiedzied

Zgadzam sie

Zdecydowanie sie
zgadzam

b) W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywng opinie

Zdecydowanie sie
nie zgadzam

Nie zgadzam sie

Trudno
powiedzieé

Zgadzam sie

Zdecydowanie sie
zgadzam

c¢) Samodzielno$¢ w podrézowaniu poprawia maéj obraz w oczach innych

Zdecydowanie sie
nie zgadzam

Nie zgadzam sie

Trudno
powiedziec

Zgadzam sie

Zdecydowanie sie
zgadzam

d) Majac wtasny samochdd (lub inny $rodek transportu) nie bede jeidzit/a transportem

zbiorowym

Zdecydowanie sie
nie zgadzam

Nie zgadzam sie

Trudno
powiedzie¢

Zgadzam sie

Zdecydowanie sie
zgadzam

20. Czy uczestniczysz w innych dodatkowych zajeciach w szkole/poza nig? (Zaznacz ,X” przy
zajeciach, w ktérych bierzesz udziat oraz wpisz ich czestotliwos¢).

W szkole

Czestotliwosc (ile
razy w tygodniu?)

Poza szkotg

Czestotliwosc (ile
razy w tygodniu?)

Zajecia sportowe

Zajecia wyréwnawcze

z przedmiotéw

Kota zainteresowan

Kursy

Korepetycje

Inne — jakie?...
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21. Jesli w ktoryms typie zaje¢ nie uczestniczysz to jaki jest tego powodd? (Zaznacz jedna

najwainiejsza odpowiedz).

a)
b)
c)
d)
e)

Szkota takich zaje¢ nie organizuje.

Organizowane zajecia sg odptatne, nie sta¢ mnie na nie.

Organizowane zajecia kolidujg z rozktadem jazdy - nie mam czym pdzniej wréci¢ do domu.
Nie jestem zainteresowany oferta.

Inna odpowiedz- jaka?.........

22. lle czasu zajmuje Ci powrot z zajec szkolnych? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,,X”).

a)
b)
c)
d)
e)

Do 30 minut.

31-60 minut.

61-90 minut.

Wiecej niz 90 minut.

Nie dotyczy — przejscie do pytania nr 27.

23. Jesli chcesz w dniu powszednim (poniedziatek - pigtek) spotkac sie z kolegami spoza Twojej

miejscowosci (np. popotudniu lub wieczorem) to: (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi).

a)
b)
c)
d)
e)
f)
8)
h)

Liczba kurséw komunikacji zbiorowej jest niewystarczajgca — jest to problematyczne.
Liczba kurséw komunikacji zbiorowej jest wystarczajgca — nie ma zadnego problemu.
Rodzice mnie zawsze popotudniem mogg podwiezé.

Szukam okazji — sgsiadow, znajomych.

Mam wtasny srodek lokomocji.

Mam jak dojechaé, nie mam jak wréci¢ pézniejszg pora.

Raczej nie wyjezdzam w te dni.

Inna odpowiedz- jaka?...............

24, Jak organizujesz sobie wyjazd z miejscowosci, w ktérej mieszkasz, w dni wolne (ustawowo od

szkoty/pracy)? (Zaznacz maksymalnie dwie odpowiedzi).

a)
b)
c)
d)
e)
f)
8)
h)

Liczba kurséw komunikacji zbiorowej w te dni jest niewystarczajgca — jest to problematyczne.
Liczba kurséw komunikacji zbiorowej jest wystarczajgca — nie ma zadnego problemu.

Prosze rodzicéw o podwiezienie.

Szukam okazji — sgsiadéw, znajomych.

Mam wtasny srodek lokomogji.

Mam jak dojechaé, nie mam jak wrécic¢ pdzniejszg pora.

Raczej nie wyjezdzam w te dni.

Inna odpowiedi- jaka?........
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25. Czym najczesciej jedziesz na spotkanie ze znajomymi poza miejscem swego zamieszkania?

(Odpowiedz zaznacz znakiem , X”).

a) Transportem zbiorowym.

b) Wyjezdzam transportem zbiorowym, przywozg mnie rodzice.

c) Woyjezdzam transportem zbiorowym i nocuje u znajomych, krewnych.

d) Wyjezdzam i wracam wtasnym srodkiem lokomocji.
e) Jeslinie jest daleko ide piechotg/jade rowerem.

f) tapie okazje.

g) Inna odpowiedz- jaka®.................

h) Nie spotykam sie ze znajomymi - przejscie do pytana nr 27.

26. lle czasu zajmuje Ci dotarcie do miejsca spotkania? (Odpowiedz zaznacz znakiem , X”).

a) Do 30 minut.
b) 31-60 minut.
c) 61-90 minut.

d) Wiecej niz 90 minut.

27. Gdzie najczesciej zaspokajasz nizej wymienione potrzeby: (Odpowiedz zaznacz znakiem ,, X”).

(Jesli miejsce zamieszkania jest rownoczesnie siedzibg gminy zaznacz pierwszg odpowiedz)

Potrzeby

W miejscu
zamieszkan
ia

W siedzibie
gminy

w
najblizszym
miescie

W duzym
miescie

Y
Internecie/
online

Nie dotyczy

Zakupy ksigzek

Zakupy kosmetykéw

Zakupy bielizny

Zakupy odziezy, butéw

Ogladnie filmu w kinie

Udziat w koncertach

Udziat w meczach i
innych imprezach
sportowych

Zakupy sprzetu
elektronicznego

Inne, jakie?...
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28. Kto najczesciej wykonuje te czynnosci? (Odpowiedz zaznacz znakiem ,X”).

Potrzeby

Robie je
osobiscie

Rodzice

Rodzenstwo

Dziadkowie

Nie dotyczy

Zakupy ksigzek

Zakupy kosmetykéw

Zakupy bielizny

Zakupy odziezy, butéw

Ogladnie filmu w kinie

Udziat w koncertach

Udziat w meczach i innych
imprezach sportowych

Zakupy sprzetu
elektronicznego

Inne, jakie?....

29. Czym najczesciej jedziesz na wieksze zakupy poza miejscem swego zamieszkania? (Odpowiedz

zaznacz znakiem ,, X”).

a) Transportem zbiorowym.

b) Wyjezdzam i wracam srodkiem lokomocji nalezgcym do rodziny.

c) tapie okazje.

d) Nie jezdze na takie zakupy- przejdz do metryczki

e) Inna odpowiedz- jaka?.................

30. lle czasu od miejsca zamieszkania zajmuje Ci dotarcie do miejsca robienia wiekszych zakupéw?

(Odpowiedz zaznacz znakiem ,, X”).

a) Do 30 minut.
b) 31-60 minut.
¢) 61-90 minut.

d) Wiecej niz 90 minut

Metryczka

(Pamietaj, ze ankieta jest anonimowa. Twoje szczere odpowiedzi bardzo pomoga w badaniach.)

1. Ptec
a) Kobieta.
b) Mezczyzna.

2. W ktérym roku sie urodzitas/es?
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3. Szkota, do ktdrej uczeszczasz:
a) Liceum ogdlnoksztatcgce.
b) Liceum zawodowe.
c) Technikum.
d) Szkota zawodowa
e) Szkota policealna/ pomaturalna.
f) Inna, jaka?........

4. Do ktorej klasy obecnie chodzisz?

5. Z kim mieszkasz?
a) Zobojgiem rodzicow.
b) Tylko z mama.
c) Tylko z ojcem.
d) Zdziadkami.
e) Zinnymiosobami, kto?.............

6. Czy masz rodzenstwo?

a) Tak, starsze.

b) Tak, mtodsze.

c) Starsze i mtodsze.

d) Nie mam, jestem jedynakiem.

7. lle masz rodzenstwa?

8. Jakie sg zrédta utrzymania Twojej rodziny? (Zaznacz wszystkie pasujace odpowiedzi).

a) Gospodarstwo rolne- podaj powierzchnie w hektarach..............
b) Praca zarobkowa opiekundéw

c) Emerytura, renta opiekunéw

d) Dziatalno$¢ gospodarcza — wtasna firma.

e) Inne, jakie?.........

9. Jaka jest sytuacja ekonomiczna Twojej rodziny?

a) Zyjemy bardzo skromnie — nie wystarcza na podstawowe potrzeby.

b) Zyjemy skromnie — wystarcza na podstawowe potrzeby

c) Zyjemy $rednio — wystarcza na wszystko, ale nie oszczedzamy na przyszto$¢
d) Zyjemy dobrze — wystarcza na wszystko i oszczedzamy na przysztos$é

e) Zyjemy bardzo dobrze — mozemy pozwoli¢ sobie na pewien luksus.

10. Prosze podaj nazwe miejscowosci, w ktorej mieszkasz:

Dziekuje za udziat w badaniu ©
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Aneks 2. Statystki opisowe i najwazniejsze tabele krzyzowe

Pytanie 2. Lokalizacja miejscowosci w stosunku do siedziby gminy

Tabela.
Lokalizacja miejscowosci w stosunku do siedziby gminy

Lokalizacja miejscowosci

n %
Jest to siedziba gminy 103 26,2
Znajduje si¢ w obrebie do 5 km od siedziby gminy 112 28,5
Znajduje si¢ w obrebie powyzej 5 km od siedziby gminy 178 45,3
Ogodtem 393 100,0
Pytanie 3. Obecnos¢ przystankéw/stacji komunikacji zbiorowe;j
Tabela.
Obecnos¢ przystankow/stacji komunikacji zbiorowej
Obecnos¢ przystankow 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 przystankéw komunikacji zbiorowej 34 8,7
Tabela.
Dostepnos¢ komunikacyjna - rekodowanie
Dostepnos¢ komunikacyjna n %
Brak komunikacji zbiorowej 34 8,7
Dostep tylko do autobuséw 256 65,1
Dostep do kolei i autobuséw 103 26,2
Ogodlem 393 100,0
Tabela.

Dostegpnos¢ komunikacyjna a miejsce zamieszkania
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Dostgpnos¢ komunikacyjna

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem
o ) n 2 32 34
Brak komunikacji zbiorowej
% 2,2% 10,6% 8,7%
n 33 223 256
Dostep do autobusow
% 36,7% 73,6% 65,1%
n 55 48 103
Dostep do kolei i autobusow
% 61,1% 15,8% 26,2%
n 90 303 393
Ogodtem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(2 = 74,36; p = 0,000, VV = 0,43)
Tabela.
Dostepnos¢ komunikacyjna a powiat
Dostepno$¢ komunikacyjna Powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski Inne Ogbtem
S ) n 7 15 7 5 34
Brak komunikacji zbiorowej
% 3,2% 15,8% 20,0% 11,9% 8,7%
n 146 55 26 29 256
Dostep tylko do autobuséw
% 66,1% 57,9% 74,3% 69,0% 65,1%
n 68 25 2 8 103
Dostep do kolei i autobusow
% 30,8% 26,3% 5,7% 19,0% 26,2%
n 221 95 35 42 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
() = 28,53; p = 0,000, V = 0,19)
Pytanie 4. Odlegtos¢ od najblizszego przystanku
Tabela.
Odlegtlos¢ od najblizszego przystanku autobusowego
n %
Przystanek autobusowy do 5 minut 208 52,9
Przystanek autobusowy od 5 do 10 minut 100 25,4
Przystanek autobusowy powyzej 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 powyzej 10 minut 96 24,4
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Pytanie 5. Prawo jazdy

Tabela
Prawo jazdy a miejsce zamieszkania

Posiadanie prawa jazdy

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem
Tak n 52 186 238
% 57,8% 61,4% 60,6%
Nie n 38 117 155
% 42,2% 38,6% 39,4%
Ogobtem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
()= 0,38; p=0,310, ¢ =-0,31)
Tabela
Prawo jazdy a powiat
Posiadanie prawa jazdy Powiat
Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
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%
Ogotem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 32,21; p= 0,000, VV = 0,29)
Tabela
Prawo jazdy a typ szkoly
Typ szkoty
Posiadanie prawa jazdy Liceum
ogolnoksztatcace Technikum Szkota zawodowa Ogodtem
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%
Ogotem n 202 169 22 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

() = 24,52; p = 0,000, V = 0,25)
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Tabela

Prawo jazdy a plec¢
Posiadanie prawa jazdy Ple¢
Kobiety MezczyZzni Ogodtem
Tak n 129 109 238
% 59,4% 61,9% 60,6%
Nie n 88 67 155
% 40,6% 38,1% 39,4%
Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@) = 0,25, p = 0,346, @ = - 0,25)
Pytanie 8. Dojazdy do szkoty
Tabela
Dojazd do szkoly
Dojazd do szkoty n %
Dojezdzam autobusem 103 26,2
Dojezdzam koleja 27 6,9
Dojezdzam rowerem, skuterem 8 2,0
Dojezdzam wlasnym samochodem 176 44.8
Rodzice mnie odwoza 38 9,7
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi jadacy rano do pracy 21 53
Przejazdami taczonymi (np. cze$¢ drogi koleja, czes¢ samochodem) 7 1,8
Inna odpowiedz 13 3,3
Ogotem 393 100,0
Tabela
Dojazdy do szkoly w podziale na pte¢ badanych
Dojazdy do szkotly Plec
Kobiety Mezczyzni Ogoétem
n 62 41 103
Dojezdzam autobusem
% 28,6% 23,3% 26,2%
n 17 10 27
Dojezdzam koleja
% 7,8% 5,7% 6,9%
Dojezdzam rowerem, skuterem n 5 3 8
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% 2,3% 1,7% 2,0%
n 91 85 176
Dojezdzam wtasnym samochodem
% 41,9% 48,3% 44,8%
n 21 17 38
Rodzice mnie odwozg
% 9,7% 9,7% 9,7%
g o i iad q n 10 11 21
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi jadacy rano do pracy
% 4,6% 6,3% 5,3%
Przejazdami laczonymi (np. cz¢s¢ drogi koleja, czgse n 6 1 7
samochodem) % 2,8% 0,6% 1,8%
n 5 8 13
Inna odpowiedz
% 2,3% 4,5% 3,3%
n 217 176 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(7 =1737,p=0,395,V =0,14)
Tabela
Dojazd do szkoly w podziale na miejsce zamieszkania badanych
Dojazd do szkoly Typ miejscowosci Ogodtem
Miasto Wie$
n 19 84 103
Dojezdzam autobusem.
% 21,1% 27,7% 26,2%
n 17 10 27
Dojezdzam koleja
% 18,9% 3,3% 6,9%
n 1 7 8
Dojezdzam rowerem, skuterem
% 1,1% 2,3% 2,0%
n 39 137 176
Dojezdzam wtasnym samochodem.
% 43,3% 45,2% 44,8%
n 5 33 38
Rodzice mnie odwoza
% 5,6% 10,9% 9,7%
Podrzucaja mnie krewni, sasiedzi jadacy rano do n 2 19 21
pracy. % 2,2% 6,3% 5,3%
Przejazdami faczonymi (np. czg$¢ drogi koleja, n 3 4 7
cze$¢ samochodem) % 3,3% 1,3% 1,8%
n 4 9 13
Inna odpowiedz
% 4,4% 3,0% 3,3%
n 90 303 393
Ogoétem
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ = 32,45; p = 0,000, V = 0,29)
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Tabela

Dojazdy do szkoly w podziale na powiat zamieszkania badanych

Dojazdy do szkoty Powiat
Oleénicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
n 78 13 10 2 103
Dojezdzam autobusem
% 35,3% 13,7% 28,6% 4,8% 26,2%
n 20 1 1 5 27
Dojezdzam koleja
% 9,0% 1,1% 2,9% 11,9% 6,9%
n 6 2 0 0 8
Dojezdzam rowerem, skuterem
% 2,7% 2,1% 0,0% 0,0% 2,0%
n 80 55 12 29 176
Dojezdzam wlasnym samochodem.
% 36,2% 57,9% 34,3% 69,0% 44,8%
n 17 9 8 4 38
Rodzice mnie odwoza
% 7,7% 9,5% 22,9% 9,5% 9,7%
Podrzucajg mnie krewni, sasiedzi jadacy  n 9 9 2 1 21
rano do pracy. % 4,1% 9,5% 5,7% 2,4% 5,3%
Przejazdami taczonymi (np. cz¢$¢ drogi n 5 1 1 0 7
koleja, cze$¢ samochodem) % 2,3% 1,1% 2,9% 0,0% 1,8%
n 6 5 1 1 13
Inna odpowiedz
% 2,7% 5,3% 2,9% 2,4% 3,3%
n 221 95 35 42 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(/21 = 59,00; p = 0,000, V = 0,22)
Tabela
Dojazdy do szkoly w podziale na lokalizacje miejsca zamieszkania w stosunku do lokalizacji gminy
Dojazdy do szkoly Jest to siedziba Znajduje sie do 5 km  Znajduje powyzej 5
gminy od siedziby gminy  km od siedziby gminy Ogobtem
n 22 18 63 103
Dojezdzam autobusem.
% 21,4% 16,1% 35,4% 26,2%
n 17 5 5 27
Dojezdzam koleja
% 16,5% 4,5% 2,8% 6,9%
n 1 3 4 8
Dojezdzam rowerem, skuterem
% 1,0% 2,7% 2,2% 2,0%
n 45 55 76 176
Dojezdzam wtasnym samochodem.
% 43,7% 49,1% 42,7% 44,8%
n 5 17 16 38
Rodzice mnie odwoza
% 4,9% 15,2% 9,0% 9,7%
Podrzucaja mnie krewni, sasiedzi N 4 10 7 21
jadacy rano do pracy. % 3,9% 8,9% 3,9% 5,3%
Przejazdami taczonymi (np. czgs¢ n 3 1 3 7
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drogi koleja, czg$¢ samochodem) % 2,9% 0,9% 1,7% 1,8%

n 6 3 4 13
Inna odpowiedz

% 5,8% 2,7% 2,2% 3,3%

n 103 112 178 393
Ogotem

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X4 = 45,48; p = 0,000, V = 0,24)

Tabela
Dojazdy do szkoly a sytuacja ekonomiczna (zmienna rekodowana)

Sytuacja ekonomiczna

zyjemy skromnie  zyjemy $rednio zyjemy dobrze Ogodtem

Dojezdzam autobusem. n 7 22 74 103

% 31,8% 31,0% 24,7% 26,2%
Dojezdzam koleja n 1 8 18 27

% 4,5% 11,3% 6,0% 6,9%
Dojezdzam rowerem, skuterem n 1 1 6 8

% 4,5% 1,4% 2,0% 2,0%
Dojezdzam wiasnym samochodem. n 7 28 141 176

% 31,8% 39,4% 47,0% 44,8%
Rodzice mnie odwozg n 2 7 29 38

% 9,1% 9,9% 9,7% 9,7%
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi n 2 1 18 21
jadacy rano do pracy. % 9,1% 1,4% 6,0% 5,3%
Przejazdami taczonymi (np. czgs¢ n 1 2 4 7
drogi koleja, cz¢$¢ samochodem) % 4,5% 2,8% 1,3% 1,8%
Inna odpowiedz 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%

(e = 10,84; p = 0,699, V = 0,117)
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Pytanie 9. Koszty dojazdu do szkoty

Tabela
Koszty dojazdu do szkoly

N Wazne 372

Braki danych 21
Srednia 223,19
Mediana 200,00
Dominanta 300
Odchylenie standardowe 174,470
Wariancja 30439,941
Rozstep 1200
Minimum 0
Maksimum 1200
Percentyle 25 100,00

50 200,00

75 300,00

Tabela

Koszty dojazdu do szkofy a miejsce zamieszkania

Koszty dojazdu do szkoty

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogobtem
do 100 4 n 27 85 112
0 z
% 31,0% 29,8% 30,1%
n 23 84 107
101-200 zt
% 26,4% 29,5% 28,8%
201.300 n 14 68 82
% 16,1% 23,9% 22,0%
n 23 48 71
powyzej 301 zt
% 26,4% 16,8% 19,1%
sl n 87 285 372
gOlem
% 100,0% 100,0% 100,0%

(3 =528, p=0,152,V =0,12)
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Tabela

Koszty dojazdu do szkofy a powiat

Koszty dojazdu do szkoly Powiat
Oleénicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem

do 100 zt n 88 15 8 1 112

% 42,5% 16,1% 25,0% 2,5% 30,1%
101-200 zt 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%
powyzej 301 zt n 30 20 3 18 71

% 14,5% 21,5% 9,4% 45,0% 19,1%

n 207 93 32 40 372
Ogotem

% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(e = 61,17; p = 0,000, V = 0,23)

Tabela

Koszty dojazdu do szkoly a dojazd do szkoly (transport indywidualny lub transport zbiorowy) (pytanie rekodowane)

Dojazd do szkoty
transport indywidualny  transport zbiorowy Ogodtem
do 100 zt n 48 64 112
% 20,0% 48,5% 30,1%
101-200 zt n 52 55 107
% 21,7% 41,7% 28,8%
201-300 n 73 9 82
% 30,4% 6,8% 22,0%
powyzej 301 zt n 67 4 71
% 27,9% 3,0% 19,1%
Ogotem n 240 132 372
% 100,0% 100,0% 100,0%

(1’ =83,94; p=0,000, V = 0,47)

234



Pytanie 10. Czas dojazdu do szkoty

Tabela
Czas dojazdu do szkoly
Czas dojazdu do szkoty n %
Do 30 minut 262 66,7
31-60 minut 75 19,1
61-90 minut 19 4,8
Wigcej niz 90 minut 10 2,5
Nie dojezdzam, mieszkam w internacie 27 6,9
Ogobtem 393 100,0
Tabela
Czas dojazdu do szkoly a ple¢
Czas dojazdu do szkoty Ple¢
Kobiety Mezczyzni Ogodtem
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%
Wigcej niz 90 minut. n 7 3 10
% 3.2% 1,7% 2,5%
Nie dojezdzam, mieszkam w internacie. n 11 16 27
% 5,1% 9,1% 6,9%
n 217 176 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(=447, p=0,346,V =0,10)
Tabela
Czas dojazdu do szkoly a miejsce zamieszkania
Czas dojazdu do szkoty Typ miejscowosci
Miasto Wies Ogodtem
) n 45 217 262
Do 30 minut
% 50,0% 71,6% 66,7%
n 27 48 75
31-60 minut
% 30,0% 15,8% 19,1%
) 4 15 19
61-90 minut
4,4% 5,0% 4,8%
4 6 10

Wiecej niz 90 minut.
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%

4,4% 2,0% 2,5%

Nie dojezdzam, mieszkam w n 10 17 27
internacie. % 11,1% 5,6% 6,9%
n 90 303 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 16,90; p = 0,002, V = 0,20)
Tabela
Czas dojazdu do szkoly a powiat
Czas dojazdu do szkoty Powiat
Oleénicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
n 153 72 28 9 262
Do 30 minut
% 69,2% 75,8% 80,0% 21,4% 66,7%
n 52 17 5 1 75
31-60 minut
% 23,5% 17,9% 14,3% 2,4% 19,1%
) n 9 3 2 5 19
61-90 minut
% 4,1% 3,2% 57% 11,9% 4,8%
n 5 0 0 5 10
Wigcej niz 90 minut.
% 2,3% 0,0% 0,0% 11,9% 2,5%
Nie dojezdzam, mieszkam w n 2 3 0 22 27
internacie. % 0,9% 3,2% 0,0% 52,4% 6,9%
n 221 95 35 42 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(xz(lz) =189,58; p = 0,000, V = 0,40)
Pytanie 11. Aktywnosci podejmowane w trakcie czekania na powrét do
domu
Tabela
Aktywnosci podejmowane w trakcie czekania na powrot do domu (pytanie dwukrotnego wyboru)
n % %
Odrabiam lekcje 18 4,6 41
Przegladam portale 178 453 40,9
Rozmawiam z kolegami 99 25,2 228
Spaceruje po miescie 30 7,6 6.9
Siedzg na przystanku 91 232 20,9
Probuj¢ ztapaé okazje by wroci¢ do domu 19 4.8 44
Ogdlem 435 (393=100%) (435=100%)
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Pytanie 12. Ocena rozktadu kursowania autobusow

Tabela
Ocena rozktadu kursowania autobusow a pte¢

Ocena rozktadu kursowania autobusow Plec
Kobiety Mezczyzni Ogoétem
Jestem zadowolony/a z rozktadu kursow. n 24 21 45
Sa odpowiednio rozplanowane. % 11,1% 11,9% 11,5%
Jestem nie zadowolony/a z rozktadu kursow. n 129 90 219
Sa nicodpowiednio skonstruowane % 59,4% 51,1% 55,7%
n 64 65 129
Trudno powiedzied.
% 29,5% 36,9% 32,8%
n 217 176 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ =291, p=0234,V=0,09)
Tabela
Ocena rozktadu kursowania autobusow
Ocena rozktadu kursowania autobusow Typ micjscowosci
Miasto Wie$ Ogodtem
Jestem zadowolony/a z rozktadu kursow. n 7 38 45
Sa odpowiednio rozplanowane. % 7,8% 12,5% 11,5%
Jestem nie zadowolony/a z rozktadu kursow. n 54 165 219
Sa nieodpowiednio skonstruowane % 60,0% 54,5% 55,7%
n 29 100 129
Trudno powiedzie¢.
% 32,2% 33,0% 32,8%
n 90 303 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(2 =178,p=0,413,V =0,07)
Tabela
Ocena rozktadu kursowania autobusow a powiat
. , Powiat
Ocena rozktadu kursowania autobuséw
Oles$nicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
Jestem zadowolony/a z rozktadu kursow. n 38 5 0 2 45
Sa odpowiednio rozplanowane. % 17,2% 5,3% 0,0% 4,8% 11,5%
Jestem nie zadowolony/a z rozktadu kursow. n 117 59 21 22 219
Sa nieodpowiednio skonstruowane. % 52,9% 62,1% 60,0% 52,4% 55,7%
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n 66 31 14 18 129
Trudno powiedziec.
% 29,9% 32,6% 40,0% 42,9% 32,8%
n 221 95 35 42 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 18,82; p = 0,004, V = 0,15)
Pytanie 13. Czestotliwosci kurséw
Tabela
Ocena czestotliwosci kursow komunikacji zbiorowej w godzinach
Ocena czestotliwosci kurséw Ani dobrze, Racze] Bardzo
Bardzo zle Raczej Zle ani Zle dobrze dobrze Ogodtem
. n 97 96 96 64 40 393
% W wierszu 24, 7% 24,4% 24,4% 16,3% 10,2% 100,0%
n 139 101 94 42 17 393
10-14 )
% w wierszu 35,4% 25,7% 23,9% 10,7% 4,3% 100,0%
n 144 91 84 54 20 393
15-17
% W wierszu 36,6% 23,2% 21,4% 13,7% 5,1% 100,0%
n 231 71 50 27 14 393
18-20 _
% w wierszu 58,8% 18,1% 12, 7% 6,9% 3,6% 100,0%
’1 n 303 46 29 8 7 393
+
% w wierszu 77,1% 11,7% 7,4% 2,0% 1,8% 100,0%
Tabela
Ocena czestotliwosci kursow komunikacji zbiorowej w godzinach miedzy mieszkanicami réznych powiatow
Testowane zmienne Olesnicki Milicki Gorowski H 2 bost-hoc
M SO M SD M D @ P =P
o 5-9 2,83 1,36 2,27 1,12 2,54 1,24 11,235 0,004 0,07 1>2
) Ct‘f,”a . 10-14 239 121 181 100 211 1,8 165505 0,000 0,09 1>2
y4 1 1
Ckgfn(zjnl‘ljf;)(ff 15-17 251 125 183 103 154 095 34384 0000 022 1>23
ZbiorowejJ 18-20 2,02 1,24 1,29 0,74 1,31 0,71 3829 0,000 0,18 1>2;3
21+ 1,43 0,88 1,27 0,75 1,23 081 7,072 0,029 0,01 -
Adnotacja. Analiza post-hoc przeprowadzona zostata metodg wielokrotnych poréwnan. M — §rednia, SD —
odchylenie standardowe, H — warto$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotnosci, * — wielkos¢ efektu
Tabela
Ocena czestotliwosci kursow komunikacji zbiorowej w godzinach a preferowane praktyki komunikacyjne
Testowane zmienne Komunikacja indywidualna ~ Komunikacja zbiorowa He p
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M SD M SD
o 5-9 2,56 1,25 2,92 1.45 3,477 0,062
) i‘f_”a . 10-14 217 113 2,50 1,29 3,804 0,051
czgstotliwosci
¢ I 15-17 2,18 1,17 2,68 1,41 7,237 0,007
komunikacji
. : 18-20 1,67 1,06 2,31 1,26 19,999 0,000
zbiorowej
21+ 1,37 082 1,50 0,99 0,782 0,376
Pytanie 14. Ocena jakosci komunikacji
Tabela
Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport zbiorowy
ani dobrze, raczej bardzo
nie dotyczy  bardzo zle raczej zle ani zle dobrze dobrze Ogotem
n 9 64 115 121 63 21 393
Komfort podrozy
% waznych w wierszu 2,3% 16,3% 29,3% 30,8% 16,0% 5,3% 100,0%
Wyglad i stan przystankow n 12 112 98 104 42 25 393
autobusowych % waznych w wierszu 3,1% 28,5% 24,9% 26,5% 10,7% 6,4% 100,0%
Wyglad i stan przystankow n 152 79 52 50 40 20 393
kolejowych % waznych w wierszu 38,7% 20,1% 13,2% 12,7% 10,2% 5,1% 100,0%
n 27 162 70 69 41 24 393
Stan tablic z rozktadami jazdy
% waznych w wierszu 6,9% 41,2% 17,8% 17,6% 10,4% 6,1% 100,0%
n 25 128 79 61 60 40 393
Czytelno$¢ rozktadow jazdy
% waznych w wierszu 6,4% 32,6% 20,1% 15,5% 15,3% 10,2% 100,0%
Punktualno$¢ przyjazdow n 20 91 79 91 92 20 393
autobuséw % waznych w wierszu 5,1% 23,2% 20,1% 23,2% 23,4% 5,1% 100,0%
Punktualno$¢ przyjazdow n 162 41 26 61 81 22 393
pociagow % waznych w wierszu 41,2% 10,4% 6,6% 15,5% 20,6% 5,6% 100,0%
Zawodno$¢ potaczen- n 42 100 91 92 49 19 393
wypadanie kursow autobusow % waznych w wierszu 10,7% 25,4% 23,2% 23,4% 12,5% 4,8% 100,0%
n 17 66 81 124 68 37 393
Czystos¢ autobusow
% waznych w wierszu 4,3% 16,8% 20,6% 31,6% 17,3% 9,4% 100,0%
Czystos¢ przedziatlow w n 161 41 36 66 56 33 393
pociagach % waznych w wierszu 41,0% 10,4% 9,2% 16,8% 14,2% 8,4% 100,0%
Kompetencja personelu (np. n 10 43 43 77 139 81 393
czy kierowcy jezdza % waznych w wierszu 2,5% 10,9% 10,9% 19,6% 35,4% 20,6% 100,0%
bezpiecznie)
Dostep do informacji (np. w n 27 199 73 51 32 11 393
wypadku odwolania kursu) % waznych w wierszu 6,9% 50,6% 18,6% 13,0% 8,1% 2,8% 100,0%

Tabela

Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport zbiorowy w podziale na miejsce zamieszkania
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Miasto Wies
M sD M so @ i
Komfort podrozy 2,78 1,19 2,52 1,19 3,18 0,076
Wyglad i stan przystankow autobusowych 2,46 1,29 2,28 1,24 1,44 0,230
Wyglad i stan przystankow kolejowych 2,12 1,57 1,33 1,54 21,07 0,000
Stan tablic z rozkladami jazdy 2,46 1,37 1,89 1,32 12,82 0,000
Czytelnos¢ rozkladow jazdy 2,81 1,53 2,17 1,42 12,11 0,000
Punktualno$¢ przyjazdow autobusoéw 2,46 1,38 2,54 1,33 0,18 0,669
Punktualno$é¢ przyjazdéw pociagéw 2,67 1,62 1,55 1,76 27,74 0,000
Zawodno$¢ potaczen - wypadanie kursoéw autobusow 2,18 1,25 2,16 1,38 0,790 0,778
Czystos¢ autobusow 2,62 1,32 2,71 1,31 0,316 0,574
Czystosé przedzialéw w pociagach 2,40 1,58 1,60 1,81 15,19 0,000
Il)(ezréli%itzerrllizj)ai personelu (np. czy kierowcy jezdza 3,28 1,40 3,39 1,34 0,346 0,556
Elj)rsstlj;)p do informacji (np. w wypadku odwotania 1,88 118 1,69 1,19 2,263 0,133
M — érednia, SD — odchylenie standardowe, H — wartos$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotno$ci
Tabela
Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport zbiorowy w podziale na powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski
N=221 N=95 N=35 Hy P 2 bosthoc
M SD M SD M SD
Komfort podrozy 2,71 1,16 2,39 1,09 2,06 1,05 13554 0,001 0,06 1>3
Wyglad i stan przystankow autobusowych 2,37 1,26 2,16 1,14 1,86 1,17 6,91 0,032 0,07
Wyglad i stan przystankéw kolejowych 1,40 1,41 1,78 1,79 0,83 1,27 8,23 0,160 0,12
Stan tablic z rozktadami jazdy 2,08 1,39 1,78 1,19 1,74 1,29 3,65 0,161 0,05
Czytelno$¢ rozktadow jazdy 2,38 1,50 1,99 1,23 2,31 1,69 3,65 0,162 0,05
Punktualno$¢ przyjazdow autobusow 2,39 1,32 2,68 1,25 2,31 1,57 4,05 0,132 0,05
Punktualno$¢ przyjazdow pociggdow 1,93 181 1,71 1,76 0,80 141 10,91 0,004 0,16 1,2>3
Zawodnos$¢ potaczen - wypadanie kursow autobusow 2,11 1,32 2,17 1,48 2,29 1,55 0,17 0,918 -0,01
Czystos¢ autobusoéw 2,76 1,33 2,49 1,27 2,66 1,43 3,41 0,182 0,00
Czystos¢ przedzialow w pociaggach 1,77 1,70 1,95 1,97 0,74 131 11,20 0,004 0,18 1,2>3
Ib(ompeten_cja personelu (np. czy kierowcy jezdza 3,35 1,36 3.48 1,23 3,06 1,63 1,27 0,529 -0,00
ezpiecznie)]
Eu"rssf)p do informacji (np. w wypadku odwolania 173 121 166 108 157 114 063 0728 000
M — érednia, SD — odchylenie standardowe, H — warto$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotno$ci
Tabela
Ocena jakosci obstugi miejscowosci badanego przez transport publiczny w podziale na korzystajgcych z komunikacji
prywatnej i publicznej w dojezdzaniu do szkoty
Komunikacja indywidualna Komunikacja zbiorowa H b
M sD M sD @
Komfort podrozy 2,40 1,19 2,91 1,02 7 0,000
Wyglad i stan przystankow autobusowych 2,31 1,23 2,35 1,30 0,02 0,876
Wyglad i stan przystankoéw kolejowych 1,55 1,42 1,58 1,59 1,04 0,309
Stan tablic z rozkladami jazdy 1,95 1,26 2,15 1,52 0,66 0,416
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Czytelno$¢ rozktadow jazdy 2,20 1,37 2,52 1,64 2,61 0,106
Punktualno$¢ przyjazdow autobusoéw 2,51 1,32 2,54 1,38 0,86 0,770
Punktualno$¢ przyjazdéw pociagdw 1,86 1,75 1,71 1,87 0,98 0,321
Zawodno$¢ potaczen - wypadanie kursoéw autobusow 2,12 1,30 2,24 1,45 0,87 0,349
Czysto$¢ autobusow 2,55 1,28 2,95 1,35 9,22 0,002
Czystos$¢ przedzialdow w pociagach 1,84 1,76 1,67 1,84 1,55 0,213
g(;l;ligit;}g? personelu (np. czy kierowcy jezdza 323 1,39 3,61 1,25 6,75 0,009
]k)J)rsstl:;)p do informacji (np. w wypadku odwotania 1,69 116 181 1,25 0,812 0,517

M — érednia, SD — odchylenie standardowe, H — warto$¢ testu Kruskala-Wallisa, p — poziom istotno$ci

Pytanie 15. Ocena tras

Tabela

Ocena tras komunikacji zbiorowej a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogbtem
Nie mam zdania n ! 45 52
% 7,8% 14,9% 13,2%
n 8 23 31
Bardzo z1
ardzo zie % 8,0% 7,6% 7.9%
21 n 22 70 92
¢ % 24,4% 23,1% 23,4%
Umiarkowanie n 42 102 144
% 46,7% 33,7% 36,6%
n 5 32 37
Dob
obrze % 5.6% 10,6% 9.4%
n 6 31 37
B
ardzo dobrze % 6.7% 10.2% 9.4%
Oedlem n 90 303 393
g % 100,0% 100,0% 100,0%
(s =881, p=0,117,V = 0,15)
Tabela
Ocena tras komunikacji zbiorowej a powiat
Powiat
Oles$nicki Milicki Gorowski Inne Ogotem
n 25 15 4 8 52
Nie mam zdania
% 11,3% 15,8% 11,4% 19,0% 13,2%
n 23 3 3 2 31
Bardzo zle
% 10,4% 3,2% 8,6% 4,8% 7,9%
) n 62 21 3 6 92
Zle
% 28,1% 22,1% 8,6% 14,3% 23,4%
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] ) n 85 29 12 18 144
Umiarkowanie
% 38,5% 30,5% 34,3% 42,9% 36,6%
n 13 13 5 6 37
Dobrze
% 5,9% 13,7% 14,3% 14,3% 9,4%
n 13 14 8 2 37
Bardzo dobrze
% 5,9% 14,7% 22,9% 4,8% 9,4%
n 221 95 35 42 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 35,99; p = 0,002, V = 0,18)
Tabela
Ocena tras komunikacji zbiorowej a pte¢
Ple¢
Kobiety Mezczyzni Ogodtem
. . n 25 27 52
Nie mam zdania
% 11,5% 15,3% 13,2%
n
Bardzo zZle 15 16 81
% 6,9% 9,1% 7,9%
, n
Tl 51 41 92
% 23,5% 23,3% 23,4%
. . n 82 62 144
Umiarkowanie
% 37,8% 35,2% 36,6%
n
Dobrze 20 17 37
% 9,2% 9,7% 9,4%
n
Bardzo dobrze 24 13 37
% 11,1% 7,4% 9,4%
, n 217 176 393
Ogotem
% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 3,245; p = 0,662, VV = 0,091)
Pytanie 16. Czynniki zniechecajace cztonkdw rodziny do korzystania z
komunikacji zbiorowej
Tabela
Czynniki niezachecajqce cztonkow rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej
n % %
Zatloczenie autobuséw, przedzialéw pociagow 124 31,6 18,1
Brud w autobusach, przedziatach pociggéw 68 17,3 9,9
Zaniedbane wnetrza (np. siedzenia) w pociagach i autobusach 30 7,6 4,4
Niepunktualno$¢ 116 29,5 17,0
Wypadanie kurséw autobusowych 29 7,4 4.2
Niska czestotliwos$é polaczen autobusowych 145 36,9 21,2
Niska czestotliwo$¢ potaczen kolejowych 25 6,4 3,7
Zle roztozone w czasie dnia potaczenia autobusowe 76 19,3 11,1
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Zle roztozone w czasie dnia potaczenia kolejowe 18 4,6 2,6
Zagrozenie bezpieczenstwa, np. ze strony innych pasazeréw 3 0,8 0,4
Trudnos$ci w korzystaniu np. z wniesieniem wozka, wejsciem do pojazdu 8 2 1,2
Nic nas nie zniecheca, korzystamy z transportu publicznego chetnie 18 4,6 2,6
Inne- jakie?...... 24 6,1 3,5
Suma 684 393=100%  684=100%
Tabela
Czynniki niezachecajqce cztonkow rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na pte¢
Kobiety Mezczyzni - df D @
Zatloczenie autobuso dzialow pociags i % o 633%6 1 0008 -0.13
atloczenie autobusow, przedzialéw pociagow % 36.9 250 , , )
Brud w autobusach, przedzialach pociagow n 29 39 5253 1 0,016 0,12
P pocias % 134 22,2 ’ ' '
Zaniedbane wnetrza (np. siedzenia) w pociagach i n 15 15
autobusach % 6,9 8,5 0357 1 0,341
n 69 47
Ni ktualno$é 1211 1 161
iepunktualno$é % 318 26,7 , 0,16
Wypadanie kursé tob h f 16 12 0,000 1 0,573
ypadanie kurséw autobusowyc % 74 72 , ,
Niska czestotliwosé polaczen autob h n ol >4 5286 1 0014 0,12
iska czestotliwo$¢ polaczen autobusowyc % 419 307 ) ; )
Nisk: totliwos¢ pot n kolej h n 12 13 0,562 1 0,293
iska czestotliwo$¢ potaczen kolejowyc % 55 72 , ,
Zle rozlozone w czasie dnia polaczenia n 50 26 )
autobusowe % 23.0 148 4260 1 0,026 0,10
Zle roztozone w czasie dnia potaczenia kolejowe d 13 > 2,206 1 0,106
zlozone w cz ia potacz jow! % 6.0 28 , ,
zeni i q i n 0 3
Zagrf)ze,me bezpieczenstwa, np. ze strony innych 3727 1 0,089
pasazerow % 0,0 1,7
Trudnos$ci w korzystaniu np. z wniesieniem wozka, n 5 3
wejsciem do pojazdu % 2,3 1,7 0.175 ! 0,482
Nic nas nie zniecheca, korzystamy z transportu n 4 14
publicznego chetnie % 1,8 8,0 8,305 1 0,004 0.14
Inne- jakie? f 10 14 1,898 1 0,122
jakie?...... % 26 8.0 , ,
Tabela
Czynniki niezachecajqce cztonkow rodziny do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na miejsce zamieszkania
Miasto Wies » P ©
Zatloczenie autobusow, przedzialow pociagéw f 38 86 6,154 0,010 -0,13
P pociag % 42,2 28,4 ’ ’ ’
Brud w autobusach, przedzialach pociago d 25 42 8,951 0,003 -0,15
utobusach, przedzi pociagéw % 278 142 , , ,
Zaniedbane wnetrza (np. siedzenia) w pociagach i n 5 25
autobusach % 56 8.3 0,715 0,276
n 37 79
Ni ktualnos¢ 7,543 0,005 -0,14
iepunktualnosé % a1 6.1 , , ,
Wypadanie kurséw autobusowych fl 8 2l 0,389 0,336
T ) )
yp ursOw autobusowyc % 89 6.9
Niska czestotliwosé polaczen autobusowych n 22 123 7,773 0,003 0,14
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% 24,4 40,6
Nisk: totliwos¢ polaczen kolej h n 6 19 0,018 0,528
iska czgstotliwos¢ potaczen kolejowyc % 6.7 63 , ,
Zle roztozone w czasie dnia potgczenia n 12 64
autobusowe % 133 211 2,669 0,065
, . S . . n 8 10
Zle rozlozone w czasie dnia polaczenia kolejowe 4,959 0,032 -0,11
% 8,9 3,3
zeni i h i n 1 2
Zagrgzqnle bezpieczenstwa, np. ze strony innych 0,186 0,543
pasazerow % 1,1 0,7
Trudnos$ci w korzystaniu np. z wniesieniem wozka, n 1 7
wejsciem do pojazdu % 1,1 2,3 0,500 0,419
Nic nas nie zniechgca, korzystamy z transportu n 2 16
publicznego chetnie % 22 53 1,485 0,178
n 4 20
Inne- jakie?...... ,563 ,32
e Jakie % 44 6,6 0 0320
Pytanie 17. Czynniki zwiekszajace szanse korzystania z komunikacji
zbiorowej w opiniach badanych
Tabela
Czynniki zwigkszajqce prawdopodobienstwo korzystania z komunikacji zbiorowej w opiniach badanych
n % %
Wprowadzenie nowych polaczen komunikacji zbiorowej 114 29,0 18,0
Zwigkszenie czestotliwosci kursow 177 45,0 27,9
Obnizenie cen biletow 118 30,0 18,6
Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 23 59 3,6
Zwiekszenie poczucia bezpieczefistwa 12 31 19
Poprawa punktualnosci 62 15,8 9,8
Modernizacja taboru 7 1,8 1,1
Zwigkszenie komfortu przejazdu 48 12,2 7,6
Inne, jakie? 7 18 1,1
Nic 65 16,5 10,2
Ogotem 633 393=100% 633=100%
Tabela
Analiza czynnikow zachecajgcych badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na pleé
Kobiety MezczyZzni P df p [0)
Wprowadzenie nowych potaczen komunikacji n 68 46
zbiorowej % 313 261 1,276 1 0,154
Zwikszenie czestotliwosci kurso n 142 “ 21483 1 0000 -023
wigkszenie czestotliwosci kursow % 654 22,0 , , ,
n 66 52
Obnizenie cen biletow % 304 295 0,035 1 0,470
Zmodernizowanie infrastruktury n 10 13
przystankowej % 4.6 7.4 1,361 1 0171
Zwigkszeni ia bezpi nst n > ! 0,919 1 0,252
wigkszenie poczucia bezpieczenstwa % 23 20 , ,
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n 35 27
Poprawa punktualnosci Y 161 153 0,045 1 0,472
0 y 1
- n 2 5
Modernizacja taboru % 09 28 2,046 1 0,148
0 ] 1
23 25
Zwigkszenie komfortu przejazdu ; 106 142 1,178 1 0,176
0 y 1
n 3 4
Inne, jakie? % 14 23 0,440 1 0,386
(i , ,
n 29 36
Nic 3,539 1 0,041 0,10
' % 134 205
Tabela

Analiza czynnikéw zachecajgcych badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na miejsce zamieszkania

2

Miasto Wies Pe df p ()
Wprowadzenie nowych potaczen komunikacji n 25 89
zbiorowej % 278 294 0,086 1 0,440
. . . ; n 55 161
Zwigkszenie czgstotliwosei kursow % 611 531 1,783 1 0,112
S o n 29 89
Obnizenie cen biletow % 322 294 0,268 1 0,347
. L . n 6 17
Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 0,140 1 0,437
% 6,7 5,6
Zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa n 3 S 0,031 1 0,544
¢ P P % 33 3,0 ’ ’
n 13 49
P ktualno$ci 1 1 417
oprawa punktualnosci % 144 162 0,156 0,
Modernizacja taboru n 0 ! 2,117 1 0,159
] % 0,0 23 ’ !
Zwiekszenie komfortu przejazd n J 39 0,534 1 0,299
WIgsz 1 przejazau % 10,0 12,9 ’ !
Inne, jakie? f L 6 0300 1 0497
+ JaKIe: % 11 2,0 ’ !
Tabela
Analiza czynnikow zachecajgcych badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na powiaty
Ole$nicki Milicki Gorowski P df p [0)
Wprowadzenie nowych potaczen n 48 39 13
komunikacji zbiorowej % 21,7 41,1 37,1 13,800 2 0005 020
n 125 55 19
Zwickszenie czestotliwosci kurséw % 56.6 579 543 4,125 2 0,248
n 61 33 8
izeni iletd 77 2 2
Obnizenie cen biletow % 276 347 229 3,779 0,286
Zmodernizowanie infrastruktury n 14 S 3
przystankowej % 6,3 53 8.6 1541 2 0,673
Zwigkszenie poczucia n 9 2 0
bezpieczenstwa % 41 21 0.0 2,230 2 0,526
n 49 2 5
Poprawa punktualnosci % 222 21 143 20,295 2 0,000 0,23
L n 4 1 1
Modernizacja taboru % 18 11 29 0,607 2 0,895
. . . n 27 14 3
Zwigkszenie komfortu przejazdu % 122 147 86 1,281 2 0,734
Inne, jakie? n 3 1 0 8,051 2 0,45
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% 1,4 11 0,0
Nic o 15;:7 11?7 1;3’ : 0431 2 0934
Tabela
Analiza czynnikéw zachecajgcych badanych do korzystania z komunikacji zbiorowej w podziale na typ szkoty
Liceum Techniku zasvzé((;gsva XZ of 0 ®
Komunia biorow a7 g e M8 2 00 o2
Zwigkszenie czestotliwosci kurséw (;0 é' 2279 42?1 276’ 3 14255 2 0,001 0,20
Obnizenie cen biletow 02) 2561,17 365(’)3 1:31, > 4,925 2 0,85
sgﬁgzrnnkiésvvginie infrastruktury 02) é‘; 471 9?1 1742 2 0418
Zricozmiepoa T 1 a2 ow
Poprawa punktualnosci ;0 13;1 y 1?6 : 3? - 0184 2 0912
Modernizacja taboru ;0 1?5 ;j' 2 O(,)O 0,832 2 0,660
Zwigkszenie komfortu przejazdu ;0 1?; 2 131?8 g? 1 1,871 2 0,392
Inne, jakie? 0:) 1?5 2‘} . 0?0 0832 2 0,660
Nic 0;) 123?9 128,;6 439 10515 2 0,005 0,16
Tabela

Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na czynniki zachecajqce badanych do korzystania z komunikacji

zbiorowej
Komunikacja ~ Komunikacja
indywidualna zbiorowa 7 df p ®
Wprowadzenie nowych potaczen komunikacji n 92 22
be’omwej yeh poia ! % 287 308 0103 1 0425
Zwigkszenie czestotliwosci kursow n 168 48 4,879 1 0,018 0,11
% 52,3 66,7
S . n 94 24
Obnizenie cen biletow % 203 33 0,459 1 0,293
. L . n 18 5
Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej P 0,191 1 0,417
% 5,6 6,9
Zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa n ! > 4,508 1 0,06 0,11
% 2,2 6,9
- n 47 15
Poprawa punktualnosci % 146 208 1,697 1 0,132
Modernizacja taboru n 6 ! 0,078 1 0,623
% 1,9 1,4
Zwickszenie komfortu przejazdu n 41 ! 0,51 1 0,312
% 12,8 9,7
N n 6 1
Inne, jakie? % 19 14 0,078 1 0,623
Nic n 62 3 9,776 1 0,01 -0,16
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%

19,3

4,2

Pytanie 18. Czynniki zwiekszajace szanse korzystania z komunikacji

zbiorowej w opiniach rodziny

Tabela

Czynniki zwigkszajqce prawdopodobienstwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzine badanych

n % %

Wprowadzenie nowych polaczen komunikacji zbiorowej 126 32,1 19,1
Zwiegkszenie czestotliwosci kurséw 188 47,8 28,5
Obnizenie cen biletow 122 31,0 18,5
Zmodernizowanie infrastruktury przystankowej 30 7,6 4,6
Zwickszenie poczucia bezpieczenstwa 22 5,6 3,3
Poprawa punktualnosci 75 19,1 11,4
Modernizacja taboru 14 3,6 2,1
Zwigkszenie komfortu przejazdu 44 11,2 6,7
Inne, jakie? 38 9,7 58
Ogotem 659 100%=393 100%=659
Tabela

Czynniki zwigkszajqgce prawdopodobienstwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzine badanych a pte¢

2

Kobiety Mezczyzni ¥ df p [0}
Wprowadzenie nowych potaczen komunikacji n 74 52
zbiorowej % 341 295 0,926 1 0,197
Zwigkszeni totliwosci kursé A 119 69 9,519 1 0,001 -0,156
wigkszenie czestotliwosci kurséw % 548 39.2 , , ,
n 75 47
Obnizenie cen biletow % 346 267 2,803 1 0,058 -0,084
Zmodernizowanie infrastruktury n 13 17
przystankowej % 6,0 9,7 1,855 ! 0,121
n 10 12
Zwiekszeni i i f 1 2
wigkszenie poczucia bezpieczenstwa % 46 6.8 0,898 0,233
n 39 36
P ktualnosci 0,388 1 0,310
oprawa punktualnosci % 18,0 205
Modernizacja taboru n ! ! 0,160 1 0,447
) % 32 4.0 ' ’
Zwigk ie komfortu przejazdu n 20 24 1,909 1 0,111
wigkszenie komfortu przej % 92 136 , ,
n 17 21
iakie?
Inne, jakie® % 78 11.9 1,868 1 0,116
Tabela

Czynniki zwigkszajqce prawdopodobienstwo korzystania z komunikacji zbiorowej przez rodzing badanych a miejsce

zamieszkania
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Miasto Wies Pa df p [0)
ngﬁm{;}zenie nowych potaczen komunikacji 02) 3?;:,[4 35;)54 0,304 1 0,334
Zwickszenie cze¢stotliwosci kursow 02 5172 ig,]é 0,900 1 0,204
Obnizenie cen biletow 02) 3?;:,[ n 3%:,[0 0,631 1 0,252
Srrg;sdtz:]nl(iésvv(gjgnie infrastruktury On/0 111(')1 :% 2,002 1 0.119
Zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa On 3 19 1,133 1 0,216
% 33 6,3
Poprawa punktualnosci (:;0 115‘,16 2%1 1 0,941 1 0,209
o 4 10
Modernizacja taboru on/o 44 33 0,264 1 0,404
Zwigkszenie komfortu przejazdu 02) 1:;(,) 1 1?1?2 0,001 1 0,574
Inne, jakie? 02 6?7 1%?6 1205 1 0187
Pytanie 19. Przekonania na temat komunikacji zbiorowej
Tabela

Przekonania na temat komunikacji zbiorowej

Zdecydowanie si¢

Zdecydowanie si¢

. Nie zgadzam si¢ Trudno powiedzieé Zgadzam si¢
nie zgadzam zgadzam
% w % w % w % w % w
n ) n . n ) n . n )
wierszu wierszu wierszu wierszu wierszu
Nikt z mojego otoczenia nie jezdzi
55 14,0% 175 44,5% 76 19,3% 46 11,7% 41 10,4%
komunikacja zbiorowa
W moim otoczeniu komunikacja
1,5% 35 8,9% 165 42,0% 116 29,5% 71 18,1%
zbiorowa ma negatywna opini¢
Samodzielno$¢ w podrézowaniu
poprawia moj obraz w oczach 35 8,9% 40 10,2% 198 50,4% 91 23,2% 29 7,4%
innych
Majac wlasny samochdd nie bede
11 2,8% 53 13,5% 70 17,8% 93 23,7% 166 42,2%

jezdzil/a transportem zbiorowym
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Tabela

Nikt z mojego otoczenia nie jezdzi komunikacjq zbiorowg a ple¢

Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogodtem
Nie zgadzam si¢ n 132 98 230
% 60,8% 55,7% 58,5%
Trudno powiedzie¢ n 39 37 76
% 18,0% 21,0% 19,3%
Zgadzam si¢ n 46 41 87
% 21,2% 23,3% 22,1%
Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ =110, p=0,577,V =0,53)
Tabela
Nikt z mojego otoczenia nie jeZdzi komunikacjq zbiorowg a miejsce zamieszkania
Typ miejscowosci
Miasto Wie$ Ogdtem
Nie zgadzam sie n 57 173 230
% 63,3% 57,1% 58,5%
Trudno powiedzie¢ n 14 62 76
% 15,6% 20,5% 19,3%
Zgadzam sie n 19 68 87
% 21,1% 22,4% 22,1%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(¢ = 1,38; p=0,501, V = 0,59)
Tabela
Nikt z mojego otoczenia nie jezdzi komunikacjg zbiorowg a powiat
Powiat
Oleénicki Milicki Gorowski Inne Ogolem
Nie zgadzam si¢ n 138 50 20 22 230
% 62,4% 52,6% 57,1% 52,4% 58,5%
Trudno powiedzie¢ n 43 20 3 10 76
% 19,5% 21,1% 8,6% 23,8% 19,3%
Zgadzam sig n 40 25 12 10 87
% 18,1% 26,3% 34,3% 23,8% 22,1%
Ogodlem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(s =887, p=0,181,V =0,11)
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Tabela
W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywngq opinig a pleé

Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogotem
Nie zgadzam si¢ n 15 26 41
% 6,9% 14,8% 10,4%
Trudno powiedzieé n 83 82 165
% 38,2% 46,6% 42,0%
Zgadzam si¢ n 119 68 187
% 54,8% 38,6% 47,6%
Ogoétem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(O¢@ =12,73; p = 0,002, V = 0,18)
Tabela
W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywngq opinig a miejsce zamieszkania
Typ miejscowosci
Miasto Wie$ Ogdtem
Nie zgadzam sie n 8 33
% 8,9% 10,9% 10,4%
Trudno powiedzie¢ n 36 129
% 40,0% 42,6% 42,0%
Zgadzam sie n 46 141
% 51,1% 46,5% 47,6%
Ogdlem n 90 303
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 0,68, p=0,711, V = 0,42)
Tabela
W moim otoczeniu komunikacja zbiorowa ma negatywnq opinig a powiat
Powiat
Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
Nie zgadzam si¢ n 22 10 3 6 41
% 10,0% 10,5% 8,6% 14,3% 10,4%
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Trudno powiedzie¢ N 88 42 15 20 165

% 39,8% 44,2% 42,9% 47,6% 42,0%
Zgadzam si¢ n 111 43 17 16 187

% 50,2% 45 3% 48,6% 38,1% 47,6%
Ogolem n 221 95 35 42 393

% 1000%  100,0%  1000%  100,0%  100,0%

(s = 2,68; p= 0,848, V = 0,58)

Tabela
Samodzielnos¢ w podrozowaniu poprawia moj obraz w oczach innych a ple¢

Plec
Kobieta Megzczyzna Ogodtem
Nie zgadzam si¢ n 42 33 75
% 19,4% 18,8% 19,1%
Trudno powiedzieé n 114 84 198
% 52,5% 47,7% 50,4%
Zgadzam si¢ n 61 59 120
% 28,1% 33,5% 30,5%
Ogdtem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ = 1,40, p = 0,497, V = 0,06)

Tabela
Samodzielnosé w podrézowaniu poprawia méj obraz w oczach innych a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem

Nie zgadzam si¢ n 19 56 75
% 21,1% 18,5% 19,1%

Trudno powiedzie¢ n 44 154 198
% 48,9% 50,8% 50,4%

Zgadzam si¢ n 27 93 120
% 30,0% 30,7% 30,5%

Ogolem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(xz(z) =0,314; p=0,855,V =0,03)

Tabela
Samodzielnos¢ w podrézowaniu poprawia méj obraz w oczach innych a powiat

Powiat

Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
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Nie zgadzam si¢ n 36 22 8 9 75
% 16,3% 23,2% 22,9% 21,4% 19,1%
Trudno powiedzieé n 124 39 19 16 198
% 56,1% 41,1% 54,3% 38,1% 50,4%
Zgadzam si¢ n 61 34 8 17 120
% 27,6% 35,8% 22,9% 40,5% 30,5%
Ogotem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 10,07, p=0,112,V = 0,11)
Tabela
Majqc wlasny samochod nie bede jezdzit/a transportem zbiorowym a pleé¢
Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogotem
Nie zgadzam si¢ n 40 24 64
% 18,4% 13,6% 16,3%
Trudno powiedzie¢ n 41 29 70
% 18,9% 16,5% 17,8%
Zgadzam si¢ n 136 123 259
% 62,7% 69,9% 65.9%
Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ =246; p= 0,292,V =0,08)

Tabela

Majgc wlasny samochéd nie bede jezdzil/a transportem zbiorowym a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogotem
Nie zgadzam sie n 15 49 64
% 16,7% 16,2% 16,3%
Trudno powiedzie¢ n 19 51 70
% 21,1% 16,8% 17,8%
Zgadzam sie n 56 203 259
% 62,2% 67,0% 65,9%
Ogotem n 9 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 0,96; p= 0,618, V = 0,05)
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Tabela

Majqc wlasny samochdd nie bede jeZdzit/a transportem zbiorowym a powiat

Powiat
Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogdlem
Nie zgadzam si¢ n 38 15 5 6 64
% 17,2% 15,8% 14,3% 14,3% 16,3%
Trudno powiedzie¢ n 40 18 6 6 70
% 18,1% 18,9% 17,1% 14,3% 17,8%
Zgadzam si¢ n 143 62 24 30 259
% 64,7% 65,3% 68,6% 71,4% 65,9%
Ogotem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
() = 0,98, p = 0,986, V = 0,04)
Pytanie 20. Zajecia dodatkowe w szkole i poza szkotg
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole
Rodzaj zaje¢ w szkole n %
Zajecia sportowe 38 9,7
Zajecia wyrOwnawcze z przedmiotow 69 17,6
Kota zainteresowan 14 3,6
Kursy 12 3,1
Korepetycje 4 1
Inne jakie 2 0,5
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a plec
Kobiety Megzczyzni Pa df p [0}
Zajecia sportowe z 13 25 7506 1 0006 0,138
% 6,0 14,2
Zajecia wyrownawcze z przedmiotow onA, 12%9 12?9 0,598 1 0,439
Kota zainteresowan n S > 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 (; 13 . 016 0640 1 0424
0 f} 1
n 2 0
jakie?
Inne, jakie® % 0.9 0.0 1,630 1 0,202
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a miejsce zamieszkania
Miasto Wie$ P df p 0]
n 7 31
Zajecia sportowe % 78 10.2 0,478 1 0,489
n 18 51
Zajecia wyrdOwnawcze z przedmiotow % 200 168 0,481 1 0,488
n 3 11
Kota zainteresowan % 36 36 0,018 1 0,894
n 0 12
Kursy % 0.0 4.0 3,677 1 0,055 0,097
. n 1 3
Korepetycje % 11 10 0,010 1 0,920
b , ,
n 0 2
| jakie? 7 1 44
nne, jakie % 0.0 07 0,59 0,440
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski Inne Pa df p [0)
Zajeci t n 12 13 3 10 15,964 3 0,001 0,202
Aeela sporiowe % 54 137 8,6 238 ‘ ! ’
Zajecia wyré6wnawcze n 28 23 4 14 14.682 3
S , 0,002 0,193
z przedmiotow % 12,7 24,2 11,4 333
Kola zaint i n L 3 3 ! 29,817 3 0,000 0,275
ola zainteresowan % 05 32 86 167 , , ,
n 5 1 6 0
Kursy 26,546 3 0,000 0,260
% 2,3 11 17,1 0,0
. n 0 1 2 1
Korepetycje 10,711 3 0,013 0,165
% 0,0 11 5,7 24
o n 2 0 0 0
Inne, jakie? 1,565 3 0,667
% 0,9 0,0 0,0 0,0
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a dojazd do szkoly (indywidualny lub zbiorowy)
Komunikacja Komunikacja
indywidualna zbiorowa df p @
Zajecia sport f 3 > 8725 1 0003 -0,149
ajecia sportowe % 129 36 , , ,
n 50 19
Zajecia wyrownawcze z przedmiotow % 195 13.9 1,977 1 0,160
n 11 3
Kota zainteresowan % 43 22 1,153 1 0,283
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Kursy % 31 29 0,013 1 0,910
Korepetycje n 2 2 0,408 1 0,523
petye] % 0.8 15 ' ’
n 2 0
iakie?
Inne, jakie® % 0.8 0.0 1,076 1 0,300
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach w szkole a typ szkoly
. . Szkota
Liceum Technikum branzowa XZ df b ®
n 22 13 3
Zajeci rt 1,498 2 0,473
ac1a sportowe % 10,9 7.7 136
Zajecia wyrownawcze n 45 23 1
z przedmiotow % 223 136 45 7,502 2 0,023
. , n 6 7 1
Kota zainteresowan % 30 a1 45 0,433 2 0,805
n 7 3 2
Kur 7 2 1
ursy % 35 18 o1 3,758 0,153
. n 3 1 0
Korepetycje 0,969 2 0,616
repey % 15 06 0,0 ’ '
n 2 0 0
Inne, jakie? 1,901 2 0,387
Jad % 10 0,0 00 ’ !
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkolg
Rodzaj zajec poza szkola n %
Zajecia sportowe 76 19,3
Zajecia wyrownawcze z przedmiotow 18 4,6
Kota zainteresowan 9 2,3
Kursy 21 5,3
Korepetycje 128 32,6
Inne jakie 10 2,5
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkolg a pleé
Kobiety Megzczyzni Pa df p
- n 35 41
Zajecia sportowe % 161 233 3,200 1 0,074
Zajeci 6 dmioto n 13 > 2,206 1 0,137
i rzedmi
ajecia wyrownawcze z przedmiotow % 6.0 28 , ,
Kota zainteresowan n 3 6 1,784 1 0,182

255



% 1,4 3,4
n 9 12
K 1,370 1 0,242
urey % 4.1 6.8 ’ ’
. n 89 39
Korepetycje % 410 222 15,731 1 0,000 -0,200
n 4 6
i
Inne, jakie® % 18 34 0,961 1 0,327
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkotg a miejsce zamieszkania
Miasto Wies P df p [0)
o n 23 53
Zajgcia sportowe % 256 175 2,893 1 0,089
Zajecia wyrd dmiotd n 4 1 0005 1 0944
ajecia wyrownawcze z przedmiotow % 24 46 , ,
Kota zainteresowan n 3 0 0568 1 0451
ofa zainteresowa % 33 20 , ,
n 4 17
K 0,187 1 0,666
ursy % 44 56 ’ ’
. n 34 94
Korepetycje % 378 310 1,1442 1 0,230
n 2 8
iakie?
Inne, jakie® % 22 26 0,049 1 0,825
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkolg a powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski Inne P df p
. n 44 22 4 6
Zajecia sportowe % 19.9 232 114 143 3,026 3 0,388
Zajecia wyréwnawcze z n 8 5 3 2
przedmiotow % 3,6 53 86 48 1,847 3 0,605
n 5 4 0 0
Kota zainteresowan % 23 4.2 0.0 0.0 3,371 3 0,338
Kurs n 14 4 1 2 1,126 3 0,771
Y % 63 4.2 2,9 48 ! ’
. n 74 34 11 9
Korepetycje % 335 358 314 214 2,927 3 0,403
n 7 2 1 0
| jakie? 1,530 3 0,675
ne, Jaie % 3.2 21 2.9 0,0 ’ ’
Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkolg a dojazd do szkoly (indywidualny lub zbiorowy)
Komunikacja Komunikacja
indywidualna zbiorowa df p @
Zajecia sportowe n 59 17 6,475 1 0,011 -0,128
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% 23,0 12,4

10 8

Zajecia wyrownawcze z przedmiotow ; 39 58 0,763 1 0,382
o , ,
. , n 6 3

Kota zainteresowan % 23 22 0,009 1 0,923
n 16 5

Kursy % 6.3 36 1,193 1 0,275

Korepetycje On/o 3?198 23;395 1,612 1 0,204
L n 7 3

Inne, jakie? % 27 22 0,107 1 0,744
o , )

Tabela
Uczestnictwo w dodatkowych zajeciach poza szkolq a typ szkoly

Liceum Technikum biﬁ%{ia . of b ®
n 52 23 1
Zajecia sportowe % 257 136 a5 11,953 2 0,003 0,174
Zajecia wyrbwnawcze n 13 5 0
z przedmiotow % 6,4 3.0 0.0 3,664 2 0,160
Kola zaint : n ! 2 0 2687 2 0261
01a zainteresowan % 3’5 1,2 0,0 y y
n 13 6 2
Kurs 2,162 2 0,339
y % 6.4 3,6 9.1
i n 95 33 0
Korepetycje % 270 195 00 42,949 2 0,000 0,331
n 7 3 0
o
Inne, jakie® % 35 18 0.0 1,669 2 0,434

Pytanie 21. Gtéwny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach.
(Zajecia dodatkowe w szkole).

Tabela
Glowny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach

n %
Szkota takich zaje¢ nie organizuje 81 20.6
Organizowane zaj¢cia sg odplatne, nie sta¢ mnie na nie 4 1.0
Organizowane zajecia koliduja z rozktadem jazdy- nie mam 69 176
czym pozniej wroci¢ do domu l
Nie jestem zainteresowany oferta 235 598
Inna odpowiedz- jaka 4 1.0
Ogotem 393 100,0
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Tabela

Glowny powdod nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach a pteé

Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogodtem
n 46 35 81
Szkota takich zaj¢¢ nie organizuje % 212% 10.9% 20.6%
Organizowane zajecia sa odplatne, nie sta¢ mniena " 1 3 4
nie % 0,5% 1,7% 1,0%
Organizowane zajecia kolidujg z rozktadem jazdy- " 42 27 69
nie mam czym p6zniej wroci¢ do domu % 19,4% 15,3% 17,6%
n 125 110 235
Nie jestem zainteresowany oferta % 57.6% 62.5% 50.8%
Inna odpowiedz- jaka : 3 : .
% 1,4% 0,6% 1,0%
n 217 176 393
Ogblem % 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 3,47, p = 0,482, ¢ = 0,094)
Tabela
Glowny powdd nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach a miejsce zamieszkania
Typ miejscowosci
Miasto Wie$ Ogodtem
Szkota takich zaje¢ nie organizuje n 17 64 81
% 18,9% 21,1% 20,6%
Organizowane zaj¢cia sa odplatne, nie sta¢ mnie na n 1 3 4
nie % 1,1% 1,0% 1,0%
Organizowane zajecia koliduja z rozkladem jazdy- nie " 20 49 69
mam czym pozniej wréci¢ do domu % 22.2% 16,2% 17,6%
Nie jestem zainteresowany oferta n 49 186 235
% 54,4% 61,4% 59,8%
Inna odpowiedz- jaka n 3 1 4
% 3,3% 0,3% 1,0%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 8,33, p=0,080, ¢ = 0,146)
Tabela
Glowny powod nieuczestniczenia w dodatkowych zajeciach a powiat
Powiat
Oles$nicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
Szkota takich zaje¢ nie organizuje n 40 24 6 11 81
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% 18,1% 25,3% 17,1% 26,2% 20,6%
Organizowane zajecia sg odptatne, nie sta¢ mnie " 4 0 0 0 4
na nie % 1,8% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0%
Organizowane zajgcia koliduja z rozktadem n 36 19 11 3 69
jazdy- nie mam czym p6zniej wroci¢ do domu % 16,3% 20,0% 31,4% 7,1% 17,6%
n 138 52 17 28 235
Nie jestem zainteresowany oferta % 62.4% 54 7% 48.6% 66,79 50.8%
Inna odpowiedz- jaka :/ : : L : .
0 1,4% 0,0% 2,9% 0,0% 1,0%
n 221 95 35 42 393
Ogblem % 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(P2 = 17,12, p = 0,145, ¢ = 0,209)
Pytanie 22. Czas powrotu ze szkoty
Tabela
Czas powrotu ze szkoly
n %
Do 30 minut 226 57,5
31-60 minut 90 22,9
61-90 minut 26 6,6
Wiecej niz 90 minut 23 59
Nie dotyczy 28 7,1
Ogodtem 393 100,0
Tabela
Czas powrotu ze szkoly a pleé
Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogotem
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%
Wigcej niz 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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n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

Ogotem

(@ = 5,55, p = 0,236, ¢ = 0,12)

Tabela
Czas powrotu ze szkoly a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wie$ Ogotem
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%
Wigcej niz 90 minut n 10 13 23
% 11,1% 4,3% 5,9%
Nie dotyczy n 6 22 28
% 6,7% 7,3% 7,1%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 10,57, p = 0,032, ¢ = 0,16)
Tabela
Czas powrotu ze szkoly a typ szkoly
Typ szkoty
Liceum
ogolnoksztatcace Technikum Szkota zawodowa Ogotem
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%
Wiecej niz 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%
Ogotem n 202 169 22 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(s = 38,65, p = 0,000, ¢ = 0,31)
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Tabela
Czas powrotu ze szkoly a powiat

Powiat
Olesnicki Milicki Gorowski Inne Ogodtem
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%
Wigcej niz 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%
Ogdtem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(a2 = 78,09, p = 0,000, ¢ = 0,45)
Tabela
Czas powrotu ze szkoly a rodzaj dojazd do szkoly (indywidualny lub zbiorowy)
Rodzaj transportu
Komunikacja indywidualna  Komunikacja zbiorowa  Ogétem
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%
Wigcej niz 90 minut n 9 14 23
% 3,5% 10,2% 5,9%
Nie dotyczy n 20 8 28
% 7,8% 5,8% 7,1%
Ogotem n 256 137 393
% 100,0% 100,0% 100,0%

()% = 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 kursé6w komunikacji zbiorowej jest niewystarczajaca — jest to 148 377 26.8
problematyczne
Liczba kursé6w komunikacji zbiorowej jest wystarczajaca — nie ma zadnego 15 38 57
problemu ' '
Rodzice mnie zawsze popoludniem moga podwiez¢ 67 17,0 121
Szukam okazji — sasiadow, znajomych 46 11,7 8,3
Mam wtiasny $rodek lokomocji 162 41,2 29,3
Mam jak dojechaé, nie mam jak wroci¢ pdzniejsza pora 57 14,5 10,3
Raczej nie wyjezdzam w te dni 55 14,0 10,0
Inna odpowiedz- jaka? 2 0,5 0,4
Ogotem 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 kursow komunikacji zbiorowej jest niewystarczajaca — jest to 75 191 14,2
problematyczne
Liczba kursow komunikacji zbiorowej jest wystarczajaca — nie ma zadnego
25 6,4 4,7
problemu
Rodzice mnie zawsze popotudniem moga podwiez¢ 124 31,6 23,5
Szukam okazji — sasiadow, znajomych 49 12,5 9,3
Mam wiasny $rodek lokomocji 183 46,6 34,7
Mam jak dojechaé, nie mam jak wrocié¢ pozniejsza pora 37 9,4 7,0
Raczej nie wyjezdzam w te dni 30 7,6 57
Inna odpowiedz- jaka? 5 1,3 0,9
528 100%=393  100%=552

Ogotem
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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 zbhiorowym 45 11,5
Wyjezdzam transportem zbiorowym, przywoza mnie rodzice 28 71
Wyjezdzam transportem zbiorowym i nocuje u znajomych, krewnych 16 4,1
Wyjezdzam i wracam whasnym $rodkiem lokomocji 194 49,4
Jesli nie jest daleko ide piechota/jadg rowerem 38 9,7
Lapi¢ okazje 18 4,6
Inna odpowiedz- jaka? 14 3,6
Nie spotykam si¢ ze znajomymi 10 2,5
Ogobtem 363 92,4
Systemowe braki danych 30 7,6
Ogotem 393 100,0
Tabela
Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a ptec¢
Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogodtem

Transportem zbiorowym n 23 22 45

% 11,4% 13,7% 12,4%
Wyjezdzam transportem zbiorowym, n 21 7 28
przywozg mnie rodzice % 10,4% 4,3% 7,7%
Wyjezdzam transportem zbiorowym i n 11 5 16
nocuje u znajomych, krewnych % 5,4% 3,1% 4,4%
Wyjezdzam i wracam wiasnym érodkiem " 107 87 194
lokomogji % 53,0% 54,0% 53,4%
Jesli nie jest daleko idg piechota/jade n 17 21 38
rowerem % 8,4% 13,0% 10,5%
Lapi¢ okazje n 9 9 18

% 4,5% 5,6% 5,0%
Inna odpowiedz- jaka? n 7 7 14

% 3,5% 4,3% 3,9%
Nie spotykam si¢ ze znajomymi n 7 3 10

% 3,5% 1,9% 2,8%

263



Ogodtem n 202 161 363
% 100,0% 100,0% 100,0%
() = 8,84, p = 0,265, ¢ = 0,156)
Tabela
Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a miejsce zamieszkania
Typ miejscowosci
Miasto Wie$ Ogodtem
Transportem zbiorowym n 15 30 45
% 18,1% 10,7% 12,4%
Wyjezdzam transportem zbiorowym, n 8 20 28
przywoza mnie rodzice % 9,6% 7,1% 7,7%
Wyjezdzam transportem zbiorowym i nocuje u " 5 11 16
znajomych, krewnych % 6,0% 3,9% 4,4%
Wyjezdzam i wracam wlasnym $rodkiem n 36 158 194
lokomocji % 43,4% 56,4% 53,4%
Jesli nie jest daleko ide piechota/jade rowerem N 7 31 38
% 8,4% 11,1% 10,5%
Lapi¢ okazje n 4 14 18
% 4,8% 5,0% 5,0%
Inna odpowiedz- jaka? n 3 11 14
% 3,6% 3,9% 3,9%
Nie spotykam si¢ ze znajomymi n 5 5 10
% 6,0% 1,8% 2,8%
Ogotem n 83 280 363
% 100,0% 100,0% 100,0%
(a2 = 10,61, p = 0,156, ¢ = 0,171)
Tabela
Wyjazd na spotkanie ze znajomymi poza miejsce zamieszkania a powiat
Powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski Inne Ogobtem
Transportem zbiorowym n 34 7 3 1 45
% 16,2% 7,7% 8,6% 3,7% 12,4%
Wyjezdzam transportem zbiorowym, n 20 5 2 1 28
przywoza mnie rodzice % 9,5% 5,5% 5,7% 3,7% 7,7%
Wyjezdzam transportem zbiorowym i n 10 2 2 2 16
nocuje u znajomych, krewnych % 4,8% 2,2% 5,7% 7,4% 4,4%
Wyjezdzam i wracam wiasnym érodkiem 1 99 62 16 17 194
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lokomocji % 47,1% 68,1% 45,7% 63,0% 53,4%
Jesli nie jest daleko ide piechota/jade n 26 4 7 1 38
rowerem % 12,4% 4,4% 20,0% 3,7% 10,5%
Lapi¢ okazje n 8 5 1 4 18
% 3,8% 5,5% 2,9% 14,8% 5,0%
Inna odpowiedz- jaka? n 7 4 3 0 14
% 3,3% 4,4% 8,6% 0,0% 3,9%
Nie spotykam si¢ ze znajomymi n 6 2 1 1 10
% 2,9% 2,2% 2,9% 3,7% 2,8%
Ogodtem n 210 91 35 27 363
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(1) = 34, p = 0,036, ¢ = 0,306)
Pytanie 27. Miejsce realizacji zakupow débr konsumpcyjnych
Tabela
W miejscu W siedzibie W najblizszy W duzym W internecie, Nie
zamieszkania gminy miescie miescie on-line dotyczy Ogotem
Zakupy ksigzek 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 n 50 38 125 56 87 25 381
kosmetykow % 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 odziezy,  n 21 8 73 167 110 1 380
butow % w wierszu 5,5% 2,1% 19,2% 43,9% 28,9% 0,3% 100,0%
Ogladnie filmuw n 9 5 46 279 25 15 379
kinie % w wierszu 2,4% 1,3% 12,1% 73,6% 6,6% 4,0% 100,0%
Udziat w n 7 5 25 245 10 78 370
koncertach % w wierszu 1,9% 1,4% 6,8% 66,2% 2,7% 21,1% 100,0%
Udziat w meczachi in. N 17 15 56 161 15 112 376
imprezach sportowych % W wierszu 4,5% 4,0% 14,9% 42,8% 4,0% 29,8% 100,0%
Zakupy sprzetu n 20 16 72 151 109 4 372
elektronicznego % w wierszu 5,4% 4,3% 19,4% 40,6% 29,3% 1,1% 100,0%
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Pytanie 28. Osoby realizujgce zakupy débr konsumpcyjnych

Tabela
Osobiscie Rodzice Rodzenstwo Dziadkowie Nie dotyczy Ogodtem
Zakupy ksigzek n 295 68 6 0 13 382
% w wierszu 77,2% 17,8% 1,6% 0,0% 3,4% 100,0%
Zakupy kosmetykow 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 odziezy, butow n 336 41 1 1 1 380
% w wierszu 88,4% 10,8% 0,3% 0,3% 0,3% 100,0%
Ogladnie filmu w kinie n 309 29 14 0 20 372
% w wierszu 83,1% 7.8% 3,8% 0,0% 5,4% 100,0%
Udziat w koncertach n 260 19 9 2 77 367
% w wierszu 70,8% 5,2% 2,5% 0,5% 21,0% 100,0%
Udzial w meczach i n 216 34 18 1 105 374
innych imprezach % w wierszu 57,8% 9,1% 4,8% 0,3% 28,1% 100,0%
sportowych
Zakupy sprzetu n 236 122 5 1 7 371
elektronicznego % w wierszu 63,6% 32,9% 1,3% 0,3% 1,9% 100,0%
Pytanie 29. Wyjazdy na wieksze zakupy
Tabela.
Wyjazdy na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania
n %
Transportem zbiorowym 52 13,2
Wyjezdzam i wracam $rodkiem lokomocji nalezgcym do rodziny. 295 75,1
Lapie¢ okazje 17 4,3
Nie jezdze na takie zakupy 5 1,3
Inne jakie? 24 6,1
Ogotem 393 100,0
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Tabela.

Wyjazdy na wieksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podziale na pte¢

Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogolem
Transportem zbiorowym n 32 20 52
% 14,7% 11,4% 13,2%
Wyjezdzam i wracam $rodkiem n 156 139 295
lokomocji nalezacym do rodziny. % 71,9% 79,0% 75,1%
Lapie okazje n 10 7 17
% 4,6% 4,0% 4,3%
Nie jezdze na takie zakupy n 0 5 5
% 0,0% 2,8% 1,3%
Inne jakie? n 19 5 24
% 8,8% 2,8% 6,1%
Ogoétem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 13,31; p=0,010, ¢ = 0,18)
Tabela.
Wyjazdy na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podzielana typ miejscowosci
Typ miejscowosci
Miasto Wie$ Ogodtem
Transportem zbiorowym n 12 40 52
% 13,3% 13,2% 13,2%
Wyjezdzam i wracam $rodkiem n 71 224 295
lokomocji nalezagcym do rodziny. % 78,9% 73,9% 75,1%
Lapi¢ okazje n 3 14 17
% 3,3% 4,6% 4,3%
Nie jezdze na takie zakupy n 0 5 5
% 0,0% 1,7% 1,3%
Inne jakie? n 4 20 24
% 4,4% 6,6% 6,1%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ =251; p=0,643, ¢ =0,08)
Tabela.
Wyjazdy na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podziale na powiat
Powiat
Oles$nicki Milicki Gorowski Inne Ogblem
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Transportem zbiorowym n 31 14 4 3 52
% 14,0% 14,7% 11,4% 7,1% 13,2%
Wyjezdzam i wracam srodkiem n 168 69 27 31 295
lokomocji nalezacym do rodziny. % 76,0% 72,6% 77,1% 73,8% 75,1%
Lapi¢ okazje n 9 1 3 4 17
% 4,1% 1,1% 8,6% 9,5% 4,3%
Nie jezdze 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%
Ogotem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
(a2 = 25,92; p= 0,011, ¢ = 0,26)
Pytanie 30. Czas dotarcia na wieksze zakupy
Tabela.
Czas dotarcia na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania respondentow
n %
Do 30 minut 133 33,8
31-60 minut 199 50,6
61-90 minut 53 13,5
Wiegcej niz 90 minut 8 2,0
Ogotem 393 100,0
Tabela.
Czas dotarcia na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na ple¢
Ple¢
Kobieta Mezczyzna Ogotem
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%
Wigcej niz 90 minut n 5 3 8
% 2,3% 1,7% 2,0%
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Ogotem n 217 176 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(@ = 1,835; p = 0,607, ¢ = 0,07)
Tabela.
Czas dotarcia na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na miejsce zamieszkania
Typ miejscowosci
Miasto Wies Ogodtem
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%
Wigcej niz 90 minut n 3 5 8
% 3,3% 1,7% 2,0%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
(s = 2,463; p = 0,482, ¢ = 0,08)
Tabela.
Czas dotarcia na wigksze zakupy poza miejsce zamieszkania w podziela na powiat
Powiat
Ole$nicki Milicki Gorowski Inne Ogblem
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%
Wigcej niz 90 minut n 5 1 1 1 8
% 2,3% 1,1% 2,9% 2,4% 2,0%
Ogotem n 221 95 35 42 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

() = 23,654; p = 0,05, ¢ = 0,245)
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Metryczka

Tabela.
Plec¢ badanych
n %
Kobieta 217 55,2
Mezczyzna 176 448
Ogodtem 393 100,0
Tabela.
Typ miejscowosci
n %
Miasto 90 22,9
Wies 303 77,1
Ogobtem 393 100,0
Tabela.
Powiat
n %
Olesnicki 221 56,2
Milicki 95 24,2
Gorowski 35 8,9
Inne 42 10,7
Ogobtem 393 100,0
Tabela.
Typ szkoly
n %
Liceum ogolnoksztatcace 202 51,4
Technikum 169 43,0
Szkota zawodowa 22 5,6
Ogodlem 393 100,0
Tabela.

Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej rodziny - rekodowanie

%
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Zyjemy skromnie 22 5,6

Zyjemy $rednio 71 18,1

Zyjemy dobrze 300 76,3

Ogotem 393 100,0
Tabela.

Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej rodziny a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Miasto Wies Ogodtem
Zyjemy bardzo skromnie — nie wystarcza na " 1 1 2
podstawowe potrzeby. % 1,1% 0,3% 0,5%
Zyjemy skromnie — wystarcza na podstawowe n 4 16 20
potrzeby % 4,4% 5,3% 5,1%
Zyjemy $rednio — wystarcza na wszystko, ale nie " 23 48 71
oszczedzamy na przysztosé % 25,6% 15,8% 18,1%
Zyjemy dobrze — wystarcza na wszystko i " 47 184 231
oszczgdzamy na przysziosé % 52,2% 60,7% 58,8%
Zyjemy bardzo dobrze — mozemy pozwolié sobie " 15 54 69
na pewien luksus % 16,7% 17,8% 17,6%
Ogotem n 90 303 393
% 100,0% 100,0% 100,0%
()= 5,46, p =0,243,V = 0,12)
Tabela
Zsumowane pytania 3 i 4 a praktyki komunikacyjne
Dostepno$¢ komunikacyjna — suma
0 1 2 3 4 5 Ogobtem
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%
Ogobtem n 9 20 106 172 56 30 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X2(5) =12,213; p=0,032, ¢ = 0,18)
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Tabela
Dojazd do szkoly (zmienna rekodowana) a sytuacja ekonomiczna

Sytuacja ekonomiczna

Dojazd do szkoly

zyjemy skromnie  zyjemy $rednio zyjemy dobrze Ogodtem
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%
Ogodtem n 22 71 300 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 3,59; p = 0,166, V = 0,096)

Tabela
Analiza czestosci praktyk komunikacyjnych w podziale na subiektywnq sytuacje ekonomiczng rodziny respondentow (zmienna
rekodowana)

Sytuacja ekonomiczna rodziny

Praktyki komunikacyjne

zyjemy skromnie zyjemy $rednio zyjemy dobrze Ogodtem
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%
Ogdtem n 22 71 300 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(X2 =5,68; p = 0,058, V = 0,96)

Tabela
Aktywnosé edukacyjna i konsumencka (zmienna rekodowana) a sytuacja ekonomiczna

Sytuacja ekonomiczna

Aktywnos$¢ edukacyjna i konsumencka zyjemy

skromnie zyjemy $rednio  zyjemy dobrze Ogodtem

niska aktywnos$¢ n 9 20 78 107
% 40,9% 28,2% 26,0% 27,2%

umiarkowana aktywno$¢ n 12 30 141 183
% 54,5% 42,3% 47,0% 46,6%

wysoka aktywnos¢ n 1 21 81 103
% 4,5% 29,6% 27,0% 26,2%

Ogotem n 22 71 300 393
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(2 = 6,61; p = 0,158, V = 0,092)
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