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Streszczenie

Polityka transportowa wymaga wiekszego zr6znicowania terytorialnego — na poziomie lokalnym powinna by¢ Scisle
zintegrowana z politykg edukacyjna, zdrowotng i spoteczng. Takie podejscie do polityki transportowej stanowito
przyczynek do badan oraz wyznaczyto ich obszar: badania przeprowadzono wsréd miodziezy szkolnej, a ich ce-
lem, podobnie jak celem niniejszego artykutu, byto okreslenie poziomu dostepnosci szkét ponadpodstawowych
w powiecie wagrowieckim za pomoca publicznego transportu zbiorowego. Wielu mieszkancéw wsi i matych miast
jest zmuszonych do korzystania z samochodu, w przeciwnym razie czekajg ich utrudnienia w dostepie do edukacji,
opieki zdrowotnej czy lepiej ptatnej pracy.
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Transport Exclusion of Secondary School Students
in the Wagrowiec District

Abstract

Transport policy requires greater territorial differentiation; at the local level, it should be closely integrated with edu-
cation, health and social policies. This approach to transport policy contributed to the research and determined its
area — the research was carried out among school students, and its aim (and that of this article) was to determine
the accessibility of secondary schools in the Wagrowiec district via public transport. Many inhabitants of villages and
small towns are forced to have a car or else face a whole host of difficulties. The most common difficulties include
access to education, health care or better paid work.
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Wprowadzenie

Istniejg dziedziny zycia, ktére sg niezwykle wazne dla kazdego cztowieka. Jedna z nich, ktéra
okazuje sie kluczowym aspektem codziennosci — obok dostepu do biezacej wody, pracy (i godne-
go wynagrodzenia) oraz opieki zdrowotnej — jest transport. To wkasnie on stanowi istotny element
egzystencji kazdego czlowieka, poniewaz umozliwia przemieszczanie sie miedzy miejscami wy-
konywania r6znego rodzaju aktywnosci — moze to by¢ praca, edukacja, dziatalno$¢ spoteczna,
kulturalna, a takze uczestniczenie w zyciu kulturalnym i spotecznym miasta czy gminy. Zauwaza
to réwniez Tomasz Komornicki (2019), ktory podkresla, ze korzystanie z intensywnie rozwijajacych
sie: rynku pracy, placowek edukacyjnych, ktére pozwalajg zdoby¢ odpowiednie kwalifikacje zawo-
dowe, a takze instytucji opieki zdrowotnej, wymaga przede wszystkim odpowiedniej dostepnosci
transportowej. Jednoczesnie — dodaje — bez tatwo dostepnego transportu dobrej jakosci nie ma
jak skorzysta¢ z ustug publicznych gwarantujacych wiasciwy poziom zycia, a nawet pozwalajacych
wydobyc¢ sie z biedy lub choroby.
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Jedng z najwazniejszych aktywnosci podejmowanych przez kazdego miodego obywatela
w Polsce jest edukacja. Reguluje to art. 35 Ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. — Prawo oswiato-
we, ktéry méwi, ze nauka jest obowigzkowa do ukonhczenia 18. roku zycia. W ramach obecnego
systemu oswiaty szkoty podstawowe uczniowie koniczg, majac 15 lat, pdzniej czeka ich nauka
w szkotach ponadpodstawowych, ktére podlegajg pod starostwa powiatowe. W wielu gminach,
ktére prowadzg szkoty podstawowe, zorganizowany jest transport majacy na celu przewozy dzieci
do szkot oraz ze szkdt (na podstawie art. 32 Prawa oswiatowego — jezeli droga do szkoly przekra-
cza 3 km, obowigzkiem gminy jest zapewnienie bezptatnego transportu i opieki w czasie przewozu
dziecka albo zwrot kosztow przejazdu dziecka i opiekuna Srodkami transportu publicznego, jezeli
dowozenie zapewniajg rodzice). Z kolei gdy dziecko rozpoczyna nauke w szkole ponadpodstawo-
wej, ale nie ma zorganizowanego transportu stricte do szkoty, najczesciej musi korzysta¢ z ustug
publicznych przewoznikéw. W realiach polskich wsi i matych miast do wyboru zazwyczaj pozostaje
autobus lub pociag.

Celem niniejszego artykutu jest okreslenie poziomu dostepnosci szkét ponadpodstawowych
w powiecie wagrowieckim za pomoca publicznego transportu zbiorowego. Na potrzeby osiagnie-
cia tego celu przeprowadzono analize i interpretacje wynikéw badan dotyczacych wykluczenia
transportowego mtodziezy uczeszczajgcej do szkot ponadpodstawowych na terenie powiatu wa-
growieckiego. Podjeto prébe odpowiedzi na pytanie o to, czy mtodziez uczeszczajaca do szkét
ponadpodstawowych ma dobrze dostosowane potgczenia transportu publicznego, a takze czy
uczniowie sg skazani na motoryzacje wymuszong. Karen Lucas, Bert van Wee i Kees Maat (2016)
zwrécili uwage, ze pojecie dostepnosci nie powinno by¢ rozumiane jedynie jako fizyczny dostep
do dobr i ustug, ale takze jako dostep do samego systemu transportowego — dostepnos¢ czaso-
wo-przestrzenna (czas przejazdu, rozmieszczenie przystankéw), finansowa (cena biletéw), nieza-
wodnosciowa (punktualnosci przyjazdéw), informacyjna (rozktady jazdy) oraz zwigzana z bezpie-
czenstwem.

Tomasz Komornicki (2019) uwaza, ze polityka transportowa wymaga wiekszego zréznicowania
terytorialnego, podkreslajac, ze na poziomie lokalnym powinna by¢ Scisle zintegrowana z polityka
edukacyjng, zdrowotng i spoteczng. Takie podejscie do polityki transportowej stanowito przyczy-
nek do badan oraz wyznaczylo ich obszar — badania przeprowadzono wéréd miodziezy szkolnej.
Umozliwito to zbadanie dostepnosci szkét ponadpodstawowych.

Zakres przestrzenny badan obejmowat powiat wagrowiecki, zakres czasowy przypadt zas na
pazdziernik 2020 r. Nalezy podkresli¢, ze byt to okres stacjonarnej nauki w szkotach ponadpod-
stawowych (jest to o tyle istotne, ze mtodziez wrécita do szkét po diugiej przerwie spowodowanej
epidemig COVID-19).

Przeprowadzone przez Michata Beima, Angelike Btazeczek, Agnieszke Dabrowska, Pauline
Debiak i Anne Olczyk (2019) szerokie badania na temat dostepnosci publicznego transportu zbio-
rowego w podregionie pilskim, w ktérego sktad wchodzi takze powiat wagrowiecki, pokazaty, ze
w transporcie autobusowym mozna zaobserwowac nastawienie na przewdz ucznidw. Liczba kur-
sow jest zdecydowanie nizsza poza dniami nauki szkolnej. Dotyczy to zaréwno dni roboczych pod-
czas wakaciji, jak i weekendow. W skali catego podregionu pilskiego pozbawionych autobusowego
transportu publicznego byto 22% mieszkancéw w dni powszednie w roku szkolnym, 44% w dni
powszednie podczas wakacji szkolnych, 60% w soboty i 63% w niedziele. Jak podkreslajg autorzy
przywotywanego badania, najnizszym poziomem dostepnosci do autobuséw regionalnych charak-
teryzowal sie powiat wagrowiecki — 34% mieszkancéw nie miato w swojej miejscowosci potgczen
autobusowych. Taka sytuacja moze doprowadzi¢ do zjawiska scharakteryzowanego w literaturze
jako motoryzacja wymuszona. Pierwszy zastosowat ten termin David Banister (1994) w odniesie-
niu do terenéw wiejskich i sytuacji, gdy rodziny o niskich dochodach zostajg niejako zmuszone do
zakupu i uzytkowania samochodu, poniewaz nie sg dla nich dostepne inne mozliwosci transportu,
a potrzebuja one dostepnosci, ktérg zapewnia samochdéd. Przez takg sytuacje gospodarstwo do-
mowe ponosi wieksze koszty transportu, szczegdlnie dotyczy to kosztow wynikajacych z posia-
dania i eksploatacji samochodu. Wedtug Grahama Currie, Tony’ego Richardsona, Paula Smytha,
Dianne Velli-Brodrick, Juliana Hine'a, Karen Lucas, Janet Stanley, Jenny Morris, Raya Kinneara
i Johna Stanleya (2009) gtéwnymi elementami motoryzacji wymuszonej sa niskie dochody, brak
alternatywnego transportu, wysoki wskaznik motoryzacji, a tym samym i koszty transportu.
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Powiat wagrowiecki lezy w zachodniej czesci wojewodztwa wielkopolskiego (ryc. 1), zajmujgc
powierzchnie 1041 km2. Zamieszkuje go nieco ponad 70 tysiecy osob?, z czego 3688 os6b w wieku
15-19 lat, czyli potencjalnych odbiorcow ustug edukacyjnych na poziomie ponadpodstawowym.
W tego typu szkotach nauke pobiera obecnie 2590 o0s6b?, z kolei (jak twierdzi starostwo) okoto
200 os6b to uczniowie, ktdrzy nie sg mieszkancami powiatu wagrowieckiego. Na terenie powiatu
znajduje sie pie¢ szkot ponadpodstawowych (wraz z ostatnimi klasami w szkotach ponadgimna-
zjalnych)?. Sg to: | Liceum Ogdlnoksztatcgce im. Powstancéw Wielkopolskich w Wagrowcu, Zespoét
Szkét nr 1 w Wagrowcu, Zespot Szkoét nr 2 im. ppik. dr. Stanistawa Kulinskiego w Wagrowcu,
Zespot Szkot im. Karola Libelta w Gotanczy, Zespot Szkét Powszechnych im. Pierwszych Piastow
w Damastawku.

powiat wagrowiecki

0 10 20 30km
L1 1 1

Ryc. 1. Polozenie powiatu wagrowieckiego na tle wojewddztwa wielkopolskiego

Zrédto: opracowanie wiasne.

Koncepcje zwigzane z wykluczeniem spotecznym oraz jego teoriami i metodologig jego badan
wytonity sie z dyscypliny polityki spotecznej w potowie lat dziewie¢dziesigtych XX w., a nastep-
nie zostaly przejete i zbadane jako obszar pokrewnych zainteresowan badaczy transportu (Lucas
2012). W Polsce trwa coraz zywsza dyskusja na temat wykluczenia transportowego. Podobng

1 Dane wedtug Banku Danych Lokalnych GUS, stan na 18 listopada 2020 r.

2 Starostwo Powiatowe w Wagrowcu, stan na 30 wrzesnia 2020 r.

3 W celu utatwienia przekazywania informacji postuzono sie sformutowaniem ,szkoty ponadpodstawowe”, ktére oznacza
jednoczesnie szkoty ponadpodstawowe, jak i ponadgimnazjalne (doktadniej ostatnie roczniki uczeszczajace do nich).



90 Krystian Kolinski

sytuacje od wielu lat mozna zaobserwowac¢ w innych krajach Europy. John Preston i Fiona Rajé
(2007) omawiaja podobne dziatania podejmowane w Wielkiej Brytanii. Juz w latach siedemdzie-
sigtych ubiegtego stulecia Malcolm J. Moseley (1979) zauwazyt, ze obszary peryferyjne, potozo-
ne poza aglomeracjami, stwarzajg wielkie wyzwanie w obstudze transportowej. Liczne problemy
podejmowane w innych panstwach przypominaja elementy rzeczywistosci transportowej polskich
prowincji (Beim i in. 2019). Wielu mieszkancow wsi i matych miast jest zmuszonych do korzystania
z samochodu, w przeciwnym razie czeka ich bowiem sporo utrudnien w dostepie do edukacji, opie-
ki zdrowotnej czy do lepiej ptatnej pracy. O wykluczeniu spotecznym jako koncepcji teoretycznej,
rozwijanej gtbwnie w ramach badan nad polityka spoteczng, napisano juz duzo, stad istnieje wiele
jego definicji (Hillset i in. 2002). Na przyktad Ruth Levitas, Christina Pantazis, Eldin Fahmy, David
Gordon, Eva Lloyd i Demi Patsios zidentyfikowali wykluczenie spoteczne jako brak lub niedostatek
zasobow, praw, towaréw i ustug, a takze niezdolnos¢ do uczestniczenia w normalnych interakcjach
i dziataniach dostepnych dla wiekszosci os6b w spoteczenstwie. Ich zdaniem, dotyczy to wymia-
réw: ekonomicznego, spotecznego, kulturalnego oraz politycznego. Wykluczenie wptywa zaréwno
na jakosc¢ zycia jednostek, jak i na sprawiedliwosc¢ i spéjnosc spoteczeristwa jako catosci (Levitas
i in. 2007). Z kolei Susan Kenyon, Glenn Lyons i Jackie Rafferty zaproponowali nastepujaca sze-
roko cytowang definicje wykluczenia spotecznego zwigzanego z transportem, podkreslajac jego
dostepnos¢ i wymiary mobilnosci: jest to proces, w wyniku ktérego ludzie nie moga uczestniczy¢
w zyciu gospodarczym, politycznym i spotecznym z powodu ograniczonej dostepnosci mozliwosci,
ustug i sieci spotecznych w catosci lub w czesci z powodu niewystarczajgcej mobilnosci w spote-
czenstwie i sSrodowisku zbudowanym wokot zatozenia wysokiej mobilnosci. Definicja ta jest szcze-
golnie trafna z punktu widzenia transportu, poniewaz identyfikuje relacyjny charakter problemu
oraz rosnacy poziom mobilnosci w populacji jako catosci, co jest kluczowym czynnikiem powo-
dujacym ograniczong dostepnosé, a ostatecznie wykluczenie mniej mobilnych sektoréw populacji
(Kenyon i in. 2003).

Na gruncie polskiej nauki zjawisko wykluczenia transportowego opisaty m.in. Marta Kawa
i Wiestawa Kuzniar (2017). Ich zdaniem, wykluczenie transportowe jest rodzajem wykluczenia spo-
tecznego, czyli ograniczenia aktywnego uczestnictwa w zyciu spotecznym. Nalezy zwréci¢ uwage
na mocne oddziatywanie wykluczenia transportowego na pozostate rodzaje wykluczenia spotecz-
nego, co nabiera szczegdlnego znaczenia wlasnie w Polsce, gdzie wykluczenie transportowe do-
tyczy znacznej liczby os6b (Btazewski 2019). Jak podkreslajg Maciej Dulak i Bartosz Jakubowski
(2018), gminy, w ktérych nie ma zorganizowanego publicznego transportu zbiorowego o charak-
terze uzyteczno$ci publicznej, zamieszkuje obecnie 13,8 miliona oséb. Wykluczenie transportowe
skutkuje powstaniem lub ugruntowaniem innych rodzajow wykluczenia spotecznego. W literaturze
wskazuje sie na wielowymiarowy charakter wykluczenia spotecznego, obejmujacy m.in. ograniczo-
ny dostep do instytucji, edukacji i pracy zawodowej (Sobczak 2016).

O wykluczeniu transportowym wspomina takze Tomasz Komornicki (2019), ktory twierdzi, ze
o wykluczeniu decyduje w duzej mierze dostep do transportu publicznego, ale nie sg tu bez zna-
czenia takze ukiad i jakos¢ infrastruktury drogowej dla podrézy indywidualnych.

Andrew Church, Martin Frost i Karen Sullivan wyodrebniajg siedem specyficznych cech syste-
mu transportowego, ktére przyczyniajg sie do wykluczenia pewnych grup ludnosci i (lub) sg z nim
zwigzane, co zgodnie z teorig wykluczenia spotecznego wydaje sie potwierdzac¢ wielowymiarowy
charakter problemu. Siedem zidentyfikowanych kategorii to:

e wykluczenie fizyczne: bariery fizyczne, takie jak konstrukcja pojazdu, brak udogodnien dla
niepetnosprawnych lub brak informacji o rozktadzie jazdy, utrudniajg dostepnosc¢ ustug trans-
portowych;

» wykluczenie geograficzne: miejsce zycia/zamieszkania moze uniemozliwi¢ dostep do ustug
transportowych, np. na obszarach wiejskich lub peryferyjnych osiedlach miejskich;

 wykluczenie z obiektow: dotyczy odlegtosci od kluczowych obiektéw, takich jak sklepy, szkoty,
stuzba zdrowia lub ustugi rekreacyjne;

» wykluczenie ekonomiczne: wysokie koszty podr6zy moga uniemozliwic lub ograniczy¢ dostep
do obiektoéw albo zatrudnienia, wptywajgc tym samym na dochody;
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» wykluczenie czasowe: dotyczy zagadnien zwigzanych z czasem, takie jak praca tgczona,
obowigzki domowe i opieka nad dzie¢mi, ktore skracajg czas dostepny na podr6z (czesto
okreslany w literaturze jako ubdstwo czasowe);

» wykluczenie oparte na strachu: gdy obawy o bezpieczenstwo osobiste wykluczajg korzystanie
z przestrzeni publicznej i (lub) ustug transportowych;

» wykluczenie przestrzeni: zarzadzanie przestrzenig, dostosowywanie i bezpieczenstwo prze-
strzeni wyklucza dostep niektorych grup do przestrzeni publicznych (Church i in. 2000).

Sposréd wymienionych wyzej grup wykluczen w omawianych badaniach skupiono sie na wy-

kluczeniu z obiektéw, poniewaz znaczna czes¢ ucznidw dojezdzajacych na zajecia zamieszkuje
obszary wiejskie, a takze na wykluczeniu czasowym, gdyz osoby biorgce udziat w badaniach wska-
zywaly na dugi i wczesny czas dojazdu.

Metody

Karen Lucas (2012) zauwaza, ze w badaniach wykluczenia zwigzanego z transportem koniecz-
ne jest uznanie, ze koncepcja wykluczenia spotecznego kfadzie nacisk na interakcje miedzy czyn-
nikami sprawczymi, ktére dotyczg danej osoby, takimi jak wiek, niepetnosprawnosé, ptec i rasa,
i czynnikami zwigzanymi ze strukturg obszaru lokalnego, takimi jak brak dostepnych lub istnienie
nieodpowiednich ustug transportu publicznego, niewydolnos¢ ustug lokalnych.

Metoda, jaka wykorzystano, aby osiggna¢ cel badan, a takze odpowiedzie¢ na pytania badaw-
cze, byt sondaz diagnostyczny. Pozwala on na zgromadzenie danych iloSciowych i jakoSciowych,
ktérych nie mozna pozyskac z zadnych innych publikowanych Zrédet (Pirdg 2010). Sondaz diagno-
styczny polegat na przeprowadzeniu ankiety zawierajgcej pytania zaréwno zamkniete, jak i otwar-
te. Kwestionariusz ankiety zostat rozestany w formie elektronicznej do szkét ponadpodstawowych
dziatajacych na terenie powiatu wagrowieckiego i skierowany byt do ich uczniéw. Ankieta zostata
przygotowana w narzedziu FORMS udostepnianym przez firme Microsoft.

Aby prawidtowo przeprowadzi¢ badania metoda sondazu diagnostycznego, na poczatku kwe-
stionariusza zostaly zawarte informacje o adresatach i celu badan oraz o sposobie wykorzystania
informaciji.

Tab. 1. Analiza poréwnawcza uczestnikow badania

Odsetek 0s6b,

Odsetek .
o0s6b ktorych pora
Liczba Odsetek Odsetek os6b L przyjazdu
. . . . ktérych czas
0s6b Liczba respondentow korzystajgcych . przypada na
Jednostka . . PN . przejazdu SO
w wieku respondentow  w ogdlnej liczbie z PKP i PKS Hrwa DoOWVZei wiecej niz
15-19 lat (w %) (w %) powyzey 30 minut przed
30 minut rozpoczeciem
0,
(w %) lekcji (w %)
Wagrowiec (1) 1200 88 7,33 17 27 a7
Damastawek (2) 314 25 7,96 80 75 100
Gotancz — miasto (4) 204 27 13,24 70 21 89
Gotancz — obszar 279 38 13,62 74 39 85
wiejski (5)
Miescisko (2) 351 35 9,97 63 23 50
Skoki — miasto (4) 211 11 5,21 100 55 63
Skoki — obszar 290 9 3,10 89 25 75
wiejski (5)
Wapno (2) 149 29 19,46 97 75 100
Wagrowiec (2) 690 59 8,55 56 27 61

Objasnienia: (1) — gmina miejska, (2) — gmina wiejska, (4) — miasto w gminie miejsko-wiejskiej, (5) — obszar wiejski w gminie
miejsko-wiejskiej.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS (liczba os6b w wieku 15-19 lat) oraz prze-
prowadzonego badania.
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Badanie zawierato tgcznie 28 pytan, byly to pytania zarbwno zamkniete (z jedng lub wiekszg
liczbg mozliwych odpowiedzi), jak i otwarte. Zapytano uczniéw o miejsce zamieszkania (rozroz-
nienie na miasto i wies$), posiadanie prawa jazdy i samochodu. W nastepnej kolejnosci zapytano
0 sposob dojazdu do szkoty, czas, jaki zajmuje dojazd, i godzine przyjazdu do szkoty. Poproszono
réwniez o wyrazenie opinii na temat pory przyjazdu i przedstawienie dogodniejszej godziny przy-
bycia. W konncowych pytaniach poproszono ankietowanych o wyrazenie opinii na temat cen biletow
oraz wiasnych zachowan transportowych w zwigzku z sytuacjg epidemiczng w kraju.

W konstrukcji kwestionariusza zastosowano format pytania warunkowego (Babbie 2005), tak
aby osoby biorgce udziat w badaniu nie odpowiadaty na pytania ich niedotyczace, co zwiekszyto
przejrzystos¢ kwestionariusza dla tych osob.

Udziat w badaniu byt dobrowolny, w zwiazku z tym zachodzi obawa, ze pewna grupa oséb
mogta chetniej uczestniczy¢ w badaniu (osoby z obszaréw gorzej skomunikowanych chetniej od-
powiedziatyby na pytania kwestionariusza). Przeanalizowano stosunek liczby respondentéw do
liczby mieszkancow w wieku 15-19 lat danej jednostki (tab. 1). Ponadto pod uwage wzieto odsetek
odpowiedzi wskazujgcych na korzystanie z transportu publicznego (PKP i PKS), a takze czas jaz-
dy powyzej 30 minut oraz czas przyjazdu wczesniej niz 30 minut przed rozpoczeciem zajec. Takie
wskazniki zostaly arbitralnie wybrane jako te, ktére wptywaja na gorsze skomunikowanie i mogtyby
sprawi¢, ze dane osoby chetniej uczestniczytyby w badaniach.

W celu unikniecia sytuacji, w ktérej okazatoby sie, ze wyniki badania sg zaburzone przez
udziat tylko grupy os6b z obszaréw defaworyzowanych, postanowiono przeprowadzi¢ analize
korelacji za pomocg wspotczynnika korelacji Pearsona (Ostasiewicz, Rusnak, Siedlecka 2001).
Charakterystyczny dla zaleznosci korelacyjnej jest fakt, ze okreslonym wartosciom jednej zmiennej
sg przyporzadkowane Scisle okreslone wartosci drugiej zmiennej. Wspétczynnik korelacji Pearsona
przyjmuje wartosci z przedziatu [-1;1] i jest miarg sity zwiazku liniowego miedzy cechami. W anali-
zach statystycznych zwykle sie zaklada, ze jesli wspotczynnik korelacji wynosi:

e mniej niz 0,2 — brak zwigzku liniowego miedzy badanymi cechami;

* 0,2-0,4 — zalezno$¢ liniowa jest wyrazna, lecz niska;

* 0,4-0,7 — zalezno$¢ umiarkowana;

* 0,7-0,9 — zalezno$¢ znaczna;

» powyzej 0,9 — zaleznos¢ bardzo silna (Ostasiewicz, Rusnak, Siedlecka 2001).

Wspoétczynnik korelacji Pearsona zostat obliczony za pomoca oprogramowania Statistica 13.

Analiza zostata przeprowadzona miedzy:

A) odsetkiem respondentéw a odsetkiem os6b korzystajgcych z PKP i PKS;

B) odsetkiem respondentéw a odsetkiem oséb, ktérych czas przejazdu trwa powyzej 30 minut;

C) odsetkiem respondentéw a odsetkiem 0s@b, ktérych pora przyjazdu przypada na wiecej niz
30 minut przed rozpoczeciem lekciji.

Zastosowano wspotczynnik korelacji Pearsona, ktéry dat nastepujace wyniki:

A) 0,139 — zaleznos¢ liniowa wyrazna, lecz niska;

B) 0,322 — zaleznos¢ liniowa wyrazna, lecz niska;

C) 0,521 — zaleznos$¢ umiarkowana.

Taki rozktad wspoétczynnika korelacji pozwala odnie$¢ wyniki badania ankietowego do catego
powiatu. Ponadto wynik nie jest zaburzony przez odpowiedzi z pewnego kregu 0s6b (szczegdlnie
tych z gorzej skomunikowanych obszaréw), co zwieksza wiarygodnos$¢ uzyskanych rezultatow.

Rezultaty

W badaniu wzieto udziat 321 os6b (co stanowi 8% ogélnej liczby ucznidow) — wszyscy respon-
denci uczeszczaja do szkét ponadpodstawowych na terenie powiatu wagrowieckiego.

Na pytanie dotyczace miejsca zamieszkania, ktére miato przynies¢ informacje o typie jednostki
osadniczej, 189 osbéb odpowiedziato, ze mieszka na wsi, a 132 osoby jako miejsce zamieszkania
wskazaly miasto. Uzyskano rowniez odpowiedz na pytanie, czy miejsce zamieszkania responden-
téw jest miejscem pobierania przez nich nauki. W wypadku mtodziezy zamieszkujacej obszary
wiejskie wszystkie osoby odpowiedziaty, ze dojezdzajg do szkoty do miasta, z kolei wsréd oséb
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mieszkajacych w miescie 93 osoby wskazaty, ze zamieszkujg to miasto, w ktérym pobierajg nauke,
a 39 oso6b — inne miasto.

W kolejnej czesci badania zapytano o Srodek transportu wybierany przez uczniéw w celu dotar-
cia do szkoty (ryc. 2). Najczesciej wybieranym Srodkiem transportu byt autobus (41%). Przewozy
autobusowe na terenie powiatu wagrowieckiego sg zorganizowane przez PKS Pita, z kolei w mie-
Scie Wagrowiec funkcjonuje komunikacja miejska. Z odpowiedzi ucznidow wynika, ze duzy odsetek
0s06b korzysta z indywidualnych $rodkéw transportu. Samochodem dojezdza co czwarty ankie-
towany. Kolejnym srodkiem transportu pod wzgledem liczby oséb z niego korzystajgcych okazat
sie pociag (16%). Na terenie powiatu wagrowieckiego kolejowe przewozy pasazerskie obstugujg
Koleje Wielkopolskie. Pieszo na zajecia uczeszcza 10% os6b. Kategorie ,autobusem ZTM" zazna-
czyto 5% respondentéw, a kategorie ,rowerem” — nieco ponad 4% badanych uczniéw.

B autobusem PKS
pociggiem
samochodem
pieszo

B autobusem ZTM

rowerem

Ryc. 2. Udziat sSrodkéw transportu wybieranych przez mtodziez

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Po zidentyfikowaniu $rodkéw transportu, jakimi uczniowie dojezdzaja do szkoét, respondentéw
zapytano o sama podroz. W tym wypadku podzielono odpowiedzi dotyczace podrézy ze wzgledu
na srodek transportu, jakim sie one odbywaja.

Autobusem dojezdzajg 132 osoby. W pierwszej kolejnosci zapytano o czas przejazdu (ryc. 3).
Najwiecej os6b odpowiedziato, ze spedza w autobusie wiecej niz 30 minut. Sumujac odpowiedzi
»20—30 minut” i ,powyzej 30 minut”, mozna wskazac, ze ponad 80% respondentow podr6z do szko-
ty zajmuje okoto p6t godziny.

B do 10 minut
43% B 10-20 minut
B 20-30 minut

powyzej 30 minut

Ryc. 3. Czas przejazdu uczniéw do szkot

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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Nastepnie zapytano o godzine, o ktérej przyjezdza autobus do miejscowosci, w ktérej znajduje
sie szkota (w szkotach zajecia zaczynajg sie zwykle o 8.00) (ryc. 4).

B przed7

B 7.00-7.15

W 7.15-7.30
7.30-7.45

B 7.45-8.00

Ryc. 4. Czas przyjazdu autobusu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych.

Osoby te zapytano, czy to dobra pora przyjazdu. Sposrod osoéb, ktore twierdzily, ze nie jest
to dobra godzina przyjazdu, 45% wskazato, ze wolaloby, zeby autobus przyjezdzat miedzy 7.30
a 7.45, z kolei 41% — miedzy 7.15 a 7.30, a tylko 14% jako dogodng godzine przyjazdow wybrato
czas miedzy 7.45 a 8.00.

W kolejnej czesci ankiety zapytano dojezdzajacych autobusem, jak wyglada ich sytuacja zwia-
zana z dojazdami, gdy lekcje zaczynajg pozniej (ryc. 5).

B  to samo potaczenie co na zajecia
rozpoczynajace sie o 8.00

B mozliwo$é przyjazdu
miedzy 8.00 a 9.00

H pbzniej

wybieram samochéd

Ryc. 5. Mozliwos¢ wyboru potaczen w wypadku koniecznosci dojazdu na pézniejsza godzine niz 8.00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Na podstawie uzyskanych danych mozna stwierdzi¢, ze potgczenia transportu publicznego sg
dostosowane do dowozu stricte do szkot. Warto zaznaczyc¢, ze 10% oséb w wypadku rozpoczy-
nania sie zaje¢ w szkole p6zniej niz o godzinie 8.00 wybiera samochdd, zadna z tych oséb nie
korzysta z pociggu.

Nastepne pytanie dotyczyto powrotu ze szkoty (ryc. 6). Wszystkie osoby dojezdzajgce auto-
busami réwniez tym Srodkiem transportu wracajg do domu. Wsrdd tych oséb zadna nie wybiera
pociggu jako Srodka transportu, ktérym mozna bytoby powréci¢ do domu.
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B ponizej 30 minut
B 30-45 minut

B powyzej 45 minut

Ryc. 6. Czas oczekiwania na potgczenie autobusowe po lekcjach

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Na koncu tej czesci kwestionariusza zapytano podrézujacych o ceny biletéw, ktére — zdaniem
85 badanych os6b — sg za drogie (47 0so6b stwierdzito, ze cena jest korzystna).

Drugim rodzajem publicznego $rodka transportu, z ktérego mogli korzysta¢ ankietowani, jest
pociag. Dojezdzajg nim 52 badane osoby. W pierwszej kolejnosci zapytano o czas przejazdu.

do 10 minut
10-20 minut

20-30 minut

powyzej 30 minut

Ryc. 7. Czas przejazdu do szkét ucznidw korzystajgcych z pociggu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych.

Podobnie jak w wypadku dojazdéw autobusowych, wiekszos¢ (73%) osob w pociagu spedza
ponad 20 minut. W nastepnej kolejnosci zapytano o godzine, o ktérej pociag przyjezdza przed roz-
poczeciem zajec¢ (w szkotach zajecia zaczynajg sie o 8.00) (ryc. 8).
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B przed 7.00
= 7.00-7.15
W 7.15-7.30

7.30-7.45
B 7.45-8.00

Ryc. 8. Czas przyjazdu pociagu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Nalezy podkresli¢, ze 77% osoéb jest w miejscowosci, w ktérej odbywaja sie zajecia szkolne, ponad
30 minut przed ich rozpoczeciem.

Trzy czwarte ankietowanych podkresla, ze ich pociag przyjezdza o dobrej porze, 15% o0s6b
uwaza, ze za wczesnie, a pozostate 10% badanych twierdzi, ze pociagi przyjezdzaja za pozno.
Sposréd oséb, wedtug ktérych pociagi przyjezdzajg za wczesnie badz za pdzno, 62% twierdzi,
Ze pociagi powinny przyjezdzaé¢ miedzy 7.30 a 7.45, z kolei pozostate 38% respondentéw uwaza,
ze przyjazd powinien nastepowaé miedzy 7.15 a 7.30. Mozliwosci przyjazdu po godzinie 7.45 nie
wybrata zadna osoba.

Podobnie jak w wypadku dojazdéw autobusowych, uczniowie korzystajacy z pociggdw w wy-
padku rozpoczynania zaje¢ na pézniejszg godzine niz 8.00 w zdecydowanej wiekszosci (63%) nie
maja innej mozliwosci dojazdu na zajecia niz to samo potgczenie, ktére wybieraja, zeby dotrze¢ na
zajecia rozpoczynajace sie 0 8.00 (ryc. 9).

2%

B to samo potaczenie co na zajecia
rozpoczynajgce sie o 8.00

B mozliwos¢ przyjazdu
miedzy 8.00 a 9.00

B pozniej

wybieram autobus

Ryc. 9. Mozliwos¢ wyboru potaczen w wypadku koniecznosci dojazdu na pézniejszg godzine niz 8.00

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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Warto podkresli¢, ze zadna z tych os6b nie wybiera jako alternatywy samochodu. Powro6t ze
szkoty wyglada zdecydowanie inaczej niz u uczniéw korzystajacych z komunikacji autobusowej
(ryc. 10). Sytuacja ta jest odmienna zwlaszcza dlatego, ze jedna trzecia oséb dojezdzajacych do
szkoty pociggiem, zeby nie czekaé na potgczenie powrotne, wybiera powrdt autobusem.

B ponizej 30 minut
B 30-45 minut
powyzej 45 minut

B wybieram autobus

Ryc. 10. Czas oczekiwania na potaczenie kolejowe po lekcjach

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

W ostatnim pytaniu dotyczacym podrézy pociggiem ankietowani wypowiedzieli sie co do cen
biletéw: 29 badanych ucznidéw uznato, ze ceny biletdw sa za wysokie, pozostali (23 osoby) zas
stwierdzili, ze cena jest korzystna.

Po charakterystyce publicznych srodkéw transportu nalezy zwréci¢ uwage, ze dojazdy samo-
chodem stanowia bardzo duzy odsetek odpowiedzi. tgcznie samochdd jako Srodek transportu do
szkoty wskazato 78 ankietowanych (ryc. 11).

B zinnym czlonkiem
rodziny

B w pojedynke

B jako pasazer, z innymi
uczniami

jako kierowca, zabierajgc
innych uczniéw

Ryc. 11. Dojazdy samochodem do szkot

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.

Warto pokresli¢, ze uczniowie najczesciej (42%) dojezdzajg samochodami wraz z innym czion-
kiem rodziny.

Jako atut dojezdzania samochodem do szkoty najczesciej (36%) wskazywano mozliwos¢ bez-
posredniego dojazdu i powrotu, krétszy czas dojazdu (26%) i wieksza wygode (26%). Na fakt,
ze dojazdy samochodem sg tansze, wskazato 9% badanych. Inne argumenty przemawiajace na
korzy$¢ samochodu wybrato 3% badanych. Osoby dojezdzajgce samochodami zostaly zapytane,
czy jest cos, co mogtoby sprawié, ze przesiadityby sie na transport publiczny: 45 oséb wskazato, ze
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nie ma takiej mozliwosci, pozostate 33 osoby widza takie rozwigzanie. Osoby, ktére bylyby sktonne
zamieni¢ samochdd na publiczny Srodek transportu, zostaly zapytane o to, co mogtoby je przeko-
nac (ryc. 12).

B czestsze potaczenia
krétszy czas przejazdu
I tansze bilety

poprawa stanu pojazdow

Ryc. 12. Odpowiedzi na pytanie o to, co przekonatoby osoby dojezdzajgce do szkoty samochodem do zmiany na
Srodek transportu publicznego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.

Pieszo na zajecia do szkoty uczeszcza 10% respondentéw. Najczestszym (80%) tego powo-
dem jest blisko$¢ miejsca zamieszkania, mniejsza liczba badanych wskazywata brak dogodnych
potaczen (9%), brak samochodu (6%) oraz inne przyczyny (6%).

Rower wybrato niecate 3,5% badanych. Najczestszym (30%) tego powodem jest blisko$¢ miej-
sca zamieszkania, na kolejnych miejscach znalazly sie: brak samochodu (23%), brak dogodnych
potaczen (17%), inne przyczyny (30%).

Ucznidw zapytano takze o posiadanie prawa jazdy — 22% badanych ma juz takie uprawnie-
nia. Kolejne pytanie, jakie zadano wszystkim respondentom, dotyczyto posiadania samochodu.
Twierdzgco na to pytanie odpowiedziato 18% ankietowanych. Uczniéw zapytano réwniez o to, czy
gdyby posiadali samochdéd, to dojezdzaliby nim do szkoty. Na to pytanie odpowiedz twierdzgca
dato 55% 0s0b, tylko 15% o0s06b stwierdzito, ze nie jezdzitoby w takim wypadku samochodem do
szkoty, a 30% nie byto zdecydowanych.

Na zakonczenie kwestionariusza, w zwigzku z sytuacjg epidemiologiczng w kraju, zapytano
respondentéw, czy zmienili Srodek transportu. Wiekszos¢ (68%) badanych nie zmienita sposobu
dojazdu do szkoty, 13% respondentéw zauwazyto, ze potgczenia autobusowe sg rzadsze, a 8%
0s0b miato takie spostrzezenie dotyczace potaczen kolejowych. W zwiazku z pandemig 9% oso6b
przesiadto sie na samochdéd, a 2% zmienito sposéb podrézowania.

Dyskusja

Karen Lucas (2004) zauwazyta, ze osoby zajmujgce sie badaniami nad wykluczeniem spotecz-
nym sg mniej zainteresowane faktem, ze nie ma transportu dostepnego dla ludzi, a bardziej konse-
kwencjami wynikajacymi z braku mozliwosci dostepu do kluczowych kwestii poprawiajacych jakos¢
Zycia, takich jak zatrudnienie, edukacja, opieka zdrowotna. W ten sposéb nastepuje oddalenie sie
od tradycyjnego podejscia systemowego do $Swiadczenia ustug transportowych w kierunku per-
spektywy polityki spotecznej bardziej zorientowanej na ludzi i opartej na ich potrzebach. Badaczka
podkresla, ze warto dba¢ o rownos¢ szans w dostepie do kluczowych ustug. Podobne podejscie jak
Karen Lucas (2004) ma réwniez Tomasz Komornicki (2019), ktéry twierdzi, ze wykluczenie trans-
portowe skutkuje ograniczong dostepnoscia do placowek szkolnych oraz placéwek stuzby zdrowia.
Z punktu widzenia spoteczeristwa kluczowa jest jednak dostepnos¢ w wymiarze regionalnym i lo-
kalnym, szczegolnie do rynku pracy, oraz dostep do wiekszosci ustug podstawowych.
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Warto podkresli¢, ze problem wykluczenia transportowego jest:
» wielowymiarowy, tj. mozna go umiejscowi¢ zaréwno w sytuacji jednostki, ktorej dotyczy, jak
i w procesach, instytucjach i strukturach w spoteczenstwie;

» ma charakter relacyjny, tj. niekorzystna sytuacja jest postrzegana w bezposrednim poréwna-

niu z normalnymi stosunkami i dziatalno$cig pozostatej czesci populaciji;

* ma charakter dynamiczny, tj. zmienia sie w czasie i przestrzeni, a takze w ciggu zycia osoby,

ktorej to dotyczy (Lucas 2012).

Podobnie do wielowymiarowosci zagadnienia podchodza Jedrzej Gadzinski i Michat Beim
(2009), ktorzy twierdza, ze dostepnosc¢ transportu publicznego determinowana jest przez kilka wy-
miaréw, m.in. czasowy, ekonomiczny, administracyjny, przestrzenny, informacyjny czy techniczny.

Waznym atutem powiatu wagrowieckiego jest atrakcyjna oferta kolejowa dzieki Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej, lecz dotyczy to tylko kilku miejscowosci, ktére lezg przy linii kolejowej. Brak
potaczen autobusowych nie wynika jedynie z pomijania miejscowosci majgcych dostep do stacji
kolejowych, ale przede wszystkim z ograniczonej oferty w pozostatych miejscowosciach. Co wie-
cej, w weekendy nie jezdzi w powiecie zaden autobus regionalny. W dni robocze w czasie wakacji
az 60% mieszkancéw powiatu pozbawionych byto potaczen autobusowych. Przeprowadzone ba-
dania pokazaly, ze istnieje duzy problem z dostepnosciag transportu publicznego. Wynika on przede
wszystkim z nieatrakcyjnej oferty autobusowej, nastawionej na obstuge dowozu uczniéw do szkoét.
Poza okresem zaje¢ szkolnych wiekszos$¢ kursow sie nie odbywa, przez co transport autobuso-
wy nie jest atrakcyjny dla osob dojezdzajgcych regularnie do pracy (Beim i in. 2019). Diugi czas
dojazdoéw oraz przedwczesne przybywanie do miejscowosci, w ktérej uczniowie pobierajg nauke,
zostaly zidentyfikowane w badaniu. Sprawiajg one, ze transport publiczny nie jest w stanie podo-
ta¢ konkurencji ze strony innych sposobéw podrézowania, zwtaszcza samochodem osobowym.
Zakup jednego lub kilku samochodéw przez gospodarstwo domowe wydaje sie racjonalnym za-
chowaniem, szczegdlnie w wypadku wystepowania niesatysfakcjonujacej podazy ustug transportu
zbiorowego. Dotyczy to takze gospodarstw ubogich, gdyz brak mozliwosci przemieszczania sie
W znacznym stopniu ogranicza dostepnos¢ do réznych aktywnosci, w tym pracy i edukacji. Stad
taki zakup powinien by¢ traktowany bardziej w kategoriach inwestycji niz aktu konsumpcji dobra
luksusowego. Takie zachowania mieszkancow sg podobne do opisanego wczesniej zjawiska mo-
toryzacji wymuszonej. Warto jednak podkresli¢, ze zakup samochodu nie jest rozwigzaniem dla
0s0b, ktére nie moga z niego korzysta¢ z innych wzgledéw (np. bardzo mtodego lub podesziego
wieku). Dodatkowy problem stanowig réwniez stosunkowo wysokie koszty tej formy transportu:
zakupu i uzytkowania oraz zewnetrzne — spoteczne i $srodowiskowe (Zmuda-Trzebiatowski 2016).

Mtodziez uczeszczajgca do szkdét ma nie najlepiej przystosowany transport autobusowy.
Potwierdzajg to odpowiedzi na pytania dotyczace czasu przejazdu, czasu przyjazdu i czasu odjaz-
du z miejscowosci, w ktérej miesci sie szkota. Prawie potowa ankietowanych przyjezdza na zajecia
45 minut (lub wczesniej) przed ich rozpoczeciem, a ponad trzy czwarte badanych czeka dtuzej niz
30 minut na zajecia. Warto podkresli¢ takze czas przejazdu, ktory dla prawie potowy uczniow trwa
powyzej 30 minut. Kolejnym aspektem wskazujgcym na wykluczenie transportowe jest mozliwos¢
przyjazdu na pozniejsza lekcje (na inng godzine niz 8.00). W tym wypadku 45% 0sGb nie ma innej
mozliwosci niz przyjazd tym samym autobusem, ktéry wybraliby na dojazd na godzine 8.00 (10%
0s0b w takiej sytuacji wybiera dojazd samochodem). Waznym elementem wskazujagcym na wyklu-
czenie transportowe mtodziezy szkolnej jest czas oczekiwania na potgczenie powrotne. Tylko 32%
0s6b ma autobus powrotny w czasie do 30 minut po zakonczeniu zajec, pozostate osoby muszg
czekac dtuzej — nawet powyzej 45 minut (32%).

Troche inaczej ksztattuje sie sytuacja w wypadku dojazdéw pociggami. W odpowiedzi na py-
tanie o czas oczekiwania na zajecia trzy czwarte badanych uczniéw twierdzi, ze czeka krécej niz
30 minut na zajecia. Jesli chodzi o czas trwania podrézy, to 35% respondentéw wskazuje, ze jest
to ponad 30 minut, dla pozostatych oséb jest to czas krétszy niz p6t godziny. Kolejnym aspektem
wskazujgcym na wykluczenie transportowe takze w wypadku dojazdéw pociggiem jest mozliwos¢
przyjazdu na pézniejsza lekcje (na inng godzine niz 8.00). W tym wypadku 63% osGb nie ma innegj
mozliwosci niz przyjazd pociggiem tej samej relacji, ktéry wybraliby na dojazd na godzine 8.00.
Nalezy wspomniec¢ o czasie oczekiwania po skonczonych zajeciach na powrotny pociag: 46% oséb
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musi na takie potgczenie czekac¢ dtuzej niz 45 minut, a 35% o0s06b jako Srodek transportu wybiera
autobus.

Warto podkresli¢, ze ponad potowa (55%) badanych stwierdzita, ze gdyby miata samochaod,
dojezdzataby nim do szkoty, 15% respondentéw zadeklarowato za$, ze nie korzystatoby z tego
Srodka transportu. Pozostali ankietowani nie mieli zdania na ten temat.

Duzy odsetek ankietowanych (30%) wybiera samochdéd jako Srodek transportu do i ze szkoty.
Jest to spowodowane bezposrednioscig dojazdu, krotszym jego czasem oraz wiekszg wygoda.
Nieco ponad 40% o0sOb twierdzi, ze mogtoby sie przesigs¢ z samochodu na transport publiczny, ale
pod warunkiem zapewnienia czestszych potaczen, tanszych biletow i krotszego czasu przejazdu.

W celu poprawy atrakcyjnosci transportu publicznego nalezy zmierzac¢ do lepszego skomuniko-
wania obszaréw, ktére sg istotnymi celami podrézy, i do poprawy integralnosci istniejgcej sieci trans-
portowej (Gadzinski, Beim, 2010). Z kolei Pawet Zmuda-Trzebiatowski (2016) uwaza, ze jednym ze
sposobow przeciwdziatania wykluczeniu moze by¢ wprowadzenie przez samorzady darmowego
lokalnego transportu publicznego. Jak zauwazajg Michat Wolanski, Wiktor Mrozowski i Mateusz
Pierdg, transport zbiorowy na obszarach pozamiejskich nie byt zadaniem chetnie podejmowanym
przez samorzady lokalne — w zakresie zaréwno przygotowywania sie do aktywnego ksztattowa-
nia sieci komunikacyjnej, jak i zaangazowania finansowego (ograniczonego do wywigzywania sie
z obowigzkéw natozonych przez Prawo oswiatowe). Zdaniem autoréw, luka, jaka powstata przez
niskg czestotliwos¢ kursowania autobusow, jest doskonatym miejscem na stworzenie alternatyw-
nej dla PKS spotki przewozowej, ktérg mogtaby stworzy¢ jedna z gmin lub zwigzek miedzygminny.
Pod uwage mozna wzigc¢ takze uruchomienie przewozow przez osobe prywatng. Taka sytuacja nie
wymaga w poczatkowej fazie posiadania autobusow, lecz kilku busow, ktére na regularnych czesto
obstugiwanych liniach bylyby rozwigzaniem alternatywnym dla PKS Pita. Kolejng mozliwoscig jest
stworzenie lokalnego portalu podréznego, na ktérym osoby jadace w danym kierunku mogtyby
~ogtaszac sie” i zabiera¢ osoby potrzebujgce w tym czasie transportu (Wolanski i in. 2016).
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