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W ostatnich latach w Polsce kwestia wykluczenia transportowego byta coraz czesciej dysku-
towana z punktu widzenia sytuacji dzieci i mtodziezy. W wielu badaniach naukowych i opraco-
waniach eksperckich stwierdzano, ze to wilasnie miodziez, obok oséb starszych lub Zzyjacych
w ubdstwie, jest grupg szczegolnie zagrozong pod tym wzgledem. Wiekszos¢ dotychczasowych ba-
dan opierata sie jednak na ograniczonych terytorialnie studiach przypadku, a tym samym dotyczyta
tylko niektérych aspektéw zagadnienia. Analizy ogdélniejsze bazowaty natomiast na danych o dostep-
nosci, nie pokazujgc problemu od strony najbardziej zainteresowanych - dzieci i mfodziezy.

Liczne opracowania wskazywaty, ze problem wykluczenia transportowego w interesujgcej nas gru-
pie wiekowe] nie jest w pelni rozpoznany. Zauwazano, ze nie do konca znamy strukture miodziezy
wykluczonej transportowo. Stwierdzano wielokrotnie, ze problem jest zréznicowany wewnatrz spo-
tecznosci lokalnych (w obrebie gmin, klas w szkotach), zaleznie od cech i wielkosci gospodarstw domo-
wych. Podkreslano, ze nie wiemy jak silna jest to zaleznos¢ i jakie cechy spotecznosci lokalnych oraz
rodzin decydujg o faktycznym wykluczeniu. Badania geograficzne dowodzity, ze problem jest takze
silnie zréznicowany terytorialnie na obszarze Polski, a nawet w obrebie poszczegélnych wojewddztw
i lokalnych jednostek administracyjnych. Niejasne pozostawato na ile wykluczenie jest skoncentrowa-
ne przestrzennie wytgcznie na peryferyjnych obszarach wiejskich, a na ile wystepuje takze w pozor-
nie lepiej dostepnych regionach Polski centralnej i zachodnie]. Ponadto wiekszos¢ dotychczasowych
studiow dotyczyta wykluczenia mtodziezy szkét sSrednich. Nie mielisSmy natomiast petnego rozeznania
na ile stato sie ono réwniez problemem starszych klas szkét podstawowych (szczegdlnie po cofnieciu
wczesniejszej reformy i likwidacji gimnazjow). Dotychczasowe studia sugerowaty generalnie, ze sy-
tuacja transportowa wptywa bezposrednio na mozliwosci edukacyjne relatywnie matej grupy dzieci
i mtodziezy, ale tam gdzie problem ten wystepuje konsekwencje wykluczenia transportowego sg duze
i majg charakter systemowy. Opublikowane niedawno przez GUS, dane odnosnie duzej skali odle-
gtych dojazdow do szkét (nawet podstawowych) pokazaty, ze miodziez i jej rodziny radzg sobie z prze-
zwyciezaniem wykluczenia. Z pewnoscig nie dotyczy to jednak wszystkich gospodarstw domowych,
zwiaszcza gdy méwimy o pozaszkolnych motywacjach mobilnosci codziennej. Nadal nie wiedzielismy
do konca jak bardzo i gdzie sytuacja transportowa okresla dzieciom i mtodziezy szanse edukacyjne,
a w konsekwencji zawodowe. Nie byto tez jasne czy, jak bardzo i gdzie sytuacja transportowa wptywa
na dostep dzieci i mtodziezy do innych podstawowych ustug. Wstepnie mozna byto jedynie postawic¢
hipoteze, ze wptyw ten nie tyle dotyczy ustug podstawowych, ale raczej innych o charakterze fakulta-
tywnym (np. kulturalnych, rekreacyjnych, sportowych), co w konsekwencji odbija sie na nawigzywaniu
relacji i budowaniu kompetencji spotecznych. W kontekscie samego problemu wykluczenia, istotne
stato sie takze zdiagnozowanie jak dzieci i mtodziez postrzegajg transport zbiorowy. Czy jest on trak-
towany jako koniecznos¢, czy tez moze by¢ efektem Swiadomego wyboru (np. zwigzanego z troska
o $rodowisko).

Wymienione, nadal utrzymujgce sie, luki w naszej wiedzy na temat wykluczenia transportowego dzieci
i mtodziezy utrudniajg podjecie niezbednych dziatan zaradczych. Tylko doktadniejsze spojrzenie na
rzeczywistg skale i strukture wykluczenia transportowego dzieci i mtodziezy, na ich wtasng percepcje
zjawiska oraz na cechy badanych gospodarstw domowych, daje mozliwos¢ sformutowania propozycji
odpowiednigj, ,uszytej na miare” interwencji publiczne;j.

Biorgc powyzsze pod uwage, w 2024 roku Stowarzyszenie Polski Komitet Narodowy UNICEF
podjeto sie zadania doktadniejszej diagnozy problemu. Zamdwione zostato szeroko zakrojone ba-
danie ankietowe, ktére wsrod dzieci i mtodziezy przeprowadzit Instytut Badan Rynkowych i Spo-
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tecznych IBRIS. Jego celem byta préba odpowiedzi na przywotane wyzej pytania. Catos¢ Raportu
jest dostepna na stronie www UNICEF Polska'. Ponize] przedstawiony materiat jest streszczeniem
najwazniejszych wynikéw Raportu oraz zbiorem rekomendacji uwzgledniajgcych takze wnioski
z dyskusji jaka odbyta sie podczas debaty pt. ,\Wykluczenie komunikacyjne - jak rozwija¢ transport
publiczny w Polsce?" przeprowadzonej w dniu prezentacji Raportu (16 pazdziernika 2024 roku)
w Centrum Prasowym PAP w Warszawie?.

Instytut IBRIS przeprowadzit badanie we wrzesniu 2024 roku, na ogdlnopolskiej probie
2468 uczniéw w wieku 12-19 lat (w tym 1038 uczniow ze starszych klas szkdt podstawowych
i 1430 ze szkét ponadpodstawowych). Dodatkowo wykonano badanie w celowo wybranych pie-
ciu powiatach peryferyjnych, o ktérych z wczesniejszych badan wiedziano, ze borykajg sie
z problemami wykluczenia transportowego dzieci i mtodziezy (proba 1001 ucznidw, w tym odpowied-
nio 429 i 572 ze szkoét podstawowych i Srednich). Byli to uczniowie z powiatéw wagrowieckiego, bar-
toszyckiego, hrubieszowskiego, nowotarskiego i jasielskiego. Wyniki dla powiatow peryferyjnych nie
sg reprezentatywne dla wszystkich obszaréw peryferyjnych. Ich interpretacja jest mozliwa jedynie dla
wymienionych jednostek.

Catos¢ badania realizowano wyfgcznie w szkotach publicznych, metodg internetowych standaryzo-
wanych wywiaddéw kwestionariuszowych wspomaganych komputerowo (CAWI). Ankieta zostata prze-
kazana do wylosowanych szkét. Kwestionariusze byly wypetniane w warunkach ankiety audytoryjnej.
W ramach danych bazowych uczniom zadano pytania o pte¢, liczbe rodzenstwa i oséb w gospodar-
stwie domowym, wielko$¢ miejscowosci zamieszkania, a takze srodki transportu znajdujgce sie w ro-
dzinie. W celu identyfikacji problemu wykluczenia ankietowanych pytano nastepnie o dostep do pod-
stawowych ustug w miejscu zamieszkania, dostep do transportu publicznego i korzystanie z niego,
sposob dotarcia do szkoty oraz do innych waznych dla dzieci i mtodziezy celéw podrézy. Przedmiotem
badania byty tez opinie dzieci i mtodziezy na temat samego transportu, konsekwencji trudnosci trans-
portowych w ich zyciu oraz motywacji przy podejmowaniu decyzji transportowych.

Spotykane w literaturze przedmiotu definicje wykluczenia transportowego zwykle opierajg sie na roz-
nych wartosciach bazowych. Najczesciej za wartos¢ takg uznaje sie swobodny dostep przestrzenny
do okreslonych celéw, waznych w zyciu cztowieka. Problem definiowany jest wowczas jako ogranicze-
nie dostepu do szeroko rozumianych srodkéw transportu, co wptywa na zdolnos¢ do uczestniczenia
w codziennych aktywnosciach, jak praca, edukacja, opieka zdrowotna, kultura, rekreacja, a takze kon-
takty spoteczne. Na potrzeby opracowanego Raportu przyjeto, ze wykluczenie transportowe dzie-
ci i mlodziezy to sytuacja, gdy na skutek braku mozliwosci transportowych (wzglednie trud-
nosci w skorzystaniu z mozliwosci istniejgcych) majg oni ograniczony przestrzennie i lub
czasowo dostep do edukacji, innych ustug publicznych oraz relacji spotecznych. Aby jednak
w 0golnej prébie badawczej wyodrebni¢ ucznidw szczegdélnie zagrozonych wykluczeniem transporto-
wym przyjeto zatozenie, ze sg nimi 0soby z miejscowosci, do ktorych nie dojezdza transport publiczny
lub kursuje on tam zbyt rzadko, czyli Srednio nie czesciej niz co 2-3 godziny w ciggu dnia.

' Stowarzyszenie Polski Komitet Narodowy UNICEF, Wykluczenie transportowe dzieci i mtodziezy w Polsce. Raport z badan
(oprac. T. Komornicki), Warszawa 2024 https://unicef.pl/co-robimy/baza-wiedzy/raporty-unicef/wykluczenie-transportowe-dzieci-i-mlodziezy-
raport-z-badan

20procz Autoréw Raportu w debacie udziat wzieli: Renata Rychter, dyrektor Departamentu Transportu Drogowego w Ministerstwie Infrastruktury,
Lidia Wéjtowicz, dyrektor Departamentu Polityki Regionalnej w Urzedzie Marszatkowskim Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego w Olsztynie, Kasper
Bosek, kierownik Oddziatu Wspierania Dostepnosci Transportowej i Badar Ruchu w Urzedzie Marszatkowskim Wojewddztwa Podkarpackiego w
Rzeszowie, Jan Gawroriski, Spoteczny Zastepca Rzeczniczki Praw Dziecka. Debata zostata objeta patronatem Rzecznika Praw Dziecka.
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Zatozenia oraz zakres przestrzenny badania pozwolity tym samym na podwdjng identyfikacje zagro-
zenia problemem w ujeciu tak indywidualnym (uczniowie i uczennice zagrozone wykluczeniem zgod-
nie z wkasng oceng funkcjonowania transportu publicznego), jak tez terytorialnym (celowo wskazane
powiaty peryferyjne). Ponadto odpowiedzi na inne pytania daty posrednio mozliwos¢ identyfikacji za-
grozenia wykluczeniem transportowym uwarunkowanych innymi czynnikami niz dostep do transpor-
tu zbiorowego, takimi jak wielko$¢ gospodarstwa domowego, posiadanie pojazdéw oraz lokalizacja

okreslonych celéw podrozy.

2. Wyniki badania

2.1. Miejsce zamieszkania a wykluczenie transportowe

Dostep do infrastruktury spotecznej

Q: Czy w miejscowosci, w ktérej mieszkasz, jest ...?

mTak, jest co najmniej kilka takich miejsc

Kosciot

Obiekt sportowy (np. boisko, basen, klub
fitness)

Szkota podstawowa

Przychodnia lekarska/ osrodek zdrowia

Osrodek Kultury — miejsce wystaw, koncertow,
zajec¢, warsztatow itp.

Kawiarnia/ restauracja

Szkota srednia/ ponadpodstawowa
(np. technikum, liceum)

Szpital
Centrum handlowe/ Galeria handlowa

Kino

LgI
=X

Tak, jest jedno takie miejsce m Nie ma takiego miejsca Nie wiem

55% 33% 12% |BA4

60 27% 1% PAL

55% 31% 13%

49% 27% 21% 3%
31% 36% 24%
55% 10% 32% 3%

46% 43%

X

X
I

ES

24% 25% 48%

O\O

31% 17% 49% 3%

N
ES

20% 28% 50%

Koscidt, obiekt sportowy, szkota podstawowa czy przychodnia lekarska - to najczesciej
wystepujgce obiekty w miejscu zamieszkania respondentéw. Miejsca, do ktérych dostep jest
najczesciej ograniczony to: kino, galeria handlowa, szpital czy szkota Srednia - dla kazdego
z tych obiektéw odsetek negatywnych wskazan wynosi ponad 40%.

To miejsce zamieszkania ucznidw

i uczennic okresla ich fizyczng bliskos¢ do okreslo-

nych ustug i obiektéw. W mniejszym stopniu dotyczy to szkoty podstawowej, w wiek-
szym sredniej, a najbardziej widoczne jest w przypadku innych celow podrozy waz-
nych dla dzieci i miodziezy. Im wieksza jest fizyczna odlegtos¢ tym wiekszg role odgrywaja
mozliwosci transportowe. Przeprowadzone badanie potwierdzito, znane zinnych analiz, zréznicowanie
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w zakresie wyposazenia miejscowosci zamieszkania w takie miejsca jak centra handlowe, obiek-
ty sportowe, a tym bardziej placéwki kultury (kina, teatry). Pokazato, ze transport juz wyj-
sciowo (niezaleznie od swojej jakosci) ma kluczowe znaczenie, jako element de fac-
to warunkujgcy dostep do okreslonych ustug i obiektéw na terenach peryferyjnych.
W ogdlnej probie badawczej 60% ucznidw i uczennic odpowiedziato, ze w ich miejscowosci jest
kilka obiektow sportowych, w celowo wybranych pieciu powiatach peryferyjnych takiej odpo-
wiedzi udzielito juz tylko 37%. Linia podziatu uwidocznita sie takze pomiedzy miastami Srednimi
a matymi. Pierwsze sg wyposazone w ustugi tylko nieznacznie gorzej od osrodkéw najwiekszych, dru-
gie pod tym wzgledem nie odbiegajg znaczgco in plus od obszardw wiejskich. Dowodzi to, ze bazowe
(wynikajgce tylko z lokalizacji geograficznej) zagrozenie wykluczeniem transportowym dzieci i mtodzie-
zy nawigzuje nie tyle do tradycyjnego podziatu miasto-wies, co raczej do naktadajgcych sie uktaddéw
centrum - peryferie. Potwierdzajag to odpowiedzi na liczne pytania, wskazujgce na wieksze zagrozenie
wykluczeniem transportowym w matych miastach i na obszarach wiejskich oraz w celowo wybranych
powiatach peryferyjnych.

Réznice w wyposazeniu miejscowosci zamieszkania dzieci i mtodziezy w szeroko rozumiane
ustugi publiczne sg faktem i zwtaszcza w warunkach obecnych proceséw demograficznych nie jest
mozliwe ich wyeliminowanie na drodze lokalizacji nowych obiektéw. Mogg one jednak by¢ znacza-
co redukowane przez sprawny transport, ktérego wyrazem jest zaréwno istnienie infrastruktury
(drogowej, kolejowej), jak tez dobra organizacja przewozéw publicznych. Uzyskane wyniki badania
mozna interpretowac jako wskazowke jakie dziatania mogg przyniesc najwiekszy efekt w tym zakresie.
Odpowiedzi uczniéw i uczennic dowodzg posrednio braku koordynacji miedzy polityka roz-
woju infrastruktury spotecznej oraz polityka transportowa, a takze w uktadach horyzontalnych
pomiedzy sgsiednimi jednostkami. Podejmowane inwestycje (np. obiekty sportowe) nie skutkujg na
0got organizacjg przewozdw, ktdre umozliwityby korzystanie z nich przez mieszkancéw innych gmin.

2.2. Skala zagrozenia wykluczeniem transportowym dzieci
i mlodziezy

Jak juz zaznaczono, na potrzeby prawidtowej interpretacji rezultatow badania przyjeto, ze dzieci i mto-
dziez zagrozona wykluczeniem transportowym to ta, w ktérej miejscu zamieszkania trans-
port publiczny nie jest dostepny wcale, lub jego czestotliwos¢ jest ograniczona (mniejsza niz
jeden kurs na godzine). Tym samym nie wzieto pod uwage uwarunkowan zwigzanych z transportem
indywidualnym. Zatozenie takie uznano za celowe poniewaz tylko 7% badanych uczennic i ucznidw
wskazato, ze mieszka w gospodarstwie domowym bez samochodu, z czego zdecydowana wiekszos¢
pochodzita z duzych miast. Oznaczato to bardzo matg liczbe badanych w tej grupie, zwtaszcza na te-
renach peryferyjnych. Ponadto jak wykazaty odpowiedzi na inne pytania, dostep do transportu indywi-
dualnego moze, ale nie musi niwelowac wykluczenia transportowego. Dlatego, w przypadku dzieci
i miodziezy, w duzo wiekszym stopniu niz np. dla ludnosci w wieku produkcyjnym, stuszne
jest zalozenie, ze sam brak odpowiedniego dostepu do transportu publicznego oznacza juz
zagrozenie wykluczeniem.

W tym miegjscu trzeba zaznaczy¢, ze ocena dostepu do transportu publicznego oraz jego czesto-
tliwosci zostata dokonana w oparciu o opinie wyrazong przez uczniéw. Tym samym byia,
w jakiej$ czesci, wyrazem ich wiedzy na ten temat. Szczegdlnie osoby nie korzystajgce na co dzien
z transportu publicznego mogty nie miec¢ petnego rozeznania odnosnie jego podazy. Nalezy réwniez
pamietac, ze zastosowana wartos¢ brzegowa zagrozenia wykluczeniem ma charakter umowny. Nie-
ktére z innych uzyskanych odpowiedzi wskazujg, ze czes¢ sposrdd tak zdefiniowanych zagrozonych
nie ma problemow transportowych (np. korzysta bez ograniczen z transportu indywidualnego), a jed-
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noczesnie wsrdd tych, ktérych do tej grupy nie zaliczyliSmy wielu de facto takiemu zagrozeniu podle-
ga. Odpowiedzi nawigzujace do oceny transportu zbiorowego oraz do czasu i sposobu podrézowania
dowodzg, ze elementami dodatkowymi, jakie mogg zwiekszac liczbe zagrozonych wykluczeniem sg
np. czestotliwos¢ kurséw wieczorami i w weekendy, bezpieczenstwo podczas podrézy oraz wielkos¢
gospodarstwa domowego. Mimo tych zastrzezen robocze kryterium zagrozenia wykluczeniem spetni-
o w badaniu istotng role - umozliwito gtebsze przyjrzenie sie sytuacji transportowej dzieci i mtodziezy
obstugiwanej gorzej przez transport publiczny.

Badanie wykazato, ze az 14% dzieci i mtodziezy w wieku 12-19 lat w Polsce jest, zgodnie z opisanymi
wyzej zatozeniami, zagrozonych wykluczeniem transportowym (w tym jednak zaledwie 3% potwierdzi-
fo, ze w ich miejscowosci nie ma wcale transportu publicznego).

Zagrozenie wykluczeniem transportowym

Miejsce zamieszkania
Q: Czy w Twojej miejscowosci zamieszkania jezdzi...?
Q: Jak czesto kursuje ten srodek transportu z najblizszego dla Ciebie przystanku/ stacji?

Przedstawiono odsetki badanych, ktérzy nie majg transportu zbiorowego w swoim miejscu zamieszkania
lub transport ten odjezdza z najblizszego przystanku rzadziej niz co godzine.

Wielko$¢ miejscowosci

1% 2%

Wies Mate miasto < 20 tys. Srednie miasto 20- Duze miasto >100
100 tys. tys.

\ich sytuacje w zakresie dostepu do réznego rodzaju ustug.

14% dzieci i miodziezy jest zagrozonych wykluczeniem
transportowym. Wsrdéd mieszkancow obszaréw wiejskich
odsetek 0sOb zagrozonych wykluczeniem transportowym jest
wyraznie wyzszy niz w miastach. Az 42% respondentdw, ktérzy
majg staby dostep do infrastruktury spotecznej, jest zagrozo-
nych wykluczeniem transportowym, co dodatkowo pogarsza

J

Zagrozeni stanowili 27% badanych na wsi, 10% w matych miastach i tylko 1-2% w miastach Srednich
i duzych. W celowo wybranych pieciu powiatach peryferyjnych zagrozenie wykluczeniem okazato sie
wyraznie wieksze i siegnefo poziomu 26% badanych.
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Zagrozenie wykluczeniem transportowym w powiatach peryferyjnych

Q: Czy w Twojej miejscowosci zamieszkania jezdzi...?
Q: Jak czesto kursuje ten srodek transportu z najblizszego dla Ciebie przystanku/ stacji?

Przedstawiono odsetki badanych, ktérzy nie majg transportu zbiorowego w swoim miejscu zamieszkania
lub transport ten odjezdza z najblizszego przystanku rzadziej niz co godzine.

W powiatach peryferyjnych deklaratywny po-
ziom zagrozenia wykluczeniem transportowym

Proba ogolnopolska Powiaty peryferyjne jest wyraznie wyzszy niz w prébie ogélnopolskiej

i wynosi 26% (w tym 6% zadeklarowato brak jakie-
kolwiek Srodka transportu zbiorowego w swojej

miejscowosci, a w przypadku pozostatych 20%
jezdzi on zbyt rzadko).

-

J

Przedstawione liczby wskazuja, ze dostepu do transportu publicznego nie mozna oceniac w spo-
s6b ,,zero-jedynkowy"”. Grozi to nazbyt optymistycznym obrazem sytuadji. Szczegdlnie dla dzieci
i mtodziezy kluczowe jest nie tyle samo funkcjonowanie tego transportu, co raczej jego czestotliwos¢,
godziny oraz kierunki obstugi.

Uczennice i uczniowie szkét Srednich z reguly opisujg dostep do transportu zbiorowego w swo-
jej miejscowosci jako gorszy niz uczniowie szkdt podstawowych. Na tej podstawie mozemy przy-
ja¢, ze zagrozonych wykluczeniem jest 17% miodziezy ze szkét ponadpodstawowych
i okoto 10% dzieci ze szkdt podstawowych. Zapewne wynika to z korzystania przez tych drugich z au-
tobuséw szkolnych (nie zawsze odréznianych od transportu publicznego). Ponadto pewne znaczenie
ma prawdopodobnie fakt, ze 7% badanej mtodziezy ze szkét Srednich mieszka poza domem rodzin-
nym.

Co zaskakujgce, zgodnie z deklaracjami dzieci i mtodziezy odnosnie obstugi transportowej ich migjsco-
wosci, zagrozenie wykluczeniem transportowym jest wieksze wg deklaracji uczennic (16%)
niz uczniéw (13%). Dzieje sie tak pomimo generalnie wyréwnanej struktury ptci w analizowanym prze-
dziale wiekowym. Moze to wynikac¢ ze struktury gospodarstw domowych (np. chtopcy czesciej zmie-
niajg miejsce zamieszkania w celu uczeszczania do szkoty sredniej), wzglednie indywidualnych po-
trzeb i tym samym odmiennej percepcji obstugi transportowej. Dlatego uzyskane odpowiedzi mozna
uznac za dowdd, ze to w przypadku dziewczat zaréwno rzeczywiste, jak i tylko postrzegane, trudnosci
transportowe majg wiekszy wptyw na dostep do ustug, rozrywki i kontaktéw towarzyskich.
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Tylko 5% uczniéw zagrozonych wykluczeniem deklaruje brak samochodu w gospodarstwie
domowym, a jedynie 10% nie majgcych samochodu kwalifikuje sie do grupy zagrozonych wyklucze-
niem. Jednoczesnie 77% zakwalifikowanych jako zagrozone wykluczeniem deklaruje, ze zyje w gospo-
darstwie domowym, w ktérym sg co najmniej 2 auta. Na wsi prawie nie ma gospodarstw domowych,
z jakich pochodzg badani uczniowie, w ktérych nie bytoby auta (3%). Jak juz wspomniano, takie gospo-
darstwa sg najliczniejsze w duzych miastach (16%). Istotnym czynnikiem, jest w tym kontekscie takze
wielkos$¢ rodziny. W gospodarstwach domowych sktadajacych sie z 5 lub wiecej oséb, 27% po-
siada jeden samochéd lub nie ma go wcale. Moze to oznacza¢, w potgczeniu z brakiem lub staba
dostepnoscig transportu publicznego, ze dzieci z takich rodzin sg nadal zagrozone wykluczeniem,
poniewaz samochdd raczej stuzy dorostym cztonkom rodziny uzyskujgcym dochody. Potwierdzajg to
wyniki odnosnie struktury rodzin, wskazujgce, ze odsetek zagrozonych wykluczeniem wzrasta
szybko wraz z liczbg czlonkéw gospodarstwa domowego. W zestawieniu z innymi odpowiedzia-
mi (wskazujgcymi na znaczne problemy transportowe na poziomie indywidualnych uczniéw i uczen-
nic) prowadzi to do wniosku, ze dla dzieci i mtodziezy samo posiadanie auta w rodzinie nie jest
gwarantem zaspokojenia wszystkich potrzeb transportowych i nie powinno by¢ postrzegane
jako petne zabezpieczenie przed wykluczeniem. Z drugiej strony trzeba miec¢ Swiadomos¢, ze czesto-
tliwos¢ wykorzystywania samochodu osobowego w codziennej mobilnosci dzieci i mtodziezy jest tak
duza, ze bez dostepu do auta (sytuacje zwigzane np. ze Smiercig lub chorobg cztonka rodziny, utratg
dokumentu w nastepstwie wykroczen, utratg pojazdu na skutek pogorszenia sytuacji ekonomicznej)
sytuacja transportowa wielu rodzin ulegtaby skokowo drastycznemu pogorszeniu.

Ponadto sytuacje w ktérych uczennice i uczniowie mieszkajg w oddaleniu od regularnego transportu
publicznego i jednoczesnie nie dysponujg indywidualnym srodkiem transportu sg wprawdzie bardzo
rzadkie, ale z pewnoscig powinny by¢ przedmiotem szczegodlnejuwagi. Ma wowczas miejsce realne
fizyczne odciecie od podstawowych ustug, a w konsekwencji drastyczne pogorszenie sytuacji spo-
tecznej. Sg to przypadki, gdzie uzasadnione wydaje sie uzycie okreslenia ,,glebokiego wyklucze-
nia transportowego”. Takie wykluczenie ma charakter egzystencjalny i wymaga indywidualnego
wsparcia dedykowanego konkretnym rodzinom. W wielu wypadkach powinno by¢ zapewne kojarzone
z innymi elementami pomocy spotecznej. Bledem bytoby jednak ograniczanie interwencji pu-
blicznej do niwelowania skutkéw ,,gtebokiego wykluczenia”. Paradoksalnie wieksze i daleko-
siezne konsekwencje spoteczne mogg przynosi¢ trudnosci pozornie tagodniejsze, ale za to o wiele
powszechniejsze, takie jak utrudniony dostep do zaje¢ dodatkowych, kultury czy relacji z réwiesnikami.

Uzyskane informacje dowodzg tez posrednio, ze dla starszych cztonkéw rodzin badanych ucznidw
i uczennic, samochdd osobowy jest podstawowym srodkiem zapewniajgcym dostep do rynku pracy
i ustug. Dlatego plan zdobycia prawa jazdy jest kluczowga strategig na poprawe sytuacji trans-
portowej zaréwno wsréd chlopcdw, jak i dziewczat. Potwierdza to fakt, ze w grupie zakwalifiko-
wanych jako zagrozeni wykluczeniem odsetek juz posiadajgcych prawo jazdy jest wiekszy (ogdtem wy-
nosi 12%, na terenach wiejskich 15%, a wsréd zagrozonych wykluczeniem w powiatach peryferyjnych
az 19%). Oznacza to, ze w okreslonych miejscach zdobycie dokumentu jest na tyle pilng potrzebg, ze
wiekszos¢ ucznidw stara sie o niego juz w krotkim, i wypetnionym innymi obowigzkami, okresie miedzy
18 urodzinami a ukonczeniem szkoty Sredniej. Badania posrednio potwierdzity, ze koniecznos¢ posia-
dania wielu pojazdéw w gospodarstwach domowych jest konsekwencjg wykluczenia transportowego
mtodziezy wynikajacego z dostepu do transportu zbiorowego. Drugi lub trzeci samochdd oznacza
znaczne obcigzenie ekonomiczne, co w konsekwencji prowadzi do zakupu bardzo starych pojazdéw
importowanych z zagranicy. Dlatego mtodziez czesto rozpoczyna korzystanie z transportu indywi-
dualnego uzywajac aut nie spetniajgcych obecnych norm emisyjnych, a niejednokrotnie takze norm
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Na uwage zastuguje takze fakt, ze wsrdéd dzieci i mtodziezy zagrozonej wykluczeniem transportowym
pomoc sasiedzka i rodzicielska jest duzo powszechniejsza niz u pozostatych. Samochodem innych
0s6b niz rodzice dojezdza czasem do szkoty az 17% badanych z tej grupy (wsréd niezagrozonych
odsetek ten wynosi tylko 7%). WyrazZnie wiekszy jest takze udziat tego typu pomocy przy podrézach
zwigzanych z uczestnictwem w rozrywkach, sporcie i zyciu towarzyskim. Jest to takze widoczne w wy-
branych powiatach peryferyjnych. Samoorganizowanie sie rodzicow w tym zakresie jest dowodem na
braki w transporcie zbiorowym, ale moze by¢ takze postrzegane jako swego rodzaju kapitat spotecz-
ny, mozliwy do wykorzystania przy wspieraniu alternatywnych form poprawy sytuacji transportowych,
zwlaszcza na obszarach stabo zaludnionych i depopulacyjnych.

Ujawnita sie takze specyfika problemu wystepujgca w réznych typach miejscowosci. Sytu-
acja okazala sie lepsza lub podobna w miastach duzych i Srednich, a wyraznie gorsza
i takze podobna w matych osrodkach i na obszarach wiejskich. Potwierdzito to, ze takze
w zakresie zagrozenia wykluczeniem transportowym dzieci i mtodziezy, tradycyjny podziat jednostek
terytorialnych na miasto i wie$ stracit juz swojg aktualnosc i zaréwno na etapie diagnozy problemow,
jak i przy poszukiwaniu narzedzi ich rozwigzywania, powinien by¢ zastgpiony innymi podziatami prze-
strzennymi o charakterze funkcjonalnym. Jest przy tym wazne, aby podczas delimitacji tzw. miejskich
obszardéw funkcjonalnych (MOF) bra¢ pod uwage nie tylko rozktad przestrzenny dojazdéw do pracy,
ale takze dojazdy do szkdt, zwtaszcza ponadpodstawowych.

Specyfikg w odniesieniu do zagrozenia wykluczeniem transportowym dzieci i mtodziezy wyka-
zaly sie miasta sredniej wielkosci. Ich sytuacja okazata sie relatywnie lepsza z uwagi na do-
bre wyposazenie w ustugi i jednoczesnie relatywne mniejsze odlegtosci dojazdu. Odzwier-
ciedleniem tego stanu rzeczy jest np. wieksze wykorzystanie roweru w dojazdach do szkoty.
Jednoczesnie wiasnie w tych osrodkach najwiekszym problemem (a zarazem barierg w korzystaniu
z transportu publicznego) okazat sie poziom bezpieczenstwa.

2.3. Dzieci i mtodziez w transporcie publicznym

Odpowiedzi zwigzane z samg dostepnoscig i czestotliwoscig kurséw transportu publiczne-
go wskazujg, ze w wiekszosci przypadkéw przewozy zapewniajg autobusy. Kolej jest do-
stepna w rodzinnej miejscowosci tylko dla mniej niz pofowy badanych uczniéw i uczennic.
W powiatach peryferyjnych odsetek ten spada do okoto 25%. Wyraznie mniejsza jest tam takze cze-
stotliwos¢ kursowania zaréwno pociggow, jak i autobusdéw. Autobus lokalny (pozamiejski) raz na go-
dzine i czesciej obstuguje najblizsze miejscu zamieszkania przystanki tylko dla 29%, a w powiatach
peryferyjnych zaledwie 18% ankietowanych. W przypadku gdy miejscowos¢ obstugiwana jest kolejg,
wskazniki czestotliwosci sg ogdlnie lepsze (dla 36% badanych odjazd co najmniej raz na godzine), ale
w powiatach peryferyjnych zdecydowanie gorsze (zaledwie 5%). Odpowiedzi odnosnie $rodkéw trans-
portu publicznego z jakich korzystajg dzieci i mtodziez takze wskazuje na dominujgcg role autobuséw
(miejskich lub pozamiejskich). Zaledwie 15% badanych wskazato, ze najczesciej korzysta z kolei. Stoi
to po troche w sprzecznosci z opiniami, jakoby problem wykluczenia transportowego (poza duzymi
metropoliami) rozwigza¢ mozna byto rozbudowa sieci kolejowej. Na terenach peryferyjnych zdecydo-
wanie efektywniejsze wydaje sie wsparcie dla przewozéw autobusowych.

Wazng informacjg, jaka uzyskalismy w przeprowadzonym badaniu jest stwierdzenie, ze blisko dwdch
na trzech ankietowanych przynajmniej raz w tygodniu korzysta z transportu zbiorowego, w tym nie-
mal potowa uczniéw codziennie lub prawie codziennie (48%), zas kolejne 10% okoto 2 do 3 razy w ty-
godniu. Z kolei tylko 15% respondentéw nie jezdzi wcale Srodkami komunikacji publicznej, a nastepne
8% robi to rzadziej niz raz na miesiac.
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Czestotliwos¢ korzystania z transportu zbiorowego

Q: Jak czesto jeZdzisz transportem zbiorowym (np. autobusem, pociggiem itp.)?

Codziennie lub prawie codziennie _ 48%
2-3 razy w tygodniu - 10%

Okoto 1 raz w tygodniu . 6%

Okoto 1-2 razy na miesigc . 6%

Rzadziej niz 1 raz na miesigc - 8%
Nie jezdze transportem zbiorowym - 15%

Trudno powiedzieé/ Nie pamietam 8%

Blisko potowa uczniéw (48%) korzysta na co dzien
z transportu zbiorowego. Osoby, ktére w ogéle nie
jezdzg komunikacjg publiczng, stanowig 15% bada-

nych.

Przedstawione liczby wskazujg na polaryzacje populacji uczniéw w tym zakresie. Bardzo mata jest
wsrod dzieci i mtodziezy liczba uzytkownikéw okazjonalnych (raz w tygodniu oraz 1-2 razy na miesigc
-tacznie tylko 12%). Mozna przyjac, ze blisko 60% to uzytkownicy stali, a blisko 25% raczej unika trans-
portu zbiorowego. Czes¢ rodzin bazuje wytgcznie na transporcie indywidualnym (samochodowym,
czasem rowerowym), praktycznie nie korzystajac z oferty publicznej. Druga grupa, niezaleznie od po-
siadania wtasnych pojazddw, korzysta regularnie z autobusow lub wzglednie pociggdw. Liczba ucznidw,
ktorych trudno bytoby zakwalifikowac do jednej z tych grup jest mata. Ich wzajemne proporcje zalezg
od wielkosci osrodka i lokalizacji geograficznej. Jesli przyjrzymy sie specyficznej grupie oséb zagrozo-
nych wykluczeniem w celowo wybranych pieciu powiatach peryferyjnych, wéwczas okaze sie z trans-
portu publicznego nigdy i prawie nigdy nie korzysta az 44% badanych. Potwierdza to, ze na tych
obszarach zaleznos¢ od transportu indywidualnego jest jeszcze wieksza, nawet wzgledem ogolnej sy-
tuacji na obszarach wiejskich. Uzyskane wyniki mogg wskazywac, ze jednym z celéw polityki transpor-
towej powinno by¢ zwiekszenie liczby okazjonalnych uzytkownikéw transportu zbiorowego. Moze to
oznaczac np. uwzglednienie w rozkfadzie jazdy (wspierane kursy autobusowe) okreslonych kierunkéw
i godzin umozliwiajgcych np. dojazd do obiektéw sportowych lub kulturalnych w miescie powia-
towym. Takie dziatania moga poprawi¢ o0gdlng percepcje transportu zbiorowego wsrdd dzieci
i mtodziezy, a takze, co rownie wazne, wsrdd ich rodzicow.

Czestotliwos¢ korzystania z transportu publicznego jest bardzo podobna na terenach wiejskich
i w matych miastach. Wieksza jest odnotowywana w miastach duzych, za$ wyraznie mniejsza
w osrodkach $rednich. Mozna to ttumaczy¢, mata potrzebg dojazdu do innych miast (wszyst-
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kie podstawowe ustugi i inne cele podrézy sg na miejscu), przy jednoczesnie ograniczonej roz-
legtosci przestrzennej wtasnego miasta. W tym kontekscie miasta Srednie okazujg sie dla dzieci
i mtodziezy miastami najblizszymiidei miasta 15-minutowego. Jest to przestanka do opracowania roz-
wigzan transportowych dedykowanych takim miastom, tak aby dgzy¢ do zachowania ich kompaktowe-
go charakteru przy utrzymaniu dobrej dostepnosci podstawowych celéw podrézy waznych dla dzieci
i mtodziezy.

Niezaleznie od opinii na temat czestotliwosci kurséw i czestosci uzytkowana, 30% badanych dzieci
i mtodziezy uwaza, ze w ich miejscu zamieszkania dostep do komunikacji publicznej jest
problemem.

Percepcja dostepu do transportu zbiorowego

Charakterystyka gospodarstw domowych, miejsce zamieszkania
Q: Na ile ponizsze stwierdzenie pasuje do Twojej sytuacji i Twoich opinii?
Ocen na skali 1-5, gdzie 1 oznacza zupetnie nie pasuje, a 5 oznacza bardzo pasuje.

Dostep do transportu zbiorowego jest problemem
w moim miejscu zamieszkania.

Wielko$¢ miejscowosci

15% 15% 14% 11% = Nie wiem
0 51% m 1 — zupetnie nie pasuje
21% 3% m2
’ 15% 9%
3
Wies Mate miasto < 20 tys. Srednie miasto 20- Duze miasto >100 4
100 tys. tys.
Samochdéd w gospodarstwie domowym m 5 — bardzo pasuje
13% 22%

49%
19% h)
8% zgtasza, ze w miejscu zamieszkania dostep do
32% transportu zbiorowego jest ograniczony (37%).
Mieszkancy miast, chociaz rzadziej, to réwniez
czesciowo odczuwajg taki problem (odsetki

Posiada Nie posiada wskazan powyzej 20%). Posiadajgcy samochdd
w gospodarstwie gorzej oceniajg dostep do

Przeszto co trzeci mieszkaniec terendw wiejskic

\transportu zbiorowego. )

Na wsi jest to az 37%. Jednoczesnie w powiatach peryferyjnych identyfikacja problemu jest tyl-
ko nieznacznie wieksza (31%), co jednak moze wynika¢ z ogdlnie wiekszej akceptacji dla sta-
bej kondycji transportu publicznego. Wszedzie sg to wartosci wieksze niz oszacowany wcze-
Sniej odsetek zagrozonych wykluczeniem transportowym. Mozemy to interpretowac jako brak
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informacji o faktycznej ofercie przewozowej wsréd dzieci i mtodziezy nie korzystajacej z transpor-
tu publicznego. Zwazywszy jednak, ze osob takich jest stosunkowo mato, trafniejsze moze byc
wyjasnienie, ze problem z transportem publicznym w miejscu zamieszkania nie wynika wyflgcz-
nie z czestotliwosci kurséw, ale raczej z obstugiwanych kierunkéw (np. autobus odjezdza czesto
do miejscowosci gminnej, ale bardzo rzadko lub wcale do os$rodka powiatowego) oraz dobowej
i tygodniowej konstrukgji rozktadu jazdy.

Czynnikiem mogacym mie¢ wptyw na korzystanie z transportu publicznego jest takze czas doj-
scia do najblizszego przystanku. Az 23% badanych wskazato, ze wynosi on ponad 15 mi-
nut (na wsi az 28%), co moze przesgdzac¢ o niskiej konkurencyjnosci autobusu lub kolei wzgle-
dem samochodu, nawet jezeli czestotliwos¢ kurséw jest stosunkowo duza. Wsrdd réznych
aspektéw oceny funkcjonowania transportu zbiorowego najgorzej oceniono jednak rozktad jazdy
w weekendy oraz w godzinach popotudniowych, wygode przejazdu oraz cene biletéw. Wbrew
pozorom lepiej wypadta punktualnos¢ przyjazdéw i bezpieczenstwo. W wiekszosci kategorii oceny
pogarszaty sie wraz ze zmniejszaniem wielkosci osrodka zamieszkania, az do skrajnego przypadku
rozktadu weekendowego na wsi, ktéry jako zty lub bardzo zty ocenito az 37% dziewczat i chtopcow.
Wyjatkiem byto bezpieczenstwo w pojazdach, ktére wyraznie gorzej oceniono tylko w miastach $red-
niej wielkosci. Liczba ztych ocen byta znacznie mniejsza zaréwno na wsi, jak w duzych miastach. W wy-
branych powiatach peryferyjnych wyraznie gorzej niz w catej prébie oceniono natomiast rozktad jazdy
ww weekendy oraz bezpieczeristwo. W pozostatych kategoriach nie zanotowano znacznych réznic.

Bariery w korzystaniu z transportu zbiorowego

Ptec, zagrozenie wykluczeniem transportowym

Q: Dlaczego nie korzystasz z transportu zbiorowego czesciej?
Zaznacz wszystkie powody, ktore Ciebie dotyczq.

Przedstawiono odpowiedzi 0s6b, Ptec Zagrozenie wykluczeniem transportowym
ktére korzystaja z transportu publicznego
co najwyzej 1 raz w tygodniu

lub w ogéle z niego nie korzystaja.
Pytanie wielokrotnego wyboru.

Dziewczeta Chtopcy Zagrozeni Niezagrozeni

Nie musze jezdzi¢, mam wszedzie blisko 22%

Bo samochodem (lub innym wtasnym pojazdem,
np. skuterem) jest szybciej i wygodniej

Autobusy zl:_)yt rzadko Jezdza: glbo jezdzg o’%rych 14% 13% 20% 13%
godzinach (zbyt wczesnie lub zbyt p6zno)

Nie czuje sie bezplegzn!e jadac autobu§em, 10% 5% 1% 8%
pociggiem lub tramwajem

Bilety sg za drogie 7% 7% 17% 8%

Bo mam za daleko do przystaE(I;:Je/jcs)\tA?g 5% 7% 1% 5%

Mam stabe potgczenia z prze5|adkam|, tam gd2|’e 6% 6% 15% 4%
potrzebuje dojechac

Nie czuje sie bezpiecznie idgc do .;.)rzyst.anku./ 6% 3% 8% 5%
stacji kolejowej

Rodzice nie chcy, zebym jezdzit/a t;i?j::)?,;;enT 5% 4% 6% 4%

Dziewczeta i chtopcy réwnie czesto wskazujg, ze gtéwnymi powodami niekorzystania przez nich z trans-
portu zbiorowego s3: brak potrzeby oraz wygoda korzystania z samochodu. Nalezy zwréci¢ uwage,
ze dziewczeta czesciej odpowiadajg, ze nie czujg sie bezpiecznie, podrézujgc transportem zbio-

rowym (10% wskazan). Badani niezagrozeni wykluczeniem transportowym jako gtéwny powdd po-
dawali brak koniecznosci korzystania z transportu publicznego oraz szybkos¢ i wygode korzystania
12 zsamochodu. Z kolei zagrozeni zauwazalnie czesciej wskazywali na zbyt rzadkie kursy autobuséw (29%), zbyt

\vvysokie ceny biletéw (17%), zbyt duzg odlegtos¢ do przystanku (11%) i stabe potgczenia (15%). )




Podawane przyczyny niekorzystania z transportu publicznego sg najczesciej zwigzane z czasem i wy-
godga (samochodem jest szybciej i wygodniej). Podaz transportu publicznego (czestotliwos¢, koniecz-
nosc¢ przesiadek i odlegtos¢ od przystanku) wymieniana jest tylko przez kilkanascie procent badanych,
cena przez 7%, bezpieczenstwo 5-8%, a brak zgody rodzicéw 4%. Jednoczes$nie odpowiedzi wskazujg-
ce, ze samochodem jest szybciej i wygodnie] kryjg w sobie ocene jakosci dostepnego transportu pu-
blicznego. To dziewczeta czesciej odpowiadajg, ze nie czuja sie bezpiecznie podrézujac trans-
portem publicznym. W wybranych powiatach peryferyjnych odpowiedzi sg podobne, cho¢ sprawa
bezpieczenstwa podnoszona jest czesciej. Czesciej tez przyczyng jest brak zgody rodzicéw (w nieco
wiekszej liczbie przypadkéw nie udzielanej dziewczetom niz chtopcom). W probie ogdlnej najwiece)
przyczyn zwigzanych z bezpieczenstwem podrézy deklarujg mieszkancy duzych miast.

Badani zidentyfikowani jako zagrozeni wykluczeniem transportowym zdecydowanie czesciej poda-
wali jako przyczyne nie korzystania z transportu publicznego, jego stabg podaz - autobusy jezdza
zbyt rzadko lub o ztych godzinach (29%, niezagrozeni 13%) i wysokie ceny biletow (17%, niezagrozeni
8%). Druga z przyczyn moze posrednio wskazywac, ze zagrozenie wykluczeniem transportowym
moze by¢ skorelowane z trudng sytuacjg ekonomiczng gospodarstw domowych. Moze by¢
to przestanka do dodatkowego wspierania zakupu biletéw okresowych w konkretnych jednostkach
terytorialnych.

Dzieci i mtodziez z préby ogdlnej duzo czesciej jezdzg transportem zbiorowym, niz badani
w powiatach peryferyjnych. Innymi stowy, tam, gdzie z uwagi na wieksze odlegtosci bytby on szcze-
golnie potrzebny, tam jego podaz jest mniejsza, a w konsekwencji czestotliwosc korzystania niewielka.
Ta sama sytuacja ujawnia sie w strukturze sposobow dotarcia do szkoty. Na peryferiach transport
zbiorowy (w tym szkolny) ma wyraznie mniejszy udziat. W tym kontekscie badanie potwierdzito wyste-
powanie w niektdrych regionach Polski tzw. ,zakletego kota transportu publicznego”.

f1ify
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2.4. Dojazd do szkoty

Podstawowym codziennym celem przemieszczania sie dzieci i mfodziezy jest szkota. Struktura tych
podrézy wg srodkdéw transportu jest bardzo zréznicowana zaleznie od miejsca zamieszkania.

Droga do szkoty — sposoby dotarcia w powiatach peryferyjnych

Q: A w jaki sposéb najczesciej docierasz do swojej szkoty?
Wisskaz jeden gtowny dla Ciebie sposob, ktorym pokonujesz najwiekszg czesc drogi.

® Proba ogodlnopolska
- I o7
Ide pieszo catg droge do szkoty 29% Powiaty peryferyjne

0,
Transportem zbiorowym (innym niz autobus szkolny) _120/ 25%
(o]

Samochodem - podwozg mnie rodzice/ opiekunowie (lub sam/a _ 21%
prowadze) 25%

0,
Autobusem szkolnym - 12%

20%
0,
Rowerem/ hulajnoga - 9%
8%
Samochodem — podwozg mnie sgsiedzi/ znajomi, rodzice I 2%
kolegow/ kolezanek 3%
0,
Skuterem/ motocyklem I 13A;/0
0,
Taxi/ Uberem itp. | 80//:
Inaczej | 0% Poréwnanie préby gtéwnej i dodatkowej pokazato, ze
0% transport zbiorowy (poza autobusami szkolnymi) jest cze-

Sciej wykorzystywany przez badanych z préby ogélnopol-
skiej. Z kolei uczniowie z powiatéw peryferyjnych czesciej J

podroézujg do szkoty autobusem szkolnym. o

Wielu uczniéw udzielito tez kilku odpowiedzi, co potwierdza, ze s$rodki transportu bywa-
ja wykorzystywane zamiennie, zapewne zaleznie od dnia, pory roku, pogody i innych czyn-
nikéw. Zdecydowanie najwiecej wskazan dotyczylo dojscia pieszego (codziennie 27%,
a czasami 38% badanych) i samochodem cztonka rodziny (odpowiednio 21 i 39%). Samochdéd oso-
bowy (wiasnej rodziny lub pomoc rodzicielska) najczesciej wykorzystywany jest na wsi (razem 58%),
a najrzadziej w duzym miescie. Transport zbiorowy jest dopiero trzecim najczesciej wy-
korzystywanym sposobem dotarcia do szkét - korzysta z niego tgcznie 32% badanych,
a dla 25% jest to wiodacy sposob. Udziat transportu zbiorowego jest najwyzszy w matych miastach
i duzych osrodkach, nizszy na wsi (na rzecz samochodu) i w miastach $rednich (na rzecz pieszego
dotarcia). Dziewczeta czesciej korzystajg z transportu publicznego niz chtopcy. Rower (lub hu-
lajnoga) uzywany jest czasem przez 18% badanych, a regularnie przez 9%. Najczesciej ma to miejsce
na wsi i w srednich miastach, rzadziej w matych i duzych osrodkach. Az 9% korzysta czasem z samo-
chodéw osobowych 0séb spoza rodziny (w tym rodzicéw kolegdw szkolnych).
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W grupie ucznidéw i uczennic zagrozonych wykluczeniem udziat dochodzacych pieszo, jadgcych rowe-
rem a takze podrézujgcych do szkoty transportem publicznym jest znacznie mniejszy, zas korzysta-
jacych z samochodu osobowego wyraznie wiekszy. W wybranych powiatach peryferyjnych takze
wyrazZnie wyzszy jest odsetek korzystajacych z transportu indywidualnego samochodoweqo,
wzglednie ze skuterdw. Wiecej ucznidw wykorzystuje tez autobusy szkolne. W przypadku szkét sred-
nich transport publiczny staje sie dominujgcg formg dojazdu do szkoty (40%), kosztem wszystkich
pozostatych.

Przedziaty czasowe wskazane przez uczniéw dowodzg, ze czas dojazdu do szkoty transportem pu-
blicznym jest zdecydowanie niekonkurencyjny wzgledem samochodu osobowego, a takze
autobusu szkolnego. Transportem zbiorowym az 42% ucznidw nie jest w stanie pokonac tej trasy
w 30 minut, co jest czesto uzywanym wskaznikiem akceptowalnej dostepnosci czasowej. W przypadku
samych tylko szkot Srednich odsetek ten wzrasta do 46%. Samochodem osobowym w takim limicie
czasu podrézy miesci sie az 87% ogotu dojezdzajgcych i 84% podrézujgcych do placéwek ponadpod-
stawowych. Dotyczy to zaréwno catej préby, jak tez wybranych powiatéw peryferyjnych. Przytoczone
czasy dojazdu dowodzg, ze o niskiej konkurencyjnosci transportu zbiorowego swiadczy nie tyl-
ko czestotliwos¢ kursow, ale takze sam czas przejazdu. Tak duza réznica wzgledem samochodu
osobowego moze dowodzi¢ (przy zatozeniu, ze uczniowie znajg rozktad i wychodzg z domu na kon-
kretne kursy) m.in. stabej jakosci infrastruktury drogowej, skomplikowanego i okreznego przebiegu
linii autobusowej, koniecznosci przesiadek, a takze dtugiego czasu dojscia do przystankéw. 24% bada-
nych zadeklarowato koniecznosc¢ przesiadki w drodze do szkoty transportem publicznym. Najczesciej
jest to jedna zmiana pojazdu, ale dla 6% ucznidw jest ich dwie lub wiecej.

Czasy dotarcia do szkoty wydtuzajg sie w wraz ze zmniejszaniem liczby ludnosci osrodkow, choc na
wsi sg niekiedy krotsze niz w matych miastach. W kategorii zagrozonych wykluczeniem transpor-
towym s3g zawsze wieksze niz w pozostatych. W tym wypadku transportem zbiorowym na podréz
dtuzsza niz 30 minut skazanych jest az 65% badanych uczniéw. Problem ten dotyczy jednak tak-
ze 18% dojezdzajgcych samochodem osobowym. Dowodzi to, ze pomimo iz zagrozeni wykluczeniem
identyfikowani byli za pomocg dostepu do transportu zbiorowego, to jednak z uwagi na lokalizacje
miejsca zamieszkania ich potencjalne wykluczenie moze miec szerszy charakter.

Badanie wykazato takze, ze mozliwosci transportowe sg jednym z waznych czynnikéw wyboru
szkotly ponadpodstawowej, co potwierdzito wczesniejsze analizy naukowe. Uczniowie i uczennice
szkét podstawowych relatywnie rzadko przyznajg sie, ze sytuacja transportowa ma zdecydowac o wy-
borze przysztej szkoty sredniej (tylko 16% godzi sie ze stwierdzeniem, ze pdjdzie do najblizszej placow-
ki z uwagi na brak dogodnej komunikacji zbiorowe}).
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Transport a wybér szkoty ponadpodstawowej

Uczniowie szkot podstawowych: miejsce zamieszkania, zagrozenie wykluczeniem transportowym
Q: Czy ponizsze stwierdzenia pasujg do Twojej sytuacji?

Zamierzam po6jsé po podstawoéwce do szkoly, ktéra mi sie podoba,
niezaleznie od dostepnosci transportu zbiorowego

Wielko$¢ miejscowosci Zagrozenie wykluczeniem
transportowym
Trudno powiedzie¢ 28% 379 28% 20% 20%
® 0,
10% lolis -
m Nie pasuje 15%
63%
mPasuje 48%
Wies Mate miasto < 20 tys. Srednie miasto 20- Duze miasto >10( Zagrozeni Niezagrozeni
100 tys. tys. 9 9

Rozwazam wylacznie najblizej polozongy szkole ponadpodstawoway,
bo nie ma dogodnej komunikacji zbiorowej do dalszych szkét

Wielko$¢ miejscowosci Zagrozenie wykluczeniem
transportowym
43% 41% 41% 37% 34% 35%

Trudno powiedzie¢

. . 40%
= Nie pasuje 35% o 46%
249 9
m Pasuje & 10% 26% )
Wie$ Mate miasto < 20 tys. Srednie miasto 20- Duze miasto >10(

100 tys. tys. Zagrozeni Niezagrozeni

Wptyw sytuacji transportowej na wybdr szkoty jest najczesciej zauwazalny w matych miastach:
24% badanych rozwaza najblizej potozong szkote ze wzgledu na brak dogodnej komunikacji,
a tylko 48% zamierza pdjs¢ do preferowanej szkoty, bez wzgledu na dostepnos¢ transportu zbiorowego.
WSsréd oséb zagrozonych wykluczeniem transportowym 26% rozwaza jedynie najblizej potozona
szkote.

Odsetki te sg jednak wieksze na wsi i w matych miastach, a takze wsrdd osob zidentyfikowanych jako
zagrozeni wykluczeniem transportowym oraz w wybranych powiatach peryferyjnych. Znacznie mniej

optymistyczny obraz uzyskujemy analizujgc odpowiedzi uczniéw szkét ponadpodstawowych, ktorzy
ten wybor maja juz za soba.
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Transport a wybér szkoty ponadpodstawowej

Uczniowie szkot ponadpodstawowych

Q: Czy podczas wybierania szkoty ponadpodstawowej kierowates/as sie tym, czy istniejg dobre
potgczenia transportem zbiorowym do wybieranej szkoty?

11%

Trudno powiedzie¢ / Nie pamietam

46% m Nie, nie kierowatem/am sie kwestig dojazdéw podczas wybierania szkoty

To byt jeden z powoddéw wyboru szkoty, ale nie najwazniejszy

L46%

m Tak, to byt bardzo wazny powdd wyboru szkoty

Q: Czy gdyby nie problem dojazdow, wybrat(a)bys inng szkote ponadpodstawowqg?

20% Trudno powiedzie¢

m Zdecydowanie nie

m Raczej nie

Raczej tak

portowe.

N

Podczas wybierania szkoty ponadpodstawo-
wej 44% ucznidw szkét Srednich brato pod
uwage dobre potgczenia transportem zbioro-
) wym do wybranej szkoty, przy czym dla 16%
m Zdecydowanie tak byto to kluczowe kryterium. Kwestia dojaz-
déw byta gtéwnym czynnikiem wyboru szko-
ty ponadpodstawowej dla co pigtego ucznia
szkoty sredniej - 21% deklaruje, ze wybrato-
by inng szkote, gdyby nie problemy trans-

J

Az 44% sposrod nich przyznaje, ze kierowato sie istnieniem potgczen transportu publicznego
podczas podejmowania decyzji o miejscu dalszej edukacji. Co wiecej 21% uwaza, ze decyzja ta
nie byta z tego powodu optymalna. Gdyby nie ograniczenia transportowe woleliby wybrac inng szkote.
Whbrew pozorom, sytuacja taka dotyczy wszystkich typow miejscowosci i wystepuje takze (choc nieco
rzadziej) w duzych miastach. Wyraznie gorszy obraz rysuje sie jednak wsrdd badanych na terenach
wiejskich oraz wsrdd zidentyfikowanych jako zagrozeni wykluczeniem transportowym. W drugim przy-
padku do decyzji uwarunkowanej transportowo przyznaje sie az 51% badanych ucznidéw szkoét sred-
nich. Zaskoczeniem jest wynik uzyskany w wybranych powiatach peryferyjnych. Deklarowany wptyw
sytuacji transportowej na wybor szkoty ponadpodstawowej okazuje sie tam wyraznie mniejszy. Moze
to wynikac z ograniczonej liczby szkot jakie w takich powiatach w ogdle mogty by¢ brane pod uwa-
ge przy zatozeniu rozsagdnego czasu dojazdu. Wsrdd relatywnie matej grupy uczniow szkoét Srednich
jacy zmieniajac szkote zmienili takze miejsce zamieszkania, blisko potowa kierowata sie argumentem
mozliwosci sprawnego dojazdu. Reasumujac wptyw sytuacji transportowej na wyboér szkoty po-
nadpodstawowej jest znaczny (cho¢ nie zawsze chetnie deklarowany) i prawdopodobnie wiekszy
niz dowodzity tego wczesniejsze badania. Jest on tez wyraznie silniejszy w przypadku dziewczat niz
chtopcow.
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2.5. Wykluczenie transportowe a pozaszkolne motywacje podrézy

Postrzeganie wykluczenia transportowego dzieci i mtodziezy wytgcznie przez pryzmat dojazddéw
do szkoty jest btedem. Rozktad placoéwek oswiatowych w Polsce powoduje, ze szczegdlnie szko-
ly podstawowe potozone sg czesto w bezposrednim sasiedztwie miejsc zamieszkania ucznidw
i uczennic. Warunkiem szeroko rozumianej edukagji i rozwoju kompetencji spotecznych jest jednak
réwniez dostep do zaje¢ dodatkowych, wyréwnawczych, a ponadto do innych ustug publicznych,
w tym rozrywki, sportu, kultury i wreszcie szeroko rozumianych relacji spotecznych (towarzyskich).
Wszystkie te wymiary sktadajg sie na realne zagrozenie wykluczeniem transportowym.

Wskazniki dostepnosci transportowe] w przypadku ustug innych niz edukacyjne z reguty okazujg sie
wyraznie gorsze. Potwierdzito to przeprowadzone badanie. Az 42% chtopcéw i dziewczat zagro-
zonych wykluczeniem transportowym ma staby dostep do infrastruktury spotecznej (ustugi
w zakresie rozrywki, kultury, dodatkowych zajec). Skala potencjalnego wykluczenia jest jednak bardzo
zréznicowana w relacji do réznych celéw podrézy.

Udziat w zajeciach pozalekcyjnych

Q: Czy w poprzednim roku szkolnym uczestniczytes/as w ponizszych typach zajec¢ pozalekcyjnych
lub pozaszkolnych? Jesli nie - czy powodem byty dojazdy?

mTak m Nie, z powodu probleméw z dojazdem Nie, z innych powoddéw

Zajecia sportowe 44% 9% 47%

Korepetycje lub zajecia wyrownawcze 40% 8% 53%

Kursy (np. jezykowe, informatyczne, o o o
zawodowe itp.) 1970 e et

Zajecia artystyczne i(ttsa)tr, muzyka, plastyka 16% 9% 76%

Zajecia dodatkowe przygotowujgce do o o o
konkurséw, olimpiad przedmiotowych 16% 8% 76%

Zajecia harcerskie/ inne zajecia grupowe 1% [ 8% 81%

Blisko co dziesigty badany uczen deklaruje, ze nie mogt
uczestniczy¢ w dodatkowych zajeciach z powodu proble-
mow z dojazdami (odsetki wskazan na poziomie 8-9% dla
kazdej kategorii zajec).
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W efekcie odmienne moga byc tez jej konsekwencje dla ucznidow i uczennic. Utrudnienia transporto-
we tylko dla ok. 8-10% badanych stanowig przyczyne braku uczestnictwa w wiekszosci zaje¢
pozalekcyjnych. Dotyczy to takze powiatéw peryferyjnych. Jednoczes$nie deklarowane uczestnictwo
w wielu typach zajec¢ pozaszkolnych jest ogdlnie niskie. Oznacza, to ze wsrdd realnie potrzebujgcych
np. zaje¢ wyrownawczych lub kurséw jezykowych, analogiczny odsetek mogtby okazac sie zdecydowa-
nie wyzszy. W grupie zidentyfikowanej jako zagrozeni wykluczeniem, udziat deklarujgcych ,transpor-
towy” powdd nieuczestniczenia w zajeciach zbliza sie do 20% we wszystkich badanych kategoriach.
Jest to juz wskaznik niepokojgcy, mogacy swiadczy¢ o rozszerzaniu problemu wykluczenia na kolejne
osoby np. w efekcie stabej dostepnosci transportu publicznego w godzinach popotudniowych. Dla
wszystkich kategorii zaje¢ wyrazna réznica we wskazywaniu transportowych powoddw nie uczestnic-
twa przebiega miedzy, z jednej strony duzymi i Srednimi osrodkami (niskie odsetki), a matymi miastami
i wsig (wysokie odsetki). Ten sam odsetek jest takze wyzszy w wybranych powiatach peryferyjnych.

Odsetek deklarujgcych powody transportowe gwattownie rosnie (wzgledem zaje¢ pozalek-
cyjnych) w przypadku uczestnictwa w rozrywkach (kino, kluby, imprezy sportowe). Wéwczas juz
dla petnej préby siega on 14-22%, a dla grupy zagrozonych wykluczeniem az 36-43%.

Udziat w rozrywkach

Rodzaj szkoty, zagrozenie wykluczeniem transportowym
Q: Czy masz mozliwos¢ uczestniczy¢ w ponizszych rozrywkach wtedy, kiedy chcesz?

Przedstawiono odpowiedzi: Nie, z powodu probleméw z dojazdem

Rodzaj szkoty Zagrozenie wykluczeniem transportowym
Podstawowa Ponadpodstawowa Zagrozeni Niezagrozeni

Wyjscia do centrow handlowych na zakupy dla

siebie 15% 17% 1%

Wyjscia do kina 17% 17% 1%

Wyjécia do restauracji, kawiarni, klubéw 12% 15% 9%
Wyjscia na imprezy sportowe np. mecze, turnieje 12% 18% 11%
Wyjscia do teatru 18% 21% 15%

Wyjécia na koncerty muzyczne 19% 23% 17%

Badani, ktorzy majg ograniczony dostep do transportu zbioro-

wego (brak w miejscowosci zamieszkania lub kursuje rzadziej niz
co godzine), bardzo czesto zgtaszaja, ze nie moga uczestniczyc
w wymienionych w ankiecie rozrywkach z powodu probleméw z dojaz-
dem (odsetki wskazan na poziomie ok 40%).
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Zdecydowanie wyzsze poziomy analogicznych udziatéw deklarowane sg takze dla wszystkich kategorii
rozrywki w powiatach wybranych jako peryferyjne.

Nieco odmiennie przedstawia sie sytuacja w przypadku ustug zdrowotnych (lekarze specjali-
$ci). Utrudnienia dojazdowe deklaruje blisko 20% badanych, zaréwno w probie ogdlnej, jak tez
w wybranych powiatach peryferyjnych. Wielokrotne problemy transportowe z dotarciem do po-
mocy medycznej wskazato jednak zaledwie 6% ucznidw i uczennic. Wsréd osdb zagrozonych
wykluczeniem transportowym odsetek ten wzrastado 32%, w tym 13% wielokrotnie. Jedno-
czesnie ich relatywnie wysoki poziom notowany jest takze w duzych miastach (16 i 4%), co moze
wskazywac¢, ze w tym wypadku trudnosci transportowe naktadajg sie na inne problemy
zdostepem do lekarza specjalisty. Moga byc to np. sytuacje, w ktérych wizyte do lekarza danej spe-
cjalnosci udaje sie umadwic jedynie w innej odlegtej dzielnicy. Wowczas transport okazuje sie niejako
problemem wtérnym wzgledem oferty w publicznej stuzbie zdrowia.

Problemy z dojazdem majg duzy wptyw na kontakty z rowiesnikami. Co drugi badany doswiadczyt
sytuacji, w ktorej nie mogt wzigc udziatu w spotkaniu ze wzgledu na problemy transportowe, w tym
19% doswiadczyto jej wiele razy. Jednoczesnie niemal 30% dzieci i mtodziezy ma poczucie, ze gdyby
nie kwestia dojazddw, ich relacje ze znajomymi bytyby lepsze.

Transport a relacje z rowiesnikami

Q: Czy zdarzato Ci sie, Zze nie mogtes/as uczestniczy¢ w spotkaniu ze znajomymi,
poniewaz nie miates/as jak dojechaé, lub jak wrécié z takiego spotkania do swojego domu

Tak, wiele razy _ 19% } 9
49%

Tak, czasami 30%
Trudno powiedzie¢ 10%

Q: Czy masz poczucie, ze gdyby nie kwestia dojazdow, miat(a)bys wiecej przyjaciot,
lepsze relacje z réwiesnikami?

13% Trudno powiedzie¢
m Zdecydowanie nie

m Raczej nie

Raczej tak Zgodnie z deklaracjami, niemal potowa

o ' badanych uczniéw doswiadczyta sytuacji,
29 /o m Zdecydowanie tak w ktérej nie mogli spotkac sie ze
° znajomymi z powodu problemdéw
transportowych, w tym 19% - wiele

razy. Ponadto 29% uwaza, ze kwestia
dojazdéw negatywnie wplywa na ich
relacje z réwiesnikami.

-

J
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Taki problem czesciej dotyka mieszkancéw wsi i matych miast oraz ucznidéw szkét ponadpodstawo-
wych. Wsréd dzieci i mtodziezy zagrozonej wykluczeniem transportowym az 66% nie mogto uczest-
niczy¢ w spotkaniach ze znajomymi. Kontakty towarzyskie oséb zagrozonych wykluczeniem
transportowym sg stabsze (mniej spotkan), a 48% sposroéd nich uwaza, ze miatoby wiecej przy-
jaciot gdyby ich sytuacja transportowa byta lepsza!

Sytuacje, gdy sprawa dojazdu blokowata kontakty towarzyskie deklaruje wiecej dziew-
czat (55%) niz chtopcéw (44%). Odpowiednio 34% i 25% z nich uwaza, ze miataby wiecej przy-
jaciot, gdyby nie ograniczenia transportowe. Co ciekawe w powiatach peryferyjnych wskaz-
niki te sg wyraznie nizsze (oba pytania), a rdznice miedzy ptciami nieco mniejsze. Wptyw na
relacje towarzyskie jest wiekszy wsréd ucznidw i uczennic szkét Srednich. Wynika to po czesci
z wiekszego rozproszenia w przestrzeni kolegow z placéwek ponadpodstawowych. Moze sie tez wig-
zac ze wzrostem oczekiwan w tym zakresie i lepszg diagnozg przyczyn trudnosci w kontaktach.

Reasumujac, uzyskane odpowiedzi potwierdzajg teze, ze w warunkach gdy w prawie wszystkich go-
spodarstwach domowych jest samochdd, dostep do ustug podstawowych jest zagrozony mniej
niz do zaje¢ uzupetniajacych i ustug wyzszego rzedu, a w szczegélnosci mniej niz do zycia towarzy-
skiego i relacji spotecznych. Wykazano tym samym, ze zagrozenie wykluczeniem transportowym dzieci
i miodziezy jest rézne w réznych dziedzinach zycia. Dodatkowo potwierdza to wplyw ztej sytuacji
transportowej dzieci i mtodziezy na ich dalsze zycie zawodowe i spoteczne. Obok znaczenia
jakie ma ona przy wyborze szkoty ponadpodstawowej, pojawiajg sie takze gorsze kompetencje spo-
teczne, bedace nastepstwem mniejszej liczby przyjaciot i znajomych w efekcie izolacji transportowe;.

2.6. Motywacje wyboru srodkéw transportu i gotowosé do
Zzaangazowania

Pomimo, ze nie byto to celem badania, niektdre pytania oraz posrednio uzyskane wyniki, pozwa-
lajg oceni¢ na ile dzieci i mtodziez sg Swiadome dostepnych opcji transportowych, czym kieru-
ja sie przy ich wyborze oraz czy sg gotowe do partycypowania w dyskusji i decyzjach zwigzanych
z mobilnoscig i obstugg komunikacyjng ich miejscowosci. Wnioski w tym zakresie musza by¢
ostrozne, ale generalnie nie sg one optymistyczne. W przypadku wielu pytan udzielano odpowie-
dzi ,nie wiem". Zwtaszcza w przypadku uczennic i uczniéw szkot srednich jest to czasem zaskakujace.
Moze dowodzi¢, ze duza czes¢, takze starszej mtodziezy, jest relatywnie mato mobilna lub tez korzysta
nadal z indywidualnych srodkéw transportu swoich rodzicéw. Wiedza o innych mozliwosciach nie jest
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Branie pod uwage srodowiskowej ucigzliwosci wybieranych srodkéw transportu zadeklaro-

wato jednak az 25% badanych.

Wybér srodkéw transportu a dobro srodowiska

Miejsce zamieszkania, rodzaj szkoty

Q: Na ile ponizsze stwierdzenia pasujqg do Twojej sytuacji i Twoich opinii?
Ocen na skali 1-5, gdzie 1 oznacza zupetnie nie pasujq, a 5 oznacza bardzo pasujg

Staram sie wybiera¢ srodki transportu,
ktore s mniej szkodliwe dla sSrodowiska.

mPasuje (5+4) Ani pasuje, ani nie pasuje (3) m Nie pasuje (1+2) Nie wiem

Wielko$¢ miejscowosci

25% 27% 25%

34% 35%

18% 18% 19%

Wies Mate miasto < 20 tys. Srednie miasto 20- Duze miasto >100
100 tys.

35%

21%

Rodzaj szkoty

20%

21%

31%

25% 41%

16% )
o 17% 19%

tys Podstawowa  Ponadpodstawowa

Deklaracje respondentéw ze wzgledu na miejsce zamieszkania majg

zblizony charakter. Jedynie w przypadku badanych z duzych miast
widac wiekszy odsetek ucznidw kierujgcych sie troskg o sSrodowisko

przy wyborze Srodku transportu. Uczniowie szkét podstawowych

jednak odsetek odpowiedzi ,nie wiem” jest znaczgcy, co moze
\wskazywac' na brak Swiadomosci w tym zakresie.

czesciej wybierajg srodki transportu kierujgc sie dobrem Srodowiska,

~

y

Ponownie jednak inne 25% nie umiato odpowiedzie¢ na to pytanie, co moze sugerowac, ze nigdy
nie zastanawiato sie nad problemem. Swiadomo$¢ ekologiczna byta nieco wyzsza w duzych miastach
(29% deklaracji uwzgledniania problemu w decyzjach transportowych). Pomiedzy pozostatymi katego-
riami jednostek osadniczych nie byto juz wiekszych roznic. Wart podkreslenia jest fakt, ze che¢ wyboru
bardziej przyjaznych srodowisku form transportu czesciej deklarowali uczniowie szkét podsta-
wowych niz srednich. Moze to sugerowac, ze deklaracje odnosity sie bardziej do wyboru roweru,
wzgledem przewozu samochodem rodzica (np. odpowiedz na akcje tego typu organizowane przez
szkoty). W przypadku starszej miodziezy, gdzie transport dotyczyt przejazdéw na wieksze odlegtosci,
decydujace stawalty sie inne czynniki.

Na koniec badania uczennicom i uczniom zadano réwniez pytanie o chec¢ udziatu w konsultacjach
spotecznych dotyczacych transportu zbiorowego w mojej miejscowosci. Poziom zainteresowania taka
aktywnoscig okazat sie niski. Tylko 19% uczniéw wyrazito gotowosé partycypacji, 43% nie chciato
sie angazowac, a 26% nie miato zdania w tej sprawie. Jest to rezultat sktaniajgcy do rozwazenia zmian
w programach nauczania, tak aby w wiekszym stopniu wskazywaty uczennicom i uczniom mozliwosci
zaangazowania sie w rozwigzywanie problemow (takze transportowych) w miejscu zamieszkania.
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2.7. Podsumowanie

Odnoszac uzyskane wyniki do postawionych na wstepie pytan badawczych mozemy stwierdzi¢, ze
badania potwierdzity silne zré6znicowanie zagrozenia wykluczeniem transportowym wewnatrz
spotecznosci lokalnych. Wielkos¢ gospodarstwa domowego wydaje sie wspotwystepowac z zagro-
zeniem wykluczeniem (duze rodziny sg bardziej zagrozone, m.in. dlatego, ze posiadanie jednego in-
dywidualnego $rodka transportu nie rozwigzuje w ich przypadku tego problemu). Badanie nie byto
reprezentatywne terytorialnie. Mimo to wyniki dla wybranych powiatéw peryferyjnych oraz wyniki
wg klas wielkosciowych miejscowosci dowodzg, ze silne zréznicowanie przestrzenne ma miejsce
i jest bardziej skomplikowane niz uktad wojewddzki lub podziaty w rodzaju Polska Zachodnia - Polska
Wschodnia. W peti potwierdzita sie hipoteza, ze wykluczeniem transportowym bardziej zagrozeni sg
uczniowie szkot srednich, nie do konca zas zatozenie, ze sytuacja transportowa wptywa na mozliwosci
edukacyjne relatywnie matej grupy dzieci i mtodziezy. Ujawniony zostat bardziej pesymistyczny obraz
sytuacji. Wielkos¢ takiej grupy przy wyborze szkoty sredniej to az 20% miodziezy, w wiekszym stop-
niu dziewczat oraz mieszkancéw obszardw peryferyjnych. Potwierdzono natomiast, ze sytuacja trans-
portowa wptywa negatywnie na dostep do roznego rodzaju ustug podstawowych oraz zaje¢ pozalek-
cyjnych stosunkowo matego odsetka badanych. W przypadku rozrywki i ustug wyzszego rzedu wptyw
ten jest wyraznie wiekszy i moze dotyczy¢ nawet 1/4 mtodziezy. Wskazniki te rosng drastycznie
w grupie zakwalifikowanej jako zagrozeni wykluczeniem transportowym. Potwierdzi-
la sie rowniez hipoteza, ze sytuacja transportowa ma duzy wplyw na udziat dzieci i miodziezy
w zyciu towarzyskim, przez co moze mie¢ konsekwencje w zakresie wyksztatcenia cech spo-
tecznych. Nie w petni zweryfikowano natomiast zatozenie, ze korzystanie przez dzieci i mtodziez
z transportu zbiorowego jest najczesciej efektem koniecznosci. Badanie wykazato raczej, ze
w rodzinach transport indywidualny i zbiorowy wykorzystywane sg wymiennie zaleznie od celéw po-
drozy.

Do pewnego stopnia potwierdzita sie hipoteza, ze niekorzystanie przez dzieci i mtodziez
z transportu zbiorowego wynika z cech rozktadu jazdy oraz z percepdji bezpieczenstwa. Gtow-
ng przyczyng wyboru transportu indywidualnego okazat sie jednak czas i wygoda, jaka gwa-
rantuje. Poza czescig mieszkancéw duzych miast, sytuacja transportowa dzieci i mfodziezy jest
bardzo silnie uzalezniona od transportu indywidualnego, przede wszystkim od posiadanych w ro-
dzinie samochoddw osobowych. Wprawdzie wielu uczniéw i uczennic na co dzien korzysta
z transportu publicznego w podrézach do szkoly, to jednak inne cele ich mobilno-
sci codziennej i okazjonalnej sg czesto nieosiggalne bez transportu indywidualnego.
Z drugiej strony btedem bytoby uznanie, ze samochdd (lub nawet kilka samochodéw) w gospodar-
stwie domowym jest zabezpieczeniem przed wykluczeniem transportowym. Wysokie odsetki dzieci
i mtodziezy deklarujgcej trudnosci w dojazdach do okreslonych celéw zostaty odnotowane niezaleznie
od prawie petnej (blisko 100%) motoryzacji na terenach wiejskich i w matych miastach. Dla uczniéw
i uczennic szkét ponadpodstawowych swoboda w korzystaniu z zaje¢ dodatkowych, kultury, rozrywki,
sportu i kontaktow towarzyskich, to czesto takze niezaleznos¢ od srodka transportu nalezacego do
innych cztonkéw rodziny.

Badanie potwierdzito istnienie w Polsce miejsc oraz grup spotecznych, dla ktérych wyklu-
czenie transportowe dzieci i miodziezy jest realnym faktem o duzych konsekwencjach dla
przysztego kapitatu ludzkiego, spotecznego i kulturowego regionéw. Dotyczy to szczegdlnie
0séb zidentyfikowanych jako zagrozone wykluczeniem w jednostkach peryferyjnych. Swiadczg o tym
bardzo wymownie takie liczby jak: a) 51% ucznidw szkot Srednich deklarujgcych, ze sytuacja transpor-
towa warunkowata wybdr ich placéwki edukacyjnej, b) 47% uwazajgcych, ze miatoby wiecej przyjaciot
gdyby nie problemy transportowe; ¢) 40-43% nie biorgcych udziatu w wydarzeniach kulturalnych, tylko
Z uwagi na niemoznosc¢ sprawnego dojazdu.

23 Wykluczenie transportowe dzieci i mtodziezy w Polsce.

Diagnoza i rekomendacje. unicef @ dla kazdego dziecka




W tym miejscu warto takze na zebrane wnioski spojrze¢ z punktu widzenia duzych grup respon-
dentéw, takich jak uczennice i uczniowie samych tylko szkét ponadpodstawowych, dziewczeta oraz
mieszkancy obszarow peryferyjnych. Moze byc¢ to podstawg do dedykowanym tym grupom rozwigzan.

Mtodziez szkét Srednich uznac nalezy za bardziej zagrozong wykluczeniem transportowym. Jedno-
czesdnie jej ocena transportu publicznego jest bardziej krytyczna niz mtodszych kolegow. Wynika to po
czesci z faktu, ze to oni duzo czesciej korzystajg z takiej formy podrdzowania, rzadziej wykorzystujac
auta rodzicow lub rowery. Bedac uzaleznionymi od komunikacji zbiorowej to wtasnie mtodziez szkot
ponadpodstawowych czesciej rezygnuje z zaje¢ dodatkowych i rozrywki z powodu trudnosci w dotar-
ciu. Czesciej tez ma ona problemy z uczestnictwem w spotkaniach towarzyskich, a w konsekwencji
deklaruje, ze ma to wptyw na ich relacje wyrazajgce sie np. liczbg przyjaciét. Co ciekawe uczennice
i uczniowie szkot ponadpodstawowych relatywnie rzadziej biorg pod uwage wzgledy srodowiskowe
przy wyborze $rodka transportu. Stajg sie prawdopodobnie bardziej pragmatyczni w tym zakresie, zas
po ukonczeniu 18 roku zycia dgzg do jak najszybszego uzyskania prawa jazdy.

Odrebnosci w zakresie wykluczenia transportowego obserwujemy takze w przypadku dziewczat.
Sg one generalnie bardziej zagrozone wykluczeniem, a przynajmniej same wyraznie gorzej postrze-
gaja swojg sytuacje w tym zakresie. Relatywnie czesciej jezdzg transportem publicznym niz chtopcy,
a transport czesciej determinuje ich wybory edukacyjne. Czesciej zgtaszaja takze problem z dotarciem
do niektdrych ustug, zas wykluczenie transportowe bardziej determinuje ich sytuacje towarzyska. Wy-
razny wiekszy, niz w przypadku chtopcdw, jest wptyw poziomu bezpieczenstwa na ich decyzje trans-
portowe.

Wybrane celowo powiaty peryferyjne (pamietajgc o tym, ze nie s3 one reprezentatyw-
ne w skali kraju) sg wyraznie bardziej zagrozone wykluczeniem transportowym. Wynika to juz
z faktu, ze dzieci i mtodziez majg tam wyraznie stabszy dostep do ustug publicznych i innych obiek-
tow w miejscowosciach zamieszkania. Charakterystyczna jest takze nizsza czestotliwos¢ korzystania
z transportu publicznego, a tym samym wieksze uzaleznienie od transportu indywidualnego znaj-
dujacego sie w dyspozycji rodziny. Szczegdlnie czesto sygnalizowany jest zty dostep do transportu
publicznego wieczorem i w weekendy. Uczennice i uczniowie czesciej rezygnujg tam z transportu
publicznego z uwagi na bezpieczenstwo podrdzy. Z drugiej strony w powiatach peryferyjnych bardziej
powszechne jest korzystanie z samopomocy rodzicielskiej lub sgsiedzkiej w przewozach.

Reasumujac cate badanie mozemy stwierdzi¢, ze wypetnito ono wiele sposrdd istniejgcych
luk w wiedzy o wykluczeniu transportowym dzieci i mtodziezy. Udowodnito takze, ze problem
w przypadku tej grupy wiekowej charakteryzuje sie odmienng skalg i strukturg niz woéwczas gdy
o wykluczeniu dyskutujemy w ujeciu catej populacji. Potwierdzito, ze mtodziez jest szczegdinie wrazli-
wa na sytuacje transportowg, a konsekwencje wystepujacych probleméw moga by¢ wieksze niz
dla osé6b dorostych. Oznacza, to ze potencjalne rozwigzania zaradcze (interwencja publiczna) tylko
czesciowo powinny by¢ w tym wypadku tozsame z ogdlnymi dziataniami na rzecz poprawy sytuacji
transportowej. Wiele z nich musi by¢ precyzyjnie dedykowanych uczniom i uczennicom obu pozioméw
szkot.
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3. Rekomendacje

Ponizej przedstawiono rekomendacje, w tym w szczegdlnosci propozycje rozwigzan, jakie moga by¢
wykorzystane w pracach legislacyjnych oraz w dziataniach biezgcych na poziomie centralnym, regio-
nalnym i lokalnym.

3.1. Rekomendacje o charakterze systemowym

1. Ostatecznym adresatem dziatan na rzecz ograniczania zagrozenia wykluczeniem transporto-
wym dzieci i mtodziezy oraz przeciwdziatajgcym skutkom tego wykluczenia moga by¢ alternatywnie
lub komplementarnie:

a) obszary funkcjonalne, gdzie redukcje wykluczenia mozna niekiedy osiggnac takze

na drodze lokalizowania nowych obiektow, tworzenie filii istniejgcych oraz koordynacje
transportu publicznego;

b) miejscowosci (na obszarach o wiekszej gestosci zaludnienia), gdzie najlepszym
rozwigzaniem jest wsparcie dla transportu publicznego;

c) gospodarstwa domowe na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia i w strefach
depopulacji, gdzie konieczne jest poszukiwanie rozwigzan alternatywnych;

d) gospodarstwa domowe w réznych lokalizacjach podlegajace ,gtebokiemu wykluczeniu”,
gdzie dziatania powinny by¢ kojarzone z innymi elementami pomocy spoteczne;.

2. Polityka przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu dzieci i mtodziezy musi uwzglednia¢ uwa-
runkowania lokalne (powinna by¢ prowadzona zgodnie z zasadg place based), w tym takie jak uktad
sieci osadniczej, struktura demograficzna, rozmieszczenie konkretnych placowek i obiektéw. Oznacza
to nie tylko integracje polityki transportowej i edukacyjnej, a takze polityk zwigzanych z innymi ustuga-
mi publicznymi. Badania dowiodty, ze o ile w przypadku samego szkolnictwa istnieje pewien poziom
integracji dziatan publicznych (dostosowanie rozktadow jazdy), o tyle nie obejmuje on juz zaje¢ dodat-
kowych, a takze sfer kultury, sportu i rozrywki.

3. Wymdg integracji powoduje, ze organizacja transportu powinna by¢ koordynowana na szcze-
blu wyzszym niz gminny. Powinien by¢ to poziom obszaréw funkcjonalnych lub najlepiej ca-
tych wojewddztw (zintegrowany regionalny system transportowy). Takze ewentualne wspar-
cie dla operatoréw (dofinansowanie linii) powinno dotyczy¢ wyzszego poziomu administracji
publicznej. Z punktu widzenia ograniczania wykluczenia transportowego dzieci i miodziezy ce-
lowe wydaje sie zatem dazenie do istnienia jednego organizatora transportu publicznego
w wojewédztwie.

Dyskusja podczas debaty 16 pazdziernika 2024 roku® wykazata, ze zarzady wojewddztw sg otwarte na
rozmowy na ten temat. Z powierzeniem funkcji organizatora samorzgadowi wojewddztwa muszg by¢
jednak powigzane nowe mechanizmy finansowania takiego systemu. Korzysci z takiego rozwigzania
moga obejmowac wprowadzenie jednej taryfy, integracje transportu (w tym indywidualnego ze zbio-
rowym), poprawienia komfortu podrézowania (unifikacja srodkdw transportu, réwniez infrastruktury,
m.in. przystankéw), standardéw w zakresie bezpieczenistwa. Rolg integratora regionalnego bytoby
stworzenie efektywnego transportu, koordynujgcego siatke przewozéw kolejowych i autobusowych
oraz organizujgcego przewozy door-to-door (takze dla oséb z niepetnosprawnosciami).

3Debata pt. Wykluczenie komunikacyjne - jak rozwija¢ transport publiczny w Polsce?, 16 paZzdziernika 2024 roku, Centrum Prasowym PAP
w Warszawie.
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4., Badanie potwierdzito, ze na terenach pozametropolitalnych podstawowym $rodkiem transportu
publicznego, z jakiego korzystajg uczniowie i uczennice jest autobus. Wsparcie dla transportu au-
tobusowego jest tez o wiele tansze niz modernizacja niektorych linii kolejowych. Tego typu
inwestycje majg oczywiscie czesto inne uzasadnienie, ale motywowanie ich podejmowania tylko re-
dukcjg wykluczenia transportowego mtodziezy nie zawsze wydaje sie stuszne. Bledem, w tym kontek-
Scie, jest takze czeste mieszanie celdéw redukcji wykluczenia oraz minimalizacji negatywnych efektow
srodowiskowych transportu. Te drugie majg ogromne znaczenie w duzych osrodkach (masowe dojaz-
dy ze strefy podmiejskiej). W przypadku obszaréw peryferyjnych, najwazniejsze jest przeciwdziatanie
spotecznym skutkom wykluczenia i izolacji. Podnoszenie oczekiwan ekologicznych na tych obszarach
(np. poprzez wymiane taboru autobusowego na elektryczny) moze znaczgco ograniczy¢ efektywnosc
tych dziatan, dajac jednoczesnie minimalny efekt w zakresie redukgji emisji CO2.

5. W matych miastach, na obszarach wiejskich, a szczegdlnie w strefach peryferyjnych, klu-
czowe jest dostosowanie rozkiadéw jazdy transportu publicznego do potrzeb dzieci
i mtodziezy. Dotyczy to szczegdlnie pdzniejszych godzin popotudniowych, weekenddw, a takze kie-
runkéw potagczen innych niz tylko miejscowos¢, w jakiej znajduje sie szkota. Jak sie wydaje, istotny jest
dostep (z mozliwoscig powrotu w ciggu kilku godzin) do miast znajdujgcych sie wyzej w hierarchii sieci
osadniczej, a wiec np. do osrodkéw subregionalnych (wieksze miasta powiatowe) skupiajgcych znacz-
nie wiecej ustug i obiektdw, z jakich korzystajg dzieci i mtodziez.

6. Celowe jest zwiekszenie partycypacji spotecznej przy organizacji transportu, w tym
zwlaszcza w wypadku wdrazania okreslonych programéw przeciw-wykluczeniowych. Powin-
na ona obejmowac takze same dzieci i mtodziez, do czego mogtaby by¢ ona zachecana w ra-
mach systemu edukacji. W sposéb szczegdlny potrzeba wiekszej partycypacji dotyczy zwiekszenia
(w sensie transportowym) mozliwosci wyboru szkoty ponadpodstawowej przy zachowaniu obecnego
miejsca zamieszkania. Istotne jest takze konsultowanie tras i czestotliwosci kurséw autobusowych
w kontekscie rzeczywistych potrzeb pozaszkolnych (np. uwzglednianie lokalizacji obiektow spor-
towych, miejsc odbywania sie zaje¢ pozalekcyjnych itd.). Takie konsultacje powinny by¢ warunkiem
ewentualnego wsparcia finansowego dla przewozow.

7. Duzy odsetek miodziezy wybierajgcej szkote $rednig wg kryterium ,transportowego” ma miejsce
w sytuacji, gdy wiele obszaréw peryferyjnych wyludnia sie i nie wszystkie szkoty majg zapewniong od-
powiednig liczbe ucznidw. Wydaje sie, ze istnieje przestrzen do wiekszej aktywnosci szkét ponad-
podstawowych (takze zawodowych) w zakresie organizacji (lub przynajmniej zgtaszania postulatéw
na rzecz takiej organizacji) transportu zbiorowego pozwalajgcego na uczeszczanie do nich ucznidw
i uczennic z wiekszego obszaru.

8. W niektérych miejscach (szczegdlnie na obszarach stabo zaludnionych i/lub depopulacyjnych)
dobrym rozwigzaniem jest upowszechnienie systeméw samopomocy rodzicielskiej, zwigzanej
z transportem indywidualnym. Jej organizacja mogtaby by¢ nie tylko spontaniczna, ale takze oparta
0 szkoty lub inne placéwki Swiadczace ustugi dla dzieci i mtodziezy (np. kluby sportowe). Tego typu
samopomoc moze by¢ jedynym rozwigzaniem problemdw transportowych dzieci i mtodziezy w przy-
padku rozproszenia miejsc zamieszkania oraz jednoczesnego rozproszenia celdw podrdzy (np. zycie
towarzyskie).
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9. Badanie kolejny raz potwierdzito, ze w wiekszosci rodzin ankietowanych uczniéw i uczennic $rod-
ki transportu wykorzystywane sg wymiennie. Polityka transportowa powinna sprzyjac takiej sytuacji.
Komplementarnos¢ transportu zbiorowego i indywidualnego jest faktem i powinna by¢ ra-
czej promowana jako atut. Oba wptywajg na siebie wzajemnie i oba determinujg realne zagroze-
nie wykluczeniem transportowym w konkretnej rodzinie. Powinno by¢ to uwzgledniane w polityce
transportowej na szczeblu lokalnym. Nalezy raczej przeciwdziatac istniejgcej obecnie sytuacji, w ktorej
okoto % dzieci i mtodziezy nie podrdzuje nigdy transportem publicznym, a tym samym redukowac
zaobserwowang polaryzacje: stali uzytkownicy versus nigdy niekorzystajacy z transportu publicznego.

10. Nalezy uwzgledni¢ odmienng specyfike matych i srednich miast w kontekécie dostepnosci
dzieci i mtodziezy do ustug i innych celéw podrézy. W pierwszym przypadku problemy sg podobne do
obserwowanych na wsi. Najistotniejsza jest organizacja transportu publicznego wigzgcego te osrodki
z wiekszymi miastami (powiatowymi i subregionalnymi). W przypadku miast Srednich waznym celem
powinno by¢ utrzymanie obiektéw ustugowych, ktérych funkcjonowanie moze by¢ zagrozone depo-
pulacjg i utratg funkcji gospodarczych i/lub administracyjnych. Utrzymaniu odpowiedniego poziomu
ustug moze stuzy¢ takze ich lepsze powigzanie transportem publicznym z obszarem otaczajgcym,
z ktérego dojezdzac beda dzieci i mtodziez. W samych miastach srednich waznym zadaniem jest
budowa infrastruktury dla aktywnosci mobilnej (szczegdlnie rowerowej), gdyz ich wielko$¢ najbardziej
sprzyja rozwijaniu tej formy transportu wsrdd dzieci i mtodziezy.

11. Nalezy podnies¢ poziom bezpieczenistwa w przewozach transportem publicznym (lepszy moni-
toring, rowniez przystankéw), szczegdlnie w miastach $rednich, gdzie nadal jest on czynnikiem znie-
checajacym do podroézy dzieci i mtodziezy (zwtaszcza dziewczat) transportem publicznym.

12. zZmiany w organizadji transportu dedykowanego dzieciom i miodziezy powinny obligatoryjnie
uwzgledniac¢ potrzeby podréznych z niepetnosprawnosciami (takze niewidocznymi). Pracownicy
odpowiedzialni za planowanie i prowadzenie transportu powinni by¢ lepiej przygotowani do zarzadza-
nia przewozami takich oséb. Przeprowadzona debata wykazat, ze majg miejsce powazne problemy
w tym zakresie.

13. Celowe jest zwiekszenie dostepu do informacji. Wiedza o trasach, przystankach, godzinach
odjazdoéw i taryfach musi by¢ fatwo i powszechnie dostepna dla dzieci i mtodziezy. Konieczne jest
efektywne narzedzie do wyszukiwania tych informacji. Kompleksowa informacja powinna by¢
rowniez dostepna dla 0sob, ktére organizujg i analizujg kwestie transportu naukowo (w szczegélnosci
jesli chodzi o transport autobusowy). To pozwolitoby odpowiedzie¢ na szereg pytan i wypracowac
rekomendacje dla efektywnych rozwigzan w zakresie transportu dzieci i mfodziezy. Kazdy przewoznik
powinien by¢ zobligowany do udostepnienia trasy w wersji cyfrowej. Zmiany prawne w tym zakre-
sie sg latwe do wprowadzenia i nie ma powodéw aby je odktadaé
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I. Propozycje konkretnych dziatan i rozwigzan W zakresie organizacji
transportu ogétem (istotne z punktu widzenia sytuacji transportowej
dzieci i mtodziezy)

a) Wprowadzenie jednego organizatora transportu publicznego na poziomie wojewédzkim
odpowiedzialnego za koleje regionalne, transport autobusowy, konstrukcje rozktadu jazdy, polityke
taryfowg i dbajacego o przyjete standardy obstugi w oparciu o elastycznie delimitowane obszary funk-
cjonalne. Realizacja rekomendacji wymaga zmian ustawowych.

b) Wspieranie koordynacji horyzontalnej inwestycji i dziatan organizacyjnych w transporcie pomie-
dzy sasiednimi jednostkami. Stworzenie osi priorytetowych dla finansowania dziatan wspierajgcych
dostep dzieci i mtodziezy do edukadji i innych ustug, np. w ramach Zintegrowanych Inwestycji Te-
rytorialnych (ZIT) programéw regionalnych polityki spéjnosci Unii Europejskiej (w kolejnym
okresie programowania po roku 2027).

C) Wprowadzenie obligatoryjnego zasilania cyfrowego rozktadu jazdy przez operatoréw linii
autobusowej (warunek uzyskania zgody na obstuge linii), potgczone z udostepnianiem danych w tym
zakresie nie tylko podréznym, ale takze jednostkom badawczym oraz organizacjom pozarzagdowym
monitorujgcym sytuacje w tym zakresie. Realizacja rekomendacji prawdopodobnie nie wymaga zmian
ustawowych.

d) Uwzglednianie danych GUS o dojazdach do szkét przy ewentualnych przysztych oficjalnych lub
eksperckich delimitacjach obszaréw funkcjonalnych. Realizacja rekomendadji prawdopodobnie nie
wymaga zmian ustawowych.

Il. W zakresie przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu dzieci
i mtodziezy.

a) Wprowadzenie standardéw dostepnosci transportowej miejsc placéwek szkolnych oraz osrodkéw
powiatowych/subregionalnych z miejscowosci powyzej okreslonej liczby ludnosci (wzglednie okreslo-
nej liczby ludnosci w kohorcie wiekowej 12-19). Standardem powinny by¢ potgczenia autobusowe (tam
gdzie to mozliwe takze kolejowe) pozwalajgce na:

powrdt z miejsca lokalizacji szkoty w terminie okoto 2 godzin po zakonczeniu lekgji;
powrot z miejsca lokalizacji szkoty w godzinach wczesnych wieczornych;

przejazd do najblizszego osrodka powiatowego (i/lub subregionalnego)

w godzinach popotudniowych z mozliwoscig powrotu wieczorem;

przejazd do najblizszego osrodka powiatowego (i/lub subregionalnego) w sobote

i niedziele rano z mozliwoscig powrotu wczesnym popotudniem oraz wieczorem.
Realizacja rekomendacji wymaga zmian ustawowych, ale moze by¢ takze oddolnie
implementowana przez wtadze samorzadowe. Wprowadzenie wymienionych standardéw
mogtoby by¢ czesciowg realizacjg opinii Rzecznika Praw Obywatelskich:.

“Wyrazonej m.in. w liScie Rzecznika do Ministra Rozwoju Wsi i Rolnictwa z dnia 3 pazdziernika 2021 roku.
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b) Niektore powiaty (lub grupy powiatow) peryferyjne powinny po wczesniejszym starannym deli-
mitowaniu, by¢ adresatem szczegélnych terytorialnych programéw wsparcia mobilnosci dzieci
i mtodziezy. Dopiero w ramach takiego programu, z udziatem spotecznosci lokalnej, podejmowa-
no by decyzje czy otrzymane srodki lepiej jest przeznaczy¢ na budowe nowego obiektu (np. boiska,
placowki kultury), czy tez na wsparcie dla operatora obstugujacego potaczenia transportowe, dajace
szanse na korzystanie przez dzieci i mfodziez z obiektéw juz istniejgcych. Realizacja rekomendagji
moze wymagac odrebnie finansowanego programu rzagdowego.

C) Stworzenie ram prawnych dla wspierania samopomocy rodzicielskiej i s3asiedz-
kiej w zakresie wykorzystania indywidualnych sSrodkéw transportu w podrézach szkolnych i fa-
kultatywnych dzieci i miodziezy, szczegdlnie na obszarach peryferyjnych, rzadko zaludnionych
i depopulacyjnych. Realizacja rekomendacji wymaga zmian ustawowych, ale moze byc¢ takze oddolnie
implementowana przez wtadze samorzadowe.

d) Uwzglednienie problemu zagrozenia wykluczeniem transportowym dzieci i mtodziezy jako jed-
nego z istotnych uwarunkowan tworzenia nowych planéw ogélnych gmin (obligatoryjnych na
mocy ostatniej nowelizacji Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 2023 r.). Moze
to diugofalowo sprzyjac realizacji koncepcji transit oriented development, czyli koncentracji miejsc za-
mieszkania w sgsiedztwie osi transportowych, zwtaszcza transportu szynowego. Rekomendacja moz-
liwa do realizacji na poziomie samorzgdowym.

e) Promowanie okazjonalnego korzystania z transportu zbiorowego przez dzieci i mtodziez
(np. poprzez kursy specjalne przy okazji wydarzen kulturalnych, szkolnych, sportowych), tak aby stat
sie on alternatywa, takze dla oséb na co dzien nie bedgcych jego uzytkownikami. Rekomendacja moz-
liwa do realizacji na poziomie samorzadowym.

f) Obligatoryjne uwzglednienie dzieci i mtodziezy w procesie konsultacji spotecznych dziatan
transportowych. Rekomendacja mozliwa do realizacji na poziomie samorzgdowym.

g) Obligatoryjne konsultowanie zasad i godzin funkcjonowania obiektéw edukacyjnych,
kulturalnych, sportowych i rekreacyjnych pod katem ich dostepnosci transportowej dla dzieci
i mtodziezy. W przypadku obiektéw nowych powinno ono poprzedzac decyzje inwestycyjne. Rekomen-
dacja mozliwa do realizacji na poziomie samorzadowym, ale powinna obejmowac grupy jednostek
(obszary funkcjonalne).

h) Poszerzenie zakresu wiedzy transportowej w programach szkét podstawowych i srednich
(jako element wiedzy o spoteczenstwie i/lub geografii spoteczno-ekonomicznej).

f1ify
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