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AUTOBUS CZY SAMOCHOD
ATRYBUTEM KLASY SREDNIE]?
PRAKTYKI KOMUNIKACYJNE MEODZIEZY
WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO
(NA PODSTAWIE BADAN WEASNYCH)

Klasa $rednia - preferencje dotyczace Srodkow transportu

Jak wskazuje H. Domanski, klasa $rednia to podstawowy element struktury
spofecznej w krajach kapitalistycznych!. Jednym z jej wyznacznikow przez dhu-
gi czas pozostawal samochdd? — najpierw sam fakt jego posiadania, a nastgpnie
—jego klasa, marka i dodatkowe wyposazenie. Atrybuty klasy sredniej zmieniaja
si¢ w czasie, jednak sg na tyle czytelne, ze ich demonstrowanie jest wyraznym
okresleniem wiasnego miejsca w strukturze spotecznej, stosunkowo jasnym dla
reszty spoleczenstwa, co znajduje wyraz w m.in. ,,pokazowe;j” konsumpcji®. Klasa

1 H. Domanski, Polska klasa srednia, Torun 2012, s. 7.

2 Ibidem, s. 16.

8 Zob. F. Bylok, Konsumpcja na pokaz jako cecha rynku konsumenckiego, ,,Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy Zarzadzania, Finansow i Marketingu” 2013, nr 32, s. 34-35.
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$rednia jest przy tym w spoteczenstwach rozwinietych uwazana za kategorig Spo-
feczng, ktora prowadzi styl zycia o nachyleniu prozdrowotnym, hotdujac jednak
zarazem konsumpcyjnemu stylowi zycia®. Ten nurt aktywno$ci prozdrowotnych,
poza sportem i zdrowym jedzeniem, moze obejmowac takze ,,zdrowszy” trans-
port, czyli transport zbiorowy. Jego akceptacja nie jest jednak bezwarunkowa —
musi spetnia¢ okreslone standardy, cechowac¢ si¢ odpowiednia, wysoka jakoscia,
ktora §wietnie podsumowuje stwierdzenie H. Knoflachera: ,,Klasa $rednia chce
wsiada¢ tylko do nowych wagonow, a nie do starych™. Jednocze$nie, jak wskazu-
je si¢ w literaturze przedmiotu, wigkszo$¢ przekazow formutowanych w zakresie
proekologicznych inicjatyw, ,.komunikatow i postulatdéw nawotujacych do ograni-
czenia wakacyjnych podrozy samolotem czy komunikacji samochodowej na rzecz
transportu publicznego [...] to postulaty adekwatne dla (przynajmniej czgsci) wiel-
komiejskiej klasy $redniej, nie przystaja jednak do realiow zycia osob, ktore na
przyktad ze wzgledow ekonomicznych na wakacje nie jezdza, a brak rozwinig-
tego transportu publicznego w ich regionie zmusza je do codziennego korzystania
z samochodu, choéby W dojezdzie do pracy®. W rezultacie mozna domniemywa¢
o pewnej niespojnosci w deklaracjach i zachowaniu klasy $redniej, zwlaszcza tych
jej przedstawicieli, ktérzy zamieszkuja np. suburbia czy miejscowosci potozone
niejako na uboczu glownych tras komunikacyjnych, jak rowniez o niejednorod-
nych praktykach komunikacyjnych cztonkow tej klasy. Atrybutem klasy $redniej,
mimo ze w jej deklaracjach z powoddéw ideologicznych moze by¢ transport zbio-
rowy, to z przyczyn ekonomicznych lub przymusu funkcjonalnego na obszarach
bardziej oddalonych od duzego miasta bedzie to nadal samochaod.

Wykluczenie komunikacyjne

Wykluczenie komunikacyjne to w ostatnim czasie wazny problem spoteczny
— zagadnienie poruszane na gruncie socjologii, geografii spotecznej, ekonomii, psy-
chologii spotecznej’. W obrebie roznych dziedzin i dyscyplin badawczych bywa

4 Zob. A.A. Borowiec, Zdrowy styl zycia a orientacja prokonsumpcyjna warszawskiej klasy
Sredniej, ,,Opuscula Sociologica” 2015, nr 4(14), DOI: 10.18276/0s.2015.4-06 [dostep: 29.06.2024].

5 Profesor Knoflacher: Miasta muszq by¢ skoncentrowane na czfowieku, priorytetem przyjaznosé
dla pieszych, https:/iww.hipermiasto.com/komunikacja/profesor-knoflacher-miasta-musza-byc-skon
centrowane-na-czlowie ku-priorytetem-przyjaznosc-dla-pieszych/ [dostep: 29.06.2024]; zob. takze:
J. Majmurek, Sadura: Polacy dzielg si¢ na klasy, ale to nie klasy dzielg Polakéw, https://krytykapoli
tyczna.pl/kraj/sadura-polacy-dziela-sie-na-klasy-ale-to-nie-klasy-dziela-polakow/ [dostep: 29.06.2024].

6 1. Los$, Socjologia srodowiska a socjologia moralnosci. Punkty styczne, synergia czy sepa-
racja?, ,,Przeglad Socjologiczny”, 2004, nr 73(3), s. 67.

" R. Guzik, A. Koto$, L. Fieden, Dostepnosé¢ komunikacyjna i relacje przestrzenne w woje-
wodztwie warminsko-mazurskim, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, Krakéw 2021;
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rozmaicie definiowane. W badaniu, ktérego wyniki stanowig podstawe niniejsze-
go artykutu, przyjeto definicje wykluczenia komunikacyjnego jako stanu, w kto-
rym dostep osob fizycznych do srodkdéw transportu (w szczegolnosci komunikacji
zbiorowej) zostaje ograniczony lub uniemozliwiony®. Zarazem zwrdcono uwage
na fakt, ze wykluczenie w jednym z obszarow zycia spotecznego z reguly przektada
si¢ na marginalizacj¢ spoteczng w innych dziedzinach i czgsto wplywa wzmacnia-
jaco na obserwowany empirycznie poziom wykluczenia w innych sferach zycia
spotecznego®.

Innym terminem, istotnym z punktu widzenia poruszanej tematyki, jest nie-
dostgpnos¢ komunikacyjna rozumiana jako efekt transformacji systemowych,
problem strukturalny, wpisany w specyfike pewnych obszaréw i kategorii spo-
lecznych, w szczegdlnosci seniorow, oséb niepetnosprawnych, ale takze mlo-
dych?®. Mtodziez jest zatem jedng z kategorii, ktéra W sposob szczegdlny jest
narazona na wykluczenie komunikacyjne.

Celem artykutu jest przedstawienie subiektywnego wymiaru zjawiska wyklu-
czenia komunikacyjnego w opiniach petnoletnich uczniow szkét ponadpodstawo-
wych z wybranych powiatow wojewddztwa dolnoslaskiego. W sktad tak okreslo-
nego zagadnienia wchodzi w szczegolnosci przedstawienie: 1) sposobu docierania
do szkoly przez uczniéw; 2) metody realizacji dodatkowych zaje¢ edukacyjnych
i konsumenckich. Na podstawie uzyskanych w badaniach danych zostat skon-
struowany model regresji, za pomocg ktorego udzielono odpowiedzi na pytanie,
czy roznica w liczbie podejmowanych aktywnos$ci przez badanych uczniow jest
zwigzana z miejscem zamieszkania (miasto/wies), kondycja ekonomiczna go-
spodarstwa domowego (deklaratywny wymiar podziatu klasowego badanych) lub
z wykorzystywanym $rodkiem transportu (komunikacja zbiorowa lub prywatny
srodek transportu — samochod); 3) obszaru badan i doboru proby.

M. Wolanski, W. Paprocki, B. Mazur, A. Soczowka, B. Jakubowski, Publiczny transport zbiorowy
poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi. Diagnoza, analiza zréznicowania, oddziatywanie spo-
teczne, rekomendacje, SGH, Warszawa 2016; Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce,
Wydawnictwo IGiPZ PAN, Warszawa 2007.

8 M. Blazewski, Prawne uwarunkowania ograniczenia wykluczenia transportowego [w:] Spéidziel-
nie socjalne oraz organizacje pozarzqdowe wsparciem dla zagrozonych wykluczeniem, red. J. Bli-
charz, T. Kocowski, M. Paplicki, L. Zacharko, E-Wydawnictwo, Prawnicza i Ekonomiczna Biblio-
teka Cyfrowa, Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 2019,
s. 12; J. Stanley, Improving Public Transport to Meet Community Needs: A Warrnambool Case-
Study, Bus Association Victoria and Warrnambool Bus Lines, Melbourne 2004, s. 14.

9 J. Czapinski, T. Panek (red.), Diagnoza spofeczna 2015. Warunki i jako$¢ zycia Polakow,
Rada Monitoringu Spotecznego, Warszawa 2015.

10 3, Lieszkovszky, Introduction to the theoretical analysis of social exclusion of public transport
in rural areas, ,,Deturope — The Central European Journal of Tourism and Regional Development”
2018, nr 10(3), s. 214-227.
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Terenem realizacji badan byto wojewodztwo dolnoslaskie, powiaty: gorowski,
milicki i olesnicki. Zgodnie z przyj¢ta w dokumencie Studium spojnosci funkcjo-
nalnej we Wroctawskim Obszarze Funkcjonalnym ideg trzech ringow!! (oddzia-
lywania miasta Wroctaw na przylegajace obszary) badane powiaty znajdujg si¢
w ringu drugim (powiat ole$nicki, okoto 30 km od Wroctawia), ringu trzecim
(powiat milicki, okoto 60 km od Wroctawia) i poza oddzialywaniem obszaru
funkcjonalnego (powiat gorowski, okoto 90 km od Wroctawia).

Dobre potaczenie drogowe z Wroclawiem sprawia, ze Olesnica jest pod silnym
oddzialywaniem duzego os$rodka miejskiego. Z tego wzgledu miejscowosci po-
wiatu olesnickiego w najwigkszym stopniu sa funkcjonalnie potgczone ze stolicg
wojewodztwa, ktory to uktad moze powodowac wyksztatcenie okreslonych mode-
li mobilnosci 0s6b dojezdzajacych do pracy®. Powiaty gorowski i milicki nalezg
do najstabiej rozwinietych gospodarczo w wojewoddztwie dolno$laskim®® i najbar-
dziej wykluczonych komunikacyjnie (szczegdlnie powiat gérowski).

Sposrod dwoch mozliwych sposobow doboru proby — losowego i celowego —
zdecydowano si¢ na dobor celowy. Badang populacje stanowili petnoletni ucznio-
wie uczeszczajacy do szkot ponadpodstawowych. Badania byty prowadzone od
wrzesnia do grudnia 2021 r. w szkotach ponadpodstawowych zlokalizowanych we
wskazanych powiatach przy uzyciu kwestionariusza ankiety. W sierpniu 2021 r.
uzyskano zgode Dolnoslaskiego Kuratora O$wiaty na prowadzenie badan w szko-
fach ponadpodstawowych na terenie wskazanych powiatow. Planowang ankiete
audytoryjna udato si¢ zrealizowa¢ w posredni sposob. Od 20 marca 2020 r. w Polsce
obowigzywat stan epidemii. Ze wzgledu na ograniczenia z tym zwigzane jedynym
dopuszczalnym rozwigzaniem byto dostarczenie ankiet i nastepnie odebranie wy-
petionych (najczgsciej tydzien lub dwa tygodnie pdzniej). Lacznie do szkoét do-
starczono 1000 egzemplarzy kwestionariusza ankiety, zwrocono 700. Ankieta skta-
data si¢ tgcznie z 40 pytan. W roku 2020 w wojewodztwie dolnoslaskim 42,5 proc.
wszystkich uczniéw szkot ponadpodstawowych uczeszczato do liceow ogodlno-
ksztatcacych, 14,5 proc. do zasadniczych szkot zawodowych, szkot branzowych
i szkot przysposabiajacych do pracy zawodowej oraz 43,0 proc. do technikow!4,
Wsrod badanych dominowali uczniowie licedw ogolnoksztalcacych (tab. 1).

Y Studium spojnosci funkcjonalnej we Wroctawskim Obszarze Funkcjonalnym, Wroclaw 2015,
https:/iwww. powiatwroclawski.pl/aktualnosc-2458-e_publikacja_wyniki_projektu_pn_studium_1.html
[dostep: 04.09.2021].

12 Zob. M. Tomaszyk, Transport publiczny w polityce miejskiej subregionow Leszna, Konina
i Pily — studium analityczne i porownawcze w perspektywie zrownowazonego rozwoju, \Wydawnic-
two Naukowe Wydzialu Nauk Politycznych i Dziennikarstwa Uniwersytetu im. Adama Mickiewi-
cza w Poznaniu, Poznan 2019, s. 32.

13 M. Obrebalski, Terytorializacja polityki rozwoju regionu dolnoslgskiego, ,,Rozwéj Regio-
nalny i Polityka Regionalna” 2020, nr 49, s. 90.

14 Bank Danych Lokalnych, https://bdl.stat.gov.pl/bdl/start [dostep: 20.01.2022].
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Do analizy kwestii wykluczenia komunikacyjnego zdecydowano si¢ uwzgled-
ni¢ osoby, ktore codziennie dojezdzaty do szkoty, w rezultacie analiza objeta od-
powiedzi udzielone przez 393 ucznidéw i uczennice. Zdecydowana wigkszos¢ z nich
to mieszkancy wsi (77,1 proc.).

Obliczen statystycznych dokonano za pomoca narzedzia w postaci programu
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences), przeznaczonego do przygo-
towania i wykonywania komputerowych analiz danych.

Udziat respondentéw z poszczegolnych typow szkot zaprezentowano w tabeli 1.

Tabela 1. Typ szkoly a liczba uczniéw w badaniu i w wojewédztwie dolnoslaskim

Typ szkoly Badania wlasne Woj. dolnoslaskie
n % %
Liceum ogodlnoksztalcace 202 51,4 425
Technikum 169 43,0 43,9
Szkota branzowa/zawodowa 22 5,6 14,5
Ogodtem 393 100 100

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan wiasnych i danych GUS — BDL.

Kondycja materialna gospodarstw domowych badanych

Dla podjetego tematu wazna jest ocena kondycji materialnej danego gospodar-
stwa domowego. Pami¢tajac, ze obiektywny wskaznik sytuacji materialnej bytby
trudny do rzetelnego pomiaru, poniewaz uczniowie moga nie dysponowa¢ wiedzg
na temat dochodéw przypadajacych na osobe w rodzinie, zadano pytanie o subiek-
tywna ocene kondycji ekonomicznej gospodarstw domowych. Ponadto, cho¢ pod-
stawowym wyznacznikiem materialnego poziomu zycia jest dochod gospodarstwa
domowego, ocena poziomu zycia jest sprawg wlasnych odczu¢ jednostkit®.

Dokonane wybory pozwalaja stwierdzi¢, ze ponad 3/4 mtodziezy zyje w wa-
runkach ocenianych przez siebie jako dobre i bardzo dobre, pozostata 1/4 mtodych
ludzi — w warunkach ocenianych jako przecietne lub nizej przecietnych. Ogolno-
polskie badania CBOS z 2021 r. przynosza nastepujace wyniki'®: wsrod ogotu ba-
danych luksus zadeklarowato 3 proc. ankietowanych, zycie dobre — 28 proc., zycie
na $rednim poziomie — 54 proc., zycie skromne — 13 proc., Zycie na poziomie

15 B. Kasprzyk, Subiektywizm ocen dobrobytu ekonomicznego (na przykiadzie gospodarstw do-
mowych w regionie podkarpackim), , Nierownosci Spoteczne a Wzrost Gospodarczy” 2012, z. 25, s. 193.

16 M. Omytka-Rudzka, Oceny sytuacji finansowej gospodarstw domowych po roku epidemii,
CBOS, Warszawa 2021, s. 4.
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niepozwalajacym na zaspokojenie podstawowych potrzeb — 1 proc. badanych. Jed-
noczesnie w kategorii os6b w wieku 18—24 lata 49 proc. respondentéw przyznala,
ze zyje im si¢ dobrze lub bardzo dobrze.

Sytuacja ekonomiczna w istotny sposob wiaze si¢ z wiekiem, wyksztalceniem
oraz migjscem zamieszkania. W literaturze przedmiotu wskazuje si¢, ze w gorszej
sytuacji ekonomicznej (materialnej) znajduja si¢ osoby starsze, z nizszym pozio-
mem wyksztatcenia, mieszkajace na obszarach wiejskich'’. W zrealizowanym ba-
daniu nieco wiekszym optymizmem W ocenie sytuacji ekonomicznej cechowali si¢
jednak uczniowie z obszarow wiejskich (tab. 2). Sposrod odsetka badanych, kto-
rzy zadeklarowali najlepsza sytuacje ekonomiczng (,,mozemy pozwoli¢ sobie na
pewien luksus”), mtodziez ze wsi wybrata t¢ odpowiedz czgsciej niz mtodzi z mia-
sta (16,7 proc. do 17,8 proc. dla 0sob ze wsi). Najwigcej wskazan uzyskata odpo-
wiedz, ze rodzinie starcza na wszystko i mozliwe jest oszczedzanie na przysziose.
W tym przypadku réwniez nieco czgsciej deklarowali to mieszkancy wsi. Odpo-
wiedzi ankietowanych wskazuja, ze ich potrzeby nie byly deprywowane, nie czuli
si¢ wykluczeni z waznych dla nich obszaréw konsumpc;ji i zycia spotecznego.

Tabela 2. Subiektywna ocena sytuacji ekonomicznej a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Ogolem
Miasto Wies

Zyjemy bardzo skromnie — nie wystarcza N 1 1 2
na podstawowe potrzeby % 1,1% 0,3% 0,5%
Zyjemy skromnie — wystarcza n 4 16 20
na podstawowe potrzeby % 4,4% 5,3% 5,1%
Zyjemy $rednio — wystarcza na wszystko, N 23 48 71
ale nie oszczgdzamy na przysztos¢ % 25,6% 15,8% 18,1%
Zyjemy dobrze — wystarcza na wszystko N 47 184 231
i 0szczgdzamy na przysztosé % 52,2% 60,7% 58,8%
Zyjemy bardzo dobrze — mozemy pozwoli¢ N 15 54 69
sobie na pewien luksus % 16,7% 17,8% 17,6%

n 90 303 393
Ogolem

% 100,0% 100,0% 100,0%

(@ =5,46; p= 0,243, V = 0,12)

Zrédto: opracowanie wiasne.

17 1bidem.
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W roku 2018 oceny o0s6b dorostych dotyczace warunkow materialnych byty
najlepsze od 30 lat!®. Deklaracje mlodziezy na ten temat rowniez sg pozytywne.
,»Obecnie siedmiu na dziesieciu (69 proc.) mlodych ludzi okresla sytuacje mate-
rialng swojej rodziny jako dobrg lub bardzo dobra, co czwarty (26 proc.) jako
przecietng, a jedynie co dwudziesty (5 proc.) —jako ztg”°. Zgodnie z wynikami
badan wlasnych najbardziej zadowoleni z warunkow materialnych sa uczniowie
liceow ogdlnoksztatcacych. Poziom satysfakcji z tych warunkoéw uzalezniony jest
miedzy innymi od wyksztatcenia rodzicow?.

Wyniki uzyskane w badaniu wlasnym potwierdzaja, ze mtodziez (przynajmniej
na poziomie deklaratywnym) ocenia stosunkowo wysoko wtasne warunki materialne.

Dojazd do szkoty -
znaczenie dostepnosci komunikacji zbiorowej

Brak dostgpu do komunikacji zbiorowej zadeklarowato 8,7 proc. badanych
(tab. 3). Blisko 2/3 respondentéw wskazato dostepnos¢ do przynajmniej jednego
srodka transportu. Taki rozktad odpowiedzi moze wynikac ze stosunkowo gestej
sieci przystankow (zwlaszcza autobusowych) w badanych powiatach.

Tabela 3. Dostepnos$¢ komunikacyjna a miejsce zamieszkania

Typ miejscowosci

Dostepnos¢ komunikacyjna Ogolem
Miasto Wies$
o ] n 2 32 34
Brak komunikacji zbiorowej
% 2,2% 10,6% 8,7%
n 33 223 256
Dostep do autobuséw
% 36,7% 73,6% 65,1%
- n 55 48 103
Dostep do kolei i autobuséw
% 61,1% 15,8% 26,2%
n 90 303 393
Ogélem
% 100,0% 100,0% 100,0%

(A = 74,36; p = 0,000, V = 0,43)

Zrbdto: opracowanie wilasne.

18 R. Boguszewski, Nastroje spoteczne w styczniu 2018, CBOS, Warszawa 2018.

19 M. Omylka-Rudzka, Warunki materialne mfodziezy koriczqcej szkoly ponadgimnazjalne
[w:] Miodziez 2018, red. M. Grabowska, M. Gwiazda, Warszawa 2019, s. 34.

20 1bidem.
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Analizujac dane w podziale na miejsce zamieszkania badanych, warto zwro-
ci¢ uwage, ze brak dostgpu do komunikacji zbiorowej zadeklarowat co dziesiaty
uczen z obszarow wiejskich. Dane te wydajg si¢ by¢ zanizone. Wedtug badaczy
z IRWiR do 20 proc. sotectw w Polsce nie dociera zaden transport zbiorowy?!,
Dostepnos¢ do jednego lub dwoéch §rodkow transportu zbiorowego jest silnie
zroznicowana ze wzgledu na miejsce zamieszkania. Ponad 60 proc. responden-
tow z miasta deklaruje dostep zarowno do autobuséw, jak i pociagéw, natomiast
3/4 ankietowanych ze wsi deklaruje dostep tylko do jednego typu komunikacji
zbiorowej.

W dojazdach do szkoty z transportu publicznego korzysta co trzeci badany
(tab. 4). Pozostate osoby poruszajg sie prywatnymi srodkami komunikacji, w tym
przede wszystkim dojezdzaja wtasnym samochodem.

Tabela 4. Dojazd do szkoly

Dojazd do szkoly n %
Dojezdzam autobusem 103 26,2
Dojezdzam koleja 27 6,9
Dojezdzam rowerem, skuterem 8 2,0
Dojezdzam wlasnym samochodem 176 44,8
Rodzice mnie odwoza 38 9,7
Podrzucaja mnie krewni, sgsiedzi jadacy rano do pracy 21 53
Przejazdami tagczonymi (np. cze$¢ drogi koleja, czgs¢ samochodem) 7 18
Inna odpowiedz 13 3,3
Ogoélem 393 100,0

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Porownujac te dane z subiektywnie oceniang sytuacjg ekonomiczng gospo-
darstw, warto odnotowac, ze wsrdd osdb wybierajgcych komunikacje zbiorowa
w dojazdach do szkoty 42,3 proc. z nich deklaruje $redni poziom sytuacji eko-
nomicznej gospodarstwa domowego.

2L M. Stanny, A. Rosner, .. Komorowski, Monitoring rozwoju obszaréw. Etap Ill. Struktury
spoleczno-gospodarcze, ich przestrzenne zréznicowanie i dynamika, Instytut Wsi i Rolnictwa PAN,
Warszawa 2018.
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Tabela 5. Dojazd do szkoly (zmienna rekodowana) a sytuacja ekonomiczna

Sytuacja ekonomiczna

Dojazd do szkoly — — — Ogélem
zyjemy zyjemy zyjemy
skromie $rednio dobrze
o ] n 14 41 208 263
Komunikacja indywidualna
% 63,6% 57,7% 69,3% 66,9%
L n 8 30 92 130
Komunikacja zbiorowa
% 36,4% 42,3% 30,7% 33,1%
n 22 71 300 393

Ogoélem
% 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%

(% = 3,59; p = 0,166, V = 0,096)

Zrodto: opracowanie wiasne.

Uwzgledniajac zatem perspektywe klasowa, mozna stwierdzi¢, ze relatywnie
najczesciej komunikacje zbiorowa wybiera klasa §rednia. Nalezy przy tym miec
na uwadze, ze klasa §rednia zostata tutaj okreslona jedynie na podstawie czynni-
ka ekonomicznego (dochodowego), co jest spotykane w literaturze przedmiotu,
cho¢ stanowi pewne uproszczenie. Definicja klasy §redniej moze by¢ konstruo-
wana z uwzglednieniem réznych czynnikéw, zalezy od kryteriow przyjetej hie-
rarchii spotecznej, ktore moga mie¢ charakter dochodowy, zawodowy czy kultu-
rowy??, Zarazem zwraca uwage fakt, ze i tak wigkszo$¢ badanych nalezacych do
tak okreslonej klasy sredniej korzysta z transportu indywidualnego.

Dodatkowa aktywnos¢ edukacyjna i konsumencka badanych

Dostepnos¢ komunikacyjna jest istotna m.in. z punktu widzenia dokonywanych
wyboroéw edukacyjnych. O wyborze szkoty w pewnej mierze decyduje dostgpnosc
komunikacyjna danej placowki, rowniez dodatkowe aktywnosci edukacyjne sa
powiazane z dostepnoscia komunikacyjng. Respondenci w zrealizowanym bada-
niu sg aktywni w czasie wolnym od obowigzku szkolnego. W zajeciach organi-
zowanych w szkole uczestnictwo zadeklarowato 35,5 proc. respondentow, poza
szkolg 66,6 proc. Sposrod tych dodatkowych (nieobowigzkowych) aktywnosci edu-
kacyjnych w szkole najwigcej wskazan uzyskaty zajgcia wyrownawcze z przedmio-
tow (17,6 proc.), a poza szkotg korepetycje (32,6 proc.). Ze wzglgdu na podjeta

22 M. Halamska, D. Zweglifiska-Gatecka, ,, Nowa ” wiejska klasa Srednia: specyfika i zrézni-
cowanie, ,,Studia Socjologiczne” 2023, nr 2(249), s. 32.
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problematyke badawczg interesujacy jest rozktad odpowiedzi na to pytanie z uwzgled-
nieniem rodzaju $rodka transportu, ktorym respondent dojezdza do szkoty i zarazem
— dociera na dodatkowe zajecia. Wsrdd ogdtu badanych 17,6 proc. wskazato, ze or-
ganizowane zaje¢cia koliduja z rozktadem jazdy. Co czwarta osoba (23,8 proc.) ko-
rzystajaca z transportu zbiorowego wskazata, ze nie moze uczestniczy¢ w zajeciach
dodatkowych, w ktorych cheiataby wzigé udziat, poniewaz koliduja one z rozktadem
jazdy (respondent nie ma mozliwo$ci powrotu do domu transportem zbiorowym).

W kolejnym kroku analizy danych postanowiono zbada¢ dodatkowg aktywnos¢
edukacyjng i konsumencka badanych.

Tabela 6. Suma podejmowanych aktywnoS$ci edukacyjnych i konsumenckich

n %
0 10 2,5
1 15
2 2,3
3 15 3,8
4 26 6,6
5 41 10,4
6 51 13,0
7 59 15,0
8 73 18,6
9 55 14,0
10 30 7,6
11 13 3,3
12 4 1,0
13 1 0,3
Ogolem 393 100,0

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wskaznik tej aktywnosci zostal zbudowany jako suma wskazan z pytan: 1) Czy
uczestniczysz w dodatkowych zajeciach pozalekcyjnych (w szkole oraz poza szko-
13?) oraz 2) Kto (w rodzinie) najczesciej wykonuje okreslone czynnosci: zakup
odziezy, kosmetykow, ksiazek, chodzenie do kina itp. (sumowano wylgcznie odpo-
wiedzi wskazujace na samodzielne zaspokajanie poszczegolnych potrzeb konsu-
menckich). Szczegétowy rozktad odpowiedzi obrazuje tabela 6. Brak uczestnicze-
nia w dodatkowych zajeciach edukacyjnych oraz niezaspokajanie samodzielnie
zadnej potrzeby konsumenckiej zadeklarowato 10 0séb (2,5 proc. badanych). Jedna
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osoba wskazatla, ze lacznie uczestniczy w 13 aktywnosciach (zajg¢ciach poza-
szkolnych lub praktykach stuzacych zaspokojeniu podstawowych potrzeb). Byta
to maksymalna liczba aktywnosci.

Na podstawie uzyskanych odpowiedzi badani zostali podzieleni na trzy kate-
gorie. Pierwsza to osoby o niskim poziomie aktywnosci edukacyjnej i konsumenc-
kiej, druga — o przecigtnym poziomie aktywnosci, a trzecia — respondenci z wy-
sokim poziomem aktywno$ci. Granice miedzy kategoriami wyznaczajg kwartyle
dzielace respondentéw na podstawie liczby podejmowanych aktywnosci. Z ana-
lizy wynika, ze 25 proc. respondentdow podejmuje nie wigcej niz 5 aktywnosci,
50 proc. od 6 do 8 aktywnosci, a gorne 25 proc. 9 i wiecej aktywnosci.

W kontekscie analizy klasowej warto zauwazy¢, ze respondenci, ktorych mozna
zaliczy¢ do klasy $redniej (deklarujacy $redni poziom zycia), cechowali si¢ wyso-
ka aktywnoscig. To wilasnie badani z tej kategorii relatywnie najczgsciej wyka-
zywali wysoka aktywno$¢ edukacyjng i konsumencka.

Tabela 7. Aktywnos$¢ edukacyjna i konsumencka (zmienna rekodowana)
a sytuacja ekonomiczna

Sytuacja ekonomiczna

Aktywno$¢ edukacyjna i konsumencka — — — Ogoélem
Zyjemy Zyjemy Zyjemy
skromnie Srednio dobrze
. n 9 20 78 107
Niska aktywno$é
% 40,9% 28,2% 26,0% 27,2%
) n 12 30 141 183
Umiarkowana aktywnos$¢
% 54,5% 42,3% 47,0% 46,6%
n 1 21 81 103
Wysoka aktywnosé¢
% 4,5% 29,6% 27,0% 26,2%
n 22 71 300 393

Ogélem
% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

(/42 = 6,61; p = 0,158, V = 0,092)

Zrodlo: opracowanie wiasne.

W dalszej czgéci analizy, w kontekscie podjetej problematyki wykluczenia ko-
munikacyjnego, postawiono nastgpujace pytanie badawcze: Czy réznica w liczbie
aktywnoS$ci podejmowanych przez respondentéw jest zwigzana Z miejscem za-
mieszkania (miasto/wies$), z kondycjg ekonomiczng gospodarstwa domowego (wy-
miar klasowy badany na skali trzypunktowej — staba/przecietna/dobra kondycja —
wyprowadzona z pierwotnej skali pieciopunktowej) lub wykorzystywanym srod-
kiem transportu (komunikacja zbiorowa badz prywatny srodek transportu — samo-
chod). Podsumowanie modelu zaprezentowano w tabeli 8.
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Uzyskane wyniki wskazuja, ze wysokiemu poziomowi dodatkowej aktywno-
$ci edukacyjnej i konsumenckiej respondentéw nie sprzyja staba ocena kondycji
ekonomicznej gospodarstwa domowego oraz poruszanie si¢ transportem zbioro-
wym. Miejsce zamieszkania — miasto lub wies — nie wptywa w sposob istotny staty-
stycznie na poziom aktywnosci. Innymi stowy, silny status ekonomiczny rodziny
pochodzenia oraz dysponowanie wlasnym samochodem sprzyja réznorodnej do-
datkowej aktywnosci edukacyjnej i konsumenckie;j.

Tabela 8. Podsumowanie modelu jednozmiennowych regresji przewidujacych
poziom aktywnosci pozaszkolnych i konsumenckich dla wybranych predyktorow

Ocena modelu 95% CL
Predyktory z —— P
H-L P r’n LL-UP

Dojazd do szkoly

komunikacja indywidualng 11,95 0,20-0.71 0,000

Dojazd do szkoty komunikacja
zbiorowa

Sytuacja ekonomiczna slaba 7,80 -1,28-0,22 0,048

20,30 0,000 0,06
Sytuacja ekonomiczna umiarkowana 0,45  -0,21-0,43 0,702

Sytuacja ekonomiczna dobra - - -
Miejsce zamieszkania — miasto 2,10 -0,77-5,12 0,147

Miejsce zamieszkania — wie$ - - -

Funkcja wigzaca Log-log, p — poziom istotnosci, r’n — wspotczynnik determinacji Nagelkerkego,
z—statystka Walda, OR —iloraz szans, CL — przedziaty ufnosci, LL — dolna warto$¢, UP — gérna warto$é

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wyniki regresji sugeruja, ze respondenci, ktérzy moga dojezdza¢ do szkoly
samochodem (lub innym indywidualnym/prywatnym $rodkiem transportu), wy-
korzystujg ten rodzaj komunikacji takze przy podejmowaniu innych aktywnosci
edukacyjnych, jak i konsumpcyjnych. Zyskuja w ten sposob wigksza elastycz-
no$¢ i dostepnos¢, w przeciwienstwie do osob korzystajacych z transportu zbio-
rowego. W rezultacie uzytkownicy prywatnych srodkéw komunikacji podejmuja
generalnie wigcej aktywnosci pozaszkolnych oraz cze$ciej zaspokajajg swoje
potrzeby samodzielnie.

Otrzymane wyniki sugeruja zatem, ze wykluczenie komunikacyjne dotyczy
przede wszystkim 0sob pozbawionych prywatnego srodka transportu. Poprawa
jakosci komunikacji zbiorowej, w tym transportu publicznego, jest wigc istotna
dla zmniejszenia skali wspomnianego wykluczenia.
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Podsumowanie

Okoto 1/3 badanych korzysta w dojazdach do szkoty z komunikacji zbioro-
wej. Dla badanych uczniéw zrodiem prestizu jest posiadanie samochodu i dojez-
dzanie nim do szkoty. Wyzwaniem strategii publicznych pozostaje podniesienie
warto$ci komunikacji publiczne;j.

Dostgpnos¢ komunikacyjna wptywa na podejmowane dziatania badanych. Jest
to widoczne zwlaszcza w zakresie tych aktywno$ci, ktore mozna by okresli¢ jako
dodatkowe, niecobowiazkowe, jak np. zajecia pozalekcyjne w szkole czy korzysta-
nie z ustug kulturalnych, np. kino. Co czwarta osoba poruszajaca si¢ transportem
zbiorowym nie moze uczestniczy¢ w zaj¢ciach dodatkowych, poniewaz koliduja
one z rozktadem jazdy komunikacji publicznej. Jesli w takiej sytuacji nie ma
mozliwosci skorzystania z transportu prywatnego, np. z uwagi na sytuacj¢ mate-
rialng, to nie podejmuje tej aktywnosci. Brak dopasowania komunikacji zbiorowej
do potrzeb w istotny sposob ogranicza mozliwosci przemieszCzania si¢ w godzinach
pozaszkolnych (popotudniowych) — wszelkie zajecia realizowane w czasie wolnym
muszg zosta¢ ograniczone do miejsca zamieszkania. W uzyskanych wynikach ba-
dan w obszarze aktywnosci edukacyjnej i konsumpcyjnej widoczne jest zréznico-
wanie klasowe badanych. Jesli przyja¢ (w duzym uproszczeniu), ze respondenci
deklarujacy $redni poziom dochodoéw/zycia to osoby nalezace do klasy sredniej
(kryterium dochodowe), to wida¢ charakterystyczne dla nich nie tylko praktyki
komunikacyjne, ale i elementy stylu zycia.

Po pierwsze, biorgc pod uwage odpowiedzi na pytanie o wybor pomigdzy
transportem indywidualnym a zbiorowym, badani z (potencjalnej) klasy $redniej
relatywnie najczgsciej wybierajg transport zbiorowy (tab. 5). Wydaje si¢, ze moz-
na to wigza¢ z uznawaniem zachowan proekologicznych z przynaleznoscig kla-
sowa; dzisiejsza ,jmoda” na ekologig, jeszcze do niedawna obecna w postepowaniu
i deklaracjach klasy wyzszej, znajduje wyraz w deklaracjach (i rzadziej dziataniach)
klasy sredniej. Zachowania proekologiczne maja nadal w pewnym stopniu eksklu-
zywny charakter (wymagaja wickszego wysitku, swiadomosci ekologicznej i cza-
sami wyzszych srodkow finansowych, co nie dotyczy jednak transportu zbiorowe-
go, a raczej Zywnosci, ubraf).

Po drugie, widoczne jest, ze badani z (potencjalnej) klasy $redniej charaktery-
zuja si¢ stosunkowo najwyzszym poziomem aktywnos$ci edukacyjnej i konsump-
cyjnej (tab. 7). Wynika to z dwoch powodow. Pierwszym jest fakt, ze wspotcze-
sna polska rodzina z klasy $redniej ktadzie duzy nacisk na edukacje dziecka, gdyz
jest to wyrazem dazenia do zdobycia dobrej pozycji spotecznej i materialnej. Na-
tomiast drugi powdd to znaczenie tej edukacji i awansu spotecznego dziecka dla
rodziny — przyczynia si¢ on do awansu rodzicow i stabilizacji ich pozycji spoteczne;.
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Istotna jest w tym kontekscie takze rola zaje¢ pozaszkolnych (lekcje dodatkowe
rozwijajace umiejetnosci lub talenty). W podobnym zwigzku z przynaleznos$cia
klasowa pozostaje aktywno$¢ konsumencka — dzieci w rodzinach z klasy sredniej
moga sobie pozwoli¢ na zakup modnych ubran, wyjscie na koncert czy do kina,
udziat w zajeciach sportowych w formie zorganizowanych specjalistycznych trenin-
gow (za czym idzie nabycie drogiego sprzetu, wyposazenia, odpowiednich ubran itd.)
czy wybor tych aktywnosci, ktore rodzice traktujg jako prestizowe (np. jazda kon-
na, zeglarstwo); sami rodzice sprzyjaja tym zachowaniom, ktére sa dla nich zara-
zem okazja do podkreslenia swojej pozycji spotecznej i mozliwosci finansowych.

Uzyskane wyniki analizy regresji porzadkowej pozwalaja wnioskowaé, ze wy-
sokiemu poziomowi aktywnosci pozaszkolnej i konsumenckiej respondentéw nie
sprzyja staba ocena kondycji ekonomicznej gospodarstwa domowego oraz poru-
szanie si¢ komunikacja zbiorowa. W rezultacie uzytkownicy prywatnych srodkow
transportu podejmuja generalnie wiecej aktywnos$ci pozaszkolnych oraz czgsciej
zaspokajajg swoje potrzeby konsumpcyjne samodzielnie. Mozna zatem wniosko-
wac, ze wybory dotyczace sposobu spedzania wolnego czasu sa rowniez (podob-
nie jak wybory edukacyjne) uzaleznione od dost¢pnosci komunikacyjne;j.
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BUS OR CAR AS AN ATTRIBUTE OF THE MIDDLE CLASS?
COMMUNICATION PRACTICES OF YOUTH
IN THE LOWER SILESIAN VOIVODESHIP (BASED ON OWN RESEARCH)

Abstract

Owning a car is an attribute of social status, especially among the middle class. A car not only
makes everyday life easier, but also serves as a marker of prestige — its brand, class and equipment
can reflect the owner’s social standing. However, as environmental awareness grows, more and
more people who are counted or counted (aspire) in the middle class are paying attention to sustaina-
bility issues, including — green forms of transportation, i.e. mass transportation. However, acceptance
of public transportation by the middle class depends on its quality and standards. High-quality
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public transportation can be seen as an alternative to the car, but it must meet certain requirements
to be attractive; it must also be accessible. The article presents the results of a study conducted
among young people from Lower Silesian high schools in the context of transportation exclusion
and class determinants of the choice of means of transportation. Also outlined is the problem of
inconsistency of ideological choices with the actual possibilities of their implementation.

Keywords: transportation exclusion, transportation practices, post-primary school students,
Lower Silesia

AUTOBUS CZY SAMOCHOD ATRYBUTEM KLASY SREDNIE]J?
PRAKTYKI KOMUNIKACYJNE MEODZIEZY
WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO
(NA PODSTAWIE BADAN WEASNYCH)

Streszczenie

Posiadanie samochodu stanowi atrybut statusu spotecznego, szczegdlnie wsrdd klasy $rednie;.
Samochdd nie tylko utatwia codzienne zycie, ale takze stanowi wyznacznik prestizu — jego marka,
klasa i wyposazenie moga odzwierciedla¢ pozycje spoteczng wiasciciela. Jednakze, w miare jak
ro$nie $wiadomos¢ ekologiczna, coraz wigcej 0sob zaliczanych badz zaliczajacych si¢ (aspiruja-
cych) do klasy $redniej zwraca uwagg na kwestie zwigzane ze zrOwnowazonym rozwojem, w tym
na ekologiczne formy transportu, tj. komunikacje publiczng. Akceptacja transportu zbiorowego
przez klase $rednig zalezy jednak od jego jakosci i standardow. Wysokiej jakosci transport pu-
bliczny moze by¢ postrzegany jako alternatywa dla samochodu, ale musi spelnia¢ okre$lone wy-
magania, aby byt atrakcyjny; musi by¢ rowniez dostgpny. W artykule zaprezentowano wyniki badan
zrealizowanych wsrod mtodziezy dolnoslaskich szkot ponadpodstawowych w kontekscie wyklucze-
nia komunikacyjnego oraz klasowego uwarunkowania wyboru srodka transportu. Zarysowano takze
problematyke niespdjnosci wybordéw ideologicznych z faktycznymi mozliwosciami ich realizacji.

Stowa kluczowe: wykluczenie komunikacyjne, praktyki komunikacyjne, uczniowie szkoét po-
nadpodstawowych, Dolny Slask



