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1. Zjawiska wykluczenia spotecznego i komunikacyjnego -
podstawy teoretyczne

1.1. Wykluczenie spoteczne a wykluczenie komunikacyjne/transportowe

Wykluczenie spoteczne jest zjawiskiem szczegdlnie dotkliwym, majacym wptyw na

funkcjonowanie cztowieka w otaczajgcej go rzeczywistosci spotecznej. Jak podkresla
Giddens odnosi sie ono do sytuacji, w ktdrej jednostki oraz cate grupy spoteczne zostaja
pozbawione petnego uczestnictwa w zyciu spoteczenstwa. (Giddens 2007). W kontekscie
tego uczestnictwa kluczowe znaczenie majg dostep do débr i ustug, w tym takze do
$Srodkow transportu publicznego. Poddajac analizie zjawisko wykluczenia spotecznego
warto podkresli, Ze jest ono kategorig pojeciowa nadajaca okres$lony ksztatt stosunkom i
relacjom spotecznym a przez to staje sie pojeciem poddawanym refleksji przez
przedstawicieli roznych dyscyplin naukowych, politykéw i publicystéw.
W zwigzku z powyzszym mozna uznaé, ze wykluczenie transportowe jest jedng z
kluczowych kategorii wykluczenia spotecznego a przeciwdzialanie, tej narastajacej w
naszym Kkraju kwestii spotecznej, jest SciSle powigzane z mozliwoScig realizacji praw
obywatelskich wynikajacych z zapis6w konstytucyjnych.

Wykluczenie komunikacyjne/transportowe interpretowane jest jako
pozbawienie mozliwosci korzystania ztransportu publicznego mieszkancéw danego
obszaru. Wykluczenie transportowe dotyczy nie tylko dostepu do drég, ale rowniez kolei,
chodnikéw lub Sciezek rowerowych. Ten rodzaj wykluczenia definiowany jest jako ,utrata
zdolno$ci przez jednostki i grupy ludzi do nawigzania potgczen z miejscami pracy lub
ustug, w sytuacji, gdy sq one niezbedne do pelnego uczestnictwa w spoteczenstwie”
(Beyazit, 2011).

] Elvy definiujac i opisujac to zjawisko zaznacza, Ze moze ono wystgpi¢ w sytuacji,
gdy ludzie nie moga czesciowo lub w petni uczestniczy¢ w codziennych aktywno$ciach w
spotecznosci ze wzgledu na ich niewystarczajacg mobilno$¢ w otoczeniu, cho¢ otoczenie
to zostato zbudowane w oparciu o zalozenie wysokiej mobilnosci (Elvy, 2014).

Analizujac  wykluczenie transportowe warto nawigza¢ do opisywanego w
literaturze przedmiotu pojecia ubdstwa transportowego, ktére definiuje stan
ograniczonej mobilnosci wynikajgcy z wspotwystepowania roéznych czynnikow
upos$ledzajacych transportowo oraz spotecznie dang osobe. Czynnikami uposledzenia
transportowego sa najczesciej: brak samochodu, matg dostepnos$¢ transportu zbiorowego,
wysokie ceny biletéw, ale takze lek przed staniem sie ofiarg przestepstwa w trakcie
korzystania z transportu czy tez stabg dostepnos¢ do informacji o rozktadach jazdy.
Warto w tym miejscu podkresli¢, ze ubéstwo transportowe prowadzi¢ moze do
znacznego lub catkowitego ograniczenia dostepu do wielu débr, ustug, szans zyciowych,
sieci spotecznych, kapitatu spotecznego itp. Co niejednokrotnie moze stac sie generatorem
innych obszaréw wykluczenia spotecznego.

Wykluczenie transportowe w réznym stopniu dotyka osoby zamieszkujace tereny
nim dotkniete. Analizujac zastane wyniki badan mozna wyodrebni¢ kilka typowych grup
spotecznych, ktore sg w grupie najwiekszego ryzyka sa to: osoby starsze, dzieci i mtodziez,
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samotni rodzice, osoby niepetnosprawne, osoby nie majgce dostepu do samochodu oraz
osoby ubogie (Elvy, 2014, Biatobrzeska 2022).

Dokonujac analizy kluczowych poje¢ dotyczacych dyskursu w zakresie

wykluczenia komunikacyjnego warto poswieci¢ uwage pojeciu dostepnosci
przestrzennej, ktéra definiowana jest jako tatwos$¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej
formy dziatalno$ci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego $rodka transportu
(Black, Conroy 1977). Natomiast uzycie dookreslenia moéwigcego, ze jakie$ miejsce jest
dostepne dzieki skorzystaniu z jakiej$ formy transportu sprawia, ze moéwimy wtedy o
dostepnosci transportowe;j.
Warto podkresli¢, ze dostepnos¢ przestrzenna - zoperacjonalizowana jako
dostepnos¢ transportowa jest jednym z Kkluczowych parametréw okreslajacych
atrakcyjno$¢ poszczegdlnych miejsc. W tym ujeciu stanowi ona istotny element poziomu
zycia czy sktadnik atrakcyjnos$ci inwestycyjnej (Komornicki i in. 2010, Guzik i in. 2010).
Dostepnos$¢ transportowa do edukacji czy stuzby zdrowia - staje sie wyznacznikiem szans
zyciowych (Pacione 1989), a staba dostepnos¢ lub jej brak jest podstawowym czynnikiem
wykluczenia spotecznego (Cass, Shove i Urry, 2005; Farrington 2007).

1.2.  Wykluczenie transportowe w Polsce

Wykluczenie komunikacyjne/transportowe jest zjawiskiem spotykanym dos¢

powszechnie zaré6wno w krajach rozwijajacych sie jak i wysokorozwinietych. Wiele
panstw Unii Europejskiej boryka sie z tg kwestig, probujac znalez¢ rozwigzania tego
dotkliwego problemu spotecznego.
W Polsce, zjawisko to jest stabo rozpoznane badawczo cho¢ dotyczy znacznej liczby oséb,
jak podkres$laja M. Dulak oraz B. Jakubowski, (2019) gminy, w ktérych nie ma
zorganizowanego publicznego transportu zbiorowego o charakterze uzytecznosci
publicznej zamieszkuje obecnie 13,8 mln oséb.

Jak mozna zauwazy¢ problem dotyczy duzej grupy ludzi, ktérzy pozbawieni sg
mozliwoSci swobodnego przemieszczania sie wykorzystujac do tego $rodki transportu
publicznego. Tymczasem brak potgczen komunikacyjnych lub ich minimalna ilo$¢, wraz z
niedostosowang ofertg prowadza niejednokrotnie do powaznych skutkéw. Jak wskazuje
raport Polskiej Akademii Nauk, ponad 20% sotectw w Polsce pozbawionych jest
jakiegokolwiek $rodka zbiorowego transportu publicznego, a do wielu docieraja tylko
dwa autobusy dziennie

Rysunek 1. Odsetek sotectw w gminie skomunikowanych ogélnodostepnym i
regularnym transportem publicznym
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Zrédto: Rosner A., Stanny M., Monitoring rozwoju obszaréw wiejskich. Etap III. Struktury
spoteczno-gospodarcze, ich przestrzenne zréznicowanie i dynamika, Fundacja Europejski
Fundusz Rozwoju Wsi Polskiej, Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN, Warszawa, 2016

Jednym z najistotniejszych skutkéw likwidacji potaczen staja sie migracje z
mniejszych miejscowos$ci do wiekszych, w tym ze wsi do miast. Osoby, ktore dotychczas
zamieszkiwaty mate miejscowosci ze wzgledu na szereg trudnosci, w tym ograniczenia
transportu badZ jego brak, ,zmuszone zostaty” do przeniesienia sie do wiekszych
miejscowosci. Istotnym skutkiem jest takze degradacja funkcjonalna wsi i miast
powiatowych, cho¢ te petnily przez wiele lat funkcje centrum lokalnego, do ktérego
$Srodkami komunikacji zbiorowej przyjezdzali mieszkancy powiatu, a takze okolicznych
powiatow. Wraz z likwidacjia potaczen miedzy matymi miejscowoSciami a
miejscowoS$ciami powiatowymi przestaty one petni¢ swojg dotychczasowa funkcje.
Nizsza dostepno$¢ komunikacyjna stata sie takze gtéwnym ograniczeniem rozwojowym
dla wielu matych miast. Trammer K.

Analizujac rozktad przestrzenny dostepnos$ci w transporcie publicznym tatwo jest
zauwazyC, ze potrzeby transportowe regionéw, a nawet lokalnych jednostek
samorzgdowych s3g zréznicowane i wymykajg sie czesto stosowanemu podziatowi na
Polske zachodnig i wschodnia. Ponizsze ilustracje przedstawiaja rzeczywisty rozktad
oparty na analizie wskaznika dostepnosci transportowej. Zmiana wartoSci wskaznika
nastepuje w miare oddalania sie od gtownych szlakéw (zwtaszcza kolejowych). W
transporcie indywidualnym dostepnos$¢ pogarsza sie stopniowo, a prawdziwe problemy
widzimy dopiero na odlegtych peryferiach. W transporcie publicznym bardzo niskie
wartosci wskaznika (ktére mozemy interpretowac jako wykluczenie transportowe
wszystkich o0s6b niedysponujacych w gospodarstwie domowym samochodem
osobowym) notujemy niekiedy nawet w bezposrednim sgsiedztwie duzych miast.
Transport publiczny zapewnia zatem generalnie lepsza dostepno$¢ w Polsce wschodniej
niz zachodniej, ale zr6znicowania maja niekiedy bardzo lokalny wymiar.
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Rysunek 2
Dostepno$¢ w transporcie publicznym autobusowym (2015)

Dostepno$¢ w transporcie publicznym
kolejowym (2015)

Dostepnosé potencjatowa
Potential accossibility
- 0

Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A.
Kotos, T. Komornicki, Multimodalna dostepnos¢ transportem publicznym w Polsce, Prace
Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa 2017

Nalezy podkresli¢, Ze utrzymywanie takiej dostepnos$ci w transporcie publicznym
sprzyja pogtebianiu sie i utrwalaniu réznic rozwojowych w regionach a takze réznic w
poziomie i jakoSci zycia Polakow. W konsekwencji skutkuje to wykluczeniem
transportowym kolejnych obszaréw, zwlaszcza tych, gdzie jednocze$snie ma miejsce
odptyw ludnos$ci naruszajac strukture demograficzng obszaréw wiejskich i wielu
mniejszych miast.

1.3.  Dostepno$¢ przestrzenna transportu publicznego w wojewddztwie
warminsko- mazurskim

Dzieki najnowszym badaniom dotyczacym dostepnos$ci przestrzennej na terenie
wojewoOdztwa warminsko mazurskiego daje sie dos$¢ precyzyjnie oszacowac skale
zjawiska wykluczenia transportowego w wojewddztwie (Guzik i in., 2019).

Na wstepie warto zaznaczy¢, Ze z ogoélnej liczby 2736 objetych cytowanymi
badaniami miejscowosci wiejskich Warmii i Mazur az 1 180 nie jest obstugiwanych przez
komunikacje publiczng. MiejscowoSci te zamieszkuje 151 tys. oséb, czyli co czwarty
mieszkaniec obszaré6w wiejskich. W wiekszoSci sg to mate wsie, liczace $rednio 130
mieszkancoéw, potozone poza systemem drog krajowych i wojewo6dzkich, do niektérych z
nich wcigz nie prowadzi droga o nawierzchni bitumicznej. W grupie tej znajduja sie
réwniez miejscowosci, ktére obstugiwane s3 tylko przez potaczenia kolejowe, a stacja
kolejowa znajduje sie poza wioska i wymaga dojscia pieszego.

Zwazywszy na podjeta w ekspertyzie problematyke zwigzang z wykluczeniem
transportowym warto przytoczy¢ dane mowigce o tym, ze przecietna odlegto$¢ z
miejscowoSci pozbawionej komunikacji publicznej do najblizszego przystanku wynosi
nieco ponad 4 km, czyli przektada sie na 63-minutowe dojscie do przystanku. Jest to do$¢
dtugi czas i odlegto$¢ co w znacznym stopniu ogranicza mobilnos¢, szczegdlnie oséb
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starszych, dzieci, nie wspominajac o osobach niepeinosprawnych. Nalezy rdéwniez
podkresli¢, ze mieszkancy ponad 1 200 miejscowoSci, aby skorzysta¢ z transportu
publicznego musza dotrze¢ do innej miejscowosci lub przystanku potozonego poza
miejscowoscia.
Tymczasem dostep do wielu dobr i ustug wigze sie niejednokrotnie z konieczno$cia
dotarcia do najblizszego miasta. Wiekszo$¢ miejscowosci ma stabg dostepnosc
komunikacyjng w tym zakresie. Jak wynika z prezentowanych wynikéw badan tylko
44,0% mieszkancéw wsi zamieszkuje miejscowosci o co najmniej Sredniej dostepnosci do
najblizszego miasta.
Ogdlnie najlepsza dostepnoscia cechuja sie podmiejskie wsie obstugiwane przez
komunikacje miejska lub preznie dziatajgce prywatne firmy przewozowe wokot Olsztyna,
Ostrédy, Szczytna czy Elblaga, Ketrzyna, Etku i Gizycka. Dobra dostepnoscia cechujg sie
réwniez miejscowosci potozone wzdtuz gtéwnych szlakow komunikacyjnych.
Warto w tym miejscu przytoczy¢ Indeks syntetyczny dostepno$ci drogowej, ujety z
perspektywy poziomu Zycia zaprezentowany w przytaczanym raporcie.

Rysunek 3. Indeks syntetyczny dostepnosci drogowej z perspektywy poziomu

Zycia
KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
e Egzsr.ﬁm” Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzgdowego Programu U PROO
PUBLICZNEGO NI w Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030



federacija

Think Tank

fedoracii FI3a

Stan na wrzesien 2019
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Zrédto: Guzik i in. (2021). Dostepno$é komunikacyjna i relacje przestrzenne w
wojewoOdztwie warminsko-mazurskim. Krakéw: Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej UJ.

Najstabsza dostepnoscig (wysokimi warto$ciami indeksu) cechuja sie rozlegte tereny na
wschéd od Olsztyna. Ta staba dostepnos$¢ wschodniej cze$ci wojewddztwa, obnizajgca
wybrane aspekty poziomu zycia (dostepnos$¢ do ustug czy miejsc pracy) moze powodowac
odptyw mieszkancéw stamtad do innych rejondw, cechujacych sie lepsza dostepnoscia i
WYyZSZym poziomem rozwoju.

Gminy o najstabszej dostepnosci koncentrujag sie na obrzezach duzych,
peryferyjnie potozonych powiatéw, gdzie niewielkiej liczbie kurséw do najblizszego
miasta towarzyszy dodatkowo spora odleglo$¢ czasowa dojazdu. W obszarach tych
wystepuje tez najwiecej miejscowosci z dojSciem pieszym do przystankéw transportu
publicznego, co dodatkowo wydtuza czas podroézy i obniza ocene dostepnosci. Jest to
dobrze widoczne wzdtuz niemal catej granicy wojewoddztwa, zwtaszcza tej z Obwodem
Kaliningradzkim.
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Jednym z istotnych aspektéw z perspektywy analiz dotyczacych wykluczenia
transportowego, na ktéory w tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage, jest wspominana
wcze$niej staba dostepnos¢ i powigzania komunikacyjne obszaréw wiejskich w inne dni
niz dni robocze. Dostepnos¢ w niedziele i Swieta (rys. 4, tab. 1) jest wazna nie tylko dla
samych mieszkancéw obszaréw o stabej dostepnosci transportowej, ale takze dla oséb
chcacych odwiedzi¢ cztonkéw rodziny czy znajomych zamieszkujacych te miejscowosci.
Obszary bez komunikacji w dni $wigteczne to niemal potowa miejscowosci wiejskich
wojewoddztwa zamieszkiwana przez niemal potowe ludnosci wiejskiej. Dostepnos¢
komunikacyjna w soboty jest minimalnie lepsza niz w niedziele i dni $wigteczne, z
tendencjg do obejmowania sob6t rozktadami Swigtecznymi.

Rys. 4. Liczba bezposrednich potgczen do najblizszego miasta w niedziele i dni §wigteczne

Stan na maj 2019

¥ ~
» ;"'2‘.-,{";!‘ )

57 »
SRR

b

Opracowanie: Robert Guzik, Lukasz Fieden, Arkadiusz Kocaj 0 2 40 km
Liczba bezposrednich pofaczen
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Tabela 1. Dostepnos$¢ do najblizszego miasta w niedziele i dni §wigteczne w 2019 r.
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Liczba potaczen Liczba miejscowosci wiejskich S |Ud('12§'d i

Brak 1614 492

1-2 374 13,9

3-5 315 15,5

6-10 211 93
11-20 139 74

>20 83 46
Razem 2736 100,0

Zrédto: Guzik i in. (2021). Dostepno$¢ komunikacyjna i relacje przestrzenne w
wojewoOdztwie warminsko-mazurskim. Krakéw: Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej UJ.

W wojewoddztwie warminsko-mazurskim dostepnos$¢ (w systemie komunikacji
publicznej) z obszaréw wiejskich do miast mozna ocenic¢ jako staba i mato zréznicowana.
Generalnie lepsza cechowaty sie miejscowosci duze (pod wzgledem liczby mieszkancéw)
i potozone blisko miast, oraz zlokalizowane przy gtéwnych drogach. Z drugiej strony, az
43% miejscowosci nie posiadato w ogoéle przystanku komunikacji publicznej. Niewiele
miejscowosci miato wzorowa (2,2%), bardzo dobra (4,5%) lub dobra (8,8%) dostepnosé
do najblizszego miasta - zaledwie 27,7% mieszkancéw wsi zamieszkiwato w
miejscowoSciach o takiej dostepnosci w komunikacji publicznej. Wiekszo$¢ miejscowosci
wiejskich miato stabg (17,9%), bardzo stabg (41,4%) lub skrajnie staba (12,7%)
dostepno$¢ do najblizszego miasta w systemie komunikacji publicznej. Dotyczyto to az
56,8% mieszkancéw terenéw wiejskich w wojewoddztwie warminsko-mazurskim - czyli
tak duze bylo zagrozenie ich wykluczeniem transportowym. Miejscowosci o stabej i
bardzo stabej dostepnosci spotka¢ mozna bylo najczeSciej w gminach wiejskich
potozonych na pograniczach powiatéw. Wieksze koncentracje wsi o stabej dostepnosci
wystepowaty ponadto w péinocnej czesci wojewddztwa (wzdtuz granicy panstwowej),
we wschodniej jego czeSci - zwlaszcza na pograniczu powiatow gotdapskiego, gizyckiego,
oleckiego i etckiego oraz na potudniu wojewo6dztwa - w powiatach ostréodzkim, nidzickim,
a nawet w olsztyniskim. Ponadto z 564 miejscowosci, zamieszkatych przez 89 tys. oséb,
nie byto zadnych potaczen do jakiegokolwiek miasta pomiedzy godzing 6:00 a 8:00.
Miejscowosci takie wystepowaty, w kazdym powiecie. Najwiecej byto ich w powiatach
bartoszyckim, elblaskim, itawskim i piskim.

Cechg charakterystyczng wojewo6dztwa warminsko-mazurskiego jest duzy odptyw
migracyjny, szczeg6lnie z obszaréw potozonych przy granicy z Obwodem Kaliningradzkim
(Rosja). Tylko 23 gminy lub ich czeSci (miasta badZ obszary wiejskie) wykazaly dodatnie
saldo migracji w latach 2016-2018, podczas gdy az 126 - saldo ujemne. Najwieksze
naptywy migracyjne odnotowano w strefie podmiejskiej Olsztyna. Stwierdzono je takze
(cho¢ mniej intensywne) w strefach podmiejskich Etku, Szczytna i Gizycka. Brak ich w
przypadku Elblaga, ktéry nie wyksztatcit jeszcze naptywowej strefy podmiejskiej.
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Wojewddztwo warminsko-mazurskie niewatpliwie znajduje sie w trudnej sytuacji
gospodarczej i demograficznej. Saldo migracji jest najnizsze w kraju i nawet gléwne
miasta regionu nie s3 w stanie przyciggna¢ wiekszej liczby nowych mieszkancéw.

2. Nota metodologiczna

Badanie zostato przeprowadzone w ramach projektu ,,Rozwdj instytucjonalny
think tanka Federacji Organizacji Socjalnych Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego
FOSa”. Projekt jest sfinansowany ze sSrodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
Rozwoju Spoteczenstwa Obywatelskiego w ramach Rzgdowego Programu Rozwoju
Organizacji Obywatelskich na lata 2018 - 2030.

Badania o charakterze sondazowym zostaty przeprowadzone jesienig 2022 r. Miaty
na celu zdiagnozowanie zjawiska wykluczenia komunikacyjnego w kontekscie
generowanych przez nie skutkdéw spotecznych oraz okreSlenie kierunkéw zmian
majacych przeciwdziala¢ poglebianiu probleméw badZ kompensowaé negatywne
konsekwencje pojawiajgce sie w tym zakresie.

Poszukiwano odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze:

1. Jak badani postrzegaja skutki wykluczenia komunikacyjnego?

1.1 W jakim zakresie wykluczenie transportowe dotyczy badanych?

1.2 W jakim zakresie brak transportu publicznego oddziatuje na rézne obszary

funkcjonowania badanych i spotecznosci lokalnych?

1.3 Jak badani radza sobie problemami wynikajagcymi z wykluczenia

transportowego?

Aby odpowiedzieé na powyZsze pytania przygotowano projekt badan w schemacie
mieszanym iloSciowo-jakoSciowym. W pierwszej fazie do ich realizacji wykorzystano
przygotowany na potrzeby badania kwestionariusz ankiety, skierowany do mieszkancow
miejscowosci wykluczonych komunikacyjnie. Nastepnie na podstawie wstepnej analizy
uzyskanych danych opracowano scenariusz wywiadu fokusowego (FGI), w ktérym
uczestniczyli lokalni dzialacze i przedstawiciele instytucji samorzgdowych z objetych
badaniem miejscowosci.

Dobor proby badawczej do badan iloSciowych miat charakter warstwowy losowy.
Na podstawie analizy danych zastanych! w kazdym z trzech podregion6w wojewo6dztwa
warminsko-mazurskiego (elblgski, etcki, olsztynski) wskazano powiaty i gminy, w
ktorych dostepnos¢ do najblizszego miasta z miejscowosci wiejskich zostata okresSlona
jako staba. Podstawowe warstwy doboru stanowity podregiony i gminy. W badaniu
ankietowym wzieto udziat 318 mieszkancéw miejscowos$ci wojewddztwa warminsko-
mazurskiego.

Dobé6r proby badawczej do badan jako$ciowych miat charakter warstwowy
celowy. Podstawowag warstwe doboru stanowity podregiony. Przeprowadzono trzy

! Raport: Guzik, R. i In. (2021) Dostepno$¢ komunikacyjna i relacje przestrzenne w wojewodztwie
warminsko-mazurskim, Wydawnictwo UJ, s. 85
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grupowe wywiady fokusowe (FGI). Do udziatu w badaniu zaproszono przedstawicieli
samorzadow: woéjtow, radnych oraz dziataczy lokalnych i sottysow.

2.1. Charakterystyka proby badawczej badania ankietowego

W grupie badanych dominujg kobiety — 54,4% respondentéw. MezczyZni stanowili
34,9% proby, 34 osoby (10,7%) nie wskazaty swojej pici. (por. wykres 1)
Wykres 1. Pte¢ respondentéw, dane w % (N=318)

m kobieta ® mezczyzna = brak danych

Zrédto: badanie wlasne

Podjecie szczegbétowej analizy grupy ze wzgledu na pte¢ pozwala zauwazy¢, ze
kobiety nieco czeSciej zyjg samotnie - 21,9% wskazan (mezczyzni - 16,5% wskazan) (por.
tabela 1, aneks)

Préba badawcza byta zrdéznicowana ze wzgledu na wiek uczestniczacych w
badaniu oséb. Wyrdzniono w niej cztery przedziaty wiekowe: od 18 do 25 lat, od 26 do 45
lat, od 46 do 65 lat oraz powyzej 65 roku zycia. Najliczniej reprezentowane w probie byty
osoby w wieku od 46 do 65 lat - 38,1% badanych oraz respondenci mieszczacy sie¢ w
przedziale od 25 do 45 lat - 34,6% badanych. L.acznie reprezentanci tych grup stanowili
72,7% respondentéw. Nalezy zaznaczy¢, ze sg to grupy obejmujgce lata aktywnosci
zawodowej. 18,6% badanych to osoby powyzej 65 roku Zycia, 8,8% stanowita grupa
najmtodszych badanych miedzy 18 a 25 rokiem Zycia. (por. wykres 2).

WyKkres 2. Wiek respondentéw, dane w % (N=318)

m 18-25lat m 26-45lat = 46-65 lat 65 lat i wiecej

Zrédto: badanie wtasne
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Analizy szczeg6towe wykazaty silng zalezno$¢ pomiedzy wiekiem badanych a ich
podstawowymi Zrédtami utrzymania (Chi2 141,118, df 9, <,001, V Kramera .388). 89,7%
0s6b powyzej 65 roku zycia utrzymuje sie z emerytury lub renty. Warto zauwazy¢, ze
zaden respondent w tym wieku nie wskazat zasitkéw jako gtéwnego Zrédta utrzymania.
Natomiast wskazania takie pojawity sie w grupie wiekowej 26-45 lat - 26,6% badanych
oraz 46-65 lat - 18,3% badanych. Praca na etacie, umowie zlecenia lub samozatrudnienie
to z kolei Zrodto utrzymania najmtodszej grupy badanych - 38,5% wskazan w grupie 18-
251ati 53,2% w grupie 26-45 lat. (por. tabela 2, aneks)

Zalezno$¢ wystepuje takze miedzy wiekiem badanych a typem gospodarstwa
domowego, w ktorym zyja (Chi2 72,341, df 6, <,001, V Kramera .340). Warto zauwazy¢, ze
najstarsi badani najczes$ciej zyja w jednoosobowych lub dwuosobowych gospodarstwach
domowych. Samotnie funkcjonuje 37,9 % badanych w grupie po 65 roku zycia i 24,8%
badanych w grupie 46-65 lat. Z partnerem lub jednym cztonkiem rodziny zamieszkuje
natomiast 34,5 % badanych w grupie po 65 roku zycia i 38% badanych w grupie 46-65
lat. Mlode osoby mieszkaja najczeSciej z wieloma osobami, na co wskazato 92,3%
badanych w wieku 18-25 lati 77,6% badanych w wieku 26-45 lat (por. tabela 3, aneks)

Dokonano takze analizy préoby badawczej ze wzgledu na Zrédta utrzymania oséb
uczestniczacych w badaniu. Wyrdzniono siedem réznych Zrddet utrzymania: praca na
etacie/zleceniu, samozatrudnienie, gospodarstwo rolne, zasitek dla bezrobotnych,
$wiadczenia socjalne, emerytura lub renta lub przebywanie na utrzymaniu oséb trzecich,
przy czym respondenci mogli wybiera¢ wiecej niz jedno z nich. W prébie badanych
najliczniej reprezentowane byly osoby, ktérych zZrédiem utrzymania s3: praca na
etacie/zleceniu - 33,6% badanych oraz $rodki z emerytury badz renty - 30,8% wskazan.
Niemaly odsetek respondentéw wskazat takze na utrzymywanie sie z prowadzenia
gospodarstwa rolnego - 13,8% badanych oraz ze §wiadczen socjalnych - 12,6% wskazan.
8,5% badanych stanowili respondenci pozostajacy na utrzymaniu oséb trzecich. Najmniej
liczne grupy w probie stanowity osoby pobierajace zasitek dla bezrobotnych - 4,7%
wskazan oraz posiadajgce wtasng dziatalnos$¢ gospodarcza (samozatrudnienie) - 3,8%
wskazan. Warto zauwazy¢, ze Srednio co czwarta osoba w badanej grupie wskazata na
zalezno$¢ od dodatkowych Swiadczen lub pomocy 0so6b trzecich - 25,8% wskazan (por.
wykres 4).

Wykres 4. Zrédta utrzymania respondentéw, dane w % (N=318)
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na utrzymaniu oséb trzecich — 8,% ‘ ‘ ‘ ‘
emerytura lub renta ‘ ‘ 30,8
Swiadczenia socjalne |m———————— 126
zasitek dla bezrobotnych 4,7 ‘
gospodarstwo rolne 3,8
samozatrudnienie |mm—— %,8 ‘
praca na etacie : : : : : : 33,6
T T T T T T T
0 5 10 15 20 25 30 35 40
® praca na etacie ® samozatrudnienie
gospodarstwo rolne zasitek dla bezrobotnych
= $wiadczenia socjalne = emerytura lub renta

Zrédto: badanie whasne?
Warto zauwazyé¢, ze jako ztg swojg sytuacje materialng ocenia najliczniejsza grupa
0s6b wsrdd pobierajacych réznego rodzaju zasitki lub zaleznych od oséb trzecich - 32,8%
wskazan w tej grupie. Ale takze prawie co piaty emeryt widzi swoja sytuacje materialng
jako ztg (19% wskazan) (Chi2 36,584, df 6, <,001, V Kramera .242). (por. tabela 4, aneks).
W ramach badania poproszono takze o dokonanie przez respondentow
subiektywnej oceny wtasnej sytuacji materialnej, proponujac odniesienie sie do ogélnych
stwierdzen, Ze jest ona dobra, przecietna albo zta. Ponad potowa respondentéw uznata,
ze ich sytuacja materialna jest przecietna - 53% wskazan. 32% badanych uznaje swoja
sytuacje za dobra, 15% okresla jg jako ztg (por. wykres 5)
Wykres 5. Subiektywna ocena sytuacji materialnej respondentéw, dane w % (N=318)

m dobra = przecietna zfa

Zrédto: badanie whasne

Warto zauwazyé¢, ze jako ztg swojg sytuacje materialng ocenia najliczniejsza grupa
0s6b wsrdd pobierajacych réznego rodzaju zasitki lub zaleznych od oséb trzecich - 32,8%
wskazan w tej grupie. Ale takze prawie co pigty emeryt widzi swojg sytuacje materialng
jako z1a (19% wskazan) (Chi2 36,584, df 6, <,001, V Kramera .242). (por. tabela 4, aneks).

2 Pytanie wielokrotnego wyboru, wyniki % nie sumujg si¢ do 100%
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W grupie oséb, ktore ocenity swoja sytuacje jako ztg najwiekszy odsetek stanowig
osoby samotne - 48,9% wskazan. O swojej dobrej sytuacji materialnej czeSciej sa
natomiast przekonani badani z rodzin wieloosobowych - 59,4% wskazan (Chi2 31,481,
df 4, <,001, V Kramera .225). (por. tabela 5, aneks).

Za kolejna kategorie charakteryzujaca badang préobe przyjeto typ gospodarstwa
domowego, w ktérym zyja badani. Nieco ponad potowa respondentéw wskazata, Ze
mieszka z kilkoma cztonkami rodziny - 52,8% wskazan. Srednio co czwarta osoba Zyje w
rodzinie dwuosobowej - 25,8% wskazan, a co pigta prowadzi jednoosobowe
gospodarstwo domowe - 19,5% wskazan. Cztery osoby (1,3 % wskazan) wybrato opcje
,inne”, w ramach ktérej dookreslity stopien pokrewienstwa w rodzinie dwuosobowej np.
zamieszkiwanie z matkg/rodzicem (por. wykres 6).

WyKkres 6. Typ gospodarstwa domowego respondentéw, dane w % (N=318)

1,3 06

528 25,8

® jednoosobowe = dwuosobowe wieloosobowe

inne B brak danych

Zrédto: badanie wlasne

Ze wzgledu na podjeta w badaniu tematyke wykluczenia transportowego za wazne
uznano takze pytanie o Srodki transportu posiadane i uzytkowane przez badanych w
gospodarstwie domowym. Ws$réd wskazanych Srodkéw transportu zdecydowanie
przewazajg samochody osobowe - ich posiadanie deklaruje 59,7% badanych. Prawie co
trzeci respondent - 31,4% wskazan - posiada rower i wykorzystuje go do
przemieszczania sie. Niewielki odsetek uczestnikow badania - 7,6% wskazan, posiada
motor lub skuter. Niestety prawie co piaty z badanych mieszkancéw - 19,5% wskazan -
nie posiada zadnego $rodka transportu. Cztery osoby (1,3%) wskazaly na inne $rodki
transportu takie, jak ciggniki i inne maszyny rolnicze (por. wykres 7).
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Wykres 7. Srodki lokomocji uzytkowane w gospodarstwach respondentéw, dane w %
(N=318)
70

59,7
60 -
50 -
0 31,4
30 1 19,5
20
7,6
0 = T T T
brak samochdd motor/skuter rower inne
= brak samochod motor/skuter rower ®inne

Zrédto: badanie wlasne3

Wraz z wiekiem zwieksza sie odsetek os6b nie dysponujgcych wtasnymi srodkami
lokomocji. W przypadku badanych miedzy 46 a 65 rokiem zycia juz Srednio co 5 osoba
wskazata, Ze nie posiada zadnych $srodkéw transportu (20,8% wskazan), a w najstarszej
grupie respondentéw odsetek ten dochodzi do 40,4%. W przypadku posiadania
samochodu osobowego tendencja jest odwrotna. W grupie 18-25 lat dysponuje
samochodem 77,8% badanych, a w grupie 26-45 lat - 70%. (Chi2 31,105, df 6, <,001, V
Kramera .223). (por. tabela 6, aneks).

W badaniu prébowano przyjrze¢ sie rowniez blizej wystepowaniu w
miejscowoS$ciach zamieszkania respondentéw instytucji i punktéw ustugowych, ktére
zabezpieczajg podstawowe potrzeby bytowe mieszkancéw. Zapytano w zwigzku z tym o
to, czy w miejscu zamieszkania badanych znajduja sie: sklep, kosciot, przychodnia
zdrowia oraz dziatajgca Swietlica lub klub. Zebrane dane pokazaty, ze w miejscowos$ciach
zamieszkania respondentéw jest najwiecej sklepéw i Swietlic/klubéw, chociaz w obu
przypadkach odnosi sie to jedynie do nieco ponad 40% wskazan. W przypadku sklepu jest
to 42,5%, za$ na brak sklepu wskazuje 56,9% badanych. Funkcjonowanie $wietlicy
odnotowato 44,7% badanych, a na jej brak w miejscowos$ci wskazato 51,3% badanych.
Nieco rzadziej w miejscach zamieszkania respondentdéw znajduja sie miejsca istotne z
punktu widzenia zycia religijnego - 31,1% wskazan potwierdzajgcych obecnos¢
kosciotow, cerkwi czy domoéw modlitwy oraz 65,8% wskazan odnotowujacych brak w
tym zakresie. Najrzadziej w tych miejscowoS$ciach znajduja sie przychodnie zdrowia.
Jedynie 14,8% wskazan potwierdza ich usytuowanie w miejscu zamieszkania
respondentéw, za$ 83,4% badanych potwierdza ich brak. Zatem w przewazaj3acej
wiekszosci przypadkow podstawowe potrzeby w zakresie kupowania pozywienia czy
konsultacji lekarskiej muszg by¢ realizowane przez badanych poza ich miejscami
zamieszkania (por. wykres 8).

Wykres 8. Instytucje/punkty ustugowe w miejscu zamieszkania respondentéw, dane w %
(N=318)

3 Pytanie wielokrotnego wyboru, wyniki % nie sumuja si¢ do 100%
16

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
DO SPRAW : . . PROO
Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu \,

=== | POZYTKU NIw
PUBLICZNEGO Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030



FOS%

2,2
Swietlica/klub 53,1
44,7
1,8
przychodnia 83,4
14,8
3,1
kosciot 65,8
31,1
0,6
sklep 56,9
42,5
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

brak danych mnie ®tak

Zrodto: badanie wiasne

3. Skutki wykluczenia komunikacyjnego w percepcji badanych -
analiza danych ilosciowych

3.1. Zakres wykluczenia komunikacyjnego - dane podstawowe

Dostepno$¢ komunikacji w miejscowosciach oddalonych od centréw miejskich jest
jednym zZ podstawowych kryteriow diagnozowania wykluczenia
komunikacyjnego/transportowego na danym obszarze. Niewielka liczba potaczen
tworzonych w oparciu o $rodki komunikacji publicznej takie, jak autobus, pociag czy bus
utrudnia osobom nie posiadajacym wtasnego Srodka transportu codzienne zycie i
realizacje zwigzanych z nim potrzeb.

Liczba potaczen komunikacyjnych w miejscowosciach, w ktérych mieszkajg badani
jest niewielka. Az 37,7% badanych stwierdzito, Zze bezposrednio w zamieszkanej przez
nich miejscowo$ci nie ma zadnego potaczenia dostepnego dla wszystkich mieszkancéw.
Tylko raz dziennie potgczenia sg dostepne dla 14,8% badanych, a dwa razy dziennie dla
17,9% respondentéw. Co czwarta osoba (25,8%) stwierdzila, ze w jej miejscowoSci sa trzy
potaczenia komunikacji publicznej dziennie. W wybranej przez 3,8% badanych kategorii
»inne” pojawity sie dodatkowe wyjasnienia dotyczace czasowych rozwigzan w zakresie
komunikacji, do ktérych zalicza sie wykorzystywanie do przemieszczania sie w czasie
roku szkolnego autobuséw szkolnych. Inng kwestig poruszong w tym miejscu jest
ograniczanie liczby potaczen transportu publicznego w dni wolne od pracy. Czesto w tym
czasie wszystkie potaczenia s3 wstrzymane. W dwoch wypowiedziach zaznaczono
réwniez, Ze nowe potaczenia pojawity sie niedawno, w ciggu ostatnich 2-3 miesiecy. (por.
wykres 9).

Wykres 9. Liczba potaczen opartych na sSrodkach komunikacji publicznej (autobus, pociag,
bus), dane w % (N=318)
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Zrédto: badanie wlasne

Na badanym terenie problem komunikacyjny jest problemem nie rozwigzanym od lat.
58,5% respondentéw wskazuje, zZe problemy z dostepnoscig do $rodkéw komunikacji
publicznej trwajg dtuzej niz 5 lat. Prawie co czwarty badany (24,5%) dostrzega te
problemy od 2 do 5 lat. Jako stosunkowo nowe, czyli pojawiajace sie w ostatnim roku (9,4
% wskazan) i w przeciggu ostatnich 2 lat (6,3% wskazan) widzi problemy komunikacyjne
tacznie 15,7% badanych (por. wykres 10).

Wykres 10. Czas wystepowania probleméw komunikacyjnych w miejscu zamieszkania
respondentéw, dane w % (N=318)
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Zrédto: badanie wlasne
Problemem mieszkancow Srodowisk wiejskich moze by¢ rowniez brak przystanku
komunikacji publicznej w wielu miejscowos$ciach. W przypadku os6b badanych az 43,8%
zaznaczylo, ze przystanek miesci sie w odlegtosci powyzej 1 kilometra od miejsca
18
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zamieszkania, przy czym co czwarta osoba (25,9%) wskazata, Ze jest to znaczna odlegtos¢
- powyzej 3 kilometrow (odpowiednio: od 3 do 10 km - 13,2% wskazan, powyzej 10 km
- 12,7% wskazan). Czynny przystanek w miejscowo$ci zamieszkania odnotowano w
przypadku 44,9% badanych (por. wykres 11).

Wykres 11. Odlegto$¢ czynnego przystanku autobusowego lub kolejowego od miejsca
zamieszkania respondentéw, dane w % (N=318)
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Zrédto: badanie wlasne
3.2.  Sposoby przemieszczania sie i zapotrzebowanie na wyjazdy z miejscowoSci
W przypadku braku dostepnosci srodkéw komunikacji publicznej mieszkancy
oddalonych miejscowos$ci poszukujg innych sposobow na przemieszczenie sie do
wybranego miejsca. W przypadku badanych oséb najliczniejsza grupa postuguje sie
wlasnymi samochodami - 53,5% wskazan. Co trzecia osoba korzysta z pomocy
sasiedzkiej - 33% wskazan, a 16,5% respondentéw wynajmuje samochéd. Nieco ponad
% respondentow uzywa do transportu jednosladow - 26,6% wskazan, przy czym
dominuje tu rower - 21,3% wskazan. Motory lub skutery uzytkowane s3a przez 5,3%
badanych. 14,2% respondentéw deklaruje, ze przemieszcza sie pieszo. Jednym ze
sposobow, ktére wykorzystuja mieszkancy jest tez ,tapanie okazji”, co w kategorii ,inne”
wymienity 2 badane osoby (por. wykres 12).
Wykres 12. Sposoby przemieszczania sie do innych miejscowosci, dane w % (N=318)
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Zrédto: badanie wlasne

Szczegobtowa analiza dotyczaca sposobow przemieszczania sie pokazuje, ze osoby
z dwoéch najstarszych grup stosunkowo czesto optacaja przejazdy samochodem lub
korzystajg z podwézki sgsiadow (wiek 65 lat i wiecej - 33,3% wskazan, wiek 46-65 lat -
24,8% wskazan), korzystaja z jednosladéw takich jak rower czy skuter (wiek 65 lat i
wiecej - 25,0% wskazan, wiek 46-65 lat - 19,0% wskazan) lub pokonuja odlegtosci pieszo
(wiek 65 lat i wiecej - 5,0% wskazan, wiek 46-65 lat - 4,1% wskazan) (por. tabela 7,
aneks).

Dostrzeganie probleméw zwigzanych z wykluczeniem transportowym zalezy
réwniez od potrzeb mieszkancow co do czestotliwosci przemieszczania sie czy
opuszczania miejsca zamieszkania. Uzyskane dane pokazuja, Ze jest ona r6zna. Codziennie
wyjezdza z miejscowosci prawie co czwarty respondent (23,9% wskazan). Kilka razy w
tygodniu robi to 34% badanych, a kolejne 32,4% respondentéw deklaruje, Ze opuszcza
miejscowos¢ kilka razy w miesigcu. Rzadko, bo zaledwie kilka razy w roku poza teren
miejscowosci wybiera sie 7,9% badanych (por. wykres 13).

Wykres 13. Czestotliwo$¢ opuszczania miejscowos$ci przez respondentéw, dane w %
(N=318)
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Zrédto: badanie wlasne

Szczegétowa analiza uwzgledniajgca podstawowe Zrédta  utrzymania
respondentéw wskazuje, ze codziennie i kilka razy w tygodniu wyjezdzajg z miejscowosci
przede wszystkim osoby pracujace na etacie, umowie zleceniu lub samozatrudnione -
80,2% wskazan (w tym: codziennie - 56,6% wskazan, kilka razy w tygodniu - 23,6%
wskazan) oraz badani prowadzacy gospodarstwa rolne - 68,2% wskazan (w tym:
codziennie - 6,8% wskazan, kilka razy w tygodniu - 61,4% wskazan). Natomiast
najwyzszy odsetek emerytow i rencistoéw, a takze osob korzystajacych z zasitkow i
$wiadczen socjalnych deklaruje wyjazdy kilka razy w miesigcu lub kilka razy w tygodniu.
Wsrdd emerytow i rencistow odnotowano 78% takich wskazan (w tym: kilka razy w
miesigcu - 46,0% wskazan, kilka razy w tygodniu - 32,0% wskazan), za$§ wsréd
beneficjentow zasitkow i Swiadczen socjalnych - 77,4% wskazan (w tym: kilka razy w
miesigcu - 40,3% wskazan, kilka razy w tygodniu - 37,1% wskazan). (Chi2 114,535, df
12, <,001, V Kramera .350). (por. tabela 8, aneks).

Zapytano takze o zapotrzebowanie mieszkancéw na korzystanie z komunikacji
publicznej w sytuacji ewentualnego zwiekszenia liczby potaczen. Okazalo sie, ze
zapotrzebowanie to w zasadzie sie nie zmienia. Deklarowane potrzeby czestotliwosci
opuszczania miejscowos$ci ujawnity wzrost odsetka os6b zainteresowanych wyjazdami
kilka razy w tygodniu - 37,4% wskazan oraz kilka razy do roku - 12,9% wskazan. Nieco
mniejsze okazuje sie natomiast zainteresowanie codziennymi wyjazdami - 17,9%
wskazan oraz opuszczaniem miejscowosci kilka razy w miesigcu - 28,3%. (por. wykres
14).

Wykres14. Deklarowane potrzeby czestotliwosci wyjazdu respondentéw z miejsca
zamieszkania, dane w % (N=318)
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Wazng kwestig, ktéra ma znaczenie dla subiektywnego odbioru skutecznosci dziatania
komunikacji publicznej jest zgodnos¢ jej szczegbétowej organizacji (rozktadéw jazdy) z
potrzebami mieszkancow danej miejscowosci. Analiza uzyskanych wynikéw badan
wskazuje, ze w obecnej chwili az 63,8% respondentéw stwierdza niedopasowanie
rozktadu jazdy dostepnych $rodkéw transportu do ich potrzeb. Zadowolonych z
rozktadéw jazdy jest tylko 9,8% badanych. Natomiast co czwarty badany (25,5%
wskazan) nie ma zdania na ten temat. Moze to sie wigza¢ z duzym odsetkiem os6b
posiadajgcych wlasne samochody osobowe (por. wykres 15).

o
=
o
N
o
w
o
N
o

Wykres 15. Zgodnos$¢ rozktadu jazdy srodkéw transportu publicznego z potrzebami
respondentéw, dane w % (N=318)
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Zrodto: badanie wiasne

3.3.  Braktransportu publicznego a r6zne obszary funkcjonowania badanych i
spotecznosci lokalnej

Ograniczenia w dostepie do $rodkéw komunikacji publicznej mogg powodowaé rézne
utrudnienia w codziennym funkcjonowaniu. Stopien odczuwania niedogodnos$ci z tym
zwigzanych zalezy od wielu czynnikéw. W perspektywie indywidualnej kazdego z
mieszkancoOw miejscowosci, w ktérych te trudnosci wystepuja, jedng z kluczowych
determinant jest znaczenie przypisywane przez badanych poszczegdélnym obszarom
funkcjonowania. W badaniu poproszono respondentéw o dokonanie subiektywnej oceny
wazno$ci wskazanych obszaréw funkcjonowania oraz zwigzanych z nimi potrzeb w skali
od 1 do 5, gdzie 1 oznaczato obszary mato wazne a 5 obszary bardzo wazne. Uzyskane
dane pozwolily na uszeregowanie obszaro6w wg waznosci przypisywanej im przez osoby
badane. Pod uwage wzieto sume wskazan dwoéch najwyzszych punktéw skali. Obszarem
najbardziej priorytetowym dla grupy badanych respondentéw okazaty sie wizyty u
lekarza pierwszego kontaktu - 79,9% wskazan i lekarzy specjalistow - 74,5% wskazan.
Kolejne, bardzo wazne miejsca zajeto robienie zakupéw - 73,9% wskazan oraz wizyty u
rodziny - 60,6% wskazan. Na pigtym miejscu wymieniono wizyty w urzedach - 56,6%
wskazan. Kolejne istotne dla badanych potrzeby zwigzane sg z docieraniem do miejsca
pracy - 53,4% wskazan, do miejsc zwigzanych z praktykowaniem religii - 39,6 % wskazan
oraz do szkotly - 39,3% wskazan. Na kolejnych miejscach w rankingu potrzeb znalazly sie:
docieranie do miejsc pomocowych (np. GOPS) - 34,9% wskazan oraz docieranie do
miejsc, w ktorych prowadzone s3 projekty, szkolenia - 30,6% wskazan. Na ostatnich
miejscach znalazto sie korzystanie z réznych ustug takich, jak fryzjer czy kosmetyczka -
23,5% wskazan, korzystanie z biblioteki - 21,7% wskazan, korzystanie z instytucji
kultury - 18,9% wskazan oraz na miejscu ostatnim korzystanie z ustug gastronomicznych
- 11,9% wskazan (por. wykres 16).
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Wykres 16. Waznos$¢ poszczegdlnych obszaréw funkcjonowania w opiniach
respondentéw, dane w % (N=318)
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Biorac pod uwage opisany powyzej ranking waznosci poszczegdlnych obszaréw
funkcjonowania w zyciu respondentéw dokonano analizy danych odnoszacych sie do
zakresu ograniczen w realizowaniu poszczegélnych potrzeb, wynikajacych z trudnosci w
dostepie do srodkéw komunikacji publicznej. W analizie statystycznej poszczegélnych
obszarow funkcjonowania zostaly wytaczone grupy oséb deklarujgcych, ze nie podejmuja
dziatan w danych zakresach (wybor kategorii ,nie dotyczy”), co réznicowato liczebnos$¢
grup. Odnoszac sie do obszaréw funkcjonowania umieszczonych na najwyzszych
miejscach rankingu waznosci badanych mozna zauwazy¢, ze w odniesieniu do wizyt w
gabinetach lekarskich przewazajg opcje ograniczania ich do koniecznych. W przypadku
lekarzy pierwszego kontaktu wskazuje na to 68,2% respondentoéw (opcja: rezygnuje z
nich - 3,8% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 28% wskazan), w odniesieniu do
lekarzy specjalistéw deklaruje to 70,8% badanych (opcja: rezygnuje z nich - 11,1%
wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 18,1% wskazan). Podobna tendencja
zauwazana jest takze w kolejnych trzech pozycjach rankingu: na ograniczanie tylko do
sytuacji koniecznych robienia zakupow wskazuje 67,8% badanych (opcja: rezygnuje z
nich - 7,1% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 25,1% wskazan), wizyty u
rodziny czy znajomych podobnie traktuje 60,8% respondentéw (opcja: rezygnuje z nich
- 14,3% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 24,8% wskazan), a wizyty w
urzedach - 74,6% badanych (opcja: rezygnuje z nich - 7,5% wskazan, opcja korzystam
bez ograniczen - 16,9% wskazan). Opcja ograniczania dziatania tylko do konieczno$ci
dominuje jeszcze w trzech obszarach, chociaz odsetek oséb, ktore jg wskazuja wyraznie
sie zmniejsza. 59,1% respondentéw wskazuje na takie ograniczenia w odniesieniu do
docierania do miejsc pomocowych np. GOPSu, ktore zostaty usytuowane na 9 miejscu
rankingu waznoSci (opcja: rezygnuje z nich - 27,9% wskazan, opcja korzystam bez
ograniczen - 13% wskazan). 52,1% respondentéw wskazuje na takie ograniczenia w
odniesieniu do docierania do miejsc religijnych, ktére zostaty usytuowane na 7 miejscu
rankingu waznos$ci (opcja: rezygnuje z nich - 22,5% wskazan, opcja korzystam bez
ograniczen - 25,4% wskazan). Zdecydowanie mniejszy odsetek, bo 37% respondentéw
wskazuje na takie ograniczenia w odniesieniu do wyjazdéw do szkoty, ktére zostaty
usytuowane na 8 miejscu rankingu waznosci (opcja: rezygnuje z nich - 33,1% wskazan,
opcja korzystam bez ograniczen - 29,9% wskazan). Niepokojace s3 w tym wypadku
deklaracje rezygnacji z tego dziatania, ktdre wskazywata co trzecia osoba w grupie, ktorej
dotyczy ten obszar funkcjonowania. Natomiast od 10 do 14 pozycji rankingu dominuje w
wyborach badanych opcja rezygnacji z tych zakres6w. Najsilniej zaznacza sie to w
przypadku korzystania z biblioteki - 64,9% wskazan opcji rezygnacji (opcja: ograniczam
tylko do koniecznych - 16,5% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 18,6%
wskazan), ktore zostato sklasyfikowane na pozycji 12 rankingu waznosci. Kolejny obszar
to korzystanie z instytucji kultury i rozrywki - 63,6% wskazan opcji rezygnacji (opcja:
ograniczam tylko do koniecznych - 24,1% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen -
12,3% wskazan), ktore zostato sklasyfikowane na pozycji 13 rankingu waznoSci.
Nastepny zakres to Kkorzystanie z ustug gastronomicznych - 63% wskazan opcji
rezygnacji (opcja: ograniczam tylko do koniecznych - 15,6% wskazan, opcja korzystam
bez ograniczen - 11,3% wskazan) - 14 pozycja rankingu waznoSci. Znaczny odsetek
badanych rezygnuje takze z dotarcia do miejsc, w ktérych prowadzone s3a projekty,
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szkolenia - 51,4% wskazan opcji rezygnacji (opcja: ograniczam tylko do koniecznych -
35,8% wskazan, opcja korzystam bez ograniczen - 12,8% wskazan) - 10 pozycja rankingu
waznosci.

Jedynym obszarem, w ktérym przewaza deklaracja badanych o korzystaniu bez
ograniczen jest obszar funkcjonowania zawodowego i zwigzane z nim wyjazdy do pracy -
48,2% respondentéw wskazato na petne przeprowadzanie dziatan w tym zakresie (opcja:
rezygnuje z nich - 18,9% wskazan, opcja: ograniczam tylko do koniecznych - 32,9%
wskazan,), obszar ten zostat sklasyfikowane na pozycji 6 rankingu waznoSci (por. wykres
17).

Wykres 17. Ograniczenia w realizacji potrzeb w ramach poszczeg6lnych obszarow
funkcjonowania ze wzgledu trudnosci w dostepie do transportu publicznego, dane w %
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Zrédto: badania wlasne

W ramach badan rozpoznawano takze opinie respondentéw na temat
oddziatywania trudnos$ci komunikacyjnych na funkcjonowanie catej spotecznosci danej
miejscowoSci. Przytoczone w pytaniu 15 przyktady negatywnych proceséw, ktére moga
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mie¢ miejsce w $Srodowisku spotecznym danej miejscowosci byty wyraznie kojarzone
przez respondentdow z ograniczeniami komunikacyjnymi. Analiza danych pokazata
tendencje podkreslajaca duzy wpltyw ograniczen w dostepie do srodkéw komunikacji na
poszczegb6lne problemy spoteczne. Najsilniej takie opinie wybrzmiaty w przypadku
odptywu mtodych ludzi ze wsi - 64,5 % wskazan wptywu w duzym stopniu (w Srednim
stopniu - 18,7% wskazan), wyludniania sie miejscowosci - 58,2% wskazan wptywu w
duzym stopniu (w Srednim stopniu - 21,4% wskazan) oraz podupadania miejscowosci -
54,4 % wskazan wptywu w duzym stopniu (w srednim stopniu - 22,6% wskazan). Badani
uwazajq takze, ze trudnosci komunikacyjne sg zwigzane z poczuciem izolacji spotecznej -
48,1% wskazan wptywu w duzym stopniu (w $Srednim stopniu - 23,9% wskazan), a takze
wywotujg wsréd mieszkancoéw ogdlne zniechecenie i biernos¢ - 45,1 % wskazan wptywu
w duzym stopniu (w $rednim stopniu - 29,2% wskazan,). Tak, jak w przypadkach
indywidualnych respondenci dostrzegaja rowniez powigzania trudnosci transportowych
z koniecznoscig rezygnacji z petnego funkcjonowania w réznych obszarach Zycia.
Wyraznie widzg to w przypadku: rezygnacji z zycia kulturalnego - 44,9% wskazan
wptywu w duzym stopniu (w $rednim stopniu - 24,8% wskazan), rezygnacji z
uczestnictwa w projektach - 41,2 % wskazan wpltywu w duzym stopniu (w $rednim
stopniu - 22,6% wskazan), rezygnacji z pracy - 38,1 % wskazan wptywu w duzym stopniu
(w $rednim stopniu - 19,2% wskazan), rezygnacji z doskonalenia i aktywizacji - 36,8%
wskazan wptywu w duzym stopniu (w $rednim stopniu - 25,5% wskazan) oraz rezygnacji
z kontynuowania nauki - 29,9% wskazan wptywu w duzym stopniu (w Srednim stopniu
- 19,2% wskazan). Nieco mniej radykalnie badani wypowiedzieli sie na temat zwigzku
probleméw komunikacyjnych z uzaleznianiem sie mieszkancéw miejscowosci od
Swiadczen socjalnych. Pojawia sie tu rownowaga we wskazaniach duzego (27,4%
wskazan) i Sredniego (28% wskazan) stopnia wptywu. (por. wykres 18).

Wykres 18. Problemy w funkcjonowaniu spotecznosci lokalnej ze wzgledu trudnosci w
dostepie do transportu publicznego, dane w % (N=318)
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Zrédto: badania wtasne
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3.4. Sciezki poszukiwania rozwigzan probleméw zwiazanych z ograniczonym
dostepem do transportu publicznego

Naturalnym sposobem radzenia sobie z problemami jest proszenie o pomoc.
Zakres i sposoby realizowania tej pomocy zaleza od specyfiki pojawiajacych sie
probleméw oraz od sktonnos$ci otoczenia do podejmowania dziatan pomocowych. W
przypadku problemoéw identyfikowanych w prezentowanym opracowaniu zwrdcono
uwage na dwa, ktére nie wymagaja w trakcie dziatania osobistej obecnosci os6b
proszacych o pomoc i mieszg sie wysoko w rankingu spraw waznych. S3 to problemy z
robieniem zakupdw (3 pozycja w rankingu) oraz zatatwianiem spraw w urzedach (5
pozycja w rankingu). Odrebng i wazng kwestig sg takze utrudnienia w spotkaniach z
rodzing i znajomymi (4 pozycja w rankingu). Zapytano zatem z jaka czestotliwo$cia
respondenci wystepuja z prosba o pomoc w tych zakresach.

Jesli chodzi o radzenie sobie z robieniem zakupdéw to jedynie co trzeci badany
(33,6% wskazan) deklaruje, Ze radzi sobie w tym zakresie samodzielnie. Pozostate osoby
ze wzgledu na ograniczenia komunikacyjne z mniejszg lub wiekszg czestotliwoScig prosza
w tym zakresie o pomoc. Srednio co czwarty respondent (26,7% wskazan) musi prosi¢ od
czasu do czasu o taka pomoc. 17,9% badanych musi to robi¢ czesto, a 16,4% zawsze
potrzebuje pomocy innych (por. wykres 19).

Wykres 19. Czestotliwo$¢ proszenia o pomoc w robieniu zakupéw ze wzgledu trudnosci
w dostepie do transportu publicznego, dane w % (N=318)

inne
nigdy, daje sobie rade sama 33,6
od czasu do czasu musze prosi¢ o
pomoc M prosby o pomoc
czesto musze prosi¢ o pomoc
zawsze musze prosi¢ o pomoc
40

Zrédto: badania wiasne

Z kolei w przypadku radzenia sobie z zatatwianiem spraw urzedowych 38,4%
badanych deklaruje, Ze radzi sobie w tym zakresie samodzielnie. 29,6% respondentow z
powodu trudno$ci komunikacyjnych musi prosi¢ od czasu do czasu o pomoc w tych
sprawach, 16% badanych musi to robi¢ czesto, a 15,7% zawsze potrzebuje pomocy innych
(por. wykres 20).

Wykres 20. Czestotliwo$¢ proszenia o pomoc w zatatwianiu spraw urzedowych ze
wzgledu trudnosci w dostepie do transportu publicznego, dane w % (N=318)
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Zrédto: badania wlasne

Opinie badanych na temat wptywu ograniczen w dostepie do transportu
publicznego na utrudnienia w odwiedzinach ze strony rodziny i znajomych sg wyraznie
podzielone. 33% badanych okresla ten wptyw jako maty i bardzo maty. 32,7%
respondentéw widzi z Kolei ten wptyw jako duzy i bardzo duzy, zas 33,6% uczestnikéw
badania nie ma zdania na ten temat (por. wykres 21).
Wykres 21. Sytuacje utrudnionych odwiedzin przez rodzine i znajomych ze wzgledu
trudnosci w dostepie do transportu publicznego, dane w % (N=318)
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Zrédto: badania wlasne

Kolejna z poruszonych w badaniu kwestii byta proba zidentyfikowania os6b lub
grup spotecznych, z pomocy ktoérych najczesSciej korzystaja badani. Oprocz 29,9%
respondentow, ktorzy zadeklarowali samodzielne radzenie sobie w sytuacjach trudnosci
transportowych pozostali badani najczesciej korzystaja z pomocy mieszkancéw swojej
miejscowosci - 33,3% wskazan, cztonkéw rodziny spoza miejscowosci - 25,9% wskazan,
sottysa - 4,7% wskazan oraz wtadz gminy - 1% wskazan. 5,8% badanych, ktérzy wybrali
w odpowiedziach opcje ,inne” wskazali réwniez na pomoc uzyskiwang od cztonkéw
rodziny zamieszkujgcych w tej samej miejscowosci (por. wykres 22).
Wykres 22. Pomoc w sytuacjach trudnych wynikajgcych z trudnosci w dostepie do
transportu publicznego, dane w % (N=318)
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Zrédto: badania wlasne*

Respondenci udzielili réwniez odpowiedzi na pytanie jakie mozliwosci
rozwigzania probleméw zwiazanych z ograniczeniami w dostepie do S$rodkéw
komunikacji publicznej uwazajgq za dobre. Analiza danych uzyskanych w tym zakresie
wskazuje, Ze najbardziej oczekiwane jest zorganizowanie regularnego transportu
publicznego - wskazto na to 57,8% badanych. 17,5% respondentéw za dobre rozwigzanie
uznato zorganizowanie $wiadczenia ustug transportu publicznego na wcze$niejsze
wezwanie (telefon). 12,5 % badanych przychylnie odniosto sie do mozliwosci
zorganizowania realizacji czeSci ustug w miejscowosci, a 9,3 % badanych do realizacji
czesci potrzeb poprzez e-ustugi (por. wykres 23).

Wykres 23. Mozliwosci rozwigzywania trudnos$ci zwigzanych z ograniczonym dostepem
do Srodkéw transportu publicznego, dane w % (N=318)
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Zrodio: badania wlasnes

4 Pytanie wielokrotnego wyboru, wyniki % nie sumuja si¢ do 100%
® Pytanie wielokrotnego wyboru, wyniki % nie sumuja si¢ do 100%
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3.5. Podsumowanie

Dokonujac analizy uzyskanych wynikéw badan mozna stwierdzi¢, ze wykluczenie
komunikacyjne jest problemem, ktory realnie dotyka badanych. Ponad 1/3 badanych
(37,7% respondentéw) mieszka w miejscowosciach, do ktérych nie dociera zaden Srodek
transportu publicznego. Kolejne blisko 33% respondentéw do dyspozycji ma jedno badz
dwa potaczenia dziennie. Fakt ten wskazuje, Ze niemal 3 /4 mieszkancow biorgcych udziat
w badaniu zamieszkuje miejscowoSci, ktére mozna uznac za wykluczone komunikacyjnie,
a pozostali respondenci mieszkajg w miejscowosciach o niskiej dostepnosci
transportowe;j.

Warto podkresli¢, ze problem wykluczenia komunikacyjnego jest problemem
jakiego doswiadczaja badani dtugookresowo. Blisko 60% respondentéw wskazuje, ze
problemy z dostepnoscig do srodkéw komunikacji publicznej trwaja powyzej 5 lat, a
kolejne okoto 25% badanych problemu tego do§wiadcza w okresie od 2 do 5 lat. Z analizy
uzyskanego materiatu badawczego wynika, Ze proces likwidowania czy ograniczania
dostepno$ci komunikacyjnej nadal trwa. Okoto 10% respondentéw dostep do srodkéw
komunikacji publicznej utracito w ciggu minionego roku, a kolejne 6% z nich w okresie
miedzy rokiem a 2 latami.

[stotnym problemem wskazywanym przez respondentéw jest rowniez fakt, ze
dotarcie do przystanku komunikacji publicznej staje sie wyzwaniem dla wielu z nich.
Blisko 44% badanych wskazato, ze przystanek oddalony jest powyzej 1 kilometra od ich
miejscowosci. Fakt ten wskazuje na realne trudnosci w dotarciu do przestanku dla wielu
0s0b, w tym dla senioréw, oséb niepetnosprawnych czy dzieci i mtodziezy.

Mieszkancy miejscowosci wykluczonych komunikacyjnie przyjmuja roézne
strategie przemieszczenia sie. Kluczowym rozwigzaniem jest posiadanie samochodu i
dotyczy to ponad 53% badanych. Fakt ten potwierdza teze o zjawisku wymuszonej
motoryzacji w miejscowos$ciach o niskiej dostepnosci transportowej. Badani w 33%
przypadkow korzystaja z tak zwanej podwdzki sgsiedzkiej, a ponad 16% z nich
wynajmuje ,samochdd za optata” by m6c wydostac sie miejscowosci.

Warto podkresli¢, ze korzystanie z roznych srodkoéw lokomocji warunkowane jest
wiekiem badanych. Blisko 40% badanych os6b powyzej 65 roku zZycia nie posiada
zadnego Srodka lokomocji.

Dokonujac szczegétowej analizy podstawowych sposobéw przemieszczania sie
wiek okazat sie by¢ zmienng majaca wptyw na wybierane przez badane osoby $rodki
lokomocji. Transport wlasnym samochodem to domena blisko 60% o0s6b do 45 roku
zycia. W grupie miedzy 46 a 65 r.z. z takiej formy transportu korzysta ok. 52%
respondentow. Na uwage zastuguje fakt, ze seniorzy powyzej 65 roku zdecydowanie
rzadziej wykorzystuja ten sposob przemieszczania sie i tylko niewiele ponad 1/3 z nich
korzysta z tej formy transportu.

Tak zwany ,samochd6d za optaty” jest czesto wskazywanym sposobem
przemieszczania sie, przy czym jego popularno$¢ ro$nie w grupie badanych powyzej 46
roku zycia, a najpopularniejszy jest wsrdd senioréw powyzej 65 roku zycia. Seniorzy ci
czesSciej niz pozostali badani korzystajg rdwniez z pojazdéw jednosladowych - 25%, badz
przemieszczajg sie pieszo - 5%.
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Warto podkresli¢, ze badani wskazywali na brak zgodno$ci rozktadéw jazdy z ich
rzeczywistymi potrzebami transportowymi. Blisko 64% respondentéw deklarowato, ze
godziny odjazdéw i przyjazdéw Srodkéw transportu publicznego nie sg zgodne z ich
potrzebami, a tylko niespetna 10% z nich uznato, ze rozkiad jazdy im odpowiada.

Na ocene adekwatnosci rozktadéw jazdy do potrzeb mieszkancéw wykluczonych
komunikacyjnie miejscowosci ma wpltyw wiele czynnikéw, w tym te o charakterze
demograficznym. Ws3$r6d mieszkancéw  zamieszkujgcych tereny  wykluczone
komunikacyjnie jest wielu, ktorzy ze wzgledéw na Zrdédto utrzymania majg zréznicowane
zapotrzebowanie na dostep do komunikacji publicznej. Do grup o zindywidualizowanym
zapotrzebowaniu na potaczenia komunikacjg publiczng zaliczy¢ mozna emerytow i
rencistow stanowigcych blisko 31% badanych. Do grup o specyficznych potrzebach, w
tym zakresie, zaliczy¢ mozna takze osoby zyjace ze Swiadczen socjalnych - okoto 13% i
osoby utrzymujace sie z zasitkow dla bezrobotnych - ok. 5%

Dokonujgc analizy demograficznych cech mieszkancéw badanych miejscowosci
warto zwréci¢ uwage na dane méwigce o silnej korelacji miedzy wiekiem badanych a
typem gospodarstwa domowego, w ktérym zyja. Na uwage zastuguje fakt, ze wraz z
wiekiem wzrasta liczba os6b samotnych, zyjacych w jednoosobowym gospodarstwie
domowym. W najwiekszym zakresie sytuacja ta dotyczy senioréw powyzej 65 roku zycia,
ktérzy w poréwnaniu z innymi grupami wiekowymi musza czeS$ciej borykac sie z réznymi
problemami w pojedynke.

Warto zwrdéci¢ uwage na dane méwigce o tym, ze mieszkancy jednoosobowych
gospodarstw domowych czes$ciej niz inni swoja sytuacje materialng oceniajg jako zia -
okoto 49%, co dodatkowo moze utrudnia¢ korzystanie np. z transportu za optatg czy
zakup i utrzymanie wtasnego srodka lokomocji.

Wiek jest zmienng, ktdéra rzutuje tez na strategie radzenia sobie z trudno$ciami w
transporcie Mozna stwierdzi¢, ze wraz z wiekiem zmniejsza sie liczba posiadanych
Srodkow lokomocji, w tym gtdwnie samochoddw, natomiast wzrasta liczba strategii
wigzacych sie z wynajmowaniem $rodka lokomocji.

Wsrod badanych w trudnej sytuacji znajduja sie réwniez beneficjenci zasitkow i
Swiadczen socjalnych. To oni najczeSciej wskazujg, iz znajdujg sie w ztej sytuacji
materialnej - ok. 33%.

Dokonujgc analiz czestotliwoS$ci opuszczania miejscowosSci przez respondentéw
na uwage zasluguja dane traktujgce o tym, iz blisko 1/3 mieszkancow ze swojej
miejscowosci wyjezdza zaledwie kilka razy w miesigcu, a blisko 8% tylko kilka razy w
roku. Codziennie miejscowo$¢ opuszcza niespelna 1/4 badanych. Zwarzywszy na
strukture demograficzng oséb badanych nalezy uwzgledni¢, Ze wielu z nich nie ma
potrzeby przemieszczania sie w sposob staly i ciggly w ciggu catego tygodnia.
Konieczno$¢ przemieszczania sie w trakcie tygodnia dotyczy przede wszystkim oséb
pracujacych zawodowo poza miejscem zamieszkania, a takze uczniow i studentow.

Badani wskazali rowniez obszary najbardziej priorytetowe dla realizacji ich
potrzeb, w ktorych dostepnos$¢ transportowa wydaje sie kluczowa. Obszarem najbardziej
priorytetowym dla respondentéw okazaty sie by¢ wizyty u lekarza pierwszego kontaktu
- ok. 80% badanych, robienie zakupow - ok. 74% oraz wizyty u urodziny - ok. 61%. Dla
ponad potowy badanych wazne s3 réwniez wizyty w urzedach, a takze dotarcie do miejsc
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pracy. Okoto 1/3 mieszkancéw uznata, Ze transport jest wazny ze wzgledu na dotarcie do
miejsc pomocowych (GOPS, organizacje pozarzadowe), a takze do miejsc, w ktorych
organizowane sg szkolenia. Co 4 badany za priorytet uznat dotarcie do miejsc religijnych.
Najnizej w hierarchii obszar6w uznawanych przez badanych za priorytetowe uplasowaty
sie te dotyczace zaspokajania potrzeb zwigzanych z indywidualnymi upodobaniami
badanych. Niespeina co 5 badany wskazywat, ze przyktada duza wage do dotarcia do
miejsc takich, jak biblioteka, fryzjer, kosmetyczka, czy tez instytucje kultury.

Na uwage zastuguja dane obrazujace zakres, w jakim badani rezygnuja badz
ograniczaja tylko do koniecznych realizacje swoich potrzeb wynikajaca z ograniczen
dostepu do komunikacji publicznej. Ponad 60% badanych rezygnuje z skorzystania z
instytucji kultury i rozrywki, wizyt w bibliotekach czy korzystania z ustug
gastronomicznych, co koresponduje z danymi méwigcymi o potrzebie realizacji potrzeb
priorytetowych.

Niepokojace wydaje sie takze unaocznione w badaniach zjawisko rezygnacji z
dojazdéw do szkoty (33%), czy dojazdéw do pracy - okoto 19%, co wydaje sie znaczace
dla jakosci zycia i perspektyw zyciowych respondentow.

Utrudniony dojazd zostat wskazany przez ponad potowe badanych jako
przyczynek do catkowitej rezygnacji z dotarcia do miejsc, w ktérych organizowane sa
szkolenia czy dziatania o charakterze projektowym, mogace mie¢ wptyw na jako$¢ zycia
badanych w przysztosci. Blisko co 4 badany rezygnuje rowniez z dotarcia do miejsc, w
ktérych mégtby otrzymac wsparcie i pomoc.

Ciekawych wnioskéw dostarcza analiza danych traktujacych o wskazanych przez
badanych priorytetowych potrzebach zwigzanych z dotarciem do lekarza. Cho¢ blisko
80% respondentéw wskazywato na priorytet w realizacji potrzeb zwigzanych z
leczeniem, to daje sie zauwazy¢, ze badani wizyty te ograniczaja gtéwnie do koniecznych
- i tak wizyty u lekarza pierwszego kontaktu ograniczone tylko do koniecznych
zadeklarowato ponad 68%. Jeszcze bardziej niepokojacy wydaje sie by¢ fakt, ze okoto
71% respondentéw swoje wizyty u lekarzy specjalistow ogranicza tylko do koniecznych,
a ponad 11% rezygnuje z nich.

Warto podkres$li¢, ze wsrod potrzeb priorytetowych deklarowanych przez
respondentéw byly potrzeby zwigzane z odwiedzinami u rodziny mieszkajacej poza
miejscem zamieszkania badanych. W badaniu okre$lajacym ograniczenia w sposobie
realizacji tej potrzeby da sie zauwazy¢ rowniez pewien impas. Potrzebe te bez ograniczen
realizuje zaledwie co 4 badany, a okoto 61% wizyty u rodziny ogranicza tylko do
koniecznych. Ze wzgledu na ograniczenia w transporcie publicznym z wizyt u urodziny
rezygnuje blisko 14% respondentow.

Podobne ograniczenie zauwazajg badani w zakresie mozliwosci odwiedzenia ich
przez rodzine i znajomych, ktérzy mieszkajag w innych miejscowosSciach. W opinii 1/3
badanych trudnosci w dostepie do transportu publicznego wywieraja duzy badzZ bardzo
duzy wptyw na czestotliwos¢ takich wizyt.

Mowigc o tendencji w realizacji potrzeb mieszkancow miejscowosci wykluczonych
transportowo widzimy tendencje do ograniczania realizacji réznych potrzeb, w tym tych
uznanych za konieczne dla wtasciwego funkcjonowania badanych. Analiza wynikéw
badan wskazuje na deklarowane przez badanych ograniczenia w samodzielnej realizacji
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szeregu potrzeb zwigzanych z codziennym funkcjonowaniem w miejscowoSciach z
utrudnionym dostepem do komunikacji publicznej. Z badan wynika, Ze zaledwie ok. 1/3
badanych daje sobie rade sama w zakresie robienia zakupow czy tez zatatwiania spraw
urzedowych. Pozostali mieszkancy musza korzysta¢ z pomocy innych oséb, przy czym
zawsze badZ czesto o pomoc w robieniu zakupéw i zatatwieniu spraw urzedowych musi
prosi¢ okoto 30% badanych.

Na uwage zastuguja dane dotyczgce okreSlenia przez badanych os6b badzZ
instytucji, ktére udzielajg im pomocy w sytuacjach trudnych z jakimi sie borykajg, a
majacych bezposredni zwigzek z trudnosciami w dostepie do transportu publicznego.
Badani zadeklarowali w okoto 30%, Ze musza radzi¢ sobie sami i nikt z zewnatrz nie
udziela im pomocy. Blisko 1/3 respondentéw wskazata, ze moze w trudnych sytuacjach
liczy¢ na pomoc ze strony mieszkancéw miejscowosci, a co 4 badany korzysta z pomocy
rodziny zamieszkujgcej w innych miejscowos$ciach. Niespelna 5% mieszkancow
miejscowosci wykluczonych komunikacyjnie zadeklarowato, ze moze liczy¢ na pomoc ze
strony sottysa.

[stotne wydaja sie dane traktujace o funkcjonowaniu spotecznosci lokalnej w
konteks$cie utrudnionego dostepu do transportu publicznego. Badani dostrzegajg wptyw
zjawiska wykluczenia transportowego na funkcjonowanie spotecznosci lokalnych, w
ktérych zyja. Wykluczenie komunikacyjne w duzym stopniu ptywa, w opinii badanych, na
odptyw mtodych ludzi ze wsi (ok.65% wskazan), a takze na wyludnianie sie miejscowosci
- okoto 58% wskazan i jej podupadanie - okoto 54% wskazan.

Wykluczenie komunikacyjne w duzym stopniu rzutuje réwniez na poczucie izolacji
spotecznej- 48%, a takze na ogolne zniechecenie i bierno$¢ mieszkancow - 45%
badanych.

Brak mozliwo$ci swobodnego przemieszczania sie, w opinii badanych, w duzym
stopniu przyczynia sie do rezygnacji przez mieszkancéw tychze miejscowosci z pracy
zawodowej - ok. 38%, a takze wigze sie z rezygnacjg z podejmowaniem przez nich r6znych
form doskonalenia zawodowego i aktywizacji. Wykluczenie transportowe w duzym
stopniu wptywa takze na rezygnacje z kontynuowania nauki przez osoby mtode - ok. 30%
wskazan.

Ponad potowa badanych uznata, Ze wykluczenie komunikacyjne przyczynia sie do
uzaleznienia mieszkancow tychze miejscowosci od Swiadczen socjalnych, przy czym w
duzym stopniu wptyw taki widzi ok. 20 % badanych, a dalsze 28% stopien ten okresla
jako $redni.

W opinii badanych wykluczenie transportowe w duzym stopniu rzutuje na
rezygnacje z uczestnictwa w réznego rodzaju projektach mogacych mie¢ wpltyw na
poprawe jakosci zycia mieszkanicdw miejscowosci wykluczonych komunikacyjnie - okoto
41% badanych. Ponadto blisko 45% respondentéw podkre$la, ze sytuacja ta w duzym
stopniu powoduje rezygnacje z zycia kulturalnego mieszkancéw ich miejscowosci.

Uzyskane dane jasno wskazuja, ze wykluczenie komunikacyjne nie moze by¢
traktowane w oderwaniu od innych aspektéw funkcjonowania mieszkancéw.
Wykluczenie transportowe bowiem wprost prowadzi do powstawania przestrzeni
spotecznej bardzo podatnej na ksztattowanie sie szerszego wykluczenia spotecznego w
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innych obszarach, jak wykluczenie z rynku pracy, poleganie na pomocy socjalnej,
wykluczenie z kultury, edukacji czy wykluczenie cyfrowe i energetyczne.

Interesujacych informacji dostarcza nam analiza danych dotyczacych pogladéw
badanych w zakresie mozliwo$ci rozwigzania trudno$ci zwigzanych z ograniczonym
dostepem do $rodkdédw transportu publicznego. Ponad potowa respondentéw (ok. 58%)
uwaza, ze tylko regularny transport jest w stanie pozytywnie wptyna¢ na rozwigzanie
trudnos$ci wynikajacych z zamieszkiwania w miejscowos$ciach wykluczonych
transportowo. Wsrdd mozliwosSci rozwigzania tego problemu pojawiajg sie rowniez
propozycje zorganizowania transportu na telefon, takiego zdania jest ponad 17%
badanych. Ponad 12% respondentéw widzi tez mozliwo$¢ zorganizowania dostepu do
czesSci ustug na miejscu, w miejscowosciach wykluczonych transportowo, a dalsze okoto
9% badanych widzi szanse w mozliwosci rozwigzania czesci trudnosci zwigzanych z
ograniczonym dostepem do transportu w rozpowszechnianiu e - ustug.

4. Skutki spoteczne wykluczenia
komunikacyjnego/transportowego - analiza danych
jakosciowych

Kazda z przeprowadzonych rozméw w formie fokusowego wywiadu grupowego

(FGI) z wykorzystaniem technik IT, przeprowadzona byta wedtug statego scenariusza.
Respondenci przedstawiali sie, a nastepnie odnosili sie do wynikéw zrealizowanych
badan iloSciowych, do zatozonych tez i wnioskéw, a takze wnosili wtasne spostrzezenia
na poszczegolne tematy. W badaniu wzieli udziat przedstawiciele samorzadu: wojtowie,
radni oraz dziatacze lokalni i sottysi. Zréznicowane $rodowisko os6b bioragcych udziat w
panelach, jednocze$nie bedacych w centrum Zycia spotecznego mieszkancow
poszczegélnych gmin, pozwala na wieloaspektowe ukazanie tematu wykluczenia
komunikacyjnego w woj. warminsko-mazurskim. Na poparcie poszczeg6lnych wnioskow
zostaty wybrane cytaty. Osoby zabierajace gtos na potrzeby badania zostaty oznaczone
literami A-C z dodatkiem cyfry - kolejnej osoby uczestniczacej w danym wywiadzie
grupowym.

4.1. Wpykluczenie komunikacyjne - sposoby rozumienia i interpretowania
wykluczenia transportowego przez badanych

Pierwszym tematem poruszonym w badaniu FGI byta definicja wykluczenia
komunikacyjnego oraz jego faktycznego wystepowania w danej gminie. Wiekszo$¢
uczestnikOw potwierdza, ze problem wykluczenia komunikacyjnego istotnie w ich gminie
wystepuje. Pojawiajg sie stwierdzenia uczestnikow, takie jak Al: Wykluczenie w gminie
Wegorzewo jest faktem. (...) czy B11: Zauwazam wykluczenie komunikacyjne na trasie,
ktérq uczeszczam. (..), a takze B14: Z pewnosciq istnieje wykluczenie komunikacyjne,
szczegdlnie dla 0sob starszych. (...) czy wypowiedZ C2: To nie jest wydumany, nowy problem.
On faktycznie istnieje. Bioracy udzial w badaniu mieli trudno$¢ z okresleniem jednej
definicji, jednak dla wielu z nich wigzato sie ono z trudno$ciami lub brakiem mozliwosci
realizacji swoich celow. Jak moéwi Al: Jest to kwestia rodzaju mentalnosci, ludzie do tego
stopnia zatrzymali sie w niedostepnosci, Zze z tym zyjq, przestajq korzysta¢ z kulturalnych
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rozrywek czy takich rzeczy. Warto juz na wstepie zauwazy¢ trafng intuicje badanych, ktéra
wskazuje, ze wykluczenie komunikacyjne to nie tylko, ani nawet nie przede wszystkim,
brak odstepnosci do srodkéw komunikacji, ale w obecnej sytuacji jest to pewien stan
mentalny.

Uczestnicy podkres$lajg jednak, ze skala wykluczenia komunikacyjnego jest rézna i
uzalezniona od kilku aspektéw, takich jak m. in.:

® wielkos$¢ miejscowosci - w najlepszej sytuacji s miejscowos$ci gminne, w ktérych

o

dostep do ustug jest zadowalajacy, a mieszkancy mniejszych miejscowos$ci musza
do nich dociera¢. Jak méwi uczestnik A5, m. in. Stare Juchy s3 miejscowoscia
uzalezniong od tych wiekszych. Jednocze$nie siatka potaczen z wiekszych miast
jest znacznie szersza. Potwierdzaja to stowa uczestniczki z powiatu
wegorzewskiego A1l: Jesli chodzi o gmine Wegorzewo to sytuacja jest dos¢ ciezka, o
ile z samego Wegorzewa mozemy sie dosta¢ do Olsztyna 3 razy dziennie, Gizycka -
10 razy, Ketrzyn - 4, to pdtnocna i potudniowa czes¢ sq totalnie odciete od
komunikacji. Uczestnicy podkres$laja, Ze czasami w godzinach porannych istnieje
mozliwo$¢ dostania sie na “po6tlegalnie” autobusami szkolnymi do pracy czy miasta
gminnego, natomiast w pozostatych godzinach jest duzy problem z transportem.
polozenie miejscowosci i jej oddalenie od gléwnych drég oraz linii
kolejowych

Uczestnicy podkreslajg takze istotny aspekt, jakim jest odlegto$¢ miejscowosci od
gléwnych arterii i szlakow komunikacyjnych, zaréwno samochodowych, jak i
kolejowych. W najlepszej sytuacji s3 miejscowosci przejazdowe, natomiast im
wieksze oddalenie, tym gorsza sytuacja z komunikacja publiczng. Jak podkresla
uczestnik A4: Wszystko, co lezy na trasie Stare Juchy-Etk to jest tam komunikacja
prowadzona przez 2 firmy prywatne, do tego jest PKS NOVA, do tego komunikacja
zastepcza PKP Intercity. Wszystko co jest spoza tej linii jest bardzo utrudnione. Inny
uczestnik, B7 relacjonuje kwestie odlegtosci od gtéwnych szlakéw: (...) mieszkam
w Krawnie. Jest to miejscowos¢ oddalona o 3 km od Babiet. (...) Mamy autobusy
szkolne. Nie ma dojazdu Zadnego innego.

aspekt spoteczny - na wykluczenie komunikacyjne wptywa wedtug badanych
status ekonomiczny mieszkancoéw, sytuacja zyciowa (np. nauka w szkole
podstawowe] czy S$redniej, praca dojazdowa), przyzwyczajenia, wiek itp. Jak
stwierdza uczestniczka Al: perspektywa zmienia sie w zaleznosci od potozenia i
momentu w jakim cztowiek sie znajduje. Mieszkanka gminy Piecki wskazuje
natomiast istotny aspekt wieku oraz sytuacji zyciowej w kontekscie wykluczenia
komunikacyjnego, B13 moéwi, Ze najgorszy problem ma mtodziez do momentu
zrobienia prawa jazdy. Do tego czasu musi polega¢ na podwozeniu przez rodzicéw,
gtownie w przypadku spotkan towarzyskich. Inne wypowiedzi wskazujg na osoby
starsze jako grupe najbardziej wykluczong, np. jak méwi B1: Problem jest duzy w
moim sotectwie, dotyka przede wszystkim 0sob starszych, bo mtodziez i ludzie w sile
wieku mozna powiedzie¢, sobie radzq i pomagajq jak mogq.

Najwieksze wykluczenie mtodziezy (w szczegblnosci ze szk6t Srednich) oraz oséb
starszych potwierdza takze uczestnik C10 z gminy Susz, ktéry relacjonuje: Jest
tylko autobus szkolny, ktéry dowozi dzieci do szkoty. Jedynie z takiego dobrego
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nastawienia kierowcy, moze wezmie te starsze osoby, ze pojadq do lekarza. Mtodziez
szkolna do Srednich szkét ma problem.

® aspekt historyczny - wykluczenie jest zr6znicowane ze wzgledu na wydarzenia
historyczne m. in. wykluczenie miejscowos$ci popegeerowskich, ktorych trudna
sytuacja komunikacyjna uwarunkowana byta zmianami spoteczno-gospodarczymi
w latach 90. W niektérych gminach ilo§¢ dawnych PGR-6w w stosunku do
pozostatych miejscowosci jest znaczna. Jak mowi uczestnik z gminy Braniewo, C4,
na tych terenach jest duzo miejscowosci popegeerowskich, ktére nie byty brane
pod uwage komunikacyjnie ze wzgledu na to, ze byte PGR-y same dowozity, i tak
zostato. Te miejscowosci zostaly bez potqczen. Jak dodaje kolejny uczestnik, rowniez
z gminy Braniewo, C3: Kiedys to nie byly miejscowosci tylko gospodarstwa rolne,
dopiero w latach 90. powstaty tam formalnie miejscowosci. Wciaz trwa proces
nadawania im status6w osady czy wsi.
Wedtug badanych, problemem znacznie wptywajacym na stopien wykluczenia
komunikacyjnego w woj. warminsko-mazurskim jest takze historyczne,
niekorzystne ustalenie granicy, przecinajacej wazne trakty komunikacyjne.
Dotyczy to szczegdllnie pdinocnych granic wojewddztwa bedacych jednocze$nie
granicami kraju. Nalezy pamietac, Ze granice ta miata by¢ wytyczona przez Stalina
poprzez narysowanie odrecznej linii na mapie. Skutkiem tego jest fakt, ze granica
ta nie ma pokrycia w zadnych naturalnych formach geograficznych jak rzeki czy
cieki wodne i jednocze$Snie przecina wiele wcze$niej wytyczonych i
funkcjonujacych szlakow komunikacyjnych. W efekcie, mimo uptywu 70 lat, wiele
gmin zmaga sie z problemem drég donikad oraz miejscowosci, w ktérych droga sie
konczy i po dotarciu do nich mozna jedynie zawrocic.

4.2. Dostep do transportu zbiorowego oraz jego jakos¢

Wykluczenie komunikacyjne w  woj. warminsko-mazurskim znalazto
odzwierciedlenie w przeprowadzonych badaniach ankietowych. 40 proc. oséb bioracych
udziat w badaniu zadeklarowato brak dostepu do jakiegokolwiek srodka komunikacji
publicznej, 30% potwierdzito 1-2 potgczenia w miejscowosci zamieszkania, a 25% - 3
potaczenia.

Wsrod uczestnikéw bioracych udziat w FGI pojawity sie informacje o braku
jakiegokolwiek transportu zbiorowego w zamieszkiwanej miejscowosci. Jak méwi C10 z
Gminy Susz: U nas linia autobusowa jest od 30 lat nieaktywna. Wielu uczestnikow
potwierdzito wystepowanie jedynie jednego do kilku potaczen w ciggu dnia, a takze
potaczen tylko w jedna strone, uniemozliwiajacych dojazd lub powrét. Jak relacjonuje
uczestniczka z gminy Dgbroéwno C9, z miejscowosci oddalonej od Dgbréwna 5 km, jest
powrdt, ale dojazdu nie ma rano. Z tego wzgledu, ze nie optaca sie wynajmowac¢ samochodu
tylko w jednq strone, to mieszkaricy wynajmujq w dwie i juz nie korzystajq z tego transportu
(zbiorowego - przyp. aut.). Mata ilo$¢ potaczen powoduje znaczng dezorganizacje dnia i
problemy ws$réd oséb pracujacych. Jak méwi C4: Na caty dzien 3-4 potqczenia kolejowe do
Etku, zostawatem na caly dzien w miescie, kiedy tam pracowatem. Podobny punkt widzenia
prezentuje uczestnik C5: Wszelkie formy transportu konczq sie w granicach godziny 18, a
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najwiekszym bélem jest to, Ze w weekend musimy polega¢ na PKP, PKS, ktdre sq o godz. 8,
11 15, co nie pozwala ludziom pracowac na 2-3 zmiany.

Duzym utrudnieniem w codziennym funkcjonowaniu, w szczegdlnosci dla
pracujacych mieszkancow jest wytgczenie transportu zbiorowego w miesigcach letnich,
ttumaczone brakiem rentownos$ci potaczen. Jak moéowi B6: W okresie wakacji nie ma
dojazdu. Kto chce podjq¢ prace, musi zrobic¢ prawo jazdy i musi mie¢ samochéd. Problemy
sa widoczne rowniez w dotarciu mieszkancOw na zajecia prowadzone przez gminny
oSrodek pomocy spoteczne;.

Gmina Braniewo znalazla rozwigzanie powyzszego problemu, doptacajgc do
kurséw w miesigcach letnich, jednak s3 to dziatania incydentalne, zwigzane z wysokimi
kosztami dla budzetéw gmin. Jak moéwi uczestnik C3: Dwa lata temu (...) my i gmina
Lelkowo sami ze swoich budzetow doptaciliSmy po 3500 zt miesiecznie, czyli 7000 za cate
wakacje, Zeby utrzymac te potqczenie. To moze nie byly jakies duze pieniqdze, ale gdybysmy
mieli w gminie takich 10 czy 20 potqczen utrzymad, to juz sie robi spora kwota, nie sta¢ nas
na to.

[stotnym aspektem efektywnego korzystania z transportu zbiorowego jest
odpowiednie dopasowanie kurséw do potrzeb uzytkownikéw. Zdecydowana wiekszos$¢
ankietowanych badanych wyrazita niezadowolenie z godzin przyjazdéw i odjazdow -
63,8%. Wypowiedzi uczestnikdw paneli potwierdzajg niedopasowanie funkcjonujgcego
transportu zbiorowego pod katem godzin dojazdéw do miasta gminnego. Jak méwi
uczestniczka z Braniewa, C1: Jest czesto tak, Ze uczniowie muszq sie zwalnia¢ godzine
wczesniej ze szkoty, problem jest z podjeciem jakiegos zatrudnienia w miescie, bo autobus
jest po 7, a niektdre instytucje zaczynajq prace o 7. Potwierdzajg to stowa kolejnego
uczestnika A4: Ze Starych Juch do godziny powiedzmy 17 w dni robocze dojedzie sie do Etku,
Gizycka, Olsztyna. PézZniej juz jest mniejsza czestotliwosé. Po 20 jest sie uziemionym lub
jeZdzi sie na stopa. Pojawita sie takze sugestia, Ze potaczenia nie sg konsultowane z
samymi zainteresowanymi, a mogtoby zwiekszy¢ to ich dopasowanie do potrzeb.
Uczestniczka C1 sugeruje, Zeby organizatorzy podczas diagnozy popytali samych
mieszkanicéw, oni wiedzq najlepiej.

Zte godziny dopasowania kursow, a takze umiejscowienie przystankéw powoduja,
Ze znacznie atrakcyjniejsza i wygodniejsza formg transportu jest tzw. auto za optata czy
zamoOwienie taksowki. Potwierdzajg to stowa uczestniczki C1, ze mieszkancy (..) nie
korzystajq z tych potqgczen, poniewaz im wygodniej jest (..) korzysta¢ z taksowek
spotecznych. Jak na Kosciuszki sie zatrzymuje w Braniewie autobus, to Zeby one dotarty do
Urzedu Gminy Braniewo, czy w jakies$ inne miejsce, to dla nich juz jest problem.

W watku dot. zadowolenia z transportu zbiorowego pojawity sie takze dos$¢
skrajne wypowiedzi dot. cen biletow za przejazdy. Niektdrzy z uczestnikdw podkreslaja
jego duza dostepnos¢ cenowa, tak jak mieszkaniec Orzysza, A3: 160 zt miesieczny dla
ucznia, przejazd przed 2 gminy to jest 6 z1, 4 ztote na terenie gminy, a w miescie symboliczna
ztotowka. Pojawiaja sie jednak glosy, ze cena jest zbyt wysoka, czynigca transport
zbiorowy mniej atrakcyjnym w stosunku do ptatnego auta. Jak méwi uczestniczka C3:
Taka podroéz kosztuje 30 zt. (w dwie strony - przyp. aut.). Jesli one sie skrzyknq we trzy, to
samochodem dojadq pod kazdy sklep, kazdq instytucje.
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Waznym punktem dyskusji bylo oméwienie wprowadzenia i funkcjonowania juz
istniejgcego transportu zbiorowego w badanych gminach, a takze probleméw zwigzanych
z jego utrzymaniem. Dwie z badanych gmin podzielily sie swoimi doSwiadczeniami na ten
temat. W Gminie Orzysz, taka inicjatywa rozpoczeta swojg dziatalno$¢ w lutym 2023 roku.
Jak méwi uczestniczka tej gminy A6: od 1 lutego uruchomilismy gminny transport
publiczny, 7 linii lokalnych dowozgcych po gminie Orzysz, 3 linie miedzygminne (2
bezposrednie do Etku i Piszu i 1 linia “krajoznawcza” do Pisza). Linie z Gizyckiem i Etkiem
sq skoordynowane tak, Zeby autobusy dojezdzaty troszeczke przed pociggiem do Olsztyna i
Biategostoku. DostosowaliSmy linie tak, Zeby przesiedli sie na niq Zotnierze w drodze do
pracy.

W Gérowie Itaweckim transport zostat uruchomiony we wrze$niu 2022 roku, co
potwierdza wypowiedZ uczestniczki B15: (..) od wrzesnia 2022 roku mamy podpisane
porozumienie w sprawie powierzenia gminie Bartoszyce organizacji publicznego
transportu zbiorowego, na liniach, ktére przebiegajq przez Gorowo Itaweckie. I tak
naprawde z kazdej strony w tej chwili mamy potqczenia. (...) Na godz. 7 do Gérowa mozna
dojecha¢ spokojnie do pracy. Wczesniej byty problemy, bo byty tylko przewozy szkolne. Sq
min. 3 potqczenia do kazdej miejscowosci.

Uczestnicy podkreslaja kilka probleméw, majgcych wplyw na brak lub ograniczone
funkcjonowanie komunikacji publicznej:
® kwestie finansowe, takie jak brak dostepnych $rodkéw na uruchomienie
potaczen, a takze brak ich rentownos$ci i pewnos$ci, w szczegdlno$ci przy
komunikacji z matymi miejscowos$ciami. Jak méwi uczestnik C3 z gminy Braniewo,

PKS byt sktonny nawet otworzy¢ nowe potqczenie, (...), jezeli 6 oséb kupi bilet

miesieczny na te linie, to on otworzy jq i bedzie utrzymywat, bo wyjdzie na zero.

Niestety nie kupiono tych biletéw i linia nie ruszyta. PKS nie bedzie uruchamiat linii

deficytowych. Uczestnik z gminy Piecki B14 potwierdza, Ze mate miejscowoSci,

mocno oddalone od gtdwnych traktéw s3 niejako skazane na wykluczenie, jak
mowi: Czes¢ miejscowosci jest oddalona (...) od centrum o blisko 30 km. No i to juz
jest problem, bo generalnie te drogi nie wiodq donikqd, nie sq to drogi przejazdowe,
wiec sq w stanie fatalnym, trzeba bytoby zorganizowac transport tylko dla tych kilku
0sob. To juz jest nawet nie méwie, Ze ekonomicznie nieoptacalne, ale nawet czesto
niemozliwe.

® problem na linii wspoélpracy samorzadow

Sa to réznego rodzaju problemy na poziomie proceduralnym, organizacyjnym, a
takze komunikacyjnym. Przyktad sytuacji problemowej podaje jeden z
uczestnikdw z gminy Braniewo, C3: jesteSmy gming obwarzankowgq, czyli ciezko
zrobic kurs, ktdry jedzie tylko po gminie, bo zawsze wyjezdza z miasta, wjezdza na
gmine i wraca do miasta. Mamy juz wtedy potqgczenie na terenie dwéch samorzqdow,
wiec organem koordynujqcym jest juz starosta. Ja sam nie moge juz takiego wniosku
do wojewody ztozyC¢.

@ brak zainteresowania transportem i przyzwyczajenia mieszkancow
Wielokrotnie w opiniach badanych pojawiato sie sformutowanie “przyzwyczajenie
do wygody” oraz wyboru samochodu za optatg, jako wygodniejszej formy
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transportu. Uczestnik B15 potwierdza, ze mieszkancy wolq tak naprawde wzig¢

taksowke, bo ona podwiezie pod sklep, zrobiq zakupy i nie muszq iS¢ na dworzec.

Kolejny uczestnik A3 dodaje, ze ciezko zmieni¢ przyzwyczajenia, zeby ta osoba

skorzystata z autobusu.

Warto zauwazy¢ pozytywne gtosy mieszkancow odnosnie do wprowadzenia
transportu zbiorowego oraz zmieniajacej sie w ostatnich latach sytuacji na lepsza.
Mieszkaniec gminy Orzysz twierdzi, ze aktualnie w zwiqzku z wprowadzong gminng
komunikacjq autobusowq - jest dojazd do Pisza, mozna sie przesiqs¢ na pociqg. Kursujq
regularnie autobusy miedzy miejscowosciami gminy a Orzyszem - jest to rewolucja w
komunikacji. (...) Sytuacja teraz jest dobra.

4.3. Preferowane formy przemieszczania sie

Najpopularniejszym sposobem przemieszczania sie do innych miejscowosci w
badaniu ankietowym okazat sie samocho6d za optatg - niemal 50% odpowiedzi oraz pomoc
sasiedzka - 21,5%. Potwierdzaja to wypowiedzi uczestnikow. Jak méwia m. in. B1: Wyniki
sq rzeczywiste, C2 dodaje: Dosy¢ popularng w moim otoczeniu formq radzenia sobie jest
pomoc sqgsiedzka oraz zwyczajnie wynajem transportu za optatq.

W rozmowach pojawito sie wielu uczestnikéw potwierdzajacych czeste
poruszanie sie wtasnym autem. Wypowiedzi uczestnikow z niektérych gmin ponadto
sugeruja wystepowanie zjawiska wymuszonego posiadanie samochodu (z ang. Forced
Car Ownership), a wiec sytuacji, w ktdérej gospodarstwo domowe zmuszone jest do
posiadania samochodu ze wzgledu na brak dostepu do innych gatezi transportu, co
znacznie obcigza jego budzet. Nie sg to wypowiedzi w tonie wygody i $wiadomego
wyboru, a raczej braku innych mozliwos$ci poruszania sie. Potwierdzaja to cytaty:

B6_1: Ja moge gtos odda¢ ze swoich znajomych, u nas kazdy ma samochdd (...).

A1: Robi sie wiezienie, kiedy nie posiada sie wltasnego auta.

B8: Gmina Piecki i wies Krutyn - troszeczke inna sytuacja, poniewaz jest to znana
miejscowos¢ turystyczna i w zasadzie kazda rodzina ma swéj samochdd, a nawet dwa. (...)
Wszyscy majq samochody (...)

B13: W naszej miejscowosci tez kazdy ma samochdd, nawet nie jeden.

W toku rozmowy z uczestnikami pojawita sie istotna bariera, ktérg warto podkreslic.
Samochod jest niezbednym $Srodkiem komunikacji, jednak wiele oséb nie posiada i nie
moze mie¢ prawa jazdy. W cytatach mozna wyréznic¢ kilka grup spotecznych, ktore sg
szczegblnie zagrozone tego rodzaju wykluczeniem:

@® Mtodziez - osoby, ktore jeszcze nie moga mie¢ prawa jazdy

Jak mowi B15, najgorszy problem jest z mtodziezq. Te osoby, ktére nie majq prawo

jazdy, jak juz zrobig, to jest inaczej. A tak to rodzice majq obowigzek dowiez¢ do

kolegi lub kolezanki.

@® Osoby ubogie - brak sSrodkéw do zrealizowania kursu i wyrobienia prawa jazdy (co
réwniez, paradoksalnie, wigze sie z dojazdem do miasta gminnego lub
powiatowego), brak S$rodkéw na paliwo, mozna traktowac¢ jako sktadowg
wykluczenia czy ub6stwa energetycznego

® Osoby starsze, niepetnosprawne, chore - osoby, ktore nie moga korzysta¢ z
posiadanego prawa jazdy ze wzgledu na réznego rodzaju ograniczenia.
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Dostep do ustug os6b wykluczonych komunikacyjnie

Wykluczenie komunikacyjne wptywa na codzienne zycie mieszkancéw oraz ich
dostep do réznego rodzaju ustug. W badaniu ankietowym mozna wyro6zni¢ trzy watki, do
ktoérych odnosili sie uczestnicy:

® mieszkancy twierdza, Ze problem wykluczenia nie dotyczy ich glownie w

o

sferze dojazdow do pracy oraz do szkoly (w dojazdach korzystaja ze
zorganizowanego transportu, samochodu za optata, pomocy sgsiedzkiej czy jada
wlasnym autem).

Czes$¢ uczestnikdw wywiadow potwierdza takg sytuacje. B5 mowi, ze jesli chodzi o
dojazd do pracy, to sq rézne rozwiqgzania - albo wykorzystuje sie wtasne pojazdy, albo
komunikacje publiczng, ktdra jaka jest taka jest, ale funkcjonuje. Dla chcqcego nic
trudnego.

Natomiast wypowiedzi nie potwierdzaja, ze jest to sfera zupeinie bezproblemowa.
Potaczenia sg, ale mieszkancy musza podjac duzy wysitek, aby dostac sie do szkoty
czy pracy. Jak twierdzi A5: Pod wzgledem uczniéw - komunikujemy sie. Przy pracy
pojawia sie wiekszy problem np. zmiany wieczorne. Wszelkie formy transportu
konczq sie w granicach godziny 18 (...).

mieszkancy rezygnuja z Kkorzystania z ustug spolecznych i kulturalno-
rozrywkowych takich jak ustugi gastronomiczne, korzystanie z biblioteki,
uczestnictwo w projektach i szkoleniach, ustugi fryzjerskie, przy czym waga
w dostepie do tych ustug jest najnizsza.
W swoich wypowiedziach uczestnicy ktadli nacisk na kwestie woli i motywacji
mieszkancow w korzystaniu z powyzszych ustug, potwierdzali rowniez, ze w
poréwnaniu z pracg czy naukg sa one mniej istotne. Jak moéwi A5, te wykresy
pokazujq realia naszych samorzqddw. Nie ograniczymy przeciez wyjazdow do pracy,
czy do szkoty, a bedziemy ograniczac korzystanie z ustug np. fryzjerskich. Natomiast
B8 twierdzi, Ze nie zauwaza takiego wykluczenia w swojej i okolicznych
miejscowoSciach, jezeli ktos jest wykluczony, a sq takie przypadki, naprawde
pojedyncze i wyjgtkowe, to jest z wtasnej winy. Pojawit sie takze watek zaradno$ci
oraz samodzielno$ci w realizacji ustug gastronomicznych czy fryzjerskich, co
stwierdza m. in. A1l - na wsiach ludzie majq maszynke, Zona strzyze meza i dlatego
tez rezygnujq.
mieszkancy korzystaja tylko wtedy, kiedy jest to konieczne z wizyty u
rodziny, miejsc religijnych, robienia zakupow, wizyt u lekarzy specjalistow i
pierwszego kontaktu oraz w urzedach. Ponad potowa respondentéw
potwierdza, Ze jest to dla nich wazne, a utrudnienia sg znaczne.
Uczestnicy badania fokusowego wykazuja zaniepokojenie wynikami dotyczgcymi
wizyt lekarskich i potwierdzaja, ze najwiekszy problem z dotarciem do lekarza
maja osoby starsze. Jednak w wiekszoSci wskazuja na watek radzenia sobie z
zaistniatym problemem w r6zny sposob, gtéwnie z pomoca sgsiadéw czy rodziny.
Uczestniczka z gminy Srokowo B2 mowi, ze osoby te prosza kogos, Zeby wiézt te
babcie czy sqsiadke do lekarza. Uczestnicy wskazali na inny problem, a mianowicie
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niskg Swiadomos¢ zdrowotng mieszkancéw matych miejscowosci, z ktérej wynika
unikanie lub odwlekanie wizyt lekarskich: C10 twierdzi, ze lekarz pierwszego
kontaktu moze dojecha¢ na wizyte domowq. To nie jest tak, Ze to jest ograniczenie.
Tylko niektdrzy to odwlekajq.

Uczestnicy zauwazyli rdéwniez, ze pozytywnym skutkiem pandemii jest
wprowadzenie udogodnienie w postaci e-wizyt lekarskich. Jak dodaje Al: (...)
tatwiej jest uzyskac teleporade, wczesniej to nie byto takie proste. Ludzie czesto z
tych teleporad korzystajq.

4.5. Pomoc w sytuacjach trudnych i oczekiwane rozwigzania

Badanie wskazuje, Ze znaczna cze$¢ respondentow w trudnych sytuacjach
zwigzanych z wykluczeniem komunikacyjnym musi radzi¢ sobie sama (tak odpowiedziato
niemal 30% badanych), podobna ilo$¢ (33,3%) polega na mieszkancach danej
miejscowosci np. sgsiadach, a nieco mniej (25,9%) na wsparciu rodziny mieszkajacej poza
miejscowoscig. Wsparcie sottysa oraz wtadz gminy zostata okreSlona na marginalnym
poziomie (odpowiednio 4,7% oraz 1%).

Wsrod uczestnikdw pojawity sie zréznicowane komentarze. Podkreslano m. in.
pozytywny wydzwiek badania. Fakt, Ze 30% mieszkaricéw radzi sobie, to jest bardzo
optymistyczny sygnat, Ze sq w stanie sobie poradzi¢ w bardzo trudnych sytuacjach - méwi
uczestnik A2 - Nalezy podejmowac dziatania, Zeby wzmacniac takqg mozliwosé. Powinnismy
by¢ przygotowani na rézne sytuacje, bo takie sytuacje mogq nas nachodzié, spotykaé. W
podobnym tonie méwi A5 - Szukajmy superlatywdw - wazne jest, ze sqsiedzi pomagajq i
rodzina pomaga. Licze na to, Ze te stupki bedq stale rosnqc i Ze nikt nie zostanie bez pomocy.
Uczestniczka Al zakwestionowata znaczenie w badaniu stwierdzenia “radzi¢ sobie
samemu”. Jak mowi: Jestem ciekawa, jak badani interpretowali te pytanie i odpowiedZ
“Nikt, musze radzi¢ sobie sam”, czy nie chodzito o to, Ze musze sam iS¢ i poprosi¢ o pomoc, a
nie zZe chodzi o to, Ze mieszkancy sq pozostawieni sami sobie.

Jednoczes$nie podkreslano bardzo duze znaczenie pomocy sasiedzkiej oraz
wsparcia rodziny w sytuacji wykluczenia komunikacyjnego. Wsparcie jest szczegdlnie
zauwazalne w przypadku 0sob starszych, te osoby czekajqg na przyjazd swoich rodzin - moéwi
B12. Uczestnik B2 dodaje, ze tutaj wszystko zatatwiajq ludzie, cztowiek cztowiekowi
pomaga, inaczej to by nie funkcjonowato.

Wsparcie rodziny mieszkajacej poza miejscowoscia zakwestionowat jeden z
uczestnikdw, podnoszac istotny watek bedacy wedtug niego jedng z przyczyn
wykluczenia, jak méwi B14: Mysle, Zze wynika ono réwniez z podejscia naszych
mieszkanicéw ostatnimi czasy, gdzie przerzucana jest odpowiedzialnos¢ za nas wszystkich
na troche wyzszy szczebel. Tzn. rodziny nie czujq koniecznosci partycypowania w
funkcjonowaniu oséb, ktore zostajq samotnie na wsiach.

Jednocze$nie w dyskusji pojawit watek wykorzystywania pomocy sgsiedzkiej jako
formy zarobkowania i mocnego zawyzania optat za podwozenie. Jak moéwi B9, odbiera
wiele zgtoszen od 0séb starszych co do pomocy sqsiedzkiej, Ze niejednokrotnie (...) optata jest
zawyzana, podwdjnie, potrdjnie i kwestia 10 km to osoba ptaci 100 zt (...).
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W gtosach uczestnikéw wybrzmiewata duza rola sottyséw jako swojego rodzaju
tacznika miedzy potrzebami os6b wykluczonych (w szczegdlno$ci starszych,
niepetnosprawnych), a urzedami i instytucjami gminy oraz ich faktycznej dziatalnosci w
$Srodowisku lokalnym, co stanowi rozdzZwiek z uzyskanymi wynikami w ankiecie.
Uczestnik C6 stwierdzil, ze najwiekszq wiedze majq sottysi, gdzie szukac takich osob i gdzie
trzeba tej pomocy udzieli¢. C4 dodaje, Ze sottysi sq na pierwszej linii, oni te informacje
przekazujq dalej do gmin, do urzeddw, ktére pomagajq tym ludziom.

Ponad potowa respondentdw w badaniu ankietowym wskazata regularny
transport publiczny jako dobrg mozliwo$¢ rozwigzania trudnej sytuacji komunikacyjnej,
17,5% uwaza za dobry transport na telefon, natomiast 12,5% - zorganizowanie czesci
ustug w danej miejscowosci. 9,3% badanych stwierdzita, Ze dobrym rozwigzaniem jest
mozliwos$¢ realizacji czeSci potrzeb poprzez e-ustugi.

Uczestnicy paneli potwierdzajga transport zbiorowy, jako podstawowy warunek do
eliminacji wykluczenia komunikacyjnego, ale tez jako forme najpopularniejsza wsrod
mieszkancow. Al stwierdza, ze (...) regularny transport (...) pozwala pani Helence czy pani
Grazynce zatatwi¢ wiecej spraw w jednym czasie. Jest to jakis rodzaj oddechu, zmiana
srodowiska, mozliwosci spotkania z IludZzmi. A3 dodaje, ze (..) oczywiscie transport
publiczny jest bardzo wazny. Jesli dojezdza do kazdej miejscowosci, to jest to super sprawa i
tak powinno by¢.

Rozwdj transportu zbiorowego wedtug badanych jest niejako wpisany w rozwoj
spoteczny wojewoddztwa i, jak mowi, C10, jest rezultatem przemian spotecznych.
Uczestnicy podkre$laja jednak, Ze nie nalezy zamyka¢ sie na inne, nowe formy
rozwigzania problemu. Uczestnik C2 podkres$la, Ze czasami to nie jest kwestia
uruchomienia nowych potqczen (...) a czasami moze to jest kwestia wprowadzenia jakiejs
nowej ustugi spotecznej. (...) Dodaje, ze istotne jest, aby mys$le¢ o zupeinie nowych,
zindywidualizowanych rozwigzaniach. Uczestnik B12 potwierdza, Zze wprowadzenie
transportu publicznego rozwigzuje czeS¢ problemoéw, ale wciaz sq miejscowosci, do
ktorych trudno dostac sie nawet autem.

Duza szanse w pomocy osobom dotknietym wykluczeniem komunikacyjnym
uczestnicy upatrujg w dziatalnosci gminnych i miejskich osrodkéw pomocy spoteczne;j
oraz Centrow Ustug Spotecznych. Juz teraz uczestnicy potwierdzajg realizacje ustug np.
transportowych w ramach rzagdowego programu Asystent Osobisty Osoby
Niepetnosprawnej czy programu pomocy “Wspieraj Seniora”. Jak méwi B12 jako CUS
realizujemy rézne programy pomocowe, m. in. “Wspieraj seniora”, gdzie nasi pracownicy
docierajq do tych oséb, naprawde samotnych i bezradnych, ktdrzy sq wytqczeni z tej
komunikacji w zatatwieniu najpotrzebniejszych rzeczy, zrobienia zakupdéw, dowiezienia
zywnosci czy realizacji recept. My robimy wtasng diagnoze, komu jest ta pomoc potrzebna.

O programie rzagdowym asystentéw osobistych os6b niepetnosprawnych moéwi
takze uczestniczka z gminy Piecki B5: Obejmujemy az 40 oséb tq ustugg, mamy
zatrudnionych 30 0séb jako asystentéw, ktérzy mogq dowozi¢ swoim srodkiem transportu
osoby starsze, niepetnosprawne do lekarza, do kina, do teatru, gdzie sobie Zyczq.

4.6. Dtugofalowe skutki wykluczenia komunikacyjnego
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Badanie ankietowe potwierdza, zZe niemal 60% badanych mieszkancéow woj.

warminsko-mazurskiego zyje w wykluczeniu komunikacyjnym od ponad 5 lat. Cze$¢
uczestnikow potwierdzito, ze problem jest systemowy, trwalty i zwigzany z daleko
idgcymi zmianami spotecznymi. Wielu uczestnikoéw w toku dyskusji podkreslato jednak,
ze wykluczenie jest nie przyczyna, a skutkiem zaistniatej sytuacji. Uwypuklano kwestie
motywacji i checi mieszkancéw do zmiany, a takze ich mentalnos$ci i przyzwyczajen.
Jak méwi uczestniczka z gminy Gorowo Itaweckie B12, nasza gmina jest z duzym
wskaznikiem mieszkancow popegeerowskich, przyczyngq jest witasnie ten system PRL-owski,
(..) stary system jest przekazany kolejnym pokoleniom, aczkolwiek jest odsetek naszych
mieszkanicow, ktorzy wychodzq z tego. (..) Niektorzy z tych mieszkaricow sq nauczeni
wygodnictwa, dostajq co$ za darmo, wiec ja nie musze nic robié. Uczestniczka z gminy
Srokowo B1 potwierdza, Ze jest to stary problem, moze teraz bardziej nagtosniony i
bardziej sSwiadomy. B5 z gminy Piecki dodaje, ze jest to stary problem, ale w nowym
wydaniu. (...) motywacja jest wazna w jakim celu i gdzie chcemy dojechad, ale te motywacje
trzeba tez przetozy¢ na mozliwosci. (...) Na pewno rozwiqzanie musi by¢ inne niz kiedys,
bardziej dostosowane do indywidualnych potrzeb, bo spoteczeristwo sie tez zmienito.

WSsrdd zagrozen zwigzanych z dtugofalowym wykluczeniem komunikacyjnym, badani
mieszkancy wymienili:

® Brak wiary we wlasng sprawczos¢ - brak aktywnosci w Srodowisku lokalnym
A1l ma wrazenie, Ze wykluczenie, ktdre sprawia, Ze zostajemy w jednym miejscu,
mamy ograniczong liczbe ludzi, z ktérymi sie spotykamy, sprawia, Ze ludzie przestajq
wierzy¢ w swojq sprawczosé. To sie przektada potem na gtosowanie w wyborach,
brak wiary w to, zZe jednostka moze cos zmienic.

@® ObnizZona jakos$¢ Zycia
Uczestniczka C2 twierdzi, Ze miejscowos$ci wykluczone pozostajg w tyle za
pozostatymi aglomeracjami, to nie jest wydumany, nowy problem. On faktycznie
istnieje. Nie wiem, jak skala jest duza. To sq istotne zmiany spoteczne, wzrostu jakosci
zycia.

® Zagrozenie zycia i zdrowia seniorow, brak Swiadomosci zdrowotnej
C1 z gminy Braniewo zauwaza problem $wiadomos$ci zdrowotnej mieszkancow
matych miejscowos$ci, moéwi, ze to ewidentnie jest przyktad braku wiedzy,
profilaktyki, (...), Ze powinno sie szybko reagowac w takich sytuacjach.

@ Zagrozenie izolacja i brak rozwoju, w szczegodlnosci wsrod mtodziezy
Jak mowi A2 z jednej strony izolacja spotecznosci nieco pogtebia mozliwosci i Srodki
wzajemnej pomocy (...) wptywa na mitos¢ do swojej matej ojczyzny. Jednak te mate
ojczyzny odizolowane od swiata, pozostajg w miejscu, nie rozwijajq sie, nie majq
wzorcow, nie majq pomocy z zewnqtrz, nie majq Srodkéw udostepnianych przez
lepiej rozwiniete Srodowiska spoteczne. I w sumie - tracq. Komunikacja czy brak
komunikacji powoduje izolowanie i z tym sie wigzq rézne negatywy, jesli chodzi o
rozwdj indywidualny i rozwdj grup spotecznych.
Podkres$la sie takze duze trudnosci i w zasadzie brak mozliwosci spotkan oraz
udziatu w zajeciach dodatkowych dla mtodziezy z miejscowos$ci wykluczonych, jak
mowi C6 z gminy Dabréwno mitodziez w miejscowosciach, ktére sq dalej
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porozrzucane od miast, jest ktopot z kontaktem, spotkaniami, czy to tarice, czy
zajecia sportowe. (...)

@ Zagrozenie wyludnieniem oraz starzenie sie spotecznosci
Brak mozliwosci codziennego dojazdu do szkoty czy pracy zmusza mieszkancow
do czasowej, a w rezultacie statej zmiany miejsca zamieszkania i przeprowadzki
do wiekszych aglomeracji. Jak mowi A5 z racji tych migracji, ludziom nie optaca sie
dojezdza¢ godzine do pracy, godzine wracaé. Duzo ludzi przeprowadza sie do miasta
Etk. Jak podaje uczestnik A5, gmina, w ktorej mieszka z roku na rok straci 100
mieszkancéow. Trudng sytuacje demograficzng miejscowosci wykluczonych
potwierdza wypowiedZ B15 z Gérowa Itaweckiego, ktéra stwierdza, ze jesli chodzi
o edukacje, (...) mtodziez ucieka do wiekszych aglomeracji.

® Wpykluczenie zawodowe, zubozZenie i marginalizacja
Wykluczenie komunikacyjne nierzadko uniemozliwia mieszkanncom podjecie
pracy, a co za tym idzie - powoduje postepujace zubozZenie i marginalizacje. Jak
mowi B3, ludzie tutaj sq ubodzy (...) nie ma prawo jazdy i nie ma tez pracy. (...) To sq
tereny bardzo odlegte i tu skromnie ludzie mieszkajq. Jak dodaje B12, w badanych
miejscowosciach pojawia sie problem wykluczenia zawodowego ze wzgledu na to,
Ze im dtuzej mieszkaricy nie majq tego prawo jazdy, tym trudniej im je zrobic. Taka
marginalizacja moze prowadzi¢ do szeregu innych form wykluczenia spotecznego,
jak wykluczenie z udziatu w kulturze, czy wykluczenie energetyczne.

® Zagrozenie wykluczeniem cyfrowym
Jak twierdzi m. in. C2, wykluczenie wiqze sie z wykluczeniem komunikacyjnym,
niekoniecznie w sferze przemieszczania sie, a w sferze cyfrowej np. informatycznej.
Ludzie z badanych miejscowos$ci mogliby korzystac z Internetu w przypadku m. in.
realizacji e-recept, rejestracji do lekarzy czy zatatwiania spraw w bankach, jednak
nie robig tego ze wzgledu na brak dostepu do sieci oraz brak odpowiednich
narzedzi i wiedzy.

4.7. Mozliwe rozwigzania probleméw komunikacyjnych i szanse na zmiane

Uczestnicy FGI pozytywnie odnie$li sie do tezy, Zze wprowadzenie transportu
publicznego moze samo w sobie nie poprawi¢ sytuacji, a konieczne sa dwutorowe
dziatania, zmierzajace do przekonania spotecznosci do korzystania z nowych ustug oraz
zmiany postaw. Jak méwi A3, po wprowadzeniu komunikacji publicznej w gminie, o co
prosili mieszkancy, nie wszyscy przesiedli sie do autobuséw. Kiedy mieszkaniec jeZdzit z
taryfiarzem, to dalej jeZdzi, kiedy jeZdzit z sqsiadem, to dalej jezZdzi. Uczestnicy potwierdzili,
ze mieszkancy maja swoje przyzwyczajenia, zwigzane z dotychczasowym
funkcjonowaniem m.in. korzystaniem z samochodu za optata czy pomocy sasiedzkiej i
konieczna jest edukacja. Jak twierdzi uczestniczka z Braniewa C1 (...) oni nie korzystajq z
tych potqczen, poniewaz im wygodniej jest (...) korzysta¢ z takséwek spotecznych. Odrebnym
problemem jest mentalno$¢ osdb starszych, ktore, jak mowi C4 takiej pomocy nie chcq. |
tutaj potrzebna jest edukacja, dotrze¢ do nich, wyttumaczy¢, zZe jest taka potrzeba i to jest
dla ich dobra.
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Powazny problem jakim jest dtugotrwate bezrobocie réwniez moze mie¢, wedtug
uczestnikdw, podtoze zwigzane z samg niechecia oséb wykluczonych do podjecia
zatrudnienia. Uczestniczka z Gérowa Itaweckiego B15 potwierdza, ze mieszkancy nie
podejmujq zatrudnienia ze wzgledu na trudnos¢ z dojazdem, ale czesto sq to wymowki. Jak
dodaje - istniejg sytuacje, w ktorych faktycznie nie ma mozliwosci dojazdu, sg jednak
rézne rozwigzania np. oferowany przez pracodawce bus dowozacy pracownikéow. B15
podsumowuje, ze jest to bardziej kwestia checi podjecia tej aktywnosci zawodowej niz
wykluczenia.

[stotny wplyw na zmiane nastawienia spoteczno$ci lokalnej majg wedtug

badanych lokalni liderzy (np. sottysi) oraz organizacje pozarzadowe. Jak twierdzi A1, jest
potrzeba pracy na dwdéch poziomach. Swoja role przy pozyskiwaniu $rodkéw moga
istotnie wykorzysta¢ np. kota gospodyn wiejskich. Dzieki rozwoju spotecznosci lokalnej,
ludzie majq przywrdcong wiare, Ze cos mogq zrobic, polepszy¢ swdj komfort zycia, korzystac
Z tego, z czego do tej pory nie korzystali.
Uczestniczka B11 z Gminy Srokowo potwierdza, ze oprécz wprowadzonych zmian nalezy
wypracowac rowniez potrzebe zmiany u samych mieszkancow, jak méwi (...) projektowo
chcemy te zmiany spowodowac¢ (...), ale jesli mamy jakies zatozenia do osiggniecia, jakqs
zmiane spoteczng, to musimy jq wesprzec. zeby tym uczestnikom chciato sie chcie¢, to my
musimy im te zmiane spoteczng wypracowaé. Wedtug uczestnikow istotne jest réwniez
dopasowanie rozwigzan do potrzeb kazdej z gmin. Jak twierdzi B12 (rozwigzanie
problemu transportowego - przyp. aut.) powinno by¢ szyte na miare kazdej gminy. Kazda
gmina jest inna. (...) Komunikacja jest problemem kazdej gminy. Jak dodaje C1, istotna jest
m. in. charakterystyka obszarowa gminy, jej wielko$¢, potozenie itp.

4.8. Podsumowanie i rekomendacje badanych

Z przeprowadzonego badania wylania sie inny obraz wykluczenia
komunikacyjnego niz przewazajacy w powszechnym postrzeganiu tego problemu
spotecznego. Dla mieszkancow wykluczonych obszar6w dominujagcym problemem nie
jest prosty brak srodkéw transportu, jak mogltoby sie wydawac z narracji medialnej i
politycznej. Gtéwnym problemem oséb dotknietych wykluczeniem komunikacyjnym jest
wytworzenie sie swoistych form SwiadomoSci i nastawienia mentalnego wzgledem
otaczajacej ich rzeczywistosci. Liczne procesy zmian w sferze spoteczno-gospodarczej,
jakie zaszly w Polsce na przestrzeni ostatnich ponad 30 lat powoduja, Ze mamy do
czynienia z szeregiem postaw, ktore moglibySmy nazwac strategiami radzenia sobie z
wykluczeniem.

Mozna wskaza¢ dwie dominujace postawy. Pierwsze to osoby, ktore wierza w
zmiane i drudzy, ktorzy poddali sie zniecheceniu lub przystosowali sie do sytuacji. W
pierwszej grupie mamy wielu dziataczy lokalnych, sottyséw, radnych, niekiedy nawet
wojtéw, ktorzy szukaja sposobow poprawy sytuacji. Oni zwracajg uwage na lokalne
uwarunkowania i potrzeb rozwigzan szytych na miare. Gdzieniegdzie trzeba zacza¢ on
remontu drogi, gdzie indziej mozna pomysle¢ o ekologicznych busach inni zastanawiaja
sie jakie potrzeby mieszkancoOw mozna dowie$¢ do niech zamiast wozi¢ mieszkancow do
innych miejscowosci. Wspomina sie to o obwoZnych sklepach, punktach bibliotecznych
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czy e-ustugach. Katalog propozycji jest do$¢ szeroki Wsréd pomystéw zgtaszanych przez
uczestnikow, mogacych wptyna¢ na poprawe sytuacji wykluczonych mieszkancéw, warto
wymienic¢:

® Wykorzystanie Srodkow zewnetrznych, wunijnych do realizacji

o

innowacyjnych przedsiewziec.

Uczestnicy, jak moéwi uczestnik C3 z gminy Braniewo, maja nadzieje na
wykorzystanie Srodkdw z nowej perspektywy finansowej, m. in. na
elektromobilnos$¢ i realizacje inwestycji ekologicznych np. zakup elektrycznych
busoéw ze stacjg tadowania.

Uczestnicy podkre$lajg, ze Srodki unijne pozwalaja zmieni¢ trudng sytuacje.
Uczestniczka B11 podkresla, ze dostepnosé¢ dla uczestnikéw jest duzo wieksza, jesli
mozemy coS$ zapewni¢ bezptatnie. Jak dodaje, pojawia sie jednak ryzyko, ze przy
darmowych inicjatywach, odpowiedzialnos¢ jest przenoszona na organizatoréw.
Badani dostrzegaja takze wieksze zainteresowanie projektowymi dziataniami,
jednak, jak mowi B1 checi bezposredniej z ich strony nie ma, trzeba ich namoéwicé.
Dofinansowanie gmin w Kkwestii zakupow biletow miesiecznych czy
wakacyjnego dofinansowania nierentownych linii

Transport dostosowany do potrzeb osdb starszych np. transport na telefon z
opiekunem (typu door to door)

Jak uzasadnia C4 osoba 80-, 90-letnia - takie osoby same nie pojadq do lekarza,
chyba, zZe sq na miejscu i przychodnia jest bardzo blisko.

Objazdowy transport publiczny 1-2 razy w tygodniu - bardziej optacalny,
generujacy mniej kosztow i stricte dopasowany do potrzeb mieszkancéw matych
miejscowosci. Uczestnik B2 argumentuje, gdyby raz, dwa razy w tygodniu byt
autobus, niecodziennie, bo wtedy jeZdzitby pusty, (..) wydaje mi sie, Ze zdatby
egzamin, zeby zatatwic jakies sprawy w aptece, w urzedzie (...). Jak dodaje druga
mieszkanka tej samej gminy, B3, dobrze sprawdzitby sie nie duzy gabarytowo
autobus, tylko busik, 7-8 osobowy, objezdzajacy okoliczne miejscowosci.
Transport oferowany przez pracodawcéw - daje to szanse osobom spoza
glownych szlakéw komunikacyjnych a takze miejscowosci nieobjetych
transportem zbiorowym na komfortowy dojazd do pracy

Dzialalnos¢ Centrow Ustlug Spotecznych, pozwalajaca dotrze¢ do oso6b
wykluczonych. Pojawit sie jednak gtos, Ze bezptatnos¢ tego typu ustug powoduje
brak odpowiedzialno$ci mieszkancéw i wilasciwym bytoby wdrozenie
symbolicznej optaty. B9 argumentuje, ze ta przystowiowa ztotéwka nauczy ludzi
odpowiedzialnosci za korzystanie z ustug. Niejednokrotnie sie zdarzato, Ze byly osoby
zapisane, a pozniej bez stowa nie korzystaty.

Rzadowe programy MOPS - dotowane przez rzad programy jak m.in. “Asystent
osobisty osoby niepetnosprawne;j”.

Dzialalnos¢ kot gospodyn wiejskich i powstawanie swietlic wiejskich
Uczestnicy podkreslajg mozliwo$¢ wspéipracy z kotami gospodyn wiejskich oraz
Swietlicami. Jak moéowi C4, idealng sytuacja bytoby, zeby na jedno sotectwo
przypadata co najmniej jedna Swietlica, a takze Zeby byly jakies dotacje w tym
kierunku.
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Dzialalno$s¢ domow samopomocy, warsztatow terapii zajeciowej, Klubow
seniora

Ustugi obwozZne m. in. lekarza, sklep, biblioteka, animacje czasu wolnego we
wspolpracy ze swietlicami wiejskimi

Uczestnicy wywiadéw podkreslili warto$¢ ustug spotecznych dostarczanych
bezposrednio do mieszkancow. Jak mowi B11, to jest jedno z rozwiqzan, ktére daje
szanse. Moga to by¢ m. in. realizowane przy wspoétpracy z sottysami inicjatywy
poprzez $wietlice wiejskie, udostepniane przestrzenie publiczne np. w postaci
pedagogow ulicy czy animatoréw czasu wolnego, jak réwniez inicjatywy z zakresu
ustug medycznych. Wedtug C10, mogitby powsta¢ punkt lekarski, dziatajacy w
wybrane dni, z ktérego mogtyby korzystac te najbardziej potrzebujqce osoby.
Rozw0j oraz edukacja mieszkancow w zakresie korzystania z e-ustug
Uczestnicy podkreslaja wage kompetencji cyfrowych, pozwalajgcych na realizacje
réznego rodzaju ustug. Jak méwi B6, ludzie, ktérych znam nie korzystajq, a mogliby
korzystac z e-recepty przez Internet, czy mogliby wiele spraw - badania, rejestracje,
czy banki, w ten sposéb zatatwié. Szkolenia w tej tematyce powinny obja¢ w
szczegO6lnosci osoby starsze. Jak méwi C4, trzeba do tych ludzi dotrzeé, dostosowacé
do takich warunkdw. I tutaj rola jest stowarzyszen, fundacji, gmin. Rola sottysow tez
jest ogromna.

Dostep do Internetu

Uczestnicy potwierdzajg brak dostepu do Internetu w wielu miejscowosciach, a jak
podkresla C10, jest on konieczny Zebysmy mogli funkcjonowa¢ inaczej.

Dostep do os6b wykluczonych poprzez soltysow

Sottysi, wedtug uczestnikow badania, sg osobami, ktére, jak méwi C6 maja
najwiekszq wiedze, gdzie szukaé oséb wykluczonych i gdzie trzeba tej pomocy
udzieli¢. Jak dodaje C4, s3 osobami na pierwszej linii, przekazujacymi informacje
dalej do gmin czy urzeddw, ktére pomagajg tym ludziom.

Kampanie informacyjne skierowane do mieszkancow dot. uruchomienia
transportu zbiorowego

Rozw¢j infrastruktury pieszej i rowerowej

Rozbudowa $ciezek pieszych i rowerowych pozwoli mieszkancom miejscowosci
znajdujacych sie w poblizu wiekszych miast - centréw kultury, ustug i przemystu,
na realizacje swoich potrzeb. Jak argumentuje C4, Komunikacja jest wazna, nie
tylko transportowa, ale tez ta piesza (...) ludzie z tego korzystajq.

Z drugiej strony pojawity sie glosy osob sceptycznie nastawionych do zmian.

Wskazujg one na nastawienie do pomocy i wsparcia w duchu neoliberalnym, twierdzac,
ze kazdy musi sobie radzi¢ sam, a je$li sobie nie radzi, to wynika to z jego wad, na przyktad
lenistwa czy braku zaradnoS$ci zyciowej. Reprezentantami tej postawy beda osoby
»~wygodne”, ktére wolg zaptacic¢ za takséwke spoteczng, adekwatng do ich indywidualnych
potrzeb niz samemu dostosowa¢ sie do dostepnego transportu zbiorowego.
W najpowazniejszej formie postawa ta przyjmuje posta¢ marazmu i zniechecenia, tak
charakterystycznego dla polskich obszaréw popegeerowskich z lat 90-tyc XX wieku.
Wydaje sie, ze postawa jest powrotem czy moze, niestety, kontynuacja postaw

o
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i probleméw wyniesionych ze skutkéw polskich przemian ustrojowych na terenach
wiejskich.

Rekomendacje w sprawie wykluczenia/ubdstwa
transportowego

Przedstawione ponizej uwagi (obserwacje i rekomendacje) w duzej mierze opieraja sie
na wynikach badan prowadzonych w obszarze wykluczenia transportowego na terenie
wojewoOdztwa warminsko - mazurskiego w 2023r. Badania przeprowadzono w ramach
Think-Thanku Federacji FOSa, a koordynowane byly przez dr Katarzyne Biatobrzeska.
Na ksztatt rekomendacji miaty tez wptyw liczne rozmowy prowadzone w srodowisku
autoréw. Rekomendacje te zostaly przedstawione w wersji wstepnej na spotkaniu
zorganizowanym w Gorowie Itawieckim we wrze$niu 2023r. Miejsce to nie jest
przypadkowe. To jedna z wielu gmin w Polsce, w ktorej nie dziata praktycznie transport
publiczny. Jej mieszkancy naleza do licznej, bo prawie 14 mln grupy mieszkancéw gmin,
w ktoérych nie dziata transport publiczny.

Ponizej na prawach ilustracji przedstawiono6 czasy dojazdu transportem publicznym do
waznych oSrodkow miejskich z Gorowa Itawieckiego (np. 4 godz. do Gdanska czy 5 godz.
do Biategostoku).

5 https://www.chronotrains.com/pl/station/5101228-Gorowo/6
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Kwestia wykluczenia transportowego, cho¢ w oczywisty sposob nie jest to zagadnienie
nowe, ostatnio zyskuje szersze zainteresowanie. Pojawia sie takze w innym
sformutowaniu jako ubéstwo transportowe. Jest to zreszta kolejny przypadek, w ktérym
zagadnienie w pewnym sensie techniczne rozpatrywane jest z punktu widzenia
dostepnosci dla indywidualnych oséb i rodzin. L.aczy go wiele np. z terminem takim jak
ubOstwo energetyczne (zreszta czesto problemy te dotyczy¢ moga tych samych
Srodowisk - szczegdlnie na terenach wiejskich). W obydwu przypadkach konieczne jest
uwzglednienie w definicji tego zjawiska aspektu dostepnos$ci na poziomie zaréwno czysto
technicznym, jak i ekonomicznym. Dodatkowym aspektem, ktoéry ostatnio ujawnit sie
szczegOlnie wyraznie sg wzgledy srodowiskowe. W obydwu przypadkach (transportu i
energii) majg one fundamentalne znaczenie (nie chodzi o kazdg energie i kazdy srodek
transportu). Ten tez aspekt uruchomit zainteresowanie wspomnianymi kwestiami ze
strony waznej grupy organizacji ekologicznych. Takze ostatnio (w momencie pisania tych
rekomendacji, a zatem w okresie przedwyborczym (2023) organizacje te staty za
uruchomieniem wspoélnej inicjatywy. Gtéwnym inicjatorem tego przedsiewziecia jest
Polski Klub Ekologiczny).

Celem tego przedsiewziecia bylo wspoélne skierowanie pytan (a po czesSci takze
rekomendacji) do kandydujacych w wyborach ugrupowan politycznych. Pod tym listem -
rodzajem apelu - podpisato sie juz wiele organizacji, w tym Federacja FOSa. Do inicjatywy
przystapity tez korporacje samorzadowe, w tym tak wazne jak Zwigzek Miast Polskich,
atakze, co istotne z punktu widzenia wykluczenia transportowego, Zwigzek Gmin
Wiejskich.

Lista sygnatariuszy zawiera tez rodzaj gotowego spisu instytucji i srodowisk, ktére
nalezatoby wiaczy¢ w przyszte prace nad czym$ w rodzaju spotecznego projektu
usprawnien w dziedzinie wykluczenia komunikacyjnego. Rolg organizacji spotecznych
nie jest rzecz jasna budowanie twardej infrastruktury transportowej. Sa one jednak
absolutnie kluczowe z punktu widzenia diagnozowania zjawiska, reprezentowania
interes6w roznych grup, ktérych kwestia wykluczenia transportowego dotyczy. Sa tez
one Zrodtem licznych innowacji i inspiracji, ktére mogtyby poméc w rozwigzaniu tego
splatanego, jak mozna to okresli¢, problemu. Na liScie sygnatariuszy sa poza
organizacjami ekologicznymi, w tym tak znaczgcymi jak WWF, Instytut Na Rzecz
Ekorozwoju czy Polski Alarm Smogowy, a takze Instytut Zielonej Gospodarki, Eko Unia,
Koalicja Klimatyczna rowniez klasyczne think tanki, takie jak Instytut na rzecz
ekorozwoju Wise Europa. Na liScie s tez ruchy miejskie, a takze stowarzyszenia
specyficzne zwigzane z transportem, jak Stowarzyszenie Ekonomii i Transportuy,
Stowarzyszenie Wykluczenia Transportowego. S3 tez organizacje takie jak Fundacja
Stocznia, ktéra ma unikalne doSwiadczenie w organizacji szerokich (ogoélnopolskich i
lokalnych). Narad Obywatelskich7, Paneli Obywatelskich czy ogdlnie rzecz biorac
procesow partycypacji Obywatelskiej, ktére takze w tym wypadku sa konieczne.
Ksztatcgce wydaje sie przeanalizowanie struktury owego dokumentu. W duzej mierze
koresponduje z linig rozumowania zawartg w ponizszych rekomendacjach. Jaki jest
podstawowy sposéb rozumowania i argumentacji przyjety w owym stanowisku?

7 https://naradaoenergii.pl/
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Podstawowa argumentacja odwotuje sie do kwestii srodowiskowych. Wskazuje na
konsekwencje ,wymuszenia samochodowego” i powigzane z tym negatywne skutki
srodowiskowe. W cze$ci diagnostycznej wskazuje, Ze najczesciej problem wykluczenia
komunikacyjnego dotyka mieszkancéw terendéw wiejskich, osoby ubogie, mtodziez,
kobiety, seniorow, a takze osoby z niepetnosprawnoscia. Oczywiscie dla kazdej z tych
grup wykluczenie transportowe oznacza rézne konsekwencje - oznacza brak dostepu do
podstawowych ustug lub zbyt wysokie koszty takiego dostepu. Dla mtodziezy oznacza nie
tylko ograniczenia w korzystaniu z oferty kulturalnej czy sportowej, ale takze dostepu do
edukacji. Wykluczenie transportowe ogranicza tez istotnie mozliwo$¢ realizowania
naturalnych kontaktéw wewnatrz sSrodowiska rodzinnego.

Nalezy zwroci¢ uwage ze autorzy listu odwotuja sie do specyficznej i fundamentalnej
argumentacji, wedle ktérej wykluczenie transportowe jest specyficznym rodzajem
naruszenia konstytucyjnych uprawnien (dostep do ustug). Ten punkt widzenia zostat
jasno sformutowany w dokumentach Rzecznika Praw Obywatelskich, ktory zabierat gtos
w tej sprawie. Mowa o specyficznych i wprost wpisanych do Konstytucji wolnoSciach, tj.
wolno$¢ poruszania sie (art. 52 ust. 1 Konstytucji), prawo do ochrony zdrowia (art. 68 ust.
1 Konstytucji), prawo o0s6b z niepeinosprawnos$ciami do pomocy ze strony wiadz
publicznych w komunikacji spotecznej (art. 69 Konstytucji), prawo do nauki (art. 70 ust.
1 Konstytucji), a bez dostepnego transportu nie mozna korzysta¢ z ustug publicznych
gwarantujacych godny poziom zycia (art. 30 Konstytucji).

DIAGNOZA ORAZ REKOMENDACJE W OBSZARZE ROZWIAZAN SYSTEMOWYCH,
POLITYKI PUBLICZNE]

Jedna z widocznych bolgczek w tym obszarze sg btedy w planowaniu przestrzennym. W
szczegoblnosci chodzi o ignorowanie aspektu transportowego, budowanie w miejscach
stabo skomunikowanych bez odpowiedniej troski o to, aby zadba¢ o infrastrukture
transportowa. To cze$S¢ szerszego problemu zwigzanego zbudowaniem miejsc
zorientowanych na po prostu mieszkanie i ignorujacych szerzej rozumiang dostepnos¢ do
ustug i brak odpowiedzi na pytanie - kto za owa dostepnos¢ odpowiada. W tego rodzaju
miejscach czesto jedyny sposdb podrozowania to dysponowanie prywatnym
transportem.

W bardziej fundamentalnym sensie kwestie transportowe s3 tez pochodng sposobu
mySlenia o organizacji miejsc zamieszkania w potgczeniu z innymi funkcjami, takimi jak
praca, wypoczynek, edukacja, zdrowie czy opieka. MozZna powiedzie¢, Ze jeden z nich
polega na umieszczaniu wielu tych funkcji w centrum wiekszego miasta, powiatu czy
wrecz miasta wojewddzkiego. Inne podejScie ma charakter ,gniazdowy” i stara sie, aby
ustugi i szerzej elementy funkcjonowania obywateli - w tym na przyktad praca - byty w
mozliwie nieduzej odlegtosci od ich miejsca zamieszkania. Chodzi o to, by tgcznie
stanowity rodzaj gniazda, w ktérym realizowana jest wiekszo$¢ potrzeb mieszkancow. W
miastach popularna ostatnio staje sie koncepcja tzw. 15-minutowego miasta, ale ten
rodzaj zatozenia mogtby tez dotyczy¢ innych miejsc.

54

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
DO SPRAW : . . PROO
Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu

=== | POZYTKU
PUBLICZNEGO NI w Rozwoju Organizacji Cbywatelskich na lata 2018-2030



|: O S a f miﬁant

[stotnym, niejako zatozycielskim zagadnieniem jest rozstrzygniecie, do kogo wtasciwie
nalezy odpowiedzialno$¢ za zapewnienie transportu publicznego. Dylemat ten dotyczy
nie tylko transportu, ale wielu innych dziedzin, takich jak kultura, edukacja,
bezpieczenstwo, opieka, ustugi zdrowotne i wiele innych. Mozna odnie$¢ wrazenie, Ze
w tej sprawie brakuje adekwatnych umoéw spotecznych. Pod ich nieobecnos$¢ funkcjonuja
lub funkcjonowaty og6lne, czasem niewypowiedziane zatozZenia.

W  szczegblnosci w przypadku transportu chyba zbyt duza wage przypisano
,samoczynnym” dzialaniom rynku. Innymi stowy uznano, ze tam gdzie trasy komunikacji
publicznej nie sg rentowne, tam nalezy je zamykac¢ czynigc zatozenie, Ze rynek jako$ sobie
z tym poradzi. Symbolem tego mys$lenia jest w pewnym sensie samo Goérowo Itaweckie,
w ktérym na poczatku lat 90-tych zlikwidowano kolej i rozebrano szyny. Takich miejsc
jest w Polsce znacznie wiecej. Owa samoczynno$¢ rynku okazata sie czesto ztudna.
W wielu miejscach - zresztg zgodnie z zasadami rynkowymi - dojazd zupetnie sie nie
optaca. Nie chodzi tylko o dowozenie ludzi, ale nawet dostarczanie ustug mobilnych, na
przyktad obwoZnego sklepu. Taka sytuacja skutkuje tym, Ze osoby bardziej zaradne nie
majg innego sposobu na zapewnienie transportu niz posiadanie wtasnego samochodu. To
jeden z powodow, dla ktérego Polska ma najwiekszy wskaznik zarejestrowanych
samochoddw na osobe w Unii Europejskiej. Nie trzeba dopowiada¢, ze samochody te do$¢
czesto s3 mocno wyeksploatowane i czesto z powodéw ekonomicznych napedzane
silnikiem diesla. W konsekwencji stanowig one zagrozenie dla sSrodowiska naturalnego.
Duza dostepno$¢ stosunkowo tanich samochodéw, z ktérej skorzystaly osoby
pozbawione transportu publicznego, ma tez zgubne dtugofalowe skutki. Otéz
uruchamiane czesto obecnie ze znacznym wysitkiem linie transportu publicznego nie
ciesza sie szczegdlng popularnoscia. Dzieje sie tak dlatego, ze wiele os6b dysponuje
samochodami prywatnymi (przywykto do nich) i nie chce teraz po wielu latach
korzystania z nich rezygnowac z tej wygody. Z tego punktu widzenia zaniechania sprzed
wielu lat stajg sie bardzo trudne do odrobienia.

Naprawa tej sytuacji wymagac¢ bedzie ustalenia swoistego podzialu pracy
i odpowiedzialno$ci za zapewnienie transportu. Powinien on mie¢ charakter
fundamentalny. Odwotujgc sie docytowanego tu stanowiska Rzecznika Praw
Obywatelskich trzeba powiedzie¢, ze transport publiczny powinien chyba wykracza¢
poza prostg analize rentownosci. Szczeg6lnie taka, ktéra prowadzona jest w sposéb
jednowymiarowy (by nie powiedzie¢ prymitywny). Nie trzeba wiele wyobrazni, zeby
umie¢ policzy¢, jakie sa konsekwencje zaniechania dostarczania ustugi publicznej
w dziedzinie transportu. To izolowane miejscowosci, a przypomnijmy dotyczy to
olbrzymiej liczby gmin w Polsce szczeg6lnie na terenach wiejskich. Niejako zapadaja sie
one w sobie i stajg sie przedmiotem ,szczegblnej troski”. Oto okazuje sie, Ze zaniechania
w dziedzinie transportu skutkuja zobowigzaniami w dziedzinie na przyktad opieki
zdrowotnej i ustug spotecznych. Moze dotyczy¢ to rowniez zmniejszenia mobilno$ci na
rynku pracy. Ta z kolei oznacza obnizanie dochodéw z pracy mieszkancow i czynienie
znich albo pracownikéw szarej strefy albo ewentualnie witacznie ich do grupy
beneficjentow pomocy spotecznej. Osoby te wytaczone s3 tez z generowania dochodow
i podatkdéw. Innymi stowy tak zwane oszczednoSci na transporcie stanowia klasyczny
przyktad wysokich kosztow zaniechania. Przy okazji warto pokusi¢ sie o wyliczenie

55

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum

£
Egz‘r.ﬁagv NI Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu
PUBLICZNEGO w Rozwoju Organizacji Cbywatelskich na lata 2018-2030

PROO

o



federacja

FOS a

Think Tank
tederacii FOga

tych kosztow w wymiarze lokalnym, regionalnym czy krajowym, by unaocznic ich
skale.

Wydaje sie, Zze na poziomie systemowym klopotem jest rozproszenie odpowiedzialno$ci
za kwestie wykluczenia transportowego. Na marginesie warto zaznaczy¢, Ze ta sama
przypadio$¢ dotyczy wspomnianej juz kwestii ubdstwa energetycznego. Obydwie one
wypadaja niejako na przecieciu zainteresowania, wzglednie braku zainteresowania
poszczegblnych resortéw. Zaden z tych probleméw nie jest mozliwy do rozwigzania
w oparciu o jednostronne dzialania resortéw takich jak Ministerstwo Srodowiska czy w
wypadku transportu Ministerstwo Infrastruktury. Sitg rzeczy wykluczenia dotycza takze
innych elementow, w tym w szczeg6lnosci elementéw spotecznych - polityki zdrowotnej,
kultury, edukacji i wielu innych. Warto tez specyficznie zwréci¢ uwage na fakt, ze
w rozwigzaniach systemowych brak prawnego wskazania odpowiedzialno$ci za
organizowanie transportu publicznego na terenach wiejskich, a zatem tych, w ktérych
problem ten jest najbardziej dotkliwy.

Brak integracji i synchronizacji na poziomie poszczegdlnych resortow ma powazne
konsekwencje na poziomie lokalnym. Tu takZe mamy do czynienia z brakiem
synchronizacji systemow, nawet tych ktére zwigzane s3 z transportem. Brakuje dobrych
rozwigzan systemowych dla integracji systemu transportu publicznego i prywatnego.
Brakuje tez systemowych rozwigzan dla synchronizacji réznych elementow
systemu publicznego, w szczego6lnosci komunikacji autobusowej i kolei, a takze
miejskich zakladow komunikacji. Podobnie problematyczne, a wtasciwie niemozliwe
jest wykorzystanie w wiekszym zakresie istniejacej juz bazy publicznego transportu,
ktéry obstuguje inne podsystemy, na przyktad transport do szké6t czy warsztatow terapii
zajeciowej, a takze system transportu medycznego. Wiele instytucji posiada wtasng baze
transportowa, ktoéra przy zachowaniu odpowiednich warunkéw, mogtaby by¢ uzywana
takze dla ograniczenia konsekwencji wykluczenia i ubdstwa transportowego.
W konsekwencji czesto owe rzadkie sktadniki i elementy transportu - na przyktad
autobusy szkolne, jezdza czasem nieomal na pusto. Podobnie dzieje sie takze na przyktad
z baza transportowa finansowang ze S$rodkéw PFRON - takze tg, ktéra zostata
sfinansowana ze Srodkow Unii Europejskiej w ramach realizacji polityki spéjnosci.
Bardzo istotnym problemem jest brak ustawowych ram, ktore utatwiatyby lepsza
integracje taryfowa miedzy poszczegdlnymi elementami systemu transportowego.
Dotyczy ta oplat za bilety, uznawania wzajemnos$ci, stosowania systemu znizek
refundacji i taryf.

Absolutnie fundamentalnym problemem jest rowniez brak stabilnego,
przewidywalnego isprawiedliwego systemu dofinansowania transportu ze
srodkow publicznych. Bez tego trudne jest dtugofalowe planowanie systemu, méwimy
czesto o bardzo powaznych inwestycjach w infrastrukture transportowg i same $rodki
transportu. Brak mozliwo$ci oszacowania parametréw dziatania systeméw w przysztosci
powoduje gteboka nieche¢ do poczynienia koniecznych inwestycji w tym zakresie.

Tu dobrym przyktadem jest uruchomienie pokaznych Srodkéw na rozwéj komunikacji
autobusowej (od 2019r. dziata Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych (FRPA).
Fundusz zostat stworzony specjalnie po to zeby niwelowa¢ skutki wykluczenia
transportowego). Jednak jego dystrybucja oparta jest o system konkursowo-grantowy.
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Sitg rzeczy ma on charakter nieprzewidywalny - a trudno jest budowac system transportu
w oparciu o spekulacje dotyczace ewentualnego sukcesu w staraniach o $rodki publiczne.
Ktopotliwe, ale konieczne jest dodanie w tym miejscu oczywistej w ostatnich latach
konstatacji, ze 6w tryb konkursowy prowadzi do réznego rodzaju partykularyzmoéw,
a nawet motywowanych politycznie rozstrzygniec. Zresztag w tego rodzaju konkursach
moga startowac¢ wylacznie samorzady i to od ich motywacji i zdolnos$ci do sprostania
wymogom proceduralnym konkursu (w tym posiadania Srodkéw na zapewnienie wktadu
wtlasnego) zalezy skuteczno$¢ przedsiewziecia. Innymi stowy za sprawno$¢ (lub jej brak)
ze strony administracji odpowiadaja mieszkancy, nie posiadajgc na to zadnego realnego
wplywu. To nie jest rozsadne rozwigzanie, system musi by¢ stabilny, czytelny
i parametryczny, a nie uznaniowy.

Niejako analogicznie modernizacji wymaga program uzupelniania lokalnej i
regionalnej infrastruktury kolejowej Kolej Plus. Chodzi o to, aby w jego ramach
mozliwe bylo wsparcie uzupelnienia sieci kolejowej, dotyczacego polaczen z
miejscowos$ciami o populacji powyzej 10 tys. 0os6b, ktore obecnie nie maja dostepu
do kolei, z miastami wojewo6dzkimi. Wazne tez w tym kontekscie jest to, aby utatwié
jednostkom samorzadu przejmowanie i remontowanie linii oraz organizacje przewozow.
Konieczne bytoby tez przynajmniej rozwazenie zréznicowania wymagan technicznych
dla infrastruktury transportowej. Tu podobnie jak w wielu innych dziedzinach powinna
obowigzywa¢ =zasada proporcjonalnosci. Zrozumiate s3 standardy dotyczace
bezpieczenstwa i one nie mogg by¢ przedmiotem kompromisu, ale wiele innych mogtoby
zostaé uproszczonych.

PowyzZsze kwestie, jak i wiele innych, o ktérych méwimy nizej, wymagaja stworzenia
ram dla powaznej debaty publicznej w kwestii wykluczenia transportowego. To nie
moze by¢ wylacznie przedmiot pracy ekspertow (w szczegdlnosci ekspertéw od
transportu publicznego) w jego czysto technicznym aspekcie. Trzeba bedzie stworzy¢
ramy takiej dyskusji, debaty, ktéra powinna mie¢ charakter wtgczajacy. By¢ moze warto
skorzysta¢ z bogatego instrumentarium zastosowanego w przypadku ogélnopolskiej
narady obywatelskiej o kosztach energii. Proces prowadzony byt zaréwno w formie
rozmoOw lokalnych, jak i w formie panelu obywatelskiego bazujacego na reprezentatywnej
probie 100 obywateli, ktérzy formutuja swoje opinie i rekomendacje po spedzeniu
odpowiedniego czasu na informowaniu siebie i dyskusji miedzy soba. Taka debata, taka
narada jest nam pilnie potrzebna i czas wyborow, a takze bezposrednio czas po ich
rozstrzygnieciu najlepiej nadaja sie na formutowanie istotnych przyrzeczen
i postanowien w tej sprawie. Przy okazji warto zauwazy¢, Ze na przyktad kwestia
wykluczenia transportowego jest jednym z pytan zadawanych kandydatom do
parlamentu przez serwis MamPrawoWiedziec.pl. Obecnie trwajg procesy zbierania
odpowiedzi ze strony kandydatéw. Tworzy to dobrg podstawe do czego$ w rodzaju
spotecznego audytu obietnic - takze tych, ktére dotycza wykluczenia transportowego.
Najblizsza kadencja powinna w sposéb stanowczy wlaczy¢ kwestie wykluczenia
transportowego do obszaru waznych polityk publicznych. Ten aspekt wazny jest
takze z punktu widzenia Srodkéw z polityki spojnosci. Zaréwno tych, ktére dotycza
funduszu regionalnego jak i Europejskiego Funduszu spotecznego, a takze pieniedzy,
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ktére jak wszyscy mamy nadzieje, pojawig sie w Polsce w ramach pakietu Krajowego
Planu Odbudowy.

W tym konteks$cie szczegdlnej uwagi domaga sie proces planowania Spotecznego
Funduszu Klimatycznego. W nazwie zawiera on komponent klimatyczny - oczywistg
tego konsekwencjg jest fakt, ze kwestie transportu (ktére majg olbrzymi wptyw na
kwestie klimatu) sg przewidziane jako jeden z kierunkéw interwencji tego funduszu. Jest
on na tyle wazny w przypadku Polski, ze w latach 2026 do 2032 Polsce przypada ponad
11 miliardéw euro i jest to 18% catej kwoty dostepnej wewnatrz Unii Europejskiej. Jest
to jeden z tych rzadkich momentéw, w ktérych srodowiska obywatelskie i wszelkie inne
nie musza niejako gonic¢ za propozycjami rzagdowymi czy wrecz starac sie je ,odkrecic”.
Co wiecej, w ramach przewidzianej procedury na poziomie Unii Europejskiej punktem
wyjsciowym do tworzenia pomystéw na wydawanie poteznych srodkéw z tego funduszu
(co oznacza okoto 10 miliardow ztotych polskich co roku) jest koniecznos¢
przedlozenia tak zwanego spotecznego planu klimatycznego. Ma on by¢ przekazany
do Komisji Europejskiej w czerwcu 2025 roku. Skoro tak, mamy wyjatkowg szanse na to,
aby plan stal sie przedmiotem mozliwe szerokiej spotecznej dyskusji. Nie moze by¢
ona ograniczona wylacznie do pracy ekspertow czy roznych grup logistycznych.
Wazne jest, aby w tej sprawie wypowiedzialy sie inne niZz zazwyczaj organizacje -
na przyklad organizacje socjalne, a takie sami mieszkancy. Arcywaznym
elementem tej dyskusji sg tez samorzadowcy i ich pomysty zwigzane z tagodzeniem
skutkow wykluczenia transportowego.

Waznym  postulatem o  charakterze systemowym jest wyodrebnienie
miedzysektorowej grupy rzecznictwa dotyczacego wykluczenia transportowego.
Poki co dziatania te sg rozproszone. Uwaga ta dotyczy tez organizacji spotecznych.
Podobnie jak w przypadku wyzwan, takich jak np. energetyczne, w przypadku
wykluczenia transportowego konieczne jest budowanie zréznicowanych horyzontalnych
porozumien i harmonizacja ich dziatan.

Analogicznie taki rodzaj harmonizacji i synchronizacji powinien nastepowaé takze po
stronie rzagdu. Konieczne jest stworzenie jakiego$ silnego i sprawczego osrodka
wladztwa zdolnego do mierzenia sie ze skutkami i przyczynami wykluczenia
transportowego. Jest ono zbyt powaznym problemem Zeby pozwoli¢ na to, aby zgineto
gdzie$ w przestrzeniach ,pomiedzy” resortami. Brak zdolnosci do dziatan horyzontalnych
niejako poprzecznych jest bardzo powazng bolaczka polskiej administracji, ktora
dziatajac w sposdéb ,silosowy” nie jest w stanie rozwigza¢ probleméw, a co wiecej czesto
w oparciu o znane mechanizmy samo podtrzymywania sie instytucji tylko ten problem
utrwala.

W tym kontekscie koniecznie zauwazy¢ trzeba wzajemne przenikanie sie takich kwestii
jak wykluczenie transportowe z wydawatoby sie odrebnymi zagadnieniami, takimi jak
sposéb organizacji opieki i konieczno$¢ zwrotu w tej dziedzinie na rzecz tak zwanej
deinstytucjonalizacji. Bez rozwigzania problemu wykluczenia transportowego nie da sie
rozwigza¢ wyzwania, jakim jest organizacja opieki sSrodowiskowej. Jej deficyty skutkuja
konieczno$cig (czesto przedwczesng) umieszczania oséb w instytucjach takich jak Domy
Pomocy Spotecznej. Bez adekwatnego rozwigzania wyzwan transportowych nie jest
mozliwe zaré6wno docieranie do oséb potrzebujacych pomocy, jak i ich samodzielna
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aktywno$¢ zwigzana z zaspokajaniem ich podstawowych potrzeb, jak na przyktad podro6z
do lekarza czy kontakty z rodzing. Skutkiem tego osoby takie trafiaja do instytucji
calodobowych. Czesto dzieje sie to ze szkodg dla ich dobrostanu, ale takze z powaznymi
konsekwencjami dla budzetéw - w szczeg6lnosci budzetu samorzadéw wiejskich, bowiem
te o wiele rzadziej prowadza Domy Pomocy Spotecznej i co za tym idzie stajg sie
ptatnikami w stosunku do tych instytucji, ktore takie osrodki prowadza. Jest oczywiste, ze
z racjonalnego punktu widzenia ten sam budzet, ktéory musi by¢ przeznaczony na
optacenie kosztoéw opieki w instytucjach, mégtby by¢ z powodzeniem przekazywany
w istotnej cze$ci na rozwigzanie problemu wykluczenia transportowego. Bedzie o tym
jeszcze mowa, ale chodzi zar6wno o mozliwo$¢ docierania do niezbednych ustug, jak
i dostarczania ustug do samych zainteresowanych. Cho¢ moze to zabrzmie¢ zaskakujaco,
zmierzenie sie z wykluczeniem transportowym jest koniecznym skladnikiem
przygotowywanych obecnie krajowych, regionalnych i lokalnych planéw
deinstytucjonalizacji i rozwoju ustug spotecznych. To samo z pewno$cig dotyczy
kwestii organizacji innych zagadnien, takich jak dostep do edukacji, ustug zdrowotnych
czy kultury. Wszystkie one dotychczas tworzone byly niejako w oderwaniu (moze poza
systemem edukacji dzieci) od kwestii transportu.

Konieczne wydaje sie lepsze wykorzystanie sSrodkéw w ramach polityki spojnosci.
Chodzi tu z jednej strony o znalezienie czego$ w rodzaju pomostéw czy koordynacji
dziatan miedzy srodkami ze strony EFRR oraz EFS+. W tym wypadku staje sie jasne, ze
swoiscie rozumiany ,hardware” i ,software” musza by¢ do siebie dopasowane.

W szczegolnosci korekty domaga sie grupa dokumentéw (wytycznych) dotyczacych
projektu z udzialem EFS+ w regionalnych programach w latach 2021 do 2027.
Chodzi o to, aby zatroszczy¢ sie o osoby wykluczone transportowo w réznego rodzaju
dziataniach i ustugach spotecznych.

Zgodnie z wytycznymi Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej dotyczacych realizacji
projektow z udzialem S$rodkéow Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus
w regionalnych programach na lata 2021-2027, Instytucja Zarzadzajaca Programem
Regionalnym we wspotpracy z Regionalnym Osrodkiem Polityki Spotecznej okresla
obszary, ktére uznane s3 za wykluczone komunikacyjne. Wedtug wytycznych s3 to
obszary, na ktorych brakuje potaczen transportem publicznym. Osoby na nich
zamieszkujgce to, zgodnie z powyzszym dokumentem, osoby uznane za wykluczone
komunikacyjnie. Dla pojedynczych osdb wykluczonych komunikacyjnie w projekcie
mozliwe jest finansowanie dziatan utatwiajacych udziat w aktywnej integracji na zasadzie
dostosowan indywidualnych. W przypadku realizacji wsparcia dla grupy osob z obszaru
wykluczonego komunikacyjnie, stosowane sg adekwatne formy wsparcia, np. ustugi
mobilne.

Niestety rozwigzanie to dotyczy jedynie ustug aktywnej integracji, pomija natomiast
dziatania w ustugach spotecznych. W zasadach podstawowych wspomina sie, iz
niezbedne jest dopasowanie wsparcia dla osdb wykluczonych komunikacyjnie. Odnosi sie
ono jednak do pojedynczych oséb, a nie catych obszaréw. Zmienia to w znaczacy sposob
optyke konstruowania projektéw. W aktywnej integracji wykluczone moga by¢ cate
spotecznosci, jak i pojedyncze osoby. W ustugach spotecznych i zdrowotnych wytacznie
osoby i to na zasadzie ustug transportu indywidualnego.

D

59

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum

£
Egz‘r.ﬁagv NI Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu
PUBLICZNEGO w Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030

PROO

o



federacija

FOS a

Think Tank
tederacii FOga

Dlatego tez zapisy wytycznych o obszarach wykluczenia komunikacyjnego
i stosowanych wobec nich dzialaniach powinny obejmowa¢ wszystkie obszary w
zakresie wlaczenia spotecznego.

Tym samym chodzi o to, zeby uzna¢ wykluczenie transportowe jako wazny aspekt,
wrecz kryterium promujace dostarczanie ustug spotecznych. Tu konieczne bedzie
lepsze zdefiniowanie pojecia wykluczenia czy wrecz ubdstwa transportowego,
zwlaszcza w Kkatalogu ustug spotecznych w ustawie z dnia 19 lipca 2019 r.
o realizowaniu ustug spotecznych przez centrum ustug spotecznych. To pierwsze
moze dotyczy¢ calych terytoridw, to drugie dotyczy okreslonych gospodarstw. Fakt
dotkniecia ubdstwem transportowym powinien by¢ jedna z przestanek
uwzgledniajacych pomoc w ramach ustawy o pomocy spoteczne;j.

W tym aspekcie konieczne bedzie dopracowanie metodologii wyodrebniania
zaréwno terytorium, jak i 0s6b wykluczonych transportowo. Zeby tego dokonaé
konieczna jest glebsza analiza dostepnych narzedzi, ktore pozwalaja
parametryzowa¢ warunki dostepnosci komunikacyjnej i w oparciu o nie inaczej
wycenia¢, promowac dostarczanie ustug na ich rzecz. W tym celu konieczne bedzie
skorzystanie z wielu narzedzi informatycznych dotychczas zarezerwowanych dla
ekspertow w dziedzinie planowania transportu. Pozwalajg one na przyktad z doktad-
noscig do konkretnego adresu okresli¢ czas i koszt dotarcia do niego. Ta wiedza konieczna
jest do lepszej wyceny ustug i koordynacji systemu. Bez tego nie unikniemy
obserwowanego obecnie efektu pomijania tych oséb ze wzgledu na co$, co mozna by
okresli¢ jako wysokie koszty dotarcia. Czesto owe ustugi majg charakter indywidualny, a
zatem wymagaja dotarcia do specyficznych adreséw i co za tym idzie opracowania
kazdorazowo i dynamicznie czegos, co w literaturze okre$la sie czasami jako ,dylemat
komiwojazera”. Chodzi o to, aby na trasie, optymalizujac $ciezke poruszania sie, potaczy¢
ze sobg okreslang grupe adresow.

Na marginesie warto zauwazy¢, ze takie narzedzia, algorytmy stosowane sg powszechnie
wsrod firm, ktére zarzadzaja flotg prywatnych srodkéw transportu i ktére starajg sie
optymalizowa¢ koszty dotarcia do nich.

Troska o zmniejszenie skutkow ubdstwa komunikacyjnego powinna by¢ przedmiotem
zainteresowania nowopowstajgcej grupy instytucji, ktérej celem jest wtasnie
dostarczanie zintegrowanego systemu ustug, a zatem powstalych niedawno centrow
ustug spotecznych. To one mogtyby wystgpi¢ w roli lokalnych koordynatoréw systemu
zapewnienia ustug, a co za tym idzie w rozwoju infrastruktury transportowej. To wymaga
czesto subtelnych mechanizméw wykraczajacych poza proste postulaty (czesto
nierealne), to znaczy rozszerzenia sieci komunikacji publicznej. W wielu przypadkach
konieczne bedzie dopracowanie sie lokalnej alternatywy. Moze mie¢ ona charakter
bardziej spoteczny, nawet samopomocowy, ktory wykorzystywatby takze potencjat
istniejacych organizacji spotecznych lub spotdzielni socjalnych. W podobnej roli moga
wystgpic¢ takze instytucje takie jak sottys czy powszechnie obecne na terenach wiejskich
organizacje jak Kota Gospodyn Wiejskich czy Ochotnicze Straze Pozarne. By¢ moze taka
role mogtyby tez odegrac inne organizacje o charakterze opiekunczym lub $rodowisko-
wym. Nie wykluczajmy tez pozytywnej roli lokalnej parafii (w Polsce jest ich ponad 11
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tys.). I to one czesto na rézne sposoby majg mozliwo$¢ (cho¢ nie zawsze z niej korzystajq)
docierania do os6b najbardziej potrzebujacych.

Zaspokajanie wyzwan transportu lokalnego moze sie wydawa¢ wymarzonym zadaniem
na przyktad dla lokalnej spoétdzielni socjalnej. Czes¢ z nich dostarcza zresztg na przyktad
positki, mozna wyobrazi¢ sobie, aby staty sie operatorami lokalnego systemu transportu.
MozZe on by¢ adresowany do oséb z niepelnosprawnos$cia. Tu w szczegdlnosci
sprawdzalby sie system okre$lany czasem jako ,od drzwi do drzwi”. Takie systemy
dedykowane niejako osobom z niepeinosprawnoscig funkcjonowaty z powodzeniem w
niektorych miastach Polski. Tu warto w szczeg6lnosci przywota¢ doswiadczenia Fundacji
Transportowych Ustug Specjalistycznych z Warszawy, ktéra rozpoczeta swoja dziatalnos¢
na poczatku lat 90 i dysponujac kilkoma dostownie samochodami z rampg, byta w stanie
obstugiwac kilka tysiecy klientow. Byly to osoby z niepelnosprawnoscig, najczesciej
poruszajace sie na wozku, ktére mogty korzystac z tego transportu po rozsadnej i statej
cenie. Zadaniem pracownikéw fundacji bylo nie tylko przewozenie o0séb
z niepetnosprawnoscia, ale takze czesto dostowne wyrywanie ich z doméw. Czesto
pracownicy fundacji musieli dokonywa¢ zgota karkotomnych przedsiewzie¢, aby na
przyktad zwie$¢ czesto niedopasowang windg osoby na woézku i poméc im wsigs¢ do
specjalnie przygotowanego samochodu. System ten wzorowany byt na rozwigzaniach
kanadyjskich. Takie lub podobne systemy moglyby funkcjonowac na zasadzie na przyktad
franczyzy w wielu lokalnych spotecznos$ciach. Wazne jest, ze w tym rozwigzaniu udato sie
zbudowac co$ w rodzaju miksu miedzy optatami samych zainteresowanych. Stanowity
one czterokrotnos¢ biletu komunikacji miejskiej i pewng pula dotacji ze strony lokalnego
samorzadu.

Przy tej okazji warto uczynic szerszg uwage, a mianowicie Ze konieczne bytoby wyjscie
poza binarne rozréznienie transportu na transport publiczny i transport prywatny. Juz
obecnie wida¢, ze istniejg inne mechanizmy. Czasem s3g to rozwigzania, ktore okresli¢
mozna jako spoteczno$ciowe, a zatem wspdlne; co$, co jest niejako pomiedzy prywatnym
i publicznym. A takze ro6znego rodzaju rozwigzania polegajace na bezposrednim
kontaktowaniu sie 0séb posiadajacych srodki transportu i tymi, ktérzy sa ich pozbawieni.
Moze to mie¢ rozne formy - od czysto samopomocowych i filantropijnych, w ktérych
osobom pozbawionym dostepu do transportu pomaga sie w zatatwianiu ich
podstawowych potrzeb. Moze to oznacza¢ incydentalne podwozenie na przyktad do
lekarza lub robienie zakupdw. Istnieje tez i jest do$¢ popularna kwestia kupowania takiej
ustugi od oséb prywatnych. Ma ona réze przejawy, od uczestnictwa w kosztach transportu
poprzez na przyktad zwrot za benzyne az po nieco mniej budujace - polegajace na niejako
indywidualnym wynajeciu samochodu wraz z kierowca. Dzieje sie to na ogél poza
jakimkolwiek taryfikatorem i ma charakter czysto umowny. Czasem koszty takiego
wynajmu s3 rozsadne, a czasem majg charakter, ktory mozna okres$li¢ nieco mniej
tagodnie jako tupiezczy. Zdarza sie, Ze niektérzy - nazwijmy to - prywatni przewozZnicy
wykorzystuja element czego$ w rodzaju lokalnego monopolu.

Tego rodzaju rozwigzania podobnie jak sam problem wykluczenia transportowego
mozna obserwowac praktycznie wszedzie nie tylko w Polsce i nie tylko w Europie, ale
poniekad globalnie. Kazdy, komu zdarzyto sie podrézowac poza Polske do krajow
o umownie nizszej jakosci ustug publicznych, pewnie sie z nim spotykat. R6Znego rodzaju
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mechanizmy podwozenia, autobusikéw, takséwek, wspébtdzielonych przejazdéw
stanowia o bogactwie iréznorodnosci kultur réznych regiondéw Swiata. Jest to raczej
przedmiot zainteresowania reportazystéw, ale naprawde warto przeanalizowac
podstawowe zatoZenia tego rodzaju systemdw, czesto tworzonych w warunkach
skrajnego wrecz wykluczenia transportowego, jako Zrddio inspiracji dla mozliwych
rozwigzan w Polsce.

To dobre miejsce zeby zasugerowad, ze tego rodzaju rozwigzania mogtyby stanowic
szczegblne zainteresowanie dla réznego rodzaju innowatoréw spotecznych. W Polsce
istnieje rozbudowany system wsparcia rozwoju innowacji spotecznych. Funkcjonuje
zreszta w oparciu o Srodki EFS sie¢ kilkunastu lokalnych inkubatoréw innowacji
spotecznych, ktére by¢ moze powinny na chwile swoja uwage skupi¢ wlasnie na
poszukiwaniu, mozna powiedzie¢ na zamowienie, innowacji w dziedzinie
wykluczenia transportowego. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze owe innowacje dotycza na
0g6t bardzo matych przedsiewzie¢. Jako rownolegte do nich trzeba szuka¢ rozwigzan o
charakterze lokalnym i uruchamia¢ co$, co mozna okresli¢ jako lokalne eksperymenty
spoteczne. W wielu dziedzinach konieczny jest dowdd na to, ze rzeczy sg mozliwe. By
siegna¢ po przyktad, dobrze byloby dopracowac¢ zasady, na jakich autobusy
dowozace i odwozace dzieci do szkoly i ze szkoly moglyby zabierac¢ takze osoby, w
szczegolnosci chodzi o osoby, ktore maja szczegolnie potrzeby. Mozna zrozumieé
réznego rodzaju zastrzezenia dotyczace organizacji takiego systemu, wtedy gdyby
wykraczat poza obstuge samych ucznidw. Zabieranie na poktad autobusu innych oséb
rodzi wiele wyzwan, co nie znaczy, ze na pewnych warunkach nie bytoby to mozliwe.
Trzeba uruchomic¢ jaki$ rodzaj testéw, zeby owe warunki dobrze skalibrowac i opisac.
Innymi stowy trzeba pozby¢ sie do$¢ charakterystycznego dla administracji myslenia
zorientowanego nie tyle na rozwigzanie probleméw, ile na zbieranie dowodéw na to, ze
nie jest to mozliwe.

D

Kolejna rekomendacja to wprowadzenie wszystkich lub wybranych kategorii
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznych do ustawy o CUS. Chodzi o to,
by CUS mogt organizowac przewozy nie tylko dla "swoich" ustug, ale takze innych (np.
lekarz). W szczeg6lnoSci zatem korekty wymagaja zapisy ustawy o centrach ustug
spotecznych w ten sposdb, aby mogly one koordynowac transporty os6b zwigzanych z
ustugami na ich rzecz bez zawezania ich wytacznie do tych, ktdére organizuje sam CUS.
W oczywisty sposob takie zawezZenie nie dziata na korzys¢ beneficjentéw. Nalezy wiec
postulowaé, aby w art. 2, ust. 1 ustawy o CUS wprowadzié¢ pkt. 15) transport
uzytecznosci publicznej.

Wskazane bytoby wprowadzenie wsparcia transportowego jako elementu przy
ustugach sasiedzkich i opiekunczych (ustawa o pomocy spotecznej) - jednoznaczne
wskazanie, ze kwestie transportu naleza do tego katalogu.
Z przegladu legislacji dotyczacych wykluczenia transportowego wynika, ze lokalne i
regionalne wladze zobligowane s3 do tworzenia tak zwanych planéw
transportowych (ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie
zbiorowym). W ustawie tej owszem mowa jest o uwzglednieniu potrzeb oséb z
62

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
DO SPRAW : . . PROO
s NI w Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzgdowego Programu

POZYTKU
PUBLICZNEGO Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030



federacja

FOS a

Think Tank
tederacii FOga

niepelnosprawnos$cia, ale taki zapis wydaje sie niedostateczny z punktu widzenia
omawianych tu wyzwan. Nalezaloby w tej ustawie wprost domagac sie, aby takie
tworzone lokalnie i regionalnie plany definiowaly obszary wykluczenia
transportowego i wskazywaly srodki zmniejszania skutkow tego zjawiska. Taki
obszar znacznie wykracza poza dos$¢ ogoélne sformutowanie dotyczace uwzgledniania
potrzeb os6b z niepelnosprawnoscia.

[stotnym Zrédtem poprawy byloby takze traktowanie serio wymaganych skadinad
przez ustawe plandéw konsultacji publicznych lokalnych planéw transportu. Z
pobieznego przegladu réznego rodzaju serwis6w samorzadowych wida¢, ze wymog jest
lekcewazony. By¢ moze jedna z rekomendacji powinna polega¢ na tym, aby niejako w
modelowy sposdb przeprowadzi¢ takie Kkonsultacje, w ktorych nieuchronnie
kwestia wykluczenia transportowego znalazlaby powazna pozycje. To jest
przestrzen, ktéra nie wymaga zmian regulacji, ale raczej praktyk implementacyjnych.
Rozwazy¢ warto zmiany w przepisach podatkowych. By¢ moze za ich pomoca datoby
sie skonstruowa¢ dodatkowe motywacje dla pomocy sgsiedzkiej, w tym takze pomocy
zaspokajaniu potrzeb transportowych. Warto tez dopracowac sie spdjnej wykladni
dotyczacej ewentualnych przychodow wynikajacych z pobierania incydentalnych
oplat lub cho¢by udzialu w kosztach tak, aby osoby podwozace nie obawialy sie
konsekwencji podatkowych. Niejako symetrycznie trzeba mie¢ pewnos$¢, ze sam fakt
odwozenia kogo$ nie stanowi dla osoby, ktorej udzielana jest pomoc, Swiadczenia w
naturze, ktéore mogtoby by¢ przedmiotem opodatkowania. Przy tej okazji koniecznie
trzeba przygotowac i dystrybuowac, by¢ moze tworzac to we wspotpracy z firmami
ubezpieczeniowymi, jasna wykladnie zwiazana z incydentalnym przewozem osdb.
Zapewne mechanizm ten zostat jako$ dopracowany przy okazji przedsiewziec takich jak
BlaBlaCar, ktore ciesza sie w Polsce duza popularnos$cia. Takie rozwigzania mogtyby
wspiera¢ czy moze chociaz stymulowa¢ rozwiazanie w zakresie pomocy
sasiedzkiej. Czesto zapewne jest tak, ze w miejscowoS$ciach dotknietych wykluczeniem
transportowym jest grupa osob, ktére majg samochody i owszem majg rodzaj nadwyzki
czasu, ktory mogtyby spozytkowa¢ na pomoc innym. Takie rozwigzanie obserwowatem
kiedy$ w Rotterdamie, gdzie w czym$ w rodzaju klubu seniora poza tym ze miaty tam
miejsce rozne dziatania edukacyjne, byli tez uczestniczacy w nich i jednoczes$nie kierowcy
z wlasnymi samochodami. Wygladali na bardzo statecznych starszych panoéw, ktorzy
(takze ze wzgledow czysto towarzyskich) sg zainteresowani tym, zeby uzywac swoich
samochodéw jako pomocy w zatatwianiu spraw na rzecz i wspdlnie ze swoimi
kolezankami seniorkami. Z tego co wiem, w ramach tego mechanizmu uzyskiwali oni
niewielkg kwote na pokrycie kosztéow takiego transportu i amortyzacje samochodu
$Swiadczong woluntarystycznie. Faktem jest, Ze Holandia ma najwyzszy w Europie
wskaznik wolontariatu, ale nie wykluczatbym podobnego mechanizmu takze w Polsce.
W ramach pracy jednego z inkubatoréw, w tym wypadku Fundacji Stocznia, zostat kilka
lat temu przygotowany projekt adresowany do mieszkancow wsi na Podlasiu o wszystko
mowigcej nazwie OdwieZ Babcie, Dziadka do Ko$ciota lub Cerkwi. Pomyst ten poczatkowo
nie cieszyt sie wielkg popularnoscia, ale z czasem zadziatat. Warto podkresli¢, ze jego
istota nie jest wylacznie rozwigzanie problemu transportowego zwigzanego
z uczestnictwem w praktykach religijnych, ale takze dostarczenie pretekstu dla sgsiadéw
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do tego, aby spedzi¢ jaki$ czas razem, bo tego wymaga wspdlna podréz do kosciota czy
cerkwi i powrdét. Samochdd i wspoélny przejazd jest bardzo dobrym pretekstem do tego,
zeby dowiedzie¢ sie o sobie wiecej i by¢ moze nawigzac jakie$ inne relacje.

D

REKOMENDACJE W OBSZARZE INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE]

W sposob oczywisty kwestig wykluczenia transportowego jest dostepna infrastruktura
transportowa. Rozumie¢ przez to nalezy zaréwno drogi, jak i koleje, a takze organizacje
transportu zbiorowego, a zatem zoptymalizowany system tras oraz odpowiednio
przygotowane pojazdy. Brakuje ekspertyzy na temat czysto techniczny, ale rozumiem, ze
istnieja rozne rozwigzania technologiczne (mozna je okresli¢ jako rozwigzania matej
skali) dotyczace zaréwno infrastruktury kolejowej, jak i autobusowej, a takze mikro
buséw oraz tak zwanego transportu od drzwi do drzwi. Poszerzenie tej floty jest
zadaniem kosztownym, ale wtasnie na zakup tego rodzaju $rodkéw transportu mozna
bedzie zapewne przeznaczy¢ istotne $rodki ze spotecznego funduszu transformacji.
Sposdb, w jaki ustugi te moglyby by¢ zorganizowane, powinien by¢ przedmiotem
powaznego namystu zaréwno na poziomie krajowym, jak i lokalnym. W tym
kontekscie warto przypomnie¢ ze Polska nie jest jedynym krajem, ktéry przechodzit
przez transformacje systemowa w tym dotyczaca ustug publicznych takze takich jak
komunikacja autobusowa i kolejowa. Warto przyjrze¢ sie doswiadczeniom z innych
krajow, ktére w kazdym razie na pierwszy rzut oka wydaja sie w tym wzgledzie lepiej
zorganizowane. Za przyktad moga stuzy¢ Czechy, w ktérych istniata i ciggle istnieje gesta
infrastruktura kolejowa. Bedac tam, z fatwoscia mozna zauwazy¢ gesta sie¢ kolei
i potgczen oraz funkcjonujacy w jej ramach transport kolejowy, nawet jesli sg to bardzo
krotkie i do$¢ podstawowe, jesli chodzi o komfort podrézy, sktady. Tego rodzaju
rozwigzania znajduja sie niejako na przeciwnym biegunie (co nie oznacza, ze bieguny
wykluczaja sie) rozwigzan wielkoskalowych takich jak kolej duzych predkosci (Pendolino
etc.).

Z pewnoscia jednym z najmniej kosztownych rozwigzan bytaby praca nad
optymalizacja rozklad6w jazdy nie tylko u poszczegdlnych przewoznikow, ale takze
ich grup w taki sposéb aby mozliwe bylo rozsadne konfigurowanie przejazdu
przesiadkami. W $lad za tym warto uruchomi¢ jakie$ zintegrowane narzedzia
informatyczne, ktore pozwolilyby latwiej niz dotychczas dokonywa¢ takiego
planowania.

Warto tez poszukiwa¢ sposobow na poszerzanie i wydluzanie tras komunikacji
miejskiej - innymi stowy autobuséw podmiejskich. Bytoby to rozsadne, bowiem i tak
w wiekszosci celem podrdzy oséb dotknietych wykluczeniem transportowym jest na ogot
dostanie sie do wazniejszego lokalnego miasta czy miasteczka. System ten z pewnoscia
bytby tanszy isprawniejszy niz budowanie lokalnych mikro przewoznikéw, ktorzy
dojezdzaja do granic miasta po to, zeby tam pasazerowie mogli wtaczy¢ sie w system
transportu miejskiego. By¢ moze w przypadku oséb o szczegdlnych potrzebach
nalezatoby zapewni¢ podstawowg porade w tej dziedzinie ze strony na przyktad
pracownikéw socjalnych.

Nieodzowne wydaje sie uruchamianie potaczen niejako na Zyczenie, a zatem czego$
w rodzaju dynamicznych rozktadéw i tras jazdy zestawianych kazdorazowo w oparciu
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o potrzeby klientéw. Jeden z takich systeméw dotyczacych oséb z niepetnosprawnoscia
dziatal w Polsce w ramach Fundacji TUS na poczatku lat 90. W oparciu o zgloszenia
dokonywane telefonicznie z tygodniowym wyprzedzeniem konfigurowano przejazdy
samochodéw, do ktérych mozliwe byto zabranie do trzech oséb poruszajacych sie na
wozkach. Owa forma para transitu jest czym$ posrednim miedzy taksdwka a systemem
komunikacji miejskiej. Takiego zadania mogtyby sie podejmowa¢ po odpowiednim
przeszkoleniu i doposazeniu lokalnie dziatajgce przedsiebiorstwa spoteczne.

Mozna wyobrazic¢ sobie uruchamiany na szerszg skale system lokalnych przedsiebiorstw
spotecznych zajmujacych sie transportem jako przedsiebiorstw uzytecznosci publiczne;.
Mogtyby one funkcjonowa¢ na przyktad w ramach franczyzy, tak zeby kazde z tych
przedsiebiorstw nie musiato niejako na nowo zdobywac trudnej czasami wiedzy na temat
sposobu organizacji przewozéw. Prowadzenie ich na regularng skale wymaga
okreslonego zestawu kompetencji i narzedzi.

Na przyktad spétdzielnie socjalne. Nie brakuje tego rodzaju rozwigzan za granicg a i w
Polsce istnieja ciekawe przyktady. Warto pamietac ze cze$¢ spotdzielni i tak funkcjonuje
w oparciu o uczestnictwo lokalnego samorzadu, by¢ moze samorzad mégtby w ramach
aportu wnosi¢ do tych przedsiebiorstw $rodki transportu na przyktad samochody z
rampga. Nalezy w tym celu dobrze okresli¢, ktére z nich moga by¢ kupowane w ramach
szeroko rozumianych wydatkéw z Europejskiego Funduszu Spotecznego. Trzeba bez
doktrynalnej sztywno$ci podejs¢ do tego zagadnienia, bowiem ten rodzaj potencjatu jest
absolutnie kluczowym dla prowadzenia ustug transportowych. W okreslonych
warunkach wydatek na zakup lub wynajem dlugoterminowych samochodow
powinien by¢ kosztem kwalifikowanym.

Warto zwrdéci¢ uwage, Ze tego rodzaju przedsiewziecia oferujace lokalng sie¢ przewozow
operujacych na podobnych zasadach, a zatem dopasowujacych dynamicznie trasy
i taczacych poszczegodlnych pasazerow, juz istnieja. Taki system dziata obecnie miedzy
innymi w Gliwicach. Przedsiebiorstwo nazywa sie AutoHop. Warto zapoznac sie z
doswiadczeniami tej firmy i gdyby okazaty sie one pozytywne, zaproponowac jej wsparcie
w rozszerzaniu zakresu dziatan w oparciu o taki wtasnie model.

Pewna formg wiaczania innych przewoznikdw jest takze uruchamianie czego$ co mozna
nazwac ,Gminng Taksoéwkg”. Moze to by¢ konkretna takséwka, ktéra dziata niejako na
zlecenie instytucji na przyktad Centrum Ustug Spotecznych. Takie rozwigzania sg obecnie
praktykowane na przyktad w Kobytce pod Warszawa czy Elblggu. Mozna tez wyobrazic¢
sobie inny wariant, dotyczacy wykorzystania takséwek polegajacy na tym, ze okreslone
grupy beneficjentéw posiadajg co$§ w rodzaju voucheréw czy przedptaconych kart, ktore
umozliwialy im korzystanie z ustug okreslonej korporacji taksowkowej. Takie
rozwigzanie zastosowano na przyktad w Warszawie z dobrym skutkiem i dotyczy ono
zyjacych Weteranow Powstania Warszawskiego.

Ten system moze by¢ rozszerzony i w stosunku do okreslonej grupy osoéb, na przyktad
0s6b z niepelnosprawnoscia, mégtby dziata¢ jako specjalny voucher. Takie rozwigzanie
stosowane jest miedzy innymi w Londynie, gdzie osoby z niepelnosprawnos$cia
podrézujagce na wézku moga wezwa¢ dowolng takséwke, co w Londynie oznacza
charakterystyczne wysokie czarne lub zéitte samochody, z ktorych wiekszos¢
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dopasowanych jest do przewozu osoby na wozku. Osoby te samodzielnie decydujg dokad
i kiedy chcg podrézowac i nie ma konieczno$ci taczenia tras.

REKOMENDACJE W OBSZARZE INFRASTRUKTURY SPOLECZNE]

By¢ moze ta kwestia powinna by¢ wymieniona jako pierwsza, bo stanowi niejako
podstawe w wiekszos$ci rozwigzan. Tym razem nie tych, ktére polegaja na zmianach
regulacji czy inwestycji w infrastrukture transportowa. Te oczywiScie takze sg wazne, ale
wykraczajg zapewne poza sprawstwo poszczegdlnych oséb i srodowisk zwigzanych
z szeroko rozumiang pomocg spoteczng i kwestiami socjalnymi. O ich wprowadzenie
organizacje te mogg jedynie apelowac, ale same nie sg w stanie ich wprowadzi¢. To jednak
one dysponuja zdolnosciag do mobilizacji spotecznej i budowania szeroko rozumianego
kapitatu spotecznego, ktéry w swoim najprostszym ujeciu polega na tworzeniu
spotecznych wiezi zaufania i wzajemnos$ci, a takze troski o siebie nawzajem. MozZna
powiedzie¢, Ze gdybySmy mieli dostatecznie duzo tego wiasnie kapitatu, to moéwiac
ogolnie inne rzeczy zapewne utozytyby sie same. W szczegélnosci uruchomione zostatyby
elementy samopomocowe, ktérych mieszkancy miejscowos$ci objetych wykluczeniem
transportowym byliby w stanie w oparciu o dostepne lokalne zasoby, te catkiem
prywatne i te wspdélne, przynajmniej zatroszczyc¢ sie o osoby dotkniete w najgtebszym
stopniu ubdstwem transportowym. OczywiScie instytucje i dziatania administracji
publicznej sg wazne, tak jak wazne jest dziatanie rynku, ale Zadna z nich nie zastapi
zwyktej ludzkiej troski. To najstarszy i najskuteczniejszy mechanizm radzenia sobie
z wyzwaniami. W tej sprawie konieczna jest wspéipraca wielu srodowisk lokalnych. Nie
ma tu miejsca na formutowanie rekomendacji, w tej sprawie zresztg bytyby one zbedne,
a to z tego powodu, Ze akurat organizacje spoteczne od wielu lat zajmujg sie wtasnie tego
rodzaju dziataniami. Trzeba tylko wspiera¢ je w takich dziataniach. W szczegdélnosci
przedsiewzie¢, ktore czesto przy niewielkim naktadzie srodkéw zblizajg ludzi do siebie i
daja im okazje do poznania sie i wspotdziatania. By¢ moze w ten sposob udatoby sie
ograniczy¢ skutki specyficznej spotecznej anomii, z jaka spotykamy sie czesto na
obszarach objetych wykluczeniem transportowym.

Chodzi o konsekwentnie prowadzone dziatania zmierzajagce do tworzenia wiezi
spotecznych. Tak jak bardzo dtugo podlegaty one swoistej degradacji, tak duzej
cierpliwosci i wytrwatos$ci wymagac bedzie ich odbudowywanie. Jak byta juz o tym mowa,
czasem bardzo trudno jest znalez¢ punkt podparcia, ktory pozwolitby wydoby¢
z trudnego potozenia okre$lone spotecznosci lokalne. Szczegdlnie te, ktére na skutek
miedzy innymi wykluczenia transportowego podlegaly swoistej spotecznej degradaciji.
Mogta ona polegac na tym, ze wpadaty one w swoisty korkociag. Brak transportu i dostepu
do ustug skutkowat miedzy innymi tym, Ze osoby, ktére mogty sobie na to pozwoli¢ i byty
najbardziej zdeterminowane, po prostu opuscity te miejsca. Inni znalezli rozwigzania na
wtasng reke, na przyktad kupujac samochody i nie ogladajac sie na transport publiczny.
Ten rodzaj dtugotrwatego wykluczenia skutkuje, i to chyba najgroZzniejszy mechanizm,
swoistg adaptacja do takich warunkéw i skutkujgca tym abdykacja i rezygnacja
z ambitniejszych przedsiewzie¢. Ludzie niejako przyzwyczajajg sie do sytuacji trudnych,
a czasami wrecz uragajacych, jako sytuacji w pewnym sensie normalnych. Taka
,normalizacja” powigzana z niskim poziomem oczekiwan i swoistym przystosowaniem
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do zaistniatej sytuacji jest bardzo trudna "do odkrecenia". Takie nawyki majg czesto
trwaty charakter i czasem nie wystarczy bynajmniej (mozZna powiedzie¢ jest na to za
p6Zno) podiaczenie tego rodzaju miejscowosci do nawet najlepszego transportu
publicznego. Ludzie musza znajdowa¢ sobie powdd do tego, Zeby z transportu tego
korzystac.

Zresztg juz obecnie mozna zauwazy¢ wiele spontanicznych przedsiewzie¢, ktére wynikajg
nie tyle z filantropi, ile po prostu z ekonomicznych powoddw. Niektore miasta tworzg w
oparciu o proste narzedzie takie jak Facebook grupy, ktérych jedynym zadaniem jest
tworzenie czego$ w rodzaju powszechnie dostepnej tablicy ogloszeniowej informujacej o
potrzebach transportowych i ofertach wspdélnego przejazdu. Jedna z takich grup dziata na
przyktad w Zurominie i ma obecnie prawie 5000 cztonkdow.

= | saston
SASIADA

DO CERKWI

PODRZUC

SASIADKE

DO KOSCIOLA

> =

Pomoc sasiedzka
najprostszy sposéb czynienia dobra

B2 e Co | ~ &

Wspdlne przejazdy z i do Zuromina | Facebook (prawie 5 tys. cztonkéw)

Podstawg, jako kotwica dla tego rodzaju rozwigzan, moga by¢ grupy takie jak na
Facebooku, ale nie bez znaczenia jest to, kto poza obszarem komunikacji internetowej
animuje takie dziatania. W tym aspekcie w szczeg6lno$ci warto doceni¢ i wspieraé
dziatania takich instytucji jak sottys, Kota Gospodyn Wiejskich, Ochotnicza Straz Pozarna,
parafia. Te i inne funkcjonujg praktycznie w wiekszos$ci polskich gmin, a juz z pewnoscia
w wiekszoSci tych, w ktorych dotkliwy jest problem wykluczenia transportowego. Warto
rozwazyc¢ jakie$ zorganizowane dzialanie, ktore stymulowaloby zaangaZowanie
powyzszych w rozwigzywanie wlasnie tej kwestii. Cze$¢ z nich, a wlasciwie wszystkie,
nie byly pierwotnie wymyslone jako mechanizmy koordynacji sagsiedzkich ustug
transportowych. Ale to nie znaczy, ze w tej konkretnej sytuacji nie moglyby
z odpowiednim wsparciem petni¢ takiej roli.

Zwiekszenie dostepu do ustug - eliminacja koniecznosci podrozy

Caly czas w niniejszym raporcie skupiamy sie na tym, zeby zwiekszy¢ mozliwos$¢
korzystania z transportu. Warto jednak pamietaé, Zze istnieje tez inne rozwigzanie,
a mianowicie ograniczenie potrzeby korzystania z niego przynajmniej w niektorych
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sprawach. Mozna bowiem wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktdrej ustugi sg tatwiej dostepne
bez koniecznos$ci dokonywania podrézy na wiekszy dystans.

Generalnie rzecz biorac chodzi o to, aby ustugi te zblizy¢ do oséb, ktore ich potrzebuja.
Innymi stowy nie zawsze konieczne jest jezdZenie na zakupy, jesli zakupy moga
przyjechac do nas. Paradoksalnie z takiej opcji nauczyty sie powszechnie korzysta¢ osoby
mieszkajgce w miastach. Nieco trudniej z réznych powodéw udaje sie wprowadzi¢ to na
terenach wiejskich. Z czasem zniknety prawie catkowicie zwyczaje polegajace na czyms
w rodzaju handlu obwoznego. Jest on nieoptacalny, albo po to zeby byt optacalny musi
dyktowac stosunkowo wysokie ceny. Ale nie chodzi tylko o zakupy. Moze to dotyczy¢ tez
na przyktad takich ustug jak porady i badania medyczne, a takze niektdre czynnoSci
opiekuncze. Muszg by¢ one dostarczone bezpos$rednio do domu lub mieszkania, ale warto
tez pamieta¢, ze mogg by¢ one organizowane na przyktad w formie obwoznej. Dobrym
rz&lgadem moze by¢ totewski projekt mobilnej tazni, ktéra obstuguje tereny wiejskie.

\t

W polskich warunkach bardzo pouczajacy jest przyktad jednej z innowacji prowadzonej
na Podlasiu o nazwie wiejskie hospicjum, ktérego najwazniejszym celem byto pokazanie,
w jaki sposdb dotarcie do potrzebujacych osdéb ze strony kogo$, kogo mozna nazwac
asystentem opieki, ogranicza i optymalizuje koszty obstugi ze strony kwalifikowanej
kadry medycznej. Okazuje sie, Ze wiele czynnosci, a takze podstawowy aspekt, ktérym jest
dotrzymywanie towarzystwa i ograniczenie skutkOw samotno$ci, moze usprawnic
system i radykalnie obnizy¢ jego koszty.

Duza nadzieje w tej dziedzinie mozna by upatrywa¢ w tworzonych obecnie Centrach
Ustug Spotecznych, ktore nareszcie moga angazowac sie w prowadzenie réznego rodzaju
dziatan ustugowych, niejako niezaleznie od dotychczasowych kryteriéw dostepu do
Swiadczen pomocy spotecznej. Angazujg tez one osoby odpowiedzialne za animowanie
lokalnych wiezi. Istotnym wyzwaniem jest to, czy a raczej jak beda one dziata¢, gdy
zakonczy sie ich finansowanie ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Spotecznego. Mozna
powiedzie¢, ze jedna z waznych rekomendacji jest to, aby juz w tym momencie
poszukiwa¢ strukturalnych, stabilnych zrédetl finansowania tego rodzaju dziatan
w oparciu o Srodki krajowe. W tym celu konieczne tez bedzie rozstrzygniecie, jakie
koszyki ustug sa dostepne i na jakich warunkach - w szczego6lnosci chodzi
o rozstrzygniecie kwestii wspotodptatnosci. Obecnie ustugi te Swiadczone sg bezptatnie
w oparciu o Srodki zewnetrzne, ale jest to model zdecydowanie nietrwaty. Mamy kilka lat
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na to, zeby dopracowa¢ model stabilnego finansowania owych instytucji. To warunek
konieczny. Trzeba mys$le¢ o specyficznym miksie dostepu do pieniedzy publicznych i to
takich, ktérych strumien finansowania ma charakter trwaty, a takze wspdétodptatnosci za
ustugi, ktéra powinna by¢ oparta o rézne parametry, w tym by¢ moze poziom zamoznosci
0s6b korzystajacych z tych ustug.

Miedzy potrzebujacymi a ustugami jest wszechstronne rozpoznanie ustug, ktére moga
by¢ swiadczone w formie elektronicznej. Coraz wiecej spraw i formalno$ci da sie zatatwi¢
w ten sposob. Coraz wiecej ustug daje sie tak zrealizowa¢. Coraz czeSciej narzedzia
elektroniczne pozwalajg tez budowac¢ cho¢by w elementarnym zakresie na przyktad
kwestie podtrzymywania kontaktéw towarzysko-rodzinnych.

Warto tez rozwazy¢ powotanie nowych lub wykorzystanie istniejgcych elementow
lokalnej infrastruktury spotecznej, ktorych tworzone moglyby by¢ swoiscie
rozumiane jako ustugowe. Tworzytyby one wazny pretekst do tego, aby opusci¢ wtasne
mieszkanie i spotkac sie z innymi przy okazji zaspokajania swoich wtasnych potrzeb. To
moze miec¢ rozne formy od na przyktad wspoélnego gotowania (taki projekt funkcjonuje
na przyktad w Rybniku) poprzez wspdélne towarzyskie spedzanie czasu, a takze w sytuacji
ekstremalnych zjawisk pogodowych na przyktad uzycie takich przestrzeni jako miejsca
na ogrzanie lub ochtodzenie dla oséb, ktére nie moga jej sobie zapewni¢ w ramach
wlasnego gospodarstwa domowego. Ciekawym przyktadem i inspiracjg moze by¢ w tym
zakresie na przyktad Wielka Brytania, ktora ostatniej zimy zorganizowata okoto 10 000
tak zwanych ogrzewalni. Wazne, Ze s3 to instytucje i miejsca, ktére moga mie¢ bardzo
rézny charakter, na przyktad szkota, dom kultury, teatr, OSP czy parafia, ktére nie
oznaczaja zadnej formy spotecznej stygmatyzacji. To, ze mozna sie w nich ogrza¢ lub
ochtodzi¢, dzieje sie niejako przy okazji.

Jest wiele innych sposobéw i pomystéw, ktére warto testowaé, a ktére jednoczesnie
pozwalajg ograniczy¢ potrzebe podrézowania i tworza preteksty do tworzenia lokalnych
wiezi. Wiele takich projektow mozna i nalezy obmyslec¢ i wytestowac.

Na prawach swoiscie rozumianego eksperymentu mozna zapyta¢, dlaczego nie uruchomic
czego$ w rodzaju spotecznego Grouponu, jak kiedy$ nazywat sie system zakupow
grupowych. Otdz wyobrazmy sobie osoby, ktére chcg, a to wydaje sie naturalne, kupic¢
niezbedne dla nich produkty po jak najnizszej cenie. Zrobienie zakupdéw, co warto
wiedzie¢, jest jedna z najczestszych przystug, jakie Swiadcza sobie poszczegolne osoby na
terenach wykluczonych komunikacyjnie. Ale wyobraZmy sobie, Ze potrzebujace osoby, na
przyktad lokalni seniorzy, spotykaja sie w jednym miejscu w terminie znanym
i praktykowanym regularnie. W tym miejscu moga zapoznac sie z ofertg roznego rodzaju
tak zwanych dyskontéw, w oparciu o jakZze popularne ,gazetki”. W oparciu o nie moga one
ztozy¢ oferte i to umozliwia grupowe i hurtowe zakupy. Nie ma powodu Zeby watpi¢, ze
poszczegdlne dyskonty sktonne bylyby udzieli¢ znizki na zakupy - wzigwszy pod uwage
charakter nabywcéw - na przyktad to, Ze s to seniorzy, ktérzy majg problem z dostepem
do sieci sklepdw. Powrét z takich hurtowych zakupow bytby jeszcze jedng okazjg do tego,
zeby sie spotkac i rozdzieli¢ zakupy. Z tego co wiemy, nikt nie testowat tego rodzaju
rozwigzania, ale wydaje sie ono prawdopodobne i nagradzajace wszystkie uczestniczace
w nim strony.
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Na zakonczenie warto wyrazi¢ nadzieje jego autoréw, ze zaproponowane tu
rekomendacje powinny by¢ przedmiotem dyskusji. Apelujemy o jej rozpoczecie. Zostaty
one sformutowane w oparciu o dostepne wyniki badan, rozmowy i specyficznie
rozumiany rodzaj dedukcji, opartej o dosSwiadczenie ich autorow w dziedzinie
ksztattowania polityk publicznych. Cze$cig tego doswiadczenia jest takze to, ze warto
formutowac je w sposéb mozliwie konkretny i wskazywac ich adresatéw. Latwo da sie
rozrozni¢ te, ktére adresowane s3 do decydentow (w szczegdlnosSci tak zwane
systemowe) jak i te, ktérych realizacja nie wykracza poza mozliwosci réznego rodzaju
lokalnych i regionalnych partneréw. Polska jest krajem stosunkowo daleko
zdecentralizowanym. To daje szanse na tworzenie wariantowych regionalnych polityk
publicznych. Przedstawione wyzej rekomendacje nie majg charakteru uniwersalnego, a w
kazdym razie nie wszystkie, natomiast mogg by¢ wskaz6wka dla lokalnych i regionalnych
dziatan. Warto uruchomi¢ sobie specyficzng pozycje, ktorg jest gotowo$¢ na zmiany.
Opisane wyzej rekomendacje wymagajaca krytycznej, oceny a takze zgromadzenia
odpowiedniej liczby partneréw, ktdérzy chcieliby je uznac za wtasne.

70

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
DO SPRAW : . . PROO
Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu U

=== | POZYTKU NIw
PUBLICZNEGO Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030



feder

FO

v

cja

KOMITET
soa
PUBLICZNEGO N ! W

§:i///” iy
A

Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu
Rozwoju Organizacji Cbywatelskich na lata 2018-2030

b
-

\

{PROO

71



federacja

SR -
o,

Bibliografia:

Andersen, ]., Bruto da Costa, A., Chigot, C., Duffy, K., Mancho, S., & Mernagh, M. (1994). The
Contribution of Poverty 3 to the Understanding of Poverty, Exclusion and Integration. In:
Poverty 3: The Lessons of the Poverty 3 Programme). Lille: European Economic Interest
Group, Animation and Research.

Babbie, E. (2004). Badania spoteczne w praktyce. Warszawa: Wydawnictwo PWN.
Beyazit, E. (2011). Evaluating Social Justice in Transport: Lessons to Be Learned from the
Capability Approach. Transport Reviews, 31(1), DOI: 10.1080/01441647.2010.504900.
Biatobrzeska K. A. (2022) Psychosocial Aspects of Seniors’ Transport Exclusion: Selected
Issues,2(136), Kultura i Edukacja, DOI Address:
https://doi.org/10.15804 /kie.2022.02.14

Biatobrzeska K A, Gtuszak B, Kurkowski C, Maciejewska M (2016), Syndrom znikajacej
taweczKki, czyli o uwarunkowaniach aktywnos$ci senioré6w w srodowiskach wiejskich.
Krakow: Wydawnictwo Impuls.

Black, J., & Conroy, M. (1977). Accessibility Measures and the Social Evaluation of Urban
Structure. Environment and Planning A: Economy and Space, 9(9), DOI:
10.1068/a091013.

Dulak, M., & Jakubowski, B. (2018,). Publiczny transport zbiorowy w Polsce. Studium
upadku. Retrieved from: https://klubjagiellonski.pl/2018/04/17 /publiczny-transport-
zbiorowy-w-polsce-studium-upadku/.

Elvy, J. (2014). Public Participation in Transport Planning amongst the Socially Excluded:
An Analysis of 3rd Generation Local Transport Plans. Case Studies on Transport Policy,
2(2),DOI: 10.1016/j.cstp.2014.06.004.

Eurostat (n.d.). Retrieved January 16, 2019, from:
https://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained.

Farrington, ].H. (2007). The New Narrative of Accessibility: Its Potential Contribution to
Discourses in (Transport) Geography. Journal of Transport Geography, 15(5), 319-330.
DOI: 10.1016/j.jtrange0.2006.11.007.

Guzik R., Kotos, A, Fieden, L., & Kocaj, A. (2021). Dostepno$¢ komunikacyjna i relacje
przestrzenne w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Krakéw: Instytut Geografii i
Gospodarki Przestrzennej U]J.

Guzik, R. Zborowski, A., Koto$, A., Micek, G., Gwosdz, K., Trzepacz, P., Chaberko, T.,
Kretowicz, P., Ciechowski, M., Dej, M., & Grad, N. (2010). Dostepno$¢ komunikacyjna oraz
delimitacja obszaréw funkcjonalnych. In: B. Domanski, & A. Noworo6l, Matopolskie miasta
- funkcje, potencjat i trendy rozwojowe (s. 88-134). Krakow: Matopolskie
Obserwatorium Polityki Rozwoju.

Komornicki, T. Banski, J., Sleszyr'lski, P., Rosik, P., Swiqtek, D., Czapiewski, K,
BednarekSzczepanska, M., Stepniak, M., Mazur, M., Wisniewski, R., & Solon, B. (2010).
Ocena wptywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki
spojnosci na wzrost konkurencyjnosci regiondw (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-
2006). Warszawa: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.

Pacione, M. (1989). Access to Urban Services - the Case of Secondary Schools in Glasgow.
Scottish Geographical Magazine, 105(1), DOI: 10.1080/00369228918736746.

72

KOMITET Sfinansowano ze srodkéw Narodowego Instytutu Wolnosci - Centrum
DO SPRAW : . . “~ PROO
e NI ) Rozwoju Spofeczeristwa Obywatelskiego w ramach Rzadowego Programu L

POZYTKU
PUBLICZNEGO Rozwoju Organizacji Chywatelskich na lata 2018-2030


https://doi.org/10.15804/kie.2022.02.14

i A @
ﬁ tedoracll FO33
‘:A

Rosik, P., Pomianowski, W., Goliszek, S., Stepniak, M., Kowalczyk, K., Guzik, R., Koto§, A., &
Komornicki, T. (2017). Multimodalna dostepno$¢ transportem publicznym w Polsce.
Prace Geograficzne, 258. Warszawa: IGiPZ PAN.

Rosner, A, Stanny, M., & Komorowski, . (2018). Monitoring rozwoju obszaréw wiejskich.
Etap III. Struktury spoteczno-gospodarcze, ich przestrzenne zréznicowanie i dynamika
[Rural Development Monitoring. Stage IIl. Socio-Economic Structures, Their Spatial
Diversification and Dynamics]. Warszawa: Fundacja Europejski Fundusz Rozwoju Wsi
Polskiej, Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN [The European Fund for the Development
of Polish Villages Foundation, the Institute of Rural and Agricultural Development of the
Polish Academy of Sciences]. Responses (pp. 57-80). Geneva: International Institute for
Labour Studies, International Labour Organization.

Trammer, K. (2012, March 29). Dostepno$¢ komunikacyjna i mobilnos¢ w polskich
regionach. Infos, 6, 1-4.

ANEKS

Tabela 1. Pte¢ respondentdw a typ gospodarstwa, w ktérym zyja (N=278)
Typ gospodarstwa
jednoosobowe | dwuosobowe | wieloosobowe | razem
ptec n % n % n % n %
kobieta 37 21,9 47 27,8 85 50,3 | 169|100
mezczyzna | 18 16,5 29 26,6 62 56,9 109 | 100
Zrédto: badanie wiasne

Tabela 2. Wiek respondentéw a podstawowe Zrédta utrzymania (N=313
podstawowe Zrodto utrzymania

praca na prowadzeni zasitki i emerytura
etacie/zlecen e $wiadczenia | lubrenta
iu/samozatr | gospodarst socjalne razem
udnienie wa rolnego
wiek n % n % n % n % n %

18-25 lat 10 38,5 1 3,8 11 42,3 4 15,4 | 26 100
26-45 lat 58 53,2 14 12,8 29 26,6 8 7,3 | 109 | 100
46- 65lat | 36 30,0 26 21,7 22 18,3 36 | 30,0 | 120 | 100
651 3 5,2 3 5,2 0 0 52 | 89,7 | 58 100
wiecej lat
Zré6dto: badanie wlasne

Tabela 3. Wiek respondentow a typ gospodarstwa, w ktorym zyja (N=313)
\ \ Typ gospodarstwa ‘
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jednoosobowe | dwuosobowe | wieloosobowe | razem
wiek n % n % n % n %
18-25 1 3,8 1 3,8 24 92,3 26 | 100
lat
26-45 9 8,4 15 14,0 83 77,6 | 107 | 100
lat
46-65| 30 24,8 46 38,0 45 37,2 | 121|100
lat
65i 22 37,9 20 34,5 16 27,6 58 | 100
wiecej
lat
Zrédto: badanie wiasne

Tabela 4. Podstawowe Zrédto utrzymania a subiektywna ocena sytuacji materialnej
(N=312)

ocena sytuacji materialnej
dobra przecietna zla razem
podstawowe n % n % n % n %
Zrédto
utrzymania
praca na 48 449 52 48,6 7 6,5 107 100
etacie/zleceniu/
samozatrudnieni
e
prowadzenie 15 34,1 28 63,6 1 2,3 44 100
gospodarstwa
rolnego
zasitki i 10 16,4 31 50,8 20 32,8 61 100
Swiadczenia
socjalne
emerytura lub 26 26,0 55 55,0 19 19,0 | 100 100
renta

Zrédto: badanie wiasne

Tabela 5. Subiektywna ocena sytuacji materialnej badanych a typ gospodarstwa, w
ktérym zyja (N=311)

typ gospodarstwa
jednoosobowe | dwuosobowe | wieloosobowe | razem

n | % n | % n [ % | n|%
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ocena
sytuacji

materialnej

dobra 10 10,4 29 30,2 57 59,4 96 | 100

przecietna 29 17,3 47 28,0 92 54,8 | 168 | 100
zta 23 48,9 6 12,8 18 38,3 47 1100

Zrédto: badanie wlasne

Tabela 6. Wiek respondentéw a posiadane $rodki lokomocji (N=314)

posiadane $rodki lokomocji
brak samochod inne razem
wiek osobowy
n % n % n % n %

18-25 lat 0 0 21 | 77,8 6 22,2 | 27 100
26-451]at | 11 10,0 77 | 70,0 | 22 20,0 | 110|100
46-65lat | 25 20,8 69 | 57,5 | 26 21,7 | 120 | 100

65i 23 40,4 23 | 404 | 11 19,3 | 57 | 100
wiecej lat

Zrédto: badanie wiasne

Tabela 7. Wiek respondentéw a podstawowy sposéb przemieszczania sie (N=316)

podstawowy spos6b przemieszczania sie
pieszo pojazd samochdéd | samochdéd
jednosladowy wilasny optacany/s
gsiedzi razem
n % n % n % n % n %
wiek
18-25 lat 0 0 5 20,0 15 1600 | 5 ]200]| 25 | 100
26-45 lat 2 1,8 23 20,9 68 | 61,8 | 17 | 155 | 110 | 100
46- 65 lat 5 4,1 23 19,0 63 | 52,1 | 30 | 248 121 | 100
65i 3 5,0 15 25,0 22 36,7 | 20 |333| 60 | 100
wiecej lat

Zrédto: badanie wiasne

Tabela 8. Podstawowe Zrodto utrzymania respondentéw a czestotliwo$¢ opuszczania

miejscowosci (N=312)

czestotliwo$¢ opuszczania miejscowosci
podstawowe | codziennie | kilka razy w | kilkarazy | Kkilkarazy inne
zrodto tygodniu | w miesigcu w roku
utrzymania razem
n ‘ % n ‘ % n \ % n ‘ % n | % n | %
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fedorachi F3a

praca na

etacie/zlece

niu/samozat
rudnienie

60

56,6

25

23,6

16

15,1

2,8 2

1,9

106

100

prowadzeni
e
gospodarstw
arolnego

w

6,8

27

61,4

13

29,5

44

100

zasitki i
$wiadczenia
socjalne

@)

9,7

23

37,1

25

40,3

9,7 2

3,2

62

100

emerytura
lub renta

7

7,0

32

32,0

46

46,0

15

15,0 0

100

100

Zrédto: badanie wtasne
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