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Czynnik ptci w zachowaniach

komunikacyjnych!

Streszczenie: Udzial kobiet i mezczyzn na rynku pracy oraz role pel-
nione w rodzinie determinuja réznice w ich zachowaniach komunikacyj-
nych, m.in. w zakresie motywacji podrézy, ich liczby i wykorzystywa-
nych srodkach transportu. W artykule zaprezentowano te odmiennosci.
Tezy sformulowane na podstawie badan przeprowadzonych na poziomie
UE oraz w innych krajach, zweryfikowano wynikami badad podrézy
z kilku miast polskich. Analizy przeprowadzone na gruncie krajowym
potwierdzily wnioski plynace z badan zagranicznych. Motywacje po-
drézy mezczyzn sa cze$ciej zwiazane z pracg i zalatwianiem spraw shuz-
bowych, natomiast kobiet — z zakupami, zalatwianiem spraw zwigza-
nych z domem oraz towarzyszeniem innym osobom, w tym dzieciom.
Znaczne réznice w liczbie podrézy odbywanych przez kobiety i mez-
czyzn zauwazalne sg szczeg6lnie w przypadku oséb w wieku 25-59 lat,
w analizach uwzgledniajacych ich status. Kobiety czesciej podrézuja
pieszo i srodkami transportu zbiorowego, za$ mezczyzni — samocho-
dem, motocyklem i rowerem.

Stowa kluczowe: zachowania komunikacyjne, réznice plci, motywacje

podrézy, ruchliwos¢, podzial zadad przewozowych.

Wprowadzenie
Udzial kobiet na rynku pracy w Unii Europejskiej wzrasta
sukcesywnie, jednak w dalszym ciggu widoczna jest znacz-
na réznica we wskazniku zatrudnienia kobiet oraz mez-
czyzn [1}. Zgodnie z danymi Eurostat z 2016 roku dla 28
krajéw UE wskaznik zatrudnienia mezczyzn wynosil 77%,
a kobiet — 65% (wsréd osé6b w wieku 20—64 lat) [2}.
Wzrost wskaznika zatrudnienia kobiet ogdlem, jak i kobiet
w wieku produkcyjnym w ostatnich kilku latach zauwazy¢
mozna réwniez w Polsce (tabela 1). Rdznice we wskazniku
zatrudnienia kobiet i mezczyzn w latach 2012-2015 utrzy-
mywaly si¢ jednak na podobnym poziomie: okolo 15 pkt.
procentowych dla kobiet i mezczyzn ogétem i okoto 8-9
pkt. procentowych dla 0s6b w wieku produkcyjnym, z war-
tosciag 8.3 pkt. procentowego w 2015 roku.

Rozbieznosci zauwazy¢ mozna réwniez w strukturze
statusu zatrudnienia kobiet i me¢zczyzn. W Unii Europejskiej
(UE-28) w 2016 roku 31,9% pracujacych kobiet i 8,8%

pracujacych mezczyzn (0séb w wieku 15-64 lat) zatrudnio-
nych bylo w niepelnym wymiarze czasu pracy {2]. W kaz-
dym europejskim kraju, podobnie jak w przypadku wskaz-
nika zatrudnienia, réznice miedzy kobietami a mezczyzna-
mi byly znaczne, a odsetek kobiet pracujacych w niepelnym
wymiarze czasu pracy byl zawsze wigkszy od odsetka mez-
czyzn {2}. W Polsce kobiety ponad dwukrotnie czesciej niz
mezczyzni pracujg w niepelnym wymiarze czasu pracy —
w 2015 roku odsetek kobiet zatrudnionych w niepelnym
wymiarze czasu pracy ksztaltowal si¢ na poziomie 10,7%,
tymczasem odsetek mezczyzn wynosit 4,7% [31.

Nizszy wskaznik zatrudnienia kobiet wiaze si¢ w duzej
mierze z ich wiekszym zaangazowaniem w nieodplatne
prace domowe i opieke nad innymi czlonkami rodziny.
Dzieje sie tak dlatego, ze wciaz jeszcze podziat obowigzkdw
w rodzinie jest mocno uzalezniony od plci[1}. Dla przykla-
du — w rodzinach z malymi dzie¢mi to Srednio ojcowie pra-
cuja poza domem wicksza liczbe godzin, matki tymczasem
wiecej czasu spedzaja, oddajac sie opiece nad dzie¢mi, cze-
$ciej tez zaprowadzaja/podwoza dzieci do zlobkéw/przed-
szkoli/szkot {41. W lutym 2015 roku Grupa Lafarge prze-
prowadzila badania dotyczace zycia kobiet w kilku mia-
stach europejskich, w tym w Warszawie i Krakowie? {5}.
Wyniki badad we wszystkich analizowanych miastach wy-
kazaly, ze czynnoSciami niezwiazanymi z praca zawodowgq
(zalatwianie spraw administracyjnych, spelnianie obowiaz-
kéw rodzinnych, korzystanie z kultury/ rozrywki) w 42%
przypadkéw zajmuja sic w wickszym wymiarze czasu ko-
biety, w 19% przypadkéw — w wickszym wymiarze czasu
mezczyzni, a w 37% przypadkéw — obie osoby poswiecaja
tyle samo czasu. W Warszawie 35% kobiet zadeklarowalo,
ze to one czesciej poSwigcaja czas tym czynnosciom, a 28%
wskazalo swoich wspétmalzonkéw/partneréw, jako osoby
trudniace si¢ nimiw wickszym wymiarze czasu. W Krakowie
bylo to odpowiednio 39% i 25%. Pozostaly odsetek re-
spondentek (37% warszawianek i 36% krakowianek) zade-
klarowal, ze poswiccany czas byl réwnowazny.

Dane Eurostat {2} potwierdzaja, ze opieka nad dzie¢mi
lub niepelnosprawnymi dorostymi oraz obowiazki rodzin-
ne, opiekuricze i osobiste stanowig odpowiednio 12% i 29%
powodéw braku poszukiwania zatrudnienia w UE w przy-
padku kobiet biernych zawodowo w wieku 15-64 lat i od-
powiednio 1% i 5% w przypadku mezczyzn biernych

Tabela 1
Wskaznik zatrudnienia wedfug ptci w latach 2012-2015 w Polsce
Ixta Osoby ogotem Osoby w wieku produkeyjnym
Kobiety [%] Mezczyzni [%] Kobiety [%] Mezczyini [%]
2012 43,0 58,4 60,9 69,9
2013 43,4 58,5 62,2 70,4
2014 443 59,8 64,0 72,3
2015 45,2 60,6 65,1 73,4
Zrédto: 3]

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018.

? Badania przeprowadzone w pieciu miastach Europy (Warszawie, Krakowie,
Paryzu, Marsylii i Madrycie) objely tacznie 3015 oséb. Celem bylo poznanie opinii
mieszkanek wytypowanych metropolii na temat ich zycia w miescie.
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zawodowo w tym samym wieku. Réwniez w Polsce wéréd
przyczyn biernosci zawodowej istotnie roznicujacych kobie-
ty i mezczyzn sa obowiazki domowe — kobiety znacznie
czesciej niz mezczyzni nie podejmuja zatrudnienia z tego
powodu {3}].

Tradycyjny podzial rél w rodzinie jest réwniez jednym
z powodéw podejmowania zatrudnienia w niepelnym wy-
miarze czasu pracy. Duzo wigcej kobiet niz mezczyzn w UE
pracuje w niepelnym wymiarze ze wzgledu na opieke nad
dzie¢mi lub niepelnosprawnymi dorostymi oraz inne obo-
wiazki rodzinne lub osobiste (rysunek 1). Podobnie w Polsce
— jedna z trzech gléwnych przyczyn podejmowania tego
rodzaju zatrudnienia w$réd kobiet jest konieczno$¢ opieki
nad dzie¢mi i innymi osobami oraz inne powody osobiste
i rodzinne (13% odpowiedzi) — co praktycznie nie wystepu-
je wsréd mezezyzn (tylko 3% odpowiedzi) [31.
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Rys. 1. Powody zatrudnienia w niepetnym wymiarze czasu pracy; UE-28; pracujacy w wieku
15-64 lat.
Zrédto: [2)

Ponadto wciaz wysoki jest odsetek kobiet pracujacych
w sektorach charakteryzujacych sie nizszymi ptacami i sg one
niedostatecznie reprezentowane na stanowiskach kierowni-
czych {4}. Rodzicielstwo obniza wskaznik ich zatrudnienia,
wykonuja one nieodplatne prace domowe lub pracuja w nie-
pelnym wymiarze czasu pracy albo na podstawie innych ro-
dzajéw umédw, aby méc pogodzié prace z obowigzkami opie-
kuficzymi. Wplywa to negatywnie na rozwdj kariery oraz na
wysokos$¢ uzyskiwanych dochodéw [1}. Wedlug danych
Eurostat w 2015 roku kobiety w UE (28 krajéw) zarabialy
srednio 16,3% srednich godzinowych zarobkéw brutto mez-
czyzn, w Polsce — 7,7%° {2]. Dane GUS potwierdzaja, ze
przecietne wynagrodzenie kobiet jest nizsze niz wynagrodze-
nie mezczyzn — w pazdzierniku 2014 roku bylo ono nizsze
017% {3}

Udzial na rynku pracy oraz role pelnione przez kobiety
i mezezyzn w rodzinie determinuja réznice w ich zachowa-
niach komunikacyjnych, w tym w zakresie motywacji po-

> tzw. ,gender pay gap’- wedlug informagcji z Eurostat {2} wskaznik obrazujacy réz-

nice miedzy $rednimi godzinowymi zarobkami brutto zatrudnionych mezczyzn
i kobiet jako odsetek $rednich zarobkéw godzinowych brutto mezezyzn. Wskaznik
zostal zdefiniowany jako nieskorygowany, poniewaz obrazuje w sposéb ogélny nie-
réwnos¢ plei w zakresie wynagrodzenia i odnosi si¢ do szerszego zagadnienia niz
kwestia réwnego wynagrodzenia za taka sama prace. Uwzgledniono w nim dane
dotyczace wszystkich 0séb zatrudnionych w firmach zatrudniajacych dziesi¢ciu lub
wiecej pracownikéw, bez ograniczeri dotyczacych wieku i przepracowanych godzin.
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drézy, ich liczby i dystansu [6H{71. Z kolei réznice w wyna-
grodzeniach obnizaja mozliwosci korzystania z drozszych,
wyzszej jakosci ustug transportowych oraz z prywatnego
samochodu [4].

W dalszej czesci artykulu zaprezentowano wybrane
aspekty réznic w zachowaniach komunikacyjnych kobiet
i mezezyzn. Tezy sformulowane na podstawie wynikéw ba-
dan zagranicznych zweryfikowano wynikami badan podré-
zy przeprowadzonych w kilku miastach polskich.

Motywacje podrdzy

Wyniki dostepnych badan wykazuja, ze motywacje podrézy
mezczyzn sa czesciej zwiazane z praca i zalatwianiem spraw
stuzbowych, natomiast kobiet — z zakupami {8}, towarzy-
szeniem innym osobom, w tym dzieciom w podrézach do
szkoly {9110}, oraz z zalatwianiem spraw administracyj-
nych zwiazanych z domem [1}. Zestawione w tabeli 2 oraz
na rysunku 2 wyniki ostatnich badad podrézy w Wielkiej
Brytanii (2016) oraz Hiszpanii (2006-2007) potwierdza-
ja te réznice. Wyzszy odsetek podrézy kobiet zwiazanych
z zakupami i eskortowaniem innych oséb oraz wyzszy
udzial podrézy mezczyzn do pracy i w celach biznesowych
ujawnilo rowniez ostatnie badanie mobilnosci w Niemczech
(2008) [111. Réznice te wynikaja w duzej mierze z opisane-
go powyzej udziatu kobiet na rynku pracy {7} oraz rél pel-
nionych przez nie w rodzinie {12}. Obrazuja to szczeg6-
towiej wyniki badad podrézy z Wielkiej Brytanii, przed-
stawione w tabeli 2, w ktérej, oprocz wynikéw w zakresie
motywacji podrézy kobiet i mezczyzn ogétem, zestawiono
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Rys. 2. Réznice w motywacjach podrézy kobiet i mezczyzn; Hiszpania, 2006—2007 r.
Irédo: [13]

Tabela 2
Réznice w motywacjach podrozy kobiet i mezczyzn;
Wielka Brytania, 2016 r.
i . Osoby ogotem Osoby w wieku 21-59
Motywacje podrozy
K [%] M [%] K [%] M [%]
Praca 13 19 19 30
Sprawy stuzbowe 3 4 4 7
Nauka 6 7 1 1
Podwozenie, eskortowanie 17 13 21 11
Zakupy 21 19 21 18
Sprawy osobiste 10 10 8 8
Odwiedziny/Spotkania ze znajomymi 16 15 14 13
Sport / rozrywka /rekreacja 7 8 6 7
Inne 6 6 6 5

Zrédio: [14]
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Tabela 3
Réznice w motywacjach podrozy kobiet i mezczyzn w wybranych miastach polskich
Krakow ** Gdansk* Wroctaw™** Warszawa** Rzeszow** Szczecin*
) 2013 2016 2010 2015 2016 2016
Motywacla K | m K | K M K | m K | K M
[%]
Dom 46 47 46 47 45,3 45,3 45,0 45,6 49,8 49,7 42,2 43,9
Praca 18 22 17 23 19,1 22,6 23,0 27,9 15,5 20,7 20,0 24,0
Szkota podstawowa, gimnazjalna, $rednia 9 10 B 7 31 2,6 3,3 4.6 74 80 52 6,6
Uczelnia wyzsza 2 2 2,7 3,0 2,2 2,0 1,8 1,8
Zakupy, ustugi, urzedy 17 11 14 8 6,3 41 79 5,2 14,9 9,4 11,8 79
Centrum handlowe, galeria 2 1 &3 2,9 3,9 2,8 2,4 2,0 5,0 &/
Rozrywka, wypoczynek, odwiedziny 6 5 6 7 3,1 2.8 ekl 3,8 Gy 2,8 815
Zafatwiane spraw stuzbowych w czasie pracy 1 2 0 1 &2 5,0 b.d b.d 0,2 0,9 0,7 1,3
Podwozenie do szkoty, przedszkola 4 2 1,2 1,0
- P—— — 2 2 09 09 49 3,1
Podwozenie do pracy, komunikacji, innych miejsc 1 2 127 109 14,7 11,9
Inne 1 1 2 1 51 47 5,6 4,4
*motywacija poczatku i konca podrozy; ** motywacja konca podrozy; *** w WBR motywacig tg potraktowano facznie z dwoma wczesniejszymi motywacjami (jako rozrywke i wypoczynek poza
i w centrum handlowym).

Irédio: [15][16](17][18][19][20]

takze wyniki dla osé6b w wieku 21-59 lat, czyli oséb w wie-
ku produkcyjnym i potencjalnie posiadajacych rodziny.
Zauwazy¢ mozna, iz w tym przedziale wiekowym réznice
w motywacjach poglebiaja si¢ — szczegélnie w przypadku
podrézy do pracy oraz zwiazanych z podwozeniem.

Réznice w zachowaniach komunikacyjnych kobiet i mez-
czyzn na gruncie krajowym zobrazowano, wykorzystujac
wyniki dostepnych badan ruchu/podrézy z kilku miast pol-
skich. Odmienno$ci w zakresie motywacji podrézy przed-
stawiono na przykladzie zachowan mieszkadcéw i mieszka-
nek Krakowa, Gdanska, Wroclawia, Warszawy, Rzeszowa,
Szczecina (tabela 3) oraz Kielc.

Wyniki badan podrézy zrealizowanych w analizowanych
miastach polskich potwierdzaja wyniki badan zagranicz-
nych. Réznice w motywacjach podrézy uwzgledniajace czyn-
nik plci widoczne sa zwlaszcza w przypadku podrdzy zwiaza-
nych z praca oraz z zakupami, ustugami i odwiedzaniem
urzedéw. Wystepuja one we wszystkich analizowanych przy-
padkach. Najbardziej zauwazalne réznice w podrézach doty-
czacych pracy wystepuja w Gdansku (6 pkt. procentowych)
oraz w Warszawie i Rzeszowie (ok. 5 pkt. procentowych),
aw podrézach na zakupy ido urzedéw — Krakowie i Gdansku
(6 pkt. procentowych) oraz w Rzeszowie (5,5 pkt. procento-
wych). Réwniez w Kielcach {21} o 6 pkt. procentowych wie-
cej podrézy mezezyzn niz kobiet odbywanych jest zaréwno
w motywacji Dom-Praca, jak i Praca-Dom oraz o 6 pkt. pro-
centowych wiecej podrézy kobiet niz mezczyzn — w motywa-
¢jach Dom-Inne oraz Inne-Dom, wéréd ktérych wystepuja
takze motywacje zwiazane z zalatwianiem spraw administra-
cyjnych i zakupami.

Nieznacznie wiecej motywacji podrézy mezczyzn doty-
czy zatatwiania spraw stuzbowych w czasie pracy — odmien-
nos$¢ ta zauwazalna jest najbardziej we Wroclawiu (réznica
ok. 2 pkt. procentowych). Tylko w dwich miastach (Gdansk
i Wroctaw) z analizowanych szesciu w badaniach wyodreb-
niono kategorie motywacji: podwozenie do szkoty/przed-
szkola i w obu tych przypadkach kobiety podrézuja w tym
celu nieco czedciej niz mezezyzni.

Motywacje podrézy nie sa stale, ale zaleza od konkret-
nych sytuacji zyciowych {1} i zmieniaja si¢ wraz z etapami
zycia czlowieka {22}, Kluczowe etapy wplywajace na za-
chowania komunikacyjne to: podjecie zatrudnienia, po-
siadanie dzieci i przejScie na emeryture {4]. Proces ten
przesledzi¢ mozna, analizujac dla przykladu wyniki KBR
z Krakowa przedstawione na rysunkach 3 i 4. W wieku
szkolnym lub w przypadku 0s6b studiujacych cele podré-
zy bez wzgledu na pleé¢ sa praktycznie takie same i w
wickszosci dotycza miejsc pobierania nauki. Wraz z za-
koniczeniem edukacji i podjeciem zatrudnienia pojawiajg
sie natomiast podréze do pracy. W gospodarstwach do-
mowych bez dzieci zachowania komunikacyjne pracuja-
cych mezczyzn i kobiet sa bardzo do siebie podobne, choé
to wiccej kobiet podrézuje na zakupy czy celem zalatwia-
nia spraw urzedowych, natomiast znaczne zmiany, wi-
doczne w przypadku kobiet, pojawiaja si¢ wraz z narodzi-
nami dziecka® {11}. Kobiety bardziej zajmuja sie¢ wowczas
opieka na dzie¢mi i przejmujg wickszo$¢ obowiazkéw do-
mowych, a cz¢sto dominujacym stosunkiem pracy jest
wtedy zatrudnienie w niepelnym wymiarze godzin {4].
Utrzymywanie sie specyficznego dla plci podziatu rél pro-
wadzi do zwickszenia udzialu podrézy kobiet odbywa-
nych na zakupy, do urzedéw oraz celem towarzyszenia
innym osobom, podczas gdy mezczyzni gtéwnie podrézu-
ja do pracy. Badania niemieckie wykazuja, ze réznice te
dotycza gléwnie fazy wieku Sredniego miedzy 30 a 59 ro-
kiem zycia {11}. Analizujac wyniki zestawione na wykre-
sach 3 14, roznice te w przypadku Krakowa widoczne sg
gtéwnie dla grup wiekowych 25-59 lat. Kolejne zmiany
zachowar komunikacyjnych pojawiaja sic w wieku eme-
rytalnym, kiedy to, w przypadku obydwu plci, podréze
do pracy ustepuja podrézom na zakupy, do urzedéw, ce-
lem spotkania znajomych.

4 Wedlug danych Eurostat w 2015 . $redni wiek kobiety rodzacej pierwsze dziecko
wynosit w UE (28 krajéw) 29 lat, a $redni wiek kobiety w trakcie porodu — 30,5
lat, w Polsce odpowiednio 27 i 29 lat {2].
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na wiek; Krakéw 2013

Irédto: [15]
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na wiek; Krakéw 2013

Zrédto: [15]

Liczba podrdzy

Podzial r6l w rodzinie i réznice w motywacjach podrézy
obu plci wplywaja na inne aspekty zachowand komunika-
cyjnych. Podréze niezwiazane z praca wykonywane czgsto
przez kobiety charakteryzuja sie zwiekszonym rozprosze-
niem zrédel i celéw podrézy (kobieta musi dostaé sie skle-
pu, przedszkola, zalatwil sprawy administracyjne) oraz
nierzadkim wystepowaniem poza godzinami szczytu {4].
Wyniki badaf zagranicznych przekonuja réowniez, ze ko-
niecznos¢ dbania o obowiazki rodzinne i opiekuficze przeja-
wia si¢ takze wieksza liczba podrézy odbywanych przez ko-
biety {231{241, ktére ponadto realizowane sa w zlozonych
tadcuchach podrézy (dla przykladu — kobieta podrézujac
z pracy do domu, odbiera dziecko z przedszkola, robi zaku-
py itp.) {25H26}. Tymczasem mezczyzni wykazujg sie¢ bar-
dziej linearnymi zachowaniami — podrézuja gléwnie do/z
pracy, zazwyczaj bez koniecznosci zatrzymywania si¢ w tak
wielu miejscach jak kobiety {27 H23].

Badania podrézy z 2016 roku z Wielkiej Brytanii ujaw-
nily, ze rocznie kobiety wykonuja Srednio 981 podrdzy, gdy
tymczasem mezczyzni — 927 {14}, Analizujac zachowania
komunikacyjne mieszkancéw Andaluzji, zauwazono, iz ko-
biety wykazuja sie wieksza ruchliwoscia, wykonujac 3,69
podrézy na dobe, gdy tymczasem mezczyzni — 3,52 {23].
Ta zwickszona mobilno$¢ dotyczyla szczegdlnie kobiet
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w wieku od 30 do 39 lat. W badaniach {25} réznice doty-
czyly dopiero 0s6b pracujacych — pracujace kobiety wyko-
nywaly o 110 podrdzy rocznie wiecej niz mezczyzni o tym
samym statusie. Najwieksze réznice zanotowano w gospo-
darstwach z malymi dzie¢mi, w ktérych kobiety realizowa-
ly 5,2 podrézy na dobe, a mezczyzni —4,7. Z kolei w bada-
niach {2771 wigksza ruchliwos¢ kobiet dostrzezono dopiero
w przypadku tych pracujacych w niepelnym wymiarze cza-
su pracy.

Analizujac wyniki badafn podrézy z wybranych miast
polskich (tabela 4), poza Szczecinem i Kielcami, nie zauwa-
zono znaczacych réznic w ruchliwosci kobiet i mezczyzn
ogdlem.

Tabela 4
Ruchliwos¢ kobiet i mgzczyzn w wybranych miastach polskich
Krakow* Gdansk Wroctaw | Szczecin | Warszawa Kielce
2013 2016 2010 2016 2015 2015
[I. podrozy/dobe]
Kobieta 1,89 2,11 1,99 1,96 2,00 2,22
Mezczyzna 1,87 2,08 2,01 1,83 1,96 2,00
Réznica 0,02 0,03 -0,02 0,13 0,04 0,22
*wyniki dla Obszaru Metropolitarnego Krakowa.

Zrodto: [15][16][17][18][20][21]
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Bardziej doglebne analizy wykonane dla mieszkatcoéw
Warszawy i Gdaniska w wieku 25-59 lat wskazuja, ze w tej
grupie wickowej réznice moga by¢ znaczne, jesli uwzgledni
si¢ zajecie podstawowe mieszkancéw (tabela 5). W obydwu
miastach studenci wykazuja sie wiekszg ruchliwoscia niz stu-
dentki. Ponadto wieksza liczbe podrézy na dobe, w pordw-
naniu do mezczyzn, realizuja kobiety pracujace poza domem,
pracujace w domu, emerytki/rencistki, a w przypadku
Gdafiska — takze kobiety bezrobotne i 0 innym statusie.

Tabela 6
Srodki transportu w podrozach kobiet i mezczyzn; UE-27, Hiszpania,
Wielka Brytania i Niemcy
EU-27 Hiszpania | Wielka Brytania Niemcy
. 2007 2006-2007 2016 2008
Srodek transportu K ‘ M K M K ‘ M K ‘ M
[%]
Samochdd jako kierowca 158 | 575 36,8 | 452 | 36,3 | 49,2
Samochdd jako pasazer 39,0 | 60,7 | 26,0 | 18,3 | 18,8 | 11,3
Motocykl 05 | 33 0,1 0,6 - -
Transport zbiorowy 23,1 | 18,0 | 208 | 94 9,1 8,8 8,8 8,2
Rower 9.1 8,3 1,0 2,0
Podroz piesza 18,8 | 10,2 %09 | 25 26,7 | 24,0 1) 313
Inny $rodek 2,7 2,7 34 45 0,6 0,8 - -

Tabela 5
Ruchliwos$é kobiet i mezczyzn w wieku 25-59 lat ze wzgledu na status;
Warszawa 2015 i Gdansk 2016
Warszawa Gdansk
K | M [Rotnica K | m [Rotnica
Status — Status —
[I. podrézy/dobe] [I. podrézy/dobe]
Student 2141221 | -0,07 |[Student 1,75 | 2,16 | -0,41
Pracujacy poza Pracujacy poza
domem 23512221 013 | 4omem 239|223| 016
Pracujacy w domu 1,92 | 1,64 | 0,29 |Pracujgcy wdomu | 2,22 | 2,03 | 0,19
Emeryt/rencista 1,48 | 1,31 0,18 | Rencista/emeryt 1,87 | 1,40 | 0,48
) Bezrobotny 1,98 | 1,62 | 0,36
Pozostali 1,49 | 1,53 | -0,04 -
Pozostali 2,33 1,78 | 0,55
Zrédio: [16][18]

Srodki transportu wykorzystywane w podrézach

Wyniki badan zagranicznych dowodza, ze istnieja rdznice
w wyborach kobiet i mezczyzn w zakresie Srodkéw trans-
portu wykorzystywanych w podrézach [28]. Generalnie
kobiety wykazuja sie bardziej zréwnowazonymi zachowa-
niami komunikacyjnymi niz mezczyzni, czesciej korzystajac
ze srodkéw transportu zbiorowego oraz podrézujac pieszo
[23]. Tymczasem uzytkownikami samochodéw, motocykli
i rower6w sa przewaznie mezczyzni {27} Co wiecej, ko-
biety, jesli juz korzystaja z samochodu, duzo cze$ciej niz
mezczyzni pelnia role pasazera {1]. Potwierdzaja to zesta-
wione w tabeli 6 wyniki badafi wykonanych dla 27 kra-
jow UE oraz brytyjskie i niemieckie wyniki badai podré-
zy. Dowodza tego rowniez wyniki opracowania Astitudes of
European towards urban mobility {291, w ktérych 57% an-
kietowanych mezczyzn i 42% kobiet wskazalo, ze korzysta
z samochodu (jako kierowca albo pasazer) przynajmniej raz
dziennie, z kolei 10% mezczyzn i 14% kobiet zadeklarowa-
lo, ze nigdy nie uzywa tego srodka transportu. Réznice te
determinowane sa uwarunkowaniami socjoekonomicznymi
i wynikajacymi z nich w przypadku kobiet: nizsza dostep-
noscig samochodu i mozliwoscia jego uzytkowania {1}.
Ponadto kobiety generalnie wykazuja si¢ postawami bar-
dziej przyjaznymi srodowisku, réwniez w kontekscie uzyt-
kowanych §rodkéw mobilnosci {4].

Badania na temat uwarunkowari do podejmowania
transportowej aktywnosci fizycznej Polakéw wykonane na
zlecenie Ministerstwa Sportu i Turystyki® ujawniaja, ze
w Polsce wsrdd ogétu oséb pracujacych i uczgcych sie cze-

> Badania wykonane w 2015 r. na probie ok. 1500 respondentéw, ktérych celem
bylo pozyskanie informacji o uwarunkowaniach wplywajacych na wybér roweru
w podrézach do miejsc pracy i edukacji.

Zrédto: [11][13][14][30]

$ciej podrézujg samochodem i rowerem mezczyzni, a §rod-
kami transportu publicznego i pieszo cze$ciej przemieszcza-
ja sie kobiety {31}. Wyniki badan podrézy z Krakowa,
Wroctawia, Warszawy, Rzeszowa i Szczecina (tabela 7) po-
twierdzaja te tendencje dla ogétu mieszkancow tych miast.
Zauwazy¢ mozna, ze wiecej podrézy mezczyzn niz kobiet
odbywanych jest w analizowanych miastach samochodem
osobowym (Srednio o 16 pkt. procentowych wiecej) oraz
rowerem (Srednio o 2 pkt. procentowe wiccej). Z kolei po-
kazniejszy odsetek podrézy kobiet wykonywany jest $rod-
kami transportu zbiorowego (Srednio o 10 pkt. procento-
wych wiecej niz w przypadku mezczyzn) i pieszo (Srednio
o 7 pkt. procentowych wiecej).

Majac na uwadze czestsze uzytkowanie samochodu jako
pasazer przez kobiety, warto wspomnie¢ dla przyktadu, ze
w Warszawie samochodem jako kierowca jest realizowa-
nych 24% podrézy niepieszych kobiet i43% podrézy nie-
pieszych mezczyzn (w Rzeszowie odpowiednio 37% i 60%),
a samochodem jako pasazer — 8% podrézy niepieszych ko-
biet i 5% podrézy niepieszych mezczyzn (w Rzeszowie od-
powiednio 22% i 11%) {18} 19}.

Podobnie jak w przypadku motywacji podrézy réznice
w wyborze $rodka transportu zalezne sg od etapu Zycia,
w ktérym znajduja sie kobiety i mezczyzni. Obrazuja to
dwa ponizsze wykresy (rysunki 5 i 6) z wynikami KBR dla
Krakowa. W wieku przedszkolnym i szkolnym, bez wzgle-
du na pled, podréze odbywaja sie badz pieszo i samochodem
(w przypadku mlodszych dzieci), badz transportem zbio-
rowym i pieszo (starsi uczniowie). W kolejnych grupach

Tabela 7
Srodki transportu wybierane w podrézach przez kobiety i mezczyzn
w wybranych miastach polskich

Krakow
2013

K| m

Rzeszow Szczecin
2016 2011

K| m/[k|m

Warszawa
2015

Wroctaw
2010

Srodek transportu

Samochdd osobowy | 26,2 | 43,2 | 32 | 52 | 24,9 | 40,0 | 455 |59,7 | 37,1 | 50,8
Transport zbiorowy | 41,0 | 32,1 | 40 28 [52,3 40,0286 | 19,8 | 39,6 | 29,6

Pieszo 316226 | 23 | 15 | 20,0 | 152|238 | 16,1 | 21,6 | 16,4
Rower 09|15 3 5 23|40 |20 42|09 |19
Inne 03|16 | 2 1 (04]0701|02]08)| 13

Zrodto: [15][17][18][19][32]
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Rys. 5. Srodki transportu w podrézach kobiet ze wzgledu na wiek, Krakéw 2013
Irédto: [15]

wiekowych, wraz z koficem nauki i podejmowaniem zatrud-
nienia, zwieksza sie liczba podrézy odbywanych samocho-
dem. Dotyczy to szczegélnie mezezyzn, wéréd kedrych bar-
dzo wysoki odsetek podrézy realizowanych samochodem
utrzymuje si¢ przez caly okres ich aktywnosci zawodowe;.
W tym samym okresie kobiety najczesciej przemieszczajg sie
transportem zbiorowym. W wieku powyzej 60 lat zar6wno
w podrézach kobiet, jak i mezczyzn zwicksza sie odsetek
przemieszczeni pieszych, cho¢ w dalszym ciagu 1/3 podrézy
mezczyzn odbywana jest samochodem.

Podsumowanie
Przedstawione w niniejszym artykule wyniki badad za-
granicznych i krajowych dowodzg, iz istnieja rdznice
w zachowaniach komunikacyjnych kobiet i mezczyzn.
Odmiennosci te dotycza motywacji podrdzy, ich liczby oraz
uzytkowanych $rodkéw lokomocji. Wynikaja one w duzej
mierze z udzialu kobiet i mezczyzn na rynku pracy oraz rél
pelnionych w rodzinie. Ponadto zachowania kobiet i mez-
czyzn nie sa stale, ale zalezg od konkretnych sytuacji zycio-
wych i zmieniaja si¢c wraz z etapami zycia czlowieka.
Wyniki badan zagranicznych wskazuja, iz réznice
w zachowaniach komunikacyjnych obu plci dotycza réw-
niez dtugosci podrézy — dystanse podrézy kobiet sg krot-
sze niz mezczyzn {23 27]. Réznice szczegdlnie widoczne
sa w dojazdach do pracy — w przypadku kobiet obszar
dostepu do pracy jest czesto mniejszy ze wzgledu na ogra-
niczenia czasowe i nizsza dostepnos¢ samochodu prywat-
nego [6}. Tymczasem w badaniach podrézy przeprowa-
dzanych w miastach polskich rzadko identyfikuje si¢ dy-
stans podrézy, trudno jest wiec zweryfikowal to
stwierdzenie w oparciu o wyniki badad krajowych.
Ponadto badania realizowane na gruncie polskim réznig
sic w zakresie definiowania réznych atrybutéw opisuja-
cych gospodarstwa, mieszkaricéw, czy podréze, co nastre-
cza trudnosci lub uniemozliwia diagnozowanie réznic.
Dotyczy to, dla przykladu, motywacji podrézy — w nie-
ktérych miastach podzial na motywacje jest bardziej
uogdlniony i te, ktére, wedlug badar zagranicznych, cze-
$ciej charakteryzuja kobiety (jak podwozenie/odprowa-
dzanie dzieci) nie sa wyodrebniane, lecz zaliczane do in-
nych grup motywacji.
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Rys. 6. Srodki transportu w podrézach mezczyzn ze wzgledu na wiek, Krakéw 2013
Irédto: [15]

Wyniki badan polskich, jak chociazby te dotyczace bar-
dziej doglebnych analiz zwiazanych z liczba podrézy odby-
wanych przez kobiety i mezczyzn, wskazuja istnienie ob-
szar6w badawczych posiadajacych potencjal w zakresie dal-
szych rozwazan. Dotyczy to np. wplywu statusu, rodzaju
zatrudnienia czy struktury gospodarstw (np. gospodarstwa
z malymi dzieémi; gospodarstwa, w ktérych opieke na
dzie¢mi sprawuje samotny rodzic itp.) na zachowania ko-
munikacyjne kobiet i mezczyzn.

Wiedza o réznicach w zachowaniach komunikacyjnych
kobiet i mezczyzn moze zostaé wykorzystania w mniej lub
bardziej zaawansowanych procesach modelowania zacho-
wan komunikacyjnych. Ich swiadomos¢ jest ponadto bar-
dzo przydatna w planowaniu zréwnowazonej mobilno$ci,
tak w zakresie spelniania wymogdéw réwnosci spolecznej
(poprzez partycypacje spoleczna angazujaca kobiety w pro-
cesy planistyczne, a nastepnie poprawe dostepnosci trans-
portowej i warunkéw podrézy oraz planowanie przestrzen-
ne uwzgledniajace potrzeby kobiet), jak i w kontekscie
ksztaltowania pozgdanych zachowari komunikacyjnych.
Dla przyktadu poprawa warunkéw podrézy odbywanych
srodkami transportu zbiorowego dotyczy¢é moze m.in. na-
stepujacych aspektéw [11:

o |okalizacji przystankéw w poblizu obszaréw mieszka-
niowych oraz ustugowych (sklepéw, szkol, szpitali
itp.);

e poprawy warunkéw dojscia do przystankéw (dojscia
bezposrednie, ciagi piesze o wystarczajacej szerokosci
i dobrym stanie technicznym, o$wietlone i w razie
koniecznosci zapewnienie pochylni);

e poprawy warunkdéw oczekiwania na przystanku (za-
pewnienie o§wietlenia, zadaszenia, miejsc siedzacych,
wystarczajacej szerokosci peronu);

e poprawy warunkéw jazdy (zapewnienie taboru ni-
skopodlogowego, z miejscem dla wézkéw dziecie-
cych/inwalidzkich, ze specjalnie oznakowanymi miej-
scami dla kobiet w ciazy, miejscami zlokalizowanymi
blisko kierowcy);

e wyposazania wezléw przesiadkowych w windy, ru-
chome schody, toalety publiczne, a w przypadku
wickszych wezléw — w punkty przeznaczone do prze-
wijania i karmienia dzieci.
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Na koniec warto wspomnie¢ o przykladzie dobrej prak-
tyki w planowaniu obszaréw mieszkaniowych przyjaznych
kobietom — osiedlu, ktére powstalo w jednej z dzielnic
Wiednia w wyniku projektu Frauen-Werk-Stadt I (Kobiety
— Praca — Miasto I) {33}. Projekt zrealizowano w latach
1993-1997, a jego kluczowym celem bylo wspieranie ko-
biet w ich zadaniach opiekuniczych i pracach domowych,
stworzenie atrakcyjnego i bezpiecznego otoczenia. Osiedle
sklada sie z szeregu budynkéw mieszkalnych otoczonych
dziedzificami. Pomiedzy budynkami usytuowano tereny
zielone umozliwiajace spedzanie rodzicom i dzieciom czasu
na §wiezym powietrzu, bez koniecznosci oddalania si¢ od
domu. W kompleksie, w zasiegu dojécia pieszego, zlokali-
zowane sg obiekty takie jak przedszkole, apteka i gabinet
lekarski. Osiedle obstugiwane jest $rodkami komunikacji

zbiorowej {341].
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