| Efektywnosé transportu |

Pawet ZMUDA-TRZEBIATOWSKI

DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA, A PARTYCYPACJA W AKTYWNOSCIACH,
UBOSTWO ORAZ ZAGROZENIE WYKLUCZENIEM SPOLECZNYM

W artykule omowiono zagadnienie wplywu dostepnosci transportowej na mozliwos¢ partycypacji w aktywnosciach, ubostwo
i zagrozenie zwigzanym z transportem wykluczeniem spolecznym. Dokonano przeglgdu badan prowadzonych na swiecie w tym
zakresie, a takze oceny dostgpnosci zrédel pozwalajgcych na oszacowanie tego rodzaju zjawisk W Polsce.

WSTEP

Transport stanowi wazny element zycia cztowieka, gdyz umozli-
wia mu przemieszczanie sie pomiedzy miejscami wykonywania roz-
nego rodzaju aktywnosci. Badania mobilnosci (np. [5, 36]) wskazuja,
Ze najwazniejszymi celami podrézy poza domem jest praca. Waz-
nymi motywacjami podrdzy sq takze zakupy i edukacja.

Pomimo prowadzonych dziatah majacych na celu redukcje wy-
korzystania samochodu w podrézach, w latach 2000-2014 w Unii Eu-
ropejskiej odnotowano stagnacje udziatu modalnego tej gatezi trans-
portu wzgledem samochodowego i kolejowego transportu zbioro-
wego [10]. Rezultaty te majg zwigzek ze znacznym wzrostem udziatu
samochodu w podrézach w krajach Europy Srodkowej. Polska nalezy
do krajow, w ktdrych wzrost ten byt jednym z najwiekszych - udziat
podrézy wykonywanych samochodem migdzy rokiem 2000, a 2014
wzrost 0 18,9 pkt.% z 61 do 79,9%. W tym samym czasie udziat kolei
zmalat 0 5,5 pkt.%, a udziat autobuséw i trolejbuséw az o 13,4 pkt.%
do poziomu 14,3% [10] (por. rys. 1). Pomiedzy rokiem 2003, a 2015
o ponad 565 min/rocznie zmalata takze liczba pasazerdw przewie-
ziona zbiorowym transportem samochodowym (982 do 416,8 min/rok).
Ze spadkiem tym potaczone byto zmniejszenie liczby (o ponad 12 tys.)
i dtugosci linii (0 ponad 482 tys. km) krajowej regularnej komunikacji
autobusowej (por. rys. 2). Zmiany te dotyczyty zaréwno komunikacji
miejskiej, jak i podmiejskiej oraz regionalnej [23]. Analogiczne trendy
sq widoczne w dostepnosci infrastruktury oraz liczby $rodkéw trans-
portu. Pomiedzy rokiem 2003, a 2015 dtugos$é eksploatowanych linii
kolejowych zmalata o 1434 km (6,94%) do 19 231 km. Natomiast od-
setek gospodarstw domowych posiadajacych przynajmniej jeden sa-
mochdd osobowy wzrdst o 18,1 pkt.% do 62,8% [14] (por. rys. 3).
W 2015 roku co pigte gospodarstwo domowe w Polsce posiadato
wiecej niz jeden pojazd takiego typu [5].

Pomimo wystepowania od wielu lat trendu zwiekszania sie
udziatu zmotoryzowanego transportu indywidualnego w podrézach
(analiza przyczyn tego stanu rzeczy nie miesci sie w zakresie niniej-
szego artykutu), decyzja 0 zakupie samochodu osobowego nie zawsze
jest postrzegana w charakterze decyzji majacej na celu zapewnienie
dostepnosci do réznego rodzaju aktywnosci, w tym pracy lub edukacii.

1. DEFINICJE

1.1. Dostepnosé

Dostepnos$¢ definiowana w literaturze na rézne sposoby [25, 27,
31, 40]. Najszersza definicja dostepnosci wskazuje, ze jest to ,sto-
pien, w ktérym ludzie majgq mozliwos¢ skorzystania z dobr i ustug,
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Rys. 1. Udziat procentowy poszczeg6lnych gafezi transportu Igdo-
wego w przewozach pasazerow [tran_hv_psmod] w Polsce w latach
2000-2014. Liczbami oznaczono rezultaty dla lat 2001 i 2013. Zrédfo:
opracowanie wiasne na podstawie [10].
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Rys. 2. Zmiany ilosciowe funkcjonowania krajowej komunikacji auto-
busowej w Polsce w latach 2003-2015. Liczbami oznaczono wyniki
dla lat 2003 i 2015. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [23].
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Rys. 3. Dlugos¢ eksploatowanych linii kolejowych oraz udziat gospo-
darstw domowych posiadajgcych samochdd w Polsce w latach 2003-
2015. Liczbami oznaczono wyniki dla lat 2003 i 2015. Zrédto: opra-
cowanie wlasne na podstawie [14].

uznanych przez spoteczenstwo za kluczowe” [25]. Lucas i in. [31]
zwrdcili uwage, ze dostepnos$¢ nie dotyczy jedynie fizycznego do-
stepu do débr i ustug, ale tez do samego systemu transportowego —
jego dostepnosci czasowo-przestrzennej, kosztowej, niezawodno-
Sciowej, informacyjnej (np. rozktady jazdy) oraz zwigzanej z bezpie-
czenstwem. Dostepno$¢ mozna oblicza¢ z perspektywy potozenia
geograficznego lub z perspektywy danej osoby, uwzgledniajac jej
mozliwosci i ograniczenia (np. umiejetno$¢ prowadzenia samochodu
czy zamozno$¢).Autorzy [31] wskazali tez na pie¢ kluczowych kom-
ponentow dostepnosci, ktdre powinny by¢ uwzgledniane w ocenie
systeméw transportowych:

1. Komponent transportu, ktdry opisuje system transportowy. Wyra-
zany, jako koszty ponoszone przez korzystajacego z niego uzyt-
kownika. Do kosztdw zalicza sie wydatki pieniezne, czas oraz
koszty zwigzane z komfortem (niezawodnos¢, poziom obstugi
czy ryzyko wypadku).

2. Komponent przestrzeni odzwierciedlajacy system zagospodaro-
wania terenu, na ktéry sktadajq sie (a) liczba, jako$¢ i rozmiesz-
czenie przestrzenne potencjalnych celi podrézy (np. miejsc
pracy, sklepéw, placowek stuzby zdrowia) znajdujacych sie
w kazdej destynacji; (b) zapotrzebowanie na te cele podrézy z lo-
kacji stanowigcych Zrodta podrézy (miejsca zamieszkania);
(c) zestawienie dostepnosci celéw podrézy z zapotrzebowaniem
na nie; zestawienie to moze skutkowaé konkurencjg o aktywnosci
cechujace sie ograniczong pojemnoscig, np. liczba miejsc pracy,
miejsc w szkotach czy t6zek szpitalnych.

3. Komponent czasu, ktéry okre$la ograniczenia czasowe, tj. dostep-
no$¢ aktywnosci zwigzanych z celami podrézy tylko w okreslonych
fragmentach doby oraz mozliwosci czasowe ludzi do uczestnictwa
w tych aktywnosciach, ktdre ograniczane sa np. obowigzkami zwia-
zanymi z utrzymaniem domu lub opieka nad dzie¢mi.

4. Komponent indywidualny, ktéry odzwierciedla potrzeby, mozliwo-
§ci oraz zyciowe szanse indywidualnych ludzi. Te charakterystyki
wplywaja na osobisty poziom dostepu do poszczegoinych gatezi
transportu (np. mozliwos¢ pozyczenia samochodu i kierowanie
nim), a takze na rozmieszczone w przestrzeni szanse zyciowe (np.
posiadanie kwalifikacji do podjecia pracy znajdujacej sie w poblizu).

5. Komponent kognitywny okreslajacy poziom zdolnosci ludzi do in-
terakcji z systemem transportowym. Pod uwage brane sg tu takie

kwestie jak: pewno$¢ siebie podczas podrézowania, sposéb do-

$wiadczania systemu transportowego, szeroko$¢ horyzontéw po-

znawczych i inne czynniki kulturowe. Kwestie te moga by¢ szcze-

goinie istotne w przypadku niektérych grup spotecznych, jak np.

ludzie uposledzeni umystowo, analfabeci czy mniejszo$ci etniczne.

Wszystkie powyzsze komponenty sg wzajemnie powigzane.
Stad czasem mozliwa jest kompensacja brakéw w obrebie jednego
komponentu przez dobrze funkcjonujacy inny komponent. Przykta-
dowo znikniecie ostatniej szkoty w miejscowosci (komponent prze-
strzeni) moze byé przynajmniej cze$ciowo skompensowane dostep-
no$cig transportu zbiorowego (komponent transportu), ktéry umozli-
wia dotarcie do innych szkét w regionie [31].

1.2. Ubdstwo transportowe

Ubdstwem transportowym mozna nazwaé stan ograniczonej
mobilnosci wynikajacy z wspdtwystepowania réznych czynnikéw
uposledzajacych transportowo oraz spotecznie dang osobe. Do czyn-
nikow uposledzenia transportowego mozna zaliczy¢: brak samo-
chodu, matg dostepno$¢ transportu zbiorowego, wysokie ceny bile-
tow, lek przed staniem sig ofiarg przestepstwa w trakcie korzystania
z sytemu transportowego czy tez niedostepnos¢ informacji o jego
funkcjonowaniu (np. brak rozktadow jazdy). Do czynnikéw uposledza-
jacych spotecznie mozna z kolei zaliczyé: niski dochdd, brak pracy,
brak zdrowia, niskie kompetencije czy zle warunki mieszkaniowe.

Ubdstwo transportowe powoduje ograniczenie lub brak dostepu
do débr, ustug, szans zyciowych, sieci spotecznych, kapitatu spotecz-
nego czy do podejmowania decyzji. To z kolei moze prowadzi¢ do
wykluczenia spotecznego danej osoby [26, 30].

1.3.  Wykluczenie spoteczne zwigzane z transportem

Wykluczenie spoleczne zwigzane z transportem mozna zdefinio-
wac jako ,utrate zdolnosci (przez ludzi lub gospodarstwa domowe)
do nawigzania potaczen z miejscami pracy lub ustug, ktdre to pota-
czenia sg niezbedne do petnego uczestnictwa w spoteczenistwie” [3].
Inna definicja wskazuje, ze ,wykluczenie spoteczne zwigzane z trans-
portem moze wystapi¢ w sytuacji, gdy ludzie nie moga czesciowo lub
w petni uczestniczy¢ w codziennych aktywno$ciach ich spoteczno$ci
ze wzgledu na ich niewystarczajacq mobilno$¢ w otoczeniu, ktore
zbudowano w oparciu na zatozeniu wysokiej mobilnosci” [9]. Wazng
cechg wykluczenia spotecznego zwigzanego z transportem jest to,
Ze 0soby znajdujace sie w tym stanie nie mogq samodzielnie go opu-
$ci¢ pomimo posiadania takiej woli [39]. Przykladowo osoby bezro-
botnej moze nie by¢ sta¢ na zakup samochodu, ktéry jest niezbedny
do podjecia pracy.

Wykluczenie transportowe zwigzane z transportem jest taczone
w literaturze z zagadnieniem dostepnosci. Jednakze w rzeczywisto-
§ci jest ono efektem zestawu czynnikow, ktdre mogg wykraczaé poza
zakres zdefiniowany w dostepnosci [31, 39].

Wyrézni¢ mozna kilka typowych grup spotecznych, ktére sg
szczegoInie narazone na wykluczenie zwigzane z transportem. Sg to:
osoby starsze, dzieci i mtodziez, mnigjszosci etniczne, samotni rodzice,
osoby niepetnosprawne, osoby nie majace dostepu do samochodu
oraz osoby biedne. Do grupy tej zalicza sie tez przyszle generacje [9].

Lucas [30] wskazata, Zze poziom wykluczenia okre$lonych grup
spotecznych ro$nie wraz ze wzrostem mobilnosci spoteczenstw. Jed-
nakze okre$lenie granicy, ponizej ktorej dana osoba staje sie ,wyklu-
czong spotecznie” jest trudne. Ma to zwigzek z faktem, ze postrzega-
nie wykluczenia spotecznego jest w spoteczefistwach wzgledne, 1.
zalezne od obowigzujgcych norm spotecznych [30, 31]. Dodatkowo
sam fakt wystepowania czynnikéw wptywajacych na uposledzenie
transportowe nie determinuje w sposéb jednoznaczny wystgpienia
wykluczenia spotecznego i odwrotnie — mozna by¢ wykluczonym po-
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mimo dobrej dostepnosci transportu [26, 30]. Np. osoba, ktéra zdecy-
dowata sie na przeprowadzke w miejsce cechujace sie stabg dostep-
noscig (np. na wie$) nie staje sie automatycznie osobg wykluczona.
Moze sie nig jednak sta¢, np. w sytuaciji, gdy w zwigzku z wypadkiem
osoba ta utraci mozliwo$¢ samodzielnego kierowania pojazdem.

1.4. Wymuszone posiadanie samochodu

Ze zjawiskami wykluczenia oraz ubdstwa transportowego wigze
sie zjawisko wymuszonego posiadania samochodu (ang. Forced Car
Ownership). Termin ten jest stosowany do opisu ubogich gospo-
darstw domowych, ktére sg zmuszone do zakupu i uzytkowania sa-
mochodu lub samochoddw, a zatem ponoszenia wysokich kosztow
transportu, poniewaz istniejace potrzeby transportowe nie moga byé
zaspokojone przez zadng inng gataz transportu. Termin ten po raz
pierwszy wykorzystano przy opisie obszaréw wiejskich w Wielkiej
Brytanii [7].

2. DOSWIADCZENIA SWIATOWE

2.1. Wielka Brytania

Jednym z krajéw, w ktérym w znacznym stopniu rozwinieto ba-
dania faczace kwestie dostepnosci transportu z mozliwo$cig partycy-
powania w aktywno$ciach spotecznych oraz ubéstwa transporto-
wego i zagrozenia odtransportowym wykluczeniem spotecznym, jest
Wielka Brytania. Jest to w pewnym stopniu zastugg rzadéw labourzy-
stéw w latach 1997-2010, ktérzy powotali m.in. Wydziat ds. wyklu-
czenia spotecznego (ang. Social Exlusion Unit) oraz Komisje ds.
zrbwnowazonego rozwoju (ang. Sustainable Development Commis-
sion). Pewnym podsumowaniem prac badawczych w tym zakresie
moze by raport drugiej z wymienionych organizacji zatytutowany Fa-
irmess in a Car-dependent Society (Sprawiedliwos¢ w spoteczenistwie
uzaleznionym od samochodu) [38].

Raport ten oceniat wptyw wspotczesnych ,ukierunkowanych na
samochod” systemow transportowych na wskazane w rozdz. 1.3
grupy szczegolnie zagrozone wykluczeniem spotecznym. Rele-
wantne z punktu widzenia niniejszego artykutu wnioski to m.in.:

—  42% brytyjskiej populacji nie mogto prowadzi¢ samochodu lub
nie posiadato prawa jazdy,

—  prawie 2/3 beneficjentéw zasitkow socjalnych lub zasitkdw dla
bezrobotnych nie miato dostepu do samochodu lub prawa jazdy,
co byto wynikiem nizszym niz w przypadku grupy najgorzej za-
rabiajacych,

— system transportowy, ktéry oferuje ustugi publicznego trans-
portu zbiorowego w ograniczonym zakresie i w wysokich ce-
nach, wptywa niekorzystnie na problem bezrobocia; badania
Wydziatu ds. wykluczenia spotecznego wskazaty, ze 20% bez-
robotnych stwierdzito, iz barierg do pozyskania pracy jest trans-
port; jednocze$nie dwoma najczestszymi problemami wskazy-
wanymi przez mtodych bezrobotnych byty: ,brak transportu in-
dywidualnego” oraz ,brak pracy w poblizu”,

—  miodzi ludzie napotykali powazne bariery zwigzane z uzytkowa-
niem samochodu; dla wielu z nich koszt lekcji nauki jazdy oraz
dodatkowych ubezpieczen byt zbyt wysoki; stad w grupie 16-29
lat odsetek posiadaczy praw jazdy malat w latach 1990-2005
i byt nizszy niz w pozostatych grupach wiekowych,

—  wiasciciele samochodéw nalezacy do grupy 20% najgorzej za-
rabiajacych wydawali na mozliwo$¢ korzystania z tych pojazdow
25% catkowitego budZetu domowego; jednocze$nie gospodar-
stwa te podrézowaty mniej (dystans nawet dwu i pdt krotnie krot-
szy niz w gospodarstwach najbogatszych),

— ludzie zyjacy na terenach wiejskich postrzegali posiadanie sa-
mochodu jako koniecznos¢; 90% gospodarstw domowych na
tych obszarach posiadata przynajmniej jeden samochdd; a koszt
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korzystania z niego stanowit od 60% do 100% dodatkowych
kosztéw, ktére gospodarstwa te musiaty ponies¢, by uzyskaé
standard zycia poréwnywalny z mieszkancami miast,

—  te 10% wiejskich gospodarstw domowych, ktére nie miato do-
stepu do samochodu, byto narazone na trudnosci w dostepie do
zatrudnienia, edukacji i innych aktywnosci,

— miodzi ludzie zamieszkujacy obszary wiejskie, ktdrzy nie mieli
dostepu do samochodu, byli w skrajnie niekorzystnej sytuacii,
jesli chodzi o dostepnos¢ miejsc pracy — szczegdlnie, jesli ich
wyksztatcenie nie bylo wysokie; 40% z nich powiedziato, ze
duzy wptyw na ich decyzje dotyczace edukacji po ukonczeniu
16 roku zycia miaty kwestie transportowe,

—  wiele starszych os6b jest bardziej mobilnych niz miato to miejsce
w przypadku poprzednich generacji; dzieje sie tak za sprawg
zwiekszonego wykorzystania samochodéw; brak alternatywy
w postaci transportu zbiorowego ma powazne konsekwencje dla
0soOb, ktore nie mogg porusza¢ sie samochodem; stad nagta
utrata takiej mozliwosci (np. w zwigzku pogarszajacym sie sta-
nem zdrowia) ma negatywny wptyw na zdrowie psychiczne i fi-
zyczne seniordw; wystepuje tu tez korelacja pomiedzy brakiem
dostepu do samochodu, a wielowymiarowym wykluczeniem spo-
tecznym w postaci ograniczonych mozliwosci kontaktowania si¢
zrodzing i znajomymi oraz mozliwosci pojscia do kina lub teatru
czy probleméw z dostepem do opieki medycznej i sklepow,

—  kluczowa barierg dla 0s6b niepetnosprawnych jest niepewnos¢
co do mogacych wystapi¢ probleméw z dostepnoscig w dane;
(kazdej) podrozy; moze to negatywnie wptywac ich na szanse
edukacyjne oraz zwigzane z zatrudnieniem.

2.2. Australia

Badania nad powigzaniami dostepnosci transportowej z partycy-
pacjg w aktywnos$ciach, ubdstwem i zagrozeniem wykluczeniem spo-
tecznym sg takze do$¢ bogate w przypadku Australii.

Przyktadem moga by¢ tu badania Currie i in. [7] przeprowadzone
w Melbourne. W badaniach tych przeanalizowano zlokalizowane na
dalszych przedmie$ciach gospodarstwa domowe zidentyfikowane,
jako dotknigte zjawiskiem wymuszonego posiadania samochodéw
(dwa i wiecej). W efekcie stwierdzono m.in. ze:

— gospodarstwa te nie posiadaty lub posiadaty minimalny dostep
do transportu zbiorowego; jednoczesnie w zasiegu ruchu pie-
szego wokot tych gospodarstw nie znajdowaty sie centra aktyw-
nosci; byly one wiec w znacznym stopniu uzaleznione od wyko-
rzystywania samochodéw do podréZzowania; odsetek podrézy
wykonanych tg gatezig transportu byt zblizony do warto$ci spo-
tykanych w zamozniejszych gospodarstwach domowych,

—  koszt transportu stanowit powazny problem dla tych gospo-
darstw — uzytkowanie dwoch i wiekszej liczby samochodéw po-
chfaniato przynajmniej potowe ich przychodéw,

—  przecietny wiek pojazdéw w tych gospodarstwach wynosit 11,5
roku i byt wyzszy niz w innych cze$ciach miasta; z kolei rozmiar
uzytkowanych samochodéw byt mniejszy niz w przypadku go-
spodarstw zamozniejszych, ktdre zlokalizowane byty na dal-
szych przedmie$ciach; samochody te byly jednak ciggle wigk-
sze od spotykanych w gospodarstwach zlokalizowanych blizej
centrum; dodatkowo wydatki na zakup samochodéw gospo-
darstw dotknietych zjawiskiem wymuszonego posiadania samo-
chodu byty nizsze niz przecietne,

—  gospodarstwa te wykonywaty 12,9% mniej podrozy niz $rednia
dla gospodarstw zlokalizowanych na dalszych przedmiesciach,
ktére posiadaty przynajmniej dwa samochody; jednakze w po-
réwnaniu posiadajgcymi minimum dwa samochody ubogimi go-
spodarstwami zlokalizowanymi blizej centrum (Middle Melbo-



urne) liczba podrdzy byta wigksza o 5,2%; sugeruje to, ze miesz-

kanie na dalszych przedmiesciach wymaga wiekszej liczby po-

drézy, ale gospodarstwa domowe dotkniete zjawiskiem wymu-
szonego posiadania samochodéw majg problemy z zaspokoje-
niem swoich potrzeb transportowych.

W badaniach tych zidentyfikowano takze ubogie gospodarstwa
domowe, ktdre byly zlokalizowane na dalszych przedmie$ciach Mel-
bourne, ale nie posiadaty samochodu. Gospodarstw tych bylo mniej
niz gospodarstw z wymuszonym posiadaniem samochodow. Domi-
nowat w nich ruch pieszy — przecietna dtugo$¢ podrézy wynosita 1 km
i byta wyzsza niz $rednia dla Melbourne (610 m). Gospodarstwa te byty
jednoczesnie zlokalizowane w poblizu lokalnych miejsc aktywno$ci.

Melbourne byto takze miejscem badan Loadera i Stanley’a [29].
Autorzy badali efekty znacznego zwiekszenia podazy ustug trans-
portu zbiorowego, co byto efektem wdrozenia rzadowego programu
Meeting Our Transport Challenges. Na podstawie wynikéw badar au-
torzy zasugerowali, ze zapewnienie sprawnego funkcjonowania
transportu zbiorowego w zakresie czestotliwosci (minimum jeden
kurs na godzine) oraz godzin i dni kursowania (szczegolnie wieczo-
rami i w weekendy) moze przyczyni¢ sie do redukcji ryzyka odtrans-
portowego wykluczenia spotecznego.

Z kolei Pittman i Day [35] analizowali miejsca zagrozone wyklu-
czeniem transportowym w obszarze metropolitalnym Canberry.
Wskazali, ze obszarem o stabej dostepnosci transportu zbiorowego
jest znajduje sie okoto 15 kilometrow na wschoéd od centrum Can-
berry miasto Queanbeyan. Autorzy upatrywali przyczyne tego stanu
rzeczy w tym, ze oba miasta formalnie przynalezg do réznych jedno-
stek samorzadu terytorialnego, co stwarza problemy z integracjg
transportu zbiorowego oraz zapewnieniem odpowiedniego poziomu
jego ustug.

2.3. Inne

Przytoczone powyzej przyktady nie wyczerpujg zakresu prac ba-
dawczych prowadzonych w tych krajach (por. np. [6, 8]). Zagadnienia
te sq podejmowane takze w innych krajach.

Przyktadem moze by¢ tu Kanada [34]. Przeprowadzone badania
wskazaly m.in. ze mieszkajace w Montrealu osoby zaliczane do
grupy 0séb o niskich dochodach podrézowaty mniej oraz na krétsze
odlegto$ci niz w grupa referencyjnej. Dodatkowo osoby te, podobnie
jak we wszystkich innych grupach, uzyskiwaty korzysci z posiadania
samochodu. Jednakze w kategorii liczby wykonywanych podrézy ko-
rzy$ci te byty mniejsze niz w grupie referencyjnej, a w kategorii prze-
bytego dystansu wrecz niezauwazalne. W obu tych kategoriach,
grupa ta uzyskiwata jednak wigksza korzy$¢ wzgledem grupy referen-
cyjnej w przypadku, gdy gospodarstwo domowe byto zlokalizowane
w poblizu ustug transportu zbiorowego. Badania wskazaly tez, ze do-
step do samochodu w grupie samotnych rodzicow mieszkajacych
w Toronto skutkowat wiekszg dostepnoscig do miejsc pracy wzgledem
analogicznych gospodarstw, ktdre nie posiadaty samochodu.

Badania nad zréznicowaniem dostepnosci do miejsc pracy w za-
leznosci od wykorzystywanej gatezi transportu byly prowadzone tez
przez Goluba i Martensa [13] w San Francisco (Stany Zjednoczone).
Wyniki badan wskazaty na znaczne dysproporcje w tym zakresie. Au-
torzy wskazali, ze przy zatozonej izochronie 45 minut liczba dostep-
nych potencjalnych miejsc pracy w produkcji byta przynajmniej czte-
rokrotnie wigksza na korzy$¢ posiadaczy samochodéw dla blisko
80% mieszkancow metropolii. Oraz przynajmniej trzykrotnie wigksza
dla ponad 90% populacji. Podobne rezultaty uzyskano dla miejsc
pracy w ustugach (odpowiednio niecate 70% oraz niecate 80% popu-
lacji). Tak duza rozbiezno$¢ wystepowata w zasadzie w catej metro-
polii, poza centrami miast. Odsetki te byly mniejsze w grupie oséb
o niskich dochodach, natomiast wigksze w grupie, ktora nie nalezata
do mniejszosci etnicznych (por. nizej). Ciagle jednak w wartosciach

bezwzglednych przektadaly sig one na roznice rzedu nawet setek ty-
siecy potencjalnych miejsc pracy.

Rose iin. [37] analizowali zagadnienie wykluczenia spotecznego
zwigzanego z transportem w Nowej Zelandii. Wskazali, ze Nowa Ze-
landia jest krajem o jednym z najwyzszych na $wiecie udziale posia-
daczy samochoddéw w populacji oraz udziale samochodu w podziale
modalnym podrézy (80%). Autorzy stwierdzili, ze do takiego stanu
rzeczy przyczynita sie prowadzona polityka zorientowana na indywi-
dualny transport samochodowy. Jednocze$nie wskazali, ze blisko
30% Nowozelandczykéw nie miato dostepu do samochodu m.in.
w zwigzku z niepetnosprawnoscia, wiekiem czy dochodem. Stwa-
rzato to ryzyko ich wykluczenia spotecznego. Badania przeprowa-
dzone przez autoréw zasugerowaty istnienie rodzin o niskich docho-
dach, ktore przedktadaty wydatki na posiadanie i uzytkowanie samo-
chodu ponad wydatki na zywno$¢. Znane byty tez przypadki uzytko-
wania samochodu bez waznej rejestracji lub ubezpieczenia. Ryzyko
bycia ukaranym (nawet pozbawieniem wolnosci) byto w tym przy-
padku postrzegane, jako mniejsza strata niz utrata mobilnosci.

Pewna cze$¢ prac [1, 11, 32, 33] podejmowata takze kwestie
dostepnosci finansowej do transportu zbiorowego z perspektywy za-
grozenia wykluczeniem transportowym okreslonych grup. Nuworsoo
i in. [33] na przyktadzie San Francisco (Stany Zjednoczone) oraz Na-
hmias-Biran i in. [32] na przyktadzie Hajfy (Izrael) wskazali, ze mody-
fikacje cennika ustug przewozowych moga w znaczacy sposdb zmie-
ni¢ koszty transportu okreslonych grup spotecznych, takich jak mniej-
szosci etniczne, osoby o niskich przychodach czy uczniowie i stu-
denci. Ahmed i in. [1] analizowali kosztochtonno$¢ transportu w Ka-
raczi (Pakistan) i Pekinie (Chiny). Autorzy wskazali, ze stosunkowo
niskie (2,27-5,24% przychodéw) wydatki na transport w przypadku
mieszkancéw obydwu miast — zardwno uzyskujacych przecietne
przychody, ja i nalezacych do najnizszego kwintyla — miaty w przy-
padku Karaczi zwigzek z tym, ze mieszkancy slumséw wykonywali
czesto prace w swoich domach. Natomiast w przypadku Pekiniu re-
zultaty powigzane zostaty z czestym wykonywaniem podrézy pieszo
lub rowerem. Autorzy zauwazyli, ze proces rozlewania si¢ miast spra-
wia, Zze podroze piesze oraz rowerowe stajg sie niemoZliwe
w zwigzku ze zbyt duzym wzrostem odlegtosci wymaganych do prze-
bycia. Wskazali tez, ze zwigzane z letnimi Igrzyskami Olimpijskimi
wysiedlenia ubogiej ludno$ci Pekina z centrum miasta na przedmie-
$cia, pomimo wsparcia rzadowego dla tych oséb, spowodowaty pro-
blemy zwigzane z podwyzszeniem kosztéw transportu do miejsc
pracy, ktére pozostaty w centrum. Ostatecznie Gleaser i in. [11] na
przykladzie miast zlokalizowanych w Stanach Zjednoczonych
(Atlanta, Boston, Chicago, Filadelfia, Los Angeles, Nowy Jork, Phoe-
nix) i Europie (Londyn, Paryz) powigzali proces powstawania dzielnic
biedy z poziomem dostepnosci publicznego transportu zbiorowego.
Wskazali, e dzielnice biedy powstajg w miejscach o stosunkowo wy-
sokiej dostepno$ci tego transportu przy jednoczesnym wystepowaniu
przystepnych cen mieszkan. Autorzy potaczyli tez rozwoj dzielnic bo-
gactwa i biedy z rozwojem techniki transportowej. Wskazali, ze pierw-
sze podziaty w tym zakresie zaczety powstawaé w XIX wieku wraz
z rozwojem omnibusa i tramwaju. Przy czym pierwotnie z tych $rod-
kow transportu korzystali zazwyczaj zamozniejsi pracownicy.

3. POLSKA

W Polsce wykonuje sie badania dostepno$ci oraz badania mo-
bilno$ci, zaréwno na szczeblu krajowym (np. [5, 14, 17, 23, 28]), jak
i regionalnym (np. [2, 4, 36]) czy lokalnych/miejskich (np. [12, 24, 27]).
Dotychczas badania te nie byly jednak w zdecydowanej wigkszo$ci
przypadkéw wykonywane w celu okre$lenia powigzan pomiedzy do-
stepno$cig transportowg, a ubdstwem transportowym czy odtrans-
portowym wykluczeniem spotecznym. Wyjatek stanowi tu majgca
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wstepny charakter praca Kicinskiego i in. [26], ktora wykorzystata do

tego celu badania wykonywane w ramach Planu Zréwnowazonego

Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa

Wielkopolskiego [36], a takze poddata pobieznej ocenie sam plan.

W pracy tej wskazano mozliwe obszary zagrozone oddransportowym

wykluczeniem spotecznym bazujac na trzech parametrach:

1. udziat procentowy gospodarstw domowych zgtaszajacych brak
potaczen transportem zbiorowym do innych miast lub gmin,

2. udziat procentowy gospodarstw bez dostepu do samochodu,

3. liczba miedzypowiatowych potaczen transportem zbiorowym
dostepnych w danej gminie.

Badania potwierdzity znane z innych prac (np. badan Gtéwnego
Urzedu Statystycznego [22]) wyniki wskazujace na wyzszy odsetek
gospodarstw domowych posiadajacych samochéd na wsiach
(82,7%) niz w miastach (67,9%). Znacznie mniejsza, ale tez zauwa-
zalna roznica wystapita w przypadku odsetka badanych dorostych,
ktérzy nie posiadali prawa jazdy (31,3% wies, 36% miasto). Praca
Kicirskiego i in. [26] stanowi zatem pewne potwierdzenie tezy, ze
wzmiankowane na poczatku rozdziatu badania mogg udzieli¢ pew-
nych (niekompleksowych) odpowiedzi w zakresie powigzan pomie-
dzy dostepnoscig transportowa, a ubdstwem transportowym czy od-
transportowym wykluczeniem spotecznym.

Druga grupg badan, ktdre udzielajg w odczuciu autora takich
czesciowych odpowiedzi, sg ogdlne badania nad ubdstwem, pozio-
mem zamoznosci, jakoscig zycia oraz spdjnoscig spoteczng. Bada-
nia takie s prowadzone m.in. przez GUS (np. [15, 16, 18, 19, 20, 21,
22]). Sa w nich wskazywane takie wskazniki, jak posiadanie okre$lo-
nych dobr, np. samochodu. Wskaznik ten stanowi element sktadowy
szerszego wskaznika wykorzystywanego do oceny zasiegu i skali
ubostwa [21]. Podobnie w badaniach tych mozna odnalez¢ informa-
cje o umiejetnosciach kierowania samochodem czy posiadania
prawa jazdy w populacji. Stanowig one elementy wskaznika umiejet-
nosci indywidualnych bedacego jednym ze wskaznikdéw oceny po-
ziomu kapitatu ludzkiego [21].

Powyzsze badania wskazujg tez np. ze w 2015 roku 9,2% go-
spodarstw domowych nie mogto sobie pozwoli¢ ha samochdd z przy-
czyn finansowych [20] (w 2011 roku — 12,4% [19, 21]). Wyniki badan
dostepne sq takze w podziatach wedtug [16]:

grup ekonomicznych: rolnicy sq grupa, w ktérej odsetek posia-

dajacych samochody jest najwyzszy (92,3%); brak samochodu

z przyczyn ekonomicznych dotyczy w najwiekszym stopniu

utrzymujacych si¢ z niezarobkowych zrédet (39%), rencistow

(20%) oraz emerytow (11,3%),

—  liczby osdb w gospodarstwie domowym: odsetek gospodarstw
posiadajacych samochdd wzrasta wraz z ich licznoscig od
25,1% dla gospodarstw jednoosobowych do 88,4% w gospodar-
stwach sze$cioosobowych i wigkszych,

—  regionu: najwiekszy odsetek gospodarstw domowych posiada-
jacych samochod wystepuje w regionie wschodnim (69,1%),
a najnizszy w pétnocnym (63%),

— stopnia urbanizacji: najwiekszy odsetek gospodarstw domo-
wych posiadajacych samochdd wystepuje w obszarach stabo
zaludnionych (71,8%), a najnizszy w gesto zaludnionych (59%),

—  klasy miejscowosci zamieszkania: najwiekszy odsetek gospo-
darstw domowych posiadajacych samochod wystepuje na wsi
(74%), a najnizszy w miastach zamieszkiwanych przez ponad
500 tys. mieszkancow (56,2%).

Ostatnie dwa wskazniki sg szczegolnie interesujace, gdyz odpo-
wiedzi sugerujace brak samochodu z przyczyn finansowych byly
czestsze wérdd gospodarstw domowych zlokalizowanych w duzych
miastach oraz na obszarach gesto zaludnionych. Przyktadowo
mieszkancy duzych miast zgtaszali brak samochodu z przyczyn fi-
nansowych w 14,5% przypadkéw. W przypadku mieszkancoéw wsi
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odsetek ten wynosit 8,2%. Jednocze$nie dochody do dyspozycii
mieszkancow najwigkszych miast byty blisko dwukrotnie wyzsze niz
mieszkancow wsi (réznica 25 126, a 13 227 PLN/osobe/rok — zbli-
zona réznica w przypadku dochodow ekwiwalentnych). Moze suge-
rowa¢ to przyktadanie znacznie wiekszej wagi do posiadania samo-
chodu (nawet starego uzywanego) przez mieszkancéw wsi niz du-
zych miast, co z kolei moze mie¢ zwigzek ze zjawiskiem wymuszo-
nego posiadania samochodu. Oczywiscie nie jest to jedyne mozliwe
wyjasnienie, a przyktadami innych moga by¢ np. wyzsze koszty zycia
w miastach, ktdre nie zostaty wytaczone z dochoddw do dyspozyciji.

Badania nad jakoscig zycia osob starszych [18] wskazujg z kolei,
ze prawo jazdy posiadata co trzecia osoba w wieku 65+ lat. Przy
czym wystepowaty tu bardzo duze dysproporcje miedzy kobietami
(12,4%) a mezczyznami (68,3%). Dodatkowo wskazano, ze 2/3 star-
szych kobiet posiadajacych prawo jazdy nie prowadzito samochodu,
a w przypadku mezczyzn odsetek ten byt okoto dwukrotnie nizszy.

Wskazane badania GUS majg takze potencjat do wyciagniecia
wiekszej liczby wnioskdw w zakresie powigzan dostepnosci transpor-
towej z ubostwem i dostepnoscia do szans zyciowych. Przykladowo,
chociaz w opublikowanych raportach takie powigzania nie zostaty
przedstawione, to badania te wydajg sie umozliwia¢ udzielenie odpo-
wiedzi wigzacej posiadanie samochodu z wystepowaniem bezrobo-
cia w gospodarstwie domowym. Nalezy jednakze pamietac, ze
wzmiankowane badania te takze nie zostaty skonfigurowane do po-
szukiwan powigzan miedzy transportem, a wykluczeniem spotecz-
nym. Stad brakuje w nich np. szczegdtowych informaciji o liczbie sa-
mochoddw w gospodarstwach domowych.

PODSUMOWANIE

Dostepno$¢ transportowa ma kluczowy wplyw na mozliwosé
partycypacji w aktywno$ciach, ubdstwo oraz zagrozenie wyklucze-
niem spotecznym. W konsekwencji moze przektada¢ sie ona na roz-
woj spoteczno-ekonomiczny. Zakup jednego lub kilku samochodéw
przez gospodarstwo domowe wydaje sie by¢ racjonalnym zachowa-
niem, szczegblnie w przypadku wystepowania niesatysfakcjonujacej
podazy ustug transportu zbiorowego. Dotyczy to takze gospodarstw
ubogich, gdyz brak mozliwosci przemieszczania si¢ w znacznym
stopniu ogranicza dostepnosé do réznych aktywnosci, w tym pracy
i edukaciji. Stad taki zakup powinien by¢ traktowany bardziej w kate-
goriach inwestycji niz aktu konsumpcji dobra luksusowego. Warto
jednak podkresli¢, ze zakup samochodu nie jest rozwigzaniem dla
0s6b, ktére nie moga z niego korzysta¢ z innych wzgledow (np. bar-
dzo mtodego lub podesztego wieku). Dodatkowy problem stanowig tu
takze stosunkowo wysokie koszty tej gatezi transportu, zaréwno za-
kupu i uzytkowania, jak i zewnetrzne — spoteczne oraz srodowiskowe.
Stad jednym ze sposobdw przeciwdziatania wykluczeniu moze by¢
wprowadzenie przez miasta darmowej, lokalnej komunikacji publiczne;.

Ostatecznie trzeba podkreslic, ze dostepne dane pozwalajg wy-
cigga¢ pewne wnioski o skali przedmiotowych zjawisk w Polsce. Jed-
nakze w zwigzku z tym, Ze dostarczajace danych badania wykony-
wane byly w innych celach, wnioski te nie moga by¢ kompletne.
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Linkage between transport accessibility and participation in
activities, poverty and transport related social exclusion

The paper presents links between transport accessibility
and participation in activities, poverty and transport related
social exclusion. First, the literature review of research con-
ducted in various countries is presented. Then available sta-
tistical and transport data, which may be relevant in assess-
ment of the above mentioned linkage in Poland, is analyzed.
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