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Paweł ZMUDA-TRZEBIATOWSKI 

DOSTĘPNOŚĆ TRANSPORTOWA, A PARTYCYPACJA W AKTYWNOŚCIACH, 

UBÓSTWO ORAZ ZAGROŻENIE WYKLUCZENIEM SPOŁECZNYM 

 

W artykule omówiono zagadnienie wpływu dostępności transportowej na możliwość partycypacji w aktywnościach, ubóstwo 

i zagrożenie związanym z transportem wykluczeniem społecznym. Dokonano przeglądu badań prowadzonych na świecie w tym 

zakresie, a także oceny dostępności źródeł pozwalających na oszacowanie tego rodzaju zjawisk w Polsce.  

 

WSTĘP 

Transport stanowi ważny element życia człowieka, gdyż umożli-
wia mu przemieszczanie się pomiędzy miejscami wykonywania róż-
nego rodzaju aktywności. Badania mobilności (np. [5, 36]) wskazują, 
że najważniejszymi celami podróży poza domem jest praca. Waż-
nymi motywacjami podróży są także zakupy i edukacja. 

Pomimo prowadzonych działań mających na celu redukcję wy-
korzystania samochodu w podróżach, w latach 2000-2014 w Unii Eu-
ropejskiej odnotowano stagnację udziału modalnego tej gałęzi trans-
portu względem samochodowego i kolejowego transportu zbioro-
wego [10]. Rezultaty te mają związek ze znacznym wzrostem udziału 
samochodu w podróżach w krajach Europy Środkowej. Polska należy 
do krajów, w których wzrost ten był jednym z największych – udział 
podróży wykonywanych samochodem między rokiem 2000, a 2014 
wzrósł o 18,9 pkt.% z 61 do 79,9%. W tym samym czasie udział kolei 
zmalał o 5,5 pkt.%, a udział autobusów i trolejbusów aż o 13,4 pkt.% 
do poziomu 14,3% [10] (por. rys. 1). Pomiędzy rokiem 2003, a 2015 
o ponad 565 mln/rocznie zmalała także liczba pasażerów przewie-
ziona zbiorowym transportem samochodowym (982 do 416,8 mln/rok). 
Ze spadkiem tym połączone było zmniejszenie liczby (o ponad 12 tys.) 
i długości linii (o ponad 482 tys. km) krajowej regularnej komunikacji 
autobusowej (por. rys. 2). Zmiany te dotyczyły zarówno komunikacji 
miejskiej, jak i podmiejskiej oraz regionalnej [23]. Analogiczne trendy 
są widoczne w dostępności infrastruktury oraz liczby środków trans-
portu. Pomiędzy rokiem 2003, a 2015 długość eksploatowanych linii 
kolejowych zmalała o 1 434 km (6,94%) do 19 231 km. Natomiast od-
setek gospodarstw domowych posiadających przynajmniej jeden sa-
mochód osobowy wzrósł o 18,1 pkt.% do 62,8% [14] (por. rys. 3). 
W 2015 roku co piąte gospodarstwo domowe w Polsce posiadało 
więcej niż jeden pojazd takiego typu [5]. 

Pomimo występowania od wielu lat trendu zwiększania się 
udziału zmotoryzowanego transportu indywidualnego w podróżach 
(analiza przyczyn tego stanu rzeczy nie mieści się w zakresie niniej-
szego artykułu), decyzja o zakupie samochodu osobowego nie zawsze 
jest postrzegana w charakterze decyzji mającej na celu zapewnienie 
dostępności do różnego rodzaju aktywności, w tym pracy lub edukacji. 

1. DEFINICJE  

1.1. Dostępność  

Dostępność definiowana w literaturze na różne sposoby [25, 27, 
31, 40]. Najszersza definicja dostępności wskazuje, że jest to „sto-
pień, w którym ludzie mają możliwość skorzystania z dóbr i usług, 
 

 
Rys. 1. Udział procentowy poszczególnych gałęzi transportu lądo-
wego w przewozach pasażerów [tran_hv_psmod] w Polsce w latach 
2000-2014. Liczbami oznaczono rezultaty dla lat 2001 i 2013. Źródło: 
opracowanie własne na podstawie [10]. 

 

 
Rys. 2. Zmiany ilościowe funkcjonowania krajowej komunikacji auto-
busowej w Polsce w latach 2003-2015. Liczbami oznaczono wyniki 
dla lat 2003 i 2015. Źródło: opracowanie własne na podstawie [23].  
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Rys. 3. Długość eksploatowanych linii kolejowych oraz udział gospo-
darstw domowych posiadających samochód w Polsce w latach 2003-
2015. Liczbami oznaczono wyniki dla lat 2003 i 2015. Źródło: opra-
cowanie własne na podstawie [14].  

uznanych przez społeczeństwo za kluczowe” [25]. Lucas i in. [31] 
zwrócili uwagę, że dostępność nie dotyczy jedynie fizycznego do-
stępu do dóbr i usług, ale też do samego systemu transportowego – 
jego dostępności czasowo-przestrzennej, kosztowej, niezawodno-
ściowej, informacyjnej (np. rozkłady jazdy) oraz związanej z bezpie-
czeństwem. Dostępność można obliczać z perspektywy położenia 
geograficznego lub z perspektywy danej osoby, uwzględniając jej 
możliwości i ograniczenia (np. umiejętność prowadzenia samochodu 
czy zamożność).Autorzy [31] wskazali też na pięć kluczowych kom-
ponentów dostępności, które powinny być uwzględniane w ocenie 
systemów transportowych: 
1. Komponent transportu, który opisuje system transportowy. Wyra-

żany, jako koszty ponoszone przez korzystającego z niego użyt-
kownika. Do kosztów zalicza się wydatki pieniężne, czas oraz 
koszty związane z komfortem (niezawodność, poziom obsługi 
czy ryzyko wypadku). 

2. Komponent przestrzeni odzwierciedlający system zagospodaro-
wania terenu, na który składają się (a) liczba, jakość i rozmiesz-
czenie przestrzenne potencjalnych celi podróży (np. miejsc 
pracy, sklepów, placówek służby zdrowia) znajdujących się 
w każdej destynacji; (b) zapotrzebowanie na te cele podróży z lo-
kacji stanowiących źródła podróży (miejsca zamieszkania); 
(c) zestawienie dostępności celów podróży z zapotrzebowaniem 
na nie; zestawienie to może skutkować konkurencją o aktywności 
cechujące się ograniczoną pojemnością, np. liczba miejsc pracy, 
miejsc w szkołach czy łóżek szpitalnych. 

3. Komponent czasu, który określa ograniczenia czasowe, tj. dostęp-
ność aktywności związanych z celami podróży tylko w określonych 
fragmentach doby oraz możliwości czasowe ludzi do uczestnictwa 
w tych aktywnościach, które ograniczane są np. obowiązkami zwią-
zanymi z utrzymaniem domu lub opieką nad dziećmi. 

4. Komponent indywidualny, który odzwierciedla potrzeby, możliwo-
ści oraz życiowe szanse indywidualnych ludzi. Te charakterystyki 
wpływają na osobisty poziom dostępu do poszczególnych gałęzi 
transportu (np. możliwość pożyczenia samochodu i kierowanie 
nim), a także na rozmieszczone w przestrzeni szanse życiowe (np. 
posiadanie kwalifikacji do podjęcia pracy znajdującej się w pobliżu). 

5. Komponent kognitywny określający poziom zdolności ludzi do in-
terakcji z systemem transportowym. Pod uwagę brane są tu takie 

kwestie jak: pewność siebie podczas podróżowania, sposób do-
świadczania systemu transportowego, szerokość horyzontów po-
znawczych i inne czynniki kulturowe. Kwestie te mogą być szcze-
gólnie istotne w przypadku niektórych grup społecznych, jak np. 
ludzie upośledzeni umysłowo, analfabeci czy mniejszości etniczne. 
Wszystkie powyższe komponenty są wzajemnie powiązane. 

Stąd czasem możliwa jest kompensacja braków w obrębie jednego 
komponentu przez dobrze funkcjonujący inny komponent. Przykła-
dowo zniknięcie ostatniej szkoły w miejscowości (komponent prze-
strzeni) może być przynajmniej częściowo skompensowane dostęp-
nością transportu zbiorowego (komponent transportu), który umożli-
wia dotarcie do innych szkół w regionie [31]. 

1.2. Ubóstwo transportowe 

Ubóstwem transportowym można nazwać stan ograniczonej 
mobilności wynikający z współwystępowania różnych czynników 
upośledzających transportowo oraz społecznie daną osobę. Do czyn-
ników upośledzenia transportowego można zaliczyć: brak samo-
chodu, małą dostępność transportu zbiorowego, wysokie ceny bile-
tów, lęk przed staniem się ofiarą przestępstwa w trakcie korzystania 
z sytemu transportowego czy też niedostępność informacji o jego 
funkcjonowaniu (np. brak rozkładów jazdy). Do czynników upośledza-
jących społecznie można z kolei zaliczyć: niski dochód, brak pracy, 
brak zdrowia, niskie kompetencje czy złe warunki mieszkaniowe.  

Ubóstwo transportowe powoduje ograniczenie lub brak dostępu 
do dóbr, usług, szans życiowych, sieci społecznych, kapitału społecz-
nego czy do podejmowania decyzji. To z kolei może prowadzić do 
wykluczenia społecznego danej osoby [26, 30]. 

1.3. Wykluczenie społeczne związane z transportem 

Wykluczenie społeczne związane z transportem można zdefinio-
wać jako „utratę zdolności (przez ludzi lub gospodarstwa domowe) 
do nawiązania połączeń z miejscami pracy lub usług, które to połą-
czenia są niezbędne do pełnego uczestnictwa w społeczeństwie” [3]. 
Inna definicja wskazuje, że „wykluczenie społeczne związane z trans-
portem może wystąpić w sytuacji, gdy ludzie nie mogą częściowo lub 
w pełni uczestniczyć w codziennych aktywnościach ich społeczności 
ze względu na ich niewystarczającą mobilność w otoczeniu, które 
zbudowano w oparciu na założeniu wysokiej mobilności” [9]. Ważną 
cechą wykluczenia społecznego związanego z transportem jest to, 
że osoby znajdujące się w tym stanie nie mogą samodzielnie go opu-
ścić pomimo posiadania takiej woli [39]. Przykładowo osoby bezro-
botnej może nie być stać na zakup samochodu, który jest niezbędny 
do podjęcia pracy. 

Wykluczenie transportowe związane z transportem jest łączone 
w literaturze z zagadnieniem dostępności. Jednakże w rzeczywisto-
ści jest ono efektem zestawu czynników, które mogą wykraczać poza 
zakres zdefiniowany w dostępności [31, 39].  

Wyróżnić można kilka typowych grup społecznych, które są 
szczególnie narażone na wykluczenie związane z transportem. Są to: 
osoby starsze, dzieci i młodzież, mniejszości etniczne, samotni rodzice, 
osoby niepełnosprawne, osoby nie mające dostępu do samochodu 
oraz osoby biedne. Do grupy tej zalicza się też przyszłe generacje [9].  

Lucas [30] wskazała, że poziom wykluczenia określonych grup 
społecznych rośnie wraz ze wzrostem mobilności społeczeństw. Jed-
nakże określenie granicy, poniżej której dana osoba staje się „wyklu-
czoną społecznie” jest trudne. Ma to związek z faktem, że postrzega-
nie wykluczenia społecznego jest w społeczeństwach względne, tj. 
zależne od obowiązujących norm społecznych [30, 31]. Dodatkowo 
sam fakt występowania czynników wpływających na upośledzenie 
transportowe nie determinuje w sposób jednoznaczny wystąpienia 
wykluczenia społecznego i odwrotnie – można być wykluczonym po-
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mimo dobrej dostępności transportu [26, 30]. Np. osoba, która zdecy-
dowała się na przeprowadzkę w miejsce cechujące się słabą dostęp-
nością (np. na wieś) nie staje się automatycznie osobą wykluczoną. 
Może się nią jednak stać, np. w sytuacji, gdy w związku z wypadkiem 
osoba ta utraci możliwość samodzielnego kierowania pojazdem. 

1.4. Wymuszone posiadanie samochodu 

Ze zjawiskami wykluczenia oraz ubóstwa transportowego wiąże 
się zjawisko wymuszonego posiadania samochodu (ang. Forced Car 
Ownership). Termin ten jest stosowany do opisu ubogich gospo-
darstw domowych, które są zmuszone do zakupu i użytkowania sa-
mochodu lub samochodów, a zatem ponoszenia wysokich kosztów 
transportu, ponieważ istniejące potrzeby transportowe nie mogą być 
zaspokojone przez żadną inną gałąź transportu. Termin ten po raz 
pierwszy wykorzystano przy opisie obszarów wiejskich w Wielkiej 
Brytanii [7]. 

2. DOŚWIADCZENIA ŚWIATOWE  

2.1. Wielka Brytania 

Jednym z krajów, w którym w znacznym stopniu rozwinięto ba-
dania łączące kwestie dostępności transportu z możliwością partycy-
powania w aktywnościach społecznych oraz ubóstwa transporto-
wego i zagrożenia odtransportowym wykluczeniem społecznym, jest 
Wielka Brytania. Jest to w pewnym stopniu zasługą rządów labourzy-
stów w latach 1997–2010, którzy powołali m.in. Wydział ds. wyklu-
czenia społecznego (ang. Social Exlusion Unit) oraz Komisję ds. 
zrównoważonego rozwoju (ang. Sustainable Development Commis-
sion). Pewnym podsumowaniem prac badawczych w tym zakresie 
może być raport drugiej z wymienionych organizacji zatytułowany Fa-
irness in a Car-dependent Society (Sprawiedliwość w społeczeństwie 
uzależnionym od samochodu) [38]. 

Raport ten oceniał wpływ współczesnych „ukierunkowanych na 
samochód” systemów transportowych na wskazane w rozdz. 1.3 
grupy szczególnie zagrożone wykluczeniem społecznym. Rele-
wantne z punktu widzenia niniejszego artykułu wnioski to m.in.: 
– 42% brytyjskiej populacji nie mogło prowadzić samochodu lub 

nie posiadało prawa jazdy, 
– prawie 2/3 beneficjentów zasiłków socjalnych lub zasiłków dla 

bezrobotnych nie miało dostępu do samochodu lub prawa jazdy, 
co było wynikiem niższym niż w przypadku grupy najgorzej za-
rabiających, 

– system transportowy, który oferuje usługi publicznego trans-
portu zbiorowego w ograniczonym zakresie i w wysokich ce-
nach, wpływa niekorzystnie na problem bezrobocia; badania 
Wydziału ds. wykluczenia społecznego wskazały, że 20% bez-
robotnych stwierdziło, iż barierą do pozyskania pracy jest trans-
port; jednocześnie dwoma najczęstszymi problemami wskazy-
wanymi przez młodych bezrobotnych były: „brak transportu in-
dywidualnego” oraz „brak pracy w pobliżu”, 

– młodzi ludzie napotykali poważne bariery związane z użytkowa-
niem samochodu; dla wielu z nich koszt lekcji nauki jazdy oraz 
dodatkowych ubezpieczeń był zbyt wysoki; stąd w grupie 16-29 
lat odsetek posiadaczy praw jazdy malał w latach 1990-2005 
i był niższy niż w pozostałych grupach wiekowych, 

– właściciele samochodów należący do grupy 20% najgorzej za-
rabiających wydawali na możliwość korzystania z tych pojazdów 
25% całkowitego budżetu domowego; jednocześnie gospodar-
stwa te podróżowały mniej (dystans nawet dwu i pół krotnie krót-
szy niż w gospodarstwach najbogatszych), 

– ludzie żyjący na terenach wiejskich postrzegali posiadanie sa-
mochodu jako konieczność; 90% gospodarstw domowych na 
tych obszarach posiadała przynajmniej jeden samochód; a koszt 

korzystania z niego stanowił od 60% do 100% dodatkowych 
kosztów, które gospodarstwa te musiały ponieść, by uzyskać 
standard życia porównywalny z mieszkańcami miast, 

– te 10% wiejskich gospodarstw domowych, które nie miało do-
stępu do samochodu, było narażone na trudności w dostępie do 
zatrudnienia, edukacji i innych aktywności, 

– młodzi ludzie zamieszkujący obszary wiejskie, którzy nie mieli 
dostępu do samochodu, byli w skrajnie niekorzystnej sytuacji, 
jeśli chodzi o dostępność miejsc pracy – szczególnie, jeśli ich 
wykształcenie nie było wysokie; 40% z nich powiedziało, że 
duży wpływ na ich decyzje dotyczące edukacji po ukończeniu 
16 roku życia miały kwestie transportowe, 

– wiele starszych osób jest bardziej mobilnych niż miało to miejsce 
w przypadku poprzednich generacji; dzieje się tak za sprawą 
zwiększonego wykorzystania samochodów; brak alternatywy 
w postaci transportu zbiorowego ma poważne konsekwencje dla 
osób, które nie mogą poruszać się samochodem; stąd nagła 
utrata takiej możliwości (np. w związku pogarszającym się sta-
nem zdrowia) ma negatywny wpływ na zdrowie psychiczne i fi-
zyczne seniorów; występuje tu też korelacja pomiędzy brakiem 
dostępu do samochodu, a wielowymiarowym wykluczeniem spo-
łecznym w postaci ograniczonych możliwości kontaktowania się 
z rodziną i znajomymi oraz możliwości pójścia do kina lub teatru 
czy problemów z dostępem do opieki medycznej i sklepów, 

– kluczową barierą dla osób niepełnosprawnych jest niepewność 
co do mogących wystąpić problemów z dostępnością w danej 
(każdej) podróży; może to negatywnie wpływać ich na szanse 
edukacyjne oraz związane z zatrudnieniem. 

2.2. Australia 

Badania nad powiązaniami dostępności transportowej z partycy-
pacją w aktywnościach, ubóstwem i zagrożeniem wykluczeniem spo-
łecznym są także dość bogate w przypadku Australii. 

Przykładem mogą być tu badania Currie i in. [7] przeprowadzone 
w Melbourne. W badaniach tych przeanalizowano zlokalizowane na 
dalszych przedmieściach gospodarstwa domowe zidentyfikowane, 
jako dotknięte zjawiskiem wymuszonego posiadania samochodów 
(dwa i więcej). W efekcie stwierdzono m.in. że: 
– gospodarstwa te nie posiadały lub posiadały minimalny dostęp 

do transportu zbiorowego; jednocześnie w zasięgu ruchu pie-
szego wokół tych gospodarstw nie znajdowały się centra aktyw-
ności; były one więc w znacznym stopniu uzależnione od wyko-
rzystywania samochodów do podróżowania; odsetek podróży 
wykonanych tą gałęzią transportu był zbliżony do wartości spo-
tykanych w zamożniejszych gospodarstwach domowych, 

– koszt transportu stanowił poważny problem dla tych gospo-
darstw – użytkowanie dwóch i większej liczby samochodów po-
chłaniało przynajmniej połowę ich przychodów, 

– przeciętny wiek pojazdów w tych gospodarstwach wynosił 11,5 
roku i był wyższy niż w innych częściach miasta; z kolei rozmiar 
użytkowanych samochodów był mniejszy niż w przypadku go-
spodarstw zamożniejszych, które zlokalizowane były na dal-
szych przedmieściach; samochody te były jednak ciągle więk-
sze od spotykanych w gospodarstwach zlokalizowanych bliżej 
centrum; dodatkowo wydatki na zakup samochodów gospo-
darstw dotkniętych zjawiskiem wymuszonego posiadania samo-
chodu były niższe niż przeciętne, 

– gospodarstwa te wykonywały 12,9% mniej podróży niż średnia 
dla gospodarstw zlokalizowanych na dalszych przedmieściach, 
które posiadały przynajmniej dwa samochody; jednakże w po-
równaniu posiadającymi minimum dwa samochody ubogimi go-
spodarstwami zlokalizowanymi bliżej centrum (Middle Melbo-
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urne) liczba podróży była większa o 5,2%; sugeruje to, że miesz-
kanie na dalszych przedmieściach wymaga większej liczby po-
dróży, ale gospodarstwa domowe dotknięte zjawiskiem wymu-
szonego posiadania samochodów mają problemy z zaspokoje-
niem swoich potrzeb transportowych. 
W badaniach tych zidentyfikowano także ubogie gospodarstwa 

domowe, które były zlokalizowane na dalszych przedmieściach Mel-
bourne, ale nie posiadały samochodu. Gospodarstw tych było mniej 
niż gospodarstw z wymuszonym posiadaniem samochodów. Domi-
nował w nich ruch pieszy – przeciętna długość podróży wynosiła 1 km 
i była wyższa niż średnia dla Melbourne (610 m). Gospodarstwa te były 
jednocześnie zlokalizowane w pobliżu lokalnych miejsc aktywności. 

Melbourne było także miejscem badań Loadera i Stanley’a [29]. 
Autorzy badali efekty znacznego zwiększenia podaży usług trans-
portu zbiorowego, co było efektem wdrożenia rządowego programu 
Meeting Our Transport Challenges. Na podstawie wyników badań au-
torzy zasugerowali, że zapewnienie sprawnego funkcjonowania 
transportu zbiorowego w zakresie częstotliwości (minimum jeden 
kurs na godzinę) oraz godzin i dni kursowania (szczególnie wieczo-
rami i w weekendy) może przyczynić się do redukcji ryzyka odtrans-
portowego wykluczenia społecznego. 

Z kolei Pittman i Day [35] analizowali miejsca zagrożone wyklu-
czeniem transportowym w obszarze metropolitalnym Canberry. 
Wskazali, że obszarem o słabej dostępności transportu zbiorowego 
jest znajduje się około 15 kilometrów na wschód od centrum Can-
berry miasto Queanbeyan. Autorzy upatrywali przyczynę tego stanu 
rzeczy w tym, że oba miasta formalnie przynależą do różnych jedno-
stek samorządu terytorialnego, co stwarza problemy z integracją 
transportu zbiorowego oraz zapewnieniem odpowiedniego poziomu 
jego usług. 

2.3. Inne 

Przytoczone powyżej przykłady nie wyczerpują zakresu prac ba-
dawczych prowadzonych w tych krajach (por. np. [6, 8]). Zagadnienia 
te są podejmowane także w innych krajach. 

Przykładem może być tu Kanada [34]. Przeprowadzone badania 
wskazały m.in. że mieszkające w Montrealu osoby zaliczane do 
grupy osób o niskich dochodach podróżowały mniej oraz na krótsze 
odległości niż w grupa referencyjnej. Dodatkowo osoby te, podobnie 
jak we wszystkich innych grupach, uzyskiwały korzyści z posiadania 
samochodu. Jednakże w kategorii liczby wykonywanych podróży ko-
rzyści te były mniejsze niż w grupie referencyjnej, a w kategorii prze-
bytego dystansu wręcz niezauważalne. W obu tych kategoriach, 
grupa ta uzyskiwała jednak większą korzyść względem grupy referen-
cyjnej w przypadku, gdy gospodarstwo domowe było zlokalizowane 
w pobliżu usług transportu zbiorowego. Badania wskazały też, że do-
stęp do samochodu w grupie samotnych rodziców mieszkających 
w Toronto skutkował większą dostępnością do miejsc pracy względem 
analogicznych gospodarstw, które nie posiadały samochodu. 

Badania nad zróżnicowaniem dostępności do miejsc pracy w za-
leżności od wykorzystywanej gałęzi transportu były prowadzone też 
przez Goluba i Martensa [13] w San Francisco (Stany Zjednoczone). 
Wyniki badań wskazały na znaczne dysproporcje w tym zakresie. Au-
torzy wskazali, że przy założonej izochronie 45 minut liczba dostęp-
nych potencjalnych miejsc pracy w produkcji była przynajmniej czte-
rokrotnie większa na korzyść posiadaczy samochodów dla blisko 
80% mieszkańców metropolii. Oraz przynajmniej trzykrotnie większa 
dla ponad 90% populacji. Podobne rezultaty uzyskano dla miejsc 
pracy w usługach (odpowiednio niecałe 70% oraz niecałe 80% popu-
lacji). Tak duża rozbieżność występowała w zasadzie w całej metro-
polii, poza centrami miast. Odsetki te były mniejsze w grupie osób 
o niskich dochodach, natomiast większe w grupie, która nie należała 
do mniejszości etnicznych (por. niżej). Ciągle jednak w wartościach 

bezwzględnych przekładały się one na różnice rzędu nawet setek ty-
sięcy potencjalnych miejsc pracy. 

Rose i in. [37] analizowali zagadnienie wykluczenia społecznego 
związanego z transportem w Nowej Zelandii. Wskazali, że Nowa Ze-
landia jest krajem o jednym z najwyższych na świecie udziale posia-
daczy samochodów w populacji oraz udziale samochodu w podziale 
modalnym podróży (80%). Autorzy stwierdzili, że do takiego stanu 
rzeczy przyczyniła się prowadzona polityka zorientowana na indywi-
dualny transport samochodowy. Jednocześnie wskazali, że blisko 
30% Nowozelandczyków nie miało dostępu do samochodu m.in. 
w związku z niepełnosprawnością, wiekiem czy dochodem. Stwa-
rzało to ryzyko ich wykluczenia społecznego. Badania przeprowa-
dzone przez autorów zasugerowały istnienie rodzin o niskich docho-
dach, które przedkładały wydatki na posiadanie i użytkowanie samo-
chodu ponad wydatki na żywność. Znane były też przypadki użytko-
wania samochodu bez ważnej rejestracji lub ubezpieczenia. Ryzyko 
bycia ukaranym (nawet pozbawieniem wolności) było w tym przy-
padku postrzegane, jako mniejsza strata niż utrata mobilności. 

Pewna część prac [1, 11, 32, 33] podejmowała także kwestie 
dostępności finansowej do transportu zbiorowego z perspektywy za-
grożenia wykluczeniem transportowym określonych grup. Nuworsoo 
i in. [33] na przykładzie San Francisco (Stany Zjednoczone) oraz Na-
hmias-Biran i in. [32] na przykładzie Hajfy (Izrael) wskazali, że mody-
fikacje cennika usług przewozowych mogą w znaczący sposób zmie-
nić koszty transportu określonych grup społecznych, takich jak mniej-
szości etniczne, osoby o niskich przychodach czy uczniowie i stu-
denci. Ahmed i in. [1] analizowali kosztochłonność transportu w Ka-
raczi (Pakistan) i Pekinie (Chiny). Autorzy wskazali, że stosunkowo 
niskie (2,27-5,24% przychodów) wydatki na transport w przypadku 
mieszkańców obydwu miast – zarówno uzyskujących przeciętne 
przychody, ja i należących do najniższego kwintyla – miały w przy-
padku Karaczi związek z tym, że mieszkańcy slumsów wykonywali 
często pracę w swoich domach. Natomiast w przypadku Pekiniu re-
zultaty powiązane zostały z częstym wykonywaniem podróży pieszo 
lub rowerem. Autorzy zauważyli, że proces rozlewania się miast spra-
wia, że podróże piesze oraz rowerowe stają się niemożliwe 
w związku ze zbyt dużym wzrostem odległości wymaganych do prze-
bycia. Wskazali też, że związane z letnimi Igrzyskami Olimpijskimi 
wysiedlenia ubogiej ludności Pekina z centrum miasta na przedmie-
ścia, pomimo wsparcia rządowego dla tych osób, spowodowały pro-
blemy związane z podwyższeniem kosztów transportu do miejsc 
pracy, które pozostały w centrum. Ostatecznie Gleaser i in. [11] na 
przykładzie miast zlokalizowanych w Stanach Zjednoczonych 
(Atlanta, Boston, Chicago, Filadelfia, Los Angeles, Nowy Jork, Phoe-
nix) i Europie (Londyn, Paryż) powiązali proces powstawania dzielnic 
biedy z poziomem dostępności publicznego transportu zbiorowego. 
Wskazali, że dzielnice biedy powstają w miejscach o stosunkowo wy-
sokiej dostępności tego transportu przy jednoczesnym występowaniu 
przystępnych cen mieszkań. Autorzy połączyli też rozwój dzielnic bo-
gactwa i biedy z rozwojem techniki transportowej. Wskazali, że pierw-
sze podziały w tym zakresie zaczęły powstawać w XIX wieku wraz 
z rozwojem omnibusa i tramwaju. Przy czym pierwotnie z tych środ-
ków transportu korzystali zazwyczaj zamożniejsi pracownicy. 

3. POLSKA 

W Polsce wykonuje się badania dostępności oraz badania mo-
bilności, zarówno 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 były jednak w zdecydowanej większości 
przypadków wykonywane w celu określenia powiązań pomiędzy do-
stępnością transportową, a ubóstwem transportowym czy odtrans-
portowym wykluczeniem społecznym. Wyjątek stanowi tu mająca 
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wstępny charakter praca Kicińskiego i in. [26], która wykorzystała do 
tego celu badania wykonywane w ramach Planu Zrównoważonego 
Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Województwa 
Wielkopolskiego [36], a także poddała pobieżnej ocenie sam plan. 
W pracy tej wskazano możliwe obszary zagrożone oddransportowym 
wykluczeniem społecznym bazując na trzech parametrach: 
1. udział procentowy gospodarstw domowych zgłaszających brak 

połączeń transportem zbiorowym do innych miast lub gmin, 
2. udział procentowy gospodarstw bez dostępu do samochodu, 
3. liczba międzypowiatowych połączeń transportem zbiorowym 

dostępnych w danej gminie. 
Badania potwierdziły znane z innych prac (np. badań Głównego 

Urzędu Statystycznego [22]) wyniki wskazujące na wyższy odsetek 
gospodarstw domowych posiadających samochód na wsiach 
(82,7%) niż w miastach (67,9%). Znacznie mniejsza, ale też zauwa-
żalna różnica wystąpiła w przypadku odsetka badanych dorosłych, 
którzy nie posiadali prawa jazdy (31,3% wieś, 36% miasto). Praca 
Kicińskiego i in. [26] stanowi zatem pewne potwierdzenie tezy, że 
wzmiankowane na początku rozdziału badania mogą udzielić pew-
nych (niekompleksowych) odpowiedzi w zakresie powiązań pomię-
dzy dostępnością transportową, a ubóstwem transportowym czy od-
transportowym wykluczeniem społecznym. 

Drugą grupą badań, które udzielają w odczuciu autora takich 
częściowych odpowiedzi, są ogólne badania nad ubóstwem, pozio-
mem zamożności, jakością życia oraz spójnością społeczną. Bada-
nia takie są prowadzone m.in. przez GUS (np. [15, 16, 18, 19, 20, 21, 
22]). Są w nich wskazywane takie wskaźniki, jak posiadanie określo-
nych dóbr, np. samochodu. Wskaźnik ten stanowi element składowy 
szerszego wskaźnika wykorzystywanego do oceny zasięgu i skali 
ubóstwa [21]. Podobnie w badaniach tych można odnaleźć informa-
cje o umiejętnościach kierowania samochodem czy posiadania 
prawa jazdy w populacji. Stanowią one elementy wskaźnika umiejęt-
ności indywidualnych będącego jednym ze wskaźników oceny po-
ziomu kapitału ludzkiego [21]. 

Powyższe badania wskazują też np. że w 2015 roku 9,2% go-
spodarstw domowych nie mogło sobie pozwolić na samochód z przy-
czyn finansowych [20] (w 2011 roku – 12,4% [19, 21]). Wyniki badań 
dostępne są także w podziałach według [16]: 
– grup ekonomicznych: rolnicy są grupą, w której odsetek posia-

dających samochody jest najwyższy (92,3%); brak samochodu 
z przyczyn ekonomicznych dotyczy w największym stopniu 
utrzymujących się z niezarobkowych źródeł (39%), rencistów 
(20%) oraz emerytów (11,3%), 

– liczby osób w gospodarstwie domowym: odsetek gospodarstw 
posiadających samochód wzrasta wraz z ich licznością od 
25,1% dla gospodarstw jednoosobowych do 88,4% w gospodar-
stwach sześcioosobowych i większych, 

– regionu: największy odsetek gospodarstw domowych posiada-
jących samochód występuje w regionie wschodnim (69,1%), 
a najniższy w północnym (63%), 

– stopnia urbanizacji: największy odsetek gospodarstw domo-
wych posiadających samochód występuje w obszarach słabo 
zaludnionych (71,8%), a najniższy w gęsto zaludnionych (59%), 

– klasy miejscowości zamieszkania: największy odsetek gospo-
darstw domowych posiadających samochód występuje na wsi 
(74%), a najniższy w miastach zamieszkiwanych przez ponad 
500 tys. mieszkańców (56,2%). 
Ostatnie dwa wskaźniki są szczególnie interesujące, gdyż odpo-

wiedzi sugerujące brak samochodu z przyczyn finansowych były 
częstsze wśród gospodarstw domowych zlokalizowanych w dużych 
miastach oraz na obszarach gęsto zaludnionych. Przykładowo 
mieszkańcy dużych miast zgłaszali brak samochodu z przyczyn fi-
nansowych w 14,5% przypadków. W przypadku mieszkańców wsi 

odsetek ten wynosił 8,2%. Jednocześnie dochody do dyspozycji 
mieszkańców największych miast były blisko dwukrotnie wyższe niż 
mieszkańców wsi (różnica 25 126, a 13 227 PLN/osobę/rok – zbli-
żona różnica w przypadku dochodów ekwiwalentnych). Może suge-
rować to przykładanie znacznie większej wagi do posiadania samo-
chodu (nawet starego używanego) przez mieszkańców wsi niż du-
żych miast, co z kolei może mieć związek ze zjawiskiem wymuszo-
nego posiadania samochodu. Oczywiście nie jest to jedyne możliwe 
wyjaśnienie, a przykładami innych mogą być np. wyższe koszty życia 
w miastach, które nie zostały wyłączone z dochodów do dyspozycji. 

Badania nad jakością życia osób starszych [18] wskazują z kolei, 
że prawo jazdy posiadała co trzecia osoba w wieku 65+ lat. Przy 
czym występowały tu bardzo duże dysproporcje między kobietami 
(12,4%) a mężczyznami (68,3%). Dodatkowo wskazano, że 2/3 star-
szych kobiet posiadających prawo jazdy nie prowadziło samochodu, 
a w przypadku mężczyzn odsetek ten był około dwukrotnie niższy. 

Wskazane badania GUS mają także potencjał do wyciągnięcia 
większej liczby wniosków w zakresie powiązań dostępności transpor-
towej z ubóstwem i dostępnością do szans życiowych. Przykładowo, 
chociaż w opublikowanych raportach takie powiązania nie zostały 
przedstawione, to badania te wydają się umożliwiać udzielenie odpo-
wiedzi wiążącej posiadanie samochodu z występowaniem bezrobo-
cia w gospodarstwie domowym. Należy jednakże pamiętać, że 
wzmiankowane badania te także nie zostały skonfigurowane do po-
szukiwań powiązań między transportem, a wykluczeniem społecz-
nym. Stąd brakuje w nich np. szczegółowych informacji o liczbie sa-
mochodów w gospodarstwach domowych. 

PODSUMOWANIE 

Dostępność transportowa ma kluczowy wpływ na możliwość 
partycypacji w aktywnościach, ubóstwo oraz zagrożenie wyklucze-
niem społecznym. W konsekwencji może przekładać się ona na roz-
wój społeczno-ekonomiczny. Zakup jednego lub kilku samochodów 
przez gospodarstwo domowe wydaje się być racjonalnym zachowa-
niem, szczególnie w przypadku występowania niesatysfakcjonującej 
podaży usług transportu zbiorowego. Dotyczy to także gospodarstw 
ubogich, gdyż brak możliwości przemieszczania się w znacznym 
stopniu ogranicza dostępność do różnych aktywności, w tym pracy 
i edukacji. Stąd taki zakup powinien być traktowany bardziej w kate-
goriach inwestycji niż aktu konsumpcji dobra luksusowego. Warto 
jednak podkreślić, że zakup samochodu nie jest rozwiązaniem dla 
osób, które nie mogą z niego korzystać z innych względów (np. bar-
dzo młodego lub podeszłego wieku). Dodatkowy problem stanowią tu 
także stosunkowo wysokie koszty tej gałęzi transportu, zarówno za-
kupu i użytkowania, jak i zewnętrzne – społeczne oraz środowiskowe. 
Stąd jednym ze sposobów przeciwdziałania wykluczeniu może być 
wprowadzenie przez miasta darmowej, lokalnej komunikacji publicznej. 

Ostatecznie trzeba podkreślić, że dostępne dane pozwalają wy-
ciągać pewne wnioski o skali przedmiotowych zjawisk w Polsce. Jed-
nakże w związku z tym, że dostarczające danych badania wykony-
wane były w innych celach, wnioski te nie mogą być 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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