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Abstract: There are two principal aims of this paper: first to evaluate levels of
accessibility to various facilities, and, second, to compare accessibility levels to
the daily mobility of rural dwellers. Accessibility is interpreted at the local scale
and at a personal level, i.e. in terms of people’s chance to overcome the distance
barrier involved. Detailed studies based on household questionnaire surveys
were carried out in three areas of Poland. The results represent the number of
‘person-facilities” accessible as a percentage of the total contacts desirable. The
second part of the paper is on daily mobility of rural dwellers, which is very
much differentiated according to the purpose of trip. Altogether daily move-
ments to 15 different activities have been analysed. In particular, two functions
have been presented as examples for more detailed analysis: workplaces and
schools. The paper provides selected results of an extensive research project car-
ried out by the author (Taylor 1999). The results are compared with some fore-
ign, mainly British, studies of similar nature.

Celem opracowania jest przedstawienie wybranych wynikéw
badan autoral!, dotyczacych przestrzennego i spotecznego zréznicowa-
nia normatywnie okreslonego poziomu dostepnosci oraz poréwnanie go
z codzienna ruchliwoscig ludnosci wiejskiej. Postepowanie badawcze
przedstawia sie na przykladzie analizy dostepnosci miejsc zatrudnienia
i ksztalcenia, a takze rzeczywistych codziennych przemieszczeri jedno-
stek, zwigzanych z osiggnieciem tych miejsc. Uzyskane wyniki poréw-

! Praca habilitacyjna (Taylor 1999), obszerne streszczenie w jezyku angielskim
(Taylor 2003a).
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nano z podobnymi studiami przeprowadzonymi za granica, jak réwniez
czgsciowo z nowszymi badaniami autora z 2002 r. (Taylor 2003b).

W opracowaniu dostepnos$¢ jest rozpatrywana w skali lokalnej
i na poziomie jednostkowym, tj. w kategoriach szansy lub mozliwosci
pozwalajacej na skorzystanie z réznych rodzajéw dziatalnosci (funkcji,
z ktérych czes¢ mozna zaliczy¢ do ustug?) przez osobe zamieszkujaca
stale pewien obszar. W kategoriach przestrzennych dostepnos¢ mozna
schematycznie przedstawi¢ nastepujaco (Moseley i in. 1977):

Jednostka (lub grupa spoleczna) e > Dziatalnos¢ (funkcja), do ktorej
Pofaczenie ($rodki transportu i facznosci) potrzebujemy dostepu

W takim ujeciu bierze sie pod uwage cechy danej osoby (wiek, pie¢,
status ekonomiczny, stan zdrowia, a zwlaszcza utrudnienia w porusza-
niu sig, itp.), rodzaj dzialalnosci (np. praca zawodowa, ksztalcenie, za-
kupy) oraz ogniwo je Iaczace (sie¢ polaczefi, rodzaj Srodka transportu,
czesto$¢ kursowania itp.). W obszarach wiejskich wszystkie te trzy ele-
menty sa oddalone od siebie. Co wigcej, r6znia sie miedzy soba poszcze-
g6lnymi miejscami i kategoriami spolecznymi.

W socjologii wyréznia sie grupy spoleczne i kategorie spoteczne.
Pierwsze sa zbiorowosciami spolecznymi o wewnetrznej organizacji dla
realizacji wspélnie okreslonych celéw. Laczy je wieZz spoleczna na bazie
wspdlnych wartosci. Kategorie spoteczne sa zbiorami ludzi nie ztaczo-
nymi zadna wigzia spoleczna, a wyréznia sie je ze wzgledu na jaka$
ceche wspdlng, np. wiek, ple¢, zawdd. Sa takze zbiorem wyodrebnio-
nym do celéw badawczych (Olechnicki, Zatecki 1997, s. 74 i 92). Poste-
pujac zgodnie z tym rozréznieniem, w opracowaniu operuje si¢ poje-
ciem kategorii (a nie grup) spotecznych.

Struktura pracy jest nastgpujaca. Wpierw omawia si¢ materiaty
Zrédlowe i obszary badan. Nastepnie przedstawia si¢ metode badania
dostepnosci, wyniki i ocene pozioméw dostepnosci. Przedmiotem na-
stepnej czesci jest analiza codziennej ruchliwosdci mieszkancéw wybra-
nych wsi. We wnioskach dokonuje sie czeSciowego poréwnania norma-
tywnie okreslonego poziomu dostepnosci z rzeczywista ruchliwoscia
ludnos$ci. Dokonuje sie réwniez czesciowego poréwnania sytuacji ist-
niejacej w badanych obszarach z innymi, znanymi z literatury.

2 W jezyku angielskim istnieje termin facilities, oznaczajacy caloksztalt dziatalnosci
i aktywnosci, a takze ulatwieni, udogodnieni, odpowiednich warunkéw, ktéry niestety nie
ma polskiego odpowiednika.
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1. Dane i obszary badan

Wymagania odnoénie do danych do analizy dostepnosci i co-
dziennej ruchliwosci ludnosci sa znaczne. Potrzebne sa wszechstronne
informacje na temat mieszkancéw wsi (ich liczby, ptci, wieku, rodzaju
zajecia, mozliwosci korzystania z samochodu i innych srodkéw trans-
portu, powaznych trudnosci w poruszaniu sie, budzetu czasu itp.), in-
formacje na temat pojedynczych osiedli (i zamieszkujacej je ludnosci)
oraz posiadanych funkgdji (ich rodzajéw, lokalizacji szczegétowej, ,,go-
dzin otwarcia”), a takze istniejacej sieci drogowej i kursowania trans-
portu publicznego. Wigkszos¢ szczegélowych danych zebrano za
pomoca wywiadéw kwestionariuszowych, adresowanych do gospo-
darstw domowych. Ogétem przeprowadzono 745 wywiadéw (podobna
préba losowa — prawie 40% wszystkich gospodarstw domowych
w trzech badanych obszarach, umozliwiajaca poréwnania miedzy nimi),
a takze po jednym krétkim wywiadzie dotyczacym calej wsi, oczekiwan
jej mieszkancéw, propozycji usprawnienn komunikacyjnych, wpltywu
zmian w transporcie na zycie wsi jako caloéci. Informacje dotyczace lud-
nosci wsi oraz istniejgcych funkcji zebrano w urzedach gminnych i zwe-
ryfikowano podczas szczegélowych badan terenowych. Lokalizacje
przystankow autobusowych sprawdzono w terenie, a obstuge transpor-
towa miejscowosci — w odpowiednich rozkladach jazdy PKS i PKP.

Do przeprowadzenia jednorazowego badania anonimowego wy-
brano trzy gminy wiejskie, zréznicowane pod wzgledem: (1) odlegtosci
- oddalone od duzych osrodkéw miejskich i granic panistwa w celu wy-
eliminowania czynnikéw dewiacyjnych; (2) wielkosci — wystarczajaco
mate do szczegélowej analizy, wystarczajaco duze do ukazania wew-
netrznego zroéznicowania; oraz (3) charakteru — polozenia, uktadu osad-
niczego, struktury zatrudnienia, zalesienia i rodzaju rolnictwa. Zasad-
nicze badanie dotyczy jednego przekroju czasowego (1987).

Pierwszy obszar obejmuje zachodnia i poludniowo-zachodnia
cze$¢ duzej gminy Brusy (ok.180 km?, chociaz bez samego osrodka
gminnego) we wschodniej czesci Pojezierza Pomorskiego. Obszar jest
bardzo rzadko zaludniony (ok. 21 oséb/km?), mocno zalesiony (57%)
i zajezierzony (7%), z niskim udzialem uzytkéw rolnych w ogélnej po-
wierzchni (31,3%). Ludno$¢ czynna zawodowo pracuje gléwnie w rol-
nictwie i lesnictwie. Na tym obszarze istnieje 16 miejscowosci, chociaz
niektére z nich sg bardzo male; co wiecej, prawie wszystkie wsie maja
przysiotki nazywane lokalnie ,wybudowaniami”. Te 16 wsi, lacznie
z przysiétkami, sa podstawowymi jednostkami, dla ktérych obliczono
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poziom dostepnosci. Obszar jest powigzany z miasteczkiem Brusy,
ktére pelni funkcje lokalnego osrodka handlowo-ustugowego (Taylor
2000, s. 38-52). Obstuga publicznym transportem autobusowym ogra-
nicza sig¢ do kilku wsi potozonych przy wazniejszych drogach, a kolej
nie odgrywa praktycznie zadnej roli z wyjatkiem jednej wsi.

Obszary drugi (gmina Godzianéw, 44,4 km?) i trzeci (gmina Lipce
Reymontowskie, 42,7 km?) sa polozone w pétnocno-wschodniej czesci
Wzniesien Lédzkich, niemal w polowie drogi miedzy Warszawa i Lo-
dzia. Wigkszos¢ obszaréw obu gmin zajmuja uzytki rolne (86,6% i 76,7%,
odpowiednio), cechuje je bezwzgledna dominacja rolnictwa indywidual-
nego i Srednie rozproszenie osadnictwa. Wsie sa znacznie bardziej ludne
niz w gminie Brusy. Najwieksza z nich Lipce Reymontowskie liczy 1272,
a nastepna — Godzianéw — 959 mieszkancéw. Poziomy dostepnosci obli-
czono dla 6 wsi w gminie Godzianéw i 9 w gminie Lipce.

Mimo ze sa to gminy sasiednie, r6znia sie dos¢ znacznie, zwlasz-
cza jesli chodzi o ich obstuge transportowa. Wprawdzie obie gminy
przecina wazna zelektryfikowana linia kolejowa Warszawa-Skiernie-
wice-Koluszki-L6dZ, ale jej wplyw jest odmienny. W gminie Lipce kolej
obstuguje osrodek gminny, zas w gminie Godzianéw - skrajnie lezaca
Ply¢wie. Transport autobusowy odgrywa wazna role w gminie Godzia-
néw, zas w gminie Lipce autobusy kursuja bardzo rzadko, a do wigk-
szoSci wsi nie docieraja wcale. Poza ich zasigegiem znajduja sie nawet
dos¢ duze miejscowosci, potozone przy drogach o nawierzchni ulep-
szonej. W rezultacie, bardziej oddalona gmina Lipce jest lepiej funkcjo-
nalnie powigzana ze Skierniewicami (np. w zakresie dojazdéw do
pracy) niz blizej lezaca gmina Godziandéw.

2. Metoda badania dostepnosci

Analiza opiera si¢ na wstepnym zdefiniowaniu zmiennych i jed-
nostek. Wiekszos¢ z nich pochodzi z wywiadéw, niektore z oficjalnej
statystyki, inne zebrano w terenie, a niektére wymagaty decyzji a priori.
Ramy analizy wyznaczaja:

(@) Wsie — miejscowosci (ogétem 31), do ktérych wilaczono pobliskie
przysiotki;

(b) Ludnos¢ — w podziale na pie¢ kategorii spotecznych, w zatozeniu
wzglednie jednorodnych jesli chodzi o potrzeby, budzety czasu, mo-
zliwo$¢ korzystania z samochodu: mezczyzni czynni zawodowo,
w wieku 18-64 lat; kobiety czynne zawodowo, w wieku 18-59 lat; kobiety
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bierne zawodowo, tj. gospodynie domowe wsréd ludnosci nierolniczej,
w wieku 18-59 lat; udzie starsi tacznie — mezczyZni 65 lat i wiecej oraz
kobiety 60 lat i wiecej; dzieci szkolne uczace sie w szkotach podstawo-
wych;

Mozliwos¢ uzytkowania samochodu przez kazda z os6b nalezacych do
danej kategorii spolecznej oznacza sposobno$¢ uzytkowania go
przez wigkszo$¢ dnia lub w czasie zamierzonych podrézy, przy
czym odnosi si¢ to zaréwno do kierowcy, jak i pasazera wiasnego
lub cudzego samochodu;

Obstuga transportem publicznym na podstawie aktualnych rozktadéw
jazdy PKS i PKP;

Osrodki trzech rzedéw (oSrodek trzeciego rzedu — gminny, osrodek
drugiego rzedu — miasto Sredniej wielkosci: Chojnice lub Skiernie-
wice, oraz oSrodek pierwszego rzedu — wielkie miasto: Bydgoszcz,
Gdansk, £L6dz lub Warszawa), ktére stanowia miejsca obstugi dla
badanych wsi;

Funkcje, okre$lane réwniez jako dzialalnosci, z ktérych cze$¢ stanowia
ustugi, do ktérych dostep uwaza sie za spotecznie niezbedny. Zakla-
da sig, ze zréznicowanie i jako$¢ funkcji s3 proporcjonalne do rangi
osrodkéw, w ktérych sa zlokalizowane. Wyréznia si¢ nastepujace
funkcje: zatrudnienie (w najblizszym oérodku gminnym, w miescie
$redniej wielkosci, w wielkim miescie, w sumie trzy funkcje); ksztat-
cenie w podziale na dwie grupy — klasy I-IV oraz V-VIII; zakupy skla-
syfikowane, podobnie jak praca zawodowa w osrodkach trzech rze-
déw, oraz dodatkowo miejscowy sklep spozywczy (cztery funkcje);
opieka lekarska (cztery funkcje: lekarz ogélny i apteka, stomatolog,
szpital — przyjecia i pogotowie oraz szpital - odwiedziny pacjenta);
administracja i finanse (trzy funkcje: urzad gminny, poczta i bank); oraz
kultura, rekreacja i wypoczynek (sze$¢ ustug: biblioteka, dom kultury
(klub, $wietlica), gminny osrodek kultury, kawiarnia, kino, kociéh);
Czas, w ktérym mozna skorzysta¢ z danych funkgeji, np. godziny
otwarcia, godziny przyje¢ lekarzy. Nie zawsze sa one jednakowe
dla tego samego rodzaju ustug w réwnorzednych osrodkach. Cza-
sem trzeba dokona¢ pewnych ocen subiektywnych, np. w przy-
padku funkcji kulturalno-rekreacyjno-wypoczynkowych;

Budzety czasu kategorii spotecznych — czas (pora dnia), w ktérym
mozna odbywa¢ podréze, uwzgledniajac réwniez powrét;

Czas pobytu w miejscu przeznaczenia pozwalajacy na wlasciwe sko-
rzystanie z funkgji (ustugi); parametr jest obarczony pewna doza
subiektywizmu;
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Ryc. 1. Test dostepnosci: ludzie pozbawieni mozliwosci korzystania z samo-
chodu (nieuzytkownicy samochodu)

Zrédio: S. D. Nutley (1981, 1983a).
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Ryc. 2. Test dostepnosci: uzytkownicy samochodu
Zrédlo: S. D. Nutley (1981, 1983a).

(j) Czestodc: liczba dni w tygodniu, w ktérych dostep do danej funkcji
jest niezbedny; jest to najbardziej dyskusyjny z wszystkich para-
metréw, obarczony pewna doza subiektywizmu;

(k) Maksymalne dojscie piesze dla poszczegdlnych kategorii spolecznych:
2 km dla 0s6b czynnych zawodowo, kobiet niepracujacych i star-
szych dzieci szkolnych; 1 km dla mlodszych dzieci szkolnych
i ludzi starszych; 0 km dla 0séb z powaznymi trudnos$ciami w po-
ruszaniu sie;

(1) Limit trwania podrézy — maksymalny Iaczny czas trwania podrézy tam
i z powrotem (jego okreSlenie jest zazwyczaj niepotrzebne, z wy-
jatkiem os6b starszych, dla ktérych ograniczono go do 5 godzin).

Pomijajac wsie i ich obstuge transportowa, wszystkie pozostate
elementy majgce zasadnicze znaczenie dla analizy trzeba zdefiniowa¢,
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a wiele z nich wymaga ustalenia standardéw, wlasciwych dla analizo-
wane] sytuacji. Wzajemne oddzialywanie dwunastu wspomnianych
zmiennych okreéla ramy analizy [“ludzie/polaczenie/dzialalnos¢”
u Moseley’a i in. (1977) lub ,,system dostepnosci” u Nutley’a (1981,
1983a)]. Od zdefiniowania tych elementéw zaleza uzyskane rezultaty.
Celem analizy jest poréwnanie logicznie okreslonego zbioru potrzeb
z mozliwymi i dostepnymi sposobami ich realizacji. Test dostepnosci
zaklada, ze konsument szuka dostepu do najblizszej placéwki danej
branzy. Tego rodzaju zalozenia sa przydatne i mozna je zaakceptowad,
jesli cel analizy ogranicza sie do identyfikacji mozliwosci. Ustalenie
obiektywnych standardéw stanowi normatywne ujecie potrzeb, w kté-
rych pozadane poziomy dostepu okreslaja planici lub eksperci. Daje to
dobra podstawe do poréwnan miedzy kategoriami spotecznymi,
wsiami, gminami, a takze miedzy réznymi funkcjami docelowymi.

Przeprowadzenie testu dostepnosci jest centralng procedurg w tej
analizie. Dla kazdej kategorii spolecznej (z lub bez mozliwosci uzytko-
wania samochodu) w kazdej miejscowosci, test dostepnosci pozwala na
okredlenie, czy dostep do danej dziatalnosci jest lub nie jest mozliwy.
Proces podejmowania decyzji przedstawiaja dwa schematy. Pierwszy
(ryc. 1) odnosi sie do ludzi pozbawionych mozliwosci korzystania z sa-
mochodu, a drugi (ryc. 2) do uzytkownikéw samochodu. Trzeba pa-
mietaé, ze negatywny wynik testu istnieje wtedy, gdy jeden ze standar-
déw nie jest spelniony. Niespelnienie jednego jest traktowane tak samo,
jak niespelnienie wiecej lub wszystkich standardéw. Dane zapisuje sie
w postaci schematéw macierzowych badanych relacji (miedzy katego-
riami spotecznymi i funkcjami), osobno dla uzytkownikéw, dla nieuzyt-
kownikéw samochodu i dla obu grup lacznie. Najpierw bada sie jedna
kategorie spoleczng, jedng wies$ i jedna funkcje. Powyzsza procedure
stosuje sie dla wszystkich pieciu kategorii spotecznych, zamieszkuja-
cych 31 wsi w trzech gminach i poszukujacych dostepu od 15 do 20 ro-
dzajéw dzialalnosci, zaleznie od kategorii.

3. Ocena poziomu dostepnosci

Zbiér kategorii spolecznych, uzytkownikéw i nieuzytkownikéw
samochodu, miejscowosci i funkeji wskazuje na potencjalne mozliwosci
analizy, a uzyskane rezultaty mozna przedstawi¢ w rozmaity sposob.
Optymalny standard (100% dostgpnosci) mamy wtedy, gdy cala lud-
no$¢ lub dana kategoria spoteczna ma odpowiedni poziom dostepu do
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wszystkich potrzebnych funkcji. Ponizej podaje sie tylko niektére rezul-
taty w odniesieniu do badanych obszaréw, bez wchodzenia w szcze-
gbélowe rozwazania na temat warunkéw geograficznych lub spolecz-
nych. Najbardziej podstawowa informacja, jaka mozna uzyskaé, jest
liczba kombinacji kategorii spotecznych i dostepnych funkcji jako odse-
tek ogétu pozadanych kontaktéw dla kazdej miejscowosci (ogétem 89
kombinacji). Rezultaty tego rodzaju sa niezalezne od wielkosci wsi,
a wiec liczby ich mieszkancéw i liczebnosci poszczegélnych kategorii
spotecznych.

Og6lny poziom dostepnosci wszystkich funkcji. Uzytkownicy
samochodu ciesza si¢ niemal identycznym poziomem dostepu w catej
badanej prébie wsi (80-87,8% mozliwych kontaktéw) i w trzech bada-
nych obszarach (80,4-81,7%). Jedyne wazniejsze ograniczenie dotyczy
funkgji, z ktérych mozna skorzystaé¢ wylacznie podczas godzin pracy
ludzi czynnych zawodowo (urzad gminny, bank i sklep spozywczy
w miejscu zamieszkania). Czynni zawodowo uzytkownicy samochodu
ciesza si¢ podobnym, wysokim dostepem do wszystkich funkcji acznie
(280%), chociaz przewazajg wsrdd nich mezczyZzni czynni zawodowo,
bedacy w szczegodlnie korzystnej sytuacji. Jest to zgodne z wczedniej-
szymi badaniami brytyjskimi (np. Moseley i in. 1977; Moseley 1979;
Nutley 1981, 1983a), chociaz trzeba pamieta¢, ze - w odréznieniu od
Wielkiej Brytanii — stopien zmotoryzowania w Polsce w obszarach wiej-
skich jest zdecydowanie niZszy niz w obszarach zurbanizowanych (ten
ostatni jest wyraznie skorelowany z wyzszymi dochodami ludnosci
miejskiej, a nie z rzeczywistymi potrzebami posiadania samochodu).
W prawie polowie badanych wsi nie ma kobiet czynnych zawodowo
wiéréd uzytkownikéw samochodu. Jeszcze nizszy jest udzial gospodyn
domowych i ludzi starszych wéréd uzytkownikéw samochodu - ogra-
nicza to bardzo ich dostep do wielu funkcji. W przypadku ludzi star-
szych, mala liczba uzytkownikéw samochodu jest znacznie istotniej-
szym czynnikiem ograniczajacym dostep niz dopuszczalna odleglosé
dojécia pieszego (maksimum 1 km) i laczny czas trwania podrézy
(maksimum 5 godz.).

W przypadku ludzi pozbawionych mozliwosci korzystania z sa-
mochodu (ogromna wiekszo$¢) sytuacja poszczegdlnych miejscowosci
r6zni sie znacznie, od 0 do 275% (ryc. 3). Wzglednie najlepsza Srednia
dostepnoscia (>70%) odznaczaja si¢ niektére duze i dobrze skomuniko-
wane wsie majace ponadto czed¢ funkcji na miejscu, jak Godzianéw
i Lipce, a takze niektére Sredniej wielkosci miejscowosci, polozone ko-
rzystnie w stosunku do wazniejszych szlakéw transportowych (Me-
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Ryc. 3. Procentowy udzial nieuzytkownikéw samochodu
posiadajacych dostep do wszystkich funkeji tacznie

Objasnienia: a — ludno$¢ z dostepem, b — ludnos¢ bez dostepu.

cikal, Zapady, Byczki). Natomiast poprawa sredniego poziomu dostep-
nosci ludnosci ogdtem (po wiaczeniu uzytkownikéw samochodu) jest
niewielka (ryc. 4). Powodem jest wzglednie niski poziom zmotoryzo-
wania badanych wsi, mimo relatywnie czestego uzytkowania posiada-
nych samochodéw. Najnizszym srednim poziomem dostepnosci do
wszystkich funkcji ciesza si¢ nieuzytkownicy samochodu, zamiesz-
kujacy mate wsie, pozbawione transportu publicznego i lokalnych
ustug (ryc. 3). Jednak, po wilaczeniu uzytkownikéw samochodu wilasnie
w tych wsiach wzrost poziomu dostepnosci jest najwiekszy (ryc. 4).
Mieszkancy najbardziej izolowanych wsi maja bowiem relatywnie wie-
cej srodkéw transportu, w tym samochoddéw, motocykli i rowerdw,
w stosunku do liczby ludnosci.

Ogolnie biorac, istnieje zalezno$¢ miedzy wielkosdcia miejscowosci
a poziomem dostepnosci do wszystkich funkeji lacznie: mieszkancy
wigkszych, lepiej wyposazonych wsi ogdlnie ciesza si¢ lepszym doste-
pem do dziatalnosci, lecz ta zaleznos¢ nie jest wprost proporcjonalna. Te
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Ryc. 4. Procentowy udzial ludnosci ogétem (uzytkownikéw i nieuzytkowni-
kéw samochodu) posiadajacej dostep do wszystkich funkcji facznie

Objasnienia: a - ludno$¢ z dostepem, b — ludno$¢ bez dostepu.

zalezno$¢ wezeéniej zaobserwowal Nutley (1984), chociaz ludnoé¢ bada-
nych przez niego miejscowoséci nie przekraczala 600 mieszkancow.
W badanych przez autora obszarach trzy wsie (Lipce, Godziandw,
Drzewce) maja wiecej mieszkancéw, ale zalezno$¢ ta rowniez wystepuje.

Dostepnos¢ miejsc zatrudnienia i ksztalcenia. Obie grupy
funkcji podaje sie jako przyklady ilustrujgce omawiana problematyke
bardziej szczegélowo. Chodzi o stwierdzenie, do ktérych dzialalnosci
mieszkancy danych miejscowosci maja najlatwiejszy, do ktérych prze-
cietny, a do ktérych najtrudniejszy dostep.

Dostepnos¢ ludnosci czynnej zawodowo do miejsc zatrudnienia
(trzy funkcje) wykazuje swoista dychotomie. Uzytkownicy samochodu
zawsze maja 100% dostepu do wszystkich miejsc pracy, podczas gdy lu-
dzie nie korzystajacy z samochodu w oémiu wsiach w gminie Brusy i
w siedmiu w gminie Lipce Reymontowskie s3, w mysl przyjetych
zatozen, catkowicie pozbawieni dostepu do miejsc zatrudnienia z po-
wodu braku lub nieodpowiedniego transportu publicznego. Dodat-
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Ryc. 5. Procentowy udziat ludnosci ogétem (uzytkownikéw i nieuzytkowni-
kéw samochodu) posiadajacej dostep do miejsc zatrudnienia
w osrodkach réznego rzedu

Objasnienia: a — ludno$¢ z dostepem, b - ludnos¢ bez dostepu.

kowo, mieszkaincy zadnej miejscowosci w gminie Brusy nie sa w stanie
dotrze¢ do miejsca pracy w osrodku pierwszego rzedu (Bydgoszcz,
Gdansk), jesli nie korzystaja z samochodu. W zdecydowanie lepszej sy-
tuacji sa mieszkancy wsi w gminie Godziandw, polozonej blizej Skier-
niewic, gdzie tylko w przypadku dwdéch miejscowosci (Lnisno i Ply¢-
wia) nieuzytkownicy samochodu nie s3 w stanie dotrze¢ do miejsc
potencjalnego zatrudnienia w osrodku gminnym.

Ogolnie, jesli miejscowosé ma transport publiczny, to umozliwia on
mieszkancom dostep do miejsc zatrudnienia. Brakiem dostepu
wyrdzniaja sie przede wszystkim mniejsze wsie, lezace z dala od
wazniejszych szlakéw transportowych. Nie jest zatem zdumiewajace, ze
w lacznym rankingu funkcji dostepnych dla uzytkownikéw i nieuzyt-
kownikéw samochodu w gminie Brusy, miejsca zatrudnienia w osrodku
gminnym i drugiego rzedu (Chojnice) naleza do najbardziej dostepnych
sposrod wszystkich dzialalno$ci. Jeszcze bardziej dostepne sa miejsca za-
trudnienia w gminie Godziandw, ale nie w najblizszym osrodku gmin-
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Ryc. 6. Procentowy udziat dzieci w wieku szkolnym posiadajacych dostep
do szké! podstawowych

Objasnienia: a — ludnos¢ z dostepem, b — ludnos$¢ bez dostepu.

nym, lecz w oérodkach drugiego (Skierniewice) i pierwszego rzedu
(L6dz, Warszawa). Inaczej jest w przypadku miejscowosci potozonych
w gminie Lipce, gdzie potencjalne miejsca pracy sa $rednio dostgpne i nie
ma wigkszych réznic miedzy ich dostepnosdcia w osrodkach réznego
rzedu. Syntetyczny obraz procentowego udzialu ludnosci majacej dostep
do miejsc zatrudnienia w osrodkach réznego rzedu przedstawia ryc. 5.

Ksztatcenie (dwie funkcje) obejmuje tylko dzieci uczeszczajace do
szkél podstawowych, w podziale na dwie grupy: klasy I-IV oraz
V-VIIL. Ksztalcenie nalezy do dzialalnosci odznaczajacych sie wyjat-
kowo duzym zréznicowaniem miedzy poszczegdlnymi miejscowos-
cilami (Vi v = 97%; Vi y_ym = 85,4%). Co wiecej, nie widac tutaj pra-
widlowosci wystepujacych w przypadku innych funkcji, a dodatkowo
rézny dostep moga mie¢ dzieci mlodsze i starsze.

Dobra dostepnoscia ciesza si¢ mlodsze dzieci uczeszczajace do klas
I-1V, zamieszkujgce w $rednich i matych wsiach, w ktérych szkota jest na
miejscu (Ply¢wia, Przymuszewo, Rolbik, Widno), lub w ktérych jej nie
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ma, ale dzieci maja zorganizowany transport autobusowy (np. z Chle-
bowa i Retniowca do Lipiec). W bardzo niekorzystnej sytuacji znajduja
sie natomiast mlodsze dzieci w znacznej czesci wsi, pozbawione zaréwno
miejscowej szkoly, jak i odpowiedniego transportu (mate wsie w gminach
Brusy i Lipce oraz $rednie wsie w gminie Godzianéw, w ktérych szkoty
znajduja sie poza zasiegiem dojscia pieszego ucznia).

W nieco lepszej sytuacji niz mlodsze dzieci sa uczniowie klas
V-VIIL. Poza miejscowodciami, w ktérych znajduja sie odpowiednie
szkoly (Godzianéw, Lipce, Mszadla, Mecikal), lub w ktérych istniejg
dogodne polaczenia transportowe ze szkolami (Zapady, Przymu-
szewo, Chlebéw, Retniowiec), dobrym dostepem do klas V-VIII
wyrézniaja sie¢ rowniez niewielkie miejscowosci polozone w zasiggu
dojécia pieszego do szkoly (Siciska) lub do transportu publicznego
(Czernica, Kréwnia). Natomiast zerowy dostep do wyzszych klas szkét
podstawowych maja uczniowie kilku matych wsi w gminie Brusy i po
jednej w dwéch pozostaltych gminach. Miejscowosci te nie majg szkoét
prowadzacych nauczanie w klasach V-VIII i pozbawione sa odpo-
wiedniego transportu publicznego. Syntetyczny obraz procentowego
udzialu dzieci w wieku szkolnym majacych dostep do szkét podsta-
wowych przedstawia ryc. 6.

Jesli chodzi o pozostale funkcje, utrudnienia w dostepie do grupy
szeSciu funkcji kulturalno-rekreacyjno-wypoczynkowych wynikaja
gléwnie z braku mozliwosci korzystania z samochodu (podobnie, jak
w przypadku miejsc zatrudnienia), podczas gdy do miejsc opieki lekar-
skiej, urzedu gminy, poczty i banku - z niedostosowania godzin otwar-
cia placéwek do indywidualnych budzetéw czasu. W przypadku zaku-
péw utrudnienia moga by¢ zaréwno rezultatem , konfliktu czasowego”
uzytkownikéw samochodu (miejscowy sklep spozywczy), jak i niemoz-
nosci skorzystania z samochodu (pozostate miejsca zakupéw).

Interesujace jest poréwnanie miejscowosci pod wzgledem zrézni-
cowania dostepu do poszczegdlnych funkcji. Wéréd nieuzytkownikow
samochodu najwiekszym zréznicowaniem odznaczaja si¢ male, zazwy-
czaj stabo dostepne wsie (wspdlczynniki zmiennosci V > 200%) i to nie-
zaleznie od gminy. Wyjatkiem sa trzy male miejscowoséci w péinocno-
zachodniej cze$ci gminy Brusy, ktérych mieszkancy pozbawieni
mozliwoséci korzystania z samochodu maja jednakowo mierny dostep,
bez wzgledu na rodzaj potrzebnej funkcji (wtedy V = 0). W przypadku
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Tabela 1

Ludno$¢ majgca dostep do wszystkich funkciji facznie (wedlug gmin, w %%)

Gminy NS us Ogétem (NS+US)
Brusy 30,3 81,6 40,4
Godzianow 59,9 81,7 63,2
Lipce Reymontowskie 38,6 80,4 42,8

NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu

lacznego potraktowania uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samo-

chodu réznice w dostepie do poszczegélnych funkcji sa zdecydowanie

mniejsze, ale i tak wynosza co najmniej kilkadziesiat procent, a w skraj-

nych sytuacjach przekraczaja 200%.

Zr6znicowanie wewnatrz- i miedzyregionalne. W przekroju gmin-
nym, do najbardziej dostepnych funkgji naleza:

(a) w gminie Brusy — miejsca zatrudnienia w osrodku gminnym i dru-
giego rzedu, a nastepnie biblioteka;

(b) w gminie Godzianéw — miejsca zatrudnienia w osrodkach dru-
giego i pierwszego rzedu, nastepnie biblioteka i dom kultury, klub
lub $wietlica; '

() w gminie Lipce Reymontowskie — biblioteka, szkota podstawowa
(klasy V-VIII) i dom kultury, klub lub $wietlica.

Zréznicowany, lecz ogdélnie wysoki lub umiarkowany jest poziom
dostepnosci miejsc zatrudnienia, co wynika ze wzglednie dobrego do-
pasowania rozkladéw jazdy transportu publicznego do przejazdow
pracowniczych, a czeSciowo réwniez z powodu dominacji mezczyzn
czynnych zawodowo wsréd uzytkownikéw samochodu. Takiego dopa-
sowania nie ma w przypadku wiekszosci stabo dostepnych funkgji, jak
urzad gminny, bank i odwiedziny pacjenta w szpitalu, przy czym ko-
lejno$¢ ta moze roznié si¢ w zaleznosci od badanego obszaru. W tych
przypadkach polaczenia transportu publicznego sa nieliczne lub nawet
nie istnieja. Poréwnujac badane gminy mozna stwierdzi¢:

(@) wsréd oséb pozbawionych mozliwosci korzystania z samochodu
najgorszy ogélny dostep maja mieszkanicy gminy Brusy (30,3%),
nieco lepszy (38,6%) — gminy Lipce Reymontowskie, a zdecydowa-
nie najlepszy (59,9%) — gminy Godzianéw, ale nawet w tej ostatniej
gminie, w mys$l przyjetych zalozen, ponad 40% nieuzytkownikéw
samochodu jest pozbawionych dostepu do niezbednych dziatal-
nosci (tab. 1);
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Ludnos$¢ majaca dostep do wszystkich funkcji tacznie (wedlug kategorii spolecznych, w %)

Tabela 2

Kategorie Mezczyzni czynni Kobiety czynne Kobiety bierne Ludzie starsi Dzieci

spoteczne zawodowo zawodowo zawodowo szkolne
Gminy NS us oG NS us oG NS us oG NS us oG NS
Brusy 37,1 80,0 57,0 | 33,1 80,0 36,9 34,0 | 99,0 40,0 163 | 924 | 216 27,6
Godzianéw 66,9 | 81,8 71,2 | 669 | 81,0 68,6 52,5 100 55,9 42,6 - 42,6 56,8
Lipce Reymontowskie 38,4 80,0 482 | 41,2 | 80,0 43,4 69,9 - 69,9 26,6 100 27,3 46,2

NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownicy i nieuzytkownicy samochodu,
(=) - zjawisko nie wystepuje: brak uzytkownikéw samochodu wérdd tej kategorii.

Zrédto: Z. Taylor (1999).



(b) podobnie wyglada laczny ranking ogélnego poziomu dostepnosci
uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu w gminach (tab. 1);

(c) kategoria spofeczng znajdujaca sie w najbardziej niekorzystnym
potozeniu, jesli chodzi o Iaczny poziom dostepu do funkcji we wszyst-
kich gminach, sa ludzie starsi. Potwierdza to wyniki wczedniejszych
badarn Moseley’a i in. (1977) i Nutley’a (1983a), wedtug ktdrych ludzie
starsi zawsze znajdowali sie¢ w najmniej korzystnej sytuacji i odwrot-
nie, w najlepszym polozeniu jest grupa mezczyzn czynnych zawo-
dowo. Pozostale kategorie spoleczne maja zréznicowany ogélny po-
ziom dostepnosci funkcji w poszczegélnych gminach (tab. 2);

(d) ludzie starsi, dzieci szkolne, kobiety czynne zawodowo i gospody-
nie domowe, a zatem az cztery sposréd pieciu analizowanych ka-
tegorii, uzyskuja najnizsze wartosci w gminie Brusy (tab. 2);

(e) gminy Godzianéw i Lipce Reymontowskie charakteryzuja sie wyz-
szymi wskaznikami, mimo ze w pierwszej brakuje uzytkownikéw
samochodu wsréd ludzi starszych, a w drugiej — wérdéd kobiet bier-
nych zawodowo (tab. 2);

(f) obszar z najnizsza $rednia dostepnoscia (gmina Brusy) charakteryzuje
sie najwigksza wewnetrzna zmiennoscia, za$ obszar z najwyzszym
$rednim poziomem dostepu (gmina Godzianéw) — ma najnizsze
warto$ci wspéiczynnikéw zmiennosci. Potwierdzaja sie wiec wezes-
niejsze rezultaty badan Nutley’a (1983a, s. 151), ktéry poréwnywat
szed¢ obszaréw wiejskich Walii: obszar z najnizsza $rednia nota
(South Radnor) charakteryzowal sie najwieksza wewnetrzng zmien-
noscig, a ten z najwyzszym Srednim poziomem dostepu do funkcji
(NW Anglesey) miat z kolei najnizsza wewnetrzna zmiennos¢.

W warunkach polskich nie potwierdzajg sie natomiast wyniki
badan brytyjskich dotyczacych zréznicowania spolecznego mieszkan-
cow wsi. W Walii ujawniaja sie istotne réznice miedzy kategoriami spo-
tecznymi, ktére wiekszosé dnia spedzaja w pracy lub w szkole a ludz-
mi, ktérzy praktycznie caly dzient moga przeznaczy¢ na podrézowanie.
Inaczej jest w Polsce, gdzie zdecydowanie wieksze s réznice w dostep-
nosci wéréd kategorii spotecznych (np. wéréd ludzi starszych, kobiet
niepracujacych) niz miedzy nimi.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze w kazdym przypadku
wewnatrzregionalne zréznicowanie dostepnoéci jest zdecydowanie
wieksze niz miedzy badanymi obszarami. Do podobnych wnioskéw
doszedl Nutley (1983a, s. 156-162). W Polsce, najwigksze wewnatrz-
gminne réznice obserwuje sie miedzy poszczegélnymi funkcjami, na-
stepnie kategoriami spolecznymi, a relatywnie najmniejsze, ale réwniez
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istotne — miedzy miejscowosciami. Potwierdza to analiza wspélczynni-
kéw zmiennosci. Powyzszy wniosek posrednio uzasadnia sens i po-
trzebe prowadzenia badan mikroskalowych, zwlaszcza jesli chcemy
ujawni¢ zréznicowanie wewnatrzregionalne.

4, Codzienna ruchliwo$é mieszkaficow wsi

Dostepnoé¢ w przedstawianym ujeciu jest pewna koncepcja nor-
matywna majaca na celu ustalenie, czy dany mieszkaniec wsi ma mozli-
wos¢ dotarcia do miejsca zatrudnienia, szkoly lub opieki lekarskiej
w ramach przyjetych ograniczen przestrzenno-czasowych (norm i stan-
dardéw). Szczegdtowosé zebranych informacji pozwala nie tylko na
okreslenie poziomu dostepu do rozmaitych funkgji, lecz takze na po-
znanie codziennej mobilnosci mieszkancéw. Zatem mozliwe sa porow-
nania pozioméw dostepnosci z rzeczywista codzienng ruchliwoscia
mieszkaricow wsi, ale tylko w skali calych gmin (obszaréw), a nie poje-
dynczych miejscowosci lub kategorii spolecznych. Liczba mieszkaficow
niektérych wsi jest zbyt matla, aby nadawac sie do takich poréwnan.
Ruchliwosé zalezy od cech fizycznych i od mozliwosci ludzi, ich zaso-
béw finansowych, dostepu do srodkéw transportu (np. posiadacze sa-
mochodéw podrézuja znacznie czesciej) i istnienia odpowiedniej in-
frastruktury. Nie zalezy jednak od sposobnosci, ktére moga istnie¢ lub
nie, jako wynik tych przemieszczen. Istnieje bogata literatura na temat
codziennej ruchliwosci. W Polsce wigkszos$¢ piSmiennictwa dotyczy co-
dziennych dojazdéw do pracy i do szkét (Taylor 1999).

Statystyka zgodnosci i GLIM. Zamiast operowania bezwzgledna
liczbg ludnosci, ktéra przemieszcza sie codziennie, mozna postuzy¢ sie
wspoélczynnikiem ruchliwosdci codziennej M(x), tj. stosunkiem liczby
podrézy podejmowanych w konkretnym celu do liczby ludnosci objetej
badaniem w danym obszarze. Przyjecie wspdlczynnika ruchliwoéci po-
zwala na uniezaleznienie si¢ od bezwzglednej liczebnosci préby (a zatem
i populagji) i tym samym umozliwia dokonanie poréwnan miedzy gmi-
nami. Profile wspétczynnikéw ruchliwosci wedtug odlegltosci wykazuja
charakterystyczna, dos¢ regularng strukture, ktéra moze by¢ opisana
w postaci matematycznej, zwlaszcza jesli pod uwage bierze si¢ odlegtos¢
fizyczna (w km). Odleglos¢ silnie, ale w sposéb zréznicowany, oddziatuje
na migracje codzienne.

Aproksymacja krzywych za pomoca modelu matematycznego po-
zwala na sledzenie wlasnosci profili ruchliwosci w réznych uktadach
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czasoprzestrzennych. W tym celu wykorzystuje sie komputerowy pakiet
GLIM 3.77 (Generalised Linear Interactive Modelling), stuzacy do dopa-
sowania uogdélnionych modeli liniowych do danych empirycznych.
Miare rozbieznosci, stosowana w celu oceny zgodnosci dopasowania
modelu do danych, nazywa si¢ w GLIM-ie dewiancjg; jest to logarytm
ilorazu dwéch wiarygodnosci (Crawley 1993, s.177). Im warto$c tak ro-
zumianej dewiancji jest mniejsza, tym model jest lepiej dopasowany do
danych. Zamiast powszechnie stosowanej metody szacowania paramet-
réw za pomoca najmniejszych kwadratéw odchylen, w GLIM-ie 3.77
stosuje sie dokladniejsza iteracyjng estymacje za pomoca najmniejszych
kwadratéw wazonych.

Jedna z wielu zalet programu GLIM jest mozliwo$¢ sprowadzenia
niektérych sposréd modeli nieliniowych do postaci modeli liniowych.
Zastosowana dalej funkcja asymptotyczna wykladnicza postaci

y =a(l —be*)

gdzie: y — zmienna zalezna, x — zmienna niezalezna, @ — wyraz wolny,
b- gradient, c — parametr , nieliniowosci”, e - liczba Nepera (jej przyblizona
wartos¢: e = 2,7182818), jest modelem nieliniowym, ale sprowadzalnym do
modelu liniowego pod warunkiem, ze parametr ¢ da sie uprzednio osza-
cowaé (Crawley 1993, s. 166). Codzienne przemieszczenia ludnosci precy-
zyjnie aproksymuja funkcje asymptotyczne wyktadnicze malejace, co po-
kazano na przykladzie dojazdéw do pracy i do szkét (tab. 3).

Codzienna ruchliwos$¢ ogélnie. Ogdlnie wywiady potwierdzaja
istnienie ukrytego, znacznego popytu na transport, szczegélnie w przy-
padku niezaplanowanych dzialalnosci — nagtych wypadkéw zwigzanych
z koniecznoscia korzystania z opieki lekarskiej (szpital, przychodnia)
iz wypoczynkiem, zwlaszcza wieczornym. Ruchliwo$é mieszkanicéw
wsi nie jest mala, lecz jest bardzo zréznicowana w zaleznosci od celu
podrézy. W sumie analizowano przemieszczenia ludnosci do 15 rozmai-
tych celéw (w skali calych obszaréw). Z jednej strony, olbrzymia ich
wiekszo$¢ koncentruje si¢ na obszarze gminy, ale zaden rodzaj prze-
mieszczen nie zamyka sie w jej granicach administracyjnych. Koncen-
tracja migracji codziennych na obszarze gminy wskazuje na znaczenie
oderwania si¢ od formalnego w statystyce polskiej kryterium liczenia
migracji, tj. koniecznosci przekroczenia granicy administracyjnej jed-
nostki terytorialnej. Z drugiej strony wida¢, ze pojedyncza gmina nie jest
domknietym mikroregionem behawioralnym. Najmniejszym promie-
niem przemieszczen odznaczaja si¢ dojazdy do domu kultury, klubu lub
Swietlicy, a nastepnie dojazdy do urzedu gminnego, banku, poczty i kos-
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Wybrane rozktady wspoétczynnikdw ruchliwosci codziennej

Tabela 3

) . ) Btedy standardowe )
quzaj ) Eireiitg Funkcja a_symptgtycz_na_wyktadmcza parametrow* Parafnet; . | Dewiancjar** Stopnie
przemieszczen (réwnanie opisujace) skalujgcy swobody
@ (b)

Brusy y = 0,00554(1 + 23,26715€°*) 0,00083 | 0,00406 | 0,000018 0,000464 26

Dojazdy do pracy | Godzianéw y = 0,00518(1 + 19,89579¢ °**) 0,00330 | 0,01178 | 0,000271 0,007853 29
Lipce R. y = 0,00492(1 + 27,29488e*™) 0,00099 | 0,00599 0,000043 0,001955 45

Brusy y = 0,00325(1 + 6,59889¢°%) 0,00141 0,00450 0,000043 0,001244 29

Dojazdy do szkoly | Godzianéw y = 0,00205(1 + 16,30987¢°%) 0,00107 | 0,00322 0,000021 0,000514 24
Lipce R. y = 0,00208(1 + 15,28902e°%) 0,00205 | 0,00595 0,000073 0,001611 22

y — warto$¢ wspotczynnika ruchliwosci codziennej M(x), x — odleglos¢ od miejsca zamieszkania do celu podr6zy (w km), e - liczba Nepera.
* GLIM nie szacuje bledu standardowego parametru ¢ (Crawley 1993, s. 344),
** resztowe odchylenie $redniokwadratowe, zob. Crawley (1993, s. 108),
*** w znaczeniu GLIM-u - jako ocena zgodno$ci dopasowania modelu do danych (Crawley 1993, s. 177).
Zrodto: Z. Taylor (1999).



ciota. Wigkszos¢ z nich zamyka sie w granicach kilku lub kilkudziesieciu
kilometréw. Najwigkszy zasieg (czasem znacznie powyzej 100 km) maja
przemieszczenia zwigzane z odwiedzinami krewnych lub przyjaciét, od-
wiedziny pacjenta w szpitalu oraz dojazdy po zakupy. W tym przypadku
przestrzen aktywnosci spotecznosci lokalnej jest duzo wieksza, a wplyw
oporu odleglosci zaznacza sig¢ w sposéb znikomy.

Najwiecej przemieszczen obserwujemy w przypadku podrézy po
zakupy, nastepnie dojazdéw do miejsc pracy (ryc. 7), do miejsc opieki
lekarskiej, do kosciola, szkoly (ryc. 8) i przejazdéw zwiazanych z od-
wiedzinami krewnych lub przyjaciél. Najmniejsza czestoscia charakte-
ryzuja si¢ natomiast podréze do gospody lub restauracji i kawiarni,
a nastepnie przemieszczenia zwiagzane z odwiedzinami pacjenta
w szpitalu oraz do biblioteki.

Przemieszczenia zwigzane z praca zawodowa. W literaturze
przyjmuje sie, ze przejazdy zwiazane z praca zawodowa i ksztalceniem
maja charakter obligatoryjny, a oba rodzaje okresla sie mianem migracji
wahadiowych. Dojazdy do pracy sa podstawowym rodzajem prze-
mieszczen ludnosci w wieku produkeyjnym. Bezwzgledna wigkszo§¢
przemieszczen do pierwszego miejsca pracy (tzn. tego, ktdére przynosi
respondentom wigkszy dochéd, bez informowania o jego wysokosci)
koncentruje si¢ w promieniu do 5 km od miejsca zamieszkania (ryc. 7),
co jest zrozumiale zwazywszy na charakter zajecia ludnosci (praca
giéwnie w rolnictwie, nastepnie jako robotnicy wykwalifikowani,
a w gminie Brusy — czeSciowo réwniez praca w lesnictwie). Rozklady
odleglosci przemieszczen dla wszystkich trzech obszaréw sa podobne,
mimo ze dwa o$rodki gminne (Godzianéw i Lipce) znajduja si¢ na ob-
szarze ankietowanym, a miasteczko Brusy — poza nim.

W gminie Brusy promien przemieszczen nie przekracza 46 km,
a zatem osrodki pierwszego rzedu (Bydgoszcz i Gdansk) znajduja sie
poza zasiegiem codziennych dojazdéw do pracy. Wyjasnienia nalezy
szukaé w braku bezposrednich polaczen transportowych z tymi orod-
kami, dtugim czasem dojazdu i powrotu, a wiec uciazliwosciami po-
tencjalnych przemieszczen, a takze niezbyt wysokimi kwalifikacjami
zawodowymi mieszkaficéw, ktére uzasadnialyby tak odlegte dojazdy.
Obserwuje sie¢ zatem calkowita zgodnos$¢ braku przemieszczeni lud-
nosci z brakiem dostepu do wspomnianych rynkéw pracy. Lokalnymi
rynkami pracy pozostaja Brusy (oddalone nie wiecej niz 20 km od
miejsc zamieszkania respondentéw) i Chojnice (do 46 km).

Natomiast niektére miejscowosci w gminach Lipce i Godzianéw
polozone sg przy linii kolejowej Warszawa—-Skierniewice-£.6dZ, co spra-
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wia ze — poza o$rodkami gminnymi i miastem Skierniewice — zwlaszcza
1.6dZ jest miejscem pracy dos¢ licznej grupy oséb. Znaczenie Lodzi pod-
kreéla istnienie bezposrednich potaczen kolejowych na odcinku Skier-
niewice-L6dZ (podczas gdy do Warszawy trzeba przesiadaé sig
w Skierniewicach), a takze lepsze skomunikowanie autobusowe z Lo-
dzig. W obu gminach wida¢ duza zgodnoé¢ faktycznych przemieszczen
ludnoséci z dostgpnoscia rynkéw pracy, a promien codziennych prze-
mieszczen siega 90 km. Wiecej szczeg6low, dotyczacych zaleznosdci mie-
dzy odlegloscia a czasem dojazdu i powrotu do pierwszego i drugiego
miejsca pracy, sposobéw dostania do nich i rodzajéw wykonywanych
zaje¢, zawiera oryginat pracy (Taylor 1999).

Nowsze badania autora wskazujg na spadek aktywno$ci zawodowej
mieszkancéw wsi, spowodowany bezrobociem, a — w rezultacie — na czes-
tos¢ odpowiednich przemieszczen (Taylor 2003b). Znacznie wzrosia na-
tomiast mozliwo$¢ uzytkowania samochodu, co wigze sie nie tylko
z wieksza liczba samochodéw, ale réwniez z czestszym posiadaniem
prawa jazdy przez mieszkanicéw. Wiréd uzytkownikéw samochodu nadal
wiekszo$¢ stanowig mezczyZni czynni zawodowo, ale nie sa kategoria
spoteczng dominujaca w takim stopniu, jak uprzednio. Samochéd stat sie
czeSciej wykorzystywanym $rodkiem transportu (28% dojazdéw do
pracy), a w mniejszym stopniu obiektem prestizowym, jak to mialo miejsce
w przeszlosci. Znacznie wzrdst tez udzial dojazdéw cudzym samocho-
dem, nalezacym do osoby spoza gospodarstwa domowego (Taylor 2003b).

Przemieszczenia zwigzane z ksztalceniem. W naszym badaniu
przemieszczen do szkét uwzglednia sie wszystkie dojazdy codzienne,
a nie tylko uczniéw szkél podstawowych. Zdecydowana wiekszos¢
przemieszczenn dokonuje si¢ w promieniu kilku km od miejsca za-
mieszkania, a to ze wzgledu na dominacje szkét podstawowych w ba-
danych obszarach. Dodatkowo w Godzianowie jest liceum, a w Brusach
zespo6l szkot zawodowych, bedacy filia chojnickich szkét ponadpodsta-
wowych. Uczniowie szké! podstawowych na ogét nie maja mozliwosci
wyboru szkoly, gdyz podlegaja tzw. rejonizacji (olbrzymia wigekszos¢).
Innym ograniczeniem instytucjonalnym, ktére narzuca uczniom czas
przemieszczen do szkét w ciggu dnia, sg plany zaje¢ w poszczegdlnych
placowkach. Nalezy zwrécié uwage, ze zasieg przestrzenny rejonéw
szkolnych jest bardzo zréznicowany. Mimo to promient dojazdéw do
szkél w poszczegblnych gminach jest zblizony do codziennych prze-
mieszczen zwigzanych z praca zawodowa (ryc. 8).

Szkoly ponadpodstawowe koncentruja si¢ w Chojnicach i Skier-
niewicach. Dotarcie lub powrét z nich zajmuje uczniom nierzadko
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ponad 1,5 godz. Jest wigc zrozumiate, ze zainteresowanie potencjalnych
uczniéw innymi, bardziej oddalonymi osrodkami jest znikome, chyba
ze znajduja sie one na szlaku transportowym (Jezéw, Koluszki) lub
uczniowie poszukuja szkét specjalistycznych (np. w Lodzi lub w War-
szawie). Mozna zauwazy¢, ze czas powrotu ze szkét jest na og6t nieco
dluzszy niz czas dojazdu do szkél. Pewnym wyttumaczeniem moze by¢é
rézny czas koniczenia zajec¢ szkolnych, a wiec i wieksza trudnosé¢ w pla-
nowaniu rozkladéw jazdy transportu publicznego. Zalezno$ci miedzy
odlegtoscia a czasem dojazdu do szkoly i powrotu z niej, sposéb dotar-
cia, jak réwniez oceng przemieszczen w opinii respondentéw przedsta-
wia praca autora (Taylor 1999).

W poréwnaniu z okresem sprzed kilkunastu lat nastapita znaczna
koncentracja nauczania w tzw. szkotach gminnych, zazwyczaj bardziej
oddalonych od miejsc zamieszkania uczniéw. W rezultacie spadt udziat
dojécia pieszego i dojazdéw rowerem, a wzrést udziat dojazdéw auto-
busem szkolnym i PKS jako sposéb dotarcia do szkoty. O ile autobusy
szkolne sg wygodne przy dojazdach do szkét podstawowych i gimnaz-
jow, o tyle pojawiaja si¢ problemy z dojazdem przy dalszym ksztal-
ceniu. W efekcie, czasem uczniowie wybierajg gorsze szkoly z lepszym
dojazdem, a nie lepsze z gorszym dojazdem (Taylor 2003b).

5. Dyskusja i wnioski

Wigkszos¢ badan na temat indywidualnej dostepnosci i ruchli-
wosci prowadzono w wiejskich obszarach Wielkiej Brytanii, co nalezy
wigzac z dazeniem do zapewnienia niezbednego poziomu ustug zwlasz-
cza w latach 70. i 80. XX w. (poza wspomnianymi pracami np. Jordan,
Nutley 1993; Moseley 1981; Nutley 1980, 1999, 2001; Nutley, Thomas
1992, 1995). Znacznie mniej podobnych badari wykonano w Stanach
Zjednoczonych, co czeSciowo wynikalo zapewne z przekonania o po-
wszechnej motoryzacji spoteczenistwa amerykanskiego, ktéra ogranicza
nieuzytkownikéw samochodu do ludzi starszych i ubogich. Ci ostatni
stanowia zaledwie 5% spoteczenistwa amerykanskiego i sg ,, politycznie
niezauwazalni”, podczas gdy w Wielkiej Brytanii az 20% ludnosci (Nut-
ley 1996). Nowsze badania prowadzono w Irlandii (np.: Cawley 1999;
Cross 1996; Cross, Nutley 1999), lecz nie przynosza one zasadniczego
postepu w zakresie metodologii. Ostatnio wiele prac wiacza GIS do ba-
dania dostgpnosci. Na przykitad GIS zastosowano do analizy zmian
ustug pocztowych w wiejskich obszarach Walii i ich wplywu na najmnie;j
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mobilne grupy ludnosci (Higgs, White 1997; White i in. 1997), czy zmian
dostepnosci przychodni lekarskich w East Anglia (Lovett i in. 2003).
Analiza zastosowana w opracowaniu opiera si¢ na wczesniej-
szych badaniach Moseley’a i in. (1977) oraz Nutley’a (1981, 1983a). Me-
toda, chociaz wczesniejsza, jest nie tylko najdokladniejszym, sposréd
znanych, sposobem badania dostepnosci, ale réwniez ma charakter uni-
wersalny, tzn. moze si¢ odnosi¢ do innych sytuacji przestrzennych,
oczywiscie w skali lokalnej, gdzie chodzi o wykrycie réznic miedzy po-
szczegblnymi wsiami lub gminami, miedzy réznymi kategoriami
spotecznymi, a takze analizowanie zmian w czasie. Co wiecej, metoda
ta pozwala na iloSciowa ocene efektéw zamierzonych usprawnien
transportowych i pozatransportowych (Taylor 1998), w tym oceng al-
ternatywnych planéw (Nutley 1983b) i kosztéw wprowadzania polityki
innowacyjnej (Nutley 1985). Przykladem moze by¢ analiza skutecznosci
wprowadzenia brytyjskiego programu rzadowego RUTEX (Nutley
1983a). Pewnym mankamentem metody jest niewatpliwie znaczna pra-
cochtonnosé, wynikajaca z operowania danymi jednostkowymi.
Przedstawiona analiza pozwala na przeprowadzenie poréwnan
z wczesniejszymi studiami. Od wczesniejszych opracowan zagranicz-
nych niniejsza analiza rézni sie nie tylko obszarem badan, ale uwzgled-
nia réwniez rzeczywista ruchliwos¢ ludnosci. Pionierskie studium Mose-
ley’a i in. (1977) mialo przede wszystkim charakter planistyczny,
poZniejsze opracowanie Nutley’a (1983a) — planistyczno-poznawczy,
podczas gdy prezentowane w opracowaniu — gléwnie poznawczy. Po-
réwnanie pokazuje najwieksza zgodnos¢ rzeczywistej ruchliwosci miesz-
kancéw z wczesniej okreSlonym poziomem dostepnosci w przypadku
przemieszczen zwigzanych z praca zawodows, ale duza zgodno$¢ ist-
nieje réwniez w przejazdach po zakupy, do miejsc opieki lekarskiej, do
banku, urzedu pocztowego i biblioteki. Trudno oczekiwaé pelnej zgod-
nosci z rzeczywista ruchliwoscig, gdyz ludzie czgéciowo przystosowuja
sie do zaistnialej sytuacji. Moga dochodzi¢ poza wyznaczona odleglosé
dojscia pieszego, prosi¢ o podwiezienie, podrézowac rzadziej, odbywac
podréze do wielu celéw jednoczesnie, prosi¢ sasiadéw uzytkujacych sa-
mochéd o dokonanie zakupéw, korzystac ze sprzedazy obwozne;j.
Istnieja jeszcze inne rodzaje relacji migdzy dwoma analizowa-
nymi pojeciami. Nie zawsze — jak przyjeto w przedstawianej pracy —
wzrost osobistej ruchliwosci wywiera pozytywny wplyw na poziom
dostepnosci. Gray i in. (2001) podaja ciekawy przykiad wysp zachod-
niej Szkocji (Scottish Western Isles), gdzie poprawa obstugi autobuso-
wej doprowadzila do porzucenia lokalnych sklepéw i ustug na rzecz
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supermarketéw w miescie. W rezultacie, gospodarstwa domowe, kt6-
rych przedstawiciele nie byli w stanie podrézowac do sklepéw i ustug
w miescie, ulegaly marginalizacji i deprywacji.

W Polsce, najczesciej ludnos¢ opuszcza na stale przysiétki, nato-
miast naplywa do wsi najwigkszych, liczacych ponad 1000 mieszkaficéw,
takich jak Lipce Reymontowskie. W przypadku matych i §rednich wsi sy-
tuacja nie jest jednoznaczna: ani liczba mieszkancéw, ani dostepnosé
funkdji, nie moga by¢ uznane za zmienne wyjasniajace podjecie decyzji
0 opuszczeniu rodzinnej miejscowosci. Ludzie, zwlaszcza mlodsi z prze-
waga kobiet, opuszczajg zaréwno wsie odznaczajace sie dobra i §rednia
dostepnoscia ustug, z ktérych istnieja duze dojazdy do pracy w wiekszych
osrodkach (jak Byczki i Zapady w gminie Godzianéw, czy Drzewce i Wola
Drzewiecka w gminie Lipce), jak i izolowane, pozbawione wiekszosci lub
jakichkolwiek funkcji na miejscu. Natomiast w innych wsiach o podobnej
wielkosci pozostajg. Potwierdzaja to badania obce. Cross (1996) uwaza, ze
kwestia wielkosci wsi nie okresla stabilnosci w zachowaniu liczby jej
mieszkanicéw i na dowdd przytacza réznice w depopulacji wsréd wy-
spiarskich spolecznosci zachodniej Irlandii (Cross 1996, s.23; por. tez:
Cross, Nutley 1999). Wydaje sig, Ze wyjasnienia zachowan nalezy szuka¢
przede wszystkim w réznicach poziomu $wiadomosci spotecznej (im
wyzszy poziom, tym wigksze prawdopodobienistwo podjecia decyzji
0 opuszczeniu wsi) i przyrodniczych warunkach gospodarowania (im
gorsze, zwlaszcza gleby, tym wigksza szansa na porzucenie wsi). Niemniej
jednak, dokladniejsze wnioski mozna bedzie wyprowadzi¢ dopiero po
przeprowadzeniu szczegdtowych badan socjologicznych.
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