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L. CEL | ZAKRES PRACY

Cel pracy mozna rozpatrywaé w dwéch kategoriach: poznawczej i metodo-
logicznej. Cel poznawczy uwazamy jest za podstawowy. Jest nim: (1) rozpozna-
nie dostgpmaici przestrzennej miejsc zatrudmiemia, ksztatcemia, wybranych
ustug matenilnych i niematenizdimych oraz (2) charalktenysityka codziennej
ruchliwosci ludnodci zamieszkujgcej badane obszary wiejskie. Przemieszcze-
nia te przejawiajg si¢ w postaci dojazdéw do pracy, do szkét, po zakupy, do
miejsc opieki lekarskiej, a takze jako podréze do miejsc rzadziej odwiedza-
nych, jak oSrodki kultu religijnego, roztywki, rekreacji, kontaktéw towarzy-
skied.

Cel metadtdlngiczmy pracy realizowamy jest poprzez ukazanie na przykia-
dzie empiryczmym mozliwosci zastosowania rézmych metod analizy prze-
strzennej, poczynajac od prostych wskaZznikéw i testéw, a koiczac na wykorzy-
staniu statystyki zgodnosci {(goodiresssebfifit statistiisy). Cel ten realizowamy jest
réwniez poprzez opis, uzasadniamie, wnioskowanie i wyjasnianie analizowa-
nych zjawisk. Rozpoznanie i charaktewystyka badanych zagadnieft mogg by¢
przydatne np. przy ocenie i planowaniu sieci handlowej i ustugowej, a takze
obshigi transportowej w analizowanych obszarach, a przykiadowe pytania po-
daje si¢ w dalszej czgsci niniejszego rozdziatu.

Praca sklada si¢ z dwu zasadmiczych czesci. Czg$¢ pierwsza poswigcona
jest okresleniu poziomu dostepmuisi, podczas gdy druga — poprzez charakte-
rystyke rzeczywistej ruchliwosci codziennej ludno$ci — ma na celu czesciowa
weryfikacje okreslonego w pierwszej czesci poziomu dostgpmuici. W rozpatry-
wanu zaréwno dostgpmeici, jak i ruchliwodci codziennej ludno$ci wychodzi
si¢ z danych jedmestkowych. Dane takie umozliwiaja réznorodng agregacje
w pozadane kategorie spoteczne i jednostki przestrzenne, i tym samym stano-
wig warto$ciowy materiat statystyczmy, co wigze si¢ z zagadniemiem geogra-
ficzrej konkrettmuici danych (Chaojmicki, Wrébell 1961).

Pod pojeciem dostepmoici rozumie si¢ szanse lub mozliwosé pozwalajaca
na skorzystanie z réznych rodzajéw dziatalnoSci (funkcji, z ktérych czes$¢
mozia zaliczy¢ do ustug') przez osobe zamieszkujaca stale pewien obszar.

'W jezyku angielskim istnieje termin fauiilftéas, oznaczajacy caloksztatt dziatalnosci i aktyw-
nosci a takze ulatwien, udogodniesn, odpowiednich warunkdw, ktéry niestety nie ma polskiego
odpoviednika.
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Wytacza sie zatem ludnos¢ przebywajaca czasowo, np. wczasowiczow. W kate-
goriach przestrzemmych dostepno$¢ mozna schematycznie przedstawic naste-
pujaco (Moseley i in. 1977):

Jednostka Dziatalno$¢ (fumkcja),
(lub grupa | Potaczenie ($rodki transportu i tacznosci do ktérej
spoleczna) potrzebujemy dostepu

W takim ujeciu bierze si¢ pod uwage cechy danej osoby (takie jak wiek,
ple¢, status ekomonmiiczmy, stan zdrowia, a zwlaszcza utrudnienia w poruszaniu
sig), rodzaj dziatalna$ci (np. praca zawodowa, ksztatcenie, zakupy) oraz ogniwo je
taczace (sie¢ potaczen, rodzaj Srodka transportu, czesto$¢ kursowania itp.).
W obszarach wiejskich wszystkie te trzy elementy sg oddalone od siebie. Co
wigcej, ré2nig sic migdzy poszczegblnymi miejscami i kategoriami spoteczny-
mi, podlegajg réwniez zmianie w czasie, co moze prowadzi¢ do poprawy,
a w niektérych przypadkach - do zaostrzemia problemu dostgpaoici, np.
popizez zlikwidowanie potaczenia kolejowego, zmniejszenie liczby kurséw
autobustw, zamknigeie lokalnego sklepu, likwidacje telefonu (Banister 1983a;
Clark, Woollett 1990). Wzajemne zwigzki migdzy tymi trzema elementami’
wynikaja z interakeji procesow oddziatujacych na kazdy z nich, stad S. D.
Nutley (1983a) méwi nawet o ,systemie dostepnosel”.

Zasadinicze badanie dotyczy jednego przekroju czasowego (1987). Jednakze,
poprzez analiz¢ rozkladéw jazdy, odpowiednie dane w statystyce publikowa-
nej, np. o liczbie placéwek handlowych i ustugowych, przez rozmowy z wy-
branymi mieszkanicami wsi (gléwnie sottysami) o ich odczuciach (czy nastepuje
poprawa dostepmafici w czasie, czy tez przeciwnie — pogorszenie) mozna wska-
zaé na rodzaj zachodzacych zmian (rozdziat 8, Aneks A). Warto tutaj wspo-
mnieé o wzroscie oczekiwain spotecznych w przysztosci, jesli chodzi o mozli-
wosé realizacji celow. Wazng wytyczng dla prowadzenia wlasciwej polityki jest
nie to, czy ludziom jest gorzej czy lepiej niz w przesztosci, lecz to czy jest im
Zle, czy dobrze w $wietle obecnie akceptowamych standarddw (Moseley i in.
1977; Moseley 1979b). Potwierdzajg to badamnia pordwnawcze A. Hulla (1985
s. 39-40), ktéry szczegétowo wyjasnia to zjawisko w odniesieniu do dostep-
nosei.

Obszary wiejskie mozna zdefiniowa¢ w rézny sposéb (Kostrowicki 1976;
Shaw 1979). Na og6t stosuje si¢ kryteria badz ekonomiczne (rolniczy charak-
ter i inne dzialalno$ci zwigzane z wykorzystaniem ziemi), badZz spoleczne
i demograficzne (np. mniejsza niz w obszarach zurbanizowamych gesto$¢ za-
ludnienia), badZ kryteria przestrzenne (np. oddalenie od oSrodkéw miej-
skich). W zaleznosci od przyjetych kryteribw uzyskuje si¢ rozmaite obszary,
chociaz jest oczywiste, ze pokrywajg si¢ one w znacznym stopniu. W pracy

2 Jest to niewatpliwy postep w stosunku do wczesniejszych prac, w ktérych nie ewzgliednia
si¢ cech danej osoby. Por. np. M. Q. Dalvi (1979, s. 644).
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interesuje si¢ obszarami odznaczajacymi si¢ zréznicowamym poziomem do-
stepnosci, oddalomymi od osrodkdw miejskich, o odmienmym charakterze
gospodarki i r6znej gestosci zaludnienia. Zasadmicze ograniczenie utrudniaja-
ce dostep wynika z charakteru obszaréw wiejskich, na ktérych ludzie i badane
rodzaje dziatalno$ci (np. ustugi) sa czesto znacznie oddalone.

O ile przestrzen stwarza problemy w postaci braku dostgpu do rozmaitych
funkcji w obszarach wiejskich, o tyle czasem wazniejszy niz rozktad prze-
strzenmy jest spoleczny aspekt zagadniemia. Na wsi obserwuje si¢ bowiem
znaczne rozwarstwienie — sg tam duze rozpig¢to$ci majatkowe i w poziomie
Zycia, za$ przestrzeh stwarza r6zne implikacje dla rozmaitych ludzi, w zalez-
nosci od ich cech osobistych, jak wiek, uzytkowanie wiasnego $rodka trans-
portu, status ekonomiczny (Ambrose 1977). W proponowanym ujgciu to lu-
dzie majg swoje problemy, a nie obszary! Aktualno$¢ zagadnienia w naszych
warunkach wynika z nast¢pujacych przestanek: (1) ludno$¢ wsi w Polsce sta-
rzeje si¢, co jest przede wszystkim rezultatem selektywnego odplywu miod-
szych mieszkaricOw wsi; (2) obstuga transpottowa terendw wiejskich byta i jest
niewystarczajgeca i bardzo zréznicowana przestizenmie; ofaz (3) w niektéryeh
przypadkach nastapito lub nastgpuje dalsze pogoiszenie obstugi transporto-
wej wsi w pordwnamiu do lat 1970., a ezesé ludnesei wiejskiej jest catkowieie
zalezna od transpoertu publieznege.

Zamierzeniem autora jest uzyskanie mozliwie wszechstronmych odpowie-
dzi na kilka zasadmiczych pytan. Oto niekt6re z nich.

1. Jak wyglada przestrzenne zr6znicowanie poziomu dostgpmnafici w bada-
nych mikroregionach, tj. migdzy poszczegolmymii wsiami, a takze migdzy gmi-
nami? Nie wszedzie istnieje i potrzebna jest taka sama dostepme$¢ funkc)i
(Moseley 1979a; Taylor 1986, 1998). W obszarach wiejskich problem polega
raczej na mozliwosci dotarcia niz na koszcie i czasie, jaki trzeba podwigci€ na
dojazd. Jest to zatem zupetnie inny problem niz w obszarach zurbanizowa-
nych (Burns 1979), gdzie podrézujacy moze wybieraé miedzy rézaymi srodka-
mi transportu publicznego i trasami przejazdu (Nutley 1981). Poza tym, na
terenach zabudowamnych trasa przejazdu przebiega przez obszar mniej lub
bardziej ,,ciagtego popytu”, podczas gdy w obszarach wiejskich jedmestki osad-
nicze stanowig ,,dyskretne punkty popytu” na transport (Nutley 1983a).

2. Jak wyglada spoleczne zréznicowanie dostgpne$ci? Miary dostepnosci
calych wsi maja mniejsze znaczenie, gdyz ludno$¢ w ich obrgbie rézmi sie
znacznie. Chodzi o brak lub utrudnienie w dostepie do badanej dziatalnosci
(funkciji) tej czesci ludnosci, ktéra pozbawiona jest wtasnego Srodka transpor-
tu. Interwencja z zewnatrz moze przyczynic¢ si¢ do zredukowamia tych réznic
do poziomu, ktéry da si¢ zaakceptowaf. Szczegélnie niekorzystna sytuacja
istnieje w przypadku ludzi starszych, dzieci szkolnych, nastolatk®w, matek
wychowujacych dzieci, ludno$ci ubogiej nie majacej samochodu® lub innego

* W warunkach amerykasskich jest to posiadanie mniej niz dwéch samochodéw w rodzinie
(Nutley 1996).
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Srodka transportu w rodzinie; w pewnych przypadkach moga oni nawet posia-
da¢ samochéd, ale jest on uzytkowamy przez innego czionka gospodarstwa,
moga nie posiadal prawa jazdy, stan zdrowia moze nie pozwala¢ im na
prowadzenie pojazdu (Powell 1995). Tak wigc nawet dostep do samochodu
nie rozwigzuje wszelkich trudnodci zwigzanych z przemieszczaniem w warun-
kach wiejskich (Kilvington 1984).

3. W jakim stopniu poprawa dostepmadici jest zagadnieniem transportowym,
a w jakim zalezy od czynnikéw pozatramsportowych? Transport — w pro-
ponowamym ujeciu — jest zasadniczo Srodkiem prowadzacym do celu, ktérym
jest uczestnictwo w réznego rodzaju dzialalnosciach, a nie celem samym
w sobie (Banister 1983a, b; Nutley 1984b). Jak pisza R. S. Tolley i B. J. Turton
(1995, s. 20): ,zapewnienie dostepu, a nie przewdz, jest rzeczywistym celem
transportu”.

4. Jakie aspekty zmian dostgpmoici nalezatolby uwzgledni€ w planowaniu
obszaréw wiejskich (przyjmujac, ze problem polega na istnieniu rozbieznosci
miedzy stanem istniejacym a pozadamyrm, przy uwzglednieniu kosztéw)?

- ludzie: zmiana liczby, struktury i rozmieszczenia ludnosci, co moze
pozwoli¢ na okreslenie potrzeb, zmiany warto$ci i aspiracji ludzi, jesli chodzi
0 ich dostep do funkcji;

- pofaczenia: zmiana organizacji transportu publicznego i imdywiiduzlnego
(trzeba tutaj uwzgledni¢ pewne prawidlowesci rzadzace transportem);

- dziatalnosci (funkcje): zmiana lokalizacji, w mniejszym stopniu zmiana
»godzin otwarcia” sklepdw, placowek opieki lekarskiej, placowek kultural-
nych itp.

Przytoczone pytania maja charakter przykladowy i pozwalaja na lepsze
zrozumienie problematyki dostepmaici tak, jak jest ona pojmowana w niniej-
szej pracy.

Zasadinicza czeS¢ pracy dotyczy ocemy poziomu dostepmoici. Niemniej,
w drugiej jej czesci przeprowadza sie czgsciowa konfrontacje wczesniej okres-
lonego poziomu dostepmuiti z rzeczywista ruchliwoscia ludnosci, ale tylko
w przekroju gminnym. Ze wzgledu na matq liczbg ludnodci niektérych wsi
i kategorii spolecznych mie dokonuje si¢ analogicznych poréwnan w hardziej
szczeg6towej skali. Moglolby si¢ bowiem okazal, ze przeprowadzome poréw-
nanie jest miereprezentaitywne.

Ruchliwos¢ ludno$a okresla si¢ jako faktyczne (tj. rzeczywiste, a nie po-
tencjalne) codzienne przemiikszzemia przestrzenne jednostek, zwigzane z re-
alizacjg konkretnego celiu. Ruchliwo$¢ zalezy od cech fizycznych i od mozliwo$-
ci ludai, ich zasob6w fimansowych, dostgpu do Srodkéw transportu i istnienia
odpowiedniej infrastruktury. Nie zalezy jednak od sposobmesci, ktére moga
istnie¢ lub nie, jako wyniik owych przemieszczef.



2. PRZEGLAD LITERATURY

Dostepnoéé* przez diugi czas uwazana byta za pojecie nieostre (Moseley
i in. 1977; Phillips, Williams 1984). Najog6Iniej formutujac ,,dostepna” rzecz
lub miejsce oznacza co$, co jest ,0siagalne” (Moseley 1979a). Istniejg jednak
znaczne réznice miedzy dostepmaicia fizyczna, spoteczng i ekonamiczng. ,,Do-
brze ptatna posada, tadna dziewczyna lub atrakcyjne mieszkanie mogg znajdo-
waé si¢ w odlegloéei zaledwie pigciu minut drogi od nas, a mimo to byé w
istocie niedost¢gpne z powodu braku kwalifikacji, talentéw towatzyskich lub
dochodéw™ (Maoseley 19794, s. 56).

W literaturze geograficznej i ekonomicznej pojecie dostgpmasici odnosi si¢
zwykle do koncepcji bliskosci, tatwosci przestrzennej interakeji lub potencjal-
nych kontaktéw z funkcjami. Za poczatek kwantyfikacji pojgcia (Pirie 1979)
mozna uzna¢ wprowadzong przez R. D. Ingrama (1971) tzw. dostgpnos$é
wzgledng i ,dostgpnosC catkowita”. Pierwsza jest miarg oddalemia dwdéch
miejsc, a druga okre$la dostgpno$¢ miejsca wzgledem wszystkich pozostatych.
Ta ostatnia nie jest miara zwrotna, i w odréznieniu od omdwiomnych dalej miar
grawitacji, nie zawiera zmiennych przyciggania. Dlatego trudno pomyli¢ prze-
strzenne zr6znicowanie dostepmoied wzglednej i zmlenne przyciggania (Ingram
1971). Zmodlyfikowane miary ,catkowltej dostepnosci” podajg R. S. Baxter
i G. Lenzi (1975) oraz H. R. Kirby (1976).

Niemal réwnoczesnie w pomiarach dostgpmafici rozpoczgto wykorzystywa-
nie metod grafowych. Dostgpno$¢ oSrodka lub wezta, zgodnie z klasyczna
praca W. L. Garrisona (1960), byta sumg oddaled z danego miejsca do wszyst-
kich pozostallych w sieci, mierzong wzdtuz najkrétszych $ciezek. Mimo wielu
modyfikacji, polegajacych m.in. na zastgpieniu dostgpnaoéci topologicznej przez
czasowy i fizyczng (Taylor 1979), gléwng staboscia tak rozumianej dostgpnos-
ci byta niemoznoié¢ wyjasniania istniejacych struktur i tym samym przyczynie-
nie si¢ do rozwoju teorii geografii.

* W niniejszym rozdziale przedstawia si¢ jedynie skrécomy przeglad literatury, shizacy
lepszemu zrozumiemiu zarysowanego na wstepie problemu. Krytyczne oméwienie pismiennictwa
na temat dostgpnaici zawiera osobny artykut (Taylor 1997). Istniejaca literatura przedmiotu jest
obecnie bardzo obszerna (Banister 1985; Jones 1981; Moseley i in. 1977), stad przytoczone

prace stanowia przyktady dotychczasomych studidw.
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Do tej samej ,,geometrycznej” rodziny mozna zaliczy¢ modele potencjatu
demograficznego, ktore stuzyly do okreslenia wskaZnika potemcjalnego wza-
jemnego oddzialywania w danym obszarze lub punkcie (Potrykowski 1980;
Pooler 1987; w innym ujeciu — Zebrowski 1987). Zmienne ludnosciowe zaste-
powano innymi, jak np. miejscami pracy lub nauki, a takze modyfikowano
kategori¢ odlegtosci (Shannon i in. 1969; Shannon, Dever 1974; Powell 1988).
Najprostszym sposobem okreslenia odlegloéci bylo mierzenie czasu podrézy
transportem publicznym do jakiego$ punktu centralnego. Wzgledng przewage
miejsc w kategoriach transportu publicznego cz¢sto przedstawiano za pomoca
wskaZznikéw obstugi, takich jak czgsto$¢ kursowania autobusdw. Ograniczenia
zwigzane z metodamii analizy sieci, potemcjatu i czasu podi@zy starano si¢
czgsciowo niwelowa przez réwnoczesne zastosowanie réznych wskaznikéw
(Nutley 1979), a na mapach przedstawiano w postaci izarytmicznych po-
wierzehni.

Wspomniane metody stuzyly na ogét opisowi dostgpnosci oSrodkdw, lecz
pOZniej rozwijano je tak, aby uwzglednially dostep do poszczegdimych funkcji,
takich jak: miejsca zatrudniemia, sklepy, szpitale, szkoly czy miejsca wypoczyn-
ku. Proste zastosowania takiego podejscia pokazat S. Holm (1970). Bardzo
popularne stato si¢ ujecie pokazujgce liczbg sposobmaiti istniejagcych w pew-
nej odlegtosci lub oddalomych o pewien czas podrézy od miejsca zamieszkania
(Wachs, Kumagai 1973; Brehemy 1974; Oberg 1976). Mozliwoéci kontaktu
firm i klientéw w rozmaittych sytuacjach istniejacego transportu regionalnego
(Engstrom, Sahlberg 1973) byly innym przykladem zastosowamia zagregowa-
nych miar.

Definicja dostgpnosci jako sposobneosci przestrzennej (Brehemy 1974, 1978)
wydaje si¢ bardziej odpowiedmia dla obszaréw zurbamizowamnych i dla posiada-
czy samochoddw, gdyz agreguje réine kategorie ludnosci, miejsca Zrédlowe
i docelowe podrézy (Wachs, Koenig 1979; Nutley 1981; Powell 1988). Z
koncepcja Breheny'ego wiaza sie¢ modele typu locatiiomalidladintion, ktére stuzyly
testowaniu efektywnosci istniejacych lokalizacji (szkot, szpitali, biur, magazy-
néw itp.) lub planowaniu ich optymalnej lokalizacji z réwnoczesmym mi-
nimalizowaniem przecigtne) diugodci poderdzy (Curtis 1982; Askew 1983).
Rozwigzah problemu dostarczajg m.in. rozmaite normatywne techniki ,geo-
metryczne” (Robertson 1976) lub modele optymalizacyjne (Hodgart 1978;
Malczewski 1989).

Dos¢ czesto dostepno$¢ blednie utozsamia si¢ z przewozami. W takich
przypadkach dostgpno$¢ modeluje sie¢ przez wyrazenie typu sieciowego lub
potencjatu, ale wyktadniki odlegtoéci dobiera si¢ w taki sposéb, ze rezultaty
zblizone sg do obserwowanych przewozdw (Hansem 1959; Savigear 1967; In-
gram 1971; Dalwvi, Martin 1976; Levinson 1998). Nie jest to stuszne, gdyz
dostgpnos¢ ~ przynajmniej czgSciowo - jest czynnikiem sprawczym podrézy,
a nie ich rezultatem. R. W. Vickerman (1974), J. M. Mortis, P. L. Dumble
i M. R. Wigan (1979) oraz S. R. Jones (1981, 1984) dokonujg dobrego
przegladu technik, wyjasniaja terminologi¢ i zastosowania, a takze ocenia-
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ja rézne wskazniki dostgpmoéci w odniesienmiu do modelowania popytu na
podréze.

W podobmy sposéb jak przewozy i podréze miesza si¢ z atrakcyjnoscia,
potencjatem lub sposobno$ciami miejsc, planowanie transportu w niedos-
tateczny sposdb rozrézmia miedzy ruchliwoscia i dostepmofcia. Tymczasem
ruchliwo$€¢ oznacza faktyczne przemieszczenia przestrzenne ludzi zwigzane
z realizacjg konkretnego celu, podczas gdy dostepno$¢ — mozliwos¢ skorzysta-
nia z szans, jakie stwarzajg rozmaite funkcje. Przyktad pomieszania obu poj¢é
zawiera skadinad wartoéciowa praca C. G. B. Mitchella i S. W. Towna (1977),
w ktérej autorzy okreslajg dostgpno$¢ poprzez szczegétowy ciharakterystyke
podrézy odbywamych przez rézne kategotie socjo-ckonomiczne. Podobnie
T. Maddocks (1975) prébuje okresli¢ dostepno$¢ matej wsi poprzez charakte-
rystyke codziennej ruchliwos$ei jej mieszkahodw, J. P. Rigby (1978) i J. White-
legg (1982) przedstawiajg dostepno$¢ szpitali w postaci dojazdéw pacjentow,
odwledzajacych i personelu, L. J. Wood (1981) utozsamia dostepmos$é z prze-
wozarhi szkolnymi uezniéw, M. A. Powell (1988) uwzglednia ruchliwos¢ jake
jeden z elementdw dostepnosci, a dla V. Coupland (1982) ruchliwos$¢ jest
najwazniejszym skiadnikiem dostepmosci. Co wieeej, dostepno$c okresla sie
ezasern w kategoriach prawdepodobiviniwa podiézy (Reiehert i in. 1995).

O ile wiadomo, termin ,,dostepno$¢ osobista” zostal po raz pierwszy uzyty
przez P. M. Jonesa (1975), ktory zalecat rozwazanie spoleczmo-przestrzenne;j
sytuacji jednostek. Celowos¢ dezagregacji ludnosci na kategorie spoleczne,
charakteryzujace si¢ réznymi potrzebami, wynika z faktu, ze najwiekszych
probleméw doswiadczajg ludzie pozbawieni mozliwosci korzystania z sa-
mochodu, a jest to bardziej czeste wirod niektérych kategorii spolecznych
i w okreslomych sytuacjach czasoprzestrzemmych. Konwencjonalna polityka
transportowa ignoruje zréznicowane potrzeby w zakresie dostepmasici i ruchli-
wosci poszczegdlmych grup ludnodci, zaleznie od wieku, roli rodzinnej i etapu
cyklu zyciowego (Banister 1983a, b; Winfield 1984).

Przelomem w rozwoju miar osobistej dostgpmoiici stat sie¢ dwutomowy
raport M. J. Moseley'a i in. (1977), wykonany na zlecenie Departmemt of the
Environment. Studium to znane jest w literaturze réwniez pod nazwami East
Anglia Study (EAS) lub University of East Anglia (UEA) Study, pochodzacy-
mi od uczelni, w ktérej je wykonano. Nieco uproszczona i skrécona wersja
opracowamia, ale umieszczona w szerszym konteks$cie, ukazata si¢ w postaci
pracy autorskiej M. J. Moseley'a (1979a), kt6rg recenzowano na tamach ,,Prze-
gladu Geograficznego” (Taylor 1983). W badaniu tym uwzgl¢dnia si¢ dost¢p-
no$¢ pewnych funkcji, definiuje grupy (wlasciwiej bytoby powiedzie kategorie
- przyp. Z.T.) spoteczne w zalezno$ci od mozliwos$ci uzytkowania samochodu
i czasu przeznaczonego na podrbéze, a nast¢pnie wylicza szanse ludzi na
dotaicie do tych dziatalno$ci w odpowiednir czasie i z wiasciwg czgstoscis.
Zdefiniowanie i poriar dost¢pmesici ogramicza si¢ do pewnych kombinacii,
np. do zbadania dostepu emeiytow do przychodmi lekarskiej lub mezczyzn
czynnych zawodowo do miejsc pracy. Zatem poziom dostepmaiel mozna obli-
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czy¢ dla pewnych kategorii spoleczmych, a takze w ujeciu przestrzenmym (dla
wsi, gmin).

Okazalo sie, e grupa znajdujaca si¢ w najmniej korzystnej sytuacji, jesli
chodzi o dostep, sa ludzie starsi. Szczegélnie staby byt dostep tej i innych
kategoriii ludno$¢ do ustug medycznych, a gidéwnym czynnikiem ograniczaja-
cym go okazat si¢ brak mozliwosci korzystania z samochodu. Krytycy zarzucaja
EAS, ze pomija wigle niewygodmych punktéw dotyczacych definicji i procedu-
1y, a wiele decyzj. podejmowamych jest w sposob subiekiywny. Nie wchodzac
w szczeglly wydaje sie, Ze autorzy czesciowo nie potrafili zdyskontowaé mozli-
wosci tkwigcych v opracowanej przez siebie metodollogii, a zwtaszcza pokusili
si¢ o nakre$lenie przypuszczalnie nademiernie ambitmych strategii, ktére byly-
by uwzglednione w Planie Strukturalnyem Norfolku.

Nastegpmym po EAS opracowaniem z podobng metodologia jest niepubli-
kowany raport S. D. Nutley'a (1980a), ktory ukazal si¢ drukiem w wersji
znacznie skrécomej (Nutley 1983a). Autor uscislit procedure, opracowat test
dostepmaici, bedacy swoistym algorytmem pozwalajacym na okreslenie, czy
dostep do danej dzialalnoéci jest mozliwy. W znacznie wickszym stopniu
potrafit wykorzystaé zalety metodalogii, dlatego wnioski dotyczyly wewnatrz-
i migdzyregionalnego zréznicowania dostgpnosci. S. D. Nutley przeprowadzit
swe badamie na trzech poziomach: (1) najbardziej szczegétowe objeto mia-
steczko Llandowery i otaczajacych je 8 parafii, (2) mniej szczegétowe objelo
pie€ innych obszaréw wiejskich Walii, wreszcie (3) regionalne obejmowato
caty Walie; wyniki tych ostatmich badah opublikowat w oddzielnym artykule
(Nutley 1980b). Niestety rezultaty tych badan nie sg w petni poréwnywalne,
gdyz w ostatnim przypadku autor zastosowal zmodyfikowany test dostepnoscei,
skutkierm czego wyniki w skali pojedynczych miejscowosei 1 regionu ré2nia si¢.
Niemniej, Nutley dokonat pogiebionej interpretacji wynikow i potrafit ocenié
wprowadzenie infewacji transpori@wych. Gtéwna stabo$é jego prac polega na
pgraniczeniv sle do danyeh publikowanych, wekutek czego autor dokeonuje
szacunkow, fp. uzytkowania samochodw, co znaeznie obniza wWikFygodnosé
wyiikéw. Oba podejseia - regionalie 1 lokalne - zostaly powtérzone w innej
pracy (Nutley 1984b).

Uproszczona metode S. D. Nutley’a (1980b) powténzyli p6zniej C. Jordan
i S. Nutley (1993) w badaniu zréznicowania dostepmasci na poziomie llokal-
nych okregéw wyborczych. Metoda nie byta w petni oryginalna. Duzo wczes-
niej podobng zastosowat R. J. Johnston (1966), ktéry warunki dostepu wyrazit
w systemie punkitowym otrzymujac dla kazdej wsi zagregowamy wskaznik.
Metoda C. Jordama i S. Nutley'a (1993) polegata na zbadamiu mozliwosci
dotarcia transportern publicznym ludzi zamieszkujacych poszczegélne wsie do
ofrodkéw ustugowych §redniego i wyzszego rzedu. Podobng, prostg metod¢
okredlenia dostepnesici zastosowali S. Nutley i C. Thomas (1992) w pracy
dotyczgcej giéwnie richliwosci.

J. H. Farrington i P. A. Stanley wyszli od identyfikacji ograniczen, ktdre
uniemodliwiclly zaspokojenie potrzeb przez istniejacy uklad polaczen trans-
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portomych. Pozwolito to na uniknigcie konieczmodici definiowania potrzeby.
Zastosowane podejScie okredlili (Farrington, Stanley 1978; Stanley, Farring-
ton, bez daty, 1981) jako welfare appreanth, gdyz uwydatnito slabosci szeroko
stosowanego ujecia behawioralnego w planowamiu i polityce transportowe;.
Te samg metodologie zastosowano réwniez w badaniiu innego obszaru Szkocji
(Farrington i in. 1982). Wspomniane postgpowanie nalezy jednak okreslié
jako regres w stosunku do wcze$niejszego EAS, gdyz nie zapewnia jedno-
znacznej oceny poziomu dostgpmesici, a ogranicza si¢ do wskazania obszaréw
wzglednej deprywacii.

Ciekawa metode¢ badania dostgpmafci, na przykitadzie jednej z holender-
skich prowingji, przedstawit P. Huigen (1984). Dzigki zastosowaniu profili
lokalizacyjnych, wskazujacych liczbg sposobnaddi istniejacych w miarg wzrostu
czasu przeznaczonego na podrdze (podobnie jak wczesniej uczynit to Breheny),
opisat poziom dost¢pu 0s6b zamieszkujacych poszczegblne miejscowosci. W
celu wykrycia utrudnien w fizycznym dostgpie osoby zastosowat symulacyjny
model, wykorzystujacy dane empiifyczne pochodzace z badania kwiestionariu-
szowego. Model ten przypomina opracowamny wezesniej pizez B. Lenntorpa
(1976) PESASP (Program Evaluating the Set of Alternative Sample Paths);
posiada takze pewne analogie z mikrosymulacyjnymi modelami niemieckimi,
fip. z modelerh STARCHILD (Becker i in. 1991).

PiSmienmictwo wskazuje, ze badacze niemal wylacznie koncentrowalli sie
na dostgpmaiti funkcji z punktu widzenia potencjalnego konsumenta. Znacz-
nie mniej uwagi poswigcano producentom lub dostawcom ustug (Moseley
1981). Ta byta troska prawnikéw i decydentdw, ktérzy przyzwyczaili si¢ do
utozsamiania raczej z interesami dostawcéw niz konsumentidw (Nutley 1992).

Olbrzymia wigkszo$¢ prac na temat dostgpmaiti funkcji w obszarach wiej-
skich powstata w latach 1970-1985 (cz¢Sciowo odzwierciedlajgc zaangazowa-
nie wiadz lokalnych i centralmych) i dotyczyta sytuacji brytyjskiej. Interesujg-
ce, ze problemaityka ta cieszyta si¢ bardzo matym zainteresowaniem badaczy
amenykafskich, a przez geograféw byla wrecz pomijana (wyraZznie brakuje
prac w mikroskali). Wynika to najprawdopodobniej z przesSwiadczenia o po-
wszechnym zmototyzowaniu, ktére marginalizuje ludno$¢ wiejskg nie posia-
dajaca samochodu do ludzi statszych, niedolgzmych i ubogich. Ci za$§ w USA
stanowia zaledwie 5% gospodansiw domowych i stajg si¢ politycznie niezau-
wazalni, podczas gdy w Wielkiej Brytanii okoto 20% (Nutley 1996).

Przeglad literatury pozwala uzna¢ metodologi¢ EAS z p6Zniejszymi zmia-
nami za najdoktadmniejszy sposréd znamych sposobdw oceny poziomu dostep-
nosci funkcji w obszarach wiejskich. Metodollogia ta jest bliska tzw. Hwman
activilly appeeanth w zrozumieniu zachowania jedmostek i gospodarstw domo-
wych (Fox 1995). Szczeg6lnie wiele metodollogia EAS zawdzigecza powstaniu
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geografii czasu®, stad pewne analogie obu podejs¢. Po pierwsze, w obu przy-
padkach s3 to badamia mikroskalowe oparte na damych jedmostkomych. Po
drugie, bada si¢ mozliwosci dostepu ludzi do funkcji, a wigc mozliwe (ze
wzgledu na otoczenie, patrz ogramiczenia u Hagerstranda)), a nie rzeczywiste
zachowania ludzi w przestrzeni. Po trzecie, poza przestrzenig uwzglednia si¢
wymiar czasu. Po czwarte, wyrGznia sie uZytkownikdw samochod®w prywat-
nych i grupg oséb korzystajacych z transportu publicznego.

Geografia czasu przyjmuje punkt widzenia pojedynczego cztowieka w prze-
strzeni w taki sposdb, aby jednostka miata dostep do jak najwigkszej liczby
wigzek dziatalnofci. Indywidualne decyzje ludzi nie odgrywaja Zadnej roli
w ksztattowaniu struktuty otoczenia, nawet jesli sa podejmowane przez wiele
oséb. Spotkato si¢ to z uzasadniong krytyka (Hallin 1991).

Miedzy obu podejsciami istniejg tez pewne réznice. W geografii czasu
pomija si¢ zr6znicowanie jakosci Swiadczomych ustug i zakupowanych débr,
trudno bowiem liczbowo oceni¢ r6zne programy dziatalnogci ludzkiej. Jeszcze
wazniejsza jest inna réznica. O ile w geografii czasu analizuje si¢ w czasoprze-
strzeni szlaki dzienne wybranmych oséb, uwazamych za wzorcowe dla danych
kategoriii spotecznych, o tyle w metodillogii EAS ~ na podstawie danych
jedmostkowych, reprezentujacych poszczegblne kategotie —~ probuje si¢ wy-
prowadzi¢ uogodlnienia dotyczgce zachowar catej kategotii spotecznej. W tym
sensie geografi¢ czasu mozna uwa2aé za podejécie raczej uszczegétowiajace,
a podejcie EAS i pokrewne - za uogélniajace.

Wychodzac z koncepcji geografii czasu, G. H. Pirie (1979) zaproponowat
zmodyfikowanie miary dostepmoéci w taki sposob, aby dostep zawsze byt
mozliwy. Chodizito mu o uchylenie ogramiczen zawartych w geografii czasu
i przedstawienie dostepnaosci jako warunku codziennej aktywnodci, pozwalajg-
cego na podrézowanie i uczestnictwo w jednej lub wiecej dzialalnosciach.
Jednym ze sposob&w pomiaru tak rozumianej dostgpmuici jest wyrazenie jej
w kategotiach kosztéw niezbedmych do stworzenia , luki” czasoprzestrzennej.
Zatemm miara dostgpmosti moze odrdznia€ miejsca dostgpne od niedostep-
nych na podstawie wysokoéci kosztéw zapewniajacych powstanie wspomnia-
nej ,luki”. Im wyisze trzeba ponosic koszty, tym mniej dostgpne jest centrum
dziatalnoéci. Badaniu zmian w programach aktywnosci, wedtug Piriego, moze
stuzyé u2ycie gier, wywiadéw kwestionaniszowych lub skalowania jednowy-
miarowego. Wydaje sig, 2e propozycja Piriego, cho teoretycznie poprawna,
nie ma charakteru operacyjnego, i ~ o ile wiadomo - nie znalazta praktyczne-
go zastosowaila.

% Poza pracami T. Hagerstranda (1970, 1974, 1987) patrz: B. Lenntorp (1976, 1980, 1981,
1982), T. Carlstein, D. Parkes i N. Thrift, red. (1978), S. Martemsson (1979), a takze N. Thurift
(1977) i L. D. Burns (1979).
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Bardzo obszerne pi$miennictwo maja migracje state, natomiast liteeratura
dotyczaca codziennej ruchliwasci ludnosci jest zréznicowana. Stosunkowo do-
brze opisane sa przemieszczenia o charakterze obligatoryjnym (przejazdy do
pracy i do szkot), a stabo przemieszczenia fakultatywne.

W Polsce najwcze$niej i najobszerniej zajeto si¢ dojazdami do pracy, co
jest zrozumiate zwazywszy, ze dane na ten temat zacz¢to zbiera€ juz w koficu
lat 1950., a p6Zniej okresowo opracowywal je GUS. Codzienne dojazdy pra-
cownicze stanowilly ogromng wickszo$¢ migracji wahadhomych ludaosci w po-
wojennej Polsce. Pomijajac liczne prace przyczynkarskie, dotyczace zwlaszcza
dojazdéw ze wsi do pojedynczych o$rodkdw i zaktadéw przemystowych, o sto-
sunkowo waskim ujeciu tematu, ukazato si¢ co najmniej kilka warto$ciowych
monogtafii, 2 wéréd nich klasyczna juz dzisiaj praca T. Lijewskiego (1967)
i p6zniejsze - J, Cegielskiego (1977), J. Z. Dzieciuchowicza (1979), J. Namy-
stowsklego (1980), J. Kitowskiego (1980, 1988), A. Gawiryszewskiego (1989).
Kazda z nich zawiera po kilkaset pozyeji bibliograficznyeh. A. Gawryszewski
(1974) okreslit istnlenie silnyeh zwigzkéw przestizemiweh miedzy migraejaml
statymi | dojazdami do pracy, a P. Koreelli, A. Potiykowska | D. Bedzak
(1981) przedstawiili zagadnienie nleeiagtosei 1 nakladamia sie pél dejazdow
oraz hierarehie ich osrodkéw docelowyeh. Do eiekawszyeh z metodyeznego
punktu widzenia naleza réwniez prace A. Gawryszewskiego i A. Poirykew-
skiej (1980) na temat rozkladéw odlegtosei dejazdow de wybrahyeh miast,
a Zwlaszeza A. Peirykewskiej (1983), kiéra badata wspétzaleznosei migdzy
dojazdami de praey i Strukiurgy speteezne-demogiaficzhg regionu Warszawy.
Wprowadzenie ileseiowyeh meted analizy przesifzennej w znaezaey speseb
pogiebite Zznajemesé dejazdéw de pracy, ale - pedebhie jak w praypadiy
wielu innyeh zagadnien ekenomicznopprificziyeh - Rie deprowadEite .46
pewsiania wiedzy [...] 8 eharakierze nemelegiezne-ieowiyezaym” (Chajnieki
1986, §: 366):

Dopiero w latach 1960. zaczeto opracowywac dane na temat codziennych
dojazdéw do szk6t (Zurawicz 1982). Prawdopodobmie péZniejsze rozpoczecie
zbierania damych, ale takze mniejsze ich strumienie niz w przypadku dojaz-
déw do pracy, spowodowally skromniejsze zainteresowanie nimi badaczy. Na
uwage zastuguje monografia J. Namystowskiego (1978), ktory zastosowat in-
terdyscyplinarne podej$cie w ich badaniu, a takze rozdziat w pracy A. Gawry-
szewskiego (1989) poswigcomy migracjom czasowym i dojazdom uczniéw do
szko6t. Prowadzone okresowo przez GUS badania dostanezylly informacji doty-
czacych drogi ucznia do szkoly i pozwolity A. Zurawiczowi (1982) na opisanie
dojazdéw do réznego typu szkét, ale tylko w skali kraju i wojewddztw.

Na podstawie analizy dojazdéw do pracy i szkoly, J. Namystowski (1980)
wyréznit osrodki codzienne) ruchliwodci ludnodci Polski. Przeprowadizit takze
klasyfikacje przemieszczei wyrézniajac dojazdy do pracy, do miejsca nauki,
w celu zaspokojenia potrzeb socjalno-bytowych (po zakupy, do placéwek
gastronomiicznych, do placéwek stuzby zdrowia i opieki spotecznej) i dojazdy
w celu spedzenia wolnego czasu (rekreacyjne, hobbistyczne). Dwie ostatnie
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grupy przemieszczeft sa w Polsce bardzo stabo zbadane. Czgsto pojedyncze
prace charakteryzuja dany typ migracji codzienmych (Mackiewicz 1983; Lijew-
ski 1986; Kowalczyk 1987; Poweska 1990, 1992). A. Gawryszewski (1989),
z koniecznosci, ograniczyt si¢ do przegladu przemieszcze turystyczno-wypo-
czynkowych i do miejsc kultu religijnego.

Zasadmicza réznica w tym zakresie migdzy geografia Swiatowa a polska
polega na tym, ze w pierwszej znajdujemy bardzo wiele prac na temat co-
dzienmych przejazdow fakultatywnych, zwlaszcza po zakupy i do miejsc opieki
lekarskiej (przyktady: Girt 1973; Cross, Turner 1974; Haynes i in. 1978; Hay-
nes, Benthamm 1979a, b, ¢, 1982; Basu 1982; Whitelegg 1982; Goodwiin i in.
1983; Mayer 1983; Benthamn, Haynes 1985; Haynes 1987), ale takze w innych
celach (Stutz 1976; Hinshaw, Stutz 1976; Banister 1980, 1985, 1989; Baxter,
Ewing 1981; Oxley 1982; Edwards 1984, Moyes 1989; Nutley, Thomas 1992;
Cohen, Hartis 1998). Badano tez wptyw rozwoju telekomumikagyi (Clark,
Unwin 1979, 1981; Clark 1981; Nutley 1983b; Gant 1994) i ustug obwoznych
(Stockford, Dorelll 1978; Moseley, Packman 1983, 1985; Banister, Norton
1988; Bentham, Haynes 1992; Nutley 1992) na codzienna ruchliwo$é hudnosei
wiejsklej. Tymezasem w Polsce mato si¢ wie o codziemnych przemieszcze-
nlaeh, nie zwigzanych z praca | nauka, kt6eay to luke czgsclowo stara si¢
wypetni¢ niniejsza praea.

Ruchliwos¢ osobista poszczegblmych kategorii spoteczmych, takich jak dzieci
szkolne, ludzie czynni zawodowo, matki wychowujace male dzieci, ludzie
starsi i kalecy, od dawna jest przedmiotem zainteresowania badaczy (Hillman
i in. 1973; Stutz 1976; Garden, red. 1978; Town 1980, 1982; Pickup 1981;
Robson 1982; Smith, Gant 1981; Goodwin i in. 1983; Jones 1987, Nutley,
Stringer 1994).

Szczeg6lnie duzo prac dotyczy ludzi starszych i kalekich, ktorzy ze wzgle-
du na swoja niepetnosprawno$€ fizyczna, a takze niski poziom dochodéw,
maja ograniczona mobilnos¢ (Briggs, McKelvey 1975; Hamsom 1977; Norman
1977; Rowles 1978; Wenger 1981; Wenger, Shahtahmasetii, bez daty; Smith,
Gant 1982; Bailey, Layzell 1983; Gant, Smith 1984, 1988, 1990; Vilhelmson
1985, bez daty; Jegede 1994; Mortiis, Snelson 1994). Ludzie starsi podr6zuja
mniej, lecz zabiera im to wigcej czasu niz innym kategoriom spotecznym
(Robson 1982), mimo krétszych odlegtodci przemieszczed (Skelton 1982).
Codzienna ruchliwo$¢ tej kategorii wptywa na rodzaj aktywnosci poza domem,
gdyz dojscie piesze i niedogodmy transpott utrudniajg utrzymywanie cz¢stych
kontaktdw towarzyskich (Mitchell, Stokes 1982). Ludzie starsi najwig¢cej pod-
t6zy odbywajg po zakupy, zwlaszcza osoby majgce trudmesici z jednorazowym
udzwignigciem wigkszej masy towaréw i posiadajace skromne Srodki finanso-
we. Zakupy sa traktowane jako zmiana Srodowiska i sposobno$¢ okazjonal-
nych kontaktéw (Hillman i in. 1973). Dziatalno$¢ wypoczynkowa niepracuja-
cych oséb starszych nie ogramicza si¢ do wieczordw i obejmuje odwiedziny
bibliotek, swietlic i miejsc ,,obserwacji otaczajgcego Swiata™. Podedze o cha-
rakterze towarzyskim kierujg sie gtéwnie do krewnych, a w niektGiych przy-
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packach do miejsc opieki nad wnukami. Szczeg6lnego rodzaju potrzeby wiaza
si¢ z odwiedzinami lekarzy, klinik i szpitali, a czesto sa to dlugie podréze
(Béiley, Leyzell 1983).

Ludzie kalecy chcg by¢ aktywni i samowystarczalni, aby w miare normalnie
funkcjonowaé w spoteczeitstwie. Ich ruchliwosé¢ zalezy od charakteru wvlomno-
Sci, a potrzelby podrézy réznig sie zaleznie od wieku i sytuacji (Norman 1977;
Vihelmson 1985). Wigkszo$¢ codzienmych podrdzy jest podobna do prze-
mieszczen innych ludzi, lecz zachodzi tu pewna specjalizacja. Dzieci kalekie
povinmy uczeszcza€¢ do szkét specjalnych, konieczne s tez regularne wizyty
lekarskie. Jedli potrzebne sa specjalistyczne urzgdzenia, wyboér miejsc jest
mocno ogramiczony, a podrézowanie mocno utrudniome, zwiaszcza jesli sg
one przestrzennie rozproszone.

R. Gant i J. Smith (1984) twierdza, ze fizyczne kalectwo ma mniejszy
wplyw niz cel podrézy na przestrzenmy uklad przemieszczen, z wyjatkiem
czesciowo zaleznych gospodarstw domowych, ktére odznaczajg sie¢ bardzo
niskim poziomem ruchliwosci. Wigkszo$¢ zaleznych gospodarstw domowych
(tzr.. w ktérych przynajmniej jedna osoba wymaga regularnej pomaocy w co-
dziennej aktywnosci) wykazuje znaczng zdolno$¢ przystosowania si¢ do utrud-
nien, i przewaznie korzysta wylacznie z transportu publicznego. Wigkszo§é
niepetnosprawmych sg to ludzie starsi, cierpiacy na wigcej niz jedno schorze-
nie, utrudniajgce nie tylko poruszanie, ale takze prowadzenie samochodu, co
znacznie ogramicza ich ruchliwo$¢ (Hopkin 1981). Wystepuje tu polaczenie
niepetnosprawmasiti i niedotgstwa z ubéstwem (brak samochodu, telefonu,
wielu sprzgtéw gospodanstwa domowego utatwiajacych codzlenne zycie).
Wydaje sig, ze zarysowana problemaltyka ruchliwosei kategorii spolecznych
znajdujacych si¢ w niekorzystnym potozeniu, a zwlaszeza ludzi staiszych 1 nie-
petnosprawiych, powlnna sta¢ sle przedrmiotern wiekszego Zainteresowanla
polskich geografow.



3. OBSZAR BADAN I STRUKTURA PROBY BADANE]

Do przeprowadzenia jednorazowego badamia anonimowego wybrano trzy
gminy wiejskie, rézniace sie zasadmiczo swa charaktemystyka. Przy wyhborze
kierowano si¢ m.in. checia ogramiczenia dziatania czynnikéw dewiacyjnych,
takich jak istnienie w poblizu duzych oSrodkéw miejskich lub polozemie pery-
feryjme obszaru, na przyktad w poblizu gramicy pafistwa. Brano pod uwage
réwniez odmiemmy charakter, duze wewnetrzne zréznicowanie i polozenie
badamych gmin. Powstaje pytanie, na ile wybrane gminy mozna uwazaé za
reprezentatywne dla obszardw wiejskich Polski? Autor wychodzi z zalozenia,
2e nie ma czego$ takiego jak ,,typowy” obszar wiejski i zamiast go poszukiwac,
lepiej wskazaé na szereg uwarunkowaf istniejagcych w analizowanych mikrore-
gionach. Bardziej reallistyczny wydaje si¢ zatem punkt widzenia polegajacy na
zidentyfikowaniu wspolmych i umikedimgich cech badanych gmin. Wéwczas
uzyskane rezultaty beda zblizone do innych obszaréw o podabmych cechach®.

Pierwszy obszar obejmuje zachodmig i potudniowo-zachodmis cze$€ (ok.
180 km?) duzej gminy Brusy (o pow. 400,7 km?) w woj. bydgoskim, a $cilej
obszar le$ny stanowigcy najbardziej zachodmia czes¢ Boréw Tuchwlskich (bez
miasteczka Brusy) i wschodnia Réwminy Charzykowskiej (Kondracki, Richling
1994). Pod wzgledem fizyczmogeograficznym jest to rownina sandrowa, poprze-
cinana ciekami wodmymi, licznymi rynnami jeziormymi, zagtebieniami bezod-
ptywowymi i jezioramii moremowymii. Przewazaja gleby bielicowe, a na obsza-
rach zdenudowanej moremy dennej -~ stabo gliniaste (Szukallski 1971). W 1990 r.
utworzono Zabonski Park Krajobrazowy, obejmujacy wigkszo$¢ badanego te-
renu. Gmina Brusy charakteryzuje si¢ niskg gestoscig zaludmiemia (obszary
wiejskie, tj. bez Brus ~ 21 osob/km?Z, 1988), znacznym zalesicniem (57%)
i zajezierzeniem (7%), a niskim udziatem (31,3%) uzytkéw rolnych w ogolnej
powierzchmi.

Do szczegotowych badah ankietomych wybrano pieé sotectw: Le$no, Mate
Chetmy, Mecikat, Przymuszewo i Rolbik, charakteryzujace si¢ znaczmym roz-
proszeniem osadmictwa (Aneks A) i jeszcze mniejsza niz cata gmina gestoscia
zaludnienia. Wigkszo$¢ mieszkanoow stanowi ludno$é rdzennie kaszubska (La-

$ Jak slusznie zauwaza R. Domaiski (1967, s. 86), zagadnienie réwnoksztaltmoSsi zjawisk

ekonomicznych [/ spotraryyoh — przyp. Z. T.] wystepujacych na rézmych obszarach nie zostato
dostatecznie wyjasnione, a jest to zagadniemie podstawowe, pozwalajace na wyprowadzanie

uog6lnien.
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toszek, red. 1990, s. 127). Wsréd ludnosci czynnej zawodowo brakuje niemal
zupetnie dwuzawodowcow (stanowia oni 5,7%, catkiem inaczej niz w pozosta-
lych dwu gminach). ,Na sandrze nad rzekami i jeziorami, wiréd lasow, rozwi-
nely si¢ rézne mniejsze i wigksze osady, ktére w czasach nowszych zajely
puste dawniej obszary laséw. Sg to osady nowszego pochodzenia, zwigzane
z dawng gospodarka lesng” (Kietczewska-Zaleska 1956, s. 143). Prawie wszyst-
kie miejscowoéci posiadajg pezysiétki i kolonie, lokalnie zwane ,wythudowa-
niami”. Najwicksza i zarazem jedyna wie$ Sredniej wielkoéei (Mecikat) liczy
430 mieszkaficow”. Przez wschodnia cze$é badanego obszaru przechodizi dru-
gorz¢dna, niezelektryfikowana linia kolejowa Chojnice-KOs$digzyyma, 0 ma-
tym nat¢zemiuw ruchu, ale jej wptyw ogramicza sl¢ do jednej wsi. Podobnie
niewielki wplyw na obstuge transportowa badanego obszafu ma droga kfajo-
wa nf 235. Sle¢ potaezen autobusowych jest stabo rozwinleta, a NW ¢zesé
badanego obszaru znajduje sle poza zasleglem jakiegokolwiek transpottu pu-
blicznego (kye. 1). Obszar doezekat sle obszernej monografil Aistoryeznej (Bo-
rzyszkowski, red. 1984), a takze krotkiej eharakiwiwsyki fizyeznogeogratiez-
nej (Szukalski 1971) w pracy historyeznej ebejmujaeej byly pewliat ehejnieki
(Giemszenski, red. 1971).

Obszary drugi i trzeci stanowia odpowiednio dwie male gminy ,czysto”
wiejskie (tzn. majace siedzib¢ wiladz gminmych we wsiach, patrz: Stasiak
i Kulikowski 1996) w woj. skierniewickim: Godzianéw o powierzchni 44,4 km?
i Lipce Reymontowskie — 42,7 km? zajmujace p6tnocno-wschodnia czesé
Wazniesien Lédzkich (Kondracki i Richling 1994). Pod wzgledem fizycznogeo-
graficznym jest to wysoczyzna morenowa o charaktetze réwniny peryglacjal-
nej. Przewazajg gleby brunatnoziemmne, wytworzone z glin i piaskéw glinias-
tych o réznej przydatnodci rolniczej (Wojewddztwio.... 1982). Obie gminy to
obszary o przewadze funkcji rolniczych (Stasiak, Kulikowski 1996), chociaz
w przeszto$ei mocno zalesione, o czym §wiadczy nazewnictwo miejscowosci
(Jaredka-Kimlowska 1989). Geniny cechuje ré2na, ale wyzsza od przecigtnej
w Polsce gestos$¢ zaludnienia obszaréw wiejskich (Godziandw - 65,6 i Lipce ~
86,9 osoby/km?), wysoki udziat uzytkéw rolnych w powierzchni ogélnej (Go-
dzianéw - 86,6% i Lipce =~ 76,7%), bezwzgledna dominacja rolnictwa indywi-
dualnego i §rednie rozproszenie osadnictwa. Wsie sg znacznie bardziej hudne
niz w gminie Brusy (Aneks A). Najwleksza z nich Lipce Reymontowgkie liczy
1272 mieszkafieow, a nastepna ~ Godziandw - 959 mieszkareow®,

Mimo ze sa to gminy sasiednie, r6znig si¢ do$¢ znacznie. W gminie
Godiziandw zaznacza si¢ silny odplyw migracyjny ludnosci, za$ w gminie Lipce

Dane Urzgdu Gmiimy w Brusach (1987). Wedtug GUS w Polsce w 1989 r. jedna miejsco-
waos€ na obszarach wiejskich liczyta srednio 257 mieszkafcow. Przecietna wielkoS¢ wsi w naszym
kraju jest bardzo zréznicowana regionalnie (Stasiak, Kulikowski 1996).

¥ Dane Urzedéw Gminy w Lipcach Reymontowskich i Godzianowie (1987). Najmniejsza
przeci¢tng liczbe mieszkancéw w 1988 r. liczyta wie§ gminna w woj. skierniewickim — 840 osob
(Stasiak, Kulikowski 1996), zatem badane wsie byly wigksze.



22

Do e e

L.

— e

http://rcin.org.pl




23

Ryc. 2. Gminy Godziandw i Lipce Reymontowskie — badane obszary
Godzianéw and Lipce Reymomtowskie communes - survey areas

liczba mieszkaficdw nie ulega wigkszym zmianom. W pierwszej obserwuje sie
przewage liczbowa mezczyzn, a w drugiej — kobiet. W obu gminach wsréd
zawodowo czynnych przewaza ludno$¢ zatrudniona w rolnictwie indywidual-
nym, przy czym w gminie Lipce 24,2% stanowi ludno$¢ dwuzawodowa, glow-
nie chtopo-robainiicy. W gminie Godzianéw ludno$ci dwuzawodowej jest tylko
17,9%. W obu gminach praktycznie brakuje kobiet biermych zawodowo wsréd
ludnoéci nierolniczej. W gminie Godziandw lasy zajmuja zaledwie 6,2%,
a w gminie Lipce -~ 16,6% powierzchni. W obstudze transportowej obu gmin
istnieja bardzo duze réznice. Wprawdzie obie gminy przecina wazna zelektry-
fikowana linia kolejowa Warszawa - Skierniewice ~ L6dZ, ale jej wptyw jest
odmienny. W gminie Lipce kolej obstuguje oSrodek gminmy, za§ w gminie
Godiziandw - skrajnie potozona Plyéwi¢. Transpott autobusowy odgtywa waz-
na rolg w gminie Godziandw, za§ w gminie Lipce autobusy kursujg bardzo
rzadko, a do wigkszo$ci wsi nie docierajg wcale. Poza ich zasiggiem znajdujg
si¢ nawet doé¢ duze miejscowosei, lezgee pezy drogach o nawietzchmi ulepszo-
nej (eye. 2). Wigkszoé¢ drég ma charakter lokalny, jedynie SE cze$¢ gminy

— Ryc. 1. Zachodniia i poludniowo-zachodmnia cz¢s¢ gminy Brusy — badamy obszar
The Western and South-Western part of Brusy commune - survey area
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Godzianéw przecina droga wojewddzka nr 706 (Skiemiewice — Jezéw). Obie
gminy obejmuje swym zasiegiem monografia regionalna (Wojewmuddzivm...19823),
a Lipce i okolice majg ponadto monografi¢ historyczng (Jarecka-Kimlowska
1989).

W Polsce niemal nie istnieje statystyka gospodansitw domowych. Czescio-
we dane na ich temat zawierajg dopiero wyniki Narodowego Spisu Powszech-
nego z 1988 r. W gminie Brusy operat losowania stworzono na podstawie
analizy indywidualaych kart mieszkahodw, pezy czym duzg pomoc okazali
tutaj pracownicy éwczesnego Urz¢edu Grnimy Brusy, znajacy teren z autopsji.
Wylosowana i zrealizowana préba 155 wywiadéw jest reprezemtaitywna dla
catej zbiorowoséci 396 gospodarstw znajdujacych si¢ na badamym terenie
w gminie Brusy. Po weryfikacji pozostawiono 154 wywiady - jest to préba
38,89%. W obu gminach na terenie woj. skierniewickiego przy tworzeniu
operatu losowania skorzystano z damych spisu okresowego. Ogétem wyloso-
wano 600 gospodaisiw domowych | zrealizowano tylez wywiadéw. Po weryfl-
kaeji w gminie Godziandw pozostawlono 258 wywiadéw (proba 37,18%),
a w giinle Lipee Reymontowskie - 333 wywiady (proba 3932%)’.

Mimo odrzucenia tacznie 10 wywiadow pozostata préba jest w petni repre-
zentatywna i — co wazniejsze — jest bardzo zblizona co do wielkosci we
wszystkich trzech gminach. Stanowi to podstawe do poréwnan nie tylko mie-
dzy gminami, ale takZze miedzy poszczegolnymi miejscowosciami w gminach.
Do dalszej analizy w gminie Brusy wyodrebniono 16 miejscowosci, w gminie
Godziandw ~ 6, a w gminie Lipce Reymomntowskie ~ 9 (Aneks A), do ktérych
whaczono czgsci skladowe wsi, przysiétki, kolonie i ,,wylbbudowania” (tab. la, b, c;
tab. 2). Badania terenowe w gminie Brusy przeprowadzono w lipcu i sierpniu,
a w gminach Godzianéw i Lipce we wrze$niu 1987 r., co réwniez wmozliwia
poréwnania.

Strukture ludnosci wedtug wieku i plci w analizowanej prébie losowej,
uzyskanej na podstawie wywiadéw, poréwnano ze szczegétowymi szacunkami
GUS-u dla badamych gmin (dane za II potowe 1987 r.). Porownania dokona-
no za pomocy testu chi-kwadrat, przy czym wpietw kazdg pteé¢ potraktowano
oddzielnie, a nastgpnie lgcznie, zawsze w przedziatach 10-letnich. Wartosci
chi-kwadrat (przy oSmiu stopniach swobody) nie przekraczajg wartodci kry-
tycznych. Zatem struktura ludnosci w badanej prébie (rye. 3) nie odbiega od
popullacji poszczegélnych gmin.

Autor zdaje sobie sprawe, Zze przyjecie do analizy trzech gmin prowadzi do
czasoprzestrzennego ograniczenia wynikéw badania. Tak wiec wyniki nie moga

' W gminie Brusy odmowy udzielenia wywiadu stanowia okoto 3%, co jest w petni zrozu-
miate zwazywszy, ze autor badamia byt osoba zupetnie obcg w Srodowisku badamych gospo-
darstw domowych. Gtéwng grup¢ wsréd odmawiajacych udzielenia wywiadu stanaowily osoby
starsze. W pozostaych dwu gminach odméw praktycznie nie byto. Warto jednak zauwazy¢, ze
w terenie badanie realizowat zesp6t 22 pracownikéw WUS w Skierniewicach, ktdrzy znani sg
miejscowej ludnosei jako rachmisteze spisowi.



Miejscowasci

Antoniewo

Asmus

Czernica
Gieldon

Kaszuba

Kréwnia

Kruszyn

Laska

Mecikat

Okreglik
Parzyn
Peplin

Przymuszewo

Rolbik

Widno

Windorp
OGOLEM

* — cze$¢ gminy objeta badaniem (dotyczy wszystkich tzbel).

Tabella la. Struktura préby badanej: gmina Brusy*
Gospodarstwa

domowe

Czesci skladowe miejscowosci
(wsie, czesci wsi, przysiéiki)

Antoniewo

Antoniewo Wythudowania
Mate Chelmy Wytbudowania

Asmus
Antoniewo Le$nictwo
Mtiynek

Czermica
Gieldon

Kaszuba

Kaszuba Wybudowania
Warszyn Lesnictwo
Kréwnia

Kruszyn

Kruszyn Wybudowanie
Laska

Laska Lesnictwo
Mecikat
Mecikal-Struga
Spierwia Lesnictwo
Mg¢cikat Wybudowania
Okrggllik

Parzyn

Peplin

Peplin Wybudowania
Przymuszewo

Rolbik
Milachowo
Milachowo Miyn

Widno
Widno Wythudowanie

Windorp

43

31

14
30

14

14

11
1

23

33

16

4
396

25

Przeprowadzone
wywiady
12

19

12

10

30

16

154

Zréd#o: opracowanie wlasne na podstawie wywiadow kwestionariuszowych (doityczy wszyst

kich tabel, chyba ze podaje si¢ inaczej).

by¢ uogélniane jako prawa, lecz co najwyzej jako generallizacje historyczne,
opisujace na przyktad dostgpnoic, jaky cieszyli si¢ mieszkaficy jakiego$ miej-
sca lub $redni poziom dost¢pmasici, jaki mieli mieszkaficy wszystkich miejsco-
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Tabella 1. Struktura proby badanej: gmina Godzianéw

Miejscowosci Czesci sktadowe miejscowosci Gospodiarsttwa | Przeprowadzone
(wsie, czesci wsi, przysi6hki) domowe wywiady
Byczki Byczki 106 34
Byczki-Brzostowy
Byczki-Podgaj
Byczki-Zimna Woda
Godziandw | Godziandw 210 77
Godzianéw-Brzuza
Godzianéw-Crgszz
Godzianéw—Kollonia Poludniowa
Godzianéw-Lasek
Godzianéw-Liipie
Kaweczyn Kaweczyn 56 22
Kaweczyn-Pierzyma
Lnisno Lnisno 91 32
Lnisno-Praga
Plyéwia Plyéwia 150 61
Zapady Zapady 81 32
Mate Zapady
OGOLEM 694 258

wosci wchodzacych w sklad badanego systemu osadmiczego (Chojmicki, Wré-
bel 1967, s. 105-106).

Natomiast zastosowana metoda badamia dostepmwfci ma charakter uni-
wersalmy, tzn. moze odnosi¢ si¢ do innych sytuacji przestrzemnych, oczywiscie
w skali lokalnej, gdzie chodzi o wykrycie réznic migdzy poszczegolmymi wsia-
mi lub gminami, migdzy ré6znymi kategoriami spoteczmymi, a takze analizowa-
nie zmian w czasie. Co wigcej, metoda ta pozwala na iloSciowa oceng¢ efektow
zamierzomych usprawnied transporiomwych i pozatrangpanttowych (Taylor 1986,
1998), w tym oceng altermzitywmych planéw (Nutley 1983b) i kosztéw wprowa-
dzenia polityki innowacyjnej (Nutley 1985), oczywiScie w warunkach gospo-
darki rynkowej, gdzie cena jest pieni¢znym wyrazem wartosci, a koszt nie jest
oderwany od rzeczywisto$ci. Przykladem moze by¢ analliza skutecznodci wpro-
wadzenia brytyjskiego programu rzgdowego RUTEX (Nutley 1983a; o pro-
gramie patrz: Balcombie 1979, 1980a, b, Balcombie, Dredge 1980; Coe, Fait-
head 1980; Lugton 1980; Watts 1980; Taylor 1998).
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Tabella 1c Struktura proby badanej: gmina Lipce Reymontowskie

Miejscowosci Czesci skladowe miejscowosci Gospodarsiwa | Przeprowadzone
(wsie, czesci wsi, przysi6iki) domowe wywiady

Chlebéw Chlebdéw 49 20

Drzewce Drzewce 160 60

Drzewce—-Kollomia Kawecka
Drzewcc—Kallomia Lipiecka
Drzewce-Kallonia Stupska

Lipce Lipce Reymontowskie 302 125
Reymontowskie | Lipce R.-Chleb6w
Lipce R.—-Ku Drzewcom
Lipce R.-Sapy
Lipce R.-Serwitut

Mszadla Mszadla 96 41
Mszadla—Kolomia Krzywa
Mszadla—Kollomia Lipiecka
Sabin6w-Mszadila

Retniowiec Retniowiec 30 13
Siciska Siciska 36 10
Wola Wola Drzewiecka 128 46
Drzewiecka Wola Drzewiccka-Koryciska
Wola Drzewiiexka-PKP
Wola Drzewiecka-Praga

Wola Drzewiedka-Rowy
Wola Drzewiecka—Podl Drzewcami

Wolka Woélka Krosnowska 3 14
Krosnowska
Wolka Podlesie Woélka Podlesie 15 4

OGOLEM 847 333
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Tabella 2. Ludnos$é i gospodarstwa domowe (wedtug miejscowosci i gmin)

Miejscowosci Przyblizona Liczba Osoby Przecigtna
liczba o0séb objete liczba os6b w
Gmiimy mieszkafictw* objeta badaniem | gospodarstwie
badaniem (préba %) domowym
Antoniewo 158 72 45,6 6,0
Asmus 111 73 65,8 38
Czernica 34 20 58,8 4,0
Gietdon 65 21 32,3 4,2
Kaszuba 145 61 42,1 51
Kréwnia 39 20 51,3 6,7
Kruszyn 33 24 72,7 2,7
Laska 60 48 80,0 4,8
Mecikat 430 132 30,7 4,4
Okregfik 29 13 44.8 33
Parzyn 40 25 62,5 5,0
Peplin 34 26 76,5 6,5
Przymuszewo )| 46 64,8 5.1
Rolbik 138 96 69,6 6,0
Widno 57 33 57,9 4,1
Windorp 19 12 63,2 4,0
Gmina Brusy 1463 722 49,4 47
Byczki 492 130 26,4 38
Godziandw 959 307 32,0 4,0
Kaweczyn 243 86 35,4 39
Lnisno 394 143 36,3 4,5
Plyéwia 555 224 40,4 3,7
Zapady 338 138 40,8 4,3
Gmina Godzianéw 2981 898 30,1 3,5
Chlebbw 234 85 36,3 4,3
Drzewce 698 227 325 3,8
Lipce Reymontowskie 1272 470 36,9 38
Mszadla 458 139 30,3 34
Retniowiec 129 54 41,9 4,2
Siciska 172 37 21,5 3,7
Wola Drzewiecka 506 178 35,2 39
Wolka Krosnowska 154 44 28,6 31
Wolka Podlesie 60 14 23,3 35
Gmina Lipce Reymontowskie 3683 1248 33,9 3,7

* — wedlug danych UG w Brusach, Godzianowie i Lipcach Reymontowskich (1987).
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Rye. 3. Struktura ludnosci badanej proby wedlug wieku i pici
Structure of the population sample by age and sex



4. MATERIARY ZRODEOWE

Szczeg6towa analiza dostgpmoéci funkcji i ruchliwosci ludnosci nie moze
opiera¢ si¢ wylacznie na statystyce publikowanej lub niepublikowanej, chociaz
i te Zrédta informacji wykorzystuje si¢ w badaniu. Potrzebne s3 wszsclistironne
informacje na temat mieszkacdw wsi (ich liczby, pici, wieku, rodzaju zajecia,
mozliwosci korzystania z samochodu i innych srodkdw transportu, powaznych
trudnodci w poruszaniu si¢, budzetu czasu itp.), informacje na temat pojedyn-
czych osiedli i zamieszkujacej je ludnoéci oraz posiadamych funkcji (ich rodza-
jow, lokalizacji szczegbétowej, ,,godzin otwarcia”™), a takze istniejacej sieci dro-
gowej i kursowania transportu publicznego.

Informacje dotyczace ludnosci wsi oraz istniejacych funkcji zelbrano
w urzedach gminnych i zweryfikowano podczas szczegélowych badan tereno-
wych. Mato przydatne okazaly si¢ natomiast dane statystyczne dotyczace wy-
posazenia miejscowosci wiejskich w podstawowe placéwki i urzadzenia (por.
Badhimée infrastwralétrmyy rrigiuovessti, przeprowadzone przez GUS w latach
1978 i 1988). Materiially te postuzyly wylacznie do sprawdzenia i ewentualnego
uzupetnienia uzyskanych w poszczegélmych gminach informacji o rozmiesz-
czeniu placéwek handlowych i ustugowych, zaktadéw gastronomiczmych, urze-
déw pocztowych, o$rodkdw zdrowia, placéwek oSwmiwtowo-wychowawczych,
kulturalimych i obiektéw sportowych. Powaznym mankamentem badaf GUS-u
jest niejednoznaczne kryterium wyodrebnienia miejscowosci (Natalli-Swigt
1991, s. 85), czesciowa zmiana zatozen miedzy 1978 i 1988 f., co sprawia, e
szczegbtowe poréwnamia w czasie i w przestezemi nie sg mozliwe, a zwlaszcza
brakuje informacjl o lokalizacji szczegétowej wspommiamych placéwek.

W trakcie badan teremowych sprawdzono lokalizacje przystankéw autobu-
sowych, a obstuge transportowg miejscowosci ~ w odpowiednich rozkladach
jazdy PKS i PKP. Jednakze wigkszo$¢ szczegOlowych danych dotyczacych
dostepmasici i codziennej ruchliwosci ludnosci zebrano za pomocy wywiadow
kwestionatiuszowych, adresowamych do gospodarstw domowych, przy czym
do gospodarstw domowych zaliczono zaréwno jedno-, jak i wieloosobowe'",

19 Przed przystapieniem do badania wiasciwego, kwestionariusz wywiadu (patrz: Aneks C,
s. 220) sprawdzono w badamiu pilotazowym, przeprowadzomym w czterech rézaych cze$ciach
Polski. Pilotaz przeprowaddzili ankieterzy zespotu realizacji badah Instytutu Filozofii i Socjologii
PAN pod kierunkiem mgr Barbaty Daneckiej.
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W catym badaniu interesowat nas stan faktyczny, a nie formalny. Wywiad
dotyczyt przede wszystkim faktow, opinie mialy znaczenie drugorzg¢dne. Nale-
zy wspommnie€, Ze socjologowie traktuja badanie ankietowe jako narzedzie
stuzace okresleniu poziomu $wiadomoéci spotecznej, a wige inaczej niz geo-
grafowie. Ci ostatni starajg si¢ przede wszystkim uzyska¢ informacje (dane)
niedost¢gpne w innych Zrédtach. Jest to zasadmicza réznica w traktowaniu
badah ankietowych przez przedstawicielii obu dyscyplin nauki, a wynikajgce
stad implikacje zostaly oméwione w odeghmym artykule (Taylor 1992).

Wywiady przeprowadzono z zong glowy gospodarsiwa domowego, ewen-
tualnie z inna osoba dobrze zorientowana w sprawach tegoz gospodarstwa
(np. z inng osobg prowadzaca gospodarsitwo), a pozostali domaommicy mogli
uczestmiczyC w trakcie udzielania odpowiedzi.

Poza przeprowadzeniem 745 wywiadow zrealizowano réwniez po jednym
krétkim wywiadzie dotyczacym catej wsi (patrz: Aneks C, s. 232), oczekiwan jej
mieszkanctw, propazycji usprawnien komumikacyjmych, wplywu zmian w trans-
porcie na zycie wsi jako cato$ci. Respondemitamii byli sottysi wsi.

Opracowanie wywiadow polegato na zakodowaniu wigkszosci informacji,
jak rowniez na obliczeniu odleglosci dzielacej konkretne miejsce zamieszka-
nia (a nie miejscowos$¢) od odwiedzanego miejsca zakupéw czy miejsca ksztat-
cenia. Odlegto3¢ obliczano w kilometrach (w zaokraglemiu do jednego kilo-
metra) wzdtuz najbardziej prawdopodobnej drogi'! dojazdu, a nie wzdtuz linii
prostej. Podobnie obliczano czas dojazdu lub dojscia (zaokragglomy do petnych
minut) kazdej osoby do miejsca zakupdw lub opieki lekarskiej. W przypadku
dojazdu autobuserm PKS lub kolejg postuzono si¢ odpowiednimi rozktadami
jazdy, uwzgledniajge réwnoczesnie czas dojécia lub dojazdu do stacji czy
przystanku (w wywiadzie pytano o gtéwny sposéb dotaicia przyjmujgc kryte-
rium odleglo$ei). Czas dojscia lub dojazdu do gidwnego Srodka transportu
(np. kolei, autobusu) byt zréznicowamy w zaleznoici od wyposazemia gos-
podarstwa domowego w posiadane srodki transpoftu (np. rower, motoeykl,
samochod), a takze uwzgledniat ewentualne trudnosci w poruszaniu si¢ danej
osoby. Uwzgledniano réwniez niewielki czas oczekiwania na przejazd: 10 minut
fia poeiag i 5 minut na autobus. W przypadku pozostallych sposobdw dotarela
postuzono sl¢ nastepujacymi przelicznikami;

- pieszo: 5 km/h, czyli 1L km - 12 min,

- rowerem: 10 km/h, czyli 1 km - 6 min,

- motocyklem: 40 km/h, czyli 1 km - 1,5 min,

- samochodem (jako kierowca, wlasnym samochodem jako pasazer, cu-
dzym samochodem jako pasazer): 50 km/h, czyli 1 km - 1,2 min, a na drogach
gruntomych 30 km/h, czyli 1 km - 2 min,

- takséwka: jak samochodem,

U Czyli byly to ,,odleglosci rzeczywiste domniemane”, mierzone wzdhz tras hipotetycznych,
ktére osoba powinna byla przemierzaé, wedtug termimollogiii zaproponowanej przez A. Jagiel-
skiego (1969), s. 655.
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- autobusem szkolnym i autobusem zaktadowym: czas przejazdu podobny
do analogicznego wedtug rozkfadu jazdy PKS,

- inaczej:

— wozem konnym: 5 km/h, czyli 1 km — 12 min,
- ciggnikiem: 20 km/h, czyli 1 km - 3 min,
- karetka pogotowia: jak samochodem.

W badaniu pominieto zakupy i korzystanie z opieki lekarskiej przez osoby,
ktore z racji miejsca pracy lub nauki przez wigkszo$¢ tygodnia przebywaly
w internacie, na stancji lub w hotelu robotmiczym w miescie. Chodizi tutaj
0 osoby, ktére wprawdzie czasowo przebywaja poza domem, ale — w mysl
przyjetej definicji — zaliczane sg do tego samego gospodarstwa domowego.
Gospodarstwo domowe tworza bowiem osoby, ktore wspélnie mieszkaja
w danym lokalu i wspdlnie gospodaruja, taczac w catodci lub w czesci swoje
dochody dla zaspokojenia potrzeb, to znaczy prowadza wspélny budzet domo-
wy. Nie zalicza si¢ doh wojskowych w stuzbie czynnej, natomiast zalicza si¢
miodziez, czasowo przebywajgcg poza domern, ale pozostajgcg na utrzymaniu
rodzicéw i zameldowang na state pod tym samym adresem co rodzice.

W przypadku dojazdéw do pracy i do szkét czasy dotarcia i powrotu
zostaly podane przez respondemitéw. Chodzi o to, ze godziny rozpoczynania
iLkofczenia pracy badZ nauki s3 ,sztywme”, tzn. nie pozwalaja respondentowi
na ich wybér. Jednoczesnie rozktadly jazdy transportu publicznego nie zawsze
dostosowane sg do czasu pracy lub nauki. Dlatego w wywiadzie pytano o czas
dojazdu lub dojécia oraz o czas powrotu z pracy wzglednie ze szkoly, od
»drzwi do drzwi” w minutach. Duzo wigksza elastyczno$¢ istnieje w przypadku
zakupéw i opieki lekarskiej. Mieszkaficy, w pewnym zakresie oczywiscie,
mogq z nich korzysta¢ w ,godzinach otwarcia” sklepdw lub w ,godzinach
przyjec” lekarzy.

Znikomy odsetek stanowilly osoby korzystajace na codzien z komunikacji
miejskiej, np. studenci mieszkajacy w domach studemcikich, uczniowie zakwa-
terowani w internatach. Czasy dojazdu i powrotu tych oséb - ze wzgledu na
niepordwmywalno$¢ z codzienmymi dojazdami z i do domu ~ nie byly brane
pod uwage w dalszych obliczeniach.

Doktadne podanie odleglosci i czasu dojazdu (w przypadku pracy i nauki
takze powrotu) do poszczegdlmych funkcji ma zasadmicze znaczenie w okres-
leniu rzeczywistej ruchliwosci mieszkancow. Umozliwia takze zbadamie zalez-
nosci miedzy czasem i odlegtodcig przemieszczen.



5. METODA BADANIA DOSTEPNOSCI

Analize rozpoczeto od wstepnego okreslemia zmiemmych i jednostek, po-
danych ponizej. Wigkszos¢ z nich okreslono na podstawie wywiadéw, niektére
pochadizily z oficjalnej statystyki, cz¢$¢ zebrano w teremie, a niektére wymaga-
ly decyzji a priori.

1. WSIE - miejscowosci (ogétem 31), do ktérych wiaczono — ze wzgledu
na potrzebg poréwnaii — pobliskie przysiétki, kolonie, wybudowania (tab. 1a,
b, c; tab. 2);

2. LUDNOSC - w podziale na kategorie spoteczne, w zalozeniu wzglednie
homogemiczne jesli chodzi o potrzely, budzety czasu, mozliwosci korzystania
z samochodu;

3. MOZLIWOSC UZYTKOWANIA SAMOCHODU przez kazda z os6b
nalezacych do danej kategorii spotecznej. Uzytkowanie nalezy odrézmié od
posiadamia samochodu przez gospodarstwo domowe;

4. OBSLUGA TRANSPORTEM PUBLICZNYM na podstawie aktual-
nych rozktadéw jazdy PKS i PKP (1987/1988 r.);

5. OSRODKI stanowiace miejsca obstugi dla badamych wsi;

6. FUNKCIJE (okreslane réwniez jako dziatalnadci, z ktérych czes$¢ stano-
wig ustugi), do ktérych dostgp uwaza si¢ za spotecznie niezbedny;

7. CZAS, w ktérym mozna skorzysta¢ z damych funkcji, np. godziny otwar-
cia sklepéw, godziny przyjec¢ lekarzy;

8. BUDZETY CZASU Kkategoriii spotecznych - czas (pora dnia), w ktérym
mozna odbywa¢ podréze, uwzgledniajac rowniez powrét;

9. CZAS POBYTU W MIEJSCU PRZEZNACZENIA pozwalajacy na
wiasciwe skorzystanie z funkcji (ustugi);

10. CZESTOSC - liczba dni w tygodniu, w ktérych dostep do danej
funkcji jest niezbedny;

11. MAKSYMALNE DOJSCIE PIESZE, r6zne dla poszczegdimych kate-
gorii spofecznych;

12. LIMIT TRWANIA PODROZY - maksymalny taczay czas trwania
podi@zy tam i z powrotem.



34
5.1. DEFINICJE | STANDARDY

Pomijajac wsie i ich obstuge transportowa (rozdziat 3), wszystkie pozostate
elememnty majace zasadnicze znaczenie dla anallizy trzeba zdefiniowac, a wiele
z nich wymaga ustalenia standardiéw, wiasciwych dla analizowanej sytuaciji.
Wzajemne oddziatywanie dwunastu wspommianych zmiemmych okre$la ramy
analizy. Zdefiniowanie tych elementéw ma podstawowe znaczenie, gdyz od
nich zaleza uzyskane rezultaty. Trzeba pamigta€, ze celem analizy nie jest
dostarczenie precyzyjnych stwierdzef w rodzaju $cisle okreslonej liczby ludzi
pozbawiomych dostgpu do danej funkcji. Chodizi raczej o ustalenie linii postg¢po-
wahia co do proporgji ludzi napotykajacych trudnesici zwigzane z dost¢pnoscia.
Witedy, poprzez kwantyfikacj¢, uzyskuje si¢ mozliwo$¢ racjonalnego poréwna-
nia sytuacji réznych kategoriii spotecznych. Dlatego w pracy raczej unika si¢
bezwzglednych stwierdzeh mogacych sugerowal, 2e ludzie obywajg si¢ bez
jakiejs funkeji, np. bez opieki lekarskiej. W rzeczywistosci ludzie ré2nie reagu-
ja na brak dostg¢pu: dochodza poza wyznaczona odlegto$é dojécia pieszego,
prosza o podwiezienie, podibdzujg rzadziej, odbywajg podidze do wielu celéw
jedmeorzesnie, prosza sgsladow uzytkujaeych samochéd o dokonanie zakupéw,
korzystajg ze sprzedazy obwoznej itd. Zachowania ludnosei traktuje sie jako
suboptymalne. Sprawa zasadnieza jest odidznienie zachowath od potizeb, bo-
wiem ludzie moga przystosowaé sie do istniejaeyeh warunkdw, ale jesli s3
pozbawieni jakiegokolviek transpoitu — po prostu fie maja wyberu'?,

Celem analizy jest poréwnamie logicznie okreslonego zbioru potrzeb
z mozliwymi i dost¢gpmymi sposobnosciamii ich realizacji. I tak, test dostepno-
§ci zaktada, ze konsument szuka dostgpu do najblizszego sklepu odpowiedniej
bramzy. Tego rodzaju zalozenia sa przydatne i mozna je zaakceptowa€, jesli
cel analizy ogranicza si¢ do identyfikacji mozliwosci. Zagadmnienie transportu
wiejskiego i dostepmafici uwaza si¢ za policzalne — poprzez brak dostepu
ujawniony w Swietle obiektywnych kryteriow.

Ustalenie obiektywnych standardéw stanowi normatywne ujecie potrzeb,
w ktorym pozadane poziomy dostepu okreslaja plamisci lub eksperci. Daje to
solidng podstawe do poréwnait miedzy kategoriami spoteczmymi, wsiami, gmi-
nami, a takze miedzy ré6znymi funkcjami docelowymi. Definicje i klasyfikacje
wyprowadza si¢ w sposéb subiekitywmy, chociaz opieraja si¢ one na ,,zdrowym
rozsadku”. Przyjete standardy nie oznaczajg oczywiscie, ze w rzeczywistosci
nie wystepujg pojedyncze podréze wykraczajace poza przyjete limity, o czym
juz wspomniano. Czgsto stawia si¢ zarzut, ze standardly lub potrzeby r6znia
si¢ w zaleznosci od miejsca, a takze mie¢dzy grupami ludnofci. Z drugiej
strony trudno oddzieli¢ rzeczywiste réznice nie odnoszace si¢ do przestrzen-
nego uktadu wsi, transportu, placéwek handlomych i ustugowych. Informacje
o przypadkach nietypowych, takich jak wie§ z duzym udziatem ludnoéci star-

12 7darza sig, ze przystosowanie ludzi do sytuacji jest tak duze, ze trudno odrézmié deprywa-
cje od przyjetego zachowania (por. Nutley i Thomas 1992).
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szej, mala liczba dzieci i brakiem kobiet pracujacych zawodowo, czy umiejet-
no$¢ organizowania transportu, uzyskuje si¢ na podstawie przeprowadzonych
wywiadow.

Przyjete definicje i ich oméwienie.

(a) LUDNOSC A KATEGORIE SPOLECZNE. Okreslong na podstawie
wywiadow ludnos$¢ dzieli si¢ na kategorie, ktére sa wewngtrznie wzglednie
jednorodne jesli chodzi o potrzebne funkcje, dysponowanie czasem, mobil-
no$¢ (tab. 3) i wymagania transportowe. Wyréznia si¢ nastepujace kategorie
spoteczne™:;

1. Mezczyini czynni zawodowo, bedacy w wieku produlkeyjnym, tj. 18-64 lat
(roczniki 1962-1923);

2. Kobiety czynne zawodowo, bedace w wieku produkcyjnym, tj. 18-59 lat
(roczniki 19§3-1928);

3. Kobiety bierne zawodowo, tj. gospodynie domowe wsréd ludnosci nie-
rolniczej (nazywane rowniez skrétowo gospodyniami domomymi lub kobieta-
mi niepracujacymi), ale bedace w wieku prodivicyjnym 18-59 lat;

4. Ludzie starsi lacznie (w wieku poprodukoyjnym: mezczyzni 65 lat i
wigcej oraz kobiety 60 lat i wiecej),

5. Dzieci szkolne uczace si¢ w szkolach podstawomych, tj. roczniki 1981
-11974, czasem wczesniejsze, jesli wiadomo, ze uczeszczaja do szkoly podsta-
wowej, mimo ze sg starsze.

Réznica w mozliwosci korzystania z samochodu jest giéwna przyczyna
wyr6znienia kategoriii 1 i 2 (tab. 4a, b, c; tab. 5a). Ze wzgledu na mata liczeb-
nos¢ nie wyrdznia si¢ natomiast kategoriii kobiet czynnych zawodowo w niepet-
nym wymiarze godzin. Chcac zapewni¢ wewnetrzng jednorodno$E kategorii 3,
ogranmicza si¢ jJg do gospodyn domowych wsréd ludnosci nierolniczej. Kobiety
wiejskie sg ciagle jeszcze bardziej zalezne niz mezczyzni od obstugi autobuso-
wej, zwlaszcza jesli chodzi o podréze dzienne.

Zasadmicze rdéznice istnieja migdzy kategoriami 1 i 2 oraz 3 i 4. Dwie
ostatnie kategorie maja znacznie mniej ogramiczei, jesli chodzi o czas, ktéry
moga poswieci¢ na dojazd, podczas gdy ludzie czynni zawodowo s3 na ogét
pozbawieni mozliwosci dostepu do ustug w czasie godzin pracy. Mimo to
ludzie starsi maja szczegélnego rodzaju problemy zwigzane z niepelnospraw-
noscia, przejawiajaca si¢ zwlaszcza w dysfunkcji narzadéw ruchu'* i wynikaja-

Bw socjologii wyr6znia si¢ grupy spoleczne i kategorie spoleczne. Pierwsze sa zbiorowo-
$ciami spolecznymii 0 wewnetrznej organizacji dla realizacji wspélnie okreslomych celéw. Laczy
je wiez spoteczna na bazie wspélnych wartosci. Kategorie spoteczne sg zbiorami ludzi nie
ziaczomymi zadng wigzig spoteczng, a wyr6znia si¢ je ze wzgledu na jaka$ cechg wspéing, np.
wiek, pteé, zawod. Sg takze zbiorem wyodrebnionym do celéw badawezych (Olechmickii, Zatgcki
1997, s. 74 i 92). Post¢pujac zgodnie z tym rozréZnieniemn, w niniejszej pracy operuje si¢
pojeciem Kategoriii (a nie grup) spoteczaych.

!4 Wedtug reprezentatywnego badania ogéInopaiskiego, zrealizowanego przez Instytut Filo-
zofii i Socjologii PAN (1993), az 55,9% niepetnosprawmych miato dysfunkcj¢ narzadéw ruchu.
Stanowili oni 7,8% og6tu ludnosci wiejskiej (Pigtkowski, Ostrowska, red. 1994), z czego wigk-
szo$C to osoby starsze, podlegajgce wyraznej marginalizacji spotecznej.
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Talbella 3. Osoby majace trudnoSci w poruszaniu sie (wedtug miejscowosci i gmin)

Miejscowosci Osoby z trudnosciamii poruszania sig
Gmimy liczba % badanej hudnosci
Antoniewo 6 8,3
Asmus 4 55
Czernica 2 10,0
Gietdon 5 23,8
Kaszuba 5 8,2
Kréwnia 1 5,0
Kruszyn 6 25,0
Laska - -
Mecikat 2 L5
Okreglik 2 15,4
Parzyn 1 4,0
Peptin 1 38
Przymuszewo 1 2,2
Rolbik 5 5,2
Widno - -
Windorp 3 25,0
Gmina Brusy 44 6,1
Byczki 4 31
Godiziandw 13 4,2
Kaweczyn 4 4,7
Lnisno 4 2,8
Plyéwia 6 2,7
Zapady 7 51
Gmina Godzianéw 38 4,2
Chlebow 5 5,9
Drzewce 11 4,8
Lipce Reymontowskie 16 34
Mszadla 1 0,7
Retniowiec 3 5,6
Siciska 2 5.4
Wola Drzewiecka 9 51
Wolka Krosnowska 1 2,3
Wolka Podlesie 1 71
Gmina Lipce Reymontowskie 49 39

(-) - zjawisko nie wystigpuje.

cymi stad trudnoSciami poruszania si¢ (tab. 3; tab. 4a, b, c). Z kolei dzieci
szkolne maja odmienmy budzet czasu i nie posiadajg dostepu do samochodu.
Co wiecej, trzeba wyrézni¢ nauczanie poczatkowe (klasy I-I1V) i dalsze (kla-
sy V-VIIN). Przestrzen dzialania dzieci mtodszych ogramicza si¢ do szkoty,
a poza nig zalezy od rodzicow. Bardziej niezalezne od rodzicow s3 dzieci
starsze, ktére majg wieksza mozliwos¢ korzystania z zajeé¢ pozaszkolnych.
Przedmiotem niniejszej analizy sg obie grupy dzieci, przy czym dla kaidej



Tabella 4 a. Uzytkownicy samochodu (wedlug micjscowosci, gmina Brusy)

Meiczyzni czynni| Kobiety czynne | Kobiety bierne Ludzie starsi Pozostalli* Uzytkownicy | Srednia liczba
Miejscowosci zawodowo zawodowo zawodowo ogotem samoch. og6iem | uzytkownikdw
liczba | % | liczba | % | liczba | % liczba | % | liczba | % | liczba | % | 1 s=mochodu
Antoniewo 8 88,9 - - - - - - 1 11,1 9 100 1,5
Asmus 4 40,0 - - 2 20,0 2 20,0 2 20,0 10 100 1,25
Czernica 2 40,0 2 40,0 - - 1 20,0 - - 5 100 1,67
Gietdon 2 66,7 - - 1 333 - - - - 3 100 1.5
Kaszuba 6 100,0 - - - - - - - - 6 100 1.0
Kréwnia 2 100,0 - - - - - - - - 2 100 1,0
Kruszyn 3 50,0 2 333 - - 1 16,7 - - 6 100 1,0
Laska 4 80,0 - - - - - 1 20,0 5 100 1,0
Mecikat 9 56,3 2 12,5 2 12,5 1 6,2 2 12,5 16 100 1.6
Okreglik - - - - - - - - - - - - -
Parzyn 3 75,0 - - - - - - 1 25,0 4 100 1,33
Peplin 5 833 - - - - - - 1 16,7 6 100 1,0
Przymuszewo 8 66,7 2 16,7 - - - - 2 16,7 12 100 1,5
Rolbik 13 92,9 - - - - - - 1 71 14 100 1,08
Widno 5 71,4 - - 1 143 - - 1 14,3 7 100 1,17
Windorp 2 66,7 1 333 - - - - - - 3 100 1,5
Gmina Brusy 76 70,4 9 8,3 6 5,6 5 4,6 12 11 108 100 1,26

* — poza czterema wymienionymi kategoriami spolecznymi, (-) - zjawisko nie wystepuje.



Tabella 4b. Uzytkowmicy samochodu (wedlug miejscowosci, gmina Godzianéw)

Meiczyini czynni| Kobiety czymne | Kobiety bierne Ludzie starsi Pozostalli* Uzytkowmicy | $rednia liczba
Miejscowosci zawodowo zawodowo zawodowo ogblem samoch. ogélem| uzytkownikéw
liccba | % | liczba| % | liczba| % | liczba | % | liczba | % | liczba | % | 1 semocliodu
Byczki 13 72,2 4 22,2 - - - - 1 5,6 18 100 1,2
Godziandw 29 85,3 5 14,7 - - - - - - 34 100 1,42
Kaweczyn 5 71,4 2 28,6 - - - - - - 7 100 1,17
Lnisno 18 62,1 11 379 - - - - - - 29 100 1,61
Plyéwia 8 72,7 2 18,2 1 9,1 - - - - 1n 100 11
Zapady 8 72,7 2 18,2 - - - - 1 9.1 1 100 11
Gmina Godzianéw 81 73,6 26 23,6 1 0,9 - - 2 1,8 110 100 1,32

* — poza czterema wymienionymi kategoriami spotecznymi, (-) — zjawisko nie wystgpuje.

Tabella 4c. Uzytkownicy samochodu (wedlug miejscowosci, gmina Lipce Reymontowskie)

Meiczyini czynni| Kobiety czymne | Kobiety bierne Ludzie starsi Pozostali* Uzytkownicy | Srednia liczba
Miejscowosci zawodowo zawodowo zawodowo ogélem samoch. ogélem| uzytkownikéw
liczba | % liczha | % liczha | % liczha | % liczha | % liccha | 9% | 1 semodiodu
Chlebéw 2 50,0 1 25,0 - - - - 1 25,0 4 100 10
Drzewce 17 89,5 1 53 - - - - 1 53 19 100 0,95
Lipce Reymont. 31 64,6 u 22,9 - - 2 4,2 4 8,3 48 100 1,55
Mszadla 8 88,9 1 111 - - - - - - 9 100 1,33
Retniowiec - - - - - - - - - - - - -
Siciska 3 100,0 - - - - - - - - 3 100 1,00
Wola Drzewiecka 8 100,0 - - - - - - - - 8 100 1,00
Woélka Krosnowska 3 75,0 1 25,0 - - - - - = 4 100 1,00
Wolka Podlesie - - - - - - - - - - - - -
Gmina
Lipce Reymont. 72 75,8 15 15,8 - - 2 2,1 6 6,3 95 100 1,22

* — poza czterema wymienionymi kategoriami spotecznymi, (=) - zjawisko nie wystigpuje.
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Tabella 5a. Udziat uzytkownikéw samochodu wéréd ludnosci danej kategorii spolecznej
(wedlug miejscowosci i gmin, w %%)

Miejscowosci Mezczyzni Kobiety Kobiety Ludzie
czynni czynne bierne starsi

Gmimny zawodowo zawodowo zawodowo
Antoniewo 421 0,0 0,0 0,0
Asmus 28,6 0,0 154 40,0
Czernica 50,0 40,0 0,0 20,0
Gietdon 66,7 0,0 25,0 0,0
Kaszuba 60,0 0,0 0,0 0,0
Kréwnia 66,7 0,0 - 0,0
Kruszyn 429 66,7 0,0 111
Laska 444 0,0 0,0 0,0
Mecikat 26,5 8,7 12,5 9,1
Okreglik 0,0 0,0 0,0 0,0
Parzyn 50,0 0,0 0,0 0,0
Peplin 100,0 0,0 - 0,0
Przymuszewo 61,5 25,0 0,0 0,0
Rolbik 56,5 0,0 0,0 0,0
Widno 62,5 0,0 20,0 0,0
Windorp 66,7 50,0 - 0,0
Gmina Brusy 46,4 9,0 9,2 6,8
Byczki 29,5 16,0 - 0,0
Godzianéw 333 7.9 0,0 0,0
Kaweczyn 238 111 0,0 0,0
Lnisno 46,2 39,3 0,0 0,0
Plyéwia 14,8 4,3 11,1 0,0
Zapadly 22,2 71 - 0,0
Gmina Godzian6éw 28,8 12,4 7.1 0,0
Chlebow 9,5 53 - 0,0
Drzewce 28,8 21 0,0 0,0
Lipce Reymontowskie 29,5 10,8 0,0 28
Mszadla 20,0 31 0,0 0,0
Retmiowiec 0,0 0,0 0,0 0,0
Siciska 25,0 0,0 - 0,0
Wola Drzewiecka 21,0 0,0 0,0 0,0
Wdélka Krosnowska 20,0 10,0 - 0,0
Woélka Podlesie 0,0 0,0 - 0,0
Gmina Lipce Reymontowskie 23,6 5,6 0,0 1,0

(-) - zjawisko nie wystgpuje: brak danej kategorii spoleczne;j.

z nich przyjeto inna, maksymalna odleglo$¢ dojécia pieszego (patrz: punkt h).
W niektérych pracach obcych pomija sie dzieci szkolne jako odrebng katego-
ri¢ spoteczng (np. Moseley i in. 1977) argumentujac, Ze maja one zorganizowany
transport szkolny, ale nie jest to poglad powszechmy (Nutley 19&3a).

Liczbe kategorii spotecznych ogranicza si¢ do pieciu (pozostatej ludnosci
nie bada si¢), aby nie komplikowaé analizy, jak réwniez ze wzgledu na nie-
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Tabella 5b. Udziat uzytkownikdw samochodu wéréd ludnodci danej kategorii spolecznej
(W %%, przykladowe studia brytyjskie)

Mezczyzni Kobiety Kobiety Ludzie
Obszar czynni czynne bierne starsi
zawodowo zawodowo zawodowo
North Walsham, East
Anglia, 1975 (1) 73 45* 36 28
West-of-Norwich, East
Anglia, 1975 (2) 74 47** 34 19
Dinefwr, Dyfed, Walia,
1977-783*" (3) 74 56 47 21

* w niepelnym czasie pracy - 41%,
** w niepelnym czasie pracy - 48%,
*** szacunek.

Zrédiba: (1) Moseley i in. 1977, s. 192; (2) Moseley i in. 1977, s. 243; (3) Nutley 1983a, s. 25.

wielka liczbe mieszkancdw niektérych wsi (tab. 2). Przyjecie wigkszej liczby
kategorii spolecznych mogloby w niektérych przypadkach sprawi€, ze wsréd
nich jest grupa miereprezentatywna.

(b) UZYTKOWANIE SAMOCHODU (tab. 4a, b, ¢; tab. 5a), w odréznie-
niu od jego posiadania (tab. 6a, b, c), odnosi si¢ do mo#liwosci uzytkowania go
przez wigksza cze$¢ dnia lub w czasie zamierzomych podrdizy. Odnosi si¢ to
zar6wno do kierowcy, jak i pasazera wlasnego lub cudzego samochodu. Taka
interpretacja stawia wigksze wymagania, jesli chodzi o dane, poniewaz uzytko-
wanie niekoniecznie musi by¢ skorelowane z posiadaniem samochodu przez
gospodarstwo domowe lub tez z posiadaniem prawa jazdy (Powell 1995).
Zazwyczaj wigcej os6b w gospodarstwie posiada prawo jazdy anizeli faktycz-
nie uzytkuje samochéd, chociaz réznice te nie sg zbyt wielkie. Oznacza to, ze
og6llnie niewielka liczba samochoddw jest uzytkowana raczej ekstensywnie
(tab. 4a, b, ¢). Do wyjatkéw nalezy sytuacje, w kt6rych wszyscy domownicy
posiadajg prawo jazdy, wzglednie cata rodzina odbywa podtdz wspélnie.

Mozliwos¢ korzystania z samochodu przez dzieci szkolne teoretycznie nie
powinna by¢ réwna zeru, jako Ze uczestmicza one w czesci przejazdow jako
pasazerowie. Poniewaz jednak nie wiemy dokladnie, w jakim stopniu dzieci
korzystaja z samochodu, przeto przyjmuje si¢ zero jako zgodne ze sposobem
wyprowadzamia innych parametréw. Wywiady pozwalaja na ustalenie konkret-
nej osoby w gospodarstwie domowym, ktéra prawie zawsze ma samochéd do
dyspozycji. Najwigkszy udziat wsréd uzytkownikéw samochodu stanowia mez-
czyzni czynni zawodowo (tab. 5a). Pod tym wzgledem sg oni zdecydowanie
uprzywilejowang kategorig spoteczng, zresztg nie tylko w Polsce (tab. 5b). W
badamych gminach dysproporcje migdzy kategoriami spotecznymi sg szczegdl-
nie widoczne. Sytuacja ludzi starszych i kobiet niepracujacych jest wyjgtkowo
niekorzystna.



Tabella 6a. Samochody i motocykle (wedlug miejscowosei, gmina Brusy)
Samochodly Gospodarsiwa domowe | Motocykle | Gospodarstwa domowe | Gospodasttwa | Koncentracja

Miejscowosci posiadajace samoch6d* posiadajace motocykl* | z samochodami | pojazddw***
osobowe | pozost. | ogétem liczba % liczba % i motocyklami**

Antoniewo 4 2 6 6 50,0 12 8 66,7 4 66,7
Asmus 8 - 8 8 42,1 17 15 78,9 5 62,5
Czernica 3 - 3 2 40,0 2 1 20,0 - -

Gieldon 2 - 2 2 40,0 5 80,0 2 100,0
Kaszuba 6 - 6 6 50,0 12 10 83,3 5 83,3
Kréwnia 2 - 2 2 66,7 3 2 66,7 1 50,0
Kruszyn 5 1 6 6 66,7 13 8 88,9 5 83,3
Laska 5 - 5 5 50,0 7 6 60,0 3 60,0
Mecikat 10 - 10 10 333 13 12 40,0 5 50,0
Okreglik - - - - - 3 2 50,0 - -

Parzyn 3 - 3 3 60,0 5 4 80,0 3 100,0
Peplin 5 1 6 4 100,0 6 3 75,0 3 50,0
Przymuszewo 8 - 8 8 88,9 7 5 55,6 5 62,5
Rolbik 13 - 13 12 75,0 24 14 87,5 10 76,9
Widno 6 - 6 6 75,0 8 6 75,0 6 100,0
Windorp 2 - 2 2 66,7 2 2 66,7 2 100,0
Gmina Brusy 82 4 86 82 53,2 139 102 66,2 59 68,6

* _ minimum jeden, ** — minimum jeden samochéd i jeden motocykl, *** - % gospodarstw domowych posiadajasych zaréwne samoehéd, jak
i motoeykl (co najmniej po jednym) wér6d gospodarstw posiadajacych minimum jeden samochéd, (=) - zjawiske Rie wystepuje.



Talbella 6b. Samochody i motocykle (wedtug miejscowosci, gmina Godzianéw)
Samochodly Gospodarstwa domowe | Motocykle | Gospodarstwa domowe | Gospodiarstwa | Koncentracja

Miejscowodci posiadajace samoch6d* posiadajace motocykl* | z samochodami | pojazddw™***
osobowe | pozost. | ogétem liczba % liczba Y% i motocyklami**
Byczki 10 5 15 13 38,2 14 12 353 8 53,3
Godziandw 23 1 24 24 31,2 26 22 28,6 8 333
Kaweczyn 4 2 6 5 22,7 14 11 50,0 2 333
Lnisno 13 5 18 16 50,0 1 10 13 7 38,9
Plyéwia 9 1 10 9 14,8 16 15 24,6 5 50,0
Zapadly 8 2 10 9 28,1 7 5 15,6 3 30,0
Gmina Godzianéw 67 16 83 76 295 88 75 29,1 33 39,8

* — minimum jeden, ** - minimum jeden samochdd i jeden motocykl, *** - % gospodarstw domawych posiadajacych zaréwno samochéd, jak
i motocykl (co najmniej po jednym) wéréd gospodarstw posiadajacych minimum jeden samochdd, (-) — zjawisko nie wystepuje.

Tabella 6c. Samochody i motocykle (wedlug miejscowosci, gmina Lipce Reymontowskie)
Samochodly Gospodarstwa domowe | Motocykle | Gospodarstwa domowe | Gospodarmstwa | Koncentracja

Miejscowodci posiadajace samoch6d* posiadajace motocykl* | z samochodami | pojazddw™**
osobowe | pozost. | ogétemn liczba % liczba % i motocyklami**

Chlebdow 4 - 4 3 15,0 10 8 40,0 2 50,0
Drzewce 13 7 20 19 31,7 20 20 33,3 8 40,0
Lipce Reymontowskie 26 5 31 31 24,8 35 33 26,4 13 41,9
Mszadla 5 3 8 7 17,1 6 5 12,2 2 25,0
Retniowiec - - - - - 8 8 61,5 - -

Siciska 3 - 3 3 30,0 5 3 30,0 1 333
Wola Drzewiecka 8 - 8 8 174 8 7 15,2 3 375
Woélka Krosnowska 2 4 3 21,4 5 5 35,7 2 50,0

Waélka Podlesie

Gmina Lipce R. 61 17 78 74 22,2 97 89 26,7 31 39,7
Objasnienia jak w tabeli 6b.
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Interesujace jest pordwnanie udziatu uzytkownikéw samochodu wsréd lud-
nosci wiejskiej w Polsce z podobmymi, ale przeprowadzomymi wczesniej, stu-
diami brytyjskimi (tab. 5b). Wprawdzie zar6wno East Anglia, jak i wiejskie
obszary Walli s3 zmotoryzowane znacznie powyzej Sredniej brytyjskiej (Nu-
tley 1983a, s. 25), ale r6znice migdzy oboma krajami sa wyrazne (oczywiscie
na niekomzy$€ sytuacji polskiej, gdzie dodatkowo wyzszym zmotoryzowaniem
charakteryzujg si¢ obszary zurbanizowane). Co wigcej, u nas tylko pojedyncze
gospodarsiwa domowe posiadajg dwa lub wigcej samochoddw, podczas gdy na
wsi brytyjskiej udziat ten jest co najmniej kilkunastuprocentowy.

W warunkach polskiej wsi czeSciowym substytutem samochodu jest mo-
tocykl i/lub motorower. Laczna ich liczba przewyisza liczbe prywatmych samo-
chodéw od 1,1 (w gminie Godziandw) do 1,6 razy (w gminie Brusy, tab. 6a,
b, ¢)*®. Niemniej, w przeprowadzanej analizie dostgpmasici motocykii nie trak-
tuje si¢ podobnie jak samochoddw, poniewaz: (1) nie wiadomo dokladnie,
kt6ry z domowmikdw korzysta z motocykla (ha ogét, lecz nie zawsze, jest to
me¢2czyzna czynny zawodowo), oraz (2) motoxykl i motorower, przynajmniej
teorettycznie, nie moze byé uzytkowany przez caty rok. Jedmoczesnie warto
zauwazy¢, ze istnieje znaczny stopien koncentiaji motowykli | samochodéw
w tych samyech gospodaistwach domawych (tab. 6a, b, ¢€).

(c) FUNKCJE I OSRODKIL. Przez funkcje rozumie si¢ dziatalnoci eko-
nomiczne i spoteczne oraz ustugi publiczne i prywatne, bedace celem podrézy
podejmowamnych przez ludzi. Lokalizacja funkc;ji jest istotnym elementem oso-
bistej dostepmarici razem ze wzglednym oddaleniern od miejsca zamieszkania
i czgsto$cig, z jakg trzeba z danej funkcji korzysta€. W definiowaniu funkcji
nalezy unika¢ mozliwie kontrowensyjaych zatozefi o ustugach, ktérych ludzie
potrzebujg. Koncepcja ,potrzeby” spotecznej prowadzi bowiem do niekofi-
czacych sie dyskusji, bez jakichkolwiek konkluzji (Dallvi 1979; Nutley 1983a)'C.
Wybdr funkeji jest czgsciowo sprawg dyskusyjna, jednakze powinien uwzgled-
nia¢ realia badanego obszaru.

Zaktada sie, ze zr6znicowanie i jakoS€ funkcji s3 proporcjonalne do rangi
oSrodkdw, w ktérych sa one zlokalizowane. Jesli mamy zatem okreslong hie-
rarchi¢ os$rodkdw, wystarczy jedynie sprawdzi€ dostep do tych miejscowosci.
W przypadku pracy zawodowej i zakupéw ustala si¢ nastgpujacg hierarchi¢
oSrodkdw:

5 Obliczenia na podstawie damych otrzymamych z wywiadéw kwestionaniuszomych. Jeszcze
wigksze dysproporcje wystepujg w przypadku damych obejmujacych wszystkie pojazdy w gmi-
nach (wedtug informacji Urzgddw Geniimy w Brusach, Godizianowie i Lipcach Reymontowskich).

8 Przyktadem moze by¢ dyskusja nt. niezaspokojomych potrzeb w zakresie transportu
wiejskiego (Winfield i in. 1980; Banister 1983b; Fartingtom, Harison 1985, McKenzie 1985)
i miejskiego (Banister i in. 1984).



Osrodek Ludno$¢ ((1987) | Ranga o$rodka
Godziandw 959 3
Lipce Reymontowskie 1272 3
Brusy 3755 3
Chojnice 36500 2
Skierniewice 42600 2
Bydgoszcz 372600 1
Gdaiisk 469100 1
Y 6dz 844900 1
Warszawa 1671400 1

Wybrane funkcje zestawia si¢ w tabeli 7. Taka macierz funkc;ji i kategorii
spotecznych stanowi zasadnicze zestawienie robocze dla dalszej analizy.

Zatrudnienie, czyli pierwsza grupa funkcji, r6zni si¢ od innych tym, ze
zazwyczaj istnieja iloSciowo i jakoSciowo ograniczone mozliwosci znalezienia
pracy przez ludzi, pochodizzych z wiejskiego zaplecza, w najblizszym osrodku
gminnym, tj. 3. rzedu (Godzianéw ma 208, Lipce ~ 174, a Brusy okoto 900
miejsc pracy'’). Znacznie wigksze moizliwosci zatrudnienia stwarzaja dwa mia-
sta §redniej wielkoéci, a wigc odpowiednio ~ Chojnice i Skierniewice (o$rodki 2.
rzedu). Jeszcze wigksze potencjalne rynki pracy stanowig: dla gminy Brusy —
Bydgoszcz i/lub Gdafisk, dla dwéch pozostatych gmin ~ £6dZ i/lub Warszawa
(oSrodki 1. rzedu). Pomija si¢ mozliwoéci zatrudaienia w bezposredniien sa-
siedztwie miejsca zamieszkania, a wigc przede wszystkim w rolnictwie i lesnic-
twie.

Ksztalcenie obejmuje tylko dzieci uczeszczajace do szkét podstawowych,
w podziale na dwie grupy: klasy I-IV oraz V-VIIL. Znane s3 miejsca nauki
dzieci uczgszczajacych do poszczegdlmych klas i miejsca zamieszkania uczniéw.
Wprawdzie na wladzach o§wiatowych teoretycznie ciaZzy obowigzek zapewnie-
nia dzieciom dojazdéw do szkdt, jednak nie jest on nalezycie realizowany.
Ponadto ustawowo wyznaczone granice dojScia pieszego ucznia sg zbyt odle-
gte, a czasy dojazdu nie s w praktyce przestrzegane'®,

17 State miejsca pracy poza indywidualnymi gospodarstwami rolnymi, wedlug GUS (Bada-
nie infiasseriskayry micggsoomassci, 1988). Wigksze) liczbie miejsc pracy w Brusach odpowiada
wigksza ogélna liczba ludnosci gminy, a wige potemcjalmych os6b poszukujacych zatrudnienia.

'® Rozporzadzenie ministra o$wiaty i wychowania z 19 VIII 1987 r. stwierdza:

»§ 12.2. Gramice obwoddw szkolnych wyznacza si¢ tak, aby piesza droga ucznia z domu
do szkoly nie przekraczata 3 km. jezeli chodzi o uczniéw klas I-IV, i 4 km, jezeli chodzi o
uczniéw klas V-VIIIL

§ 12.3. Miejscowosci polozone w wigkszej odleglosci niz okreslona w ust. 2 moga by¢
wlaczone do obwodu szkolnego, jezeli istniejgca sie¢ komunikacyjna umozliwia bezpieczny
dojazd, a czas doiazdu dla uczniéw klas I-IIl w jedna strone nie przekracza p6t godziny.

§ 124. Miejscowosci 0 rozproszonej zabudowie nalezy przydziela¢ do kilku obwodéw
szkolnych, jezeli umozliwi to skrécenie drogi do szkoly.

§ 13.3. Granice obszaréw oswiatowych ustala si¢ tak, aby czas dojazdu uczniéw klas IV



Kategorie spoleczne
Funkcje

Zatrudnienie

M. pracy, osrodek 3. rzgdu
M. pracy, osrodek 2. rzgdu
M. pracy, osrodek 1. rzgdu

Ksztalcenie
Szkota podstawowa, kl. -1V
Szkota podstawowa, kl.V-VIII

Zakupy

Lokalmy sklep spozywczy
Zakupy, osrodek 3. rzgdu
Zakwpy, osrodek 2. rzgdu
Zakupy, oSrodek 1. rzedu

Opieka lekarska

Lekarz ogdlny, apteka
Stomatolog

Szpital: przyjecia, pogotowie
Szpital: odwiedzimy pacjenta

Administracja/finanse
Urzad gminny

Poczta

Bank

Kultura/rekreacja/wypoczynek
Biblioteka

Dom kultury, klub, Swietlica
Gminmy oSrodek kultury
Kawiarnia

Kino

Kosciét

MezczyZni czynni
zawodowo

X X X X

X X X X

X X X

X X X X X X

nd - nic dotyczy: relacja nie wystepuje.

Tabella 7. Schemat badamych relacji

Kobiety czynne
zawodowo

bd X X X X X X X X

X X

X X X X X X

Kabiety bierne
zawodowo

nd
nd
nd

nd
nd

bd X X X X X X X X

X X

X X X X X X

Ludzie starsi

nd
nd
nd

nd

X X X X

X X X X

X X X

X X X X X X

Dzieci
szkolne

nd
nd
nd

X X X X X X
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Zakupy klasyfikuje sie podobmie jak prae¢ zawodowa, wyrézniajac oSrodki
trzech rzedéw, oraz dodatkowo miejscowy sklep spozywczy lub spozywczo-
przemyshowy. Jest to podejScie duzo bardziej praktyczne niz wyréznianie skle-
péw poszczegélmych branz, jak odziezowe, obuwnicze, drogeryjne, meblowe.
Hierarchii oSrodkéw zakupédw odpowiada ponadto hierarchia typowych ustug
bytowych, jak ustugi fryzjersko-kosmetyczne, szewskie, krawieckie, chemiczne
czyszczenie odziezy, naprawa sprzgtu rtv, zmechanizowanego sprzgtu gospo-
darstwa domowego, samochoddw. Z tego powodu nie wydziela si¢ osobnej
grupy ustug bytowych.

Opieka lekarska. Osrodki zdrowia z aptekami mieszcza si¢ w Godziano-
wie, Lipcach i Lesnie, a w Brusach apteka miesci sie poza o$rodkiem. W
gminie Brusy obowigzuje rejonizacja: p6tnocna czeS¢ gminy obstuguje osro-
dek w Le$nie, a potudniowg — w Brusach. Stata opieka dentystyczna jest tylko
w Brusach, a w pozostattych o§rodkach przez jeden dziefh w tygodniu. Najbliz-
sze stacje pogotowia ratunkowego i szpitale znajduja w Chojnicach i Skiemie-
wicach. Ze wzgledu na ré2ne godziny przyjeé pacjentéw i odwiedzin chorych
w szpitalach wyréznia si¢ dwie oddzielne funkcje.

Administracja i finanse jest jednozmacznie okreslong grupa funkc;ji. Urze-
dy gminne znajdujg sie¢ oczywiscie w siedzibie kazdej gminy, urzedy pocztowe
dodatkowo réwniez w Le$nie i Mecikale w gminie Brusy (rejonizacja!),
a banki spétdzielcze lub ich filie - we wszystkich o$rodkach gminmych oraz
w Lesnie.

Kultura, rekreacja i wypoczynek stanowia bardzo zréznicowang grupe
ustug. Czes¢ z nich trudno okresli¢ i dlatego zdecydowano si¢ jedynie na ich
reprezentacjg. Biblioteki obejmuja tzw. punkty biblioteczne, nieco wieksze
filie biblioteczne oraz do$¢ duze biblioteki gminne. W badaniu przyjmuje sie
dostep do najblizszej biblioteki, bez wzgledu na jej wielko$¢. W przypadku
wiejskich doméw kultury, swietlic, klubéw ,,Rolnika” i klubéw ,,Ruchu” przyj-
muje si¢ réwniez dost¢p do najblizszej placowki. Gminne o$rodki kultury
o zréznicowanym profilu dziatalno$ci kulturalno-oSwiatowej mieszczg sie
w siedzibie kazdej gminy. Z kolei, najblizsze kawiarnie i kina mieszczy si¢
w Brusach i Skierniewicach, odpowiednio. Przy dostgpie do kofciota kieruje
si¢ podziatem na parafie (tezy oSrodki gminne i dodatkowo Lesno w gminie
Brusy).

W sumie, wedtug przyjetych zatozen, ludzie czynni zawodowo poszukuja
dostepu do 20 rodzajéw dziatalnosdci, gospodynie domowe i ludzie starsi do
17, a dzieci szkolne do 15",

-VIII do szkoly zbiorczej w jedng strong nie przekraczat 45 minut”. Dziennik Ustaw PRL nr 26,
1987, poz. 149 (podkreslenia autora ~ Z. T.).

Z badai A. Zurawicza (1982) wynika, ze ponad 50% uczniéw dochodzito do szkét podsta-
wowych ponad 2 km, a 25% dojezdzato ponad 30 minut w jedng strong. W przypadku szkét
ponadipudistanowych wartodci te byly jeszcze wyisze.

W podobmych badamiach obcych uwzglednia si¢ zblizong liczbe funkcji, ale nie s3 to te
same dziatalnosci. I tak, M. J. Moseley i in. (1977) analizuja 25 rodzajéw dziatalno$ui, zas
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(d) CZAS MOZLIWEGO SKORZYSTANIA Z FUNKCII (tab. 8). Ob-
stuga transportowa musi pozwala¢ konsumemtomi na przybycie do miejsca
funkcji (ustugi) podczas jej godzin otwarcia, tacznie z wystarczajacy iloscig
czasu na jej realizacje. Zaréwno praca zawodowa, jak i ksztalcenie sa wyjatko-
we, gdyz jednostka musi przybyC przed ich rozpoczgciem i opuscic je po ich
zakoficzeniu. Dane o godzinach otwarcia sklepéw, placéwek opicki zdrowot-
nej, urzgddw i instytucji zebrano w terenie. Nie we wszystkich przypadkach sg
one jednakowe dla tego samego rodzaju ustug w réwnorzg¢dmych osrodkach,
tak ze czasem trzeba dokonaé pewnych ocen subicktywaych. Przy ocenie
mozliwosci korzystania z opieki lekarskiej przez osoby pracujace i uczace si¢
kieruje si¢ zatozeniem, 2ze osoba chora udaje si¢ do lekarza, a nie do pracy lub
szkoty. Natomiast odwiedziny pacjenta w szpitalu nie sg mozliwe, jesli kolidu-
ja z budzetem czasu osoby pracujace] lub uczacej sle (patiz dalej). Z godzin
otwarcia wynika, ze nlektore ustugl, np. swiadezone przez banki czy urzedy
giminne, nie s3 dostepne dla eséb czynnych zawodowo. Najwiece] trudnosel
w okresleniu potencjalinego czasu skorzystania sprawia grupa funkeji kulfural-
fie-rekiamiiowypeszynkowyeh, Z wiekszosei kidryeh mezna skerzystaé poza
goedzinami pracy i nauki (po potudniu, wieezorem, podezas weekendu).

(e) BUDZETY CZASU KATEGORII SPOLECZNYCH (tab. 9). Dla
kazdej kategoriii spolecznej przyjmuje si¢ bezwzgledne limity czasu, w ktérych
muszg sie¢ zmiesci¢ wszystkie podréze. Jak trafnie zauwaza S. D. Nutley (1983a,
s. 33), budzet czasu jest atrybutem kategorii spolecznej, a nie ustugi (jak
blednie podajg M. J. Moseley i in. 1977, s. 183). Za zbedne uznaje si¢ ustala-
nie nieelastycznych warto$ci graniczaych, poza ktérymi nie mozna odbywaé
podrézy. Najwazniejszym warunkiem jest mozliwo$¢ dostgpu do ustug przez
ludzi czynnych zawodowo i dzieci szkolne poza godzinami pracy i nauki. Poza
tym pora i czas podtézy nie majg zasadniczego znaczenia, gdyz najwazniejsze
jest ustalenie, czy dostep do funkgji jest w ogble mozliwy. Niemniej zaklada
si¢, ze wszystkie podrdze dzienne powinny rozpoczyna si¢ po godzinie 5.00
i kohczy¢ przed 20.00. Wigze si¢ z tym inna zmienna, mianowicie czas oczeki-
wania. Jego sztywne okreélenie nie jest konieczne, lecz nie bierze si¢ pod
uwage ekstremalingch przypadkdw, np. koniecznoici oczekiwania po pracy na
transpott publiczny przez dwie godziny lub dluzej.

wazniejsze réznice to: trzy miejsca pracy, ale o dwéch réznych godzinach rozpoczynamia pracy
(w sumie 6 funkcji), oddzielnie - og6lna przychodnia lekarska i apteka, dodatkewo - urzad
zatrudmiemia oraz wydziat zdrowia i opieki spotecznej. Inaczej dziela oni sze$¢ funkcji rekreacyj-
nych: wyrézniajg oSrodki trzech rzed6éw, bedgce miejscami spedzania czasu wolnego, poza tym
bibliotekeg, pub i zajgcia wieczorowe.

S. D. Nutley (1983a) z kolei bada dostep do 26 funkcji. Uwzglednia cztery miejsca zakupéw
poza lokalnym sklepem spozywczym, oddziela przychodni¢ og6lng od apteki, dodaje urzad
zatrudmiemia i biuro §wiadczen spotecznych, wreszcie inaczej traktuje funkcje zwigzane ze
spedzaniem wolnego czasu: wyr6znia az cztery rz¢dy oSrodkéw spedzamia czasu wolnego, a poza
tym biblioteke, pub, Swietlicg i zajecia pozaszkolne.



Talbella 8. Czas dostgpu, czas pobytu i wymagana czesto$é€ dostepu do funkeji

Czas dostepu Wymagamy czas Wymagana czestos$¢
Funkcje (godzimy otwarcia, godziny przyjec) pobytu w miejscu (liczba dni
(dziatalnosci) przeznaczemia w tygodniu)
Zatrudnienie
M. pracy, o$rodek 3. rzedu 7.00-16.00 poniedziatiek-piatek 85h 5
M. pracy, oSrodek 2. rzgdu 7.00-16.00 poniedziaick-pigtek 85h 5
M. pracy, o$rodek 1. rzgdu 7.00-16.00 poniedziaick-piatek 85h 5
Ksztatcenie
Szkofa podstawowa, kl. I-1V 8.00-13.00 poniedzialiek-piatek 6h 5
Szkota podstawowa, kil W-VIII 8.00-14.00 poniedzialick-piatek 7h 5
Zakupy
Lokalny sklep spozywczy zgodnie z lokalnymi godzinami otwarcia 05h 3
Zakupy, oSrodek 3. rzgdu 7.00-17.00 poniedziatek-pigteik; 7.00-14.00 sobota 1h 1
Zakupy, oSrodek 2. rzgdu 6.00-18.00 poniedziatek-pigtek; 7.00-14.00 sobota 2h 1
Zakupy, oSrodek 1. rzgdu 6.00-18.00 poniedziatek-pigtelk; 7.00-14.00 sobota 3h 1
Opieka lekarska
Lekarz ogdiny, apteka 8.00-13.00 poniedzialick-piatek 2h 5
Stomatolog 8.00-13.00 poniedzialick-piatek 2h 1
Szpital: przyjecia, pogotowie cata doba 2h 7
Szpital: odwiedzimy pacjenta 14.00-16.00 czwartek, niedziela 1h 2
Administracja/finanse
Urzad gminny 9.00-13.00 poniedziatieck-piatek 20 min 1
Poczta 8.00-15.00 poniedziatek—pigtek; 9.00-11.00 sobota 15 min 1
Bank 9.00-13.00 poniedziatiek—piatek 15 min 1
Kultura/rekreacja/wypoczynek
Biblioteka zgodnie z lokalnymi godzinami otwarcia 20 min 1
Dom kultury, klub, $wietlica 16.00-21.00 caly tydzien 2h 1
Gminmy oSrodek kultury 15.00-21.00 caty tydzien 3h 2
Kawiarnia 10.00-21.30 caly tydzien 1h 1
Kino 17.00-21.00 caty tydziefi 3h 1
Kosci6t 6.00-14.00 niedziela . 15h 1
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Tabella 9. Budzety czasu i maksymalne odleglosci dojscia pieszego

Kategorie spoleczne Budzety czasu Dojscia piesze

Meiczyini czynni zawodowo poniedziatek - pigtek 2 km
praca zawodowa: 5.30 — 18.00
inne: przed 7.00 i po 16.00
w miejscu zatrudnienia;
18.00 - 22.00 w miejscu
zamieszkania

cala sobota i niedziela

Kobiety czynne zawodowo jak mezczyini czynni zawodowo 2 km
Kobiety bierne zawodowo poniedziatek - piatek 2 km
8.00 - 22.00
cala sobota i niedziela
Ludzie starsi caly tydzien (limit czasu 1 kam
podriizy 5 h — patrz: tekst)
Dzieci szkolne poniedziatek - pigtek 1 km
(klasy }-1V) szkota: 6.30 - 14.00
inne: po 14.00
cala sobota i niedziela
Dzieci szkolne poniedziatek - pigtek 2 km
(klasy V-VIII) szkota: 6.30 - 15.00
inne: po 15.00
cata sobota i niedziela
Ludzie zglaszajacy powazne 0 km
trudnoéci w poruszamiu sie caly tydziefi

Natomiiast podréze po zakupy, do lekarza, urzedu gminnego lub poczto-
wego, podejmowane przez kobiety niepracujace zawodowo niekoniecznie mu-
sz konczy¢ si¢ w ciagu polowy dnia. Tego rodzaju ogramiczenia nie maja
podstawowego znaczenia. Gdyby je uwzgledniano, okazaloby sie, ze wiele
podrdzy powrotmych z oSrodkéw gminmych byloby w ogdle niemozliwe.

Przyjete standardly pokazuja tabele 8 i 9, chociaz w praktyce kieruje sig
pewna elastycznoscia. W wigkszosci przypadkdw test dostgpmodci funkcji musi
by¢ stosowamy indywidualnie. Istnieje pewien rodzaj kombinacji polegajacy
na tym, ze dojazd do pracy podczas dnia i wyjazd rekreacyjny wieczorem
moze by¢ mozliwy indywidualnie, lecz nie przez t¢ samg osobg mieprzerwanie.

(f) CZAS POBYTU W MIEJSCU DOCELOWYM (tab. 8). Poza praca
i nauka, gdzie czas pobytu jest $cile okreslomy, w innych przypadkach poste-
puje sie subiektywnie i kieruje si¢ ,zdrowym rozsadkiem”. Hierarchicznie
okreslone czasy pobytu podczas zakupéw maja odpowiadaé rangom o$rod-
kéw, w ktérych dokonuje sie zakupéw. Do oSrodka wigkszego, a zarazem
bardziej odlegtego osoba udaje si¢ zazwyczaj na dluzej. Nie odnesi si¢ to do
wypoczynku, gdzie uczestnicy moga stara¢ si¢ maksymalnie wydluzy¢ czas
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pobytu®. Arbitralnie okreslomy czas 3 godzin opiera si¢ na diugosci seansu
filmowego i zajeciach w kétkach zainteresowai w gminmym os$rodku kultury
(z pewng rezerwg czasu). W przypadku opieki zdrowotnej uwzglednia si¢ czas
oczekiwania na wizyte u lekarza.

(g) CZESTOSC (tab. 8) jest najbardziej dyskusyjnym z wszystkich para-
metréw. Odnosi si¢ do liczby dni w tygodniu, podczas ktérych dostep do
funkcji jest potrzebmy, a nie do liczby razy, w ktérych jest on mozliwy.

Zakupy w miejscowym sklepie spozywczym dokonuje si¢ zazwyczaj pod-
czas 3 dni w tygodniu (dni dostawy chleba), a w innych osrodkach nie czesciej
niz raz w tygodniu. Trudno okredli¢, z jakg czestoscig korzysta sie z ustug
medycznych, jako Ze nielatwo przewidzie€ chorobe lub wypadek, ktére moga
zdarzy¢ si¢ w kazdej chwili i dlatego wymagana czesto$S¢ powinna wynosi¢ 7
dni w tygodniu; takg czesto$¢ przyjmuje si¢ w przypadku pogotowia ratunko-
wego i szpitala. Wazniejszym ograniczeniem sg gminne oSrodki zdrowia. Le-
karz ogblay przyjmuje przez 5 dai w tygodniu oraz podczas jednej soboty
w miesigcu, stomatolog w Brusach podobnie, a w pozostalych osrodkach
przez jedem dzied w tygodniu. Stad, w tych przypadkach dostgp mozliwy
przyjmuje si¢ jako dostep pozadamy. Niezgodno$¢ miedzy zachorowaniami
| godzinami przyjeé lekarza ogdlnego powoduje czgste wezwania pogotowia
fatunkowego, a poza nagltymi wypadkaimii — oczekiwanie na otwarcie osrodka
zdrowia. Istniejg jednak wypadki, ktdre nie wymagaja wezwania pogotowla,
ale kiére - z drugiej sifony - 83 zbyt powazne, aby czeka na mozliwosé
dojazdu do esrodka zdrowia. Trudno jednozhacznie okieslic niezbedna cze-
sto§é edwiedzania instytueji kulturaliyeh ezy rekreacyjnyeh, dlatego jest ona
abarezoha pewny dozy subiektywizmu.

(h) MAKSYMALNE ODLEGEOSCI DOJSCIA PIESZEGO (tab. 9) usta-
la si¢ nastgpujaco: 2 km dla 0s6b czynnych zawodowo, kobiet niepracujacych
oraz dzieci szkolnych uczeszczajacych do klas V-VIIE; 1 km dla dzieci
szkolnych uczegszczajgcych do klas I-IV oraz ludzi starszych; 0 km dla oséb,
o ktérych wiadomo na podstawie wywiadu, Zze maja powazne trudno$ci w po-
ruszaniu si¢ ze wzgledu na utomnoéci fizyczne, np. kalectwo, obtozng chorobe
itp. Odlegtosci te sg przestrzegane rygorystycznie, nawet jesli dana funkcja
znajduje si¢ tuz poza ich zasiggiem.

(i) LIMIT TRWANIA PODROZY w zasadzie jest niepotrzebmy, z jed-
nym wyjatkiem. Opisana procedura nie uwzglednia mianowicie niedogodno-
ci zwigzanych z dlugimi, jak réwniez kosztownymi podrézami, ktére w ten
spos6b sa postrzegane przez osoby starsze. Dlatego ustala si¢ limit 5 godzin
czasu na cata podr6z dla oséb starszych.

2 Por. M. Baxter i G. Ewing (1981).
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5.2. TEST DOSTEPNOSCI

Przeprowadzenie testu dostepmuici jest najwazniejsza procedurg w naszej
analizie, chociaz rezultaty zaleza w znacznym stopmiu od okreslemia przyje-
tych uprzednio standarddéw. Dla kazdej kategoniii spotecznej z lub bez mozli-
wosci uzytkowania samochodu, w kazdej miejscowasci, test dostepmnuici po-
zwala na okreslenie, czy dostgp do danej dziatalnoéci jest lub nie jest mozliwy,
w ramach ustalomych standardéw. Proces podejmowania decyzji przedstawia-
ja dwa schemaity. Pierwszy (ryc. 4) odnasi si¢ do ludzi pozbawiomych mozliwo-
Sci korzystania z samochodu, a drugi (ryc. 5) do uzytkownikéw samochodu.

Najbardziej pozadana sytuacja istnieje wtedy, gdy dana funkcja znajduje
sie¢ na miejscu, we wsi bedgcej miejscem zamieszkania osoby, i oba schematy
rozpoczynaja si¢ od tego pytania. Ale nawet wéwczas trzeba sprawdzi€, czy
godziny otwarcia umotliwiajg skorzystanie z danej funkcji?!. Z tego powodu
ludzie pracujacy zawodowo nie zawsze moga skorzysta€ z miejscowego sklepu
spozywczego. Jest mato prawdopodobne, ze brak takiego sklepu w rodzinnej
wsi bedzie zrekompensowany istnieniem innego sklepu i stad rezultat zazwy-
czaj bedzie negatywny.

Dalej postgpowania — w przypadku uzytkownikdw i nieuzytkowmnikdw sa-
mochodu - rozchodzg si¢. Ci ostatni, mieszkajacy we wsi pozbawionej trans-
portu publicznego, sa automatycznie pozbawieni dostgpu do bardziej odle-
glych funkcji. Tam gdzie transport znajduje si¢ w granicach doj$cia pieszego,
stosuje si¢ odpowiednie standanrdly, poczynajac od zgodnosci rozktadu jaz-
dy z budzetem czasu danej osoby, nast¢pnie z godzinami otwarcia lub przy-
j¢€, a takze z wystarczajgcg ilo$cig czasu, aby z ustugi mée whasciwie skorzys-
ta¢, a potem z mozliwoscia powtbrzenia tej podiézy przez wymagana liczb¢
dni w tygodniu. Ten ostatni warunek cz¢sto decyduje o dostgpmesui, zwlasz-
cza w warunkach polskiej wsi, gdzie cz¢sto autobusy nie kursujg codziennie.
Trzeba zauwazy€, 2e negatywny wynik testu istnieje wtedy, gdy jedem ze
standarddw nie jest spetniomy. Niespetnienie jednego jest traktowame tak
samo, jak niespetnienie wigcej lub wszystkich standardéw,

W przypadku uzytkownikéw samochodu postgpowanie jest znacznie prost-
sze. Ograniczenia czasu i czgstoéci w zasadzie nie dotyczg ich ze wzgledu na
swobod¢ dysponowania samochodem. Pozostaje tylko do ustalenia zgodno$é
godzin otwarcia funkcji z osobistym budzetem czasu, pozostawienie odpo-
wiedniej iloSci czasu na dojazd i w miejscu przeznaczenia. Czas dojazdu nie
jest powazniejszym ograniczeniem, gdyz wickszo$¢ odleghtych celéw znajduje
si¢ nie dalej niz godzing jazdy samochodem. W praktyce oznacza to, e
z wyjatkiem funkcji nieosiggalnych dla 0séb czynnych zawodowo poza godzi-
nami pracy, uzytkownicy samochodu zazwyczaj majg wystarczajacy dostep do
szerokiego wachlaiza dziatalno$ei. Dla scistoéei nalezy jednak przypomnieé,

2 P, Huigen (1984) okresla to mianem synchoryzagji i synchronizaji jednostek i dzialalno-
Sci. Pierwsza oznacza fizyczng blisko$¢ ludzi i funkcji w przestrzeni, podczas gdy druga - ich
zgodno$¢ czasows.
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Rye. 4. Test dostgpmici: ludzie pozbawiemi mozliwosci korzystania z samochodu
(nieuzytkowmicy samochodu)
Zrdddtbo: S. D. Nutley (1981, 1983a)

Accessiiility test: non-car users
S owmoee: S. D. Nutley (1981, 1983a)
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Ryc. 5. Test dostgpnoici: uzytkownicy samochodu
Zrédkba: S. D. Nutley (1981, 1983a)

Accessibility test: car users
Source: S. D. Nutley (1981, 19833)
ze w badanym okresie istnialo reglamentowanie paliw plynnych, co w prakty-
ce dos¢ powaznie ogramiczato dostepnos¢ niektérych funkcji.

Jak wspomnianeo, dodatkowy wymég naklada si¢ w przypadku maksymal-
nego czasu trwania podréizy, dokomywamych przez osoby starsze. Nie jest to
zaznaczone na schematach (ryc. 4, 5), ale sprawdza si¢ to po przeprowadzeniu
testow. Wpierw bada sie, czy dostep jest mozliwy, czy tez nie, i w pierwszym
przypadku sprawdza si¢ og6lny czas trwania podrézy jako miar¢ dogodnoSci
lub kosztu.

Dane zapisuje si¢ w postaci schematu macierzowego podobnego do tabeli 7.
Odrgbne tabele sporzadza sie dla uzytkownikéw i dla nieuzytkownikéw samo-
chodu. Wpierw bada si¢ jedng kategori¢ spoleczna, jedna wies$ i jedna funk-
cje. W kazdej rubryce zapisuje si¢ czy dana funkcja jest lub nie jest dostepna
dla danej kategorii spotecznej. Gtowny wysilek polega na doktadnym spraw-
dzeniu potaczen wedlug rozkltadéw jazdy, co jest zajeciem pracochlonnym.
Powyiszg procedurg stosuje si¢ dla wszystkich pigciu kategorii spotecznych,
zamieszkujacych 31 wsi w trzech gminach i poszukujacych dostgpu od 15 do
20 rodzajéw dzialalnosSci.



6. OCENA POZIOMU DOSTEPNOSCI

Wyijasnienie przyjetej procedury uwaza si¢ za wazne, podobmie jak zaryso-
wanie ram analitycznych, wypracowanie definicji i zalozefi oraz przedstawie-
nie koncowej procedury podejmowania decyzji w taki sposob, aby nie bylo
watpliwosci, ze wyniki zaleza calkowicie od tych ram i zalozen. Fakt wspo-
mnianych zalezno$ci nie obniza wartod$ci wynikéw, ktére stuza celom przede
wszystkim poréwnawczym.

Ramy dla oceny poziomu dostepmafci wyznaczaja:

1. Miejscowasci (ogétem 31 wsi), lezace na obszarze trzech gmin,

2. Kategorie spoteczne (5),

3. Funkcje lub dziatalnosci (od 15 do 20, w zaleznosci od kategoriii Spo-
tecznej),

4. Uzytkownicy i nieuzytkownicy samochodu.

Powyzszy zbiér wskazuje na znaczne potencjalne mozliwosci analizowania,
a uzyskane rezultaty mozna przedstawi¢ w rozmaity sposob. Optymalmy stan-
dard (100% dostgpmeéci) mamy wtedy, gdy cata ludnes$¢ lub dana kategoria
spoteczna ma odpowiedni poziom dostgpu do wszystkich funkcji, okreslanych
jako spotecznie niezibgdne.

6.1. OGOLNY POZIOM DOSTEPNOSCI WSZYSTKICH EUNKCII
W SKALI POSZCZEGOLNYCH WSI

Najbardziej podstawowa informacja, jaka mozna uzyskac, jest liczba kom-
binacji kategorii spotecznych i dostepmych funkcji jako odsetek ogdlu pozada-
nych kontaktdw dla kazdej miejscowasci (ogétem 89 kombinacji). Rezultaty
tego rodzaju sg niezalezne od wielkosci wsi, a wigc liczby ich mieszkancow
i liczebnosci poszczegblnych kategorii spolecznych.

Aby jednak wnioski byly zalezne od liczby mieszkafhcdw poszczeg6lnych
wsi, nalezy obliczy¢ procent ludnos$ci posiadajacej dostep do ,przecietnej
funkcji”. Otrzymuje si¢ go przez wyrazenie liczby ludnesci z dostgpem do
kazdej funkcji jako odsetka populacji, ktéra jest w jakiS sposob zwigzana
z dziatalno$cia, a nast¢pnie obliczenie przecigtnej wszystkich funkcji w kazde;j
wsi’2, Mozna to zapisa¢ jako (Nutley 1984a, s. 360):

2 Altermaitywnie mozna réwniez dokona€ ,,wazenia” wszystkich elementéw macierzy kate-
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gdzie: A; - dostepnos$E wsi i dla wszystkich kategorii spolecznych,
Py — ludmoie katregonii spotecznej k,
iy — liicziben fumikji dostgpryych dia karegoiii spoleczg; k,
iy — optiine liczbea furkaji,
S -~ liczba grup spolecznych.

W ten spos6b otrzymuje si¢ podstawowa miare dostepmadci, chociaz rezul-
taty wyrazone sa w formie wzglednej (tab. 10). Podobnie postepuje S. D. Nutley
(1983a), a prawdopodobmie réwniez M. J. Moseley i in. (1977), chociaz w tej
ostatniej pracy nie jest to wyraznie stwierdzone. Z doSwiadczeh S. D. Nutley’a
(1983a) wynika, ze nie ma wigkszych réznic mi¢dzy wynikami w postaci wazo-
nej i nie wazonej.

Uzytkowmicy samochodu ciesza si¢ wlasciwie niemal identycznym pozio-
mem dostepu w calej badanej probie wsi (80-87,8% moiliwych kontakt6w)?.
Jedyne wazniejsze ogramiczenie dotyczy funkcji, ktére sa otwarte wylgcznie
podczas godzin pracy ludzi czynnych zawodowo (urzad gminmy, bank i sklep
spozywczy w miejscu zamieszkania). W pojedynczych przypadkach osrodek 1.
rzedu jako miejsce zakupfw jest poza zasi¢giem oséb starszych z powodu
przekroczemia limitu czasu podrdzy (5 h). Niemniej, trzy niewielkie wsie
(Okreglik w gminie Brusy oraz Retniowiec i Wélka Podlesie w gminie Lipce
Reymontowskie) pozbawione sg uzytkownikéw samochodu, co pogarsza ogél-
nie niski poziom dostgpmedci funkeji wéréd mieszkahcédw tych miejscowoscei.

W przypadku ludzi pozbawiomych mozliwosci korzystania z samochodu
sytuacja poszczegélmych wsi rézni si¢ znacznie (tab. 10, ryc. 6). Stosunkowo
najlepsza Srednia dostgpmaodcia (powyzej 70%) odznaczaja si¢ niektére duze
i dobrze skomunikowane wsie posiadajace cz¢$¢ funkcji na miejscu, jak Go-
dzianéw i Lipce, jak réwniez niektére Sredniej wielkodci miejscowosci, poto-
zone korzystnie w stosunku do wazniejszych szlakéw transporttowych (Mecikat
- PKS i PKP, Zapady i Byczki ~ PKS). W przypadku obu rodzajéw wsi nie
wida€ istotnych réznic migdzy Srednim poziomern dostepnaodci ludnoéei ogé-
tem (ryc. 7) i poziomerm reprezentowamnym przez nieuzytkownikéw samocho-
du (ryc. 6; tab. 10).

gorii spoteczmych i funkcji przez odpowiednia populacje, i obliczy¢ procent ogétu kombinacji
»osobo-funkcji”, ktére sg dostgpne.

2 Analogiczne wielkoéci dla wybranych obszaréw wiejskich Walii wynosza 74-79%, przy
duzo wickszej bezwzglednej liczbie samochoddw bedacych w dyspozycji gospodarstw domowych
(Nutley 1983a, s. 41).
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Rye. 6. Procenttowy udziat nieuzytkownikéw samochodu posiadajacych dostgp do wszystkich
funkcji acznie
Objasnienia: a - ludnos¢ z dostgpem, b — ludne$¢ bez dostepu

Percentage of non-car users with access to all facilities combined
Key: a - population with access, b — population without access

Wraz ze spadkiem liczby ludno$ci miejscowosci maleje Sredmi poziom
dostepnadci, jakim ciesza si¢ ich mieszkaficy, ale nie jest to spadek wprost
proporcjonalny (ryc. 8, 9). W najgorszej sytuacji sa trzy niewielkie wsie (Pa-
rzyn, Peplin i Windorp) w NW czegsci gminy Brusy. Nie posiadajg one Zadnych
funkcji na miejscu, a trasa kursowania autobusu znajduje si¢ poza maksymal-
ng odlegtoscia dojécia pieszego i dlatego poziom dostgpnesici dla ludzi pozba-
wionych mozliwoici korzystania z samochodu jest réwny zeru. Z drugiej strony,
mieszkaficy najbardziej izolowanych wsi posiadajg relatywnie wigcej srodkéw
transportu, w tym samochoddw. Sprawia to, 2e majg oni wigksza szans¢
korzystania z nich, a uzyskany w ten sposéb przyrost dostgpmasizi jest zdecydo-
wanie bardziej znaczacy niz w przypadku wigkszych miejscowosei. Zalezno$é
figdzy wielkos$cia miejscowoséci a odsetkiem dosteprych funkeji zaobserwo-
wat wezesniej S. D. Nutley (1984a, s. 360), przy czym 2adna z analizowanych
przez nlego wsi nie llczyta wigeej niz 600 mmieszkanedw. W badamych obsza-
rach trzy wsie (Lipee, Godziandw | Dizewee) llczg wigeej ludnosci, a zalez-
fioéé ta réwniez wystgpiije.
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Rye. 7. Procentowy udzial ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nieuZytkownmikéw samochodu)
posiadajacej dostep do wszystkich funkcji lacznie

Objasnienia: a — ludnos$é z dostgpem, b — ludno$é bez dostepu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to all facilities combined
Key: a - population with access, b — population without access
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Ryc. 8. Wielkos¢ miejscowasci a dostepma$é funkeji (nieuzytkowmicy samochodu posiadajacy
dostep do wszystkich funkcji tacznie jako odsetek mozliwych kontaktéw)

Size of localities and accessibility of facilities (non-car users with access to all facilities
combined as a percentage of possible contacts)
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Ryc. 9. Wielkes$¢ miejscowosci a dostepmosé funkceji (uzytkowmicy i nieuzytkowmicy samochodu
posiadajacy dostep do wszystkich funkcji tacznie jako odsetek mozliwych kontaktéw)

Size of localities and accessibility of facilities (car users and non-users with access to all facilities
combined as a percentage of possible contacts)
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Tabella 10. Ludno$é majaca dostep do wszystkich funkcji lacznie
(wedtug miejscowosci i gmin, w %%)

Miejscowasci Ogotem Hierarchia
Gminy NS us (NS+US) (ogbtem)
Antoniewo 50,5 80,0 55,0 8
Asmus 11,0 87,8 25,8 18
Czernica 21,1 82,5 41,2 11
Gieldon 41 84,2 19,9 23
Kaszuba 2,4 80,0 15,0 27
Kréwnia 57,2 80,0 61,5 6
Kruszyn 33 81,2 26,9 16
Laska 11,8 80,0 20,7 21-22
Mecikat 76,8 83,4 77,8 2
Okregglik 8,5 - 85 31
Parzyn 0,0 80,0 16,7 25
Peplin 0,0 80,0 20,7 21-22
Przymuszewo 51,1 80,0 60,2 7
Rolbik 114 80,0 24,7 19
Widno 11,5 82,9 29,2 14
Windorp 0,0 80,0 29,1 15
Gmina Brusy 30,3 81,6 40,4 1+
Byczki 65,5 80,0 68,0 5
Godziandw 71,7 85,0 78,8 1
Kawgczyn 35,0 80,0 40,5 12
Lnisno 35,6 80,0 48,4 9
Plyéwia 44,1 81,6 46,8 10
Zapady 74,8 80,0 75,3 4
Gmina Godzianéw 59,9 81,7 63,2 I*
Chlebéw 14,9 80,0 18,2 24
Drzewce 14,1 80,0 21,5 20
Lipce Reymontowskie 76,5 80,8 771 3
Mszadla 9,0 80,0 15,1 26
Retniowiec 9,3 - 9,3 30
Siciska 74 80,0 14,7 28
Wola Drzewiecka 375 80,0 40,2 13
Woélka Krosnowska 171 80,0 26,0 17
Wélka Podlesie 14,2 - 14,2 29
Gmina Lipce Reymontowskie 38,6 80,4 428 1*

NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, (-) - zjawisko nie wystepuje:
brak US wéréd tej kategorii, * — hierarchia gmin.
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6.2. POZIOM DOSTEPNOSCI POSZCZEGOLNYCOH KATEGORII
SPOLECZNYCH W SKALI POJEDYNCZYCH WSI

W podobmy sposéb mozna przedstawi¢ og6lny poziom dostgpmoéci funkcji
dla kazdej wsi, ale w rozbiciu na pig¢ kategorii spoteczmych (oddzielnie dla
uzytkownikéw samochodu, nieuzytkownikdw samochodu i ludnesci ogélem).
Teorettycznie najbardziej korzystna jest sytuacja, w ktorej mozliwosci korzy-
stania z samochodu nie towarzyszy konieczno$¢ wykonywania pracy zawo-
dowe;j.

Nie ma wigkszych réznic w poziomie dostepmoéci miedzy poszczegélnymi
kategoriami spoteczaymi i wsiami, jesli chodzi o ludzi mogacych korzystaé
z samochodu (tab. 11a, b, c). I tak, ludzie czymni zawodowo bedacy jednoczes-
nie uzytkownikami samochodu cieszg si¢ zblizonym wysokim poziomerm do-
stepu (> 80%) w catej prébie wsi. Oczywiscie dominujg tutaj mezczyZni czynni
zawodowo, a niemal w potowie badamych wsi brakuje kobiet czynnych zawo-
dowo begdagych jedmocze$mie uzytkownikami samochodw. Z kolei, az w 26
sposréd ogblnej liczby 31 wsi, brakuje kobiet biermych zawodowo majacych
mozliwo$¢ korzystania z samochodu, co w jednozierzny sposéb ogramicza ich
dostep do bardzo wielu funkejl. Rowniez ludzie staisi stosunkowo rzadko sg
uzytkownikamii samochodu, co niekoizystnie redukuje ich potemcjalny dostep
do wielu dzialalnosel.

Poziom dost¢pmadéici wiréd nieuzytkownikdw samochodu jest kombinacja
réznic istniejgcych zaréwno miedzy badamymi wsiami, jak i migdzy kategoria-
mi spotecznymi (tab. 11la, b, ¢). Jest on mocno dywersyfikowany, ghéwmnie z
wzgledu na réznice migdzy poszczegblmymi miejscowosciami, a — w mniejszym
stopniu ~ migdzy kategoriamii spotecznymi. Szczeg6lnie wielkie réznice istnie-
ja we wsiach gminy Brusy, gdzie dostgp do wszystkich funkcji w tej samej
kategotii spotecznej moze waha¢ si¢ od 0 do 100% (por. kobiety bierne
zawodowo, tab. 1la). Co wigcej, w trzech wsiach w tej gminie (Parzyn, Peplin,
Windorp) ludzie czynni zawodowo nie bgdacy uzytkownikami samochodu
posiadajg zerowy dost¢p do wszystkich dziatalnefci z powodu braku transpot-
tu publicznego i jakichkolwiek funkeji na miejscu. Nieco mniejsze, ale réw-
niez istotne réznice pod tym wzgledem wystgpujg migdzy miejscowosciami
w gminie Godzianéw (szczegdlnie wsréd ludzi starszych i niepracujacych ko-
biet, tab. 11b) ii w gmimie Lippce Reymontowskie (wsidd wiszystikich Kategorii
spotecznych, tab. 11¢),

Ogo6lny poziom dostepmuici, jakim ciesza si¢ uzytkownicy i nieuzytkownicy
samochodu w poszczegblmych kategoriach spotecznych, jest takze bardzo zréz-
nicowany (wysokie wartoéci wspélczynnikéw zmiennofci), ale mozna wskazaé
na kobiety bierne zawodowo (niewielu uzytkownikéw samochodw), a zwlasz-
cza na ludzi starszych jako kategorie znajdujgce si¢ w szczeg6lnie niekorzyst-
nym potozemiu. W przypadku ludzi statszych zasadmiczy wplyw na ogranicze-
nie ich dostgpu do funkcji ma niewielka liczba korzystajacych z samochodu,
a w mniejszym stophiu ograniczony zasi¢g dojscia pieszego i czas trwania



Tabella 11a. Ludnod¢ majaca dostgp do wszystkich funkcji tacznie (wedtug kategorii spoteczaych i miejscowoéei, grina Brusy, w %%)

Mezczyzni Kobiety Kobiety Ludzie Dzieci

Miejscowodci czynni zawodowo czynne zawodowo bierne zawodowo starsi szkolne

NS us oG NS us oG NS us oG NS us oG NS
Antoniewo 49,1 80,0 62,1 55,7 - 55,7 88,2 - 88,2 16,5 - 16,5 52,3
Asmus 20,0 80,0 371 34,7 - 34,7 53 | 100 19,9 5,9 94,1 412 1,7
Czernica 37,5 80,0 58,7 25,0 80,0 47,0 0 - 0 0 94,1 18,8 85,7
Gietdon 5,0 80,0 55,0 5,0 - 5,0 39 94,1 26,5 0 - 0 71
Kaszuba 5,0 80,0 50,0 44 - 44 5,9 - 59 0,7 - 0,7 0
Kréwnia 75,0 80,0 78,3 75,0 - 75,0 - - - 0 - 0 92,9
Kruszyn 3,7 80,0 36,4 5,0 80,0 55,0 59 - 59 2,2 88,2 11,8 -
Laska 16,0 80,0 444 17,8 - 17,8 838 - 88 59 - 59 44
Mecikat 72,0 80,0 74,1 67,9 80,0 68,9 | 100 100 100 84,7 94,1 85,6 73,8
Okreglik 10,0 - 10,0 10,0 - 10,0 88 - 88 0 - 0 -
Parzyn 0 80,0 40,0 0 - 0 0 - 0 0 - 0 0
Peplin - 80,0 80,0 0 - 0 - - - 0 - 0 0
Przymuszewo 50,0 80,0 68,5 50,0 80,0 57,5 82,3 - 82,3 38,2 - 38,2 48,7
Rolbik 9,0 80,0 49,1 10,0 - 10,0 11,8 - 11,8 7,8 - 78 154
Widno 20,0 80,0 57,5 10,0 - 10,0 11,8 | 100 29,4 0 - 0 10,0
Windorp 0 80,0 53,3 0 80,0 40,0 - - - 0 - 0 0

NS - nieuzytkowmicy samochodu, US - uzytkowniicy samochodu, OG ~ ogétem: uzytkowmicy i nieuzytkowmicy samechodu, (=) = zjawisko file wystepuje.



Tabella 11b. Ludnesé majaca dostep do wszystkich funkcji tacznie (wedlug kategoniii spotecznych i miejscowosci, gmina Godziamdw, w %%)

Meiczyini Kobiety Kobiety Ludzie Dzieci

Miejscowasci czynni zawodowo czynne zawodowo bierne zawodowo starsi szkolne
NS uUsS oG NS uUs oG NS us oG NS us oG NS

Byczki 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 - - - 29,4 - 29,4 62,7
Godziandw 85,0 85,0 85,0 85,2 85,0 85,2 66,7 - 66,7 56,5 - 56,5 77,1
Kaweczyn 50,9 80,0 57,9 46,6 80,0 50,3 59 - 59 39 - 39 16,9
Lnisno 40,7 80,0 58,8 45,0 80,0 58,7 52,9 - 52,9 17,6 - 17,6 441
Plyéwia 38,0 80,0 50,2 45,0 80,0 46,5 52,9 | 100 58,2 38,5 - 38,5 26,4
Zapadly 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 - - - 66,2 - 66,2 72,0

Objasnienia jak w tabeli 11a.

Tabella lilc. Ludno$¢ majaca dostgp do wszystkich funkcji tacznie (wedlug kategorii spoteczmych i miejscowosci, gmina Lipce Reymontowskie, w 9%%)

Meiczyzni Kobiety Kobiety Ludzie Dzieci

Miejscowosci czynni zawodowo czynne zawodowo bierne zawodowo starsi szkolne
NS us oG NS us oG NS uUs oG NS us oG NS

Chleb&w 15,0 80,0 21,2 14,2 80,0 17,6 - - - 11,8 = 11,8 20,0
Drzewce 15,0 80,0 33,7 14,7 80,0 16,1 17,6 - 17,6 10,7 - 10,7 17,6
Lipce Reymontowskie 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 80,0 | 100 100 58,2 | 100 59,4 82,9
Mszadla 10,0 80,0 24,0 10,0 80,0 12,2 59 - 59 45 - 45 111
Retniowiec 10,0 - 10,0 10,0 - 10,0 11,8 - 11,8 44 - 44 13,3
Siciska 10,0 80,0 27,5 10,0 - 10,0 - - - 0 - 0 6,7
Wolka Drzewiecka 453 80,0 52,6 40,0 - 40,0 | 100 - 100 16,2 - 16,2 36,1
Wolka Krosnowska 15,0 80,0 28,0 15,0 80,0 215 - - - 14,7 - 14,7 21,4
Woélka Podlesie 15,0 - 15,0 15,0 - 15,0 - - - 59 - 59 15,5

Objasnienia jak w tabeli 11a.
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podréizy (5 h). Na ogdt poza duzymi i/lub korzystnie zlokalizowamymii wsiami
(jak Lipce, Godzianéw, Mecikat, Zapadly) Sredni poziom dostgpu obu katego-
rii jest niski. Jeszcze wieksze zr6znicowanie wida¢ w kategoriii dzieci szkol-
nych. Podobnie jak w przypadku ogélnego poziomu dostepmaici wszystkich
mieszkahcow wsi (por. rozdziat 6.1), szczeg6lnie niekorzystng sytuacje widaé
w poszczegblnych kategoriach spotecznych w matych miejscowoSciach gminy
Brusy (Kaszuba, Parzyn, Peplin, Windorp, Okreglik).

6.3. LUDNOSC MAJACA DOSTEP DO POSZCZEGOLNYCH FUNKCII
(W SKALI MIEISCOWOSCI)

Celem tego podrozilziatu jest przedstawienie zréznicowania poziomu do-
stepu do rozmaitych dzialalnosci przez ludno$¢ zamieszkujaca poszczegéine
wsie. Chodzi o stwierdzenie, do ktérych funkcji mieszkaficy damych miejsco-
wosci maja najtatwiejszy, do ktérych przecigtmy, a do ktérych najtrudmiejszy
dostep. Wprawdzie poziomy dostepu do kazdej funkcji oblicza si¢ oddzielnie
(tab. 12a, b, c), ale ~ ze wzgledéw prakiycznych ~ w opisie dziatalnosci te
mozna przedstawi€ tgcznie jako: zatrudmienie (3 funkcje), ksztalcenie (2),
zakupy (4), opieke lekarska (4), administracj¢ i finanse (3) oraz kulture,
rekreacj¢ i wypoczynek (6).

Dostepno$¢ ludnogci czynnej zawodowo do miejsc zatrudnienia (ryc. 10,
11) wykazuje swoista dychotomie. Uzytkowmicy samochodu zawsze maja 100%
dostgpu do wszystkich miejsc pracy, podczas gdy ludzie nie korzystajacy
z samochodu w o$miu wsiach w gminie Brusy (Gietdon, Kaszuba, Kruszyn,
Okreglik, Parzyn, Peplin, Rolbik i Windorp) i w siedmiu wsiach w gminie
Lipce Reymontowskie (Chlebéw, Drzewce, Mszadla, Retniowiec, Siciska, W6l-
ka Krosnowska i Wélka Podlesie) sa, w my$l przyjetych zalozen, calkowicie
pozbawieni dostgpu do miejsc zatrudniemia z powodu braku lub nieodpowied-
niego transportu publicznego. Dodatkowo, mieszkaficy zadnej miejscowosci
w gminie Brusy nie sg w stanie doteze¢ do miejsca pracy w oSrodku 1. rz¢du,
jesli nie korzystajg z samochodu. W zdecydowanie lepszej sytuacji sg miesz-
kaicy wsi w gminie Godziandw, potozonej blizej Skierniewic, gdzie tylko
w przypadku dwéch miejscowosei (Lnisno i Plyéwia) nieuzytkowmicy samo-
chodu nie sg w stanie dotrze¢ do miejsc potencjalnego zatrudniemia w osrod-
ku gminnym.

Generalnie, jesli miejscowos¢ posiada transport publiczny, to umozliwia
on mieszkaficom dostep do miejsc zatrudnienia. Brakiem dostepu wyrdzniaja
si¢ przede wszystkim mniejsze wsie, lezace z dala od wazniejszych szlakow
transportowych. Nie jest zatem zdumiewajace, ze w lacznym rankingu funkcji
dostgpmych dla uzytkownikéw i nieuzytkownikdw samochodu w gminie Brusy,
miejsca zatrudniemia w oSrodku 3. rzedu i 2. rzedu naleza do najbardziej
dostgpmych sposréd wszystkich dziatalnodci. Jeszcze bardziej dostgpne sa miej-



Tabella 12a. Ludnod&* majaca dostep do poszczegélmych funkcji (wedtug miejscowosci, gmina Brusy, wige6p)iagdalszy

Miejscowasci Antomniewo Asmus Czernica Gietdon Kaszuba Kréwnia
Funkcje NS US |OG NS | US OG | NS | US OG| NS US OG! NS US| OG| NS | USs OG
M. pracy, oérodek 3. rzedu 88,0 (100 90,9100 | 100 |100 | 40,0| 100 66,7 0 |100 500 0 | 100 33,3/100 |100 |100
M. pracy, ofrodek 2. rzedu 88,0 | 100 90,9/100 | 100 [100 | 40,0100 66,7/ 0 |100 50,0, 0 |100 33,3/100 ;100 |100
M. pracy, oérodek 1. rzedu 0 [100 242, 0 |100 235, 0 |100 444 0 | 100 50,0, 0 |100 333/ 0 |100 33,3
Szkota podstawowa, kl. 1-1V 333, - | 333 0O - 0 - - - - - - 0 - 0 - - -
Szkola podstawowa, kl. V-VIII| 68,8 - 688 0 - 0 100 - | 100 0 - 0 0 - 0 |100 - | 100
Lokalny sklep spozywczy 11,8 0 10,2| 45,7| 50,0| 465 O 0 0 0 - 0 417 0 357 300/ O 25,0
Zakupy, oSrodek 3. rzedu 76,5 | 100 79,7/ 37,1100 | 48,8| 27,3|100 50,0, 0 |100 176, 0 |100 143| 70,0 100 75,0
Zakupy, oSrodek 2. rzedu 78,1100 82,5 48,1100 60,0 20,0100 46,7, 0 |100 250, 0 |100 20,7 57,1100 66,7
Zakupy, os$rodek 1. rzedu 6,2 | 100 250 O 750| 17,1| 20,0/100 | 46,7, 0 | 100 250, 0 |100 20,7 57,1100 66,7
Lekarz ogdlny, apteka 78,4 | 100 81,3 0 [100 186) 27,3/100 | 50,0, 0 |100 176/ 0 |100 143| 70,0100 75,0
Stomatolog 78,4 | 100 81,3 0 |100 18,6| 27,3100 50,0/ 0 |100 176/ 0 (100 143| 70,0100 75,0
Szpital: przyjecia, pogotowie 78,4 | 100 81,3 0 |100 18,6| 27,3100 50,0/ 0 |100 176, 0 |100 143| 70,0/ 100 75,0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 59 0 51| 0 50 93| 0 200 62| O 333 59| 0 0 0 0 0 0
Urzad gminny 94| 0 75| 0 50,0/ 114| O 200/ 67, O 333 83 0 0 0 0 0 0
Poczta 78,4 | 100 813 0 |100 18,6| 27,3| 100 50,0, 0 |100 176/ 0 |100 143 70,0100 75,0
Bank 94| O 75| 0O 50,0 114! O 200 67, 0 333 83 0 0 0 0 0 0
Biblioteka 78,4 | 100 81,3, 0 |100 18,6| 27,3 100 50,0 64,3| 100 70,6, 0 |100 143| 70,0100 75,0
Dom kultury, klub, $wietlica 78,4 | 100 81,3 0 |100 18,6| 27,3 100 50,0, 0 |100 176, 0 |100 143| 70,0100 75,0
Gmiinmy o$rodek kultury 0 100 135/ 0 |100 18,6| 27,3 100 50,0, 0 |100 176, 0 |100 143} 70,0 100 75,0
Kawiarnia 78,4 | 100 813 0 |100 18,6| 27,3| 100 50,0, 0 |100 17,6 0 |100 143| 70,0100 75,0
Kino 0 |100 135 0 |100 18,6 27,3| 100 50,0, 0 |100 176/ 0 |100 143| 70,0 100 75,0
Kosci6t 78,4 | 100 81,3 0 |100 18,6 27,3 100 50,0, 0 | 100 176/ 0 |100 14,3| 70,0| 100 75,0

* — cala badana ludno$¢ lacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownicy i mieuzytkownicy samochodu,
(=ytkeyawisko nie wyst¢puje. samochodu,



Tabella 12a. Ludno$* majaca dostgp do poszczegdlmych funkeji (wedtug miejscowosei, gmina Brusy, w %%), ciag dalszy

Miejscowosci Kruszyn Laska Mecikat Okrgglik Parzyn

Funkcje NS | US |OG | NS |{US OG | NS  US |OG | NS |US OG | NS US| OG
M. pracy, oérodek 3. rzgdu 0 |100 50,0 85,7100 88,9| 93,5100 947 O - 0 0 100 42,8
M. pracy, osrodek 2. rzedu 0 100 50,0| 85,7{100 88,9 93,5 100 947 0 - 0 0 [100 42,8
M. pracy, oSrodek 1. rzedu 0 |100 500, 0 1100 22,21 0 |100 193, 0 - 0 0 (100 42,8
Szkola podstawowa, kl. -1V - - - 0 - 0 | 333 - | 333| - - - 0 - 0

Szkota podstawowa, kl. V-VIII - - - 0 - 0 |100 - |100 - - - 0 - 0

Lokalny sklep spozywczy 0 0 0 | 281 O 265| 405| 214 286| 778, - | 778, O 0 0

Zakupy, oSrodek 3. rzedu 0 |100 286 375(100 | 470 928|100 | 939| O - 0 0 |100 18,7
Zakupy, oSrodek 2. rzedu 0 | 100 286 52,2(100 | 64,0 943|100 | 952| O - 0 0 100 231
Zakupy, o§rodek 1. rzedu 0 | 833 238 130/ 100 280 814 928 833| 0O - 0 0 |100 231
Lekarz ogdlny, apteka 0 | 100 286, 0 |[100 118 928100 | 939 O - 0 0 |100 18,7
Stomatolog 0 |100 286 0 [100 11,8 928100 | 939 O - 0 0 |100 18,7
Szpital: przyjecia, pogotowie 0 |100 286, 0 |100 11,8, 92,8100 939, 0 - 0 0 100 18,7
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 16,7/ 48| 0 0 0 274| 21,4| 265| O - 0 0 0 0

Urzad gminny 0 16,7 48| O 0 328( 214| 309 O - 0 0 0

Poczta 0 [100 286 94100 20,6 | 92,8/100 939 0 - 0 0 |100 18,7
Bank 0 167/ 48| 0 0 0 | 328 214 309 O = 0 0 0 0

Biblioteka 60,0100 | 714 0 |100 11,8 92,8/100 939| 778, - | 778, 0 |100 18,7
Dom kultury, klub, Swietlica 0 |100 286| 0 (100 11,8| 92,8100 939, 0 - 0 0 |100 18,7
Gminny osrodek kultury 0 |100 286 0 |100 1.,8| 92,8100 939 0 - 0 0 |100 18,7
Kawiarnia 0 | 100 286 0 (100 11,8| 92,8100 939 O - 0 0 |100 18,7
Kino 0 |100 286 0 [100 11,8 92,8/100 939| 0O - 0 0 |100 18,7
Kosciot 0 |100 286| 0 (100 11,8| 92,8|100 939, 0 - 0 0 |100 18,7

* - cala badana ludno$¢ lacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - egélem: uzytkowniey i mie-
uZytkowniicy samochodu, (-) - zjawisko nie wystgpuje.



Tabella 12a. Ludnoéé* majaca dostep do poszczegbimych funkeji (wedlug misjscowosci, gmina Brusy, w %%)ctgdalszy

Miejscowosci Peplin Przymuszewo Rolbik Widno Windorp

Funkcje NS | US| OG| NS US OG| NS US OG| NS | US OG | NS | US OG
M. pracy, ofrodek 3. rzgdu 0 (100 | 555/100 |100 |100 0 (100 | 309| 66,7 100 | 786, O | 100 | 60,0
M. pracy, ofrodek 2. rzedu 0 |100 | 555/100 100 | 100 0 [100 | 309 66,7/100 | 786/ O | 100 | 600
M. pracy, ofrodek 1. rzedu 0 (100 | 555 0 (100 | 476, O (100 | 309 O [100 | 357/ O |100 | 600
Szkota podstawowa, kl. 1-IV 0 - 0 (100 - 100 | 846 - | 84,6 100 - | 100 0 - 0

Szkola podstawowa, kl. V-VIII 0 - 0 |[100 - | 100 0 - 0 0 - 0 - - -

Lokalny sklep spozywczy 0 0 0 | 2401 O 17,1 770, 0 | 635 350 16,7/ 308 O 0 0

Zakupy, ofrodek 3. rzgdu 0 (100 | 22,7 56,0/100 | 686/ O | 100 17,6/ 300 100 | 461 0 100 | 333
Zakupy, ofrodek 2. rzgdu 0 /100 | 33,3| 933|100 | 960, O |100 | 250| 643(100 | 750/ O 100 | 375
Zakupy, oSrodek 1. rzedu 0 100 | 33,3 133/100 | 480 O |100 | 250/| 286|100 | 50,0/ O | 100 | 375
Lekarz ogélny, apteka 0 (100 | 22,7/ 960(100 | 971 0 |100 176/ 0 (100 | 23,1 O 100 | 333
Stomatolog 0 100 | 22,7 960(100 | 971 O |100 176, 0 (100 | 23,1 O 100 | 333
Szpital: przyjecia, pogotowie 0 (100 22,7| 96,0 100 971, 0 | 100 176/ 0 |100 231, 0 | 100 33,3
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 120, O 86/ O 0 0 0 167 38 0 0 0

Urzad gminny 0 0 0 | 200 O 120 0 0 0 0 16,7, 50 O 0 0

Poczta 0 100 | 22,7 120/100 | 371 147|100 | 43,2| 50(100 | 269/ O | 100 | 333
Bank 0 0 0 |20 O 1200 O 0 0 0 167, 50 O 0 0

Biblioteka 0 |100 | 22,7} 960/100 | 971 91,8/100 | 932| O (100 | 23,1 O | 100 | 333
Dom kultury, klub, Swietlica 0 100 | 22,7| 960(100 | 971 O |100 176/ 0 (100 | 231 O 100 | 333
Gminmy o$rodek kultury 0 |[100 227, 0 |100 286, 0 |100 176, 0 |100 231, 0 |100 333
Kawiarnia 0 100 | 22,7| 960(100 | 971 O |100 176/ 0 (100 | 23,1 O |100 | 33,3
Kino 0 (100 | 227 O (100 | 286 O |100 176/ 0 (100 | 231 O 100 | 333
Kosciét 0 /100 | 22,7, 0 (100 | 286 O |100 176, 0 (100 | 23,1 O 100 | 333

* _ cala badana ludno$¢ lacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, ©G - ogélem: uzytkownicy
i nieuzytkowmicy samochodu, (-) - zjawisko nie wystgpuje.



Tabella 12 a lLudno$é¢* majzca dostgp do poszczegblnych fumkaji (wedlug micjscowosci, gmima  Brusy, , w¥#% )ciagdalszy
Miejscowaosci Byczki Godziandw Kaweczyn Lnisno Plyéwia Zapadly
Funkcje NS | US |OG | NS |  US OG| NS |  US OG | NS | US OG| NS| US| OG| NS US| OG

M. pracy, osrodek 3. rzedu 100 100 100 | 100 |100 (100 | 53,1100 | 615/ O |100 | 433 0 | 100 9,9/ 100 | 100 | 100
M. pracy, osrodek 2. rzedu 100 100 |(100 |100 (100 |[100 | 656 100 | 71,8 94,7({100 97,0{100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
M. pracy, osrodek 1. rzedu 100 (100 (100 (100 | 100 [100 | 656|100 | 71,8 94,7 100 | 97,0{100 |100 |100 | 100 | 100 | 100

Szkota podstawowa, k.. 1-IV | 0 | - | 0 | 583 - [ 583 o0 | - | o0 | 667 - | 667100 - 100 | 778 - | 778
Szkola podstawowa, kI. V-VIII | 750/ - | 750/100 | - [100 | 143| - | 143(200 | - (100 | 0o | - | o0 [100 | - | 100
Lokalmy sklep spozywczy 93| 0 | 78| 882 100 | 899 564 O | 500 475/ 0 | 348 250 91| 239 226 0 | 207
Zakupy, osrodek 3. rzedu 79.1(100 | 82,5/ 88,2/100 | 89,9 32,7 100 | 403 O [100 | 266/ 0 100 | 69 90,6 100 | 914
Zakupy, oérodek 2. rzedu 789(100 | 82,8/ 884 100 | 90,4| 50,0 100 | 57,1 59,7[100 | 72,5/ 96,7 100 | 970 90,7 100 | 91,7
Zakupy, oérodek 1. rzedu 68,4100 | 742! 71,9/100 | 76,8 500 100 | 57,1| 59,7(100 | 72,5/ 81,8 100 | 833 62,8 100 A 667
Lekarz ogdiny, apteka 79,1(100 | 82,5/ 88,2/ 100 | 89,9 327100 | 403| 0 100 | 266/ O 100 | 69 90,6 100 | 914
Stomatolog 79,1/100 | 82,5 882|100 | 89,9 32,7/100 | 403| O [100 | 266/ 0 100 | 69 90,6(100 | 914

Szpital: przyjgcia, pogotowie 79,1100 82,5| 88,2/ 100 89,9| 45,4100 51,6 67,5| 100 76,1 97,3| 100 97,4| 90,6 100 91,4
Szpital: odwiedzimy pacjenta 93 0 78| 187, O 160, O 0 0 1,2 O 0,9 264 91 251| 226/ O 20,7

Urzad gminny 105 0 86| 17,7] 0 146 0 0 0 0 0 0 0 91 07 279/ © 25,0
Poczta 79,11 100 82,5 88,2|100 89,9 32,7/100 | 403, 0 |100 266, 0 |100 6,9 90,6/ 100 91,4
Bank 105/ 0O 86 17,7| 0 146( 0 0 0 0 0 0 0 91 07 279/ © 25,0
Biblioteka 79,1100 82,5 88,2100 89,9 32,7100 | 40,3| 925|100 945 97,3 100 97,4 90,6/ 100 91,4
Dom kultury, klub, Swietlica 79,1 100 82,5| 88,2 100 89,9 32,7/100 | 403 925|100 945 97,3 100 97,4 90,6/ 100 91,4
Gumiinmy oSrodek kultury 69,8 | 100 74,7, 88,2100 89,9 32,7 100 | 403| 0 |100 266, 0 |100 69| 67,9 100 70,7
Kawiarnia 79,1 100 82,5 88,2|100 89,9 454|100 51,6| 67,5/ 100 76,1 97,3 100 97,4 90,6/ 100 91,4
Kino 79,1100 82,5 882|100 89,9 45,4100 51,6 675|100 76,1 97,3 100 97,4 90,6{ 100 91,4
Kosciot 79,1 100 82,5 88,2|100 89,91 32,7 100 403, 0 | 100 266, 0 |100 6,9 90,6 100 91,4

* - cala badana ludnos$¢ lacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownicy i mieuzytkownicy samochodu,
(2ytkayawisko nie wyst¢puje. samochodu,



Tabella 12¢ Ludno$é* majaca dostep do poszczegéimych funkcji (wedlug miejscowosci, gmina Lipce Reymomtowskiic, w %% )

Miejscowosci Chlebéw Drzewce Lipce Reymont. Mszadla Retmniowiec
Funkcje NS | US| OG | NS |  US OG| NS US OG | NS | US|OG| NS | US| OG
M. pracy, oSrodek 3. rzedu 0 |100 75( 0 |100 17,0(100 100 |100 0 |100 125 0 - 0
M. pracy, oSrodek 2. rzedu 0 |100 75| 0 |100 17,0/ 100 | 100 | 100 0 |100 125| O - 0
M. pracy, oSrodek 1. rzedu 0 |100 75| 0 |[100 17,0 100 | 100 | 100 0 | 100 125 0O - 0
Szkota podstawowa, kl. }-1V 100 - |100 | 364| - | 364 714, - | 714| 62,5/ - | 62,5100 - |100
Szkota podstawowa, kL WV-VIII | 100 - | 100 571, - 57,1| 100 - [100 |100 - /100 |100 - | 100
Lokalny sklep spozywczy 721, 0 688 841K O 754| 36,5 45| 32,6|/ 600 O 553 452, -~ 45,2
Zakupy, oSrodek 3. rzedu 0 | 100 47, 0 |100 103 89,7( 100 910, 0 |100 79, 0 - 0
Zakupy, oSrodek 2. rzedu 0 |[100 61/ 0 |100 12,0( 89,3|100 90,9 0 |100 94| O - 0
Zakupy, oSrodek 1. rzedu 0 | 100 61| 0 |100 12,0 71,5| 100 759 0 |100 94| 0 - 0
Lekarz ogdlny, apteka 0 |[100 47/ 0 (100 10,3| 89,7100 91,0/, 0 |100 79, 0 - 0
Stomatolog 0 |[100 47, 0 (100 10,3| 89,7100 91,0, 0 |100 79, 0 - 0
Szpital: przyjecia, pogotowie 0 |100 47| 0 |100 10,3| 91,3| 100 924/ 0 |100 79 O - 0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 0 0 0 0 23,7/ 45| 21,3 O 0 0 0 - 0
Urzad gminny 0 0 0 0 0 0 20,7, 45| 182 O 0 0 0 - 0
Poczta 0 |100 47, 0 |100 10,3| 89,7100 | 91,0, 0 | 100 79, 0 - 0
Bank 0 0 0 0 0 0 20,7, 45| 182 O 0 0 0 - 0
Biblioteka 91,8/100 | 92,2| 841|100 | 857 89,7|100 91,0/ 92,4/ 100 930( O - 0
Dom kultury, klub, $wietlica 91,8{100 | 92,2| 841|100 | 857 89,7|100 91,0, 0 |100 79| 929 - | 929
Gmimmy oSrodek kultury 0 | 100 47| 0 |100 10,3, 89,7| 100 91,0( O |100 79 o0 - 0
Kawiarnia 0 | 100 47( 0 |100 10,3 91,3| 100 924, 0 |100 79/ 0 - 0
Kino 0 | 100 47| 0 |100 10,3| 91,3| 100 924, 0 |100 79, 0 - 0
Kosciét 0 |[100 47, 0 |100 103| 89,7| 100 910, 0 |100 79, 0 - 0

* — cala badana ludno$é lacznie, NS — nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownicy i mie-
uzytkowmnicy samochodu, (-) - zjawisko nie wystepuje.



Tabella 12c. Ludno$é* majaca dostep do poszczegdlmych funkcji (wedlug miejscowosci, gmina Lipce Reymon-
towskie, w % %) — dokoriczenie

Miejscowosci Siciska W. Drzewiecka W. Krosnowska W. Podlesie
Funkcje NS | US ([OG| NS | US OG | NS |  US OG| NS | US  OG
M. pracy, o$rodek 3. rzedu 0 |100 14,3| 42,0100 48,11 0 |100 160, 0 - 0
M. pracy, o§rodek 2. rzedu 0 [100 143 42,0| 100 481, 0 |100 160/ 0 - 0
M. pracy, oérodek 1. rzedu 0 |100 143| 42,0/ 100 48,1 0 100 160/ O - 0
Szkola podstawowa, kl. -1V 0 - 0 | 500/, - | 500 O - 0 0 - 0
Szkola podstawowa, kl. V-VIII | 100 - | 100 375 - 375 - - - 0 - 0
Lokalmy sklep spozywczy 621, 0 56,3 579, O 545 966, 0 | 848| 769 - | 769
Zakupy, osrodek 3. rzedu 0 |100 94| 34,1100 38,1 0 |100 121, 0 - 0
Zakupy, o$rodek 2. rzgdu 0 |100 10,7| 35,3( 100 400 0 | 100 129, O - 0
Zakupy, o$rodek 1. rzedu 0 100 10,7| 33,3| 100 382 0 |100 129, 0 - 0
Lekarz ogdlny, apteka 0 |100 94| 34,1|100 381 0 |100 121, O - 0
Stomatolog 0 | 100 94| 34,1100 38,1 0 |100 121 0 - 0
Szpital: przyjecia, pogotowie 0 |100 94| 34,1|100 381 0 (100 121| O - 0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 0 57, 0 52 0 0 0 0 - 0
Urzad gminny 0 0 0 69 0 64, 0 0 0 0 - 0
Poczta 0 |100 94| 34,1100 381 0 |100 121 0 - 0
Bank 0 0 0 69, 0 64, O 0 0 0 - 0
Biblioteka 69,0 | 100 71,9 85,7|100 86,6 96,6 100 970 923 - | 923
Dom kultury, klub, $wietlica 0 |100 9,4 85,7|100 86,6 96,6 100 970 923 - 92,3
Gminmy o§rodek kultury 0 |100 94| 34,1100 38,1 0 |100 12,1| O - 0
Kawiarnia 0 | 100 94| 341|100 38,1| 0 |100 121 0 - 0
Kino 0 | 100 94| 34,1 100 38,1| 0 |100 121 0 - 0
Kosciot 0 100 94| 34,1|100 381, 0 |100 121, 0 - 0

* — cala badana ludnos$¢ Iacznic, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem:
uzytkownicy i nieuzytkowniicy samochodu, (<) — zjawisko nie wystepuje.
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sca zatrudmienia w gminie Godzianéw, ale nie w najblizszym os$rodku, lecz w
oSrodkach 2. i 1. rzedu. Inaczej jest w przypadku poszczegdlmych miejscowosci
w gminie Lipce Reymontomskie, gdzie potencjalne miejsca pracy sa Srednio
dostepne i nie ma wigkszych réznic miedzy ich dostgpnadécia w osrodkach
r6znego rzedu.

Ksztalcenie (dwie funkcje, ryc. 12) obejmuje tylko dzieci uczeszczajace do
szk6t podstamowych, w podziale na dwie grupy: klasy I-IV oraz V-VIIIL.
Ksztalcenie nalezy do dziatalnofci odznaczajacych si¢ wyjatkowo duzym
zr6znicowaniem mig¢dzy poszczegblnymi miejscowosciami (Vi j_yv = 97%;
Vv = 85,4%). Co wigcej, nie wida€ tutaj prawidtowosci wyst¢pujacych w
przypadku innych funkcji, a dodatkowo rézny dostep moga mie¢ dzieci miod-
sze i starsze.

Dobra dostgpmoécia szk6t mogg cieszyC si¢ miodsze dzieci uczeszczajace
do klas I-IV, zamieszkujace w Srednich i malych wsiach, w ktérych szkota jest
na miejscu (Plyéwia, Przymuszewo, Rolbik, Widno), lub w kt6tych jej nie ma,
ale dzieci majg zorganizowany transpott autobusowy (np. z Chlebowa i Ret-
niowca do Lipiec). W bardzo nickorzystnej sytuacji znajduja si¢ natomiast
miodsze dzieci w znacznej czg$ci wsi, pozbawione zaréwno miejscowej szkoty,
jak i odpowiedniego transportu (Asmus, Kaszuba, Laska, Parzyn, Peplin,
Windorp - mate wsie w gminie Brusy; Byczki i Kawgezyn - §rednie wsie w
gminie Godziamdw, w ktérych szkoly znajdujg si¢ poza zasiegiem dojscia
pieszego ucznia, oraz Siciska, Wélka Krosnowska | Wélka Podlesie - mate
fniejscowosei w grinie Lipce Reymontowskie).

W nieco lepszej sytuacji niz mtodsze dzieci sa uczniowie klas V-VIII.
Poza miejscowo$ciami, w ktérych znajdujg si¢ odpowiednie szkoly (jak Go-
dziandéw, Lipce, Mszadla, Mecikat), lub w ktdeych istniejg dogodne potaczenia
transportowe ze szkotami (Zapadly, Przymuszewo, Chlebdw, Retniowiec),
dobrym dost¢pem do klas V-WIII wyrézniajg si¢ réwniez niewielkie miejsco-
wosci potozone w zasiggu dojScia pieszego do szkoly (Siciska) lub do trans-
portu publicznego (Czernica, Kréwnia). Natomiast zerowy dostep do wyz-
szych klas szkét podstawowych majg uczniowie kilku matych wsi w gminie
Brusy i po jednej w dwéch pozostallych gminach (Plyéwia, Wélka Podlesie).
Miejscowosci te nie posiadajg szk6t prowadzarych nauczanie w klasach V-
-VIII i pozbawione s§ odpowiedniego transportu publicznego.

Miejsca zakupéw (og6tem cztery funkcje, ryc. 13, 14) reprezentuja: lokalny
sklep spozywczy, oSrodek gminmy, osrodek 2. rzedu i o$rodek 1. rzedu. Uzyt-
kownicy samochodu majg na ogét dobry dostgp do sklepéw z dwéch powo-
déw: (1) ze wzgledu na znaczng swobod¢ dysponowania czasem przez ludzi
niepracujacych i (2) ze wzgledu na mozliwo$¢ dokomywania przez ludzi czyn-
nych zawodowo zakupéw w miejscach bardziej odleglych réwniez w soboty.
Jedynym powazniejszym wyjatkiem jest lokalny sklep spozywezy, do kitérego
nieuzytkownicy samochodu zazwyczaj posiadajg lepszy dost¢p niz ludzie ko-
rzystajacy z samochodu (tab. 12a, b, ¢). Ludzie pozbawieni mozliwosel korzy-
stania z samochodu w wigkszym stopniu nie posiadajg ograniczen czasowych
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Ryc. 10. Procentomy udziat nieuzytkownikéw samochodu posiadajacych dostep do miejsc
zatrudmienia w o$rodkach réznego rzedu
Objasnienia: a ~ ludno$¢ z dostepem, b — ludnos¢ bez dostepu
Percentage oftotaliniiqarruserswiith access to workplacss in centres of various grades

Key: a — population with access, b — population withoutodacesous grades
Key: a - population with access, b - population without access
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Ryc. 11. Procentowy udziat ludnodci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostep do miejsc zatrudniemia w oérodkach réznego rzedu

Objasnienia: a ~ ludnos¢ z dostgpem, b — ludnos¢ bez dostepu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to workplaces in centres

of various grades
Key: a — population with access, b - population without access
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Ryc. 12. Procemtowy udziat dzieci w wieku szkolnym posiadajacych dostep do szkél podstawowyeh
Objasnienia: a — dzieci z dostepem, b - dzieci bez dostepu

Percentage of school-age children with access to primary schools
Key: a - children with access, b - children without access
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Rye. 13. Procemtowy udzial nieuzytkownikéw samochodu posiadajasych dostep do miejse zakupéw
w o$rodkach réznego rzedu
Objasnienia: a — ludno$¢ z dostepem, b - ludno$€ bez dostgpu

Percentage of non-car users with access to shopping opportunities in centres of various grades
Key: a - populatiom with access, b — population without access
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Ryc. 14. Procentowy udzial ludnodci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostep do miejsc zakupédw w oSrodkach réznego rzedu
Objasnienia: a - ludno$¢ z dostepem, b — ludnoéé bez dostgpu

in centres of various grades

Percemtage of total population (car users and non-users) with access to shopping opportunities
Key: a - population with access, b - population without access
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i dlatego z tatwoscia moga dojs¢ w dni powszednie do miejscowego sklepu.
Ten za$ jest juz zamknigty po powrocie z pracy ludzi czynnych zawodowo
w bardziej odlegtych miejscach.

Pozostate miejsca zakupdw sa dla nieuzytkownikéw samochodu dostepne
w réznym stopniu (tab. 12a, b, ¢). Zazwyczaj najtrudniej dostgpmy jest oSrodek
najwyzszego rzedu jako miejsce zakupdw. Warto takze zwroci€ uwage, ze
w przypadku pigciu wsi wszystkie miejsca zakupéw sg niedostgppe dla oséb
pozbawiomych mozliwosci korzystania z samochodu. S3 to niewielkie wsie,
pozbawione sklep6w i jakiegokalwiek transportu publicznego, potozone w gmi-
nie Brusy (Gietdon, Kruszyn, Parzyn, Peplin, Windorp). W pozostallych gmi-
nach takiej sytuacji nie obserwuje si¢.

Dostep do miejsc opieki lekarskiej wsréd mieszkafcdw poszczeg6inych
wsi jest bardzo zréznicowany (ryc. 15-20). W przypadku wsi pozbawionych
uzytkownikdw samochodu, dostgp do wszystkich czterech funkcji jest réwny
zeru (Okmgglik, Retniowiec, Wolka Podlesie). Podobna jest sytuacja w przy-
padku nieuzytkownikdw samochodu w dalszych 15 wsiach (Asmus, Gieldon,
Kaszuba, Kruszyn, Laska, Parzyn, Peplin, Rolbik, Widno i Windorp w gminie
Brusy oraz Chlebdw, Drzewce, Mszadla, Siciska i Wélka Krosnowska w gmi-
nie Lipce). Ludzie tam mieszkajacy nie mieliby dostgpu do zadnej z funkcji
w tej grupie, gdyby nie bylo wsréd nich korzystajgcych z samochodu. W
wigkszosei sg to mate miejscowosci, ale Drzewce i Mszadlg mozna zaliczy¢ do
wsi Sredniej wielkosei, jednalkze pozbawionych transportu publicznego. Brak
dostepu, zwlaszcza do podstawowej opieki lekarskiej, stanowi powazne wy-
zwanie dla lokalnych wiadz admiinistiecyjnych. Sposréd czterech dziatalnosei
fnajtrudnie] sprostaé standardom odwiedzin pacjenta w szpitalu, ktéra to funk-
¢ja nalezy do najmnie] dosteprych sposréd wszystkich 22 badamych (tab. 12a,
b, €).

Stabym dostepem charakteryzuja si¢ rowniez funkcje nalezace do grupy
administracja i finanse (ryc. 21-24), zwlaszcza urzad gminny i bank. Podob-
nie jak w przypadku opieki lekarskiej, mieszkaiicy wsi, wiréd ktorych nie ma
uzytkownikéw samochodu (Okreglik, Retmiowiec, Wélka Podlesie), majg ze-
rowy dostgp do wszystkich funkcji w tej grupie. Dodattkowo, nieuzytkownicy
samochodu w 14 wsiach sg pozbawieni dostgpu do urz¢gdu gminnego, poczty
i banku. W znacznej czg$ci sg to te same wsie, ktérych mieszkahcy nie maja
dostepu do funkcji zwigzanych z opieka lekarsky (tab. 12a, b, ¢). Przewaznie
urzedy gminne i banki naleza do najtrudniej dostgpmych funkceji, nieco fat-
wiejszy jest natomiast dostgp do urzgdu pocztowego. W szczegblnie korzyst-
nej sytuacji sg wsie posiadajace urzad pocztowy na miejscu (Godzianbw,
Lipce, Mecikat) lub majgce dogodne potaczenia autobusowe z miejscowoscia,
w ktérej si¢ on znajduje (np. Antomiewo, Byczki, Kréwnia, Zapady).

Duzym zréznicowaniem charakteryzuje si¢ badana grupa funkcji kultural-
no-rekreacyjno-wypoczynkowych, z wickszo$ci ktorych korzysta si¢ w czasie
wolnym, zwanym réwniez ,,uwolnionym” (Piotrowski 1994). Dla tych funkcji
wyrazna jest dychotomia mig¢dzy uzytkownikami i nieuZytkownikami samo-
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chodu. Ci pierwsi we wszystkich miejscowosciach cieszg sie¢ 100% dostgpem
do kazdej z dziatalnosci.

Nieuzytkowmicy samochodu zamieszkujacy we wsiach, ktére nie posiadaja
na miejscu zadnej funkcji z tej grupy, pozbawieni s3 dostepu do jakiejkolwiek
z nich (Asmus, Kaszuba, Laska, Parzyn, Peplin, Widno, Windorp, wszystkie w
gminie Brusy). Sytuacja pozostalych wsi rézni si¢ znacznie. Wigksza$€ z nich
posiada niewielkie miejscowe biblioteki, co sprawia, ze naleza one do najbar-
dziej dostgpmych funkcji (ryc. 25, 26). Czg$¢ miejscowosci ma réwniez domy
kultury, kluby lub $wietlice (ryc. 27, 28), ktére naleza do bardziej dostgpnych
funkcji, zwtaszcza we wsiach gminy Lipce Reymontowskie i Godzianw.

Gminny osrodek kultury, kawiarnia, kino i kosciét (ryc. 29-36) sa prak-
tycznie niedostepne lub stabo dostepne dla niezmotonyzowamych mieszkafi-
cOow gminy Lipce, z wyjatkiem ludnosci samego oSrodka gminnego. Nieko-
rzystna sytuacja jest rowniez w miejscowosciach potozomych w gminie Brusy.
Poza dwiema korzystnie pod tym wzgledem potozonymi wsiami (Mgcikat,
Kréwnia), ktétych mieszkaficy pozbawieni mozliwosci korzystania z samocho-
du majg wysoki poziom dost¢pu do wszystkich dziatalnoéci, dostgpne sg jedy-
nie kawiarnia i ko$ciét dla mieszkahcéw Antoniewa oraz kawiarnia dla ludno-
§ci Przymuszewa (tab. 12a). Natomiast dobiy dost¢p do niemal wszystkich
funkeji w tej grupie majg mieszkaficy wsi lezacych w gminie Godziandw; tylko
gminny osrodek kultuky 1 koseiot sa niedostepne dla nieuzytkownikdw samo-
chodu mieszkajacyeh w Lnisnie 1 Plyéwl.

Ogolny poziom dostepu do dziatalnogci kulturalno-rekrezcyjno-wypoczyn-
kowych jest zroznicowamy, zwlaszcza w wyniku réznic w mozliwosciach korzys-
tania z samochodu i lokalizacji samych funkcji, gtéwnie w wigkszych miejscowos-
ciach. Zdecydowanie mniejszy jest natomiast wptyw transpottu publicznego,
poniewaz z wigkszodci wspommiamych funkcji mozna korzysta€ wieczorami
i podczas weekenddw, czyli w czasie, gdy transport ten najczgsciej nie funk-
cjonuje.

Reasumujgc, utrudnienia w dost¢pie do miejsc zatrudmiemia i funkcji kul-
turalno-relkecagyjmowypozynkowych wynikaja giéwnie z braku mozliwosci
korzystania z samochodu, podczas gdy do miejsc opieki lekarskiej oraz do
grupy funkcji administracyjno-finansowych — z niedostosowania godzin otwar-
cia placéwek do indywidualnych budzetéw czasu. W przypadku zakupéw utrud-
nienia mogg by¢ zar6wno rezultatem ,konfliktu czasowego” uzytkownikéw
samochodu (miejscowy sklep spozywczy), jak i niemozmosti skorzystania
z samochodu (pozostate miejsca zakupéw).
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Rye. 15. Procemtowy udzial nieuzytkowmikéw samochodm posiadajacych dostgp do lekarza
og6blnego, apteki i/lub stomatologa

Objasnienia: a — ludno$€ z dostepem, b — ludnosé bez dostgpu

dentiist

Percemtage of nonm-car users with access to general practitioner, dispenmsing chemist, and/or
Key: a — population with access, b — population without access
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Rye. 16. Procentowy udziat ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkowmikéw samochodu)
posiadajacej dostep do lekarza ogé6lnego, apteki iflub stomatologa
Objasnienia: a - ludnosé z dostgpem, b — ludnosé bez dostgpu

Percentage of total population (car users and non-users) with access to general practitioner,
dispensing chemist, and/or dentist
Key: a — population with access, b - population without access
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Ryc. 17. Procemtowy udzial nieuzytkowmikéw samochodu posiadajacych dostgp do szpitala
(funkcja: przyjecia pacjenta, pogotowie)
Objaénienia: a - ludno$¢ z dostepem, b - ludnosé bez dostgpu

Percentage of non-car users with access to hospital for in-patient admissions and casualties
Key: a — population with access, b - population without access
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Rye. 18. Procentowy udziat ludnoci og6tem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajgcej dostep do szpitala (funkcja: przyjecia pacjenta, pogotowie)
Objasnienia: a ~ ludnos¢ z dostgpem, b — ludno$¢ bez dostgpu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to hospital for im-patient

admissions and for casualties
Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 19. Procentowy udziat nieuzytkowmikéw samochodu posiadajacych dostgp do szpitala
(funkcja: odwiedzimy pacjenta)
Objasnienia: a — ludno$é z dostgpem, b — ludnoéé bez dostgpu

Percentage of non-car users with access to hospital for in-patient visiting
Key: a - population with access, b — population without access
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Ryc. 20. Procentowy udziat ludnofci ogotem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostgp do szpitala (funkcja: odwiedzimy pacjenta)
Objasnienia: a - ludno$é z dostepem, b — ludno$é bez dostepu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to hospital for im-patient
visiting
Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 21. Procemtowy udziat nieuzytkowmikéw samochodu posiadajgcych dostep do urzedu
gminnego i/lub banku
Objasnienia: a — ludno$é z dostepem, b — ludnosé bez dostgpu

Percentage of non-car users with access to local authwrity office and/or bank
Key: a - population with access, b — population without access
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Ryc. 22. Procemtony udziat ludnosci ogétem (uZytkownikéw i nieuzytkownikéw samaochodu)
posiadajacej dostep do urz¢du gminnego i/lub banku
Objasnienia: a — ludno$¢ z dostgpem, b — ludno$é bez dostepu

Percentage of total population (car users and non-users) with access to lesadl for onitpatidne
addisgions and for casualties
Key: a — population with access, b - population without access
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Ryc. 23. Procentowy udzial nieuzytkownikéw samochodu posiadajacych dostgp do wrzedu
pocztowego
Objasnienia: a — ludnod¢ z dostgpem, b — ludnesé bez dostgpu

Percentage oftotalmidarruserswiith aucess to a [post offfice
Key: a - population with access, b - population without access
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Ryc. 24. Procemtowy udziat ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nieuZytkownikéw samechodu)
posiadajacej dostep do urzgdu pocztowege
Objasnienia: a - ludno$é z dostgpem, b - ludno$¢ bez dostepu

Percentage of total population (car users and non-users) with access to a post office
Key: a - population with access, b - population without access
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Ryc. 25. Procemtowy udzial nieuZytkownikéw samochodu posiadajacych dostgp do biblioteki
Objasnienia: a - ludno$€ z dostgpem, b - ludnos¢ bez destgpu
Percentage ofiotalimigaaruserswiith tt® apoktoffice
Key: a - population with access, b — populatiom without access
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Ryc. 26. Procenmtowy udziat ludnoéci ogétem (uzytkownikéw i nieuzytkowmikéw samochodu)
posiadajacej dostep do biblioteki
Objasnienia: a — ludnos¢ z dostepem, b — ludno$¢ bez dostgpu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to apdstoffice
Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 27. Procentowy udzial nieuzytkownikéw samochodu posiadajgeych dostgp do domu
kultury, klubu lub $wietlicy
Objasnienia: a — ludno$¢ z dostgpem, b — ludne$é bez dostepu

Percentage of non-car users with access to a village centre, social club or club room
Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 28. Procemtowy udziat ludnesci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostep do domu kultury, Klubu lub $wietlicy
Objasénienia: a — ludnosé z dostepem, b - ludnosé bez dostepu

Percentage of total population (car users and non-users) with access to a village centre, social
club or club room
Key: a - population with access, b - population without access
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Ryc. 29. Procentowy udziat nieuzytkownikéw samochodu posiadajacych dostgp do gminnego
o$rodka kultury
Objasnienia: a — ludnos$¢ z dostepem, b - ludnos¢ bez dostgpu

Percentage of non-car users with access tohaspatalforiitisitimg
Key: a — population with access, b - population without access
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Ryc. 30. Procentowy udziat ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkowmikéw samochodu)
posiadajacej dostep do gminnego o$rodka kultury

Objasnienia: a — ludno$¢ z dostepem, b — ludno$é bez dostgpu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to a commumity centre

Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 31. Procenttoawy udziat nieuzytkownikéw samochodu posiadajacych dostep do kawiarni
lub klubokawiarni
Objasnienia: a — ludnod¢ z dostgpem, b — ludnosé bez dostgpu

Percentage of non-car users with access tonapitalf ooin-patientvisitisig
Key: a — population with access, b — population without access
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Rye. 32. Procemtowy udzial ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nieuzytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostep do kawiarni lub kiubokawiarni

Objasnienia: a - ludno$€ z dostepem, b - ludnos$€ bez dostgpu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to a café or coffee-house
Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 33. Procentowy udziat nieuzytkownikdw samochodu posiadajacych dostgp do kina
Objasnienia: a — ludno$¢ z dostgpem, b — ludnos¢ bez dostepu
Percentage oftotalmiicarruserswiith acoess to apostatfice

Key: a - population with access, b — population without access
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Ryc. 34. Procentomwy udzial ludnosci ogolem (uzytkownikéw i nieuZytkownikéw samochodu)
posiadajacej dostep do kina

Objasnienia: a — ludnos$¢ z dostgpem, b — ludnos€ bez dostgpu
Percentage of total population (car users and non-users) with access to aposteffice

Key: a — population with access, b — population without access
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Ryc. 35. Procemtowy udziat nieuzytkownikéw samochodu posiadajgeych dostep do kosciota
Objasnienia: a — ludnos€ z dostgpem, b - ludnoe$¢ bez dostgpu

Percentage oftotalmicaaruserswiith o @emuamnitycentre
Key: a - population with access, b — populatiom without access
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Ryc. 36. Procemtowy udzial ludnosci ogélem (uzytkownikéw i nicuzytkownikéw sameochodu)
posiadajacej dostep do kosciota

Objasnienia: a - ludno$é z dostgpem, b — ludnos$é bez dostepu

Percentage of total population (car users and non-users) with access to aconununitycentre
Key: a - population with access, b — population without access
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Interesujace jest poréwnanie miejscowosci pod wzgledem zréznicowania
dostgpu do poszczegdlmych funkcji (tab. 13). Okazuje si¢, ze — wiréd nieuzyt-
kownikéw samochodu - najwigkszym zréznicowaniem odznaczaja si¢ male,
zazwyczaj stabo dostgpne wsie (wspétczynniki zmiennasci > 200%) i to nieza-
leznie od gminy. Z drugiej stromy, zdarzaja si¢ miejscowosci, ktérych miesz-
kaficy pozbawieni mozliwasci korzystania z samochodu maja jednakowo mier-
ny dostgp, bez wzgl¢du na rodzaj potrzebnej funkcji i wtedy ¥ = 0 (Parzyn,

Talbella 13. Poréwnanie miejscowosci: ludno$é* majaca dostgp do poszczegtilmych funkeji

(w %%)
Miejscowosci Wspdliczynmilki zmiennosci

NS oG
Antoniewo 70,6 59,7
Asmus 204,4 95,6
Czernica 84,9 48,1
Gietdon 447,2 88,3
Kaszuba 458,4 75,0
Kréwnia 54,8 46,8
Kruszyn 435,9 59,0
Laska 187,1 115,7
Mecikat 39,8 388
Okregiik 299,9 299,9
Parzyn 0,0 79,3
Peplin 0,0 78,5
Przymuszewo 77,0 55,9
Rolbik 237,7 91,5
Widno 162,5 78,0
Windorp 0,0 63,6
Byczki 48,0 49,0
Godzianéw 32,6 339
Kaweczyn 58,4 56,2
Lnisno 95,9 63,9
Plyéwia 100,8 91,4
Zapady 339 34,9
Chlebéw 185,9 1273
Drzewce 193,6 113,7
Lipce Reymontowskie 333 348
Mszadla 218,6 140,4
Retmiowiec 221,4 2214
Siciska 258,2 139,8
Wola Drzewiecka 50,9 46,0
Wélka Krosnowska 2449 134,3
Wélka Podlesie 255,0 255,0

* — cala badana ludno$¢ lacznie, NS — nieuzytkownicy samocihodu,
OG - og6lem: uzytkowniicy i nieuzytkowmicy samochodu.
Zrédtba: obliczenia na podstawie danych tabeli 12a, b, c.
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Peplin i Windorp w gminie Brusy). W przypadku i3cznego potraktowania
uzytkownikdw i nieuzytkownikdw samochodu réznice w dostepie do poszcze-
golnych funkcji wéréd mieszkancdw damych miejscowosci s3 zdecydowanie
mniejsze, ale i tak wynoszg co najmniej kilkadziesigt procent, a w skrajnych
sytuacjach przekraczaja 200%.

6.4. POZIOM DOSTEPNGSCI FUNKCJE W PRZEKROJU GMINNYM

Ponizsze wnioski dotycza ocemy poziomu dostepmuici w przekroju gmin-
nym (a nie pojedymnczych wsi), czyli tacznego udziatu ludnesci posiadajacej
dostep do poszczegdlmych funkcji, wyrazonego jako odsetek potencjalnego
dostepu. Mozna to przedstawi€ jako (Nutley 1984a, s. 360):

% S
H=100 £\ (%)
L 2

W M< I M<

gdzie: A; - dostepmos¢ funkcji j dla wszystkich kategorii spoteczmych oraz
wsi,
Py — ludmoie kategonii spotecznej k we wsii i z dostgpem do fumkji j,
s — liczba kategorii spotecznych,
v — liczba wsi.

Podobmie jak w przypadku poszczegélmych wsi, dostepnosS€ ludnesci czyn-
nej zawodowo do miejsc zatrudnienia w przekroju gminnym wykazuje swoistg
dychotomii¢ (tab. 14a, b, c; tab. 15). UZytkownicy samochodu we wszystkich
gminach cieszg si¢ 100% dostgpem, podczas gdy — w niektérych przypadkach
- nieuzytkowmicy samochodu, stanowigcy bezwzgledng wigkszo$¢, sg catkowi-
cie pozbawieni dostgpu do miejsca zatrudniemia z powodu braku transportu
publicznego. Tak jest w przypadku gminy Brusy, gdzie ludzie pozbawieni
samochodu w ogble nie sg w stanie dotrze¢ do oSrodka 1. rz¢du (Bydgoszcz,
Gdafisk), ktory moégtby byC ich potemcjalnym miejscem pracy.

Nie wida¢ istotnych réznic pod wzgledem dostgpmoéci miejsc zatrudnienia
miedzy mezczyznami i kobietami czynnymi zawodowo (tab. 14a, b, c; tab. 16),
chociaz te ostatnie stanowig zdecydowang mniejszo$¢ wéréd uzytkownikow
samochodu (tab. 4a, b, c; tab. 5a). Nie zawsze najbardziej oddalone miejsce
pracy (oSrodek najwyzszego rzedu) jest najmniej dostepne. Czasem jest nim
najblizsze mozliwe miejsce zatrudniemia, tj. oSrodek gminny. Swiadezy to,
albo o niewta$ciwym wyborze oSrodka gminnego, albo o braku odpowiednich
potaczen transportiowych z nim, albo o jedmym i drugim (Godziandw). W
przypadku gminy Lipce Reymontowskie nie wida¢ wyraznych réznic w do-



Tabella 14a Ludno$¢ majaca dostep do poszczegdlmych funkcji: gmina Brusy (wedlug kategorii spoteczmych, w %%)

Kategorie spoleczne Meiczyini czynni Kobiety czymne Kobiety bierne Ludzie starsi Dzieci
zawodowo zawodowo zawodowo szkolne
Funkcje NS us oG NS us oG NS us oG NS us oG NS
M. pracy, oSrodek 3. rzedu 64,8 | 100 81,1 554 | 100 59,1 nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, oSrodek 2. rzedu 64,8 | 100 81,1 55,4 | 100 59,1 nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, osrodek 1. rzedu 0 100 46,3 0 100 8,2 nd nd nd nd nd nd nd
Szkota podstawowa, kl. }-1V nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 50,0
Szkota podstawowa, kl. V-VIII nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 41,8
Lokalny sklep spozywczy 18,2 0 9,8 27,7 0 25,5 76,3 83,3 76,9 324 60 34,2 32,2
Zakupy, oSrodek 3. rzedu 64,8 @ 100 81,1 554 | 100 59,1 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 24,8
Zakupy, oSrodek 2. rzedu 64,8 | 100 81,1 55,4 | 100 59,1 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 nd
Zakupy, oSrodek 1. rzedu 29,5 | 100 62,2 23,8 | 100 30,0 | 424 | 100 47,7 0 20 14 nd
Lekarz ogdlny, apteka 455 | 100 70,7 41,6 | 100 59,1 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 339
Stomatolog 455 | 100 70,7 41,6 | 100 59,1 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 339
Szpital: przyjecia, pogotowie 455 | 100 70,7 41,6 | 100 59,1 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 339
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 0 0 0 0 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 0
Urzad gminny 0 0 0 0 0 0 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 nd
Poczta 39,8 | 100 67,7 35,6 | 100 40,9 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 36,4
Bank 0 0 0 0 0 0 30,5 | 100 36,9 16,2 | 100 21,9 nd
Biblioteka 63,6 | 100 80,5 63,4 | 100 66,4 49,2 | 100 53,8 26,5 | 100 315 54,5
Dom kultury, klub, $wietlica 455 | 100 70,7 42,6 | 100 473 30,5 100 36,9 16,2 | 100 21,9 33,9
Gminny o$rodek kultury 29,5 | 100 62,2 228 | 100 29,1 23,7 | 100 30,8 13,2 | 100 19,2 13,2
Kawiarnia 455 | 100 70,7 41,6 | 100 59,1 30,5 100 36,9 16,2 | 100 21,9 339
Kino 29,5 | 100 62,2 22,8 | 100 291 23,7 | 100 30,8 13,2 | 100 19,2 13,2
Kosciét 455 | 100 70,7 35,6 | 100 40,9 27,1 | 100 338 14,7 | 100 20,5 25,6

NS - nieuzytkowmicy samochodu, US - uzytkowmiicy samochodu, OG - og6tem: uzytkowmicy i nieuzytkownicy samochodu, nd - nie dotyczy: relacja nie
wystepuje, (-) - zjawisko nie wystepuje.



Tabella 14ib. Ludno$é majaca dostep do poszczegéimych funkcji: gmina Godzianéw (wedlug kategoriii spolcsznych, w % %)

Kategorie spoleczne Mezczyzini czynni Kobiety czynne Kobiety bierne Ludzie starsi Dzieci
zawodowo zawodowo zawodowo szkolne
Funkcje NS us oG NS us oG NS uUs oG NS us oG NS
M. pracy, osrodek 3. rzedu 63,0 = 100 73,7 61,7 | 100 66,5 | nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, osrodek 2. rzgdu 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 971 | nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, oSrodek 1. rzedu 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 nd nd nd nd nd nd nd
Szkota podstawowa, kl. -1V nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 62,8
Szkola podstawowa, kil W~VIII nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 4
Lokalny sklep spozywczy 315 35,8 32,7 355 19,2 335 92,3 | 100 92,9 66,5 = 66,5 58,3
Zakupy, osrodek 3. rzedu 63,0 | 100 73,7 61,7 | 100 66,5 15,4 | 100 21,4 38,1 - 38,1 48,0
Zakupy, osrodek 2. rzgdu 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 84,6 | 100 85,7 | 49,7 - 49,7 nd
Zakupy, osrodek 1. rzgdu 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 84,6 = 100 85,7 0 = 0 nd
Lekarz ogélny, apteka 63,0 | 100 73,7 | 61,7 | 100 66,5 154 | 100 214 | 381 - 38,1 48,0
Stomatolog 63,0 | 100 73,7 | 61,7 | 100 66,5 154 | 100 214 | 381 - 38,1 48,0
Szpital: przyjecia, pogotowie 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 84,6 | 100 85,7 49,7 - 49,7 85,0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 0 0,5 0 0,5 84,6 | 100 85,7 49,7 - 49,7 17,3
Urzad gminny 0 0 0 0,5 0 0,5 154 | 100 214 | 381 - 38,1 nd
Poczta 63,0 | 100 73,7 | 61,7 | 100 66,5 154 | 100 21,4 | 381 - 38,1 48,0
Bank 0 0 0 0,5 0 0,5 154 | 100 214 | 381 = 38,1 nd
Biblioteka 95,5 | 100 96,8 95,6 | 100 96,2 | 84,6 | 100 85,7 | 626 - 62,6 82,7
Dom kultury, klub, $wietlica 95,5 | 100 96,8 95,6 | 100 96,2 | 84,6 | 100 857 | 626 - 62,6 82,7
Gmiinmy osrodek kultury 63,0 | 100 73,7 | 61,7 | 100 66,5 154 | 100 21,4 17,4 - 17,4 48,0
Kawiarnia 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 84,6 | 100 85,7 | 49,7 - 49,7 85,0
Kino 96,5 | 100 97,5 96,7 | 100 97,1 84,6 = 100 85,7 | 49,7 - 49,7 85,0
Kosciol 63,0 | 100 73,7 | 61,7 | 100 66,5 154 | 100 214 38,1 - 38,1 48,0

NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkowniicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownisy i nisuzytkowmisy samoshodu, nd - nie dotyszy: relagja nie
wystepuje, (-) - zjawisko nie wystepuje.



Tabella 14c. Ludno$¢ majaca dostep do poszczegdlmych funkcji: gmina Lipce Reymomtowskie (wedtug kategofiii spoteczriych, w %%)

Kategorie spoleczne Mezczyzni czynni Kobiety czynne Kobiety bierne Ludzie starsi Dzieci
zawodowo zawodowo zawodowo szkolne
Funkcje NS uUs oG NS us oG NS us oG NS uUs oG NS
M. pracy, osrodek 3. rzgdu 378 | 100 52,5 | 419 | 100 45,1 | nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, osrodek 2. rzedu 378 | 100 52,5 | 419 | 100 451 | nd nd nd nd nd nd nd
M. pracy, osrodek 1. rzgdu 37,8 | 100 52,5 419 | 100 45,1 nd nd nd nd nd nd nd
Szkota podstawowa, kl. }-1V nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 60,9
Szkota podstawowa, kiLNV-VIII nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd 82,9
Lokalmy sklep spozywczy 62,2 0 47,5 57,3 0 54,1 83,3 - 833 | 468 | 100 47,3 60,4
Zakupy, os$rodek 3. rzedu 37,8 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 229 | 100 23,6 42,0
Zakupy, osrodek 2. rzedu 37,8 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 22,9 | 100 23,6 nd
Zakupy, os$rodek 1. rzgdu 37,8 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 0,5 | 100 15 nd
Lekarz ogélny, apteka 37,8 | 100 52,5 419 | 100 45,1 66,7 - 66,7 22,9 | 100 23,6 42,0
Stomatolog 378 | 100 52,5 419 | 100 451 66,7 - 66,7 229 | 100 23,6 42,0
Szpital: przyjecia, pogotowie 378 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 22,9 | 100 23,6 45,0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 0 0 0 0 0 0 66,7 - 66,7 22,4 | 100 23,2 14,2
Urzad gminny 0 0 0 0 0 0 66,7 - 66,7 224 | 100 23,2 nd
Poczta 37,8 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 224 | 100 23,2 42,0
Bank 0 0 0 0 0 0 66,7 - 66,7 224 | 100 23,2 nd
Biblioteka 95,3 | 100 96,4 96,8 | 100 97,0 88,9 - 88,9 56,7 | 100 57,1 80,5
Dom kultury, klub, swietlica 82,4 | 100 86,6 83,4 | 100 84,3 83,3 - 83,3 53,2 | 100 53,7 76,9
Gminmy o$rodek kultury 378 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 229 | 100 23,6 42,0
Kawiarnia 378 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 229 | 100 23,6 450
Kino 378 | 100 52,5 41,9 | 100 45,1 66,7 - 66,7 22,9 | 100 23,6 450
Kosciot 378 | 100 52,5 41,9 | 100 451 66,7 = 66,7 229 | 100 23,6 42,0

NS - nieuzytkowmicy samochodu, US - uzytkowniicy samochodu, OG - ogélem: uzytkwmjyimethﬁmy safmechedy, Ad - fAie debyezy: relacja nie
wystepuje, (-) — zjawisko nie wysigpuje.
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Talbella 15. Ludno$é* majaca dostgp do poszczegélnych funkcji (wedlug gmin, w %%)
Gmimy Brusy Godziandw Lipce Reymont.
Funkcje NS |US [OG |[NS |US |OG |NS |US [OG

Miejsce pracy, o$rodek 3. rzedu | 59,8 | 100 72,3 62,4100 70,6 | 39,9100 49,0
Miejsce pracy, osrodek 2. rzedu | 59,8 | 100 | 72,3| 96,6 /100 | 97,3| 39,9 100 | 49,0
Miejsce pracy, osrodek 1. rzedu 0 |100 31,0 96,6 | 100 97,3 39,9 100 49,0

Szkota podstawowa, kl. }-1V 50,0 - 50,0| 62,8 - 62,8 60,9 - 60,9
Szkota podstawowa, ki V-VIII 418| - 418 714 - 71,4 | 829 = 82,9
Lokalmy sklep spozywczy 343 83| 296 46,7| 324 448 573 22| 52,2
Zakupy, os$rodek 3. rzedu 39,3100 50,3 | 53,2 (100 59,7 | 37,0100 42,8
Zakupy, o$rodek 2. rzedu 449 | 100 57,8 83,3(100 85,9 35,7100 429
Zakupy, osrodek 1. rzedu 23,7 | 95,8| 40,5 69,1100 74,2 | 29,4100 373
Lekarz og6lny, apteka 34,8 | 100 46,5 | 53,2 (100 59,7 | 37,0100 42,8
Stomatolog 34,8 | 100 46,5 | 53,2100 59,7| 37,0 100 42,8
Szpital: przyjecia, pogotowie 34,8 | 100 46,5 | 83,5100 85,7 37,5|100 43,3
Szpital: odwiedziny pacjenta 66| 114/ 75| 164 09 142 93 22 86
Urzad gminny 92| 11,4, 97| 11,2| 09, 95| 81| 22| 74
Poczta 32,9 | 100 450 | 53,2100 59,7 | 36,8 100 42,7
Bank 92| 114 97| 11,2 09| 95| 81| 22| 74
Biblioteka 53,3100 61,7 | 85,4100 87,4 83,9100 85,4
Dom kultury, klub, swietlica 35,0 | 100 46,7 | 85,4100 87,4 74,9100 773
Gminny o$rodek kultury 20,1 | 100 345 | 48,5100 55,6 | 37,0100 428
Kawiarnia 34,8 | 100 46,5 | 83,5100 85,7 37,5100 433
Kino 20,1 | 100 34,5 835|100 85,7 37,5100 433
Kosciot 30,4 | 100 430 53,2100 59,7| 37,0100 42,8

* — cala badana Judno$¢ lacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu, US - uzytkownicy ssxmocho-
du, OG - ogé6lem: uzytkownicy i nieuzytkowmicy samochodu, (-) - zjawisko nie wystepuje.

stepnoéci miejsc zatrudmienia znajdujacych si¢ w oSrodkach réznego rzedu,
ani miedzy mezczyznami i kobietami czynnymi zawodowo. Jest to przede
wszystkim wynikiem korzystnego potozenia wsi Lipce Reymontomwskie na szla-
ku kolejowym laczacym Skierniewice z Lodzia, jak réwniez znacznej koncen-
tracji ludno$ci w samym o$rodku gminnym.

Reasumujac, kazda analizowana gmina charakteryzuje si¢ odmienmym po-
ziomem dost¢gpnafci miejsc zatrudnienia w oSrodkach réznego rzedu. Ogol-
nie, poziom dostgpmafci miejsc zatrudniemia na tle innych funkcji mozna
okresli¢ jako dobry lub umiarkowamy™ (tab. 15; ryc. 37), a to z powodu wzgled-
nie dobrego dostosowania rozktaddw jazdy transportu publicznego do prze-
jazdoéw pracowmiczych, a czgéciowo réwniez z powodu dominacji mezczyzn
czynnych zawodowo wsréd uzytkownikdw samochodu.

Ksztalcenie obejmuje dwie funkcje, charakteryzujace si¢ umiarkowanym
dostepem do szk6t. Dzieci starsze, uczeszczajace do klas V-VIII, posiadaja
nieco lepszy dostep mimo mniejszej liczby odpowiedmich szkét, ktéra jest

¥ Do podobmych wnioskéw doszli M. J. Moseley i in. (1977).



Tabella 16. Ludno$é majaca dostep do wszystkich funkcji lacznie (wedtug kategoriii spolecznych i gmin, w %%)

Kategorie spoleczne Meiczyini czynni

zawodowo
Gmimy NS us oG
Brusy 371 80,0 | 57,0
Godziandw 66,9 | 818 71,2
Lipce Reymontowskie 38,4 80,0 48,2

NS - nieuzytkowniity samochodu, US - uzytkownicy samochodu, OG - ogélem: uzytkownicy i nieuzytkownicy samochodu, (<) - zjawisko nie wystepuje:

brak uzytkownikéw samochodu wsréd tej kategorii.

Kobiety czymne
zawodowo
NS us oG
331 80,0 | 36,9
66,9 | 810 | 68,6
41,2 | 80,0 | 434

Kobiety bierne

NS
34,0
52,5
69,9

zawodowo
us
99,0
100

oG
40,0
55,9
69,9

Ludzie starsi Dzieci
szkolne
NS us oG NS
16,3 92,4 21,6 27,6
42,6 42,6 56,8
26,6 100 27,3 46,2

ot
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Ryc. 37. Proporcja nieuzytkownikdw samochodu | ludnosei ogbtem z desigpem do
poszczegblmych funkcji

Proportion of non-car users and of the whole population with access to different activities



138

jednak kompensowana przez wigksza dopuszczalng odlegtos¢ dojscia pieszego
(2 km w jedna strone).

Niemniej, zgodnie z przyjetymi kryteriami, okoto 2045% dzieci szkol-
nych, zaleznie od gminy, praktycznie nie posiada dostgpu do szkét. Szczegdl-
nie zta sytuacja wystepuje w gminie Brusy, gdzie niewielkie osady i rozproszo-
ne osadnictwo prakiycznie uniemeliwiajg poprawe istniejacego stanu rzeczy.
Lepsza sytuacje obserwuje si¢ w dwdch pozostalych gminach, zwlaszcza w
gminie Lipce, ale i tam przynajmniej okoto 20% dzieci, w mysl przyjetych
kryteribw, pozbawione jest dostgpu do szkét (tab. 15; ryc. 37). W kazdym
razie, badanie dostgpmasdici szkét jednoznacznie przeczy stwierdzeniom o réw-
nych szansach ksztatcenia na poziomie podstawowyen i w tym sensie moze
stanowi¢ swoiste wyzwanie dla wiadz o$wiatowych®,

Miejsca zakupéw naleza do $rednio dostgpmych® (tab. 15; ryc. 37). Dostep
uzytkownikéw samochodu do sklepéw jest ogélnie wysoki, czgsciowo ze wzgle-
du na brak ograniczen czasowych kobiet biermych zawodowo i ludzi starszych,
a czeSciowo ze wzgledu na nizsza wymagana czesto$¢ odwiedzin sklepéw
w ofrodkach gminnych i wyzszego rzedu (raz w tygodniu). Ludzie czynni
zawodowo uzyskujg wymagany dostgp do sklepdw w tych oSrodkach w soboty.
Natomiast w miejscach, gdzie transpott publiczay jest zadowalajacy lub sklep
znajduje si¢ na miejscu, ludzie pozbawieni samochodu majg z reguly lepszy
dostep do sklepdw ni2z uzytkownicy samochodu. Wynika to ze zdominowania
nieuzytkownikdw samochodu przez kategorie spoteczne pozbawione ograni-
czen czasowych. Co wigcej, nie ma wcale u2ytkownikéw samochodu wéréd
kobiet biernych zawodowo w gminie Lipee, a wsréd ludzi staiszych w gminie
Godziandw. Z kolei lokalny sklep spozywezy jest zazwyczaj zamkaigty po
powrocie z pracy do miejsca zarmieszkania ludzi czynnych zawedowo.

Dostep do miejsc opieki lekarskiej (cztery funkcje) w przekroju gminnym
jest $redni lub niski?’ (tab. 15). Przyczyng s3 trudnoéci sprostania ostrym wy-
mogom znacznej czgstoSci dostgpu. Nawet wsrod uzytkownikéw samochodu,
dostep do niektérych funkcji majg jedynie kobiety bierne zawodowo i ludzie
starsi; niemniej, jak juz wspomniano, kobiety niepracujace w gminie Lipce
i emeryci w gminie Godziandw sg kategoriami catkowicie pozbawionymi sa-
mochodu.

Ludzie czynni zawodowo nie moga sprosta€ przyjetym standardom zadnej
z ustug medycznych, zwlaszcza jesli nie sa uzytkownikami samochodu. Lecz
nawet jesli maja go do dyspozycji, odwiedziny pacjenta w szpitalu okazuja sie
niemoiliwe ze wzgledu na wymagang cze¢sto$¢ odwiedzin; te ostatnie dziatal-

% Sytuacja w Polsce nie jest wyjatkiem. Dla przykladu, badamia surveyowe w Wielkiej
Brytanii czesto pokazuja, ze dojazdy do szk6t uwaza sie za sprawiajace najwiecej probleméw
transporttowych, pomimo ustawowego zapewniemia bezplatnego przewozu (Nutley 1983a, s. 79).

% U M. J. Moseley'a i in. (1977) dostep do sklepéw byt ,,umiarkowanie dobry”, a u S. D.
Nutley’a (1983a) dobry w poréwnamiu z dostgpem do innych funkcji.

¥ 7 badan S. D. Nutley'a (1983a) wynika, ze dostep do tej grupy funkcji jest niski.
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nosci s3 nie tylko najtrudniej dostepne w grupie ustug medycznych, ale naleza
réwniez do najbardziej niedostgpmych funkcji w ogéle.

Oczywiscie istnieja pewne réznice miedzy gminami i poszczegélmymi funk-
cjami (tab. 14a, b, c; tab. 15; ryc. 37). Stosunkowo najlepszy dostep do szpitala
(funkcja: przyjecia, pogotowie) maja mieszkaificy gminy Godziandw polozonej
w poblizu Skierniewic. Z kolei lekarz ogdlny, apteka i stomatolog charaktery-
zuja sie ta sama (Sredniag) dostgpmadicia w badamych gminach.

Trzy funkcje, okreslane tacznie jako administracyjno-finansewe, odzna-
czaja sie ogdlnie niskim, lecz zréznicowanym stopniem dostepu®. Wymagana
czesto$¢ dostepu do tych funkcji wynosi raz na tydzien, a z uslug poczty
mozna réwniez skorzystaC w sobotg¢ przed potudniem. Poza tym, urzedéw
pocztowych jest nieco wigcej niz bankéw czy urzgdéw gminnych. Dla ludzi
pracujacych catkowicie niedostgpne sg urzedy gminne i banki, a to z powo-
du stosunkowo krétkiego czasu ich otwarcia w ciggu tygodnia i zamknigcia
w soboty. Dla kobiet biernych zawodowo i ludzi starszych nie ma istotnych
fé2nic w dost¢pie do urzgdu gminnego, poczty lub banku. Jedyny funkejg
dostgpna w tej grupie dla dzieci jest urzad pocztowy, kidey jednak w ponad
50% pozostaje dla nich niedostepy. Nie istniejg znaczace réznice w dostepie
do funkeji admimistiavyjno-finansowych miedzy tizema gminami (dla uzytkow-
nikéw 1 nleuzytkownikdw samoehodu taeznie, w %%: Vi, = 11,7; v ..., = 15,3;
Hesk = 11,7).

£ ssesciy funkell o charakterze kalturaing-rekreacyjRo-wypeszynkewym
mozna skorzystal W rozRych godzinach | dpiach, c7esciowe Yicesorami
| pedezas weekendow.: Istnieja dosé duze rdzpice W desieprose m§e
%mmam.l %ela ludnossi ogdlem, W %% Veoniaere = 1495 Vagm wont

Kigmama = 35 Ko = 31 l@f@%ﬂ = 11%33), 3 7lassesa

mi §Beissznym.l de Be&ezsg@iﬁveh ﬂmk ﬂ? 3 Wodrianow = %ﬂ 1,
Kipee = 37): Z 23j6€ Wigczoramah w bar me&p%%ﬁ* Wykluezend
$3 Riebzytkowmisy samoechedy™. Jest to §§e§e ginie wideczre w odleslyeh
Wieskach W gminie Brusy, ng kentrasty migdzy korzystajacymi i m@kerzy
stajacymi z samechody sa wielkie: Jest to takie praypadek Riekirych katege
Fil 8 elsez ch, AP: gospedyh domanyeh i ludzi starszyeh, cheacych edwie zlé
bardziej o sgls eele; jak keseid lub gminny esrede kultury. @g@im@, Raj-
bardzie] dostepha jest biblioteka, e2¢ste mieszezaca sig W FodZIRRE] Wsi, Pe-
debrie jak nastepRy W kelejnossi dom kultury, klub lub éwietlica: Bla ludzi
pozbawionyeh mezliwesci kerzystania z samechody, pozestale funkeje, jak ka-
wiarnia lub kine, s3 zdecydowanie trudniej destgpre. Natomiast uzytkownicy
samechedy we wezystkich kategeriach spelesznych eigsza sig¢ 100% desiepem
de grupy funkeji ekresianysh lacznie jake kultura, rekreasja | wypoezynek.

9 3

® Wedtug badamia M. J. Moseley'a i in. (1977), grupa funkcji administracyjno-finansowych

(poza urzedem pocztowym) nalezata do slabiej dostgpmych. Poczta odznaczata si¢ matomiast
najwyzszym $rednim poziomem dostgpu u S. D. Nutley'a (1983a).

Potwierdzaja to réwniez badamia M. J. Moseley’a i in. (1977) w East Anglia. Funkcje
zwigzane z wypoczynkiem odznaczaja si¢ najnizsza dostepnoscia.
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6.5. ZROZNICOWANIE WEWNATRZ- | MIEDZYREGIONALNE

Oceny zréznicowania badamych zagadnieft wewnatrz gmin i migdzy gmina-
mi dokonuje si¢ za pomoca wspotczynnikéw zmienmogcsi, obliczomych w dwéch
wersjach — dla nieuzytkownikéw samochodu oraz dla ludnosci ogétem, czyli
uzytkownikdw i nieuzytkownikdw samochodu igcznie. Nie wylicza si¢ nato-
miast wspélczynnikéw zmiennafci wylacznie dla os6b korzystajacych z samo-
chodu, poniewaz zréznicowanie wewnetrzne tej grupy jest niewielkie, na co
juz wskazywano. Oczywiscie dostep do funkcji wiréd uzytkownikéw samocho-
du jest znacznie wigkszy niz wéréd nieuzytkownikdw, gdyz przestrzenne zréz-
nicowanie lokalizacji dziatalnosci ma stosunkowo niewielkie konsekwencje
dla zmotoryzowamych; stad Srednie oceny wéréd zmotaryzowanych sg zblizone
miedzy gminami, a zakt6cane jedynie przez niezgodnesiici czasowe.

Zakres poréwnai rezultatéw badai uzyskanych z trzech gmin jest poten-
cjalnie ogrommy, lecz najbardziej zasadnicze wydaja si¢ odpowiednie réznice
migdzy miejscowos$ciami, kategoriami spotecznymii i funkcjami docelowymi.
Interesujgce sg réznice zarbwno wewnatrz gmin, jak i pomiedizy nimi.

Odpowiednie nieréwnosci w obrebie gmin odzwierciedlane s3 w ogélnie
wysokich wspotczynnikach zmiennafci, ktére dodatkowo przybieraja wyzsze
wartofci w przypadku nieuzytkownikéw samochodu niz ludnosci ogétem, i to
bez wzgledu na spos6b prowadzenia obliczen (tab. 17,18). Co ciekawe, obszar

Tabella 17. Poréwnanie gmin: ludno$é majaca dostep do wszystkich funkcji tacznie
(wedlug miejscowosci i gmin, w %%)

i Wspéliczynmiki zmiennosci

Gminy NS 0G
Brusy 118,2 57,9
Godzianéw 32,2 25,1
Lipce Reymontowskie 94,3 75,7
3 gminy 29,0 21,0
NS - nieuzytkowmicy samochodu, OG - ogétem: uzytkowmicy i nie-
uzytkowniicy samochodu.

Z r@dtba: obliczenia na podstawie damych tabeli 10

Tabella 18. Por6wnamie gmin: ludno$é* majaca dostgp do poszczegdimych fumkeji
(wedtug gmin, w % %)

i Wspéliczynniki zmiennosci
Gemimy NS 0G
Brusy 50,1 40,6
Godzian®w 39,8 39,5
Lipce Reymontowskie 51,0 44,0
3 gminy 29,0 21,0

* — cata badana ludno$¢ tacznie, NS - nieuzytkownicy samochodu,

OG - ogo6tem: uzytkowmicy i nieuzytkowmicy samochodu.
Zrddiba: obliczenia na podstawie damych tabelil2ab,c.
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Z najnizsza Srednig ocena dostepnadci (por. tab. 10) — gmina Brusy - cechuje
takze najwigksza wewnetrzna zmienno$¢, za$ obszar z najwyzszym Srednim
poziomem dostgpmuiici (gmina Godziandw) ma najnizszg wewnetrzng zmien-
no$€. Potwierdzaja si¢ przeto wczesniejsze rezultaty badan S. D. Nutley'a
(1983a, s. 151), ktéry porowmywat szeS¢ obszardw wiejskich Walii: obszar
z najnizszg Srednig notg (South Radnor) charakteryzowat si¢ najwigkszg we-
wnetrzng zmiennodcia, a ten z najwyzszym Sredmim poziomem dostgpu do
funkcji (NW Anglesey) miat z kolei najnizszg wewnegtrzng zmienno$é.

Potwierdza si¢ réwniez inna prawidtlowo$¢, w mysl ktérej zréznicowanie
wewnetrzne gmin, mierzone odsetkiemn ludnosci majacej dostep do wszystkich
funkc;ji tacznie (wedlug miejscowosci, tab. 17) oraz do poszczegélmych funkc)i
(tab. 18), jest znacznie wigksze niz zr6znicowanie migdzy gminami. Oczywi-
Scie uwzglednienie rowniez os6b korzystajgcych z samochodu podmosi $rednia
ocen¢ popullacji i redukuje zmienno$é.

W warunkach polskich nie potwierdzajg si¢ natomiast wyniki badan bry-
tyjskich dotyczacych zr6znicowania spotecznego mieszkancow wsi. W Walii
ujawniajg si¢ istotne réznice miedzy kategoriami spotecznymi, ktére wigk-
szo$¢ dnia spedzajg w pracy lub w szkole, a ludZmi, ktérzy praktycznie caly
dzieh moga przezmaczyé na podrézowanie. WSréd oséb nie korzystajgcych
z samochodu, gospodynie domowe i ludzie starsi majg oczywista przewage we
wszystkich przypadkach, z powodu braku ogramiczeh czesoprzestrzennych,
a ich wysoki §redni poziom dostgpu potwierdzajg niskie wspbtczynniki zmien-
nodci. Wyjatkiem jest obszar najstabiej dostepmy (South Radnor), w ktérym
poszczegbine grupy spoteczne zajmujg w przyblizeniu réwna pozycje, gdzie =
jak na ironi¢ - niedostatek funkeji ,niweluje luki” migdzy kategoriami, pod-
czas gdy w obszarach generalnie lepszej dostepmesici - rozbieznofiol sg wigksze,

Inaczej jest w warunkach polskich, gdzie wprawdzie najstabiej dostepna
gmina Brusy charakteryzuje si¢ najwyzszymi wspélczynnikami zmienmogci, ale
pozostate bardziej dostgpne gminy odznaczaja sie¢ relatywnie nizszymi warto-
$ciami wspoétczynnikdw (tab. 19). Istotniejsza jest jednak zdecydowanie wigk-

Tabella 19. Poréwnanie gmin: ludno$¢ majaca dostep do wszystkich funkcji lgcznie
(wedtug kategoriii spoteczych, w %%)

Wspohkczynmniki zmienno$ci

Mezczyini Kobiety Kobiety Ludzie Dzieci
Gmiimy czynni czynne bierne starsi szkolne

zawodowo zawodowo zawodowo

NS | OG NS | OG NS | OG NS | OG NS
Brusy 99,7 32,6 | 106,7| 83,6 | 136,7(1152 | 212,6 /159,3 | 1223
Godzianéw 316 195 | 286 232 | 51,7| 604 | 60,5 60,5 | 451
Lipce Reymontowskie | 93,5| 62,7 | 944 86,5 92,2| 92,2 | 116,7 /1182 | 878
3 gminy 29,0 16,1 30,6 27,5 281 22,1 380 29,1 21,7

N Satabreidanzys koss gy siamiéchoday D kowogdlemmuntkdwnicy i nieuzytkownicy samochodu.
Zr6dto: obliczenia na podstawieQdanyalyéabeli dzytkownicy i nieuzytkownicy samochodu.
Zrbédto: obliczenia na podstawie danych tabeli 12a, b, c.



142

sza zmienno$¢ wsrod ludzi starszych, a czgsSciowo rowniez wsréd kobiet bier-
nych zawodowo, niz w przypadku pozostallych kategorii spotecznych. Tabela
19 przedstawia takze inng og6ing prawidlowos¢: réznice w dostepmosci wsrod
kategoriii spotecznych sa znacznie bardziej znaczace niz dyferencjacja jakiej-
kolwiek kategoriii miedzy poszczegélmymi gminami (wyjatkiem sa kobiety czyn-
ne zawodowo, bedace nieuzytkownikami samochodu w gminie Godzianéw).
Co wigce), wspotczynniki zmiennodici obliczone dla poszczegdlmych kategorii
spoteczaych przybierajg zblizone wartoéci migdzy poszczegdlmymii obszarami.
Jedynie w przypadku mezczyzn czynnych zawodowo (ogétem) obserwuje si¢
mniejszg zmiennod€, co wynika ze stosunkowo duzego udziatu uzytkownikéw
samochodu w tej kategorii spoteczne).

Bioragc pod uwage poszczegdlne funkcje okazuje sie, Zze zrézmicowanie
w obrebie gmin znéw znacznie przekracza réznice migdzy trzema badanymi
obszarami (tab. 20). W przypadku zréznicowania wewnatrzgminnego nie wi-

Tabella 20. Poréwnamie funkcji: ludno$é* majaca dostep do poszczegdimych funkcji
(wedtug miejscowosci i gmin, w %%)
Wspdliczynmilki zmiennosci
Gmiimy Brusy Godziandw Lipce R. 3 gminy
Funkcje NS OG NS | OG| NS | OG| NS  OG

Miejsce pracy, oSrodek 3. rzedu 97,0 434! 761| 49,7| 206,2 1255 18,6| 16,6
Miejsce pracy, osrodek 2. rzedu | 97,0 43,4| 13,4| 10,9 2062 1255 359 271
Miejsce pracy, osrodek 1. rzedu 00 452 134| 109/ 206,2| 1255 871| 524

Szkota podstawowa, kl. }-1V 127,3| 1273 751| 751| 820 820 9,7 9,7
Szkota podstawowa, kiL\W-VIII 128,3| 1283 | 64,7 64,7 48,7 487 265 265

Lokalny sklep spozywczy 99,5 1039 630| 704 27,0| 258 204 22,3
Zakupy, osrodek 3. rzedu 116,7| 63,2 810 59,1| 2099 142,7| 16,3 13,6
Zakupy, oSrodek 2. rzedu 112,7| 57,7| 220 16,5| 2084 1352| 37,7 287
Zakupy, osrodek 1. rzedu 167,7| 57,1| 152 355 2024 1250| 496 329
Lekarz ogdlny, apteka 140,2 80,7 81,0/ 59,1 2099 142,7| 19,7 14,6
Stomatolog 140,2| 80,7 81,0/ 59,1 209,9| 142,7| 19,7 14,6

Szpital: przyjecia, pogotowie 1402 80,7 70,2, 184 210,6 143,7| 43,0 33,0
Szpital: odwiedzimy pacjenta 2499 | 1498 784 | 81,3 227,7| 227,2| 384 29,0

Urzad gminny 220,6 | 1445 | 1136 113,6| 2151 | 2129| 135| 11,7
Poczta 157,6 70,2, 81,0/ 59,1 209,9| 1427 215 153
Bank 220,6 | 1445| 113,6 113,6| 2151 | 2129| 135| 11,7
Biblioteka 956 585 273| 236, 366 364 199 149
Dom kultury, klub, swietlica 160,2| 80,7 273 23,6| 53,7 473 334| 246
Gminmy oSrodek kultury 230,5| 809! 803 56,7| 2099 142,7 331| 196
Kawiarnia 160,2| 80,7 22,2| 184 210,6| 143,7 36,3 33,0
Kino 230,5| 80,9| 222, 184/ 2106 143,7| 56,9| 41,0
Kosci6t 1872 789, 81,0| 59,1| 209,9| 142,7| 23,8 16,3
* — cala badana ludnos¢ Yacznie, NS — nieuzytkownicy samochodu, OG - ogétem: uzytkownicy
Drtieuzytkownicy samochodu. - ogbtem: uzytkownicy

Zr@ddbo: obliczenia na podstawie danych tabeli 112, b, c.
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da¢ obserwowamych uprzednio prawidiowosci. Relatywnie mniejszym zrézni-
cowaniem charakteryzuja si¢ zaréwno funkcje lepiej jak i stabiej dostepne. To
samo potwierdza si¢ w przypadku poréwnai mi¢dzy gminami, ale tutaj wspét-
czynniki zmienmofci przyjmuja wartesci kilkukrotnie mniejsze (miejsce za-
trudmiemia w oSrodku gminnym lub biblioteka z jednej stromy, a urzad gminny
czy bank - z drugiej).

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze w kazdym przypadku wewmatrzre-
gionalne zr6znicowanie dostgpmoici jest zdecydowanie wigksze niz pomiedzy
trzema badamymi gminamiim. Najwigksze wewnatrzgminne réznice obserwuje
si¢ migdzy poszczegélmymii funkcjami (tab. 20), nastgpnie kategoriamii spolecz-
nymi (tab. 19), a stosunkowo najmniejsze, ale réwniez istotne — migdzy miej-
scowosciami (tab. 17). Powyzszy wniosek posrednio uzasadnia sens i potrzeb¢
prowadzenia badaf mikroskalowych, zwtaszcza jesli chee si¢ ujawnié zrézni-
cowanie wewnatrzregionalne. Zadna z badamych gmin nie jest homogeniczna
i nie wyréznia si¢ indywidualnie w kategoriach dostgpmesici. Wewngtrzne
zréznicowanie analizowamych obszardw ma charakter przede wszystkim spo-
teczny (migdzy kategoriamii spoteczaymi 1 porigdzy funkejami), jak réwniez
przestizenmy (rigdzy wslami i zhowu pomigdzy funkejami). Nalezy wspo-
mnie¢ takze o czynnikach egzogemiczmych majacych wplyw na osebista do-
stepnosc¢ fRrdilides. Werdd nich zwlaszeza topografia | zalesienie majg duze
zhaczenie, jesli ehodzi o struktuty i forfy osadnicze, a te z kolei wptywaja na
uklad potagezen komunikacyjnyeh.

% Do podobmych wnioskéw doszedt S. D. Nutley (1983a), s. 156-162.



7. CODZIENNA RUCHLIWOSC LUDNOSCI

Dostepno$é, tak jak jest ona rozumiama w niniejszej pracy, jest pewng
koncepcja normattywna majaca na celu ustalenie, czy dany mieszkaniec wsi ma
mozliwos¢ dotarcia do miejsca zatrudniemia, szkoly lub miejsca zakupdw w ra-
mach przyjetych ograniczen przestrzemmmezasowych (norm i standardéw).

Informacje zebrane w wywiadach kwestionannszomwych pozwalaja nie tyl-
ko na okreslenie poziomu dostgpu do rozmaitych funkcji, lecz takze na po-
znanie codziennej ruchliwosci mieszkaficow. Ruchliwosc ta nie jest mata®, ale
bardzo zréznicowana w zaleznoéci od celu podrdizy. Ogélnie wywiady potwier-
dzaja istnienie ukrytego popytu na transport w znacznej skali. Tem popyt nie
ogramicza si¢ do waskiego wachlarza niezaplanowanych dziatalnoéci — naglych
wypadkéw zwigzanych z koniecznofcia korzystania z opieki lekarskiej (szpital,
przychodnia) i z wypoczynkiem, zwtaszcza wieczornym. Stwierdzenie to pomi-
ja wplyw adaptagji stylu zycia, tzn. czgSciowe odzwyczajanie si¢ od podrézo-
wania (szerzej: Kilvington 1984). Osoby znajdujace si¢ w najmniej korzystnej
sytuacji doswiadczajg wielostronnej deprywacji: w skali osobistej, gospodat-
stwa domowego, jak i wynikajgcej z braku odpowiedniego transpottu. T. Haget-
strand bardzo wczesnie prébowat uscislic wplyw transpottu na jako$¢ zycia
jednostek w ramach geogeafii czasu (Hagersteand 1974),

Biorac pod uwage czestosé realizacji okreslomych przemieszczei, a takze
ich cel wyré6znia si¢ dojazdy do miejsc pracy, do szkoly, po zakupy i do miejsc
opieki lekarskiej. Przemieszczenia te realizowane sa codziennie lub kilka razy
w tygodniu; nieco rzadziej realizowane sg dojazdy do miejsc opieki lekarskiej.
Zebrane dane za okres miesigca poprzedzajgcego badanie kwestionariuszowe
umozliwiaja do$¢ dokiadng charaktemystyke os6b dokomujpcych wspomnia-
nych przemieszczen, jak i samych dojazdéw (miejscowos$¢ docelowa, odlegtosé
do niej, sposéb dotarcia, cz¢stos¢ odwiedzin).

7.1. STATYSTYKA ZGODNOSCI [ GLIM

Teoretycznie, brak lokalnych funkcji powinien stymulowaé wieksza liczbe
podréizy, za$ ich oddalemie oddzialywac¢ znieche¢cajaco na generowamie prze-

3 Przeciwny wniosek poSrednio wyprowadza A. Gawnyszewski (1989, s. 296), sadzac tak na
podstawie badai uczestnictwa ludnosci wiejskiej w kulturze.
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jazdow. W rezultacie, migdzy liczbg podejmowamnych podrdzy a odlegtoscia
przemieszczania zachodzi zalezno$¢, ktora mozna wyrazi¢ w postaci tzw. ma-
lejacej funkcji odlegtosci (Taylor 1971, 1975; Haynes 1974). Jednakze, zamiast
operowamnia bezwzgledng liczbg ludnodci, ktéra przemieszcza si¢ codziennie,
postuguje si¢ wsp6tczynnikiem ruchliwosci codziennej M), tj. stosunkiem
liczby podtézy podejmowanych w konkretmymn celu do liczby ludnodci objetej
badanierm w danej gminie. Przyjecie wspétczynnika ruchliwosci pozwala na
uniezaleznienie si¢ od bezwzgl¢dnej liczebnodci préby (a zatem i populacii)
i tym samym umozliwia dokonanie poréwnah migdzy gminami.

Rozktady wspétczynnikéw ruchliwosci codziennej przedstawia si¢ na wy-
kresach, ktére stanowig podstawe¢ analizy przemieszcze w promieniu do
100 km od miejsca statego zamieszkania do celu podi@zy, bez wzgledu na czas
podrdzy. Przejazdy powyzej 100 km w jedng strong stanowia znikomy odse-
tek. Profile wspéltczynnikdw ruchliwosci wedtug odlegtodci wykazujg charakte-
rystyczng, do$¢ regularng strukturg, ktéra moze by¢ opisana w postaci mate-
matycznej, zwlaszcza jesli pod uwage bierze si¢ odlegto$¢ fizyczng (w km),
a znacznie trudniej w przypadku odlegtoéci mierzonej czasem poterzebmym do
jej pokonamia®. Odleglosé silnie, ale w sposéb zréznicowany, oddziatuje na
migracje codzienne.

Statystyka zgodnesci stuzy do zbadamia zgodnegci ,,migdzy zaobserwowa-
nym zbiorem warto$ci i drugim zbiorem, ktérego elememty otrzymywane s3
[.-.] na podstawie hipotetycznego zatozenia, tzn. otrzymywane z dopasowania
modelu do danych. Pojecie [zgodnasci] wystepuje zwlaszcza w zagadnieniach
dopasowywania rozktaddw teoretiyczmych do danych empirycznych oraz w sza-
cowaniu linii regresji. Jako$¢ zgodnoéci mierzona jest czesto za pomocy pew-
nych kryteriéw wykorzystujacych kwadraty réznic migdzy wartodciami teore-
tycznymi i empityczaymi i jezeli kryterium ma minimalng warto$¢, to méwimy
o ‘najlepszej’ zgodnosci” (Kendall, Buckland 1986, s. 279). Trzeba jednak
pamigtaé, ze ocena zgodnosci modelu jest zadaniem ztozomym i tylko czgscio-
wo jest problemem statystyczaym (Fotheringham, Knudsem 1987, s. 3).

Aproksymacja krzywych za pomoca modelu matemastycznego pozwala na
§ledzenie wtasnosci profili ruchliwosci w réznych uktadach czasoprzestrzen-
nych. W tym celu wykorzystuje si¢ komputemowy pakiet GLIM 3.77 (Genera-
lised Linear Interactive Modelling), stuzacy do dopasowamia wogélnionych
modeli liniowych do damych empirycznych. Zazwyczaj istnieje wigcej mozli-
wych do przyjecia modeli, dopasowamych do danego zbioru damych. Analiza
powinna okresli¢, ktore z ewentualnych modeli s3 najbardziej odpowiednie.
W pewnych przypadkach (raczej teoretycznie) moze nie by¢ jednego najlep-
szego modelu, a zbiér ré6znych modeli moze réwnie dobrze opisywaé dane.
Miarg¢ rozbieznogci, stosowang w celu oceny zgodnofci dopasowamia modelu
do danych, nazywa si¢ w GLIM-ie dewiancjg; jest to logatytm ilorazu dwéch

¥ Wynika to z niejednoznacznego sposobu pojmowania odleglodci czasowej. Por. U. Er-
landssom (1982).



Ta b e Laa 21 RRokdiady wsypitczynmikdw nuctilimodci coadiémreyj

Rodzaj przemieszczen Gmina Funkcja asymptotyczna wykladnicza Bledy stamdardowe Parametr | Dewiancja*** | Stopnie
(réwnanie opisujgce) parametrdin™ skalujacy* * swobody
@) (b)
Brusy y = 0,00554(1 +23 267k 99%%) 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 = 0,0032%(1L+6,59889¢-0%) 0,00141 0,00450 0,000043 0,001244 29
Dojazdy do szkoly Godziandw | y = 0,00205(1+16,30987¢-%%) 0,00107 0,00322 0,000021 0,000514 24
Lipce R. y = 0,00208(1 +15,28902e-9) 0,00205 0,00595 0,000073 0,001611 22
Brusy y = 0,01610(1 + 13,1987¢-94%) 0,00273 0,01698 0,000452 0,028470 63
Dojazdy po zakupy Godzianéw | y = 0,01073(1 +16,77539¢"%*) 0,00379 0,01732 0,000473 0,017009 36
Lipce R. y = 0,00682(1 +20,848¢-%%) 0,00234 0,01164 0,000238 0,011211 47
Brusy y = 0,00589(1+ 1,88974¢->1%) 0,00171 0,00527 0,000060 0,002113 35
Dojazdy do lekarza Godzianéw | y = 0,00306(1 +6,90873e™%%*) 0,00248 0,00604 0,000096 0,002594 27
Lipce R. y = 0,00227(1 +5,26617¢%%) 0,00113 0,00316 0,000031 0,001165 37
Brusy y = 0,02531((1-+6,42039e~>1%) 0,03912 0,10210 0,003147 0,028323 9
Dojazdy do kosciota Godziandw | y = -0,00403(1-35,51587¢-2"%) 0,02870 0,04537 0,001881 0,018809 10
Lipce R. y = 0,00925(1 + 13,97536=""") 0,05910 0,08671 0,003766 0,030130 8
Brusy y = 0,01021(1+2,33497¢%¥) 0,00213 0,00668 0,000118 0,004969 42
Odwiedzimy krewnych | Godzianéw | y = 0,00422(1+7,22419e%) 0,00196 0,00505 0,000076 0,002571 34
Lipce R. y = 0,00563(1L+4,28495¢"%) 0,00247 0,00693 0,000157 0,006298 40
Brusy y = 0,02448(1+ 1,753¢8 %) 0,00428 0,01661 0,000287 0,004589 16
Dojazdy do poczty Godziandw | y = 0,02449(1+3,28297e>1) 0,03222 0,04482 0,000929 0,005573 6
Lipce R. y = -000029(1-407,8902c %) 0,02708 0,04372 0,002402 0,021617 9
Brusy y = 0,00456(1+23,88158e=>!) 0,01041 0,03039 0,000365 0,004375 12
Dojazdy do banku Godziandw | y = -0,04378(1-4,15258¢e=2%) 0,00685 0,01147 0,000055 0,000498 9

Lipce R. | y = 0,01203(1+589692¢ %) 0,03407 0,04872 0,001586 | 0,011100 7



Rodzaj przemieszczen Gmina Funkcja asymptotyczna wykiadnicza Btedy stamdardowe Parametr | Decwiancja*** | Stopnie

(réwnanie opisujace) parametréiw* skalujacy** swobody
(=)
Brusy y = 0,00192(1+91,88767e™ %) 0,00622 0,02613 0,000117 0,001051 9
Dojazdy do urzedu Godziantw | y = 0,01713(1+3,2446e™%) 0,02523 0,03498 0,000493 0,002956 6
Lipce R. y = 0,00163(1-49,64395¢%1%) 0,02903 0,04477 0,002008 0,016068 8
Brusy y = 0,00396(1 +11,35996e%) 0,00399 0,00891 0,000053 0,000527 10
Dojazdy do klubu Godziantw | y = -007471(1-11,81101e) 0,07314 0,08758 0,000522 0,001566 3
Lipce R. y = —-0,002815(1-28,0e->>) 0,03515 0,05825 0,002222 0,011112 5
Brusy y = 0,00734(1+2,27217e"%) 0,00289 0,01097 0,000051 0,000608 12
Dojazdy do kina Godziandw | y = 0,01065( 1+2,31268¢"%¥) 0,00392 0,01014 0,000141 0,001554 1
Lipce R. y = 0,00385(1+15,09346¢-°%) 0,00945 0,02255 0,000828 0,009936 12
Brusy y = 0,00685( 146 220%1e %) 0,00098 0,00276 0,000011 0,000138 13
Dojazdy do biblioteki Godzianéw | y = 0,00725(1 +4 17k 035) 0,00324 0,00732 0,000057 0,000458 8
Lipce R. y = 0,00083(1+44,43104¢>1) 0,01136 0,01823 0,000462 0,003695 8
Brusy y = QOUIDA((+56,04817e-23) 0,00224 0,84170 0,000053 0,000633 12
Odwiedzimy w szpitalu | Godzianéw | y = 0,0040%({1+9,049597¢2) 0,00202 0,01031 0,000013 0,000114 9
Lipce R. y = 0,00444(1 +12,46171&° %) 0,00200 0,02402 0,000040 0,000641 16
Brusy y = 0,01188(1+0,36431e2) 0,00339 0,00780 0,000114 0,002283 20
Odwiedzimy kawiarni Godzian6w | y = 0,00379(1+ 1,75%8:9%) 0,00078 0,00180 0,000003 0,000025 8
Lipce R. » = OOROT(I-+165009322:%7) 0,00474 0,01099 0,000199 0,002593 13
Brusy y = 0,00559(1 + 11,2808 %%) 0,00172 0,00793 0,000025 0,000407 16
Odwiedzimy gospody Godziandw | y = 0,00421(1+1,71524¢2%) 0,00103 0,00499 0,000004 0,000029 8
Lipce R. y = 0,00367(1+7,77657e"°%) 0,00039 0,00382 0,000001 0,000015 10

* - GLIM nie szacuje blgdu standardowego parametru ¢, ** - resztowe odchylenie $redniokwadratowe, *** — w znaczeniu GLIM-u - jako ocena
zgodnoéci dopasowamia modelu do danych (patrz: tekst)) yy— warto$¢ wspéiczynnika ruchliwosei codziennej Mw)xx ~ odlegto$é od miejsca zamieszkania
do celu podrdizy (w km), e - liczba Nepera.
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wiarygodnosci (Crawley 1993, s. 177). Im warto$¢ tak rozumianej dewiancji
jest mniejsza, tym model jest lepiej dopasowamy do danych.

Zamiast powszechnie stosowanej metody szacowania parametrémw za po-
moca najmniejszych kwadratéw odchylen, w GLIM-ie 3.77 stosuje si¢ doktad-
niejszg iteracyjng estymacje za pomoca najmniejszych kwadratéw wazonych,
co zalecaja np. I. S. Evans i K. Jones (1981, s. 132). Opis pakietu przedstawia-
ja C. D. Payne, red. (1987), M. Aitkin i in. (1990), M. J. R. Healy (1990),
oméwienia w geografii - L. G. O’Brien (1983, 1987, 1989, 1992), a przyklady
zastosowan ~ S. Bowlby i J. Silk (1982) oraz A. Lovett i R. Flowerdew (1989).
Dobra monografi¢ na temat zastosowat programu ma eckologia (Crawley
1993).

Uogélnione modele liniowe stosuje si¢ w statystyce powszechnie ze wzgledu
na mozliwie prosty sposéb opisu badanej rzeczywistosci (O’Brien 1992, s. 171)
oraz mozliwo$¢ teoretycznej podstawy integracji wielu ,,r6znych” modeli
(O’Brien 1983, s. 327). Jedng z wielu zalet programu GLIM jest mozliwo$¢
sprowadzenia niektérych spo$r6d modeli nieliniowych do postaci modeli li-
niowych. Zastosowana dalej funkcja asymptotyczna wykladnicza postaci

y = a(1- ),

gdzie: y — zmienna zalezna,

X — zmienna niezalezna,

a — wyraz wolny,

b - gradient,

¢ - parametr ,mieliniowosci”,

e - liczba Nepera (jej przyblizona wartos¢é: e = 2,7182818),
jest modelem nieliniowym, ale sprowadzalmym do modelu liniowego pod
warunkiem, Zze parametr ¢ da si¢ uprzednio oszacowaé (Crawley 1993, s. 166).
Jedyna trudnoscia, jaka wiaze si¢ z dopasowaniem takiego faktycznie nielinio-
wego modelu w GLIM-ie jest to, ze trzeba: (1) zrekompemsowal strate
dodatkowego stopnia swobody dla kazdego parametru estymowanego na pod-
stawie danych uprzednio dopasowanego modelu liniowego oraz (2) ostroznie
interpretowac wyniki z powodu dodatkowej niepewnosci wprowadzonej przez
dodanie do modelu parametréw okreslomych poza nim, np. nieznanego stop-
nia niedoszacowania bicdéw standardowych (Crawley 1993, s. 167), w naszym
przypadku parametru c.

Codzienne przemieszczenia ludnos$ci precyzyjnie aproksymujg funkcje
asymptotyczne wyktadnicze malejace (tab. 21), a zaleznoéci miedzy odlegtos-
cig i czasem w przypadku dojazdéw do - i powrotéw z pracy i ze szkoly —
funkcje asymptotyczne wykladnicze rosngce. Natomiast zaleznodci miedzy od-
legtoscig i czasem dojazdéw po zakupy i do miejsc opieki lekarskiej lepiej
opisujg zwykle modele liniowe.
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7.2. PRZEMIESZCZIENIA ZWIAZANE Z PRACA ZAWODOWA

W literaturze przyjmuje sie, ze przejazdy zwigzane z pracg zawodowsq
i ksztalceniem majg charakter obligatoryjny, a oba rodzaje okresla si¢ mia-
nem migracji wahadiowych. Dojazdy do pracy sg podstawowym rodzajem
przemieszczen ludnosci w wieku produkeyjnym. Specyfikg obszarbw wiejskich
jest praca miodociamych, ktérzy nie osiggngli jeszcze wieku produkeyjnego,
ale jednocze$nie nie uczg si¢. Statystyka GUS traktuje te osoby jako pomaga-
jace w rolnictwie, co jest zreszty najblizsze rzeczywistoéei. Z kolei nieliczne
osoby pracujg w rolnictwie mimo osiggnigcia wicku emerytalnego. Obie te
grupy uwzglednia si¢ w obliczeniach przejazdéw do pracy. Za ich uwzglednie-
niem przemawwia przyjecie stanu faktycznego, a nie formalne kryterium wieku
produkeyjnego®.

Bezwzgledna wiekszo$¢ przemieszczein do pierwszego miejsca pracys" kon-
centruje si¢ w promieniu do 5 km od miejsca zamieszkania (ryc. 38), co jest
zrozumiale zwazywszy na charakter zajecia ludnosci (praca giéwnie w rolnic-
twie, nastgpnie jako robotmicy wykwalifikowani, a w gminie Brusy ~ cz¢sciowo
réwniez praca w leénictwie, ryc. 39; klasyfikacja zaj¢é patrz: Aneks B, s. 217).
Rozktady odlegloéci przemieszezef dla wszystkich trzech gmin sq podobne®,
mimo 2e dwa ofrodki gminne (Godzianéw i Lipce) znajduja si¢ na obszarze
ankietowamnym, a miasteczko Brusy - poza nim.

W gminie Brusy promiefi przemieszczen nie przekracza 46 km (ryc. 38;
tab. 21), a zatem oSrodki 1. rzedu (Bydgoszcz i Gdaiisk) znajdujg si¢ poza
zasiggiem codzienmych dojazdéw do pracy. Wyjasnienia nalezy szuka¢ w bra-
ku bezposredmich potaczeh transporiwwych z tymi oSrodkarmi, diugim czasem
dojazdu i powrotu, a wigc ucigzliwo$ciami potemcjalaych przemieszczen, a takze
niezbyt wysokimi kwalifikacjami zawodowymii mieszkancdw, ktére uzasadnia-
lyby tak odlegte dojazdy®®. Obserwuje si¢ zatem catkowita zgodnoéé braku
przemieszczen ludno$ei z brakiem dostgpu do wspommiamych rynkéw pracy.
Lokalnymi rynkami pracy pozostajg Brusy (oddalone nie wigcej niz 20 km od
miejsc zamieszkamia respondentdw) i Chojnice (do 46 kim).

Natomiast niektére miejscowosci w gminach Lipce i Godzianéw polozone

3 Woj. bydgoskie nalezy do strefy o matym natezeniu dojazdéw do pracy, za$ woj. skiernie-
wickie - do strefy o przecietmym, bliskim $redniej krajowej, natezemin tych przemieszczei
(Koroellli, Gawryszewski i Potrykowska 1992, s. 92-93).

" Respondenci sami decydowali co jest pierwszym miejscem pracy, tzn. tym, kt6re przynosi
im wigkszy dochéd, bez informowania o jego wysokosci.

3% Rozklady odlegloéci dojazdéw do pracy aproksymowano réwniez za pomoca funkcji
potegomych typu Pareto (Gawryszewski 1974; Haynes 1974; Gawryszewski, Potrykowska 1980),
malejacej funkeji wykladniczej (Jagielski 1969), ale w naszym przypadku lepsze dopasowanie
daje funkcja asymptotyczna wyktadnicza malejgca.

3 Na ogét dalekie dojazdy sa charakterystyczne dla pracownikdw z wyzszym wyksztalce-
niem. Im wyzszy poziom wyksztalcenia, a wigc wyzsze kwalifikacje zawodowe, tym dluzsza
odleglo$¢ dojazdéw (Gawnryszewski 1989, s. 250; Korcelli i in. 1992, s. 96).
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Ryc. 38. Rozkiady podréizy do pierwszego miejsca pracy
Objasnienia: M(x) — wspotczynniki ruchliwesci codziennej, ~ - wartoéci obserwowane,
+ — wartosci oszacowane

Distributions of trips to the first place of work
Key: M{») - daily mobility rates, #— observed values, +- estimated vwalues
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Gmina Brusy

4 5 6 7 8 9 10

Gmina Godzianéw

Gmina Lipce Reymontowskie

Ryc. 39. Rodzaj zajecia w pierwszym miejscu pracy (jako odsetek zatrudnionych)
Occupational status in first place of work (as a percentage of the working population)
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sa przy linii kolejowej Warszawa - Skierniewice — £L.6dZ, co sprawia ze - poza
oSrodkamii gminnymi i miastem Skierniewice - zwlaszcza £.6dZ jest miejscem
pracy dos¢ licznej grupy os6b. Znaczenie Lodzi podkresla fakt istnienia bez-
posredmich potaczen kolejowych na odcinku Skierniewice - £6dZ (podczas
gdy do Warszawy trzeba przesiada€ si¢ w Skierniewicach), a takze lepsze
skomunikowanie autobusowe z Lodzig. W obu gminach wida¢ duza zgodno$¢
faktycznych przemieszczen ludnodci z dostgpnaicia rynkéw pracy, a promieni
codzienmych przemieszczen sigga 90 km.

Wykresy zaleznoSci miedzy odlegloscia i czasem dojazdu do pierwszego
miejsca pracy (ryc. 40) i powrotu z niej (ryc. 41) sa podobne. Na ogét czas
powrotu jest podobmy lub nieco dluzszy niz czas dojazdu do pracy, co mozna
tlumaczy€ latwiejszym dostosowaniem rozkiaddw jazdy transportu publiczne-
go do ,sztywnych” godzin rozpoczynania pracy niz do rozmaitych godzin jej
konhczenia. Badanie zaleznofci migdzy odlegtodcig i czasem przemieszczen
wykazuje przeci¢tnie dwukrotnie szybszy przyrost czasu w gminie Brusy niz
w dwu pozostallych gminach. 100 minut czasu w pierwszej gminie wystarcza
zaledwie na pokonanie niespetna 50 km, podczas gdy w gminie Godzianéw,
a zwlaszcza Lipce - a2 90 km. Zalezno$ci dobrze opisujg funkcje asymmptotycz-
ne wyktadnicze rosngce.

W poszczegblnych gminach sposéb dostania sie do pierwszego miejsca
pracy jest odmienny (ryc. 42). Wprawdzie wszedzie wigkszo$¢ os6b znajduje
prace na miejscu (pieszo do 1 km), ale pozostate sposoby dotarcia réznia sie.
W gminie Brusy 15,3% pracujacych dojezdza motocyklem, a 13,1% autobusem
PKS. W gminie Godziandw duzy jest udziat dojezdzajacych koleja (15,8%),
autobusem PKS (13,0%) i w inny spos6b, np. wozem konaym (18,4%). Ponad
15% os6b do swego miejsca pracy dochodzi ponad 1 km. W gminie Lipce az
38,6% pracujacych korzysta z kolei, co jest posrednio rezultatem polozenia
siedziby gminy, a wigc najwi¢kszego skupienia mieszkaficdw w poblizu stacji
kolejowej.

Sposréd zatrudmiomych cze$¢ pracuje réwniez w drugim miejscu: 5,7%
w gminie Brusy, 17,9% w gminie Godzianéw i az 24,2% w gminie Lipce. W
kazdej gminie docieraja oni do pracy inaczej (ryc. 43). Najwiecej ludnosci
dwuzawodowej w gminie Lipce korzysta z dogodmych przejazdéw koleja (74%).
Sg to przede wszystkim robotmicy wykwalifikowani, czeSciowo niewykwalifiko-
wani (ryc. 44), ktérych pierwszym zajeciem najczesciej jest praca w rolnictwie.
W gminie Godzianéw wigkszg rol¢ w dojazdach odgrywa autobus PKS (34,1%),
a nastepnie kolej (22%). Dwuzawodowcami sg gléwnie chtopo-robatmicy. W
gminie Brusy najwig¢cej os6b do drugiego miejsca pracy dociera motocyklem
(73,3%), a nastepnie autobusem PKS (20%). W odréznieniu od zatrudnio-
nych w pozostallych dwu gminach, w gminie Brusy sg to robotmiicy leSni (46,7%),
a dopiero pézniej robotmicy wykwalifikowani (26,7%) i rolnicy imdywidualni
(13,3%). Braki w zakresie transpoitu publicznego w tej gminie sg czesciowo
rekompensowane lepszym wyposazeniemn gospodaistw domowych w motocy-
kle (tab. 6).
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Ryc. 40. Dojazdy do pierwszego miejsca pracy: zaleznoSci migdzy odlegloscia i czasem
przemieszczen, obliczone na podstawie wartosci bezwzglednych
Objasnienia: - warto$ci obserwowane, »— wartosci xzacEwame

Commuting to first place of work: relationships between journey’s distance and time calculated
on basis of absolute values
Key: »- observed values, +- estimated walles
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Ryc. 41. Powroty z pierwszego miejsca pracy: zaleznoéci miedzy odlegtoéciy i czasem
przemieszczen, obliczone na podstawie wartoscl bezwzglednych
Objasnienia: ¥~ warto$ci obserwowane, «+— wartofii ogzaconsne:

Returns from first place of work: relationships between joutney’s distance and time caleuwlated
on basis of absolute values
Key: «- otiserved values, » - estimated vallies



Ryc. 42. Spos6b dotarcia do pierwszego fhiejsca pracy (jako odsetek pedrbsy)
Commuter modal split to the first place of work (as a pereentage of jourfeys)



Rye. 43. Sposéb dotarcia do drugiego miejsca pracy (jako odsetek podrézy)
Commuter modal split to the second place of work (as a percentage of journeys)



Ryc. 39. Rodzaj zaj¢cia wpierwszgmmiejscu pracy (jako odsetek zatrudnionych)

Occupatiional status in s first

place of work (as a percentage of:working population)

157



158

Niewatpliwie dogodmy dojazd transportem publicznym wplywa na wzrost
aktywnosci zawodowej ludnoéei. Stad w gminie Lipce obserwuje si¢ znacznie
wigkszy udzial dwuzawodowcdw niz w pozostatych dwéch gminach, a w gmi-
nie Godzianéw malo jest kobiet biemych zawodowo. I odwrotnie, w gminie
Brusy w miejscowo$ciach nie majacych obstugi autobusowej, ro$nie odsetek
kobiet biermych zawodowo wéréd ludnesci nierolniczej.

7.3. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z KSZTAECENIEM

A. Zurawicz (1982) ocenia, ze w Polsce liczba dzieci dojezdzajacych do
wiejskich szkét podstawomych jest ponad trzykrotnie wigksza niz do szkét
miejskich. Co wigcej, w wyniku likwidacji niektérych punktéw szkolmych na
wsi i powstania zbiorczych szk6t gminmych dla wielu uczniéw nastapito wydtu-
zenie drogi do szkoty.

W naszym badaniu przemieszczef do szk6t uwzglednia si¢ wszystkie do-
jazdy codzienne, a nie tylko ucznidw szkét podstawowych. Pomija si¢ nato-
miast uczniéw mieszkajgcych w internacie lub na stancji w poblizu szkoty,
a wiec dojezdzajacych do niej zazwyczaj raz w tygodniu. Zdecydowana wigkszosé
przemieszczed dokonuje si¢ w promiemiu kilku km od miejsca zamieszkania,
a to ze wzglgdu na dominacj¢ szkét podstawowych w badamych obszarach.
Dodatkowo w Godzianowie jest liceum, a w Brusach zesp6t szk6t zawodo-

wych, bedacy filia chojnickich szkét ponadiputidcamowych. Uczniowie szko6t
podstamawych na ogét nie posiadaja mozliwoéci wyboru szkoly, gdyz podlega-
ja tzw. rejonizacji (olbrzymia wigkszo$¢). Innym ograniczeniem instytucjonal-
nym, ktére narzuca uczniom czas przemnieszczef do szkét w ciggu dnia, sg
plany zajeé w poszezegdlmych placéwkach. Nalezy zwréei€ uwage, 2e zasigg
przestizenny rejondéw szkolnych jest bardzo zréznicowany. Mimo tego pro-
fieh dejazdéw do szkét w poszezegdlmych gminach jest zblizony do codzien-
fiych przemieszezen zwigzanych z pracy zawodowg (rye. 45; tab. 21).

Szkoly ponadipodistawome koncentruja si¢ w Chojnicach i Skierniewicach.
Dotarcie lub powrét z nich zajmuje uczniom nierzadko ponad 1,5 godziny
czasu. Jest wigc zrozumiale, ze zainteresowanie potemcjalmych uczniéw inny-
mi, bardziej oddalomymii oSrodkaemi jest znikome, chyba ze znajduja si¢ one
na szlaku transportowym (Jezéw, Koluszki) lub uczniowie poszukujg szkét
specjalistyczaych (np. w Lodzi lub w Warszawie). Mozna zauwazy€, ze czas
powrotu ze szkét jest na og6t nieco diuzszy niz czas dojazdu do szkét. Pewnym
wytlumaczeniemn moze byé rézany czas kohczemia zaj¢é szkolaych, a wigc
i wigksza trudno$¢ w planowaniu rozkiadéw jazdy transportu publicznego.
Zalezmodci migdzy odlegloscia i czasem potwierdzajg weze$niejsze obserwacje
dotyczgce przernieszezeth zwigzanych z praca zawodowa. W podobmyth czasie
mozna przeci¢tnie dotrzeé do lub wréceic ze szkoty w gminach Lipce i Godzia-
néw z dwukrotnie bardziej oddalonej placéwki niz w gminie Brusy. Zalezno-
§ci te dobrze opisujg funkcje asymptotyczne wykladnicze rosnace (tyc. 46, 47).
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Ryc. 45. Rozktady podrézy do szkoty

Objasnienia: M(®) — wspétczynniki ruchliwosci codziennej,
«— warto$ci obserwowane, +— wantm§ii oszavowadre:

Key:

Distributions of trips to school

M(x) - daily mobility rates, » — observed values, +— estimated values
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Ryc. 46. Dojazdy do szkoly: zaleznosci miedzy odlegloscia i czasem przemieszczen, obliczone na
podstawie wartasci bezwzglednych
Objasnienia: »\wattadi obserwowane, + - wartofci oszacowane

Commuting to school: relationships between jourmey’s distance and time calculated on basis of
absolute values
Key: ¥- observed values, +«— estiimattsd valiiess
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128580 (1 - 0,8690202 1)
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Rye. 47. Powroty ze szkoly: zaleznosci migdzy odlegloscia i czasem przemieszczef, obliczone na
podstawie wartosci bezwzglednych
Objasnienia: ¥- warto$ci obserwowane, «+— wartmiii osgagowame:

Returns from school: relationships between jourmey’s distance and time calculated on basis of
absolute values
Key: »- observed walues, - estimutisd vahliess
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Spos6b dotarcia do szkoly w poszczegélmych gminach jest rézny (ryc. 48).
Wszedzie duzy jest udziat dojécia pieszego, bowiem szkoly rozmieszczone s3
do$¢é réwnomiernie. W gminie Brusy najwiecej uczniow dojezdza rowerem
(25,2%), nastegpnie autobusem PKS (21,1%) i autobusem szkolnym (13,8%).
W gminie Godzianéw kolejno$¢ jest podobna: rowerem dojezdza 28,7%,
autobusem PKS -~ 14,9%, autobusem szkolnym - 11,5%, a ponadto koleja —
10,3%. Inng sytuacje obserwuje si¢ w gminie Lipce: 23,7% dzieci i mlodziezy
dojezdza do szkoly kolejg, a 21,2% ~ autobusem PKS. Brakuje dojazdéw
autobusem szkolnym i znikome sg dojazdy rowerem. Autobus szkolny w wa-

Gmina Lipce Reymontowskie

Ryc. 48. SposGb dotarcia do szkoly (jako odsetek podrézy)

Commuter modal split to school (as a percentage of journeys)
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runkach badamych wsi czesto jest zastgpowamy przez tzw. osinobus, tj. ciagnik
z przyczepa, i wowczas nie jest wygodnym Srodkiem transportu.

Znaczna cze$¢ respondemtdw ocenia dojazdy uczniéw do szkot jako niedo-
godne (ryc. 49). Niedogodno$¢ ta jest lagodzona przez przebywanie czesci
uczniéw przez wiekszoS¢ tygodnia w internacie szkolnym. Najwigkszy udziat
(25%) uczniéw zamieszkujacych w internacie obserwuje si¢ w gminie Brusy,
gdzie na skutek rozproszonego osadnictwa codzienne dojazdy do szkoly nie-
jednokrotmie stajg si¢ nieracjonalne.

GMINA BRUSY GMINA GODZIANOW GMINA
LIPCE REYMONTOWSKIE
(N = 236 ucznidw)

(N = 174 uczniéw)
(N = 123 uczniéw)

Dogodny Niedogodny Trudno powiedzieé

Rye. 49. Dogodno$é dojazdu uczniéw do szkoly w opiniii respondemtéw (w odsetkach)
Convenience of pupils’ commuting to school from the respondemts’ point of view (as a percentage)

GMINA BRUSY GMINA GODZIANOW GMINA
LIPCE REYRMONTOWSKIE
(N = 236 uczniéw)

(N = 174 uczniéw)
(N = 123 uczniéw) '

. Utrudnienia w zajeciach
Brak dodatkowych zaje¢ w dni wolne od ?)’reacy

Utrudnienia w zajgciach

popotudniowych Utrudnienia w obu rodzajach zajeé

Ryc. 50. Korzystanie uczniéw z dodatkomych zajeé szkolmych a trudmoici z dojazdem (w odsetkach)
Pupils’ participation in additional school activities and difficulties in commuting (as a percentage)
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Wigkszos¢ szkét nie prowadzi dodatkomych zaje¢ popotudmiomych i w dni
wolne od pracy. Niemniej, w gminie Brusy ponad 25% uczniéow doswiadcza
trudnodci uczestniczenia w takich zajeciach, wiasnie ze wzgledu na niedogod-
ny dojazd. Udziat takich uczniéw w pozostalych gminach jest kilkumastopro-

centowy (ryc. 50).

7.4. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z ZAKUPAMI

Do najczestszych przemieszczef fakultatywnych naleza przejazdy zwigza-
ne z zakupami. W badamiu ich rozkladu uwzglednia sie wszystkie podréze po
zakupy, dokonywane w promieniu do 100 km. W wigkszej odlegtosci od
miejsca zamieszkania zakupy dokomywane sa réwniez, ale sporadycznie,
zazwyczaj przy innej okazji, jak odwiedziny krewnych lub znajomych, czy
w trakcie dluzszej podrézy wakacyjnej. Znikoma ich liczba uzasadnia pomi-
nigcie tych podrdzy. Zdecydowanie wigcej przejazdéw po zakupy obserwuje
si¢ w gospodarstwach domowych wyposazomych we wiasne Srodki transportu,
zwilaszcza samoch6d”’.

We wszystkich gminach wiekszo$¢ zakupéw dokomywana jest w promieniu
kilku km od miejsca zamieszkania respondemitéw, co jest zwigzane z dokony-
waniem wigkszo$ci biezacego zaopatrzemia w lokalnym sklepie spozywczym.
Jednakze, w dalszej czesci, wykresy przemieszczei zwigzanych z zakupami
réznig si¢ dla gminy Brusy i dla dwoch pozestalych gmin (ryc. 51; tab. 21).
Miasteczko Brusy petni rolg¢ lokalnego oSrodka handlowo-ustugowego i za-
spokaja potrzeby znacznej czg$ci ankietowamych. Z drugiej strony Chojnice sg
zbyt odlegte i trudno dost¢pne, aby dokomywaé tam codzienmych lub nawet
cotygodmniowych zakupdw, chyba ze przez osoby dojezdzajgce tam do pracy.
Duze oSrodki jak Bydgoszcz, Gdafisk czy Gdynia wyjatkowo sg miejscami
dokomywanych zakupdw, zwlaszcza przez osoby nie dysponujace wiasnym $rod-
kiem transportu.

Dla mieszkancéw gmin Godziandw i Lipce pierwszym wazniejszym miej-
scem zakupbw sa Skierniewice, a nastepne to £6dz i Warszawa. £.6dZ znajdu-
je si¢ w tej samej odlegtodci czasowej od tych gmin co Chojnice od gminy
Brusy, ale z pewnoscia stanowi bardziej atrakcyjne miejsce dokomywania za-
kupdw. Stad dos§¢ duze znaczenie ma £6dZ (a w przypadku gminy Godzianéw
réwniez Warszawa) jako miejsca realizacji zakup6w.

Miedzy odlegtoscia i czasem dojazdu po zakupy zachodzi zaleznos$¢ prosto-
liniowa (ryc. 52). Co ciekawe, charakter tej zalezno$ci jest zblizony w kazdej

Y Potwierdzaja to réwniez badania obce. Zasadmicza réznica migdzy gospodanstwami do-
mowyni posiadajacymi i nie posiadajagcymi samochodu polega na tym, ze pierwsze moga doko-
nywaé jednoczes$nie wigkszych zakupdw. Ludzie nie korzystajacy z samochodu dokonujg stosun-
kowo wiecej zakupdw w lokalaym sklepie lub w centrum miasta. OczywiScie ré2na jest tez
czestosé robienia zakupdw (Goodwin i in. 1983).



165

te %%e eseere o

48.0 64.0
OOLERIRRE (KMY)

0.2800 Sliamiawics we Warszawa

0.0000 * e Yee eo04e L0 +t maEary L0 L
48.0 64.0
ODLEGLOSC (KM)
Ryc. 51. Rozklady podréizy po zakupy
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+ — wartos$ci oszacowane
Distributions of shopping trips
Key: M) - daily mohbility rates, « — observed values, +- estiimated values
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Ryc. 52. Podréze po zakupy: zaleznosci migdzy odlegtoscia i czasem przemieszczei, obliczone
na podstawie wartoséci bezwzglednych
Objasnienia: »-weattosi obserwowane, + ~weattsdtii oszacowane
Shopping trips: relationships between journey’s distance and time calculated on basis of absolute

values
Key: »- observed values, +— estimated valwes
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z badamych gmin. Sytuacja jest zatem inna niz w przypadku dojazdéw do
miejsc pracy i do szkoly.

Podréze po zakupy odbywaja sie z r6zna czestocia i ré6znymi Srodkami
transportu. Rozktad czestosci dokomywania zakupdw we wszystkich trzech
obszarach jest podobmy (ryc. 53). Najcze$ciej dokonuje si¢ zakupdw 2-5 razy
w tygodniu, a wigc w miejscowym sklepie w dni dostaw pieczywa. Im miejsce

Ryc. 53. Rozkiad czestosci dokomywania zakupéw (w odsetkach)
Distribution of shopping frequency (as a percentage)
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Gmina Lipce Reymontowskie

Ryc. 54. Spos6b dotarcia po zakupy (jako odsetek pedrézy)
Commuter modal split for shopping (as a percentage of journeys)
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zakup6w jest bardziej odlegte, tym zakupy w nim czyni si¢ rzadziej. Miejsce
bardaej oddalone jest oczywiscie oSrodkiemn wickszym, w ktérym dokonuje
sie zikupbw bardziej wyspecjalizowanych. Mniejsza czesto$€ zakupbw co-
dziemych wynika z braku takiej potrzeby, zwlaszcza ze dostawy wigkszosci
artykatéw na terenach wiejskich nie odbywaja si¢ codziennie. Poza Jokalizacja
sklepiw na czesto$¢ dokomywamych zakupéw wplyw ma réwniez czas, ktory
mozma na nie przeznaczy¢.

Spos6b dotarcia po zakupy jest bardziej zr6znicowamy niz w przypadku
dojazdéw do miejsc pracy i do szkoly (ryc. 54). W kazdej z gmin jest zblizony
(ok. 20%) taczny udziat dojScia pieszego. Poza tym nie obserwuje si¢ jednego
dominujgcego sposobu dotarcia po zakupy. W gminie Brusy 24% badanych
korzysta z autobusu PKS, 14,8% - z roweru, 13,9% -~ z samochodu jako
kierowea i 12,1% 2z wiasnego samochodu jako pasazer. W gminie Godzianéw
najezestszym sposobemn dotaicia jest dojazd rowerem (32%), nast¢pnie auto-
busem PKS (16,3%) i kolejg (13,2%). Znikoimny jest udziat dojazdéw z wyko-
fzystaniem pozostaltych srodkéw transpottu, w tym wiasnego samoehodu. Na-
tommigt w giminie Lipee ludno$é najezeselej korzysta z kolei (32,9%) i reweru
(30,6'). Pozostale srodki transportu wykerzystuje si¢ w bardze niewielkim
§tOpMiY.

Badanie dostarcza réwniez pewnych informacji na temat oséb towarzysza-
cych podczas zakupdw (ryc. 55). Najczesciej podczas zakupéw kupujacemu
towanzyszy jedna osoba. Zakupy z osobg towarzyszacy dokonuje sig¢ z reguty
w migjscowosciach bardziej odlegltych. Tak jest podczas 17% podrdzy po
zakupy mieszkahcow gminy Brusy, 12,6% - gminy Lipce, ale tylko 7,23% -
gmin\ Godzianéw.

GMINA GODZIANOW e pSMNA
- - LIPCE REYMONTOWSKIE
(N = 860 podrézy) (N = 994 podr6ze)

Ryc. 55. Osoby towarzyszace kupujacemu w podréizy do miejsca zakupu (w odsetkach podrézy)
Rsrsons accompamying buyer in jourmey to shopping place (as a percentage of journeys)
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7.5. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z OPIEKA LEKARSKA

Z badan H. Poweskiej (1990, 1992) wynika, ze w warunkach polskich
dostepno$¢ wplywa na korzystanie z szeroko pojmowamych ustug medycznych.
Wraz z pogarszaniem si¢ dostgpu czynnik przestrzeni zaczyna odgrywac wiek-
szg rolg, i odwrotnie ~ wraz z jej poprawg — sposOb korzystania z ustug
medycznych jest bardziej zréznicowany i zalezy od indywidualnych preferenc)i
ludnoéci (poza rejonem korzysta si¢ z ustug prywatmych i zaktadowych). Na
wsi natommiast najczesciej korzysta si¢ z ustug lekarza najbardziej dost¢pnego
pod wzgledem przestrzenmym, ale trzeba réwniez pamigtaé o tradycyjnych
wzorcach zachowah zwigzanych z chotobg czy kalectwem, a takze nisky rangg
zdrowia i 2ycia w systemie warto$el ludnofci wiejskiej (Pigtkowski, Ostrowska,
red. 1994),

Jak wynika z badan J. T. Marcinkowskiego i in. (1983), korzystanie miesz-
kancéw wsi z porad lekarskich jest ogélnie rzadkie, przy czym jednocze$nie
bardzo zr6znicowane pod wzgledem czestosci, zgtaszalno$¢ po porady wyraz-
nie op6zniona, a dostepno$¢é badanych osrodkéw utrudniona nie tyle z powo-
du matej liczby tych placéwek, co przez ich matg obsade lekarskg. Z. Maderek
i M. Krzyzanowski (1983) zwracajg uwag¢ na réznice spoteczne wsréd zgla-
szajacych si¢ do lekarza wiejskiego: duzy udziat emerytdw, a niski odsetek
i mata czesto$¢ zgloszen rolnikéw imdywidwalnych.

Rozktady wspélczynnikdw przemieszczefi zwigzanych z opieks lekarska
(ryc. 56; tab. 21) przypominaja dojazdy do szkoly oraz do pracy, ale trzeba
pamigta€, ze — ze wzgledu na réznorodmo$¢ funkcji — kazde stwierdzenie
powinno odnosi¢ si¢ do szczegélnego sektora ustug medycznych. Wzniesienia
oznaczajg miejsca gminnych oSrodkéw zdrowia (dodatkowo oSrodek zdrowia
w Lesnie w gminie Brusy)®, nastepne - o$rodki szpitalne (odpowiednio -
Chojnice i Skierniewice), a w przypadku gmin Godziandw i Lipce ~ réwniez
L6dz i Warszawe. Poza zasiggiem wykresu (> 100 km) znajdujg si¢ natomiast
Gdarfisk, Bydgoszez i Torufi, w ktérych sporadycznie réwniez korzysta si¢
z ustug medycznych. Bardzo charaktenystyczne jest korzystanie z pomocy
lekarskiej w miejscu zamieszkania®, zwtaszeza w gminie Brusy, co jest rezul-
tatem czgstego wzywania do chorego pogotowia ratunkowego. Czgéciowo jest
to wynikiem wyjatkowo kosztownego i nieefektywnego sposobu organizacji
stuzby zdrowia na badamym obszarze. Natomiast w gminach Godzianéw

3 Mieszkaiicy wsi w wigkszosci przypadkdw ograniczajg si¢ do wizyty u lekarza pierwszego
kontaktu, ktdry rzadko kieruje chorego do przychodmi specjalistycznej (Powgska 1990, s. 45). Z
badaf obcych wynika natomiast, ze szpitale s§ mniej odwiedzane przez mieszkahodw bardziej
odleglych wsi, a zwlaszcza przez kategotie spoteczne charaktetryzujace si¢ niskimm poziomem
ruchliwosei, np. ludzi starszych (Haynes | in. 1978).

¥ potwierdza to wczesniejsze badanie A. Moyesa (1977). Pacjenci majacy trudnwici z dotar-
ciem do przychodni sg bardziej skionni wzywac lekarza do domu niz ci, ktérzy mieli odpowiedni
transport publiczny lub prywatny.
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Ryc. 56. Rozkltady podréizy do miejsc opieki lekarskiej
Objasnienia: M(&) — wspdlczynniki ruchliwosci codziennej, « - warta$ci obserwowane,
+— warto$c osZETTWETE
Distributions of trips to healthcare facilities
Key: M(x) - daily mobility rates, - observed values, +~- estimated walugs
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Ryc. 57. Podréze do miejsc opieki lekarskiej: zaleznoéci miedzy odleglosciy i czasem
przemieszczen, obliczone na podstawie wartoéci bezwzglednych
Objasnienia: #— warto$ci obserwowane, »— wartsiii os2agonsnee

Healthcare trips: relations between journey’s distance and time calculated on basis of absolute
values
Key: « - observed values, - estimated vallues



Rye. 58. Spos6b dotarcia do miejsc opieki lekarskiej (jako odsetek podr6zy)
Commuter modal split to healthcare facilities (as a percentage of journeys)
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GMINA BRUSY GMINA GODZIANOW GMINA
LIPCE REYMONTOWSKIE
(N = 254 podrdze) (N = 238 podrézy) (N = 250 podrézy)
Dogodny Trudno powiedzieé¢
Niedogodny Lekarz byt u pacjenta

Ryc. 59. Dogodno$é dojazdu chorego do miejsca opieki lekarskiej w opinii respondentéw
(w odsetkach)

Convenience of patient’s commuting to healthcare facility from the respondents’ point of view
(as a percentage)

GMINA BRUSY GMINA GODZIANOW GMINA
LIPCE REYMONTOYVSKIE
(N = 254 podréze) (N = 238 podrdzy) (N = 250 podrézy)

Brak 1 osoba lub wigcej

Ryc. 60. Osoba towarzyszaca choremu w podréizy do miejsca opieki lekarskiej (w odsetkach podrézy)
Person accompamying patient in journey to healthcare facility (as a percentagc of journeys)

i Lipce jest to réwniez rezultatern zamieszkiwania czesci pacjentéw w poblizu
gminnych osrodkéw zdrowia.

Warto zauwazyé, ze juz w 1851 r. przy korzystaniu z opieki lekarskiej
zaobserwowano prawidlowos¢ empiryczng znang w literaturze pod nazwg ,,pra-
wa Jarvisa”. Wedlug niej, ludzie mieszkajacy blizej szpitali psychiatrycznych
posytali do nich wigcej pacjentéw niz ci bardziej oddaleni. Zatern wyprzedza-
jac J. Q. Stewarta i G. K. Zipfa o prawie 100 lat, a E. G. Ravensteina o ponad
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20 lat, E. Jarvis zaobserwowat ,,prawo odwrdconej odleglosci” zachodzace
wsréd umystowo chorych pacjentéw. Przypuszczalt, ze mialo to zwigzek
z zanikiem informacji w miar¢ oddalania sie¢ od spotecznosci, w ktdrej znajdo-
wal sig szpital. Od tego czasu malejacg funkcje odlegltosci okresla sie czasem
jako ,prawo Jarvisa”, jedno z klasycznych stwierdzen geografii dotyczacych
oporu odlegtosci (Shannon, Dever 1974; Hunter, Shannon 1985; Joseph, Phil-
lips 1984; Shannon 1985).

Miegdzy odlegtoscia i czasem dojazdu do miejsc opieki lekarskiej zachodzi
zaleznoS¢ prostoliniowa (ryc. 57), ale wyglada to zupetnie inaczej w gminie
Brusy niz w dwéch pozostalych gminach. Dla mieszkanca pierwszej gminy
dotarcie do lekarza w Chojnicach (46 km) niejednokrotnie zajmuje tyle samo
czasu, co dla chorego z gminy Godziandw lub Lipce — w Warszawie (90 km).

Sposoby dotarcia do lekarza w poszczegblmych obszarach sg rézne (ryc.
58). W gminie Brusy sa to gléwnie przejazdy autobusem PKS (36,2%)
i wlasnym samochodem jako pasazer (25,2%). W gminie Godzianéw korzysta
si¢ bardziej rownomiernie z poszczegblnych Srodkéw lokomocji. Przejazdéw
kolejg (20,2%) bylo wigcej niz rowerem (14,7%), autobusemm PKS (13,9%),
czy tez whasnym i cudzym samochoderm jako pasazer, a takze - wyjatkowo -
takséwka. W gminie Lipce wigkszo$¢ dojazdéw do miejsc opieki lekarskiej
odbywa si¢ kolejg (42,8%) i wtasnym samochodem jako pasazer (12%). Zni-
komy udziat majg natomiast pozostate srodki transportu, w tym autobus PKS,

Najbardziej niekorzystnie dojazdy chorego do lekarza oceniaja mieszkai-
cy gminy Brusy, a najlepiej gminy Godzianéw. W tej ostatniej jest najmniej
wezwal lekarza do pacjenta (ryc. 59). O niekorzystnej sytuacji ludnaesci gminy
Brusy Swiadczy réwniez obecno$¢ osoby towarzyszacej podczas ucigzliwych
podrézy do lekarza, cz¢stsza niz to ma miejsce w przypadku dwdch pozosta-
tych gmin (ryc. 60).

7.6. POZOSTALE PRZEMIESZCZENIA

W wywiadach kwestionariuszowych zebrano réwniez mniej szczegdlowe
dane na temat uczestnictwa domowmnikéw w przemieszczemiach zwigzanych
z innymi zaje¢ciami. Ze wzgledu na sposéb zbierania danych, wspéiczynniki
ruchliwoéci codziennej M) obliczono inaczej, a mianowicie jako stosunek
liczby podrdzy w danym celu odniesiony do liczby gospodarstw domowych
objetych badaniem w kazdej z gmin.

Ogétem wyrézniono 14 réznych zajeé, ale uczestnictwo w trzech z nich
bylo znikome. Byly to: (1) kurs wieczorowy, (2) uprawianie sportu jako za-
wodnik i (3) kibicowanie zawodom sportowym. Znaczna czg$¢ respondentéw
nie brata udziatu w tych zajgciach z powodu trudmesci z dotarciem, stad
uzyskana reprezentacja nie pozwala na wyprowadzenie znaczacych wogdinief.
Pozostate 11 rodzajéw codzienmych przemieszczenhh oméwiono zgodnie z ich
czgstoscia. Najczgéciej odwiedzamy byt kosciét, a nast¢pnie krewni lub przyja-
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ciele poza miejscowoscia stalego zamieszkamia, za$ najrzadziej - gospoda lub
restauracja.

Wigkszos¢ dojazdow do kosciota odbywa si¢ w promiemiu kilku, najwyzej
kilkunastu km od miejsc stalego zamieszkania respondemt®w. Bardzo silnie
zaznacza sie op6r odlegtoéci® (ryc. 61; tab. 21). Tylko wyjatkowo korzysta sie
z kosciotéow w Chojnicach, Skierniewicach i Lodzi. Najczesciej badami uczesz-
czaja do wlasnego kosciola parafialnego, chyba ze inny znajduje si¢ blizej*!.
To wyjasnia dlaczego mieszkaficy gminy Brusy — obok koScioléw w Brusach
i Le$nie — odwiedzajg Swigtynie w pobliskim Rytlu i Zapceniu, gminy Godzia-
néw (poza Godzianowem) ~ w Zelaznej, Janistawicach, Lipcach i Makowie,
a gminy Lipce -~ m.in. w Makowie. Wspomniane $wigtynie znajdujg si¢ na
terenie sgsiednich gmin.

Intensywno$¢ dojazdéw do koSciota jest bardzo duza. Uczestmizzy w nich
co najmniej po jednej osobie z ogromnej wigkszosci gospodarstww domowych
(89,6 % w gminie Brusy, 92,5% w gminie Lipce i 93% w gminie Godzian6w).

Zupelnie inny przebieg ma krzywa przemieszczefi zwigzamych z odwiedzi-
nami krewnych lub przyjaciot (ryc. 62; tab. 21). Znacznie wigkszy jest pro-
mien podirdizy, przekraczajacy niejednokrotnie 100 km, i duzo wigksze rozpro-
szenie miejscowosci, w ktoérych zamieszkujg odwiedzami krewmi, znajomi lub
przyjaciele. We wszystkich badamych obszarach najwigksza dywersyfikacja od-
wiedzamych miejscowosci wystepuje w promieniu do okoto 30 km od miejsca
zamieszkania respondenitdw, a w gminie Brusy ponadto powyzej 60 km. Pozo-
state odwiedzane miejscowodci, w ktérych zamieszkujg krewni lub przyjaciele,
to Srednie i duze miasta.

Znaczna jest intensywnoS¢ Zycia towarzyskiego wsréd mieszkafcow wsi.
Reprezentanci 44,6% gospodarstw domowych w gminie Godiziandw, 55,9%
w gminie Lipce i az 75,3% w gminie Brusy odwiedzalli swych bliskich w ciagu
miesigca. Uzytkownicy samochodu odbywaja zdecydowanie wiecej podrozy
w celach towarzyskich niz osoby pozbawione takiej mozliwosci ™.

Dojazdy do urzedu pocztowego, banku i urzedu gminnego lub wojewé6dz-
kiego nalezag do Srednmio czestych. Sredni tez jest promieif przemieszczen
respondentdw (ryc. 63-65; tab. 21), ale réznie zaznacza si¢ opér odlegtosci.
Najsilniejszy jest w przypadku dojazdéw do banku, na ogdt lokalnego banku

* Metody pomiaru oporu odlegloéci szczegslowo omawia R. J. Johnston (1976).

1 Z badan P. L. Hinshawa i F. P. Stutza (1976) wynika, ze odlegloéé jest gléwnym czynni-
kiem determinujacym podréz, a dopiero po minigciu wilasnego kosciola dystans nie odgrywa
wigkszej roli. Co wigcej, osoby odwiedzajace przyjaciol najczgsciej korzystaja z nabozeistwa w
pobliskim kosciele. Nasze badamie tego nie potwierdza, oba rodzaje podréizy odbywajq si¢
niezaleznie.

2 W Polsce, niestety, nie prowadzi si¢ statystyki w tym zakresie. Z badai brytyjskich
wynika, ze osoby pozbawione samochodu podrézuja mniej (Srednio o okoto 80% podrdizy mniej
na osobg), ale zasadnicze réznice wida¢ w liczbie podréizy w celach towarzyskich i rekreacyjnych
(Taylor 1998). Ponadto w warunkach brytyjskich wyb6r samochodu, a nie kolei jako Srodka
transportu w podrézach zwigzanych z odwiedzinami krewnych i przyjaciét, ma czgsto podioze
ekonomiczne (Cohen, Hattis 1998).
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spoldzielczego, w ktérym przede wszystkim odbiera si¢ pieniagdze za dostar-
czone ptody rolne (Le$no, Brusy, Godizianéw, Lipce), a najstabszy przy dojaz-
dach do urzedu pocztowego.

Badani korzystaja najczesciej z najblizszej, wtasciwej miejscu zamieszkania
poczty, m.in. dlatego, ze w przypadku czesci ustug pocztowych obowigzuje
rejonizacja. Na terenie gmin Godziandw i Lipce urzedy znajdujg si¢ w siedzi-
bie gminy i tam korzysta z nich wigkszo$¢ klientéw poczty. W duzej gminie
Brusy badani korzystajg z ustug pocztowych w Megcikale, Le$nie i Brusach,
a takze w znajdujgcych si¢ niedaleko, ale poza obszarem gminy -~ Rytlu i Za-
pceniu. Nieliczne osoby odwiedzajg urzgdy pocztowe w miastach, poza bada-
nym obszarem (Chojnice, Skierniewice, Koluszki, L6dz).

Sredni op6r odleglosci zaznacza si¢ przy dojazdach do urzedu gminnego
lub wojewddzkiego. Znamienne, Zze mieszkafcy gminy Brusy (poza jednym
wyjatkiem) nie odwiedzaja Urzgdu Wojewddzkiego w Bydgoszczy, najpraw-
dopodobniej ze wzgledu na trudmesci z dotarciem do niego. Inaczej wyglada
sytuacja w pozostatych gminach, z ktérych mieszkaficy jezdza do Urzedu
Wojewddzkiego w Skierniewicach, oczywiscie znacznie rzadziej niz do Urzg-
déw Grainmych w Lipcach i Godzianowie.

Dojazdy do domu kultury, klubu lub $wietlicy (ryc. 66; tab. 21) naleza do
mniej czestych. Ich promiefi w gminie Godzianéw jest kilkukilometrowy.
Ludnos¢ korzysta na og6t z miejscowych lub pobliskich swietlic w Byczkach,
Lniénie, Ply¢wi lub z Gminnego Osrodka Kultury (GOK) w Godzianowie.
Podobnie wygladajg przemieszczenia w gminie Lipce, z ta réznica, ze niekt6-
re osoby odwiedzaja bardziej oddalone placowki w Skierniewicach. Jednak
wigkszo$¢ odwiedzanych obiektéw znajduje si¢ w zasiggu kilku km -~ GOK
w Lipcach, filia GOK w Woli Drzewieckiej i Klub Miodego Rolnika w Drzew-
cach. Natomiast w gminie Brusy ludno$¢ korzysta badZ z pobliskich klubéw
(Mate Chelmy, Mgcikat, Czyczkowy), badZ z bardziej odlegltych doméw kultu-
ry w Lesnie i Brusach.

Wigkszy niz do klubow i $wietlic jest promief dojazdéw do kina (ryc. 67;
tab. 21), giéwnie dlatego, ze na badamych obszarach nie ma statych kin.
Najblizsze znajdujg si¢ odpowiednio w Brusach i Chojnicach oraz w Skiernie-
wicach, Lodzi i Warszawie. Badana ludnos$¢ korzysta z kin w tych miejscowos-
ciach bardzo rzadko, natomiast czesciej z kin ruchomych w Lipcach i Godzia-
nowie. Stosunkowo stabo zaznacza si¢ op6r odleglosci.

Jeszcze rzadziej niz z kina miejscowa ludnos$é korzysta z biblioteki. Prze-
mieszczenia do biblioteki maja podobmy do poprzedmich promien, ale profile
wspotczynnikéw ruchliwoesci bardziej wyréwnany przebieg (ryc. 68; tab. 21).
Poza bibliotekami gminmymi, badani korzystaja z wielu filii i punktéw biblio-
tecznych m.in. w Mgcikale, Matych Chetmach i Lesnie - w gminie Brusy,
w Lni$nie — w gminie Godziandw, w Drzewcach i Woli Drzewieckiej — w gminie
Lipce. Czg$¢ 0s6b korzysta z bardziej odlegtych bibliotek miejskich w Chojni-
cach, Skierniewicach, Koluszkach, Lodzi, Zyrardlwie i Warszawie.

Niewielki jest op6r odlegto$ci w przypadku podrézy zwigzanych z odwie-
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dzinami pacjenta w szpitalu (ryc. 69; tab. 21). Przejazdy te odbywaja sie
przewainie na odleglo$¢ powyzej 15 km od miejsc zamieszkania responden-
téw. Tylko w gminie Godziandw, polozonej blizej Skierniewic, czes¢ przejaz-
dow jest krotsza. Maksymalny promieft przemieszczen w gminie Brusy prze-
kracza 100 km (szpitale w Gdaisku), podobnie w gminie Godziandw (szpital
w Swiebodzinie), a w gminie Lipce nie przekracza 90 km (szpitale w Warsza-
wie). Blizej znajduja si¢ szpitale w Chojnicach, Bytowie i Stupsku (pacjenci
z gminy Brusy), w Zyrardowie i Pruszkowie (pacjenci z gminy Godzianéw)
oraz w Lodzi, Zyrardowie, Zgierzu i Tuszynie (pacjenci z gminy Lipce). Mimo
duzych odlegtosei, ludno$é nie skarzy si¢ na utrudmienia zwigzane z dotarciem
do pacjenta w szpitalu. Co wigcej, podedze te na ogét nie angazujg réwniez
innych domownikéw.

W badanych gminach $rednio zaledwie po kilkadziesigt przemieszczen
w ciggu miesigca jest w przypadku podrdzy do kawiarni lub kiubokawiarni
oraz do gospody lub restauracji. Promief dojazdéw do kawiarni (ryc. 70; tab.
21) w gminie Brusy nie przekracza 44 km, przy czym op6r odlegtosdci zaznacza
si¢ do$¢ stabo. Najwigcej 0s6b korzysta z kawiarai w Le$nie, Brusach i Chojni-
cach, a pojedyncze osoby - z klubokawiarni lub sezonowych kawiarni w Mecikale,
Czermicy, Czyczkowach i Rytlu. W gminie Godziandw nie ma kawiarni,
a najblizsze z ktérych korzystaja mieszkancy znajdujq sie w Borystawiu i Jani-
stawicach, a dalsze w Skierniewicach, Lodzi i Waiszawie (okoto 80 km). W
gminie Lipee odwiedzane klubokawiarnie znajdujg si¢ w Woli Drzewleckle]
i w Lipeach, a poza gimina w Skierniewicach i Lodzi. Czesé badanyeh, zwlasz-
cza w gminie Brusy, uskarza sl¢ na trudmessei zwigzane z dosteper do kawiar-
Al

Promiei dojazdéw do gospody lub restauracji (ryc. 71; tab. 21) jest nieco
wigkszy niz w przypadku kawiarni. Mieszkaificy gminy Brusy, ze wzgledu na
utrudniony i nierzadko czasochlonny dojazd do wielu funkcji, przy okazji
zalatwiania innych spraw, korzystaja z gospody lub restautacji w Le$nie, Bru-
sach, Dziemianach, Rytlu, Chojnicach i niektérych bardziej oddalomych mias-
tach. Wéréd ludnoéci gminy Godziandw korzystajacych z gospody jest zdecy-
dowanie mniej, zreszta nie ma takiej w tej gminie. Nieliczni korzystajg
z restauracji w Jezowie, Skierniewicach, Lodzi i Wakszawie. Niewielka liczba
mieszkaticow gminy Lipce odwiedza gospode lub restauracj¢ w Lipcach, Ro-
gowie, Skierniewicach, Lodzi, Grodzisku Mazowieckim i Warszawie,



8. UWAGI NA TEMAT ZMIAN
OD CZASU PRZEPROWADZENIA
BADANIA KWESTTONARIUSZOWEGO

Badane obszary mozna zaliczy¢ do najmniej przeksztaicomych w Polsce po
1990 r. Od czasu przeprowadzemnia wywiadéw kwestionarmivszowych w 1987 r.
na omawiamych obszarach zaszly pewne zmiamy, ktére nie sa jednak zbyt
wielkie. Pelne przedstawienie zmian wymagatoby powt6rzenmia badamia kwe-
stionariuszowego w przysztosci. W niniejszym rozdziale wskazuje si¢ jedynie
na charakter zachodzzcych zmian. Przeobrazemia ustrojowe, czyli procesy
przechodzenia od gospodatki centralnie planowanej do gospodarki rynkowe;j,
spowodowally m.in. pomizsze zmiany.

Mozna zauwazy¢ niewielka polaryzacje ustug, a zwlaszcza handlu detalicz-
nego. Mniejsze miejscowosci, w ktorych istnialy subsydiowane — jak mozna
przypuszcza¢ — wiejskie sklepy spozywczo-przemystowe, czesciowo traca je.
Olbrzymia wigkszo$¢ sklepdw — ze wzgledéw czysto spoteczmych — jest nadal
czynna, chociaz trudno przypuszczaé, ze sa one rentowne. Wsie liczace po
okoto 100 mieszkaficbw z pewnodcia nie stanowig wystarczajacych rynkéw
zbytu, nawet dla niewielkiego asortymentu artykutdow pierwszej potrzeby,
a mimo tego sklep6w tych przewaznie nie zamyka si¢. Zamyka si¢ matomiast
czg$¢ kioskéw ,Ruchu”. Z drugiej strony, w lepiej potozonych, na ogét wigk-
szych wsiach, powstajg nowe, przewaznie prywatne placowki handlowe i pla-
céwki ,matej gastronomii”. Jednakze skala tych przeobrazef jest na ogét
niewielka, co wynika 2! (1) niewielkiego lokalnego rynku zbytu, a zatem
popytu na oferowane dobra i ustugi, oraz (2) braku wigkszego kapitatu zainte-
resowanego inwestowaniemh w omawiane przedsigwzigcia,

Zdecydowanie wigksze przeobrazemia wida¢ poza badamym obszarem, np.
w Skierniewicach i w Chojnicach, a nawet w Brusach. Z badan terenowych,
przeprowadizomych przez autora w Brusach latem 1994 r. wynika, Zze poza
procesami prywatyzacji handlu i ustug obserwuje sig: (1) wzrost liczby i branz
placowek handlowych i ustugowych; (2) zmianmy ich lokalizacji; (3) nieznaczne
wydluzenie czasu otwarcia sklepéw, zwlaszcza prywatmych, np. w niedziele;
(4) nowe formy handlu, np. handel obwozny uprzedmio prawie nieistniejacy;
(5) nadal stabe wyposazenie techmiczne sklepéw, $wiadczace na ogét albo
o braku $rodkéw na wiasciwg ich modermizacje¢, albo o braku troski whacicieli
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6 odpowiednie wyposazenie i wystr6j sklepow; oraz (6) poczatek proceséw
koncentracji kapitatu w handlu: w zdecydowanie lepszej sytuacji znajduja sie
handlowy, ktorzy rozpoczeli swa dziatalno$¢ w czasach PRL-u (wAasciciele
jednego, a najwyzej dwéch prywatmych sklepéw w 1988 r. po o$miu latach
maja ich po trzy, cztery lub wigce;j).

W Brusach przybyla druga prywatna apteka oraz filia Bydgoskiego Banku
Komunalnego. Nie powstaly dotychczas ustugi wyzszego rzedu, jak hotel,
motel, myjnia samochodowa, nie rozwingly si¢ prywatne ustugi lekarskie (poza
jednym prywatnym gabinetem stomatollogiczmym prowadzomym przez dentys-
te z oSrodka zdrowia). Wedtug ustaych informacji uzyskamych w Urzedzie
Miasta i Gminy w Brusach (1994), w handlu i ustugach zdotata juz wytworzy¢
si¢ ,szara strefa”. Zdarza si¢, ze placowka jest zarejestrowana, nie prowadzi
natormiast swojej dziatalnoéei; nie znane sg natomiast przypadki prowadzenia
dziatalnoéci handlowej przez placéwke nie zarejestrowans.

Wydaje sie, ze zmiany w handlu i ustugach sa wprost proporcjonalne do
wielkosci oSrodka, tzn. im wigksza miejscowo$¢, tym zmiany te sg bardziej
widoczne. Poniewaz w badamych obszarach brakuje wigkszych oSrodkdw, zmia-
ny dotycza przede wszystkim zapleczy tych obszaréw.

W gorszej sytuacji finansowej niz w 1987 r. znajdujq si¢ placowki kulturalne
i oSwiatowe. Z powodu braku $rodkéw zamknieto wigkszo$¢ klubow ,, JRolni-
ka” i klubéw ,,Ruchu”. W drugiej potowie lat 1990. kino w Brusach przeksztat-
cono w duzy sklep spozywczy. Natomiast w 1991 r. otwarto (w budynku
szkoly podstawowej) Kaszubskie Liceum Ogdlnoksztatcagce w Brusach. Gmin-
ny Osrodek Kultuty przeksztatcono w Miodziezowy Dom Kultury. Zrzeszenie
Kaszubsko-Pomaonskie rozpocz¢to wydawanie pisma ,Zabory”.

Paliwo nie jest racjonowane tak, jak to bylo w czasie przeprowadzania
wywiadow, wzrosta natomiast niepomiernie jego cena, co skutecznie hamuje
wzrost indywidualnej ruchliwosci mieszkancow. Nie bez znaczenia jest row-
niez post¢pujgca pauperyzacja przewazajacej cz¢Sci spoteczenstwa wiejskiego.
Nie poprawit si¢ réwniez poziom obstugi transportowej ludnodci, o czym
mozna wnosi¢ na podstawie analizy rozktaddw jazdy autobuséw i pociggéw.
Praktycznie ustata budowa i remomtty drég lokalnych. Brak remomntdw prowa-
dzi do powolnej, ale systematycznej dekapitallizacyi drég.

Powstat problem bezrobocia wéréd ludnos$ci pozarolmniczej. Dotyczy to
czesci dotychezasowych pracownikdw lesnictwa (w gminie Brusy), a zwlaszcza
ludnosci zatrudnionej w przemysle (wszystkie obszary, zwlaszcza gmina Go-
dzianéw). Trudna jest réwniez sytuacja ekonomiczno-finansowa w najwiek-
szym zaktadzie przemystowym w Brusach — Bydgoskim Przedsi¢biorstwie Pro-
dukcji Les$nej ,,Las”, zatrudniajacym okoto 270 osé6b, i w tamtejjszym Oddziale
Centrali Nasiennej.



9. PODSUMOWANIE

Badanie kwestionariuszowe objeto niemal 40% losowa probe gospodarstw
domowych w 31 r6znej wielkodci wsiach (liczacych od 19 do 1272 mieszkan-
c6éw), potozomych na obszarze trzech gmin. Badang ludno$¢ podzielono na
pie¢ wzglednie homogemiczmych kategorii spotecznych, jesli idzie o miezibgdne
funkcje, dysponowanie czasem, ruchliwo$¢ i wymagania transportowe. Testo-
wano, czy czlonkowie kazdej z wspomniamnych kategorii majg dostep do z gory
okreslonego zbioru funkcji (od 15 do 20, w zaleznofci od kategorii). Odrebnie
analizowano osoby moggce korzystaé z samochodu, nieuzytkownikéw samo-
chodu, a tak2e catg badang ludno$é ¥acznie.

(1) Ogolny poziom dostepmosci funkcji wéréd oséb korzystajacych z samo-
chodu zar6wno w podziale na wsie (80-87,8% moiliwych kontaktéw), jak
i cale gminy (80,4-81,7%) jest poréwmywalny (tab. 10). Ludzie czynni zawodo-
wo bedacy jednoczesnie uzytkownikami samochodu majg zblizony, wysoki
poziom dostepu do wszystkich funkcji tacznie (>80%), ale dominujg wsréd
nich pracujacy mezczyzni, co stawia ich w zdecydowanie uprzywilejowanej
sytuacji (tab. 1la, ty, ). Prawie w poliowie tadanych wsi mie ma kobiet czym-
nych zawodowo wsréd oséb korzystajacych z samochodu. Jeszcze mniejszy
jest udziat kobiet bieraych zawodowo i ludzi starszych wsrod uzytkownikéw
samochodu, co powaznie ogranicza ich dostgp do wielu dzialalnosci.

(2) W skali wsi przecigtmy poziom dostgpmodci wszystkich dziatalnosci
wéréd nieuzytkownikéw samochodu jest mocno zr6znicowamy i wynosi od 0
do ponad 75%. Najlepszym dostgpem ciesza si¢ mieszkafcy duzych wsi, do-
brze skomumnikowamnych i posiadajacych czes¢ funkcji na miejscu (Godzianéw,
Lipce Reymontowskie), ale takze Srednich, korzystnie potozomych w stosunku
do wazniejszych szlakdw transportomych (Mecikat, Zapadly, Byczki). Z kolei,
przyrost dostgpmesici wynikajacy z uwzglednienia korzystajgcych z samochodu,
w tych miejscowosciach jest stosunkowo niewielki (ryc. 6, 7). Dzieje si¢ tak
dlatego, ze mimo lepszego wykorzystania posiadamych pojazdéw, stopieq zmo-
toryzowania tych miejscowosci jest relatywnie nizszy.

(3) Najnizszy $redni poziom dostgpnosici wszystkich funkcji maja nieuzyt-
kownicy samochodu, bedacy mieszkancami matych wsi, pozbawiomych trans-
portu publicznego i lokalnych ustug. Jednakze, po uwzglednieniu os6b korzy-
stajacych z samochodu, najwiekszy przyrost dostgpmasci obserwujemy wlasnie
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we wsiach o stabym lub bardzo stabym dostepie do ogétu dziatalnosci. Czesé
mieszkancodw tych miejscowosci przystosowuje si¢ do istniejacych warunkow,
tzn. posiadajg oni relatywnie wigcej Srodkdw transportu, w tym samochododw,
w stosunku do liczby ludnosci. Mieszkaiicy zdaja sobie sprawe z izolacji, co
wida¢ zwlaszcza w NW czesci gminy Brusy.

(4) Istnieje zalezno$¢ migdzy wielkoscia wsi a ogélnym poziomem dostep-
nosci funkcji: mieszkaificy wiekszej wsi maja generalnie lepszy dostep do dzia-
talnodci, ale nie jest to zalezno$¢ wprost proporcjonalna.

(5) Utrudmniemia w dostgpie do miejsc zatrudnienia i grupy szesciu funkcji
kulturalno-reiesagyjrmwiypoxzymnkowych wynikaja giéwnie z braku mozliwos-
ci skorzystania z samochodu, za$ do miejsc opieki lekarskiej, urzedu gminne-
go, poczty i banku - z niedostosowania godzin otwarcia placéwek do budzetu
czasu jednostek. Utrudmiemia w przypadku zakupbw sg rezultatem zaréwno
niezgodnoéci godzin otwarcia lokalnych sklepéw spozywczo-przemystowych
dla uzytkownikéw samochodu, jak i braku mozliwos$ci skorzystania z niego
w przypadku pozostallych miejsc zakup6w.

(6) Poréwnamie ludnosci badamych wsi pod wzgledem dostepu do poszcze-
golnych funkcji wskazuje, ze — wréd oséb nie korzystajacych z samochodu -
stosunkowo najwigkszym zréznicowaniem charakteryzuja si¢ mieszkaficy ma-
lych, izolowanych wsi. Wyjatkiem sa trzy miejscowosci potozone w NW czesci
gminy Brusy (Parzyn, Peplin, Windorp), ktérych mieszkaficy — pozbawieni
mozliwosci uzytkowania samochodu ~ maja zerowy dostep, bez wzgledu na
rodzaj analizowanej funkcji. Uwzgl¢dnienie w obliczeniach zaréwno uzytkow-
nikow, jak i nieuzytkownikéw samochodu prowadzi do czg¢Sciowego zatarcia
réznic w dostgpie mieszkancéw do poszczegblmych funkceji, ale i tak sa one
znaczgce (kilkadziesiat, a w skrajnych przypadkach nawet powyzej 200%, tab. 13).

(7) W przekroju gminnym, do najbardziej dostgpmych funkcji dla ludnosci
ogé6tem naleza:

(a) w gminie Brusy — miejsca zatrudmiemia w o$rodkach gminnym i
drugiego rzedu, a nast¢pnie biblioteka;

(b) w gminie Godzianéw — miejsca zatrudniemia w o$rodkach drugie-
g0 i pierwszego rzedu, a nastgpnie biblioteka i dom kultury, klub lub $wietlica;

(c) w gminie Lipce Reymontowskie - biblioteka, szkola podstawowa
(kl.V-VIII) i dom kultury, klub lub $wietlica.

Najtrudniej dostgpne funkcje obejmuja urzad gminmy, bank i odwiedziny
pacjenta w szpitalu, przy czym kolejno$¢ ta moze roznic si¢ w zaleznaéci od
gminy.

(8) Poréwnujac badane gminy mozna stwierdzi¢:

(a) wéréd oséb pozbawiomych mozliwosci korzystania z samochodu naj-
gorszy og6lny dostep maja mieszkaficy gminy Brusy (30,3%), nieco lepszy
(38,6%) — gminy Lipce Reymontowskie, a zdecydowanie najlepszy (59,9%) -
gminy Godziandw. Ale nawet w tej ostatniej gminie, w mysl przyjetych zalo-
Zen, ponad 40% nieuzytkownikdw samochodu jest pozbawiomych dostepu do
niezbedmych dziatalnodci (tab. 10);



194

(b) podobmie wyglada taczny ranking og6inego poziomu dostepnodci
uzytkownikdw i nieuzytkownikdw samochodu w gminach (tab. 10);

(c) kategoriag spoteczng znajdujaca si¢ w najbardziej niekorzystnym
potozeniu, jesli idzie o taczny poziom dostepu do funkcji we wszystkich gmi-
nach, sg ludzie starsi. Potwierdza to wyniki wczeéniejszych badan M. J. Mose-
ley'a i in. (1977) i S. D. Nutley’a (1983a), wedtug kt6rych ludzie starsi zawsze
znajdowali si¢ w najmniej korzystnej sytuacji. | odwrotnie, w najlepszym
potozeniu jest grupa mezczyzn czynnych zawodowo. Pozostate kategorie spote-
czne posiadajg zréznicowany og6lny poziom dostgpmasici funkcji w poszcze-
gélnych gminach (tab. 16);

(d) ludzie starsi, dzieci szkolne, kobiety czynne zawodowo i gospodynie
domowe, a zatem az cztery spo$rod pigciu analizowamych kategorii, uzyskuja
najnizsze wartoéci w gminie Brusy (tab. 16);

(e) gminy Godziandw i Lipce Reymomntowskie charakteryzuja sie wyz-
szymi wskaznikami, mimo Zze w pierwszej brakuje uzytkownikdw samochodu
wsrdd ludzi starszych, a w drugiej — wéréd kobiet biermych zawodowo (tab. 16);

(f) obszar z najnizsza $rednia dostgpmofcia (gmina Brusy) charaktery-
zuje si¢ najwigksza wewnetrzng zmiennoscia, za$ obszar z najwyzszym Sred-
nim poziomem dostepu (gmina Godziandw) - ma najnizsze wartodci wspot-
czynnikdw zmiennosci.

(9) Zréizmicowanie dostgpmnuici w obrebie gmin jest zdecydowanie wieksze
niz pomigdizy nimi. Najwigksze wewnatrzgminne réznice obserwuje si¢ mig-
dzy funkcjami, nast¢pnie kategoriami spoteczmymi, a relatywnie najmniejsze,
ale réwniez istotne, migdzy badamymi wsiami.

(10) Przeglad codzienmych przemieszczeim ludnosci do 15 rézmych funkcji
wskazuje, ze olbrzymia ich wigkszo$¢ koncentruje si¢ na obszarze gminy, ale
zaden rodzaj dojazdéw nie zamyka si¢ w jej granicach administracyjnych.
Koncentracja migracji codzienmych na obszarze gminy wskazuje na znaczenie
oderwania si¢ od formalnego w statystyce polskiej kryterium liczenia migracji,
tj. koniecznosci przekroczenia granicy administracyjnej jedmostki terytorial-
nej. Z drugiej strony wida¢, ze pojedyncza gmina nie jest domkmigityrn mikro-
regionem behawioralnym. Najmmniejszym promieniem przemieszczefi odzna-
czajg si¢ dojazdy do domu kultury, klubu lub $wietlicy, a nastgpnie dojazdy do
urz¢du gminnego lub wojewddzkiego, banku, poczty i kosSciota. Wigkszo$¢
z nich zamyka si¢ w granicach jednego wojew6dztwa. Najwickszy zasigg maja
przemieszczenia zwigzane z odwiedzinami krewnych lub przyjaciét, odwiedzi-
nami pacjenta w szpitalu oraz dojazdami po zakupy. Bardzo czgsto wykracza-
ja one poza granice wojewddztwa, czyli w tym przypadku przestrzef aktywnos-
ci lokalnej spotecznoici jest duzo wigksza, a wplyw oporu odlegio$ci zaznacza
sle w sposéb znikomy.

(11) Najwiecej przemieszczef obserwujemy w przypadku podrdzy po za-
kupy, nastgpnie dojazdéw do miejsc pracy, do miejsc opieki lekarskiej, do
kosciota, szkoly i przejazdéw zwigzanych z odwiedzinami krewmych lub przyja-
ci6t. Najmniejsza czesto$cig charakteryzuja si¢ natomiast podréze do gospody
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lub restauracji i do kawiarni, a nastgpnie przemieszczenia zwigzane z odwie-
dzinami pacjenta w szpitalu oraz do biblioteki.

(12) Intemsywnos€ i przestrzenmy rozktad codzienmych przemieszczen pre-
cyzyjnie aproksymuja funkcje asymptotyczne wykladnicze malejace, oczywis-
cie o r6znych wartodciach parametréw (tab. 21), za$ zaleznogci miedzy odleg-
toscia i czasem dojazdow do - i powrotow z pracy i ze szkoly - funkcje
asymptotyczne wykladnicze rosnace. Natomiast zaleznoéei migdzy odlegtoscia
i czasem dojazdéw po zakupy i do miejsc opieki medycznej lepiej opisuja
zwykte modele limiowe.

(13) Najwieksza zgodnos¢ rzeczywistej ruchliwosci mieszkancow z wczes-
niej okreslonym poziomem dostgpmoéci obserwuje sie¢ w przypadku prze-
mieszczen zwigzanych z praca zawodowa, ale duza zgodnos¢ istnieje réwniez
w przejazdach po zakupy, do miejsc opieki lekarskiej, do banku, urzedu
pocztowego i biblioteki. Trudno oczekiwaé petnej zgodnosci z rzeczywisty
ruchliwoscia, gdyz ludzie cz¢$ciowo przystosowujg si¢ do zaistniatych warun-
k6w, o czym wspomina si¢ w rozdziale 5.1.

(14) Najczesciej ludnos$¢ opuszcza na stale przysiotki, natomiast napltywa
do wsi najwigkszych, liczacych powyzej 1000 mieszkafhcdw, takich jak Lipce
Reymontowskie*’. W przypadku matych i §rednich wsi sytuacja nie jest jedno-
znaczna: ani liczba mieszkahcéw, ani dostgpno$é funkceji, nie mogg by¢ uzna-
ne za zmienne wyjasniajace podjecie decyzji o opuszczeniu rodzinnej miejsco-
wosci. Ludzie, zwlaszcza mtodzi z przewaga kobiet, opuszczajg zaréwno wsie
odznaczajgce si¢ dobrg i Srednig dostgpmosicia ustug, z ktérych istniejg duze
dojazdy do pracy w wigkszych osrodkach (jak Byczki i Zapady w gminie
Godziandw, czy Dizewce i Wola Drzewiecka w gminie Lipce Reymontow-
skie), jak i izolowane, pozbawione wigkszosei lub jakichkolwiek funkeji na
miejscu (Okigglik, Peplin, Rolbik, Widno, Windofp w gmminie Brusy; Chle-
béw, Retniowiee, Slciska, Wolka Krosnowska w grinie Lipce). Natomiast
w innych wslach o podobnej wielkosei (Kaszuba, Kruszyn, Parzyn w gminie
Brusy; Kaweczyn w grinie Godziandw; Mszadla i Wélka Podlesie w giminie
Lipce) pozostajg. Wydaje sie, ze wyjasnienia nalezy szukaé przede wszystkim
w roznieach poziomu swiademosei spoteczne] (Im wyzszy poziom, tym wigksze
prawdopodobierisiwo podjecia decyzji o opuszezeniu wsi) i przyredniezyeh
warunkach gospodarowania (ifA gorsze, zZwlaszeza gleby, tym wigksza szansa
fia porzueenie wsl). Niemniej, dokladniejsze whioski bedzie mozha wyprowa-
dzié dopiero po przeprowadzenin szezegblowyeh badah seejologicziyeh.

“* Wies gminna, aby mogta spetniaé swoja role w zakresie szeroko pojetej obstugi wsi,
powinna skupia¢ okoto 1000 oséb, ale w 1988 r. ponad 600 siedzib gmin nie spetniato tego
kryterium (Stasiak, Kulikowski 1996).
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ANEKS A
CHARAKTERYSTYKA BADANYCH MIEJSCOWOSCI *

GMINA BRUSY

Antoniewo — 158 mieszkancow tacznie z kilkoma przysi6tkami, z ktérych
cze$¢ jest opuszczona. Niewielka wie§ na zachodmim krancu duzej polany
bruskiej. Mieszkaficy pracuja giéwnie w rolnictwie. Brakuje uzytkownikéw
samochodu poza me¢zczyznamii czynnymi zawodowo. Tutaj koificzy si¢ droga z
Brus o nawierzchni asfaltowej, po ktérej kursujg autobusy PKS (54 pary
kurséw/tydzien). Czestos$€ i niezawodno$é kursowania autobusdw, jak i lokali-
zacja przystanku w opinii mieszkaficdw oceniane sg jako zadowalajgce
Najblizszy sklep spozywczy jest w Matych Chetmach (okoto 1 km), podobnie
jak filia szkoty, przedszkole, klub , Rolnika” i filia biblioteczna. Mimo braku
badamych funkcji na miejscu, ogétemn 55% ludnodci wsi znajduje dostgp do
wszystkich dzialalnosci.

Asmus - 111 mieszkafcdw, Srodlesna osada nad Orla Struga na terenie
Zaborskiego Parku Krajobrazowego, przy drodze Laska — Brusy o nawierzchni
ulepszonej. Z niewielkiej drewnianej osady, po wybudowaniu przez Admini-
stracj¢ Lasow Pafstwowych (ALP) w latach 1980. osiedla blokdw, Asmus stat
si¢ osiedlem ,emerytdw i rencistow™. Wigkszo$¢ rodzin przybyta z innych
miejscowosci z terenu nadlesnictwa Przymuszewo, po opuszczeniu przez nich
dotychczas zajmowanych mieszkah stuzbowych. Cz¢$¢ mieszkah zajmuja lu-
dzie miodzi, po$rednio lub bezposredmio zwigzani z le$nictwem (np. kierowcy,
drwale). Ogélnie jednak aktywizacja zawodowa ludnodci jest znikoma, braku-
je dwuzawodowodw. Duzo jest rodzin wielodzietmych. Brakuje uzytkownikéw
samochodu w§réd kobiet czynnych zawodowo. W osadzie znajduje si¢ lesni-

" Pomija si¢ informacje z przesztosci, ktére dla obszaru gminy Brusy zawierajg prace pod red.
J. Borzyszkowskiego (1982, 1984), a dla dwéch pozostallych gmin praca S. Jareckiej-Kimlowskiej
(1989).
Ludno$¢ wiejska najwyzej ceni czgstoS¢ kursowania autobuséw i niewielkg odlegtos¢ dojScia
pieszego do przystanku, natomiast niezawodno$¢ kursowania w hierarchii preferencji zajmuje
ni2szg pozycj¢. Tak wynika 2z badah E. Sterna (1982), przeprowadizonych w 1zraelu.
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czéwka (poza tym, dwa lesSnictwa poza osada), punkt skupu runa lesnego, od
1986 r. niewielki sklep i (nieczynna) $wietlica. W opiniii mieszkafcow dostep-
no$¢ mogtaby ulec poprawie po wybudowaniu 2 km drogi Asmus — Antoniewo
lub po wprowadzemiu czestszego kursowania autobuséw. Czestos¢ kursowania
(po 7 par kurséw/tydziers w 2 kierunkach) i godziny odjazdu oceniane sa przez
mieszkancow jako zle, natomiast niezawodno$¢ i lokalizacja przystanku — jako
dobre. Tylko 25,8% ludnofci ogétem ma dostgp do wszystkich funkcji.

Czernica - 34 mieszkanodw, niewielka osada le$na na terenie Zaborskiego
Parku Krajobrazowego, 3 km na NW od Mecikata. Nieznacznie ubywa ludno-
Sci zamieszkujacej na state, a przybywa ludnodci sezonowej. Urzad Gminy
okresla Czernicg jako wie$ letniskowa. Poza prywatnyemi domami Jetniskowy-
mi, nad jeziorami Dybrzk i Kosobudno znajduja si¢ oSrodki wczasowe instytu-
cji gdyniskich (WSzMW ,,Cyranka” i ,Spedrapid™) i gdanskiego ,,Mostostalu”,
z sezonowymi kawiarniami. Przewaga ludnoéci zatrudnionej w le$nictwie. Na
miejscu le$niczéwka i gajéowka. Mimo istnienia drogi asfaltowej brakuje trans-
portu publicznego. W opinii mieszkancow transpott autobusowy lub mikrobu-
sowy usprawniitby dojazdy do pracy i do szkoly, a miejscowy sklep - dokony-
wanie zakupdw. Brakuje uzytkownikéw samochodu wsréd kobiet biernyeh
zawodowo. 41,2% ludzi znajduje destep do wszystkich dziatalnosel.

Gieldon -~ niewielka (65 mieszkaficéw),, uboga wie§ na matej polanie $r6d-
lesnej, potozona we wschodniej czg¢$ci badanego obszaru nad jez. Trzemesz-
no, przy drodze Mg¢cikatt- Myloff- Rytel. Nie obserwuje si¢ naptywu ludnosci,
a miejscowa zatrudniona jest giéwnie w lesnictwie. Brakuje uzytkownikéw
samochodu wsréd kobiet czynaych zawodowo i ludzi statszych. Na miejscu
lesnictwo i sezonowy punkt biblioteczny. W potowie lat 1980. zbudowano
droge asfaltows, ktéra nie jest wykorzystywana przez PKS. Kursuje po niej
jedynie autobus szkolny, dowozacy dzieci do klas staiszych (w Gietdomiu nie
ma dzieci uczgszczajacych do klas mtodszych). W 1978 . zlikwidowano sklep
spozywczy. Niespetna 20% ludno$ci ma dostep do wszystkich funkeji,

Kaszuba - 145 mieszkafcow, wie$ letniskowa nad rzeka Zbrzyca na tere-
nie Zaborskiego Parku Krajobrazowego. Ludno$¢ pracuje gidwnie w rolnic-
twie, a nie w le$nictwie. Mieszkaficy dorabiajg zbieraniem runa lesnego. Liczba
ludnofci wsi nie ulega zmianie, natomiast ludno$¢ opuszcza ,wythwdowania”.
Nie ma uzytkownikéw samochodu poza me¢zczyznamii czynnymi zawodowo.
Brakuje drogi o0 nawierzchnii ulepszonej i obstugi autobusowej. Dzieci szkolne
sg dowozone do Lesna. Przed wielu laty istniata 4-klasowa szkota podstawowa
w dworku Gtéowczewskich, dzisiaj budynek nalezy do ALP. W opinii miesz-
kancow szczegllnie ucigzliwe sg dojazdy do szkoty i do lekafza. Od koiica lat
1970. w budynku prywatnym istnieje maty sklep spozywczy. Na Zbizycy jest
miyn gospodaiezy. Tylko 15% ludzi ma dostep do wszystkich dziatalnosci.

Kréwnia — 39 mieszkanodw, bardzo mata wie§, formalnie stanowigca czes¢
Wielkich Chetméw, lecz oddalona od nich o 2 km. Ludno$¢ typowo rolnicza,
brakuje zatrudmiomych w leSnictwie. We wsi nie ma niepracujacych kobiet,
dzieci uczgszczajgcych do klas I-IV i uzytkownikéw samochodu, poza mezczy-
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znami czynnymi zawodowo. Brakuje drogi o nawierzchmi ulepszonej, obstugi
autobusowej, telefonu i jakichkollwiek funkcji na miejscu. Najblizsze przystanki
PKS znajduja si¢ w odlegtodci okoto 2 km przy drodze prowadzacej do Brus,
najblizszy sklep i szkota podstawowa mieszcza si¢ w Wielkich Chelmach,
a wigkszo$¢ pozostalych funkcji w Brusach. 61,5% ludno$ci ma dostep do
wszystkich funkcji.

Kruszyn - 33 mieszkaiodw, mata wies letniskowa z ,watudiowaniami®,
nad jez. Kruszyfiskim w pétnocnej czesci Zaborskiego Parku Krajobrazowego.
Stagnacja ludnogci. Nie ma dzieci w wieku szkolnym. Istniejacy kiedys filialny
punkt szkolny zostat zlikwidowamy. Wigkszo$¢ mieszkahcdw pracuje w rolnic-
twie, mimo ze z kilku stron wie§ otaczajg zwarte kompleksy lesne. Brakuje
uzytkownikdw samochodu wsréd niepracujacych kobiet. Stabe jest wyposaze-
nie gospodarstw domowych w dobra trwatego uzytku. Nie ma drogi bitej,
brakuje obstugi autobusowej, telefonu, jakichkolwiek funkcji —~ z wyjatkiem
punktu bibliotecznego - na miejscu. Najblizszy przystanek PKS, sklep i szkota
znajdujq si¢ w oddalonym o 5 km Przymuszewie. Niespetna 27% ludnosci
ogétem ma dostep do wszystkich funkejl,

Laska - 60 mieszkaicdw, wie$ letniskowa nad rzeka Zbrzyca w poblizu jej
ujscia do jez. Laska, na terenie zalesionym, w granicach Zaborskiego Parku
Krajobrazowego. Mieszkaiicy tej pierwotnie lesnej osady trudnig si¢ rozmaity-
mi zajeciami, czeSciowo dojezdzaja do pracy. Brakuje uzytkownikdw samo-
chodu poza mezczyznami czynnymi zawodowo. Ta nierozwojowa wies lezy
przy drodze ulepszonej Brusy ~ Laska ~ Przymuszewo. Znajduje si¢ tu kofico-
wy przystanek autobusu PKS, ale obstuga transpottowa jest niewystarczajaca.
W opinii mieszkancéw najgorzej oceniane sg cz¢sto$¢ kursowania (7 par
kurséw/tydzien) i godziny odjazdu autobusu, za$ usytuowanie przystanku jest
zadowalajace, a niezawodno$¢ kursowania ~ dobra. W przesztoéci w Lasce
mieécita si¢ siedziba nadlesmictwa, obechie budynek wykorzystywany jest na
cele mieszkalne. Zaopatizenie w podstawowe artykuly zapewnia miejscowy
sklep, istniejaey od 1954 f. Pozostallych funkeji brakuje. Ogétem 20,7% hudno-
gci ma dostep do wszystkich dzialalnosel.

Mecikat — 430 mieszkancdw tacznie z wieloma ,,wybudowaniami”, wie$
letniskowa, najwigksza miejscowo$¢ w badanej czesci gminy. Lezy nad Brda,
w miejscu gdzie rzeke przecinajg droga krajowa nr 235 i linia kolejowa Choj-
nice — Ko$cierzyna. Nie obserwuje si¢ wzrostu liczby mieszkafcdw, chociaz
przybywa domdw letniskowych. Mieszkaficy utrzymujg si¢ z réznych zajec,
cze$¢ z nich pracuje w Chojnicach. Szczeg6ina rolg w potaczeniach z nimi
odgrywaja autobusy PKS (Srednio po 225 par kurséw/tydzieh w 2 kierankach),
a mniejszg kolej (po 42 pary pociggéw/tydzien w 2 kierunkach). Czgstosé
i niezawodno$¢ kursowania, rozmieszczenie przystankéw i godziny odjazdu
transportu publicznego oceniane sg przez mieszkanoéw jako dobre. Czesé
funkeji znajduje si¢ na miejscu: poczta (obecnie w nowo wzniesionym budynku),
szkota (klasy O, I-WI; pezy niej w sezonie letnim schronisko mlodziezowe),
filia biblioteczna, sklep (istniejacy od dawna), klubokawiarnia, kiosk ,,Ruciu”
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(obecnie nieczynny), zaktad krawiecki, remiza strazacka, punkt skupu runa
lesnego. W latach 1990. powstat bar restauracyjny. Poziom ustug w opinii
mieszkancédw wsi ulega nieznacznej poprawie. Udziat ludnosci posiadajacej
dostep do wszystkich funkcji tacznie (77,8%) jest najwiekszy sposrod bada-
nych wsi gminy Brusy.

Okreglik - 29 mieszkafncéw, mata, uboga wioska na niewielkiej polanie
srédlesnej, potozona we wschodniej czesci badanego obszaru, przy drodze
Mecikat — Mylof — Rytel. Ludnos$¢ zatrudniona gléwnie w lesnictwie. Brakuje
uzytkownikéw samochodu. Mtodziez opuszcza wieS. W potowie lat 1980. zbu-
dowano drogg asfaltows, ktora nie jest wykorzystywana przez PKS. Kursuje
po niej autobus szkolny, ale we wsi nie ma dzieci w wieku szkolnym. W
przesztoéci we wsi istniata filia szkoty, poczta i sklep, ktérego brak jest szcze-
g6lnie dotiiwy dla mieszkahcdw. Najblizszy znajduje si¢ w Mylofie (2,5 km).
Tak wigc poziom lokalnych ustug pogorszyt sic. W Okrggliku jest najmniejszy
sposréd badamych miejscowosei udziat (8,5%) ludnoéei posiadajgcej dostep
do wszystkich funkeji.

Parzyn - 40 mieszkancGw, mata wioska na polanie le$nej, nad rzekg Zbrzyca
w poblizu jez. Parzyn, w p6tnocnej czgsci Zaborskiego Parku Krajobrazowe-
go. W miododci miejsce zamieszkania pézniejszej pisarki kaszubskiej Anny
Lajming. Liczba ludno$ci nie zmienia si¢, wigkszo$¢ zatrudmiomych pracuje
w le$nictwie. WSréd uzytkownikéw samochodu sg tylko mezczyZni czynni
zawodowo. Na miejscu lesnictwo. Mimo istnienia drogi asfaltowej brakuje
transportu publicznego. Wprowadzenie obstugi autobusowej oraz budowa
3 km odcinka drogi o nawierzchni ulepszonej do Lesna moglyby zmniejszyé
izolacje¢ wsi. Do szkoty w Lesnie dzieci dowozone sg ciggnikiem z przyczeps.
Tylko 16,7% ludnosei ma dostep do wszystkich funkejl,

Peplin — 34 mieszkaicow, mata, wyludniajaca si¢ wioska na przesmyku
migdzy jeziorami Kruszynskim i Somifiskim, w pé6tnocnej czg$ci badanego
obszaru, tuz za péinocng granica Zabotskiego Parku Krajobrazowego. Nie-
liczni mieszkaificy pracujg gtéwnie w rolnictwie. Nie ma uzytkownikow samo-
chodu poza pracujacymi mezczyznami. Brak drogi bitej, obstugi autobusowej
i jakichkolwiek funkcji na miejscu. Najblizszy przystanek PKS, szkota i sklep
znajdujg si¢ w odlegtym o 3 km Przymuszewie, a wigcej funkcji w Lesnie.
Zaledwie 20,7% ludnogci ma dostep do wszystkich dziatalno$ci.

Przymuszewo - 71 mieszkancow, wie§ w pétnocnej czesci badanego obszaru,
przy drodze Brusy - Lesno — Studzienice — Byt6w. Miejsce urodzenia w 1904 r.
kaszubskiej pisarki Anny tajming. Siedziba duzego nadlesnictwa, ktdre jest
pracodawcyg nie tylko dla miejscowej ludnoesci. Pozostata ludno$¢ trudni si¢
réZznymi zajeciami, cz¢$¢ dojezdza do pracy. Wsréd uzytkownikéw samochodu
nie ma gospodyn domowych i ludzi starszych. Znajduje si¢ tu kofcowy przy-
stanek autobusu z Brus (28 par kurséw/tydzief). Czgsto$€ kursowania, Jokali-
zacj¢ przystanku i godziny odjazdu mieszkafcy oceniajg jako zadowalajgce.
Na miejscu znajduje si¢ filia szkoty (klasy O, I-III; do wyzszych klas dzieci sg
dowozone do szkoly w Lesnie), punkt skupu runa le$nego, a od okoto 1981 r.
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sklep spozywczy. Drugi sklep znajduje si¢ w sasiednich Lendach (okoto 1 km).
W latach 1990. w Przymuszewie powstato osiedle doméw jednorodzinnych.
60,2% mieszkancodw ma dostep do wszystkich funkcji.

Rolbik - 138 mieszkanodw, wie$ letniskowa na polanie Srodlesnej nad
Zbrzyca, na terenie Zaborskiego Parku Krajobrazowego. Ludno$ci ubywa.
Mieszkaricy pracuja giéwnie w rolnictwie, czeS¢ w lesSnictwie, niektbrzy sg
robotnikami wykwalifikowanymi i niewykwalifikowanymi i dojezdzajg do pracy
w réznych miejscowosciach. Ludno$¢ dorabia zbieraniem runa leSnego. Uzyt-
kownicy samochodu to wylgcznie mezczyzni czynni zawodowo. Brakuje drogi
0 nawierzchni ulepszonej, zwlaszcza przez Mate Chetmy do Brus. Wie$ nie
posiada obstugi autobusowej (najblizszy przystanek PKS w odlegtosci 6 km),
ani wigkszosci ustug na miejscu. We wsi znajduje si¢ tylko (nowy budynek
z konica lat 1980.) filia szkoty (klasy O, I-III; do wyzszych klas dzieci s3
dowozone do szkoly z internatem w Swornychgaciach), punkt biblioteczny,
sklep spozywczy (nowy od 1986 r.), $wietlica i punkt skupu runa lesnego,
a w pobliskim Milachowie-Mtynie ~ miyn. W Jatach 1990. otwarto drugi,
sezonowy sklep spozywczy. Niespetna 25% ludnosci ma dostgp do wszystkich
dziatalnogei.

Widno - 57 mieszkancow, osada leSna zarzadzana przez ALP, nad rzeka
Zbrzycy, na terenie Zaborskiego Parku Krajobrazowego. Liczba ludnosci zmniej-
sza sie, ucieka zwlaszcza miodziez. Nieliczni mieszkaiicy trudnig si¢ ré6znymi
zajeciami, nie tylko le$nictwem. W$réd uzytkownikéw samochodu nie ma
kobiet czynnych zawodowo i ludzi starszych. Na miejscu lesniczéwka i filia
szkoty (klasy O, I-IIl; do wyzszych klas dzieci s3 dowozone do szkoly z inter-
natem w Swornychgaciach). Mimo istnienia drég ulepszomych do Brus i Przy-
muszewa, brakuje obstugi autobusowej. Najblizszy przystanek PKS znajduje
si¢ w odlegtosci okoto 1,5 km, podobnie jak sklep spozywezy (w Lasce). Nie ma
innych funkcji na miejscu. 29,2% mieszkahcdw posiada dostep do wszystkich
funkeji facznie.

Windorp - 19 mieszkafnodw, najmniejsza wioska we wszystkich badanych
obszarach, nad rzekg Zbizyca przy jej wyptywie z jez. Kruszyriskiego, w pot-
nocnej czgsci Zaborskiego Parku Krajobrazowego. Nieliczni mieszkaiicy pra-
cujg giéwnie w rolnictwie. Wéré6d mieszkahncéw nie ma niepracujgcych kobiet,
a wéréd uzytkownikéw samochodu - ludzi starszych. Istnieje ostry konflikt
migdzy rolnikami a lesnikami z powodu szkéd wyrzadzamych w uprawach
przez zwierzyng. Brakuje drogi bitej, obstugi autobusowej, telefonu, sklepu
iLjakichkolwiek imnych funkcji na miejscu. Najblizszy przystanek PKS, szioka
i sklep znajdujg si¢ w oddalonym o 2 km Przymuszewie, a wigcej ushug
w Lesnie. 29,1% ludzi ma dostep do wszystkich dzialalnosci.



211
GMINA GODZIANOW

Byczki — 492 mieszkancow, dos¢ duza wie$ sktadajaca sie z kilku czesci,
potozona na SW od Skiernmiewic, przy skrzyzowaniu drogi krajowej nr 706
Skienmewice e-Jezéw a7 z droga lokalng Godzianéw -&zdw. Ludnosci
ubywa, zwlaszcza miodych kobiet. We wsi nie ma niepracujgcych kobiet.
Gltoéwnym zajeciem mieszkaficdw jest rolnictwo, chociaz czg$¢ zatrudnionych
pracuje poza rolnictwem jako robotmicy wykwalifikowani. Nie ma uzytkowni-
kéw samochodu wsréd ludzi statszych. Mimo istnienia az czterech przystan-
kéw PKS, ludno$¢ negatywnie ocenia czgsto$¢ kursowania (22-70 par kut-
séw/tydzief, zaleznie od kierunku), niezawodnoé¢ i godziny powrotu autobuséw.
Usprawnienia dojazdéw do pracy upatruje w uruchomiemiu autobusu pod-
miejskiego do Skierniewic. Od dawna jest sklep spozywezy, poczatkowo
w budynku prywatnym, a nowo zbudowany wolnostojacy istnieje od 1985 fr.,
filia szkolna (klasy 0, I-1V; do wyzszych klas dowozenie dzieci autobusem do
Godzianowa), pizy file] przedszkole 1 punkt biblioteczny ze swietlica wiejska,
poza tym punkt skupu mleka | prywatne zaklady ustugowe (zaklad kowalski,
2 zaktady wykonujgee roboty ziemne) i ceglelnia. Jednak, w odezuciu respon-
dentdw, pozior ustug pogoiszyt sig. Zlikwidewano fp. klub ,Relaika”. Pe-
prawe w zakresie ustug mogloby przyniesé otwarcie punktu napiaivy sprzetu
radiowo-tellewizyjnege i gospodaisiwa domowego. 68% mieszkanedw pesiada
dostep do wszystkieh funkeji.

Godziandw — 959 mieszkancow, najwigksza wie§ w gminie i siedziba Urze-
du Gminnego, potozona przy drodze lokalnej Byczki - Makéw. Ludno$¢ trud-
ni sie r6znymi zajeciami, jednak z wyrazng przewaga rolnictwa. Duzy jest tez
udziat robotnikdw wykwalifikowanych i niewykwalifikowanych, specjalistéw,
referentéw, administratordw, sprzedawcdw, pracownikdw ustug i oséb zajmu-
jacych stanowiska kierownicze. Mimo ze jest to duza wies, cz¢$¢ miodziezy
opuszcza jg. WSréd uzytkownikéw samochodu nie ma niepracujacych kobiet
i ludzi starszych. Lokalizacja przystanku, niezawodno$¢ kursowania i godziny
odjazdu autobuséw oceniane sg jako zadowalajgce, natomiast cz¢sto$é kurso-
wania (po 70 par kurséw/tydzieht w 2 kierunkach)), zwlaszcza w niedziele, jest
niewystarczajgca. Nie ma trudmesici z dojazdem do zaktaddw pracy w Skier-
niewicach, natomiast mozna by wprowadzi¢ autobusy na drodze ulepszonej
Godziandw - Lipce Reymontowskie. Na miejscu jest rzeznia, mtyn i piekarnia
oraz punkty skupu zwierzat, mleka i ptodéw rolnych. W Godziamowie jest
osrodek zdrowia (poradmia ogélna, poradmia dla dzieci, pofadmia dla kobiet,
poradmia stomatollogiczna, gabinet zabiegowy, karetka pogotowia | apteka),
lecznica zwierzat, koseiot, bank spoldzielezy, poczta, liceurm (o diugich trady-
cjach) z internatern, szkota podstawowa (klasy 0, [=WIlI) ze swietliea | bois-
kiem, pfzy nlej przedszkole, poza tym Ginny OSrodek Kultury (w nim:
dziecigey zespot piesni | tafiea, kétko fotografiezne, pracownia plastyezna,
teatizyk ,Bajka”, biblioteka gminna, sala wideo), kilka sklepdw 1 Zaklady
ustugowe (fryzjer, magiel, zaktad $lusarsko-kowalRiki, zaklad elekirotechniez:
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ny, 2 zaktady instalacji sanitarmych i ogrzewania). Potrzebna jest nowa wiek-
sza szkota, obecna jest za mata, pozadane bylyby ustugi w zakresie napraw
sprzetu radiowo-telewizyjnego i gospodarstwa domowego. Najwigkszy wéréd
wszystkich badamych miejscowosci jest udziat ludnosci posiadajacej dostep do
wszystkich funkc;ji tacznie (78,8%).

Kaweczyn — 243 mieszkancdw, najmniejsza wie§ w gminie, polozona na
zachéd od Godzianowa. Stata liczba mieszkancéw, ktérzy pracuja gléwnie
w rolnictwie i jako robotmicy wykwalifikowani. Brakuje uzytkownikéw samo-
chodu wsréd gospodyn domowych i ludzi starszych. Mimo ze wie§ lezy przy
drodze ulepszonej, nie kursujg po niej autobusy PKS. Dojazdy do pracy
odbywajg si¢ z Godzianowa, dokad trzeba doj$¢ pieszo 3 km, podobnie jak do
szkoly i przedszkola. Na miejscu jest sklep spozywczy i zaktad Slusarski. 40.5%
ludzi ma dost¢p do wszystkich dziatalnosci.

Lnisno - 394 mieszkanicow, w SE czesci gminy. Wie$ tworza dwie réwnole-
gte ulicowki po obu stronach niewielkiego strumienia. Ludno$¢ pracuje giéw-
nie w rolnictwie, chociaz czes¢ os6b dojezdza do pracy w Skierniewicach. Nie
ma kobiet biermych zawodowo i 0s6b starszych w§réd uzytkownikéw samo-
chodu. Przez wie$§ prowadzi droga asfaltowa, ale nie jest ona wykorzystywana
przez transport publiczay, skutkiem czego Lnisno nie ma dogodmych potaczen
z resztg gminy. Jedyny przystanek PKS znajduje si¢ na potudmiowym skraju
wsi, przy drodze lokalnej Gluchdw - Borystaw - Skierniewice. Nie tylko lokali-
zacja przystanku, ale réwniez czgsto$¢ kursowania autobusdw (po 150 par
kursOwftydzien w 2 kierunkach) oceniane sg negatywnie, mimo pozytywiej
oceny niezawodmoici kursowania. Na miejscu od dawna jest sklep, szcola
(klasy 0, I-=win), przedszkole, §wietlica z punktem biblioteczaym, poza tym
punkt skupu mleka, punkt sprzedazy nawozéw i zakiad murarski. Niesp:iia
50% mieszkancow ma dostep do wszystkich funkejl.

Plyéwia — 555 mieszkancow, wie§ w pétnocnej czesci gminy, przy linii
kolejowej Skiemmiiewices- Koluszki-HaatdZ. Mieszkaficy zajmujg sie rézrymi
zajeciami, jednak wigkszo$¢ z nich pracuje w rolnictwie, a poza rolnictvem
jako robotmicy wykwalifikowani. Wie$§ ma stacj¢ kolejows, ale tylko jej Jocali-
zacja i niezawodno$¢ kursowania pociggéw w oczach respondentdw sg zido-
walajgce. Negatywnie natomiast oceniajg oni godziny odjazdu i czgsto$¢ kur-
sowania pociggéw. Wydaje si¢ to dziwne jako ze z Plyéwi odjezdajgq po 133
pary pociagéw/tydziehi w dwéch kierunkach. Co wigcej, mieszkadicy Zle sce-
niajg skomunikowanie z innymi pociagami np. do Waiszawy. Zdanienr re-
spondentdw, nalezatoby réwniez poprawi¢ przejazd pod wiaduktem koejo-
wym w Makowie, tak aby mogly pod nim bezpiecznie przejezdzaé autdbiry na
trasie Godziamdw - Plyéwia — Makéw (obecnie riie kursujg). Brakuje kedzi
staiszych wéréd uzytkownikéw samochodu. Miejscowy sklep istnieje od daw-
fia, ale miesei sle w budynku mieszkalnym, poza tym jest magazyn towirow
masowych, klosk ,Ruchu”, filia szkolna (klasy 0, 1-1V; do wyzszych klas dziecl
dowozone s autobusem do Godzianowa)), pizy fnlej przedszkole, Swiellica
Z punktem biblioteeznyi, boisko gminne oraz dwa zakiady imstalatorstwa
elekteyeznego 1 zakiad ralarsko-tapeeiarski.
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Zapady - 338 mieszkanocdw, wie$ — typowa ulicowka - przy drodze Godzia-
néw-SSdkiezmisewice. Przewaga ludnodci rolniczej, czeS¢ mieszkamodw pracuje
w Skierniewicach m.in. jako robotmicy wykwalifikowani lub niewykwalifikowa-
ni. Mtodziez opuszcza wie§. We wsi nie ma kobiet biermych zawodowo, a ludzi
starszych wsrod uzytkownikdw samochodu. Niezawodnod< i czgstoS¢ kursowa-
nia autobusdw (po 70 par kurséw/tydzieh w 2 kierunkach) oceniane sg jako
zadowalajgce, negatywnie za$ niecentralne potozemie przystanku i godziny
odjazdu. Ludno$¢ skarzy si¢ na trudmesci z powrotem z pracy ze Skierniewic
po godzinie 22.00. Réwniez powroty dzieci ze szkoly w Godzianawie odbywa-
ja si¢ pieszo, a dojazdy do szkoly i przedszkola autobusem szkolnym. Miejsco-
wy sklep w budynku mieszkalnym istnieje od 1951 f., ale jest otwaity zaledwie
podezas 3 dni w tygodniu. W rernizie strazackiej miesei sl nowa $wietlica,
poza tym istnieje boisko gminne | zaktad muraiski. Potozenie wsi sprawia, ze
75,3% ludnosel ma dostep do wszystkieh dzialalnesel.

GMINA LIPCE REYMONTOWSKIE

Chlebéw -~ 234 mieszkancow, wie§ w pétnocnej czesci gminy, usytwowana
prostopadle do drogi lokalnej Lipce ~ Pszczonéw ~ Lyszkowice. Wie$ nieroz-
wojowa, opuszcza jg miodziez, a gtéwnie mtode kobiety. Brakuje kobiet bier-
nych zawodowo wsréd mieszkaficdw, a ludzi starszych wsréd uzytkownikéw
samochodu. Olbrzymia wickszo$¢ zatrudmionych pracuje w rolnictwie. O ile
niezawodno$¢ kursowania i lokalizacja przystanku PKS oceniane sg pozytyw-
nie, o tyle czgsto$¢ kursowania (po 5 par kursdw/tydzien w 2 kierunkach)
i godziny odjazdu - negatywnie. Dzieci do szkoty w Lipcach dowozone sg
osinobusem. Sklep istnieje od dawna, a nowy jest pawilon handiowy. Poza
tym we wsi znajduja si¢ Klub Prasy i Ksigzki, filia GOK, punkt biblioteczny.
Zaledwie 18,2% mieszkancow ma dostep do funkejl ogétem.

Drzewce — 698 mieszkahodw, druga co do wielkaesci wie§ w gminie, potozo-
na przy drodze ulepszonej z Godzianowa do Lipiec. Mtodziez, zwlaszcza
kobiety, opuszcza wie$. Nie ma niepracujgcych kobiet i ludzi starszych wsréd
uzytkownikéw samochodu. Przewazajgca czg$¢ czynnych zawodowo pracuje
w rolnictwie, ale sporg grup¢ stanowig réwniez robotmicy wykwalifikowani. Na
istniejacej drodze asfaltowej nie ma komumikagji autobusowej. Od wielu lat
na miejscu jest sklep (nowy od 1984 r.), szkota (klasy 0,11-VI; do wyzszych klas
dzieci dowozone sg osinobusem do Lipiec), przy niej przedszkole, poza tym
Klub Mtodego Rolnika z oddziatem bibliotecznym, remiza strazacka, punkt
skupu mleka i punkt sprzedazy artykutéw budowlamych. 21,5% ludnoéei ma
dostep do wszystkich funkeji.

Lipce Reymontowskie — 1272 mieszkafiodw, wie§ opisywana przez Wiady-
stawa Reymonta w ,,Chtopach”, najwigksza w gminie i we wszystkich bada-
nych obszarach, siedziba Urz¢gdu Gminnego, potozona przy skrzyZowaniu
dwdch drég lokalnych: Stupia - Pszczonéw i Godziandw ~ Teresin. Tylko po
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tej pierwszej drodze, w dni nauki szkolnej, kursuje jedem autobus dziennie.
Bardzo potrzebne byloby potaczenie autobusowe po drugiej drodze lokalnej.
Obie drogi s wykorzystywane przez transport zakladowy w polaczemiach ze
Skierniewicami. Lipce sa obstugiwane glownie przez kolej, leza bowiem przy
zelektryfikowanej magistrali kolejowej Warszawa -3k rrmirewice KK bluaskki -
~Hoddikcarowive. Stad czesto$¢ kursowania pociagéw (po 119 par/tydzien w 2
kierunkach), niezawodno#¢, lokalizacja stacji i godziny odjazdu oceniane sg
przez respondent@w jako dobre. Lipce s§ wsig rozwojowa, ktérej liczba hudno-
Sci roSnie. Brakuje uzytkownikdw samochodu wsréd niepracujacych kobiet.
Mieszkaicy trudniag sie wicloma zajeciami, nie tylko rolnictwem. Na miejscu
jest rzezZnia, piekarmia, punkty skupu zwierzat, mleka i ptodéw rolnych,
a takze punkt sprzedazy artykutéw masowych. We wsi jest ofrodek zdrowia
(poradmniia ogblna, poradmie dla dzieci chorych i zdrowych, poradnia dla ko-
biet, poradnia stomatologiczha, gabinet zabiegowy, gabinet EKG, gabinet
fizykoterapii, punkt laboratoryjny, punkt miefzenia clénienia krwi, karetka
pogotowia i apteka), leezniea zwierzat, kosciol, bank spotdzieliezy, poezia,
szkota podstawowa (klasy 0,1=WV111), pizy file] pizedszkole, poza tyih Gminny
Osrodek Kultuky (w nim: zespét artystyezny ,,Wesele Beryny”, wyswietlanie
filméw, sala widewiskewa), Biblioteka Gminha, Muzeum Reymeontewskie
| Muzeum Czyfu Zbrejhege, Klub Prasy i Ksigzki, bar restauracyjny, eukier-
fila, ledziarnia, kilka sklepéw, kiesk ;Ruehu”, staeja paliw, zaklad wulkaniza-
eyjny, magiel elekinyezny, fryzjer, po jedmym zakladzie krawieekim, Shisat-
skim, kamieniarskion, Muraiskio, malarskim, eiesielskim, naprwy drzadzen
melioraeyjnyeh i ustugewege Srutowania 862z, po 2 zaklady instalacyi elek-
tryeznyeh i instalacii sanitarhyeh, 3 zaklady stelarskie. 77,1% mieszkafcdw ma
dostep de wszystkieh dziatalnesei.

Mszadla - 458 mieszkancow. Skiadajaca si¢ z czterech kolomii wies lezy
okoto 3 km na zachdd od centrum Lipiec, przy drodze lokalnej Lipce - Teresin.
Gtéwne zajecie mieszkafhodw to praca na roli. Tylko ludzie czynni zawodowo
sg uzytkownikami samochodu. Ludno3¢ nie porzuca wsi. Mimo istnienia drogi
asfaltowej, wie$ nie jest obstugiwana przez komunikacj¢ autobusows. Najbliz-
sze przystanki PKS znajdujg si¢ w odlegtoéci 3 km ~ w Lipcach i Teresinie. Na
miejscu jest szkota (klasy 0, I-\Xlll), przy niej przedszkole i punkt bibliotecz-
ny, a od 1988 r. sklep i klub. Poza tym we wsi znajdujg si¢: punkt skupu mleka
i plodéw rolnych, zaktad stolarski, po dwa zaktady murarskie i $rutowania
zbbz. Tylko 15,1% ludnoéei ma dostgp do wszystkich funkceji.

Retniowiec — 129 mieszkancow, niewielka wie§ w pétnocnej czesci gminy.
Rozciaga si¢ rownolegle do drogi lokalnej Lipce — Pszczondw, w odlegtosci
okoto 0,5 km od niej. Po tej drodze, w dni nauki szkolnej, kursuje zaledwie jeden
autobus dziennie. Dlatego mieszkaificy oceniajg czesto$¢ kursowania i godziny
odjazdu negatywnie, za$ niezawodno3¢ i lokalizacjg przystanku PKS - jako
zadowalajgce. Dzieci dowozi si¢ osinobusem do szkoty w Lipcach. Wigkszo§¢
ludnoéci czynnej zawodowo pracuje w rolnictwie. Czg$¢ mieszkaficdw, glow-
nie miodziez, nie widzi perspelkiyyw 2yciowych w pozostaniu we wsi i opuszcza
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ja- Wies nie ma zadmych funkcji na miejscu, a wiréd mieszkafcdw brakuje
uzytkownikéw samochodu. Bardzo niewiele oséb (9,3%) posiada dostgp do
wszystkich dzialalnosci.

Siciska - 172 mieszkafctw, ,,nowa wies” powstata z oddzielenia si¢ od
sasiedniej Mszadli. Lezy okoto 5 km na zachéd od Lipiec, przy gramicy gminy,
wzdtuz drogi o nawierzchmi ulepszonej Lipce-TBgessm. Droga ta nie jest
obstugiwana przez transport autobusowy. Najblizszy przystanek PKS znajduje
si¢ w Teresinie okoto 1,5 km na zach6d od centrumn wsi. Dzieci do szkoly
w Mszadli dojezdzajg rowerami. Ogromna wigkszo$¢ zatrudmiomych pracuje
w rolnictwie. Ludzie miodzi, zwiaszcza kobiety, w wigkszoéci opuszczajg wies.
Nie ma kobiet biernych zawodowo. Wéréd uzytkownikdw samochodu znajdu-
ja si¢ tylko me¢zczyZni czynni zawodowo. We wsi nie ma zadmych sposréd
badamych funkeji. Najblizsze sklepy znajdujg si¢ w Teresinie i Mszadli. Zaled-
wie 14,7% ludnos$ci ma dostep do poszezegdlimych funkeji.

Wola Drzewiecka — 506 mieszkanodw, duza wies skladajaca si¢ z kilku
czesci, rozdzielomych linig kolejowa Skierniewice — Koluszki. Do stacji w Lip-
cach i w Plyéwi jest jednak po 2,5 km, mimo ze kolej wedtug mieszkafncow
odznacza si¢ duzg niezawodnoscia i dogodmymi godzinami odjazdu pociagéw.
Wies nie lezy przy drodze przelotowej i nie jest obstugiwana przez transport
autobusowy, mimo ze z giéwnej czg¢sci wsi do Lipiec prowadzi droga ulepszo-
na. Natormiast lepsza droga potrzebna jest do kolonii Pod Drzewcami. Miodzi
mieszkaficy opuszczajg wies. Nie ma uzytkownikdw samochodu poza pracujg-
cymi mezczyznarmi. Ludno$¢ trudni si¢ réznymi zajeciami, nie tylko rolnic-
twem. Czg$¢ os6b dojezdza do pracy, czaser bardzo daleko — do Koluszek,
Lodzi, Skierniewic, Pruszkowa, Waiszawy. Na miejscu jest szkota (klasy O,
1-1V; do wyzszych klas dzieci dowozone sg osinobusem do Lipiec), przy iiej
przedszkole, fllia GOK i punkt bibliotecziy, poza tym Klub Prasy i Ksigzki,
sklep oraz zaklad krawiecki. Dla 40,2% mieszkanedw wszystkie funkeje sg
osiggalne.

Wodlka Krosnowska — 154 mieszkafcdw, wies jest doS¢ mocno izolowana
od centrum gminy. Ludno$¢, w wigkszosci kobiety, opuszcza wies. Brak kobiet
biermych zawodowo i uzytkownikéw samochodu poza mezczyznami czynnymi
zawodowo. Przewaga pracujacych w rolnictwie, ale rOwniez jako robotnicy
wykwalifikowani i niewykwalifikowani. Nie ma transportu publicznego mimo
istnienia drogi o nawierzchmi ulepszonej. Ludno$¢ korzysta z przystankow
kolejowych w odlegtych o 4-5 km Krosnowej i Lipcach, dokad dojezdza
rowerami. Do szkoly w Mszadli i Krosnowej uczniowie dochodza pieszo,
a latem dojezdzajg rowerami. Od dawna istnieje sklep, Swietlica i punkt
biblioteczny w remizie strazackiej, poza tym punkt skupu mleka. Tylko dla
26% ludno$ci wszystkie dziatalnosci sg dost¢pne.

Wodlka Podlesie - 60 mieszkaincdw, najmniejsza wie§ w gminie, mocno
izolowana od Lipiec. Brakuje kobiet biermych zawodowo i uzytkownikow
samochodu. Mimo to mieszkaiicy nie opuszczaja wsi. Pracuja gtéwnie w rol-
nictwie, a nieliczni dojezdzajg do pracy w Skierniewicach. Brakuje transportu
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publicznego mimo istnienia drogi asfaltowej. Do stacji PKP w Lipcach
i Krosnowej jest po okoto 4 km. Dzieci dochodza do szkoly giéwnie w Krosno-
wej, a czgSciowo rowniez w Mszadli. Najblizszy sklep znajduje si¢ w Wélce
Krosnowskiej, w odleglosci okoto 1,5 km od wsi. We wsi nie ma zadnych sposréd
badamych funkcji. Zaledwie 14,2% mieszkaicow posiada dostep do wszystkich
funkcji.



ANEKS B
KLASYFIKACJA RODZAJOW PRACY 1 ZAJEC

Stanowiska kierownicze — kierownicy zatrudmieni na etatach, bez petnia-
cych funkcje spolecznie i bez mistrzéw, majstréw itp. Przyklady: lesniczy,
naczelnik poczty.

Specjalisci — na stanowiskach techniczmych, nietecihmiczmych, gtowni ksie-
gowi, specjalisci stuzby zdrowia (lekarze, farmaceuci itp.), Sredni wykwalifiko-
wany personel medyczny (np. pielegniarki), specjalisci kultury, specjalisci o§wiaty
i wychowania wszystkich szczebli ksztatcenia, nauczyciele zawodu, specjalisci
rolnictwa i le$nictwa (inzynierowie i techmicy, instruktonzy rolnictwa, lesnic-
twa, ogrodmictwa, weterynarii).

Referenci i pokrewni - do spraw techmiczmych, ekomomicziych, ksiggowo-
Sci (ksiegowi), pracownicy administracyjno-biurowi (np. w dziatach osobo-
wych, planisci).

Administraitorzy — budynk&w, intendenci, magazynienzy, recepcjomici, ka-
sjerzy biletowi, kolejarze, rewidenci, informatorzy PKP, strazacy przeciwpoza-
rowi.

Robotnicy wykwalifikowani — w zakladach przemysiomych, w budownictwie
(betoniarze, zbrojarze, cie$le, murarze, tynkarze, malarze), w transporcie (np.
dyspozytorzy, drézmicy na kolei), w tacznosci (np. dorgezyciele), w drogownic-
twie, w transporcie leSnym (w tym kierowcy).

Robotnicy niewykwalifikowani — w przemysle, budommictwie, transporcie
i facznosci, wykonujacy prace proste i pomocnicze (woZni, gofcy, portierzy,
szatniarze, dozorcy, sprzgtaczki, robotmicy gospodamrzy, palacze, placowi, woz-
nice, salowe, zwrotniczy itp.).

Robotnicy lesni - operatonzy maszyn i mechamicy sprzgtu leSnego, np.
drwale, pilarze, zrywkarze - bez kierowcdw; robotmicy hodowli, ochrony
i eksploatacji lasu.

Rolnicy indywidualni, w tym ogrodmicy, sadownicy, warzywnicy, hodowcy
zwierzat itp.

Pracownicy rolnictwa uspolecznionego — w tym roboimicy rolni, rybacy
w spétdzielniach i przedsigbiorstwach.
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Sprzedawcy i pokrewni — tacznie z kierownikami sklepéw bezposrednio
uczestniczacy w obstudze klientéw, kasjerzy w sklepach, ekspediemci w punk-
tach ustugowych, skupie, bufetowi i kelnerzy, kucharze.

Pracownicy ustug - fryzjerzy, kosmetyczki i pokrewmi, Swiadczacy ustugi
techniczne (naprawa sprzetu gospodarstwa domowego, ustugi elektrotechnicz-
ne, §lusarskie, hydrauliczne, malarskie, mechamicy samochodowi w ustugach),
$wiadczacy ustugi nietechmiczne (krawcy, szewcy, fotografowie, dezynfektorzy,
rakarze, chatupmicy), wtasciciele i wspotwiasciciele zakladéw wytwoérczych
i ustugowych, pozostali nie wymienieni (milicjanci, straznicy, ksigza).



ANEKSC
KWESTIONARIUSZE WYWIADOW
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———— POILSKA A KADEMIIAA NAU K

@F&ﬁﬁm INSTYTUT GEOGRAFII | PRZESTRZEMINEGO ZAGOSPODAROWANIA
00-927 Warszawo, ul. Krakowskie Przedmiescie 30

KB ANKIETY SYMBOL TERYTORIAILNY M

JEDSURAZOWE ANONIMOWE BAUMMIE ANKIETOWE:
DOSTEPNOSC USLUG BYTOWYCH NA POTRZEBY GOSPODARSTIN DOMOWYCH

G.1 Od kiedy zzmieszMajjecie Brak odpowiiedzi/Nie wiem 1
P. w tej miiejscowonScii? Zawsze iylikémy tutaj 2
Przed 1945 3

1945 - 1970 4

1971 -~ 1980 5

1981 lub péimiic] 6

G.2 Prosze powiiedzieé, z illu oséb sklada si® gospodarsittwo domowe?
INYJASNIC POJECIE GOSTODARSTWA DOMONEGS, WRISAC LICZBE OSCBY, B
G.3 Czy macie P, samochéd? NIE -
Prosze podaé ile samochedfiv macie Pe
w codzieennym uzyciw /tznuw nazie

potrzeby stojja do dyspozycji kogos TRK
z domownikéw/? Ile ich jest?

A% LUB WIECE] ZAZNACZAE JAKO 4f

JESLI ODPOWIEDZ = O PRZECHODZIMY DO PYTANIA G.5

JESLI ODFOWIEDZ = 1, 2.3.4, " " NuSTERNEGO PYTANIA

G.4 Proszg mi powliedzieé¢ o kaizllym z samwchodéwe
Pierws: jjed! samochéd Rok produkcgji 9
ALUB/
Ile lat ma samoch6d? AWPISAC/

Marka i typ ANPISAC/

B W@ N L O

Drugi samochéd Rok produkcgji 9 ED
ALUB/
Ile lat sm samochéd? /WPISAC/
Marka 1 typ /WPISAC/

Trzeci samochéd Rok produlicgji 2 DE
Auus/
Ile lat ma samoch6d? /WPISAC/
Marka i typ ANPISAC/

POMINAC SAMCCHODY FOWPZED 3

G.5 Ile sprawnych mokocykdi /skuteriv, medrowerdw,
matorynek/ mxcie P. w gospodarstwie domowym?

A4 LUB WAECE] ZAZNACZAC JAKO 4/
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-2-
G.6 Ile sprawnych rowerdw /oprécz wadych dziecigmych rowerkéw 0
do lat 7/ mmcie P. w gospodarstwie domowym? :
3
/4 LUB WIBCEJ ZAZNACZAC JAKO W/
G.7 Czy muzie P. telefon w mieszkamiu? TAK 1
NIE 2
JESLI "TAKY, PRZECHODZIWY PYTANIA G.9
JESLI "NIE", " "
G 8 Czy jest jakié “imny telefon /np., w domu przyjacié: lub TAK 1
sasikqliw, w GS, punkcie skupu, aptece/, z ktdrego mudeacie
P. korzystaé w razie potrzeby i ktéry znajduje sig w NIE 2
poblizu /u odleglesel 5 minut pieszo z dosuy?
G.9 Ktére z wymiemionych sprzetéw znajdujg sie w P. TAK NIE
gospodarstwie domowym?
1. Pralka wirnildova /zwyiie/ il 2
2.Pralka autommtyczna i 2
3. Lledivka i 2
Zammwgarka 1 2
5.0dkurzacz i 2
6.Maszyna do szycia 3 2
7.Telawizor czammo-tiiaty i 2
8.Telewizor kolorwwy 3 2
9.Radio /stotowe/ 3 2
10.Radio turystyczne i 2
11.Adapter /gramaffom/ 1 2
12 .Mugpetiofon, radiomagmetofon 3 2
13.Aparat fotograficzny 3 2
14, Insttrumenty muzyczne /bez zabawek muzyceayhy 3 2
Gl.10 g:ysk:k Jn“h ;ikew . Tak, co nieslegt:. Lk cz@e;l 1
/a gameﬁizﬁeei%wzl Tak, P2hithig) Wz o BhhkiRe 2
Niie/nigdy 3

G.1

% Proszg podaé, w jakiej miiejscowoéci P. /jjako gospodarstwo
domowe/ najczefciei korzystacie z uslug:
INPISAC  NWZWME MWAEISCOWOSETY
1.Naprava zmechenizowanege sprzetu
domowego /mp.pralia .odkurzcz, nikeear/

2.Naprava radiowc-telewdizyjna

3.Naprava samochoddw

Ushugl fryziierdio-Kasaatyezne

S.Ustugi szewskdie

6.Ustugl krawlieckio

7.Chemiczne czyszczenie odiziezy

8.Unne /IAKIE/
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«10-~
G.12 Czy korzystacie P, z ustwg obwoZnych /ap. biblioteki “na kéikaech*, skupu
ziowu, medalitury, szoat, ostrzemia narzedzi, napeaivy sprzetu domuavegeyf?
MPIAC JAKIE/
G.13 Czy korzystacie P. z miiejsxovego sklepu spozywczego lub spozywczo-przemy-
8 8%"58.‘ Codiziennie 1
2-5 razy w tygodniu 2
Raz w tygodnim 3
Rzadwiiej niz raz w tygodnim 4
Nie korzysttamy w ogble S
Nie ma sklepu na miiejscu 0
JESLI ODPOWIEDZ = O, 1, + PRZECHODZINY PYTARIA &.15
JESLI ODPOWIEDZ = 2, 3, 4, 5, " " NWSTERNEGO PYTANIA
G.14

Dllaczego nie korzystacie P. czesciej z miiejsxowego sklepu? Jaka jest
gldwna przyczyna?

Brak potrzaibngch arthykaidéw 1
Niie ma duZego wybhoru 2
I tak ousimy dojetdzaé do innej miiejscowmsci /mp.do pracy/, 3
wi¢c dogodimiejsze jest korzystamie z tantejjmych sklepdw

My trwmdnosci 2 dotarcikes do sklepu %
Przyczymy osobiste 5
Inne AWPISIAC JAKIE/ 6

G.15

Prosze podaé, w jakiej miejscowesei P. /]J?R‘@ gospedarstys 4BRRANAS
najczesciei kupujeeie na§t¢pupqi§e towary?
/pedna, najwyze] dwie mipdseewedsdi/

MPIEAC NRZWE MIEJSCOWOSETY
1.Miigso, przetwory migsne 'I_m

2.Tluszecze _ED]
3.Chleb ED

Pozaxsstate artykuly spozywcze LA_T_]
5.Czasopisma,gazety ,ksiazki Lj,__l_.]
ok iy oL
v f?:?,ﬁzy chem:l.'c;ne :ﬂj

artykuty chemiczne”

gglt))uu:l._e ogz:_l.e_z I [ I l
.Obuwio,odziez

s -
«Meble

10,0pal ID

10,0pat
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G.16 Czy towary, o kiémych méwillisémy poprzednio, wallelibyécie P. nabywaé w imnym
miiejscu /mp. w innej wsi lwb w miiescie/, ale nie mniecie ze
trwdnoéci 2 dojazdiem?

NIE TAK - GDEIE /WPESRC NAZGE

MIEJSCOWSEaY
1.Mii¢so,przettiwvory miigsne 2 i Em
2. Tiuszcze 2 1 m
3.Chleb 2 1 r"—“_-l
#.[Pozostate artykuly spoiywcze 2 1 m
5.Czasopi smua, grzety, ksiazki 2 1 Elj___l
ety Snestisne 2 LI
8.0buwiie, odziez 2 1 Ll_J_ID
9.Mable 2 1 I_IITI
10.0Opal 2 1 I_m

G.17 Gikie znajduje sie apteika /punkt apteczny/, w ktérej mmiczefcie]
realizujecie P, recepty?

IWPISAC NRZWE MIEISCOWOSETY.

G.18 Kto najezesdciej wykwpuje lekarstwa?
Samyke/i domawuriicy
Przyjaciellkkeewny odbiera
Lekaarz/pielegniania przynosi
Kto immy AWPKBAC KTOY

W e
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G.19 INNE ZXJECIA
Chicialbyym zapytaé o uczestmictwo domowmildw w immych zzjeciach.

PYTANIA WV KROLAWAGEH
W Czy kto$ unzestimiczyd
w ostattriim miiesimcu? TAK 1 KIE 2

JESLI "TAK" NA W, ZoPY€ X Gdzie? ANPISAC Moyl MWAEJSCOwRSSY

AESLI WIECES NIZ R¥Z, WPISAC
CZESCIE) OONYEDZANE WIEISCES

JESLI "TAK" WA W, ZAPYTAC ¥ Czy dostanie sig do i z t@go n’in:jsca
angatowalo kogos z domwwriikd
TAK 1 NIE 2
JESLI "NIE" N& W ZAPYTAC Z Czy wymikato to z tmudnosci dbtmrcia

tam i z pownotem?
TAK 1 MNE 2

ZALXTVIENTA SHRAWY, W Gdizie?

WZESWNICWO DBINE oy yg TAK NIE TAK NIE
4, Kurs wiieczorowy 1 D:D 1 1
2, Urzad guinny/wojew. 9 D:D 1 1
3. Poczta/uead pocztowy/ [TT] - 1

Bank spstdzdielezy/inny 1 I l [ | 1 1
5« Biilioteka 1 S E]:D 1 1
6.Upravianie s u

Upravianie Sperts 00 - ;
7 Zainody sportmwe 1 l I I ] 1 1

Mkiibiloowanie/
8.Gospathy/restauracia 1 rT T 1 1
9, Hewddana il uPkanianmia 1 [T .

10,Doa kullturuJkIub, 1 l | I 1 1
$wiietlica

11,Kine (skale lub 1 | l | 1 1

12.iKo$eibt 1 __[:D: 1 1

13«Odiviiediziny pacjenta

w szpiitalu 1 | | 1 1

Odiviiedizimy krewnych

lub przyjaciol 1 | I 1 1

A TERAZ PRZEIWAVNY DO POSZCZEGOUNYCH DOMOWRNKEV
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xR AMaeTY] | | | syvpoL TERYTORIALNY| Jf | PR [ B 1d
P.1 Proszg podaé killka szczeg®iiiw o kaidtiyn z domownikéw
Osoba A AB BC C D D EE FF 2] H
JZAKRESLIC KGRKAENY
Stopiei resp.
pokrewienstiva
JWPISAC W 2 WIERSZACH/
P.f1la Pleé Wegzyzna 1 1 1 1 1 1 1 1
Kotiieta 2 2 2 2 2 2 2 2
P.1b Stan Wédhy/a 1 1 1 1 1 1 1 1
cywii Lmy
Zomety/
zamezna 2 2 2 2 2 2 2 2

P.1¢ Mok urodzemia
RuP1SAEY

P.1d Gléwne zxjecie:
COXNNT ZANODONO
PRACOWRNIX

Pslnoetatbowy 1 1
Niiepelnoetattowy 2 2

PRACUJACY INA
RACHUNEK WLASNY
Poza rolmicttwem
i le$nicttuem
W rolnictwie
i lesSmictwie,
lacznie z
onmwga jaeymi

BIERNI ZANODOMO
Emeeytyrencista
(w tyn reaty 5 5 5
rolme)

W wdieku 6 6 6
przedsAicl hyyn

Uezed 7 K

Student 8 8 8

Gaspodyni dom.
poza rolaindtuam 9 9 9

Pazossttal i [+] 0 [+]
JWPISAE/
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Pefe Mbcdliwos¢ uzytkowania samochodu JIOTYCZY TYLKO GOSFODARSTW DONUWICH POSIADAJYUYCH
SAMUCHODY,

QOsoba ’ A B c D E F G H_
Nie ma prawa

jazdy 1 1 1 1 1 1 1 1
Jazdy 1 1 1 1 1 1 1 1
Ma prawo jazdy,ale

Mee PFAVGad8&KIa | 2 2 2 2 2 2 2 2
ade d s pearegiodu 2 2 2 2 2 2 2 2

do dyspozycji

N& pravo jazdy,ala

rzadke samochéd 3 3 3 3 3 3 3 3 3
do diyspozyegi

Prawie zawsze ma
samochdd do 4 W4 b & k 4 W & h 4nh &k h

dyspozgcji

P.2f Czy kto$ z
domovwmilkiin
ma powazne TAK 1 11 11 11 1 11 11 11 1
trmgdnosci
w poruszanim NIE 2 22 22 2 2 2 22 22 22 2
sig¢ za wegglledu
na uwiomnadci
fizyczne np.kalectwo,aktualmie obleizna choroba iitp.?

P.2 PRACA ZANOMWWA
JAMTANIE 2 DOTYCZY TYLKO CZYNNYCH ZAWGDONOG PYTAMY KULEJNO O KAZDA OSOBI CZMUWA
ZAWODONG. JESLI W GOSPODARSTWIE DOMOWNMI NIE NA\ CZYNNYCH ZAWODONOQ FRZECHODZIMY
DD PYTARIA P.3/

P.Za Osoba A AB BC C D D EE FF © H

I miiejsce pracy
i PISAC
M

Il miiejsce pracy
AWPESAC
NAE
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A B c D E F G H
Jak Nie
dostaje dojezdza 1] 1] 1] 3] (3] 1] (3] ]
sig P, /do 1 key
zazwyezaj
dc gldwnego Piieszo 3 i i 1 ] ;] 3 ]
tiojgaca /romad 11 ke
pracy?
/2 wmiieisce Rowerem 2 2 2 2 2 2 2 2
pracy
glé&uny_' Rodiocyk len 3 3 3
sposéb
wediug Samochoden 4 4 4 & & 4
kryterium jako Xiiere
odleglosdci/
Viksmyn samy 8§ 5 5 ] 5 5 5 5
jako pesaier
Cudzys samoch.6 6 6 6 6 6 6 6
jako pesmzer
Taksbwka 7 ? ? K 7 K K 7
Autobussen
PKS 8 8 8 8 8 8 8 8
Autobuzem
szikolyya 9 9 9 9 9 9 9 9
Autobussm
zakibadogye A A A A A A A A
Kadleja
Inaczej Cc c (o c c [0 (o c
mPIAC JAKS

P.2c Ile czasu zxhiiera
zwykle dajazd/dajscie
do miiejsca pracy?
fod “drzwi do dirzwii™,

W i bty
/190 LUB WIECEJ ZAPISAC
JAKO 93/

P.2d Ile czasu zazHiiera
2wyikle pourdt z
pracy do domw?
/od"dezwi do dirzwdi™,

w Bk

/100 LUB WEECES ZAPISAC
Ko 99/
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P.2e Osoba
pracy lub
zajecla kaidej z
oséb
FWPISALY

____ [} (CEDIHED ¢ mi QHEN CK

OWEGD

UNEM W PYTANIC 2 W KAZDE] KOLUMMIE WPISUJE SIE IWFORMMGIE DOTYCZATA
POSZCZEGADNYCH CZHONEON eosm‘immm DOY

Pe3  KSTIRCEMIE
Czy ktos 2 domownikiw uczeszcza obecnie do szkoty dziemnej /stacjonarmef/:

podstawowe]j, Sredniej lub wykswzej?

JESLI YA, PYTAMY O KAZDA OSOBE POCZAWSZY OD NKSTERNEGO PYTANIA
JESLI "NIE", PRZECHODZIMY DO PYTANIA PRA

P.3a Gsoba k B c D E a Hl
Miejsee szkoly
INPIEAC WY EISTOMESE Y

pUcmn U QB cofuD on

p.3b Jak Szkola na

dostaje miigjscu o] 0 0 0 0 0 0 0

sig /do 1 key

zaz

do szkoly Plieszo i 1 1 1 1 1 1 1

iz /ponad 1 ke

powrotam?

/EXbvny  Rowerem 2 2 2 2 2 2 2 2

sposdb

weditug Médmeyklem 3 3 3 3 3 3 3 3

ky tar e

odlegio- Samwchodem

$ci/ jalko Kdier. 4 W K W A
Wiasmym sam.
jako pesazor 5 5 5 5 5 5 5
Cudzym samoch,
jako pesezer b 6 6 6 6 6 6 6
Taksbwka ? ? ? ? ? ? ? ?
Autobusoen
PKS 8 8 8 8 8 8 8 8
Autobussse
szkolmyn 9 9 9 9 9 9 9 9
Autobucsen
zakibddosyn A A A A A A A A
Kallejq B B B B B B B B
Inaczej c c c c c c c c

e JAK/
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P.3¢ QOsoba A B Cc D E F G B
Ile czasu zalbiiera
zazwyeze) dojazd/dajécie

do szkoly? /od "drzwi do

drzwi®”, w miinutach/
/100 LUB WISCES O /0 M b0 HJ HJ WO B
ZOPISAC JAKO 99/
P.3d Ile czasu z=liliera
zaz powrrét
ze szkoty do domu?
/od “drzwi do dirzwii*,

W mihtigchy Hl BJ €0 & b] B Od R

/h00 LUB WI
ZIPISAC umo%

P.3e Czy z punktm widzenia immych domowmiikéw, P. zdaniem, dojazdy/iviécia weczmnia
do i z szkoly sq:

A BB C C D E F G i
1. Dugmine ft l | 1 ft ft fl [
2. Miedogodne 2 2 2 2 2 2 2 2
3, Trudno pawiitizieé 0 0 0 o (1] (1] (1] (1]

P.3f in sa jakieé dodaticowe zajecia prowadzone przez szkole lub w szkale,
w ktérych dzieci nie mnga uczestmicayé z powodu trwmdmosci z dojazdem?

A B c D E F G H

Nie 1 1 1 1 1 1 1 1
Tak - zgjecia

popotudniowe 2 2 2 2 2 2 2 2

Tak - zajecia w dmi
wolne od pracy 3

Tak - oba 4 4 4 4 4 4 4

RYSTEPRIE SNRW KARTY ZAKUROW I KARTY OPIEKI LEKASREHEY. PRONZP SFRAWDZIC CZy
NIE POMINIETO ZADREJ PODROZY ZWIAZARE Z ZAKUPAME I OPIER{A LEKARSKX.

LECZBA KKRT ZAKUFROW

LECZBA KORT OPIEKI LERARSIIER]

lisie i nazwisko anidietera:
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1 ARRIETY ] 0 | swmoL TeRvroRIAvY (o] [ [ [ [ ]

P&  ZKKUPY: Prosdh podaé miejscowosé, w ktérej dokenwliscle P. zakwpiw w ciagu
ostatmikearo miesiaca

JurEsAC FEDINA  MIEJSCORELY II[E

P.4a Osoba dokexujaca
zakuyow JZAKRESLIE/ A B B C Cb DE E FPF @G H

Osoby towsrzyszace i
I osoba

II esoba

/AESLI NIXKT NIE TOWKRRYSZIXT- WPISWEENY O™
JESLI CZRONEX GUSFODARSTYA DONOWEGO - YPISUERAY JHGO LITERE KODOKA ORRZ -
JESLI DOKONYWAL ZAKURIW - WHPELNENWY ODPOWIEDMIA KOL

UNWE
JESLI ByL TO KTOS SFOZA GOSTIDARSTVA DOHOVEGD /QREYY/ ~ WRPSILIENYY "9/

Jak A B [+ D B ¥ ] H
slp  Nie dajeidial

tam fdo 1 kmy (o] o] o] o] (o] o] [o] o]
¥

do-  Fleszo /ponad 1 kn/1 1 1 1 1 1 1 1
stat/a?

fs16=- Roweren 2 2 2 2 2 2 2 2
vny

sgo- Rotcyklen 3 3 3 3 3 3 3 3
séb

g Samochodenm jako 4 4 4 4 4

kny-  kierowca

te-
riiunm  Wdlasmyn samoxth, 5 5 5 -] -] -] 5 -]
odle~ jako prsafer
glosci/
Cudzym samochodem 6 6 6 6 6 6 6 6
Jako pxsaier
Taksdwky 7 7 7 7 7 7 7 7
Autobusen PKS a 8 8 8 8 8 8 8
Autobuen szicll. 9 ] 9 9 9 9 9 9
Autobuzm zalidad. A A A A A A A A
Kallej g B B B B B B B B
Inaczej ¢ [ ¢ ¢ c a c c
/WPISAC JAK mp.koniem,
"okazja"
P.4c Jak czqsto dokonuje P, A AB 3¢ Cp D EE rF G B
zakupdv w tej
nlajjacowodci?
Cadiziennie 1 1 1 1 1 1 1 1
2=% razy w tygodniu 2 2 2 2 2 2 2 2
Rez w tygodmiu 3 3 3 3 3 3 3 3
2=3 razy w mdasdiacu 4 4 4 4 & 4 4
Rri w odesigcu 5 S 5 S 5 5 5 -}
2zaaivAlej nil co a-c 6 6 6 6 6 6 6 6
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somou reryrormawwy [ L o [ (M | |

P.5 OPREYA LEKKRSKA: Prosze podaé miiejsce leczemim lub porady lekarskiej w ciagu

ostatmikery miksiaca
AVPESAC JEINA MIEJSOOWGSEY

P.5a Osoba korzystajisca
z_pomocy lek./ZZuXRESLIEY

Osoba towarzyszaca

/ESLI NIKT NIE TOWASRYSZYL - WPISUEENY "O"

JESLI TOWEZYSZYL CZEONEK GOSTODARSYWA DONMOWEGO - WRASUGEBMY JSGO LITERE KODWWA

JESLI KTOS SPOZA GOSRODARSTYA (OBCY/ - WPISIUEERY "9/

P.5b Jak A B C D E F G fl
sie Mraddy/lleczemie
tam na miiejscu /do 1 ka/O 0 Q 0 [0} 0 [+] (o]
P.
do- Pieszo/fpomad 1 kn/ 1 11 11 1 1 11 11 1
stak/a?
e Rowerem 2 22 ’ 2 2 2 22 22 %
Nrkgeykher 3 33 33 3 3 33 3 3
&ob Samochoden jako
kierowca
g WHesm samege 8 5 5 5 5 5 5 5
odle- 3ake
BroSCigasvn sanidhDUER 6 6 6 6 6 ) 6
Jako pesazer
Taksdwka ? 7 7 7 7 ? 7 ?
Autobusem PKS 8 8 8 8 8 8 8 8
Autobussen szkodl. 9 9 9 o 9 9 9 9
Autobusen zzhdad. A A A A A A A A
Kalleja B B B 3 B B B
Inaczej Cc [0 02 c c Cc c Cc
ANPISAC JAK mmp. kametka
pogat. Jkoniem,"okazja"/
P.5c Czy, P. zdaniem, dojazd/ A
dojécie do lekarza byl/o?
1. Dugmdiny 1 1 1 1 1 1 1 1
2. Miedogodny 2 2 2 2 2 2 2 2
3.Trudno powlisizieé o] 0 0 0 0 0 0 0
4, Lekarz byl u pacjemta A A A A A A A A
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KWESTIONARIUSZ MIEISCOWOSCI

IGiFZ PAdN, Wdxnszawa
WIES

1..Gdzie znajduje sig P. przychodnia lekarska?
/WPISAC/

2. Gdizie znajduje sigp P. przychodnia stomatologiczm /demtysts/?
AWPISAE/

3. Co sadzi P. o obsilumdze tramsporttowejj swej wsi? Czy fjest ona dotira,
zadowxlajaca lmbd zia?

Dobra Zadowsdlajaca Zia Nie mam zdiemia

Czestof¢ kursowania 1 2 3 0
Kaszt 1 2 3 0]
Niezawodno&é¢ 1 2 3 0

Miejsca olsiugiwane

/rozmieszczenie przyst./ 1 2 3 (o]
/rozmieszczenie przyst./ 1 2 3 0
Godziny odjazdu /w ciagu

Gmbieidy togpdndas/w ciagu 1 2 3 8

4, Co moina by usprawnié jesli chodzi o dojazdy miesziaiicéw wsi do pracy?
/WPISAC/

5. Podiotmiie, co moina by usprawnié jesli chodzi o dost@p dzieci do szkoly?
/WPISAC/

6. Co mwina by, P, 2daniem, usprawni¢ jesli chodzi o obsimge auntobusowg wesli?
/WPISAC/
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?. Jaki® imme usprawmienia mugiyby, P. zdanioms ppoeée ludziooe w poruszariu sie
pieszo, roweram, samochodsn lub zutobusan?
ANPISAC/

A 1L B300

8a, /THLKO YSAE FOTADAJAJE SKLEPH/

Jakie zmiany chciaklby P, widzie¢ jesli chodzi o sklep/y/ i usltugi w swxje]
wesi?
APISAC/

ALBO
8b. /MVLKO WSIE MIE POSIADAJACE SKLEPGWY
Jakie zmiiany chcialtby P. wiidzieé jesldi chodzi o usluwgi? Czy uiyteczmy bhylby

np. sklep na miiejscu?
PISAC/

9. Czy poziom ustug we wsi jest podobny jak przed 5 laty? /Mysle o sklepach,
szkole, gospodzie, poczcie iitp./

Podobny 1
Poprawiit sig 2
Pagaxrszyl sig 3
Nie wiem 0
10, Od kiedy istmieje siejwsowy sklep? /AUESLI JEDEN W& V&IV Od roku

11, Jak zmiany w traasporcie i ustugach wplymely aa 2ycie wei jako cxllofei?
/tj. co zmiienileo sig w tyciu wsi, miesziaiivow wsi - jak oni sig zmiémdll,
mwEe opuszezaja wies ~ ehodzi e ostanie 5-40 llaatt/

KuPISAC/
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ACCESSIBILITY TO FACILITIES VERSUS DAILY MOBILITY
OF RURAL DWELLERS

§ u mmaarryy

There are two principal aims of this study: (1) to evaluate levels of accessibility to various
facilities; and (2) to compare accessibility levels to the daily mobility of rural dwellers. Accessi-
bility is interpreted at the local scale and at a personal level, i.e. in terms of people’s chance to
reach, or be reached by, certain facilities relative to the ability of means of transport to
overcome the distance barrier involved. Thus, the concept of accessibility reflects attributes of
the pevsom (age, sex, economiic status, economic activity, car availability, usage of other means of
transport, serious difficulty in moving, ete.), the link (disaggregated by mode and attribute, e.g.
frequency, jourmey time, ete.), and the Wuulliyy. The point is that In rural areas each of these
three elements ~ individual, link, faeility - are separated one from another. Moreaver, they vary
frem plaee to place and between social categories.

The data requirements for studying accessibility and daily mobility empirically at the
disaggregate level are significant. The high-resolution data on population were collected in
household questionnaire surveys designed to provide information on people’s access to facilities
and their mobility patterms. A total of 745 household surveys (a random sample of almost 40%
of all households) combined with sutveys of village ‘leaders’ (one for each village, 31 in total)
provide a basis for much of the reseatch described below. Information on village populations
and available facilities were collected in local authoriity offices and ascertained by fieldweork.
The sites of bus stops were also checked by fieldweork, and the provision of public transpoit by
seanning bus and rail timetables.

More detailed studies were carried out in three areas of Poland selected by reference to:
(1) distance - reasonably remote from large cities, and away from state borders; (2) size ~ small
enough for detailed study, large enough to permit internal variability to be visible, and (3)
variety ~ in terms of location, settlement patterm, occupational structure, forest cover and type
of agriculture.

Area 1 consists of the W and SW parts of the large Brusy commune (c. 180 km?, though
without a commune centre itself) in the E segment of the Pomeranian Lakeland (province of
Bydgosacz, Fig. 1). The area is very sparsely populated, highly afforested, and with a low share
of arable land. The economirally-active mainly work either in private agriculture, or in forestry.
Within this area there are 16 significant nucleations of dwellings which could be regarded as
‘villages’, although some are very small; moreover, almost all the villages have hamlets. These
16 villages, in close conjunction with outlying hamlets, are the basic spatial units of demand for
whieh aceessibility is to be caleulated. This area is funetionally dependent upon the small town
of Brusy for most everyday sefviees. The provision of public bus transport is severely curtailed
te maih and sefe secondary roads only, and the railway is of fie practical significanee exeept if
ene village.

Area 2 (Godziantw commune, 44.4 km?) and area 3 (Lipce Reymomiowskie commune, 42.7
km?) are located in the S part of the Mazovian Lowlands, in the province of Skierniewice,
almost mid-way between Watsaw and £6dZ (Fig. 2). Both are typical agricultural areas with a
predominamce of arable land, small and medium-sized private farms. They are practically
without woodlands, reasonably densely-populated, and bisected by the L6dz ~ Warsaw rallway,
Thete is a bus service in selected villages only. Some, even relatively large villages located on
sutfaced roads have no bus service at all. Accessibiliity levels are to be calculated for sue villages
identified in area 2, and fiine in afea 3, respectivelly. By-and-:large, villages, especially comimurie
eenties, afe much bigger than in area 1. In both communes econvmiidily-inactive females
(howrewives outside the agfieulture seetor) afe practicallly absent. However, the twe neighbs-
uring areas alse differ in fany respeets. For example, Lipee cemune = reasenably detached
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from the city of Skierniewice — has been subject to a good deal of commuting to work to that
provincial capital, and has a larger share of ‘two-professionals’ amomgst the economically-active
population. The explanation is the convenient location of the largest village (the commune
centre) on a trunk railway line. This contrasts with the relatively close but inconvenient location
of another commune (Godzianéw) in relation to the provincial city of Skierniewice.

The analysis is based upon the preliminary definition of a number of variables and entities
which are as follows:

(1) Samypde villages - suitable settlements identifiable within the expedient case study areas,
in total - 31;

(2) The papudbition located in villages, which is disaggregated into five social categories
(economiically-active males, economizlly-active females, economiidlly-inactive females, elderly
people of pensionable age (male and female combined), and schoolchildren attending primary
schools) which are internallly homogeneouws in terms of the facilities needed, time budgets and
car availability;

(3) Car availdhiliyy refers to the ability of people in each category to have use of a car at
most times of the day, or on most occasions when a journey is needed;

(4) Publlic transpartt services in the respective survey areas, with complete information on
timetables;

(5) Cemtmzs of three grades which are likely to constitute service places for the sample
villages;

(6) Fadilliiées as understood here may be economic functions, social activities or public and
private services, and constitute the objectives or destinations of trips which people may need to
make. The variety and quality of facilties are assumed to be proportional to the grade of the
centre in which they are located. The following facilities are distinguished: workplaces (in
a commune centre, medium-sized regional centre or highest-order city, three functions in total),
schools (two functions), shopping facilities (classed similady to workplaces by reference to
centres at the three levels, with the local grocery store also taken into account), healthcare (four
functlons: general practitioner and dispensing chemist; dentist; hospital for outpatients and
easualties; and hoespital fof visiting), finanee and administration (three funetions: loeal autherity
office, post office, and bank), eulture and leisure (six funetions: library, village eentre, commu-
fity eefitre, eafé of eoffee-house, einema and ehireh).

(7) Timees at which faxdliivées are availitide e.g. shop opening hours, hospital visiting hours;

(8) Timee budlgett of sociall cavegonies i.e. time of day available for jourmey, within which the
whole return trip must be made;

(9) Acnegpabible timee at destimatéon in order to partake adequatelly of the facility concerned;

(10) Frequammygy — number of days per week on which access to the facility is needed;
(11) Maiiinuam walkiing distantee by social categories (2 or 1 km, according to category);
(12) Jowmgy duraticon limit — maximum overall time of return trip.

Apart from the villages and public transport services, all the remaining componemts essen-
tial to the analysis are defined, and many require the setting of standards by which to determine
the adequacy of the real situation. The interaction of the twelve variables and entities listed
above creates the framework for analysis (‘peaplv/limidectivity’ in Moseley et al. 1977, or
‘accessibility system’ in Nutley 1983a). Definition of these components is of crucial inmportance
since the results are inevitably highly sensitive to them.

The purpose of the accessibility analysis is to compare a consistently-defined set of needs
with available and accessible opportumiities. So, the accessibility test assumes that the consumer
seeks access to the neanatf respective facility. Such assumption is essential and convenient for
the present anallysis, if the goal is confined to the identification of opportumities. The setting of
objective standards represents a normative view of need, where desirable levels of attainment
are prescribed by planners or experts. This provides a systematic basis for making compatisons
between social categories, among villages and areas, and among various facilities. Definitions
and classifications arc subjectively derived, although they are based on ‘common sense’. The
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fact that the results of the anallysis are so stromgly dependent on many assumptions does not
negate their validity if they are used for comparative purposes.

The accessibility test is the central procedure in the analysis. For each social category (with
or without a car) in one village, the accessibility test is the way of deciding whether access to
a specific facility is or is not possible. The decision-making procedure outlined in Figures 4 & 5
is after Nutley (1981, 1983a). One should remember, however, that according to the flow charts,
failure to comply with any one standard meams total failure ie. a negative result of the
accessibility test. The data were recorded in a series of social categony/facility matrices like that
in Table 7, separate for non-users of cars, for cat usets, and for both groups jointly. Recorded in
each cell was the accessibility of inaceessibility of the function to the given social categoiy. The
procedure was applied for all five social categories, living in 31 villages within three communes,
and looking for aceess to a set of 15-20 various faeilities.

This framework indicates considerable potential for the manipulation of data, and results
can be expressed in a great variety of ways. The following section describes onlly some of the
results obtainable, with respect to the case study areas presented above, but does not embark on
any detailed discussion of the geographical and social patteras revealed. The results represent
the number of ‘person-facilities’ accessible as a percentage of the total contacts desirable.

(1) The overall level of car-users’ accessibility to facilities is comparable amomngst the
villages (80-87.8% of possible relations) and amongst the three communes (80.4-81.7%, cf.
Table 10). Ecomomiicdlly-active car users enjoy a similatly high level of access to all facilities
together (>80%), though as these are mostly working males they are in an advantageous
situation (Table Lla, b, ¢). This is in line with the former British research, for example (though
unlike in Britain, car ownetship in Poland is lower in rural than utban areas). In almost half of
the villages sutveyed there are no economiailly-active females amongst car users. Still smaller is
the share of housewives and elderly people among ear usets - a fact which seriously limlits thelr
access to many aetlvities.

(2) The average level of accessibility to all functions is very differentiated among the non-car
users living in individual villages, and varies from 0 to 75%. The best access is enjoyed by
inhabitants of larger villages, having some facilities on the spot, as well as some medium-sized
places favourably located on stage bus routes. On the other hand, the gain in total access in
those villages is relatively small (following inclusion of car users). The reason is the much lower
rate of car ownership despite the higher usage rate of owned cars in those villages.

(3) The lowest average accessibility level to all facilities is amomgst non-car users living in
small villages without public transport and local services. However, it is in those villages that the
gain in the total accessibility level after the inclusion of car users, is greatest. In at least some of
these villages, the population adapts to the existing conditioms, i.e. by owning relatively more
means of transport, including cars, in relation to the number of inhabitants. It scems people are
conscious of their isolation ~ a situation particularly visible in the NW part of Brusy commune.

(4) There is an interdependemce between village size and general accesibility level: the
inhabitants of larger and better-endowed villages generallly enjoy better access to facilities, but
this relation is not strictly propottiomal (Fig. 8, 9).

(5) Difficulties in gaining access to workplaces and to the group of six culture and leisure
functions are mainly the result of a lack of car usage, while those concerning healthcare
facilities, the local authority office, post office and bank reflect a conflict betweem opening
hours and the time budget of individuals. Difficulties in shopping are largely due to the ‘time
clash problem’, as in the case of the local grocety store, or to the lack of a car being available, as
in the case of the remaining shopping places.

(6) A comparison of villages by reference to access to one-by-one facilities indicates that,
among non-car users, the biggest variation is shown by small, isolated villages. An exception is
provided by three very small nucleations in the NW part of Brusy commune, whose imhabitants
- being non-car users ~ have no access to a function at all (zero score). The inclusion of car
users and non-car users in calculations leads to a partial blutring of the variation in access to
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different facilities. Neverthelless, the variations remaim large enough: several dozen percent, or
in extreme cases even above 200% (Table 13).

(7) Within the communes investigated, the most accessible functions for the whole microre-
gion are:

(a) in Brusy commune - workplaces in the commune centre and in medium-sized
regional centre, and the library;

(b) in Godzianéw commune — workplaces in the medium-sized regional centre and in
the highest order city, and further down the list - the library and the village centre, social club
or, club room;

(c) in Lipce Reymontowskie commune — the library, primary school (grades V-VIII),
and the village centre, social club, or club room.

The most inaccessible facilities include the local autherity office, bank, and hospital for
visiting, but this order may vary from commune to commune.

(8) Comparing the communes investigated one can conclude that:

(a) the worst overall access amomgst non-car users is that enjoyed by the inhabitants of
Brusy (30.3%), with those of Lipce Reymomtowskie doing a little better (38.6%), and those of
Godzianéw commune doing best (59.9%). But even in the latter commune, over 40% of non-car
users have practiically no access to all activities needed (Table 10);

(b) the ranking of total accessibility levels (for car users and non-users) within commu-
nes is very similar to that mentioned above (Table 10);

(c) the social category in the most disadvantageous situation as far as the combined
level of access to facilities is concerned, is that including elderly people. This is in line with the
earlier results of British research (Moseley edad 1 1977; Nivtlehe {t 98380 whitrer e ldeiHy peeplel b e
always been in the least favourable position. In contrast, the best situation is that of economical-
ly-active males. The remainiing social categories enjoy various level of access to functions in the
communes investigated (Table 16);

(d) elderly people, schoolchildren, ecomomidlly-active females and housewives (there-
fore four social categories) have the lowest scores in Brusy commune (Table 16);

(e) Godzianéw and Lipce Reymomtomskie communes have better scores despite there
being no car users among elderly people in the former, and among housewives in the latter
(Table 16);

(f) the area with lowest average level of accessibility (Brusy commune) has the greatest
internal variation, while the area with highest average level of accessibility (Godzianéw commu-
ne) has the lowest internal of variation.

(9) The variation in accessibility levels within the case-study areas is greater than that
between areas. The greatest intra-commune variations are to be observed between facilities,
then between social categories, and then, on a more limited (but also significant) scale, between
the villages investigated. This is corroborated by analysis of variance tests.

The second part of the study is on the daily mobility of rural dwellers, which is very much
differentiated according to the purpose of the trip. Altogether daily movements to 15 different
activities have been analysed. Some of the regularities found are detailed as follows:

(1) While most daily movements are within the boundaries of commune, none is strictly
limited to that area. The conspicuousness of the concentration of daily trips within that area
shows the importance of neglecting the formal statistical criterion of migration in Poland, i.e.
the crossing of the border of an administrative unit, even of the lowest rank. On the other hand,
a single commune is not a closed behavioural microregion.

(2) The smallest radius of daily movements is that for jounmeys made to visit the village
centre, social club, or club room, followed by journeys made to visit the offices of the local or
provincial authority, the bank, post office, or church. Most of these fall within the scope of one
province (voivodship). The largest range is that for trips made to visit relatives or friends, to
visit an in-patient in a hospital, and to shopping facilities. The boundaries of a province are
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crossed quite often, which means the activity space of the local commumiity is much bigger, while
the impact of friction of distance is kept at a minimum.

(3) The highest intemsity of mobility is in the case of shopping trips, followed by commuting
to work, trips to healthcare facilities, or church, and visits to relatives or friends. The lowest
intensity is to be observed for trips made to visit an inn or restaurant or a café or coffee-house,
followed by trips made to visit an in-patient in a hospital or to visit a library.

(4) The intensity and spatial distribution of daily movements show a distance decay effect
and can be approximated precisely using decreasing asymptotic exponenitiial functions of the
general formy = a(l — be=*), of course with different values of parameters (Table 21). The
telationships between distance and time of commuting to and returns from work and school can
be apptoximated by the increasing (growing) asymptotic exponemtiall functions. However, the
relationships between distance and time of commuting to shopping and to healthcare facilities
are better described by common lineat modells. In goodness-of-fit statiistics, GLIM 3.77 compu-
ter package has been used.

(5) The best consistemcy between the real-world mobility of rural dwellers and the previo-
usly evaluated accessibility level is to be observed in the case of commutiing to work, but there is
also great consistency in shopping jourmeys and in trips to healthcare facilities, the bank, the
post office and the libraty. One can not expect full correspondemce between the evaluated
accessibility level and travel behaviour since people partly adapt to the existing situation. They
may walk further than the tolerable expected walking distance (e.g. to the neatest bus stop or
facility), may ‘beg’ for a lift, may travel mote rarely, may make multi-purpose teips ot multi-stage
jourmeys, may ask neighbouiks for shopping of may make use of mobile or petipatetic services,
ete.

Last but not least, people leave hamlets for good, immigrating to the largest villages of more
than 1200 inhabitants, such as Lipce Reymomtomsskie. In the case of small and medium-sized
villages, the situation is not unequivocal: neither the number of inhabitamts, nor accessibility
level can be used as explanatoty variables where decision-making on leaving a home-willage is
concerned. People, especiallly younger women, move away from villages with good and medium
levels of accessibility, and with a substantial number of commuters to workplaces in larger
centres, as well as from isolated, pootly-endowed villages. But in other villages of similar size
the people stay. It seems that the explanation should be sought in differences in the level of
social consclousness (the higher the level, the greatet the probability of decision-raking to
leave the farily village) and in the natural conditions fof runming a farm (the wotse the
eonditions, especiallly of seils, the highet the ehance the village will be left). However, to
answer this guestion, high-reselution sociological research should be earried out first.
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