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Problem sprawiedliwosci w ksztaltowaniu
systemow transportowych w miastach

The problem of justice in transport systems in cities

Synopsis. Pojawiajace si¢ w dyskusji publicznej wzmianki o coraz to wigkszej
swiadomosci w zakresie poprawy dostepnosci, atrakcyjnosci i inkluzji przestrzeni
publicznych zmuszajg niejako do refleksji nad kierunkiem zmian w sferze spo-
tecznej. Przedmiotem rozwazan w artykule jest zwrocenie uwagi na podziat dobr
i ustug, ktore majg przyczynia¢ si¢ do wzrostu jakosci zycia. Celem artykutu
bylo ukazanie trudnosci zwigzanych z zapewnieniem sprawiedliwos$ci systemow
transportowych 1 logistycznych w miastach. Racjonalno$¢ w ksztattowaniu miast
1 mobilnosci miejskiej ma zapewni¢ sprawiedliwy podziat zasobow miedzy obec-
ne i przyszle pokolenia oraz zwigkszy¢ poziom inkluzywnos$ci miast. Artykut ma
charakter przegladu literatury. W wyniku analizy zauwazono pilng potrzeb¢ zmian
w zakresie sprawiedliwego dostepu do ustug transportowych. Zwroécono uwage na
zwigzek sprawiedliwo$ci migdzygeneracyjnej i celdéw zrownowazonego rozwoju.
Stwierdzono, ze fundamentem do osiggnigcia sprawiedliwosci transportowej jest
jej poprawne zdefiniowanie.

Stowa kluczowe: sprawiedliwo$¢ transportowa, zrdwnowazony rozwoj, mobilnos¢
miejska

Abstract. The mentions in the public discussion about the increasing awareness of
improving the accessibility, attractiveness, and inclusion of public spaces force us
to reflect on the direction of changes in the social sphere. The subject of conside-
ration in the article is to draw attention to the division of goods and services that
contribute to the increase in the quality of life. The aim of the article was to show
the difficulties associated with ensuring justice in transport and logistics systems in
cities. The rationality in shaping cities and urban mobility is to ensure a fair distri-
bution of resources between current and future generations and to increase the level
of inclusiveness of cities. The article is a literature review. As a result of the analy-
sis, an urgent need for changes in the field of fair access to transport services was
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noticed. Attention was drawn to the connection between intergenerational justice
and sustainable development goals. It was found that the foundation for achieving
transport justice is its correct understanding.

Key words: transport justice, sustainable development, urban mobility

Kody JEL: R11, R28, R41, R48

Wstep

Mobilnos$¢ jest jedna z podstawowych potrzeb spoleczenstwa. Bardzo trudno usy-
stematyzowaé spoleczenstwo w jeden sztywny katalog. Na zachowania poszczego6l-
nych ludzi wplywajg bowiem czynniki spoteczne jak np. wyznawane wartosci, wzorce
moralne; czynniki ekonomiczne np. $rednie zarobki; czynniki polityczno-geograficzne
np. uksztattowanie terenu, swoboda poruszania si¢. Wszystko to ksztaltuje zachowania
transportowe, ktore mozna zaobserwowac na catym $wiecie. W zalezno$ci od potrzeb
i preferencji probuje si¢ dopasowac system transportowy, tworzac go lub reorganizujac
juz istniejacy. Powoduje to réznice w swobodzie realizowania potrzeb mobilno$ciowych
mieszkancow poszczegdlnych regionow. W celu zoptymalizowania narzg¢dzi 1 elemen-
tow systemow transportowych wprowadza si¢ wiele rozwigzan majacych na celu zapew-
ni¢ optymalny poziom satysfakcji, a nade wszystko pozwoli¢ na swobodne korzystanie
z oferowanych ustug.

Probujac odpowiedzie¢ na pojawiajace si¢ problemy z zagwarantowaniem wszyst-
kim uczestnikom jednakowych szans na realizacj¢ mobilnosci, utworzone zostato pojecie
sprawiedliwos$ci transportowej, ktéra ma za zadanie zwrdci¢ uwage na wyrownywanie
szans. Pojecie to odnosi si¢ zwlaszcza do transportu zbiorowego, gdyz to on ma byc¢ ele-
mentem pozwalajacym na realizacje przemieszczen wszystkim mieszkancom.

Kwestia sprawiedliwos$ci transportowej nie odnosi si¢ jedynie do wyrownywania
szans w korzystaniu z danych polaczen komunikacyjnych i $rodkow transportu, ale
takze do odpowiedzialnego 1 sprawiedliwego korzystania z surowcoéw. Wyczerpywanie
si¢ surowcow 1 galopujace wrecz zmiany klimatyczne wymuszaja pewne zachowania,
ktorych niewprowadzenie w odpowiednim czasie moze skutkowa¢ nieodwracalnymi
konsekwencjami dla nastepnych pokolen. Idea sprawiedliwos$ci transportowej jest na
tyle szeroka, ze obejmuje zarowno jednostki, jak i cate grupy spoteczne, a dobroczynne
dziatania w mysl jej idei poprawiajg jakos¢ zycia teraz 1 w przysztosci. W zwigzku z tym
w rozwazaniach nad sprawiedliwos$cig transportowa pojawiajg si¢ wzmianki o zrowno-
wazonym rozwoju.

Z uwagi na wcigz niejednolite rozumienie sprawiedliwosci transportowej, dyspro-
porcje 1 réznice w podejsciu do opisywanego zjawiska, nalezy caly czas bada¢ rozwoj
sprawiedliwo$ci w systemach transportowych. Rozbiezne definicje i1 klasyfikacje samej
sprawiedliwosci moga budzi¢ kontrowersje 1 dawac pole do wtasnej interpretacji, ktora
nie zawsze jest zgodna z ideg zapewnienia wszystkim rownego dostepu do korzystania
z ustug transportowych.
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Podjecie tematu i proba pokazania jego fundamentdw i powigzan jest wigc niezbedne
zardwno w Srodowiskach, ktore na co dzien pochylaja si¢ nad zachowaniami spoteczen-
stwa, ksztaltowaniu przestrzeni publicznej, organizatoréw transportu, jak i wszystkich
tych, ktérzy zmagaja si¢ z dysproporcjami spotecznymi. Wieloaspektowos¢ 1 wielowy-
miarowo$¢ analizowanego problemu sprawiaja, ze nie istnieje jeden sposob i schemat
postepowania. Czynniki sktadajace si¢ na sprawiedliwo$¢ moga mie¢ rdzne znaczenie
w roéznych regionach Swiata. Niezaprzeczalny jest jednak fakt, ze ta sprawiedliwos¢ doty-
czy catej globalnej wioski, jakg jest Swiat. W zwigzku z tym rozwigzania wprowadzane
przez rézne jednostki, cho¢ nie sg jednakowe, moga stanowi¢ inspiracj¢ i zalgzek zmian
w kolejnych systemach transportowych.

Zmiany te sg konieczne do wprowadzenia z uwagi na fakt, Ze rzeczywisto$¢ stawia
przed spoteczenstwem wiele utrudnien w realizacji codziennych przemieszczen. Pomimo
rosnacej presji wywieranej przez spoteczenstwo wobec zarzadcoéw systemow transporto-
wych, nie zapewniajg oni satysfakcjonujgcego poziomu zaspokojenia potrzeb mobilnos-
ciowych. Mozna wigc postawi¢ tezg, ze obecne systemy transportowe, pomimo stalego
ich rozwoju 1 przeobrazania, nie sg jeszcze w pelni sprawiedliwe. Dzieje si¢ tak z uwagi
na bardzo ztozone wytlumaczenia samej istoty dostgpnosci. Rodzi to niedomowienia
1 bledy w interpretacji norm prawnych i moralnych. Z kolei idea zaprowadzenia spra-
wiedliwosci w wymiarze dtugookresowym i miedzypokoleniowym bywa postrzegana
jako zbyt daleko idaca i niemozliwa do osiagnigcia.

W kolejnych rozdziatach artykutu uwzgledniono problem definiowania oraz postrze-
gania sprawiedliwos$ci w wymiarze spotecznym, ktory stanowi fundament rozwazah na
temat sprawiedliwos$ci transportowej. W dalszej czesci zdiagnozowano czynniki, beda-
ce przejawem niesprawiedliwosci w transporcie. Na koncu opracowania przedstawiono
problemy i zagrozenia wystepujace w probach uwzglednienia sprawiedliwos$ci w zrow-
nowazonym rozwoju.

Cel i metodyka badan

Metoda badawczg zastosowang w artykule jest krytyczna analiza literatury przedmio-
tu z zakresu logistyki, ekonomii i socjologii oraz aktow prawnych. Opracowanie opiera
si¢ na przegladzie publikacji podnoszacych istot¢ sprawiedliwosci 1 probie zestawienia
jej z wyzwaniami stawianymi systemom transportowym. Celem artykutu jest przedsta-
wienie ztozonego problemu sprawiedliwosci w procesie ksztalttowania systemow trans-
portowych 1 logistycznych w miastach.

Wyniki badan i dyskusja

Pojecie sprawiedliwosci w systemach transportowych

Pojecie sprawiedliwosci transportowej pojawia si¢ w literaturze przedmiotu, planach
gospodarczych oraz projektach inwestycyjnych w zakresie infrastruktury i transportu
publicznego juz od kilku lat. Chociaz w Polsce to pojecie nie jest tak rozpowszechnione,
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coraz cze¢séciej mowi si¢ o nim lub elementach integralnie z nim powigzanych jak np.
inkluzywnos$¢, wykluczenie, powszechny dostep. Sa to niejako stowa klucze, ktore poma-
gajq przyblizy¢ ten temat.

W celu lepszego zrozumienia analizowanego zagadnienia istotne jest zdefiniowa-
nie pojecia sprawiedliwosci. Wedtug Encyklopedii PWN sprawiedliwos¢ jest to ,,(...)
w refleksji prawniczej kryterium norm prawnych, a nawet nie zawsze okreslany zbior
uprawnien przystugujacy jednostkom lub/i grupom; w refleksji spotecznej tres¢ witasci-
wego (pozadanego) tadu wspolnotowego, ewentualnie uwzgledniajaca potrzeby lub pre-
ferencje jednostki lub/i grupy (...)” [Encyklopedia PWN].

Z definicji sprawiedliwo$¢ wynika jasno, ze w aspekcie spotecznym odnosi si¢ ona
do uprawnien przystugujacym poszczegdlnym osobom. Mobilnos$¢ jest rozumiana jako
tatwos$¢ przemieszczania si¢ pomiedzy punktami, a wigc takze mozliwos¢ wykonywania
okreslonych czynno$ci, sktadajaca si¢ z ruchu i dostepnosci [Tyler 2004].

Sprawiedliwos$¢ transportowa swoje zrodto ma wtasnie w sprawiedliwosci spotecznej,
gdyz to spoteczenstwo dyktuje jej ksztatt i sposob funkcjonowania. Kontekst spotecz-
ny sprawiedliwos$ci nawigzuje do konieczno$ci zachowania balansu pomigdzy prawami
1 zakazami, ktore sg przypisane do danych os6b. W zwiazku z tym jednym z kryteriow,
ktorymi postuguja si¢ badacze przy rozwazaniu sprawiedliwosci spotecznej jest proba
usystematyzowania relacji pomiedzy roznymi kategoriami, klasami i warstwami spote-
czenstwa [Ziembinski 1996].

Badacze sprawiedliwosci probuja jak najbardziej ograniczy¢ wolng interpretacje zja-
wiska, definiujgc je w rozny sposob i przypisujac mu okreslone wzorce rozpatrywania
problemu. Celem rozgraniczenia podejs¢ Perelman, ktory wiele uwagi poswiecat spra-
wiedliwos$ci spolecznej, podjal si¢ wyszczegdlnienia konkretnych kryteridw, przez kto-
rych pryzmat moze by¢ definiowana sprawiedliwo$¢ [Perelman 1959]. Wskazane kate-
gorie zostaty przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Kategorie sprawiedliwosci spotecznej wedlug Perelmana
Table 1. Categories of social justice according to Perelman

Kategoria sprawiedliwosci Wyjas$nienie

. Kazda jednostka w spoleczenstwie jest traktowana jednakowo, niezalez-

Kazdemu to samo . : .

nie od innych czynnikow.

Kazdemu wedlug zashug Podz.lal dobr uzalezniony jest od cech danej spotecznos$ci i stopnia ich
rangi.

Efekty dziatan jednostki (niekoniecznie wktad pracy w ich osiggnigcie)

Kazdemu wedtug jego dziet determinuje wielko$¢ przydziatu danego dobra

Podziat odbywa si¢ przy zachowaniu humanitarnego charakteru i probie

Kazdemu wedtug jego potrzeb zaspokojenia potrzeb jednostki.

Na podstawie pozycji spotecznej ludzie podzieleni sa na kategorie, kto-

Kazdemu wedlug jego pozycji rym przyshuguje rézny podzial dobr. Kategoria ta wywodzi si¢ z hierar-

spoleczne] chizacji spoleczenstwa.
Formuly zawarte w prawie, korzystajace z innych kategorii podziatu
Kazdemu wedtug prawa sprawiedliwosci, a zatem zaktadajace wiele (czasem wykluczajacych si¢)

wariantow.
Zrodto: [Perelman 1959, Plachciak 2009, s. 199-202].
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Pojecie sprawiedliwosci jest takze klasyfikowane jako sprawiedliwos¢ rozdzielcza
oraz sprawiedliwos¢ wyrownawcza. Podzial ten sprawia, ze samo pojecie sprawiedli-
wosci nie jest jednakowo rozumiane, co moze stwarza¢ niedoméwienia 1 btgdne inter-
pretacje przyjetych zalozen. Sprawiedliwo$¢ rozdzielcza stanowi o réwnym rozdzie-
leniu dostepnych zasobow, wyréwnawcza za$ ma zapewni¢ wszystkim jednakowy lub
mozliwie najbardziej zblizony poziom zadowolenia i zdolnosci do zaspokajania swoich
potrzeb. Sprawiedliwos$¢ wyrownawcza ma zatem za zadanie niejako zrekompensowac
braki lub niemozno$¢ skorzystania z oferowanych dobr i ustug. Pojecie to zwigzane jest
z wyodrebniong sprawiedliwo$cia dystrybutywna opisujaca relacje pomigdzy spoteczen-
stwem politycznym, a poszczegdlnymi jednostkami, ktoére odnosi si¢ do rozdziatu ustug
[Sepczynska 2009].

Chcac dokona¢ analizy stusznosci zaprezentowanych kategorii w odniesieniu do
systemow transportowych, nalezaloby zastanowi¢ sie, ktéra kategoria najlepiej oddaje
istote sprawiedliwos$ci transportowej. Wydawac by si¢ moglo, Ze najtrafniejszym okre-
sleniem w tym zakresie jest ,.kazdemu wedhug potrzeb”. W praktyce takie podejscie jest
jednym z najtrudniejszych. Do jego realizacji wymagana jest bowiem znajomos$¢ potrzeb
potencjalnych uzytkownikow. Stad wiele dziatan opartych jest na innych kategoriach,
ktore z pozoru tatwiej jest zaimplementowac.

Sprawiedliwo$¢ transportowa jest o tyle istotna, ze moze ona regulowac¢ dyspro-
porcje narzucone przez roznice panujace w spoleczenstwie. Nierownosci w dostepie
do roznych czynnosci jak np. korzystanie z opieki medycznej, rozwijanie swoich zain-
teresowan, zdobywanie wiedzy, branie udziatlu w imprezach 1 wydarzeniach kultu-
ralnych itp. wyptywa bezposrednio z nieréwnosci spotecznych. Przyczynami tego sa
czgsto patologie w rodzinie, choroby, bieda i ubdstwo, niewystarczajace kwalifikacje
zawodowe. Brak mozliwo$ci przemieszczania si¢ pomiedzy osrodkami umozliwiaja-
cymi realizacje¢ wyzej wymienionych czynnos$ci poglebia 1 utrwala réznice spoteczne
[Komornicki 2019].

Nalezy takze zauwazy¢, ze che¢ lub/i potrzeba skorzystania m.in. z oferty eduka-
cyjnej, medycznej itp. wymaga dobrej dostepnosci transportowej. Wykluczone na rézny
sposob warstwy lub grupy spoteczne nie majac dostgpu do transportu, nie majg takze
mozliwosci skorzystania z wielu innych ustug. Mozna wigc zauwazy¢, ze brak zapewnio-
nej sprawiedliwej dostepnosci do ustug transportowych tworzy tzw. btedne koto. Ludzie
z nizszych warstw spotecznych nie majg odpowiedniego dostgpu do transportu, np. ze
wzgledéw ekonomicznych, to uniemozliwia im skorzystanie np. z oferty edukacyjnej,
co blokuje im podniesienie kwalifikacji zawodowych, a zatem niska pozycja spoleczna
takich 0sob si¢ utwierdza [Komornicki 2019].

Wedlug niektorych badaczy zjawiska sprawiedliwosci, lub tez jej braku, bardzo wazny
jest kontekst pojecia. Jednak we wszystkich aspektach to pojecie ma ogromne podioze
emocjonalne, a sposob jego interpretacji jest bardzo subiektywny [Kleszcz 1999].

Elementem, ktory taczy w sobie wszystkie podejscia, konteksty i interpretacje jest
fakt, ze niezaleznie od statusu, wyznawanych wartos$ci itp. kazdy cztowiek oczekuje
sprawiedliwo$ci. Praktyka pokazuje jednak, ze nie zawsze sprawiedliwos$¢ jest tym,
co dominuje przy podejmowaniu decyzji. Sprawiedliwo$¢ w tym przypadku moze
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by¢ utozsamiana z elementem $§wiata utopijnego, w ktorym kazdy bylby traktowany
w satysfakcjonujacy sposob, a swobody 1 mozliwosci byly nieograniczane i dostgpne
[Czajkowska 2020].

Istotg sprawiedliwos$ci transportowej jest zapewnienie rownego dostepu do wszyst-
kich miejsc przy jednoczesnym minimalizowaniu zuzycia zasobdéw. Koncepcja ta zmie-
rza do zapewnienia rownosci 1 sprawiedliwos$ci przy realizacji potrzeb mobilno$ciowych.
Jest ona $cisle powigzana z wykluczeniem fizycznym, geograficznym, ekonomicznym,
przestrzennym, czasowym itp., ale jest pojeciem szerszym niz samo wykluczenie. Nie tyl-
ko obejmuje ona kwesti¢ wykluczenia transportowego i jego eliminacji, ale zawiera w so-
bie rowniez aspekt réwnego dostepu do transportu pod wzgledem kosztowym, przy jed-
noczesnym uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych transportu. Wykluczenie transportowe
jest wigc jednym z instrumentéw sprawiedliwosci transportowej, ktéra skupia w sobie
roéwnos¢, uczciwose, osiggalnose, dostep i cele zrownowazonego rozwoju w odniesieniu
do transportu [Sanchez i1 in. 2003].

W celu zrozumienia i zauwazenia zjawiska sprawiedliwosci w ksztattowaniu syste-
méw transportowych wazne jest zauwazenie, ze nie istnieje jednolita, jasna definicja
moéwigca o tym, czym jest sprawiedliwo$¢ transportowa zarowno w ujeciu teoretycznym,
jak 1 praktycznym. Nie istniejg rowniez sztywne, w petni regulowane przez prawo stan-
dardy, ktore pozwolityby na wyznaczenie granicy pomiedzy dobrym i ztym podejsciem
do zagadnienia [Martens i in. 2012].

Wykluczenie transportowe jako element niesprawiedliwosci
w systemach transportowych

Integralnym elementem, ktéry zestawia si¢ z pojeciem sprawiedliwosci w transpor-
cie jest wykluczenie transportowe. Dzieje si¢ tak, poniewaz wedlug prawa transportu
drogowego sprawiedliwos¢ jest rozumiana jako udostepnianie wszystkim tego, co im si¢
nalezy. W mys$l prawa do mobilnosci, mozliwos$ci transportu powinny by¢ udostepnione
wszystkim, a wigc dostosowane do potrzeb. Kazde ograniczanie dostgpnosci wigze si¢
z uszczupleniem oferty skierowanej do pasazerdéw [Tyrawa 2017].

Dostgpno$¢ definiowana jest na wiele roznych sposobow. Jako cze$¢ wspdlng defi-
nicji 1 zarazem najbardziej ogdlny sposodb pojmowania dostgpnosci wskazuje si¢ miarg
mozliwos$ci skorzystania z dobr 1 ustug, ktore uwazane sg za niezbedne do zycia, przy
czym chodzi tutaj o samg mozliwo$¢, a nie realne ich wykorzystanie. W odniesieniu do
systemow transportowych dostepnos¢ mozna rozpatrywa¢ w skali mikro — jako dostep do
srodkow transportu, w skali mezo — jako dostep do sieci transportowej oraz w skali makro
—jako dostep do korzysci wynikajacych z pokonywania odlegtosci np. lepsze zatrudnienie.
W rdéznego rodzaju opracowaniach bardzo cze¢sto przywotuje si¢ dostgpno$¢ w znaczeniu
mikro. Na tym poziomie wyszczego6lnia si¢ techniczne 1 podstawowe elementy zapewnie-
nia dostepnosci, jaka jest np. odpowiednia konstrukcja pojazdu, ale takze zaaranzowanie
przestrzeni $cisle zwigzanej z pojazdami jak np. odpowiednie wyposazenie przystankow,
dworcow, zatoczek parkingowych [Jones i Lucas 2012].

Z uwagi na fakt potaczenia pojecia sprawiedliwos$ci transportowej ze sprawiedliwoscia
spoteczna, nie sposob nie laczy¢ go z wykluczeniem transportowym, ale takze spotecznym.
Relacje pomiedzy tymi zjawiskami byly przedmiotem rozwazan, ktore pozwolity na wyto-
nienie kategorii wykluczenia transportowego, ktdre zostato przedstawione w tabeli 2.
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Tabela 2. Kategorie wykluczenia transportowego
Table 2. Transport exclusion categories

Kategoria wykluczenia Przyklad wykluczenia

* konstrukcja pojazdu

Wykluczenie fizyczne  brak informacji o kursowaniu pojazdu

Wykluczenie geograficzne * brak sieci transportowej na terenach wiejskich

* zbyt duza odlegtos¢ do punktow ustug publicznych uniemoz-

Wykluczenie z dostgpu do ustug liwiajgca korzystanie z nich

Wykluczenie ekonomiczne » zbyt wysokie koszty realizacji przejazdu

+ zbyt dlugi czas uniemozliwiajacy potaczenie podrézy z co-
Wykluczenie czasowe dziennymi obowiazkami
> time poverty*

* niepokdj zwigzany z bezpieczenstwem osobistym uniemozli-

Wykluczenie oparte na strachu wiajacy skorzystanie z ustug transportowych

Wykluczenie zwigzane z ograniczeniami ¢ zawezenie przestrzeni dla okreslonej grupy oséb np. wydzie-
przestrzennymi lone strefy na lotnisku dla klasy biznesowej

* Termin odnoszacy si¢ m.in. do problemow rodzicow matych dzieci podejmujacych prace. Opracowania zwig-
zane z terminem bazuja gtdwnie na danych z krajow afrykanskich, gdzie wzorce moralne uniemozliwiaja kobie-
tom realizowanie si¢ z sferze naukowej, spotecznej itd. Problem ubéstwa czasu poruszat takze Bank Swiatowy
[Abdourahman 2010].

Zrodto: [Rosik 2021, s. 123—124]

Przyktady wykluczen (tab. 2) sg potwierdzeniem tezy o braku sprawiedliwosci w sy-
stemach transportowych funkcjonujgcych na §wiecie. Zachowania wydajace si¢ czesto
niemozliwe w pierwszej chwili do odczytania jako wylaczenia powszechnej dostepnosci,
powoduja ekskluzje systemoéw transportu zbiorowego.

W literaturze przedmiotu wyszczegolnia si¢ takze komponenty, ktore powigzane sa
z miarami dostgpnosci. Komponent przestrzenny powigzany jest ze sposobem zagospo-
darowania przestrzeni, a funkcjonujgcy tam system transportowy stanowi komponent
transportowy. Pozostale komponenty, tj. czasowy 1 indywidualny, nie sg tak jednoznacz-
ne do okreslenia, gdyz w duzym stopniu decyduja o nich pasazerowie. Sg one bowiem
oparte na indywidualnych predyspozycjach 1 upodobaniach, a takze odnoszg si¢ do kon-
kretnych sytuacji [Sierpinski 2010].

Wykluczenie transportowe bedace oznaka niesprawiedliwo$ci w systemie transpor-
towym moze dotyczy¢ np. niedostosowania cen w transporcie publicznym. Element
ten odnosi si¢ do osiggalnosci finansowej skorzystania z ushug transportu publicznego
[Komornicki 1 in. 2008]. Z uwagi na fakt, ze nie kazdy moze pozwoli¢ sobie na wiasny
samochod, lub tez nie chce go mie¢, ceny w transporcie publicznym powinny by¢ na
takim poziomie, by nie powodowaty niemoznos$ci skorzystania z niego. Istotny jest tutaj
stosunek cen biletow do wynagrodzenia. W znacznej wigkszos$ci miast w Polce ceny bile-
tow pozwalajacych na jednorazowy przejazd utrzymuja si¢ na poziomie kilku zlotych.
Jest to wiec cena, ktora nie uchodzi za wygorowana, a transport publiczny wydaje si¢
tanszy niz poruszanie si¢ wtasnym samochodem.

Dodatkowym bodzcem zachecajacym do korzystania z ustug transportu publicznego
sa r6znego rodzaju znizki na przejazd. Grupami, ktore zostaty objete znizkami rdznej
wysokosci sg z zalozenia osoby, ktére moga mie¢ problem z przeznaczeniem catej kwoty
na przejazd, 1 tak sg to m.in. [Jackiewicz 1 in. 2010]:
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* uczniowie szkét podstawowych i ponadpodstawowych,
* studenci,

* o0soby starsze,

* 0soby z niepelnosprawnosciami,

* kombatanci,

* inwalidzi wojenni 1 wojskowi.

W niektorych regionach na $§wiecie, ale takze w Polsce, wprowadza si¢ bezptlatny
transport publiczny. Bezptlatne przejazdy dotycza albo wszystkich pasazeréw, albo tylko
wybranych grup jak np. seniorzy lub dzieci [Straub i Mroz 2023]. Problematyczne przy
tego typu rozwigzaniach z punktu widzenia spoteczenstwa sa sztywne granice wieku
w przypadku ulg przystugujacych konkretnym grupom wiekowym. Dodatkowo ulgi
uprawniajgce do darmowych przejazdow dla dzieci i mtodziezy przystuguja czesto do 16.
roku zycia. Nalezatoby wigc rozwazy¢, czy dzialania te faktycznie zapewniajg wigksza
dostepnos¢ 1 sprawiedliwosé, czy sg jedynie dziataniem majacym pozorowaé sprawiedli-
wos¢ systemow transportu miejskiego.

Ustalanie cen za transport publiczny moze odbywac si¢ na rézne sposoby. Wsrod
najczesciej spotykanych wyszczegdlnia si¢ podejscie kosztowe lub popytowe. Ceny
za transport powinny by¢ ustalane na podstawie charakterystyki potencjalnych uzyt-
kownikow, co w rzeczywisto$ci nie zawsze ma miejsce. Zbyt wysokie ceny za prze-
jazd nie beda generowaly oczekiwanego przez przewoznika zysku, gdyz popyt na te
uslugi moze zmniejszy¢ si¢ z powodu ograniczonej liczby uzytkownikéw [Tomanek
iin. 2010].

Grupa spoteczna, ktora czgsto doswiadcza niesprawiedliwosci transportowej s3 osoby
z niepetnosprawno$ciami. Przy czym systemy transportu publicznego adresowane sg do
réznych uzytkownikow, tak wiec nie powinny ogranicza¢ si¢ do konkretnych jedno-
stek lub zbiorowosci. Aspekt ten regulowany jest takze przez prawo w Ustawie z dnia
16 grudnia 2010 r. o transporcie zbiorowym [Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13], ktéra reguluje
okreslanie transportu zbiorowego jako transport publiczny.

Pomimo uregulowan w prawie odnosnie przymiotnika ,,publiczny” komunikacja
zbiorowa nie zawsze moze by¢ uznana za powszechnie dostepng. Wiele niedogodnosci
zarowno technicznych (stan techniczny taboru, konstrukcja pojazdéw etc.), jak i or-
ganizacyjnych (brak zasadnej informacji o mozliwos$ci skorzystania z przejazdu, cha-
rakterystyce pojazdu obstugujacego konkretny kurs, zawily system dystrybucji bile-
tow etc.) zmuszajg osoby niepelnosprawne do wczesniejszego przygotowania podrozy
[Sochanska-Krawiecka i in. 2017].

Zblizonym kryterium, cho¢ nie tozsamym, jest wykluczenie oséb, ktore sa w bardzo
mtodym lub podeszlym wieku. Piszac o ekskluzywnosci wiekowej w systemach transportu
ladowego w domysle czgsto pojawia si¢ obraz starszej, schorowanej osoby, bedacej zarazem
przyktadem osoby wykluczonej ze wzgledu na niepelnosprawnos¢ lub zly stan zdrowia. Bar-
dziej prawidtowym jest jednak uznanie, Ze to nie tylko wiek senioralny (zazwyczaj wyzna-
czany na 65 lat 1 wigcej), ale takze wiek mtodociany stanowi przedmiot rozwazan w tym
zakresie. W analizach na temat og6lnej dostgpnosci dominuje jednak podejscie do dyskrymi-
nacji osob starszych. Zjawisko to nazwane zostato ageizmem [Achenbaum 2015].

Pojecie ageizmu funkcjonuje zwtaszcza w krajach wysoko rozwinietych oraz tych,
ktore odnotowujg starzenie si¢ spoteczenstwa. Postep techniczny w tych panstwach
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nast¢puje bardzo szybko, co przyczynia si¢ do poglgbiania zmian w przestrzeni publicz-
nej, bedacej zarazem otoczeniem o0sob starszych. Brak szybkiej adaptacji zmian prowadzi
do regresu zdolnos$ci 1 mozliwosci korzystania z przestrzeni publicznej w porownaniu do
ogotu spoleczenstwa. Regres moze dotyczy¢ takze osob mtodszych, ktdére mimo szybsze-
g0 poznawania rozwigzan moga mie¢ problemy z prawidtowym poruszaniem si¢ po mie-
scie. Wprowadzane zmiany 1 brak doktadnego wyjasnienia ich zatozen i funkcjonalnosci
powoduje pewnego rodzaju lek 1 niepokdj przed nimi. Nawet mato skomplikowane roz-
wigzania mogg okazac si¢ przeszkodg w swobodnym przemieszczaniu si¢ i korzystaniu
z ustug transportowych [Kocimska 2003].

Rola zréwnowazonego rozwoju w ksztattowaniu sprawiedliwych systemow
transportowych i logistycznych w miastach

Logistyka miasta od lat stanowi bardzo silny nurt rozwazan nad uzyteczno$cia
logistyki. Rozwdj koncepcji pojawit si¢ wraz z natezeniem proceséw urbanizacyj-
nych i rozrostem osrodkéw miejskich. Pierwotnymi wyzwaniami, z ktorymi musiato
borykac¢ si¢ miasto byly procesy zaopatrzeniowe. Rozw0j zapotrzebowania na towary,
dostawy w zabudowanych terenach staty si¢ wyzwaniem dla 6wczesnych mieszkancow
[Szottysek 2016].

Z czasem termin logistyki miejskiej zaczat by¢ rozumiany szerzej i nie dotyczy juz
tylko dostaw do punktow handlowych itp., ale obejmuje 0go6t przeplywow dobr 1 osdb
w ramach systemu logistycznego w miescie, wraz z odpowiednig informacja. Przyjmu-
jac, ze pojecie logistyki miejskiej odnosi si¢ do ogotu przeptywow, nalezy zauwazy¢ bar-
dzo duzy udzial logistyki w procesach zarzadczych miasta. Transport towardéw 1 uczest-
nikow oraz uzytkownikow miasta musi by¢ zintegrowany zaréwno ze soba, jak 1 innymi
elementami [Jaroszynski i Chtad 2015].

Zréwnowazony rozwdj w swej idei zaktada, ze postep we wszystkich dziedzinach
musi odbywac si¢ z poszanowaniem filaréw, jakimi sg spoteczenstwo, srodowisko i go-
spodarka. Wérod zatozen 1 celow wyszczegdlnia si¢ racjonalne wykorzystanie surow-
cow, a wiec niejako wiaczenie przyrody, zasobow naturalnych i srodowiska w kon-
cepcje rozwoju spoleczenstw i1 gospodarek w skali mikro oraz makro. Celem takiego
rozumowania i postgpowania ma by¢ zapewnienie przysztym pokoleniom, ale takze
sobie w przysztosci dostepnosci zasobow niezbednych do funkcjonowania i1 dalszego
rozwoju. Ta rownowaga ma zapewni¢ dostep do podstawowych dobr takich jak woda
czy energia, zarowno w takim samym stopniu teraz, jak 1 w przysztosci. Ma to przy-
nie$¢ poprawe ogoélnego poziomu zycia 1 przewartos§ciowanie podstawowych dazen
i norm spotecznych [Skowronski 2006].

Przy rozwazaniach na temat zréwnowazonego rozwoju istotnym elementem jest
samo zalozenie rozwoju. Nie oznacza to wigc zaprzestanie dzialan, by zuzycie surow-
coOw bylo jak najmniejsze, ale rozwdj na podstawie racjonalnego ich wykorzystania.
Racjonalnos$¢ jest tutaj czg¢sto rozumiana jako swoiste ,,opamigtanie si¢” i potrzebe spoj-
rzenia na dzialalno$¢ szerzej, w ujgciu systemowym. Uogodlniajac to pojgcie, mozna
wiec stwierdzi€, ze zroOwnowazony rozwdj to postep na polu spoteczno-techniczno-
-gospodarczym, ktory uwzglednia aspekt srodowiskowy i nie odbywa si¢ kosztem przy-
sztych pokolen [Skowronski 2006].
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Przestanki do zapewnienia zréwnowazonego rozwoju pojawily si¢ przy ustalaniu
Milenijnych Celéw Rozwoju w 2000 roku. Cz¢$¢ z nich pokrywa si¢ z czynnikami powo-
dujacymi wykluczenie transportowe, ktore w domysle majg zosta¢ zniwelowane dzig-
ki wprowadzeniu sprawiedliwos$ci transportowej. Wsrdéd Milenijnych Celow Rozwoju
bedacych zarazem korzy$ciami plyngcymi ze sprawiedliwych 1 inkluzywnych systemow
transportowych wyr6zni¢ mozna [Ptachciak 2009]:

* ograniczenie ubostwa i biedy,

» zwigkszenie liczby 0sob wyksztalconych,

* promocj¢ rownosci 1 zwigkszania szans kobiet,

» zapewnienie wigksze] dostepnosci podstawowych udogodnien w gospodarstwach
domowych,

* zapewnienie ZrOwnowazonego rozwoju.

Sprawiedliwo$¢ w transporcie, zapobieganie wkluczeniom sg szczeg6lnie zauwazalne
w panstwach odznaczajacych si¢ rozwojem spoteczenstwa. Jedng z cech spoteczenstwa,
ktore trwale rozwija si¢ jest zwrocenie uwagi na srodowisko, ktore kryje si¢ pod pojeciem
ekorozwoju [United Nations 1975].

Skorelowanie potrzeby sprawiedliwos$ci i dbalo$ci o sSrodowisko pozwala na wyszcze-
goblnienie [Lorek 2005]:

» sprawiedliwosci krotkookresowej (wewnatrzgeneracyjnej), ktéra odnosi si¢ do
potrzeb biezacych, ktorych spetnienie nie powoduje odczuwalnych skutkow,

» sprawiedliwo$ci migdzypokoleniowej, ktora jest pojeciem glebszym i szerszym, gdyz
odnosi si¢ do skutkoéw dzialan zauwazalnych w p6zniejszych latach.

To wtasnie sprawiedliwo$¢ miedzygeneracyjna stanowi zalgzek do rozwazan nad
zréwnowazonym rozwojem. W mysl definicji Swiatowej Komisji Srodowiska i Rozwoju
zrownowazony rozwoj rozumie si¢ jako ,,rozwoj, ktory pozwala na zaspokojenie potrzeb
terazniejszych pokolen, bez uszczerbku dla mozliwosci przysztych pokolen do zaspo-
kojenia ich potrzeb” [European Commission 2001]. Definicja ta ktadzie wigc nacisk na
racjonalne gospodarowanie zasobami, ktorymi dysponujemy. Ich nadmierna eksploatacja
przyczynia si¢ do cz¢sto nieodwracalnej degradacji sSrodowiska, czego skutki odczuwaja
rowniez wspotczesne pokolenia. Stad brak pewnosci co do zapewnienia sprawiedliwego
podzialu surowcow pomigdzy przyszte pokolenia nie jest jedynym zagrozeniem sklania-
jacym do zmian [Bartkowiak i inni 2023].

Zréwnowazony system transportowy powinien w sposob bezpieczny dla ludzi 1 §ro-
dowiska zapewnia¢ osiggalnos¢ i dostepnos¢ celow komunikacyjnych, a zatem pozwalac
na realizowanie podstawowych potrzeb spoleczenstwa. Wszelkie ustugi oferowane przez
ten system powinny funkcjonowac efektywnie i sprawiedliwie, takze w aspekcie ekono-
micznym, zachowujac przystepnos¢ cenowg. ZrOwnowazony system transportowy powi-
nien wspiera¢ rowniez pod katem przestrzennym zrownowazony rozwoj regionow. We
wszystkich aspektach dziatalnos$ci zrownowazonych systemow transportowych podkre-
sla si¢ konieczno$¢ ograniczania emisyjnosci transportu oraz odpowiednig gospodarke
odpadami. Odchodzenie od zuzywania nieodnawialnych zasobow na rzecz ich substytu-
tow pochodzacych ze zrddet odnawialnych to jeden z najbardziej wymagajacych zmian
obszardéw, obok ograniczania emisji hatasu 1 zajetosci terenu, z jakimi musza poradzié
sobie wspodlczesne systemy transportowe by dziata¢ zgodnie z ideg zapewnienia spra-
wiedliwos$ci migdzygeneracyjnej [Urbanek 2019].
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Idea zrownowazonego rozwoju w powigzaniu z ideg sprawiedliwosci zaktada, ze
kazdy bez wzgledu na czas, w jakim przyjdzie mu zy¢, bedzie miat jednakowy dostep
do srodowiska, surowcoéw, nie bedzie musial specjalnie zabiega¢ o podstawowe rzeczy
niezbedne do zycia jak np. woda pitna. Sprawa nieco komplikuje si¢, jesli przenies¢ ja
na grunt transportu, uchodzacego za bardzo zasobochtonny sektor gospodarki. Produkcja
nowych silnikow, pojazdow wymaga zuzycia metali, ktére nie s3 w catosci poddawane
recyklingowi. Mozna wigc zaktada¢, ze wigkszg wartos¢ bedzie miato skupienie si¢ na
takiej dystrybucji, by byta zachowana mysl sprawiedliwosci migdzygeneracyjnej (dlugo-
okresowej). W praktyce jednak trudno jest wprowadzi¢ plany zapewniajace sprawiedli-
wos¢ przyszlym, jeszcze nieistniejgcym pokoleniom.

Problemem w tym zakresie jest brak wskazania racjonalnej liczby przysztych generacji,
ktérym nalezatoby juz teraz zapewni¢ sprawiedliwg dystrybucje dobr. Kolejng kwestig jest
prognoza zuzycia danych dobr przez przyszle pokolenia, tak by i one zapewnity sprawied-
liwy dostep swoim nastgpcom. Istotny jest takze brak doktadnego okreslenia dostgpnych
zasobow juz dzi$. Jest to wiec sytuacja, ktora zaktada podzial niewiadome;j iloSci surowcow
na niewiadoma liczbe generacji, by zaspokoi¢ ich takze niemozliwe do okreslenia potrzeby.
Co wigcej, nadmierne oszczednosci celem zminimalizowania obecnej konsumpcji moga
doprowadzi¢ do zachwiania sprawiedliwos$ci wewnatrzgeneracyjnej, czyli negatywne skut-
ki dysproporcji w podziale mogg zacza¢ by¢ odczuwalne przez obecne pokolenia. Jedno-
cze$nie bardzo trudno jest podja¢ dziatania na rzecz zapewnienia sprawiedliwosci miedzy-
generacyjnej przy zachowaniu wewnetrznej niesprawiedliwos$ci [Ptachciak 2009].

Whioski

1. Sprawiedliwos$¢ transportowa ma swoje zroédto w sprawiedliwos$ci spotecznej. Nalezy
wiec zauwazy¢ duzg role spoleczenstwa w procesie ustalania kierunku zmian w syste-
mach transportowych funkcjonujacych w miastach.

2. Wspolczesne systemy transportowe, pomimo wprowadzanych zmian, bardzo czg-
sto nie spetniaja potrzeb stawianym im przez spoleczenstwo. Zmiany te bardzo cze-
sto maja charakter pozorny i nie sg zestawiane z oczekiwaniami pasazerow. W celu
zapewnienia sprawiedliwych systemow transportowych nalezy przede wszystkim
pozna¢ potrzeby dotychczasowych i potencjalnych uzytkownikow.

3. Roznice w postrzeganiu sprawiedliwosci powodujg niedomowienia i dajg mozliwos¢
wlasnej interpretacji. W konsekwencji podejmowane dziatania na rzecz sprawied-
liwosci transportowej okazuja si¢ czesto jedynie dziataniem wizerunkowym, a nie
zmiang poprawiajacg rownos¢ szans. Stad zauwazalna jest potrzeba doprecyzowania
pojecia sprawiedliwosci transportowej, by w jak najszerszym stopniu spetniata swoje
zatozenia.

4. Sprawiedliwo$¢ transportowa jest bardzo szerokim i zlozonym pojeciem. Nalezy wigc
szukac¢ takich rozwigzan, ktore bedg obejmowaty wiele obszaréw. Zmiany te mogg odno-
si¢ si¢ zarowno do catych systemow w skali makro, jak i do obszaré6w mikro. W praktyce
sprawiedliwo$¢ transportowa czesto kojarzona jest w wykluczeniem transportowym na
ptaszczyznie dostepnosci ekonomicznej 1 fizycznej. Dlatego wiele ze zmian opiera si¢
na optymalizowaniu cen w transporcie publicznym, zwigkszanie siatki polaczen oraz
dostosowywanie taboru i przestrzeni publicznej do potrzeb spoteczenstwa.
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5. Pomimo podejmowanych dziatan nadal istnieje potrzeba rozszerzania idei sprawied-
liwosci transportowej. Degradacja srodowiska wskazuje na konieczno$¢ podejmo-
wania dzialan w zakresie sprawiedliwo$ci migdzygeneracyjnej. Racjonalne zuzycie
zasobOow ma szanse¢ zapewni¢ sprawiedliwo$¢ pomiedzy kolejnymi pokoleniami.

Podsumowanie

Pojecie sprawiedliwosci transportowej (transport justice) chociaz w literaturze,
zwlaszcza polskiej, nie jest jeszcze powszechnie znane i praktykowane, to jego idea nie
stanowi novum. Coraz czg¢$ciej bowiem dostrzegana jest potrzeba rownosci w dostepie
do mobilnosci. Transport ladowy jako nieodlgczny element zycia mieszkancoéw miast
jest doskonatym polem do obserwacji i wprowadzania zmian w tym zakresie. Potrzeba
powszechnego dostepu do ustug transportowych wydaje si¢ dzi§ oczywista. Stuzy ona
bowiem do realizacji innych celéw takich jak np. udziat w zyciu spotecznym, ksztatcenie
si¢, pozyskiwanie wiedzy i umiejetnosci, a takze zarabianie na zycie.

Problematyka zagadnienia wynika ze zlozonos$ci i wieloaspektowosci postrzegania
samej definicji sprawiedliwosci. Analiza literatury uwzgledniajacej problem sprawiedliwo-
Sci zarowno w odniesieniu do transportu, jak 1 innych dziedzin Zycia jak np. edukacji, sze-
roko pojetego rozwoju osobistego 1 zawodowego, pokazuje wielowymiarowos¢ pojecia, co
niesie za sobg mozliwo$¢ pojawienia si¢ niescistosci przy probie jednoznacznego okresle-
nia systemow transportowych i logistycznych jako sprawiedliwych. Istnieje bowiem wiele
mozliwo$ci rozpatrywania zagadnienia sprawiedliwosci transportowej z uwagi na jej roz-
budowany zakres. Stad dziatania podejmowane przez instytucje w celu zapewnienia spra-
wiedliwos$ci bardzo cz¢sto maja znamiona pozornosci. Dzieje si¢ tak dlatego, ze zard6wno
spoteczenstwo, jak 1 organizatorzy transportu mogg mie¢ roéznigce si¢ od siebie poczucie
sprawiedliwos$ci. Fundamentalnym elementem wiasciwego precyzowania obszarow beda-
cych podstawa dalszego zglebiania pojecia jest zwrocenie uwagi na rolg spoleczenstwa
w ksztaltowaniu systemow transportowych. Daleko idacy podziat spoteczenstwa na grupy,
ktére charakteryzuja si¢ réznymi potrzebami, stanowi jeden z trudniejszych elementow
przy probie stworzenia sprawiedliwego systemu dystrybucji dobr i ustug w miastach.

Sprawiedliwos$¢ transportowa zaklada, ze kazda jednostka spoteczna powinna mie¢
rowny dostep do ustug transportowych, §rodkow transportu i infrastruktury. Wysokie
zroznicowanie spoleczenstwa co do mozliwosci, ale 1 oczekiwan powoduje trudnosci
w zapewnieniu réwnego podziatu dobr i ustug. Cechy takie jak status spoteczny, majet-
no$¢ czy miejsce zamieszkania nie powinny powodowac roéznic w dostepie do drog,
chodnikow, $ciezek czy transportu publicznego. ROwnos¢ powinna mie¢ takze odzwier-
ciedlenie w dostepie do korzysSci ptynagcych z transportu. Utwierdzajace si¢ w spoteczen-
stwie przekonanie o ograniczonych mozliwosciach wynikajacych np. z braku posiadania
wlasnego samochodu znaczaco wptywa na obnizenie postrzegania rownosci 1 sprawied-
liwos$ci w transporcie oraz szans, jakie on daje.

Innym istotnym obszarem, w ramach ktorego rozpatruje si¢ sprawiedliwosc, jest eko-
nomiczny aspekt i zachowanie uczciwosci kosztow transportu. Stanowi to wazny element
catej idei sprawiedliwosci, szczegolnie w dobie obecnego kryzysu 1 wysokiej inflacji. Przy
ksztattowaniu kosztow zwigzanych z korzystaniem z transportu powinno si¢ bra¢ pod
uwagge racjonalnos¢ wysokosci tych optat. Kierujac si¢ zasadami sprawiedliwosci transpor-
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towej, organy panstwowe i instytucje wprowadzajg dzialania, ktorych celem jest utrzymanie
kosztoéw na poziomie osiggalnym takze dla podmiotéw o nizszych dochodach. Najbardzie;
popularng praktyka w tym zakresie jest wprowadzanie ulg w transporcie zbiorowym, ale
takze popularyzowanie innych, alternatywnych form przemieszczen lub mobilnosci wspot-
dzielonej. Sprawiedliwos¢ transportowa powinna zapewni¢ akceptowalny przez gospodar-
stwa domowe stosunek naktadéw na transport do wysokosci dochodow.

Proba odniesienia sprawiedliwosci transportowej do idei zrbwnowazonego rozwoju ma
swoje uzasadnienie w jednym z jej rodzajow, jakim jest sprawiedliwos¢ migdzygeneracyj-
na. W tym rozumieniu sprawiedliwo$¢ wyraza si¢ w zapewnieniu mobilnosci i mozliwosci
rozwoju przy jednoczesnej zasobooszczednosci. Mobilno$¢ wystepuje tutaj jako narzedzie
do realizacji innych celow jak np. zagwarantowanie dobrego poziomu wyedukowania spo-
feczenstwa czy tez mozliwos¢ podjecia pracy zarobkowej 1 poprawa sytuacji materialnej
podmiotdw, ktdre zostaty ujete w celach zrownowazonego rozwoju.

W miare poszerzania obszaréw poszukiwania sprawiedliwosci w systemach transporto-
wych i rozpatrujac ja w kolejnych aspektach oraz kategoriach mozna formutowacé kolejne
argumenty potwierdzajgce wciaz utrzymujacy si¢ niedostateczny poziom sprawiedliwosci
transportowej. Dziatania podjete w tej kwestii mogg okaza¢ sie skuteczne dopiero za kilka
lat, tak wigc nadal nalezy podaza¢ w kierunku rozszerzenia dostgpnosci na wielu plaszczy-
znach zycia spotecznego.
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