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Актуальність теми. У сучасному світі значущість транспортної системи стрімко зростає. Населення потребує нових технологій обслуговування у сфері перевезень, оптимізованих маршрутів, за допомогою яких можна буде дістатися до потрібного об'єкта з мінімальною витратою часу і коштів. На жаль, навіть у наш час (технічного прогресу та інноваційного розвитку) існують регіони з обмеженою транспортною доступністю. Території, які зовсім або недостатньо забезпечені транспортною інфраструктурою – це території транспортної дискримінації та певної соціальної несправедливості.
Аналіз попередніх досліджень засвідчив, що теоретичні та прикладні проблеми організації транспорту й окремі питання транспортної доступності населення висвітлені у працях Н.Н. Баранського , В.Н. Бугроменка, Н.Н. Казанського, Л.В. Канторовича, Е.П. Качана , Ю.В. Мирошниченко, І.В. Спирина, С. Г. Фрищева та інших науковців. Проте, географічні проблеми транспортної дискримінації в межах України вивчені недостатньо.
Метою дослідження є визначення суспільно-географічних чинників, які спричиняють транспортну дискримінацію населення України. Автори пропонують проаналізувати дану проблему на прикладі залізничного транспорту, який здійснює майже 50% пасажирських та 82% вантажних перевезень [2] серед усіх видів транспорту України. 

Викладення основного змісту дослідження. Важливим показником, що впливає на транспортну дискримінацію населення є транспортна доступність. Фрищев С. Г. визначає транспортну доступність, як системний індикатор просторових можливостей суспільства, що реалізується завдяки транспортній інфраструктурі, котрий оцінює конкурентоздатність різних місцеположень, або – показник витрат часу на транспортний зв'язок між різними пунктами в межах системи групового розселення [2].
Інше тлумачення транспортної доступності й інші показники її виміру запропонував В. Н. Бугроменко. Саме він увів поняття «територіальної соціальної несправедливості», під яким розуміє «...недоодержання людьми елементарних життєво важливих послуг із-за їхньої просторової недоступності, що приводить до істотного зниження якості життя» [1].
Загальна забезпеченість транспортом в цілому в країні може бути достатньою. Проте, через зосередженість більшості соціальних та будь-яких інших закладів в столиці або в обласних центрах, люди, які проживають на віддалених від них територіях, будуть відчувати транспортну дискримінацію [2].
На нашу думку, з позицій суспільної географії поняття «транспортна дискримінація» має більш широку сутність і значно коректніше пояснює проблему транспортної територіальної доступності населення певної території. Під транспортною дискримінацією ми розуміємо явище просторової обмеженості транспортних послуг будь-якого територіального утворення (країни, області, району, міста, села) через низький або недостатній рівень розвитку транспортної мережі на даній території. Відповідно, під територією транспортної дискримінації, ми розуміємо, територію, яка характеризуються обмеженістю транспортної інфраструктури та недостатнім рівень розвитку транспортної мережі. Таким чином, транспортна дискримінація обмежує рівність людей, які проживають на певній території, до якісних транспортних послуг, впливає на звуження мобільності населення, призводить до зниження їх конкурентоспроможності (за рівнем освіти, кваліфікації, медичного та культурного обслуговування тощо), змушує їх витрачати більшу кількість часу та коштів на поїздки. 

Усі чинники, які є причиною транспортної дискримінації території, можна поєднати у наступні групи, зокрема, природні, економічні, демографічні та матеріально-технічні.

На конфігурацію залізничних мереж та транспортну доступність території суттєво впливають природні умови місцевості. На Україні 95% території є рівнинною. Проте навіть 25% височин та 5% гірської місцевості кардинально вплинули на структуру транспортної мережі. Класичним прикладом «втручання» рельєфу у конфігурацію залізничної транспортної мережі є недосконалі залізничні маршрути у західних областях України. Так відстань від Тернополя до Івано-Франківська складає 140 км. по автомобільній магістралі. Але щоб проїхати цей маршрут на залізничному транспорті необхідно заїхати до Львова (загальний шлях ≈ 250 км), або до Чернівців (загальний шлях
≈ 300 км). Таким чином, і кошти, і час, який витрачають пасажири при переїзді залізничним транспортом між цими обласними центрами збільшуються вдвічі. Отже, рівень транспортної мобільності населення зазначених регіонів суттєво знижується. Причиною відсутності прямого залізничного сполучення між Тернополем та Івано-Франківськом є Подільська височина, яка ускладнює будівництво залізниці. Інший факт, з Ужгорода до Івано-Франківська або Чернівців по території України залізничним транспортом можна дістатися тільки через Львівську область (враховувались магістральні залізничні шляхи), або по території сусідніх Угорщини та Румунії, що є достатньо незручним для пасажирів. Перешкодою для прокладення прямого залізничного сполучення між Ужгородом та Івано-Франківськом і Чернівцями стали значні гірські масиви Українських Карпат. Гірська система Криму теж є перешкодою для залізничного сполучення між Сімферополем та Ялтою, Алуштою та іншими відомим курортами регіону.

Ще одним природним фактором, що впливає на конфігурацію залізничних транспортних шляхів є водні об’єкти: моря, річки, озера, водосховища, канали, болота. Зрозуміло, що зараз існують технології прокладання залізничних шляхів майже в усіх природних умовах – через гірські системи по їх поверхні, підземними та підводними тунелями тощо, проте витрати на таке будівництво суттєво зростають.

На конфігурацію залізничних шляхів також впливає рівень економічного розвитку територій. Ще з радянських часів збереглася диспропорція між регіонами України у рівні економічного розвитку. У східних регіонах держави, де зосереджені великі промислові потужності – металургійні комбінати, машинобудівні заводи, шахти, кар’єри тощо, маємо саму високу густоту залізничної мережі.

Чисельність потенційних споживачів транспортних послуг та система розселення населення тісно пов'язані з рівнем транспортної доступності території. Однак, у свою чергу, розвиток транспортної мережі та інфраструктури  пов’язаний з конфігурацією і характером системи розселення та чисельність споживачів транспортних послуг. Зазначені явища є взаємозалежними, і вкрай важко визначити ключове ядро у їх взаємозв'язках. Одним з цікавих прикладів, є висока щільність транспортної залізничної мережі на Донбасі, що залежить не лише від економічних чинників, а й від типу системи розселення та чисельності споживачів транспортних послуг. 
Опосередкований вплив на конфігурацію залізничного транспорту та транспортну дискримінацію здійснює технічний стан та матеріальна база галузі. Зокрема середня швидкість на вітчизняних залізницях становить 
49,2 км/год [4]. Для порівняння, у Японії найвища графікова швидкість поїздів досягає 300 км/год [3]. Проте, з підготовкою до Євро-2012, на українських залізницях почалося впровадження швидкісного руху на основних транспортних коридорах. В той же час, на більшості залізничних шляхів швидкісний рух відсутній, що можна вважати проявом транспортної дискримінації певної частини населення, так як пасажири, які мешкають на територіях з відсутнім швидкісним рухом поїздів, мають витрачати більше часу на подорож.
Висновки. Аналіз суспільно-географічних чинників, які спричиняють транспортну дискримінацію населення України, дозволив зробити наступні висновки.  Усі чинники, які є причиною транспортної дискримінації населення, можна поєднати у наступні групи – природні, економічні, демографічні та матеріально-технічні.

Зазначені вище чинники відрізняються за типом та характером впливу й можуть мати прямий або опосередкований вплив на транспортну дискримінацію населення певної території. Зокрема, прямий вплив на транспортну дискримінацію населення мають природні умови, рівень економічного розвитку території, чисельність потенційних споживачів транспортних послуг та відповідна система розселення населення. В той час, як технічний стан та матеріальна база залізничної галузі мають опосередкований вплив.

Суспільно-географічні проблеми транспортної дискримінації населення мають важливе соціальне значення й потребують подальших змістовних досліджень для ефективного забезпечення регіонів України транспортними послугами, відповідною інфраструктурою та надання  рівного доступу населення до транспортних комунікацій.  
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