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Zarys tresci. Rynek samochoddéw osobowych — ze wzgledu na skale, dynamike i konsekwencje jego rozwoju —
staje sie w coraz wiekszym zakresie przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych, w tym geografii. Przemiany
tego rynku sg uzaleznione w szczegdlnosci od dochoddw i preferencji mieszkaricow, polityki panstw i organizacji
miedzynarodowych oraz poziomu rozwoju gospodarek, w szczegdlnosci rozwoju przemystu motoryzacyjnego.
Z drugiej strony, wielko$¢ oraz struktura rynku samochodéw osobowych w istotny sposéb wptywajg na poziom
PKB wielu panstw rozwinietych, na eksport samochoddéw uzywanych do krajéw peryferyjnych oraz na jakos¢
srodowiska przyrodniczego. Wptyw ten zaznacza sie réwniez na poziomie regionalnym i lokalnym (np. kwestia
dostepnosci przestrzennej débr i ustug). Dlatego w badania rynku samochoddéw osobowych wtgczajg sie coraz
czesciej specjalisci zajmujacy sie geografig ekonomiczng oraz geografia rozwoju regionalnego. Celem artykutu
jest przedstawienie wybranych kierunkow, a takze wynikéw badan rynku samochoddéw osobowych, ze szczegdl-
nym wyeksponowaniem ich wymiaru geograficznego. Koncentrujg sie one wokét czterech gtéwnych grup za-
gadnien: (1) poziomu motoryzacji i modelowania popytu na samochody, (2) relacji miedzy rynkiem aut nowych
i uzywanych w krajach rozwijajacych sie, (3) roli czynnikdéw przestrzennych i transportu publicznego w funkcjo-
nowaniu rynku samochodowego oraz (4) skutkéw Srodowiskowych upowszechnienia motoryzacji i sposobow ich
ograniczania, takich jak elektromobilno$¢ oraz ekonomia wspétdzielenia.

Stowa kluczowe: motoryzacja, samochody osobowe, transport, rynek samochodowy, poziom motoryzacji.
Keywords: motorisation, automobiles, transport, car market, car ownership.

Wstep

Rynek samochoddw osobowych stanowi wazng czes¢ kazdej rozwinietej gospodarki.
Ma to zwigzek m.in. z jego duzym udziatem w wolumenie i wartosci obrotéw handlowych,
istotnym wktadem do PKB, skalg zatrudnienia oraz rolg w dyfuzji innowacji. Dochody
rynku samochodowego w skali globalnej osiggnety w 2018 r. 3,8 bin dolaréw, a w ostat-
nich 5 latach miaty Srednioroczny wzrost na poziomie ok. 3,3% (Covarrubias i Ramirez
Perez, 2020). Gdyby rynek samochodowy stanowit odrebne parnstwo, jego PKB bytby pigty
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co do wielkosci (po USA, Chinach, Japonii i Niemczech). Samochody s3 takze najwazniej-
szym dobrem w globalnym eksporcie — ok. 740 miliardéw dolaréw w 2017 r. (Workman,
2018), a sektor motoryzacyjny od lat jest jednym z lideréw w wydatkach przeznaczanych
na badania i rozwdj (Covarrubias i Ramirez Perez, 2020).

Samochdd stat sie w XX w. podstawowym atrybutem spoteczenstw rozwinietych i roz-
wijajacych sie oraz jednym z najwazniejszych ddbr, dzieki ktérym ludzie mogg zwiekszaé
mobilnos¢ i poprawia¢ komfort podrdzowania. Upowszechnienie samochodu jako Srodka
transportu jest czesto okreslane mianem tzw. pierwszej rewolucji motoryzacyjnej (Freys-
senet, 2009). W 1960 r. na swiecie poruszato sie ok. 100 mIn aut, w 1990 r. ok. 450 mln,
a w 2017 r. liczba zarejestrowanych samochoddw po raz pierwszy w historii przekroczyta
1 miliard (Davis i Boundy, 2020). Warto doda¢, ze na przetomie XX i XXI w. osiggniecie tego
poziomu prognozowano dopiero na ok. 2030r. (Urry, 2004). Wedtug badan TNS Sofres (2015)
57% populacji nie wyobraza sobie zycia bez samochodu. Wydatki gospodarstw domowych
na ten cel w krajach rozwinietych wynoszg ok. 10-15%, a w krajach rozwijajgcych sie! nawet
25% (Covarrubias i Ramirez Perez, 2020). To oznacza, ze obok nieruchomosci, samochody
osobowe sg podstawowym dobrem nabywanym przez spoteczeristwa w tych krajach.

Upowszechnienie motoryzacji wywotato szereg konsekwencji spotecznych, eko-
nomicznych i Srodowiskowych (Urry, 2004). Analiza szczegdlnie tych ostatnich staje sie
wspotczesnie bardzo czesto podejmowanym zagadnieniem badawczym (Nieuwenhuis
i Wells, 2003), zwtaszcza w aspekcie problemow klimatycznych, duzej koncentracji lokal-
nej emisji w obszarach zurbanizowanych i pogarszajgcego sie stanu czystosci powietrza.
To z kolei rodzi potrzebe poszukiwania alternatywnych sposobow realizacji potrzeb trans-
portowych, ktére zmieniajg sektor motoryzacyjny i mobilnos$¢ spoteczenstw (m.in. rozwdj
systemu automobilnosci). Skala wspotczesnych zmian na rynku samochodowym w wy-
miarze globalnym jest na tyle duza, ze nie bez powodu okresla sie jg mianem tzw. drugiej
rewolucji motoryzacyjnej (Freyssenet, 2009). Zmiany te znajdujg odzwierciedlenie w kie-
runkach badan naukowych, w tym badan ekonomiczno-przestrzennych, ktére sg gtdwnym
przedmiotem zainteresowania w tym artykule.

Celem artykutu jest przedstawienie wybranych watkéw miedzynarodowe] dyskusji
naukowej dotyczacej rynku samochoddw osobowych, ze szczegdlnym wyeksponowa-
niem ich wymiaru geograficznego. Watki te koncentrujg sie wokét czterech gtéwnych
grup zagadnien: (1) poziomu motoryzacji i modelowania popytu na samochody, (2) re-
lacji miedzy rynkiem aut nowych i uzywanych w krajach rozwijajgcych sie, (3) roli czynni-
kéw przestrzennych i transportu publicznego w funkcjonowaniu rynku samochodowego
oraz (4) skutkow srodowiskowych upowszechnienia motoryzacji i sposobow ich ograni-
czania, takich jak elektromobilno$¢ oraz ekonomia wspodtdzielenia. Powyzszy wybor nie
wyczerpuje petnego spektrum badan rynku samochoddéw osobowych. Autorzy dokonali
go przede wszystkim z punktu widzenia aktualno$ci podejmowanych zagadnien, ich zna-

1 Uzywane w tym artykule pojecie ,krajéw rozwijajacych sie” nawiazuje do trdjdzielnego podziatu panstw
Swiata na:

a) kraje wysoko rozwiniete (highly developed countries lub prosciej developed countries);

b) kraje rozwijajace sie (developing countries, okre$lane takze jako emerging markets lub catching economies);

c) kraje stabo rozwiniete (less developed countries, wspotczesnie utozsamiane najczesciej z tzw. Globalnym

Potudniem/Global South, a wczeéniej z krajami Trzeciego Swiata/Third World countries).

Do krajow rozwijajacych sie zaliczamy panstwa, ktére wykazujg wzglednie wysoka dynamike wzrostu gospo-
darczego, ale nie osiggnety jeszcze poziomu najlepiej rozwinietych paristw $wiata, tj. kraje Europy Srodkowo-
-Wschodniej oraz czes¢ panstw Azji Potudniowo-Wschodniej.
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czenia w miedzynarodowej dyskusji naukowej, a takze w zwigzku z tematyka niniejszego
zeszytu Przeglqdu Geograficznego oraz profilem czasopisma. Zagadnienia te powinny sta¢
sie przedmiotem szerszego dyskursu rowniez w polskiej geografii transportu, w powig-
zaniu z wyzwaniami przed ktorymi staje polityka transportowa w Polsce i innych krajach
naszego regionu. W tym kontekscie artykut moze stanowi¢ uzupetnienie i rozwiniecie ist-
niejacych juz w Polsce przegladdw literatury nad wybranymi zagadnieniami rynku moto-
ryzacyjnego (Komornicki, 2011; Menes, 2014; Rosik, 2016; Kudtak et al., 2017; Rosik et al.,
2018). Rynek ten podlega obecnie (zaréwno w Polsce jak i w innych krajach rozwijajgcych
sie) bardzo dynamicznym, wrecz rewolucyjnym zmianom. Wynikajg one z szybkiego tem-
pa wzrostu gospodarczego, postepujgcej integracji miedzynarodowej spoteczenstw i go-
spodarek, suburbanizacji i powstawania obszaréw wykluczenia transportowego, a takze
z innowacji technologicznych i poszukiwania alternatywnych sposobow przemieszczania
sie, prowadzacych do zmniejszenia wptywu na $srodowisko przyrodnicze. Przeglad gtow-
nych watkéw miedzynarodowej dyskusji nad znaczeniem tych zmian moze, zdaniem au-
torow, nie tylko wzbogaci¢ wymiane pogladdow w polskiej geografii ekonomicznej, w tym
gtéwnie geografii transportu, ale takze sta¢ sie waznym wktadem do ksztattowania polityki
transportowej w Polsce oraz innych krajach Europy Srodkowe;.

Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze artykut nie prezentuje wynikéow wtasnych
badan empirycznych autoréow (ktére przedstawione sg w innych pracach, m.in. Stryjakie-
wicz et al., 2017; Kudtak et al., 2017; Kisiata et al., 2017; Kotsut, 2020; Kotsut et al., 2020)
i ma typowo przegladowy (systematyzujgcy) charakter. Jego podstawowym zadaniem jest
uporzadkowanie wspdétczesnego stanu wiedzy w odniesieniu do szczegdlnie istotnych
kierunkéw ekonomiczno-przestrzennych badan rynku samochoddéw osobowych (z pomi-
nieciem innych waznych kwestii dotyczgcych szeroko pojetej motoryzacji, np. korzystania
z samochoddw).

Poziom motoryzacji i modelowanie popytu na samochody osobowe

Podstawowym problemem badawczym poruszanym w ramach analiz rynku samochodéw
osobowych jest poziom motoryzacji. Pytania o wielkos¢ rynku samochodowego, granice
jego wzrostu (poziom nasycenia) oraz przyczyny wyjasniajgce posiadanie i uzytkowanie
samochoddéw towarzyszyty badaczom od momentu upowszechnienia motoryzacji indy-
widualnej jako Srodka transportu w 1. potowie XX w. Wczesne prace koncentrowaty sie
gtéwnie na analizie czynnikdw ekonomicznych i modelowaniu popytu na samochody jako
funkcji ceny i zamoznosci mieszkancow, a byty prowadzone przede wszystkim na gruncie
amerykanskim. Warto przy tym dodad, ze w USA juz w latach 20. XX w. wskaznik motoryza-
cji ksztattowat sie na poziomie 200 samochoddw na 1000 mieszkancow (w Polsce osiggnat
te wartos¢ dopiero ok. 2000 r.), a aktualny poziom motoryzacji w Polsce (ok. 500 samo-
choddw na 1000 mieszkancéw) zostat osiggniety w USA juz w potowie lat 60. XX w. (Da-
vis i Williams, 2017). W jednym z pierwszych badan dotyczgcych amerykanskiego rynku
samochodowego Chow (1957, 1960) dowiddt na podstawie kilku alternatywnych modeli
(dane za okres 1921-1953), ze cena i zamoznos¢ mieszkaricow odpowiadaty za 85-94%
zmiennos$ci popytu na nowe auta. Wprowadzenie przez Henry’ego Forda produkcji ma-
sowej opartej na specjalizacji i standaryzacji (czarny Ford T), a pdzniej kolejne innowacje
innych producentéw (General Motors, Chrysler, firmy niemieckie i francuskie) sprawity,
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ze cena aut obnizyta sie do poziomu akceptowalnego nie tylko dla dobrze zarabiajgcych
przedsiebiorcow, ale takze dla otrzymujgcych znacznie nizsze wynagrodzenia robotnikéw
fabrycznych. Chow zaobserwowat réwniez, ze popyt na samochody byt w tym okresie
elastyczny wzgledem dochodu, przy braku jego elastycznosci cenowe;.

Badania dotyczace wptywu dochoddw na poziom motoryzacji majg zdecydowanie naj-
bogatszg historie. W okresie pierwszej rewolucji motoryzacyjnej (czyli upowszechnienia
samochodu jako srodka transportu — por. Freyssenet, 2009), ktorg USA przeszty jeszcze
w latach 20. XX w. i pdzniej bezposrednio po Il wojnie swiatowej, czynnik ten odgrywat
duzg role (podobnie jak w krajach Europy Zachodniej w latach 70. i 80. XX w.). Badania
wielu autorow wykazaty jednoznacznie, ze liczba posiadanych aut na poszczegdlnych kra-
jowych rynkach rosta wraz ze wzrostem gospodarczym i poziomem dochoddw (Button
etal., 1982; Ingram i Liu, 1999; Komornicki, 2003; Goodwin et al., 2004; Komornicki, 2011,
Rosik et al., 2018). Jedng z najbardziej wyczerpujgcych prac w tym zakresie opublikowali
Dargay i Gately (1999), ktdrzy przeanalizowali wptyw wzrostu PKB per capita na poziom
motoryzacji w 26 panstwach w okresie 1960-1992. Ta analiza pokazata, ze wzrost liczby
samochoddw byt istotnie powigzany ze zmiang PKB, a w niektdrych latach jego tempo
byto ponad dwukrotnie wyzsze od tempa wzrostu dochodu ($Sredniorocznemu wzrostowi
PKB 0 2,6% towarzyszyt wzrost poziomu motoryzacji 0 5,8%). Badania Dargay i Gately’ego
(1999) potwierdzity takze, ze istnieje granica, po przekroczeniu ktérej wptyw dochodu
na poziom motoryzacji zaczyna malec. Ich zdaniem dzieje sie tak (w zaleznosci od kraju)
przy PKB per capita na poziomie 3300-5100 USD (wdwczas popyt na samochody osigga
maksymalng elastyczno$¢ dochodowg na poziomie ok. 2-2,2). Po przekroczeniu tego po-
ziomu rola PKB sie zmniejsza, cho¢ ciggle ma on istotne znaczenie.

Jednym z gtownych zarzutdw, ktére podnoszono w literaturze wobec préb modelowa-
nia popytu na samochody (w tym takze wptywu ceny i dochodu) byto ujmowanie zmien-
nej zaleznej w formie zagregowanej (na poziomie panstw, regionéw lub innych jednostek
przestrzennych), nie uwzgledniajgcej heterogenicznosci rynku (Fowkes i Button, 1977;
Johnson, 1978). Jako mankament uznawano ponadto, ze prognozowanie polegato gtownie
na ekstrapolacji historycznych trendéw, szacowanych na podstawie szeregdéw czasowych
(Fowkes i Button, 1977; Abu-Eisheh i Mannering, 2002). W odpowiedzi na te krytyke za-
czeto prowadzi¢ studia oparte na spisach powszechnych i badaniach spotecznych, zastepu-
jac tym samym zagregowane dane dla jednostek przestrzennych danymi dla gospodarstw
domowych. W zwigzku z tym konieczne byto réwniez odejscie od tradycyjnie stosowanych
procedur regresji liniowej i linearyzacji funkcji potegowych, na rzecz modeli ze zmiennymi
jakosciowymi, modeli logistycznych, modeli dyfuzyjnych oraz modeli wyboréw dyskret-
nych (czyli modeli, ktére sg uzywane do wyjasnienia lub przewidywania wyboru optymal-
nej decyzji sposrdd wielu rozwigzan alternatywnych) (Lerman i Ben-Akiwa, 1975; Bates
et al., 1978; Train, 1980; Ben-Akiva et al., 1981; Jansson, 1989). Poziom motoryzacji mie-
rzono w tym przypadku liczbg samochodéw osobowych w gospodarstwie domowym.

Warto dodaé, ze w grupie prac opartych na analizie gospodarstw domowych takze
potwierdzono wptyw dochodu (w tym przypadku rozumianego jako dochody osobiste)
na liczbe posiadanych aut. Przyktadowo, Dargay i Vythoulkas (1999), wykorzystujgc dane
z Annual Family Expenditure Surveys w Wielkiej Brytanii, stwierdzili, ze dochody gospo-
darstwa domowego, obok kosztéw kupna i utrzymania samochodu, kosztow korzystania
z transportu publicznego oraz pewnych cech demograficznych gospodarstwa domowego,
byty jednym z czynnikdéw wptywajgcych na liczbe posiadanych w rodzinie aut. Pozytyw-
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ny wptyw dochoddw osobistych potwierdzili réwniez inni badacze, m.in. Hanly i Dargay
(2000), Dargay et al. (2007) oraz Nolan (2010). Z kolei Pendyala et al. (1995) wykorzystujac
dane panelowe dowiedli, ze wptyw dochodu na posiadanie samochodu ma charakter asy-
metryczny (jednokierunkowy). Oznacza to, ze spadkowi dochoddéw osobistych (w odrdz-
nieniu od wzrostu) nie towarzyszy adekwatna zmiana liczby samochodéw. To z kolei moze
mieé znaczenie przy prognozowaniu zmian poziomu motoryzacji w warunkach kryzysu
gospodarczego i obnizenia poziomu dochoddw — okazuje sie bowiem, ze w Swietle badan
zespotu Pendyali zjawiskom tym nie towarzyszy spadek liczby posiadanych aut.

W modelowaniu popytu na samochody oprdcz ceny i dochodu wykorzystywano tak-
ze inne czynniki o charakterze ekonomicznym. Carlson i Umble (1980) rozszerzyli mode-
lowanie o ceny dobr komplementarnych, weryfikujgc wptyw cen paliwa. Badania nad rolg
tej zmiennej prowadzili rowniez m.in. Mannering i Train (1985), Train (1986) oraz Hamed
i Abdelwahab (1996), ktérzy stosowali zdezagregowane modele do prognozowania wiel-
kosci popytu na samochody z uwzglednieniem réznych scenariuszy dotyczgcych cen paliw
oraz zewnetrznych czynnikdéw polityczno-gospodarczych. Z koeli Lee i Ni (2002) stwierdzi-
li, ze szok cenowy na rynku paliw w USA wywotany kryzysem naftowym z lat 1973-1974
w istotny sposdb wptynat na zatamanie na amerykanskim rynku samochodowym. Wyraznie
spadta wowczas sprzedaz popularnych w USA , pozeraczy paliwa” (gas guzzlers), czyli bardzo
duzych, energochtonnych aut osobowych. W pdzniejszych latach stato sie to takze jednym
z czynnikdw ttumaczacych kryzys amerykanskiego przemystu motoryzacyjnego i utrate ryn-
ku na rzecz mniejszych, trwalszych i tanszych w utrzymaniu aut japonskich i europejskich.

Oprocz czynnikdw ekonomicznych, posiadanie samochodu i intensywnos¢ jego wyko-
rzystania sg w badaniach wigzane z cechami demograficznymi gospodarstw domowych
oraz ich cztonkow (Clark et al., 2014, 2016). Liczba posiadanych samochoddow na ogot
ro$nie wraz z wielkoscig gospodarstwa oraz liczbg osdb pracujgcych, a takze liczbg oséb
posiadajgcych prawo jazdy (Ryan i Han 1999; Whelan, 2007). Liczba posiadanych sa-
mochoddéw zmienia sie rowniez wraz z wiekiem najstarszego cztonka gospodarstwa do-
mowego oraz etapem cyklu zycia rodziny, w ktérym sie ona znajduje. Generalnie, liczba
samochoddw rosnie z wiekiem najstarszego cztonka rodziny, co wynika z jego aktywno-
$ci zawodowej oraz zwiekszania sie liczby dzieci w rodzinie. W momencie, gdy najstarszy
cztonek gospodarstwa domowego osigga wiek okoto 50 lat, jego aktywnos¢ zawodowa
(jak réwniez wspdtmatzonka) spada oraz ma miejsce usamodzielnienie dzieci, co prowadzi
do zmniejszania sie liczby samochoddéw w gospodarstwie domowym (Dargay i Vythoulkas,
1999; Karlaftis i Golias, 2002). Pozytywny wptyw na liczbe samochoddw posiadanych przez
gospodarstwo domowe majg rowniez takie czynniki jak: narodziny pierwszego dziecka,
zmiana pracy oraz zmiana miejsca zamieszkania, a negatywny — przejscie na emeryture
(Prillwitz, 2006; Oakil et al., 2014).

Relacje miedzy rynkiem aut nowych i uzywanych w krajach rozwijajacych sie

Poziom motoryzacji na rdoznych krajowych rynkach samochodowych ksztattowany jest
przez dwa strumienie naptywu aut, wynikajgce z: 1) kupna nowych samochoddw (rynek
pierwotny) oraz 2) importu samochoddéw uzywanych (rynek wtérny). Warto w tym miejscu
doda¢, ze rynki samochodowe panstw rozwinietych (USA, Europa Zachodnia, Japonia, Ko-
rea Potudniowa) zostaty uksztattowane i rozwijaty sie jako typowe rynki pierwotne, a wzrost
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poziomu motoryzacji wynikat ze zwiekszajacej sie skali produkcji i sprzedazy nowych aut.
To takze zwiekszato bezposrednio PKB tych panstw, gdyz wiekszo$¢ z nich posiadata i na-
dal posiada krajowych producentéw, a produkcja samochoddw to jeden z najwazniejszych
sektorow przemystowych z punktu widzenia tworzenia miejsc pracy i wartosci dodanej.
Dominacja rynku pierwotnego w krajach rozwinietych powodowata, ze modele wyjasnia-
jace poziom motoryzacji pokrywaty sie (szczegdlnie na poczgtkowym etapie rozwoju ryn-
ku krajowego) z modelami wyjasniajgcymi sprzedaz nowych samochodow. Innymi stowy,
czynniki, ktére byty istotne przy opisie zmian poziomu motoryzacji (takie jak cena, dochdd,
cena ddbr substytucyjnych i cechy demograficzne) okazywaty sie takze istotne przy analizie
sprzedazy nowych samochoddéw. Nie istniat bowiem w tych krajach import samochodow
uzywanych, ktory z kolei w panstwach uznawanych w okresie ostatnich 30 lat za rozwijaja-
ce sie jest niejednokrotnie katalizatorem pierwszej rewolucji motoryzacyjnej.

Badanie funkcjonowania rynku samochodowego w krajach spoza tzw. swiata zachod-
niego nie ma swojej dtugiej historii. Aktualnie bardzo duza liczba artykutéw dotyczy roz-
woju rynku aut osobowych krajow Azji Potudniowo-Wschodniej, w tym szczegdlnie Chin.
S3 to rynki o bardzo duzym potencjale wzrostu, a wskutek wprowadzenia silnych barier
celnych i podatkowych w zakresie importu samochoddw uzywanych, sciezka rozwo-
ju wiekszosci z nich (gtéwnie Chin) jest podobna do tej, ktérg obserwowano w krajach
rozwinietych kilkadziesiagt lat temu. Wedtug danych Miedzynarodowej Organizacji Pro-
ducentow Motoryzacyjnych (OICA, 2019), roczna sprzedaz nowych pojazdow w krajach
Azji oraz Australii i Oceanii (ok. 44 mlIn aut) jest na podobnym poziomie co zsumowa-
na sprzedaz w Ameryce Pétnocnej, Potudniowej i w catej Europie liczonej tgcznie z Rosjg
i Turcjg (ok. 46 mIn aut). Na chifiskim rynku sprzedaje sie obecnie rocznie ok. 25-30 min
nowych aut, podczas gdy w USA ok. 17-18 min, a w Niemczech ok. 3-4 mIn. Rynek chinski
stat sie priorytetem wszystkich koncernéw motoryzacyjnych, a wiekszos$¢ z nich weszta
na niego tworzgc spotki joint venture z udziatem chinskiego kapitatu rzgdowego (Wenten,
2020), pozwalajgc tym samym na transfer technologii i ich wykorzystanie w samochodach
z chinskg markg. Oprdcz rynku chinskiego, bardzo szybko rosnie takze sprzedaz nowych
aut w Indiach (obecnie ok. 4 mIn aut rocznie), Indonezji i Tajlandii (po ok. 1 min).

Inaczej ksztattuje sie sytuacja w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére wraz
z przystgpieniem do Unii Europejskiej otworzyty swoje rynki na panstwa rozwiniete.
Dane przedstawione w publikacji Mehlharta et al. (2011) jednoznacznie potwierdzajg,
ze w wiekszosci tych panstw (a szczegdlnie w Polsce) wejscie do UE wigzato sie z maso-
wym naptywem aut uzywanych, gtéwnie z Niemiec. W jednym z pierwszych ekonome-
trycznych badan analizujacych role importu samochodéw uzywanych do Polski, Swietlik
(2005, 2009) wykazat (na podstawie szeregdw czasowych z lat 2004-2009), ze naptyw
samochoddéw na rynek wtérny powodowat statystyczne obnizenie sprzedazy aut na rynku
pierwotnym. Dane OICA (2019) potwierdzajg, ze poziom sprzedazy nowych aut per capita
jest w Polsce blisko trzykrotnie nizszy niz w Niemczech i dwukrotnie nizszy niz we Wto-
szech lub Hiszpanii, a analiza rozktadu przestrzennego tego zjawiska (Kudtak et al., 2017)
potwierdza istotng wspotzaleznosé z poziomem zamoznosci potencjalnych konsumen-
tow (w mniejszym stopniu takze z sytuacjg demograficzng, poziomem rozwoju lokalnego
oraz poziomem zaspokojenia potrzeb motoryzacyjnych). Czynniki ksztattujgce sprzedaz
nowych aut w Polsce sg zatem podobne do tych, ktére wptywaty na wzrost poziomu mo-
toryzacji w ramach pierwszej rewolucji motoryzacyjnej, ktéra dokonywata sie w USA i pan-
stwach Europy Zachodniej kilkadziesiat lat wczesniej.
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Dotychczasowe badania dowodzg, ze relacja miedzy rynkiem aut nowych oraz uzy-
wanych w krajach rozwijajgcych sie jest uzalezniona od odlegtosci fizycznej lub historycz-
no-kulturowej wzgledem dojrzatych rynkéw motoryzacyjnych oraz od skali ograniczen
w miedzynarodowym handlu samochodami uzywanymi (Krzak, 2004; Root, 2006; Ada-
mowicz, 2009; Chu i Delgado 2009; Davis i Kahn, 2010; Komornicki, 2011; Kotsut, 2020;
Cosciug et al., 2017; Coffin et al., 2016; Pelletiere i Reinert, 2004, 2006, 2010). W przy-
padkach, w ktorych panstwo rozwijajgce sie wprowadza ograniczenia celno-skarbowe dla
importu samochoddw uzywanych, skala tego zjawiska drastycznie maleje. Przestanki po-
dejmowania takich decyzji sg bardzo rézne. Wsréd nich mozna wymienié: wsparcie sprze-
dazy nowych aut i utrzymanie miejsc pracy w krajowym sektorze motoryzacyjnym (Davis
i Kahn, 2010), ochrone Srodowiska i ograniczenie emisji zanieczyszczenn pochodzacych
ze starych samochoddw (Root, 2006) oraz podniesienie poziomu bezpieczenstwa drogo-
wego (Golunov, 2018). Na te okolicznosci naktadajg sie jednak dos¢ czesto zobowigzania
wynikajgce z uméw miedzynarodowych oraz funkcjonowania unii celnych. Na przyktad
Rumunia prébowata utrzymaé ograniczenia importu samochoddw uzywanych (argu-
mentujgc to ochrong $rodowiska i miejsc pracy, m.in. w fabrykach Dacii), jednak spo-
tkato sie to z wyrazng reakcjg Komisji Europejskiej, ktéra uznata je za ztamanie unijnych
przepiséw o wolnym przeptywie ddbr uzywanych (Root, 2006). Podobne zobowigzania
wynikaty z funkcjonowania Pétnocnoamerykanskiego Uktadu Wolnego Handlu (NAFTA),
a konsekwencjg ich wprowadzenia w latach 2005-2008 byt bardzo duzy naptyw samocho-
dow uzywanych z USA do Meksyku, ktéry spotkat sie z masowymi protestami krajowych
sprzedawcow nowych aut i ponownym wprowadzeniem taryf na import aut uzywanych.
Meksyk zostat zobowigzany do wycofania sie z ograniczen celnych do 2019 r,, jednak ne-
gocjacje nowej umowy tréjstronnej pomiedzy USA, Kanadg i Meksykiem (USMCA), ktéra
weszta w zycie w lipcu 2020 r., opdznity wprowadzanie zmian w tym zakresie, a by¢ moze
nawet (na co wskazujg niektorzy komentatorzy) je uniemozliwia.

Warto w tym miejscu dodaé, ze import samochoddéw uzywanych jest specyficznym
rodzajem handlu miedzynarodowego, w ktérym podmiotami rynku sg najczesciej mate
przedsiebiorstwa lub osoby fizyczne (Davis i Kahn, 2010), a nie — jak w przypadku nowych
aut — koncerny motoryzacyjne lub duzi autoryzowani przez producentéw importerzy.
To z kolei powoduje, ze wptyw na ksztattowanie tego importu majg czynniki regionalne
i lokalne, takie jak: odlegtos¢ regionu od panstwa rozwinietego (Cosciug et al., 2017; Kot-
sut, 2020), historycznie uksztattowane powigzania spoteczne, w tym migracje zarobkowe
(Beuving, 2006) i wystepowanie w panstwie rozwinietym diaspory spotecznosci z wybra-
nego panstwa stabiej rozwinietego (Ezeoha et al., 2019). Wydaje sig, ze fakt tak duzej roli
czynnikéw lokalnych i regionalnych oraz powigzan przestrzennych w miedzynarodowym
handlu samochodami uzywanymi otwiera nowe pole dla badan geograficznych.

Rola czynnikéw przestrzennych i transportu publicznego w funkcjonowaniu rynku
samochodowego

Wsrdad wspomnianych wezesniej czynnikow wptywajgcych na rynek samochoddw osobo-
wych sg takze czynniki przestrzenne (charakter i poziom urbanizacji, zagospodarowanie
przestrzenne) oraz czynniki zwigzane z dostepnoscig i funkcjonowaniem transportu pu-
blicznego, ktérych opisywanie i wyjasnianie od lat jest domeng geograféw. Postepujace
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na catym Swiecie procesy suburbanizacji i rozpraszania zabudowy oraz marginalizacja wy-
kluczonych transportowo peryferii, wptywajg w istotny sposdb na ksztattowanie sie za-
réwno poziomu motoryzacji jak réwniez intensywnosci korzystania z samochodu.

Jednym z czesSciej analizowanych czynnikow ksztattujgcych rynek samochododw oso-
bowych jest poziom urbanizacji. Jest on czesto traktowany jako aproksymanta dwdch
zmiennych: wysokosci dochoddw oraz dostepnosci transportu publicznego (Ingram i Liu,
1999; Matas i Raymond, 2008). Trudnosci w interpretacji wptywu poziomu urbaniza-
cji na liczbe posiadanych aut wynikajg z tego, ze obie wymienione zmienne oddziatuja
na rynek samochodowy w rézny sposéb. Wysoki dochdd ma pozytywny wptyw na poziom
motoryzacji, a dobra dostepnos¢ transportu publicznego — negatywny. Sita ich wptywu
zalezy z kolei od etapu, na jakim znajduje sie w danym momencie krajowy rynek samocho-
dowy. W przypadku rynkow cechujgcych sie niskim poziomem nasycenia samochodami
i szybkim tempem rozwoju motoryzacji, poziom urbanizacji ma na ogdt pozytywny wptyw
na liczbe posiadanych samochoddw. W tego typu sytuacjach stymulujgcy wptyw dochodu
Znacznie przewyzsza negatywne oddziatywanie dostepnosci transportu publicznego (tak-
ze w zwigzku z tym, ze niski poziom nasycenia samochodami nie wywotuje jeszcze efek-
tu kongestii). Potwierdzajg to m.in. aktualne badania dotyczgce rynku samochodowego
w Chinach (Cao i Huang, 2013) oraz inne, wczesniejsze analizy dla krajéw rozwijajgcych
sie (Button i Ngoe, 1991; Dargay i Gately, 1999). Zupetnie odwrotnie wyglada sytuacja
w momencie, gdy na danym rynku samochodowym dochodzi do znacznego nasycenia
samochodami. Wowczas obszary silnie zurbanizowane cechuje nizszy poziom motoryzacji
i wykorzystania samochodu z uwagi na stosunkowo dobrg dostepnos¢ transportu publicz-
nego oraz problemy zwigzane z kongestig (Lansley, 2016).

Dotychczasowe badania wskazujg dos$¢ jednoznacznie, ze w krajach rozwinietych zde-
cydowanie wyzszy poziom motoryzacji cechuje obszary wiejskie ze wzgledu na to, ze ich
mieszkancy pokonujg stosunkowo dtugie dystanse dojezdzajgc do pracy oraz placowek
ustugowych (Matasi Raymond, 2008; Ding i Cao, 2019), a takze w zwigzku z brakiem na tych
terenach dobrze zorganizowanego transportu publicznego. Marginalizacja obszaréw pe-
ryferyjnych generuje wykluczenie transportowe, a to z kolei wigze sie z brakiem alterna-
tywy wobec posiadania samochodu. Niejednokrotnie wptyw na taki stan rzeczy ma takze
polityka transportowa. Generalnie, efekty polityki transportowej w zakresie ograniczania
ruchu samochodowego sg niejednoznaczne. Z jednej strony badania dotyczgce brytyj-
skich miast metropolitalnych oraz niektérych miast kontynentalnej Europy (m.in. Zurichu,
Bazylei, Freiburga, Amsterdamu) wykazaty, ze efektywny, wygodny i tani transport publicz-
ny moze ograniczy¢ tempo przyrastania liczby samochoddéw (Stokes et al., 1991; Bratzel,
1999). Z drugiej strony, badania skutkéw realizacji inwestycji ukierunkowanych na popra-
we funkcjonowania transportu publicznego w niektdrych przypadkach nie potwierdzajg
rezygnacji uzytkownikéw samochoddw z ich posiadania (Younes, 1995; Axhausen i Brandl,
1999; Wootton, 1999). Do tego dochodzg takze skutki marginalizowania polityki transpor-
towej w bardziej generalnej strategii rozwoju kraju. W niektérych krajach rozwijajgcych sie
radykalne zliberalizowanie zasad gospodarczych w potgczeniu z zapascig finansowg bu-
dzetu panstwa przyczynito sie do wyraznego zmniejszenia poziomu dostepnosci publicz-
nego transportu zbiorowego na obszarach peryferyjnych (Taylor, 2004; Taylor i Ciechanski,
2008) i posrednio wptyneto na zwiekszenie poziomu motoryzaciji.

Obok poziomu urbanizacji i dostepu do transportu publicznego istotny wptyw na po-
siadanie samochoddw oraz intensywnos$¢ korzystania z nich ma zagospodarowanie prze-
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strzenne (built environment). Czynnikiem o duzym znaczeniu w omawianym kontekscie
jest gestos¢ zaludnienia jednostki osadniczej, ktéra staje sie na ogdt destymulantg po-
ziomu motoryzacji (Bhat et al., 2009; Ewing et al., 2011; Chen et al., 2020). Takze liczba
miejsc pracy przypadajgcych na jednostke powierzchni oraz wieksza gesto$¢ zabudowy
zmniejszajg liczbe aut i intensywnos¢ korzystania z nich (Ewing i Cervero, 2010; Chen
et al., 2020). Wptyw na rynek motoryzacyjny ma rowniez sie¢ infrastruktury drogowej
na okreslonym obszarze (dtugos$é/gestosé autostrad, drog i $ciezek rowerowych), ktéra
utatwiajgc funkcjonowanie poszczegdlnym Srodkom transportu, zwieksza poziom ich wy-
korzystania (Bhat et al., 2009).

Skutki sSrodowiskowe upowszechnienia motoryzacji; elektromobilnos¢ i ekonomia
wspotdzielenia jako sposoby ich ograniczania

Wptyw samochoddw na $rodowisko wywotany wzrostem ich liczby na Swiecie jest sze-
roko omawianym tematem w literaturze, zwtaszcza w XXI w. Przyczynia sie do tego m.in.
zwiekszone zapotrzebowanie na surowce energetyczne stuzgce do produkcji paliw, wzrost
zanieczyszczenia powietrza wskutek emisji spalin (szczegélnie lokalnie w obszarach silnie
zurbanizowanych), trudnosci w utylizacji odpadow powstajgcych po zakonczeniu eksplo-
atacji aut, a takze rosngca swiadomosc roli cztowieka w zmianach klimatu i pogarszaniu
stanu srodowiska przyrodniczego. Tematyka prac naukowych opisujgcych i wyjasniajgcych
skutki srodowiskowe rozwoju motoryzacji indywidualnej jest zdominowana przez analize
jednej z faz eksploatacji samochoddw (tj. emisji zanieczyszczent do powietrza) i na tych
skutkach (oraz sposobach ich ograniczania) skoncentrujemy sie w niniejszym rozdziale.

Najczesciej wskazywanym zagrozeniem dla Srodowiska ze strony samochodéw jest za-
nieczyszczenie powietrza powstajgce w wyniku spalania paliw. Przejawia sie ono gtéwnie
w emisji dwutlenku wegla, tlenkdw azotu i siarki oraz czastek statych (m.in. Weiss et al.,
2011; Dziku¢ et al., 2017; Frey, 2018). Juz na poczatku warto rozrdzni¢ te zwigzki, gdyz
skala ich emisji w duzym stopniu zalezy od rodzaju paliwa, ktére jest stosowane w danym
pojezdzie. Na przyktad samochody napedzane silnikami benzynowymi (od lat wyraZnie
dominujgce na rynku amerykanskim) emitujg (z powodu nizszej sprawnosci i wiekszego
zuzycia paliwa) wiecej dwutlenku wegla. Z kolei bardziej wydajne i popularne w Europie
silniki Diesla emitujg co prawda nawet 20% mniej dwutlenku wegla, jednak przyczyniaja
sie znacznie bardziej do emisji tlenkdéw azotu i siarki oraz czgstek statych, ktére wptywaja
na zdrowie mieszkarncow obszardw zurbanizowanych, na co wskazujg m.in. wyniki badan
Greima (2019).

Duzo uwagi w literaturze poswieca sie analizom zrdznicowania wykorzystania po-
szczegdlnych rodzajow paliwa w rdéznych czesciach swiata, a w Europie réwniez normom
Euro, m.in. z uwagi na kontrowersje wokét niedoszacowanej emisji tlenkdw azotu i czgstek
statych przez samochody napedzane silnikiem Diesla (Chatterton et al., 2015; Anenberg
et al,, 2017; Helmers et al., 2019). Badania bezposredniego oddziatywania samochodow
na otoczenie, np. testy poziomu spalin w warunkach drogowych, prowadzone sg w ska-
li lokalnej, zazwyczaj w duzych aglomeracjach miejskich i na obszarach najbardziej zur-
banizowanych o duzym natezeniu ruchu, takich jak Londyn (Carslaw i Rhys-Tyler, 2013;
Keuken et al., 2014). To na tych obszarach emisja spalin przyczynia sie wprost do wzrostu
$rednich temperatur powietrza oraz powstawania smogu. Wyzsze stezenie zanieczyszczen
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i hatas prowadzg w konsekwencji do negatywnego wptywu na zdrowie i zycie ludzi (Pascal
et al., 2013). Z geograficznego punktu widzenia nalezy podkresli¢ réwniez potencjalnie
negatywne oddziatywania na krajobraz i zagospodarowanie przestrzenne, w tym m.in.
zajmowanie terenu przez infrastrukture drogowg (Nega et al., 2012), zanieczyszczanie
Swiattem (Stone, 2017) lub zmniejszanie zywotnosci konstrukcji budowlanych (Kuzmichev
i Loboyko, 2016).

Presja na ograniczanie negatywnego wptywu samochoddéw na $rodowisko przyrodni-
cze byta jedng z gtéwnych przyczyn rozpoczecia produkcji i stopniowego wprowadzenia
na rynek pojazdéw najpierw z napedem hybrydowym, a potem elektrycznym (Dicken,
2015). Samochody te pomagajg w kilkudziesiecioprocentowej redukcji emisji gazow
cieplarnianych w sektorze transportu, w tym szczegdlnie lokalnych emisji powstajgcych
podczas przemieszczania sie w obrebie miast (Bradley i Frank, 2009). Z punktu widzenia
panstw europejskich, szczegdlnie istotne wydaje sie ograniczenie emisji tlenkéw azotu
i pytéw statych z aut napedzanych silnikiem Diesla, ktére stanowig ponad 40% wszystkich
samochoddéw w Europie.

W 2017 r. sprzedano na $wiecie okoto miliona samochoddw w petni elektrycznych,
a w 2019 r. juz dwa miliony; dynamika wzrostu jest wiec wyrazna. Liderem sprzedazy
sg Chiny, w ktorych w 2019 r. sprzedano potowe tych aut, a na kolejnych miejscach plasujg
sie: USA, Niemcy, Norwegia i Wielka Brytania, stanowigce razem prawie % rynku (E-mobi-
lity, 2020). Liczne badania prowadzone w tych krajach wskazujg, ze wzgledy Srodowiskowe
sg najczesciej gtdwnym argumentem kierowcdw przy podejmowaniu decyzji o zakupie aut
elektrycznych. Pierwsi ich uzytkownicy — pionierzy rynku — to osoby o duzej Swiadomosci
ekologicznej, a che¢ podkreslenia swojej postawy prosrodowiskowej oraz uzyskania ,sta-
tusu innowatora” w duzym stopniu wyjasniajg intencje nabycia tego typu samochodéw
(Plotz et al., 2014; White i Sintov, 2017).

W literaturze prowadzona jest obecnie rowniez dyskusja na temat czynnikow, kto-
re sprzyjajg lub mogtyby sprzyja¢ upowszechnianiu samochodéw elektrycznych (Kumar
i Alok, 2020). Liczne dotychczasowe prace dotyczg rozwoju produktu, np. jego malejgce;j
ceny, coraz wydajniejszych baterii umozliwiajacych dtuzsze przejazdy na jednym tadowa-
niu, przewag technologicznych (cicha jazda, duze przyspieszenie) czy designu. Analizowane
sg tez warunki spoteczno-gospodarcze i profile osobowe nabywcéw oraz polityki rzgdow
i wtadz lokalnych zachecajgce do korzystania z samochoddw elektrycznych (szczegdlnie
w krajach wysoko rozwinietych). Obejmujg one m.in. doptaty do zakupu tych aut, rozwdj
stacji tadowania oraz preferencyjne warunki parkowania lub poruszania sie w miastach,
takie jak wydzielone specjalne miejsca parkingowe lub mozliwosc¢ korzystania z osobnych
paséw ruchu (Contestabile et al., 2020; Figenbaum et al., 2015).

Wiele rozwigzan zachecajgcych do zakupu aut elektrycznych w ostatnich latach zostato
przyjetych réwniez przez wtadze najwiekszych miast w Polsce (prezentujg je m.in. Czernic-
ki et al., 2019). Jednak wysoka cena zakupu i utrzymania samochoddw elektrycznych oraz
nieliczne stacje fadowania powodujg, ze w kraju do potowy 2020 r. zarejestrowano zale-
dwie nieco ponad 9 tys. takich aut. W przysztosci samochody elektryczne mogg jednak
stanowi¢ wazne narzedzie stuzgce poprawie jakosci powietrza w najbardziej zanieczysz-
czonych miastach (Trela, 2019; Burchart-Korol et al., 2020).

Dyskusja nad potrzebg wspierania i rozwoju elektromobilnosci jest prowadzona row-
nolegle z dyskusjg nad konsumpcjg energii, zuzyciem pierwiastkéw rzadkich i emisjg dwu-
tlenku wegla podczas procesu produkcji tych aut, a w szczegdlnosci baterii do ich napedu.
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Zdaniem niektérych analitykdw (Wang et al., 2017) pod tym wzgledem samochody elek-
tryczne wypadajg niekorzystnie w poréwnaniu z tymi o tradycyjnym napedzie. Co wiecej,
zagrozeniem dla srodowiska moze by¢ dtugosc rozktadania sie zuzytych akumulatorow.
Ponadto w wielu krajach (w tym w Polsce) pierwsze samochody elektryczne wykorzystujg
obecnie energie produkowang w znaczniej wiekszosci z konwencjonalnych zrédet. Podkre-
$la sie wiec konieczno$¢ podjecia realnych dziatart zmierzajgcych do zastepowania paliw
kopalnych alternatywnymi zrodtami energii elektrycznej. Stawia sie rowniez pytanie, czy
dla $rodowiska nie bytyby lepsze np. samochody napedzane wodorem (Thomas, 2012).

Innym, coraz czesciej dyskutowanym w literaturze sposobem ograniczania negatyw-
nego wptywu motoryzacji indywidualnej na Srodowisko przyrodnicze jest stosowanie
rozwigzan opartych na ekonomii wspoétdzielenia (sharing economy). W oparciu o dotych-
czasowe badania mozna stwierdzi¢, ze potencjalnym rozwigzaniem problemu korkow,
braku miejsc parkingowych oraz nadmiernej emisji zanieczyszczen w miastach mogg
by¢ systemy samochoddw wspodtdzielonych (carsharing), w ktdrych auta sg wypozycza-
ne z wykorzystaniem Internetu na krétki okres. Ich liczba i popularno$¢ systematycznie
wzrasta, szczegdlnie w duzych miastach krajow rozwinietych (Shaheen i Cohen, 2013).
Korzystanie z ,,aut na minuty” wptywa na ograniczenie liczby kilometrow przejezdzanych
wtasnym samochodem oraz ogdlnego dystansu pokonywanego przez kierowcdow, gdyz
prowadzi do lepszego planowania podrdzy. Uzytkownicy wspdlnie uzytkowanych aut cze-
$ciej decydujg sie sprzedac wtasny pojazd oraz rzadziej myslg o jego zakupie (Nijland i van
Meerkerk, 2017). Duzy potencjat badawczy i praktyczny tworzg réwniez rozwigzania tzw.
mobilnosci jako ustugi (mobility-as-a-service), tj. aplikacje i programy, w ktérych w czasie
rzeczywistym zbierane sg informacje o dostepnosci transportu publicznego, carsharingu,
a takze odptatnych ustugach przejazdowych. W miastach krajow rozwinietych juz teraz
pozwalajg one optymalizowac trase i sposdb przejazdu wtasnym samochodem lub innymi
$rodkami transportu (Jittrapirom et al., 2017).

Alternatywa dla intensywnego korzystania z wtasnego samochodu, a tym samym ogra-
niczania skali emisji zanieczyszczen sg przejazdy tgczone (carpooling, ride sharing), dzieki
ktérym umdwione ze sobg osoby realizujg przejazd z wykorzystaniem tylko jednego po-
jazdu. Motywacjg dla tej formy transportu sg zaréwno wspodlne dojazdy w jedno miej-
sce, na przyktad na uczelnie lub do miejsca pracy, jak rowniez podroze rozpoczynajgce
sie w miejscu pobytu kilku 0séb, ktorych aktywnosci sg odrebne. Wyniki badan pokazujg,
ze najstarszg i najczestszg forma przejazdow taczonych sg wspdlne dojazdy do pracy. Juz
badania przeprowadzone w latach 70. XX w. wskazywaty, ze carpooling byt najbardziej
rozpowszechniony wsrod pracownikéw z dolnego kwartylu rozktadu dochodéow w przed-
siebiorstwach. tgczenie podrézy ze wspodtpracownikami charakteryzowato pracownikéw,
ktérym najbardziej zalezato na obnizeniu kosztéw swoich dojazdow (Teal, 1987). Korzyscig
tego rozwigzania dla pracownikéw i gospodarstw domowych — obok nizszych wydatkéw
na paliwo —jest rowniez redukcja kosztow amortyzacji samochoddéw. Choc¢ carpooling wig-
ze sie czesto z motywacjami o charakterze ekonomicznym, to jego rozpowszechnianie
sprzyja jednoczesnie zmniejszaniu kongestii na drogach i emisji zanieczyszczen powietrza
(co wykazali juz w latach 70. XX w. Ben-Akiva i Atherton, 1977).
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Podsumowanie

Rynek samochodoéw osobowych podlega wspodtczesnie bardzo dynamicznym zmianom,
co znajduje odzwierciedlenie w kierunkach i wynikach prowadzonych badan ekonomicz-
no-przestrzennych. Panstwa rozwiniete przechodzg okres tzw. drugiej rewolucji moto-
ryzacyjnej. Z kolei w krajach rozwijajgcych sie okres ten pokrywa sie dodatkowo z tzw.
pierwszg rewolucjg motoryzacyjng, czyli upowszechnieniem samochodu jako podstawo-
wego srodka transportu. W jednych regionach nie obserwuje sie juz istotnego wptywu
dochodu na poziom motoryzacji, w innych z kolei odgrywa on ciggle bardzo wazng role.
Globalizacja wptyneta takze na wyrazne zwiekszenie sieci powigzan miedzy siedzibami
koncernéw motoryzacyjnych, miejscami produkcji samochoddéw i ich podzespotéw oraz
rynkami zbytu. Do tego dochodzg zinstytucjonalizowane relacje miedzynarodowe (w tym
unie celne i umowy gospodarcze) oraz rdzne interesy panstw, ktore istotnie wptywajg
na ksztatt sieci tych powigzan. Skala i dynamika zmian oraz ich krajowe, regionalne i lokal-
ne zréznicowanie stwarzajg nowe mozliwosci i szanse dla badaczy zajmujgcych sie anali-
zami rynku w ujeciu przestrzennym.

Przedstawiony powyzej przeglad najwazniejszych kierunkow badan rynku samocho-
dow osobowych pokazuje, ze mieszczg sie one na pograniczu réznych dyscyplin nauko-
wych, w szczegdlnosci ekonomii i geografii. Z kolei w ramach geografii obejmujg zakres
przedmiotowy geografii transportu, geografii konsumpcji oraz geografii rozwoju regio-
nalnego. Wyniki tych badan sg niezwykle obiecujgce. Nawigzujgc do metafory Boschmy
(1997), mozna powiedzieé, ze otwierajg one ,,okno nowych mozliwosci” (window of op-
portunities) dla geograféw, zaréwno w wymiarze naukowym jak i praktycznym. Potwier-
dzajg zarazem trafnosc spostrzezen Potrykowskiego i Taylora (1982), ktorzy juz blisko 40 lat
temu w swym podreczniku pt. ,Geografia transportu. Zarys problemoéw, modeli i metod
badawczych” podkreslali, ze przestrzenna problematyka transportu w geografii winna
by¢ rozpatrywana w Scistym powigzaniu z uwarunkowaniami spoteczno-ekonomicznymi
i przyrodniczymi (tj. oddziatywaniem na srodowisko). Zwracali réwniez uwage na potrze-
be modelowania zjawisk i procesdw zwigzanych z szeroko pojmowanymi zagadnieniami
transportowymi. Warto o tym przypomniec z okazji jubileuszu Profesora Zbigniewa Taylo-
ra—jednego z nestoréw polskiej geografii transportu, ktéry mimo ze sam nie zajmowat sie
geografig motoryzacji i rynkiem samochoddw osobowych, pozostawit jednak wiele prac
stanowigcych cenne zrédto inspiracji badawczej dla swych nastepcow.

Artykut powstat w ramach realizacji grantu badawczego ,Wymiar przestrzenny (r)ewoluc;ji
na rynku samochodowym w Polsce”, finansowanego ze srodkéw Narodowego Centrum
Nauki (nr projektu 2016/23/B/HS4/00710).
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Summary

The aim of the article is to present selected research directions and results of studies
on the market for passenger cars (with an emphasis on its geographical dimension). The
focus has been on four main groups of issues: (1) car ownership and car-demand mo-
delling, (2) the relationship between the primary and secondary car market in emerging
economies, (3) the role of spatial factors and public transport in the functioning of the car
market and (4) the environmental impact of automotive expansion and ways of coping
with that, such as electromobility and the sharing economy. Studies on car ownership
and the demand for cars both confirm that volumes and rates of growth depend primarily
on economic factors (GDP, personal incomes, car prices and prices of complementary



268 T. Stryjakiewicz » B. Kofsut ® B. Doszczeczko ® W. Dyba ¢ W. Kisiata * R. Kudtak ¢ B. Wojtyra

goods). They also describe spatial and temporal differences in the so-called first auto-
mobile revolution (the spread of cars as a mode of transport). The next group of stu-
dies on the car market deals with the relationship between the primary and secondary
markets in emerging economies (including Poland), in which car ownership has entered
on to a path of rapid growth in recent years. The development of the market for passen-
ger cars is also influenced significantly by such spatial factors as urbanisation, population
density, the built environment and distance to city centres as well as the accessibility and
operation of public transport. These issues, very important from a geographical point
of view, are discussed in a subsequent part of the article, prior to current findings on the
environmental impact of automobiles being described, in particular as regards the role
of various fuels (especially gasoline-petrol and diesel) in generating emissions of harmful
substances. The paper then ends with a brief discussion on electric and hybrid cars as well
as the sharing economy. In the literature, the above-mentioned topics are found to be
related to the so-called second automobile revolution, and are thus of key importance
to the debate on the contemporary car market and changes therein. This interdisciplinary
debate is seen to be worthy of an involvement on the part of geographers that is broader
than hitherto.

[Wptyneto: grudzier 2020; poprawiono: marzec 2021]
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