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1. WSTEP

1.1. PRZEDMIOT | CEL PRACY

Przemiany mobilno$ci codziennej staty sie w ostatnich dwoch dekadach jed-
nym z kluczowych probleméw europejskiej polityki spotecznej, przestrzennej
i transportowej. Pytanie o mozliwosci wptywania na mobilno$¢ spoteczenstwa
i tym samym na popyt w zakresie przewozéw i rozwoj infrastruktury stato sie
szczegolnie aktualne w kontekscie polityki rownowazenia transportu. Jednym
z najwiekszych dylematéw z tym zwigzanych jest motoryzacja oraz jej skut-
ki ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne. Swoj szczegolny wymiar dylemat
ten ma w Europie Centralnej i Wschodniej, gdzie w warunkach transformacji
systemowej po 1989 r. doszto do szybkich przemian sposobéw zaspokajania
potrzeb transportowych. Najwazniejszymi ich przejawami byty: zmniejszenie
roli kolei w przewozach oséb i towardw (na rzecz transportu drogowego) oraz
spektakularny wzrost liczby prywatnych samochodéw osobowych. Krajem
odznaczajagcym sie, w latach 1989-2009, najwiekszg dynamikg rozwoju mo-
toryzacji w skali kontynentalnej byta Polska (por. m.in. EU Energy and Trans-
port... 2010).

Okres transformacji gospodarczej charakteryzowat sie znacznymi prze-
mianami codziennej mobilnosci przestrzennej ludnosci. Z jednej strony,
zwlaszcza poczatkowo, ograniczona zostata skala dojazdéw do pracy (zwol-
nienia pracownikéw w pierwszej potowie lat 90. objety w pierwszej kolejno-
§ci dojezdzajacych), z drugiej dojazdy te ulegty czesto wydtuzeniu (m.in. na
skutek suburbanizacji). Jednocze$nie zwiekszyta sie liczba podrozy zwigza-
nych z prowadzeniem wiasnej dziatalnosci gospodarczej (dynamiczny rozwdj
matych przedsiebiorstw) oraz z zakupami i rekreacja (min. na skutek koncen-
tracji handlu w duzych centrach). Podstawowym elementem determinujacym
opisane przemiany byt wkasnie szybki rozw6j motoryzacji. Rozwoj ten nasta-
pit po czesci w oparciu o specyficzne (inne od znanych zEuropy Zachodniej)
czynniki (w tym m.in. czynnik pozycji spotecznej decentralizacji gospodarki
oraz wysokich kosztéw pracy - patrz rozdziat 2; Komornicki, 2003a). Byto to
takze wynikiem znacznego zap6znienia w zakresie wyposazenia gospodarstw
domowych w samochody osobowe. Podobnie jak w wiekszosci pozostatych
krajow Europy Srodkowej tempo wzrostu liczby samochodéw osobowych
nie miato uzasadnienia w rozwoju gospodarczym (byto znacznie szybsze od
wzrostu PKB; Suchorzewski 2000; Komornicki 2003a). Rozw6j motoryzacji,
sam bedac rezultatem przemian gospodarczych i ustrojowych, pociggnat za
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Zardwno rozw0j motoryzacji, jak i przemiany mobilnosci codziennej Po-
lakéw byty zroznicowane regionalnie. Zagadnienie to, jak dotad, tylko spora-
dycznie byto przedmiotem badan geografii ekonomicznej. Jedng z przyczyn
jest brak dostepnych danych statystycznych. Ponizsze opracowanie stanowi
prébe wypeknienia tej luki.

Podstawowym celem pracy jest ocena zmian w codziennej mobilnosci
przestrzennej Polakéw, na tle rozwoju motoryzacji w latach 1995-2005.
Celami uzupetniajacymi sg prezentacja zroznicowan regionalnych oraz préba
odpowiedzi na pytanie o kierunek wspomnianych zaleznosci. Nie jest bowiem
jednoznaczne (co potwierdzajg niektdére analizy zagraniczne), czy to wzrost
liczby samochodéw osobowych powoduje zwiekszenie mobilnosci, czy tez
zwiekszenie mobilnosci (spowodowane innymi czynnikami, w tym natury
przestrzennej) skutkuje, w warunkach niskiej podazy transportu publiczne-
go, przyspieszeniem motoryzacji. Odrebnym zadaniem byto sformutowanie
whnioskéw aplikacyjnych, ktére moga by¢ pomocne przy prowadzeniu polity-
ki regionalnej (w tym przede wszystkim polityki transportowej).

Podstawowag jednostka przestrzenng prowadzonej analizy byt powiat. Jego
instytucje sa obecnie miejscem gromadzenia danych pierwotnych odno$nie
rejestracji pojazdéw (wydziaty komunikacji w starostwach powiatowych).
Ponadto w kontekscie analizy mobilnosci zwigzanej z dojazdami do pracy,
powiat uznac trzeba za najmniejszy wspotczesny, odrebny ukiad tynku pracy.
Przy analizie rozwoju motoryzacji w Polsce z koniecznosci postugiwano sie
tez wojewddztwami (dla okresu sprzed 1999 r. w starym uktadzie 49 jedno-
stek, a dla lat po roku 1999 - w ukfadzie 16 jednostek). Niektére materiaty
dotyczace struktury parku samochodowego przedstawiono w podziale na
8 regionéw badawczych (stosowanych przez IPSOS), za$ analize zalezno-
$ci poziomu motoryzacji wzgledem poziomu gospodarczego wykonano dla
podregionéw statystycznych (NUTS3; najmniejsze jednostki, dla ktorych
dostepne sg dane o PKB). Wyniki badan ankietowych (opis ponizej) dotycza
wylacznie 12 miast wybranych celowo i tym samym nie sg reprezentatywne
dla catego kraju.

Analiza rozwoju motoryzacji w ujeciu regionalnym obejmuje okres trans-
formacji gospodarczej od 1989 r. do 2005 r. Odnosi sie ona takze po czesci do
okresdw wczesniejszych. Dane najnowsze w ujeciu powiatowym przedsta-
wiono dla lat 2003 lub 2004, zaleznie od dostepnosci materiatow GUS (brak
jest nowszych danych dla powiatdw; szczegétowy opis probleméw ztym
zwigzanych znajduje sie w dalszej czesci pracy). W poréwnaniach na pozio-
mie krajowym wykorzystano najnowsze osiggalne informacje statystyczne
(najczesciej z roku 2006). Studia przemian mobilno$ci oparte sg w duzej
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mierze na badaniach ankietowych obejmujacych dwa przekroje czasowe:
1995 i 2005 .

Realizacje przedmiotu i celu pracy zawarto w szesciu rozdziatach mery-
torycznych:

W rozdziale pierwszym omowiono min. zakres przestrzenny i czasowy
pracy, zdefiniowano podstawowe pojecia oraz zarysowano podjeta proble-
matyke badawczg w Swietle literatury przedmiotu oraz na tle wspotczesnych
dylematéw europejskiej polityki transportowej.

Rozdziat drugi poswiecono czynnikom rozwoju motoryzacji na Swiecie
i w Polsce (z podziatem na czynniki klasyczne i specyficzne).

Rozdziat trzeci dotyczy rozwoju motoryzacji w Polsce i jej zréznicowania
regionalnego. Dokonano min. krytycznej oceny dostepnych materiatdbw GUS
i analizy tendencji naptywu pojazdéw uzywanych po 1 maja 2004 r. Oprécz
danych statystycznych wykorzystano takze wyniki badai ankietowych. Po-
szczegblne podrozdziaty poswiecono nadto relacjom pomiedzy poziomem
motoryzacji a Produktem Krajowym Brutto oraz problemom nasycenia tynku
motoryzacyjnego.

Rozdziat czwarty obejmuje analize struktury wspotczesnego polskiego
parku samochodowego. Omdwiono w nim materiaty pochodzace z zasobow
GUS, firmy IPSOS oraz z wiasnych badan ankietowych. Poruszono zagad-
nienia struktury wiekowej i wiasnosciowej pojazdéw, a takze zr6znicowanie
pod wzgledem posiadanych marek i stosowanego paliwa.

Rozdziat pigty zostat posSwiecony przemianom mobilnosci codziennej,
charakteryzowanym z punktu widzenia posiadania (lub nie) wkasnych pojaz-
déw samochodowych. Oparto go w wigkszosci oparty na wiasnych badaniach
ankietowych. Oméwiono w nim przemieszczenia zwigzane z dojazdami do
pracy, zakupami, zatatwianiem spraw urzedowych, korzystaniem z instytucji
kultury i rozrywki oraz wyjazdami weekendowymi i wakacyjnymi.

W rozdziale széstym dokonano podsumowania wynikow pracy, wskaza-
no na konsekwencje przestrzenne opisanych przemian w mobilnosci codzien-
nej oraz mozliwosci ich wykorzystania w polityce transportowej.

1.2. ZRODLA | METODY POZYSKIWANIA DANYCH
Analiza danych statystycznych dotyczacych parku samochodéw oso-
bowych napotkata na szereg trudnosci technicznych. Do roku 1998 dane
dotyczace poziomu motoryzacji dostepne byly w ukfadzie 49 dawnych wo-
jewodztw, w latach 1999-2001, juz tylko dla 16 nowych jednostek. W roku
2002 GUS po raz pierwszy udostepnit dane o parku samochodowym na po-
ziomie powiatéw. Dato to nowe mozliwosci badania zjawiska. Materiat nie
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Ponadto w sposéb celowy wybranych zostalo 12 osrodkéw powiato-
wych, w ktérych przeprowadzono dwojakiego rodzaju badania szczegélowe
(ryc. 1). Ankieta o charakterze eksperckim (zal. 1) skierowana zostata do pra-
cownikéw miejscowych wydzialow komunikacji. Jej celem byla identyfika-
cja oraz wyjasnienie mankamentow statystyki oficjalnej na danym obszarze,
a takze poznanie tla lokalnych przemian mobilnosci codziennej ludnosci.

Tabela 1. Dobér powiatéw do badania ankietowego

Poziom motoryzacji
Powiaty
Wysoki Niski
Miejskie Rl ETmee e Ursyicegh Chorzéw, Biatystok
Sopot

" . o . . biatogardzki,
Silnie zurbanizowane | gnieZniefiski, zyrardowski Ehmicnopc ki
Wiejskie grodziski (wlkp.), nowotarski lezajski, moniecki

Zrédto: opracowanie whasne

Ankietowaniu szczegélowemu poddani zostali mieszkancy wybranych
osrodkéw powiatowych (wzor ankiety — zob. zat. 2). Badania te przeprowa-
dzono na prébie 1372 respondentéw w wieku 30—60 lat, podzielonych celo-
wo na osoby posiadajace i nie posiadajace samochodu osobowego (zasada
powszechnie stosowana, m.in. w cyklicznych niemieckich badaniach mobil-
nosci, por. Scheiner 2010) oraz na mieszkaricéw miast/powiatéw o wyraznie
wysokim (ponad 320 pojazdéw na 1000 mieszkaricow) i wyraZnie niskim
(ponizej 220 pojazdéw na 1000 mieszkaricow) poziomie motoryzacji (na
podstawie danych GUS; tab. 1 iryc. 1). W pierwszej grupie badaniu podda-
no 744 osoby z Warszawy, Sopotu, Zyrardowa, Nowego Targu, Grodziska
Wielkopolskiego i Gniezna. W grupie miast niskozmotoryzowanych ankiety
wypelnilo 628 respondentéw z Chorzowa, Biategostoku, Moniek, Lezajska,
Bialogardu i Kamiennej Géry. W Warszawie ankiety realizowano w dwéch
celowo wybranych dzielnicach o dobrej (Ursynéw — metro) i stabszej (Bemo-
wo) dostepnosci transportu publicznego.

Liczba ankiet przeprowadzonych w kazdym z osrodkéw byla proporcjo-
nalna do liczby mieszkaicow (przyjeto zalozenie realizacji minimum jednej
ankiety na 1000 mieszkaricw — tab. 2). Podzial na posiadaczy samochodéw
i pozostatych odbyt si¢ wg zasady: w powiatach o wysokim poziomie moto-
ryzacji w proporcji 75:25 (na kazdych 3 posiadaczy pojazdéw ankietowano
jedna osobe nie bedaca wlascicielem samochodu), a powiatach o niskim
w proporcji 50:50. Podziat na warstwy byt proporcjonalny do struktury ptci
z wydzieleniem grup 30-45 i 45-60 lat. Uwzgledniona zostala nieco mniej-
sza liczba kobiet posiadajacych samochody (tab. 2 i 3).
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Tabela 2. Okreslenie wielkosci préby w badaniach ankietowych

Przy zalozeniu 1 ankiety na 1000

Poziom|Liczba ankiet mieszk.
Powiaty Ludnoé¢ | moto- | 1na 1000 posiadacze .
ryzacji mieszk. |ogétem| pojazdéw pozostali

% |ogétem| % |ogdlem

m. Sopot 41 067| 466 41 50 1750 38 250] 13
%?;;iax»fsmowo) 242 000| 415 242 242 |750| 182 |[250( 61
zyrardowski 74 576] 396 75 75 | 75,0 56 2501 19
nowotarski 179 655| 384 180 180 | 75,0 | 135 25,0 45
grodziski 49 202| 365 49 50 |75,0| 38 25,0| 13
gnieZnienski 140 139| 329 140 140 | 75,0 | 105 250| 35
moniecki 44 609| 228 45 50 | 50,0 25 50,0 25
m. Chorzow 117 546 215 118 118 | 50,0 59 50,0 59
m. Bialystok 288 258| 202 288 288 | 50,0 144 50,0 | 144
bialogardzki 48 913| 220 49 50 |50,0) 25 50,0 25
lezajski 70 016] 182 70 70 | 500 35 50,0 35
kamiennogdrski 47 860 182 48 50 |50,0) 25 50,0 25
RAZEM 1343 841 1344 1362 865 497

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabela 3. Ostateczna wielkos¢ proby badanej

h Badani posiadaj Liczba pojazdoéw
Jednostki Liczba badanych poiazdpw 199%211'(.:y objety ~hpb£ldam'em
badawcze ogélem W tym Posi'fldaczy ogétem| w % |ogétem mal
pojazdéw posiadajacego

Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji
Warszawa 248 184 128 69,6 187 1,02
Ursynéw 124 92 66 71.7 95 1.03
Bemowo 124 92 62 67.4 92 1,00
Sopot 50 37 21 56,8 42 1,14
Zyrardéw 74 55 33 60,0 60 1,09
Nowy Targ 181 136 86 63,2 138 1,01
Grodzisk Wilkp. 51 38 22 57.9 55 1.45
Gniezno 140 105 49 46,7 149 1,42
IRAZEM 744 555 339 61.1 631 1.14
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji
Chorzéw 118 59 29 49,2 60 1.02
Bialystok 238 144 96 66.7 152 1.06
Monki 50 25 18 72,0 29 1,16
Bialogard 50 25 12 48,0 26 1.04
Lezajsk 72 36 23 63,9 36 1,00
Kamienna Géra 50 25 13 52.0 28 1.12
RAZEM 628 314 191 60,8 331 1,05

Zrédto: opracowanie wlasne

Ankieta byla prosta, krétka i anonimowa. Respondenci okreslali odle-
glosé, czestotliwos¢ 1 srodek transportu wykorzystywany przy podrézach
zwigzanych z réznymi formami aktywnosci codziennej w latach 1995 oraz
2005. Byli tez pytani o posiadane przez siebie pojazdy i o ich roczny przebieg

kilometrowy.




Obie wymienione ankiety (indywidualng oraz skierowang do powia-
towych Wydziatow Komunikacji) zrealizowano w okresie od czerwca do
wrzesnia 2005 r'. Ankieta byta nieznacznie korygowana po przeprowadzeniu
pilotazu w miescie Monki. Spowodowane to byto brakiem danych dla tej jed-
nostki w kilku analizowanych zagadnieniach.

Mozna przyjaé, ze wyniki uzyskane w badaniu kwestionariuszowym sg
reprezentatywne dla czterech kategorii osobowo-przestrzennych: posiada-
czy pojazdow z powiatdw silnie zmotoryzowanych; posiadaczy pojazdow
z powiatéw stabo zmotoryzowanych; osob nie posiadajacych samochodu
z powiatéw silnie zmotoryzowanych i o0séb nie posiadajacych samochodu
z powiatow stabo zmotoryzowanych. Nie sg one w petni reprezentatywne dla
jednostek o Srednim poziomie motoryzacji oraz tym bardziej dla poszczegol-
nych powiatéw objetych badaniem. Informacje o przemianach mobilnosci
w konkretnych jednostkach trzeba zatem traktowac z duzg ostroznoscia i wy-
korzystywac jedynie jako materiat pomocniczy w ostatecznej interpretacji.

1.3. PODSTAWOWE POJECIA

Termin motoryzacja ma w literaturze polskiej szeroki zakres pojeciowy.
Obejmuje catoksztatt proceséw zwigzanych z posiadaniem i uzytkowaniem
pojazdéw samochodowych, zaréwno osobowych, jak i ciezarowych, oraz
autobuséw. Bardziej precyzyjna jest terminologia angielska rozgraniczaja-
ca takie pojecia jak motorization, automohilization i wreszcie, najczesciej
uzywane car ownership. Termin car ownership oznacza dos¢ precyzyjnie
skale posiadania samochodow osobowych przez osoby fizyczne i przedsie-
biorstwa. Car ownership bywa charakteryzowany w wartosciach bezwzgled-
nych oraz w przeliczeniu na liczbe ludnosci (car ownership rate) lub liczbe
gospodarstw domowych. Obydwie wielkosci rdznig sie, zwtaszcza w krajach
0 odbiegajacej od przecietnej wielkosci gospodarstw (przez wiele lat przykia-
dem cytowanym w literaturze byta Irlandia o niskim poziomie motoryzacji na
mieszkanca i wysokim wzgledem liczby gospodarstw domowych, na skutek
podwyzszonej $redniej wielkosSci tych ostatnich; Forecasting car ownership
and use, 1982). W niniejszym opracowaniu pojecie motoryzacja uzywane
jest jako okreslenie wzglednej (w odniesieniu do liczby ludnosci lub gospo-
darstw domowych) liczby pojazdéw samochodowych w danym regionie
(odpowiednik car ownership rate) oraz dynamiki tegoz wskaznika (procesy
motoryzacji).

! Wykonawcami ankiet byli doktoranci 1GiPZ PAN: Marcin Stepniak i Rafat Wiéniewski oraz
dodatkowo Tomasz Stasiak; w opracowaniu zebranego materiatu uczestniczyli Anna Tkocz i Rafat
Wisniewski
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Liczne opracowania tradycyjne przyjmuja, ze mobilnos¢ jest stanem
odbiegajacym od normy, za jakg zwyklismy przyjmowac stabilnosé¢ (Adey
2006). Obecnie wiekszo$¢ badaczy, nawigzujac do filozofii Bergsona, trak-
tuje wszelki ruch (oséb, towardw, kapitatu, informacji) w czasie i przestrzeni
jako stan normalny (m.in. Harvey 1996). Hannam i in. (2006) wskazujg na
nastepujgce podstawowe pola badawcze zwigzane z szeroko rozumiang mo-
bilnoscia;

- relacje miedzy mobilnoscig i jej brakiem (np. w okreslonych grupach
spotecznych, regionach);

- relacje miedzy mobilnoscig a wyposazeniem infrastrukturalnym;

- relacje miedzy mobilnoscig fizyczng, informacyjna, wirtualng i wy-
imaginowana;

- analizy ryzyka zwigzanego z mobilnoscia.

W literaturze geograficznej i socjologicznej termin mobilnos¢ obejmuje
zaréwno wielkoskalowe przemieszczenia ludzi, towaréw, kapitatu i informa-
cji, jak i zjawiska lokalne zwigzane z codzienng ruchliwoscig i poruszaniem
sie w przestrzeni publicznej (Hannam i in. 2006). W gospodarce przestrzen-
nej mobilno$¢ bywa rozumiana jeszcze szerzej obejmujac takze przesuniecia
pozycji poszczegblnych miast i regionéw w ramach wiekszych systeméw
(Domanski 2006). Dla potrzeb niniejszego opracowania istotne jest zatem od-
dzielenie codziennej mobilnosci od takich pojec jak migracje czy turystyka.
Kaufmann rozroznia w tym kontekscie cztery podstawowe typy mobilnosci
przestrzennej (Kaufmann 2005):

» krotkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania - mobilno$¢ co-
dzienna (daily mobility);

» krotkoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania - podréze (w tym
turystyka; travel);

e dlugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania - zmiany mieszkan/
domoéw (residential mobility);

» dlugoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania - migracje (migra-
tion).

Przedmiotem niniejszego opracowania jest przede wszystkim krétko-
terminowa mobilno$¢ wewnatrz regionu zamieszkania (zgodnie z podzia-
tem Kaufmanna). Niektdre analizowane wskazniki (np. Srednie przebiegi
samochoddw) z natury rzeczy dotyczg jednak obu rodzajow mobilnosci
krotkookresowej. E. Menes (2001b), w kontekscie transportowym traktuje
mobilnos$¢ jako tozsamag z ruchliwoscia i rozumie przez nig zmiane miejsca
przebywania cztowieka w przestrzeni. Mobilno$¢ codzienna moze by¢ tez
utozsamiana z dzienng pryzma czasoprzestrzeni Hagerstrandta, a posiadanie



16

samochodu osobowego z podstawowym sposobem powiekszania tej pryzmy
dzieki wiekszym $rodkom technicznym i ekonomicznym (Domanski 2005;
Vilhelmson 1999).

Starsze opracowania polskie postugiwaty sie raczej terminem ruchliwosé
niz mobilnos¢. Tzw. ruchliwo$¢ komunikacyjna ludnosci byta wowczas de-
finiowana jako przemieszczanie sie ludzi na okreslonym obszarze za pomoca
roznych $rodkéw transportu (Hornig, Dziadek 1987). Z. Taylor (1999) w swo-
jej pracy poswieconej dostepnosci ludnosci wiejskiej do miejsc zatrudnienia,
ksztatcenia i ustug postuguje sie terminem ruchliwosci codziennej. Definiuje
ja jako faktyczne (rzeczywiste) codzienne przemieszczenia przestrzenne
jednostek, zwigzane z realizacjg konkretnego celu. Autor ten podkresla, ze
w przeciwienstwie do migracji literatura dotyczaca ruchliwosci codziennej
nie jest bogata, gdyz w wiekszosci poswiecona jest dojazdom obligatoryjnym
(do pracy i do szkoh). Dotyczy to w szczegdlnosci literatury polskiej.

V. Kauffman (2005) zwraca ponadto uwage na réznice pomiedzy, czesto
mieszanymi pojeciami, mobilnosci faktycznej i potencjalnej. Dla tej drugiej
proponuje on nowy termin ,,motility", definiujac go jako mozliwo$¢ danej
osoby do bycia mobilnym. Mozliwo$¢ taka jest zaspokajana na rézne sposo-
by, m.in. w drodze rozwoju motoryzacji, poprzez rozbudowe sieci transportu
publicznego, atakze dzieki odpowiedniemu planowaniu przestrzennemu
(ograniczanie rozpraszania zabudowy). W duzych osrodkach miejskich roz-
woéj motoryzacji poprawia mobilno$¢ potencjalng tylko do pewnego etapu.
PézZniej wraz ze wzrostem ruchu i kongestig drogowa zaczyna on by¢ ele-
mentem ograniczajgcym. Przedmiotem naszej analizy jest zatem zardwno
mobilno$¢ potencjalna (wyrazana w posiadaniu samochodu) jak i faktyczna
(wykorzystywanie pojazdu w zyciu codziennym).

Mobilno$¢ w wielu pracach postrzegana jest jako jedna ze skfadowych
jakosci zycia. Jej znaczenie wzrasta przy tym w przypadku okreslonych grup
spotecznych, takich jak osoby starsze (por. Spinney i in. 2009) lub niepetno-
sprawne, a takze dzieci podrozujace samotnie (Fyhri, Hjorthol 2009).

1.4. WPLYW MOTORYZACIJI NA PRZEMIANY MOBILNOSCI
W LITERATURZE PRZEDMIOTU
Poziom motoryzacji (najczesciej opisywany jako car ownership rate) jest
obecnie przedmiotem analiz wielu dyscyplin naukowych. Geografia spofecz-
no-ekonomiezna nie nalezy tu do nauk wiodacych. Generalnie mozemy wy-
rozni¢ cztery podstawowe i naktadajace sie kierunki studiow:
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nister i in. 2000; Exel, Rietveld 2009). Wsrdd proponowanych rozwigzan
obok rozwoju i promocji transportu publicznego wymienia sie¢ min. wpro-
wadzenie powszechnych optat za korzystanie z sieci drogowej (wzorem obo-
wigzujacych w centrum Londynu), ale takze np. wzrost znaczenia i spadek
cen wynajmu samochodéw (w celu unikniecia przejazdéw dalekobieznych;
ESPON 1.2.1 Final Report, 2004). W wielu pracach podkreslano koniecz-
no$¢ rozrozniania faktu posiadania samochodow i ich uzytkowania. Zgodnie
z analizami prowadzonymi na terenie Szwecji, przecietny samochdd pozo-
staje zaparkowany przez 23 godziny na dobe, a w ruchu znajduje sie tylko
przez jedng godzine (Hagman 2006). Proponowane dziatania réwnowazace
rozwoj transportu skierowane sg w pierwszej kolejnosci na ograniczenie
uzytkowania (mobilnosci), a nie posiadania pojazdéw. Czesto podkresla sie
takze znaczenie poziomu wykorzystania poszczego6lnych pojazdow. Porow-
nania emisji C0, na pasazerokilometr wedtug $rodkéw transportu wskazuja,
ze jest ona najwyzsza dla samochodu osobowego, ktérym podrdzuje jedna
osoba. Juz przy dwoch pasazerach wielkosci te okazujg sie nizsze niz w trans-
porcie lotniczym, a przy czterech niz w kolejowym (Chapman 2007). Prace
z pogranicza socjologii i geografii behawioralnej zajmuja sie tez problemem
motoryzacji jako czynnika istotnego przy podejmowaniu decyzji o wyborze
miejsca statego zamieszkania (min. Choocharukul i in. 2008; na przyktadzie
Tajlandii).

W literaturze spotykamy tez wiele analiz uzalezniajgcych poziom mobil-
nosci od roznych zmiennych o charakterze demograficznym i spotecznym.
Wedhug V. Van Acker i F. Wiltox'a (2010) do zmiennych takich zalicza
sie strukture pici i wieku, wielko$¢ gospodarstw domowych i poziom wy-
ksztatcenia oraz poziom dochodéw. Ci sami autorzy stwierdzajg jednak, ze
podstawowa zmienng ksztattujgca mobilno$¢ codzienng jest samo posiadanie
samochodéw osobowych (car ownership).

Niezaleznie od faktu, ze wiele dokumentdéw strategicznych na poziomie
europejskim zaktada zmniejszenie mobilnosci w przysztosci, liczni eksperci
dostrzegaja ograniczone szanse takiego rozwoju wypadkdw (Nijkamp i in.
1998). Wynika to min. z tego, ze podatki zwigzane z samochodami i ich uzyt-
kowaniem stanowig powazng cze$¢ dochodéw budzetowych panistw europej-
skich, bedac tym samym jedng z podstaw wydatkéw socjalnych (Forecasting
car ownership and use 1982). Ponadto przemyst motoryzacyjny postrzegany
jest jako ,,lokomotywa" rozwoju. Przyktadem moze by¢ wspdtczesna Polska,
gdzie branza motoryzacyjna jest jedng z najbardziej dynamicznych w wa-
runkach poakcesyjnych. Juz w 2001 r. E. Menes (2001b) szacowat w Polsce
wplywy do budzetu, z tytutu szeroko rozumianej motoryzacji, na ok. 20 mid
PLN, czyli 13-14% wszystkich wptywow podatkowych.
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W tych warunkach niezwykle istotnym problemem staje sie optymalizacja
mobilnosci codziennej w czasie i przestrzeni, z uwzglednieniem komplemen-
tarnego wykorzystania transportu indywidualnego i zbiorowego. Modelowa-
niu takich rozwiazan poswiecono w ostatnich latach szereg prac powstatych
na gruncie ekonomii (min. Scott, Axhausen 2006). Ich celem jest czesto
wypracowanie podstaw dla systemu powszechnych optat drogowych (Road
pricing\ m.in. Ubbels, Verhoef 2005), pozwalajgcego potencjalnie na pro-
wadzenie powszechnej polityki ,,mobilnosciowej' w réznych skalach prze-
strzennych. Bardziej geograficzny charakter ma analiza, ktorg przeprowadzili
I. Cameron i inni (2004). Poréwnali oni codzienng mobilno$¢ mieszkancow
wybranych miast europejskich, amerykanskich, azjatyckich i australijskich
(Hongkongu, Singapuru, Monachium, Sztokholmu, Nowego Jorku, Phoenix
i Perth) w latach 1960-1990. Wskazali na duze réznice pomiedzy kontynen-
tami, konkludujac, ze decydujgcym czynnikiem stymulujgcym wzrost mobil-
nosci byla liczba posiadanych samochodéw osobowych. Podkreslili takze jej
posredni wptyw na procesy rozpraszania zabudowy w strefach suburbaniza-
cji. Rozwdj motoryzacji przyczynit sie w wielu przypadkach do naruszenia
klinowej struktury przestrzennej miast (model Hoyta), poprzez rozwdj funk-
cji mieszkaniowej z dala od gtéwnych ciggéw komunikacyjnych. W poczat-
kowych fazach motoryzacji wystapito takze poszerzenie zasiegu strefy dojaz-
dow do pracy w duzych o$rodkach (strefy 5 modelu Burgessa' - opis modeli
rozwoju miast-por. Wectawowicz 2007). B. Vilhelmson (1999) analizowat
zmiany w strukturze mobilno$ci mieszkancéw Szwecji w latachl976-1996.
Stwierdzit, iz w latach 90. doszto tam do zauwazalnego spadku mobilnosci
zwigzanej z pracg zawodowa przy jednoczesnym wzroscie tej, ktorej przy-
czyna s aktywnos$ci czasu wolnego. Wiele opracowan po$wieconych jest
dynamice zmian w zakresie $rodkéw transportu wykorzystywanych przy
okreslonych typach przemieszczeri przestrzennych (min. Kauffman 2005;
Dargay, Hanly 2007; Pucher, Renne 2005).

Zdecydowanie mniej prac dotyczacych rozwoju motoryzacji postuguje
sie aparatem metodycznym geografii i nauk przestrzennych. Do nielicznych
wyjatkdw nalezy opracowanie S.D. Clarka (2007), wychodzace od doktadnej
analizy przestrzennej (na poziomie regionéw spisowych) rozmieszczenia
parku samochodowego w Anglii i Walii. Autor stosuje nastepnie metode re-
gresji dla okre$lenia relacji miedzy poziomem dochoddéw a liczbg pojazdow
w gospodarstwach domowych.

W krajach Europy $rodkowo-wschodniej analizowana tematyka badawcza
jest stabiej reprezentowana w literaturze przedmiotu. Prace z tego zakresu po-
jawity sie na og6t dopiero pod koniec lat 90-tych ubiegtego wieku. W Polsce
rozwojem motoryzacji zajmowali sie m.in. E. Menes (2001), W. Suchorzew-
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ski (2000), a na gruncie geografii m.in. K. Warakomska (1992), T. Lijewski
(2006) i T. Komornicki (2003). Problemy mobilnosci codziennej na obsza-
rach wiejskich, w koncu lat 80. byty przedmiotem prac Z. Taylora (1999,
2003). Najostrzejsza (w polskiej geografii) krytyke rozwoju motoryzacji oraz
wzrostu mobilnosci codziennej ludnosci zawart w niektorych swoich pracach
T. Lijewski (1996). Zagadnienie rozwoju motoryzacji w kontekscie tereno-
chtonnosci analizowat E. Mazur (1996).

Polskie prace charakteryzujg sie na ogdt (za wyjatkiem opracowan T. Li-
jewskiego i czeSciowo K. Warakomskiej) mniej krytycznym podejsciem
do problemu rozwoju motoryzacji. Tym samym sg one nieco blizsze ame-
rykanskiemu paradygmatowi polityki transportowej. Specyfika opracowan
krajowych jest natomiast eksponowanie problemu zagrozenia wypadkami
drogowymi. E. Menes (2001) analizuje zalezno$¢ pomiedzy wzrostem mo-
bilnosci a PKB w ujeciu globalnym, europejskim i krajowym. W Czechach
zagadnienie badane byto w kontekscie dostepnosci obszaréw peryferyjnych
przez M. Marade i T. Hudecka (2006), a w Rosji przez S. Tarkhova (2005).

Niniejszy podrozdziat nie wyczerpuje analizy bardzo bogatej literatury
przedmiotu, wskazujac jedynie na pojawiajace sie w niej wspotczesnie kie-
runki badawcze. Niektore inne prace cytowane sg w dalszych rozdziatach.
Dotyczy to w szczegdlnosci zagadnien zwigzanych z czynnikami rozwoju
motoryzacji indywidualnej oraz z poszczegblnymi celami mobilnosci co-
dziennej.

1.5. PRZEMIANY MOBILNOSCI CODZIENNETW EUROPETSKfiJ
IPOLSKIET POLITYCE TRANSPORTOWEJ]

Polityka transportowa na poziomie wspélnotowym ma w Europie stosun-
kowo krétka historie. W sposdb rzeczywisty zostata zapoczatkowana w roku
1992 wraz z ogtoszeniem White Paper on a Common Transport Policy. Jej
podstawowym zatozeniem byto osigganie celéw zwiazanych z konkurencyj-
noscig, spojnosciag (rozwojem regionalnym) i ochrong $rodowiska (Banister
i in. 2000). Poczatkowo polityka ta oparta byta gtéwnie na realizacji trans-
narodowych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. W 1994 r. wyznaczono 14
transeuropejskich inwestycji transportowych uznanych jako priorytetowe.
Réwnolegle inwestycje transportowe pochtaniaty ogromng cze$¢ funduszy
strukturalnych trafiajgcych do ubozszych regionéw wspélnoty (zwtaszcza do
Hiszpanii, Portugalii, Grecji i Irlandii). Liczne przedsiewziecia komunikacyj-
ne byty tez finansowane przez Europejski Bank Inwestycyjny.

Jednocze$nie polityka transportowa skierowana wyfgcznie na inwesty-
cje byla juz wowczas krytykowana przez srodowiska naukowe, sugerujace
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konieczno$¢ zmiany paradygmatu nieograniczonego wzrostu mobilnosci
0s6b i towaréw. Twierdzono, ze nieograniczona mobilno$¢ nie jest celowa
z powoddw spotecznych oraz ze wzgledu na potrzeby ochrony Srodowiska
(Banister i in. 2000). Jednocze$nie, jak juz wspomniano, liczni eksperci do-
strzegali male szanse sterowanego ograniczania mobilnosci (Nijkamp i in.
1998), gtownie z uwagi na silne powigzania z systemami fiskalnymi i do-
chodami budzetéw wiekszosci krajéw rozwinietych. Szanse na ograniczenie
mobilnosci byty tez kwestionowane z uwagi na duzo mniejsze od spodziewa-
nych efekty wtym zakresie spowodowane rozwojem telekomunikacji (w tym
telepraca; Button 2005).

Mimo to, toczaca sie dyskusja wywarta wptyw na europejska polityke
transportowg przetomu stuleci, ksztattowang w warunkach przyjetego juz
protokotu z Kyoto (1997). Unia Europejska staneta wobec zasadniczego dy-
lematu, ktérego wyznacznikami byty:

- rosngca rola ochrony $rodowiska naturalnego (w tym redukcji COJ
i zwigzana z tym potrzeba zastepowania polityki inwestycyjnej polityka
ksztattowania popytu (sterowania mobilnoscia) oraz polityka poprawy efek-
tywnosci wykorzystania juz istniejacych sieci;

- zblizajgca sie akcesja 12 nowych krajow cztonkowskich, z ktorych
wiekszos¢ (w tym Polska) odznaczato sie ogromnymi zap6Zznieniami w roz-
woju howoczesnych sieci transportowych, tak wewnetrznych, jak i zapewnia-
jacych powigzania z rdzeniem gospodarczym Unii.

Dylemat ten moégt by¢ rozwigzany wytacznie na drodze rdznicowania
regionalnego polityki transportowej Unii. Znalazto to pewne, cho¢ ograni-
czone, odzwierciedlenie w dokumentach i pracach ksztaltujgcych przyszig
polityke przestrzenng (terytorialng) organizacji. ROéwnowazenie kosztéw
transportu i zarzadzanie mobilnoscig (zwlaszcza w obszarach aglomeracyj-
nych) stato sie jednym z celéw Europejskiej Perspektywy Rozwoju Prze-
strzennego (ESDP), a p6zZniej przyjetej w 2007 roku Agendy Terytorialnej.
Zagadnienia te znalazty podbudowe merytoryczng w pracach naukowych
programu ESPON I, w tym przede wszystkim w projektach 1.2.1 oraz 1.4.4
(www.espon.eu). Projekt 1.2.1 wydzielit regiony na obszarze Unii Europej-
skiej, w ktorych powinna by¢ realizowana odmienna polityka inwestycyjna.
Jego zapisy odnos$nie nowych krajow cztonkowskich byty jednak wytgcznie
powieleniem wczesniejszych propozycji rozwoju infrastruktury (Komornicki
2008).

Polska polityka transportowa okresu przedakcesyjnego nie odnosita sie
praktycznie do wspomnianych dylematéw. W sferze deklaratywnej zachowata
ona charakter inwestycyjny. W wielu przypadkach byla powielaniem zatozen
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powstatych jeszcze w okresie gospodarki centralnie planowanej. Eksponowa-
no kluczowe znaczenie powiazan tranzytowych, postrzegajac transport jako
potencjalne Zrédto dochodéw od podmiotéw zewnetrznych. Dopuszczono
do dekapitalizacji transportu kolejowego (dla ruchu pasazerskiego w latach
1990-2007 zamknietych zostato ponad 6,2 tys. km linii normalnotorowych
oraz 750 km waskotorowych; Taylor 2007), ktérego przeksztatcenia prowa-
dzone byty pod dyktando zwigzkdéw zawodowych. Nie przewidziano poten-
cjalnych kon iktéw zwigzanych z unijng polityka Srodowiskowg. Dylematy
polityki transportowej nie staty sie przedmiotem negocjacji akcesyjnych (nie
zabiegano o zadne okresy przejSciowe zwigzane z zap6znieniami w rozwoju
infrastruktury). Jednocze$nie mobilno$¢ spoteczenstwa rosta bardzo szybko,
czego przejawem byla wihasnie gwattowna motoryzacja. Brak reakcji na za-
chodzace procesy ze strony polityki transportowej byt przedmiotem krytyki
czesci specjalistow, reprezentujgcych rdzne dziedziny zwigzane z transpor-
tem (m.in. Suchorzewski 2000; Lijewski 2000; Taylor 2002).

Lokalng polityke w dziedzinie mobilnosci codziennej i motoryzacji pro-
wadzi¢ zaczety w koncu lat 90. samorzady wiekszych miast. Sprowadzata
sie ona najczesciej do wyznaczenia stref patnego parkowania oraz ograni-
czonych preferencji dla komunikacji publicznej (np. pasy wydzielone dla
autobuséw miejskich).

Do pewnej zmiany sytuacji doszto wraz z akcesjg do Unii Europejskie;j.
Istotna czes¢ funduszy strukturalnych z pierwszego okresu finansowania
(formalnie lata 2004-2006, z mozliwoscig wykorzystania do korca roku
2008) przeznaczona zostala na wsparcie transportu publicznego (zwiasz-
cza w najwiekszych osrodkach) i tym samym na zapewnienie alternatywy
przewozowej w ramach mobilnosci codziennej. Rozwojowi miejskiego
transportu publicznego w aglomeracjach dedykowane byto ,Dziatanie 1.6
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego"
(ZPORR). W jego obrebie podjeto realizacje 14 projektow w 7 obszarach
metropolitalnych. W Warszawie zbudowano odcinek linii tramwajowej (Be-
mowo-Piaski), zmodernizowano linie w Alejach Jerozolimskich oraz podjeto
prace nad zintegrowanym systemem zarzadzania ruchem (z preferencjg dla
transportu publicznego). We Wroctawiu zmodernizowano $rednicowg linie
tramwajowg i przystgpiono do budowy wezta multimodalnego na Placu Po-
wstaricow Wielkopolskich. Modernizacje sieci tramwajowej podjeto w todzi
(tramwaj regionalny t.6dz-Pabianice), a budowe nowej linii w Poznaniu. Po-
zostate projekty dotyczyty gtéwnie modernizacji sieci jako catosci, integracji
systemu komunikacji miejskiej (Krakéw) i sprawnego zarzadzania ruchem.
Projekty zwigzane z transportem miejskim znalazty sie takze w ,,Dziataniu
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1.1" ZPORR i dotyczyly poprawy funkcjonowania systeméw komunika-
cyjnych mniejszych miast: Zielonej Gory, Biategostoku, Olsztyna, Elblaga
i Szczecina, a ponadto przebudowy ciagu tramwajowo-autobusowego w Kra-
kowie (Komornicki 2008).

Efekty opisanych dziatad sa w chwili obecnej trudne do oceny. W Zadnym
z wymienionych przypadkéw nie mozemy moéwi¢ o kompleksowej poprawie
system6w transportu publicznego w skali, ktéra moglaby znaczaco zwigk-
szyC jego rzeczywista konkurencyjno$¢ wzgledem samochodu prywatnego.
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2. CZYNNIKI ROZWOJU MOTORYZACII

2.1. CZYNNIKI KLASYCZNE

Autorzy réznie definiujg czynniki decydujace o rozwoju motoryzacji. Wy-
nika to po czesci ze zréznicowania czynnikdw w zaleznosci od fazy rozwoju
zjawiska (inne elementy decydujace w fazie poczatkowej - kraje rozwijajace
sie, inne w silnie zmotoryzowanych krajach zamoznych), regionu geograficz-
nego (Europa, Ameryka Pn., Azja), a takze od szeroko rozumianej specyfiki
narodowej (w tym od czynnikéw psychologicznych).

K.J. Button, A.D. Pearman., A.S. Fowkes (1982) wyrozniajg cztery pod-
stawowe czynniki socjoekonomiczne rozwoju motoryzacji indywidualnej:

- Dochdd (lub inaczej dochodowa elastyczno$¢ popytu na posiadanie
samochodéw, a wiec dochdéd odniesiony do aktualnych cen samochoddw).
Autorzy stusznie zauwazaja, zetzw. efekt dochodu jest najbardziej widoczny
w krajach stabo rozwinietych, gdzie poziom motoryzacji jest wyzszy tylko
w regionach o stosunkowo wysokim poziomie dochodéw ludnosci (najcze-
$ciej w jednym regionie stotecznym). Jednoczes$nie stwierdzajg, ze efekt ten
traci na znaczeniu przy opisie zréznicowan regionalnych poziomu motory-
zacji w wysoko rozwinietych krajach zachodnich (wraz ze zblizaniem sie
do poziomu nasycenia; Dargay 2001). Rozwoj motoryzacji opisuje zatem
najczesciej poprawnie krzywa logistyczna (Forecasting car ownership and
use, 1982).

- Wielko$¢ i struktura gospodarstw domowych, w tym przede
wszystkim struktura wiekowa, struktura pici, status spoteczny. Potrzeby uzy-
wania samochodu sg r6zne na réznych etapach zycia. Zgodnie z badaniami
J.D. Downesa (1980) liczba samochoddw w rodzinie wzrasta wraz z dorasta-
niem dzieci (zona wraca do pracy a nastepnie dzieci same podejmujg prace)
przecietnie 0 0,5 samochodu na 1 nowo-pracujgcego, pézniej za$ ponownie
spada wraz z wyprowadzaniem sie dzieci a w korcu z przechodzeniem na
emeryture. Tempo spadku jest jednak wolniejsze niz wczesniejszy przyrost
i wynosi $rednio 0,3 samochodu na 1 pracujgcego ubywajacego z gospodar-
stwa domowego.

- Ceny paliwa. Ich wptyw wystepuje wytgcznie w przypadku diugo-
okresowych tendencji wzrostowych (nawet woéwczas bywa czesto kwestio-
nowany przez specjalistow). Koszt paliwa wpltywa raczej na strukture parku
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samochodowego niz na poziom motoryzacji (na ogot nikt nie rezygnuje
catkowicie z posiadania samochodu, a jedynie zamienia go na bardziej eko-
nomiczny). Przyktadem moze by¢ kryzys paliwowy roku 1973, kiedy spadek
sprzedazy aut w krajach zachodnich okazat sie zaskakujaco krétkotrwaty.
Jednoczes$nie jednak nalezy pamietaé, ze ceny paliw pozostaja istotne w kon-
tek$cie intensywnosci wykorzystywania posiadanych pojazdéw (tzn. ma
wptyw na poziom i strukture modalng mobilnosci codziennej).

- Dostepnosé rozumiana jako potrzeba lub nawet konieczno$¢ uzywania
wiasnego pojazdu (np. w warunkach niskiej dostepnosci lub jakosci transpor-
tu publicznego). Czynnikami zniechecajgcymi do posiadania samochodu sg;
bliski dystans do sklepow, szkot, miejsc rozrywki; duza gestos¢ zaludnienia
(z reguly skutkuje wyzszg efektywnoscig transportu publicznego, a takze
kongestig transportowa).

Nieco inaczej podstawowe czynniki niezbedne do prognozowania rozwo-
ju motoryzacji definiujg G. Ingram i Z. Liu (1999), wymieniajac:

- dochod:;

- ceny, zardwno paliwa jak i samych pojazdéw (aczkolwiek autorzy za-
uwazaja, ze wzrost cen samochodéw skutkuje wprawdzie spadkiem poziomu
rejestracji nowych pojazdéw, jednoczesnie jednak wptywa na wydtuzenie
czasu uzytkowania pojazdow starych i tym samym jego oddziatywanie na
poziom motoryzacji jest ograniczone);

- tendencje demograficzne;

- polityke transportowa.

Autorzy rozwazajg takze wptyw poziomu urbanizacji na liczbe posiada-
nych samochodéw osobowych. Jest on wyraznie dwukierunkowy. Z jednej
strony obszaty zurbanizowane charakteryzuja sie wyzszymi dochodami lud-
nosci, co wptywa na wyzszy poziom motoryzacji, z drugiej jednak na obsza-
rach wiejskich istniejg daleko mniejsze alternatywne mozliwosci transportu
(samochdd jest potrzebniejszy).

Analizy wzrostu liczby samochodéw w Hiszpanii w latach 1980-2000
(Matas, Raymond 2008) dowodzg, ze istotnym czynnikiem wptywajgcym
na poziom motoryzacji pozostawat tam dochdd gospodarstwa domowego.
Znaczenie tego czynnika byto jednak wieksze w duzych osrodkach miejskich
niz w matych miastach i na obszarach wiejskich. Jako drugi istotny element
badania te wskazuja jakos$¢ transportu publicznego (zwtaszcza w obszarach
metropolitalnych). Dobrze rozwiniety transport publiczny redukuje poziom
motoryzacji o okoto 12%, wpltywajac przede wszystkim na posiadanie dru-
gich i trzecich pojazdéw w gospodarstwie domowym. Jednocze$nie w wa-
runkach hiszpanskich nie stwierdzono istotnego wptywu struktury wiekowej
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nach, na tynku wtérnym krajowym, czy zagranica). Potwierdzeniem sg tu
przemiany, jakie nastapity na polskim tynku motoryzacyjnym po roku 2000.
Pogorszenie koniunktury, potgczone z niefortunnymi jednoczesnymi pod-
wyzkami podatku akcyzowego na pojazdy i paliwa oraz z bankructwem kore-
anskiego koncernu Daewoo (drugi obok Fiata najwiekszy inwestor w branzy
motoryzacyjnej w Polsce) doprowadzito wowczas do zatamania sprzedazy
samochoddw. Ogdlny spadek sprzedazy byt jednak daleko mniejszy od spad-
ku, jaki zanotowaty salony z nowymi pojazdami. Po roku 2004 (akcesja do
Unii Europejskiej) motoryzacja rozwijata sie ponownie, ale gtownie dzieki
masowemu importowi starych pojazdéw uzywanych.

W ujeciu regionalnym, dziatanie czynnika dochodu (poziom rozwoju go-
spodarczego) uwidacznia sie po przekroczeniu pewnych wartosci progowych,
zaréwno in plus jak i in minus (Komornicki 2003). Dominacja aglomeracji
warszawskiej w wytwarzaniu PKB znajduje swoje przetozenie w wysokim
poziomie motoryzacji. Z drugiej strony regiony, w ktorych nastgpita naj-
gtebsza, rzeczywista (nie zafatszowana np. znaczeniem szarej strefy) zapasé
gospodarcza w zauwazalnie najmniejszym stopniu uczestniczylty w boomie
motoryzacyjnym ostatniej dekady. Najlepszymi przyktadami sg tu dawne
wojewodztwa olsztynskie, stupskie i watbrzyskie. Podobng prawidtowos¢
obserwowaé mozemy w skali poszczeg6lnych panstw Europy Centralnej,
gdzie dziatanie czynnika dochodu najtatwiej dostrzegamy w najbogatszych
Czechach i najbiedniejszej Rumunii.

Pozostate wymieniane w literaturze czynniki rozwoju motoryzacji, acz-
kolwiek istotne, odznaczajg si¢ mniejszym zroznicowaniem geograficznym.
W Polsce praktycznie nie wystepujg zauwazalne regionalne réznice w ce-
nach paliw i pojazdéw. W przypadku czynnika demograficznego, struktura
wielkosci gospodarstw domowych z pewnoscig rzutuje na liczbe pojazdéw
rejestrowanych w regionach o najwiekszym udziale os6b w wieku przedpro-
dukcyjnym (Polska potudniowo-wschodnia) i poprodukcyjnym (wyludniaja-
ce sie tereny wiejskie, m.in. w Polsce pétnocno-wschodniej). W warunkach
polskich czynnik cen paliw wydaje sie istotny jedynie przy poréwnaniu
z cenami przewozOw komunikacjg publiczng. W 1989 r. za miesieczng pen-
sje netto mozna byto kupi¢ 291 biletéw za przejazd pociggiem na odlegtos¢
100 km, wzglednie 465 litréw benzyny; w 1998 r. odpowiednio tylko 118
takich samych biletéw i az 549 litrow paliwa (Menes 2001a).

Réwniez rola polityki transportowej w ksztattowaniu poziomu motoryza-
cji jest niewielka, a tym bardziej nie ma ona w praktyce zadnego odniesienia
regionalnego. Proces zwiekszania si¢ liczby samochodéw osobowych ma od
roku 1990 charakter zywiotowy. Zwigzane z nim posrednio dziatania kolej-
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nych rzadoéw koncentrowaty sie na generowaniu wpkywow do budzetu (staty
wzrost podatku akcyzowego na paliwa, podatek akcyzowy od samochoddw)
oraz ewentualnie na wspieraniu krajowych producentéw pojazdéw. Dopiero
w 1999 r. wprowadzono w Warszawie system ptatnego parkowania w cen-
trum miasta. Analogiczne systemy, zaréwno w duzych miastach Europy Za-
chodniej jak i krajow sasiednich, istniaty od wielu lat lub nawet dziesiecioleci
i zostaty uruchomione przy znacznie mniejszej liczbie samochodéw na 1000
mieszkancow. Nie bez znaczenia jest zatem faktyczny brak spojnej polityki
transportowej (Taylor 2002). Widoczny jest jedynie wplyw pojedynczych
decyzji politycznych na chwilowe tendencje w sprzedazy samochodéw (cta
i akcyza na import pojazdéw uzywanych, odliczanie podatku VAT za po-
jazdy pseudo-ciezarowe itd.). Polityka transportowa nie ma jednak wymiaru
regionalnego.

Z pewnoscig istotny dla rozwoju motoryzacji w Polsce i innych kra-
jach Europy Centralnej jest natomiast wptyw czynnika dostepnosci. Jedna
Z przyczyn rozwoju motoryzacji w Polsce sq migracje na tereny podmiejskie,
skutkujgce potrzebg posiadania kolejnych samochodéw w gospodarstwie
domowym. W wielu regionach Polski doszto po 1989 r. do drastycznego
pogorszenia sie jakosci transportu publicznego. Trasy, godziny odjazdéw,
czestotliwos¢ kursow oraz (a moze przede wszystkim) komfort i bezpieczen-
stwo podrozy, zwihaszcza w przypadku kolei (ale takze lokalnych autobusow
i transportu miejskiego), przestaty przystawa¢ do zwiekszajacego sie tempa
zycia, wzrostu znaczenia punktualno$ci oraz decentralizacji dziatalnosci
gospodarczej (blisko 2 min drobnych firm nalezacych do osob fizycznych).
W obliczu takich faktow jak brak rzeczywistych reform w PKP (Polskie Ko-
leje Panstwowe), czy biurokratyczna niemozno$¢ stworzenia zintegrowanych
systeméw transportu publicznego w wielkich aglomeracjach, samochdd oso-
bowy stat sie jedyng alternatywg pozwalajaca sprosta¢ wyzwaniom wspot-
czesnosci. Ponadto mimo spektakularnych podwyzek cen paliw w koncu lat
90. XX wieku, w catym okresie przemian gospodarczych ostatnich 15 lat
wzrost cen publicznych ustug transportowych byt z pewnoscig wyzszy niz
wzrost cen eksploatacji samochodéw osobowych (hawet w gospodarce cen-
tralnie planowanej, cena benzyny byla w pewnym sensie zawsze tynkowa,
za$ transport publiczny - zwlaszcza kolejowy - subsydiowano). Pomiedzy
rozwojem motoryzacji i ograniczeniem dostepnosci wystepuje jednak z pew-
noscig zalezno$¢ zwrotna. Odplyw pasazeréw, przesiadajacych sie do wia-
snych pojazdow, wptywa w oczywisty sposéb na rentowno$¢ przedsiebiorstw
transportowych. W efekcie przedsiebiorstwa te nie dysponowaty $rodkami
na poprawe jakosci $wiadczonych ustug, a otrzymywana przez najwieksze
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z nich (Polskie Koleje Panstwowe) pomoc rzadowa hie byla przeznaczana na
niezbedne inwestycje, lecz na sptate dtugow i wynagrodzenia pracownikow.
Sytuacja ta nie ulegta zasadniczej zmianie w efekcie cztonkostwa w Unii Eu-
ropejskiej i dostepu do funduszy strukturalnych tej organizacji.

2.2. CZYNNIKI SPECYFICZNE

Co jeszcze ksztattuje geografie motoryzacji w Polsce i w Europie Cen-
tralnej, skoro rola klasycznych czynnikéw nie wyjasnia w petni istniejacych
roznic regionalnych? Pelna odpowiedZ na to pytanie wymagataby badan
natury socjologicznej i psychologicznej. Wérdd czynnikdw specyficznych,
thumaczacych proces szybkiego wzrostu liczby samochodéw osobowych wy-
mieni¢ jednak z pewnoscig nalezy:

- Prestiz i pozycje spoteczng okreslang przez posiadanie samochodu.
Czynnik ten wystepuje w jakiej$ mierze takze w Europie Zachodniej. Byt tez
opisywany w literaturze. Wedtug O. Hagmana (2006), samochdéd jest wyko-
rzystywany do okazywania tozsamosci wiasciciela, wysytania sygnatow do
otoczenia spotecznego, pokazywania kim jestesSmy. W krajach Europy Cen-
tralnej czynnik prestizu byt spotegowany faktem, iz przez lata gospodarki
centralnie planowanej samochdd pozostawat dobrem luksusowym. W Polsce
dodatkowo wzmacniata go popularnos¢ amerykanskich wzorcéw kulturo-
wych (miedzy innymi efekt licznych powigzari rodzinnych; Komornicki
2003b).

- Relatywng fatwos$¢ zaspokojenia potrzeby w zakresie posiadania sa-
mochodu zwiaszcza w poréwnaniu z potrzebami mieszkaniowymi [Zatoze-
niapolityki... 2000; Menes 2001b] (bardzo wysokie i rosngce ceny mieszkan,
przy jednocze$nie ustabilizowanych, a okresowo nawet malejgcych cenach
samochodow osobowych; znacznie wieksza dostepno$¢ kredytéw samocho-
dowych w poréwnaniu z kredytami mieszkaniowymi w warunkach wysokiej
in acjilat90.).

- Prywatyzacje i decentralizacje gospodarki (duza liczba nowych, ma-
tych podmiotéw, potrzebujacych samochodéw osobowych).

- Wysokie posrednie koszty pracy (podatki, skfadki na ubezpieczenie
spofeczne) sktaniajace pracodawcéw do przydzielania pracownikom samo-
chodéw stuzbowych zamiast podwyzek ptac.

Ogolna analiza danych odnosnie rozwoju motoryzacji w innych krajach
Europy Centralnej wskazuje, ze wszystkie opisane czynniki specyficzne wy-
stapity, choé w réznym zakresie w kazdym z analizowanych panstw. Wydaje
sie, ze o tym iz wzrost liczby samochoddéw osobowych nalezat w Polsce do
najszybszych zadecydowaty przede wszystkim czynniki: specyficzne - pre-
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stizu spotecznego i decentralizacji gospodarki (rozwdj drobnej przedsiebior-
czosci byt w Polsce bardziej dynamiczny niz w krajach sgsiednich) oraz kla-
syczny - dostepnosci (wieksza zapas¢ transportu publicznego).

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze rozwdj motoryzacji jest, zaréwno na
Swiecie, jak i w Polsce, wypadkowa wielu czynnikdw o charakterze spotecz-
nym, gospodarczym i politycznym. Element ekonomiczny (PKB, dochody
gospodarstw domowych itd.) jest tylko jednym z nich. Czynnik ten ma jed-
nak charakter brzegowy (ponizej pewnego poziomu spoteczenstwa ,,nie stac"
na szybka motoryzacje), a ponadto rzutuje na strukture posiadanego parku
samochodowego. Biorgc pod uwage zmniejszanie sie roli czynnika dochodu
w procesie motoryzacji, Polska i inne kraje Europy Centralnej upodobnity
sie do krajéw Europy Zachodniej. Jednoczes$nie jednak upodobnienie to
nastgpito niejako zbyt wczesnie (,,na wyrost", przy wcigz niskim poziomie
PKB). W przypadku Polski, w niektérych regionach kraju spowodowato to
przejsciowo niepetne wykorzystanie pojazdow osobowych w zaspokajaniu
indywidualnych potrzeb transportowych. Paradoksalnie, zjawisko to mozna
rozpatrywa¢ w kategoriach nizszych (niz wynikatoby z liczby samochoddw)
kosztow zewnetrznych motoryzacji (w tym kosztow natury ekologicznej).
Nie nalezy jednak sadzi¢, ze jest to sytuacja diugotrwata. Mozna zaktadac,
ze (w skali kraju) po okresie szybkiego wzrostu liczby pojazdow, z kilku-
letnim opOZnieniem nastapi szybki wzrost ruchu drogowego. Sytuacja taka
juz dzisiaj ma miejsce w najwiekszych miastach, szczego6lnie w aglomeracji
stotecznej. Szczegb6towe odniesienie poziomu motoryzacji do wskaznikow
PKB omowiono w rozdziale 3.



http://rcin.org.pl



3. ROZWOJ MOTORYZACIJI W POLSCE
- UJECIE REGIONALNE

3.1. ROZWOJ MOTORYZAOI PRZED 1990 R.

Proces szybkiego rozwoju motoryzacji, siega w Polsce poczatku lat 70.
XX wieku. Wczesniej samochdd pozostawat dobrem luksusowym, dostep-
nym dla nielicznej czesci spoteczenstwa. Byto to wynikiem nie tylko indywi-
dualnych mozliwosci ekonomicznych, ale réwniez celowej polityki parstwa.
W poczatkach okresu powojennego dtugosci drog o nawierzchni utwardzonej
wzrastaty w Polsce szybciej od liczby poruszajgcych sie po nich pojazdéw
(Warakomska 1992). Roznice w kursach walut skutecznie blokowaty obywa-
telom dostep do samochoddw produkowanych poza blokiem RWPG, a nawet
w innych krajach tegoz bloku. Produkcja krajowa byfa niewielka i osoba de-
cydujaca sie na zakup pojazdu musiata po dokonaniu przedptaty oczekiwac
na jego odbiér nawet kilka lat. Jednoczes$nie panstwo gwarantowato oby-
watelom ekstensywny i bardzo tani transport publiczny. Praktycznie az do
konca lat 80. koszt podrozy 3-osobowej rodziny samochodem osobowym byt
wyzszy od kosztu 3 biletéw kolejowych na tej samej trasie wewnatrz kraju.
Byla to sytuacja catkowicie odmienna od wystepujacej w Europie Zachod-
niej, gdzie najczesciej juz przy 2 osobach podrézujacych prywatny samochod
byt najtanszym $rodkiem transportu. Substytutem motoryzacji indywidualnej
byta w okresie gospodarki centralnie planowanej duza liczba pojazdéw jed-
nos$ladowych (motocykle, skutery, motorowery). Az do roku 1978 byto ich na
polskich drogach wiecej niz samochodéw osobowych (Warakomska 1992).

Na poczatku lat 70. miato miejsce pierwsze otwarcie gospodarcze Polski
na Zachod oraz czeSciowe przesuniecie srodka ciezkosci dziatalnosci pro-
dukcyjnej z przemystu ciezkiego na wyrdb artykutow o charakterze kon-
sumpcyjnym. Jednym z przejawdw obu tych tendencji byto kupno licencji
na produkcje jednego z najmniejszych aut produkowanych na Swiecie - Fiata
126. Z uwagi na niewielkie rozmiary samochdd ten miat umiarkowang cene,
a skala produkcji pozwalata na szybsze zaspokajanie rosnacego popytu.
W latach 70. liczba samochodéw osobowych wzrosta pieciokrotnie (z za-
ledwie 450 tys. w 1970 r. do 2,3 min w 1980 r.). W latach 80. XX wieku,
pomimo kryzysu gospodarczego, motoryzacja rozwijata sie jeszcze bardziej
gwattowanie (ryc 2, ryc. 3). W warunkach spadku krajowej produkcji, po-
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trzeby spoteczeristwa w coraz wigkszym stopniu zapewniat jednak import
uzywanych pojazdéw z Europy Zachodniej (gtéwnie z RFN, Belgii 1 Fran-
cji). W latach1980-1990 liczba samochodéw osobowych wzrosta o 2,9 min
sztuk (122%).
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Ryc. 2. Przyrost liczby samochodéw osobowych w Polsce w latach 1970-2005
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS
Increase in the number of passenger cars in Poland in the 1970-2005 period. Source: Author’s
own elaboration, based on the Central Statistical Office data
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Ryc. 3. Roczne przyrosty liczby samochodéw osobowych w Polsce w latach 1971-
2005. Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Annual increase in the number of passenger cars in Poland in 1970-2005 period. Source:
Author’s own elaboration, based on the Central Statistical Office data
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zmotoryzowana pozostata Polska pdtnocno-wschodnia i Karpaty. Warto
odnotowac, ze grupe outsiderow opuscity niektére wojewodztwa potudnio-
wo-wschodnie, zwiaszcza graniczace z Ukraing (np. dawne wojewo6dztwo
przemyskie: w 1980 - 34 samochody na 1000 mieszkancow, w 1997 r.
- 197 pojazddw). Nalezy jednak pamietac, ze na nizszg warto$¢ wskaznikow
wojewodztw z Polski potudniowo-wschodniej wptywa struktura wiekowa
ludnosci tego obszaru, odznaczajaca sie najwyzszym w Polsce odsetkiem
0s6b w wieku przedprodukcyjnym (a wiec najczesciej nie prowadzacych i nie
posiadajacych jeszcze samochodu).

W latach 1999-2001 regionalne dane dotyczace liczby pojazdéw samo-
chodowych dostepne byty tylko w uktadzie 16 nowych wojewddztw. Tym
samym odznaczaty sie one nadmiernie duzym poziomem generalizacji.
Jednocze$nie GUS rozpoczat identyfikowanie mankamentéw dotychczaso-
wego systemu gromadzenia danych, co takze pogarszato jako$¢ osiggalnego
materiatu. Wojewddztwami wiodgcymi, w naturalny sposob, staty sie ma-
zowieckie i wielkopolskie. Dynamika przyrostéw wielkosci parku samocho-
dowego dla lat 1995-2003 byta jednak najstabsza wiasnie dla wojewddztwa
mazowieckiego (nasyconego motoryzacyjnie) oraz dla $laskiego. Najwieksze
przyrosty odnotowano natomiast w wojewodztwach podlaskim, lubelskim
i kujawsko-pomorskim. Gwattowne zmiany tendencji spowodowane sg naj-
prawdopodobniej wspomnianymi dziataniami w sferze weryfikacji zasobow
statystycznych.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze dekada lat 90. charakteryzowata sie
w Polsce nastepujacymi tendencjami rozwoju motoryzacji:

 dalszym dynamicznym wzrostem liczby pojazdow;

» wyrdwnaniem dysproporcji regionalnych w poziomie motoryzacji;

» wzrostem sprzedazy nowych pojazdéw i odmtodzeniem oraz unowo-
cze$nieniem parku samochodowego;

» wzrostem dysproporcji regionalnych w zakresie struktury parku samo-
chodowego.

Trzeba tez zaznaczy¢, ze gwattowny rozwoj motoryzacji wystapit w la-
tach 90. we wszystkich krajach Europy Srodkowej. Z reguly przebiegat on
szybciej w krajach stabiej zmotoryzowanych w okresie gospodarki centralnie
planowanej. W krajach o wiekszej wyjsciowej liczbie samochoddw osobo-
wych jak Czechy, Stowacja i Wegry rozwdj byt wolniejszy, a przemiany
W znacznej mierze polegaty na wymianie przestarzatego parku samochodo-
wego. W efekcie, w latach 1990-2006 doszto do znacznego zniwelowania
réznic w rozwoju motoryzacji indywidualnej pomiedzy krajami regionu.
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Przyrost liczby samochodéw osobowych (ryc. 7) byt w Europie Centralnej
zdecydowanie szybszy od notowanego w wysoko rozwini¢tych krajach Eu-
ropy Zachodniej (Komornicki 2003; Clark 2009). Jednocze$nie kraje Europy
Potudniowe;j (zwlaszcza Grecja) odznaczaty si¢ juz w latach 90. wskaznikami
wzrostu motoryzacji podobnymi do tych notowanych w Europie Centralne;j.
Zdecydowanie wyprzedzajac kraje postkomunistyczne pod wzgledem pozio-
mu PKB, panistwa te nie przewyzszaty ich jednak w przyroscie liczby pojaz-
déw. Nieco odmienne tendencje w rozwoju motoryzacji zanotowano w Rosji.
Podobnie jak w niektérych krajach rozwijajacych sig, istotng role w zréznico-
waniu regionalnym zjawiska odgrywa tam nadal element dochodu. Réznice
w relatywnej liczbie samochodéw osobowych pomig¢dzy najlepiej i najstabiej
zmotoryzowanymi obwodami sg bardzo duze (10-15-krotne). Jednostkami
o0 najlepszej sytuacji sa, obok Moskwy i Sankt Petersburga, niektére zamozne
obwody 1 republiki Syberii oraz Dalekiego Wschodu. W czotéwce najbar-
dziej zmotoryzowanych regionéw znajduje si¢ takze potozony w sasiedztwie
Unii Europejskiej obwdd kaliningradzki (Tarkhov 2005).
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Ryc. 7. Procentowy przyrost liczby samochodow osobowych (1990-2004)
w wybranych krajach. Zrédto: Clark (1999)

Increase (%) in the number of passenger cars (1990-2004) in the selected countries. Source:
Clark (1999)
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powinien przekracza¢ 1%. W wielu regionach kraju przekracza on jednak 5,
a nawet 10% (ryc. 10). Imjest on wyzszy tym bardziej niewiarygodne sg dane
0 poziomie motoryzacji w danej jednostce administracyjnej. Najwieksze roz-
bieznosci wystepujg na terenach wiejskich zachodniej Polski (szczegélnie na
Pomorzu, Ziemi Lubuskiej oraz w dawnych wojewddztwach watbrzyskim,
wroctawskim i opolskim). Ponadto ujawniajg sie one w niektorych powiatach
Polski centralnej (np. w Legionowie pod Warszawg) oraz w Bieszczadach.
Widac¢ daleko idacg zbiezno$¢ z rozmieszczeniem dawnych PGR.

Obraz rozkfadu przestrzennego parku samochodéw osobowych jest
ponadto znieksztatcony proporcjonalnie do bledéw statystyki migracyjnej.
Nierejestrowane przemieszczenia ludnosci do aglomeracji polifunkcyjnych
(por. Sleszyriski 2005) skutkuja analogicznym przemieszczaniem sie samo-
chodéw osobowych pozostajgcych w ewidencji w innych regionach kraju.
Zjawisku temu sprzyja zréznicowanie stawek ubezpieczeri komunikacyj-
nych (z reguty najwyzszych w aglomeracjach). Dodatkowe znieksztatcenia
mapy motoryzacyjnej Polski powodujg rejestrowanie ot korporacyjnych
pojazdéw stuzbowych w miastach, w ktorych znajduje sie siedziba firmy
(gtéwnie w Warszawie oraz w Poznaniu), podczas gdy w praktyce sa one
wykozystywane czesto w catym kraju.

Nie bez znaczenia jest tez regionalne zréznicowanie demograficzne, oraz
zwigzana z nimi i wspomniana juz, odmienna w roznych czesciach kraju
wielko$¢ gospodarstw domowych (czynnik wyodrebniany w  literaturze
przedmiotu; m. in. Button i in. 1982; Downes 1980). Relatywnie nizszy
stopien motoryzacji w Polsce potudniowo-wschodniej wynika po czesci
z wyzszego poziomu dzietno$ci w latach 90. i tym samym obecnie wiekszej
liczby dzieci wrodzinach. Stopien zmotoryzowania odniesiony do liczby go-
spodarstw domowych nie odbiega w tym regionie od $redniej krajowej (977
samochodow na 1000 gospodarstw przy 973 dla catego kraju w 2002 r.).

Generalnie analiza poziomu motoryzacji w odniesieniu do liczby go-
spodarstw domowych dowodzi, ze liczba samochoddéw osobowych byla
juz w 2002 r. prawie réwna liczbie tychze gospodarstw. Jednocze$nie rézne
badania wyposazenia gospodarstw domowych wskazuja, ze samochdd oso-
bowy posiada od 40 do 60% sposrdd nich. Roznica wynika m.in. z:

* duzej liczby samochoddw, ktdérych wiascicielami sg przedsiebiorstwa,
a nie gospodarstwa domowe;

* duzej liczby gospodarstw domowych posiadajacych wiecej niz jeden
pojazd.
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Sposréd duzych osrodkéw miejskich (ponad 200 tys. mieszkancow) zde-
cydowanie najbardziej zmotoryzowana jest Warszawa (521 pojazdéw osobo-
wych i ,,matych ciezarowych" na 1000 mieszk.), Poznan, Gdansk, Wroctaw,
Bydgoszcz i Gliwice. Jednocze$nie relatywnie niski jest poziom motoryzacji
w Biatymstoku (242 pojazdy), Zabrzu, Bytomiu i Radomiu. Sg to miasta
niejednokrotnie wymieniane jako problemowe, czesto charakteryzujace sie
wysokim bezrobociem. Dowodzi to, ze wskaznik motoryzacji moze by¢
wykorzystywany jako posrednia miara poziomu zycia ludnosci. Charakte-
rystyczne jest takze zréznicowanie wewnetrzne obserwowalne w obrebie
aglomeracji gornoslaskiej. Moze by¢ ono wynikiem lepszej sytuacji ekono-
micznej (W tym na tynku pracy) w Gliwicach i Katowicach (w poréwnaniu
z innymi miastami).

Konkludujac nalezy stwierdzié, ze rzeczywiste rozmieszczenie parku sa-
mochodowego charakteryzuje sie najprawdopodobniej wyzsza (od wynikaja-
cej z danych oficjalnych) koncentracja w najwiekszych osrodkach (czynnik
migracyjny) oraz mniejszym zréznicowaniem na pozostatym obszarze kraju
(czynnik demograficzny). Elementem roznicujagcym przestrzennie zjawisko
motoryzacji w Polsce staje sie w coraz wiekszym stopniu struktura (jako$¢),
a nie wielko$¢ parku samochodowego.

W tym miejscu warto tez podkresli¢, ze polska statystyka poziomu mo-
toryzacji wymaga szybkiej i zdecydowanej naprawy. Konieczna jest weryfi-
kacja wszystkich ewidencji pozostajacych w gestii powiatowych wydziatow
komunikacji. Celowe jest takze wykorzystanie kolejnego Narodowego Spisu
Powszechnego do zgromadzenia danych o parku samochodowym pozostaja-
cym w dyspozycji gospodarstw domowych (jak to ma miejsce np. w Wielkiej
Brytanii; Clark 2007). Brak jest takze kompleksowych badari mobilnosci w go-
spodarstwach domowych podobnych do brytyjskiego National Travel Survey.

3.4. NAPLYW POJAZDOW UZYWANYCH PO 1 MAJA 2004 R.

Jednym z pierwszych dostrzegalnych skutkéw spoteczno-ekonomicznych
akcesji Polski do Unii Europejskiej 1 maja 2004 r. byfa gwaltowana inten-
syfikacja indywidualnego importu samochodéw. W Polsce wystapit wzrost
cen samochodéw nowych przy jednoczesnym spadku w kategorii pojazdéw
uzywanych. Bylo to takze zwigzane z ugruntowang w latach 90. polaryzacja
spoteczng majacg swoje odzwierciedlenie w polaryzacji tynku samocho-
dowego. Zamozniejsza cze$¢ spoteczenstwa dokonata w drugiej potowie
poprzedniej dekady wymiany posiadanych pojazdéw na samochody nowe,
kupowane w firmowych salonach. Przedstawiciele grup ubozszych korzystali
w latach 1990-2004 badz ze starych pojazdéw krajowych, badz tez z samo-



chodéw sprowadzonych z Europy Zachodniej w latach 1990-1992 (pierwsza
fala nieograniczonego masowego importu indywidualnego). Te wiasnie gru-
py stanowity w latach 2004-2005 wobec koniecznosci wymiany pojazdow.
Jednocze$nie oferta tynku pierwotnego pozostawata dla nich zdecydowanie
zbyt droga.

Od stycznia do konca kwietnia 2004 r. (a wiec przed akcesjg do UE) spro-
wadzono do Polski zaledwie 16,3 tys. uzywanych samochodéw osobowych.
W kolejnych 8 miesigcach tego samego roku (po akcesji) 811,8 tys. (z czego
803 tys. z obszaru Unii Europejskiej). Mimo trwajacych prac legislacyjnych,
takze w 2005 r. Polska nie wprowadzita nowych regulacji podatkowych ha-
mujacych naptyw starych pojazdéw. W skali roku przywieziono ich ponow-
nie 870,7 tys. (w tym 851 tys. z UE). W 2005 r. az 66,5% sprowadzanych aut
miato ponad 10 lat. Przecietny pojazd sprowadzony do Polski wyproduko-
wany byt w 1992 r. Import wptynat wiec na zdecydowane zwiekszenie $red-
niego wieku samochodéw poruszajacych sie po polskich drogach. Wedtug
badan Instytutu SAMAR, w strukturze naptywajacych samochodéw pierwsze
miejsce zajmuje niezmiennie Volkswagen (blisko 25% w 2005 r.), a nastep-
nie Opel, Ford, Audi, Renault, BMW i Mercedes. Wysoka pozycja drozszych
marek potwierdza teze, ze o rozwoju motoryzacji w Polsce nie decydujg wy-
facznie czynniki klasyczne (Komornicki 2003). Istotng role odgrywa nadal
prestiz zwigzany z posiadaniem okreslonego typu pojazdu.

W uktadzie regionalnym zdecydowanie najwiecej samochodéw naptyneto
do wojewodztwa® wielkopolskiego, a w dalszej kolejnoéci do mazowieckie-
go, matopolskiego, $laskiego i dolno$laskiego (ryc. 12). Stare samochody
w duzej mierze trafialy zatem na obszary relatywnie zamozniejsze i wcze-
$niej dobrze zmotoryzowane. Po czesci wynika to z faktu, iz w Poznaniu
i wojewddztwie wielkopolskim zlokalizowanych jest najwiecejfirmzajmuja-
cych sie importem oraz remontem uzywanych samochodéw. Po odniesieniu
naptywu do liczby mieszkaicow, wiodacymi wojewodztwami okazujg sie
wielkopolskie i lubuskie (ponad 25 pojazdéw sprowadzonych w 2005 r. na
1000 mieszkancow; ryc. 13).

* Dane dotycza izb celnych, ktérych zasieg terytorialny, poczawszy od 2005 r. w petni pokrywa sie
z podziatem wojewodzkim.



and the area of the $wi¢mkrzyskic voivodeship (province) to customs chamber in Krakéw.

Ryc. 13. Import samochodéw uzywanych w 2005 r. na 1000 mieszkaicéw. Zrédlo:
opracowanie whasne na podstawie www.mf.gov.pl
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Elementem tlumaczacym masowy import do Polski zachodniej jest tez
po czesci rejestrowanie pojazdéw sprowadzonych przed ich zamierzong od-
sprzedaza, tak aby przedmiotem transakcji byt samochdd ,krajowy", czesto
lepiej postrzegany przez potencjalnych klientow na tynku wtérnym.

Masowy import pojazdéw uzywanych poddawany jest silnej krytyce
merytorycznej (gtdwnie ze strony analitykoéw tynku) i medialnej. Zakres ne-
gatywnej oceny zjawiska powinien by¢ jednak uzalezniony od bardziej pre-
cyzyjnych analiz, w tym takze o charakterze regionalnym (geograficznym).
Przeprowadzone badania ankietowe sg (zgodnie z przyjetymi zatozeniami)
fragmentaryczne i tym samym nie sg reprezentatywne dla catego parku samo-
chodowego w Polsce. Mimo to pozwalaja one na zakwestionowanie czesto
powtarzanej tezy o wzajemnej konkurencyjnosci importu pojazdéw uzywa-
nych i zakupu samochodéw nowych. W duzych osrodkach metropolitalnych
udziat obecnie posiadanych pojazdow kupionych w salonach jest bardzo wy-
soki. Samochody te nie sa wymieniane na pojazdy sprowadzane z zagranicy.
Co najwyzej okres ich eksploatacji przez pierwszego wiasciciela okazat sie
dtuzszy niz zakfadali analitycy i dilerzy koncernébw motoryzacyjnych. Ma-
sowy import i zwigzany z nim spadek cen pojazdéw uzywanych (a tym sa-
mym wiekszy realny koszt wymiany samochodu na nowy) jest tylko jednym
z powoddéw takiego stanu rzeczy. Z drugiej strony w mniejszych osrodkach
(zwhaszcza Polski zachodniej) wymianie na importowane podlegajg czesto
stare i bardzo stare samochody krajowe (Fiat 126p, Fiat 125p i Polonez).
Wymiana ta odbywa sie w segmencie tynkowym, w ktérym kupno nowych
samochodow w ogble nie jest brane pod uwage. Tym samym, pomimo nega-
tywnych przemian w strukturze wiekowej parku samochodowego, masowy
import nie musi oznacza¢ jednoczesnie zmiany na gorsze w sensie czysto
jakosciowym. 12-letni importowany Opel, bedzie zawsze samochodem wyz-
szej klasy od 8-letniego Fiata 126p (takze w kontekscie negatywnego oddzia-
tywania na Srodowisko lub zagrozenia wypadkami drogowymi).

Wsréd niewatpliwie pozytywnych efektow importu  indywidualnego
nalezy tez wymieni¢ generalny spadek cen pojazdéw uzywanych oraz zwig-
zane z tym zmniejszenie czestotliwosci  kradziezy odnotowane przez policje
w 2005 r. (og6tem 50,5 tys. sztuk wobec 57,7 tys. w 2004 r., www.poli-
cja.gov.pl.).

3.5. ROZWOJ MOTORYZACIJI W SWIETLE BADAN ANKIETOWYCH

Omawiane w niniejszym opracowaniu badania ankietowe obejmowaty
pytanie o liczbe osob i pojazdéw w gospodarstwie domowym respondenta
(tab. 4; ryc. 17). Potwierdzity one ponownie role czynnika demograficzne-



Tabela 4. Posiadanie pojazdéw w wybranych miastach w 2005 r.
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Poziom Srednialiczba | Sreduialiczba
. NP pojazdow
Badane miasta motoryzaoji pojazdéw . na osobe
wg GUS | w gospodarstwie .
w 2003 1. domowym W g(;)Spodars DR
omowym
Warszawa 415 XXX XXX
Ursynéw XXX 1,49 0,54
Bemowo XXX 1,42 0,49
Sopot 466 1,14 0,44
Zyrardoéw 396 1,22 0,40
Nowy Targ 384 1,30 0,36
Grodzisk Wikp. 365 1,45 0,41
Gniezno 329 1,42 0,40
Chorzéw 215 1,02 0,29
Biatystok 202 1,35 0,43
Mornki 228 1,52 0,40
Biatogard 220 1,04 0,30
Lezajsk 182 1,28 0,35
Kamienna Goéra 182 1,12 0,32

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych

go w ksztaltowaniu si¢ regionalnego zréznicowania poziomu motoryzacji
w Polsce. Srednia liczba pojazdéw w gospodarstwie domowym oraz liczba
pojazdéw na osobe byly wyzsze w miastach wybranych jako lepiej zmotory-
zowane. Skala réznic byla jednak mniejsza niz przy samym tylko poziomie
motoryzacji (siggala tylko 50%, podczas gdy w pierwszym przypadku prze-
kraczala 100%). I tak np. po odniesieniu do liczby i wielkosci gospodarstw
domowych poziom motoryzacji w Biatymstoku (a takze w Morkach) okazat
si¢ zblizony do notowanego w miastach wybranych do badania jako lepiej
zmotoryzowane. Odwrotng sytuacj¢ zanotowano w Zyrardowie i Nowym
Targu, gdzie tak rozumiana relatywna wielkos¢ parku samochodowego oka-
zala si¢ nizsza od zakladanej. Sposréd badanych osrodkéw zdecydowanie
najlepiej zmotoryzowane okazaly si¢ Warszawa, Grodzisk Wielkopolski,
Gniezno, Moriki i Bialystok, a najstabiej Chorzéw, Bialogard i Kamienna
Godra. Osrodki 0 wyzszym poziomie motoryzacji to na ogét miasta, w ktérych
proces motoryzowania lokalnej spolecznosci rozpoczat si¢ wczesniej. Ankie-
towani w Warszawie posiadaja jakikolwiek samochdd srednio od 1990r.,
podczas gdy w Bialogardzie i Kamiennej Gorze od 1994 1. (ryc. 16). Wstepne
wyniki badan ankietowych dowodza zatem, ze w objetej nimi grupie wieko-
wej 30-60 lat (tylko ludnos¢ miejska) zréznicowania regionalne w zakresie
posiadania samochodéw sa relatywnie mniejsze niz wynika to z oficjalnych
statystyk. Tym samym o dysproporcjach wskaznika motoryzacji decyduja
w duzej mierze:
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— liczba ludno$ci w wieku przedprodukcyjnym,

— samochody posiadane przez osoby ponizej 30 roku Zycia (m.in. studen-
tow) — koncentracja w duzych o$rodkach,

— samochody posiadane przez ludzi w wieku powyzej 60 lat (przede
wszystkim korzystajacych z wlasnych pojazdéw jeszcze przed 1989 r.) — ob-
szary silnie zmotoryzowane przed okresem transformacji.

* 1996
1995
1994
1983
1992
1991
1990
1989
saj
19871
1986
Ursyndw Be'nowo Zyrardbdw Now, Targ Grodzisk ww Gniezno
® 1906
1995
1994
19931+ —
1992 +— —
1991 1+ —
19901+ —
1989 \am
1988 —
1987 +— —
1986 T T
Chorzéw Buatystok Moaki Bialogard Lezajsk Kamienna Gora

Ryc. 16. Przecigtny rok, od ktérego posiadany jest pojazd. a. osrodki o wysokim
poziomie motoryzacji; b. oSrodki o niskim poziomie motoryzacji. Zrédto:
opracowanie wilasne na podstawie badar ankietowych

On average, since which year a car has been owned. a. centers with high level of car
ownership; b. centers with low level of car ownership. Source: Author’s own elaboration,
based on questionnaire survey
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a 0,60

0,50+

0,401 ——
0,301
0,20
0,101
0,004

Ursynéw  Bemowo  Sopot 2yrarddw  Nowy Targ Grodzisk Wikp. Gniezno

0,60

0,50

0,40

0,30 |

0,207 _—

0,107 _—

0,00 . T - -
Chorzow Blatystok Modki Bialogard Lezajsk Kamienna Gora

Ryc. 17. Srednia liczba oséb na 1 pojazd w gospodarstwach domowych
posiadajacych samochody. a. osrodki o wysokim poziomie motoryzacji; b. osrodki
o niskim poziomie motoryzacji. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan
ankietowych

Average number of people per 1 vehicle in households with a car. a. centers with high level of
car ownership; b. centers with low level of car ownership. Source: Author’s own elaboration,
based on questionnaire survey

3.6. ROZWOJ MOTORYZACIJI A PRODUKT KRAJOWY BRUTTO

Jak juz wspomniano, lata 80. i 90. charakteryzowaly si¢ niespotykanym
w skali europejskiej wzrostem poziomu motoryzacji w Polsce. Wzrost ten
byt znacznie szybszy niz przyrost PKB (Suchorzewski 2000), co §wiadczy
o tym, ze odbywat si¢ on niejako ,,ponad stan”. W 1997 r. poziom motoryza-
cji byt w Polsce podobny do istniejacego w Niemczech w 1970 r. 1 Hiszpanii
w 1985 r. Jednocze$nie PKB na jednego mieszkarica (w cenach statych, we-
dlug kurséw walut) wynosit 3700 dolaréw USA, podczas gdy w Niemczech
w 1970 r. — 11400 USD, a w Hiszpanii w 1985 r. — 9700 USD (Suchorzewski
2000; Zatozenia Polityki... 2000).
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Rozbieznosci w poziomach PKB i motoryzacji wystgpuja w wielu krajach
regionu. Co wigcej pozostaja one znaczne, takze jezeli Produkt Krajowy Brut-
to obliczony zostanie wg parytetu sity nabywczej (PPP — Purchasing Power
Paryty), pomimo, ze w przeciwienistwie do cen wielu innych towaréw i ustug,
ceny pojazdéw i paliw nie odbiegaja w Europie Centralnej znaczaco od cen
zachodnioeuropejskich. Réznice w warto$ci PKB przypadajacej na 1 zareje-
strowany samochdéd wystepuja takze pomigdzy starymi krajami cztonkow-
skimi Unii Europejskiej. W tej grupie najbardziej racjonalny przyrost liczby
pojazdéw odnotowujemy jednak w krajach o najnizszym poziomie PKB na
mieszkarica (Grecja) oraz w krajach w ktérych prowadzona jest wspierajaca
transport publiczny polityka transportowa (Wielka Brytania; ryc. 18). W kra-
jach Europy Srodkowo-Wschodniej zalezno$é jest czesto odwrotna. Kraje
o nizszym PKB w najwigkszym stopniu motoryzuja si¢ ,,ponad stan”. Polska
odznacza si¢ obok Butgarii jedng z najnizszych warto$ci PKB (obliczonego
wg PPP) przypadajaca na 1 samochéd osobowy (zaledwie 35,0 tys. dolaréw
USA). Warto$¢ ta wzrosta nieznacznie w latach 90., co wskazuje na powolne
normalizowanie si¢ omawianych proceséw. W wigkszosci krajéw Europy
Zachodniej analogiczny wzrost byt jednak duzo szybszy. Po 1995 r. racjona-
lizacja przyrostu liczby samochodéw wyraZnie zaznaczyla si¢ tez na Stowacji
i na Wegrzech. Rozw6j motoryzacji post¢puje natomiast nadal szybciej od
rozwoju gospodarczego zardwno w relatywnie zamoznych Czechach, jak
i odznaczajacej si¢ nizszym poziomem PKB, Bulgarii.
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Ryc. 18. Poziom motoryzacji a PKB w wybranych krajach Europy w 2000 r. Zrédto:
opracowanie wlasne na podstawie www.eurostat.eu

Level of car ownership versus GDP in the selected European countries as of 2000. Source:
Author’s own elaboration. based on www.eurostat.eu
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Takze wewnatrz obszaru Polski zréznicowanie regionalne tempa mo-
toryzacji nie ;jest w petni skorelowane z miarami rozwoju gospodarczego.
W 1997 r. §rednio w kraju na 1 samochdd osobowy przypadato 55 tys. zlo-
tych Produktu Krajowego Brutto, w 1999 r. bylo to 66 tys. zt. (réznica jest
zblizona do poziomu in acji, a wigc zjawisko ,,motoryzacji ponad stan” ule-
glo w rzeczywistodci tylko nieznacznemu ztagodzeniu). W 1997 r., w ukta-
dzie 49 dawnych wojewddztw wskaznik ten wahat si¢ od 31 tys. PLN do
99 tys. PLN (w regionie ptockim, gdzie wysoki poziom PKB spowodowany
lokalizacja kombinatu petrochemicznego). Pomijajac warto$ci skrajne mo-
zemy ;jednak zaobserwowac, ze motoryzacja w mniejszym stopniu stanowita
odzwierciedlenie produktu krajowego na ubozszych terenach Polski cen-
tralnej i wschodniej oraz w wojewddztwach sasiadujacych z aglomeracjami
(transfer dochod6w). Jednocze$nie wzrost liczby pojazdéw byt bardziej ,,ra-
cjonalny” w samych aglomeracjach (szczeg6lnie w Warszawie i na Gérnym
Slasku), w catej Polsce pétnocnej, w regionie Poznania i na Dolnym Slasku.
W uktadzie nowych 16 wojewddztw w roku 1999 najbardziej ,,ponad stan”
zmotoryzowane bylo lubelskie (50 tys. zt PKB na 1 samochdd osobowy),
Swigtokrzyskie (53 tys.) i podkarpackie (53 tys.). Jednocze$nie liczba samo-
chodéw najbardziej uzasadniona zamozno$cig regionu byta w dolnoslaskim

(89 tys.), warminisko-mazurskim (po 78 tys.) i mazowieckim (71 tys.).
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Ryc. 19. Poziom motoryzacji a PKB w podregionach (NUTS 3) w Polsce w 2001 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Level of car ownership versus GDP in subregions (NUT 3) in Poland as of 2001. Source:
Author’s own elaboration, based on the Central Statistical Office data

Wyniki analizy zalezno$ci pomigdzy PKB i poziomem motoryzacji moga
by¢ interpretowane na wielu ptaszczyznach. W niektérych regionach (m.in.
Polska wschodnia) sa one posrednim wskaznikiem znaczenia szarej strefy
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gospodarki (dochody nierejestrowane, a znajdujace odzwierciedlenie w za-
kupach samochoddw). Istotnym elementem jest tez mniejsza koncentracja
zjawiska motoryzacji wzgledem stopnia skupienia, wytwarzajgcej PKB,
dziatalnosci gospodarczej. Wiasciciele samochodéw mieszkajg czasem
w sgsiednich jednostkach administracyjnych niz miejsce ich zatrudnienia
(szczegdlnie widoczne jest to w uktadzie 49 wojewodztw lub w uktadzie
NUTS3 w otoczeniu aglomeracji). Generalnie nalezy jednak stwierdzic, ze
réznice regionalne w poziomie motoryzacji sa w Polsce mniejsze niz roz-
nice w poziomie produktu krajowego brutto. Podobna sytuacja wystepuje
w odniesieniu do analizowanego wczesniej regionu Europy Centralnej (na
poziomie krajowym). Tym samym mozna przyjac, ze zardbwno w Polsce jak
i innych krajach regionu spotecznosci biedniejsze sq bardziej sktonne do ku-
powania samochodéw osobowych ,,ponad stan" niz spotecznosci bogatsze.
Swiadczy to o tym jak istotny w rozwoju motoryzacji jest w tych paristwach
czynnik psychologiczny (prestiz zwigzany z posiadaniem samochodu), ale
takze wskazuje posrednio na brak alternatywy w zaspokajaniu potrzeb trans-
portowych (obnizenie jakosci i wzrost cen transportu publicznego).

Zalezno$¢ pomiedzy poziomem motoryzacji a wielkosScig PKB przeana-
lizowano na poziomie podregionéw (NUTS3; 44 jednostki - stan z 2001 r.).
Jest ona znaczaca. Wspotczynnik korelacji liniowej dla obu zmiennych
wynosi 0,743, a odchylenie standardowe 49,4. Analiza potozenia punktow
wzgledem linii regresji pozwala na identyfikacje regionow, w ktorych liczba
samochod6w osobowych jest wyzsza od oczekiwanej (motoryzacja nastgpita
ponad stan) oraz tych, w ktérych obserwujemy sytuacje odwrotng (ryc. 19).
Do pierwszej grupy [I] zaliczyé mozemy podregiony kaliski i poznarnski;
a ponadto takze krakowsko-tarnowski, koninski, pétnocno-$laski, ciecha-
nowsko-ptocki, tddzki i wroctawski oraz miasto Wroctaw. Jednocze$nie jako
racjonalng (poziom nizszy niz wskazywatby rozwoj gospodarczy [I1]) uznaé
nalezy motoryzacje Warszawy, Gérnego Slaska oraz podregionéw szczecin-
skiego, legnickiego, rzeszéw sko-tarnowskiego, jeleniogérsko-watbrzyskiego
i olsztynskiego. Analiza na poziomie podregionéw tylko w czesci zweryfiko-
wala wczeshiejsze wnioski 0 wzajemnej relacji poziomu motoryzacji i PKB
w Polsce (Komornicki 2003). Potwierdzeniu ulegta teza, ze ,racjonalny”
wzrost liczby samochodéw wystepuje w regionach najbogatszych (Warsza-
wa) i najubozszych (watbrzyskie, Mazury). Jednoczesnie jednak regionami
0 najbardziej ,,nieuzasadnionym" poziomie motoryzacji okazaly sie nie
obszary Polski wschodniej (0 duzym udziale szarej strefy oraz wysokim
poziomie transferéw od osob pracujgcych zagranicg), tylko najlepiej zmo-
toryzowane podregiony Wielkopolski (wraz z Poznaniem). Sa to obszary, na
ktérych duza liczbe samochodéw osobowych notowano juz w latach 70. i 80.
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Badania IPSOS (patrz rozdziat 4) dowodzg posrednio, ze wiele zarejestro-
wanych tam pojazdéw nie nalezy do najnowszych (duzy udziat marek Fiat
i Daewoo/FSO).

3.7. POZIOM NASYCENIA MOTORYZACJA

Jak wspomniano rola czynnikéw ekonomicznych determinujacych wzrost
liczby samochodéw osobowych maleje wraz ze zblizaniem sie do poziomu
nasycenia. Przyjmuje sie, ze poziom nasycenia motoryzacja zostaje osiagnie-
ty, gdy wszyscy mogacy posiada¢ prawo jazdy (potencjalni kierowcy) maja
wiasne pojazdy. Oczywiscie mozliwy jest wzrost liczby pojazdéw ponad
poziom nasycenia (posiadanie kilku samochoddéw przez pojedyncze osoby),
nie ma on juz jednak wplywu na wzrost ruchu drogowego, a tym samym na
koszty zewnetrzne motoryzacji (za wyjatkiem kosztow przestrzeni parkingo-
wej). Zgodnie z modelem Tunnera (Hedges, Smith 1973) jako potencjalnych
kierowcow uzna¢ nalezy 90% spoteczenstwa w wieku produkcyjnym (w wa-
runkach polskich mezczyZzni od 18 do 65 lat i kobiety od 18 do 60 lat) oraz
50% o0s6b w wieku poprodukcyjnym.

Tak ograniczona grupa stanowi 63,6% spoteczenistwa polskiego (2002).
Odsetek ten zbliza sie do 70% w duzych aglomeracjach, a spada ponizej
60% na terenach potudniowo-wschodnich i péinocno-wschodnich (obsza-
ry o wiekszym udziale ludnosci w wieku przedprodukcyjnym oraz tereny
wyludniajace sig; ryc. 20). Na bazie tak przyjetych zatozen, mozna okresli¢
niedobdr wzgledny liczby pojazdéw osobowych wzgledem poziomu nasyce-
nia (ryc. 21). W skali kraju wynosi on 303 pojazdy na 1000 mieszkancow.
W rejonie Warszawy oraz kilku innych aglomeracji, a takze w Wielkopolsce
spada on ponizej 200 pojazdéw, podczas gdy na Dolnym Slasku, Kielecczyz-
nie oraz Warmii i Mazurach przekracza 350 samochod6w. Innymi stowy,
liczba samochoddw na ulicach najwiekszych miast nie moze sie juz podwoié
(przy zatozeniu statej liczby ludnosci). Jednoczesnie po drogach wielu obsza-
row peryferyjnych porusza sie wcigz znacznie mniej niz potowa potencjalnej
liczby samochodéw osobowych.
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Zgodnie z badaniami IPSOS, w 2002 r. samochéd posiadato blisko 50%
gospodarstw domowych w Polsce. 42% respondentdw zadeklarowalo, Ze
w ich gospodarstwie jest jeden pojazd, za$ tylko 6,2% ze jest ich kilka. Biorac
pod uwage duza liczbe gospodarstw emeryckich, nalezy przyjaé, ze dalszy
rozwdj motoryzacji bedzie si¢ w coraz wigkszym stopniu odbywat poprzez
kupowanie kolejnych samochodéw w rodzinie (podobnie jak to ma obecnie
miejsce w wigkszosci krajow Europy Zachodniej).
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finansowych lub tez wiekszych potrzeb w zakresie mobilnosci (drobne fir-
my, taksowki).

W roku 2003 wysoki udziat pojazdow wykorzystujacych paliwo LPG za-
znaczat sie w kilku wyraznie wyodrebnionych regionach. Byt to pas ciggnacy
sie od Tréjmiasta przez wojewddztwo kujawsko-pomorskie, zachodnig czes¢
wojewddztwa t6dzkiego, wschodnie obrzeza Wielkopolski po Czestocho-
we, a ponadto duzg cze$¢ wojewodztwa matopolskiego (z Krakowem) oraz
wschodnie Mazowsze.

Inny obraz przestrzenny otrzymamy analizujac udziat samochodéw z in-
stalacjg LPG wsrdd pojazddw rejestrowanych po raz pierwszy w roku 2004
(ryc. 23). W catej Polsce centralnej i wschodniej odsetek ten z reguly prze-
kracza 10%, a na zwartych obszarach potudniowego Mazowsza i Lubelsz-
czyzny wynosi ponad 20%. W warunkach wzrastajacych cen benzyny ioleju
napedowego, jest to posrednio wskaznikiem nizszego poziomu zycia. Mozna
przyjaé, ze sa to pojazdy sprowadzane z zagranicy, wyposazane w instalacje
gazowg jeszcze przed pierwszg rejestracja.

4.2. STRUKTURA PARKU SAMOCHODOWEGO WG IPSOS

Dodatkowych informacji o strukturze polskiego parku samochodéw oso-
bowych dostarczaja badania firmy IPSOS z wrze$nia 2002 r.® Przeprowadzo-
no je na reprezentatywnej probie 1000 os6b. W przeciwienstwie do analiz
innych firm zajmujacych sie tynkiem samochodowym, wyniki majg réwniez
odniesienie regionalne. Przedstawiono je w 8 regionach, bedacych grupami
wojewodztw. W badaniu respondenci pytani byli m.in. o posiadane aktual-
nie pojazdy samochodowe oraz o sposéb ich nabycia. Inne (nie omawiane
w tym miejscu) pytania dotyczylty planéw zwigzanych zakupem kolejnego
samochodu.

Badania wykazaly, ze 27,5% posiadanych w 2002 r. samochod6w osobo-
wych zostato nabytych jako nowe, za$ 19,4% pojazdéw kupiono na kredyt.
Oba wskazniki okazaty sie silnie zréznicowane regionalnie, a takze w odnie-
sieniu do wielkosci osrodkow. Sposréd 8 regiondw wydzielonych na potrzeby
cytowanego badania, samochody nabyte jako nowe stanowity najwiekszy od-
setek na Pomorzu i Gornym Slasku (ryc. 24). Potwierdza to teze o specyfice
gornoslaskiego parku samochodowego oraz o relatywnie duzej sile nabyw-
czej konsumentdw tego regionu. Réwniez odsetek pojazdéw kupowanych na
kredyt byt wyraznie wyzszy w zachodniej potowie kraju (ryc. 25). Badania
nie pozwolity na uchwycenie pozycji Warszawy, z uwagi na umieszczenie jej

® Dane z badania udostepnit nieodptatnie IPSOS na potrzeby Projektu Ministerstwa Nauki
i Informatyzacji
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Ryc. 25. Samochody osobowe kupione na kredyt w 2002 r., wg IPSOS. Zrédto:
Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw IPSOS

Purchase of new cars on credit as of 2002, according to IPSOS. Source: Author’s own
elaboration, based on the IPSOS materials
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Ryc. 26. Samochody kupione jako nowe wedtug klas wielkosciowych miast w 2002 r.
wg IPSOS. Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatéw IPSOS.

Purchase of new cars by size class of cities/towns as of 2002 according to IPSOS. Source:
Author’s own elaboration. based on the IPSOS materials



66

35
30 1
25 — -
20 — -
15 [l R -
104 -

54 -

0 - - - - - -

wies miasto miasto miasto miasto miasto miasto
<20 20-50 50-100 100200  200-500 >500 s

Ryc. 27. Samochody kupione w kredycie wg klas wielkosciowych miast w 2002 r.
wg IPSOS. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw IPSOS

Purchase of cars on credit by size class of cities/towns as of 2002, according to IPSOS.
Source: Author’s own elaboration, based on the IPSOS materials

Zgodnie z wynikami tych samych badai markami dominujacymi na pol-
skim parku samochodéw osobowych byty w 2002 r.: Fiat (30%), Daewoo/
FSO (20,1%) 1 Opel (11,3%). Ponad 3% respondentéw posiadato tez pojazdy
marki Ford, Volkswagen, Skoda i Renault. Nalezy przy tym pamigtac, Ze par-
ki samochodowe zaliczone do obu marek-lideréw sg bardzo niejednorodne
wewnetrznie. Obok nowych pojazdéw obu producentéw znajduje si¢ duza
cze$¢ pojazdow starych (w tym w pierwszej grupie fiatéw 126 i cinquecen-
to, a w drugiej fiatéw 125 i1 Polonezéw). Tym samym mozemy w pewnym
uproszczeniu przyjaé, ze w ujeciu regionalnym wysoki udziat Fiata oraz
Daewoo/FSO wskazuje raczej na mniej zmodernizowany park samochodo-
wy. Sytuacja taka wystepuje przede wszystkim w rejonie lubelskim, ale takze
na Gérnym Slasku i w pewnym stopniu w Wielkopolsce. Jednoczesnie udziat
obu marek jest najnizszy na Dolnym Slasku, w Matopolsce i na Pomorzu.
Przedstawiona sytuacja jest prawdopodobnie efektem wczesniejszej moto-
ryzacji niektérych obszaréw Polski (Wielkopolska, Gérny Slask). W efekcie
wysokiemu poziomowi motoryzacji (i duzemu odsetkowi pojazdéw kupio-
nych jako nowe) towarzyszy duza liczba samochodéw kupionych jeszcze
w latach 80.

4.3. STRUKTURA PARKU SAMOCHODOWEGO W SWIETLE
BADAN ANKIETOWYCH

Przeprowadzone w 2005 r. w 12 osrodkach badania ankietowe daja nam
wglad w takie elementy struktury parku samochodowego, jak wiek pojazdow
(mozliwo$¢ weryfikacji krzyzowej z danymi GUS), miejsce i forma kupna,
forme¢ wtasnodci, udziat poszczegdlnych marek oraz ponownie wykorzysty-
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Ryc. 29. Sredni wiek posiada-
nego obecnie pojazdu w chwili
kupna. a. o$rodki o wyso-
kim poziomie motoryzacji;

b. osrodki o niskim poziomie
motoryzacji. Zrédto: opraco-
wanie wlasne na podstawie
badan ankietowych.

Vehicle avarage age at the mo-
ment of purchase. a. centers with
a high level of car ownership;

b. centers with a low level of car
ownership. Source: Author’s own
elaboration, based on the ques-
tionnaire surveys
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Ryc. 28. Rok produkgc;ji i rok
kupna posiadanego pojazdu.
a. osrodki o wysokim pozio-
mie motoryzacji; b. o§rodki
o niskim poziomie motory-
zacji. Zrédto: opracowanie
wtlasne na podstawie badaf
ankietowych

Vehicles by year of production
and purchase. a. centers with

a high level of car ownership;
b. centers with low level of car
ownership. Source: Author’s
own elaboration, based on the
questionnaire surveys
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Ryc. 30. Forma kupna obec-
nie posiadanego samochodu.

a. oSrodki o wysokim poziomie
motoryzacji' b. osrodki o niskim
poziomie motoryzaql

Zrédto: opracowanie wtasne na
podstawie badan ankietowych
Method of purchase of currently
owned car.

a. oenters with a high level car
ownership; b. oenters with a low
level of car ownership.

Source: Author’s own elaboration,
based on the questionnaire surveys
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Ryc. 31. Miejsce kupna obec-
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motoryzacji' b. o$rodki o niskim
poziomie motoryzacji.

Zrédto: opracowanie whasne na
podstawie badan ankietowych

Place of purchase of currently
owned car.

a. oenters with a high level of car
ownership; b. oenters with a low
level of car ownership.

Source: Author’s own elaboration,
based on the questionnaire surveys
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wane paliwo. Badania pozwalajg tez na uchwycenie dynamiki niektorych
przemian strukturalnych, gdyz respondentéw pytano takze o pojazdy posia-
dane 10 lat wczesniej, czyli w roku 1995.

Istotng informacja charakteryzujgca polski rynek samochodowy jest rdzni-
ca pomiedzy rokiem kupna i rokiem produkcji posiadanego obecnie pojazdu
(tab. 5; ryc. 28). Wskazuje ona na przecietny wiek samochodéw kupowanych
w danym o$rodku (ryc. 29). Wskaznik ten nie réznicuje w wyrazny sposéb
miasta o wysokim i niskim poziomie motoryzaciji. W obu grupach responden-
ci posiadali w 2005 r. auta o przecietnym roku produkcji 1997 i roku kupna
2001, a wiec nabyte jako czteroletnie. Duze r6znice wewnetrzne wystapity
jednak w grupie jednostek lepiej zmotoryzowanych. W przypadku Warszawy

- Ursynowa réznica miedzy obydwoma wskaZnikami wynosita tylko 3 lata,
a w Gnieznie siegata az 8 lat. W grupie miast o niskim poziomie motoryzacji
roznica ta wahata si¢ od zaledwie trzech lat w Biatymstoku do siedmiu w
Kamiennej Gorze. Potwierdza to przypuszczenia, ze struktura wiekowa parku
samochodowego nie jest bezposrednio skorelowana z poziomem motoryzacji
tylko raczej z wielkoscig (potencjatem demograficznym i ekonomicznym)
os$rodkéw. Obszary postrzegane tradycyjnie jako lepiej zmotoryzowane s3
pod wzgledem strukturalnym silnie zréznicowane. Duza liczba pojazdéw na
1000 mieszkancdéw w duzych miastach oparta jest na nowym parku samo-
chodowym. Podobne wartosci na terenie Wielkopolski to efekt duzej liczby
samochodow ,,wiekowych". Charakterystyczne jest przy tym, ze pomiedzy
miastami nie ma duzych roznic w zakresie roku od ktérego posiadany jest
obecnie uzytkowany pojazd (wszedzie jest to rok 2001 lub 2002, a jedynie
w Sopocie, Biatogardzie i Lezajsku rok 2000). Elementem réznicujacym, jest
raczej rok produkcji (w Biatogardzie i GnieZnie jest rok 1994, w Warszawie

- 1999).



Tabela 5. Forma, miejsce i rok kupna pojazdu

Pochodzenie kupowanego

g Liczba badanych g g‘ pojazduw % Miejsce kupna w % .

k| g.. v z 5 g : $ g s | 5§ | kupionych

2 ARHEREIREEEHHE I IR e

: S| 238 | & | 8 | 8|88 255 2|20l 32|20 Ele|2| vn

£ el dg | 3 | & | |88 g8 | ¥ | %E| €5 | &¢ g | %

= F 3 - En| 5| §| 5| %§ 5
Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji
Warszawa Ursynéw 124 92 1999 2001 | 50,5 43,2 63| 00| 842 0,0 53| 42| 63| 0,0 18,9
Warszawa Bemowo 124 92 1998 2002 | 46,7 43,5 98| 0,0| 70,7 0,0 87| 87| 119] 00 30,4
Sopot 50 37 1998 2000 | 52,4 47,6 00| 00| 26,2 42,9 30,9| 0,0/ 00| 00 35,7
Zyrardow 74 55 1997 2001 | 30,0 60,0 10,0] 00| 23,7 42,4 15,0 6,7| 13,3| 0,0 6,7
'1_\Iowy Targ 181 136 1997 2001 | 39,9 45,6 145| 00| 37,7 94| 25,4|10,1| 17,4 0,0 23,2
Grodzisk Wikp. 51 38 1995 2002 | 29,1 47,3 21,8 18| 18,2 40,0 16,4| 0,0| 21,8| 3,6 14,5
Gniezno 140 105 1994 2002 | 15,4 42,3 409 14| 289 15,5 6,0| 6,7|409]| 2,0 14,1
RAZEM 744 555 1997 2001 | 35,7 45,8 18,1| 05| 43,6 16,0 13,9| 6,3| 19,4 038 20,0
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji
Chorzéw 118 59| 1997 2002 | 10,0 90,0 00| 00| 18,3 16,7 61,7| 3,3| 00| 00 11,7
Biatystok 288 144| 1998 2001 | 45,4 44,1 105| 00| 69,7 0,0 6,6]10,5| 13,2| 0,0 20,4
Monki 50 25| 1997 bd |414 43,3 103 00| 10,3 43,3 17,21 13,8| 69| 34 bd
Biatogard 50 25| 1994 2000 | 26,9 73,1 00| 00,| 154 154| 61,5| 0,0| 00| 7,7 15,4
Lezajsk 72 36| 1997 2000 | 44,4 41,7 139 00| 222 25,00 27,8|11,1|13,9| 0,0 13,9
Kamienna Géra 50 25| 1995 2002 | 214 50,0 28,61 00| 214 17,8| 28,6| 3,6| 28,6| 0,0 10,7
RAZEM 628 314| 1997 | 2001 | 35,0 55,3 97| 00| 41,7 12,7| 26,0| 8,2| 10,6] 0,6 16,6

Zré6dto: Opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

0L
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W miastach o duzym odsetku samochodéw sprowadzonych z zagranicy
odnotowano jednoczesnie (patrz wyzej) wyraznie wyzszy przecigtny wiek
posiadanych aut oraz stosunkowo maty udziat pojazdéw kupionych z wyko-
rzystaniem kredytu (ryc. 32). Skrajnym przypadkiem byto Gniezno, gdzie az
41% samochodéw pochodzilo z prywatnego importu, $redni wiek pojazdu
wynosit 11 lat, a na kredyt zakupiono ich tylko 14% (przy Sredniej dla oSrod-
kéw lepiej zmotoryzowanych siggajacej 20%). Jednocze$nie w Warszawie
posiadanie pojazdu sprowadzonego z zagranicy zadeklarowato tylko 8%
badanych (blisko 49% kupito samochdd jako nowy), przecigtny wiek wyno-
sit 7 lat, a z kredytu skorzystalo az 25% badanych. Oba miasta znalazly si¢
w grupie badanych o$rodkéw jako wczesniej wysoko zmotoryzowane.

Charakterystyka rynkowa jaka jest odsetek samochodéw kupowanych
w kredycie (tab. 5; ryc. 32), w spos6b wyrazny réznicuje obie grupy bada-
nych oS§rodkéw. W miastach lepiej zmotoryzowanych wynosi on przecigtnie
20% a w stabo zmotoryzowanych tylko 16,5%. Biorac pod uwagg, ze dostep-
nos¢ kredytéw w latach 2002-2005 wzrosta, mozna uznaé, ze udziat tej for-
my zakupéw jest nadal niewielki i ograniczony do najwigkszych osrodkéw
(podobnie jak wykazano to w analizie danych firmy IPSOS).

%
40,0

100

10,0

Bl I

Chorzow ~ Basbystok ~ Monkd Balogard = Ledapsk Kanmweroa
Gora

Ryc. 32. Odsetek pojazdéw zakupionych na kredyt. a. osrodki o wysokim poziomie
motoryzacji; b. oérodki o niskim poziomie motoryzacji. Zrédto: opracowanie wtasne
na podstawie badan ankietowych

Percentage of cars purchased on credit. a. centers with a high level of car ownership;
b. centers with a low level of car ownership. Source: Author’s own elaboration, based on the
questionnaire surveys
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Elementem réznicujacym park samochodowy jest takze forma wiasnosci
posiadanych przez respondentéw pojazdéw (tab. 6). Ponad 3% ujetych w ba-
daniu samochodéw stanowily pojazdy nalezace do przedsigbiorstw iudostep-
niane pracownikom jako shuzbowe. Na warszawskim Ursynowie wskaznik
ten wynosit az 74%. Byl relatywnie wysoki we wszystkich wigkszych
osrodkach (takze w Bialymstoku przekroczyt 5%) i nizszy w jednostkach
lokalnych. Charakterystyczna byla sytuacja Chorzowa, gdzie zaden z respon-
dentéw nie przyznat si¢ do poruszania samochodem stuzbowym. Uzyskane
dane potwierdzaja dwie wazne, wspomniane wczesniej, konstatacje:

» wysokie koszty pracy sa powodem wysokiego udzialu samochodéw
sluzbowych na polskich drogach;

» poziom motoryzacji w duzych osrodkach moze by¢ wyzszy od oficjal-
nego z uwagina fakt znacznego udzialu pojazdéw z ot korporacyjnych, ktdre
moga by¢ zarejestrowane gdzie indziej (moze to dotyczy¢ przede wszystkim
osrodkéw regionalnych, w ktérych nie znajduja si¢ gtéwne siedziby, jedynie
liczne oddzialy duzych przedsigbiorstw).

Tabela 6. Forma wlasnosci uzytkowanych pojazdéw

Liczba N
tespondentow Wtasno$é pojazdu
Obszar badany w tym: wia?)ny
og6tem | posiadaczy czlz)l nka stuzbowy
pojazdéw rodziny

Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji

Warszawa Ursynéw 124 92 92,6 74
Warszawa Bemowo 124 92 96,7 3,3
Sopot 50 37 95,2 4,8
Zyrardow 74 55 100,0 0
Nowy Targ 181 136 97,8 2,2
Grodzisk Wikp. 51 38 93,1 1,9
Gniezno 140 105 96,6 3,4
RAZEM 744 555 96,7 3,3
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji

Chorzé6w 118 59 100,0 0
Biatystok 288 144 94,7 53
Moriki 50 25 96,6 3,4
Biatogard 50 25 96,2 3,9
Lezajsk 72 36 100,0 0
Kamienna Géra 50 25 96,4 3,6
RAZEM 628 314 96,7 3,3

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych
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Ryc. 34. Poziom wymiany starego parku samochodowego*

a. Osrodki o wysokim poziomie motoryzaoji; b. Osrodki o niskim
poziomie motoryzacji

* Odsetek posiadaczy pojazdéw ,.starych marek” (Fiat 125p i 126p,
Lada, Polonez i Wartburg), ktérzy wymienili pojazdy w okresie
1995-2005

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych

Level of turnover of the old car fleet™®

a. The centers with a high level of car ownership; b. The centers with a low
level of car ownership

* Percentage of owners for ‘older makes of cars’ (Fiat 125p and 126p,
Lada, Polonez and Wartburg), who changed the vehicles in the period
1995-2005

Source: Author’s own elaboration, based on the questionnaire surveys
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Markami dominujacymi wérdéd wymienianych przez respondentéw w ro-
ku 2005 byty Opel, inne modele Fiata (poza modelami 125p i 126p), Skoda,
Volkswagen i Ford. W badanych o$rodkach powiatéw o wysokim stopniu
zmotoryzowania wyzsza byfa pozycja Opla, Volkswagena i Forda, za$ w po-
wiatach o nizszym poziomie wskaznika pozycja generalnie tanszych, innych
modeli Fiata (poza 125p i 126p) i Skody. Abstrahujac od faktu istnienia réz-
nych modeli pojazdéw kazdej z wymienionych marek, moze to Swiadczy¢
o nadal relatywnie wiekszej sile nabywczej kierowcow w osrodkach lepiej
zmotoryzowanych. Mozna zatem sgdzi¢, ze jednoczes$nie z wyréwnywaniem
sie dysproporcji w samym poziomie motoryzacji, utrzymuje sie polaryza-
cja struktury parku samochodowego. Charakterystyczny jest rowniez fakt,
ze wsrod respondentéw z miast 0 mniejszej wzglednej liczbie pojazdéw,
w grupie 10 najpopularniejszych marek pozycje zachowat Polonez, za$
wsrdd ankietowanych z lepiej zmotoryzowanych o$rodkéw - Fiat 126p.
Jednoczesnie w 1995 r. Polonez byt najpopularniejsza marka w osrodkach
stabiej zmotoryzowanych. Zaobserwowane przesuniecia dowodzg polary-
zacji parku samochodowego takze wewnatrz grupy silniej zmotoryzowanej.
Osoby zamozniejsze posiadajace wczesniej pojazdy marki Polonez, z reguty
przesiadty sie w okresie transformacji do nowych samochodéw. Respondenci
ubozsi (niektorzy wiasciciele Fiatow 126p) w wiekszej liczbie pozostali przy
pojazdach, ktore posiadali w 1995 r.

Dla lepszej ilustracji omawianego zagadnienia obliczono poziom wy-
miany starego parku samochodowego, rozumiany jako odsetek oséb posia-
dajacych w 1995 r. samochody ,,marek okresu gospodarki socjalistycznej",
ktére dokonaty wymiany pojazdéw w latach 1995-2005 (ryc. 34). Uzyskane
wyniki sg trudne w interpretacji. Zdecydowanie wyzszym poziomem wymia-
ny odznaczaja sie duze miasta (Warszawa-Ursynéw - 88%, Chorzéw - az
90%). Jednoczes$nie w Gnieznie wskaznik zaledwie 25%, a w Bialogardzie
niespetna 38%. O poziomie wymiany parku samochodowego decydowaty
zatem raczej wielko$¢ osrodka (wyzszy w duzych miastach) oraz potozenie
geograficzne (nizsze w Polsce zachodniej). Wymiana dokonywata sie zatem
zaréwno w regionach dobrze, jak i stabo zmotoryzowanych. Inny byt jedynie
jej charakter.
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5. PRZEMIANY MOBILNOSCI CODZIENNEJ

Jako najlepszg 0g6ling miare mobilno$ci codziennej uwaza sie pokonywa-
ny kazdego dnia dystans w kilometrach lub milach. Badania uwzgledniajagce
wszystkie rodzaje przemieszczen (niezaleznie od $rodka transportu oraz
wykonywane pieszo) wykazujg np. zasadnicze réznice w poziomie mobilno-
§ci w Wielkiej Brytanii i Stanach Zjednoczonych (Giuliano, Dargay 2006).
W drugiej potowie lat 90. mieszkancy Zjednoczonego Krdlestwa pokonywali
dziennie niecate 16 mil (przy medianie na poziomie 7 mil), za$ obywatele
USA az 32 mile (mediana 21 mil). W obu krajach bardzo rézna byla takze
faczna struktura modalna przemieszczen. O ile w Stanach Zjednoczonych az
90% przemieszczen dokonywato sie z uzyciem samochodu osobowego, to
w Wielkiej Brytanii byto to juz tylko 62%. W pierwszym przypadku zniko-
my byt udziat transportu publicznego oraz podrézy pieszych (odpowiednio
2,2 oraz 4,5%). O ile wérdod Brytyjczykdw wskaznik tranportu publicznego
takze nie byt wysoki (nieco ponad 8%), to zdecydowanie duzg role odgry-
waly przemieszczenia piesze (blisko 28%). Na precyzyjne badania struktury
modalnej mobilnosci codziennej w Niemczech pozwalajg przeprowadzane
cyklicznie badania ankietowe mobilnosci. Sa one wykonywane w podziale
na gospodarstwa domowe posiadajgce i nie posiadajace samochdd osobowy.
Zgodnie z wynikami ostatnich badan z roku 2002, samochdd osobowy jest
bardziej dominujaca forma transportu w mniejszych miejscowosciach, ani-
zeli w aglomeracjach o liczbie ludnosci ponad 500 tys. W duzych os$rodkach
prawie nikt nie korzysta z samochodu przy podrézach krétkich (do 1 km),
podczas gdy w matych miasteczkach jest on uzywany takze na najmniejszych
dystansach (Scheiner 2010). Badania wykazaty takze wyrazny wzrost udziatu
samochodu osobowego w zaspokajaniu potrzeb respondentéw zwigzanych
z mobilnoscig fakultatywng (w latach 1976-2002). Wzrost ten byt ponownie
wiekszy w mniejszych osrodkach.

Badania europejskie wykorzystujg takze miare czasu spedzanego prze-
cietnie w ciggu dnia na przemieszczanie sie, poréwnujac go nastepnie do
pokonanego dystansu oraz liczby podrézy. Analiza spoteczenistwa holender-
skiego (Van Wee i in. 2006) wykazata, ze w latach 1978-1998 liczba podrozy
w ciggu dnia zmienita sie nieznacznie (z 3,2 na 3,4). Podobnie zwigkszenie
czasu na przemieszczanie byto umiarkowane (z 61 na 65 minut, czyli o oko-
to 7%). Jednoczesnie dystans dziennych podrozy wzrést az 0 31% (z 26,5 az
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do blisko 35 km). Oznacza to, ze w Holandii, w badanym okresie postepuja-
cy wzrost mobilnosci byt znacznym (cho¢ niepetnym) stopniu réwnowazony
rozwojem infrastruktury.

5.1. WYKORZYSTANIE SAMOCHODOW OSOBOWYCH, RUCH DROGOWY

W wielu badaniach potwierdzono, ze poziom motoryzacji indywidualnej
moze wzrastaC szybciej niz liczba przejazdéw (ruch drogowy) dokonywa-
nych pojazdami osobowymi (Ingram, Liu 1999). Dzieje sie tak zwiaszcza
w okresie szybkiej motoryzacji. Badania ruchu na drogach krajowych w Pol-
sce sg przeprowadzane (zgodnie z umowami miedzynarodowymi) raz na
5 lat. Z uwagi na zmiane podziatu administracyjnego nie jest mozliwa ana-
liza zmian w natezeniu ruchu na poziomie regionalnym dla catego okresu lat
1990. Dysponujemy jednak mozliwo$cig poréwnania przyrostu motoryzacji
z przyrostem natezenia ruchu w krétszych przedziatach czasowych:

- dla lat 1990-1995 (w starym ukladzie administracyjnym),

- dla lat 1995-2000 i 2000-2005 (w nowym ukiadzie administracyjnym).

W latach 1990-1995, w wiekszosci dawnych wojewddztw wzrost nateze-
nia ruchu byt mniejszy niz wzrost liczby samochodéw osobowych. Najwiek-
sza dysproporcja wystapita w Polsce potudniowo-wschodniej i centralnej.
Jedynymi regionami, w ktorych ruch zwiekszyt sie wyraznie bardziej niz
liczba pojazdéw byto pogranicze wschodnie i czes¢ Pomorza, a wiec tere-
ny o relatywnie niskim poziomie motoryzacji. Mozna to thtumaczy¢ rzadszg
siecig osadnicza (wieksze potrzeby transportowe) oraz ruchem tranzytowym
do przejs¢ granicznych z bylym ZSRR. Sposrdd aglomeracji miejskich row-
nomiernym przyrostem tak liczby pojazdéw jak i ruchu charakteryzowaty sie
Warszawa i Wroctaw. Ruch wzrastat szybciej niz liczba pojazdéow w Krako-
wie, Gdansku, todzi i na Gornym Slasku.

W latach 1995-2000 w skali kraju wystgpito spowolnienie tempa wzrostu
ruchu drogowego. Na szlakach krajowych zwiekszyt sie on 0 31% (w okresie
poprzednich 5 lat 0 42%). Wiekszy wzrost wystapit na drogach miedzynaro-
dowych (34%), relatywnie stabsza dynamika w tym zakresie oznaczaly sie
trasy 0 znaczeniu regionalnym (28%). W ujeciu wojewodzkim najszybszy
przyrost ruchu wystapit w aglomeracji gornoslaskiej, Polsce Potudniowo-
Wschodniej, Pomorzu i Mazurach; najwolniejszy na pograniczu zachodnim.
W odniesieniu do przyrostu liczby samochoddéw osobowych, najwieksze
dysproporcje pomiedzy obydwoma wskaznikami wystapity tym razem na
pograniczu niemieckim, Pomorzu oraz pograniczu wschodnim. Ocena sy-
tuacji w poszczegélnych aglomeracjach nie jest mozliwa, gdyz w nowym
podziale administracyjnym dostepne dane nie sg do$¢ precyzyjne (agreguje
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sie je dla 16 wojewddztw). Posrednio jednak mozna wnioskowaé, ze stabilny
lub nawet szybszy od zwiekszenia liczby samochodéw osobowych, przyrost
ruchu wystapit ponownie w Warszawie i na Gornym Slasku (otaczajace obie
aglomeracje wojewodztwa mazowieckie i $laskie jako jedyne zanotowaty
szybszy od rozwoju motoryzacji wzrost ruchu drogowego).

W latach 2000-2005 ruch na drogach krajowych wzrést juz tylko o 18%
(Ruch drogowy 2005, 2006). Wzrost byt jednak bardzo zréznicowany re-
gionalnie, zdecydowanie najwieksze wartosci osiagajac w przygranicznych
wojewddztwach tranzytowych: podlaskim (44%) i lubuskim. Masowy import
pojazdéw uzywanych po 1 maja 2004 r. nie spowodowat zatem wyraznego
wzrostu ruchu.

Podsumowujac nalezy jednak stwierdzi¢, ze w catym okresie 1990-2005.
W przewazajacej czesci kraju ruch drogowy wzrastat wolniej niz liczba pojaz-
déw samochodowych. Na zjawisko to zwracat juz uwage T. Lijewski (1998),
thumaczac je faktem, iz coraz wieksza liczba pojazdéw nie stuzy zaspokaja-
niu potrzeb transportowych, a jedynie ambicjom i prestizowi ich wiascicieli.
Mozna réwniez domniemywaé, ze w regionach, ktére motoryzowaty sie ,,po-
nad stan" wielu kierowcow ograniczato uzytkowanie samochoddéw z uwagi
na zbyt wysokie dla nich koszty eksploatacji (przede wszystkim paliwa).
Posrednio $wiadczg o tym znaczne wzrosty natezenia ruchu w sytuacjach
szczegblnych (np. w dniach strajku transportu publicznego).

Poréwnanie danych dla pierwszej i drugiej potowy dekady wskazuje,
ze mamy do czynienia z Kilkuletnim opdZnieniem tempa wzrostu natezenia
ruchu wzgledem rozwoju motoryzacji. Regiony, ktoére w latach 1990-1995
odznaczaly sie najwiekszg dysproporcjg w tym zakresie, w latach 1995-2000
charakteryzowaty sie juz w miare wyréwnanym przyrostem obu wskaznikéw
(np. Polska potudniowo-wschodnia). Jest to w duzej mierze efektem spowol-
nienia tempa rozwoju motoryzacji na tych terenach, potaczonego z jednocze-
snym coraz wiekszym zaspokajaniem rzeczywistych potrzeb transportowych
za pomocg kupionych wczesniej, niekiedy ,,ponad stan", pojazddw.

Interesujace nas najbardziej przemieszczania zwigzane z mobilnoscig co-
dzienng nie dokonuja sie jednak w wiekszosci na drogach krajowych. Gene-
rujg one ruch na szlakach powiatowych i gminnych, wtym przede wszystkim
na ulicach wielkich miast. Dlatego ocena ich intensywnosci musi opierac sie
takze na badaniach ankietowych, a nie tylko na cytowanych analizach ruchu
drogowego.

Podstawowa informacjg nt. mobilnosci przestrzennej (w kontekscie roz-
woju motoryzacji) jest w tych warunkach sredni roczny przebieg pojazdéw
posiadanych przez mieszkafncow badanych miast. Przebiegi podawane przez
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respondentéw dla 2005 r. uzna¢ nalezy za wysokie (miedzy 7,5 tys. km
w Bialogardzie a 23 tys. km w Warszawie; tab. 7 i ryc. 35), zwazywszy, ze
na poczatku lat 90. jako srednia zachodnioeuropejska uwazano 12-14 tys. km
(Madre i in. 2002), a dla roku 1995 catkowita roczna ruchliwo$¢ mieszkarica
Unii Europejskiej szacowano na niespeina 12 4 tys. km (w tym 10 tys. samo-
chodem, 970 km autobusem, 730 km pociagiem i 700 km samolotem; Bani-
ster 1 in. 2000). Warto tez nadmienic, ze jeszcze w 2001 r. E. Menes (2001)
szacowal ruchliwo$¢ Polakéw na 5200-5300 km rocznie (co odpowiadato
40% ruchliwosci zachodnioeuropejskiej) oraz prognozowal jej wzrost do
12 000 km do roku 2020. Oczywiscie omawiane wyniki badan ankietowych
dotycza tylko zmotoryzowanej ludnosci miejskiej wybranych osrodkéw, tym
niemniej wskazuja one na skalg przemian dokonujacych si¢ w tym zakresie.

Tabela 7. Sredni roczny przebieg pojazdéw osobowych w wybranych mia-

stach (1995 i 2005)
, . . Zmiana przebie
Obszar badany Sredni roczny przebieg w km 1995}1200 s gl
1995 | 2005 wkm | w%

Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji

Warszawa Ursynéw | 20 681 22137 1456 7,0
Warszawa Bemowo | 21 210 24103 2893 13,6
Sopot 9905 11274 1369 13,8
Zyrardow 14 909 17 277 2368 15,9
Nowy Targ 16 047 17 022 975 6,1
Grodzisk Wlkp. 14 100 15510 1410 10,0
Gniezno 21 959 21894 -65 -0,3
RAZEM 18 130 19353 1223 6,7
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji

Chorzéw 9517 9037 -480 -5,0
Biatystok 19 844 20 845 1 001 5,0
Monki 20333 21 190 857 4,2
Biatogard 7083 7 500 417 5,9
Lezajsk 15174 18 708 3534 23,3
Kamienna Goéra 14 800 16 976 2176 14,7
RAZEM 16 615 17 127 512 3,1

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych
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Ryc. 35. Wzrost przecigtnych przebiegéw rocznych pojazdéw nalezacych do
respondentéw w latach 1995-2005

a. Osrodki o wysokim p0210m1e motoryzacji; b. OSrodki o niskim poziomie
motoryzacji. Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych
Increase in the average annual distance traveled by cars belonging to surveyed respondents,
1995-2005

a. Centers with a high level of car ownership; b. Centers with a low level of car ownership.
Source: Author’s own elaboration, based on the questionnaire surveys



Sredni przebieg notowany w 2005 r. byt ponadto zauwazalnie wyzszy
w osrodkach o wysokim poziomie motoryzacji (19,4 tys. km) niz w o$rod-
kach stabiej zmotoryzowanych (18,6 tys.). Co wiecej wzrost Sredniego
przebiegu wzgledem roku 1995 byt rowniez wyzszy w pierwszej omawianej
grupie (odpowiednio 7 i 3%). Dowodzi to, ze o ile sam poziom motoryzacji
na terenie kraju ulega stopniowemu wyréwnaniu, to stopieri wykorzystania
posiadanych pojazdow jest wiekszy i wzrasta szybciej na terenach wcze-
$niej zmotoryzowanych. W praktyce jednak zmiany S$redniego przebiegu
byty bardzo zréznicowane w poszczegdlnych o$rodkach nalezacych do obu
grup. Najwieksze przyrosty odnotowano bowiem w stabo zmotoryzowanych
Lezajsku i Kamiennej Gorze oraz w Zyrardowie (we wszystkich trzech przy-
padkach byt to prawdopodobnie efekt sytuacji na lokalnych tynkach pracy
- koniecznos¢ dojazdéw odpowiednio do Nowej Sarzyny, Czech i Warsza-
wy). W samej Warszawie wiekszy przyrost wystapit na Bemowie niz na Ur-
synowie, a wiec w dzielnicy o relatywnie gorszych powigzaniach transportu
publicznego z Centrum. Istotny spadek przecietnych przebiegéw zanotowano
w Chorzowie, za$ o stagnacji mowi¢ mozemy w przypadku Gniezna. Reasu-
mujac nalezy przyjac¢, ze sam poziom motoryzacji nie determinuje zwiek-
szonej mobilnosci w grupie 0s6b juz posiadajacych samochody. Czynnikami
0 kluczowym znaczeniu wydajg sie natomiast przemiany na tynkach pracy,
a wewnatrz aglomeracji dodatkowo dostepno$¢ transportu publicznego.

5.2. DOJAZDY DO PRACY

Srednia odlegto$¢ dojazdu do pracy (tab. 8) wzrosta w latach 1995-2005
najbardziej (z 9,8 na 12,7 km, a wiec 0 29,3%) w kategorii 0séb posiadaja-
cych pojazdy i mieszkajacych w o$rodkach wysokozmotoryzowanych, nieco
mniej (0 18%) dla posiadaczy samochoddw z miast o og6lnie niskim pozio-
mie motoryzacji. W obu grupach o$rodkow przecietne oddalenie od miejsca
pracy bylo wyraznie mniejsze dla oséb nie posiadajacych pojazdu, a ponadto
w tej kategorii nie zmienito sie ono znaczaco pomiedzy rokiem 1995 i 2005
(w obu grupach i obu przekrojach czasowych wynosito pomiedzy 7,5 i 8 km).
Najwieksze $rednie odlegtosci dojazdu do pracy, a zarazem najwyzsze jej
przyrosty odnotowano w badanych miastach Polski zachodniej (Gniezno,
Grodzisk Wielkopolski, Kamienna Gora, Biatogard). Charakterystyczna jest
sytuacja Warszawy, gdzie $rednia odlegto$¢ nieznacznie zmalata w przypad-
ku posiadaczy pojazdow, a jednocze$nie wzrosta dla pozostatych.
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Ryc. 36. Srodki transportu wy-
korzystywane w dojazdach do
pracy. a — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji — posia-
dajacy samochody; b — powia-
ty o wysokim poziomie moto-
ryzacji — pozostali; ¢ — powiaty
o niskim poziomie motoryzacji
— posiadajacy samochody;

d — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — pozostali. Zr6-
dlo: opracowanie wtasne na
podstawie badan ankietowych.
Modes of transport used for com-
muting to work. a —powiats (coun-
ties) with a high level of car own-
ership — cars owners; b — powiats
(counties) with a low level of car
ownership — others; ¢ — powiats
(counties) with a low level of car
ownership — car owners; d —
powiats (counties) with a low level
of car ownership — others. Source:
Author’s own elaboration, based
on the questionnaire surveys
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Tabela 8. Srednia odleglos¢ dojazdéw do pracy w latach 1995 i 2005

Srednia odlegtosé Wzrost odlegtosci
Jednostki badawcze Rok = dac‘:ekm . — d;:fes =100 :
samochodéw pezcstal samochodéw pazostli

Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji

W-wa Ursyndéw ;ggz ,7122 3”19: 93,6 97,5
W-wa Bemowo ;ggg ;ZZ ;;; 106,0 113,6
.
Zyrardow ;ggg :;?Z g’g; 143,2 159,3
Nowy Targ ;ggg 2’32 Z’Z; 86,1 103,2
Grodzisk Wielkopolski ;ggz ; 23 :’g: 268,3 100,0
Gniezno ;ggg ;Z];) 1?3? 171,7 135,8
RAZEM ;332 12:33 ;:g(j) 129,3 104,7
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji

Chorzin ) BT o) RO
Bialystok ;ggz 2;2 Z’gg 102,4 100,5
Moriki = ,51251’ e 1393 35,5
Biatogard ;332 122? Lll,?]; 201,5 123,7
Lezajsk ;332 z:sg Z:g? 152,1 1122
Kamienna Goéra ;ggz ;Zzg ; ’gi 146,6 179,1
RAZEM ;33; ij‘; ;:zg 118,0 99,6

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych
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Takze Srodki transportu wykorzystywane w dojazdach do pracy przez
osoby nie posiadajgce samochodu nie uleglty zasadniczym zmianom (zat. 3;
ryc. 36). Nastgpito jedynie zmniejszenie roli przemieszczania sie pieszo na
korzysé autobusow i transportu miejskiego. Na znaczeniu zyskaty nieznacz-
nie podréze cudzymi samochodami prywatnymi (z niecatego 1 do blisko 5%;
przede wszystkim w osrodkach mniejszych jak Gniezno, Kamienna Gora,
Lezajsk). Jednoczesnie Srednio okoto 5% badanych przestato wykorzystywac
wiasne pojazdy przy dojazdach do pracy. Odsetek ten byt najwiekszy w du-
zych miastach/aglomeracjach (Warszawa, Sopot, Biatystok), w tym szcze-
g6lnie na warszawskim Ursynowie, co wigza¢ nalezy z rozwojem transportu
publicznego (metro) oraz z postepujacg kongestig w ruchu miejskim.

W grupie o0séb posiadajacych obecnie pojazdy zmiany sposobu podré-
zowania do miejsca pracy byly zdecydowanie wigksze. Wynika to gtéwnie
z faktu, ze znaczna grupa badanych stata sie posiadaczami samochod6éw
osobowych juz po 1995 r. Nastgpit drastyczny wzrost odsetka 0séb wyko-
rzystujacych wiasny samochdd osobowy, przede wszystkim kosztem podré-
zujacych autobusem/transportem miejskim oraz chodzacych pieszo. Liczba
docierajacych do pracy pieszo zmalata jednak takze w grupie nie posiadaja-
cych samochodu. Potwierdza to teze, ze gtdwne przemieszczenia pasazerow
dokonaly sie pomiedzy komunikacja publiczng i indywidualnym transportem
drogowym. Najbardziej drastyczne zmniejszenie udziatu kolei miato miejsce
w Zyrardowie i Sopocie (dla obu badanych grup).

Odsetek podréznych zmieniajacych w trakcie dojazdu do pracy Srodek
transportu jest z reguty znikomy. Nieco wieksze wartosci zanotowano jedynie
w grupie 0s6b bez samochodu mieszkajacych w osrodkach o niskim pozio-
mie motoryzacji, na co jednak wplynat prawie wytgcznie wysoki odsetek
zarejestrowany w Chorzowie (przesiadki z pociggu do komunikacji miejskiej
w obrebie GOP).

Efektem posiadania samochodéw osobowych jest tez obecnie krétszy
$redni czas dojazdu do pracy (ankietowani byli pytani o $redni petny czas
dotarcia do pracy w 2005 r.; tab. 9). W powiatach o wysokim poziomie mo-
toryzacji wynosi on 18 minut dla posiadajacych pojazdy i 23 minuty dla po-
zostatych, w powiatach stabozmotoryzowanych odpowiednio 16 i 20 minut.
Odwrotna sytuacja zanotowana zostata jedynie w Kamiennej Gorze, gdzie
jednak posiadacze samochodéw pracowali niekiedy w Czechach, a pozostali
z reguty na rynku lokalnym.



86
Tabela 9. Sredni czas dojazdu pracy w 2005 1.

Liczba badanych Sredni czas dojazdu do pracy w min.
Jednostii-badaneze ogdlem po‘sza?i,anclzy ogbtem posigdajgcy posi;]:ijljacy
pojazdéw pojazdy pojazdow

Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji

Warszawa Ursynow 124 92 24 21 30
Warszawa Bemowo 124 92 24 21 31
Sopot 50 37 16 16 17
Zyrardow 74 55 21 21 19
Nowy Targ 181 136 11 10 14
Grodzisk Wlkp. 51 38 16 15 19
Gniezno 140 105 25 26 25
RAZEM 744 555 19 18 23
Powiaty o niskim poziomie motoryzucji

Chorzéw 118 59 18 15 21
Biatystok 288 144 18 15 21
Moriki 50 25 15 14 17
Biatogard 50 25 15 15 15
Lezajsk 72 36 13 12 14
Kamienna Goéra 50 25 26 27 22
RAZEM 628 314 18 16 20
Wszystkie badane miasta 1372 869 18 17 21

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Najwieksza r6znica w czasie dojazdu do pracy na korzy$¢ posiadajacych
samochody wystepowala w Warszawie. Jest to dowodem na niezadowalajaca
sprawno$¢ transportu publicznego, stawiajaca pod znakiem zapytania tzw.
réwnowazenie transportu miejskiego. Badania potwierdzaja tez tezy stawiane
wczesniej na podstawie analiz prowadzonych w Bernie, Genewie, Grenoble
i Lozannie. Zgodnie z ich wynikami, jezeli transport publiczny jest wolniej-
szy od podrézy samochodem, az 81% wlascicieli pojazdéw wybierze wlasny
pojazd w dojazdach do pracy. Nawet gdy sytuacja ulegnie odwrdceniu (szyb-
sza komunikacja zbiorowa) nadal 43% jezdzi¢ bedzie prywatnym samocho-
dem (Kaufmann 2005). W Warszawie, mimo rosnacej kongestii transport
indywidualny pozostaje szybszy, a wybiera go 84% badanych posiadaczy
samochod6w.



5.3. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z DOKONYWANIEM ZAKUPOW

Zmiany w czestotliwosci i miejscu dokonywania regularnych zakupow sg
jednym z tematdéw czesto podejmowanych na gruncie socjologii i ekonomii.
Wiele analiz powstaje tez na potrzeby sieci handlowych i inwestoréw ocenia-
jacych obszary tynkowe nowopowstajacych obiektéw handlowych. Czesto
poréwnywana jest czestotliwo$¢ podrézy po zakupy do centréw miast i do
nowych sklepdw potozonych na peryferiach. Zmiany w tym zakresie byty bar-
dzo szybkie w wiekszosci krajow europejskich w latach 90. ubiegtego wieku.
I tak np. analiza dokonana na przykiadzie firiskiego Turku i potozonego na
jego obrzezach centrum handlowego Lansikeskus wykazata, ze tylko w latach
1990-1992 liczba przemieszczajacych sie do srodmiescia w czasie weekendu
zmalata z 46 do 41%, a odwiedzajacych centrum handlowe wzrosta z 13 do
21% (Marjanen 1995).

W Polsce $rodki transportu wykorzystywane w dojazdach po zakupy ana-
lizowat Z Taylor (1999). Badanie dotyczyto jednak gmin wiejskich. Zgodnie
z uzyskanymi wéwczas wynikami udziat samochodéw osobowych w dojaz-
dach po zakupy byt bardzo zréznicowany w poszczegdlnych jednostkach
(wynosit od kilku do 25%).

Takze odlegto$¢ w jakiej dokonywane sg ,,wieksze zakupy" ulegta w latach
1995-2005 znacznemu wydtuzeniu (zat. 4). Wydtuzenie wystapito ponownie
przede wszystkim w grupie 0s6b posiadajacych pojazdy, w ktérej wynosito
odpowiednio blisko 29,9% w osrodkach wysokozmotoryzowanych iaz 46,6%
w miastach o relatywnie nizszym poziomie motoryzacji. Najwiekszy wzrost
odlegtosci wystapit w mniejszych osrodkach zachodniej Polski zachodniej,
a relatywnie najmniejszy w Warszawie (na Ursynowie odnotowano nawet
nieznaczny spadek - prawdopodobnie efekt otwierania nowych centréw
handlowych potozonych blizej miejsca zamieszkania). W wartoSciach bez-
wzglednych najdalej po zakupy jezdzg obecnie (2005) mieszkancy Lezajska
(wiekszos¢ podawata Rzeszow jako cel tego typu podrdzy), a ponadto Zyrar-
dowa i Gniezna (prawdopodobnie efekt dokonywania zakupdw odpowiednio
w Warszawie i Poznaniu).

W przypadku os6b nie bedacych wiascicielami pojazdéw (z uwagi na
wielko$¢ préby - odmowy odpowiedzi - analiza mozliwa byta tylko dla
niektérych o$rodk6éw). Znaczacy wzrost odlegtosci do miejsca zakupdw nie
wystapit w tej kategorii w zadnym miescie. Przeciwnie, w wielu zanotowano
zauwazalny spadek (najwiekszy na warszawskim Bemowie). Sredni dystans
w wiekszosci miast nie przekroczyt 2 km. Prowadzi to do wniosku, ze rozwoj
duzych centrow handlowych oraz ekspansja sieci wielkopowierzchniowych
spowodowata wzrost mobilnosci os6b posiadajgcych samochody. Jednocze-
$nie dostepno$¢ przestrzenna do handlu lokalnego (dla os6b bez pojazdu)
pozostata wystarczajaca lub nawet poprawita sie.
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Ryc. 37. Srodki transportu
wykorzystywane przy
przemieszczeniach

w celu dokonywania zakupow.
a — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji

— posiadajacy samochody;

b — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji

— pozostali; ¢ — powiaty o
niskim poziomie motoryzacji
— posiadajacy samochody;

d — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — pozostali.
Zrédto: opracowanie whasne na
podstawie badan ankietowych.
Modes of transport used for
shopping purposes. a — powiats
(counties) with a high level of

car ownership — cars owners;

b — powiats (counties) with a low
level of car ownership — others;

¢ — powiats (counties) with a

low level of car ownership — car
owners; d — powiats (counties)
with a low level of car ownership
— others. Source: Author’s

own elaboration, based on the
questionnaire surveys

http://rcin.org.pl
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0.0 4l ownership — car owners; d — powiats
(counties) with a low level of car
ownership — others
" G misks stopien mokryZach - poTostal 1 every day (working days),
100.00 2 —once a week at minimum
00,00 3 — once a month at minimum,

4 — once a quarter at minimum,

5 — once a year at minimum,

6 — more rarely

Source: Author’s own elaboration,
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Kierunki zmian w sposobie dotarcia do miejsca ,,wiekszych zakupow"
okazaly sie bardzo klarowne (zat. 5; ryc. 37). W kategorii 0s6b posiadajacych
pojazdy w 2005 r. zdecydowanie wzrosto znaczenie wiasnego samochodu
(z okoto 50 do ponad 90%), a wsrdd pozostatych 0s6b znaczgco podniosta sie
rola transportu miejskiego/publicznego. Jednocze$nie w obu grupach zmalat
odsetek udajacych sie po zakupy pieszo lub rowerem. Jest charaktery styczne,
ze w calej probie badawczej (wszystkie osrodki) nie znalazt si¢ ani jeden
respondent, ktory udawatby sie po zakupy koleja (nawet jezeli uzywa tego
Srodka transportu np. w dojazdach do pracy). W grupie osob bez samochodu
odnotowano natomiast nieznaczny wzrost znaczenia podrézy cudzym pojaz-
dem (wspdlne wyjazdy po zakupy z osobami dysponujacymi samochodem).

Czestotliwos¢ dokonywania wiekszych zakupow zmniejszyta sie w latach
1995-2005 we wszystkich badanych grupach (zat. 6; ryc. 38). Nadal najwiek-
sza cze$¢ respondentdw deklarowata, ze zakupy takie dokonuje przynajmniej
raz w tygodniu. Jednoczesnie jednak zdecydowanie zmniejszyt sie odsetek
0s0b przyznajacych sie do zakupéw codziennych, a wzrést udziat twierdza-
cych, ze robig je rzadziej niz raz na tydzien, ale czesciej niz raz na miesiac.
Co charakterystyczne, analizowane zmiany byty wyrazniejsze w o$rodkach
0 niskim poziomie motoryzacji. Mozna domniemywac, ze zwiekszona odle-
gtos¢ do miejsca dokonywania zakupdw wymusita tam zmniejszenie czesto-
tliwosci i to niezaleznie od faktu posiadania pojazdu samochodowego.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na sprzeczno$¢ uzyskanych odpowiedzi. Re-
spondenci bez samochod6w z jednej strony stwierdzili bowiem, ze odlegtosé
do miejsca dokonywania zakupOw nie wzrosta, z drugiej za$ czesciej niz
w 1995 r. udajac sie do sklepu korzystajg z transportu publicznego (zamiast
chodzi¢ pieszo). Moze to wynikac z faktu, iz odpowiadajac na pierwsze pyta-
nie podawali odlegtos$¢ do najblizszego, czesto matego punktu handlowego,
z ktorego czasem korzystajg. Deklarujac wykorzystywany srodek transportu
mieli juz na mysli faktyczne miejsce swoich zakupéw. Oznacza to, ze wpraw-
dzie dostepnos$¢ do jakichkolwiek placowek handlu nie zmienita sie (lub na-
wet wzrosta), to jednak ruchliwo$¢ zwigzana z zakupami ulegta zwiekszeniu
(poprzez poszukiwanie wiekszego asortymentu lub nizszych cen w wiekszych
obiektach). Jednoczesnie jednak trzeba podkresli¢, ze o ile wzrosty udziatu
samochod6éw osobowych i transportu publicznego (w kategorii 0sob bez sa-
mochodu) w dojazdach po zakupy sa dowodem zwiekszonej mobilnosci, to
wzrost ruchliwosci codziennej jest w tym przypadku po czesci rbwnowazony
spadkiem czestotliwosci. Tym samym wplyw zmian w strukturze handlu na
ogolny bilans ruchliwosci moze by¢ mniejszy od powszechnie zaktadanego.



5.4. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z ZAL ATWIANIEM SPRAW
URZEDOWYCH

Srednia odlegloé¢ przemieszczern zwiazanych z zatatwianiem spraw
urzedowych ulegta w latach 1995-2005, w badanych osrodkach wzrostowi
tylko w przypadku osob posiadajgcych samochdd (zat. 7). Dato sie to zaob-
serwowac przede wszystkim w miastach o nizszym poziomie motoryzacji.
Jednoczesnie analogiczne przemieszczenia 0séb bez samochodu nie tylko nie
wydtuzyty sie, ale nawet ulegly nieznacznemu skréceniu. Réznica jest trudna
w interpretacji, poniewaz wptyw petentéw na lokalizacje urzedow, w ktérych
zakatwiajg sprawy nie istnieje, a ewentualne zmiany odlegtosci przemiesz-
czeh zwigzane z reforma administracyjng z 1999 r. powinny by¢ podobne
w obu badanych grupach. Wytlumaczeniem moze by¢ zatem istnienie samej
konieczno$ci udawania sie do urzedéw zlokalizowanych w bardziej odle-
ghych jednostkach wyzszego szczebla. Pewien wpltyw moze mie¢ rowniez
suburbanizacja, oddalajaca mieszkancéw od urzedéw (bez zmiany lokalizacji
tych ostatnich). Mozna zatem przyjaé, ze posiadacze samochodéw zar6wno
oddalili wiasne miejsca zamieszkania od urzeddw w swoim miescie, jak
tez czesciej zmuszeni sg korzysta¢ z pracy placéwek potozonych w innych
osrodkach (np. wojewddzkich). Z drugiej strony osoby bez pojazdéw miesz-
kaja prawdopodobnie czesciej w tym samym miejscu co 10 lat wczesniej,
a jednocze$nie sg by¢ moze generalnie mniej aktywne spotecznie i zawodo-
wo (co skutkuje mniejsza iloscig spraw urzedowych).

Odpowiedzi respondentéw wskazujg przy tym generalnie na wzrost
czestotliwosci przemieszczen zwigzanych ze sprawami urzedowymi (zat. 9;
ryc. 40). Praktycznie we wszystkich badanych grupach zwiekszyt sie odse-
tek os6b przemieszczajacych sie z tego powodu czesciej niz raz w tygodniu
oraz czesciej niz raz na miesigc. Jednoczesnie spadt udziat tych, ktérzy do
urzedow udajg sie rzadziej. Opisane zmiany byly jednak duzo widoczniejsze
w przypadku os6b posiadajacych samochody.

W przeciwienstwie do innych typow przemieszczen, znaczacy pozostat
udziat chodzacych do urzedéw na piechote. Generalnie struktura wykorzysty-
wanych srodkéw transportu nie ulegta zmianie w kategorii 0séb nie posiada-
jacych samochodu (zat. 8; ryc. 39). W grupie wiascicieli pojazdéw dokonato
sie natomiast wyrazne przesuniecie korzystania z transportu publicznego do
wiasnego samochodu. Inaczej niz w przypadku przemieszczen zwigzanych
z aktywnoscia zawodowsg i zakupami, w kategorii spraw urzedowych wzrost
mobilnosci codziennej nie zostat posrednio wymuszony takze na grupie oséb
nie posiadajacych samochodu osobowego.
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Ryc. 40. Czgstotliwosc*
przemieszczen zwigzanych z
zalatwianiem spraw urzedowych

a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy
samochody b — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji — pozostali;
¢ — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — posiadajacy
samochody; d — powiaty o niskim
poziomie motoryzacji — pozostali
Zrédto: Opracowanie wlasne na
podstawie badan ankietowych.

* 1 — codziennie (dni powszednie),
2 — minimum raz w tygodniu,

3 — minimum raz w miesigcu,

4 — minimum raz na 3 miesiace,

5 — minimum raz w roku,

6 — rzadzie;j.

Frequency* of journeys connected with
dealing with administrative and officail
matters. a — powiats (counties) with

a high level of car ownership — cars
owners ; b — powiats (counties) with

a low level of car ownership — others;

¢ — powiats (counties) with a low

level of car ownership — car owners;

d — powiats (counties) with a low level
of car ownership — others

*1 —every day (working days),

2 — once a week at minimum,

3 — once a month at minimum,

4 — once a quarter at minimum,

5 — once a year at minimum,

6 — more rarely

Source: Author’s own elaboration, based
on the questionnaire surveys



5.5. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z KORZYSTANIEM Z PLACOWEK
KULTURY | ROZRYWKI

W wiekszosci badanych o$rodkéw wzrosta srednia odlegto$¢ przemiesz-
czen zwigzanych z dojazdami do instytucji kultury i rozrywki (zat. 10). Skala
przemian zwigzana byla z wielkoscia osrodka, a nie z poziomem motory-
zacji. Wyrazny wzrost odlegtosci wystapit wsérod posiadaczy samochodow
w miastach mniejszych, co wigza¢ nalezy ze zmniejszeniem mozliwosci
zaspokajania na miejscu potrzeb kulturalnych i rozrywkowych. Koniecznos$¢
dojazdu w takich celach do duzych miast uwidocznita sie np. w Zyrardowie
(do Warszawy) i Gnieznie (do Poznania). Osoby nie posiadajace samochodu
w tych samych o$rodkach na ogdt nie deklarowaty wzrostu odlegtosci prze-
mieszczen. Mozna zatem podejrzewac, ze obie grupy nie korzystajg juz tych
samych form kultury i rozrywki. Jednoczesnie w duzych, dobrze wyposazo-
nych kulturalnie miastach, a szczeg6lnie w Warszawie, odlegtosci przemiesz-
czen nie zmienity sie.

Jest tez charakterystyczne, ze czestotliwo$¢ przemieszczerh w wymienio-
nych celach ulegta generalnie zmniejszeniu w obu grupach (zaréwno wsrod
posiadaczy samochoddw, jak i pozostatych; zat. 12; ryc. 42). Zmniejszeniu
udziatu oséb deklarujacych czeste dojazdy do miejsc kultury i rozrywki towa-
rzyszyto jednak réwnoczesne zmniejszenie sie udziatu tych osob, ktore takie
podroze podejmujg najrzadziej. Mozna to interpretowac jako jednoczesny
wzrost potrzeb i spadek mozliwosci w tym zakresie.

Struktura przemieszczern wedtug wykorzystywanych $rodkéw transpor-
tu (zat. 11; ryc. 41) zmienita sie tylko w grupie wiascicieli, a przesuniecie
nastgpito ponownie od transportu miejskiego/autobusow do pojazdow
prywatnych. Wsréd os6b nie posiadajagcych samochodu wzrosto natomiast
znaczenie korzystania z cudzych pojazdéw i w niewielkim zakresie rola ko-
munikacji miejskiej.

Odlegtos¢ geograficzna i posiadanie Srodkéw transportu wydajg sie zatem
tylko jednym z czynnikéw decydujacych o zmianie ruchliwosci zwigzanej
z potrzebami kulturalnymi i rozrywkowymi. Posrednio uwidacznia sie tu
wpltyw 0golnej dostepnosci ekonomicznej do tego rodzaju débr. W osrod-
kach potozonych bardziej peryferyjnie zaznacza sie polaryzacja spoteczen-
stwa w tym zakresie. Osoby zmotoryzowane i jednoczesnie zamozniejsze
podrdzujg w celach kulturalnych do najblizszych wiekszych miast (cho€ i one
z uwagi na odlegto$¢ robig to rzadziej niz kiedys), natomiast nie posiadajacy
samochod6w sg skazani na nieliczne placowki zlokalizowane w miejscu za-
mieszkania.
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Ryc. 41. Srodki transportu wyko-
rzystywane przy przemieszcze-
niach zwiazanych z dotarciem do
miejsc kultury i rozrywki

a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy samo-
chody; b — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji — pozosta-
li; ¢ — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — posiadajacy samo-
chody; d — powiaty o niskim po-
ziomie motoryzacji — pozostali
Zrédto: Opracowanie wtasne na
podstawie badan ankietowych.
Mode of transport used for journeys
towards places of culture and enter-
tainment. a — powiats (counties) with
a high level of car ownership — cars
owners; b — powiats (counties) with
a low level of car ownership — oth-
ers; ¢ — powiats (counties) with a low
level of car ownership — car owners;
d — powiats (counties) with a low
level of car ownership — others
Source: Author’s elaboration, based
on the questionnaire surveys
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Ryc. 42. Czgstotliwos$¢* prze-
mieszczen zwigzanych z dotar-
ciem do miejsc kultury i rozrywki.
a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy samo-
chody; b — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji — pozostali;
¢ — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — posiadajacy sa-
mochody; d — powiaty o niskim
poziomie motoryzacji — pozostali.
Zrédto: opracowanie wlasne na
podstawie badan ankietowych.

* 1 — codziennie (dni powszednie),
2 — minimum raz w tygodniu,

3 — minimum raz w miesiacu,

4 — minimum raz na 3 miesiace, 5
— minimum raz w roku,

6 — rzadzie;j.

Frequency* of journeys towards
places of culture and entertainment. a
— powiats (counties) with a high level
of car ownership — cars owners; b

— powiats (counties) with a low level
of car ownership — others; ¢ — powiats
(counties) with a low level of car
ownership — car owners; d — powiats
(counties) with a low level of car own-
ership — others;

*1 every day (working days),

2 —once a week at minimum,

3 — once a month at minimum,

4 — once a quarter at minimum,

5 — once a year at minimum,

6 — more rarely

Source: Author’s own elaboration,
based on the questionnaire surveys



5.6. PRZEMIESZCZENIA ZWIAZANE Z WYJAZDAMI WEEKENDOWYMI
I URLOPOWYMI

Wyjazdy weekendowe sg przedmiotem badan ekonomii i geografii tury-
zmu. W gospodarkach rozwinietych ruchliwos¢ weekendowa stale wzrasta.
Ocenia sie, ze w Stanach Zjednoczonych, w roku 1995 na podréze w czasie
weekendu przypadato okoto 26% catej ruchliwosci tygodniowej (Bhat, Srini-
wasan 2005). W przeliczeniu na jeden dzien (13%) daje to wskaznik prawie
rowny udziatom dni powszednich (po okoto 15%). Jednoczes$nie powszech-
nie przyjmuje sie, ze odlegto$¢ podrozy turystycznych determinuje wybor
$rodka transportu (Prideaux 2000). Studia w tym zakresie prowadzono jednak
najczesciej w USA lub Australii, gdzie dystanse takich przemieszczen sg za-
zwyczaj dtuzsze niz w Europie.

W Polsce byty one popularne takze w okresie gospodarki centralnie
planowanej. Ich charakter, struktura oraz natezenie byty jednak wowczas
inne. Dominowaty wyjazdy transportem publicznym do posiadanych dziatek
pracowniczych lub ewentualnie drugich doméw. Barierg dla dalszych wy-
jazdow byty dwczesne regulacje zaktadajgce prace oraz nauke w soboty (az
do poczatku lat 80.), a ponadto stan infrastruktury, niski poziom motoryzacji
i przyzwyczajenia kulturowe.

Wyjazdy weekendowe sg obecnie jedng z podstawowych przyczyn kon-
gestii drogowej. Jest to spotegowane kumulowaniem sie ruchu o charakterze
turystyczno-wypoczynkowym z migracjami pracowniczymi wahadtowymi
(w rytmie tygodniowym) oraz dojazdami do pracy ze stref suburbanizacji.

Przeprowadzone badania dowodza, ze w analizowanym okresie znaczaco
wzrosta $rednia odlegtos¢ wyjazdow weekendowych. Dotyczy to w pierw-
szej kolejnosci powiatdw o wysokim poziomie motoryzacji oraz generalnie
duzych osrodkdw miejskich (zat. 13) ito zardwno w kategorii posiadaczy aut
jak i pozostatych badanych. Wsréd osdb zmotoryzowanych byto to zwigza-
ne z prawie catkowitg rezygnacjg ze Srodkéw transportu innych niz wiasny
samochod (ponad 98% respondentéw zdeklarowato, ze korzysta z niego
podczas wyjazdéw sobotnio-niedzielnych; zat. 14; ryc. 43). W poréwnaniu
do sytuacji z roku 1995, osoby te przesiadty sie z pociggdw, autobuséw oraz
cudzych aut. Wérod badanych bez samochodu przesuniecia byty takze za-
uwazalne i dokonaty sie przede wszystkim z pociggéw do podrézy cudzym
samochodom. W tej grupie zachowana zostata silna pozycja transportu
miejskiego/autobuséw. Nieznacznie rozpowszechnito sie takze wykorzy-
stanie roweréw. Analiza czestotliwosci wyjazdéw weekendowych (zat. 15;
ryc. 42) wskazuje na jej znaczacy wzrost w grupie posiadaczy samochodow
(coraz wiecej ludzi deklaruje wyjazdy minimum raz w miesigcu, przy spad-
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Ryc. 43. Srodki transportu
wykorzystywane przy wyjazdach
weekendowych

a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy
samochody; b — powiaty

o wysokim poziomie motoryzacji
— pozostali; ¢ — powiaty o

niskim poziomie motoryzacji

— posiadajacy samochody;

d — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — pozostali

Zrédto: opracowanie wlasne na
podstawie badan ankietowych.
Modes of transport used for weekend
journeys. a — powiats (counties) with
a high level of car ownership — cars
owners ; b — powiats (counties)

with a low level of car ownership

— others; ¢ — powiats (counties) with
a low level of car ownership — car
owners; d — powiats (counties) with
a low level of car ownership — others
Source: Author’s elaboration, based
on the questionnaire surveys
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Ryc. 45. Srodki transportu
wykorzystywane przy wyjazdach
na wakacje krajowe

a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy
samochody; b — powiaty

o wysokim poziomie motoryzacji
— pozostali; ¢ — powiaty

0 niskim poziomie motoryzacji
— posiadajacy samochody;

d — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — pozostali

Zrédto: opracowanie wlasne na
podstawie badan ankietowych.

Modes of transport used for vacation
travels to destinations in Poland.

a — powiats (counties) with a hi h
level of car ownership — cars owners;
b — powiats (counties) with a low
level of car ownership — others;

¢ — powiats (counties) with a low
level of car ownership — car owners;
d — powiats (counties) with a low
level of car ownership — others
Source: Author’s elaboration, based
on the questionnaire surveys
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Ryc. 46. Czgstotliwos¢™ wyjazdow
na wakacje krajowe

a — powiaty o wysokim poziomie
motoryzacji — posiadajacy samo-
chody; b — powiaty o wysokim
poziomie motoryzacji — pozostali;
¢ — powiaty o niskim poziomie mo-
toryzacji — posiadajacy samochodys;
d — powiaty o niskim poziomie
motoryzacji — pozostali

Zrédto: opracowanie whasne na
podstawie badan ankietowych.

* 1 — codziennie (dni powszednie),
2 — minimum raz w tygodniu,

3 — minimum raz w miesiacu,

4 — minimum raz na 3 miesiace,

5 — minimum raz w roku,

6 —rzadzie;j.

Frequency* of vacation travels to des-
tinations in Poland. a — powiats (coun-
ties) with a high level of car ownership
— cars owners; b — powiats (counties)
with a low level of car ownership — oth-
ers; ¢ — powiats (counties) with a low
level of car ownership — car owners; d
— powiats (counties) with a low level of
car ownership — others

Source: Author’s elaboration, based on
the questionnaire surveys

* 1 every day (working days),

2 —once a week at minimum,

3 — once a month at minimum,

4 — once a quarter at minimum,

5 — once a year at minimum,

6 — more rarely
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ku udziatu grupy deklarujacej je minimum raz na 3 miesiace). Jednocze$nie
wérdd pozostatych nie daty sie zauwazyc¢ istotne zmiany w tym zakresie.

Wyjazdy wakacyjne nie sg bezposrednio czescig mobilnosci codziennej.
W kontekscie podjetych w niniejszym opracowaniu rozwaza majg one
jednak pewne dodatkowe znaczenie wyjasniajgce. Czestotliwos¢ i dtugosé
takich podrozy wptywajg np. istotnie na liczbe kilometrow przejezdzanych
rocznie przez wihascicieli samochodéw osobowych.

Pytania dotyczace wyjazddéw wakacyjnych nie daty juz precyzyjnych
odpowiedzi na pytania zwigzane z odlegtoscig i czestotliwoscig wyjazdow.
Respondenci mieli ktopoty z okres$leniem przecietnego dystansu do miejsca
urlopowego odpoczynku (zwilaszcza jezeli ten zmieniat sie kazdego roku).
Uzyskany obraz czestotliwosci dowodzi stabilnej sytuacji w tym zakre-
sie (ryc. 46). Zdecydowana wiekszo$¢ osob, ktére w ogoéle wyjezdzajg na
wakacje w kraju robi to minimum raz w roku, ale rzadziej niz raz na trzy
miesigce. Niewielka grupa pozostatych wyjezdza rzadziej niz raz w roku.
W latach 1995-2005 nieznaczne zmniejszenie czestotliwosci wyjazdow
wakacyjnych (przesuniecia na rzecz ostatniej wymienionej grupy) wystapity
wsrdd nie posiadajacych samochodéw w osrodkach stabozmotoryzowanych.
Tym samym mozna przyjac, ze przemiany krajowej mobilnosci urlopowej
dotyczyty przede wszystkim struktury Srodkéw transportu (zat. 16 i ryc. 45).
Wystapity one gtéwnie wsrdd posiadaczy pojazdow, ktdrzy jadac na wakacije
przesiedli sie do swoich aut z pociggéw i autobuséw, wzglednie z cudzych
samochoddw. Wsréd pozostatych badanych rola cudzego pojazdu nieznacz-
nie wzrosta.

Przy wyjazdach zagranicznych przesuniecia w wykorzystywanych $rod-
kach transportu dokonaty sie przede wszystkim pomiedzy pasazerami auto-
buséw, samochodéw osobowych i samolotéw. Znaczenie pociggu w tych
podrézach byto niewielkie juz w 1995 r. i takim pozostato do roku 2005.
Rola miedzynarodowych przewozow autobusowych zmalata we wszystkich
badanych grupach, w tym jednak najintensywniej wsrdd posiadajgcych sa-
mochody (zat. 17). Wzrost znaczenia przejazdéw indywidualnym pojazdem
oraz samolotem byt odwrotnoscia tej tendencji. Wsrod nie posiadajacych sa-
mochodu pewne znaczenie majg podr6ze zagraniczne cudzym pojazdem.



6. PODSUMOWANIE

Pomimo trudnosci zwigzanych z dostepnoscig i jakoScig danych staty-
stycznych, cele jakie postawiono przed niniejszym opracowaniem uzna¢
nalezy za zrealizowane. Nalezy podkresli¢, ze badania pozwolity na kry-
tyczng ocene i weryfikacje istniejagcych materiatow pierwotnych, a nastepnie
dokonanie szacunkoéw dotyczacych faktycznego obrazu w zakresie rozktadu
regionalnego polskiego parku samochodowego. Analiza regionalna okazata
sie whasciwym narzedziem do takiej oceny. Dzieki niej ujawnione zostaty
czynniki zaburzajgce wartosci wskaznika jakim jest poziom motoryzacji
(car ownership rate). Dodatkowo weryfikacja oparta byta na alternatywnych
zrédtach informacji oraz na wiasnych badaniach ankietowych w wybranych
osrodkach. Udato sie tez skonfrontowac dane o liczbie pojazdéw samocho-
dowych z informacjami dotyczacymi ich struktury. To z kolei pozwolito
na identyfikacje proceséw ksztattujacych wspdlczesny park samochodowy
(w tym przemieszczen o charakterze przestrzennym). Zidentyfikowano czyn-
niki specyficzne, jakie decydowaty o rozwoju motoryzacji w Polsce w okre-
sie transformacji.

Ponad wszelka watpliwo$¢ potwierdzona zostata wspotzaleznosé poziomu
motoryzacji iprzemian mobilnosci codziennej. Mniej precyzyjng odpowied?
uzyskano w przypadku pytania o Kierunek tejze zaleznosci. Stwierdzono ist-
nienie sprzezenia zwrotnego miedzy obydwoma elementami oraz dodatkowy
wplyw czynnikéw trzecich, w tym przede wszystkim dostepnosci i jakosci
transportu publicznego, a takze przemian demograficznych. Udato sie takze
zidentyfikowac konsekwencje przestrzenne zachodzacych proceséw i na ich
podstawie sformutowac kilka wnioskéw natury aplikacyjnej.

Przeprowadzona analiza dowodzi, ze wymiana parku samochodowego
miata w Polsce, w okresie transformacji, takze istotny wymiar przestrzenny.
Odmienng sytuacje w tym zakresie obserwujemy w najwiekszych o$rodkach,
w pozostatych miastach oraz na terenach wiejskich (z rozr6znieniem z jednej
strony stref podmiejskich i Wielkopolski, a z drugiej pozostatych). Zniesienie
barier formalnych, zwigzane z akcesja do Unii Europejskiej, zaowocowato
z jednej strony przyspieszeniem procesu motoryzacji, a z drugiej dalszymi
przemianami w strukturze parku samochodowego. Takze w tym przypadku
sytuacja pozostaje zroznicowana regionalnie. Przemiany spoteczne i ekono-
miczne (w tym regres transportu publicznego) wymusity masowa motoryza-
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cje, ktora jednoczesnie stata sie jednym z motorow dalszego rozwoju (oraz
bardzo waznym Zrodtem dochodéw budzetu panstwa). Roznice przestrzenne
W samym poziomie motoryzacji wykazujg tendencje malejace. Jednoczesnie
zdecydowanie rosng dysproporcje struktury parku samochodowego. Jest to
odzwierciedleniem polaryzacji spotecznej oraz btedow polityki fiskalnej.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozliwe jest wydzielenie podsta-
wowych zroznicowan przestrzennych zwigzanych z rozwojem motoryzacji,
a zarazem wynikajacych z tego typdw jednostek przestrzennych:

- duze aglomeracje miejskie wraz ze strefg przylegla, charakteryzujace
sie: wysokim poziomem motoryzacji, niskim przecietnym wiekiem pojaz-
doéw, duzym odsetkiem pojazdéw kupowanych jako nowe oraz na kredyt,
umiarkowang rolg masowego importu z lat 2004-2005;

- S$rednie miasta charakteryzujace sie: $rednim lub wysokim poziomem
motoryzacji, wysoka dynamika przyrostu liczby samochodéw w okresie
transformacji, wysokim $rednim wiekiem pojazddw, Srednim odsetkiem po-
jazdéw kupowanych jako nowe, niskim odsetkiem pojazdéw kupowanych na
kredyt, duzym znaczeniem importu 2004-2005;

- obszary wiejskie i mate miasta zachodniej Polski (przede wszystkim
Wielkopolski), charakteryzujace sie wysokim poziomem motoryzacji, wyso-
kim $rednim wiekiem pojazddw, niskim odsetkiem samochodéw kupionych
jako nowe i na kredyt, bardzo duzym znaczeniem importu pojazdéw uzywa-
nych w latach 2004-2005;

- obszary wiejskie i mate miasta wschodniej i centralnej Polski, charak-
teryzujgce sie nizszym poziomem motoryzacji, wysokg dynamika przyrostu
liczby samochoddw w okresie transformacji; przecietnym lub nawet niskim
$rednim wiekiem pojazddw, bardzo niskim udziatem samochodéw kupowa-
nych jako nowe i w kredycie, umiarkowang rolg importu 2004-2005, duzym
odsetkiem samochoddw rejestrowanych z instalacjg gazowa.

Najwieksze przemieszczenia samochodéw uzywanych odbywajg sie
na kierunkach: miasto-wie$ oraz zachdd-wschod. Zagadnienie to wymaga
jednak dalszych szczeg6towych analiz przestrzennych. Sposréd spostrzezen
rzucajacych nowe Swiatto na poziom motoryzacji, strukture parku samocho-
dowego oraz dynamike zachodzacych przemian, wymienic¢ nalezy ponadto:

- koncentracje naptywu starych pojazdéw uzywanych, sprowadzanych
z innych krajéw Unii Europejskiej, w zachodniej Polsce, w tym na wczesniej
dobrze zmotoryzowanych obszarach Wielkopolski;

- wplyw masowego importu na wymiane pojazdéw w ubozszym seg-
mencie tynku, a nie, jak sie czesto twierdzi, na konkurencje ze sprzedaza
pojazdow nowych;
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- relatywnie korzystng strukture parku samochodowego w Polsce wschod-
niej przy zaskakujgco stabszej sytuacji w tym zakresie w Wielkopolsce;

Konkludujac nalezy tez stwierdzi¢, ze poziom motoryzacji w Polsce
jest wcigz daleki od nasycenia. Jednocze$nie jednak dalszy wzrost liczby
pojazdéw bedzie prawdopodobnie wolniejszy niz dotychczas. Mozna sie go
spodziewa¢ m.in. na Dolnym Slasku i Pomorzu Zachodnim. Jednoczesnie
zmiana struktury parku samochodowego bedzie nadal obejmowac duze aglo-
meracje oraz najprawdopodobniej Wielkopolske.

Jak juz wspomniano, przeprowadzona analiza potwierdzifa istnienie zalez-
nosci pomiedzy rozwojem motoryzacji a codzienng mobilno$cia przestrzenna.
Posrednio mozna tez przyjac, ze w przypadku osrodkdw mniejszych wzrost
liczby samochodéw osobowych byt po czesci wymuszony wzrastajgca mo-
bilno$cig w zakresie dojazdéw do pracy (wydtuzenie dojazddw, koniecznosé
poszukiwania pracy w innych miastach, lub nawet zagranica). W osrodkach
metropolitalnych kierunek zaleznosci nie jest juz oczywisty. Jednocze$nie
w odniesieniu do innych form mobilnosci codziennej (jak np. zakupy), to
wiasnie posiadanie samochodu osobowego wptyneto na wydtuzenie podej-
mowanych podrézy. Odlegtosci pokonywane przez osoby nie majace wia-
snego pojazdu zmienity sie w znacznie mniejszym stopniu. Jednoczesnie dla
takich osob pogorszeniu ulega przestrzenna dostepno$¢ tynku pracy, a takze
niektdrych ustug. Dystans nie zmienit si¢ lub nieznacznie wzrést, podczas
gdy jako$¢ transportu publicznego z reguty takze sie nie zmienita albo nawet
ulegta pogorszeniu. Nieco inna sytuacja wystgpita jedynie w dojazdach po
zakupy, gdzie zachowana zostata mozliwo$¢ zaspokajania potrzeb relatyw-
nie blisko od miejsca zamieszkania. Nalezy jednak pamietaé, ze badania nie
uwzgledniaty elementu ekonomicznego (koszt dojazdu, a w przypadku han-
dlu takze poziomu cen, z reguty wyzszy w placéwkach lokalnych). Dlatego
tez generalnie nalezy stwierdzi¢, ze dla niezmotoryzowanych grup spotecz-
nych (np. ludzi w podesztym wieku) potencjalna mobilno$¢ (motility) ulegta
zmniejszeniu nawet przy zatozeniu nie zmieniajacej sie sytuacji ekonomicznej
gospodarstw domowych. Reasumujac doszto do polaryzacji spoteczenstwa
miejskiego w zakresie codziennej mobilnosci potencjalnej. Osoby posia-
dajace samochod majg wieksze mozliwosci na tynku pracy, wiekszg swobode
wyboru miejsca zamieszkania oraz ponosza w niektdrych wypadkach nizsze
koszty ekonomiczne (mogace w znacznym stopniu rekompensowaé wydatki
zwigzane z utrzymaniem pojazdu). Zjawisko to byto wczes$niej opisywane na
gruncie doSwiadczen brytyjskich jako jeden z czynnikdéw prowadzacych do
wykluczenia spotecznego (mobility-related exclusion; Kenyon i inni 2002).
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Wielko$¢ mobilnosci codziennej jest uzalezniona od trzech podstawo-
wych elementow:

- miejsca zamieszkania;

- lokalizacji celow podrézy (w tym przede wszystkim miejsc pracy);

- czestotliwosci przemieszczen do poszczegdlnych celow.

Jak wykazano na podstawie analizy deklarowanych rocznych przebie-
géw posiadanych pojazdéw oraz poréwnania Srednich odlegtosci dotarcia
do wybranych celow u 0so6b nie majacych samochoddéw, generalny wzrost
mobilnosci w latach 1995-2005 byt znaczacy, ale nie ogromny. Poszcze-
g0lne elementy warunkujgce ten wskaznik ulegaty wyraznym przemianom,
w pewnym stopniu jednak efekty tych przemian réwnowazy ty sie. Wplyw
zmiany miejsca zamieszkania dotyczyt gtdwnie duzych osrodkdw, gdzie mé-
wi¢ mozemy o szybkich procesach suburbanizacyjnych. W innych miastach
kluczowa byta raczej zmiana lokalizacji celéw podrozy. W obu przypadkach
mialy miejsce zmiany ich czestotliwosci. Najczesciej byty one odwrotnie
proporcjonalne do wzrastajacej odlegtosci miedzy miejscem zamieszkania
a miejscem docelowym. Wyjatkiem sg dojazdy do pracy (gdzie czestotliwos¢
jest najczesciej narzucona) oraz wyjazdy weekendowe i tym samym to te
dwa rodzaje przemieszczen wydaja sie by¢ w najwiekszym stopniu odpowie-
dzialne za odnotowany ogdlny wzrost mobilno$ci codziennej. Pewien wptyw
moze tez mie¢ zwiekszona czestotliwo$¢ przejazdéw zwigzanych z zatatwia-
niem spraw urzedowych (gdzie odlegtos¢ nie ulegta wiekszym zmianom).
Wzrostowi odlegtosci, w przypadku przejazdéw po zakupy i do obiektow
kultury i rozrywki, towarzyszyt wyrazny spadek czestotliwosci.

Podstawowe zmiany w strukturze wykorzystywanych srodkéw transportu
okresli¢ mozna jako niezgodne z celami stawianymi przed polityka réwno-
wazenia transportu. Wszyscy posiadajacy samochody osobowe, zwigkszyli
w badanym okresie zakres ich wykorzystywania, kosztem podrézy pieszo
i transportu publicznego, we wszystkich badanych kategoriach przemiesz-
czen. Trzeba jednak pamietaé, ze przyjety w badaniu jako punkt odniesienia
rok 1995 to poczatkowy okres transformacji gospodarczej. Pomimo ze sama
motoryzacja byfa juz wéwczas bardzo zaawansowana, to jednak przemia-
ny spoteczno-gospodarcze nie wymuszaly jeszcze korzystania z pojazdow
w wielu przypadkach (m.in. inna byfa sytuacja na rynku pracy, w przestrzeni
handlowej prawie nie byto hipermarketéw). Dominowaty zidentyfikowane na
wstepie specyficzne czynniki motoryzacji (jak prestiz i pozycja spoteczna),
ktére nie byty jednoczesnie czynnikami wzrostu mobilnosci. Mozna wiec
przyjaé, ze przemiany lat 1995-2005 byly w pewnym sensie nieuniknione.
Charakter i zakres mobilnosci codziennej ulegat w tym okresie dopasowaniu
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- Z pozycji nowocze$nie postrzeganego réwnowazenia transportu, nalezy
zatem dazyc, nie tyle do ograniczenia motoryzacji (rozumianej jako liczba
pojazdow na 1000 mieszkancow), ile do limitowania wykorzystywania sa-
mochod6éw osobowych w Scisle okreSlonych miejscach i okresach. Wyko-
rzystanie to powinno by¢ ograniczane przede wszystkim w $rodmiesciach
duzych osrodkéw i na niektorych obszarach chronionych. Jednocze$nie na
terenach peryferyjnych wzrost mobilnosci z uzyciem wiasnego pojazdu po-
winien by¢ promowany, jako najszybszy sposéb poprawy dostepnosci i tym
samym element wyréwnujacy szanse i sprzyjajacy transferowi impulsow
rozwojowych.

- W opinii autora najwfasciwszym rozwigzaniem nie jest wiec dalsze opo-
datkowywanie aut lub paliwa tylko raczej wprowadzenie opfat za poruszanie
sie po drogach (roadpricing). Daje to mozliwos¢ prowadzenia polityki ,,mo-
bilnosciowej", a takze regionalnej, gdyz optaty moga by¢ rézne na réznych
obszarach oraz zmienne w czasie. Rozwoj technik teleinformatycznych oraz
polityka transportowa Unii Europejskiej beda sprzyjaty takim rozwigzaniom
w niedalekiej przysztosci.

Przeprowadzone analizy dowiodly w spos6b jednoznaczny potrzeby dal-
szych studiéw nad mobilnoscig codzienng przestrzenng Polakéw. W wielu
krajach rozwinigetych jest to znacznie latwiejsze, dzieki realizowanym cy-
klicznie badaniom ruchliwos$ci gospodarstw domowych (na reprezentatyw-
nych probach nawet kilkudziesieciu tysiecy respondentdéw). Podjecie takich
badan w Polsce powinno sta¢ sie jednym z priorytetow dla Gtéwnego Urzedu
Statystycznego.
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TRANSFORMATIONS IN THE DAILY MOBILITY OF POLES
AGAINST THE BACKGROUND OF DEVELOPMENT
OF CAR OWNERSHIP
Summary

The transformations in the domain of daily mobility have become in the last two decades
one of the key problems at the interface of the European social, spatial and transport policies.
The question of the possibility of in uencing the mobility of the society and hence the demand
for transport and the development of infrastructure has become especially important in the
context of policies aiming at sustainable transport. One of the biggest dilemmas, associated
with this area is car ownership and use, as well as its economic, social and ecological conse-
quences. This dilemma has a very particular dimension in Central and Eastern Europe, where,
in conditions of the systemic transformation after 1989 fast changes have been taking place in
the domain of the manner, in which transport needs are being satisfied. The most significant
expression of these changes was the decrease of the role played by the railways in the traffic
of goods and passengers (to the advantage of the road transport) and a spectacular” increase
of the numbers of private passenger cars. Poland was the country that featured in the years
1989-2009 the highest dynamics of development of car' ownership on the continental scale
(see, e.g., EUEnergy and Transport..., 2010).

The period of the socio-economic transformation brought rapid changes in the domain
of daily spatial mobility of Poles. On the one hand, especially at the beginning, the scale of
job commuting got limited (the layoffs of the first years of the 1990s affected first of all the
commuters), but, on the other hand, commuting trips got longer (owing, in particular, to sub-
urbanization). Simultaneously, there has been an increase of the number of trips linked with
the conduct of an own business activity (dynamic development of small enterprises) and with
shopping, as well as recreation (due, in particular”, to concentration of trade in large centers).
The fundamental element, determining the changes described, was exactly the growth of car-
ownership. This growth took place partly on the basis of specific factors, differing from those
known from Western Europe (Komornicki 2003). Similarly as in the majority of the rema-
ining countries of Central Europe, the rate of increase of the number of passenger cars was
not justified by the economic development (it was much quicker than the increase of the GDP,
Komornicki 2003; Suchorzewski 2000). The development of car ownership, being itself the
effect of the economic and systemic transformations, entailed definite further consequences in
the domain of daily spatial mobility. These, in tum, became an important element, shaping the
new socio-economic space. It is, namely, assumed that the spatial organization of the society
gradually adapts to its increasing mobility. Not only labour" markets, but also the catchment
areas of schools, hospitals, shops and other facilities, get more spatially extensive when the
population in the vicinity becomes more mobile (Vilhelmson 1999).

Both the development of ca" ownership and the transformations in the area of daily
mobility of Poles have been regionally differentiated. This issue has been until now only
sporadically the subject of study in the domain of economic geography. One of the reasons
of this fact is lack of statistical data. The study here reported constitutes an attempt of filling
out this gap.

The fundamental objective of the study was to assess the changes in daily mobility of
Poles against the background of development of car* ownership in the years 1995-2005. The
complementary objectives were to present the regional differentiation and to try to answer the
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question of the direction of the interdependences mentioned. It is, namely, not quite obvious
(as confirmed by some foreign analyses) whether it is the increase of the number of passenger
cars causes the increase of mobility, or the increase of mobility (caused by other factors, inc-
luding those of spatial nature) entails, in conditions of poor supply of public transport, acce-
leration of car ownership. A separate task was constituted by the formulation of conclusions
of applied character, which might be helpful in the conduct of regional policy (including,
naturally, first of all transport policy).

The analysis of development of car* ownership in the regional setting encompasses the
period of economic transformation from 1989 to 2005. This refers partly also to the earlier
periods. The most recent data, in the setting of counties, have been presented for the years
2003 or 2004, depending upon the accessibility of the statistical materials from the Central
Statistical Office (GUS). (There are no later data at the level of counties). In the comparisons
on the national level the most recent available data have been made use of (as a rule concer-
ning the year" 2006). The studies of transformations in mobility are based to a large extent on
the questionnaire-based survey studies, concerning two time instants: 1995 and 2005.

The subject matter of the study and achievement of its objectives are presented in six
essential chapters of the report. The first chapter contains, in particular, the consideration
of the spatial and temporal scope of the study, and the outline of the study domain in the light
of literature of the subject and against the background of the contemporary dilemmas of the
European transport policy. The second chapter is devoted to the factors of development of car-
ownership in the world and in Poland (with distinction of the classical and specific factors).

Chapter three concerns the development of car" ownership in Poland and its regional diffe-
rentiation. Thus, in particular, a critical assessment was performed of the available statistical
materials of GUS and the analysis of trends in the in ow of second-hand cars after May 1%,
2004. In this chapter, side by side with the statistical data, also the results from the survey
studies were made use of. Individual sections of the chapter are devoted, in addition to the re-
lations between the level of car" ownership and the Gross Domestic Product, and to the issues
of saturation of the car" market.

Chapter four" includes the analysis of structure of the contemporary populations of cars on
the road in Poland. The materials from GUS and the IPSOS company, as well as from own su-
rvey studies were considered. Age and ownership structures of the cars have been considered,
along with the differentiation as to the makes of cars owned and the kinds of fuel they use.

Chapter five is devoted to the transformations in the daily mobility, characterized from the
viewpoint of car ownership status (yes or no). This chapter is based mostly on own survey stu-
dies. Considerations concern movements associated with travelling to workplace, shopping,
formalities, culture and entertainment, as well as weekend and holiday outings.

Chapter six presents the summary of the results reported, indicates the spatial consequen-
ces of the described transformations in the daily mobility, as well as the possibilities of using
the respective findings in the development of transport policy.

The research conducted allowed for the critical assessment and verification of the existing
primary information materials, and then for the performing of the estimates, concerning the
actual image in terms of the regional distribution of the cars on the raod in Poland. Analysis
from the regional perspective proved to be the appropriate instrument for such assessment.
Owing to this assessment, the factors were uncovered that disturb the value of the car* owner-
ship rate. Additionally, verification was based on the alternative sources of information,
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as well as on own survey studies in selected centres. It proved also to be possible to confront
the data on the number of car vehicles with the information concerning the structure of re-
spective population. This, in turn, allowed for the identification of the processes, shaping the
contemporary population of cars on the road (including shifts of spatial character). Specific
factors, decisive for the development of car ownership in Poland in the period of transforma-
tion, were identified.

* ok

The interdependence of the car ownership rate and the changes in daily mobility has been
confirmed beyond any doubt. The results, concerning the direction of the respective relation,
are much less precise. The existence of feedback between the two elements was established,
along with the in uence, exerted by the other factors, including, first of all - the accessibi-
lity and the quality of public transport, as well as demographic transformations. It was also
possible to identify the spatial consequences of the processes, taking place, and to formulate
several conclusions of applied nature on their basis.

The analysis performed demonstrates that the replacement process of the cars owned in
Poland had in the period of transformation also an important spatial dimension. Thus, the
situation with this respect is different in the biggest centres, in the remaining towns, and in the
countryside (with distinction on the one hand, the suburban zones and the region of Wielko-
polska, and, on the other hand - the remaining areas). Abolition of the formal barriers, linked
with the accession to the European Union brought, at the same time, acceleration of the in-
crease of car ownership rate, and deeper changes in the structure of cars owned. In these terms
the situation is also regionally differentiated. The social and economic changes, including the
worsening of the public transport, forced mass car ownership, which, in turn, became one of
the engines of further development (and a significant source of budgetary revenues). Spatial
differences in the very car ownership rates display a decreasing tendency. Simultaneously,
there is a distinctly increasing disproportion in the structure of the population of cars owned.
This is both an expression of the social polarisation and of the errors in the fiscal policies.

On the basis of the studies conducted it is possible to delineate the basic spatial differen-
tiations, associated with the development of car ownership, and at the same time to identify
the types of spatial units, resulting from this differentiation:

- large urban agglomerations, along with the adjacent zone, characterised by high car
ownership rates, low mean age of vehicles, high proportion of vehicles purchased as new and
on credit, and moderate role of mass import from the years 2004-2005;

- middle sized towns, characterised by an average or high level of car ownership, high
dynamics of increase of the number of cars during the period of transformation, high mean
age of vehicles, average proportion of vehicles purchased as new, low proportion of vehicles
purchased on credit, and high importance of the mass import of the years 2004-2005;

- rural areas and small towns of western Poland (first of all in the region of Wielkopol-
ska), characterised by high car ownership rates, high mean age of vehicles, low share of
vehicles purchased as new and on credit, and very high importance of import of second-hand
cars in the years 2004-2005;

- rural areas and small towns of eastern and central Poland, characterised by lower car
ownership rates, high dynamics of car number increase in the period of transformation, ave-
rage or even low mean age of vehicles, very low share of cars purchased as new or on credit,
moderate role of import of the years 2004-2005, and high share of cars registered with liquid
gas installations.
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The most important movements of the second-hand cars take place over the directions
city-countryside and West-East. This question though, requires further, detailed spatial ana-
lyses. Of the observations, shedding new light on the car'" ownership rates, the structure of the
population of cars owned and the dynamics of transformations, taking place, one should also
mention:

- concentration of the in ow of old, used cars, brought from the European Union, in we-
stern Poland, including the areas of Wielkopolska, already previously featuring high car-
ownership;

- in uence, exerted by the mass imports on the replacement of vehicles in the poorer
segment of the market, and not, as is often maintained, constituting a competition with the
sales of the new vehicles;

- relatively more advantageous structure of the population of cars owned in eastern Po-
land, with surprisingly worse situation in this domain in Wielkopolska.

In conclusion it should also be stated that the car* ownership rate in Poland is still far"" from
saturation. Yet, the further increase of the number of cars shall most probably be much slower
than until now. It can be expected, for instance, in Lower Silesia and in Western Pomerania.
At the same time, a change in the structure of the car population shall still be taking place
in large agglomerations and, most probably, in Wielkopolska.

The analysis conducted confirmed the existence of an inter-relation between the develop-
ment of car" ownership and the daily spatial mobility. It can also be indirectly assumed that
in the case of the smaller centres the increase of the number of passenger cars was partly
forced by the increasing mobility in the domain of job commuting (longer distances to co-
ver, necessity of seeking jobs in other towns or even abroad). In the metropolitan centres
the direction of interdependences is no longer unambiguous. Simultaneously, with respect
to other forms of daily mobility (like, for instance, shopping) it was exactly car* ownership that
entailed the extension of the length of trips undertaken. The distances covered by persons not
owning a car" changed to a much lesser degree. At the same time, spatial accessibility of the
labour" market and of some services has worsened for such persons. The distance has not chan-
ged or it increased somewhat, while the quality of public transport has not changed, either,
as a nile, or even got worse. Situation was a bit differentonly in the domain of shopping trips,
where the possibility of satisfying one's needs relatively near" to the place of residence was
preserved. It should be remembered, though, that the study here reported did not account for
the economic aspect (cost of commuting, and in the case of trade - also the price level, usually
higher in the local shops). That is why it should be stated, in general, that for the social groups
not owning a car* (e.g. the elderly) the potential mobility (“motility") decreased, even if we
assume that the economic situation of the households has not changed. Summing up, the de-
gree of polarization of the urban society in the domain of daily potential mobility increased.
The persons owning a car" dispose of bigger possibilities on the labour" market, of broader-
scope of choices as to the place of residence, and, in some case, bear lower economic costs
(which might largely compensate for the expenditures associated with vehicle maintenance).
This phenomenon has been described earlier in the context of British experiences as one of the
factors, leading to social exclusion (the mobility-related exclusion: Kenyon et al., 2002).

The level of daily mobility depends upon three basic elements:

- the place of residence,

- the location of trip destinations (including, first of all, job location),
- the frequency of movements towards the particular destinations.
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As demonstrated on the basis of analysis of the declared annual mileages of the cars
owned and the comparison of the average distances covered to reach selected destinations
for persons not owning a car, the overall increase of mobility in the period 1995-2005 was
significant, but not immense. The particular elements, contributing to the value of the re-
spective indicator, underwent distinct shifts, but the effects of these shifts balanced out to an
extent. The in uence of the change of the place of residence concerned mainly large centres,
where we can speak of rapid suburbanization processes. In other towns key importance ought,
instead, be assigned to the change of trip destinations. In both cases changes in frequencies
took place. They were most often inversely proportional to the distance between the place
of residence and the location of destination. The exceptions are constituted by job commuting
(whose frequency is usually imposed) and by the weekend outings, and thus the two kinds
of movements seem to be mainly contributing to the observed general increase of daily mobi-
lity. On the other hand, in the case of shopping trips the increase of distance was accompanied
by a distinct drop of frequency of trips.

The basic changes in the structure of the vehicles used can be described as inconsistent
with the objectives of the policy of sustainable transport. All persons, owning a ca, have
increased in the period 1995-2005 the proportion of use of the vehicles, at the cost of wal-
king and the use of public transport, and this for all the categories of movements considered.
It should be remembered, though, that the year" 1995, taken as the reference point in the study,
belongs to the initial period of economic transformation. Despite the fact that car" ownership
was at that time already quite advanced, the socio-economic transformations have not been
forcing yet the use of vehicles in many concrete cases (e.g. the situation on the labour" market
was different, there were no large-scale shopping malls in the commercial space). The speci-
fic factors of car" ownership, identified at the outset (such as prestige and social status), have
been dominating, and they were not, at the same time, the factors of increase of mobility.
It can therefore be admitted that the transformations of the years 1995-2005 were in a cer-
tain sense unavoidable. The character and the scope of daily mobility have been undergoing
adaptation during this period to the rules of the market economy. The actual moves, having
as purpose achievement of sustainable local transport, might be implemented only after such
adjustment.

The phenomena described have definite consequences for the functioning of the local
and regional socio-economic space. They take on a different character in the large centres
(including the metropolitan ones) than in the small towns. The development of ca* ownership
strengthened the regional and subregional centres at the cost of the local ones. This is most
visible in the analysed towns of the broadly understood Western Poland. Spread of the car-
ownership was conducive, as well, to the positive transformations on the labour" market. Yet,
in the metropolitan regions the possibilities of the positive impact of car' ownership in this
domain seem to be close to exhaustion, due to congestion and lack of infrastructure-related
investment projects along the main entry and exit routes. The increase of the number of pas-
senger cars was also one of the triggering factors of the vicious cycle leading to the regress
of public transport. It brought about an initial abrupt drop in the number of passengers, which,
in turn, made operations unprofitable and caused worsening of connections and increase
of their prices. The increase of prices and the lowering of connection frequencies made more
and more people shift to the use of own cars. At the same time, studies confirmed that only
large-scale and really modem investment projects in public transport might limit the scale
of use of private passenger cars (as demonstrated by the answers provided by the respondents
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from the Warsaw quarter of Ursynéw, linked by the sole subway line in the country with
downtown Warsaw).

These considerations lead to a number of conclusions that are of applied nature and can
constitute an indication for the transport policies and for the regional policies, as well:
« Situation in the domain of car ownership and daily mobility is different in large centres,
other towns and in the countryside. Each of these cases requires taking different premises and
objectives for transport policy.
« Investment projects, associated with public transport in large urban centres, must take on
a large scale, encompassing the entire network of connections, and not only separate frag-
ments. Only such undertakings may turn out competitive with respect to individual, private
transport.
« Public transport and individual car ownership ought not to be treated, actually, as competiti-
ve, but as complementary. The significance of the car ownership and use for the state budget
cannot be altogether overlooked. One should also, in this context, account for the indirect
benefits, resulting, in particular, from the already mentioned positive in uence on the labour
market.
« Thus, from the standpoint of the contemporary ideas in sustainable transport, efforts ought to
be undertaken not so much in order to limit car* ownership rates themselves, as in order to limit
the use of passenger cars within well defined locations and periods of time. This use ought to
be limited first of all in the core areas of large urban centres and within certain protected areas.
At the same time, on the peripheral areas, an increase of mobility with the use of an own ve-
hicle ought to be promoted, as the fastest way to improve accessibility and hence an element
of equalization of opportunities, conducive also to the transfer of the development impulses.
« In the opinion of the present author the most appropriate solution is, therefore, not amplifi-
cation of the taxation of cars or fuel, but rather introduction of fees for actual movement on
the roads (road pricing). This might provide a possibility of conducting a "mobility policy",
as well as regional policy, since the fees may be different on various areas and variable in
time. The development of the telecommunication technologies and EU transport policy shall
facilitate introduction of this kind of solutions in a near" future.
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Zalacznik 1.
ANKIETA C.1. Posiadacze samochodéw:

Miejsce: Wyksztalcenie: wyzsze, srednie, zawodowe,
POWIAt: e vveveeeeeeeeeeeeee e e e eeeee e e podstawowe

MIJSCOWOSE e envereervereeeeeeennreeeeeeeens Odkiedy posiada prawo jazdy...............
Miejsce realizaci.....eeeeeeeerennvennne.. ... Odkiedy posiada samochéd..................
Ankietowany Gmina zamieszkania...........c..ceuuieennnne.
Pieé: K M Gmina miejsca pracy/szkoly.......ccceuenenns
Wiek: 30-45 45-60 Czas dojazdu do pracy w min................

Status: student, pracownik, wiasciciel firmy, Liczba 0s6b w gosp. domowym..............
emeryt/rencista, nie pracuje, bezrobotny. Liczba pojazdéw w gosp. domowym:.......

Posiadane pojazdy
Zagadnienie 1 pojazd 2 pojazd 3 pojazd
Wiasnosé W/R/S*

Marka i typ

Rok produkgji

Rok kupna

Kupiony:jako N/U/Z**

Miejsce kupna (poprzedniej
rejestracii)

Czy byt kupiony z wykorzystaniem
kredytu

Paliwo B/D/G***

Roczny przebieg obecnie

Marka i typ posiadany w 1995

Roczny przebieg 1995

* W — whasny, R — czlonka rodziny, S - stuzbowy; **N — nowy, U — uzywany, Z — sprowadzony z zagranicy;
##% B — benzyna, D — diesel, G - gaz

Uzytkowanie Srodkéw transportu ijego czestotliwosé*

2005 1995

Odle- | Samochéd K°‘;{)"1’i‘jk;?a Rower | Odle- | Samochéd K°u“"m’i‘;1;?:ﬁ Rower
Cel glostw | (whany W, | AP_ antobus, | R/ [glosew | (whasny—W, | /f_ rabes, | B
1 strong cudzy C, > | pieszo | 1strong cudzy C, " | p1eszo

win | sowka-T) | TP | Tp) | win | wsowka-T) | PR |7 p)
Dojazd do pracy
Dojazd do szkoty
Dowéz do szkoly
Sprawy urzgdowe
Zakupy

Rozrywka, kultura

‘Weekend

‘Wakacje krajowe

‘Wakacje zagr.

*] — codziennie (dni powszednie), 2 — minimmum raz w tygodniu, 3 — minimum raz w miesiacu, 4 — minirmmm
raz na 3 miesiace, 5 — minimumn raz w roku, 6 — rzadziej; w przypadku przesiadki podajemy oba oznaczenia
polaczone znakiem ,,+”
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ANKIETA C.2. Pozostali:
Miejsce: Wyksztalcenie: wyzsze, Srednie,
POWIA ... ceeeeeeeeeceeeeeeeeeeeeeee e e e e eeiennes podstawowe
MIEJSCOWOSE: e vrrrreveieeereeereveeeeeveeereaees Od kiedy posiada prawo jazdy..
Miejsce realizaciji Od kiedy posiada samochdd....
Ankietowany Gmina zamieszkania.............
Pleé: K M
Wiek: 30-45 45-60

Status: student, pracownik, wlasciciel firmy,
emerytirencista, nie pracyje, bezrobotny

Uzytkowanie srodkéw transportu i jego czestotliwosé

Zalacznik 2.

zawodowe,

2005 _ 1995 —
Odle- | Samochéd K;ﬂ"“m’i‘;l;‘;‘?a Rower | Odle- | Samochéd Kgﬁﬁ?ﬁga Rower
Cel glos¢ w | (whasny - W, (A — antobus (R)/ | glosc w | (wlasny - W, (A - antobus (.R)/
1 strong cudzy C, P - pociag 7 | pieszo | 1 strong cudzy C, P - pociag 7 | pieszo
wkm | takséwka-T) S samo]ot’) (P) | wkmm | taksowka-T) s samo]o{) ®)
Dojazd do pracy
Dojazd do szkoly
Dowoz do szkoly
Sprawy urzgdowe
Zakupy
Rozrywka, kultura
‘Weekend
‘Wakacje krajowe
‘Wakacje zagr.

*1 — codziennie (dni powszednie), 2- minimum raz w tygodniu, 3 - minimum raz w miesiacu,

4 —minimum raz na 3 miesiace, 5 — minimum raz w roku, 6 —rzadziej
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Zalacznik 3. Srodki transportu wykorzystywane w dojazdach do pracy
- powiaty o wysokim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%
JeanS tkl Transport
badawcze Rok miejski/ Cudzgéd Pieszo| Pociag | Rower WlasEy d Przesiadki
autobus §amoc. SaImMocno
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa | 1995 25,68 0,00 6,76| 0,00| 0,00 | 67,57 0,00
Ursynéw 2005| 7,23 0,00 4,82 0,00 1,20 | 8554 1,20
Warszawa | 1995] 29,73 0,00 541 0,00 0,00 | 64,86 0,00
Bemowo 2005 11,63 0,00 581 0,001 0,00 | 82,56 0,00
-y 1995| 23,08 0,00 0,00 3,85] 0,00 | 57,69 15,38
P 2005| 0,00 0,00 0,000 0,00 0,00 |100,00 0,00
s 1995| 16,28 0,00 | 16,28 13,95 0,00 | 51,16 2,33
B 2005| 5,00 0,00 7,50 5,000 7,50 | 75,00 2,50
1995( 22,77 0,00 |29,70] 0,00 0,00 | 47,52 0,00
Nowy Targ
2005/ 10,69 2,29 | 16,03 0,000 0,00 | 70,99 0,00
Grodzisk 1995/ 20,83 417 |37,50] 4,17 0,00 | 33,33 0,00
Wielkopolski| 2005 6,90 3,45 | 13,79 0,00 3,45 | 7241 0,00
- 1995 25,71 1,43 | 24,29 10,00 7,14 | 31,43 0,00
MeZe 00| 1,52 455 | 1818 3,03 455 | 68,18 0,00
1995 24,27 049 | 1748| 3,64 1,21 | 51,70 1,21
RAZEM 52 A A 2 2
2005| 7,53 1,51 | 10,54] 086] 1,72 | 77,42 0,43
POZOSTALI
Warszawa | 1995 80,95 0,00 0,000 0,00| 0,00] 19,05 0,00
Ursynéw 2005/ 90,32 3,23 6,45 0,00| 0,00| 0,00 0,00
Warszawa | 1995] 95,45 0,00 0,000 0,00| 0,00]| 4,55 0,00
Bemowo 2005/ 93,33 3,33 0,000 0,00| 0,00| 0,00 3,33
- 1995| 40,00 0,00 0,00| 40,00 | 10,00 | 10,00 0,00
P 2005| 44,44 0,00 0,00 22,22 11,11 | 0,00 22,22
. 1995| 33,33 0,00 33,33] 26,67| 6,67 | 0,00 0,00
Zyrardow
2005| 44,44 0,00 33,33] 11,11| 0,00| 0,00 11,11
1995| 51,61 3,23 41,94 0,00| 3,23| 0,00 0,00
Nowy Targ
2005| 51,22 7,32 36,59] 0,00 | 4,88 | 0,00 0,00
Grodzisk 1995| 12,50 0,00 62,50 0,00 25,00| 0,00 0,00
Wielkopolski| 2005 12,50 0,00 50,00 0,00 | 37,50 | 0,00 0,00
) 1995| 37,50 0,00 33,33] 12,50 1250 | 4,17 0,00
Gniezno
2005| 20,00 13,33 26,67| 20,00 | 20,00 | 0,00 0,00
1995| 55,73 0,76 23,66 840| 6,11 | 5,34 0,00
RAZEM
2005| 62,24 4,90 19,58 420| 6,29| 070 2,10

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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Zalacznik 4. Srednia odleglos¢ dojazdéw do miejsc dokonania zakupow

w 19951 2005 r.
Srednia odlegtosé Wzrost odlegtosci
Jednostki Rok w km 1995 =100
badawcze posiadacze . | posiadacze .
samochodéw pozostali samochodow pozostali
POWIATY. O WYSOKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
Warsz’awa 1995 1,93 2,00 97,4 100,0
Ursynow 2005 1,88 2,00
Warszawa 1995 2,30 5,00
141,9 56,4
Bemowo 2005 3,26 2,82
1995 4,15 2,48
Sopot 167,8 107,3
2005 6,97 2,66
z 1995 9,72 4,43
Zyrard 140,3 100,0
VROV 2005 | 13.64 | 443
1995 b.d. b.d.
Nowy Targ b.d. b.d.
2005 7,65 4,33
Wielkopolski| 2005 6,72 1,45 e .
Gi 1995 5,27 2,01 1703 90.0
TeEne 12005 8,98 1.81 ’ ’
1995 4,38 241
RAZEM 129,9 107,6
2005 6,34 2,59
POWIATY. O NISKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
1995 3,83 1,30
Chorzéw 154,1 103,8
2005 5,91 1,35
) 1995 b.d. b.d.
Biatystok b.d. b.d.
2005 7,67 6,89
. 1995 b.d. b.d.
Moriki b.d. b.d.
2005 b.d. b.d.
) 1995 1,99 1,71
Biatogard 220,1 103,8
2005 4,38 1,77
. 1995 b.d. b.d.
Lezajsk b.d. b.d.
2005 47,29 23,29
i 1995 2,20 1,58
e 156,8 100,0
Goéra 2005 3,46 1,58
1995 7,36 2,58
RAZEM 146,6 221,3
2005 10,79 5,71

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.



Zalacznik 5. Srodki transportu wykorzystywane przy
przemieszczeniach w celu dokonywania zakupéw

a. — powiaty o wysokim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%

Jednostki T
Rok ransport
badawcze N glnl'tegillqjis/ sa%uo(lzlif)d Pieszo| Pociag | Rower ngzﬂgd Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 19,00 0,0 1,7/ 0,0 0,0 793 0,0
Ursynéw 2005 1,2 00 1,2 0,0 0,0 97,6 0,0
Warszawa 1995 37 00 0,0/ 0,0 0,0 9,3 0,0
Bemowo 2005 1,1l 00 0,0/ 0,0 0,0 98,9 0,0
1995 00| 00 483 0,0 0,0 51,71 0,0
Sopot
2005 00 00 57| 0,0 0,0 9,3 0,0
S 1995 3,6/ 00 7,11 0,0 0,0 89,3 0,0
yrardo 2005 00 22 0.0 0,0 | 00 97.8] 00
Nowy Tar. 1995 n.a na nal na n.a n.a na

YRAE T005 00| 0,0 00| 0,0 | 00 1000 0,0
Grodzisk 1995 0,0 2,9 54,3 0,0 57 37,1 0,0
Wielkopolski | 2005 00| 00 15,8 0,0 2,6 81,6 0,0

] 1995 67 56 50,6/ 0,0 0,0 37,11 00
Gniezno
2005 1,0l 0,0 229 0,0 0,0 76,0 0,0
S 1995 7,1l 22 301 00 | 07 599 00
2005 06| 02 62| 00 | 02 928 00
POZOSTALI
Warszawa 1995 63,2 0,0 158 00 0,0 21,1 0,0
Ursynéw 2005 68,8 63| 188 00 3,11 3,1 0,0
Warszawa 1995 n.a nal naj na nal na 0,0
Bemowo 2005 92,6 o0 74| 00 0,0l 0,0 0,0
1995 27,3 91| 45,5 0,0 91| 91 0,0
Sopot
2005 27,3 18,2 455 0,0 91| 0,0 0,0
: 1995 0,0 7,11 71,4| 0,0 21,4 0,0 0,0
Zyrardow
2005 0,0 7,11 78,6| 0,0 143 0,0 0,0
N - 1995 na n.a nal na n.a na 0,0
oW ar;

YRAE T005 85,2 37| 11,1] 0,0 00| 00 0,0
Grodzisk 1995 7,7 0,0 69,2 00 23,1 0,0 0,0
Wielkopolski | 2005 8,3 0,0 583 0,0 250 83 0,0
it 1995 0,0 63| 71,9 3,1 12,5 3,1 0,0

MNIEZNo
2005 2,9 14,3 657 0,0 17,1 0,0 0,0
1995 20,7, 43| 543| 11 120 65 0,0

RAZEM
2005 47,5 7.0l 361 00 82| 13 0,0

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%

Jednostki T
Rok |Transport
badawcze . I;Eg]s)l;lsl sa?nlglcﬁ‘) d Pieszo | Pociag | Rower ngz% d Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
1995 0,00 0,0 36,7 0,0 0,0 63,3 0,0
Chorzéw
2005 0,0 3,0 61| 0,0 0,0 90,9 0,0
. 1995 na na nal na na na na
Bialystok 2005 0.0 00 0.0 00 | 00 100,0] 0,0
. 1995 n.a na nal na na na n.a
Monki
2005 na na nal na na na na
. 1995 22,2 0,0 27,8 0,0 0,0 50,0 0,0
Biatogard
2005 0,0 5,0 15,01 0,0 0,0 80,0 0,0
Lezaisk 1995 n.a na nal na na na n.a
d 2005 0,00 0,0 0,0] 0,0 0,0 100,0 0,0
Kamienna 1995 16,7] 4,2 62,5 0,0 0,0 12,5 4,2
Goéra 2005 0,0l 0,0 48,0 0,0 0,0 52,00 0,0
RAZEM 1995 10,5 13 40,8 0,0 0,0 46,1 13
2005 0,00 09 75| 0,0 0,0 91,7 0,0
POZOSTALI
1995 28,9 0,0 553 00 15,8 0,0 0,0
Chorzéw
2005 25,6 0,0 60,5 0,0 14,0 0,0 0,0
Biatvstok 1995 n.a na nal na na n.a n.a
HDER 2005 854] 126 1,0 00 10| 00 0,0
. 1995 na na nal na na na na
Monki
2005 n.a na nal na na n.a n.a
Bist d 1995 6,3 0,0 93,8 0,0 0,0 0,0 0,0
RS 2005 5,9 0,0 941] 00 0,0 00 0,0
. 1995 na na nal na n.a na na
Lezajsk
2005 71,4 0,0 28,6/ 0,0 0,0 0,0 0,0
Kamienna 1995 0,0 4,0l 92,0 00 4,0 0,0 0,0
Gora 2005 0,0 4,0 840 00 12,0/ 0,0 0,0
RAZEM 1995 18,3 12| 720 0,0 8,5 0,0 0,0
2005 54,5 69| 337/ 0,0 5,0 0,0 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.




Zakacznik 6. Czestotliwos$¢* przemieszczen zwiazana
z dokonywaniem zakupéw
a. — powiaty o wysokim stopniu motoryzacji

Jednostki Czestotliwos§é —w %
badawcze | Kok 1 | 2] 3| 4] 5] 6
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 0,0/ 190 552 259 00 00
Ursynéw 2005 0,00 70,2| 190 107 00 00
Warszawa 1995 0,0/ 11,1] 37,0 481 37 00
Bemowo 2005 00| o648 273 80 00 00
Lokt 1995 | 34,5 621 34| 00 00 00
2005 | 11,4| 743| 143 00/ 00 00
P 1995 7,11 893 36| 00 00 00
Zyrardow
2005 22| 80,00 156 22/ 00 00
Nowy Targ 1995 na n.a n.a na na na
2005 0,0/ 351| 396 198/ 54| 00
e 1995 | 14,3| 857 00| 0,0 00 00
Wikp. 2005 83| 806 56 56/ 00 00
. 1995 | 22,4 729 35| 00 00 12
2005 | 22,6/ 71,0 54/ 00/ 1,1 00
[y - 1995 | 136 566 177 113| 04| 04
2005 59 634 209 83 1,4 00
POZOSTALI
Warszawa 1995 0,0/ 105 579 263| 53 | 0,0
Ursynoéw 2005 0,00 53,1| 406 63| 0,0 | 0,0
Warszawa 1995 na n.a n.a nal na na
Bemowo 2005 0,0 667 296| 3,7/ 00 | 00
1995 | 273| 636 91| 0,0 0,0 | 00
Sopot
2005 | 182 727 91| 00 00 | 0,0
Zyrardow 1995 | 14,3| 857 00| 0,0 00 | 00
2005 | 143 857 00 00 00 | 00
Nowy Targ 1995 na n.a n.a nal na na
2005 0,0/ 11,1] 556] 296 3,7 | 00
Grodzisk 1995 | 23,1| 61,5 77| 77| 0,0 | 00
Wikp. 2005 | 250( 583| 167 00 00 | 0,0
- 1995 | 355 61,31 32| 0,0 00 | 00
2005 | 29.4| 647 29 29 00 | 00
1995 | 209 538 165 77| 1,1 | 0,0
RAZEM
2005 | 10,8 554| 255| 76| 06 | 00
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b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Jednostki Rok Czestotliwos$é —w %
badawcze 1 I 2 ] 3 | 4 I 5 l 6
POSIADAJACY SAMOCHODY
1995 | 30,0 | 53,3 | 16,7 0,0 [ 0,0 0,0
Chorzéw
2005 3,0 | 78,8 | 18,2 0,0 | 0,0 0,0
1995 na n.a na na na n.a
Biatystok
S i 2005| 0,0 | 384 | 48,8 | 120 | 0,8 | 0,0
. 1995| na na na na na na
Monki
2005| na na na na na na
Biatogard 1995| 5,6 | 83,3 | 11,1 0,0 [ 0,0 0,0
g 2005 5,0 | 850 | 10,0 0,0 [ 0,0 0,0
: 1995| na na na na na na
Lezajsk

2005 00| 00 | 64,0 | 280 | 80 | 00
Kamienna 1995] 26,1 | 652 | 00| 00| 87 | 00
Gora 2005 20,0 | 680 | 40 | 0,0 | 80 | 00
1995213 613 | 93| 53| 27 | 00

i 2005 31 |474 [377 | 96| 22 | 00
POZOSTALI

Clgi 1995 ] 63,2 | 36,8 0,0 0,0 0,0 0,0

= 2005 | 62,8 | 349 | 00 | 23 | 00| 00

. 1995 na n.a na na na | na

Biaysiok 2005| 0,0 | 146 | 41,7 | 359 | 7.8 | 0,0

Mofiki 1995| na na na na na na

2005| na n.a na na na | na

. 1995 | 43,8 | 50,0 0,0 0,0 00| 63

Biatogard
2005 | 47,1 | 47,1 0,0 0,0 0,0 5,9
Lezajsk 1995 na n.a na na na | na

2005| 0,0 7,1 | 42,9 | 357 | 143 | 00
Kamienna 19951 12,0 | 88,0 0,0 0,0 0,0 [ 00
Gora 2005 | 12,0 [ 880 | 00| 00| 00 | 00
1995 | 41,5 | 53,7 0,0 0,0 24 | 24
2005 | 188 | 30,2 | 243 | 21,3 50 | 05
*1 — codziennie (dni powszednie), 2 — minimum raz w tygodniu, 3 —
minimum raz w miesiacu, 4 — minimum raz na 3 miesiace, 5 — minimm
raz w roku, 6 — rzadziej. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan
ankietowych.

RAZEM




Zalacznik 7. Srednia odleglosé przemieszczen zwiazanych

z zalatwianiem spraw urzedowych w 1995 i 2005 r.

Srednia odlegtosé Wzrost odleglo$ci
Jednostki Rok w km 1995 =100
badawcze posiadacze | posiadacze :
samochodéw | POZ% tali samochodéw pozostali
POWIATY O WYSOKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
Warsz;}wa 1995 2,0 2,0 104,0 100,0
Ursynow 2005 2,1 2,0
Warszawa 1995 2,0 2,0
100,0 100,0
Bemowo 2005 2,0 2,0
1995 3,5 3,7
Sopot 98,5 93,1
2005 3,4 3,4
: 3 1995 3,9 2,7
Zyrardow 2005 27 27 119,9 100,0
Nowy T: 195 43 5.3 100,0 88,7
oWy 1aE 5005 43 4,7 ’ :
Grodzisk 1995 4,7 1,8
Wielkopolski | 2005 43 2,0 90,4 Iiit.1
Gni 1995 5,1 3,6 129.9 785
. 2005 6,6 2,8 ’ ’
RAZEM ) 3,5 3,1 1099 932
2005 38 29 ’ ’
POWIATY. O NISKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
1995 2,5 3,5
Chorzéw 194,1 100,0
2005 4,9 3,5
; 1995 7,1 55
Biatystok 100,0 100,0
2005 7,1 55
- 1995 25,7 30,0
Monki 138,0 75,1
2005 35,5 22,5
1995 2,8 6
Biatogard 2 107,4 98,4
2005 3,0 2,5
; 1995 3,7 6,4
Lezajsk 130,0 83,4
2005 4,8 5,3
- 1995 2,6 1,1
AR 13,1 100,0
Goéra 2005 2,9 1,1
1995 6,2 6,2
RAZEM 1297 97,0
2005 80 6,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.
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Zalacznik 8. Srodki transportu wykorzystywane przy
przemieszczeniach zwiazanych z zalatwianiem spraw wrzedowych
a. — powiaty 0 wysokim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%
Jednostki T
Rok | Transport Cud Wi
bad 2 15 1e udzy s s 2 asny E .
adawcze gllitecj)lsnl:]ls/ samochéd Pieszo |Pociag | Rower | Takséwka samochéd Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa | 1995 32,5 0,0 48| 00 | 1,2 0,0 61,4 0,0
Ursynéw 2005 10,2 0,0 34| 0,0 | 23 0,0 84,1 0,0
Warszawa | 1995 31,3 0,0 48| 0,0 | 00 0,0 63,9 0,0
Bemowo 2005 8,9 0,0 78] 00 | 0,0 0,0 83,3 0,0
i 1995 36,7 3,3 67| 00 | 00 0,0 53,3 0,0
p 2005 0,0 0,0 34| 00 | 00 0,0 96,6 0,0
i 1995 14,6 0,0 250 00 | 21 0,0 58,3 0,0
Zyrardow
2005 3,7 0,0 74| 00 | 00 0,0 88,9 0,0
e 1995 20,0 0,0 324 00 | 00 0,0 47,6 0,0
YR8 005 3.3 00 | 298] 00 | 00 0,0 66,4 0,0
Grodzisk 1995 8,3 8,3 208| 00 | 0,0 0,0 62,5 0,0
Wielko-
oIk 2005 0,0 0,0 86| 0,0 | 00 0,0 91,4 0,0
; 1995 13,2 5,9 235] 00 | 0,0 0,0 57,4 0,0
Gniezno
2005 0,0 0,0 20,9 00 | 0,0 0,0 79,1 0,0
JE— 1995 234 1,6 175] 00 | 0,5 0,0 571 0,0
2005 47 0,0 146 00 | 04 0,0 80,3 0,0
POZOSTALI
Warszawa | 1995 2,0 690 | 00 | 20,7| 0,0 0,0 0,0 10,3
Ursynow 2005 2,0 70,0 | 0,0 | 30,0] 0,0 0,0 0,0 0,0
Warszawa | 1995 2,0 91,7 | 0,0 42| 0,0 0,0 0,0 4,2
Bemowo 2005 2,0 93,3 | 0,0 6,7| 0,0 0,0 0,0 0,0
s 1995 3,7 70,0 | 00 | 200/ 0,0 0,0 0,0 10,0
e 2005 | 34 778 | 00 | 222] 00 0,0 0,0 0,0
) 1995 27 1,8 | 00 | 70,6| 0,0 17,6 0,0 0,0
Zyrardow
2005 2,7 125 | 00 | 688 0,0 18,8 0,0 0,0
G 1995 5,3 54,51 00 | 424]| 0,0 3,0 0,0 0,0
W
OWYRUE 005 | 47 S11 | 00 | 467 22 0,0 0,0 0,0
%r,oiilfisk 1995 1.8 00| 00 [ 800 0,0 10,0 0,0 10,0
1€1KO-
Voliki 2005 2,0 250 | 00 | 583 0,0 8,3 0,0 8,3
] 1995 3,6 241 | 69 | 44,8] 0,0 17,2 6,9 0,0
Gniezno
2005 2,8 182 | 91 | 51,5 3,0 15,2 3,0 0,0
1995 31 503 | 13 | 364]| 00 6,6 1,3 4,0
RAZEM
2005 29 si1 | 17 | 398 11 51 0,6 0,6




b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%
Jednostki T
Rol |Transport
badawcze i grlli::g]sjllqlis/ s a?nl:)dczl?od Pieszo | Pociag |Rower| Taks6wka savr‘ggzﬁzd Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
Chorzéw 1995 2,5 13,2] 5,9 23,51 0,0 0,0 0,0 57,4
2005 4,9 0,0l 0,0 20,9] 0,0 0,0 0,0 79,1
. 1995 7.1 354 0,0 9,1 0,0 0,0 0,0 55,6
Biatystok
2005 7.1 8,2| 0,0 9,0 0,0 0,0 0,0 0,0
. 1995 25,7 0,0 7,1 7,11 0,0 0,0 0,0 85,7
Monki
2005 35,5 0,0 0,0 9,5 0,0 0,0 0,0 90,5
Biatoeard 1995 2,8 0,0 0,0 40,0 0,0 0,0 0,0 60,0
g 2005 3,0 0,0 0,0 8,3 0,0 0,0 0,0 91,7
Lezaisk 1995 3,7 12,5 0,0 50,01 0,0 0,0 0,0 37,5
= 2005 438 91| 00 | 424] 00 | 00 0,0 48,5
Kamienna | 1995 2,6 18,2 0,0 | 500| 00 0,0 0,0 31,8
Gora 2005 2,9 0,0| 0,0 30,4| 0,0 0,0 0,0 69,6
- 1995 6.2 256 05 | 185] 00 0,0 0,0 55,5
2005 8,0 53| 04 136| 0,0 0,0 0,0 80,7
POZOSTALI
3 1995 3,5 82,1 0,0 17,9 0,0 0,0 0,0
Chorzéw
2005 3,5 76,71 0,0 16,7 0,0 6,7 0,0
. 1995 55 81,01 1,0 9,5 0,0 0,0 8,6
Biatystok
2005 55 86,3 0,0 13,0 0,0 0,0 0,0
. 1995 30,0 30,8 0,0 38,5 308 0,0 0,0
Monki
2005 22,5 45,51 0,0 40,9 13,6 0,0 0,0
; 1995 2,6 7,11 0,0 92,9 0,0 0,0 0,0
Biatogard
2005 2,5 59| 0,0 94,1 0,0 0,0 0,0
. 1995 6,4 37,01 0,0 51,9 0,0 7,4 3,7
Lezajsk
2005 53 44,4 2,8 50,0 0,0 2,8 0,0
Kamienna 1995 1,1 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
Géra 2005 1,1 00[ 00 | 875 00 12,5 0,0
1995 6.2 589 05 | 330 19 10 48
RAZEM
2005 6,0 634| 04 | 325 11 22 0,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badari ankietowych.
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Zalacznik 9. Czestotliwos¢* przemieszczen zwiazanych z zalatwianiem
spraw urz¢edowych

a. — powiaty 0 wysokim stopniu motoryzacji

Jednostki Rok Czestotliwo$é —w %
badawcze01I2]3l4|5I6
POSIADAJACY SAMOCHODY

Warszawa 1995 00 | 133 301] 398 169] 0,0
Ursynéw 2005 | 0,0 | 182 42,0| 33,0| 68( 00
Warszawa 1995 00 | 157 301 30,1] 22,9 1,2
Bemowo 2005 00 | 233] 50,0| 144 122 0,0
1995 | 3,3 67| 67| 33| 733]| 67

Sopot 2005 | 00 | 34| 69| 207 650]| 00
Jyraraow | 22| 21 [ 186] a58[ 333] 42] 00
2005 | 0,0 | 241 389] 37,0 00| 00
7995 | 00 | 95| 30.5| 41,0] 190 0,0
Nowy Targ

2005 | 00 | 122 57.3] 214 92] 00
Grodzisk 1995 | 42 [ 167 333 458 00] 00
Wikp. 2005 | 61 | 91| 364 364 91] 30
1995 | 31 | 156 422 203 156/ 3.1
2005 | 28 | 208 484 249] 152] 42
1995 | 11 | 130 323 325| 199] L1

razug 2005 | 08 | 167 | 446| 248 124] 08

Gniezno

POZOSTALI
Warszawa 1995 | 0,0 00| 37,9 34,5| 27,6| 00
Ursynoéw 2005 | 0,0 00| 46,7 | 333| 167 3,3
Warszawa 1995 | 0,0 83| 333 20,8 333| 42
Bemowo 2005 | 0,0 | 133 43,3| 30,0| 133| 00
1995 | 0,0 00| 00| o0 800] 200

Sopot
2005| 00 | 00| 00| 00| 667] 333
oo 225 00 | 63] 375] 438] 125] 00
ot 2005 | 00 | 59| 41,2] 529 00| 00
1995 | 0,0 | 00/ 424 364]| 21,2| 00
Nowy Targ

2005 | 00 | 22| 600] 289 89| 00
Grodzisk 1995 | 0,0 [ 100] 300 s0.0] 100] 00
Wikp. 2005 | 00 | 83| 41,7] 500 00| 00
1995 | 34 | 34| 276 31,0] 31.0] 34
2005 | 00 | 125| 344 313] 156| 63
1995 | 07 | 33| 331 318 285| 26

RAZEM ~ 3
2005 | 0,0 63| 440 | 326 137| 34

> >’

Gniezno




b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Jednostki Rok Czestotliwosé - w %
badawcze 1 [ 2 [ 3] 4] 5] 6
POSIADAJACY SAMOCHODY
1995 | 0,0 0,0 10,7 3,6 | 857 0,0
Chorzéw
2005 | 0,0 0,0 36,7 6,7 | 56,7 0,0
1995 | 0,0 6,7 419 37,1 | 14,3 0,0
Biatystok
R 2005 | 00 | 7.2 | 432| 41,0] 86| 00
) 1995 | 0,0 7.7 46,2 | 38,5 7.7 0,0
Monki
2005 | 0,0 4,5 50,0 | 36,4 9,1 0,0
Biatoeard 1995 | 0,0 0,0 21,4 21,4 | 28,6| 28,6
i 2005 0,0 | 0.0 | 235| 23,5] 23.5| 294
— 1995 | 0,0 0,0 44,4 | 40,7 | 14,8 0,0
Lezajsk

2005 | 0,0 2,8 41,7 | 41,7 | 139 0,0

Kamienna 1995 | 0,0 | 0,0 91| 40,9 50,0| 0,0
Goéra 2005 | 0,0 | 00 | 250 33,3| 41,7| 0,0
1995 | 00 | 38 | 335 325 282| 19

FAzEM 2005 | 00 | 45 | 399 35.1| 187| 1.9
POZOSTALI
" 1995] 0,0 | 00 | 107] 36] 857] 00
oW 2005 | 0,0 | 0,0 | 367] 67| 567| 0,0
S 1995 | 0,0 | 67 | 41,9| 37.1| 143| 00
2005 | 0,0 | 7.2 | 432] 41,0 86| 00
Lo 1995 | 0,0 | 77 | 462 385| 77| 00
2005 | 0,0 | 45 | 500] 364| 91| 00
. 1995 | 0,0 | 0,0 | 21,4 | 21,4| 286 286
Biatogard
2005 | 0,0 | 0,0 | 235| 23,5| 23.5| 29,4
. 1995 | 0,0 | 0,0 | 444 40,7| 148| 0,0
Lezajsk

2005 | 0,0 | 28 | 41,7| 41,7| 13,9 00
Kamienna 1995 | 0,0 | 0,0 91| 40,9| 500 0,0
Goéra 2005 | 0,0 | 0,0 | 250 333 | 41,7| 0,0
1995 | 00 | 38 | 335 325| 282| 1,9
2005 | 00 | 45 | 399/ 351| 187 19

RAZEM

*1 — codziennie (dni powszednie), 2 — minimum raz w tygodniu, 3 —
minimum raz w miesigcu, 4 — minimum raz na 3 miesiace, 5 — minimum raz
w roku, 6 - rzadziej. Zrdédto: opracowanie wiasne na podstawie badan
ankietowych.
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Zalacznik 10. Srednia odleglos¢ przemieszczen zwiazana z dotarciem
do miejsc kultury i rozrywki w 1995 i 2005 r.

Srednia odlegtosé Wzrost odlegto$ci
Jednostki w km 1995 =100
badawcze ok posiadacze tali| posiadacze tali
samochodéw | POZ%5 " | camochodéw | POZOStal
Powiaty o wysokim poziomie motoryzacji
Warsz;}wa 1995 10,0 10,0 100,0 100,0
Ursynow 2005 10,0 10,0
Warszawa 1995 8,0 8,0
100,0 100,0
Bemowo 2005 8,0 8,0
1995 7,1 6,5
Sopot 114,8 73,1
2005 8,1 4,8
) 1995 20,9 29,3
Zyrardé 206,0 53,4
YIEOW - 5005 431 | 157
Nowy T: £ 164 11,0 100,0 111,7
oWy 1aE 155005 164 | 129 ’ ’
Grodzisk 1995 18,6 24,0 177.8
Wielkopolski [ 2005 33,0 na. : N
. 1995 14,7 3,3
Gniezno 162,0 133,8
2005 23,9 4,4
1995 89 54
RAZEM 1257 94,4
2005 111 5,1
Powiaty o niskim poziomie motoryzacji
1995 15,6 7,1
Chorzéw 107,5 66,1
2005 16,7 4,7
2 1995 7,4 6,1
Biatystok 94,5 95,2
2005 7,0 58
. 1995 34,1 17,3
Moriki 96,8 196,9
2005 33,0 34,0
2 1995 7,8 58
Biatogard 128,1 142,3
2005 9,9 8,2
. 1995 28,1 9,8
Lezajsk 109,8 179,9
2005 30,9 17,6
i 1995 4,1 4,1
Sl 21,6 | 281,6
Gora 2005 11,5 11,5
1995 129 7,1
RAZEM 1054 140,9
2005 13,6 10,0

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.



Zalacznik 11. Srodki transportu wykorzystywane przy
przemieszczeniach zwiazanych z dotarciem do miejsc kultury
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i rozrywki
a. — powiaty o wysokim stopniu motoryzacji
Srodek transportu w%
Jednostki T
Rok | Transport
badawcze B miejski/ Cudzg/éd Pieszo | Pociag | Rower Wlasay d Przesiadki
autobus §amoc. samocho
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 10,0 34,6 1,2 0,0 0,0 64,2 0,0
Ursynéw 2005 10,0 14,1 0,0 0,0 00| 859 0,0
Warszawa 1995 8,0 36,1 0,0 0,0 00| 639 0,0
Bemowo 2005 8,0 6,4 0,0 0,0 00| 936 0,0
1995 7,1 35,0 10,0 50 | 45,0 0,0 5,0
Sopot
2005 8,1 45 45 4,5 00| 864 0,0
Y 1995 [ 20,9 13,8 13,8 69| 103 | 552 0,0
o 2005 | 43,1 0,0 4,0 0,0 00| 960 0,0
1995 [ 16,4 31,3 1,7 20,0 09| 46,1 0,0
Nowy Targ
2005 | 164 0,9 0,0 23,1 00| 761 0,0
Grodzisk 1995 18,6 0,0 33,3 22,2 00| 444 0,0
Wielkopolski | 2005 | 33,0 0,0 0,0 0,0 0,0 [ 100,0 0,0
i~ 1995 | 14,7 15,9 9,1 31,8 23| 386 0,0
mezno 2005 | 23,9 0,0 5.1 128 | 00| 795 0,0
1995 89 295 4.2 111 37| 513 0,3
RAZEM > 4 D' 4 2 > L bd D'
2005 111 48 10 83 00| 80,7 0,0
POZOSTALI
Warszawa 1995 | 90,3 0,0 3,2 00| 0,0 6,5 0,0
Ursynéw 2005 | 93,5 0,0 6,5 00| 0,0 0,0 0,0
Warszawa 1995 [ 931 0,0 0,0 00| 0,0 6,9 0,0
Bemowo 2005 | 100,0 0,0 0,0 00| 0,0 0,0 0,0
1995 [ 50,0 12,5 125] 125| 0,0 0,0 12,5
Sopot
2005 | 375 25,0 37,5 00| 0,0 0,0 0,0
] 1995 | 16,7 33,3 16,7] 333 | 0,0 0,0 0,0
Zyrardow
2005 | 333 0,0 33,3 333 | 0,0 0,0 0,0
1995 | 63,2 0,0 36,8 00| 0,0 0,0 0,0
Nowy Targ
2005 | 462 12,8 41,0 00| 0,0 0,0 0,0
Grodzisk 1995 | 66,7 33,3 0,0 00| 0,0 0,0 0,0
Wielkopolski | 2005 0,0 100,0 0,0 0,0 00 0,0 0,0
) 1995 | 18,2 18,2 63,6 00| 0,0 0,0 0,0
Gniezno
2005 0,0 14,3 57,1 00| 0,0 28,6 0,0
1995 | 698 48 190 24| 00 32 08
RAZEM
2005 | 67,8 7,6 220 08| 00 17 0,0
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b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Srodek transportu w%
Jednceiki Rok | Transport Cudz Wiasn;
badawcze grllitecj;]sjllqlis/ samocl?é d Pieszo | Pociag | Rower samochg d Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
Chorzéw 1995 21,6 8,1 13,5 0,0 0,0 54,1 2,7
2005 62,5 0,0] 29,2 0,0 4,2 0,0 4,2
. 1995 51,8 0,0 1,8 0,0 0,0 46,5 0,0
Biatystok
2005 8.4 0,0 3,7 0,0 0,0 87,9 0,0
Mofiki 1995 23,1 7,7 0,0 15,4 0,0 53,8 0,0
2005 0,0 0,0 12,5 0,0 0,0 87,5 0,0
. 1995 0,0 0,0 50,0 0,0 0,0 50,0 0,0
Biatogard
2005 0,0 0,0 28,6 0,0 0,0 71,4 0,0
Lezaisk 1995 20,7 34| 37,9 0,0 0,0 37,9 0,0
! 2005 0,0 0,01 31,0 0,0 0,0 69,0 0,0
Kamienna 1995 16,7 16,7 s0,0] 00| 00 16,7 0,0
Gora 2005 0,0 0,0/ 20,0/ 0,0 0,0 80,0 0,0
RAZEM 1995 37,7 29| 1.8 1,0 0,0 46,6 0,5
2005 6,1 05| 107 0,0 0,0 82,7 0,0
POZOSTALI
% 1995 45,8 0,01 250 12,5 16,7 0,0 0,0
Chorzéw
2005 62,5 0,0 29,2 0,0 4,2 0,0 4,2
. 1995 85,1 0,0 8,8 0,0 0,0 6,1 0,0
Biatystok
2005 88,7 0,0 11,3 0,0 0,0 0,0 0,0
i 1995 13,3 13,3 46,7 26,7 0,0 0,0 0,0
Monki
2005 30,8 38,5 15,4 15,4 0,0 0,0 0,0
. 1995 0,0 0,0 85,7 14,3 0,0 0,0 0,0
Biatogard
2005 0,0 0,0] 786 21,4 0,0 0,0 0,0
o 1995 54,2 0,0 41,7 0,0 0,0 4,2 0,0
Lezajsk
2005 46,7 13,3 40,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Kinitaima 1995 16,7 16,7 500| 00| 00 16,7 0,0
Gora 2005 0,0 00| 200 00 0,0 80,0 0,0
1995 64,1 10| 240 47| 21 42 0,0
RAZEM
2005 70,2 50| 215 2.8 0,0 0,0 0,0

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych.




Zalacznik 12. Czestotliwos$¢* przemieszczen zwiazana z dotarciem
do miejsc kultury i rozrywki

a. — powiaty o wysokim stopniu motoryzacji

Jednostki Czestotliwo§é —w %
Rok
badawcze 1 [ 2] 3 T 4] 5] s
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 0,0 13,6 55,6 28,4 2,5 0,0
Ursynow 2005| 0,0 |11,8 61,2 |247 | 24 | 00
Warszawa 1995 00 [181 | 41,0 [361 | 48 | 00
Bemowo 2005 0,0 [20,5 | 44,9 [244 [103 | 00
1995| 00 |474 | 474 | 53 | 00 | 00
Sopot
2005 00 [22,7 | 591 [136 | 45 | 00
B arion 1995] 00 [37,9 | 31,0 [276 | 3.4 | 00
i 2005| 00 |28,0 | 440 [240 | 40 | 0,0
N——— 1995 00 | 7,8 | 391 [461 | 70 | 00
ylarg 2005| 00 | 94 | 368 |453 | 85 | 00
: 1995 00 [11,1 | 556 [11,1 [222 | 00
Grodzsk Wik =000 0 1143 | 286 357 |214 | 0.0
: 1995 00 [220 | 51,2 [220 | 49 | 00
Gniezno

2005 | 0,0 5,6 58,3 |27,8 8,3 0,0

1995 | 00 172 | 446 [332 | 50 | 00
RAZEM
2005 00 |141 | 475 [310 | 74 | 00

> > > >

POZOSTALI
Warszawa 1995 | 0,0 |16,1 452 |387 | 00 | 00
Ursyn6w 2005| 00 | 9,7 51,6 290 | 97 | 0,0
Warszawa 1995 00 [34,5 | 27,6 |345 | 34 | 00
Bemowo 2005| 0,0 |276 | 552 | 3.4 |138 | 00
Sopot 1995125 [250 | 625 | 0,0 | 00 | 00
20050250 |125 | 625 | 00 | 00 | 0,0
P 1995 00 | 0,0 | 60,0 |40,0 | 00 | 0,0
2005] 0,0 | 0,0 | 50,0 [500 | 00 | 0,0
1995 00 | 0,0 | 10,5 |13,2 |474 |289
Nowy Targ
2005| 0,0 |103 | 256 [41,0 |23,1 | 0,0
: 1995 0,0 [333 | 333 [333 | 00 | 00
Grodzisk Wikp. 1500100 | 0.0 | 1000 | 0.0 | 0.0 | 0.0
enteie 1995 00 [455 | 27,3 |182 | 91 | 00
2005| 0,0 |143 | 28,6 [28,6 |286 | 0,0
— 1995| 08 |216 | 312 |360 |104 | 00

2005 | 1,7 | 145 43,6 |24,8 |154 0,0

> >
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b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Jednostki Czestotliwosé - w %
badawcze S 1| 2| 3] 4] 5] 6
POSIADAJACY SAMOCHODY
I 1995 | 54| 459 459 27| 00| 00
2005 | 24| 439|488 | 49| 00| 00
_ 1995 00| 281 37,7 263 79| 00
Biatystok
2005 00| 11,2 44,9| 346 | 94| 00
= 1995 00| 231 308 308 154 | 00
2005 00 125 250 500 125 | 0,0
Biatogard 1995 | 333 | 333 333| 00| 00| 00
2005 | 28,6 | 57,1 143] 00| 00| 00
Lotaisk 1995 00| 34| 241|483 241 | 00
2005 00 34| 172]690] 103 | 0,0
i o 1995 00| 500/ 333 167 00| 00
Goéra 2005 | 00| 50,0 250 250 00| 00
1995 | 20| 283 | 366 | 244| 88| 00
RAZEM
2005 15| 194 393|327 71| 00
POZOSTALI
N o 1995 00| 333 41,7 167 | 83| 00
2005 00| 208 458 250| 83| 0,0
. 1995 00| 193| 31,6 386 105 | 0,0
Bidtystox 2005 | 00| 87| 40,0 339 | 174 | 0,0
. 1995 00| 133 46,7 267 | 133 | 00
Moriki
2005 o0 77| 462|308 154 | 0,0
Bistogard 1995 250 | 250 250 167 83| 00
2005 | 23,1 | 23,1 308 | 154 | 77| 00
2 1995 00| 42| 208/ 41,7 333 | 00
Lezajsk
2005 00| 00/ 100 500 400 | 0,0
Kamienna 1995 001000 00| 00| 00| 00
Géra 2005 0,0 00| 00| 00| 00| 00
1995 | 16| 195 321|337 | 132 00
mia ol 2005 | 15| 97| 359|338/ 190 00

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.

* 1 — codziennie (dni powszednie), 2 — minitmmm raz w tygodniu, 3 — minimum
raz w miesigcu, 4 — minimum raz na 3 miesigce, 5 — minimum raz w roku, 6
—rzadziej.



Zalacznik 13. Srednia odleglos¢ wyjazdow weekendowych
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w 1995i 2005 r.
Srednia odlegtosé Wzrost odlegtosci
Jednostki badawcze | Rok Dosla dac‘;ekm posiaclljc(;:; hoD
samochodéw | POZ%S tali samochodéw | POZ%S tali
POWIATY O WYSOKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
Ursynéw 2005 188.,9 125,0
1995 138,0 101,9
Warszawa Bemowo 126,6 119,8
2005 174,77 122,0
1995 37,5 30,0
Sopot 105,5 112,5
N 2005 39,5 338
. 1995 36,3 38,1
Zyrardé 334,6 236,0
il 2005 1214 90,0
Nowy Tar. 1995 83,6 Sh2 124,8 104,7
v ag 2005 104,3 67,3 ; ’
Grodzisk 1995 48,9 31,5
Wielkopolski 2005 44,8 57,5 A LEs
Gni 1995 47,9 33,0 100.6 4779
N 2005 525 | 1577 : ‘
1995 83,8 515
RAZEM 1451 200,3
2005 121,6 1032
POWIATY O NISKIM POZIOMIE MOTORYZACJI
1995 45,0 62,2
Chorzéw 125,0 109,8
2005 56,3 68,3
. 1995 87,1 69,4
Biatystok 112,3 112,2
2005 97,8 71,9
; 1995 79,8 38,2
Monki 82,5 94,4
2005 65,8 36,1
- 1995 37,1 21,0
Biatogard 92,9 101,6
2005 34,5 21,3
: 1995 71,7 31,4
Lezajsk 84,3 106,9
2005 60,4 33,6
3 1995 40,7 29,6
Kamienna Géra 113,8 117,7
2005 46,3 34,8
1995 751 53,1
RAZEM 105,4 118,0
2005 79,1 62,6
w tym:
Wszystkie badane | Ogétem | posiadaczy
miasta pojazdow
1372 869

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.



Zalacznik 14. Srodki transportu wykorzystywane przy wyjazdach

weekendowych
a. — powiaty 0 wysokim stopniu motoryzacji
Srodek transportu w%
Jednostki Transport
Rok p
badawcze © miejski/ Cudzy | pieszo Pociag | Rower Wiasy fp - esiadki
samochod samochod
autobus
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 4,9 12,3 0,0 7,4 0,0 75,3 0,0
Ursyn6w 2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
Warszawa 1995 13,0 7,8 0,0 52 0,0 72,7 1,3
Bemowo 2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
1995 0,0 25,0 0,0 0,0 0,0 75,0 0,0
Sopot
2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
Fvrardéw 1995 0,0 12,0 0,0 12,0 0,0 76,0 0,0
ol 2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
1995 22,2 4,0 1,0 3,0 0,0 69,7 0,0
Nowy Targ
2005 0,0 0,0 0,9 0,0 0,0 99,1 0,0
Grodzisk 1995 11,1 27,8 0,0 11,1 0,0 50,0 0,0
Wielkopolski| 2005 0,0 4,0 0,0 0,0 0,0 96,0 0,0
Gni 1995 13,7 21,9 1,4 6,8 2,7 52,1 0,0
- 2005 0,0 13 | 00 26 | 0,0 94,8 0,0
1995 127 119 | 05 61 | 05 67,6 0,3
RAZEM
2005 0,0 05 | 02 05 | 00 986 0,0
POZOSTALI
Warszawa 1995 39,1 17,4 0,0 17,4 0,0 21,7 4,3
Ursyn6w 2005 33,3 42,9 0,0 23,8 0,0 0,0 0,0
Warszawa | 1995 40,7 11,1 0,0 37,0 | 0,0 11,1 0,0
Bemowo 2005 44,0 20,0 0,0 36,0 0,0 0,0 0,0
1995 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
Sopot
2005 0,0 0,0 0,0 75,0 25,0 0,0 0,0
Fyrards 1995 0,0 50,0 0,0 50,0 0,0 0,0 0,0
W
i 2005 16,7 333 | 00 | 333 |167 0,0 0,0
1995 88,5 3,8 0,0 7,7 0,0 0,0 0,0
Nowy Targ
2005 61,8 26,5 2,9 5,9 2,9 0,0 0,0
Grodzisk 1995 11,1 88,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wielkopolski| 2005 25,0 50,0 0,0 0,0 |[12,5 12,5 0,0
. 1995 13,6 40,9 4,5 18,2 9,1 13,6 0,0
Gniezno
2005 20,0 60,0 0,0 8,0 8,0 4,0 0,0
1995 405 250 | 0,9 216 | 1,7 95 0,9
RAZEM
2005 382 358 | 08 187 | 49 16 0,0




b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji
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Srodek transportu w%

Jednostki Transport
badawcze ROk miejski/ Cudzy | piecro Pociag | Rower Wiasny | p, ociadki
samochéd samochod
autobus
POSIADAJACY SAMOCHODY
Chorzéw 1995 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
, 1995 6,0 16,4 0,0 11,2 0,0 66,4 0,0
Biatystok
2005 0,0 0,8 0,0 0,0 0,8 98,4 0,0
Mofiki 1995 0,0 23,5 0,0 11,8 0,0 64,7 0,0
2005 0,0 5,6 0,0 0,0 0,0 94,4 0,0
. 1995 0,0 0,0 0,0 28,6 0,0 71,4 0,0
Biatogard
2005 0,0 0,0 0,0 8,3 0,0 91,7 0,0
Lezaisk 1995 11,1 11,1 0,0 0,0 0,0 71,8 0,0
) 2005 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 0,0
Kami G6 1995 0,0 36,4 0,0 0,0 0,0 63,6 0,0
armenna SOt 005 0,0 00 | 00 | 00 | 00 100,0 0,0
1995 55 16,6 0,0 9,4 0,0 68,5 0,0
RAZEM > b > > > > >
2005 0,0 0,9 0,0 05 0,5 98,1 0,0
POZOSTALI
1995 0,0 33,3 0,0 55,6 0,0 0,0 11,1
Chorzéw
2005 0,0 50,0 0,0 33,3 0,0 0,0 16,7
. 1995 35,0 26,0 0,0 24,0 1,0 14,0 0,0
Biatystok
2005 43,1 43,1 0,0 10,1 3,7 0,0 0,0
. 1995 18,2 45,5 0,0 36,4 0,0 0,0 0,0
Moriki
2005 5,9 70,6 0,0 17,6 5,9 0,0 0,0
. 1995 0,0 25,0 0,0 | 750 0,0 0,0 0,0
Biatogard
2005 0,0 33,3 0,0 66,7 0,0 0,0 0,0
. 1995 61,9 4,8 4,8 4,8 9,5 9,5 4,8
Lezajsk
2005 50,0 11,1 0,0 11,1 16,7 11,1 0,0
. 1995 21,4 50,0 0,0 7,1 7.1 14,3 0,0
Kamienna Géra
2005 20,0 50,0 0,0 0,0 ]300 0,0 0,0
1995 333 270 | 06 | 239 | 25 11,3 13
RAZEM
2005 355 28 | oo |133 | 66 12 0,6

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.




Zalacznik 15. Czestotliwo$¢* przemieszcezen zwiazana
z wyjazdami weekendowymi

a. — powiaty o wysokim stopniu motoryzacji

Jednostki Rok Czestotliwo$é —w %
badawcze 1 | 2|3 [ 4 ]5s5 |6
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa | 1995 | 00| 62| 395|519 25| 00
Ursynéw | 2005 [ 0,0 | 92| 60,9 276 | 23| 00
Warszawa | 1995 | 00| 39| 481 455| 26| 00
Bemowo | 2005 [ 00| 23] 61,4 352] 1,1 | 00
Sopot 1995 | 00| 00/ 750 250 00| 00
2005 | 00| 91| 63,6 273| 00| 00
§ 1995 | 00| 160 | 36,0 440 40| 00
Zyrardow
2005 | 00/ 132] 395|421 | 53| 00
Nowy Targ 1995 | 00| 61| 283 51,5] 141 | 00
2005 | 00| 94 350] 496| 60| 00
Grodzisk | 1995 | 00| 56| 27,8 556 | 11,1 | 0,0
Wikp. 2005 | 00| 160 | 44,0 360 00| 40
— 1995 | 14| 155 465 296 | 70| 00
2005 | 13| 17,3] 493 253| 67| 00
1995 | 03| 80| 392 | 456 69| 00
RazEM 2005 02| 100 494 | 363 | 39| 0.2
POZOSTALI
Warszawa | 1995 | 00| 45| 91727 91| 45
Ursynéw | 2005 | 0,0 | 48| 238 61,9 48| 48
Warszawa | 1995 | 00| 00| 296 481 | 222 | 0,0
Bemowo | 2005 [ 0,0 0,0] 24,0 640 120 | 0,0
S 1995 [ 00| 0,0]1000| 00| 00| 00
2005 | 00| 00] 00]750] 250 0,0
2 1995 | 00| 00/ 125] 875 00| 00
Zyrardow
2005 | 00| 00] 167] 667 833 | 0,0
Nowy Targ 1995 | 00| 00/ 11,5] 53,8 346 | 0,0
2005 | 00| 00| 147|706 | 147 | 00
Grodzisk | 1995 | 00| 11,1 | 333 | 556 | 00| 00
Wikp. 2005 | 00| 00| 125] 750 125 | 0,0
SiRaAE 1995 | 00| 150 40,0 450 00| 00
2005 | 00| 130] 69,6 174 | 00| 0,0
razey 1125 | 00| 44 230 | 566|150 | 09
2005 | 00| 32| 272|560 128 | 08




b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

Jednostki Czestotliwosé — w %
badaweze | ROK 1 [ 2] 3] 4] 5] s
POSIADAJACY SAMOCHODY
- 1995 | 00 333|333 00] 333| 00
2005 | 0,0 375] 5000 125| 00| 00
_ 1995 | 00| 69| 353 552] 26| 00
Biatystok
2005 | 00/ 11,0] 567 | 323| 00| 00
o 1995 | 00| 11,8 294 | 529] 59| 00
2005 | 00| 222|556 222 00| 00
Biatogard 1995 | 143 | 286 | 143 | 28,6 | 143 | 00
2005 | 83333333 |167] 83| 00
Lotajsk 1995 | 00| 00| 11,1 | 77,8 11,1 | 00
2005 | 00| 00]290] 645 65| 00
o — 1995 | 00| 00| 273 | 54,5] 182| 00
Gora 2005 | 001 11,8 294 | 588 | 00| 00
1995 | 06| 72| 298| 564| 61| 00
RAZEM
2005 | 05| 127|488 | 366| 14| 00
POZOSTALI
I - 1995 | 00| 00| 00| 667 333| 00
2005 | 00| 00| 00| 500/ s00] 00
. 1995 | 00| 00/ 160 71,0] 13,0| 00
Bialystok =05 T 0.0 | 00| 127 | 771 83| 00
" 1995 | 00| 00| 273|727 | 00| 00
Moriki
2005 | 00| 59471 41,2 59| 00
Bislogard 1995 | 00| 250 750 00] 00| 00
2005 | 00]333]|667| 00| 00| 00
o= 1995 | 00| 95| 95| 61,9] 190] 00
Lezajsk
2005 | 00| 00 56 722] 222 00
Kamienna 1995 | 00| 71| 286 43| 00| 00
Géra 2005 | 00| 00300700 00| 00
1995 | 00| 25| 176 | 673| 126 | 00
RAZEM 2005 | 00| 18| 193|687 102]| 00

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badarn ankietowych.

* 1 — codziennie (dni powszednie), 2 — minimumraz w tygodniu, 3 — minimum
raz w miesiacu, 4 — minimurn raz na 3 miesigce, 5 — minimum raz w roku, 6

- rzadziej.
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Zalacznik 16. Srodki transportu wykorzystywane przy wyjazdach
na wakacje krajowe

a. — powiaty 0 wysokim stopniu motoryzacji

) Srodek transportu w%
Jednosthi | p Cudzy Whasny
adawcze Autobus samochod Pociag samochad Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
Warszawa 1995 10,6 0,0 25,9 62,4 1,2
Ursynéw 2005 1,3 0,0 53 93,4 0,0
Warszawa 1995 14,5 5,8 18,8 60,9 0,0
Bemowo 2005 0,0 0,0 6,0 94,0 0,0
= 1995 0,0 10,5 57,9 31,6 0,0
P 2005 0,0 12,5 12,5 75,0 0,0
T 1995 0,0 16,7 30,6 52,8 0,0
4 2005 0,0 24 24 | 951 0,0
- 1995 22,0 2.4 20,7 54,9 0,0
Y14 5005 6,9 0,0 9.2 83,0 0,0
kst 1995 5,6 33,3 16,7 44.4 0,0
s 2005 0.0 0,0 6,3 93,8 0,0
] 1995 1,6 23,8 254 49,2 0,0
Gniezno
2005 0,0 1,9 5.8 92,3 0,0
A 1995 105 94 250 548 0,3
2005 2,0 L1 65 9.4 0,0
POZOSTALI
Warszawa | 1995 28,6 7,1 42,9 17,9 3,6
Ursynéw 2005 30,8 15,4 50,0 3,8 0,0
Warszawa | 1995 33,3 42 58,3 4,2 0,0
Bemowo 2005 29,2 0,0 70,8 0,0 0,0
1995 0,0 10,0 90,0 0,0 0,0
Sopot
2005 0,0 28,6 71,4 0,0 0,0
] 1995 11,1 11,1 77,8 0,0 0,0
Zyrardow
2005 0,0 40,0 60,0 0,0 0,0
1995 72,1 2,3 25,6 0,0 0,0
Nowy Targ
2005 60,7 7,1 32,1 0,0 0,0
] 1995 0,0 66,7 33,3 0,0 0,0
Grodzisk
2005 33,3 33,3 0,0 33,3 0,0
] 1995 4,5 50,0 31,8 13,6 0,0
Gniezno
2005 0,0 73,3 20,0 6,7 0,0
1995 345 14,8 437 6,3 0,7
RAZEM
2005 30,6 20,4 46,3 28 0,0




b. — powiaty o niskim stopniu motoryzacji

q Srodek transportu w%
ileg;losm Rok Cudzy . Wiasny -
adawcze Autobus b ool Pociag samochéd Przesiadki
POSIADAJACY SAMOCHODY
— 1995 0,0 0,0 50,0 50,0 0,0
2005 0,0 22,2 11,1 66,7 0,0
, 1995 | 12,0 6,5 31,5 50,0 0,0
Biatystok
2005 1,9 0,9 3,7 93,5 0,0
— 1995 | 154 0,0 30,8 53,8 0,0
2005 8,3 0,0 0,0 91,7 0,0
Bitogard 1995 0,0 0,0 50,0 50,0 0,0
2005 0,0 16,7 16,7 66,7 0,0
. 1995 | 30,4 0,0 21,7 47,8 0,0
Lezajsk
2005 7,4 0,0 18,5 74,1 0,0
Kamienna 1995 0,0 28,6 21,4 50,0 0,0
Géra 2005 0,0 11,1 0,0 88,9 0,0
1995 | 132 66 | 303 50,0 0,0
. 2005 2,9 2,9 6,4 87,7 0,0
POZOSTALI
) 1995 0,0 5,6 94,4 0,0 0,0
& ooy 2005 | 00 | 250 | 750 0,0 | 00
_ 1995 | 34,0 5,3 52,1 8,5 0,0
Biatystok
2005 [ 384 12,8 48,8 0,0 0,0
" 1995 | 18,2 36,4 45,5 0,0 0,0
it 2005 | 100 | 200 | 70,0 00 | 00
_ 1995 0,0 40,0 60,0 0,0 0,0
Biatogard
2005 0,0 33,3 66,7 0,0 0,0
. 1995 | 65,4 0,0 34,6 0,0 0,0
e e 2005 | 66,7 0,0 | 333 0,0 | 00
Kamienna 1995 6,3 50,0 31,3 12,5 0,0
Goéra 2005 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
1995 | 30,6 118 | 518 59 0,0
| 2005 | 353 140 50,7 0,0 0,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych.
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Zalacznik 17. Srodki transportu wykorzystywane przy wyjazdach
na wakacje zagraniczne

Jeduostki | o Cuj;’gdek transportu w% e
bad i
adawcze Autobus samochod Pociag | Samolot samochéd
POWIATY O WYSOKIM STOPNIU MOTORYZACJI
pOSladajacy 1995 39,3 3,6 3,6 23,8 29,8
samochody | 2005 | 16,4 2,2 0,0 40,3 41,0
) 1995 52,6 53 0,0 36,8 53
pozostali
2005 41,7 16,7 4,2 37,5 0,0
POWIATY.O NISKIM STOPNIU MOTORYZACJI
posiadajacy | 1995 | 54,1 2,7 8,1 13,5 21,6
samochody | 2005 | 23,4 4,3 0,0 25,5 46,8
3 1995 78,6 7,1 0,0 7.1 7.1
pozostali
2005 65,5 6,9 3,4 24,1 0,0

Zrédio: Opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych
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