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Streszczenie: Jak wskazujg dostepne raporty i opracowania rynek silnikowych pojazdéw dwu- lub trzykotowych (Power
Two- and Three-Wheelers) w Polsce w pierwszej dekadzie XXI w. odnotowat wysoki wzrost. Byto to wynikiem zaréwno
zwiekszenia mozliwosci nabywczych Polakdw, jak i zmian w uwarunkowaniach prawnych. Istotnym czynnikiem wptywajacym
na popularnos¢ jednosladow sa takze zmiany w preferencjach komunikacyjnych Polakéw, spowodowane wzrostem potrzeb
mobilnosci i rosnacymi problemami komunikacyjnymi w miastach. Zmiany w liczbie pojazdéw PTW oraz ich strukturze sa
wyraznie zréznicowane przestrzennie na tle kraju. Wynika to przede wszystkim z uwarunkowan spoteczno-gospodarczych
oraz kulturowych. Inaczej rynek pojazdéw PTW ksztattuje sie na obszarach zurbanizowanych, gdzie dominujg motocykle,
przy stosunkowo niskiej liczbie pojazdéw w przeliczeniu na liczbe mieszkarncédw. Natomiast na obszarach wiejskich nasycenie
pojazdami PTW jest wieksze niz w miastach, z przewaga motoroweréw i motocykli o mniejszej pojemnosci. Celem artykutu jest
przedstawienie zmian rynku PTW w latach 2000-2017 w powiatach. Badania oparto na danych z centralnej ewidencji pojazdéw
i kierowcéw (CEPIK), GUS oraz Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego (PZPM).

Stowa kluczowe: Polska, komunikacja, motocykle, motorowery, motoryzacja, PTW

Abstract: As the available reports and studies indicate, the market for two or three wheeled motor vehicles (Power Two- and
Three-Wheelers) in Poland in the first decade of the 21st century recorded high growth. This was the result of both increasing
the purchasing power and the changes in legal conditions. An important factor influencing the popularity of two-wheelers are
also changes in communication preferences of Poles, caused by the increase of mobility needs and growing communication
problems in cities. The changes in the number of PTW vehicles and their structure are clearly differentiated spatially compared
to the country. This is mainly due to socio-economic and cultural conditions. The market for PTW vehicles is different in urban
areas, where motorcycles dominate with a relatively low number of vehicles per number of inhabitants. In rural areas, saturation
with PTW vehicles is higher than in cities, with the majority of mopeds and motorcycles of smaller capacity. The aim of the
article is to present the changes of the PTW market in the years 2000-2017 in districts. The research was based on the data from
the central register of vehicles and drivers (CEPIK), the Central Statistical Office and the Polish Automotive Industry Association.

Keywords: Poland, transport, motorcycles, mopeds, motorization, PTW
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Wstep

Wspotczesnie w wielu miastach swiata obserwujemy
rozwoj dziatan promujacych dwu- lub trzykotowe
pojazdy silnikowe (Power Two- and Three-Wheelers
- PTW), ktére maja stanowic alternatywe dla samo-
chodéw. Jest to gtéwnie wynik narastajacych prob-
lemoéw komunikacyjnych oraz rosnacej popularnosci
motocykli w Europie (Kenworthy, 2006). Zaintereso-
wanie jednosladami jest wyrazem zaréwno wptywu
kryzysu ekonomicznego na postawy konsumpcyjne
w Europie Zachodniej, jak i wzrostu zamoznosci spo-
teczenstwa w Europie Srodkowej (Dorocki, 2018b).
Przemiany preferencji komunikacyjnych wynikaja
takze z zachodzacych zmian spotecznych i gospo-
darczych (Dorocki, 2018a). Jednym z podstawowych
czynnikéw wptywajacych na popularyzacje PTW jako
alternatywy dla samochodéw jest ograniczenie ni-
skiej emisji (Zawieska, Pieriegud, 2018). O przewadze
pojazdéw PTW nad transportem samochodowym
decyduja gtéwnie wzgledy praktyczne i ekonomicz-
ne. Po pierwsze jednoslady odpowiadaja na realne
potrzeby ludnosci miast. Przyjmuje sig, ze w Europie
w ponad 60% przypadkow pojazdy te wykorzystywa-
ne s w codziennych dojazdach do pracy (Powered
Two-Wheelers..., 2012). Szczegdlnie wazne jest to dla
0s06b poszukujacych pracy oraz o niskich dochodach.
Drugi wazny czynnik stanowi oszczednos¢ czasu do-
jazdu. Dzieki usprawnieniu ptynnosci jazdy, trans-
port pojazdami PTW w niektérych miastach skraca
czas przemieszczania sie nawet o potowe. Podobnie
wyglada sytuacja z poszukiwaniem miejsca parkin-
gowego. Z przeprowadzonych badan wynika, ze ok.
30% samochodéw uczestniczacych w ruchu w go-
dzinach szczytu w duzych miastach w Polsce zamiast
kierowac sie ku celowi podrézy, przemieszcza sie tyl-
ko w poszukiwaniu wolnego miejsca parkingowego
(Dybalski i in., 2017). Dodatkowo nalezy zauwazyc,
ze na miejsce parkingowe jednego samochodu oso-
bowego mozna zmiesci¢ ok. 4-6 pojazdow PTW,
co wptywa tez na wiekszg mobilnos¢ jednosladow
(Cottrell, 2008; Choc-A-Block ..., 2009). Zmniejsze-
nie zatoréw komunikacyjnych oraz skrécenie czasu
dojazdu powoduja, ze pojazdy PTW emituja Srednio
ok. 50% mniej CO, niz samochody na tym samym
dystansie. Wyposazenie wiekszosci skuteréw w au-
tomatyczng skrzynie biegéw pozytywnie wptywa
na zmniejszenie emisji spalin (Witaszek, Witaszek,
2015). Ponadto niskie koszty produkcji w poréwnaniu
z samochodami oraz petny recykling powoduja, ze
pojazdy PTW sg mniej ucigzliwe dla srodowiska.
Przyktadem dziatan organizacyjnych na rzecz po-
pularyzacji transportu motocyklowego w miastach
europejskich byta realizacja projektu Urban Mobili-
ty Plan of Barcelona na lata 2013-2018 oraz zawarty

w nim Advanced Areas for Motorbikes (ZAM) (Bakici
i in., 2013). Przewidywat on nie tylko udostepnienie
ciagéw komunikacji publicznej dla jednosladéw, ale
tez zwolnienie z opfat postojowych pojazdéw PTW.
Dodatkowo powstaty strefy i parkingi przeznaczone
wyltacznie dla jednosladéw. Podobny projekt zostat
zrealizowany w Madrycie, gdzie przygotowano 6500
miejsc parkingowych dedykowanych tylko dla mo-
tocykli. Jednocze$nie podjeto kroki w celu ograni-
czenia emisji spalin poprzez promowanie pojazdéw
elektrycznych oraz spetniajacych normy Euro 5 lub
Euro 6. Réwniez w Polsce od kilku lat podejmowane
sg kroki w celu rozwoju transportu zréwnowazonego,
w tym polepszenia komunikacji w miastach poprzez
dziatania narzecz jednosladow (Sierpinski, 2011; Nosal,
Pawtowska, 2016). Przyktadem takich dziatanh moze
by¢ udostepnienie buspaséw dla monocykli m.in.
w Krakowie, Bydgoszczy, todzi, Gdansku, Szczecinie,
Rzeszowie czy Warszawie oraz zwolnienia z optat
postojowych czy zwigzanych z wjazdem do stref
komunikacyjnych. Maja one za zadanie zacheci¢ do
pozostawienia samochodu w domu oraz populary-
zujg alternatywne $rodki transportu. Na tej podstawie
autor stawia teze, ze transport PTW staje sie w Polsce
coraz bardziej popularny. Wedtug badan GUS, sred-
nia odlegtos¢ przewozu jednej osoby jednosladem
to 11,8 km, podczas gdy samochodem osobowym
17,9 km. Wedtug odlegtosci przewozu pojazdy te wy-
przedzajg komunikacje publiczna, w tym autobusy
i tramwaje (Badanie pilotazowe zachowan ..., 2015).

Jak wskazuje dostepne pismiennictwo do pojaz-
doéw PTW zalicza sie wszelkie pojazdy dwu- i trzyko-
towe wyposazone w silnik spalinowy lub elektrycz-
ny. Dodatkowo nalezy zwréci¢ uwage, ze oprécz
motocykli i motoroweréw w statystykach wyréznia
sie takze lekkie motocykle do pojemnosci 125 cm?,
ktérymi moga poruszac sie posiadacze uprawnien
kategorii B. W literaturze przedmiotu podkresla sie, ze
jednym z uwarunkowan popularnosci jednosladow
sg uwarunkowania prawne. W Polsce prawo do uzyt-
kowania jednosladéw zalezy od ich pojemnosci silni-
ka. Jednakze w latach 2014 oraz 2019 wprowadzono
mozliwos$¢ prowadzenia motocykli o pojemnosci do
125 cm?® ' oraz motoréw tréjkotowych? przez osoby
posiadajace jedynie kategorie B. Zmiany te wptynety
na wzrost liczby potencjalnych uzytkownikéw PTW
w Polsce.

' Mocy nieprzekraczajacej 11 kW i stosunku mocy do masy
wiasnej nieprzekraczajagcym 0,1 kW/kg pod warunkiem,
Ze osoba posiada prawo jazdy kategorii B od co najmniej
trzech lat.

2 Kierowca musi posiada¢ prawo jazdy kategorii B od mi-
nimum trzech lat, a trojkotowy pojazd musi posiadac ho-
mologacje L5e.
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1. Cel i metodologia

Z uwagi na powyzsze przestanki celem opracowania
jest identyfikacja wspoétczesnych zmian rynku dwu-
lub trzykotowych pojazdéw silnikowych (PTW) w Pol-
sce w ujeciu przestrzennym oraz okreslenie gtéwnych
jego uwarunkowan. Analize oparto o dane z central-
nej ewidencji pojazdow i kierowcow (CEPIK), bazy
danych lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(GUS) oraz danych Polskiego Zwigzku Przemystu Mo-
toryzacyjnego (PZPM). Analize danych liczbowych
przeprowadzono na poziomie powiatéw w okresie
2000-2017. W pracy wykorzystano metody kartogra-
ficzne i statystyczne.

Ponadto problematyka ta stanowi istotny temat
dlarozwazan akademickich, zwazywszy ze w dostep-
nym pismiennictwie brak jest takich analiz i opraco-
wan w ujeciu interdyscyplinarnym.

2. Uwarunkowania globalnego rynku PTW

W zwiazku z brakiem poréwnywalnych danych o cat-
kowitej liczbie PTW (motocykle i motorowery) od po-
czatku XXI w., w celu zobrazowania dynamiki zmian
rynku jednosladéw postuzono sie danymi dotyczacy-
mi tylko liczby motocykli. Jak mozna zaobserwowac
na ryc. 1, od roku 2005 widoczny jest staty wzrost
liczby motocykli z poziomu 8,5 tys. w 2000 r.do 1390
tys. w 2017 r. Wzrost ten obserwowany byt zaréwno
co do liczby samych motocykli, jak i w przeliczeniu
ich naliczbe oséb w wieku powyzej 14 lat. Proces ten
odpowiadat ogdélnemu wzrostowi liczby pojazdow
drogowych (co widoczne jest w przeliczeniu na liczbe
samochodéw osobowych) (ryc. 1). Wyrazny wzrost
liczby motocykli nastapit od przystapienia Polski
do UE. Wiaze sie to zaréwno z poprawa zamoznosci
spoteczenstwa, jak i importem uzywanych pojaz-
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déw z zagranicy. Zauwazalng zmiane odnotowano
w 2014 r., kiedy zmienity sie przepisy uprawniajace
kierowcoéw posiadajacych kat. B (tab. 1) do prowa-
dzenia lekkich motocykli - co wptyneto na wzrost ich
liczby kosztem motorowerow. Wydarzenia te zostaty
zaznaczone naryc. 1.

Odnoszac sie do zmiany struktury uzytkowania
pojazdéw PTW w Polsce nalezy na wstepie zauwa-
zy¢, ze nie istnieja poréwnywalne dane dla okresu
od 2000 r. do 2017 r., dlatego w analizie istnieje luka
w danych z lat 2001-2008. Niemal potowa pojazdéw
w Polsce to motorowery do 50 cm?. Od poczatku
XXI w. uwidacznia sie spadek ich udziatu z 42,4% do
ok. 30% w 2004 r. Nastepnie mozna zaobserwowac
wzrost udziatu do 2014 r. (50,5%). W przypadku moto-
cykli przewazaja pojazdy powyzej 125 cm?. Jednakze
od 2014 r.widoczny byt wyrazny wzrost liczby i udzia-
tu lekkich motocykli—z29,7% do 32,0% w ogdle mo-
tocykli (ryc. 2, 3A, 3B).

Uznaje sie, ze zmiany liczby i struktury pojazdéw
PTW powiazane sg silnie zuwarunkowaniami ekono-
micznymi i prawnymi. Co zrozumiate, rynek PTW jest
zwigzany z rynkiem samochodowym oraz potrzeba-
mi komunikacyjnymi spoteczenstwa. Mozna uznac,
ze z jednej strony pojazdy PTW stanowig artykut luk-
susowy, ktéry konsument nabywa po zaspokojeniu
swoich podstawowych potrzeb (motocykle powyzej
125 cmd). Z drugiej strony pojazdy te stanowia al-
ternatywe lub jedyny dostepny srodek transportu
(obszary wiejskie, ludzie mtodzi) w codziennej ak-
tywnosci.

Obserwujac rozmieszczenie pojazdéw PTW
w 2016 r. stwierdzono nieréwnomierng ich struktu-
re przestrzenna. Wedtug liczby PTW dominuja duze
metropolie oraz powiaty potudniowe (ryc. 4). Nato-
miast w przeliczeniu na liczbe mieszkancéw powyzej
14 lat oraz liczbe samochoddw wyrézniajg sie obszary

Tab. 1. Uprawnienia do uzytkowania pojazdéw PTW w Polsce.

Rodzaj PTW

Uprawnienia: kategoria prawa jazdy

motocykle powyzej 125 cm?

A, A1, A2

motocykle do 125 cm?

B, A, A1, A2

motorowery do 50 cm?

B, A, A1, A2, AM, 18 lat

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 1. Zmiany liczby motocykli w Polsce w latach 2000-2017.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK, PZPM i GUS.
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Ryc. 3. Dynamika zmiany pojazdéw PTW w Polsce w latach 2010-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.
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Ryc. 4. Rozmieszczenie pojazdéw PTW w Polsce wedtug powiatéw w 2016 r. oraz zmiana ich liczby w latach 2009-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.



Przestrzenne zréznicowanie rozwoju rynku silnikowych pojazdéw dwu- lub trzykotowych (PTW) w Polsce na poczqtku XXI w. 13

poza miastami, gtéwnie w pétnocno-zachodniej cze-
$ci Polski (ryc. 5). Podobny obraz mozna zaobserwo-
wacé w przypadku liczby PTW na 100 samochodéw
osobowych. Dominujg one gtéwnie w regionach rol-
niczych potudniowo-wschodnieji pétnocno-zachod-
niej Polski. W przypadku zmian liczby jednosladéw
w latach 2009-2016 wszystkie powiaty odnotowaty
wzrost, ale najwiekszy zaobserwowano na potudniu
i wschodzie. W przeliczeniu na liczbe samochodéw
i ludnosci powyzej 14 lat wedtug zmiany liczby PTW,
wyrézniaja sie rolnicze regiony pétnocnego Mazow-
sza i Podlasia oraz Swietokrzyskiego i Lubelskiego.
To wtasnie na tym obszarze wystapit najsilniejszy
wzrost liczby PTW w stosunku do liczby samochodow
(ryc. 6). Wydaje, ze wptynety na to dwa czynniki: natu-
ry ekonomicznej i demograficznej. Obszary te charak-
teryzuja sie o potowe nizszym niz Srednia dla Polski
poziomem PKB (Ciolek, Brodzicki, 2015), co wptywa
na wyboér tanszych srodkéw komunikacji. Regiony
te to takze obszary emigracyjne z duzym udziatem
0s06b starszych, wsrdd ktorych w przypadku wsi mo-
torowery stanowia popularny srodek komunikacji.
Na tej podstawie autor wnioskuje, ze istnieje
przestrzenne zréznicowanie struktury PTW w Pol-
sce. Analizujac strukture PTW wediug powiatéw
w 2016 r. stwierdzono, iz motorowery dominowa-
ty (ponad 60% pojazdéw) w zachodniej czes¢ kraju
(ryc. 7A). Sa to gtéwnie Gérny i Dolny Slask. Wysoki
udziat odnotowano takze na pétnocy Mazowsza. Na-
tomiast lekkie motocykle do 125 cm?miaty duzy udziat

Liczba PTW na 100 os:
w wieku od 14 lat

W w0-190]7-8
Wo-10[]5-7
[18-9 []1-5

(ponad 20% PTW) w pozostatej czesci rolniczych po-
wiatéw Polski oraz na Pomorzu ( ryc. 8A). Motocykle
0 pojemnosci ponad 125 cm? przewazajg (ponad 40%
PTW) w miastach oraz na obszarach aglomeracyjnych
(ryc. 7B). Swiadczy to z jednej strony o bardziej rekrea-
cyjnym i turystycznym wykorzystaniu tych pojazdow,
jak i o wiekszych dochodach mieszkancéw. Jak wska-
zuje jeden z autoréw tanie i uzytkowe motocykle to
gtéwnie domena regionéw rolniczych oraz zurbanizo-
wanych (w tym o tradycjach przemystowych i dojaz-
doéw do pracy wsrdd robotnikéw (Stabek, 1985) (np.
moplik na Slasku). Ogélnie udziat lekkich motocykli
i motorowerdw zwigzany jest z mniejszymi miejsco-
wosciami na obszarach rolniczych i zurbanizowanych,
gdzie jednoslad stanowit substytut samochodu oso-
bowego, ale tez utrwalit sie w spotecznej kulturze ko-
munikacyjnej (Bednarek, 1989). Potwierdzeniem tej
tezy jest takze przestrzenna zmiana liczby motocykli
do 125 cm?w latach 2009-2016 (ryc. 8B). Najwyzszy
wzrost (powyzej 90%) odnotowano w regionach rol-
niczych wschodniej Polski oraz na Pomorzu.

Jak wskazuje analiza dostepnych danych w okre-
sie 2009-2016 w strukturze PTW w Polsce nastgpit
wzrost liczby motorowerdéw z 46,1% do 48,8%, przy
spadku motocykli lekkich z 17,3% do 16,4% oraz po-
wyzej 125 cm?® z 36,6% do 34,8%. Wzrost motorowe-
réw odbywa sie poprzez zapetnienie luki w regionach
o matym ich nasyceniem (ryc. 9). Mozna zatem uzna¢,
ze ich udziat rosnie na obszarach o matej ich liczbie,
czyli w regionach duzych miast i w ich strefach aglo-

Zmiana liczby PTW/100 0s. G
w latach 2009-2016

W 32-69[] 20-25

W 2.8-32[] 1.5-20

[] 25-28[] 08-15

Ryc. 5. Rozmieszczenie pojazdéw PTW na 100 oséb w wieku od 14 lat w Polsce wedtug powiatéw w 2016 r. (A) oraz ich

zmiana latach 2009-2016 (B).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK i GUS.
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Ryc. 6. Rozmieszczenie pojazdéw PTW na 100 oséb w wieku od 14 lat w Polsce wedtug powiatéw w 2016 r. (A) oraz ich
zmiana latach 2009-2016 (B).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.

Udzial motorowerow R Uigass ' ' Udzial motoeykli 125 em3 o4
w ogéle PTW w 2016 1. N ¢ 3 w ogole PTW w 2016 .

M 60-70 [] 45-50 x W 42-56 ] 30-32
[ 55-60 [] 40-45 %"" ‘ 0 37-42 [] 27-30
[] 50-55 [] 25-40 032-37 ] 16-27

Ryc. 7. Udziat motoroweréw (A) i motocykli powyzej 125 cm?(B) w ogdle PTW w Polsce wedtug powiatéw w 2016 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.
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Zmiana liczby
motocykli do 125 cm3
(100% w 2009)

M 75-164 [0 50-55

Udzial motocykli <125 cm3
w ogole PTW w2016 T.

W 21-39 ] 13-15
M 8-21[] 10-13 W 6s-75 [ 40-50
[ 15-18[J 6-10 [ 55-65 [] 13-40

Ryc. 8. Udziat motocykli do 125 cm® w ogdle PTW w 2016 r. w Polsce wedtug powiatéw w 2016 r. (A) oraz ich zmiana
w latach 2009-2016 (B).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.

oo B oo
g o ? oo i “EL_ zmian liczby motoroweréw
w latach 2009-2016 (2009=100%)

zmiana w %
b
oS
O

o e zmian udzialu motorowerow
© w ogole PTW w latach 2009-2016

20 30 40 50 60 70 80

udziat motorowerdow w ogole PTW w 2009 .

Ryc. 9. Zmiana liczby motorowerdw latach 2009-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.
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meracyjnych. Pojazdy ponizej 50 cm? obecnie sg uzy-
wane nie tylko przez biedniejsze warstwy spotecz-
ne. Stanowig wspodtczesng odpowiedz na problemy
komunikacyjne w miastach, wynikajace chociazby
z nasilenia procesu suburbanizacji.

Analizujac zmiany udziatu pojazdéw PTW wedtug
ich typéw w latach 2009-2016 mozna zauwazy¢ ist-
niejagce prawidtowosci przestrzenne. Najwiekszy
wzrost udziatu motoroweréw odnotowano w po-
wiatach wojewddztwa zachodniopomorskiego,
zachodniej czesci wojewddztwa kujawsko-pomor-
skiego i wielkopolskiego, swietokrzyskiego oraz za-
chodniej czesci lubelskiego i podlaskiego (ryc. 10).
Udziat lekkich motocykli stwierdzono gtéwnie na
obszarze wojewddztw $laskiego i opolskiego oraz

Zmiana udzialu motorowerow ™
w ogélnej liczbie PTW

B 7do14[ ] 0do3
[ 5do7 [] -3do0
[ 3dos I -13do-3

Zmiana udziatu motocykli do 125 cm3
w ogdle PTW

B 25d07,7 [] -2,0do-05
[ 05do25 [ -3,5d0-2,0
[]-05d00,5 M -188do-3,5

Stawomir Dorocki

w aglomeracjach wiekszych miast. W przypadku
motocykli o pojemnosci powyzej 125 cm?® wzrdst on
tylko w potudniowo-zachodniej czesci kraju (Wielko-
polska, zachodnia cze$¢ Dolnoslgskiego, zachodnia
Matopolska) i na sSrodkowym Pomorzu. Wzrost udzia-
tu motocykli o wiekszej pojemnosci na zachodzie
moze by¢ zwigzany z bliskoscig granicy zachodniej
Polski, zza ktérej sprowadza sie do kraju uzywane po-
jazdy motocyklowe. Polacy sprowadzajg motocykle
gtéwnie z Niemiec (ok. 40%), Wielkiej Brytanii (30%),
Witoch (7%), Francji (5%) oraz Holandii (4%) (7 fak-
téw o sprowadzaniu motocykli, Clicktrans.pl). Wsréd
importowanych motocykli dominujg géwnie pojaz-
dy o duzej pojemnosci (ok. 70% w 2016 r.) (7 faktéw
o sprowadzaniu motocykli, Clicktrans.pl).

100 km

Zmiana udzialu motocykli pow. 125 cm3 w ogdle PTW

[Jodo7 M 3d0-2
(] -1doo M -540-3
M 2do-1 M -10do-5

Ryc. 10. Zmiany udziatu pojazdéw PTW w latach 2009-2016 r. w powiatach Polski wedtug typu pojazdu.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.
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W celu weryfikacji wptywu uwarunkowan spo-
teczno-gospodarczych narozmiarzmiany liczby PTW
w Polsce w latach 2009-2016 na poziomie powiatow,
dokonano pomiaru wspétzaleznosci (tab. 2). W tym
celu obliczono wspdtczynnik korelacji Pearsona dla
wielkosci zmian liczby PTW oraz wybranych cech
spoteczno-gospodarczych. Analizujac zmiane liczby
motocykli w stosunku do 2009 r. najmniejszy wzrost
odnotowanow powiatach o najwyzejliczbie motocy-
kli oraz najwyzszym udziale motoroweréw w 2009 .
W przypadku motorowerdw najwyzszy wzrost na-
stapit w powiatach z ludnoscig pracujacg w rolni-
ctwie orazz duzym udziatem ludzi mtodych w wieku
14-25 lat. Potwierdza to teze o procesie wyréwnywa-
nia dysproporcji w rozmieszczeniu motocykli, przy

Wedtug zmiany udziatu poszczegdlnych typow
pojazdéw w ogolnej liczbie PTW w badanym okresie
ujemna wspotzaleznos¢ odnotowano w przypadku
udziatu motocykli do 125 cm?® w 2009 r. Natomiast
najwiekszy wzrost motocykli wystapit w powiatach
o wysokim udziale motoroweréw w 2009 r. Mogto to
wynikac ze zmian prawnych, ktére umozliwity poru-
szanie sie lekkimi motocyklami kierowcom z prawem
jazdy kategorii B, ale rowniez moze by¢ zwigzane
z rozwojem kierowcoéw motorowerdéw, zwigzanym
z ich wiekiem oraz wzrostem ich mozliwosci finan-
sowych.

W przypadku zmiany liczby pojazdéw na 100 oséb
uchwycone zaleznosci pomimo istotnosci statystycz-
nej s bardzo mate. Na liczbe motocykli w przelicze-

Tab. 2. Wartos¢ zaleznosci Pearsona (r) wedtug zmiany liczby pojazdéw PTW w Polsce w latach 2009-2016 w stosunku do
stanu poczatkowego rynku pojazdéw PTW oraz uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych w powiatach.

Zmiana w latach 2009-2016 Zaleznos¢ ujemna Zaleznos¢ dodatnia

liczba pojazdow (100%=2009) zmienna r zmienna r

motocykle ogétem Livc%gg?tocykli ogdtem na 100 os. -0,75 |udziat motoroweréw w 2009 r. 0,64
motocykle do 125 cm? udziat motocykli do 125 cm®w 2009 r. -0,74  |udziat motoroweréw w 2009 . 0,50
motocykle powyzej 125 cm? I;gébgsmv?tz%coygkr powyzej 125 cm® na -0,71  |udziat motoroweréw w 2009 r. 0,57
motorowery udziat pracujacych poza rolnictwem -0,52 |udziat oséb w wieku 14-25 lat 0,39
PTW qgf)bgsmv%%%';r powyZej 125 cm? na -0,60 |udziat motoroweréw w 2009 . 0,41
udziat w ogdle PTW zmienna r zZmienna r

motocykle ogétem udziat motocykli do 125 cm® w 2009 . -0,75 |udziat motoroweréw w 2009 r. 0,65
motocykle do 125 cm? udziat motocykli do 125 cm®w 2009 r. -0,93  |udziat motoroweréw w 2009 . 0,50
motocykle powyzej 125 cm? udziat motocykli ogétem w 2009 r. -0,52  |udziat motoroweréw w 2009 r. 0,52
motorowery udziat motoroweréw w 2009 r. -0,65 |udziat motocykli do 125 cm®w 2009 . 0,75
liczba pojazdéw na 100 os6b zmienna r zmienna r

motocykle ogotem udziat pracujacych poza rolnictwem -0,26  |udziat motocykli ogétem w 2009 r. 0,18
motocykle do 125 cm? udziat pracujacych poza rolnictwem -0,36 |udziat oséb w wieku 14-25 lat 0,22
motocykle powyzej 125 cm? udziat ludnosci miejskiej -0,17  |udziat motoroweréw w 2009 r. 0,15
PTW udziat pracujacych poza rolnictwem -0,67 |udziat oséb w wieku 14-25 lat 0,60

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK i GUS.

dalszym wzroscie liczby motoroweréw na obsza-
rach rolniczych. Dodatkowym czynnikiem wzrostu
liczby motoroweréw jest struktura wiekowa, w tym
stymulanta jest udziat oséb mtodych, dla ktérych
ze wzgledéw prawnych i finansowych moze by¢
to jedyny dostepny srodek transportu indywidual-
nego.

niu na liczbe mieszkancéw powiatu wptywa udziat
pracujacych w rolnictwie oraz udziat os6b mtodych.
Natomiast liczba motocykli powyzej 125 cm3wzrasta
poza obszarami miejskimi.

Szczegolnie istotna ze wzgledu na wielkos¢ pro-
cesu jest zmiana liczby motoroweréw na 1000 oséb
(tab. 3). Liczba motorowerdw najsilniej wzrastata
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Tab. 3. Warto$¢ zaleznosci Pearsona (r) wg zmiany liczby motoroweréw na 1000 oséb w Polsce w latach 2009-2016
w stosunku do uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych w powiatach.

Zmienne Zmiana liczby motorowerow na 1000 os6b
udziat os6b w wieku 14-25 lat 0,68
wynagrodzenie -0,45
udziat ludnosci miejskiej -0,72
udziat pracujacych poza rolnictwem -0,72
wskaznik feminizacji -0,74

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK i GUS.

w powiatach wiejskich, o czym $wiadczy udziat lud-
nosci miejskiej, udziat pracujacych poza rolnictwem
oraz wskaznik feminizacji (na obszarach wiejskich jest
mniejszy niz w miastach). Sa to takze obszary o niz-
szym Srednim wynagrodzeniu oraz z duzym odset-
kiem ludzi mtodych.

Whioski

W oparciu o przeprowadzone badania mozna stwier-
dzi¢, ze liczba i wzrost pojazdéw PTW w Polsce w ukta-
dzie powiatowym jest zréznicowany przestrzennie.
Zrdznicowanie to zalezy gtéwnie od poczatkowego
stanu nasycenia rynku pojazdéw PTW, uwarunkowan
demograficznych (udziat ludzi mtodych), kulturowych
(tradycje komunikacyjne) oraz spoteczno-gospo-
darczych (m.in. zamoznos¢ spoteczenstwa) (ryc. 11).
Réznice w tempie wzrostu oraz strukturze pojazdow
PTW sa szczegdlnie widoczne pomiedzy regionami
wiejskimi a zurbanizowanymi.

Sledzac dynamike zmian rynku PTW w Polsce
w latach 2009-2016 nalezy uznag, ze najsilniej wpty-
nety na nig uwarunkowania prawne oraz dostepnos¢

pojazdéw PTW zwigzana ze wzrostem zamoznosci
spoteczenstwa oraz zniesieniem barier w imporcie
pojazdéw w ramach wolnego rynku UE. Dodatko-
wym czynnikiem wptywajagcym na coraz wieksza
popularnos¢ pojazdéw PTW obok spadku ceny jest
wzrost probleméw komunikacyjnych w miastach.
Proces ten moze spowodowa¢ wzrost liczby moto-
roweréw i lekkich motocykli w miastach.

Nalezy przyjac, ze rynek pojazdéw PTW w Polsce
w najblizszych latach odnotuje dalszy wzrost. Jego
rozwadj bedzie stymulowany poprzez zmiany prawne
promujace alternatywne w stosunku do samocho-
dow srodki transportu w miastach. Innym czynnikiem
bedzie potrzeba zaspokojenia potrzeb konsumpcyj-
nych na dobra luksusowe, jakimi sa wspétczesnie mo-
tocykle. Jednoslady stanowia obecnie w Polsce nie
tylko tanszy substytut samochodu, ale sg pojazdami
wykorzystywanymi w turystyce i dla rozrywki. Proces
zmiany funkgji motocykli, z taniego srodka transpor-
tu na drogi przedmiot rozrywki, obserwowany jest
gtéwnie w duzych miastach oraz w ich aglomera-
cjach. Jednoczesnie jednoslady o mniejszej mocy sta-
ja sie alternatywa dla samochodu i komunikacji pub-

rynek PTW

uwarunkowania

<:j prawne

—>

motorowery

motocykle

<:| globalizacja

uwarunkowania

urbanizacja

sredni wiek spoteczenstwa

zamoznos¢ spoteczenstwa

> kulturowe

<:: nasycenie
rynku

Ryc. 11. Model zmian rynku PTW w Polsce na poczatku XXI w.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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licznej w codziennych dojazdach do pracy i szkoty.
Ze wzgledu na problemy kongestii jednoslady moga
zyskac na popularnosci w miastach. Dodatkowo po-
jazdy PTW doskonale wpisujg sie w proces rozwoju
elektromoblinosci i ustug carsharingowych. W wielu
polskich miastach od kilku lat funkcjonuja ustugi car-
sharingowe elektrycznych skuteréw.

Wydaje sie, ze czynnikiem wptywajacym w naj-
wiekszym stopniu na rozwdj rynku jednosladow
pozostajg warunki klimatyczne, ktére w przestrzeni
Polski sg jednak podobne. Dlatego klimatu jako czyn-
nika réznicujacego rynek pojazdéw PTW w Polsce nie
nalezy bra¢ pod uwage. Warunki klimatyczne moga
jednakze wptywac na wybo6r PTW jako srodka komu-
nikacji w aspekcie dtugosci pokonywanej trasy lub
posrednio poprzez przygotowanie nawierzchni przez
stuzby drogowe do poruszania sie motocyklem lub
motorowerem po drogach publicznych.

Zaréwno w wyniku rozwoju urbanizacji, jak i dzie-
ki nowym rozwigzaniom technicznym sezonowos$¢
uzytkowania pojazdéw PTW ulega zaburzeniu i jed-
noslady widoczne sg na polskich drogach réwniez
w okresie zimowym.

W dalszych badaniach przestrzennego rozwoju
rynku PTW w Polsce nalezatby dokona¢ préby we-
ryfikacji zré6znicowania aktywnego uzytkowania po-
jazdéw PTW w Polsce. Poniewaz powyzsze badania
oparte zostaty o liczbe zarejestrowanych pojazdow,
a nie ich uzytkowanie.
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