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CODZIENNE DOJAZDY DO PRACY — METODYCZNE
ASPEKTY BADANIA WIELKOSCI I STRUKTURY DOJAZDOW
NA PRZYKLEADZIE BIALEGOSTOKU

Celem artykutu jest prezentacja metodycznych aspektow dwuetapowego badania dojazdéw do
pracy na przykladzie Biategostoku oraz jego wynikow. Prowadzenie badan wlasnych wiaze sig¢
z szeregiem ograniczen metodycznych oraz problemem ich kompleksowosci (tj. badania zar6wno
wielkosci, jak i struktury dojazdow). Poré6wnano ponadto zasigg oddzialywania miasta w zakresie
codziennych dojazdéw do pracy w latach 19832005 oraz przedstawiono strukturg tych dojazdow
w roku 2005. Mimo szeregu zatozen metodycznych prezentowana metoda wydaje si¢ dobrym na-
rzgdziem badania dojazdéw do pracy, szczegdlnie w przypadku braku oficjalnych i szczegétowych
danych statystycznych odnoszacych sig¢ do tego zagadnienia.

Stowa kluczowe: dojazdy do pracy, badania ankietowe, struktura dojazdow, Biatystok.

Gwaltowne procesy uprzemystowienia kraju po Il wojnie $wiatowej i zwia-
zane z tym przemieszczenia ludnosci spowodowaly duze zainteresowanie za-
gadnieniami dojazddéw do pracy w Polsce. Badano zaréwno przestrzenny aspekt
przejazdow wahadtowych, jak i ich wymiar spoteczny (m.in. przyczyny tego
typu przemieszczen). Dalszy rozwdj badan nad zagadnieniami przejazdow zwia-
zanych z praca zawodowa byl mozliwy dzieki dostepnosci danych statystycz-
nych, pochodzacych zaréwno ze statystyki biezacej, spisow powszechnych i kad-
rowych, jak i tworzonych w przedsigbiorstwach panstwowych rejestrow osob
dojezdzajacych. Liczne opracowania powstajace na podstawie szczegotowych
badan ankietowych i wywiadoéw przeprowadzanych w zaktadach pracy (zob.
m.in. Herma 1966; Oledzki 1967) pozwalaty na poznanie szczegotowej struktury
dojazdoéw do pracy ($rodki transportu, koszty dojazddéw, motywacje, cechy cha-
rakteryzujace miejsce zamieszkania itp.).

Po okresie duzego zainteresowania zagadnieniami przejazdéw wahadtowych
zwigzanych z praca zawodowa nastapito odejscie od tej problematyki, szcze-
golnie widoczne w okresie transformacji ustrojowo-gospodarczej. Materiaty
zgromadzone przez Gtowny Urzad Statystyczny podczas spisu powszechnego
w 1988 r. w zakresie dojazdow do pracy w Polsce nie doczekaty si¢ szczegodto-
wego opracowania i publikacji. W szybko zmieniajacej si¢ sytuacji gospodarczej
uzyskane dane spisowe okazaly si¢ nieprzydatne i mato aktualne, gdyz odno-
sity si¢ do innej rzeczywisto$ci. Znacznie ograniczone zostaty réwniez mozli-
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wosci prowadzenia badan. Podmioty gospodarcze powotywaly si¢ na ochrong
zarowno danych osobowych, jak i funkcjonowania samego przedsigbiorstwa
(Matykowski, Tobolska 2009).

Podczas spisu powszechnego w 2002 r. pominig¢to pytanie o miejsce pracy,
co w polaczeniu z ograniczonymi mozliwo$ciami prowadzenia badan bezpo-
$rednich (glownie w zaktadach pracy) doprowadzito do powstania znacznej luki
w wiedzy na temat wspolczesnych przemian w zakresie przejazdow wahadto-
wych, ich skali, struktury i tworzacych si¢ nowych (w polskiej rzeczywistosci)
zjawisk spotecznych zwiazanych z dojazdami do pracy.

Dopiero pod koniec ubieglej dekady Gtowny Urzad Statystyczny podjat prace
nad zagadnieniem dojazdow do pracy najemnej, ktorych wynikiem jest baza da-
nych o szacunkowej wielko$ci przeptywdw zwiazanych z praca zawodowa w uje-
ciu gminnym (nie zawiera ona jednak informacji o ich strukturze). Doktadnych
danych o dojazdach do pracy dostarcza Narodowy Spis Powszechny Ludnos$ci
i Mieszkan przeprowadzony w 2011 roku.

Niniejsze opracowanie nawiazuje do artykutu Piotra Rosika, Marcina Stgpniaka
i Rafata Wisniewskiego opublikowanego w numerze 2(40) Studiow Regionalnych
i Lokalnych z 2010 r. i przedstawiajacego porownanie metodologii gromadzenia
danych na temat dojazdoéw do pracy na przyktadzie Warszawy i Biategostoku.
W artykule tym poréwnano trzy metody: 1) badanie ankietowe wsrdod kierow-
cOw na granicy miasta (Warszawskie Badanie Ruchu); 2) dwuetapowe badanie
dojazdow do pracy na przyktadzie Biategostoku; 3) badanie GUS na podstawie
informacji zawartych w bazie POLTAX (zbiory systemu podatkowego urzedow
skarbowych), skupiajac si¢ nastgpnie na przedstawieniu atrakcyjnosci warszaw-
skiego 1 biatostockiego rynku pracy dla dojezdzajacych wlasnymi samochodami
osobowymi. Niniejsze opracowanie stanowi szerokie przedstawienie dwuetapo-
wej metody badania dojazdow do pracy, zarysowanej jedynie we wspomnianym
artykule (omawianej jako metoda II), oraz ukazuje szereg problemow natury
metodycznej pojawiajacych si¢ na etapie planowania prac i opracowania zgro-
madzonych juz danych, ktérych nie zaprezentowano w artykule opublikowanym
w 2010 r. Przedstawiono ponadto szczegdétowe wyniki odnoszace si¢ do struktury
przejazdow wahadlowych zwiazanych z praca zawodowa (we wczesniejszym ar-
tykule omowiono jedynie dojazdy wlasnym s$rodkiem transportu) oraz czynniki
sktaniajace do podjgcia decyzji o codziennych dojazdach do pracy (zagadnienia
tego uprzednio nie poruszano).

Zrédia danych i metody badan

Przed okresem przemian ustrojowych w Polsce podstawowym zrodtem da-
nych o dojazdach do pracy byty spisy powszechne (z lat: 1960, 1970, 1978, 1988)
oraz kadrowe (z lat: 1964, 1968, 1973, 1977, 1983), ktore dostarczaly informacji
o zatrudnionych w gospodarce uspolecznione;.

Pod koniec 2009 r. GUS opublikowal szczegotowe dane za 2006 r. o dojazdach
do pracy w Polsce. Wyniki sg rezultatem badania przeplywow ludnosci wyko-
nanego przez Urzad Statystyczny w Poznaniu. Nalezy podkresli¢, ze sa to dane
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oszacowane na podstawie zbioréw systemu podatkowego urzedow skarbowych,
gromadzone w bazie POLTAX, pochodzace z zeznan podatkowych wedtug for-
mularzy PIT-11/8B oraz PIT-40. (Informacja o wynikach badania... 2009). W tak
gromadzonych danych nie ma mozliwosci okreslenia cech strukturalnych dojaz-
dow do pracy, tj. czgstotliwosci 1 czasu przemieszczen ani wykorzystywanych
srodkow transportu. Dane te nie zawieraja informacji o cechach osob uczestni-
czacych w tych przeptywach (wiek, pte¢, wyksztaltcenie).

W warunkach braku statystyki biezacej i spisowe]j pozostaja metody posred-
nie obrazujace skalg i strukture przejazdéw wahadtowych ludnosci, m.in. bada-
nia ankietowe, ktore oprocz szacunkowej wielkosci realizowanych przejazdow
wahadlowych pozwalajg na scharakteryzowanie struktury przemieszczen zwia-
zanych z praca zawodowa. Dwuetapowa metoda badania dojazdéw do pracy,
tj. w oSrodku skupiajacym dojazdy (etap pierwszy) oraz na obszarze zrodtowym
dojazdow (etap drugi), pozwala na ilo§ciowe i strukturalne rozpoznanie zjawiska.

Dane dotyczace dojazdow do pracy zaprezentowane w tym opracowaniu po-
chodza z badan wtasnych przeprowadzonych w Biatymstoku i wybranych gmi-
nach wojewodztwa podlaskiego'.

W calej procedurze badawczej dazono do zawezania badanej grupy osob
(ryc. 1). Na pierwszym etapie, ktorym byta kwerenda w podmiotach gospodar-
czych w Bialymstoku, badaniem zostata objg¢ta cala populacja osoéb zatrudnio-
nych w tym mie$cie. Nastgpnie sposrdd tej grupy wyselekcjonowano osoby, kto-
re pracowaty w Bialymstoku, ale zamieszkiwaty w innych gminach.

I ETAP Zatrudnieni w Bialymstoku

Zatrudnieni dojezdzajacy
do pracy spoza

Biategostoku
[ 1
Il ETAP | grupa gmin Il grupa gmin Il grupa gmin
(3 szkoty) (2 szkoty) (1 szkota)

Ryc. 1. Schemat postepowania badawczego

Zrédto: opracowanie wiasne.

! Badania przeprowadzono w roku 2006; dane uzyskano za rok 2005.
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Pierwszy etap badania pozwala na poznanie ilosciowego aspektu zjawiska
codziennych dojazdow do pracy. Podmioty gospodarcze uwzglgdnione na tym
etapie wybrano na podstawie dwoch podstawowych kryteriow:

e wielkosci podmiotu gospodarczego, mierzonej liczba zatrudnionych oséb

(w duzych przedsigbiorstwach dazono do maksymalizacji efektow kwerendy);
e rodzaju prowadzonej dzialalno$ci (w odniesieniu do matych i $rednich pod-

miotow gospodarczych; dobor celowo-kwotowy — proporcjonalnie do liczby

podmiotow gospodarczych w danej sekcji PKD).

Biatystok

Ryc. 2. Przestrzenne rozmieszczenie gmin wybranych do ankietowania na drugim etapie
badan

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zatozeniem pierwszego etapu badan byta maksymalizacja jego efektow, tj.
dazono do zgromadzenia jak najznaczniejszej liczby informacji z najwigkszych
podmiotow gospodarczych (jednorazowo uzyskiwano informacje o duzej licz-
bie pracownikow). Natomiast w przypadku matych i $rednich przedsigbiorstw
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dokonano wyboru celowo-kwotowego, tj. proporcjonalnie do liczby podmiotow
gospodarczych w danej sekcji PKD). Lacznie badaniem objgto ponad 400 pod-
miotdw gospodarczych, w ktorych pracowato ponad 13,5 tys. 0séb, co stanowito
ok. 12% zatrudnionych w Biatymstoku.

Informacji o strukturze codziennych dojazdéw do pracy dostarczyly bada-
nia ankietowe (etap drugi) przeprowadzone na obszarze zrodlowym dojazdow.
Celowego doboru gmin do szczegdotowego badania dokonano gltéwnie na podsta-
wie danych o wielkosci dojazdéw zgromadzonych podczas kwerendy w podmio-
tach gospodarczych w Biatymstoku. Uwzgledniono rowniez dane statystyczne
pochodzace ze spisu kadrowego w 1983 .

Do drugiego etapu badan wybrano 19 gmin potozonych w wojewddztwie pod-
laskim, w ktorych zostaty przeprowadzone badania ankietowe z wykorzystaniem
szkot podstawowych. Badaniami objeto rodzicow oraz opiekundéw dzieci uczgsz-
czajacych do klas IV-VI wybranych placowek szkolnych (tj. osoby w wieku
30-59 lat). Wybrany obszar do badan szczegétowych nie byl jednorodny pod
wzgledem natezenia dojazdow do pracy, dlatego wprowadzono podziat gmin na
trzy zbiory (ryc. 2). W gminach, gdzie przeprowadzono badania w wigcej niz jed-
nej szkole, uwzgledniono takze czynnik przestrzennego potozenia miejscowosci,
w ktorej znajdowata si¢ placowka szkolna, wzgledem Bialegostoku.

Wykorzystanie szkot jako posrednika w dotarciu do respondentow pozwala
na uzyskanie relatywnie wysokiej stopy zwrotu (w przypadku badan wiasnych
wyniosta ona 40,3%), wigkszej niz np. przy ankiecie pocztowej. Przy wyborze
tej metody badawczej ogranicza si¢ badana populacje do oséb w okreslonym
wieku i majacych dzieci, ale jednoczesnie trzeba zaznaczy¢, ze przyjety przedziat
wiekowy obejmuje osoby w wieku mobilnym, aktywne ekonomiczne, o ustabili-
zowanej pozycji zyciowej, pracujace na utrzymanie rodziny.

Istotnym problemem pierwszego etapu badan dojazdéw do pracy byto wyod-
rebnienie sposrdéd pracownikow zameldowanych poza Bialymstokiem (ryc. 3)
0sob faktycznie uczestniczacych w codziennych dojazdach do pracy. Czesc tej
grupy nalezy uzna¢ za migrantow lub osoby przemieszczajace si¢ wahadlowo
w zwiazku z praca zawodowa, ale w innym rytmie czasowym (np. raz w tygo-
dniu czy w miesiacu). Dojazdy do pracy mozna bowiem traktowac¢ jako substytut
migracji trwatych, ktory jest tym silniejszy, im mniejsza jest odlegtos¢ migdzy
miejscem pracy a miejscem zamieszkania. Jesli jednak odlegto$¢ dojazdu jest
zbyt duza, aby realizowa¢ codzienne przejazdy, jedyna opcja pozostaje migracja.
Decyzje o dojezdzaniu do pracy lub migracjach nie zawsze musza si¢ wzajemnie
wykluczaé. Jesli decyzja o zmianie miejsca zamieszkania nie spowoduje zmiany
miejsca pracy (np. proces suburbanizacji), to wowczas dojazdy mozna traktowac
jako komplementarne.

Kwerenda w Biatymstoku wykazata 145 gmin, w ktorych byli zamel-
dowani pracownicy zatrudnieni w badanych podmiotach gospodarczych.
Zdecydowana wigkszo$¢ tych osob, tj. 99%, pochodzita z wojewddztwa podla-
skiego (ryc. 3). Spoza tego obszaru najliczniej reprezentowane byty miasta: Etk,
Warszawa i1 Ostroteka (tacznie 0,3%).
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Ryc. 3. Miejsca zameldowania i liczba pracownikéw zatrudnionych w Biatymstoku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie kwerendy w podmiotach gospodarczych w Biatymstoku.

W literaturze przedmiotu zwykle przyjmuje si¢, ze najbardziej intensywne
dojazdy do pracy zamykaja si¢ w obrgbie izochrony 45 minut (m.in. Kitowski
1988; Stryjek, Warakomska 1980; Batevik, Hansen 1995; Potentials for polycen-
tric development... 2005; Sakanishi 2006). Zauwazono ponadto, ze przecigtny
czas dojazdu do pracy jest podobny niezaleznie od kraju i kregu kulturowego
(Rouwendal, Nijkamp 2004), zatem czas poswigcony dojazdom zalezy gltow-
nie od indywidualnych zachowan cztowieka (czynniki behawioralne). Oznacza
to, ze dla osob dojezdzajacych nie jest istotne, ile czasu spgdzaja w podrozy,
pod warunkiem ze nie przekracza on pewnej krytycznej wartosci (Zatrudnienie
w Polsce... 2007), ktora w literaturze przedmiotu nazywana jest ,,krytyczna izo-
chrong” (critical isochrone) lub maksymalnym akceptowalnym czasem dojaz-
dow (Getis 1969, za: Rouwendal 2004). Po przekroczeniu tego poziomu natgze-
nie dojazdéw znacznie si¢ zmniejsza, ale zjawisko to nadal wystepuje.

Wyznaczenie krytycznej izochrony, poza zasiggiem ktorej spada nat¢zenie do-
jazdéw do pracy do danego osrodka, zalezy od wielu zmiennych, m.in. wysoko-
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$ci wynagrodzenia i kalkulacji optacalno$ci dojazdow do pracy, réznicy w pozio-
mie ptac migdzy lokalnym rynkiem pracy (w miejscu zamieszkania) a sasiednimi
rynkami pracy, do ktérych wymagany jest dojazd, przestrzennego rozmieszcze-
nia ofert pracy wokot miejsca zamieszkania potencjalnego pracownika, mozli-
wosci otrzymania zasitku dla bezrobotnych i jego wysokosci (Rouwendal 2004),
a takze od indywidualnych czynnikow (np. determinacji w poszukiwaniu pracy,
dtugosci okresu pozostawania bez pracy, co moze skutkowaé akceptacja dtugich
przejazdow wahadtowych, presji otoczenia itp.).

W celu wyodrebnienia 0s6b codziennie dojezdzajacych sposrod grupy pra-
cownikow uwzglednionej na pierwszym etapie badan przyjeto zatozenie, ze zde-
cydowana wigkszo$¢ codziennych przemieszczen zwiazanych z praca zawodowa
realizowana jest w obrebie izochrony 90-minutowej. Potwierdzaja to weczesniej-
sze badania przeprowadzone przez Macieja Smetkowskiego (2005), ktory wska-
zuje w przyblizeniu t¢ wartos$¢ izochrony jako graniczna migdzy codziennymi
a tygodniowymi dojazdami do pracy?. Do dalszej analizy przyjeto wige tylko te
grupe osob, dla ktorych czas przejazdu samochodem osobowym z miejsca za-
meldowania’® do miejsca pracy byl krétszy lub rowny 90 minut* w jedna strong.

Dhuzsze dojazdy do pracy sa mato korzystne z ekonomicznego i spoteczne-
go punktu widzenia, aby zjawisko takie mogto wystgpowacé na znaczna skalg.
Zapewne zdarzaja sig takie jednostkowe przypadki, jednak nie zmieniaja one ob-
razu catosci zagadnienia dojazdow do pracy. Przyjecie do dalszej analizy grupy
0sob, ktorych miejsca zameldowania znajdowaty si¢ poza obszarem wyznaczo-
nym izochrong 90-minutowa, stwarzatoby ryzyko btedu, polegajacego na wzigciu
pod uwage osob faktycznie niedojezdzajacych, ktére nie dopetnity formalnosci
meldunkowych, tj. nie przemeldowaty si¢. Wydaje si¢ wigce, ze przyjecie izochro-
ny 90-minutowej jako granicy codziennych dojazdow do pracy do Biategostoku
pozwala na uchwycenie zdecydowanej wigkszosci przypadkow codziennych
przejazdow wahadtowych.

Dojazdy do pracy do Bialegostoku w latach 1983 i 2005

Analiza przejazdéw wahadlowych na poczatku i na koncu badanego okresu
wykazata nieznaczne zmiany w rozkladzie gléwnych osrodkow wyjazdoéw do
pracy do Biategostoku (ryc. 4a i 4b). Niezmienny pozostat rdzen wyjazdoéw
do pracy, ktory stanowig gminy podbiatostockie. Znaczny potencjat demogra-
ficzny, dobra dostepno$¢ komunikacyjna i bliskos¢ duzego osrodka miejskiego
sprawiaja, ze jest to obszar najintensywniejszych przejazdow wahadtowych do
Biategostoku.

2 Smetkowski (2005) wskazuje izochrong 95-minutowa.

3 Nie byto mozliwos$ci uzyskania informacji odno$nie do miejsc faktycznego zamieszkania
pracownikow w podmiotach gospodarczych, w ktoérych przeprowadzono kwerendg. Postanowio-
no przyjac¢ za tozsame miejsce zameldowania i miejsce zamieszkania.

4 Przy takim zatozeniu faktyczna dtugos$¢ dnia pracy wynosi co najmniej 11 godzin (3 godzi-
ny na dojazd i minimum 8 godzin spedzone w pracy). Uznano to za maksymalny akceptowalny
czas przejazdu i pracy.
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] s-10
] =

|:| zjawisko nie wystepuje

Ryc. 4. Liczba dojezdzajacych do Biategostoku na 1000 os6b w wieku produkcyjnym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. i szacunkowych
danych z badan wtasnych.

W poréwnaniu do poczatku badanego okresu zwigkszyt si¢ ogolny zasigg od-
dziatywania Biategostoku w zakresie dojazdéw do pracy, szczegodlnie o gminy
potozone w zachodniej oraz potnocno-zachodniej czeéci wojewodztwa (dawne
wojewodztwo lomzynskie). W ten sposob coraz wyrazniej zarysowuje sig¢ zdecy-
dowana dominacja osrodka biatostockiego nad innymi miastami sieci osadnicze;j
wojewoddztwa podlaskiego. Wynika to czgsciowo z przemian polityczno-gospo-
darczych w latach 90. XX w., ktore spowodowaty znaczna redukcjg etatow i upa-
dek wielu przedsigbiorstw. Nie bez wptywu pozostaje rowniez fakt pozbawienia
dwoch dawnych miast wojewodzkich znaczacych funkcji administracyjnych.
Mata podaz miejsc pracy lub jej brak w tych os$rodkach i na terenach przylegtych
moze by¢ impulsem do zainicjowania przeptywéw ludnosci zwigzanych z praca
zawodowa. Przeptywy te sa procesem ztozonym i nie wynikaja oczywiscie tylko
z sytuacji na lokalnym rynku pracy.

Jednym z waznych zagadnien dotyczacych dojazdow do pracy jest struktura
przejazdéw wahadlowych wedlug $rodkéw transportu. Jest to istotne z punktu
widzenia planowania odpowiedniej polityki transportowej oraz lokalnych przed-
sigbiorcow, ktorzy zapewniaja przewozy pasazerskie. Na wybor §rodka trans-
portu wykorzystywanego w drodze do pracy sklada si¢ wiele czynnikow, m.in.
przebieg gltownych szlakow drogowych i kolejowych, liczba i jako$¢ polaczen
transportowych, odleglo$¢, koszty przejazdu, indywidualne cechy osob dojez-
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dzajacych (np. posiadanie prawa jazdy) itp. Ostateczny wybor najdogodniejszego
srodka transportu (jesli taka mozliwosc istnieje) dokonywany jest przy uwzgled-
nieniu przede wszystkim czynnika ekonomicznego oraz czasu.

Oprocz dominujacego udziatu dojazdéw do pracy do Biategostoku realizowa-
nych wlasnym srodkiem transportu (ryc. 5) zwraca uwagg duza rola komunikacji
miejskiej w przejazdach wahadlowych do pracy (co jest oczywiscie wynikiem
lokalizacji wzgledem Bialegostoku) oraz autobuséw PKS, ktore dos¢ czesto po-
zostaja jedyna opcja dojazdu dla os6b niezmotoryzowanych.

16.3% |:| autobus
2.4% |:| bus
|:| komunikacja miejska
16,8% |:| pieszo
- pociag
- rower
- samochdd

Ryc. 5. Struktura przejazdéw wahadtowych do Biategostoku w 2005 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

Analiza struktury sposobu dojazdu badanej proby wedtug wyksztalcenia wy-
kazala nastgpujaca zaleznos$¢: im wyzszy poziom wyksztatcenia, tym wigkszy
udzial oso6b dojezdzajacych samochodem do pracy do Biategostoku (ryc. 6).
Zaobserwowano tez inng zalezno$¢: im nizszy poziom wyksztalcenia, tym wigk-
szy udzial dojazdow do pracy w systemie carpooling. Obie zalezno$ci $cisle od-
nosza si¢ do statusu spotecznego osob dojezdzajacych, rodzaju wykonywanej
pracy, a wigc 1 do wysokosci dochodow.

W grupie os6b z wyksztalceniem wyzszym jest najwiekszy odsetek osob po-
siadajacych samochody osobowe. Wartos$¢ ta maleje wraz ze spadkiem poziomu
wyksztalcenia. Jednak roznice te beda si¢ sukcesywnie zmniejsza¢ ze wzgledu
na tatwa dostepnos¢ uzywanych aut sprowadzanych z krajow Unii Europejskie;j.
Samo posiadanie samochodu nie jest juz wyznacznikiem zamoznosci czy statusu
spotecznego. Sa nim raczej marka i wiek pojazdu.

W strukturze sposobu dojazdu do pracy do Biategostoku wedlug plci zaznacza
sig¢ przewaga mezczyzn, dla ktoérych samochod osobowy jest gtdéwnym $rodkiem
transportu na trasie dom—praca—dom (ryc. 7). Kobiety zdecydowanie przewazaja
w strukturze dojazdow do pracy srodkami komunikacji zbiorowej. Z samochodu
korzystato prawie 74% ankietowanych mgzczyzn (z czego ponad 5% stanowily
dojazdy wspolne), podczas gdy w przypadku kobiet odsetek ten wynosit niewiele
ponad 47% (prawie 8% stanowily dojazdy w systemie carpooling). Odnotowano
znaczny udziat kobiet w przejazdach §rodkami komunikacji miejskiej (24%)
oraz autobusami (21%). Dla me¢zczyzn odsetki te wynosity odpowiednio 91 11%.
Podobne udziaty procentowe dla obu pici odnosity si¢ do przejazdow pociagami
oraz §rodkami komunikacji prywatne;.
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podstawowe zawodowe

I:I autobus

I:I bus

I:I komunikacja miejska
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- rower

- samochaod

6

Ryc. 6. Struktura sposobu dojazdéw do pracy do Biategostoku wedtug wyksztatcenia
w 2005 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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Ryc. 7. Sposoby dojazdu do pracy do Biategostoku badanej proby ankietowej wedtug pfci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.
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Udziat dojezdzajacych do pracy do Biategostoku ogotem wedtug sektorow
ekonomicznych w ankietowanych gminach w zasadzie odpowiada ogdlnemu
udziatowi przecigtnego zatrudnienia wedlug sektoréw ekonomicznych w woje-
wodztwie podlaskim. Jak wykazaty badania ankietowe, najwigcej respondentow
dojezdza do pracy w sektorze ustugowym (ryc. 8).

0,8%

24,8%
34 9% rolnictwo
970

przemyst i budownictwo

ustugi rynkowe

| [Nl

ustugi nierynkowe

39,5%

Ryc. 8. Struktura dojazdéw do pracy do Biategostoku wedtug sektorow ekonomicznych
w 2005 .

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

Rozwo6j motoryzacji indywidualnej oraz zmiany na lokalnych rynkach pracy
byly jednymi z powodoéw, ktore doprowadzity do wydtuzenia sig odleglosci prze-
jazdow wahadtowych do Biategostoku. Na podstawie analizy danych z 1983 r.
oraz badan wlasnych stwierdzono, ze $rednia wazona odlegtos¢ dojazdow do pra-
cy zwigkszyla si¢ o prawie 4 km i wynosi 25,65 km.

Srednia odlegtoé¢ dojazdow do pracy we wszystkich sektorach jest podobna
i wynosi ok. 20 km. Wyjatkiem sa dojezdzajacy do pracy do Biategostoku w rol-
nictwie i le$nictwie ($rednia odlegtos$¢ 25,1 km), ale grupa ta jest nieliczna, a jej
udziat w strukturze dojazdow do pracy wedtug sektorow ekonomicznych pozo-
staje znikomy.

Znaczne roznice w pokonywanej odleglosci pojawiaja si¢ w analizie dojaz-
dow wedtug poszczegolnych sekcji gospodarki narodowej. Najwigksza odlegltosé
przejazdow wahadtowych, oprécz dojezdzajacych do pracy w sektorze rolniczym
i lesnictwie, dotyczy osob pracujacych w sekcji ochrony zdrowia (23,3 km),
transportu i tacznosci (22,2 km) oraz budownictwa (21,8 km; wszystkie powyzej
$redniej odleglosci wszystkich dojazdow do Biategostoku). Wynika to m.in. ze
specyfiki pracy (ochrona zdrowia, transport) oraz duzego rozproszenia miegjsc
zamieszkania w przypadku pracownikow budowlanych, rekrutujacych si¢ glow-
nie ze wsi. Najmniejsze odleglosci dojazdéw do pracy charakterystyczne sa dla
0s6Ob pracujacych w obstudze nieruchomosci (14,7 km), hotelarstwie i gastrono-
mii (17,4 km) oraz administracji publicznej (18,5 km). Pracownicy administra-
cji publicznej dojezdzajacy do pracy do stolicy Podlasia rekrutuja si¢ glownie
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z miast-satelitow Bialegostoku, co potwierdzity réwniez wyniki badan ankieto-
wych przeprowadzonych na pierwszym etapie. Odleglosci, na jakie dojezdzaja
osoby pracujace w tej sekcji gospodarki narodowej, sa stosunkowo niewielkie.
Podobnie mozna tlumaczy¢ nieduze odlegtosci przejazdow wahadlowych pra-
cownikoéw zatrudnionych w obstudze nieruchomosci. Osoby pracujace w ho-
telarstwie 1 gastronomii dojezdzaja gtownie z gmin potozonych w sasiedztwie
Biategostoku. Ten rodzaj pracy nie wymaga wysokich kwalifikacji (wigkszo$¢
dojezdzajacych legitymowatla si¢ wyksztatceniem zawodowym) i nalezy do rela-
tywnie nisko ptatnych. Dlatego tez dla 0s6b go podejmujacych istotnym elemen-
tem jest rachunek ekonomiczny uwzgledniajacy wysoko$¢ kosztow ponoszonych
na dojazdy do pracy. Ponadto osoby o niskim poziomie wyksztalcenia sa mniej
mobilne i mniej sklonne do pokonywania duzych odleglosci w drodze do pracy.
Wigkszo$¢ dojezdzajacych do pracy w hotelarstwie i ustugach gastronomicznych
stanowig kobiety, ktore srednio pokonuja mniejsze odlegtosci niz mezezyzni.

Wraz ze wzrostem odlegtosci dojazdéw zwiazanych z praca zawodowa rosna
koszty takich przemieszczen, zarowno ekonomiczne, jak i spoteczne. Odnosza
si¢ one i do pracownika, i do pracodawcy. Podjecie decyzji o codziennych dojaz-
dach wiaze si¢ z kosztami poniesionymi na realizacjg tych przemieszczen, a wige
oddziatluje na ogolny bilans dochodow pracownika. Codzienne dojazdy do pracy,
szczegolnie na dalekie odleglosci, sa uciazliwe 1 moga negatywnie wplywac na
wydajno$¢ pracy osoby dojezdzajacej, a przez to na ogolne dochody pracodawcy.
Potencjalne negatywne skutki dotycza wigc obu stron. Ponadto duze natg¢zenie
dojazdéw z niewielkich odleglosci moze by¢ wynikiem procesu suburbanizacji,
kiedy zmianie miejsca zamieszkania nie towarzyszy zmiana miejsca zatrudnie-
nia. Mieszkancy ksztattujacych si¢ nowych dzielnic lub przedmies¢ zasilaja wigc
grupe oséb codziennie dojezdzajacych do pracy spoza gminy zamieszkania.

Na decyzj¢ o podjeciu pracy poza miejscem zamieszkania wptywa wiele czyn-
nikéw ekonomicznych, spotecznych oraz indywidualnych. Przy analizie zjawi-
ska przejazdéow wahadtowych, podobnie jak w przypadku motywow migracji,
mozna wyr6ézni¢ dwie podstawowe grupy czynnikow sktaniajacych do codzien-
nych przejazdéw wahadtowych, tj. wypychajace (push factors) i przyciagajace
(pull factors). Do pierwszej grupy zalicza sig:

e sytuacj¢ na lokalnym rynku pracy, w tym gtéwnie poziom bezrobocia;

e niskie place w miejscu zamieszkania;

e brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom i wyksztatceniu;

e czynniki osobiste (sytuacje konfliktowe, niesprawiedliwe traktowanie pracow-
nika itp.).

Do czynnikow przyciagajacych naleza:

perspektywa wyzszych zarobkow;

perspektywa poprawy standardu zycia;

rozwoj osobisty i zawodowy;

atrakcyjne oferty pracy (w tym pakiety §wiadczen);

kroétsze dojazdy do pracy;

wigksza pewno$¢ zatrudnienia.
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Zdecydowana wigkszo$¢ respondentow, ktora odpowiedziata na pytanie, czym
kierowali sig, podejmujac decyzj¢ o codziennych dojazdach do pracy, jako glow-
ny powdd przejazdéw wahadlowych do Biategostoku podata problemy ze zna-
lezieniem jakiejkolwiek posady na lokalnym rynku pracy (ryc. 9). Jednak dla
znacznej czgs$ci osob, ktora wskazata na t¢ kwestig, problemem nie byt brak pra-
cy jako taki, ale raczej niedopasowanie kwalifikacji do oferowanych etatow.

2,1%
0,3%

4,6%
brak pracy w miejscu zamieszkania

lepiej ptatna praca poza miejscem zamieszkania
8,9%
zmiana miejsca zamieszkania bez zmiany miejsca pracy

brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom
11,3% i L .
che¢ realizacji wtasnych ambicji

66,4% elastycznos¢ warunkéw pracy

RERECOCL

inne

Ryc. 9. Przyczyny dojazdéw do pracy do Biategostoku

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych.

Dla znacznej grupy osob (11,3%) najwazniejszy okazal si¢ czynnik finansowy,
czyli wysoko$¢ dochodow. Lepiej platna praca poza miejscem zamieszkania jest
w stanie zrekompensowac¢ niekiedy uciazliwe dojazdy do pracy, zarowno w wy-
miarze ekonomicznym, jak i spotecznym (rodzinnym). Z odpowiedzi responden-
tow wynika, ze osoby, dla ktorych wysokos¢ zarobkow okazata si¢ kluczowa
dla podjgcia decyzji o dojazdach, byly w stanie znalez¢ pracg odpowiadajaca
posiadanym kwalifikacjom w miejscu zamieszkania. Na tej podstawie mozna
przypuszczac, ze w wielu przypadkach gtownym czynnikiem wplywajacym na te
decyzje byla che¢ zaspokojenia materialnych potrzeb gospodarstwa domowego.

Podsumowanie

Dwuetapowe badanie wielkosci i struktury dojazdow do pracy, przeprowa-
dzone na przyktadzie Bialegostoku, mozna uzna¢ za wiarygodne pod wzgledem
otrzymanych wynikoéw ilo§ciowych® i wartosciowe z uwagi na mozliwos¢ uzy-
skania dowolnego zestawu informacji odnoszacych si¢ przede wszystkim do
szczegotowej struktury realizowanych przemieszczen. Metoda przeprowadzenia
badania ankietowego z wykorzystaniem szkot podstawowych jako posrednika
w dostarczeniu kwestionariusza ankietowego pozwolita na dotarcie do duzej gru-
py 0s6b.

Dzigki kwerendzie mozliwe bylto szacunkowe okre$lenie skali zjawiska oraz
wskazanie najwigkszych o$rodkow (gmin), z ktérych rekrutuja si¢ dojezdzajacy

5 Potwierdzity to szacunkowe dane GUS opublikowane w 2009 r.
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do pracy do Biategostoku. Natomiast badania ankietowe pozwolity sprecyzowaé
strukturg tych przemieszczen. Kompleksowa analiza zagadnienia przejazdow
wahadlowych powinna ujmowa¢ dojazdy w sensie zarowno ilosciowym, jak
i strukturalnym. Oprocz zaproponowanej procedury dwuetapowej mozna byto
badac z jednej strony aspekt ilosciowy, a z drugiej strukturalny tylko w miejscu
skupiajacym dojazdy do Biategostoku, co wymagatoby innego podejscia meto-
dycznego.

Podsumowujac wyniki badan, mozna stwierdzi¢, ze strefa najbardziej inten-
sywnych dojazdéw do pracy (natgzenie wyrazono jako relacje osob dojezdza-
jacych do osob w wieku produkcyjnym) do Biategostoku nie ulegta istotnym
zmianom w analizowanym okresie. Najwigksza liczba pracownikéw dojezdza-
jacych pochodzita z kilku gmin potozonych wokot miasta, ktore tworza zwarty
obszar zroédtowy dojazdow do pracy. Duze natgzenie dojazdow do pracy ze strefy
podmiejskiej miast nie jest zaskakujace. Mieszkancy tych obszarow moga podej-
mowac stosunkowo dobrze platna prace w miescie przy jednoczesnych nizszych
kosztach utrzymania wynikajacych z polozenia miejsca zamieszkania. Osoby te
sa w stanie zaakceptowac koszty ekonomiczne, spoteczne i czasowe codziennych
przejazdéw wahadtowych. Dojazdy do pracy stwarzaja tez szansg zatrudnienia
osobom, ktore nie moga liczy¢ na stata prace lub wystarczajaco wysokie zarob-
ki, bez ponoszenia kosztow zwiazanych z potencjalng przeprowadzka do gminy
miejsca pracy. Przejazdy wahadtowe umozliwiaja wigc znacznie bardziej popra-
we sytuacji finansowej 0sob uczestniczacych w tym procesie niz wewngtrzne
migracje zarobkowe, na ktore decyduje si¢ zdecydowanie mniejsze grono pra-
cownikow.

W zakresie struktury dojazdéw do pracy odnotowano rosnaca role przejazdow
wlasnymi $rodkami transportu oraz nadal istotny udziat przejazdow autobusami,
co jednak wiaze si¢ z oddziatywaniem Biategostoku na otoczenie, réwniez w sen-
sie transportowym (podmiejskie linie autobusowe). Nowe mozliwosci zwiazane
z szybkim rozwojem motoryzacji indywidualnej spowodowaly wydtuzenie $red-
niej odlegtosci pokonywanej na trasie dom—praca, a ch¢¢ minimalizacji kosztow
zwigzanych z przemieszczaniem zrodzita zjawisko wspolnych dojazdéw do pracy.
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DAILY COMMUTING TO WORK — METHODOLOGICAL
ASPECTS OF A SIZE AND STRUCTURE STUDY
OF COMMUTING ON THE EXAMPLE OF THE CITY
OF BIALYSTOK

The purpose of this paper is to present a two-step survey method of commuting
to work and its main results on the example of the city of Biatystok. The survey
has numerous methodological limitations and is very complex. The authors com-
pare the range of influence of the city in 1983-2005 and describe the structure of
daily commuting to work. Despite a number of methodological assumptions, the
presented method seems to be a valuable tool for studying daily journeys to work,
especially since there are no detailed data related to this issue.

Key words: commuting, surveys, structure of commuting, Bialystok.



