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DoJazpy DO PRACY DO WARSzAWY 1 BIALEGOSTOKU
— ALTERNATYWNE PODEJSCIA METODOLOGICZNE

W okresie PRL dojezdzajacy do pracy samochodem do gléwnych miast Polski byli regularnie
liczeni, co pozwalalo na oszacowanie i analiz¢ zarowno zrodel, jak i celow podrézy. Od 1989 r.
studia nad dojazdami do pracy staty si¢ utrudnione ze wzgledu na brak danych statystycznych.
Autorzy artykutu wykorzystali dane z Warszawskiego Badania Ruchu z 2005 r. oraz autorskie kwe-
stionariusze dotyczace dojazdow do pracy w Biatymstoku i 19 gminach wojewddztwa podlaskiego
z 2006 r. Ponadto zaprezentowano wyniki analizy Urzedu Statystycznego w Poznaniu dotyczacej
dojazdéw do pracy do Warszawy i Biategostoku z wykorzystaniem bazy danych POLTAX. Porow-
nano rezultaty powyzszych trzech metod badawczych dotyczace przecigtnych czasow podrézy do
pracy z atrakcyjnoscia Warszawy i Biategostoku dla dojezdzajacych do pracy samochodem spoza
tych miast. Z badan wynika migdzy innymi, ze atrakcyjnos¢ miasta zalezy glownie od czasu po-
drézy do pracy, a relacja migdzy czasem podrézy a atrakcyjnos$cia miasta moze zosta¢ opisana za
pomoca funkcji potggowe;j.

Termin ,,dojazdy” oznacza regularne przemieszczanie si¢ do jakiego$ miej-
sca. W Scistym tego stowa znaczeniu ,,dojezdzajacym do pracy” jest wigc kaz-
da osoba, ktora przemieszcza si¢ na trasie dom—praca—dom, wykorzystujac przy
tym rézne srodki transportu. W Polsce przyjmowano rézne kryteria pozwalaja-
ce na wyrdznienie osoby dojezdzajacej do pracy. W okresie gospodarki central-
nie planowanej kryterium takim byto m.in. wykupienie miesigcznego biletu pra-
cowniczego na kolej, autobus lub komunikacjg¢ miejska (Lijewski 1967). Badacze
w kraju i za granica najczesciej przyjmuja za kryterium dojazdéw fakt przekra-
czania w drodze do pracy granic jednostek administracyjnych (m.in. Lijewski
1967; Namystowski 1980; Dolny 1983; Klebba 1995). W swoich najnowszych
publikacjach Gtowny Urzad Statystyczny réwniez szczegotowo analizuje w ra-
mach dojazdéw do pracy zbiorowos¢ pracownikoéw najemnych, ktorzy dojezdza-
ja do pracy poza gmina zamieszkania (Przeplywy ludnosci... 2010).

Gtownym celem artykutu jest pordwnanie trzech réznych metod zbierania da-
nych dotyczacych dojazdéw do pracy. Autorskie badania dotycza dojezdzajacych
do pracy samochodem spoza dwdch miast — Warszawy i1 Bialegostoku. W przy-
padku Warszawy (metoda I) w artykule skupiono si¢ na analizie ruchu wjaz-
dowego, tzn. wykorzystano material wyj$ciowy w postaci ankiet, jakie wypet-
niali kierowcy na granicy Warszawy w ramach Warszawskiego Badania Ruchu
w 2005 r. Pytania w ankiecie dotyczyly m.in. zrodla podrozy oraz jej motywacji
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(Warszawskie Badanie Ruchu... 2005). W przypadku Bialegostoku (metoda II)
postanowiono sprawdzi¢ metod¢ dwuetapowego badania ankietowego w osrodku
skupiajacym dojazdy (Biatystok) i w miejscu zrédtowym tych dojazdow (19 gmin
w wojewodztwie podlaskim). Ponadto zbadano, jak atrakcyjno$¢ Warszawy
i Biategostoku dla dojezdzajacych do pracy samochodem maleje wraz z wydtu-
zaniem si¢ czasu podrozy. Na koniec poréwnano otrzymane wyniki z rezulta-
tami badania dojazdow do pracy przeprowadzonego przez Urzad Statystyczny
w Poznaniu na podstawie danych z bazy POLTAX (metoda III). Wyniki otrzy-
mane przez Urzad Statystyczny w Poznaniu poréwnano z wynikami uzyskanymi
przy zastosowaniu metody I i II.

Dojazdy do pracy — problemy metodologiczne oraz przeglad
dotychczasowych badan w Polsce

Dojazdy do pracy mozna rozpatrywa¢ dwuptaszczyznowo z punktu widze-
nia funkcji miasta, tj. w miejscu skupiajacym dojazdy (osrodek dojazdow) oraz
z punktu widzenia funkcji obszaréw otaczajacych miasto, tj. w miejscu zrodto-
wym dojazdow (osrodek wyjazdow). Trzeba zaznaczy¢, ze kazda jednostka osad-
nicza moze by¢ miejscem zarowno dojazdow, jak i wyjazddéw. Znaczna liczba
opracowan odnoszacych si¢ do codziennych dojazdow do pracy powstata na pod-
stawie badan jednostronnych, tj. wykonanych przez duze zaktady pracy (m.in.
Oledzki 1967; Dolny 1983). Pozytywnym aspektem takich badan byta tatwos¢
dotarcia do duzej liczby dojezdzajacych i mozliwo$¢ przeprowadzenia szczego-
lowych badan ankietowych (odgérny nakaz dyrekcji zaktadu pracy). Pierwsze
badanie dojazdéw do pracy zostato przeprowadzone w Polsce w 1956 r., a na-
stgpne w 1958 r. w ramach spisu kadrowego (Gawryszewski 2005). W 1959 r.
przeprowadzono badanie ankietowe dojazdow we wszystkich uspotecznionych
zaktadach pracy. Badania te powtarzano réwniez w latach nastepnych (Lijewski
1967). Kolejnych informacji o dojazdach pracowniczych w okresie PRL dostar-
czyt spis kadrowy z 1964 r. oraz spisy sporzadzane w latach: 1968, 1973, 1977,
1983. Obecnie przeprowadzenie rozbudowanych badan ankietowych poprzez za-
ktady pracy jest niemozliwe ze wzgledow logistycznych.

Podczas spisu powszechnego w 2002 r. nie zawarto w formularzu pytania
o zmienne pozwalajace okresli¢ skalg i aktualne kierunki dojazdéw do pracy
w Polsce. Wedtug planéow Gtownego Urzedu Statystycznego, wzorem innych
krajow zachodniej Europy lub USA, takie pytania pojawia si¢ w nastgpnym spi-
sie planowanym na 2011 r. Nie wiadomo jednakze, jaka formeg przybiora i czego
konkretnie beda dotyczyly, poniewaz ustawa spisowa jest w trakcie opracowywa-
nia (poczatek 2010 r.). W najnowszej publikacji GUS (dotyczacej szacunkowych
przeptywow ludnosci zwiazanych z zatrudnieniem) zrédtem informacji stuzacych
do oszacowania skali i kierunkow przeplywu ludnosci byly zbiory systemu podat-
kowego urzedow skarbowych za rok 2006, gromadzone w bazie POLTAX (PIT-
11/8B oraz PIT-40). Dotyczyly one osob mieszkajacych w innej gminie niz ta,
w ktorej potozone bylo ich miejsce pracy, z jednoczesng informacja o zwigkszo-
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nych kosztach uzyskania przychodu z tytutu dojazdow do pracy (Przephywy lud-
nosci... 2010).

Wsréd badan obejmujacych problematyke dojazdéw do pracy interesujace
z punktu widzenia metodyki jest zagadnienie analizowane w skali regionalne;j
lub dojazdow do wybranego o$rodka miejskiego. W polskiej literaturze przed-
miotu mozna znalez¢ wiele pozycji odnoszacych si¢ do omawianego tematu,
cho¢ w znacznej mierze powstaty one przed 1989 r. Gawryszewski i Potrykowska
(1980) zastosowali model odlegtosci dojazdow do pracy o funkcji potggowej i do-
konali analizy rozktadow odlegtosci przemieszczen wahadtowych na przykladzie
49 dwczesnych miast wojewddzkich i wylosowanych dziewigciu innych o$rod-
kéw miejskich. Duzo miejsca w literaturze poswigcono dojazdom wahadtowym
do Warszawy i aglomeracji warszawskiej. Przyktadowo Cegielski 1 Kluszewski
(1952) na podstawie danych PKP dokonali analizy dojazdow do stolicy w latach
1950-1951. Cegielski (1971) zbadatl przestrzenny rozktad miejsc zamieszkania
dojezdzajacych, ich struktur¢ wedlug dziatéw gospodarki narodowej, scharakte-
ryzowat tez dojazdy, uwzgledniajac odlegtos¢ i czas przemieszczen. Szczegdtowa
analiz¢ wspotzaleznosci w ujeciu dynamicznym migdzy dojazdami do pracy
a strukturg spoteczno-demograficzna regionu miejskiego Warszawy przeprowa-
dzita rowniez Potrykowska (1983). Z kolei Oledzki (1967) skoncentrowat si¢ na
przemieszczeniach wahadlowych w rejonie Plocka. Wyznaczyl strefy izochro-
niczne na podstawie badan ankietowych pracownikéw dojezdzajacych oraz zba-
dal tendencje do zmiany miejsca zamieszkania wsérod osob dojezdzajacych co-
dziennie do pracy do Ptocka. Warta odnotowania jest rowniez monografia Taylora
(1999), w ktorej autor skupit si¢ na mozliwosci dostgpu ludnosci wiejskiej do
miejsc $wiadczenia roznego rodzaju ustug oraz na pracy i mozliwosci przemiesz-
czania si¢ mieszkancow wsi, rozroézniajac dostgpnos¢ do wybranych miejsc dla
0s0b zmotoryzowanych i nieposiadajacych samochodu. Nadrz¢dnym celem pra-
cy Hotowieckiej (2004) bylo natomiast zbadanie oddziatywania miasta (na przy-
ktadzie Torunia) w zakresie m.in. codziennych dojazdéw do pracy. Autorka do-
konata m.in. rozktadu dojazdow zaleznie od odlegtosci. Z kolei Dzieciuchowicz
(1979) skoncentrowat si¢ na badaniu wewnatrzmiejskich przestrzennych rozkta-
doéw dojazdéw do pracy na przykladzie Lodzi, omawiajac m.in. czynniki wpty-
wajace na zroznicowanie przestrzenne pokonywanych odleglosci, zré6znicowanie
czasu i kierunkow dojazdow oraz zaleznosci migdzy odleglosciami i kierunkami
dojazdow a uwarunkowaniami spotecznymi i demograficznymi oraz warunkami
komunikacyjnymi. W ostatnich latach cykl prac dotyczacych wewnatrzmiejskich
dojazdow do pracy w Warszawie opublikowali réwniez Niedzielski (2006) oraz
Niedzielski i Sleszynski (2008), pokazujac specyfike dojazdow do pracy w stoli-
cy Polski na podstawie modelu grawitacji.
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Szacunkowa liczba dojezdzajacych do pracy w Warszawie samochodem
wedlug gmin w Swietle badan ankietowych kierowcow na granicy
Warszawy (metoda I)

Atrakcyjno$¢ Warszawy dla dojezdzajacych do pracy samochodem spoza granic
miasta zostata oszacowana na podstawie danych pochodzacych z Warszawskiego
Badania Ruchu z 2005 r. Badanie ruchu wjazdowego odbywalo si¢ na 22 naj-
wazniejszych ulicach wlotowych do stolicy. Wjezdzajacy otrzymywali ankietg,
ktorej pytania dotyczyly m.in. zrédta podrézy (gmina), celu podrozy (np. ulica
w Warszawie), motywacji podrozy (praca, dom, zakupy i inne) oraz liczby oséb
podrézujacych w pojezdzie. Na podstawie analizy odpowiedzi mozna byto zba-
da¢ strukture ruchu wjazdowego oraz oszacowaé liczbg 0so6b podrozujacych do
Warszawy do pracy samochodem z poszczegdlnych gmin. Nalezy zaznaczy¢, ze
w dniu badania ruchu wjazdowego do stolicy zostalo zmierzone rowniez nate-
zenie ruchu pojazdow w ciagu doby na poszczegolnych wlotach do miasta (por.
Dobrosielski, Dybicz 2007).

Na wstepnym etapie procedury obliczeniowej zatozono, ze nat¢zenie ruchu do-
bowego w obu kierunkach, tj. do i z Warszawy, jest jednakowe. Jednocze$nie wy-
kluczono te podrdze, ktorych celem nie byla Warszawa (podréze o charakterze
tranzytowym), oraz podroze wewngetrzne (podréze, ktorych zarowno zrodlo, jak
i cel znajduja sig w Warszawie). Zatozono, ze udziat podrozy wewnetrznych oraz
tranzytowych w podrézach ogétem jest niezmienny w ciagu doby. Wykluczono
w ten sposob okolo 13% przemieszczen, przy czym na poszczego6lnych wlotach
udziat wykluczonych podrézy wahat si¢ od 3,7% (ul. Warszawska — wlot z kie-
runku poludniowo-zachodniego) az do okoto 50% (ul. Chelmzynska — wlot z kie-
runku wschodniego). Natezenie ruchu w jednym kierunku, bez podrézy tranzyto-
wych i wewngtrznych, nazwano ,,obliczeniowym natg¢zeniem ruchu” (tab. 1).

Badanie ankietowe w ramach WBR 2005 bylo prowadzone przez osiem go-
dzin w ciagu dnia roboczego na wigkszosci wlotow do miasta, w godzinach ran-
nych od 7.00 do 11.00, oraz w godzinach popotudniowych, od 14.00 do 18.00.
Celem byto uchwycenie szczytu rannego i popotudniowego. Liczba zatrzyma-
nych pojazdow byta podobna na wszystkich wlotach do Warszawy. Udziat ankie-
towanych pojazdow jest zatem wynikiem ograniczonego czasu i mozliwo$ci an-
kieteréw, a nie realnym odzwierciedleniem natgzenia ruchu na wlotach. Z tego
wzgledu niezbgdne stalo si¢ zbadanie rozktadu godzinowego natgzenia ogotem
oraz natgzenia pojazdow ,,z motywacja do pracy”.

Zatozono, ze godzinowy rozktad natg¢zenia ogoélem jest rowny na wszystkich
wlotach 1 wynika z rozktadu podrézy ogodtem w dzien powszedni mieszkancow
strefy aglomeracji warszawskiej poruszajacych si¢ samochodem osobowym.
Rozktad godzinowy natgzenia ruchu pojazdow ,,z motywacja do pracy” od 7.00
do 11.00 i od 14.00 do 18.00 wynika z udziatu ankiet ,,z motywacja do pracy”
w ankietach ogdétem w poszczegolnych godzinach badania (ryc. 1). W pozosta-
lych godzinach w ciagu doby zatozono, kierujac si¢ rowniez warto§ciami wyni-
kajacymi ze struktury motywacji podrézy mieszkancoéw strefy w zaleznosci od
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pory dnia w dzien powszedni, Ze w porze nocnej i rannej (tj. w godz. 0.00—7.00)
udziat podrozy do pracy w podrézach ogotem wynosi 90%, w godzinach 11.00—
14.00 maleje z 20% do 16%, a w godzinach 18.00-0.00 rosnie z 10 do 30%.
Obliczono w ten sposob, ze dojazdy do pracy w Warszawie samochodem w go-
dzinach badania (7.00-11.00 i 14.00-18.00) stanowia prawie 57% dobowych do-
jazdow do pracy w Warszawie samochodem i az 18,5% obliczeniowego natgzenia
ruchu. Warto doda¢, ze udzialy te bylyby duzo wyzsze, gdyby badanie ankieto-
we zostalo przeprowadzone rowniez migdzy godzing 6.00 a 7.00, gdy duza czgsc
podrozujacych samochodem do pracy w stolicy przekracza granice Warszawy.
Wedhig Warszawskiego Badania Ruchu (2005) migdzy 6.00 a 7.00 w dzien po-
wszedni koncentruje si¢ az 26% wszystkich podrézy do pracy dla mieszkancow
strefy (ryc. 1).
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Ryc. 1. Szacunkowy godzinowy rozktad podrézy samochodem osobowym do Warszawy
ogotem oraz z motywacja ,do pracy” (natezenie 24 h = 100%).
Zrédto: opracowanie wiasne.

Szacunkowy udziat pojazdéw z motywacja ,,do pracy w Warszawie” w nateze-
niu obliczeniowym wyniost dla wszystkich wlotow w ciagu doby 31,6%. Udziat
ten skorygowano nastepnie ze wzgledu na fakt, iz udziat podréozy do pracy w po-
drézach ogoétem rozni si¢ istotnie w zalezno$ci od ulicy wlotowej. Waha si¢ on
0d 41% do 62% w szczycie rannym (7.00-11.00) i od 6% do 16% w szczycie po-
potudniowym (14.00—-18.00). Wlotem charakteryzujacym si¢ najnizszym udzia-
tem podrézujacych do pracy w strukturze natezenia ruchu ogétem byta w godzi-
nach badania ul. Okuniewska (wlot z kierunku wschodniego), najwyzszy udziat
jadacych do pracy odnotowano natomiast w Al. Jerozolimskich (wlot z kierunku
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poludniowo-zachodniego). Tym samym, przy zatozeniu, ze w pozostatych godzi-
nach doby ro6znice w udziatach miedzy wlotami sa podobne jak w godzinach ba-
dania, w ciagu doby udziat podrozujacych do pracy w obliczeniowym natgzeniu
ruchu wahat si¢ od 24,5% (ul. Okuniewska) do 40,2% (Al. Jerozolimskie).

Na podstawie dobowego udziatu dojezdzajacych do pracy na poszczegoélnych
wlotach w obliczeniowym natezeniu ruchu oszacowano liczbg podrézujacych do
pracy do Warszawy na poszczegolnych wlotach!. Laczna liczba 0s6b podrozuja-
cych samochodem do pracy w Warszawie wyniosta w ciagu doby na 22 badanych
wlotach 125 688 0s6b? (por. tab. 1).

Udziatl 0s6b dojezdzajacych samochodem do pracy w Warszawie w stosunku
do ogotu pracujacych w Warszawie jako gtéwnym miejscu pracy (wedtug GUS
w 2005 r. ponad 746 tys.) wynosi okoto 16,8%. Warto jednak zaznaczy¢, ze 0gol-
na liczba pracujacych w stolicy jest prawdopodobnie duzo wyzsza, Sleszynski
(2007) oszacowat ja na 1,05 min. W $wietle tych szacunkow udzial dojezdzaja-
cych do pracy w stolicy samochodem spoza Warszawy wsrdd pracujacych ogo-
tem w Warszawie wynosi juz tylko 12%.

Wskaznik charakteryzujacy atrakcyjno$¢ miasta j jako miejsca pracy dla do-
jezdzajacych samochodem spoza granic miasta mozna definiowac jako procento-
wy udzial dojezdzajacych okreslonym Srodkiem transportu m (np. samochodem)
do pracy w miescie j w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym w poszczegol-
nych gminach i (wzor 1).

COM;jm * 100
ATRjiy = ——L"—— 1
s POPprod; M
gdzie:
ATR;,, - at.rakcyjnoéc’ miasta j dla podrézujacych do pracy z gminy 7 $rod-
kiem transportu m,
COM,;,  — liczba mieszkancow gminy i dojezdzajacych $rodkiem transportu

m do pracy w miescie J,
POPprod; — liczba ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie i.

I Przecietna liczba 0s6b podrézujacych w pojezdzie do pracy w Warszawie réznita sie miedzy
wlotami od 1,23 na ul. Patriotéw (wlot z kierunku potudniowo-wschodniego) do 1,55 na Trakcie
Brzeskim (wlot z kierunku wschodniego). Zapewne nie dla wszystkich osob jadacych z kierow-
ca motywacja podrozy jest praca. Kierowca moze przyktadowo odwozi¢ dzieci do przedszkola
i szkoty lub Zong na zakupy. Poznanie motywacji wspotpasazeréw nie jest mozliwe (takiego py-
tania w ankiecie zabrakto). Z tego wzgledu zatozono kontrfaktycznie, ze wszyscy wspotpasa-
zerowie jada, podobnie jak kierowca pojazdu, do pracy. W celu urealnienia rzeczywistej liczby
0s6b podrozujacych do pracy w Warszawie samochodem nalezatoby zmniejszy¢ ogolna sumeg
podrozujacych o pewien procent. Wskazane sa dalsze badania w tym zakresie.

2 Warto poréwnaé otrzymane wyniki z liczba 0sob dojezdzajacych komunikacja zbiorowa
do Warszawy. W ramach WBR 2005 oszacowano, ze w ciaggu doby 131 713 os6b dojezdza auto-
busami, a 69 200 koleja podmiejska (z tym ze praca nie byta motywacja podrézy dla wszystkich
dojezdzajacych komunikacja zbiorowa).
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Wybodr wskaznika liczby ludno$ci w wieku produkcyjnym (a nie np. liczby
pracownikow najemnych, jak w badaniu Urzedu Statystycznego w Poznaniu)
wynika z wplywu duzego miasta (Warszawy lub Bialegostoku) na cato$¢ popu-
lacji w gminach, a nie tylko na osoby zatrudnione. Na przyktad gospodyni do-
mowa pozostajaca poza rynkiem pracy moze zdecydowac si¢ na ponowne za-
trudnienie, jezeli dojazd do pracy w duzym miescie jest dla niej ekonomicznie
i czasowo optacalny. Na rycinie 2 pokazano szacunkowa liczbg mieszkancow do-
jezdzajacych samochodem do pracy w Warszawie z poszczegolnych gmin oraz
procentowy udziat dojezdzajacych samochodem do pracy w Warszawie w 0gol-
nej liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym wedtug gmin (wskaznik atrakcyjno-
sci Warszawy dla dojezdzajacych do pracy samochodem).
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Ryc. 2. Szacunkowa liczba dojezdzajgcych do pracy w Warszawie samochodem oraz
wskaznik atrakcyjno$ci Warszawy (udziat dojezdzajacych samochodem do pracy
w Warszawie w relacji do liczby ludnosci w wieku produkcyjnym)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Najwigksza liczba dojezdzajacych charakteryzuje si¢ gmina Piaseczno (ponad
12 tys. dojezdzajacych mieszkancow, co stanowi 9,6% ogoétu dojezdzajacych sa-
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mochodem do pracy w Warszawie). Powyzej 5 tys. mieszkancéw dojezdza samo-
chodem z nastepujacych gmin: Pruszkéw, Lomianki, Raszyn oraz Marki.

Z kolei najwyzsze wartosci wskaznika atrakcyjnosci Warszawy zaobserwowa-
no w Lomiankach oraz Raszynie, odpowiednio 48,4% 1 47,7% ludnosci w wieku
produkcyjnym z tych gmin dojezdza do pracy w stolicy samochodem. Tak wyso-
kie warto$ci wskaznika moga swiadczy¢ o braku mozliwos$ci wyboru alternatyw-
nych srodkow transportu (przede wszystkim brak potaczen kolejowych) przy jed-
noczesnie relatywnie dobrym stanie infrastruktury drogowej. Warto$ci powyzej
30 wskaznik przyjmuje rowniez w gminach: Marki, Nadarzyn, Podkowa Les$na
oraz Piaseczno. W dalszej czgsci artykutu poruszono bardziej szczegotowo pro-
blem spadku atrakcyjnosci miasta jako miejsca pracy dla dojezdzajacych samo-
chodem wraz z wydluzaniem si¢ czasu podrozy.

Szacunkowa liczba dojezdzajacych do pracy w Bialymstoku samochodem
wedlug gmin w $wietle dwuetapowych badan ankietowych (metoda II)

W sytuacji braku danych statystycznych obrazujacych codzienne przemiesz-
czenia ludnosci zwiazane z praca zawodowa w Bialymstoku i okolicach jedyna
mozliwa forma zgromadzenia danych statystycznych byto przeprowadzenie ba-
dan ankietowych?. Zasadnicze badania ankietowe sktadaty si¢ z dwoch etapow.

Pierwszy etap obejmowat badania w podmiotach gospodarczych zarejestro-
wanych w systemie REGON w Biatymstoku. Z ankietowanych podmiotow go-
spodarczych otrzymano informacj¢ o liczbie zatrudnionych oséb w podziale na
gming zameldowania. Informacja ta jest niepetna, gdyz na jej podstawie moz-
na jedynie w sposob przyblizony okresli¢ zrdédta i kierunki dojazdéw do pracy.
Gmina stalego zameldowania pracownika nie musi by¢ tozsama z gming jego
statego zamieszkania. Przedstawienie faktycznych przeptywow mozliwe bytoby
na podstawie miejsc zamieszkania zatrudnionych. W zadnym z podmiotow go-
spodarczych nie mozna byto jednak uzyskac takiego zestawienia. Z wybranych
firm otrzymano informacje o miejscu zameldowania pracownikow. Zaleta tej me-
tody badan jest latwo$¢ uzyskania reprezentatywnej grupy respondentow, dzig-
ki czemu sformutowane na ich podstawie wnioski mozna rozszerzy¢ na wigksza
zbiorowos¢. Daje to podstawy do wnioskowania uogolniajacego. Badania w tym
etapie byly prowadzone od czerwca do listopada 2007 r. W matych podmiotach
gospodarczych wykorzystano metodg bezposredniego ankietowania, natomiast
w przypadku $rednich i duzych firm informacje o gminie zameldowania zatrud-
nionych w danej firmie pracownikow otrzymano droga pocztowa (e-mail oraz
poczta tradycyjna). Ze wzgledow logistycznych nie byto mozliwe przeprowa-
dzenie badan w kazdym z podmiotéw gospodarczych w Biatymstoku. Podmioty
gospodarcze uwzglednione w pierwszym etapie badan zostaly wiec wybrane na

3 Badanie ankietowe w Biatymstoku i wybranych gminach wojewddztwa podlaskiego zostato
przeprowadzone przez wspoélautora artykutu R. Wisniewskiego i wykorzystane w jego rozprawie
doktorskie;j.
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podstawie dwoch podstawowych kryteriow: rodzaju prowadzonej dziatalno$ci
(proporcjonalnie do liczby podmiotow gospodarczych w danej sekcji PKD) oraz
wielkosci podmiotu gospodarczego, mierzonej liczbg zatrudnionych osob (zato-
zono przeprowadzenie ankiet w jak najwigkszej liczbie duzych podmiotéw go-
spodarczych, dzigki czemu mozna bylo zebra¢ odpowiednia liczbeg informacji
o gminie zameldowania zatrudnionych osob, natomiast w malych podmiotach
gospodarczych dane zgromadzono metoda ankietowania bezposredniego na re-
prezentatywnej grupie respondentow, tj. na podstawie bezposrednich wywiadow
w punktach ustugowych, sklepach, na bazarach itp.).

Efektem koncowym pierwszego etapu badan byly informacje o 13 511 osobach
zatrudnionych w podmiotach gospodarczych zlokalizowanych w Biatymstoku,
w tym o 10 936 osobach z Biategostoku oraz 2575 dojezdzajacych do pracy spo-
za stolicy Podlasia. Liczbe 13 511 poréwnano z taczna liczba 0sob pracujacych
w Bialymstoku jako gtdwnym miegjscu pracy; w 2006 1. byto to 76 469 os6b (GUS).
Wykazano w ten sposob, ze prawie co szdsta osoba zatrudniona w Biatymstoku
zostata przebadana. Nastgpnie pomnozono liczbe os6b dojezdzajacych z poszcze-
gblnych gmin, tak by taczna liczba zatrudnionych w Biatymstoku rownata sig
liczbie 0sob pracujacych w tym miescie jako gtéwnym miejscu pracy. Otrzymano
W ten sposob aczna liczbe 0sob dojezdzajacych do pracy do Biategostoku wszyst-
kimi $§rodkami transportu wedtug gmin.

Drugi etap badan ankietowych zrealizowano od listopada 2007 r. do marca
2008 r. w 19 wybranych gminach wojewoddztwa podlaskiego. Badania ankieto-
we przeprowadzono poprzez szkoty podstawowe w wybranych gminach. Wyboér
takiej metody zostal podyktowany wzgledami praktycznymi (istniata mozliwosé
uzyskania duzej liczby ankiet dla reprezentatywnej grupy os6b w wieku 30-59
lat). Wybor gmin byt celowy, ale dobor respondentow losowy. Jednym z kryte-
riow wyboru gminy do szczegotowej analizy byly wyniki badan w pierwszym eta-
pie (duza liczba zatrudnionych w podmiotach gospodarczych w Biatymstoku).

W kazdej z gmin potozonych w bezposrednim sasiedztwie Biategostoku zde-
cydowano si¢ na badania ankietowe w trzech szkotach. W kazdej z gmin potozo-
nych w najwigkszej odleglosci od Biategostoku przeprowadzono badania w jedne;j
szkole. W pozostalych gminach objgto nimi po dwie szkoly. W gminach, w kto-
rych przeprowadzono badania w wigcej niz jednej szkole, uwzglgdniono rowniez
czynnik przestrzennego potozenia miejscowosci, w ktorej znajdowala si¢ szkota
podstawowa, wzgledem potozenia Biategostoku (starano si¢ dobra¢ miejscowo-
$ci potozone w roznej odleglosci od Biategostoku).

Badania te pozwolity na poznanie struktury zjawiska codziennych dojazdow
do pracy, a przede wszystkim na rozpoznanie §rodkoéw transportu, ktérymi miesz-
kancy tych gmin podrozowali do pracy w Bialymstoku. Sposrod tacznej liczby
2575 wypemhionych ankiet w drugim etapie badan 1193 respondentow dojezdzato
do pracy do Bialegostoku, a z tego 666 0s6b wybrato samochod wiasny (lub cu-
dzy) jako gléwny S$rodek transportu. Z powyzszych relacji wynika, ze nieco po-
nad polowa respondentow (55,8%) wybrata samochdd, przy czym nalezy zazna-
czy¢, ze respondenci z gmin potozonych w wigkszej odlegtosci od Biategostoku
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nieznacznie rzadziej wybierali samochdd jako $rodek transportu (okoto 50%).
Z tego wzgledu zdecydowano sig okresli¢ udziat dojezdzajacych samochodem do
pracy w Bialymstoku z pozostatych gmin, w ktérych nie przeprowadzono badania
ankietowego, na 50% dojezdzajacych do pracy do stolicy Podlasia. W nastgpne;j
kolejnosci skorygowano otrzymana w pierwszym etapie badan liczbe osob dojez-
dzajacych do pracy w Biatymstoku o odpowiednie udzialy tych, ktoérzy wybrali
samochod jako $rodek transportu w poszczegdlnych gminach.

Na rycinie 3 przedstawiono (analogicznie jak w przypadku Warszawy) wyni-
ki badan dotyczacych atrakcyjnosci Biategostoku jako miejsca pracy dla dojez-
dzajacych samochodem, czyli liczby mieszkancow dojezdzajacych samochodem
do pracy w Bialymstoku oraz udziat tychze w ludno$ci w wieku produkcyjnym
w poszczegolnych gminach.
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Ryc. 3. Szacunkowa liczba dojezdzajgcych do pracy w Bialymstoku samochodem oraz
wskaznik atrakcyjnosci tego miasta (udziat dojezdzajacych samochodem do pracy
w Biatymstoku w relacji do liczby ludnosci w wieku produkcyjnym)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Szacunki wskazuja, ze najwigksza liczba os6b dojezdzata do pracy
w Biatymstoku samochodem z gmin Wasilkéw (1023 osoby) oraz Suprasl (923
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osoby). Wysokim wynikiem charakteryzowaly si¢ rowniez gminy Juchnowiec
Koscielny (847 0sob) oraz Choroszcz (830 0sob). W zadnej sposrod pozostatych
gmin szacunkowa liczba 0so6b dojezdzajacych do pracy w Bialymstoku samocho-
dem nie przekroczyta 500. Szacunkowa taczna liczba mieszkancow dojezdzaja-
cych do Bialegostoku do pracy samochodem wyniosta 7788 0s6b, co stanowi
okoto 10,2% pracujacych w tym miescie jako gtownym miejscu pracy.

Biorac pod uwage wskaznik charakteryzujacy atrakcyjnos¢ Biategostoku
dla mieszkancow poszczegdlnych gmin, nalezy zauwazy¢, ze sytuacja wygla-
da nieco odmiennie. Szacunkowy udziat dojezdzajacych samochodem do pra-
cy w Biatymstoku w ludnosci w wieku produkcyjnym jest co prawda najwyzszy
w gminach Wasilkow i Suprasl (powyzej 12%), jednakze na kolejnym miejscu
(okoto 10%) znajduje sig relatywnie stabo zaludniona gmina Turos$l Koscielna,
za ktora ze wskaznikami powyzej 9% znajduja si¢ gminy Juchnowiec Koscielny,
Choroszcz oraz Dobrzyniewo Duze. W gminie Zabtudow wskaznik wynosi oko-
to 7%, a dla pozostatych gmin Biatystok jest juz znacznie mniej atrakcyjny jako
miejsce pracy dla dojezdzajacych samochodem (wskaznik wynidst mniej niz 5%).
Warto jednak podkresli¢ relatywnie wyzszg atrakcyjno$¢ Biategostoku dla dojez-
dzajacych do pracy samochodem powyzej 30 minut z gmin potozonych w kierun-
ku wschodnim i péinocno-wschodnim niz zachodnim (w relacji do Biategostoku).
Mozna to zjawisko ttumaczy¢ pewna alternatywa, jakq mieszkancy gmin na za-
chod od Biategostoku maja w postaci mniejszych rynkéow pracy w Lomzy lub
Zambrowie.

Atrakcyjnos$é Warszawy i Bialegostoku jako miejsca pracy w zaleznoSci
od czasu podrézy samochodem wedlug gmin (poréwnanie wynikow
metody I oraz metody II)

Niezbedna informacja dla analizy atrakcyjnosci Warszawy i1 Biategostoku
dla dojezdzajacych do pracy jest poznanie czasow przejazdu samochodem mig-
dzy zrédtami podrozy (centroidy poszczegolnych gmin) oraz jej celem (centrum
Warszawy oraz Bialegostoku). Czasy przejazdu zostaly ustalone na podstawie
modelu predkosci ruchu stosowanego do projektow z zakresu geografii transpor-
tu w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN (Komornicki
et al. 2009). W modelu ruchu s$rednia predkos¢ na odcinku sieci drogowej jest
ustalana na podstawie informacji dotyczacych kategorii drogi (predkos¢ kodekso-
wa), uksztattowania powierzchni terenu w otoczeniu drogi oraz liczby mieszkan-
cow zamieszkatych w promieniu 1 km od drogi*. Znajac czasy przejazdu, mozna
sprawdzi¢, jak atrakcyjnos$¢ obu analizowanych miast zmniejsza si¢ wraz z wy-

4 Zastosowany model ruchu nie uwzglednia w wystarczajacy sposob natezenia ruchu, ktére
w znacznym stopniu warunkuje predkos¢ w miastach oraz na drogach dojazdowych do miast
(w szczegblnosci Warszawy). Z tego wzgledu autorzy artykutu zadecydowali o dodaniu 5 minut
dla dojazdow do pracy w Warszawie oraz 3 minut dla dojazdow do pracy w Biatymstoku. Otrzy-
mane odlegtosci czasowe dojazdoéw do Biategostoku sa porownywalne z odpowiedziami respon-
dentow dojezdzajacych do pracy samochodem z 19 gmin wojewodztwa podlaskiego.
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dluzeniem czasu podrozy miedzy zrodtem (najczesciej miejscem zamieszkania)
a celem podrozy (miejsce pracy w Warszawie lub Biatymstoku).

Narycinie 4 pokazano zalezno$¢ migdzy atrakcyjno$cia Warszawy i Biategostoku
dla dojezdzajacych samochodem do pracy w tych miastach (atrakcyjnosc¢ obliczo-
na na podstawie wzoru 1) oraz czasem podrozy migdzy centroidami gmin a cen-
trum Warszawy (dla dojezdzajacych do Warszawy) oraz Bialegostoku (dla dojez-
dzajacych do Bialegostoku).
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Ryc. 4. Szacunkowy udziat dojezdzajgcych do pracy samochodem do Warszawy oraz do
Biategostoku w ludnosci w wieku produkcyjnym (w procentach) a czas przejazdu (w mi-
nutach) wedtug gmin

Zrédto: opracowanie wiasne.

Atrakcyjno$¢ Warszawy i1 Biategostoku jest najwyzsza dla mieszkancow gmin,
ktorych centroid oddalony jest od centrum duzych miast o mniej niz 30 minut.
Warto zaznaczy¢, ze w przypadku Biategostoku wszystkie siedem gmin, z kto-
rych dojazd jest krotszy niz pot godziny, charakteryzuje si¢ podobnym wskazni-
kiem atrakcyjnos$ci (w przedziale od 7% do 12,3%). Otrzymany dla tych gmin
wskaznik jest jednocze$nie znacznie wyzszy niz wskaznik dla gmin potozonych
w wiekszej odlegtosci czasowej od Biategostoku. Dla Warszawy wskaznik atrak-
cyjnos$ci na obszarze o zasiggu izochron 15 i 30 minut jest znacznie bardziej zr6z-
nicowany migdzy gminami. Przyjmuje wielkosci od ponad 40% dla Lomianek
i Raszyna do niecatych 10% dla Michatowic®. Podobnie w kolejnym przedziale

> W przypadku Michatowic jest wysoce prawdopodobne, Ze cze$¢ pracownikéw w dniu bada-
nia ankietowego na granicy Warszawy unikngta punktow kontrolnych na 22 wlotach, wjezdzajac
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izochron (od 30 do 45 minut) wskaznik atrakcyjnosci przyjmuje dla Warszawy
warto$ci od bardzo wysokich, tj. powyzej 30% (dla relatywnie bogatych, ,,dobrze
zmotoryzowanych” i ,,wysoce uzaleznionych” od pracy w Warszawie Podkowy
Lesnej oraz Piaseczna), do bardzo niskich, okolo 1% (dwie gminy o charakterze
wiejskim w powiecie wotominskim — Klembow i Dabrowka).

Atrakcyjnos¢ Warszawy i1 Biategostoku dla dojezdzajacych samochodem do
pracy wyraznie maleje wraz z wydhuzaniem si¢ czasu przejazdu, z tym ze spadek
ten przyjmuje dla obu miast posta¢ funkcji potegowej (trend potggowy). Jest wy-
soce prawdopodobne, ze w przypadku dodatkowej analizy danych o dojazdach
wewnatrzmiejskich funkcja spadku atrakcyjnosci celu podrozy wraz z wydtuza-
niem si¢ jej czasu przyjetaby posta¢ funkcji sigmoidalnej (por. Rosik, Sleszynski
2009).

Dla ludnosci zamieszkatej w granicach poszczegolnych izochron dojazdu
atrakcyjnos$¢ Bialegostoku jest odpowiednio nizsza niz atrakcyjno$¢ Warszawy.
Mozna tym samym zalozy¢, ze dla wigkszego rynku pracy (wigkszego miasta)
spadek atrakcyjno$ci przyjmuje podobna posta¢ funkcyjna, jednak przy odpo-
wiednio wyzszych przecigtnych warto$ciach atrakcyjnos$ci miasta w poszcze-
gblnych izochronach. Reasumujac, promien oddziatywania miasta dla dojezdza-
jacych do pracy samochodem, umownie okreslany wskaznikiem atrakcyjnos$ci
powyzej 5%, zalezy od wielko$ci miasta. W przypadku Warszawy wskazni-
kiem atrakcyjnos$ci powyzej 5% charakteryzujq si¢ gminy usytuowane w odle-
glosci czasowej ponizej 75 minut od centrum (z wyjatkiem bardziej odleglej nie-
wielkiej gminy Brok, w ktorej relatywnie wigksza liczba mieszkancow decyduje
si¢ na dojazdy do Warszawy samochodem do pracy). Natomiast w przypadku
Biategostoku wskaznik atrakcyjnosci miasta spada ponizej 5% dla wszystkich
gmin potozonych w odlegtosci czasowej wigkszej niz 30 minut. Jeszcze wyraz-
niej r6znic¢ migdzy Warszawa i Biatymstokiem wida¢ przy analizie liczby os6b
dojezdzajacych z obszarow ograniczonych poszczegolnymi izochronami do pra-
cy w obu miastach (ryc. 5).

Liczba 0s6b dojezdzajacych samochodem do pracy do Warszawy wzrasta od
ponad 42 tys. mieszkancoéw w przedziale izochron 15 1 30 minut do prawie 54 tys.
w przedziale od 30 do 45 minut. W okolicach Biategostoku natomiast migdzy po-
wyzszymi izochronami nastgpuje znaczny spadek szacunkowej liczby osob do-
jezdzajacych (z 4807 osob na obszarze o zasiggu izochron 15 i 30 minut do 1363
0s0b w przedziale izochron od 30 do 45 minut). Dla dtuzszych czasowo dojaz-
dow (szczegoblnie powyzej godziny) liczba osob dojezdzajacych jest porowny-
walna w wielko$ciach wzglednych dla obu miast (w relacji do przedziatu izo-
chron 15 i 30 minut).

do stolicy innymi, bocznymi drogami, i nie zostata tym samym uwzglgdniona w badaniu. Bardzo
wysokie warto$ci wskaznika dla Lomianek i Raszyna (oprécz wspomnianego braku potaczen
kolejowych) moga by¢ po czgsci ttumaczone ,,sypialnianym” charakterem tych miejscowosci,
jednak wskazane sa dalsze badania w tym zakresie.
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Ryc. 5. Szacunkowa liczba oséb dojezdzajacych samochodem do pracy w Warszawie
i Biatymstoku wedtug czasu podrézy (15-minutowe przedziaty izochron)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Atrakcyjno$¢ Warszawy i Bialegostoku dla dojezdzajacych do pracy
w Swietle analizy bazy POLTAX (metoda III)

Otrzymane wyniki zalezno$ci migdzy czasem dojazdu do pracy a udziatem
dojezdzajacych w liczbie mieszkancow w wieku produkcyjnym warto poréwnac
z rozktadem dojezdzajacych do pracy w Warszawie i w Biatymstoku w 2006 r.
z gmin wojewddztwa mazowieckiego oraz podlaskiego. Wyniki sg rezultatem ba-
dania przeptywow ludnosci wykonanego przez Urzad Statystyczny w Poznaniu
(Przepbywy ludnosci... 2010) (ryc. 6).

Nalezy zaznaczy¢, ze nie mozna stawia¢ znaku rownosci migdzy wynika-
mi analizy Urzedu Statystycznego w Poznaniu a badaniem opisanym w niniej-
szym opracowaniu z kilku wzgledow. Po pierwsze, przyjezdzajacy do pracy
w Warszawie 1 Bialymstoku w analizie Urzedu Statystycznego w Poznaniu sta-
nowia zbidr wszystkich dojezdzajacych (nie tylko samochodem, jak w niniejszym
artykule, lecz takze transportem zbiorowym, tj. koleja, autobusem itd.).

Po drugie, w badaniu Urzedu Statystycznego w Poznaniu okreslono udziat do-
jezdzajacych do pracy w Warszawie w relacji do pracownikdéw najemnych ogdtem
(tj. 0sob zatrudnionych na podstawie stosunku pracy w przedsigbiorstwie publicz-
nym lub u pracodawcy prywatnego), a nie w relacji do ogétu ludnosci w wie-
ku produkcyjnym (jak w niniejszym opracowaniu). Udziaty (wskaznik atrakcyj-
nosci) sa zatem odpowiednio nizsze w niniejszym opracowaniu ze wzgledu na
strukture wskaznika, tj. odpowiednio nizsza liczbg w liczniku (liczba dojezdzaja-
cych samochodem, a nie ogotem) i wyzsza w mianowniku (liczba 0s6b w wieku
produkcyjnym, a nie liczba pracownikow najemnych).
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Ryc. 6. Przyjezdzajgcy do pracy w Warszawie z wojewddztwa mazowieckiego
i w Biatymstoku z wojewddztwa podlaskiego jako procent pracownikéw najemnych ogoé-
tem (stan w dniu 31.12.2006 r.)

Zrédto: Przeptywy ludnosci... 2010.
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Tab. 2. Zalety i wady metod badania dojazdéw do pracy do miast

Badanie ankietowe wsréd

Dwuetapowe badania an-
kietowe (w miejscu pracy

Baza POLTAX (zbiory sys-

Metoda kierowcow na granicy S . . temu podatkowego urzedow
miasta — metoda | | miejscu zamieszkania) skarbowych) — metoda Ill
— metoda Il
Badane  Warszawa Biatystok Warszawa, Biatystok i inne
miasto miasta (oraz gminy)
Autorzy P. Rosik na podstawie R. Wisniewski, P. Rosik Urzad Statystyczny
analizy danych WBR 2005 w Poznaniu
Zalety Mozliwos$¢ uzyskania Mozliwos¢ uzyskania Badanie obejmuje catg
informacji o czestotliwosci  informacji o czestotli- populacje pracownikéw
dojazddw, liczbie pasaze-  wosci dojazddéw, czasu najemnych.
réw itd. i odlegtosci przejazdu,
wybranym $rodku trans-
Mozliwos$¢ wyeliminowania portu itp.
wyjazdow weekendowych
od/do gtéwnego miejsca
zamieszkania.
Wady Nieuwzglednienie catosci Nieuwzglednienie catosci  Dla czesci populacji brak

populacji i problemy przy
przeliczaniu liczby ankie-
towanych na rzeczywiste
natezenie ruchu z po-
szczegolnych kierunkow
dojazdowych.

Mozliwos¢ btednych
informacji przy podrézach
wielomotywacyjnych.

populacji i problemy przy
przeliczaniu liczby ankie-
towanych na rzeczywistg
liczbe zatrudnionych.

W przypadku czesci
populacji (przy ankietach
wysytanych e-mailem)
mozliwos¢ btedu przy in-
formacjach dotyczacych
rzeczywistego miejsca
zamieszkania.

uwzglednienia rzeczywiste-
go, tj. niewykazywanego

w zeznaniach podatkowych
gtdwnego miejsca zamiesz-
kania (np. dla wyjazdéw

z miejsca pracy do domu
tylko w weekendy).

Brak mozliwosci uzyskania
dodatkowych informacji
dotyczacych czestotliwosci
dojazddw, czasu i odlegto-
Sci przejazdu, wybranego
srodka transportu itp.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Po trzecie, zbiory danych uzyte przez Urzad Statystyczny w Poznaniu dotyczy-
ly gmin zamieszkania wykazywanych w bazie POLTAX (PIT-11/8B oraz PIT-40).
Miejsca zamieszkania nie musza pokrywac si¢ z rzeczywistym zrodiem podrozy
wykazywanym w badaniach ankietowych na granicy Warszawy lub wywiadach
bezposrednich przeprowadzonych w ramach badan ankietowych w Biatymstoku.
W przypadku bazy POLTAX jest wysoce prawdopodobne, ze dla pewnej czg-
$ci pracownikow miejsce zamieszkania podawane w deklaracjach podatkowych
nie bylo gtownym miejscem zamieszkania, o czym §wiadczy relatywnie wyso-
ka liczba 0sob dojezdzajacych do pracy do Biategostoku z odlegtych Sejn lub do
Warszawy nawet z gminy Cybinka w wojewodztwie lubuskim (co jest mozliwe
jedynie przy wyjazdach do domu co weekend lub rzadziej). Z kolei w przypadku
badan ankietowych na granicy Warszawy zrodtem podrdzy nie musiato by¢ miej-
sce zamieszkania, ale np. centrum handlowe lub przedszkole dziecka (dla podro-
zy wielomotywacyjnych, ktérych ostatecznym celem byto miejsce pracy).
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W tabeli 2 przedstawiono wady i zalety poszczegolnych metod badawczych
omoéwionych w niniejszym opracowaniu. Mimo braku poréwnywalnosci meto-
dologicznej trzech metod badania dojazdow do pracy mozna doj$¢ do nastgpuja-
cych wnioskéw.

Po pierwsze, udziat przyjezdzajacych do pracy malat w obu badaniach wraz
z wydluzaniem si¢ czasu podrozy do Warszawy i Biategostoku. Najwyzsze na-
tezenie przeptywu dojezdzajacych do pracy odnotowano w gminach potozonych
bezposrednio przy granicy Warszawy oraz Biategostoku niezaleznie od kierun-
ku dojazdu.

Po drugie, atrakcyjnos¢ Warszawy oraz Bialegostoku (tego drugiego w mniej-
szym stopniu) dla dojezdzajacych do pracy samochodem wraz z wydtuzaniem
si¢ czasu przejazdu spadata szybciej niz dla dojezdzajacych ogdtem. Zaleznosé
ta jest szczeg6lnie widoczna w przypadku gmin potozonych w odleglosci 20—
40 km na wschod i1 potnocny wschod od granic Warszawy (w kierunku Minska
Mazowieckiego oraz Wyszkowa). Mieszkancy tych gmin preferowali dojazd do
Warszawy autobusem lub koleja. Wniosek ten potwierdzaja wyniki badania sieci
transportu autobusowego w wojewddztwie mazowieckim, moéwiace o szczegodlnie
wysokiej liczbie kurséw autobusowych na odcinkach w kierunku Wyszkowa lub
Minska Mazowieckiego (Sleszyniski et al. 2008). Podrézujacy autobusem lub po-
ciagiem nie zostali z oczywistych wzgledéw uwzglednieni w badaniu ankietowym
przeprowadzonym na granicy Warszawy w ramach WBR 2005. Z kolei dla gmin
bezposrednio graniczacych z Warszawa, np. dla Piaseczna lub L.omianek, udziat
dojezdzajacych do pracy w Warszawie uzyskany na podstawie bazy POLTAX
wydaje sig relatywnie nieduzy (w poréwnaniu z badaniami ankietowymi kierow-
cOw). Moze by¢ to zwiazane z faktem, ze czg$¢ 0sob pracujacych w Warszawie,
posiadajacych mieszkania i zameldowanych w stolicy, w rzeczywistosci mieszka
pod Warszawa w sasiadujacych z nig gminach.

Po trzecie, promien oddziatywania miasta lub tez jego atrakcyjno$¢ dla dojez-
dzajacych do pracy sa tym wyzsze, im wigkszy jest osrodek miejski. Wniosek ten
potwierdza analiza poréwnawcza Warszawy i Biategostoku, ale rowniez karto-
gram dla Poznania, ktérego promien oddziatywania jest wyzszy niz Biategostoku,
ale nizszy niz Warszawy (Przeplywy ludnosci... 2010).

Podsumowanie

Istnieja znaczne trudnosci w analizie porownawczej stosowanych metod ba-
dawczych, kazda z nich bowiem ma swoje wady i zalety. Badanie ankietowe kie-
rowcow dojezdzajacych do pracy pozwala uchwyci¢ ich w czasie wykonywane;j
podrézy do pracy. Badania ankietowe w zaktadach pracy daja mozliwosci uzy-
skania dodatkowych informacji od podrozujacego. Z kolei analiza zbioréw sys-
temu podatkowego pozwala ogarnaé calos¢ zjawiska, poniewaz obejmuje cata
populacje (z wyjatkiem pracujacych ,,na czarno”). Na podstawie ostatniej meto-
dy nie mozna jednak wysuwa¢ wnioskow co do srodka transportu, czgstotliwo-
$ci oraz godzin dojazdow.
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W warunkach ograniczonych mozliwosci gromadzenia danych statystycz-
nych o porownywalnym charakterze dotyczacych dojazdéw do pracy (przynaj-
mniej do ogloszenia wynikow spisu powszechnego z 2011 r.) szacunkowe in-
formacje o dojazdach do pracy w Polsce mozna uzyska¢ za pomoca danych
ankietowych. Analiza odpowiedzi respondentow w Biatymstoku i 19 gminach
wojewodztwa podlaskiego oraz na ulicach wlotowych na granicy Warszawy wy-
kazata, ze atrakcyjnos$¢ miasta dla dojezdzajacych do pracy samochodem spoza
jego granic zalezy od wielko$ci miasta oraz czasu podrézy migdzy jej zrodtem
i celem. Powyzszy wniosek potwierdza badanie przeprowadzone przez Urzad
Statystyczny w Poznaniu na podstawie bazy POLTAX.

Wskazane sa dalsze badania w zakresie wptywu czasu podrozy na postrzega-
nie atrakcyjno$ci duzych miast jako rynkow pracy, rowniez w szerszym kontek-
scie miedzygaleziowych przesunieé popytu na $rodki transportu wsrod dojezdza-
jacych do pracy. Z punktu widzenia metodologii badania wtasciwym kierunkiem
badan bytaby analiza determinant dojazdéw do pracy za pomoca modelu ekono-
metrycznego. Taki model mogltby zosta¢ zbudowany z zastrzezeniem posiadania
peinej i porownywalnej bazy danych, tj. pelnej macierzy uwzgledniajacej miejsca
zamieszkania oraz miejsca pracy na poziomie gmin dla catego kraju. Pewne moz-
liwosci w tym wzgledzie datyby z pewnoscia zbiory danych gromadzone w bazie
POLTAX przetworzone przez Urzad Statystyczny w Poznaniu (Przeptywy ludno-
sci... 2010). Zbiory te nie byly jednak w posiadaniu autorow artykulu w chwili
jego oddania do redakcji (brak zgody Gtéwnego Urzedu Statystycznego na udo-
stepnienie danych macierzowych dotyczacych dojazdéow do pracy na poziomie
gmin).
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COMMUTING TO WARSAW AND BIALYSTOK —
ALTERNATIVE METHODOLOGICAL APPROACHES

Road commuters in major Polish cities were counted regularly in the People’s
Republic of Poland. The origin and destination of their journey to work were
easy to calculate and analyze. However, since 1989 the commuter research has
become very difficult due to the lack of statistical data. For that reason, in case of
commuting, opinion polls are the main source of data. The authors used the data
gathered by the Warsaw Traffic Survey 2005 and a self-prepared questionnaire
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concerning commuting in Bialystok and 19 gminas in the Podlaskie region in
2006. The results were compared with the study carried out by the Statistical
Office in Poznan based on the POLTAX database. The purpose of this article is
to compare the average time of a journey to work with the attractiveness of both
Warsaw and Biatystok for road commuters who live outside of these cities.

The conclusions are that a city’s attractiveness depends mainly on the time of
a journey to work and the relationship between these variables can be described
by the power function.



