POLSKA AKADEMIA NAUK

INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
im. Stanistawa Leszczyckiego

RAFAL. WISNIEWSKI

SPOLECZNO-DEMOGRAFICZNE UWARUNKOWANIA
DOJAZDOW DO PRACY DO BIALEGOSTOKU

Warszawa 20 13



INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
IM. STANISLAWA LESZCZYCKIEGO
POLSKA AKADEMIA NAUK

PRACE GEOGRAFICZNE NR 244



GEOGRAPHICAL STUDIES

No. 244

SOCIO-DEMOGRAPHIC DETERMINANTS OF COMMUTING
TO WORK IN BIALYSTOK



INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
IM. STANISLAWA LESZCZYCKIEGO
POLSKA AKADEMIA NAUK

PRACE GEOGRAFICZNE NR 244

RAFAL WISNIEWSKI

SPOLECZNO-DEMOGRAFICZNE
UWARUNKOWANIA DOJAZDOW DO PRACY
DO BIALEGOSTOKU

TN
WARSZAWA 2013



KOMITET REDAKCYJNY

REDAKTOR: Grzegorz Weclawowicz
CZLONKOWIE: Jerzy Grzeszczak, Barbara Krawczyk,
Jan Matuszkiewicz, Jerzy J. Parysek

RADA REDAKCYJNA
Bolestaw Domanski, Adam Kotarba, Jan Loboda,
Andrzej Richling, Jan S. Kowalski, Andrzej Lisowski,
Eamonn Judge, Lydia Coudroy

RECENZENCI TOMU
Marek Proniewski, Przemystaw Sleszyniski

ADRES REDAKCJI PRAC GEOGRAFICZNYCH

IGiPZ PAN
ul. Twarda 51/55, 00-818 Warszawa

Zgloszenie pracy do druku jest jednoznaczne z wyrazeniem zgody
na opublikowanie w wersji papierowej i elektronicznej

Opracowanie redakcyjne i techniczne: Ewa Jankowska

Zdjecie na okladce: Rafat Winiewski

© Copyright by Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
im. Stanistawa Leszczyckiego, Warszawa 2013

PL ISSN 0373-6547
ISBN 978-83-61590-35-4

Lamanie wykonano w IGiPZ PAN,
ul. Twarda 51/55, 00-818 Warszawa

Druk i oprawa: Drukarnia Klimiuk
ul. Zwierzyniecka 8A, 00-719 Warszawa



SPIS TRESCI

L WSTEP oot 7
L1 GOl PLACY .ottt ettt 7
1.2. Zasieg terytorialny oraz zakres CZaSOWY........ccveureecencereeeencereeunceneeeeseeneensennenes 10
1.3. Zrédha i ocena danych statyStyCZnych ......o..eeeeereeereennreesseiesessseesssessseeees 11
1.4, Metody DAAWEZe ......uvueuieiiieiiiiieicecee e seees 18

1.4.1. Metodyczne aspekty badan dojazddw do pracy .........cecceveveccererrecenenneaes 18
1.4.2. Podstawowe WsKazniki.........coooeuviuiminiiicinciciicicccccccns 28
1.5. POAStAWOWE POJECIA w.evvuvrrecirieeirerreieiretseietsetseeetetseee et sese st seee et seseseseeaes 31
2. PRZEMIANY DEMOGRAFICZNO-SPOLECZNE W WOJEWODZTWIE
PODLASKIM W LATACH 198372005.......ccceveueuermrrireriieceererererenseseseeeeesesesesesennens

2.1. Liczba ludno$ci i procesy depopulacyjne

2.2. Struktura WieKu i PICiu..iceeunecieinicieicciriccieccc et
2.3. Przyrost i ubytek naturalnny ..o
2.4. Migracje wewnetrzne i zagraniczne
2.5. Poziom wyksztalcenia Iudnogci.......cuveecnecncinccncnccrceceeceeeene
2.6. Wielko$¢ i struktura gospodarstw domowych .........ccccccucucinininininincncnns 59
2.7. Struktura zatrudnienia i aktywnos¢ zawodowa ludnosci .........cccveuveevercrcnnce. 63
2.8. Poziom bezrobocia ... 66
3. TRANSPORTOWE UWARUNKOWANIA DOJAZDOW DO PRACY
W WOJEWODZTWIE PODLASKIM W LATACH 1983-2005 .....cccccceevevruruennee 71
3.1. Gestos¢ i uktad szlakow komunikacyjnych w wojewddztwie podlaskim
oraz dostepnos¢ czasowa BialegoStoKU.......c.cvcueucencuniecincineninciniricncecrceeceeene 71
3.1.1. SIEC ATOGOWA.....ceurmrrierrcreeeieteieee ettt e seaeene 72
3.1.2. SIEC KOLGJOWA ...ovveeiieiecici s 75

3.2. Zmiany sieci polaczen transportu publicznego (ze szczegdlnym
uwzglednieniem Bialegostoku)

3.2.1. Transport autobusowy
3.2.2. Transport KOLEJOWY ....c.cueueucureucinerriecieireieietseieie ettt seseene

3.3. POZiOm MOTOIYZAC)i ..vovieiuieiiiriiiiiiiiicii s
3.4. System komunikacji miejskiej w Bialymstoku..................

4. DOJAZDY DO PRACY DO BIALEGOSTOKU W 1983 R
4.1. Kierunki i zasieg dojazdOow do Pracy .........ccecueevcuvcevcrceerneennenenensesensenens
4.2. Odleglo$¢ dojazddw dO Pracy........ccceeecureeeeeeneeercinieeneineeeneineeeneesesenseeneaens
4.3. Ple¢ i wiek d0jeZdZajacyCh .....c.cucvuevuriuriunieneneineinereeenenieeenneeseeseiseseiennens

4.4. Poziom wyksztalcenia dojezdzajacych .......coveuveeviceneericiniecieneccneecene



5. DOJAZDY DO PRACY DO BIALEGOSTOKU W 2005 R. ...coevuvucerrererrnes 107
5.1. Wielko$¢ i struktura dojazdéw do pracy do Bialegostoku

5.1.1. Wielko$¢ i kierunki dojazdow do pracy ......ceccveevenceencinenenceneenenenn.
5.1.2. Odleglos¢ i czas dojazdOw do Pracy......cocveeencrreeencrneeencrneenererrereeenne
5.1.3. Ple¢ i wiek d0jezdZajacyCh .....c.ccevevuerurienieniinereireineieneee e eieneeaees
5.1.4. Poziom wyksztalcenia dojezdZajacych .......cocveeevcunevencincnincinenincincnennne
5.1.5. Dojazdy do pracy wedtug srodkOw transportu ..........cecevceveeeererreeeenenn.
5.1.6. Dojazdy wedlug sektordw i sekeji gospodarki narodowej
oraz wielko$ci podmiotu goSPOdarcZego.......covvuveeuerreecererreecererreeenerneecerenneecenes 122
5.2. Przyczyny dojazdéw do pracy oraz decyzje migracyjne .........cooeeeveereeeeneen. 125
6. Dojazdy do pracy do Biategostoku — analiza problemowa..........ccccvceecrreunencen. 129
6.1. Zasieg oddzialywania Bialegostoku na podstawie dojazdéw do pracy
w $wietle badan wlasnych i danych GUS.........cccovi, 129
6.2. Zmiany struktury i natezenia dojazdéw do pracy w latach 1983-2005...... 131
6.3. Kierunki i obszary zrédlowe dojazdéw do pracy - préba prognozy........... 137
7. PODSUMOWANIE . 145

LIEratura ....cucvcecieiictcect et ... 151
Internetowe zrddla informacji i danych statystycznych
Materialy Kartograficzne..........ocveneeneenerernerceereierneeeneeseneisessenseasennes ... 160

Socio-demographic determinants of commuting to work in Bialystok
L 01 41 OO 161

ZAYGCZNIK .ottt e 165



1. WSTEP

1.1. CEL PRACY

Gwaltowne procesy uprzemystowienia Polski po drugiej wojnie $wiatowej
i zwigzane z tym przemieszczenia ludnosci spowodowaly duze zaintereso-
wanie zagadnieniami dojazdéw do pracy (m.in.: Herma 1962, 1964, 1966;
Lijewski 1967a; Cegielski 1971, 1974; Gawryszewski 1974). Przedmiotem
badan byl zaréwno przestrzenny aspekt przejazdéw wahadlowych jak i ich
wymiar spoleczny (m.in. przyczyny tego typu przemieszczen). Dalszy roz-
woj badan nad zagadnieniami przejazdéw zwigzanych z pracg zawodowg byt
mozliwy dzigki dostepnosci danych statystycznych, pochodzacych zaréwno
ze statystyki biezacej, spiséw powszechnych i kadrowych, jak i rejestrow
dojezdzajacych powstajacych w przedsigbiorstwach panstwowych. Liczne
opracowania bazujace na badaniach ankietowych i wywiadach przeprowadza-
nych w zaktadach pracy (Herma 1966; Oledzki 1967) pozwolily na poznanie
szczegotowej struktury dojazdow do pracy ($rodki transportu, koszty dojaz-
dow, motywacje, cechy charakteryzujace miejsce zamieszkania itp.).

Po okresie duzego zainteresowania zagadnieniami przejazdéw wahadto-
wych do pracy nastapilo odejscie od tej problematyki, szczegolnie widoczne
w okresie transformacji ustrojowo-gospodarczej. Materialy zgromadzone
przez Gléwny Urzad Statystyczny podczas spisu powszechnego w 1988 r.
na temat dojazdéw do pracy w Polsce nie doczekaly sie szczegétowego
opracowania i publikacji. W szybko zmieniajacej si¢ sytuacji gospodar-
czej uzyskane dane spisowe okazaly si¢ nieprzydatne i mato aktualne, gdyz
odnosily si¢ do innej rzeczywistosci. Zostaly réwniez znacznie ograniczone
mozliwosci prowadzenia badan. Podmioty gospodarcze powolywaty si¢ na
ochrong zaréwno danych osobowych jak i funkcjonowania samego przedsie-
biorstwa (Matykowski, Tobolska 2009).

Restrukturyzacja i prywatyzacja przedsigbiorstw panstwowych doprowa-
dzily do redukgji zatrudnienia w Polsce, to za$ wptyneto na zmiane wielkosci
i struktury przejazdéw wahadlowych do pracy oraz przestrzennego rozmiesz-
czenia obszaréw zroédlowych wyjazdow do pracy. Struktura dojazdéw, dlugo
utrwalana w czasie gospodarki centralnie planowanej, ulegta przemianom
na skutek wspomnianego zmniejszenia zatrudnienia, ale réwniez w wyniku
szybkiego rozwoju prywatnej przedsigbiorczosci.



Wybor wojewddztwa podlaskiego, jako obszaru badan, uzasadniony jest
wieloma przestankami. Jest to obszar problemowy (Kistowski 2009; Eberhardt
1989; Strzelecki 1995; Dembowska 1994; Banski 1999) charakteryzujacy sie
m.in. peryferyjnym polozeniem, niskim poziomem rozwoju gospodarczego
i produktu krajowego brutto w przeliczeniu na jednego mieszkanca, stabym
wyposazeniem infrastrukturalnym. Najbardziej istotne z punktu widze-
nia zalozen i celéw przyjetych w tym opracowaniu sa negatywne procesy
demograficzne (starzenie si¢ spoteczenstwa, wyludnianie), ktére zachodza
we wschodniej czesci kraju oraz na niektérych obszarach srodkowej Polski.
Obserwowana depopulacja peryferyjnie polozonych obszaréw wiejskich
(Potrykowska 2007; Kistowski 2009) zachodzi z najwieksza intensywnoscia
na zwartym obszarze wojewddztwa podlaskiego. Istotne jest zatem okreslenie
stopnia zaawansowania tych proceséw, ich przestrzennego zréznicowania na
obszarze wojewodztwa podlaskiego oraz ich wplywu na przejazdy zwigzane
z pracg zawodowa. Wazne jest tez okreslenie bezposredniego oddzialywania
negatywnych zjawisk demograficznych na regionalny rynek pracy.

Bialystok jako o$rodek skupiajacy dojazdy do pracy zajmuje szczegdlne
miejsce w strukturze funkcjonalno-przestrzennej wojewodztwa podlaskiego.
Jest wyraznie dominujacym o$rodkiem miejskim na stabo zurbanizowanych
terenach poétnocno-wschodniej Polski, ktéry w zasadzie nie ma silnej kon-
kurencji w postaci innych duzych miast. Ponadto w rozwoju ludno$ciowym
miasta po drugiej wojnie §wiatowej mozna zauwazy¢ pewne szczegdlne cechy
wyrozniajgce Bialystok sposrdd innych duzych miast Polski. W 1946 r. mia-
sto liczylo 56,8 tys. mieszkancow. W ciggu kolejnych kilkunastu lat liczba
ludnosci Bialegostoku gwaltownie wzrosta osiagajac stan 120,8 tys. miesz-
kanicéw w 1960 r. Ponad dwukrotny wzrost liczby ludnosci w tak stosunkowo
krotkim czasie spowodowany byt przede wszystkim wysokim poziomem
naplywu migracyjnego ludnosci wiejskiej, ktory byt reakcja m.in. na dyna-
miczny rozwoj przemystowy miasta' oraz powstatym zagrozeniem intereséw
ludnosci wiejskiej, spowodowanym podejmowanymi probami kolektywiza-
¢ji rolnictwa indywidualnego. W dluzszym przekroju czasowym, tj. w latach
1946-2005, Biatystok ponad 5-krotnie zwiekszyt liczbe mieszkaicow. Zadne
inne duze miasto w Polsce, liczace obecnie ponad 200 tys. mieszk., nie
zwigkszylo swojego potencjalu demograficznego, w wyniku naptywu migra-
cyjnego, w tak duzej skali jak Bialystok. Wedtug R. Sikorskiego (1985) wlatach
1955-1970 w Bialymstoku osiedlilo si¢ ok. 110 tys. 0sdb, z czego wiekszo$¢
stanowili migranci ze wsi (67 tys. 0oséb) pochodzacy z dwczesnego woje-
wodztwa bialostockiego, ktérzy przenosili na teren miasta swoistg kulture,
zachowania czy przyzwyczajenia. Wraz z naplywem migracyjnym zaczelo
sie rozwija¢ budownictwo mieszkaniowe, ktore jednak nie bylo w stanie
zaspokoi¢ szybko rosngcego zapotrzebowania w stosunku do zmieniajacego
sie potencjalu demograficznego Bialegostoku. Rosngce zapotrzebowanie

' W latach 1950-1960 Bialystok byt jednym z najdynamiczniej rozwijajacych sie miast po-
wyzej 100 tys. mieszkancow w Polsce (Sawczuk 1987).
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na sife robocza, przy niedostatkach w sferze budownictwa, spowodowato
wytworzenie wzajemnych powigzan miasto-wie$ przejawiajacych sie m.in.
w przejazdach wahadtowych. Cze$¢ migrantéw ze wsi z zatozenia osiedlata
sie na terenach podmiejskich (jako obszarach przypominajacych dawne
srodowisko zamieszkania) i rezygnowala z dzialalnosci rolniczej znajdujac
zatrudnienie w Bialymstoku. Zjawisko to doprowadzilo do wyksztalcenia
sie funkcji mieszkaniowych na niektorych obszarach otaczajacych miasto,
zwigkszajac tym samym przeplywy ludnosci zwigzane z pracg zawodowa.
Bialystok jest wiec przykladem miasta, w ktérym z duzg intensywnoscia
zachodzily procesy tzw. ruralizacji, czyli trwalych przemian spotecznych
zwigzanych z naplywem ludnosci pochodzenia wiejskiego (Sadowski 1987).
Wspomniane przemiany potegowane sa obecnie przez proces suburbani-
zacji, czyli odptywu ludnosci z miast na obszary podmiejskie, co w istotny
sposéb warunkuje wielko$¢ potokéw dojezdzajacych do pracy (np. Banister
i in. 2000; Ogura 2005; Gutiérrez, Garcia-Palomares 2007).

Podczas spisu powszechnego w 2002 r. pominieto pytanie o miejsce pracy,
co w polaczeniu z ograniczonymi mozliwos$ciami prowadzenia badan bezpo-
srednich (gléwnie w zakladach pracy) doprowadzito do powstania znacznej
luki w wiedzy na temat wspodlczesnych przemian w zakresie przejazdow
wahadlowych do pracy, ich skali, struktury i tworzacych si¢ nowych (w pol-
skiej rzeczywistosci) zjawisk spotecznych zwigzanych z dojazdami do pracy.

Niewielka liczba opracowan dotyczacych przejazdéw wahadlowych
i czynnikéw je wywolujacych byl jedng z przyczyn podjecia tej tematyki,
szczegdlnie w warunkach braku danych statystycznych, co stanowito dodat-
kowe wyzwanie metodyczne oraz logistyczne.

Nadrzednym celem pracy jest zbadanie natezenia i struktury prze-
mieszczen wahadlowych do pracy w Bialymstoku w kontekscie przemian
spolecznych i demograficznych. Podjeto rowniez probe poréwnania wiel-
kosci i kierunkéow dojazdéw do pracy do Biategostoku w latach 1983-2005
zdajac sobie sprawe z odmiennych uwarunkowan gospodarczych tych
przemieszczen.

Tak zarysowane cele pracy implikuja okreslenie przedmiotu pracy, kto-
rym jest:

1) ocena przemian spolecznych i demograficznych jakie zaszly w latach
1983-2005 w wojewddztwie podlaskim, a ktére moga wplywac na natezenie
i zmiany kierunkéw dojazdéw (zmiany obszaréw zrodtowych dojazdow);

2) ocena przemian transportowych w zakresie transportu zbiorowego
(autobusy, kolej, komunikacja prywatna) oraz rozwoju infrastruktury dro-
gowej i kolejowej;

3) proba oszacowania wielkosci zjawiska codziennych dojazdéw do
pracy do Bialegostoku, okreslenia przestrzennego rozmieszczenia gltow-
nych o$rodkéw (gmin) codziennych wyjazdéw do pracy oraz wyznaczenie
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strefy zasiegu oddzialywania miasta, mierzonego codziennymi przejazdami
wahadlowymi (s3 one istotnym czynnikiem w wyznaczaniu strefy oddziaty-
wania spoleczno-gospodarczego miasta; wyznaczenie strefy oddzialywania
Biategostoku moze by¢ pomocna w delimitacji potencjalnego obszaru metro-
politalnego Bialegostoku);

4) okredlenie przemian struktury codziennych dojazdéw do pracy
do Bialegostoku w latach 1983-2005.

1.2. ZASIEG TERYTORIALNY ORAZ ZAKRES CZASOWY

Ze wzgledu na przyjeta definicje osoby dojezdzajacej (patrz rozdz. 1.5)
oraz w celu pelnego wychwycenia prawidlowosci i zmian spolecznych oraz
demograficznych, za jednostke odniesienia, w ktdrej przeprowadzono ana-
lizy, przyjeto gmine.

Zasieg terytorialny pracy wyznaczaja granice wojewddztwa podlaskiego.
Zasieg ten zostal okreslony dopiero po przeprowadzeniu kwerendy w pod-
miotach gospodarczych zarejestrowanych na terenie Bialegostoku (pierwszy
etap badan). Nie zakladano a priori, ze badanie przemieszczen wahadtowych
bedzie dotyczy¢ tylko wojewodztwa podlaskiego. Jednak badania te potwier-
dzily, ze zjawisko dojazdéw do pracy do Bialegostoku odnosi si¢ gtownie
do gmin polozonych w wojewddztwie podlaskim. Odnotowano jednostkowe
przypadki dojazdéw do pracy do stolicy Podlasia z innych wojewddztw. Osoby
zameldowane w wojewddztwie podlaskim stanowity 99,1% oséb zatrudnio-
nych w Bialymstoku. Zdecydowano si¢ wiec przyjac teren wojewddztwa jako
obszar szczegélowej analizy codziennych przemieszczen wahadlowych.

Wyznaczenie zakresu czasowego pracy podyktowane bylo kilkoma czyn-
nikami. Ustalenie dolnej granicy czasowej na rok 1983 wynika gtéwnie
z dostepnosci danych statystycznych odnoszacych sie do dojazdéw do pracy.
Ostatnim spisem, podczas ktérego badano zjawisko codziennych przejazdéow
wahadlowych, byt spis powszechny w 1988 r. Zgromadzony materiat staty-
styczny nie zostal jednak szczegélowo opracowany i udostepniony. Ostatnim
pelnym Zrédlem informacji o dojazdach ludnosci do pracy pozostaje spis
kadrowy przeprowadzony w 1983 r. Dane te stanowig jedynie punkt wyj-
sciowy do dalszej analizy dojazdéw do pracy do Bialegostoku.

Gorna granica czasowa wyznaczona zostala na podstawie dostepnosci
danych statystycznych odnoszacych sie do cech spoteczno-demograficznych.
W poczatkowym etapie powstawania pracy zalozono, Ze ostatnimi dostep-
nymi danymi statystycznymi mozliwymi do wykorzystania, beda dane za rok
2005. Z tego powodu ten sam rok przyjeto jako zakres koncowy analizy dojaz-
dow do pracy do Biategostoku. Zasadnicza czgscig procesu gromadzenia
danych byta kwerenda wykonana w 2006 r., ale dane uzyskane z podmiotéw
gospodarczych w Bialymstoku pochodza z konca 2005 r. Nie zmienia wiec
to zakresu czasowego pracy. Druga cze¢$¢ badan przeprowadzona w gmi-
nach zostala wykonana w roku nastgpnym ze wzgledu na nieprzewidziane
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trudnosci z uzyskaniem wystarczajacych informacji podczas kwerendy.
Dopiero na podstawie danych z podmiotéw gospodarczych mozliwy byt wta-
$ciwy dobdr jednostek gminnych, w ktérych badano strukture przejazdow
wahadlowych (drugi etap badan). W okresie miedzy kwerendg a badaniami
ankietowymi na obszarze zréodtowym dojazdéw nie odnotowano zadnych
istotnych czynnikéw, ktére w zasadniczy sposéb zmienialyby uwarunkowa-
nia dojazdéw do pracy do Bialegostoku i wplywaly na strukture przejazdow
wahadlowych. Dlatego tez bazowy zakres czasowy pracy pozostawiono bez
zmian.

1.3. ZRODEA I OCENA DANYCH STATYSTYCZNYCH

Istnieje kilka zrodet pozyskiwania danych statystycznych w zakresie prze-
mieszczen wahadlowych ludnosci do pracy. Najbardziej wiarygodne i pelne
dane statystyczne zapewniajg spisy powszechne. Na podstawie tak zgroma-
dzonych danych mozliwa jest analiza zagadnienia przejazdéw wahadlowych
zaréwno w mikroskali, jak i dla calego kraju. W okresie gospodarki central-
nie planowanej dobrym zrédlem informacji byly ewidencje pracownikéw
prowadzone przez zaklady pracy, co umozliwialo charakterystyke prze-
mieszczen zwigzanych z wykonywaniem pracy zawodowej w obrebie danego
podmiotu gospodarczego.

W warunkach braku statystki biezgcej i spisowej pozostaja metody posred-
nie obrazujace skalg i strukture przejazdéw wahadtowych ludnosci. Jednym
ze zrodel informacji o dojazdach do pracy sa dane pochodzace od firm
transportowych $wiadczacych ustugi przewozu oséb, na podstawie ktorych
mozna okresli¢ skale zjawiska. Badania ankietowe, oprocz szacunkowej wiel-
kosci realizowanych przejazdéw wahadlowych, pozwalajg scharakteryzowac
strukture przemieszczen zwigzanych z pracg zawodowa. Ponadto site powia-
zan osrodka miejskiego i otaczajacego go obszaru w zakresie codziennych
dojazdéw do pracy mozna okresli¢ w sposéb posredni za pomoca réznych
modeli, wykorzystujacych dane demograficzne, spoteczne czy ekonomiczne
(np. metoda grawitacji).

Przed okresem przemian ustrojowych w Polsce, podstawowym zrédlem
danych o dojazdach do pracy byly spisy powszechne oraz spisy kadrowe,
ktére dostarczaly informacji o zatrudnionych w gospodarce uspolecznio-
nej. Pierwsze badanie przejazdéw wahadlowych zostalo przeprowadzone
w Polsce w 1956 r., a nastepnie w 1958 r. w ramach spisu kadrowego
(Gawryszewski 2005). W 1959 r. na polecenie Wojewodzkich Komisji
Planowania Gospodarczego przeprowadzono badanie ankietowe dojazdéw
we wszystkich uspolecznionych zaktadach pracy. Badania te powtarzano row-
niez w latach nastepnych (Lijewski 1967 a). Podczas drugiego powojennego
spisu powszechnego w 1960 r. zgromadzono bardzo bogaty material na temat
dojazdéw do pracy, jednak nie mégl on by¢ w odpowiedni sposéb wykorzy-
stany. Formularze ulozono wedlug miejsca zamieszkania. Aby uwzgledni¢



12

w analizie wszystkich dojezdzajacych do danego o$rodka, nalezaloby przej-
rze¢ calo$¢ materiatu z kilku powiatéw, z ktérych moga nastepowac dojazdy
(Lijewski 1967a), dlatego w cztery lata po spisie powszechnym przeprowa-
dzono jednorazowe badanie dojazdéw do pracy. Pominieto dojezdzajacych
miedzy miastami oraz migdzy wsiami tego samego powiatu. Badanie to nie
zawieralo réwniez informacji o szczegélowym rozmieszczeniu dojazdow
do pracy ze wzgledu na przyjeta jednostke odniesienia, tj. powiat (Lijewski
1967a). Kolejnych informacji o dojazdach pracowniczych dostarczyl spis
kadrowy w 1964 r. oraz kolejne takie spisy przeprowadzane w latach: 1968,
1973, 1977, 1983. W spisie powszechnym, zrealizowanym w 1978 r., zjawi-
sko dojazdéw do pracy zbadano na 10% reprezentatywnej probie mieszkan
(Gawryszewski 2005). Nalezy zaznaczy¢, ze dane te nie byly jednorodne.
Réznig si¢ zaréwno pod wzgledem zakresu, jak i zalozen metodycznych
(Kitowski 1988).

Spis kadrowy w 1983 r. objal okolo 97% wszystkich zatrudnionych
w gospodarce uspolecznionej. W spisie nie ujeto pracownikéow jednostek
resortu obrony narodowej, spraw wewnetrznych, jednostek Centralnego
Zarzadu Zakladéw Karnych, organizacji politycznych, spotecznych i zwigz-
kowych. Spisowi kadrowemu podlegali pracownicy pelnozatrudnieni
(facznie z sezonowymi, ale bez dorywczo zatrudnionych i niepetnozatrud-
nionych) w gtéwnym miejscu pracy. Zebrano informacje o nastepujacych
cechach pracownikow: wiek, pte¢, wyksztalcenie, zawdd wyuczony i wykony-
wany, charakter wykonywanej pracy, zajmowane stanowisko, wyksztalcenie
wymagane na zajmowanym stanowisku, staz pracy zawodowej, kategoria
zatrudnienia, faktyczne miejsce pracy i zamieszkania (Spis kadrowy 1983,
1985). Zebrane dane pozwolily m.in. ustali¢ skal¢ codziennych dojazdéw do
pracy oraz ich kierunki. W spisie kadrowym w 1983 r. nie uwzgledniono tych
miast i gmin, z ktérych dojezdzato lub wyjezdzato mniej niz 10 oséb. W ten
sposob pominieto 280 0s6b dojezdzajacych do Bialegostoku, co stanowi 2,2%
wszystkich przejazdéw wahadlowych do tego miasta. Dane te s3 ostatnim
pelnym zestawieniem obrazujacym dojazdy do pracy w Polsce.

Podczas spisu powszechnego w 1988 r. réwniez zgromadzono materiaty
odnosnie przejazdéw wahadlowych. Nie zostaly one jednak szczegdtowo
opracowane, a udostepnione sg tylko ogdlne dane o skali dojazdéw w Polsce.
Podczas spisu powszechnego w 2002 r. nie zawarto w formularzu pytan
pozwalajacych okresli¢ skale i kierunki dojazdéw do pracy w Polsce.

Pod koniec 2009 r. GUS po raz pierwszy od 1984 r. (opublikowano wtedy
dane ze spisu z 1983 r.) opublikowat szczegétowe dane za 2006 r. o dojaz-
dach do pracy w Polsce?. Dane zgromadzone w ukladzie gminnym pozwalaja
ustali¢ wielkos¢ i kierunki przejazdéw wahadlowych do pracy. Nie ma

% Wyniki sa rezultatem badania przeptyw6w ludnosci Urzedu Statystycznego w Poznaniu
(Kruszka 2010). Sa to dane szacunkowe zgromadzone na podstawie zbioréw systemu podat-
kowego urzedéw skarbowych, gromadzone w bazie POLTAX, pochodzace z zeznan podat-
kowych wedlug formularzy PIT-11/8B oraz PIT-40.
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jednak mozliwosci okreslenia innych cech strukturalnych dojazdéw do pracy,
tj. czestotliwosci i czasu przemieszczen oraz wykorzystywanych $rodkow
transportu. Dane te nie zawieraja informacji o cechach 0séb uczestniczacych
w tych przeptywach (wiek, plte¢, wyksztalcenie). Szczegélowy opis ograni-
czen metodycznych w wykorzystaniu tej bazy danych zawieraja publikacje
m.in. K. Kruszki (2010) i P. Sleszyr'lskiego (2012 a). Zgromadzone przez GUS
dane wykorzystano do weryfikacji wlasnej metody badan dojazdéw do pracy.

W niniejszym opracowaniu, w czesci dotyczacej dojazdéw do pracy,
korzystano z danych ze spisu kadrowego w 1983 r. Roczniki statystyczne
zostaly wydane przez poszczegdélne oddzialy GUS (urzedy statystyczne
w Bialymstoku, Lomzy i Suwalkach). W celach poréwnawczych wykorzystano
szacunkowe dane GUS o dojazdach do pracy w 2006 r. W przypadku braku
danych statystycznych dla poczatku lub korica badanego okresu (1983-2005)
wykorzystano dane pochodzace ze spiséw powszechnych w 1988 i 2002 r.
Poziom bezrobocia opracowano na podstawie pierwszych danych statystycz-
nych udostepnionych przez GUS w 1992 r. (tab. 1).

Tabela 1. Wykorzystanie danych statystycznych GUS w ujeciu gminnym

Cechy 1983 | 1988 | 1992 | 2002 | 2005
Wielkos¢ i struktura dojazdéw do pracy

Liczba ludno$ci wedlug pici

Struktura wieku

Struktura wyksztalcenia

Wielkos¢ gospodarstw domowych

Migracje wedlug kierunkow

Struktura zatrudnienia

Ludno$¢ w wieku przedprodukeyjnym,
produkcyjnym i poprodukcyjnym

Ludno$¢ w wieku mobilnym i
niemobilnym

Przyrost i ubytek naturalny ludnosci

Poziom bezrobocia

Zrédto: opracowanie whasne

Niektore wykorzystane dane statystyczne (migracje, wielkos¢ i struktura
gospodarstw domowych, struktura i wielko$¢ zatrudnienia, bezrobocie, sie¢
drogowa, poziom motoryzacji) wymagaja szczegétowego omodwienia.

Podejmowanie tematyki migracyjnej stwarza problemy zwigzane z bra-
kiem wiarygodnych danych statystycznych o wielkosci przeptywu ludnosci,
zaréwno w odniesieniu do migracji wewnetrznych jak i zagranicznych. Bledy
i problemy z gromadzeniem danych o migracjach wewnetrznych wynikaja
przede wszystkim z przyjetych definicji stanéw ludnosci (ludnos¢ stale i fak-
tycznie zamieszkata®) oraz trudnosci w ewidencjonowaniu przemieszczen

? Definicja ludnosci faktycznie zamieszkatej obejmuje osoby, ktére mieszkaja stale w danym
miejscu, ale w momencie spisu przebywaly poza miejscem stalego zamieszkania przez okres
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wewnetrznych (np. osoba zameldowana w danej miejscowosci, ale fak-
tycznie mieszkajgca na stale w innej, w statystykach wykazywana jest jako
zamieszkala w miejscowosci, w ktorej jest zameldowana). Dane statystyczne
GUS obrazujace czes¢ skali migracji zagranicznych dotycza tylko tych osob,
ktore wyemigrowaly z kraju na stale (tzw. migracje permanentne) i dokonaty
wymeldowania z pobytu stalego. Trudno ocenic¢, jaki odsetek migrantow sta-
nowig osoby przebywajace poza granicami kraju mniej niz 12 miesiecy, i ktore
podlegaja w zwiazku z tym uproszczonym procedurom formalno-prawnym
lub wcale nie s3 rejestrowane. Nawet osoby, ktore pozostajg poza granicami
Polski ponad rok, ktére nie dopetnily odpowiednich formalnosci formalno-
-administracyjnych, wliczane sg do populacji mieszkancéw zamieszkujacych
na state w Polsce.

Stosunkowo stabo przedstawia si¢ dostepnos¢ danych statystycznych
odnosnie funkcjonowania 0s6b na rynku pracy. Jedynymi danymi z poczatku
badanego okresu jest zestawienie oséb czynnych zawodowo wedlug dzia-
téw gospodarki narodowej. Dane te, pochodzace ze spisu powszechnego
w 1988 r., nie w pelni charakteryzuja strukture oséb czynnych zawodowo,
gdyz w zestawieniu nie wyszczegdlniono osob pracujacych w trzech dziatach
gospodarki narodowej (wg klasyfikacji dzialéw gospodarki narodowej obo-
wigzujaca od 1 stycznia 1986 r.) obejmujacych: administracje panstwowa
i wymiar sprawiedliwosci, finanse i ubezpieczenia oraz organizacje polityczne
i zwigzki zawodowe. Osoby te uwzgledniono w ogodlnej liczbie czynnych
zawodowo, ale bez ukazania struktury zatrudnienia (zostali zaklasyfikowani
jako ,pozostale dzialy”). Dlatego postanowiono zagregowa¢ dostepne dane
z 1988 r. do obecnego podziatu gospodarki narodowej na sektory (przemyst,
rolnictwo, ustugi), a osoby zaklasyfikowane do ,,pozostatych dzialéw” wia-
czono do sektora ustug (bez podziatu na rynkowe i nierynkowe). Dokonano
réwniez agregacji do poziomu powiatéw dla ich poréwnywalnosci z danymi
z roku 2005.

Trzeba jednocze$nie wspomnie¢ o definicjach poje¢ czynni zawodowo
oraz aktywni zawodowo. Réznica miedzy tymi pojeciami polega na tym, ze
do grupy aktywnych zawodowo wlicza si¢ tez bezrobotnych poszukujacych
pracy, a w roku 1988 w oficjalnych danych bezrobotnych nie wykazywano.
Obecnie GUS gromadzi dane o aktywnosci ekonomicznej ludnosci oraz oséb
pracujacych, ale s3 one zagregowane do poziomu powiatéw lub wojewodztw.
Informacje na poziomie gminnym zawieraja dane obrazujace pracujacych
w gtéwnym miejscu pracy. Jednak dane te w podziale na sektory ekono-
miczne nie s3 dostepne dla roku 2005. Zdecydowano wiec wykorzysta¢ dane
statystyczne o liczbie pracujacych w gtéwnym miejscu pracy w ukladzie
powiatowym za rok 2005. Réwniez w tym przypadku dokonano agregacji
danych i otrzymano podzial pracujacych wedlug sektoréw gospodarki naro-
dowej (przemysl, rolnictwo, ustugi).

dluzszy niz 2 miesigce, m.in. z powodu pobytu za granicg (Raport z wynikow... 2003).
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Ze wzgledu na brak jednorodnych danych statystycznych obrazujacych
strukture zatrudnienia wedtug gmin postanowiono wykorzysta¢ wspomniane
zestawienia do przedstawienia struktury ludnosci wedlug zatrudnienia
w sektorach gospodarki narodowej. Na skutek braku poréwnywalnych
danych statystycznych oraz istotne roznice systemowe, a co si¢ z tym wiaze
réwniez gospodarcze, nie dokonano bezposredniego poréwnania udzialow
0s0b czynnych zawodowo i pracujacych w poszczegdlnych sektorach gospo-
darki w latach 1988-2005. Na podstawie dostepnych danych statystycznych
przedstawiono jedynie strukture zatrudnienia w 1988 i 2005 r. Postanowiono
przeanalizowa¢ zmiany wspdlczynnika aktywnosci zawodowej ludnosci
w latach 1988-2005 jako jedng z podstawowych miar rynku pracy.

Problemy dotyczg tez rozbieznosci migdzy miejscem rejestracji podmiotu
gospodarczego a miejscem faktycznie wykonywanej dziatalno$ci. Trudnosci
w badaniu rozmieszczenia i liczby pracujacych tkwig réwniez w sposobie
gromadzenia i udostepniania danych statystycznych. Urzedy statystyczne
prowadza rejestracje zatrudnienia metoda przedsigbiorstw, czyli glownej
siedziby, oraz zwykle nie udostepniaja danych o zakladach ponizej 5 lub 10
pracujacych. Nie istnieja dobrze dzialajace mechanizmy weryfikujace zaprze-
stanie lub zawieszenie dziatalnosci gospodarczej, dlatego podawane wartosci
obarczone sg nieraz duzym bledem. Problem braku wiarygodnych danych byt
wielokrotnie sygnalizowany (Paradysz 1997, 2000; Zalewski 1997; Sleszynski
2007).

W analizie przemian struktury i wielkosci gospodarstw domowych postu-
zono si¢ danymi statystycznymi ze spisow powszechnych w 1988 i 2002 r.
Mankamentem danych z roku 1988 r. jest fakt zagregowania danych w przy-
padku liczby 3- i 4-osobowych gospodarstw domowych. Ponadto nalezy
zwrdci¢ uwage na dokladnos$¢ i wiarygodnos¢ tych danych statystycznych.
Dane te s3 w pewien sposdb deklaratywne, tj. zalezaly od zrozumienia poje-
cia ,gospodarstwo domowe” przez osobe udzielajaca odpowiedzi. Moglo si¢
zdarzy¢, ze do gospodarstwa domowego zaliczono osobe, ktora faktycznie
tworzy odrebng komoérke spoleczng lub odwrotnie.

Dane odnosnie stopy bezrobocia nie sg dostepne w ukladzie gminnym dla
roku 1983, 1988 (oficjalnie nie bylo problemu bezrobocia) oraz 2005. Istnieja
dane odnoszace si¢ do liczby zarejestrowanych bezrobotnych wedlug gmin, ale
brak jest danych o liczbie 0s6b aktywnych ekonomicznie w ujeciu gminnym.
Sa natomiast dostgpne dane obrazujace stope bezrobocia w gminach pocho-
dzace ze spisu powszechnego w 2002 r. Nie wykorzystano ich ze wzgledu na
brak mozliwosci odniesienia analizy tych danych do stanu z poczatku ana-
lizowanego okresu. Pierwsze dane odnosnie liczby bezrobotnych pochodza
2 1992 r. (stan na koniec roku) i wyrazone sg w liczbach bezwzglednych oséb
pozostajacych bez pracy oraz jako udzial bezrobotnych w ogélnej liczbie 0s6b
w wieku produkcyjnym. Nie s3 natomiast dostepne dane z 1992 r. odnosnie
liczby os6b czynnych zawodowo w ukladzie gminnym. Dane statystyczne
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z lat nastepnych zagregowane sg albo do poziomu 49 wojewddztw, albo do
poziomu powiatéw po reformie administracyjnej w 1999 r. W sytuacji braku
odpowiednich danych statystycznych zdecydowano przedstawi¢ zjawisko
bezrobocia rejestrowanego jako udzial bezrobotnych w ogélniej liczbie osob
w wieku produkcyjnym, wykorzystujac dane z roku 1992 i 2005. Wybor
takiego przedzialu czasowego podyktowany byl dostepnoscia danych sta-
tystycznych w ukfadzie gminnym. Do danych z 1992 r. trzeba podchodzi¢
w sposob ostrozny. W pierwszych latach przemian ustrojowo-gospodar-
czych duza grupa osob, ktora wczesniej nie zajmowala si¢ pracg zarobkowa
(np. gospodynie domowe), masowo rejestrowata si¢ w urzedach pracy w celu
uzyskania zasilku dla bezrobotnych powodujac zawyzenie faktycznej liczby
bezrobotnych. Z drugiej jednak strony dane te s3 zapewne niedoszacowane
w odniesieniu do bezrobocia ukrytego wystepujacego na wsi.

Na podstawie danych statystycznych udostgpnianych przez GUS nie
jest mozliwe szczegoélowe przedstawienie zrdznicowania gestosci calej sieci
drogowej, obejmujacej wszystkie kategorie drog, tj. krajowe, wojewodzkie,
powiatowe i gminne. Dostepne s3 dane obrazujace diugosci drég gminnych
w gminach oraz gminnych w powiatach. Mozliwe jest zatem przedstawienie
gestosci drog gminnych i powiatowych w ujeciu powiatowym. Ze wzgledu na
agregacje danych statystycznych nie przedstawiono gestosci calej sieci drogo-
wej w ukladzie gminnym. Natomiast dfugosci drég krajowych i wojewodzkich
dostepne sg tylko w ujeciu wojewodzkim. Na podstawie baz danych Instytutu
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN obliczono i zaprezento-
wano diugos¢ drég krajowych i wojewodzkich (w tym przebiegajacych przez
miasta) we wszystkich gminach wojewddztwa podlaskiego.

Analiza poziomu motoryzacji mozliwa jest na poziomie 17 powiatéw
wojewodztwa podlaskiego. Dane takie GUS udostepnit po raz pierwszy
w 2002 r., jednak obarczone byly wieloma bledami. Krytyczng analize tych
materialéw przedstawil T. Komornicki (2006, 2011). Bledy jako$ciowe wyni-
kaly m.in. z reorganizacji w poszczegdlnych wydziatach komunikacji po
reformie administracyjnej kraju, roéznic i bledéw technicznych w systemie
zbierania danych. W kazdym wojewddztwie format gromadzenia informacji
byt inny (dublowanie rejestracji, np: Jan Kowalski lub Kowalski Jan), a w sta-
rostwach obowigzywalo tacznie 20 réznych systeméw informatycznych. Nie
wszystkie dane przetransferowane z baz regionalnych do centralnej s3 pra-
widlowe. W pracy wykorzystano szacunkowe dane statystyczne* obrazujace
poziom motoryzacji w 2003 r., bedace w posiadaniu IGiPZ PAN, oraz wyniki
projektu badawczego pt. Geograficzny wymiar rozwoju motoryzacji oraz jej
wplywu na mobilnos¢ przestrzenng Polakéw.

* Dane otrzymano po zweryfikowaniu liczby samochodéw osobowych rejestrowanych jako
cigzarowe oraz pojazdéw osobowych w wieku ponad 30 lat, ktére pozostawaly w ewidencji,
a w praktyce nie poruszaly si¢ juz po drogach.
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Dane dotyczace liczby realizowanych kurséw autobuséw na poszcze-
golnych trasach pochodzg z sieciowych rozkladéow jazdy Panstwowej
Komunikacji Samochodowej (PKS) dla pierwszego i dziesigtego okregu
komunikacyjnego (Pierwszy okreg komunikacyjny obejmowal éwczesne
wojewddztwa: bialostockie, tomzynskie i ostroteckie. Dziesigty okreg komu-
nikacyjny obejmowal wojewddztwo suwalskie oraz olsztynskie). Postuzono
sie ksigzkowym rozkladem jazdy z lat 1983-1984, nieobejmujacym pierw-
szych pieciu miesiecy roku 1983. Do analizy natezenia pasazerskiego ruchu
kolejowego wykorzystano ksigzkowe rozklady jazdy PKP: Sieciowy rozktad
jazdy pociggéw PKP 1983/84 oraz Sieciowy rozktad jazdy pociggéw 2004/2005.

Ponadto wykorzystano archiwalne dane o dojazdach do pracy w kilku
przekrojach czasowych z nastepujacych zrodet:

« niepublikowane materialy zgromadzone przez W. Kusinskiego (wg prze-
jazdéw PKS i PKP dla roku 1956), bedace w posiadaniu IGiPZ PAN;

» Dojazdy do pracy do niektorych miast wedtug gromad, 1970, Gléwny
Urzad Statystyczny, Departament Statystyki Terenowej;

o Spis kadrowy 1973: kierunki dojazdow do pracy, 1977, Gléwny Urzad
Statystyczny;

o Narodowy Spis Powszechny, Seria B. Ludnos¢ i warunki mieszkaniowe,
1980, Gléwny Urzad Statystyczny;

o Spis kadrowy 1983: dojazdy do pracy, 1985, Gtéwny Urzad Statystyczny.

Ze wzgledu na roznice w podziale administracyjnym Polski w latach
1983-2005 nie jest mozliwe szczegélowe pordéwnanie przemian spolecz-
nych i demograficznych w niektérych gminach w obecnym ksztalcie granic.
Dlatego zdecydowano si¢ na agregacje danych statystycznych dla nastepuja-
cych gmin: Wizajny, Rutka-Tartak i Szypliszki, nastepnie Przytuly, Stawiski
i Jedwabne oraz Bransk i Rudka®. Ponadto dokonano agregacji danych z 1983
i 1988 r. w przypadku wybranych gmin miejskich i wiejskich dla zachowania
poréwnywalnosci z wielko$ciami liczbowymi obrazujacymi cechy spoteczne
i demograficzne w obecnych gminach miejsko-wiejskich®.

W przypadku kazdej cechy poréwnania zmian dokonywano dla mozliwie
najdluzszego okresu, tj. dla lat 1983-2005. Przyjecie innych przedzialéw cza-
sowych podyktowane byto brakiem danych statystycznych dla roku 1983 lub
2005. Korzystano wowczas z danych pochodzacych ze spiséw powszechnych
w roku 1988 1 2002. Tylko w przypadku danych obrazujacych poziom bezro-
bocia odstepowano od tej reguty, gdyz dane te pochodza z 1992 r.

> Dla gminy wiejskiej Branisk i Rudka agregowano dane z roku 2002 i 2005 dla poréwnania
ich z danymi z roku 1983 lub 1988. Dla gminy Wizajny, Rutka-Tartak i Szypliszki agregowa-
no dane z 2002 i 2005 r., dla poréwnania z danymi z roku 1983. W przypadku grupy gmin
Przytuly, Stawiski i Jedwabne zsumowano dane z roku 1983; agregowano dla gmin Stawiski
i Jedwabne, natomiast dla roku 1988, 2002 i 2005 dla gmin Stawiski, Jedwabne i Przytuly.

6 Zagregowano dane dla nastepujacych gmin miejskich i wiejskich: Choroszcz, Czarna Bia-
tostocka, Dagbrowa Bialostocka, Drohiczyn, Knyszyn, Lapy, Monki, Sokdtka, Suprasl, Suraz,
Wasilkéw, Zabludéw, Lipsk oraz Ciechanowiec, Goniadz, Jedwabne, Nowogréd, Rajgrod,
Stawiski i Szczuczyn.
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1.4. METODY BADAWCZE

1.4.1. METODYCZNE ASPEKTY BADAN DOJAZDOW DO PRACY

W poprzednim systemie ustrojowym przeprowadzenie badan ankieto-
wych w zakladach pracy bylo latwiejsze. Odgdérny nakaz dyrekcji danego
zakladu pracy ulatwial uzyskanie informacji o dojazdach pracownikow.
Badania takie pozwalaly na jednoczesne zgromadzenie informacji zaréwno
o ilosci jak i strukturze dojazdow. Wydaje sig, ze obecnie przeprowadzenie tak
rozbudowanych badan ankietowych poprzez zaktady pracy byloby niemoz-
liwe ze wzgledéw formalnych. Zdecydowano si¢ wigc na badania w osrodku
skupiajacym dojazdy i w miejscach zrédlowych tych dojazdéw. Zasadnicza
cze$¢ badan zostata poprzedzona badaniami pilotazowymi.

Badania pilotazowe, oprécz waloru merytorycznego, mialy réwniez
odpowiedzie¢ na pytanie, czy istnieja techniczne mozliwosci zgromadzenia
odpowiednich danych, gléwnie z najmniejszych podmiotéw gospodarczych.
Kwerenda wsérod firm zatrudniajacych do 9 pracownikéw objeta nie tylko
stale punkty handlowo-ustugowe, ale réwniez bazary. W doborze pod-
miotéw do ankietowania kierowano si¢ kryterium wielko$ciowym (liczba
zatrudnionych w danym podmiocie gospodarczym) oraz rodzajem dzia-
talnosci (wg PKD). Pilotaz wykazal, Ze niemozliwe jest zgromadzenie
informacji na temat faktycznego miejsca zamieszkania osob zatrudnionych
w Bialymstoku, gdyz pracodawcy nie prowadza tak szczegétowych ewidencji
pracownikéw. Okazalo si¢ réwniez, ze informacje o miejscu zameldowa-
nia pracownikéw nie s3 przedmiotem Zadnych opracowan sporzadzanych
standardowo w podmiotach gospodarczych. Uzyskanie takich informacji
wigzalo si¢ z dodatkowymi nakladami pracy oséb zatrudnionych w danych
firmach. Pojawily si¢ tez trudnosci w wyegzekwowaniu dokladnych danych
odno$nie gminy zameldowania, tj. w przypadku gmin miejskich i wiejskich
o tej samej nazwie (np. Bielsk Podlaski, Hajnoéwka, Kolno) nie precyzowano,
czy osoba zatrudniona zameldowana jest na obszarze miejskim czy wiejskim
gminy. Problemem okazaly si¢ nieaktualne dane teleadresowe firm. Ponadto
kwerenda wykazala duze zréznicowanie przestrzenne miejsc zamieszkania
dojezdzajacych. Podczas badan pilotazowych uzyskano informacje o 1655
osobach z 32 gmin zatrudnionych w 60 podmiotach gospodarczych na tere-
nie Bialegostoku. Dojezdzajacy spoza miasta stanowili 16,1% wszystkich
0sob, dla ktérych zgromadzono informacje podczas kwerendy.

Badania pilotazowe pozwolily realnie oceni¢ mozliwosci przeprowadzenia
kwerendy w podmiotach gospodarczych. Duza liczba pozytywnych odpowie-
dzi, niezaleznie od wielkoéci podmiotu gospodarczego, dawala podstawy do
stwierdzenia, ze istnieja duze szanse uzyskania wystarczajacych informacji
o miejscu zameldowania 0s6b zatrudnionych w Bialymstoku. Ze wzgledu na
napotkane trudnosci postanowiono, ze gminy miejskie i wiejskie o tej samej
nazwie traktowane bedg jako jedna jednostka.
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Zasadnicze badania dojazdéw do pracy skladaly sie z dwoéch eta-
péw. Pierwszy etap obejmowal kwerende w podmiotach gospodarczych
w Bialymstoku zarejestrowanych w systemie REGON. Z wybranych firm
uzyskano informacje o miejscu zameldowania pracownikéw. Pozwolilo
to na poznanie ilosciowego aspektu zjawiska codziennych dojazdéw do
pracy. Zaletg tej metody badan jest atwos¢ uzyskania reprezentatywnej
grupy respondentdw, dzigki czemu sformulowane na ich podstawie wnioski
mozna rozszerzy¢ na wieksza zbiorowos¢. Daje to podstawy do wnioskowa-
nia uogolniajacego (Szkurlat 2002). W matych podmiotach gospodarczych
wykorzystano metode bezposredniego gromadzenia informacji o gminie
zameldowania 0s6b’, natomiast w przypadku §rednich i duzych firm informa-
cje te otrzymano pocztg. Podmioty gospodarcze uwzglednione w pierwszym
etapie badan zostaly wybrane na podstawie dwoch podstawowych kryteriow:

o wielkosci podmiotu gospodarczego, mierzonej liczbg zatrudnionych

0s0b;

o rodzaju prowadzonej dzialalnosci (proporcjonalnie do liczby podmio-

tow gospodarczych w danej sekcji PKD).

Kwerenda w podmiotach gospodarczych potwierdzila niedoskonalosci
systemu REGON, ktory okazal si¢ mato aktualny, na co zwracali uwage inni
autorzy (m.in. Hotowiecka 2004; Kaminska 2006). Pozwalal on na ustalenie
zarejestrowanych zakladow, a nie zakladéw faktycznie prowadzacych dziatal-
nos$¢. Problemy z przeprowadzeniem badan wigzaly si¢ réwniez ze znacznym
zroznicowaniem wielkosciowym zaktadéw pracy, mierzonym liczbg zatrud-
nionych o0séb (ok. 95,5% firm zarejestrowanych w Bialymstoku zatrudnia do
9 0s6b; najczesciej jest to jedna lub dwie osoby). Zdecydowano si¢ na prze-
prowadzenie badan w mozliwie najwigkszej liczbie duzych firm bez wzgledu
na rodzaj prowadzonej przez nie dzialalnosci (dzieki temu mozna byto zebraé
duzag liczbe informacji o gminie zameldowania zatrudnionych), a w §rednich
i malych firmach - na zasadzie reprezentatywnego badania.

Z podmiotéw gospodarczych otrzymano informacje o liczbie zatrudnio-
nych oséb w podziale na gming¢ zameldowania. Informacje te sa niepelne,
gdyz na ich podstawie mozna jedynie w sposéb przyblizony okresli¢ zrodta
i kierunki dojazdéw do pracy. Gmina stalego zameldowania pracownika nie
musi by¢ tozsama z gming jego stalego zamieszkania. Przedstawienie fak-
tycznych przeptywéw mozliwe byloby na podstawie informacji o miejscach
zamieszkania zatrudnionych. Istnieja jednak przestanki, ktére pozwa-
lajg okresli¢, czy osoba zameldowana w danej miejscowosci rzeczywiscie
codziennie dojezdza do pracy do Biategostoku. Sa to: odleglo$¢ fizyczna oraz
czasowa miedzy miejscem zameldowania a miejscem zatrudnienia, a takze
czynnik ekonomiczny. Mozna wyznaczy¢ granice czasowg i ekonomiczng
codziennych dojazdéw do pracy, spoza ktérej przejazdy wahadiowe bylyby

7 Badanie w malych podmiotach gospodarczych polegalo na krotkiej rozmowie, podczas
ktérej zadawano pytanie o gmine zameldowania i zamieszkania pracownika.
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nieoplacalne i czasowo niemozliwe. Osoby te mozna zakwalifikowaé do
grupy, ktéra mieszka poza gming zameldowania, cho¢ niemozliwe jest okre-
$lenie skad osoby te dojezdzaja do pracy i czy w ogodle dojezdzajg z punktu
widzenia przyjetej definicji (patrz rozdz. 1.5).

W literaturze przedmiotu najczesciej przyjmuje si¢, ze najbardziej
intensywne dojazdy do pracy zamykaja si¢ w obrebie izochrony 45 minut
(Kovacsics, Dux 1968; Stryjek, Warakomska 1980; Kitowski 1988; Batevik,
Hansen 1995; Potentials for polycentric development... 2005; Sakanishi 2006).
Zauwazono ponadto, Ze przecigtny czas dojazdu do pracy jest podobny nie-
zaleznie od kraju i kregu kulturowego (Rouwendal, Nijkamp 2004), zatem
czas poswiecony dojazdom zalezy giéwnie od indywidualnych zachowan
czlowieka (czynniki behawioralne). Oznacza to, ze dla 0s6b dojezdzajacych
nie jest istotne, ile czasu spedzaja w podrdzy, o ile czas ten nie przekracza
pewnej krytycznej warto$ci (Zatrudnienie w Polsce... 2007), ktora w literatu-
rze przedmiotu nazywana jest ,,krytyczng izochrong” (critical isochrone) lub
maksymalnym akceptowalnym czasem dojazdow (Getis 1969; Rouwendal
2004). Po przekroczeniu tego poziomu natezenie dojazdéw znacznie zmniej-
sza sig, ale zjawisko to nadal wystepuje.

Wyznaczenie takiej krytycznej izochrony, poza zasiggiem ktorej spada
natezenie dojazdéw do pracy do danego osrodka zalezy od wielu zmien-
nych, m.in. wysokosci wynagrodzenia i kalkulacji optacalnosci dojazdéw do
pracy, roznicy w poziomie ptac migdzy lokalnym rynkiem pracy (w miejscu
zamieszkania) a sgsiednimi rynkami pracy, do ktérych wymagany jest dojazd,
przestrzennego rozmieszczenia ofert pracy wokdl miejsca zamieszkania
potencjalnego pracownika, kosztéw spotecznych (m.in. koszty czasu), mozli-
wosci otrzymania zasitku dla bezrobotnych i jego wysokosci (Cegielski 1974;
Rouwendal 2004), indywidualnych czynnikéw (np. determinacji w poszuki-
waniu pracy, dlugosci okresu pozostawania bez pracy, co moze skutkowaé
akceptacjg dlugich przejazdéw wahadtowych, presja otoczenia itp.).

Sposrdéd ogotu badanej zbiorowosci osoby dojezdzajace do pracy wyod-
rebniono dokonujgc szacunkowych obliczen czasu przejazdéow wszystkich
ankietowanych pracownikéw, nastepnie odrzucajgc te grupe osdb, ktérych
miejsca zameldowania znajdowaly si¢ poza obszarem wyznaczonym izo-
chrong 90-minutowa. Obliczenn dokonano dla przejazdéw samochodem
osobowym. Dluzsze dojazdy do pracy uznano za malo korzystne z eko-
nomicznego i spolecznego punktu widzenia, aby zjawisko takie moglo
wystepowac na znaczng skale. Zapewne moga pojawiac sie¢ takie jednostkowe
przypadki, jednak nie zmieniaja one obrazu caloéci zagadnienia dojazdow
do pracy. Przyjecie do dalszej analizy grupy osob, ktérych miejsca zameldo-
wania znajdowaly si¢ poza obszarem wyznaczonym izochrong 90-minutowa
stwarzaloby ryzyko bledu, polegajacego na uwzglednieniu oséb faktycznie
niedojezdzajacych, ktére nie dopelnily formalnosci meldunkowych, tj. nie
przemeldowaly sie. Wydaje si¢ wiec, ze przyjecie izochrony 90-minutowej
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jako granicy codziennych dojazdéw do pracy do Biategostoku pozwala na
uchwycenie zdecydowanej wigkszosci przypadkow codziennych przejazdow
wahadtowych.

Wszyscy badani pracownicy, dla ktérych odleglos¢ czasowa miedzy miej-
scem zameldowania a miejscem pracy nie przekraczala 90 minut, zostali
wiec zaliczeni do grupy uczestniczacej w codziennych dojazdach do pracy
do Bialegostoku. Istnieje rowniez prawdopodobienstwo, ze w tak wyodreb-
nionej zbiorowosci moga znalez¢ si¢ osoby, ktore nie dojezdzaja do pracy
w rytmie codziennym. Wydaje si¢ jednak, ze grupa ta (jedli istnieje) stanowi
niewielki udzial w liczbie 0séb uczestniczacych w codziennych dojazdach
i jej uwzglednienie nie bedzie miato wptywu na wyniki analizy.

Warunek czasowej odleglosci (na podstawie sredniego czasu przejazdu
samochodem osobowym wedlug portalu targeo.pl.) od Biategostoku spet-
nifo facznie 78 gmin, w tym 3 jednostki spoza wojewddztwa podlaskiego
(miasta Etk i Ostréw Mazowiecka; gmina Prostki). Osoby dojezdzajace spoza
wojewodztwa stanowily jedynie 0,7% ogoétu przemieszczen wahadlowych
do pracy, dlatego postanowiono poming¢ je w dalszej analizie i skupi¢ si¢
tylko na dojazdach do Biategostoku z gmin, lezacych w obrebie wojewddz-
twa podlaskiego. Warunku czasowej dostepnosci nie spelnily m.in. Suwalki,
skad pochodzilo Iacznie 39 0s6b. Wydaje si¢ jednak, ze czasowa dostepnosé
Bialegostoku z Suwalk jest na tyle duza (wynosi ponad 2 godz.), ze osoby te
w zdecydowanej wigkszo$ci mozna uzna¢ za migrantéw wahadlowych, kté-
rzy uczestnicza w dojazdach do pracy, ale w rytmie np. tygodniowym, co
nie jest juz przedmiotem niniejszej analizy. Moga to by¢ rowniez mieszkancy
Suwatk, ktorzy nie dopetnili formalnosci meldunkowych i faktycznie na state
mieszkajg w Bialymstoku.

W toku dalszej analizy nalezalo przyja¢ pewne uogodlnienie. Istnialo uza-
sadnione przypuszczenie, ze w przypadku kilku gmin, ktérych ta sama nazwa
odnosita si¢ zaréwno do obszaru miejskiego jak i wiejskiego, otrzymano
nieéciste dane, tj. bez wyrdznienia gminy miejskiej i wiejskiej. Dlatego tez
uzyskane dane postanowiono zagregowa¢ w przypadku Augustowa, Bielska
Podlaskiego, Branska, Grajewa, Hajnowki, Kolna, Siemiatycz, Wysokiego
Mazowieckiego oraz Zambrowa. Dane opisujace dang jednostke, odnosi¢ si¢
beda do polaczonego obszaru miejskiego i wiejskiego. Ostatecznie do ana-
lizy dojazdéw do pracy w $wietle kwerendy w podmiotach gospodarczych
w Bialymstoku przyjeto 69 jednostek administracyjnych.

Efektem koncowym pierwszego etapu badan byly informacje o 13 511
osobach zatrudnionych w podmiotach gospodarczych zlokalizowanych
w Bialymstoku (tab. 2), zameldowanych w 145 gminach (ryc. 1). Zdecydowana
wigkszo$¢ z nich pochodzita z wojewddztwa podlaskiego (ryc. 2). Dla zobra-
zowania wielkosci proby liczbe oséb zatrudnionych w $rednich i duzych
firmach (13 162 osoby) poréwnano z danymi GUS obrazujacymi liczbe
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0sob pracujacych w Bialymstoku jako gléwnym miejscu pracy, tj. w 2005 r.
- 74 655 0s6b (w podmiotach gospodarczych zatrudniajacych 10 i wiecej
0s6b). Wykazano w ten sposob, ze zostalta przebadana prawie co szésta osoba
pracujaca w Biatymstoku w duzych i $rednich podmiotach gospodarczych.

osoby:
350 & %

175

35 0 50 100 km
e
Ryc. 1. Miejsca zameldowania pracownikéw zatrudnionych w Bialymstoku (badana
proba)
Fig. 1. Legal place of residence of employees employed in Biatystok (study sample)
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie kwerendy w podmiotach

gospodarczych w Bialymstoku / own study based on a questionnaire survey of economic
entities in Bialystok

Tabela 2. Zatrudnieni w Bialymstoku wedlug sekcji gospodarki narodowej

Liczba zatrudnionych w podmiotach gospodarczych
Dzial gospodarki -
narodowej ogélem malyc}’l érednich duzych
do9os6b | 10-49 | 50-249 | pow. 249
Rolnictwo 64 0 0 64 0
Przemyst 5667 41 56 1154 4416
Ustugi 7 780 308 292 | 2952 4228
w tym: rynkowe 4012 297 147 | 1850 1718
nierynkowe 3768 11 145 | 1102 2510
Ogotem 13 511 349 348 | 4170 8 644

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych

Sposéb gromadzenia danych przez GUS jak i przeprowadzona kwerenda
w podmiotach gospodarczych w Bialymstoku wykazuje pewna metodyczna
ceche wspdlna, a wigc napotyka tez na podobne problemy (tab. 3).
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Ryc. 2. Miejsca zameldowania pracownikéw zatrudnionych w Bialymstoku -
wojewodztwo podlaskie (badana proba)

Fig. 2. Legal place of residence of employees employed in Bialystok - Podlaskie voivodship
(study sample)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie kwerendy w podmiotach

gospodarczych w Bialymstoku / own study based on a questionnaire survey of economic
entities in Bialystok

Zaréwno dane zgromadzone podczas kwerendy w podmiotach gospodar-
czych w Biatymstoku jak i dane Urzedu Statystycznego w Poznaniu bazuja
na informacjach posiadanych przez podmioty gospodarcze zatrudniajace
badang zbiorowo$¢ (pracownikéw najemnych). W obu przypadkach otrzy-
mywano informacj¢ o miejscu pracy i miejscu zameldowania (w przypadku
kwerendy) lub zamieszkania (w przypadku badan GUS). Jednak zwrdcono
juz uwage na fakt, ze pracodawcy nie posiadaja informacji o faktycznym
miejscu zamieszkania pracownika, a jedynie wiedz¢ na temat miejsca ich
zameldowania. W obu wigc przypadkach czes¢ pracownikéw zatrudnio-
nych poza miejscem swojego zameldowania w rzeczywistosci nie uczestniczy
w codziennych przejazdach wahadlowych, w rozumieniu przyjetej definicji
dojazdow do pracy, lub realizuje te dojazdy na znacznie mniejsze odlegtosci
niz wynikaloby to z dystansu miedzy miejscem zameldowania a miejscem

pracy.
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Tabela 3. Zalety i wady metod badania dojazdéw do pracy
poprzez podmioty gospodarcze

Dwuetapowe badania ankietowe (w Baza POLTAX
- S : - (zbiory systemu podatkowego urzedow
miejscu pracy i miejscu zamieszkania) skarbowych)

Mozliwos¢ uzyskania szczegdtowych
informacji o strukturze dojazdéw
wahadlowych (czestotliwo$¢, czas i
odleglos¢, srodek transportu) oraz o
strukturze dojezdzajacych (wiek, ple¢,

Badanie obejmuje calg populacje¢
pracownikéw najemnych

Szczegotowe dane dla gmin miejsko-
wiejskich (gromadzenie danych zaréwno

gospodarczych) mozliwos¢ bledu w
informacji o rzeczywistym miejscu
zamieszkania

Zalety wyksztalcenie) dla obszaru miejskiego jak i wiejskiego
dla tego typu jednostek)
Wzajemna weryfikacja danych
zgromadzonych w dwéch etapach
badan
Brak uwzglednienia cato$ci populacji | Dla czgéci populacji brak uwzglednienia
i problemy przy przeliczaniu liczby rzeczywistego gtdwnego miejsca
ankietowanych na rzeczywista liczbe zamieszkania (niewykazywanego w
dojezdzajacych deklaracjach podatkowych)
Dla czeéci populacji (w przypadku oséb | Brak uwzglednienia osob fizycznych
Wady | zatrudnionych w duzych podmiotach | prowadzacych dzialalnos¢ gospodarcza

Brak mozliwosci uzyskania
dodatkowych informacji dotyczacych

czestotliwosci dojazdow, czasu i
odlegtosci przejazdu, wybranego srodka
transportu, itp.

Zr6dlo: opracowanie whasne.

Dane statystyczne otrzymane podczas kwerendy w podmiotach gospodar-
czych w Bialymstoku (pierwszy etap) dostarczaja tylko informacji o wielkosci
zjawiska dojazdéw do pracy. Na tym etapie nie uzyskano danych o strukturze
zjawiska oraz kierunkach faktycznych przejazdéw do Bialegostoku, gdyz na
podstawie miejsca zameldowania pracownikéw mozna jedynie okresli¢ przy-
blizone natezenie i kierunki dojazdéw wahadlowych. Informacji o strukturze
dojazdéw dostarczyly badania ankietowe (drugi etap) przeprowadzone na
obszarze zrodtowym dojazddow.

Podczas badan pilotazowych do pierwszego etapu badan wykonano
réwniez badanie probne do drugiego etapu badan przejazdéw wahadlo-
wych. W najmniejszych podmiotach gospodarczych, w ktérych kwerende
realizowano osobiscie, respondenci zostali poproszeni o wypelnienie krot-
kiej ankiety dotyczacej codziennych dojazdéw do pracy. Celem tych badan
bylo sprawdzenie przydatnosci kwestionariusza jako narzedzia stuzacego
do zdobycia informacji, tj. weryfikacji w zakresie przydatnosci poszcze-
gllnych pytan do rozwigzania problemu badawczego, sprawdzenia stopnia
trafnosci uzyskiwanych odpowiedzi, oceny stopnia trudnosci (zrozumiato-
$ci) pytan, sprawdzenia, ile z zawartych w kwestionariuszu pytan pozostaje
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bez odpowiedzi i wyciagniecie z tego wnioskow w postaci przeformulowania
pytan. Po analizie zebranego materialu z badan pilotazowych nie zachodzita
koniecznos$¢ zmian w kwestionariuszu ankietowym.

Wyboru gmin do szczegétowego badania dokonano gléwnie na podstawie
danych zgromadzonych podczas kwerendy w podmiotach gospodarczych
w Bialymstoku oraz danych statystycznych pochodzacych ze spisu kadro-
wego w 1983 1.

Gmina zostala zakwalifikowana do drugiego etapu badan, jesli spetniala
nastepujace warunki (tab. 4):

Tabela 4. Kryteria doboru gmin do badan ankietowych

Kwerenda w podmiotach gospodarczych
w Bialymstoku (etap I)

szacunkowa liczba zatrudnionych 2100 os. | bezwzgledna liczba dojezdzajacych =100 os.

Spis kadrowy w 1983 1.

szacunkowa liczba zatrudnionych >100 os. | bezwzgledna liczba dojezdzajacych < 100 os.

szacunkowa liczba zatrudnionych <100 os. | bezwzgledna liczba dojezdzajacych =100 os.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Uwzgledniajac przyjete zalozenia do drugiego etapu badan w sposéb
celowy wybrano 19 gmin polozonych w wojewodztwie podlaskim, w ktérych
zostaly przeprowadzone badania ankietowe poprzez szkoly podstawowe.
Ankietowang populacje stanowili rodzice lub opiekunowie uczniéw uczesz-
czajacych do wybranych placéwek szkolnych. Wykorzystanie szkot, jako
posrednika w dotarciu do respondentdw, pozwalata na uzyskanie relatyw-
nie wysokiej stopy zwrotu (60-70%), wigkszej niz np. ankieta pocztowa, przy
stosunkowo niewielkich naktadach finansowych. Dobér préoby zostal oszaco-
wany na podstawie kryterium udzialu rodzicéw i opiekunéw dzieci w wieku
szkolnym (klasy IV-VI; mtodsze dzieci moglyby nie dostarczy¢ ich rodzicom)
w ogolnej liczbie mieszkancow danej gminy (przyjete kryterium warunko-
walo wiek ankietowanych, ktéry okreslono jako przedziat 30-59 lat). Wyniki
uzyskane z dobranej w ten sposob proby badawczej odzwierciedlajg opinie
najbardziej aktywnej czesci badanych spolecznosci: sg to osoby stosunkowo
mobilne, aktywne ekonomicznie, o ustabilizowanej pozycji zyciowej, pracu-
jace na utrzymanie rodziny.

Kwerenda w podmiotach gospodarczych w Bialymstoku oraz dane sta-
tystyczne o dojazdach do pracy w 1983 r. ukazaly, ze obszar wytypowany
do badan ankietowych nie jest jednorodny pod wzgledem wielkosci prze-
jazdow wahadlowych do pracy. Z tego powodu gminy wchodzace w sktad
obszaru badan zdecydowano podzieli¢ na trzy grupy, przyjmujac nastepujace
zalozenia:

o w kazdej z gmin polozonych w bezposrednim sgsiedztwie miasta
Bialystok zdecydowano przeprowadzi¢ badania ankietowe w trzech
szkotach (grupa I - na podstawie pierwszego etapu badan stwierdzono,
ze dojazdy do pracy mieszkancéw tych gmin s3 najintensywniejsze,
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tj. ponad 100 osdb z kazdej gminy; poza tym dzigki stosunkowo duzej
liczbie ankiet mozna wychwyci¢ efekt suburbanizacji); w kazdej z gmin
polozonych w najwiekszej odleglosci od Biategostoku przeprowadzono
badania w jednej szkole, najwiekszej liczebnie (grupa III); w pozo-
stalych gminach przeprowadzono badania w dwoch szkotach (grupa
II) (ryc. 3). Taki podzial wynikal réwniez ze wzgledéw praktycznych
i ograniczonych mozliwoéci czasowych (jednoczesne przeprowadzenie
ankiet), w ktérych nalezato zrealizowac badania ankietowe;

o w gminach, w ktérych przeprowadzono badania w wiecej niz jed-
nej szkole uwzgledniono réwniez czynnik przestrzennego potozenia
miejscowosci, w ktorej znajdowala si¢ szkota podstawowa, wzgledem
Bialegostoku (starano si¢ dobra¢ miejscowosci potozone w réznej odle-
glosci od miasta);

o kazdy uczen otrzymywal dwie ankiety, po jednej dla kazdego z rodzi-
cow lub opiekunow; w przypadku, kiedy do danej szkoly uczeszczalo
rodzenstwo, ankiety otrzymywalo tylko jedno z dzieci (ankiety rozda-
wali wychowawcy poszczegolnych klas, dzieki czemu ograniczono do
minimum sytuacje¢, w ktdrej rodzice lub opiekunowie uczniéw otrzymy-
wali wigcej niz dwa egzemplarze ankiety, co moglo wplyna¢ na wyniki
badan);

« ankiety dostarczano osobiscie do kazdej ze szkél; nastepnie telefonicz-
nie monitorowano postepy w badaniach, aby zwigkszy¢ stope zwrotow;
wypelnione ankiety zostaly odebrane osobiscie lub przestane poczta.

Ankieta skladata si¢ z pytan zamknietych (skategoryzowanych), zaréwno
alternatywnych (odpowiedz tak/nie) jak i dysjunktywnych (wykluczajacych),
ktére wymagaly podania wigcej niz jednej odpowiedzi na postawione pytanie
(patrz zalacznik). Ankieta byla anonimowa i wypelniali j3 wszyscy pracu-
jacy rodzice lub opiekunowie, niezaleznie od tego czy pracowali w miejscu
zamieszkania czy poza nim.

Podstawowa trudnoscig napotkang w trakcie realizacji badan ankieto-
wych byla nizsza od zakladanej stopa zwrotéw, mimo co najmniej dwukrotnej
osobistej obecnosci w wybranych szkolach, telefonicznego monitorowania
postepu badan i doktadnego scenariusza przeprowadzania badan przekaza-
nego dyrektorom i nauczycielom poszczegélnych placéwek edukacyjnych.
Rozdano facznie ok. 7000 ankiet, co przy 100% zwrocie stanowiloby ok. 7%
populacji oséb w wieku 30-59 lat w wybranych gminach. Uzyskany odsetek
zwrotéw nieznacznie przekroczytl 40%, co oznaczalo, Ze ostatecznie prze-
badano ponad 2,9% zakladanej populacji oséb (2813 ankiet/96 109 osob).
Przy zatozonym 90% poziomie ufnosci i 10% marginesie bledu minimalnej
oczekiwanej wielko$ci proby nie osiagnieto w przypadku czterech gmin.
W przypadku jednej z nich réznica miedzy oczekiwang a uzyskang liczba
ankiet byta na tyle niewielka (Tykocin - 61 na 63 oczekiwane), ze otrzy-
mane dane postanowiono wlaczy¢ do dalszej analizy i traktowano jako
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reprezentatywne. Natomiast w przypadku pozostalych trzech gmin nie
zapewniono reprezentatywnosci badania, dlatego nie uogélniano wynikéow
analizy na calg populacj¢ oséb dojezdzajacych z tych jednostek gminnych.
Wielko$¢ otrzymanej proby z tych gmin byla jednak na tyle duza, ze uzyskane
dane postuzyly do oceny pewnych ogdlnych trendéw w zakresie struktury
dojazdéw do pracy. W pierwszej grupie gmin poddano ankiecie 5,2% popu-
lacji os6b w wieku 30-59 lat, w drugiej - 3,3%, a w trzeciej — 1,5%.

Ryc. 3. Przestrzenny rozklad gmin wybranych do ankietowania w drugim etapie
badan

Fig. 3. Spatial distribution of gminas selected for second stage of survey
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on
GUS data

Podczas drugiego etapu badan otrzymano Iacznie 2813 poprawnie wypet-
nionych ankiet — 9,2% ponad zakladane minimum. Ponad potowa (52,7%)
sposrod wszystkich respondentéw uczestniczyta w przejazdach wahadlo-
wych poza gmine swojego zamieszkania®, z czego 80,5% stanowily osoby
dojezdzajace do pracy do Bialegostoku (42,4% ogdtu ankietowanych oséb).

8 Niemal identyczng warto$¢ udziatu oséb dojezdiajacych do pracy wykazaly badania
ankietowe przeprowadzone w ramach projektu badawczego ,Badanie potrzeb podlaskie-
go rynku pracy” realizowanego w Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Bialymstoku. Badania
przeprowadzono na reprezentatywnej probie 1001 mieszkancéw wojewddztwa podlaskiego.
(Sobocka-Szczapa (red.); Poliwczak 2010).
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W analizie struktury dojazdéw do pracy (m.in. odleglo$¢ i czas dojazdow,
srodki transportu) uwzgledniono réwniez osoby uczestniczace w przejaz-
dach wahadlowych poza Bialystok. Dzigki temu mozliwe byto poréwnanie
zachowan dwoch grup dojezdzajacych.

1.4.2. PODSTAWOWE WSKAZNIKI

W celu szczegblowego zobrazowania zagadnienia dojazdéw do pracy
mozna zastosowaé rozne wskazniki, pozwalajace na wyznaczenie stref
o zrdznicowanej intensywnosci dojazdéw do pracy do Bialegostoku, a wiec
na okreslenie zasiegu oddzialywania miasta na jego otoczenie. Rozpatrywanie
dojazdéw do pracy w kategoriach oddzialywania miasta na jego otoczenie,
a wiec na calo$¢ populacji w gminach, wskazuje na zasadno$¢ wyboru takiego
wskaznika, ktory odnositby si¢ do mozliwie duzej grupy oséb. Wychodzac
z takiego zalozenia, obliczono udzial dojezdzajacych do Biategostoku z danej
gminy w stosunku do ogdlnej populacji os6b w wieku produkcyjnym. W ten
sposob uwzgledniono calg populacje, ktora pozostaje w wieku zdolnym do
pracy (réwniez te osoby w wieku produkcyjnym, ktére w danej chwili pozo-
staja poza rynkiem pracy) oraz ograniczono udzial oséb, ktdre z racji wieku
nie biorg udzialu w codziennych przejazdach wahadtowych. Wskaznik ten
mozna potraktowa¢ rowniez jako miernik rozproszenia miejsc zamieszkania
0s0b dojezdzajacych do pracy w Bialymstoku.

W czedci dotyczacej przemian demograficzno-spolecznych wykorzystano
zestaw podstawowych wskaznikéw charakterystycznych dla omawianych
cech:

» wspolczynnik obcigzenia demograficznego - liczba 0s6b w wieku nie-
produkcyjnym przypadajaca na 100 oséb w wieku produkcyjnym:

L +L

W __ " przedprod poprod
oD =

L

prod

o wspolczynnik starosci demograficznej — bazuje na udziale os6b w wieku
60 lat i wigcej (lub 65 lat i wigcej) (I ) w ogolnej liczbie mieszkancow
danego obszaru (L); do interpretacji stopnia zaawansowania starzenia
sie spoleczenstwa stuzy tzw. skala starosci demograficznej E. Rosseta
(1959, 1967) (tab. 5) lub skala oparta na klasyfikacji ONZ (tab. 6):

/ 5
Wy =100
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Tabela 5. Skala starzenia sie spoteczenstwa wedtug E. Rosseta

Udz;gllgtsti)gv\i/;cvgeku Sytuacja demograficzna

do 8% miodoé¢ demograficzna

8-10% wczesna faza przejsciowa miedzy stanem miodosci
i staro$ci demograficznej — przedpole starosci

10-12% pdzna faza przejsciowa migdzy stanem mlodosci i
staro$ci demograficznej — starzenie rzeczywiste

powyzej 12% staro$¢ demograficzna

Zrédlo: Rosset 1967

Tabela 6. Skala starzenia sie spoteczenstwa wedtug klasyfikacji ONZ

Udzial 0s6b w wieku

65 lat 1 wiece] Sytuacja demograficzna

do 4% populacja mloda
4-7% populacja dojrzata
powyzej 7% populacja stara

Zrédto: Rosset 1967

Obecnie coraz czedciej sigga si¢ po alternatywne miary zaawansowania
procesu starzenia si¢ ludnosci, ktére nie bazujg na wieku chronologicznym.
Uwzgledniaja one wydtuzanie si¢ ludzkiego zycia i tym samym opdznia-
nie pojawienia si¢ oznak starosci (Abramowska-Kmon 2011). Mierniki
takie zostaly zaproponowane m.in. przez M. Cieslak (2004), S.M. Kota
i]. Kurkiewicz (2004), W. Sandersona i S. Scherbova (2007, 2008, 2010);

» wskaznik starosci - iloraz populacji 0os6b w najstarszej i najmlodszej
grupie wiekowej (Dlugosz, Kurek 2005); w pracy przyjeto definicje
Gléwnego Urzedu Statystycznego, wedlug ktorej wskaznik starosci jest
relacja liczby os6b w wieku 65 lat i wiecej (L, ,) do liczby 0séb ponizej
20 roku zycia (0-19 lat; L ), gdzie wysoka warto$¢ wskaznika charak-
teryzuje sytuacje niekorzystna:

W = L65+ 5
A L0—19

+ wspolczynnik dynamiki demograficznej (W) - stosunek liczby uro-
dzen (U) do liczby zgonéw (Z) w danym okresie (C = warto$¢ stata,
zazwyczaj 1,0, niekiedy moze przybiera¢ wartos¢ 100 lub 1000) (Holzer
1999):

U

t

o wspolczynnik aktywnosci zawodowej ludnosci — udziat ludnosci aktyw-
nej zawodowo w ogoélnej liczbie oséb w wieku 15 lat i wiece;:

L
WAZ: =
L15+
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Poziom wyksztalcenia (PW) osob dojezdzajacych do Bialegostoku
w 1983 r. wedlug miejsc zamieszkania (gmin) przedstawiono za pomoca
syntetycznego wskaznika uwzgledniajacego cztery rodzaje wyksztalcenia:
wyzsze, srednie, zawodowe oraz pozostale (tj. podstawowe, niepelne podsta-
wowe i bez wyksztalcenia). W tym celu za kazdy punkt procentowy osob
z wyksztalceniem wyzszym przyznano 10 punktéw, ze §rednim 5 punktéw,
zawodowym 1 punkt, natomiast z pozostalym wyksztalceniem -5 punktéow
(jako najbardziej niepozadane) (Uliszak 2000). Ostateczny wzdér ma nastepu-
jaca postac:

PW = 10w+5s+1z-5pz

gdzie:

w - udzial procentowy 0s6b z wyksztalceniem wyzszym;

s - udzial procentowy 0séb z wyksztalceniem $rednim;

z - udzial procentowy 0s6b z wyksztatceniem zawodowym;

pz - udzial 0s6b z wyksztalceniem pozostatym, tj. podstawowym, niepel-
nym podstawowym i bez wyksztalcenia.

Okreslenie dostepnosci czasowej (dostepnos¢ dzienna; daily accessi-
bility) Biategostoku bylo mozliwe dzigki zastosowaniu metody izochron.
Obliczono czas dojazdu do Bialegostoku samochodem osobowym i pocia-
giem. W pierwszym przypadku postuzono si¢ opracowanym w IGiPZ PAN
modelem predkosci ruchu, uwzgledniajacym czynniki administracyjne
(ograniczenia predkosci wynikajace z kodeksu drogowego), techniczne
(wynikajace z kategorii drogi), popytowe (wynikajace z rozmieszczenia lud-
nosci) i naturalne (wynikajace z uksztaltowania terenu). Natomiast kolejowa
dostepnos¢ do Bialegostoku obliczono na podstawie informacji o maksy-
malnej predkosci przejazdu poszczegélnych odcinkéw uzyskanych od spotki
Polskie Linie Kolejowe S.A. Uzyskane dane byly pogrupowane w pieciu kate-
goriach (tab. 7), dla ktérych przypisano sredni czas przejazdu pociagiem
(Komornicki i in. 2008).

Tabela 7. Maksymalne i przyjete predkoéci przejazdu pociagiem

Kategoria Predkos¢ maksymalna | Przyjeta $rednia predkosé
linii kolejowej (km/godz.) przejazdu (km/godz.)
1 160 i wiecej 140
2 120-159 120
3 800-119 90
4 40-79 65
5 0-39 40

Zrédto: Komornicki i in. 2008, s. 149.

Ponadto w pracy wykorzystano metody stuzace graficznej prezentacji
omawianych zagadnien, tj. kartogramy i kartodiagramy, ktére pozwalaja na
przestrzenne ujecie intensywnosci przejazdéw wahadlowych, ich struktury,
zmian w danej jednostce odniesienia, kierunkéw i natezenia przeplywow
ludnosci zwigzanych z praca zawodowa.
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1.5. PODSTAWOWE POJECIA

Mobilnos¢ przestrzenna jest czeScig szerszego pojecia mobilnosci
(ruchliwos$ci) spolecznej, oznaczajacego przesunigcia ludnosci na skali
charakteryzujacej ich cechy spoteczne (m.in. przynaleznos¢ do grupy zawo-
dowej czy jednostki terytorialnej) (Okolski 2004). Mobilno$¢ przestrzenna
obejmuje wszelkiego rodzaju przemieszczenia terytorialne ludnosci, wsréd
ktérych mozna wyrézni¢ dwie podstawowe sktadowe: migracje oraz wszyst-
kie inne ruchy o naturze czasowej (cyrkulacje) (ryc. 4).

granice przestrzenne

lokalne regionalne panstwowe
czas:
mobilnosc wgw?atr;m[ejska migdzyregionalna miedzynarodowa
rezydencjonalna miasto-wies pomigdzy miastami eazyl
lata wie$-miasto
12 miesigcy
praca sezonowa
miesigce
dluglle podroze rekreacyjne 4 tygodnie
wakacje
. |
tygodnie studiowanie dalekie dojazdy do pracy
podréze biznesowe 7 dni
dni leczenie
wycieczki
- wizyty | 24 godziny
godziny dojazdy do pracy
zakupy
przestrzen
jednostka lokalna region panstwo Swiat

Ryc. 4. Mobilnos¢ ludnosci w przestrzeni i w czasie
Fig. 4. Population mobility in space and time

Zrodlo / source: Bell, Ward 2000, s. 100.

Mobilnos$¢ przestrzenng mozna podzieli¢ na faktyczng i potencjalna.
Mobilnos¢ faktyczna okresla rzeczywiste przemieszczenia ludnosci w prze-
strzeni publicznej, natomiast mobilno$¢ potencjalna odnosi si¢ do mozliwosci
danej osoby do bycia mobilnym (Kaufmann 2005). V. Kaufmann (2005) dla
mobilnosci potencjalnej proponuje termin motility. Wyrdznia tez cztery
podstawowe typy mobilnosci przestrzennej zwigzane dtugoscia trwania i kie-
runkiem aktywnosci ludnos$ci wzgledem miejsca zamieszkania:

o krotkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania - mobilnos¢

codzienna, ktéra obejmuje m.in. dojazdy do pracy (daily mobility);

o krotkoterminowa na zewnatrz regionu — podroze (travel);

o dlugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania - zmiany mieszkan

lub domoéw (residential mobility);

 dlugoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania - migracje
(migration,).
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Podstawowg forma codziennej mobilnosci przestrzennej ludnosci doko-
nywanej przy uzyciu $rodkow transportu sg dojazdy do pracy w cyklu
dobowym (stale powtarzajace sie) z miejsca stalego zamieszkania do okre-
Slonego celu jakim jest miejsce pracy (Namystowski 1980; Dolny 1983). Ta
forma mobilnosci jest zasadniczym przedmiotem niniejszego opracowania.
Terminy: dojazdy wahadlowe, przejazdy wahadlowe, migracje wahadlowe,
ruch wahadlowy i przemieszczenia wahadtowe uzywane s w niniejszym
opracowaniu jako synonimy dojazdéw do pracy

Ogodlne pojecie dostepnosci jest bardzo szerokie i odnosi si¢ do mozliwo-
$ci z jaka dany produkt, miejsce czy ustuga jest osiggalna (Moseley 1979).
Dostepno$¢ w aspekcie transportowym odnosi si¢ do mozliwosci (fatwosci)
z jaka dane miejsce jest osiagalne. Zaklada si¢ wiec istnienie w przestrzeni
spoleczno-gospodarczej przynajmniej dwoch punktéw mogacych na siebie
oddzialywa¢ oraz funkcjonowanie nosnika tych relacji, czyli $rodka trans-
portu (Komornicki i in. 2010). A.S. Grzelakowski (2001) wyréznia dwa typy
dostepnosci transportowej: fizyczng i realng. Pierwsza zwigzana jest z istnie-
jacg infrastrukturg transportowa na danym obszarze, zas druga odnosi si¢
do faktycznych mozliwosci przemieszczania sig, tj. rodzaju i jakosci polaczen
transportowych. Dostepno$¢ transportowa mozna mierzy¢ m.in. wyposaze-
niem infrastrukturalnym obszaru, odlegtoscia (w linii prostej lub faktycznej
trasy przejazdu) lub czasem potrzebnym na pokonanie odlegtosci miedzy
punktami (tj. miedzy Zrédtem a celem podrdzy). W niniejszej pracy dostep-
nos¢ bedzie odnosic sie gléwnie do czasu dojazdéw do pracy do Biategostoku.

Dostowne znaczenie terminu dojazdy oznacza regularne, tj. powtarzalne
w czasie z pewng czestotliwoscia, przemieszczanie si¢ do jakiegos miejsca.
Dojezdzajacym jest wigc kazda osoba, ktéra przemieszcza si¢ z jednego
punktu do drugiego, np. na trasie dom-praca-dom lub dom-szkota-dom,
wykorzystujac przy tym rézne srodki transportu (w tym tez osoby przemiesz-
czajace si¢ pieszo). W zagranicznej literaturze przedmiotu istnieja rézne
definicje okreslajace osobe dojezdzajaca do pracy’. Definicje te okreslaja
regularno$¢ przemieszczen, cho¢ réznig si¢ odnosnie realizowanego celu
i precyzyjnoscig okreslenia.

W Polsce przyjmowano rozne kryteria, pozwalajace na wyr6znienie
osoby dojezdzajacej do pracy. W okresie gospodarki centralnie planowanej
kryterium takim byto wykupienie miesiecznego biletu pracowniczego na
kolej, autobus lub komunikacje miejska (Lijewski 1967a). Byl to dos¢ tatwy
sposob na okreslenie skali i struktury przemieszczen, ale takie podejscie
bylo obarczone réznymi bledami. Nie wliczano w ten sposéb grupy osob

® W jezyku angielskim stowo commuter oznacza osobe, ktéra przemieszcza si¢ miedzy miej-
scem stalego zamieszkania a miejscem pracy. Z kolei niemiecki termin pendeln jest bardzo
ogodlny i oznacza regularne przemieszczenia miedzy dwoma miejscami. We Francji dojez-
dzajacy okreslany jest jako banlieusard i oznacza osobe, ktora przemieszcza sie z przedmiesé
do miejsca pracy (Preparatory Study... 2006).
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przemieszczajacej sie wlasnymi $rodkami transportu, a zaliczano osoby
posiadajace bilety pracownicze na komunikacje miejska, a z niej niekorzysta-
jacy w drodze do pracy. Ograniczenie dojezdzajacych do posiadaczy biletow
kolejowych i autobusowych, eliminowatoby osoby z obszaréw podmiejskich
posiadajace bilety komunikacji miejskiej. Wedlug definicji zaproponowanej
przez M. Oledzkiego (1973), dojezdzajacym do pracy jest kazda osoba, kto-
rej miejsce zamieszkania znajduje si¢ w odlegtosci 4-5 km od miejsca pracy,
tj. w odlegtosci uniemozliwiajacej codzienne pokonywanie tej drogi pieszo.
Wedtug tej definicji zbiorowos¢ pracownikow skladataby sie z dwoch niejed-
norodnych grup: z pracownikéw miejscowych, ktérych miejsce zamieszkania
i pracy lezy w odlegtosci maksimum 5 km, ale w obrebie tej samej jednostki
administracyjnej, oraz z pracownikéw zamiejscowych. Szczegbétowe poznanie
proceséw jakie zachodzg w obrebie tych zbiorowosci, zmusza kazdorazowo
do dezagregacji danych na dwie wymienione grupy, a nastepnie na kolejne.

Bardziej istotnym kryterium niz fizyczna odlegltos¢ wydaje sie by¢ odle-
glos¢ czasowa miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy. Wedlug
J. Wiesnera (1970) graniczng warto$cig dojazdéw mogtaby by¢ izochrona 45
minut. Jednak przeprowadzenie badan na podstawie kryterium odlegtosci,
jak i czasu wydaje si¢ niezwykle czasochlonne, gdyz wymagaltoby zgromadze-
nia danych odnosnie tych cech dla wszystkich pracownikéw mieszkajacych
na terenie objetym badaniem. J.Z. Dzieciuchowicz (1979) dojazdami do
pracy nazywa wszelkie przemieszczenia z miejsca zamieszkania do miejsca
pracy (i z powrotem) bez wzgledu na ich stosunek do przebiegu granic jed-
nostek administracyjnych. Definicja ta jest bardzo szeroka i obejmuje ogoét
wszystkich przemieszczen, zardwno na male jak i duze odleglosci, w obrebie
jednej jednostki administracyjnej jak i migdzy jednostkami. Podobne kry-
terium zostalo przyjete w badaniach T. Komornickiego (2008, 2011), gdzie
wyznacznikiem osoby dojezdzajacej do pracy bylo pokonywanie pewnej
odlegtosci bez wzgledu na $rodek transportu i granice administracyjne.

Najczesciej stosowanym przez badaczy, zaréwno w kraju jak i za granica,
kryterium dojazdow jest fakt przekraczania w drodze do i z pracy granic jed-
nostek administracyjnych (m.in. Lijewski 1967a; Namystowski 1980; Dolny
1983; Klebba 1995; Helvig 1995; Preparatory Study... 2006). Réwniez GUS
w badaniach dojazdéw wahadlowych przeprowadzonych w latach 1964-1983
przyjat kryterium administracyjne. Definicja ta, odnoszac si¢ do granic admi-
nistracyjnych, pomija wszystkich dojezdzajacych do pracy, ktérzy granic tych
nie przekraczajg, pokonujac przy tym znaczne odlegtosci'®. Nie uwzglednia
tez dojazdéw do pracy w obrebie jednej jednostki administracyjnej. Jednak
badanie zbiorowosci pracownikéw na podstawie kryterium administracyj-
nego pozwala na kompleksowe ujecie bilansu wyjazdéw i dojazdéw do pracy

19 Wedtug tej definicji dojezdzajacym nie jest osoba, ktéra codziennie przemieszcza sie
z dzielnicy Dojlidy do dzielnicy Fasty w Bialymstoku, przemierzajac codziennie dystans po-
nad 10 km. Jednak wedtug tej definicji za dojezdzajacego uwaza sie osobe, ktéra pokonuje
dystans 2 km z Kleosina do Bialegostoku.
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na okreslonym obszarze. Kolejng zaletg badania dojazdéw do pracy wedtug
tej definicji jest mozliwos¢ tatwego poréwnywania cech badanej zbiorowo-
$ci pracownikéw z innymi cechami spotecznymi, demograficznymi oraz
gospodarczymi.

Wybér odpowiedniego kryterium dojazdéw do pracy powinien zaleze¢
od celu pracy i gtéwnych zalozen, dlatego w niniejszej publikacji skoncen-
trowano si¢ na badaniach dojazdéw do pracy do Bialegostoku spoza jego
granic. Wewnatrzmiejskie dojazdy do pracy s3 odrebnym szerokim zagad-
nieniem, ktore nie jest przedmiotem niniejszej analizy, podobnie jak dojazdy
do pracy w obrebie innych jednostek administracyjnych (gmin). Dlatego
tez zdecydowano przyja¢ definicj¢ odnoszaca si¢ do przekraczania w dro-
dze do pracy granic jednostek administracyjnych. Przekraczanie to moze
odbywac sie z r6zna czestotliwoécig. Najpowszechniejsza forma sg codzienne
dojazdy do pracy, ale coraz czestsze staja sie przejazdy wahadlowe reali-
zowane kilka razy w tygodniu, charakterystyczne m.in. dla pracownikow
wyzszego szczebla (m.in. menedzerowie). Wystepuja rowniez dojazdy w ryt-
mie tygodniowym (pracownicy sektora budowlanego, pracownicy naukowi
uczelni wyzszych) lub nawet rzadszym. W polskich warunkach bardzo
popularne sg dojazdy w rytmie tygodniowym pracownikéw zatrudnionych
w dynamicznie rozwijajacym sie sektorze budownictwa mieszkaniowego
(sektor ten rozwijal si¢ preznie do kryzysu z roku 2009; pdzniej nastapito
wyrazne zahamowanie tego typu dzialalnosci) i zwigzanych z tym ustugach
remontowo-wykonczeniowych.

Miejscem zrédlowym dojazdéw do pracy jest miejsce zamieszkania lub
zameldowania osoby dojezdzajacej. Miejsce zameldowania okreslaja odpo-
wiednie przepisy prawa administracyjnego o ewidencji ludnosci, natomiast
miejsce zamieszkania okresla artykul 25 kodeksu cywilnego jako miejsco-
wos¢, w ktorej przebywa dana osoba z zamiarem stalego pobytu. W tym
przypadku nie jest potrzebne jakiekolwiek dzialanie organu panstwowego.
Miejsce faktycznego zamieszkania moze si¢ wigc r6zni¢ od miejsca zamel-
dowania. W dalszej czesci pracy termin miejsce zameldowania rozumiany
jest jako miejscowos$¢, w ktdrej dana osoba jest zameldowana, tj. dopelnita
ustawowo nalozonego obowigzku okredlenia miejscowosci i dokladnego
adresu zamieszkania. Natomiast termin miejsce zamieszkania odnosi si¢ do
miejscowosci, w ktorej stale przebywa dana osoba bez obowigzku dopelnia-
nia jakichkolwiek czynnosci administracyjnych, zwigzanych z ewidencja
ludnosci. Docelowe miejsce przemieszczen zwigzanych z pracg zawodowa
mozna okresli¢ jako miejsce dojazdéw do pracy lub miejsce pracy. Moze by¢
ono rozumiane jako podmiot gospodarczy, w ktérym zatrudniony jest pra-
cownik dojezdzajacy lub miejscowos¢, gdzie zlokalizowany jest podmiot
gospodarczy, w ktérym zatrudniona jest dana osoba. Pojecie miejsce pracy
odnosi si¢ do miejscowosci, czyli do Bialegostoku jako jednostki podziatu
administracyjnego, w ktorej zlokalizowane sa podmioty gospodarcze zatrud-
niajace pracownikow.
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Z dojazdami do pracy zwiazane s3 tez terminy: zatrudnieni, pracujgcy
oraz czynni zawodowo. Dla wymienionych okreslenn postanowiono przyjac
definicje podawane przez Gtéwny Urzad Statystyczny. Zatrudnieni to osoby
zatrudnione na podstawie stosunku pracy lub stosunku stuzbowego w petnym
i niepelnym wymiarze pracy. Do tej grupy osob, jak réwniez do 0séb pro-
wadzacych wlasng dziatalno$¢ gospodarcza (poza rolnictwem), skierowane
byto badanie dojazdéw do pracy do Bialegostoku wykonane w pierwszym
etapie. Do zatrudnionych zalicza si¢ ponadto osoby zatrudnione sezonowo
lub dorywczo. Za osobe pracujaca uwaza si¢ wszystkie osoby w wieku 15 lat
i wiecej, ktére wykonuja prace przynoszaca dochdd, tj. byly zatrudnione na
podstawie umowy o prace, pracowaly w gospodarstwie rolnym lub prowa-
dzily pozarolnicza dzialalno$¢ gospodarcza. Do tej grupy zaliczono tez osoby;,
ktore mialy prace, ale jej nie wykonywaty (np. z powodu choroby czy urlopu
macierzynskiego) oraz uczniéw, z ktérymi zaklad pracy zawart umowe
o nauke zawodu pod warunkiem otrzymywania wynagrodzenia. Termin
czynni zawodowo odnosi si¢ zaréwno do oséb pracujacych, jak i bezrobot-
nych poszukujacych pracy i zainteresowanych jej podjeciem.

Sie¢ transportowa to zespol wszystkich drég komunikacyjnych: koto-
wych, kolejowych, wodnych (srédladowych i morskich), powietrznych,
a takze urzadzenia przemystowe (np. rurociagi) (Hornig, Dziadek 1987).
W niniejszej pracy uwzgledniono wszystkie drogi kolowe w wojewddztwie
podlaskim (za wyjatkiem drég gruntowych) oraz eksploatowang sie¢ kole-
jowa normalnotorows.

x* % %

Problematyka dojazdéw wahadlowych do pracy w literaturze swiatowej
jest do$¢ czesto podejmowana. Wynika to m.in. z dostepnosci szczegdto-
wych danych statystycznych stanowigcych podstawe do dalszych rozwazan.
Badania prowadzone sg na réznych plaszczyznach - od teoretycznych (np.
Rouwendal 1999; Priemus i in. 2001; Horner 2002; Jornsten i in. 2004;
Ubge 2004; Sohn 2005; Banister 2007) po aplikacyjne (np. Ogura 2005).
Podejmowane s3 proby analizy nowych zjawisk (np. teleworking/telecommu-
ting — Mokhtarian 1991, 1998; Choo i in. 2002; Helminen, Ristimaki 2007)
oraz wymiernych efektéw prowadzonej polityki transportowej (np. Pharoah
1996; Banister i in. 2000). Prace te czesto charakteryzuja sie interdyscy-
plinarnym podejsciem do zagadnienia, tzn. nie skupiaja si¢ wylacznie na
aspekcie transportowym, ale wkraczaja rowniez na grunt nauk spotecznych
(np. Batevik, Hansen 1995; Raphael, Riker 1998; Pierrard 2008), ekonomicz-
nych (np. Townroe 1995; Asensio, Matas 2008), socjologicznych (np. Haynes
iin. 2003; Preston, Rajé 2007; Nielsen, Hovgesen 2008) czy ochrony srodowi-
ska (np. Marshall, Banister 2000; Hojer 2002).
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Dojazdy do pracy w Polsce jako odrebne zagadnienie badawcze poja-
wilo si¢ dopiero po drugiej wojnie $wiatowej, co wigzalo sie m.in. z szybkim
rozwojem przemystu w Polsce. Obejmowalo ono szeroki zakres tematyczny
m.in.:

o dojazdy jako sktadowa szerszego pojecia ruchliwosci przestrzennej;

o zwigzki miedzy dojazdami do pracy a systemem osadniczym

i migracjami;

 wyznaczanie zasiegu oddzialywania o$rodkow miejskich;

« motywy dojazdéw do pracy;

« hierarchizacj¢ osrodkéw dojazdow;

o analize ekonomiczng dojazdéw do pracy;

o spoleczne aspekty dojazdow do pracy itp.

Opracowania te mozna podzieli¢ na kilka grup ze wzgledu na charakter
i skale podejmowanych badan. Dotycza one dojazdéw:

« w makroskali (caly obszar kraju) (np. Lijewski 1967; Gawryszewski
1974, 1977, 1989; Namystowski 1980; Korcelli i in. 1981);

» w skali regionalnej lub do wybranych o$rodkéw miejskich (np. Herma
1966; Ginsbert 1967; Ginsbert-Gebert, Ziotkowski 1978; Oledzki 1967;
Cegielski 1971, 1974; Dolny 1983; Gawryszewski, Potrykowska 1980;
Runge 1988, 1991; Holowiecka 2004; Komornicki 2011);

o w mikroskali (do zakltadu pracy) (np. Fierla 1961, 1965; Kupiec
i Smorczewska 1990);

W ujeciu metodycznym i teoretycznym (np. Wrébel 1959; Jagielski 1969;
Ohme 1979, 1988; Maik 1985).

W zdecydowanej wigkszosci publikacje te bazowaly na danych groma-
dzonych wowczas przez GUS (spisy powszechne, spisy kadrowe) lub danych
pochodzacych z zakladéw pracy. Marginalizacja badan dojazdéw do pracy
w okresie ostatnich 20 lat wynikata gléwnie z braku danych statystycznych.
Do 2009 r. nieznana byta nawet skala dojazdéw do pracy w Polsce. Nadal
duzg niewiadoma pozostaje aspekt strukturalny tych przemieszczen. Ostatnie
prace na temat przejazdéw wahadlowych do pracy wykorzystuja dostepne
danych GUS (np. Sleszyniski 2012a, b) lub wyniki badan wlasnych (np. Rosik
iin. 2010; Wisniewski 2012a, b).



2. PRZEMIANY DEMOGRAFICZNO-SPOLECZNE
W WOJEWODZTWIE PODLASKIM W LATACH 1983-2005

Zaawansowane procesy depopulacyjne prowadza do niekorzystnych
zmian w strukturze demograficznej, ktére moga wptywaé na kondycje gospo-
darcza kraju czy regionu. Postepujacy proces starzenia si¢ spoleczenstwa,
duza skala migracji zarobkowych (szczegoélnie po przystapieniu Polski do
Unii Europejskiej), ktora jest udzialem gtéwnie 0séb mlodych i aktywnych
zawodowo przejawia si¢ m.in. w: ubytku naturalnym ludnosci, ujemnym
saldzie migracji, zmniejszajacym si¢ udziale oséb aktywnych ekonomicznie
oraz braku réownowagi miedzy podazg a popytem w niektérych zawodach.

Przemiany ludnosciowe, zaréwno ilosciowe jak i strukturalne, w sposéb
bezposredni lub posredni moga wptywac na strukture i natezenie dojazdéw
do pracy. Wplyw ten moze by¢ zaréwno odsuniety w czasie (np. wielkos¢
przyrostu lub ubytku naturalnego bedzie wplywaé dopiero w momencie
wkroczenia 0sdb na rynek pracy) jak tez moze mie¢ stosunkowo bliskie cza-
sowe konsekwencje (np. wplyw migracji na dojazdy do pracy).

Koniec lat 90. XX w. po raz pierwszy od drugiej wojny swiatowej cha-
rakteryzowal si¢ spadkiem liczby ludnosci Polski. Spadek ten dotyczyt tylko
ludno$ci miast, natomiast w skali kraju nadal obserwowano wzrost liczby lud-
nosci wiejskiej (Frenkel 2008). Wzrost ten nie byl rownomierny. Najwiekszy
spadek liczby ludnosci wiejskiej w poczatkowych latach XXI w. mial miejsce
w wojewddztwie podlaskim.

2.1. LICZBA LUDNOSCI I PROCESY DEPOPULACYJNE

Na problem wyludniajacych sie obszaréw wschodniej i poéinocno-
-wschodniej czgsci Polski zwracali uwage m.in. P. Eberhardt (1989, 1990),
A. Potrykowska (1989), A. Stasiak (1989, 1992), M. Miazga' (1990),
R. Horodenski i in. (1990), J. Cichon (1991) oraz A. Miszczuk (1993).
Obszarami problemowymi w zakresie demografii zajmowali si¢ réwniez
A. Zagozdzon (1988) oraz Z. Dembowska (1994).

Procesy depopulacyjne nadal zachodza z duza intensywnosci i moga
w konsekwencji doprowadzi¢ do niemal catkowitego wyludnienia znacznych
obszaréw. Dotyczy to nie tylko wojewddztwa podlaskiego, ale znacznego
odcinka wzdluz wschodniej granicy Polski.

! Opracowanie pod redakcjg M. Miazgi byto czeécia Resortowego Programu Badan Podsta-
wowych 03.5 Wyludnianie sig wsi polskiej realizowanego pod kierunkiem prof. A. Stasiaka.



38

W latach 1983-2005 liczba ludnosci gmin wojewddztwa podlaskiego
w obecnych granicach wzrosta o ponad 5% (z 1 138 706 do 1 199 689
mieszkancow). Jednak od 1998 r. obserwuje si¢ stale zmniejszanie liczby
mieszkancow wojewddztwa podlaskiego (do 2005 r. — o ponad 24 tys. oséb,
prawie 2%). Rzeczywisty ubytek ludnosci jest wynikiem przede wszystkim
spadku liczby urodzen przy prawie nieistotnych zmianach liczby zgonéw,
zmniejszenia si¢ dzietnosci kobiet oraz ujemnego salda migracji. Wszystkie
gminy miejskie odnotowaly wzrost liczby mieszkanicow - najwiekszy
Suwatki, Lomza, Bialystok, Siemiatycze, Sejny oraz Wysokie Mazowieckie.
Zwigkszenie sie liczby ludnosci tych miast byto spowodowane przede wszyst-
kim migracjami wewnetrznymi. Spo$réd gmin miejsko-wiejskich i wiejskich
najwigkszy wzrost charakteryzowal gminy lezace w sasiedztwie Bialegostoku,
co moze by¢ zwigzane m.in. z postgpujacym procesem suburbanizacji.
Tendencja wzrostowa liczby ludnosci w gminach wiejskich dotyczy gtéwnie
jednostek zlokalizowanych w sasiedztwie duzych aglomeracji miejskich.

Wzrost liczby ludnosci zanotowano w 26 gminach wojewddztwa podla-
skiego, natomiast zmniejszenie — w pozostalych 89 gminach (ryc. 5). Zmiany
te sg silnie zréznicowane zaréwno przestrzennie, jak i pod wzgledem war-
tosci zmian. Zwiekszenie si¢ populacji dotyczy tylko niektérych gmin, a ich
rozmieszczenie ma charakter wyspowy i nawigzuje do rozmieszczenia miast
w systemie osadniczym wojewddztwa podlaskiego. Oprocz osrodkéw miej-
skich swdj potencjal demograficzny zwigkszyly w sposéb dos¢ znaczny
gminy miejsko-wiejskie i wiejskie polozone wokot Biategostoku. Bliskos¢
tego obszaru wzgledem tak duzego os$rodka miejskiego w polaczeniu ze
znacznym potencjalem demograficznym wymienionych gmin moze genero-
wac znaczne przeplywy wahadlowe ludnosci.

Na terenie wojewddztwa podlaskiego mozna wyrdzni¢ zwarty obszar,
obejmujacy gléwnie gminy wiejskie, gdzie procesy depopulacujne zachodza
najsilniej. Tworza go gminy lezace we wschodniej, poludniowo-wschodniej
i potudniowej czesci wojewoddztwa, gdzie liczba ludnosci w omawianym okre-
sie zmniejszyla sie od 20 do ponad 38%'* (ryc. 6). Drugi, znacznie mniejszy
obszar zlokalizowany w $rodkowozachodniej czesci wojewddztwa charakte-
ryzuje si¢ $rednim tempem wyludniania (od 11 do prawie 19%). Z podobna
intensywnoscia procesy depopulacyjne zachodzg w kilku gminach lezacych
w poélnocnej czes¢ wojewodztwa podlaskiego.

12.7. Strzelecki (1995) za obszary depopulacyjne uznat te, w ktérych liczba ludnosci zmniej-
szyla si¢ 0 5%. Wedlug tak przyjetej granicy znaczng liczbe gmin wojewodztwa podlaskiego
mozna uznaé za obszary wyludniajace sie.
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Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data.

Zmiany liczby ludno$ci wynikaly gléwnie ze znacznego zmniejszenia
sie liczby urodzen, przy jednoczesnych niewielkich zmianach w liczbie zgo-
néw. Ubytek rzeczywisty ludnosci potegowalo dodatkowo zjawisko migracji
zagranicznych definitywnych, tj. na pobyt staly, ktorych ujemne saldo utrzy-
muje si¢ w calym okresie powojennym.

Zmiany liczby ludnosci i negatywne procesy z tym zwigzane moga
w bezposredni sposéb wplywaé na natezenie dojazdéw do pracy. Mniejsza
populacja 0sob zamieszkujgcych dany obszar moze oznacza¢ mniejsza grupe
osob aktywnych zawodowo, co moze skutkowaé zmniejszong wielkoscig
przejazdéw wahadlowych. Zmiany liczby ludnosci nalezaloby jednak roz-
patrywaé w poszczegolnych grupach wiekowych ludnosci. Liczebna zmiana
liczby ludnosci ogélem nie musi automatycznie oznacza¢ zmniejszenia sie
populacji grupy osob aktywnych zawodowo i uczestniczacych w codziennych
przemieszczeniach zwigzanych z praca zawodows. Zmiany liczby ludnosci
moga zachodzi¢ z rézna intensywnoscia w roznych grupach wiekowych.
Odnosi sie to szczegolnie do krotkiego okresu czasu.



40

2.2. STRUKTURA WIEKU I PLCI

W badaniach struktury ludnosci wedlug wieku stosuje si¢ grupowanie
dostosowane do konkretnych potrzeb badawczych. Najczesciej wyrdznia sie
trzy grupowania odnoszace si¢ do struktury wiekowej ludnosci: demogra-
ficzne (podstawowe, pigcioletnie oraz wydzielanie duzych grup wiekowych
w zaleznosci od potrzeb, np. kobiety w wieku rozrodczym 15-49 lat), spo-
teczno-ekonomiczne (m.in. 0-2 zlobek, 3-6 przedszkole, 7-15 szkota
podstawowa i gimnazjum, 16-19 szkola srednia, 20-24 szkota wyzsza, 25-29,
..., 60-64, 65-69, 70 lat i wigcej) oraz ekonomiczne dzielace populacje na
ludnos¢ w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i poprodukcyjnym,
czyli odpowiednio w wieku 0-17 lat, 18-59 lat w przypadku kobiet i 18-64
lata w przypadku mezczyzn oraz ponad 60 lat (kobiety) lub ponad 65 lat
(mezczyzni)” (Holzer 1999). To ostatnie ujecie pozwala na szczegélowe
poréwnanie relacji wiekowych miedzy poszczegélnymi grupami osob, istot-
nymi ze wzgledu na potencjalny udzial w procesie wytwdrczym na rynku
pracy.

W pracy uwzgledniono udzial populacji wedtug ekonomicznych grup
wieku oraz podzial mieszkancow w wieku produkcyjnym na ludnos¢ w wieku
mobilnym (18-44 lat) i niemobilnym (me¢zczyzni w wieku 45-64 lata i kobiety
w wieku 45-59 lat). Osoby w wieku mobilnym zalicza si¢ do grupy ludno-
$ci, ktdra jest zdolna do czestszej zmiany miejsca pracy, zamieszkania lub
ewentualnego przekwalifikowania sie. Natomiast grupa oséb w wieku nie-
mobilnym jest mniej chetna do zmiany miejsca pracy czy doksztalcania si¢
w celu zmiany stanowiska pracy.

W celu zobrazowania sytuacji i przemian struktury ludnosci i relacji mig-
dzy poszczegolnymi grupami wiekowymi uwzgledniono wskaznik obcigzenia
demograficznego i wspodlczynnik staro$ci demograficznej (dla okreslenia
stopnia starzenia si¢ spoleczenstwa).

Do analizy struktury ludnosci wedlug ekonomicznych grup wieku
wykorzystano dane z roku 1988 i 2002 i dla tych lat sporzadzono odpo-
wiednie ilustracje kartograficzne. Wybor takiego przedzialu czasowego
podyktowany byl dostepnoscia danych statystycznych dla podgrupy wieku
produkcyjnego, czyli mobilnego i niemobilnego wieku ludnosci. Jednak
w analizie zmian liczebnosci populacji w wieku przedprodukcyjnym,
produkcyjnym i poprodukcyjnym oraz zmian udzialéw procentowych
wymienionych grup ludnosci wzieto pod uwage dodatkowo okres 2003-
2005, ze wzgledu na szczegdlng dynamike zmian w tym okresie.

13 W literaturze spotyka si¢ tez inne warianty przedzialéw wiekowych, np. 0-15 lat - wiek
przedprodukcyjny, 16-59 lat (lub 16-64 lata) — wiek produkeyjny, 60 lat i wiecej (lub 65 lat i
wiecej) — wiek poprodukeyjny (Gawryszewski 2005).
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W 1988 r. udzial oséb w wieku przedprodukcyjnym w ogélnej liczbie
mieszkancéw poszczegélnych gmin wahat si¢ od 17,7% w gminie Dubicze
Cerkiewne w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa podlaskiego do
37,6% w gminie miejskiej Kolno (ryc. 7). Udziat ludnosci w wieku produk-
cyjnym w poszczegdlnych gminach zawieral sie w przedziale 47,1-60,2%,
natomiast udziat ludno$ci w wieku poprodukcyjnym byta znacznie zréznico-
wany pod wzgledem wartosci i obejmowat przedziat od 6,5 do 26,9%.

tys. oséb
300

Ludno$¢ w wieku:
- przedprodukcyjnym
D produkcyjnym
I:l poprodukecyjnym

Ryc. 7. Struktura ludnosci wedlug Ryc. 8. Struktura ludno$ci wedlug

ekonomicznych grup wieku (1988) ekonomicznych grup wieku (2002)
Fig. 7. Population by economical age groups  Fig. 8. Population by economical age groups
(1988) (2002)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W 2002 r. udzial oséb w wieku przedprodukcyjnym w gminach woje-
wodztwa podlaskiego wahat si¢ od 13,5 do 30,6% ($rednia dla Polski: 22,7%).
Najmniejszy udzial 0oséb w tym przedziale wiekowym miaty gminy lezace
w poludniowo-wschodniej czgsci wojewodztwa (ryc. 8), a najwiekszy gminy
z zachodniej i poinocnej czesci wojewodztwa podlaskiego. Udzial oséb
w wieku produkcyjnym wahat si¢ od 45,4% w gminie wiejskiej Bielsk Podlaski
do 64,8% w Bialymstoku ($rednia dla Polski: 62,2%). Maly udzial os6b w tej
grupie wiekowej mialy gminy z poludniowo-wschodniej czesci wojewodztwa,
natomiast duzym miasta - Lomza, Grajewo, Hajnéwka, Suwalki, Zambréw,
Bielsk Podlaski, Kolno. Najwiekszy udzial oséb w wieku poprodukcyjnym
wystepowal w gminach potozonych na potudniu i potudniowym wschodzie
wojewddztwa (ok. 39%; przy $redniej dla Polski: 15,4%), natomiast najmniej-
szy — gminy miejskie: Kolno, Lomza, Suwalki i Grajewo ($rednio ok. 10%).
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Najmniej korzystne tendencje, wplywajace na procesy depopulacyjne,
zaobserwowano w zmianach udzialu oséb w wieku przedprodukcyjnym
w ogolnej liczbie ludnosci. W latach 1988-2002 w prawie wszystkich gmi-
nach wojewodztwa podlaskiego doszto do zmniejszenia udzialu oséb
w wieku przedprodukcyjnym (ryc. 9). Wzrost odnotowano w przypadku
gmin Przerodl i Juchnowiec Koscielny. Do najwigkszych zmian doszto w gmi-
nach potudniowo-wschodniej i wschodniej czg$ci wojewodztwa, gdzie liczba
ludnosci w wieku przedprodukcyjnym zmniejszyla si¢ prawie o potowe.
W latach 2003-2005 obserwowano dalsze zmniejszanie si¢ udzialu oséb w
tej grupie wiekowej. Najmniejszy procentowy spadek (ponizej 10%) liczby
0s6b w wieku przedprodukcyjnym odnotowano w gminach lezacych wokot
Biategostoku oraz na pétnocnych, zachodnich oraz potudniowych krancach
wojewodztwa. W diuzszym okresie, tj. 1988-2005, tylko w gminie Juchnowiec
Koscielny wystapil przyrost liczby 0osob w wieku przedprodukcyjnym (2,9%).

Zmiany liczby 0séb w wieku produkcyjnym réwniez byly znaczace. W 75
jednostkach zmniejszyla si¢ liczba oséb w tym wieku (gléwnie na skutek
zmniejszenia si¢ populacji 0s6b w wieku niemobilnym), natomiast w 42 gmi-
nach odnotowano wzrost liczby 0s6b w wieku produkcyjnym (ryc. 10).

woj. podlaskie 8,1
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Ryc. 9. Procentowe zmiany liczby Ryc. 10. Procentowe zmiany liczby
ludnodci w wieku przedprodukcyjnym ludnosci w wieku produkcyjnym
w latach 1988-2002 w latach 1988-2002
Fig. 9. Percentage change in pre-working Fig. 10. Percentage change in working age
age population 1988-2002 population 1988-2002

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Zmiany w tej grupie os6b sa3 mocno zréznicowane. Najwigksza dyna-
mika wystepuje w gminach powiatéw: bielskiego, hajnowskiego oraz
siemiatyckiego, gdzie odnotowano bardzo duzy spadek liczby oséb w wieku
niemobilnym przy réwnoczesnym dos$¢ znacznym zmniejszeniu si¢ liczby
0s6b w wieku mobilnym. Najwiekszy przyrost liczby oséb w wieku produk-
cyjnym mial miejsce w gminach miejskich i miejsko-wiejskich. Wzrost liczby
0so6b w wieku produkcyjnym nastapit na skutek zwiekszenia si¢ liczebnosci
0sob w wieku niemobilnym, przy jednoczesnym niewielkich wahaniach
liczby 0séb w wieku mobilnym.

Zasadnicze zmiany dokonaly si¢ w liczbie oséb w wieku poproduk-
cyjnym. W latach 1988-2002 az w 80 gminach wojewddztwa podlaskiego
doszlo do wzrostu liczby oséb w tym przedziale wiekowym (ryc. 11) -
o ponad 30% wzrosta liczba 0s6b w wieku poprodukcyjnym w miastach oraz
niektorych gminach miejsko-wiejskich. Natomiast najwieksze zmniejszenie
sie udzialu oséb w najstarszym przedziale wiekowym odnotowano w gmi-
nach Szudziatowo (10,8%) oraz Suraz (10,0%). Trzeba jednak zaznaczy¢, ze
zmniejszyla si¢ tam réwniez liczebno$¢ pozostatych grup wiekowych, szcze-
golnie oséb w wieku przedprodukcyjnym (o ponad 20%).

-20,0--10,1
-30,0 —-20,1
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Ryc. 11. Procentowe zmiany liczby ludnosci w wieku poprodukcyjnym w latach
1988-2002
Fig. 11. Percentage change in post-working age population 1988-2002.

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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W 1988 r. warto$¢ wspdlczynnika obcigzenia demograficznego wyno-
sita od 66 do 113. Najnizsze wartosci wspolczynnika charakteryzowaly
dwa miasta: Bialystok (66) i Zambréw (71) oraz gming Dubicze Cerkiewne
(powiat hajnowski). W 53 gminach wojewddztwa podlaskiego kazde 100
0s6b w wieku produkcyjnym utrzymywato az 90 oséb w wieku nieproduk-
cyjnym. Najbardziej niekorzystna sytuacja wystepowala w pétnocnej czesci
wojewddztwa podlaskiego oraz we wschodniej czesci dawnego wojewddztwa
fomzynskiego (ryc. 12).

W 2002 r. najwigksze wartosci wspolczynnika charakteryzowaly gminy
lezace w poludniowo-wschodniej czesci wojewddztwa podlaskiego (ryc. 13).
W pieciu gminach odnotowano niezwykle niekorzystng sytuacje, gdzie liczba
0sob utrzymywanych przekroczyla liczbe 0sob utrzymujacych (maksymalna
warto$¢ dla gminy wiejskiej Bielsk Podlaski wynosita 120). Najnizsze wartosci
wskaznika dotyczyly zwartego obszaru zlokalizowanego wokot Biategostoku.

W latach 1988-2002 wartoéci wspoiczynnika obcigzenia demograficz-
nego zmniejszyly si¢ w wiekszosci gmin wojewddztwa podlaskiego (ryc. 14).
Wynika to ze zmniejszenia si¢ liczby 0séb w wieku nieprodukcyjnym (do 19
lat), co jest skutkiem przede wszystkim malejacego wspodlczynnika przyrostu
naturalnego.

Bl o0

Bl o5 - 1000

B s0.1- 950

[ 851~ 900

[ ]800~ 850

] <800 0 20
Ryc. 12. Przestrzenny rozktad wartosci Ryc. 13. Przestrzenny rozklad wartosci
wspolczynnika obcigzenia wspolczynnika obcigzenia
demograficznego (1988) demograficznego (2002)
Fig. 12. Spatial distribution of the age Fig. 13. Spatial distribution of the age
dependency ratio (1988) dependency ratio (2002)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Ryc. 14. Procentowe zmiany wspolczynnika obcigzenia demograficznego

(1988=100%)

Fig. 14. Percentage change of the age percentage ratio (1988=100%)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Proces starzenia si¢ spoteczenstwa wynika ze zmian ilosciowych i jakoscio-
wych, zachodzacych miedzy poszczegdlnymi grupami wiekowymi ludnosci.
Uwarunkowany jest wieloma czynnikami demograficznymi oraz spoteczno-
-ekonomicznymi. Czynnikami bezpo$rednimi sa: spadek natezenia urodzen,
umieralno$¢, migracje ludnosci, przedtuzanie sie przecietnej dlugosci trwa-
nia zycia oraz przesuwanie si¢ przez kolejne grupy wieku ludnosci rocznikéw
wyzowych i nizowych (Rosset 1959, 1967; Holzer 1999; Diugosz, Kurek 2005;
Kurek 2007). Proces starzenia zwigzany jest wiec z fazami cyklu demogra-
ficznego - stale zmniejszajaca si¢ stopa urodzen przy utrzymujacej si¢ na tej
samym poziomie lub zwiekszajacej si¢ stopie zgonoéw prowadzi do regresu
liczby ludnosci.

Do czynnikéw posrednich zaliczy¢ mozna m.in. poziom zamoznosci
spoleczenstwa, model rodziny, aktywno$¢ zawodowa kobiet, poziom opieki
spolecznej i ochrony zdrowia oraz wyksztalcenie ludnosci (Diugosz i Kurek
2005). Istnieje prawidowos$¢ odnoszaca sie do relacji miedzy rozwojem
spoleczno-gospodarczym kraju a intensywnoscig procesu starzenia si¢ spo-
teczenstwa: im wyzszy stopienn rozwoju, tym wyzszy stopien starzenia si¢
ludnosci (Holzer 1999).
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Wedtug klasyfikacji E. Rosseta ludnos$¢ wojewddztwa podlaskiego mozna
okresli¢ jako spoleczenstwo stare, gdyz udzial oséb w wieku 60 lat i wiecej
wynosil powyzej 16% w roku 1988 oraz ponad 18% w roku 2005 ($rednia
dla Polski: 17,1%). Jak wynika z przytoczonych wartosci proces ten nadal
postepuje. W 1988 1. ludnos¢ tylko jednej gminy Zambréw (gmina miejska)
mozna bylo okredli¢ jako spoleczenstwo miode (wskaznik 7,8%) (ryc. 15).
We wczesnej fazie przej$ciowej migdzy okresem mtodosci a staro$ci demo-
graficznej znajdowata si¢ populacja 5 miast: Wysokie Mazowieckie, Lomza,
Kolno, Suwalki i Siemiatycze. Trzeci stopien skali starzenia sie spoleczenstwa
obejmowal 3 gminy miejskie: Grajewo, Bielsk Podlaski oraz Sejny. Ludno$¢
pozostalych gmin zakwalifikowano do czwartego stopnia skali, jako spo-
teczenstwo w fazie starosci demograficznej. W roku 2005 wszystkie gminy
wojewodztwa podlaskiego znalazly si¢ w czwartym stopniu skali starzenia
sie spoteczenstwa (ryc. 16). W skrajnie niekorzystnych przypadkach udzial
ludnosci w wieku co najmniej 60 lat wynosit ponad 40% i odnosil si¢ do
gmin lezacych w poludniowo-wschodniej czgsci wojewddztwa podlaskiego.
Najwieksze niekorzystne zmiany zaszly w gminach potozonych w potudnio-
wo-wschodniej czesci wojewddztwa podlaskiego (ryc. 17).

Ryc. 15. Udzial ludnosci w wieku 60 lat Ryc. 16. Udzial ludnoéci w wieku 60 lat
iwiecej wogodlnej liczbie ludnosci (1988) iwigcej w ogolnej liczbie ludnosci (2005)
Fig. 15. Percentage share of people aged 60 Fig. 16. Percentage share of people aged 60

or more in the total population (1988) or more in the total population (2005)
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Ryc. 17. Zmiany udziatu ludno$ci w wieku 60 lat i wiecej (w punktach procentowych)
(1988-2005)
Fig. 17. Change of the share of people aged 60 or more (in percentage points) (1988-2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Analizujgc zmiany struktury ludnosci wedlug plci w latach 1983-2005
mozna dostrzec zwiekszajacy si¢ liczbe gmin z przewaga kobiet nad mez-
czyznami. W roku 1983 w 30 gminach wystepowala przewaga kobiet nad
mezczyznami (najwieksza w gminach miejskich), natomiast w 2005 r. w 43
gminach (w 61 jednostkach przewazali mezczyzni).

Procentowy udzial mezczyzn w ogdlnej liczbie mieszkancéw zmniejszyt
sie w 73 gminach (tym samym w 73 gminach zwigkszyt si¢ udzial kobiet).
Wzrost ogoélnej populacji kobiet dotyczy 27, a spadek 87 gmin. Podobnie
jak w przypadku mezczyzn, najwiekszy rzeczywisty wzrost odnotowano
w najwiekszych miastach wojewddztwa, co wigze si¢ m.in. z migracjami
wewnetrznymi ze wsi do miast oraz z malych miast do duzych o$rodkow
miejskich. Rowniez najwigksze zmniejszenie sie liczby kobiet dotyczy tych
samych gmin, co w przypadku mezczyzn. Jednak w przypadku kobiet ogélne
tempo zmian jest wolniejsze.

W 1983 r. wspotczynnik feminizacji dla wojewodztwa podlaskiego wyno-
sit 103, czyli spoleczenstwo charakteryzowalo si¢ niewielkg przewaga kobiet.
W 2005 r. wspolczynnik ten wynosit 105, czyli struktura ludnosci wedlug
plci ulega postepujacej deformacji, charakteryzujacej si¢ stale rosnaca prze-
waga liczebnodci kobiet nad mezczyznami. W 1983 r. anormalna struktura
plci wystepowata gléwnie w miastach (Wysokie Mazowieckie, Siemiatycze,
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Zambréw). W 2005 r. tylko w dwoch gminach wspétczynnik feminizacji
wynosit powyzej 112 (gminy miejskie: Augustow i Bialystok), jednak zwyz-
kowy trend wskaznika odnotowano w wigkszo$ci gmin.

Zmiany struktury plci, jakie mialy miejsce w latach 1988-2005, ktérych
przejawem jest zwiekszajacy sie udzial kobiet w spoteczenstwie, wynikaja
gléwnie z rosngcej $redniej dltugosci zycia, ktdra jest wyzsza wsrdd kobiet
niz wérdéd mezczyzn. W 2005 r. $rednia oczekiwana dlugos¢ zycia kobiet
w Polsce wynosita 79,4 roku, za§ mezczyzn 70,8 roku. Utrzymywala sie
wiec duza réznica miedzy trwaniem Zycia kobiet i mezczyzn wynoszaca
ok. 9 lat, przy $redniej europejskiej — 4-5 lat. Nawet przewaga mezczyzn
w najmlodszej grupie wiekowej (statystycznie wigcej rodzi si¢ chlopcéw niz
dziewczynek) nie rekompensuje tej roznicy. Dysproporcje miedzy liczba
kobiet i mezczyzn wplywajg negatywnie na przebieg ruchu naturalnego, cze-
sto$¢ zawierania malzenstw co w konsekwencji wpltywa na rozwoéj ludnosci
i czgstos¢ urodzen (Rosset 1975). Zmiany w strukturze wieku sg wynikiem
m.in. spadku liczby urodzen (na co z kolei wptywa malejacy wspdtczynnik
dzietnosci kobiet — w 2003 r. odnotowano najnizszy od 50 lat wspdétczynnik
dzietnosci kobiet - 1,22), a przez to zmniejszenia si¢ liczebnos$ci najmtodszej
grupy wiekowej i jej udzialu w ogélnej populacji, co przy wspomnianej juz
zwiekszajacej sie Sredniej dtugosci zycia skutkuje wzrostem udziatu najstar-
szej grupy wiekowej w calej populacji. Réwniez migracje wplywaja na zmiane
struktury ludnosci wedtug plci (Ludnosé. Stan i struktura ... 2006).

Z punktu widzenia dojazdéw do pracy istotne znaczenie ma feminiza-
cja w kategorii ludnosci w wieku mobilnym, zwigzana z migracjami kobiet
do miast w poszukiwaniu pracy i podniesienia poziomu zycia. Inng wazna
kwestig sg przemiany struktury gospodarstw domowych i zmiany roli spo-
tecznej kobiet i mezczyzn w latach 1983-2005. Ma to szczegodlne znaczenie
w przypadku obszaréw wiejskich (gtéwnie rolniczych), ktére ulegly znacz-
nym przeobrazeniom strukturalnym.

Udzial 0s6b w poszczegdlnych grupach wiekowych w danej jednostce
administracyjnej moze w bezposredni sposdb wplywa¢ na wielkos¢ przejaz-
dow wahadlowych. Im wigksza jest populacja 0s6b w wieku produkcyjnym,
szczegblnie w podgrupie os6b w wieku mobilnym, tym istnieje wigksze praw-
dopodobienstwo dokonywania przez nich przemieszczen zwigzanych z praca
zawodowa. Osoby te s3 bardziej sklonne do podjecia pracy poza miejscem
swojego zamieszkania niz osoby w wieku niemobilnym. Na zmiany struk-
tury ludnosci wedtug plci maja wplyw przede wszystkim procesy zachodzace
w najstarszej grupie wiekowej (wynika to gléwnie ze wspomnianej juz wyz-
szej smiertelnosci wsréd mezczyzn w tej grupie), ktora nie jest juz aktywna
zawodowo i nie uczestniczy w przejazdach wahadtowych.
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2.3. PRZYROST I UBYTEK NATURALNY

W 1983 r. w wojewddztwie podlaskim, w jego obecnych granicach admi-
nistracyjnych odnotowano przyrost naturalny ludnosci wynoszacy ponad
10%o. Jednakze w jego poludniowo-wschodnich gminach juz woéwczas
zaobserwowano niekorzystne trendy demograficzne, przejawiajace si¢ m.in.
ubytkiem naturalnym ludnosci (ryc. 18).

W 2005 r. korzystna sytuacja pod wzgledem liczby urodzen (wystapit
przyrost naturalny) dotyczyla miast oraz gmin péinocnej i zachodniej czesci
wojewodztwa podlaskiego (ryc. 19), a najgorsza sytuacja wystepowata w gmi-
nach powiatow: bielskiego, hajnowskiego, siemiatyckiego, czesci powiatu
bialostockiego i sokdlskiego, w ktorych w skrajnych przypadkach wartosci
ubytku naturalnego siggaly prawie 20%o. Najwieksze negatywne zmiany
wspolczynnika przyrostu lub ubytku naturalnego w latach 1983-2005 doty-
czg niektérych gmin powiatu hajnowskiego, bielskiego oraz siemiatyckiego,
ktore tworzg do$¢ duzy zwarty obszar (ryc. 20).

woj. podiaskie 10,5 ‘

|

Ryc. 18. Wspoélczynnik przyrostu lub Ryc. 19. Wspolczynnik przyrostu lub
ubytku naturalnego (1983) ubytku naturalnego (2005)
Fig. 18. Natural increase rate (1983) Fig. 19. Natural increase rate (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Ryc. 20. Zmiany wspoétczynnika przyrostu lub ubytku naturalnego (w punktach
promilowych) (1983-2005)
Fig. 20. Change in the natural increase rate (in 0.1 of percentage points) (1983-2005).

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W latach 1983-2005 wartos$¢ przyrostu naturalnego nieznacznie wzrosta
tylko w jednej gminie wojewodztwa podlaskiego (gmina wiejska Grajewo).
W pozostatych jednostkach odnotowano zmniejszenie si¢ warto$ci przyrostu
naturalnego, ktéry dla zdecydowanej wiekszosci gmin oznaczal ubytek natu-
ralny ludnosci. Najwigksze zmiany wartosci wskaznika przyrostu naturalnego
zanotowano w niektérych gminach powiatéw: hajnowskiego, bielskiego, sie-
miatyckiego, augustowskiego, sejnenskiego oraz grajewskiego.

Zmniejszajaca sie dzietnos¢ kobiet, a przez to malejaca liczba urodzen,
spowodowana jest m.in. nowymi zachowaniami rodzinnymi. Ludzie mlodzi
decyduja sie najpierw na osiagniecie odpowiedniego poziomu wyksztalcenia,
nastepnie podjecie pracy, ktdra pozwoli na osiagniecie stabilizacji ekono-
micznej, a dopiero potem zalozenie i powigkszanie rodziny. W konsekwencji
nastgpilo przesunigcie najwyzszej plodnosci kobiet z grupy wiekowej 20-24
lata, do nastepnej grupy wiekowej, obejmujacej lata 25-29. Jednocze$nie
obserwowany jest wzrost dzietnosci w grupie kobiet 30-34 lata, co potwier-
dza tylko zmiane priorytetéw zyciowych.
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W 1983 r. gminy polozone w potudniowo-wschodniej czgsci wojewddz-
twa podlaskiego w jego obecnych granicach tworzyly w miare zwarty obszar,
w ktéorym wspoétczynnik dynamiki demograficznej nie przekroczyt wartosci
1,0 (ryc. 21), co oznaczalo, ze na obszarze tym wiecej 0sob umiera niz rodzi
sie. Na pozostalym obszarze nie odnotowano negatywnych zjawisk w dyna-
mice demograficznej ludnosci. W 2005 r. wspélczynnik ten w odniesieniu
do catego wojewddztwa podlaskiego wynosil 0,93, co oznacza, ze w ciagu
tego roku na kazde 100 zgonéw przypadaly 93 urodzenia. Liczba urodzen
nie kompensowala wigc nawet liczby zgondéw. Najbardziej niekorzystna
sytuacja wystepowala w gminach lezacych we wschodniej, potudniowo-
-wschodniej i potudniowej czesci wojewddztwa podlaskiego (ryc. 22), gdzie
nastgpito poglebienie negatywnych proceséw demograficznych w stosunku
do poczatku analizowanego okresu. Najwyzszymi wartos$ciami wspotczyn-
nika charakteryzowala si¢ gmina Rutka-Tartak (1,81) w powiecie suwalskim
i miasta: Wysokie Mazowieckie (1,64) oraz Suwalki (1,53). Rozszerzona
reprodukcja ludnosci wystepowata ponadto w zachodniej czegsci woje-
wodztwa podlaskiego (warto$ci wspolczynnika powyzej 1,20). Najwieksze
procentowe zmiany wspolczynnika dynamiki demograficznej dotycza gmin
z poludniowej i wschodniej czesci wojewodztwa podlaskiego (ryc. 23).
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Ryc. 21. Wspdlczynnik dynamiki Ryc. 22. Wspdlczynnik  dynamiki
demograficznej (1983) demograficznej (2005)
Fig. 21. Demographic dynamics rate (1983) Fig. 22. Demographic dynamics rate (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Ryc. 23. Procentowe zmiany wspélczynnika dynamiki demograficznej (1983-2005)
Fig. 23. Percentage change in the demographic dynamics rate (1983-2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
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aktywni zawodowo ogdtem ludno$¢ w wieku produkcyjnym

Ryc. 24. Liczba aktywnych zawodowo ogdtem i liczba 0s6b w wieku produkeyjnym
w wojewddztwie podlaskim w latach 1995-2012
Fig. 24. Economically active population and working age population in Podlaskie voivodship

during 1995-2012

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS

data
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Przyrost lub ubytek naturalny w bezposredni sposob wptywa na liczeb-
no$¢ osob wkraczajagcych w pdzniejszym okresie w wiek produkcyjny
(czyli na zasoby rynku pracy). Wyz demograficzny z drugiej polowy lat 70.
i pierwszej polowy lat 80., bedacy echem wyzu powojennego, byl wyraznie
zaznaczony w polowie pierwszego dziesi¢ciolecia XXI w. w postaci zwigk-
szonej liczby 0s6b w wieku produkcyjnym (ryc. 24). Nie oznaczalo to jednak,
ze cala populacja tego wyzu demograficznego wchodzita wéwczas na rynek
pracy. Obserwowane jest przesunigcie w czasie rozpoczynania pracy zawodo-
wej m.in. ze wzgledu na podejmowanie studiow.

Wielko$¢ przyrostu lub ubytku naturalnego moze w posredni sposéb
wywiera¢ wpltyw na natezenie dojazdéw do pracy. Zagadnienie to nalezy roz-
patrywaé w dluzszym okresie czasu. Przyrost lub ubytek naturalny jest jedna
ze skladowych, ktore bezposrednio wplywaja na liczebnos$¢ ludnosci ogotem.
Jego wielko$¢ determinuje liczebnos¢ grupy osob, ktéra wejdzie w pdzniej-
szym czasie w wiek produkcyjny, powiekszajac lub zmniejszajac tym samym
potencjalne strumienie przeptywéw oséb zwigzanych z praca zawodowa.

2.4. MIGRACJE WEWNETRZNE I ZAGRANICZNE

Saldo migracji, oprécz wielkosci przyrostu naturalnego, jest gtéwnym
czynnikiem wplywajacym na zmiany przyrostu lub ubytku rzeczywistego
ludnosci. Wspdlczesne migracje coraz bardziej przybieraja forme krotko-
okresowych form mobilnosci przestrzennej. Zmienia si¢ ich czestotliwosé
oraz ulega skrdceniu czas pobytu w miejscu docelowym.

Migracje sg istotnym czynnikiem wplywajacym na dynamike starzenia sie
spoleczenstwa. Najwigksze znaczenie odgrywaja migracje osob mtodych, kto-
rzy wplywaja na zmiane struktury calej populacji danego obszaru (Dlugosz,
Kurek 2005). Wplyw ten mozna okresli¢ jako bezposredni lub potencjalny
(posredni). Wptyw bezposredni polega na zmniejszeniu liczebnosci 0séb
mlodych, przez co zwieksza si¢ udzial oséb starszych w spoleczenstwie,
za$ wplyw potencjalny odnosi si¢ do mozliwoséci prokreacyjnych mtodych
migrantéw jako grupy znajdujacej si¢ w wieku odpowiednim do zalozenia
i powiekszania rodziny.

Zaréwno na poczatku jak i na koncu analizowanego okresu zdecydo-
wang wiekszos$¢ przeptywéw migracyjnych stanowily migracje wewnetrzne.
W 1983 r. dodatnie saldo migracji definitywnych (wewnetrznych i zagranicz-
nych) w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw charakterystyczne bylo gléwnie
dla miast wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych granicach (ryc. 25),
a zdecydowang wigkszo$¢ migrantéw stanowita ludnos¢ pochodzaca z obsza-
réw wiejskich. Jedyna gming wiejska z dodatnim saldem migracji byla gmina
Juchnowiec Dolny, w ktdrej ponad 70% osob naplywajacych pochodzito
z miast. Dodatnie saldo migracji wewnetrznych w przypadku gmin miejskich
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wynika ze wzmozonych migracji 0sob w celach zarobkowych ze wsi do miast.
Na wiekszosci obszaru wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych granicach
obserwowany byl odptyw migracyjny, szczegélnie z gmin pétnocnej, zachod-
niej i poludniowo-wschodniej czesci wojewddztwa. Trzeba zaznaczy¢, ze
w wiekszosci byly to migracje wewnatrzwojewddzkie.
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Ryc. 25. Saldo migracji wewnetrznych
i zagranicznych na pobyt staty (1983)
Fig. 25. Net internal and international
migration for permanent residence (1983)

Ryc. 26. Saldo migracji wewnetrznych
i zagranicznych na pobyt staty (2005)
Fig. 26. Net internal and international
migration for permanent residence (2005)

Zrodlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Jak wynika z oficjalnych danych statystycznych, w 2005 r. odplyw migra-
cyjny z wojewddztwa podlaskiego nie byt tak intensywny jak na poczatku
analizowanego okresu. Trzeba jednak zauwazy¢, ze po czesci wynika to z pro-
bleméw z pomiarem przeplywdw migracyjnych, a przez to niekompletnych
danych odnosnie migracji stalych. Udziat odptywu ludnosci z miast na wies
w ogdlnej wartosci odptywu 0s6b wynosit niespelna 40% w skali wojew6dz-
twa podlaskiego, podczas gdy udzial ten w przypadku Bialegostoku wynosit
54,3%, Suwatk 48,3%, a Lomzy 47,5%. Najwigcksze dodatnie saldo migracji,
zaréwno w warto$ciach bezwzglednych jak i w przeliczeniu na 1000 miesz-
kancéw, zanotowano w przypadku gmin lezacych w sasiedztwie Bialegostoku.
Szczegdtowa analiza danych statystycznych w przypadku podbiatostockich
gmin miejsko-wiejskich wykazala, ze wigkszo$¢ oséb naplywajacych do
tych gmin lokowala swoje miejsca zamieszkania w czesci wiejskiej gminy.
Stosunkowo duze ujemne saldo migracji charakteryzuje réwniez gminy
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miejsko-wiejskie (m.in. Sokoétke, Monki, Lapy, Dabrowe Bialostocka),
w ktorych ujemne saldo generowane jest przed wszystkim przez ludno$é
zamieszkujacg osrodek miejski. Najwicksza ujemng warto$¢ salda migracji
w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw odnotowano w gminach polozonych
w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa oraz w niektorych gminach
dawnego wojewddztwa fomzynskiego (ryc. 26).

Z danych statystycznych z 2005 r. wynika, Ze ujemne saldo migracji cha-
rakteryzuje gminy miejskie, podczas gdy w 1983 r. mialy one najwigksze
dodatnie saldo migracji. Czg$ciowo wynika¢ to moze z faktu, ze mieszkancy
miast czgsciej decyduja si¢ na migracje zagraniczne niz mieszkancy obsza-
réw wiejskich. Kolejng przyczyna tych przeobrazen jest zmiana modelu zycia
ludnosci miast, ktorej wynikiem jest proces suburbanizacji. Przejawia si¢ ona
zmiang dotychczasowego miejsca zamieszkania w miescie na bardziej przy-
jazne pod wzgledem przyrodniczym miejsce na wsi. Czgsto zmianie miejsca
zamieszkania nie towarzyszy zmiana miejsca pracy. Suburbanizacja przy-
czynia si¢ wigc do wzrostu liczby przemieszczen wahadlowych zwigzanych
z pracg zawodowa'. Zazwyczaj w poczatkowej fazie obserwowane jest przede
wszystkim zjawisko przemieszczen ludnos$ci na przedmiescia, za ktérymi nie
postepuje powstanie nowych miejsc pracy. Ludnos¢ osiedlajgca sie na przed-
miesciach formalnie mieszka na obszarach wiejskich i nie wykazywana jest
w osobnych statystykach. Temu rodzajowi suburbanizacji zazwyczaj nie towa-
rzysza proby wlaczenia tych terenéw do terytorium miasta, co prowadziloby
do zmiany statusu administracyjnego terenéw podmiejskich' (Lisowski,
Grochowski 2008). Obserwuje si¢ wiec zmniejszanie si¢ udzialu ludnosci
miejskiej w skali calego kraju przy jednoczesnym wzroscie liczby ludnosci
w strefach podmiejskich duzych miast. Zmiany te majg jednak charakter
gléwnie terytorialny, a nie funkcjonalny (Sleszyniski 2006). Jak wskazuje
Lisowski i Grochowski (2008, s. 233): suburbanizacja we wspétczesnej Polsce
to w duzym stopniu efekt postepujgcej degradacji miast, ktére pozostajq atrak-
cyjnym miejscem pracy, ale coraz mniej atrakcyjnym miejscem zamieszkania.
Suburbanizacji nie da sie bowiem wyjasnic¢ jedynie wzrostem zamoznosci nie-
ktorych grup spoleczeristwa, zmieniajgcymi sig preferencjami mieszkaniowymi
czy tez wigkszqg mobilnoscig przestrzenng ludnosci. Jak wykazaly inne analizy
(m.in. Jatowiecki 2004) proces suburbanizacji cechuje duzy naptyw ludno-
$ci z wyksztalceniem wyzszym, ktora osiedla si¢ w nowo wybudowanych
domach jednorodzinnych (czesto tworzacych izolowany kompleks) i prze-
mieszcza si¢ samochodami do pracy w centralnej czesci miasta.

' Termin ,,suburbanizacja” rozumiany jest jako proces decentralizacji w regionie miejskim,
polegajacy na przenoszeniu si¢ siedzib ludzkich i podmiotéw gospodarczych z centrum
miasta na jego przedmies$cia (Lisowski, Grochowski 2008).

!> Klasyczna definicja suburbanizacji wskazuje na proces laczenia terenéw podmiejskich
podlegajacych suburbanizacji z miastem centralnym (Lisowski, Grochowski 2008).
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Podlasie jest jednym z regionéw w Polsce o duzych tradycjach migracji
zagranicznych. Silne tendencje migracyjne wystepuja gtéwnie w powiecie
monieckim oraz w powiecie siemiatyckim. Wsérdéd mieszkancéw powiatu
monieckiego dominowaly wyjazdy do Stanéw Zjednoczonych, ktérych
najwigksze nasilenie przypadalo na okres do roku 1989 (gtéwnie lata 70.
XX w.). Po roku 1990 odnotowano spadek udzialu wyjazdéw do Stanéw
Zjednoczonych i Kanady (ponad trzykrotny w stosunku do okresu wczesniej-
szego), a zwigkszajacy si¢ udzial migracji do innych krajow, m.in. Niemiec
i Belgii. W przypadku powiatu siemiatyckiego gtéwny strumien migrantéw
kierowal sie do Belgii, przy czym po 1990 r. nastapito dalsze zwigkszenie
sie liczby migrujacych do tego kraju w stosunku do okresu sprzed 1989 r.
(Jazwinska 2001). Szczegélnym przypadkiem sa migracje do Belgii, ktore
przez migrantéw rozumiane s w bardziej jako dojazdy do pracy niz czasowe
migracje (Lukowski 2001).

Migracje zagraniczne do krajéw Europy Zachodniej w okresie przedak-
cesyjnym mialy charakter pobytéw nieformalnych (niezalegalizowanych)
i krotkotrwatych. Migranci wyjezdzali w pojedynke i wykonywali prace
zazwyczaj ponizej swoich kwalifikacji. Funkcjonowali niejako na uboczu
spoleczenstwa danego kraju tworzac zamknieta wspolnote ze wspotmigran-
tami. Takg forme migracji Grabowska-Lusinska, Okolski (2009) okreslaja
jako migracja niepelna. Byla ona dominujacg forma migracji zagranicznych,
zapoczatkowang w latach 80. XX w.'°. Zrédta tego typu migracji nalezy upa-
trywac w kilku czynnikach:

o braku swobody przeptywu ludnosci w czasach PRL i wywolanego tym
nawisu migracyjnego;

o wzroscie demograficznym (wyz demograficzny z lat 50. pojawit si¢ na
rynku pracy w drugiej potowie lat 70., co stanowilo duze wyzwanie
w warunkach oznak recesji gospodarczej);

« zmniejszaniu si¢ mozliwosci zatrudnienia dla oséb dojezdzajacych do
pracy (Okolski 2011, 2012).

W przypadku tej migracji duze znaczenie odgrywala sie¢ powigzan
migracyjnych wéréd krewnych i znajomych. Po przystapieniu Polski do Unii
Europejskiej i otwarciu rynkéw pracy dla nowych krajow akcesyjnych nasta-
pita nowa fala migracji zarobkowych. W stosunku do migracji z czaséw PRL
zmienit si¢ ich kierunek strumieni migracyjnych ze Stanéw Zjednoczonych
i Niemiec na rzecz Wielkiej Brytanii. Istotng zmiang jest mozliwo$¢ legalnego
podjecia pracy w kraju docelowym migracji i jej spontaniczno$¢, wynikajaca
z sytuacji na danym rynku pracy (Okdlski 2012).

16 Na podstawie wynikéw badar O$rodka Badan nad Migracjami Uniwersytetu Warszaw-
skiego zrealizowanych w latach 1994-1999 w pieciu miejscowo$ciach: Lubnianach (woj.
opolskie), Monkach (woj. podlaskie), Namyslowie (woj. opolskie), Nowym Targu, Perleje-
wie (woj. podlaskie) oraz w Warszawie.
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Zarobkowe migracje zagraniczne s3 $cisle zwigzane z funkcjonowaniem
rynku pracy. Wplywajg tez istotnie na zmiany struktury ludnosci zamiesz-
kujacej dany obszar. Z ekonomicznego punktu widzenia masowe migracje
moga mie¢ pozytywny wplyw na krajowy rynek pracy poprzez tzw. ,eks-
port” bezrobocia, jednak tylko przy zalozeniu, ze migruja gtéwnie osoby
pozostajace bez pracy, co nie zawsze jest prawda. Pozytywny jest réw-
niez naplyw srodkéw finansowych przesytanych przez migrantéw oraz ich
powrdt (po pewnym czasie) z kapitalem nie tylko finansowym, ale réwniez
w sferze mentalnej (szeroko rozumiane doswiadczenie zdobyte za granica).
Negatywny wplyw migracji na sytuacje na rynku pracy przejawia sie odpty-
wem wysoko wykwalifikowanych pracownikéw oraz przewaga podazy miejsc
pracy nad ich popytem. Migracje w stosunku do dojazdéw do pracy moga
oddzialywa¢ dwustronnie, tj. moga zasila¢ lub zmniejsza¢ potoki przemiesz-
czen ludnosci zwigzanych z pracg zawodowa w zaleznosci od salda migracji
i struktury os6b migrujacych (wiek, pte¢, wyksztalcenie, stan cywilny). Dla
0s0b, podejmujacych decyzje o pracy poza miejscem zamieszkania, dojazdy
stanowig substytucyjng forme mobilnosci w stosunku do migracji. Dojazdy
do pracy do Bialegostoku mozna traktowac jako substytut migracji regional-
nych. Latwiej jest podja¢ decyzje o codziennych dojazdach do pracy (nawet
na stosunkowo duze odlegto$ci) niz o stalej zmianie miejsca zamieszkania,
szczegblnie w warunkach wysokich kosztéw finansowych takiej decy-
zji (kupno lub wynajecie mieszkania) oraz kosztow spofecznych (np. wiezi
sasiedzkie).

2.5. POZIOM WYKSZTALCENIA LUDNOSCI

W latach 1988-2002 zwigkszyla sie liczba oséb legitymujacych sie
wyksztalceniem ponadpodstawowym oraz zmniejszyl si¢ udzial osob
z wyksztalceniem podstawowym i bez wyksztalcenia (ryc. 27, 28; tab. 8),
co jest przede wszystkim wynikiem umierania os6b urodzonych przed I wojna
$wiatowy, kiedy nie bylo jeszcze powszechnego obowigzku ksztalcenia na
poziomie podstawowym (7 lutego 1919 r. wydano dekret O obowigzku szkol-
nym, wprowadzajacy obowiazkowg szkole powszechna dla dzieci w wieku
7-14 lat). Nadal widoczna jest znaczna réznica w zdobywaniu wyksztalcenia
miedzy mieszkancami miast i wsi, chociaz dystans ten ciagle si¢ zmniejsza.
Zmiang te obrazuje wigkszy wzrost odsetka osob z wyksztalceniem wyzszym
oraz istotny spadek liczby 0s6b bez wyksztalcenia na obszarach wiejskich.

Tabela 8. Struktura wyksztalcenia ludnosci wojewddztwa podlaskiego (1988 1 2002)

Rodzaj wyksztalcenia 1988 2002
Wyzsze 5,35 9,28
Srednie i policealne 22,81 27,77
Zawodowe 17,33 18,42
Podstawowe ukonczone i nieukonczone
oraz bez wyksztalcenia >4,09 41,03

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych ze spiséw powszechnych w 1988 i 2002 r.



Ryc. 27. Struktura ludnos$ci wedlug Ryc. 28. Struktura ludnosci wediug
poziomu wyksztalcenia (1988) poziomu wyksztalcenia (2002)

Fig. 27. Population structure by education Fig. 28. Population structure by education
(1988) (2002)

Zrodlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

woj. podlaskie 53 woj. podlaskie 93

Ryc. 29. Ludno$¢ z wyksztalceniem Ryc. 30. Ludno$¢ z wyksztalceniem
wyzszym na 1000 mieszkancoéw (1988)  wyzszym na 1000 mieszkancéw (2002)
Fig. 29. People with higher education per 1000 Fig. 30. People with higher education per
inhabitants (1988) 1000 inhabitants (2002)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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W 1988 r. udzial 0s6b z wyzszym wyksztalceniem w przeliczeniu na 1000
mieszkancow byt zdecydowanie wyzszy w miastach niz na obszarach wiej-
skich (ryc. 29). W zdecydowanej wiekszosci gmin wojewddztwa podlaskiego
w jego obecnych granicach udziat osob z wyksztalceniem wyzszym na 1000
mieszkancoéw byl niewielki. Wysoka pozycja gminy wiejskiej Bialowieza
wynikata z faktu, ze na jej terenie zlokalizowana jest siedziba Biatowieskiego
Parku Narodowego, ktorego kadre tworza osoby z wyzszym wyksztalceniem.
W 2002 r. udzial 0séb z wyksztalceniem wyzszym w przeliczeniu na 1000
mieszkancow byl najwyzszy w gminach miejskich (ryc. 30), szczegélnie
w gminach podbialostockich, co zwigzane jest z bardzo dobrg dostepnoscia
czasowgy, transportowy i rowniez ekonomiczng do ustug w zakresie szkolnic-
twa wyzszego, a takze z procesem suburbanizacji. W 27 gminach wojewodztwa
odsetek oséb legitymujacych sie wyzszym wyksztalceniem byl wyzszy niz
srednia dla catego wojewddztwa w 1988 r. Obrazuje to skale pozytywnych
przemian spolecznych.

W latach 1988-2002 najwigksze procentowe zmiany w liczbie oséb
z wyksztalceniem wyzszym zaszly w gminach wiejskich potozonych w pét-
nocnej, zachodniej i $srodkowej czesci wojewddztwa podlaskiego. Sposréd
gmin miejskich najwiekszy wzrost liczby 0séb z wyksztalceniem wyzszym
odnotowat Bialystok, Suwatki, Lomza, Augustéw i Bielsk Podlaski. W gmi-
nach miejsko-wiejskich najwyzszy wzrost w wartosciach bezwzglednych
dotyczyl Sokolki, Lap, Suprasla i Wasilkowa, a wéréd gmin wiejskich najwyz-
szy wzrost odnotowata podbialostocka gmina Juchnowiec Koscielny — wiecej
niz niektére gminy miejskie.

Osoby z wyzszym wyksztalceniem poniosty wicksze koszty zwigzane
z ksztalceniem i s bardziej skfonni do migracji i podjecia decyzji o codzien-
nych dojazdach do pracy w celu spelnienia swoich ambicji zawodowych
i zdobycia lepiej platnej posady. Mozna wiec domniemywac, ze im wyzszy
poziom wyksztalcenia, tym wigksze natezenie przejazdéw wahadlowych,
jednak tylko do pewnej krytycznej odlegtosci. Podstawowa determinanta
dojazdéw do pracy pozostaje jednak odlegtos¢ (fizyczna, czasowa) miedzy
miejscem zamieszkania a miejscem zatrudnienia. Ponadto niedopasowanie
struktury wyksztalcenia ludnosci do struktury podazy miejsc pracy moze
generowac przemieszczenia ludnosci zwigzane z pracg zawodowa.

2.6. WIELKOSC I STRUKTURA GOSPODARSTW DOMOWYCH

Zmiany spoleczno-ustrojowe w Polsce wplynely na wiele dziedzin zycia,
w tym takze na wzorce zachowan rodzinnych w sferze ekonomicznej jak
idemograficznej. Przemianom podlegala struktura gospodarstw domowych
zarébwno w odniesieniu do ich wielkosci, jak i typu spoteczno-ekonomicz-
nego'” (Hanusik, Langowska-Szczesniak 2005).

7 Typy spoleczno-ekonomiczne gospodarstw domowych odnoszg sie do Zrédet utrzymania
(np. pracownicze, rolnicze, pracujacy na wlasny rachunek, emerytéw i rencistow).
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Ryc. 31. Srednia wielko$¢ gospodarstw Ryc. 32. Srednia wielko$¢ gospodarstw
domowych (1988) domowych (2002)
Fig. 31. Average household size (1988) Fig. 32. Average household size (2002)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Wedlug danych statystycznych ze spisu narodowego w 1988 r., w woje-
wodztwie podlaskim w jego obecnych granicach, wsréd gospodarstw
domowych dominowal model rodziny ztozonej z 3 lub 4 0sé6b (39,6%). Udzial
gospodarstw 1-osobowych wynosil 17,6%, 2-osobowych 21,7%, a 5 i wigcej
osobowych 21,1%. Srednia liczba 0s6b w gospodarstwie domowym wynosita
3,29. Duze gospodarstwa domowe zdecydowanie przewazaly w pdinocnej,
zachodniej i srodkowej czesci wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych
granicach (ryc. 31).

W 1988 r. najwickszy udzial gospodarstw 1-osobowych wystepowat
w 5 gminach wiejskich powiatow: bielskiego, bialostockiego, hajnowskiego
i sokélskiego (ponad 23% udzial w strukturze wielkosciowej gospodarstw
domowych) (ryc. 34), co jest moze nieco zaskakujace, gdyz male gospo-
darstwa domowe sg raczej charakterystyczne dla gmin miejskich. Mozna to
tlumaczy¢ tym, ze na obszarach wiejskich gospodarstwa jednoosobowe two-
rzyly przewaznie osoby starsze i samotne, a w gminach miejskich - ludzie
miodzi. Najmniejszy udziat gospodarstw tej wielkosci wystepowal w gminach
lezacych w zachodniej czg$ci wojewodztwa podlaskiego (udzial do 10%).
Gospodarstwa skfadajace si¢ z 5 lub wiecej 0sob zdecydowanie dominowaly
w gminach wiejskich. Najwigkszy udzial gospodarstw tej wielkosci charakte-
ryzowal gminy z dawnego wojewddztwa fomzynskiego oraz suwalskiego, za$
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najmniejszy — miasta oraz gminy wiejskie lezace we wschodniej i potudnio-
wo-wschodniej czesci wojewodztwa podlaskiego. W miastach zdecydowanie
dominowaly gospodarstwa domowe skladajace si¢ z 3 lub 4 oséb (44,7%)
oraz 2-osobowe (21,2%), natomiast w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich
dominacja takich gospodarstw nie byla tak wyrazna (34,8%). W gminach tych
wystepowal duzy udzial co najmniej 5-osobowych gospodarstw domowych
(27,4%). Srednia wielko$¢ gospodarstwa domowego w gminach miejskich
wynosila 3,08, natomiast w pozostalych gminach 3,50.

W 2002 r. $rednia wielko$¢ gospodarstwa domowego w wojewddztwie
podlaskim zmniejszyta si¢ do 2,94 osoby (ryc. 32). Przestrzenny rozktad
wielko$ci gospodarstw domowych w zasadzie nie ulegt zmianie w stosunku
do roku 1988. Zwiekszyl si¢ jedynie zasieg gmin, w ktdrych srednia wielko$¢
gospodarstwa domowego nie przekracza 3 osdb. W strukturze wielkoscio-
wej dominowaly gospodarstwa 1-osobowe (25,2%), nastepnie 2-osobowe
(22,1%) i 3-osobowe (17,9%). W celu poréwnania udzialéw gospodarstw
domowych wedtug wielko$ci z danymi z 1988 r., dokonano agregacji danych
dla gospodarstw 3- i 4-osobowych.

Najwiekszy udzial gospodarstw 1-osobowych charakteryzowal Bialystok
oraz gminy lezace we wschodniej i poludniowo-wschodniej czesci woje-
wddztwa podlaskiego (ryc. 35), a najmniejszy — gminy lezace w zachodniej
oraz pdlnocnej czesci wojewodztwa. Wysoki udzial duzych gospodarstw
domowych (5 oséb i wiecej) utrzymywal si¢ w kilku gminach zachodniej
i polnocnej czgsci wojewodztwa podlaskiego.

] >100,0
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Ryc. 33. Procentowe zmiany sredniej wielko$ci gospodarstw domowych (1983=100%).
Fig. 33. Percentage change of average household size (1983=100%)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data
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Ryc. 34. Struktura gospodarstw Ryc. 35. Struktura gospodarstw
domowych (1988) domowych (2002)
Fig. 34. Household structure (1988) Fig. 35. Household structure (2002

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W latach 1988-2002 zaobserwowano tendencj¢ zmniejszania si¢ wiel-
kosci gospodarstw domowych (ryc. 33) oraz ich struktury. Zwigkszal si¢
udzial gospodarstw 1- i 2-osobowych, a obnizat si¢ udzial 3-, 4- oraz co
najmniej 5-osobowych w ogoélnej liczbie gospodarstw domowych w woje-
wodztwie podlaskim. Tendencja ta dotyczy catego kraju. Duzy wzrost
liczby gospodarstw 1-osobowych byt sktadowa gléwnie dwoch czynnikéw:
wzrostu $redniej dtugosci zycia (co wplywa na zwiekszenie sie liczby gospo-
darstw 1-osobowych, w ktérych dominujg ludzie w wieku poprodukcyjnym)
oraz zmiany modelu Zycia (wzrasta tendencja do pdzniejszego zakladania
rodziny). W sposéb posredni na taki stan wplywa rowniez sytuacja ekono-
miczna ludnosci. Wielkos¢ dochodéw i poczucie stabilizacji finansowej moze
mie¢ duze znaczenie w zmianach wielkosci gospodarstw domowych.

Wielkos$¢ gospodarstwa domowego w sposob bezposredni moze wply-
waé na podjecie decyzji o codziennych przemieszczeniach do pracy jego
pelnoletnich czlonkéw. Przy zalozeniu braku odpowiedniej pracy w miejscu
zamieszkania oraz niekorzystnej sytuacji materialnej gospodarstwa domo-
wego, jego wielko$¢ i koniecznos$¢ utrzymania rodziny moze spowodowaé
podjecie decyzji o codziennych przejazdach wahadlowych.
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2.7. STRUKTURA ZATRUDNIENIA
I AKTYWNOSC ZAWODOWA LUDNOSCI

W 1988 r. najwigksza czegs¢ osob czynnych zawodowo w wojewddztwie
podlaskim, w jego obecnych granicach, pracowata w rolnictwie i le$nictwie
(prawie 44%) (ryc. 36), nastepnie w ustugach (rynkowych i nierynkowych)
oraz przemysle i budownictwie (dla poréwnania rolnictwo 27,8%, przemyst
i budownictwo 36,7%, ustugi 35,5% (Rocznik Statystyczny Wojewddztw
1990). Zaznacza si¢ jednak duze zrdznicowanie przestrzenne w rozkladzie
struktury czynnych zawodowo.

T et
przemyst /
industry
I:l ustugi /
Ryc. 36. Czynni zawodowo w woj. Ryc. 37. Pracujacy w gléwnym miejscu
podlaskim (1988) (w przeliczeniu pracy woj. podlaskim (2002)
wedlug podziatu adm. z 1999 r.) Fig. 37. Employed persons in the main
Fig. 36. Economically active population in workplace in Podlaskie voivodship (2002)

Podlaskie voivodship (1988) (converted to
the 1999 administrative division)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Gminy charakteryzujace si¢ najwyzszym odsetkiem 0s6b czynnych zawo-
dowo pracujacych w rolnictwie polozone sa na poéinocy (powiat suwalski
i sejnenski) i zachodzie (powiat fomzynski) wojewodztwa podlaskiego -
udzial w ogdlnej liczbie 0séb czynnych zawodowo wynosit tam ponad 70%
(ryc. 38). Rownie wysokim odsetkiem charakteryzowaly sie gminy lezace na
pdinoc od Bialegostoku, w powiecie monieckim i sokélskim. Najmniejszy
udzial czynnych zawodowo w rolnictwie wystepowal, co jest oczywiste,
w powiatach grodzkich (Bialystok, Lomza, Suwalki) i nie przekraczal 10%.
Najwigkszy odsetek osdb czynnych zawodowo w sektorze przemyslowym,
oprdcz miast na prawach powiatow (Bialystok 43,4%, Suwalki 35,2%, Lomza
34,1%), charakteryzowal powiat bialostocki i zambrowski (odpowiednio
27,9% 1 26,1%). W powiecie bialostockim wysokim odsetkiem oséb czyn-
nych zawodowo w sektorze przemyslowym wyrdznialy sie¢ gminy Wasilkow
i Czarna Bialostocka (odpowiednio 49,2% i 46,8%) oraz Lapy (41,2%), nato-
miast w powiecie zambrowskim - miasto Zambrow (47,4%). Najwigkszy
udzial czynnych zawodowo w ustugach wstepowal w trzech najwigkszych
miastach wojewddztwa podlaskiego (ponad 50%) oraz w powiatach: haj-
nowskim, grajewskim i augustowskim, natomiast najmniejszy udzial
charakteryzowal gminy polozone w powiecie lomzynskim i suwalskim
(odpowiednio 15,1% 1 16,2%).



Ryc. 38. Czynni zawodowo (1988) Ryc. 39. Pracujacy tacznie z rolnictwem

Fig. 38. Economically active population indywidualnym (2005)

(1988) Fig. 39. Employed, including private farmers
(2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W 2002 r. wiekszos¢ mieszkancow wojewddztwa pracowata w sektorze rol-
niczym, nastepnie ustugowym i przemystowym (ryc. 37). W poréwnaniu do
roku 1988 zwigkszyt sie odsetek osob pracujacych w ustugach, gtéwnie kosz-
tem zmniejszenia si¢ udziatu oséb pracujacych w sektorze przemystowym.

Najwigkszy odsetek o0sob pracujacych w rolnictwie charakteryzowat
powiat fomzynski (79,7%) i suwalski (78,1%), najnizszy za$ powiaty grodz-
kie, w ktorych warto$¢ ta nie przekracza 5% (ryc. 39). W tych tez powiatach
wystepuje najwyzszy odsetek osdb pracujacych w przemysle (najwyzszy
w Suwalkach 39,0%). Najnizszym odsetkiem za$ odznaczaly sie powiaty:
sejnenski, moniecki oraz kolnenski. W ustugach najwiecej osdb pracowalo
w trzech najwigkszych miastach wojewddztwa, chociaz warto$¢ odsetka
jest mocno zréznicowana: od 58,4% w Suwatkach do 74,0% w Biatymstoku.
Stosunkowo duzym udziatem 0s6b pracujacych w ustugach na tle pozostatych
powiatéw wyrdznial si¢ powiat hajnowski (39,3%). Najnizszym odsetkiem
charakteryzowaly sie powiaty o walorach wybitnie rolniczych: fomzynski
i suwalski (po 13%).

W 1988 r. warto$¢ wspolczynnika aktywnosci zawodowej dla gmin woje-
wodztwa podlaskiego w jego obecnych granicach wynosita 68,1% (srednia dla
Polski: 65,3%). Wystepowalo duze zréznicowanie wspotczynnika pod wzgle-
dem wartosci (od 54,4% do 83,1%). Tylko w przypadku 18 gmin warto$¢
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wspoétczynnika byla nizsza od $redniej dla catego wojewddztwa. Najgorsza
sytuacja miala miejsce w gminach miejskich, chociaz trzeba zaznaczy¢, ze
w wigkszodci przypadkéw wartos¢ wskaznika byla stosunkowo wysoka
i wynosita ponad 60% (ryc. 40).
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Ryc. 40. Wspolczynnik aktywnosci Ryc. 41. Wspolczynnik aktywnosci
zawodowej (1988) zawodowej (2002)
Fig. 40. Economic activity rate (1988) Fig. 41. Economic activity rate (2002)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W 2002 r. znacznie zmalaly wartosci wspotczynnika aktywnosci zawo-
dowej. Jest to wynikiem m.in. zwigkszajacego sie udzialu oséb uczacych si¢
i ich wchodzeniem na rynek pracy w pdzniejszym wieku, oraz coraz wigk-
szego udzialu oséb otrzymujacych $wiadczenia rentowe. Az w 41 gminach
warto$¢ wspolczynnika byta nizsza niz $rednia dla wojewddztwa (ryc. 41).
Rekordowo niska warto$¢ wspotczynnika aktywnosci zawodowej wystepo-
wala w gminie Bialowieza i wynosita 39,4%. Stosunkowo najlepsza sytuacja
miafa miejsce w gminach poéinocnej i zachodniej czgsci wojewodztwa.

W latach 1988-2002 liczba czynnych zawodowo w wojewddztwie pod-
laskim zmniejszyla si¢ o ponad 81 tys. osob, natomiast wspdlczynnik
aktywnosci zawodowej zmalal o prawie 15 punktéw procentowych. Tylko
w jednej gminie (miasto Wysokie Mazowieckie) zaobserwowano zwiek-
szenie warto$ci wspolczynnika o ponad 3 punkty procentowe (ryc. 42).
W pozostatych przypadkach nastapit spadek wartosci wspotczynnika aktyw-
nosci zawodowej ludnosci, w skrajnych przypadkach wynoszacy ponad 25
punktéow procentowych. Najwieksze zmiany zaszly w gminach powiatow
hajnowskiego i wysokomazowieckiego. Najmniejszy spadek warto$ci wspot-
czynnika odnotowaly gminy miejskie: Sejny, Bielsk Podlaski i Suwalki.
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Ryc. 42. Procentowe zmiany wspoélczynnika aktywnosci zawodowej (1988-2002)
Fig. 42. Percentage change of economic activity rate (1988-2002)

Zr6dlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

Odplyw z rynku pracy oséb w wieku produkcyjnym (korzystajacych ze
$wiadczen rentowych i emerytalnych) zmniejsza populacje 0séb aktywnych
zawodowo, przez co moze zmniejszac si¢ rowniez natezenie 0sob uczestnicza-
cych w przejazdach wahadlowych. Réwniez niedopasowanie wyksztalcenia
0s6b do potrzeb rynku pracy (struktury zatrudnienia) prowadzi do uaktyw-
nienia codziennych przemieszczen ludnosci.

2.8. POZIOM BEZROBOCIA

Jedng z cech wskazujacych na poziom rozwoju spoleczno-ekonomicz-
nego regionu jest natezenie zjawiska bezrobocia. Podstawowym miernikiem
poziomu bezrobocia jest stopa bezrobocia, czyli wyrazana w procentach
relacja miedzy liczba zarejestrowanych oséb bezrobotnych a liczbg oséb
czynnych zawodowo.

Wprowadzenie zasad wolnorynkowych na poczatku lat 90. XX w. spo-
wodowalo miedzy innymi prywatyzacje wielu przedsiebiorstw, zamykanie
nierentownych zakladéw pracy i modernizacj¢ pozostalych, nadal funkcjo-
nujacych podmiotéw gospodarczych. Doprowadzito to do znacznej redukeji
zatrudnienia. Wprowadzanie nowoczesnych technologii zazwyczaj prowadzi
do ograniczenia zatrudnienia przy jednoczesnym wzroécie zapotrzebowania
na wysoko wykwalifikowanych pracownikow.



67

W 1992 r. najwigkszy udzial liczby osob bezrobotnych w liczbie 0séb
w wieku produkcyjnym (21,4%) odnosit sie¢ do wojewodztwa suwalskiego,
nastepnie tomzynskiego (15,4%) i bialostockiego (9,8%). Wystepowalo
bardzo duze zréznicowanie pod wzgledem jego wartosci: od 2,9 do 37,0%.
Najwiekszym udzialem bezrobotnych w liczbie 0s6b w wieku produkcyjnym
charakteryzowaly sie gminy lezace w zachodniej i péinocnej czesci obecnego
wojewddztwa podlaskiego, za$ najmniejszym — gminy potozone na potudniu
wojewddztwa podlaskiego (ryc. 43).

Ryc. 43. Udziat bezrobotnych w ogdlnej Ryc. 44. Udzial bezrobotnych w ogdlnej
liczbie o0s6b w wieku produkcyjnym liczbie oséb w wieku produkcyjnym

(1992) (2005)
Fig. 43. Unemployed as a percentage of total Fig. 44. Unemployed as a percentage of total
people of working age (1992) people at of working age (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS / own study based on GUS
data

W 2005 r. zréznicowanie udzialu oséb bezrobotnych w stosunku do 0séb
w wieku produkcyjnym wedlug rodzaju gminy bylo niewielkie i wynosilo
9,7% dla gmin miejskich, 10,3% dla gmin miejsko-wiejskich oraz 9,9% dla
gmin wiejskich. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze dane statystyczne odnoszg si¢
do bezrobocia zarejestrowanego i uwzgledniajac bezrobocie ukryte, wyste-
pujace gltéwnie na obszarach wiejskich, réznice w powyzszych warto$ciach
moga by¢ wieksze. Dominujacym typem bezrobocia jest bezrobocie dlugo-
okresowe, ktdre $wiadczy¢ moze o wystepowaniu bezrobocia strukturalnego.
Trudnosci ze znalezieniem pracy mogg mie¢ osoby mlode, zamieszkale na
wsi, oraz ludno$¢ w starszych rocznikach wieku produkeyjnego.
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Proporcje liczby bezrobotnych do liczby oséb w wieku produkcyjnym
sg silnie zréznicowane zaréwno pod wzgledem wartosci jak i przestrzen-
nie (ryc. 44). W 2005 r. najwyzszy udzial oséb bezrobotnych w ogoélnej
liczbie 0oséb w wieku produkcyjnym (ponad 15%) wystepowal w gminach
lezacych w pélnocnej i zachodniej czesci wojewodztwa podlaskiego. Dosé
wysoki udzial wystepowal ponadto w miastach o $redniej wielkosci, tj.
Grajewo, Kolno, Zambréw i Augustow. Najnizszy udzial 0s6b bezrobotnych
odnotowano w gminach potudniowej czesci wojewddztwa (gtéwnie powiat
bielski), gdzie wystepowal jednoczesnie duzy odplyw migracyjny ludnosci,
skierowany gltéwnie do krajow Europy Zachodniej. Stad tez faktyczne bezro-
bocie w tej czesci wojewddztwa moze by¢ zaréwno mniejsze (przy zalozeniu,
ze w duzej czgéci emigruja osoby bezrobotne, szukajace zatrudnienia poza
granicami kraju), jak i wyzsze (przy zalozeniu, Ze osoby zarejestrowane jako
bezrobotne w tym samym czasie podjety prace za granicg).

Na zmiany udzialu bezrobotnych w ogoélnej liczbie oséb w wieku pro-
dukcyjnym mialty wplyw nie tylko przemiany ustrojowe i gospodarcze,
jakie dokonaly sig¢ latach 1992-2005, ale réwniez czynniki demograficzne.
Przesuwanie si¢ nizéw i wyzéw demograficznych (powojenny wyz demogra-
ficzny i jego echo) w do$¢ istotny sposéb warunkuje liczbe oséb w wieku
produkcyjnym wchodzacych na rynek pracy w poszczegélnych latach,
co moze znajdowac tez odzwierciedlenie w zmieniajgcej stopie bezrobo-
cia. W latach 1995-2005 widoczny byt wyrazny wzrost liczby ludnosci
w wieku produkcyjnym, przy jednoczesnym wzroscie liczby bezrobotnych
w wojewodztwie podlaskim obserwowanym do 2001 r. Istotnym czynnikiem
warunkujacym wielko$¢ stopy bezrobocia jest wzrost liczby studentéw, skut-
kujacy opdznieniem wejscia na rynek pracy znacznej grupy osob w wieku
produkcyjnym. Powoduje to czasowe wchlonigcie nadwyzek sily roboczej,
szczegOlnie istotne w warunkach zmniejszajacej sie liczby miejsc pracy.

Sytuacja na poczatku analizowanego okresu byta znaczaco rézna od kolej-
nych lat przemian spoleczno-gospodarczych, w szczegdlnosci od ostatnich
lat, co znajduje odzwierciedlenie w danych statystycznych. Na poczatku
przemian ustrojowych roznice w poziomie bezrobocia w poszczegdlnych
gminach byly znaczne. Wynikato to m.in. z réznej struktury zatrudnienia
oraz stopnia wykorzystania potencjatu danej gminy w nowej rzeczywistosci
gospodarczej. Obecnie rozpietos¢ przedziatu warto$ci analizowanego wskaz-
nika jest duzo mniejsza, co jest wynikiem m.in. stabilizacji gospodarki kraju.
Bezposrednie porownywanie wartosci wskaznika z roku 1992 z sytuacja na
koniec analizowanego okresu wydaje si¢ wigec malo zasadne.

Warto jednak odnotowa¢, ze zaréwno w roku 1992 jak i 2005 najmniejszy
udzial bezrobotnych w ogdlnej liczbie 0s6b w wieku produkcyjnym wyste-
powal w poludniowej czgsci wojewddztwa podlaskiego i sytuacja ta nie
zmienila sie w ciggu analizowanego okresu. Wpltywa¢ moze na to wiele czyn-
nikéw, m.in. poziom wyksztalcenia, skala odptywu migrantéw zarobkowych,
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sytuacja na lokalnych rynkach pracy, indywidualne cechy ludzi zamieszkuja-
cych te obszary.

Potencjalny wplyw poziomu bezrobocia na natezenie przejazdéw waha-
dlowych moze by¢ obustronny. Wysoki poziom bezrobocia sklania do
poszukiwania pracy poza miejscem zamieszkania, godzac si¢ przy tym na
codzienne dojazdy lub tez podejmujac decyzje o migracji. Z drugiej strony
osoby bezrobotne s3 stosunkowo malo mobilne, szczegdlnie w przypadku
diugiego okresu pozostawania bez pracy.



http://rcin.org.pl



3. TRANSPORTOWE UWARUNKOWANIA DOJAZDOW
DO PRACY W WOJEWODZTWIE PODLASKIM
W LATACH 1983-2005

Waznym czynnikiem sprzyjajacym spoleczno-gospodarczemu rozwo-
jowi regionu jest jego dostepnos¢ transportowa. Z punktu widzenia zalozen
niniejszej publikacji wazniejsza jest wewnatrzregionalna dostepno$¢ trans-
portowa, a w szczegolnosci dostepnos¢ Bialegostoku jako najwigkszego
o$rodka w wojewodztwie podlaskim skupiajacego dojazdy do pracy.

W niniejszej pracy scharakteryzowano sie¢ transportowa wojewodztwa
podlaskiego, tj. system drég kotowych oraz kolejowych. Na sie¢ drogowq skia-
daja sie cztery kategorie drog: krajowe, wojewodzkie, powiatowe i gminne,
ktore zostaly uwzglednione w niniejszej analizie. Nie wzieto pod uwage
drdg o nawierzchni gruntowej. Przeanalizowano réwniez wszystkie odcinki
sieci kolejowej, ktore byly eksploatowane w ruchu pasazerskim. Dokonano
charakterystyki sieci transportowych w ujeciu historycznym, a nastepnie
przestrzennym (zréznicowanie gestosci sieci drogowej i kolejowej) oraz
przeanalizowano zmiany sieci pofaczen autobusowych i kolejowych. Ponadto
uwzgledniono réwniez zagadnienia rozwoju motoryzacji indywidualnej oraz
sieci polaczen komunikacji miejskiej i podmiejskiej w Bialymstoku jako
istotnego elementu wplywajacego na codzienne przemieszczenia ludnosci
zwigzane z praca zawodowa. Okreslono dostepnosc¢ czasowa do Bialegostoku
metodg izochronowg (najkrétsze czasy przejazdu samochodem osobowym),
natezenie przejazdéw pociagdw osobowych (pary pociagéw na dobe) oraz
autobusow (liczba par kurséw na dobe).

3.1. GESTOSC I UKEAD SZLAKOW KOMUNIKACYJNYCH
W WOJEWODZTWIE PODLASKIM
ORAZ DOSTEPNOSC CZASOWA BIALEGOSTOKU

Wojewddztwo podlaskie posiada najmniej korzystne potozenie komunika-
cyjne w Polsce (...). Wysunigcie wojewdodztwa w terytorium ZSRR i odcigcie
od Warszawskiego dolinami rzek Bugu i Szkwy powoduje, ze Biatostockie jest
stabo powigzane komunikacyjnie z resztg kraju (Lijewski 1967b, s. 497).

Po ponad 30 latach powyzsze stwierdzenie nadal pozostaje aktualne.
Podstaw tego stanu rzeczy mozna doszukiwa¢ si¢ w peryferyjnym poloze-
niu wojewddztwa oraz zaszlosciach historycznych. Wymienione czynniki
zadzialaly w przeszlosci, kiedy powstawala sie¢ kolejowa i zasadnicza sie¢
drog bitych. W XIX w. Bialostocczyzna i Suwalszczyzna znajdowaty si¢ na
peryferiach imperium rosyjskiego. Rzad carski, ze wzgledow strategicznych,
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nie byl zainteresowany rozwojem infrastruktury kolejowej i drogowe;.
W okresie miedzywojennym obszar ten réwniez nie cieszyt sie zaintereso-
waniem wladz polskich (Lijewski 1967b, 1993). U podstaw przyczyn stabego
wyposazenia w infrastrukture drogows i kolejowa Lijewski (1967) wymienia
ponadto szereg uwarunkowan, m.in.: malg gestos¢ zaludnienia, brak duzych
miast, ktore bytyby ,,motorem” rozwoju gospodarczego calego regionu, brak
znaczacych zakladoéw przemyslowych oraz zacofane rolnictwo, produkujace
niemal wylacznie na wlasne potrzeby. Powojenny, dos¢ intensywny rozwoj
sieci drogowej dotyczyl réwniez wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych
granicach, ale znaczne dysproporcje w poréwnaniu z innymi regionami kraju
nadal pozostaly.

3.1.1. SIEC DROGOWA

Obecny uklad najwazniejszych szlakow drogowych wojewddztwa pod-
laskiego nawigzuje do przebiegu historycznych traktéw przecinajacych
obszar dzisiejszego wojewodztwa na linii péinocny wschéd - poludniowy
zachod. Pierwszy z nich, tzw. trakt kowienski, faczyl Warszawe z Kownem
(przebiegal m.in. przez Ostroleke, Lomze, Szczuczyn, Grajewo, Augustow
i Suwalki), drugi zas biegl z Warszawy do Bialegostoku. Mial on dwa prze-
dluzenia z Bialegostoku: do Wilna i Kowna oraz do Wotkowyska i Stonimia
(Lijewski 1967 b). Na dwudziestolecie miedzywojenne przypada dos¢ szybie
tempo powstawania nowych drég o twardej nawierzchni zwigzku rozwojem
transportu samochodowego. W latach 1924-1938, w granicach éwczesnego
wojewddztwa podlaskiego, wybudowano lacznie 852 km drég (Lijewski
1967 b). Po drugiej wojnie §wiatowej, ktora przyniosta znaczne straty w infra-
strukturze transportowej, rozpoczeto odbudowe zniszczen wojennych. Okres
szczegoblnie intensywnego budownictwa drogowego przypada na lata 50., co
pozwolito na zmniejszenie réznic w poziomie wyposazenia w infrastrukture
drogowa miedzy wojewddztwami wschodniej i zachodniej Polski (Lijewski
1993). Inwestycje w infrastrukture drogowa nabraly tempa po przystapieniu
do Unii Europejskiej, z czym wiazal si¢ naptyw funduszy strukturalnych.
W 2012 r. w wojewodztwie podlaskim oddano do uzytku dwa odcinki drég
ekspresowych: obwodnice Zambrowa i Wisniewa oraz odcinek S8 miedzy
Starym Jezewem a Biatymstokiem.

Zmiany jakie zaszty w ukladzie sieci drogowej wojewddztwa podlaskiego
w latach 1983-2005 byty znikome i dotyczyly gléwnie kwestii formalnych
odnoszacych sie do kategorii drég (podnoszono lub zmniejszano katego-
rie niektdérych szlakow drogowych). W wigkszosci przypadkow nastapilo
podniesienie kategorii drogi do rangi drogi wojewddzkiej'® lub krajowej, co

13 Dotyczylo to m.in. drég nr 652 (Suwatki-Filipéw-Kowale Oleckie), 668 (Osowiec-Ra-
dzitéw-Przytuty-Pigtnica Poduchowna k/Lomzy), 685 (Zabludéw-Hajndéwka-Kleszczele),
686 (polaczenie z droga krajowa nr 65-Michalowo-Jatéwka), 690 (Siemiatycze-Ciechano-
wiec-Czyzew-Osada), 693 (Siemiatycze-Kleszczele).
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nie powodowalo jednak zmian parametréw technicznych drég. Nie miato
to wiec zadnego wpltywu na predko$¢ poruszania sie pojazddw, a przez to
na czas przejazdu do Bialegostoku jako najwigkszego osrodka dojazdow do
pracy w regionie. Niektore zmiany kategorii drog zwigzane byty z rozwojem
infrastruktury granicznej. Droga Augustéw-Ogrodniki zostala podniesiona
do rangi drogi krajowej (obecnie nr 16) ze wzgledu na uruchomienie
przejscia granicznego z Litwa w Ogrodnikach. Zmiany dotyczyly rowniez
kategorii drég gminnych, wsrod ktorej drogi gruntowe zostaly utwardzone
(np. niewielkie odcinki w gminach m.in. Czarna Bialostocka, Sidra, Janow,
Siemiatycze). Nie mialo to jednak znaczacego wplywu na ogdlng dostepnosé
drogowa Biategostoku z tych gmin ze wzgledu na m.in. znikoma dlugos¢
nowo utwardzonych drég w ogolnej dtugosci drég twardych w tych gminach
oraz polozenie tych tras wzgledem gltéwnych szlakéw transportowych.

Najmniejsza gesto$¢ sieci drogowej mialy powiaty stabo zaludnione, gdzie
wystepuja duze kompleksy lesne lub obszary prawnie chronionej przyrody.
Najwieksze warto$ci wérod powiatéw ziemskich charakteryzowaty jednostki
polozone w potudniowo-zachodniej czgsci wojewddztwa (ryc. 45). Widoczna
jest bardzo duza réznica w rozwoju infrastruktury drogowej miedzy pol-
nocna a potudniowo-zachodnig czescia wojewodztwa podlaskiego, gdzie sie¢
drogowa jest ponad dwa razy gestsza niz w powiecie sejnenskim czy suwal-
skim. Oczywiste jest, ze najwieksze warto$ci gestosc¢ sieci drogowej odnosilty
sie do powiatéw grodzkich, szczegdlnie Bialegostoku, gdzie na 100 km? przy-
pada 624,3 km drdg réznej kategorii.

Dla dojazdéw do pracy do Bialegostoku szczegolnie istotny jest uktad
drog krajowych i wojewodzkich. To one pelnig role najwazniejszych arterii
transportowych, ktérymi odbywaja si¢ przejazdy wahadlowe zwigzane m.in.
z dojazdami do pracy do Bialegostoku.

Przez szes¢ gmin wojewddztwa podlaskiego nie przebiega zadna droga
krajowa ani wojewddzka, co wynika m.in. z polozenia wzgledem obszaréw
chronionych i rzek stanowigcych bariere przyrodniczg (np. gmina Trzcianne
obejmujgca cze$¢ Biebrzanskiego Parku Narodowego i gmina Suraz, na tere-
nie ktdrej utworzono Narwianski Park Narodowy) czy tez peryferyjnego
polozenia (np. gmina Przero$l). Oprdcz miast, ktore stanowia wezty drogowe
w sieci drég krajowych i wojewodzkich, duza gestosciag drég analizowanych
kategorii charakteryzuja si¢ ponadto gminy polozone woko! Bialegostoku,
Lomzy i Suwalk (ryc. 46). Wyrdzniaja si¢ ponadto gminy lezace na pdéinoc
od Biategostoku, gdzie na duza gesto$¢ analizowanych kategorii drog wptywa
dos¢ dobrze rozwinigta sie¢ drog wojewoddzkich (670, 671, 673) oraz przebie-
gajaca poludnikowo droga krajowa nr 8. Duza gestoscig drég charakteryzuje
sie rowniez pas gmin polozonych miedzy Bialymstokiem a Lomzg, w ktérych
gestos¢ w duzej mierze warunkuje przebieg drég krajowych (nr 8 i 64) zbli-
zony do réwnoleznikowego.
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Ryc. 45. Gestos¢ sieci drogowej Ryc. 46. Gestos¢ drog krajowych
(w km/100 km?) (2005) i wojewddzkich (w km/100 km?) (2005)
Fig. 45. Road network density Fig. 46. Density of national and regional roads
(in km/100 km?) (2005) (in km/100 km?) (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS oraz baz danych IGiPZ PAN
/ own study based on GUS and IGiPZ data

Istotniejsza niz gesto$¢ drdg jest dostepnos¢ czasowa. Metoda izochro-
nowy okreslono dostepnos¢ drogowa Bialegostoku (ryc. 47) w skali catego
kraju. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze izochrony wykreslono dla stanu z 2008 r.,
ktéry uwzgledniat oddany do uzytku odcinek drogi ekspresowej S8 na terenie
wojewodztwa mazowieckiego. Wplynelo to na zmniejszenie czasu dojazdu
do Bialegostoku spoza wojewodztwa podlaskiego, nie miato natomiast zad-
nego wplywu na zmiany dostepnosci czasowej w obrebie wojewddztwa, dla
ktérego to obszaru rozpatrywane sg dojazdy do pracy. Poza wspomnianym
odcinkiem drogi ekspresowej w latach 2005-2008 nie zrealizowano zadnych
waznych inwestycji, ktére wptywalyby w sposéb istotny na czas przejazdu do
Biategostoku.

Izochrona 30 minut obejmuje w calosci gminy sgsiadujgce z Bialymstokiem,
a nawet wykracza poza granice powiatu bialostockiego. W literaturze przed-
miotu przyjmuje sie, ze strefe najbardziej intensywnych dojazdéw do pracy
ogranicza izochrona 30 lub 45 minut. Izochrona 60 minut wyznacza obszar
siegajacy maksymalnie na péinoc gminy Sztabin, na poludnie gminy Bielsk
Podlaski, na zach6d gminy Rutki, a na wschodzie ograniczony granica pan-
stwa. Dostepnoscia drogowa Bialegostoku wynoszaca ponad 120 minut
charakteryzuje si¢ tylko pétnocna czgsci powiatu suwalskiego i sejnenskiego.
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Wyraznie zaznacza si¢ wydtuzenie zasiegu drogowej dostepnosci komunika-
cyjnej wzdluz gléwnych tras transportowych (drogi krajowe nr 8, 19, 64 i 65)
przebiegajacych przez obszar wojewddztwa podlaskiego.

Drogi:
e gFanica panstwa

== autostrady
=—— ekspresowe ———  granice wojewddztw
inne drogi krajowe granice powiatéw
@~ wody o Opole miasta powyzej 100 tys. mieszkancow

pozostale miasta grodzkie i byle wojewddzkie

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
0 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 360 420 480 540 600 min.

Ryc. 47. Drogowa dostepnosc¢ czasowa do Bialegostoku (2008)
Fig. 47. Time-distance to Bialystok by road (2008)
Zr6dto / source: Komornicki i in., 2008, s. 204.

3.1.2. SIEC KOLEJOWA

Jeszcze dwie dekady temu Polska byta w czoléwce panstw na $wiecie pod
wzgledem diugosci eksploatowanych linii kolejowych, gestosci sieci oraz wiel-
kosci przewozdw. W 1989 r. sie¢ kolejowa w Polsce osiaggneta maksymalng
dlugo$¢ prawie 25 tys. km (Lijewski 2006). Stopniowy regres przewozow
kolejowych (pasazerskich i towarowych) byl wynikiem kryzysu gospodar-
czego na poczatku lat 80. XX w. Nastgpilo zmniejszenie si¢ produkcji (w tym
m.in. wydobycia wegla kamiennego), ktory byl najwazniejszym towarem
przewozonym koleja, oraz redukcja zatrudnienia, co wywotato zmniejszenie
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sie dojazdow do pracy (Lijewski, Sujko 2001; Lijewski 2006). Ze wzgledu na
malejaca sie liczbe pasazerow korzystajacych z ustug PKP redukowano lub
zawieszano ruch pociaggéw na wielu trasach. Po roku 1990 zamknigto dla
ruchu ponad 4500 km linii normalnotorowych - najwiecej w catej historii
kolei w Polsce (Taylor 2007). Maksimum przypada na lata 2001-2005, kiedy
to zamknieto lub zawieszono ruch pociagéw na ok. 2300 km sieci kolejowej
(Koziarski 2007).

Na regres polskich kolei ztozyto si¢ m.in.:

o szybki rozwdj transportu samochodowego, w tym gléwnie motoryzacji
indywidualnej;

« wspomniane juz zmniejszenie produkcji przemystowej, w tym wydoby-
cia wegla kamiennego, ktéry stanowil podstawowy towar przewozony

koleja;
o rozwdj prywatnej przedsiebiorczosci zwigzanej z transportem
samochodowym;

+ bezrobocie, ktére spowodowalo zmniejszenie wielkosci dojazdéw do
pracy koleja (Lijewski, Sujko 2001; Lijewski 2006).

Zasadniczy uklad sieci kolejowej oraz prawie cala sie¢ wojewodztwa
podlaskiego powstala do 1917 r., a wiec jeszcze w okresie zaboréw (Lijewski
1967 b). W latach migdzywojennych na obszarze obecnego wojewddz-
twa podlaskiego nie powstala zadna linia kolejowa, natomiast lata drugiej
wojny $wiatowej przyniosly zniszczenia istniejacej sieci kolejowej (na wielu
odcinkach pozostal tylko jeden z dwdch toréw). Wraz z odbudowa kraju po
zniszczeniach wojennych i z rozwojem przemystu nastapit réwniez rozwdj
transportu, w tym kolejowego. Najwazniejsza powojenng inwestycja, zreali-
zowang na poczatku lat 60., byl fragment linii kolejowej Sokotka-Kamienna
Nowa, ktérej oddanie do uzytku skrocito dojazd do Augustowa i Suwatk
(Lijewski 1993). Pdzniej prowadzono tylko prace nad elektryfikacja niekto-
rych odcinkéw (m.in. Bialystok-Etk — prace zakoniczono w 1990 r.). Po roku
1990 nie budowano juz zadnych nowych szlakéw kolejowych oraz zaprze-
stano prac nad elektryfikacjg juz istniejacych linii kolejowych. Przemiany
gospodarcze i powolna restrukturyzacja PKP doprowadzily do zmniejszania
sie wielkosci i konkurencyjnosci przewozéw kolejowych, co miato wplyw na
zamykanie nierentownych polaczen.

Podstawowymi wskaznikami charakteryzujacymi poziom wyposaze-
nia w infrastrukture kolejowa jest dlugos¢ linii kolejowych odniesiona do
powierzchni (aspekt przestrzenny) lub do liczby ludnosci zamieszkujacej
dang jednostke odniesienia (aspekt demograficzny). Oprécz wymienionych
wskaznikéw w réznego rodzaju analizach uwzgledniane s3 m.in.: wielkos§¢
i struktura przewozoéw (jako podstawowy element), przestrzenne rozmiesz-
czenie stacji i przystankéw na poszczegdlnych liniach kolejowych, stan
techniczny oraz zdolnosci przewozowe (por. Kupiec i in. 2005).
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Jesli za miare poziomu wyposazenia wojewddztw w infrastrukture kole-
jowa (odniesione dodatkowo do $redniej krajowej) uznaé gestos¢ sieci
kolejowej, wojewddztwo podlaskie mozna okresli¢ jako niedostatecznie roz-
winiete pod tym wzgledem. Jednak, jak wskazuje m.in. Kupiec i in. (2005),
zapotrzebowanie na poziom wyposazenia w infrastrukture kolejowa zalezy
od poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego danego regionu.

Gestos¢ sieci kolejowej przedstawiono w uktadzie powiatowym, analo-
gicznie jak w przypadku gestosci sieci drogowej. Nalezy podkresli¢, ze gestosé
obliczono dlaistniejacych linii kolejowych normalnotorowych. Zdecydowano
sie na ujecie calej infrastruktury liniowej, a nie tylko linii eksploatowanych
ze wzgledu na potencjalng mozliwo$¢ uruchomienia przewozéw na obecnie
nieeksploatowanych odcinkach.

[
I 41-50
[ ]31-40
[ J21-30
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Ryc. 48. Gestos¢ sieci kolejowej (w km/100 km?) (2005)

Fig. 48. Railway network density (in km/100 km?) (2005)
Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

40 km

Najgestsza sie¢ linii kolejowych normalnotorowych wystepuje w jed-
nostkach o matej powierzchni, czyli w powiatach grodzkich (ryc. 48),
gdzie diugos¢ calkowita linii kolejowych jest stosunkowo niewielka. Duza
gestoscig odznacza si¢ powiat hajnowski, na obszarze ktérego krzyzuja sie
linie kolejowe Siedlce-Czeremcha-Ciséwka oraz Bialystok-Bielsk Podlaski-
Hajnowka-Bialowieza. Na kazdej z tych linii wystepuja odcinki wylaczone
z ruchu. Wyraznie zaznacza si¢ przebieg najwazniejszej arterii kolejowej
w wojewddztwie podlaskim, szczegdlnie na odcinku przebiegajacym z potu-
dniowego zachodu na pdinocny wschod. Catkowity brak sieci kolejowej
wystepuje tylko w powiecie kolnenskim. Najdluzsza bezwzgledng dlugoscia
linii kolejowych maja powiaty: biatostocki (141,5 km), hajnowski (81,1 km)
oraz sokolski (76,5 km).
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Linie kolejowe:
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Obszary o dostgpnosci komunikacyjnej (czas podrézy pociagiem):
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Ryc. 49. Kolejowa dostepno$¢ czasowa do Bialegostoku (2008)
Fig. 49. Time-distance to Bialystok by rail (2008)
Zrodlo / source: Komornicki i in., 2008, s. 205.

Na podstawie predkosci technicznych na poszczegolnych odcinkach sieci
kolejowej wykreslono izochrony czasu dojazdu do Biategostoku (ryc. 49).
Rozklad izochron nawigzuje do uktadu sieci kolejowej w wojewddztwie pod-
laskim i pokazuje dobra dostepno$¢ z kierunku potudniowo-zachodniego
i pétnocno-wschodniego (linia 530) oraz z kierunku pétnocno-zachodniego
(linia 535). Nalezy jednak podkresli¢, ze dla dokladnego wykreslenia prze-
biegu izochron nalezalo uwzgledni¢ realny czas przejazdu pociggiem na
poszczegolnych odcinkach. Wigzato sie to jednak z bardzo duzymi nakladami
pracy, nieadekwatnymi do osiagnietych korzysci. Podobnie jak w przypadku
dostepnosci drogowej przedstawiono stan dla 2008 r.
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3.2. ZMIANY SIECI POLACZEN TRANSPORTU PUBLICZNEGO
(ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM BIALEGOSTOKU)

3.2.1. TRANSPORT AUTOBUSOWY

Po przemianach ustrojowych na poczatku lat 90. XX w. nastgpity zmiany,
ktoére zmusily podmioty gospodarcze do funkcjonowania w nowych warun-
kach ekonomicznych i dostosowania jakosci ich ustug do wymagan rynku
i odbiorcéw. Scentralizowana dotychczas struktura PKS, skladajaca si¢ z czte-
rech przedsigbiorstw (Warszawa, Koszalin, Olsztyn i Krajowa PKS), wraz
z poczatkiem przemian ulegta decentralizacji i likwidacji poszczegélnych
zarzadow centralnych i dyrekeji okregowych (Krajowa PKS). W ich miejsce
powstaly samodzielne przedsiebiorstwa panstwowe (Taylor, Ciechanski 2007
2008). Przedsigbiorstwa te dysponowaly jednak w wiekszosci przestarzalym
taborem autobusowym. Mimo to znaczna liczba przedsiebiorstw, dzigki sil-
nej pozycji na rynku, zdotala przetrwa¢ okres przemian, ktére w przypadku
przewozow pasazerskich rozpoczely si¢ dopiero w drugiej potowie lat 90.
Obecnie podmioty te funkcjonuja jako réznego rodzaju spotki®®.

Z roku na rok zmniejsza sie liczba pasazeréw korzystajacych z transportu
autobusowego ogétem. W 1989 r. przewozy pasazerskie realizowane przez PKS
wynosity az 2,5 mld osob (Taylor, Ciechanski 2007), zas§ w 2005 r. przewozy
transportem autobusowym osiggnely warto$¢ 782,0 mln oséb (Transport...
2006). Tendencja spadkowa dotyczy w duzym stopniu przewozéw krajo-
wych, gléwnie lokalnych, natomiast notuje si¢ znaczny wzrost przewozow
w komunikacji miedzynarodowej. Mimo, iz dane te zgromadzono tylko dla
podmiotéw gospodarczych o liczbie pracujacych powyzej 9 oséb, swiadczy
to jednak, Ze transport autobusowy traci na znaczeniu przede wszystkim na
rzecz transportu indywidualnego.

Nowe warunki ekonomiczne zmusily poszczegélne przedsigbiorstwa PKS
do konkurencji z przewoznikami prywatnymi. Szczegélnie jest to widoczne
na poziomie lokalnym, gdzie prywatne podmioty gospodarcze $wiadcza
ustugi przewozowe, wykorzystujac do tego celu male, bardziej ekonomiczne
pojazdy (busy). Pojawila si¢ réwniez konkurencja w przewozach dalekobiez-
nych, m.in. w 1994 r. firma Polski Express (dzialajaca do 2009 r.), majaca
dobrze rozwinigta sie¢ polaczen miedzy wybranymi miastami Polski, oraz
w 2005 r. Podlasie-Express, zapewniajacy regularne polaczenia dalekobiezne
miedzy Bialymstokiem a Warszawa, oraz krétkodystansowe do dwoch gmin
wojewodztwa podlaskiego®.

19 7 badan Z. Taylora i A. Ciechanskiego (2007) wynika, ze do potowy 2006 r. sposrod 186
badanych przedsigbiorstw 57 przeksztalcono w jednoosobowe spoétki Skarbu Panstwa, 45
sprywatyzowano (wlascicielami sg spotki pracownikéw PKS), 27 sprzedano innym inwesto-
rom, a 51 nadal pozostawaly jako wlasnos¢ panstwa.

20 Kursy realizowane s3 do miejscowosci gminnej Sokoly oraz do miejscowosci Liza Stara
w gminie Poswietne.
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Ze wzgledu na zasadnicza tematyke pracy, jaka sa dojazdy do pracy do
Bialegostoku, w analizie zmian sieci polaczen autobusowych realizowa-
nych przez przedsigbiorstwa komunikacji samochodowej uwzgledniono
wszystkie bezposrednie polaczenia srodkami transportu zbiorowego miej-
scowoéci gminnych z Bialymstokiem*. Zdecydowano nie uwzglednia¢
wszystkich miejscowosci, ktore posiadaly bezposrednie polaczenie autobu-
sowe z Bialymstokiem, gdyz:

o celem analizy nie bylo okreslenie calej sieci potaczen autobusowych (tj.
do kazdej miejscowosci, do ktdrej realizowany byl kurs) w wojewddz-
twie podlaskim w jego obecnych granicach, uwzgledniajacej réwniez
polaczenia autobusowe miedzy o$rodkami gminnymi; nawet jesli takie
funkcjonowaly uznano je za malo istotne w analizie uwarunkowan
codziennych dojazdéw do pracy do Bialegostoku;

o podstawowym zamierzeniem bylo poréwnanie natezenia ruchu
pojazdow  komunikacji  zbiorowej do  wszystkich os$rodkow
gminnych wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych granicach
administracyjnych;

o w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw to miejscowos¢ gminna
byta punktem docelowym danego kursu rozpoczynajacego si¢
w Bialymstoku; nawet jesli na trasie autobusu w danej gminie byty inne
miejscowosci niz osrodek gminny, nie uwzgledniono ich w zestawieniu
i liczbe par kurséw do danej gminy okreslono na podstawie liczby par
polaczen Bialystok-osrodek gminny;

» nieuwzglednienie punktéw posrednich na trasie autobusu nie wply-
nelo istotnie na zmniejszenie liczby par przejazdow przyjetej do ogolnej
analizy;

« Swiadomie pominieto kursy autobuséw na trasach do tych gmin, na
obszarze ktérych znajdowala si¢ stacja kolejowa, skad mogly by¢ reali-
zowane przejazdy pociaggami do Biategostoku; zalozono, ze dojazdy
taczone stanowig niewielki udzial w dojazdach do pracy do Biategostoku
i nieuwzglednienie ich w analizie nie wplynie znaczaco na wyniki badan.

Do celéw niniejszej analizy przyjeto, ze liczba par kurséw autobuséw do
danej gminy zawiera informacje o faktycznej liczbie polaczen do danego
os$rodka gminnego, a nie do wszystkich mozliwych miejscowosci lezacych na
terenie tej gminy. W przypadku miast i gmin wiejskich, ktérych odpowiednie
urzedy administracyjne znajdowaly si¢ w danym o$rodku miejskim (wedtug
obecnego podzialu s3 to gminy miejsko-wiejskie) gminy te traktowano jako
jedna jednostke i liczbe kurséw liczono do o$rodka miejskiego. Wedlug tej
zasady do analizy przyjeto tacznie 105 jednostek administracyjnych, lezacych
w obecnych granicach wojewddztwa podlaskiego.

1 W analizie uwzgledniono wszystkie przedsigbiorstwa PKS, ktore realizowaly kursy do
miejscowosci gminnych, potozonych na terenie wojewddztwa podlaskiego.
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W latach 1983-1984 realizowano acznie 1161 par kurséw autobusowych
na dobe, ktore zapewnialy bezposrednie polgczenia z osrodkéw gminnych
wojewddztwa podlaskiego w jego obecnych granicach z Bialymstokiem
(Rozklad jazdy autobusow, 1. Okreg komunikacyjny 1983; Rozktad jazdy auto-
buséw, 10. Okreg komunikacyjny 1983). Z tej liczby ponad 33% stanowily
kursy do 5 gmin bezpos$rednio sgsiadujacych z Bialymstokiem oraz do gminy
Turoén Koscielna, ktérej osrodek administracyjny polozony jest w stosun-
kowo niewielkiej odlegtoéci od Biategostoku (ryc. 50). Gminy te wyréznialy
sie réwniez duza liczbg kurséw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw (ryc. 53),
podobnie jak jednostki, przez ktére przebiegaly wazne szlaki transportowe
(np. Bielsk Podlaski, Czarna Bialostocka, Sokdtka, Tykocin, Monki). W ich
przypadku oprocz kurséw docelowych do tych gminnych osrodkéw admi-
nistracyjnych na wielko$¢ natezenia ruchu autobusowego wplywat ponadto
tranzytowy ruch autobusowy.

Liczba par
kurséw autobusow:

120
60
12

m Bialystok

Ryc. 50. Liczba par bezposrednich Ryc. 51. Liczba par bezposrednich
kurséw autobuséw na dobe do kurséw autobuséw na dobe do
Biategostoku (1983) Biategostoku (2005)

Fig. 50. Number of direct return coach/bus Fig. 51. Number of direct return coach/bus
services to Bialystok per day (1983) services to Bialystok per day (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Na poczatku analizowanego okresu sie¢ polaczen autobusowych reali-
zowanych przez panstwowa komunikacje samochodowa byla dos¢ dobrze
rozwinieta: 77 jednostek administracyjnych miato przynajmniej jedno bez-
posrednie polaczenie autobusowe do Bialegostoku i z powrotem. Nalezy
jednak na wstepie zaznaczy¢, ze sam fakt istnienia polaczenia autobusowego
nie musi w sposéb bezposredni przeklada¢ sie na dojazdy do pracy, gdyz
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nalezaloby ponadto uwzgledni¢ czas odjazdoéw poszczegdlnych autobusow,
abstrahujac przy tym od odleglosci. Dwadziescia osiem gmin polozonych
w duzej odleglosci od Bialegostoku, gléwnie w dawnym wojewodztwie suwal-
skim oraz na potudniu dawnego wojewodztwa biatostockiego, nie posiadato
bezposredniej komunikacji autobusowej z Bialymstokiem. W przypadku
tych ostatnich brak potaczen autobusowych rekompensowany byl przez ist-
niejaca sie¢ potaczen kolejowych z Biatymstokiem.

Liczba par
kurséw autobusow:

Zmiany:

- wzrost
\:l spadek

B Bialystok

Ryc. 52. Zmiany liczby par bezposrednich kurséw autobuséw na dobe do Biategostoku
w latach 1983-2005

Fig. 52. Change in the number of direct return coach/bus services to Bialystok per day (1983-
2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

W 2005 r. ogélna liczba par kurséw na dobe z Bialegostoku do gmin
wojewodztwa podlaskiego pozostala na podobnym poziomie w stosunku
do 1983 r. Zaobserwowano jedynie nieznaczny (2,5%) wzrost liczby kursow
realizowanych przez komunikacje autobusowg. Geograficzny rozklad nateze-
nia ruchu autobusowego nie zmienit si¢. Nadal najwiecej kurséw realizowano
do gmin sgsiadujacych z Biatymstokiem (ryc. 51), chociaz w przeliczeniu na
1000 mieszkancow uklfad ten jest nieco inny (ryc. 54). Warto jednak zaznaczy¢,
ze w stosunku do lat 1983-1984 ulegla zmniejszeniu liczba gmin pozosta-
jacych bez bezposredniego polaczenia autobusowego z Bialymstokiem (19
jednostek w 2005 r.). Oprocz tych niewielkich zmian przestrzennych sieci
polaczen transportu publicznego zaobserwowano przede wszystkim prze-
miany wielko$ci natezenia ruchu autobusowego w niektorych kierunkach.
Wzrost natezenia przejazdéw Srodkéw komunikacji autobusowej, wyra-
zony w liczbach bezwzglednych, odnotowano w kierunku péinocnym
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(Bialystok-Wasilkow, Biatystok-Czarna Biatostocka oraz w kierunku Lomzy
(ryc. 52). Natomiast znacznie zmniejszyto sie natezenie ruchu $rodkéow
komunikacji autobusowej na trasach: Zabludéw-Biatystok, Suprasl-Biatystok
oraz Choroszcz-Bialystok. Zmniejszenie liczby par kurséw autobuséw PKS
na wymienionych odcinkach wynika przede wszystkim z uruchomienia
przez Zaktad Obstugi Komunikacji Miejskiej w Bialymstoku linii pod-
miejskich oraz funkcjonowania komunikacji prywatnej, co skutkowalo
redukeja liczby kurséw realizowanych przez PKS. W analizowanym okresie
(1983/1984-2005) liczba realizowanych kurséw autobuséw PKS zmniejszyta
sie w 27 gminach, w 35 nie zmienita si¢, a w 43 przypadkach wzrosta.

Ryc. 53. Liczba par bezposrednich Ryc. 54. Liczba par bezposrednich
kurséw na dobe do Bialegostoku na kurséw na dobe do Biategostoku na
1000 mieszkancow (1983) 1000 mieszkancéw (2005)

Fig. 53. Number of direct return coach/ Fig. 54. Number of direct return coach/
bus services to Bialystok per day per 1000 bus services to Bialystok per day per 1000
inhabitants (1983) inhabitants (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Zmniejszenie si¢ liczby kurséw na krotkich trasach zrekompensowane
zostalo wydluzeniem juz funkcjonujacych i utworzeniem nowych linii
autobusowych komunikacji miejskiej w Biatymstoku, za$ na trasach srednio-
dystansowych mozna bylo zaobserwowa¢ przejecie czesci rynku przewozu
0s6b przez podmioty prywatne utrzymujace regularne polaczenia na naj-
bardziej rentownych trasach (polaczenia miast powiatowych i niektérych
o$rodkéw gminnych z Bialymstokiem). W przypadku kilkunastu gmin
dostepno$¢ do Biategostoku zwigkszyta sie dzigki bezposrednim potacze-
niom ze stolicg wojewddztwa.
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Mimo wspomnianej konkurencji ze strony prywatnych przewoznikow
polaczenia autobusowe realizowane przez przedsigbiorstwa komunikacji
samochodowej (w Biatymstoku, Lomzy i Suwatkach oraz przez ich placowki
terenowe) nadal pozostaja jedyna dostepng formg transportu zbiorowego.
Odnosi sie to gtéwnie do obszaréw polozonych peryferyjnie wzgledem naj-
wigkszych miast wojew6dztwa.

3.2.2. TRANSPORT KOLEJOWY

Transformacja systemowa i wynikajace z niej przemiany gospodarcze
spowodowaly likwidacje wielu zakladow pracy oraz zaprzestanie dotowa-
nia przejazdéw pracowniczych. Rynek przewozéw pasazerskich (réwniez
towarowych) zatamal sig, ale funkcjonowal jeszcze kilka lat sila inercji.
W 1990 r. Polskie Koleje Panstwowe odnotowaly przewdz ok. 790 mln pasa-
zeréw, w1995 r. ok. 466 mln, w 2000 r. - 292 mln, a w 2005 r. - ok. 258 mln
(Roczny Raport Grupy PKP 2006; Biega, Maciag 2007). Gwaltowny rozwoj
motoryzacji indywidualnej, szczegélnie po roku 2004, niewatpliwie wptynat
dodatkowo na zmniejszenie si¢ liczby pasazeréw przewozonych srodkami
transportu szynowego.

Polska kolej nie radzita sobie w nowych warunkach gospodarki wolnoryn-
kowej, w ktorych zaczat si¢ liczy¢ przede wszystkim rachunek ekonomiczny.
Brak lekkiego taboru szynowego przy nadpodazy ciezkich i nieekonomicz-
nych lokomotyw doprowadzil poczatkowo do zawieszania, a pozniej do
catkowitego likwidowania nierentownych potaczen kolejowych, gtéwnie
lokalnych (Biega, Maciag 2007). Kolej szybko stracita wysoka pozycje wsréd
przewozow pasazerskich na rzecz komunikacji samochodowej, co bylo
wynikiem znacznego pogorszenia si¢ oferty PKP, dynamicznego rozwoju
transportu samochodowego oraz wzrostu poziomu motoryzacji indywidu-
alnej. Przewozy kolejowe przestaly by¢ regionalnym $rodkiem transportu
zaréwno wsrdd dojezdzajacych do pracy jak i do szkél. Rola kolei znacznie
zmalala réwniez w sektorze przewozow dalekobieznych, wsrdd ktérych zde-
cydowanie dominowata.

Pierwsze pozytywne symptomy zmian zaobserwowano na poczatku
obecnego stulecia, kiedy to w 2000 r. weszla w Zycie ustawa o restruktury-
zacji, komercjalizacji i prywatyzacji Polskich Kolei Panstwowych. Jednym
z wazniejszych postanowien bylo przekazanie odpowiedzialnosci za funk-
cjonowanie lokalnych pofaczen kolejowych samorzagdom wojewddzkim. Na
dotychczas nierentownych liniach wprowadzono lekki tabor kolejowy, tzw.
szynobusy, co pozwolifo m.in. na znaczne skrocenie czasu przejazdoéw (Biega
iin. 2006). Jednak przejecie przez urzedy marszatkowskie odpowiedzialnosci
za ruch lokalny nie zawsze wigzalo si¢ z reaktywacja zawieszonych polaczen,
chociaz trzeba zaznaczy¢, ze w wielu przypadkach przywrécono ruch kole-
jowy na wczesniej zamknietych liniach (pod koniec 2007 r. przywrdcono
ruch pasazerski na linii 535 na odcinku Suwalki-Etk przez Olecko ).
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W analizowanym okresie, tj. 1983-2005, doszlto do znacznych zmian
zarébwno w ukladzie sieci eksploatowanych linii kolejowych (ryc. 55 i 56)
jak i natezeniu przejazdéw. Proces zamkniecia linii kolejowej nastepuje eta-
pami i zaczyna si¢ zazwyczaj od zamkniecia linii dla ruchu pasazerskiego,
po ktérym dochodzi do zawieszenia przewozéw towarowych, a w koncu do
zamkniecia linii dla catosci przewozow (Lijewski, Koziarski 1995). Okres
intensywnego wylaczania poszczegolnych odcinkéw linii kolejowych dla
ruchu pasazerskiego w obecnym wojewddztwie podlaskim przypada na lata
po roku 1990. Zlikwidowano wdwczas polaczenia pasazerskie na nastepu-
jacych liniach normalnotorowych: 520 (odcinek Lapy-Sniadowo-Ostroteka
w2000 r. i Sniadowo-Lomza w 1993 r.), 536 (Bialystok-Zubki Bialostockie
w 2000 r.), 543 (Bielsk Podlaski [Lewki]-Hajnowka-Bialowieza Palac
w 1994 r.) oraz 535 (Suwalki-Olecko w 1999 r.) o tacznej dtugosci ok. 280 km,
z czego ponad 240 km znajdowalo sie na obszarze wojewddztwa podlaskiego.
Oprocz likwidacji pofaczen jednoczesnie dochodzi do zmniejszania liczby
kurséw na eksploatowanych odcinkach w ruchu pasazerskim.

530 Linie eksploatowane
w ruchu pasazerskim

Linie nieeksploatowane *
W ruchu pasazerskim

Kuznica Biat.

BIALYSTOK BIALYSTOK

e, 536 e .o
Zubki Biatostockie

Cisowka, 'y
el

Ryc. 55. Sie¢ eksploatowanych linii Ryc. 56. Sie¢ eksploatowanych linii
kolejowych w ruchu pasazerskim kolejowych w ruchu pasazerskim
(1983/1984) (2004/2005)

Fig. 55. Railway network with passenger Fig. 56. Railway network with passenger
services in operation (1983/1984) services in operation (2004/2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study
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W analizie natezenia ruchu pociggéw pasazerskich uwzgledniono wszyst-
kie rodzaje pociaggéw (osobowe, pospieszne, ekspresowe itp.) o ile dany sklad
zatrzymywal si¢ przynajmniej na jednej stacji (oprocz Biategostoku) zloka-
lizowanej na obszarze wojewodztwa podlaskiego. W analizie nie odrzucono
kurséw realizowanych przez pociagi pospieszne i ekspresowe, zatrzymujace
sie tylko na wybranych stacjach, gdyz skoncentrowano si¢ przede wszyst-
kim na mozliwos$ci skorzystania z danego srodka transportu w dojazdach
do pracy. Wylaczono natomiast pociagi miedzynarodowe, ktére nie byly
dostepne w komunikacji krajowej. Uwzgledniono réwniez pociagi kursujace
okresowo (w grupie tej znalazly sie glownie te pociagi, ktére kursowaly od
poniedziatku do piatku).

Pary pociagéw na dobe:

———
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Ryc. 57. Natezenie pasazerskiego ruchu Ryc. 58. Natezenie pasazerskiego ruchu
kolejowego (bez miedzynarodowego) kolejowego (bez miedzynarodowego)

(1983/1984) (2004/2005)
Fig. 57. Railway passenger traffic (domestic ~ Fig. 58. Railway passenger traffic (domestic
only) (1983/1984) only) (2004/2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own study based on: Sieciowy rozklad
jazdy pociggow PKP 1983/84, 1983; Sieciowy rozklad jazdy pociggéw 2004/2005, 2004

W 1983 r. najwigksze natezenie kurséw pociagéw pasazerskich wystepo-
walo na linii 530 (ryc. 57), szczegdlnie na krétkim odcinku Lapy-Bialystok
(ponad 20 par pociagéw na dobe), gdzie linia 530 laczyla si¢ z linia 520
prowadzaca z Ostroleki przez Sniadowo. Duzy ruch pociggéw odbywat sie
ponadto na dalszym odcinku linii 530 prowadzacym do granicy z Bialorusia
w Kuznicy Bialostockiej. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze nie wszystkie pociagi
byty dostepne w komunikacji krajowej. Na linii 541 z Siedlec do Cisowki
najwieksze natezenie ruchu pociggéw wystepowalo na odcinku Czeremcha-
Hajnéwka (10 par pociagéw na dobe).
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W 2005 r. ruch pasazerski odbywat sie tylko na liniach 530, 535, 537, 541
(na odcinku Siedlce-Czeremcha-Hajndwka) oraz 543 (na odcinku Bialystok-
Bielsk Podlaski-Czeremcha). Najwicksze natezenie ruchu wystepowalo na
odcinkach: Matkinia-Lapy-Bialystok (linia 530) oraz Bialystok-Grajewo
(linia 535). Liczba kurséw na tych odcinkach nie zmienila si¢ w analizowa-
nym okresie (ryc. 58).

W latach 1983-2005 znaczaco zmniejszylo si¢ natezenie ruchu pocig-
gow pasazerskich, szczegolnie na linii 541 i 543, gdzie liczba kurséw zmalala
o polowe, a na odcinku Hajnéwka-Ciséwka (linia nr 541) ruch pociagéw
pasazerskich zostal zawieszony. W 1983 r. ruch pociagéw na linii 543 odbywat
sie na czterech odcinkach, natomiast w 2005 r. - tylko na dwéch. Na linii 537
Suwatki-Trakiszki w 1983 r. kursowalo 5 par pociaggéw osobowych na dobe.
W latach 90. XX w. przywr6cono polaczenie kolejowe z Litwa, ale jedno-
cze$nie zlikwidowano polaczenia lokalne miedzy Suwatkami a Trakiszkami.
Obecnie na linii 537 kursujg dwie pary pociggdw na dobe, z tego jedna para to
pociagi miedzynarodowe niedostgpne w komunikacji krajowej. Dostepno$cé
Bialegostoku $rodkami transportu szynowego zdecydowanie zmniejszyta
sie w analizowanym okresie. Dotyczy to zdecydowanej wigkszosci jedno-
stek administracyjnych, w ktorych zlokalizowany jest przystanek lub stacja
kolejowa. Zachodnia czes¢ wojewodztwa podlaskiego wraz z Lomza zostata
pozbawiona dostepu do transportu kolejowego. Radykalnie zmniejszyta
sie dostepnos¢ kolejowa stolicy wojewodztwa ze wschodniej i poludnio-
wo-wschodniej czesci Podlasia za sprawg likwidacji niektérych polaczen
pasazerskich i zmniejszenia nat¢zenia kursowania pociagdw na liniach pozo-
stalych w eksploatacji. Mozna wigc przypuszczaé, ze wraz ze zmniejszeniem
sie liczby polaczen kolejowych zmalata tez wielko$¢ i natezenie dojazdéw do
pracy koleja.

3.3. POZIOM MOTORYZAC]I

Poziom motoryzacji kraju jest posrednim wykladnikiem ekonomicznej
kondycji spoleczenstwa (Bachirew 2008), jednak w przypadku Polski (jak
tez innych krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej) obserwowano znacznie
wigkszy przyrost liczby samochodéw niz wynikaltoby to z poziomu rozwoju
gospodarczego i wielkosci PKB (Komornicki 2001, 2011). Dla znacznej cze-
$ci spoleczenstwa samochod osobowy przestal by¢ towarem luksusowym.

W okresie gospodarki centralnie planowanej w Polsce przewozy trans-
portem indywidualnym, nawet jeszcze w latach 80. XX w., mialy niewielki
udzial w przewozach ogdtem (Szczytt 2003). Pierwszym przelomowym
wydarzeniem w rozwoju polskiej motoryzacji byt zakup licencji na produkcje
Fiata 126 p. na poczatku lat 70. Maly, przez to tez wzglednie tani, samo-
chéd pozwolil na dos¢ szybkie zaspokajanie wzrastajagcego popytu rynku.
W 1970 r. liczba zarejestrowanych pojazdéw w Polsce wynosita ok. 450 tys.,
za$ w 1980 r. 2,3 mIn (Komornicki 2008). W potowie lat 80. w Polsce bylo juz
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ok. 3,7 mln samochodéw osobowych, czyli na 1000 mieszkancow kraju przy-
padalo ok. 100 samochodéw (Szczytt 2003; Koziarski 2007). Sredni roczny
przyrost samochodéw osobowych w Polsce w latach 80. byl dos¢ wysoki,
mimo kryzysu gospodarczego, i wynosil ok. 280-290 tys. pojazdéw. W okre-
sie 1980-1990 przyrost samochodéw w Polsce siegnat 121% (Komornicki
2001). Zmiany gospodarcze i wprowadzenie zasad wolnorynkowych spra-
wilo, ze polskim rynkiem zbytu zaczely sie interesowa¢ najwigksze firmy
samochodowe. Dostepno$¢ aut nowych z polskich montowni oraz import
uzywanych samochodéw z Europy Zachodniej przyczynily si¢ do szyb-
kiego wzrostu liczby uzytkownikow, jak réwniez do zmian struktury parku
samochodowego wedlug marek. Najwickszy wzrost liczby samochodéw
mial miejsce w 1991 r., kiedy roczny przyrost pojazdéw wyniost ok. 850 tys.
W latach 1990-2000 liczba samochodéw osobowych zwiekszyta sie o ok.
4,7 mln pojazdéw (Koziarski 2007; Komornicki 2008). W drugiej polowie
lat 90. najnizszy poziom motoryzacji (ponizej 175 samochodéw osobowych
na 1000 mieszkancow) wystepowal m.in. w wojewddztwach pdinocno-
-wschodniej Polski (wg podziatu administracyjnego na 49 jednostek) oraz na
Podkarpaciu, podczas gdy w najbardziej zmotoryzowanych wojewddztwach
(warszawskie, poznanskie) wskaznik ten wynosil ponad 300. Mimo malego
nasycenia rynku samochodami osobowymi w pétnocno-wschodniej Polsce
$§redni roczny przyrost tych pojazdéw w latach 90. w dawnych wojewédz-
twach: bialostockim, tomzynskim i suwalskim byl jednym z najnizszych
w kraju (Komornicki 2008). Przyczyng tego stanu byla m.in. staba kondycja
ekonomiczna spoleczenstwa.

Kolejne duze zmiany na rynku motoryzacyjnym w Polsce wigzaly sie
z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej. Na poczatku 2004 r., a szcze-
gblnie w marcu i kwietniu, obserwowano duzy wzrost liczby sprzedanych
nowych aut, co bylo zwigzane z checig kupna samochodu na korzystniej-
szych warunkach, niz mialoby to miejsce po 1 maja 2004 r.** (www.samar.
pl). Dotyczylo to zaréwno podmiotéw gospodarczych jak i indywidualnych
gospodarstw domowych. Po akcesji nastapit spadek sprzedazy nowych aut
i réwnoczesny gwaltowny wzrost liczby uzywanych pojazdéw sprowadza-
nych z zagranicy. Wedlug zestawienia Ministerstwa Finanséw, od stycznia
do konca kwietnia 2004 r. do Polski sprowadzono niewiele ponad 16,3 tys.
uzywanych samochodéw osobowych, natomiast od maja do grudnia 2004 r.
liczba importowanych aut wzrosta do 811,8 tys. pojazdow (98,8% pochodzita
z UE). W kolejnym roku do Polski sprowadzono ponad 870,7 tys. uzywa-
nych samochodéw osobowych, z czego prawie 851,2 tys. pochodzilo z krajow
UE (www.mf.gov.pl). Sredni wiek sprowadzonych w 2005 r. samochodéw

22 7 dniem przystapienia Polski do UE wchodzily w zycie znowelizowane przepisy
ustawy o podatku od towardéw i uslug ograniczajace mozliwoéci pelnego odpisu
podatku VAT na samochody kupowane przez firmy. Ograniczenia dotyczyly
mozliwosci uzyskania homologacji cigzarowej dla samochodéw z nadwoziem typu
hatchback oraz kombi; ograniczenia fadownosci pojazdu.
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osobowych wynosit ponad 10 lat, co wplyneto na zwigkszenie $redniego
wieku aut poruszajacych sie po polskich drogach (Komornicki 2008).

Obszar polnocno-wschodniej Polski nalezy do najstabiej zmotoryzowa-
nych czesci Polski. Pod wzgledem poziomu motoryzacji obszar ten nie jest
jednak jednorodny. Wysoki poziom motoryzacji w poréwnaniu do $red-
niej dla wojewodztwa podlaskiego (254 samochody na 1000 mieszkancow)
charakteryzowal powiaty: suwalski, sejnenski, biatostocki, wysokomazo-
wiecki oraz siemiatycki (ryc. 59). Najnizszy za$ obejmowal powiaty potozone
w srodkowej czesci wojewddztwa podlaskiego.

woj. podlaskie 908

4

woj. podlaskie 254

A

Bl 100
Bl s I 901-1000
[ 281-320 [ s01- 900
[ ]241-280 [ ] 700- 800
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Ryc. 59. Poziom motoryzacji  Ryc. 60. Poziom motoryzacji wedlug
(szacunkowa liczba samochodéw  gospodarstw domowych (szacunkowa
osobowych na 1000 mieszkancow w  liczba samochodéw osobowych na 1000

2003 1.) gospodarstw domowych w 2003 r.)
Fig. 59. Car ownership (estimated cars Fig. 60. Car ownership by household
per 1000 inhabitants in 2003) (estimated cars per 1000 households in 2003)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Poziom motoryzacji nalezy ponadto rozpatrywaé w kontekscie demogra-
ficznym, tj. w odniesieniu do wielkosci gospodarstw domowych. Klasyczne
ujecie wskaznika poziomu motoryzacji uwzglednia liczbe samochodéw
odniesiong do catej populacji ludnosci, a wiec réwniez do dzieci i mlodziezy
oraz osob nieposiadajacych prawa jazdy. Osoby te sa tylko potencjalnymi
uzytkownikami samochodéw. Wydaje si¢, ze odniesienie liczby pojazdow
do liczby gospodarstw domowych w sposdb bardziej precyzyjny okresla rze-
czywisty poziom zmotoryzowania spoleczenstwa, gdyz zawiera posrednia
informacje o mozliwosci uzytkowania samochodu przez te osoby z danego
gospodarstwa domowego, ktore posiadajg prawo jazdy. Poprzez posiadanie
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nawet tylko jednego pojazdu w gospodarstwie domowym osoby tworzace to
gospodarstwo maja inne mozliwosci przemieszczania si¢ niz osoby niepo-
siadajace samochodu. Przeliczenie liczby samochodéw w stosunku do liczby
gospodarstw domowych eliminuje ponadto czynnik demograficzny. W tych
regionach, gdzie wystepuje duzy przyrost naturalny i wysoka dzietnos¢ kobiet
poziom motoryzacji w ujeciu klasycznym jest nizszy niz w tych czesciach
kraju, gdzie wielko$¢ gospodarstw domowych jest mniejsza. Trzeba jednak
pamietad, ze na obraz poziomu motoryzacji w odniesieniu do liczby gospo-
darstw domowych wplywa fakt, ze wlascicielami duzej liczby pojazdow sa
przedsiebiorstwa a nie gospodarstwa domowe oraz ze znaczna liczba gospo-
darstw posiada wigcej niz jeden samochod (Komornicki 2008).

W 2003 r. najmniejszym wskaznikiem poziomu motoryzacji odznaczaly
sie powiaty grodzkie: Bialystok, Lomza i Suwalki (ryc. 60). Charakteryzowaty
sie one duzym odsetkiem gospodarstw 1- i 2-osobowych i matym udzialem
duzych gospodarstw domowych (5 0séb i wiecej). Mozna wiec stwierdzic,
ze sytuacja demograficzna (gtéwnie przyrost naturalny) nie miata wptywu
na warto$¢ klasycznego wskaznika poziomu motoryzacji. W powiecie wyso-
komazowieckim przypadal statystycznie jeden samochdd na gospodarstwo
domowe, podobnie jak w powiecie suwalskim i sejnenskim. W przypadku
powiatéw wojewoddztwa podlaskiego wielkos¢ gospodarstw domowych nie
miata wplywu na wielkos¢ wskaznika motoryzacji w ujeciu klasycznym.
W obu przypadkach rozktad przestrzenny byl podobny.

Wezesniejsze badania (Komornicki 2011) wykazaly, ze poziom motoryza-
cji w Biatymstoku i Monkach w odniesieniu do liczby gospodarstw domowych
jest wyzszy od zakladanego na podstawie danych GUS i byt podobny jak
w powiatach o wysokim stopniu motoryzacji. Po czes$ci wynika to z natu-
ralnego wzrostu poziomu motoryzacji miedzy 2002 (dane GUS) a 2005 r.
(badania ankietowe). Na okres ten przypada poczatek masowego importu
uzywanych samochodéw z krajéw Unii Europejskiej, ktory, jak wydaje sie,
nie wplynal az w tak istotny sposéb na otrzymane wyniki badan. Wzrost
liczby samochodéw w kraju byt bardzo gwalttowny, ale wykazywat on jednak
duze zréznicowanie regionalne (w okresie od maja do grudnia 2004 r. import
uzywanych samochodéw osobowych do wojewodztwa podlaskiego wynidst
17,2 tys. i stanowil tylko 2,1% ogdlnej liczby importowanych samochodéw
zkrajow Unii Europejskiej). W ciagu pierwszych 6 miesigcy 2005 r. (w czerwcu
realizowano badania ankietowe w Bialymstoku i Monkach) do wojewddztwa
podlaskiego sprowadzono niespelna 10 tys. uzywanych samochodéw oso-
bowych, co stanowilo 2,3% ogélnej liczby sprowadzonych pojazdéw z Unii
Europejskiej od stycznia do czerwca 2005 r. Od przystapienia Polski do Unii
Europejskiej do momentu, w ktérym przeprowadzono badania ankietowe do
wojewodztwa podlaskiego sprowadzono 27,2 tys. samochodéw osobowych,
co bylo najnizszg wartoscig w kraju. Nalezy wiec przypuszczaé, ze import uzy-
wanych pojazdow nie wplynat w sposéb istotny na otrzymane wyniki badan,
stwierdzajace znaczaco wyzszy poziom motoryzacji w badanych os$rodkach
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powiatowych od zakladanego na podstawie danych GUS. Moze to wynikaé
m.in. z nieodpowiedniego systemu ewidencji pojazdéw oraz redystrybucji
samochodéw sprowadzonych z krajéow UE.

Na wartos$¢ wskaznika poziomu motoryzacji i na jego rzeczywisty rozklad
przestrzenny wplywa liczba urodzen i dzietno$¢ kobiet, a ponadto: procesy
depopulacyjne, migracje, zmiany liczby ludnosci w wieku przedprodukcyj-
nym oraz proces starzenia si¢ spoleczenstwa. Zjawiska te warunkuja liczbe
ludnosci na danym obszarze, a poprzez to liczbe potencjalnych uzytkowni-
kéw samochodéw osobowych. Natomiast rozwoj motoryzacji moze wptywaé
na mobilno$¢ spoleczenstwa zwigzang z dojazdami obligatoryjnymi (m.in.
dojazdy do pracy) oraz fakultatywnymi (np. wyjazdy weekendowe). Wzrost
poziomu motoryzacji moze prowadzi¢ do wydluzenia dojazdéw do pracy,
zaréwno w wymiarze przestrzennym jak i czasowym.

3.4. SYSTEM KOMUNIKAC]I MIEJSKIE] W BIALYMSTOKU

Poczatki zorganizowanego transportu zbiorowego w Bialymstoku siegaja
konca XIX w., kiedy to zostala uruchomiona pierwsza linia obstugiwana
przez tramwaje konne. W okresie miedzywojennym istniala miejska komu-
nikacja samochodowa. W 1945 r. powolano Miejski Zaklad Komunikacyjny
(MZK), ktéry piecioma samochodami pochodzgcymi z demobilu obstugiwatl
50-tysieczne miasto.

W latach 50. XX w. w Bialymstoku funkcjonowato 11 linii autobuso-
wych, ktérych trasy zawieraly si¢ w granicach administracyjnych miasta.
Do polowy lat 60. sytuacja niewiele si¢ zmienita — uruchomiono tylko jedng
dodatkowg linie. Na poczatku lat 70. funkcjonowato 14 linii autobusowych,
w tym jedna, ktdra wykraczala swoim zasiegiem poza granice miasta w kie-
runku poludniowo-zachodnim. Na przetomie lat 70. i 80. komunikacja
miejska w Bialymstoku obstugiwata 17 linii autobusowych, w tym 4 linie
podmiejskie (2 do Kleosina - kierunek potudniowo-zachodni oraz po jednej
linii do Grabowki - kierunek wschodni i do Dojlid Gérnych (obecnie w gra-
nicach miasta) — kierunek potudniowo-wschodni). W 1983 r. sie¢ polaczen
autobusowych skladata si¢ z 19 linii (ryc. 61). Oprdcz wczedniej juz powsta-
tych trzech potaczen podmiejskich, funkcjonowala pierwsza linia pospieszna
do Wasilkowa. W polowie lat 90. sie¢ transportu publicznego skiadata si¢
z 30 linii, w tym 6 podmiejskich. Ich diugos¢ ciagle wzrastala i wynosila:
w 1991 r. — 299 km, 1992 r. — 336 km, 1993 r. - 353 km, 1994 r. - 376 km,
aw 1995 r. — 386 km. Pod koniec lat 90. i na poczatku roku 2000 poszczegdlne
podmioty $wiadczace miejskie ustugi transportowe wykonywaly prace prze-
wozowg facznie na 31 liniach autobusowych, z czego 11 wykraczalo swoim
zasiegiem poza granice administracyjne Bialegostoku. Przystanki koncowe
wigkszosci z nich znajdowaly sie w niewielkiej odlegtosci od granic miasta.
Bezposrednie polaczenie autobusowe z Bialymstokiem otrzymala gmina
Choroszcz.
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W 2003 r. Zaklad Obslugi Komunikacji Miejskiej, ktory od 1991 r.
pelnil role organizatora transportu miejskiego, zostal zlikwidowany.
Jego obowiazki przejal Zarzad Drég i Transportu Urzedu Miejskiego
w Bialymstoku. Od 2004 r. ustugi w zakresie przewozu pasazeréw na tere-
nie miasta oraz obszarze podmiejskim $wiadczg trzy spotki komunikacyjne:
Komunalne Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej (KPKM), Komunalne
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne (KPK) oraz Komunalny Zaktad
Komunikacyjny (KZK) (www.komunikacja.bialystok.pl).

100 - Wasilkéw

15 - Szdsa Poinocno
Obwodowa

14 - Biatostocz

10, 11 - Dworzec PKP

14 - Grabéwka

15 - Dojlidy Gorne

10, 11 - Kleosin

Ryc. 61. Schemat linii autobusowych w Bialymstoku - linie podmiejskie i miejskie,
ktorych przystanek koncowy znajdowat sie poza granicami miasta (1983)

Fig. 61. Bus map in Bialystok; urban and rural lines with a terminus outside the city limits
(1983)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own study based on: Biafystok - plan
miasta, 1984.

W 2005 r. istnialy w Biatymstoku 34 linie autobusowe (ryc. 62) o lgcznej
diugosci 484 km. Powigzanie Bialegostoku z gminami polozonymi w jego
strefie podmiejskiej zapewniaja wszystkie autobusowe linie pospieszne funk-
cjonujace w ukladzie komunikacji miejskiej, w tym:

o linia nr 100 (przystanek koncowy poza granicami miasta: Wasilkow
Swieta Woda), zapewnia polgczenie potnocnych rejonéw strefy pod-
miejskiej (gtéwnie Wasilkéw) z centrum miasta;

o linia nr 101 (przystanek poczatkowy i konicowy poza granicami miasta,
odpowiednio: Fasty w gminie Dobrzyniewo Duze oraz Kuriany w gmi-
nie Zabludéw), przebiegajaca srednicowo przez caly obszar miasta,
zapewnia polaczenie poludniowo-wschodnich rejonéw strefy podmiej-
skiej (Kuriany, Zagorki) z centrum miasta oraz rejonami przemystowymi
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(Fasty), zlokalizowanymi w poinocno-zachodniej czesci miasta i strefy
podmiejskiej;

o linia nr 102 (przystanek koncowy poza granicami miasta: Sochonie, na
potnocny-wschod od Wasilkowa), faczy pdinocne rejony strefy pod-
miejskiej (Sochonie, Jurowce, Sielachowskie) z centrum miasta;

o linia nr 103 (przystanek koncowy poza granicami miasta: Choroszcz),
zapewnia polaczenie zachodnich rejondéw strefy podmiejskiej
(Choroszcz, Lyski, Porosty) z centralng czescig miasta;

o linia nr 104 (przystanek konicowy poza granicami miasta: Juchnowiec
Dolny), zapewnia polaczenie potudniowych rejonéw strefy podmiej-
skiej (Juchnowiec, Hryniewicze) z centrum miasta;

o linia nr 24 bis (od 2007 r. linia 105), stosunkowo krotka, faczy wschod-
nig cze$¢ strefy podmiejskiej Biategostoku (Grabdwka, Sobolewo) z jego
$cistym centrum (Zintegrowany plan... 2004; www.komunikacja.bialy-

stok.pl).

100 - Wasilkow Swigta Woda

102 - Sochonie

11 - Dzig
bryka Dywanow

103 - Pl Lussy

101 - Fasty
19 - Zawady

7 - Fasty Gietda

15, 19 ™Qojlidy Gérne
101 - Kuriany

11 - Kleosin

104 - Juchnowiec DIn.

Ryc. 62. Schemat linii autobusowych w Biatymstoku - linie podmiejskie i miejskie,
ktorych przystanek konicowy znajdowat sie poza granicami miasta (2005)

Fig. 62. Bus map in Bialystok; urban and rural lines with a terminus outside the city limits
(2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie / own study based on: Biafystok - plan
miasta, 2005/2006.

Polgczenia miasta z innymi miejscowos$ciami strefy podmiejskiej zapew-
niaja rowniez zwykle linie miejskie. Ogoéltem polaczenia Bialegostoku
z 6 gminami o$ciennymi obslugiwane s3 przez 13 linii autobusowych.
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Ponadto KZK zapewnial bezposrednie polaczenia autobusowe do Suprasla
i Borsukowki w gminie Dobrzyniewo Duze.

Z roku na rok, z niewielkimi tylko fluktuacjami, wzrastata réwniez liczba
przewiezionych pasazeréw. W polowie lat 90. Zaktad Obstugi Komunikacji
Miejskiej przewidzt facznie ok. 82 mln 0séb, w 2000 r. - ok. 93 mln, w 2005 r.
- 99 mln, a w 2008 r. - 98,5 mln (Komunikacja miejska... 2001, 2006, 2009).



4. DOJAZDY DO PRACY DO BIALEGOSTOKU W 1983 R.

Dojazdy do pracy jako wazne zjawisko spoteczno-ekonomiczne pojawilo
sie po drugiej wojnie §wiatowej, nastepnie przybralo na sile w latach 60. i 70.
XX w. Intensywny rozwoj zaktadéw produkcyjnych zlokalizowanych gtéw-
nie w miastach wywolal masowe migracje pracownikéw z przeludnionych
obszaréw wiejskich. Tempo inwestycji w budownictwie mieszkaniowym
nie nadgzalo za tempem industrializacji kraju i zapotrzebowaniem na nowe
miejsca mieszkaniowe dla migrantéw zarobkowych ze wsi. Zaczely sie wigc
tworzy¢ stale kierunki codziennych przeptywéw ludnosci, ktorych celem
byly duze osrodki przemystowe. Utrzymujaca si¢ zla sytuacja na rynku
mieszkaniowym spowodowata utrwalenie stref i kierunkéw codziennych
przemieszczen wahadlowych. Dla czesci 0s6b substytutem migracji staly sie
codzienne wyjazdy do pracy poza miejscowos¢ stalego zamieszkania.

Wedtug niepublikowanych danych, zgromadzonych przez W. Kusinskiego
na podstawie danych otrzymanych z PKS i PKP*, w 1956 r. do pracy do
Bialegostoku dojezdzalo prawie 4,2 tys. 0sob (tab. 9) ze sredniej odlegtosci
26,4 km*. Najwiecej dojezdzajacych odnotowano z obecnych gmin: Czarna
Biatostocka (13,1% ogolnej liczby oséb dojezdzajacych), Wasilkow (10,9%)
oraz Suprasl (8,2%). Znacznymi warto$ciami codziennych dojazdéw charak-
teryzowaly si¢ ponadto gminy: Turo$n Koscielna, Lapy, Sokotka, Grodek oraz
Choroszcz”. Wedlug danych statystycznych z 1968 r. do Biategostoku dojez-
dzato lacznie 6635 oséb, z czego najwigcej z obecnych gmin Dobrzyniewo
Koscielne (17,1%), Suprasl (15,3%) oraz Wasilkoéw (7,7%) (Dojazdy do pracy...
1970). Srednia wazona odlegtos¢ dojazdéw do pracy do Biategostoku wyno-
sifa 22,6 km. Kolejny spis kadrowy, przeprowadzony w 1973 r., wykazat 11 183
osoby uczestniczace w przemieszczeniach wahadlowych do Bialegostoku (Spis
kadrowy... 1977), co daje prawie 70% wzrost liczby dojezdzajacych w ciagu
zaledwie kilku lat. Najwieksza liczba dojezdzajacych charakteryzowata gminy
lezace w bezposrednim sgsiedztwie Bialegostoku, tj. Suprasl (17,9%, z czego
zdecydowang wigkszo$¢ stanowily osoby dojezdzajace z miejscowosci polo-
zonych tuz za granicami administracyjnymi Bialegostoku), Dobrzyniewo
Koscielne (12,5%), Choroszcz (12,4%) i Wasilkow (9,0%). Narodowy Spis
Powszechny z 1978 r. dostarczyt kolejnych wiadomosci o skali przemiesz-
czenn wahadtowych w Polsce, jednak kierunki dojazdéw do pracy zostaly
ograniczone do tych jednostek administracyjnych, z ktoérych dojezdzato lub

% Dane te znajdujg sie¢ w archiwum IGiPZ PAN.

24 Jest to érednia wazona odleglos¢ wyrazona jako iloraz sumy iloczynu odlegtosci i liczby
0s6b dojezdzajacych oraz lacznej liczby osob dojezdzajacych.

> Wszystkie dane zostaly przeliczone wedtug podziatu administracyjnego z 1 czerwca 1975 .



96

wyjezdzalo wiecej niz 20 oséb. Wedtug tych danych do pracy w Bialymstoku
dojezdzalo 18 904 osoby (Narodowy Spis Powszechny... 1980), z czego naj-
wigcej z gminy Suprasl (13,8%), Choroszcz (11,8%), Dobrzyniewo Koscielne
(10,2%) oraz Wasilkéw (9,5%). Zwraca uwage wysoka pozycja gmin, ktérych
mieszkancy dotychczas w mniejszym stopniu uczestniczyli w dojazdach do
pracy, tj. Juchnowiec Koscielny (10,5%) i Zabtudéw (9,5%). Srednia wazona
odleglos¢ dojazdow do pracy zmniejszyla si¢ nieznacznie do 21,1 km.

Tabela 9. Gléwne kierunki dojazdéw do pracy do Biategostoku w latach 1956-1983

Gmina Liczba 0sob dojezdzajacych do pracy
1956 1968 1973 1978 1983
Choroszcz 211 463 1390 2177 1556
Czarna Bialostocka 548 286 428 739 483
Dobrzyniewo Koscielne' 114 1134 1402 1870 1315
Grodek 269 329 344 445 340
Juchnowiec Dolny? 186 297 485 1940 1156
Lapy 289 436 571 1112 820
Sokétka 209 209 272 366 331
Suprasl 342 279 615 2539 1363
Turoén Ko$cielna 259 359 445 808 528
Wasilkow 457 512 1005 1755 1130
Zabludéw 129 275 592 1752 969
Razem (wszystkie gminy) | 4186 6635 | 11183 | 18904 | 12647
' Od 1 stycznia 2002 r. zmiana nazwy gminy na Dobrzyniewo Duze.
20d 1 stycznia 1998 r. zmiana nazwy gminy na Juchnowiec Ko$cielny.

Zrodto: niepublikowane materialy zgromadzone przez W. Kusinskiego (na podstawie
przejazdéw PKS i PKP dla roku 1956); Narodowy Spis Powszechny, Seria B. Ludnos¢ i warunki
mieszkaniowe, Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa; Spis kadrowy 1983: dojazdy do pracy,
1985, Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa; Dojazdy do pracy do niektorych miast wedlug
gromad, 1970, Gléwny Urzad Statystyczny, Departament Statystyki Terenowej, Warszawa; Spis
kadrowy 1973: kierunki dojazdéw do pracy, 1977, Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa.

4.1. KIERUNKI I ZASIEG DOJAZDOW DO PRACY

Wedlug danych ze spisu kadrowego w 1983 r. codzienne dojazdy do
pracy w obecnych granicach wojewddztwa podlaskiego obejmowaly ok. 50
tys. 0sob, z czego zdecydowana wigkszos¢ (ponad %) dojezdzala do miast.
Najwigkszymi osrodkami skupiajacymi dojazdy do pracy byty 6wczesne mia-
sta wojewddzKkie, tj. Bialystok (12 647 osob), Lomza (4323) i Suwatki (2407)
(ryc. 63). Ponadto znaczace w skali regionalnej byly dojazdy do Lap (2310
0s6b), Sokoétki (1891), Zambrowa (1694) oraz Bielska Podlaskiego (1639).
Osrodki nie pelnitly wéwczas funkcji administracyjnych wyzszego szczebla,
ale spelnialy funkcje przemystowe i ustugowo-handlowe dla otaczajacych
je obszaréw. Do gmin dojezdzaly tacznie 11 804 osoby (23,7% ogdtu dojez-
dzajacych), najwiecej do Juchnowca Dolnego (903 osoby), Czeremchy (649),
Piatnicy (582) i Suprasla (511).
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Do gmin miejskich charakteryzujacych sie najwigksza liczba o0sob
wyjezdzajacych do pracy nalezaly Bialystok (3582) oraz Lomza (1385).
Natomiast sposrod gmin miejsko-wiejskich (w obecnym podziale admi-
nistracyjnym) najwiecej osob wyjezdzalo z Lap, Sokotki oraz 6 gmin
sasiadujacych z Bialymstokiem (ryc. 64). Stanowito to ponad 25% wszystkich
wyjazdéw z gmin w wojewodztwie podlaskim w jego obecnych granicach
administracyjnych. Ponadto wyro6znialy sie wyjazdy z dwdch gmin lezacych
w wojewddztwie fomzynskim, tj. gminy wiejskiej Lomza i gminy Piatnica.
Osoby wyjezdzajace z tych gmin kierowaly si¢ przede wszystkim do miasta
Lomza.

Ryc. 63. Dojazdy do pracy Ryc. 64. Wyjazdy do pracy
w wojewddztwie podlaskim (1983) w wojewddztwie podlaskim (1983)
Fig. 63. In-commuting to gminas (1983) Fig. 64. Out-commuting from gminas (1983)

Najwieksze ujemne saldo przemieszczen wahadtowych dotyczyto jedno-
stek administracyjnych potozonych w bliskiej strefie oddziatywania osrodkow
miejskich, ktore stanowity lokalne lub regionalne centra dojazdéw do pracy.
Mialy one jednoczesnie najwicksze dodatnie saldo przemieszczen zwiaza-
nych z pracg zawodowy (ryc. 65). Ponadto wyrdznialy sie gminy, w ktérych
zlokalizowane byty duze podmioty gospodarcze zatrudniajace znaczna liczbe
0s6b (m.in. gmina Czeremcha z podmiotami zwigzanymi z obstuga ruchu
kolejowego i granicznego).



98

®.
I:I ujemne w 40 km
— —

Ryc. 65. Saldo przemieszczen wahadlowych do pracy w wojewddztwie podlaskim
(1983)

Fig. 65. Net balance of work commuters into and out of gminas of Podlaskie voivodship (1983)

Zr6dlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. / own
study based on census of occupations in 1983
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Ryc. 66. Natezenie i kierunki dojazdéw do pracy do Bialegostoku (1983)
Fig. 66. Traffic intensity and direction of work commuters to Biatystok (1983)

Zr6dlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. / own
study based on census of occupations in 1983
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W 1983 r. najwickszym o$rodkiem w wojewddztwie podlaskim (w jego
obecnych granicach) skupiajgcym dojazdy do pracy byl Bialystok. Udzial
dojezdzajacych do tego miasta wynosil 25,3% ogétu dojezdzajacych do pracy
w wojewddztwie podlaskim oraz 11,9% ogotu zatrudnionych w Biatymstoku
w gospodarce uspolecznionej. Dojazdy z gmin stanowity 78,1%, a z miast
21,9%, w tym dojazdy z miast wojewodztwa podlaskiego stanowily zdecy-
dowang wigkszo$¢ (97,3%). Kierunki i natezenie dojazdéw do pracy do
Bialegostoku wedtug danych spisu kadrowego z 1983 r. przedstawia rycina 66.
Dojazdy spoza obecnego wojewddztwa podlaskiego stanowily tylko 0,6%
ogolu przejazdéw wahadtowych. Dlatego w dalszej czesci pracy zdecydo-
wano ograniczy¢ analize tylko do migracji wahadlowych z gmin polozonych
w wojewddztwie podlaskim.

Na podstawie liczby dojezdzajacych do Biategostoku na 1000 0oséb w wieku
produkcyjnym mozna wyrdznic¢ strefy o réznym natezeniu migracji wahadto-
wych do pracy. Najbardziej intensywne dojazdy do pracy obejmowaty siedem
gmin potozonych wokoét miasta (ryc. 67), ktore skupialy ponad 65% wszyst-
kich dojazdéw do Bialegostoku. Silne powigzania, mimo znacznej odlegtosci,
odnotowano dla gminy Kuznica, co moglo wynika¢ z jednej strony z dobrego
powigzania transportowego gminy z Bialymstokiem, a z drugiej z sytuacji
na lokalnym rynku pracy. W 1983 r. maksymalny zasieg dojazdéw do pracy
w Bialymstoku obejmowal 52 gminy obecnego wojewddztwa podlaskiego,
z ktorych intensywnos¢ dojazdéw byla stosunkowo mala, co wskazywato
na stabnacg sile powigzan wraz z wydtuzaniem sie odlegtosci codziennych
przemieszczen wahadlowych. Na zasieg poszczegolnych stref dojazdéw do
pracy do Bialegostoku moglo wplywa¢ przede wszystkim przestrzenne poto-
zenie innych duzych osrodkéw miejskich oraz ich oddziatywanie na zaplecze
(nakladanie si¢ stref dojazdow). Wydaje sie, ze przypadku Biategostoku czyn-
niki takie nie wystepowaly lub ich wplyw byl niewielki. Lomza i Suwalki sg
zbyt matymi osrodkami, aby w istotny sposéb wplywac na przestrzenny roz-
kfad dojazdéw do pracy do Biategostoku (Lomza skupiala prawie 3-krotnie,
a Suwalki prawie 6-krotnie mniej dojazdow do pracy niz Bialystok). Rowniez
potencjal Biategostoku w odniesieniu do wielkosci zatrudnienia (w 1983 r.
zatrudnienie w Bialymstoku wynosito 106 401 oséb, w Lomzy - 19 971, aw
Suwalkach - 19 860) byt ponad 3-krotnie wigkszy niz Lomzy i Suwatk razem
wzietych (Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Biatostockiego 1984; Rocznik
Statystyczny Wojewddztwa Lomzyniskiego 1984; Rocznik Statystyczny
Wojewddztwa Suwalskiego 1984). Istotny wplyw ma réwniez fizyczna odle-
glo$¢ miedzy miastami, ktéra w przypadku Suwalk jest do$¢ znaczaca.

Sile powiazan przejazdéw wahadlowych miedzy poszczegdélnymi gmi-
nami a Bialymstokiem mozna réwniez wyznaczy¢ na podstawie udziatu oséb
wyjezdzajacych do pracy do Bialegostoku w ogélnej liczbie wyjazdéow do
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pracy z danej gminy? (ryc. 68). Uklad stref o roznej sile powigzan jest nieco
inny niz w przypadku wskaznika uwzgledniajacego liczbe dojezdzajacych do
Biategostoku na 1000 os6b w wieku produkcyjnym. Wskazuje on, ze oprocz
odleglosci duze znaczenie majg inne czynniki wewnetrzne, charakteryzujace
dang jednostke administracyjng (np. wielko$¢ lokalnego rynku pracy, udzial
pracujacych w rolnictwie, powigzania komunikacyjne z Bialymstokiem).

Liczba os6b:

B o [ |

I 401 -800 B 41-80
[ 201-400 B 21-40
[ 101-200 ] 1-2
[ ] s0-100 [ ] s-1

] <=

|:| zjawisko nie wystepuje

0 20 40 km |:|
e

Biatystok

Ryc. 67. Liczba dojezdzajacych do Ryc. 68. Udzial 0séb wyjezdzajacych do
Biategostoku na 1000 oséb w wieku pracy do Biategostoku w ogdlnej liczbie

produkcyjnym (1983) wyjazdéw do pracy z danej gminy (1983)
Fig. 67. Numbers of commuters to Fig. 68. Percentage of commuters to work in
Biatystok per 1000 persons of working age ~ Bialystok in the total commuters to work in a
(1983) gmina (1983).

Zr6dlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. / own
study based on census of occupations in 1983

26 Kryterium to mozna byto zastosowaé dla roku 1983, natomiast nie bylo takiej mozliwosci
dla roku 2005. Dlatego tez dla 1983 r. obliczono dwa wskazniki (udzial 0s6b dojezdzajacych
do pracy do Bialegostoku na 1000 mieszkanicéw w wieku produkcyjnym, udziat dojezdza-
jacych do Bialegostoku wedlug gmin), natomiast dla 2005 r. obliczono tylko udzial oséb
dojezdzajacych do pracy do Bialegostoku na 1000 mieszkancéw w wieku produkcyjnym.
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4.2. ODLEGEOSC DOJAZDOW DO PRACY

Podczas spisu kadrowego nie badano odlegtosci codziennych przemiesz-
czen zwigzanych z pracg zawodowa. Postanowiono jednak przeanalizowaé
wielkos$¢ przejazdow wahadtowych w zaleznosci od pokonywanego dystansu.
Na podstawie bazy danych, zawierajacej wszystkie kategorie drdég (nie
uwzgledniano gruntowych) w podziale na odcinki wyznaczono najkrot-
szg drogowa odleglos¢ z osrodka gminnego do Biategostoku. Przyjeto wiec
pewne uogolnienie, ze wszystkie osoby dojezdzajace do Biategostoku z danej
jednostki administracyjnej zamieszkujg osrodek gminny. Obliczony dystans
przyjeto za $rednig odleglos¢ codziennych dojazdéw do pracy z danej gminy.

W 1983 r. srednia wazona odleglo$¢ dojazdéw do pracy do Biategostoku
wynosita 22,04 km (1968 r. - 22,56 km; 1973 r. - 21,98 km; 1978 r. — 21,1 km).
W wyliczeniu tej wartosci nie uwzgledniono oséb dojezdzajacych z Suwatk
(15 0sdb). Ze wzgledu na odlegtos¢ dzielaca oba miasta zalozono, ze osoby
te nie przemieszczaly si¢ w rytmie dziennym, tylko rzadziej (np. raz w tygo-
dniu). Ostatecznie uwzgledniono 51 jednostek administracyjnych, z ktérych
odnotowano dojazdy do pracy wiecej niz 10 oséb.

W celu ukazania zmian w natezeniu dojazdéw w zaleznosci od odleglosci
dojazdéw do pracy do Bialegostoku postanowiono przeanalizowa¢ wielko-
$ci dojazdéw w przedziatach 10-kilometrowych. Znaczna cze$¢ dojazdow
do pracy do Biategostoku odbywata si¢ z odlegtoéci do 20 km. Stanowilo to
57,0% wszystkich przemieszczen wahadlowych do tego miasta. Grupa osob
dojezdzajacych z odleglosci 20-30 km stanowila 21,2% wszystkich dojazdow
do Biategostoku, ze strefy od 30 do 40 km - 10% os6b, natomiast z odlegtosci
40-50 km - 7,4% ogoétu dojezdzajacych. Przemieszczenia z odleglosci ponad
50 km stanowily 4,4% wszystkich dojazdéw do pracy. Natezenie codziennych
dojazdéw do pracy do Bialegostoku maleje wraz z odlegloscia.

W celu zbadania sity zaleznosci miedzy analizowanymi zmiennymi (odle-
glos¢ i wielkos¢ przejazdéw wahadtowych) postuzono si¢ metodami analizy
statystycznej (wskaznik korelacji liniowej Pearsona). W badaniu statystycz-
nym sformutowano nastepujgcg hipoteze H :

« nie ma korelacji migdzy odlegloscig pokonywang w drodze do miejsca
pracy a wielkoscia dojazdéw do pracy do Bialegostoku.

Nastepnie postawiono hipoteze H.:

o odleglo$¢ miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy oraz nateze-
nie przejazdow wahadlowych do Bialegostoku sa skorelowane ujemnie.

Obliczono wspdlczynnik korelacji liniowej Pearsona, ktéry wyniost
-0,681 co $wiadczy o silnej korelacji miedzy dwiema zmiennymi. W celu
weryfikacji postawionej hipotezy obliczono warto$¢ statystyki ¢t = 6,570,
ktora jest zdecydowanie wigksza od wartosci krytycznej ¢ przy 50 stopniach
swobody i a = 0,05 wynoszacej 2,009. Na tej podstawie stwierdzono istotna
i silng korelacje miedzy analizowanymi zmiennymi.
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4.3. PLEC I WIEK DOJEZDZAJACYCH

Dane pochodzace ze spisu kadrowego w 1983 r. pozwalajg na analize
dojazdéw do pracy wedlug plci*” i wieku 0sob uczestniczacych w przemiesz-
czeniach wahadfowych w nastepujacych grupach wiekowych: 29 lat i mniej,
30-39, 40-49, 50-59 oraz 60 i wiecej.

W dojazdach do pracy do Bialegostoku zdecydowang wigkszos$¢ stano-
wili mezczyzni (63,3%), co nie jest zaskakujace (por. np. Rouwendal 1999).
Ich duzy udzial w ogdlnej liczbie migrantéw wahadlowych maégt wigzac si¢
m.in. z popytem na dany rodzaj pracy, np. w przedsiebiorstwach przemy-
stowych, budowlanych czy transportowych. Udzial procentowy mezczyzn
w ogolnej liczbie dojezdzajacych wahal sie od 41,7% do 100,0% w zaleznosci
od gminy (ryc. 69).

Rozktad wielko$ci dojazdéw kobiet i mezczyzn w poszczegolnych grupach
wiekowych ksztaltowal sie odmiennie dla obu plci. Najliczniejsze dojazdy
mezczyzn odnotowano w najmlodszej grupie wiekowej, podobnie jak
w przypadku kobiet, z tg tylko rdznica, ze udzial kobiet w wieku 29 lat i mniej
wynidst prawie 52% w ogdlnej liczbie kobiet uczestniczacych w dojazdach
do pracy do Biategostoku, a w przypadku mezczyzn 41,0%. W pozostatych
analizowanych grupach wiekowych udzial mezczyzn byl wyzszy niz udzial
kobiet. Na tej podstawie mozna sadzi¢, ze sredni wiek dojezdzajacych kobiet
byt nizszy niz mezczyzn.

Na wstepie sformutowano hipoteze H :

o nie zachodzi korelacja miedzy wspodlczynnikiem feminizacji a nateze-
niem dojazdéw wahadtowych.

Nastepnie postawiono hipoteze alternatywng H:

o zachodzi ujemna korelacja miedzy analizowanymi zmiennymi (im
mniejsza warto$¢ wspolczynnika feminizacji tym wigksze natezenie
dojazdéw do pracy w wojewodztwie podlaskim).

Obliczono wspotczynnik korelacji Pearsona wynoszacy -0,101. Wartos¢ ¢
réwna jest 1,074 i jest znaczaco mniejsza od wartosci krytycznej ¢ przy 112
stopniach swobody i a = 0,05 wynoszacej 1,981. Mozna zatem stwierdzi¢
bardzo niklg i o0 malym poziomie istotnosci ujemng korelacje miedzy anali-
zowanymi zmiennymi. Wynik taki nalezy uzna¢ za brak korelacji.

Analiza dojazdéw do pracy do Bialegostoku wykazala, ze wraz z wiekiem
dojezdzajacych nastepowat spadek intensywnosci przejazdow wahadlowych.
Osoby najmlodsze (29 lat i mniej) stanowity 45,0% ogodtu dojezdzajacych.
Udzial procentowy oséb najmlodszych w strukturze dojazdéw do pracy

27 Réznice w zachowaniach odnosnie dojazdéw do pracy miedzy kobietami a mezczyznami
sa przedmiotem wielu analiz (m.in. White 1977; Hanson, Hanson 1980; Fagnani 1987; Ro-
senbloom 1987; Johnson-Anumonwo 1992; Blumen 1994; Rouwendal, Rietveld 1994; Nie-
meier, Morita 1996; Turner, Niemeier 1997; Rouwendal 1999; Sermons, Koppelman 2001).
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waha sie od 14,3% (miasto Siemiatycze) do 90,5% (gmina wiejska Bransk)
(ryc. 70). Natomiast stosunkowo duzy udzial ludnosci w wieku 60 lat i wigcej
w ogolnej liczbie dojezdzajacych do pracy do Biategostoku charakteryzuje
gminy: Hajnéwka (gmina wiejska), Korycin i Zawady, w ktérych wskaznik
starzenia si¢ spoleczenstwa jest do$¢ wysoki i wynosi ponad 20% (wartos¢
$rednia 16,2%).

mezczyzni

- kobiety

Ryc. 69. Dojazdy do pracy do Ryc. 70. Dojazdy do pracy do Biategostoku

Bialegostoku wedlug plci (1983) wedlug grup wiekowych (1983)
Fig. 69. Commuters to work in Bialystok Fig. 70. Commuters to work in Bialystok by
by gender (1983) age groups (1983)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. / own
study based on census of occupations in 1983

W badaniu statystycznym sformulowano hipoteze H:

« nie zachodzi zwigzek miedzy udzialem procentowym oséb w wieku
18-29 lat w ogdlnej populacji mieszkanicéw a natezeniem dojazdéw do
pracy.

Nastepnie postawiono hipoteze H.:

o udzial os6b w wieku 18-29 lat w ogélnej populacji i wielkos¢ przemiesz-

czen wahadtowych sg skorelowane dodatnio, tj. im wyzszy odsetek osob
w wieku 18-29 lat tym wigksze natezenie dojazdéw do pracy.
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Wspolczynnik korelacji liniowej Pearsona wynosi +0,276, co $wiadczy
o dos¢ stabej korelacji miedzy zmiennymi. Nastepnie obliczono warto$¢ sta-
tystyki t = 3,040, ktora jest zdecydowanie wieksza od wartosci krytycznej
t przy 112 stopniach swobody i a = 0,05 wynoszacej 1,981. Na tej podsta-
wie stwierdzono istotna, lecz dos$¢ staba korelacje miedzy analizowanymi
zmiennymi. Odrzucono hipoteze H, i przyjeto hipoteze alternatywng H,: im
wiekszy odsetek 0sob w wieku 18-29 lat, tym wigksze natezenie dojazdow do
pracy.

Hipoteza alternatywna wydaje si¢ by¢ stuszna, gdyz osoby w tym prze-
dziale wiekowym s3 najbardziej mobilne, tj. zdolne do zmiany stanowiska,
miejsca pracy lub ewentualnego przekwalifikowania si¢, co moze sie bez-
posrednio wigzac z decyzja o dojazdach do pracy. Nalezy jednak pamiegtaé
o dwezesnych realiach politycznych i gospodarczych, w ktérych o wyborze
miejsca pracy nie zawsze decydowat sam pracownik.

4.4. POZIOM WYKSZTALCENIA DOJEZDZAJACYCH

W 1983 r. najwieksza grupe oséb dojezdzajacych do pracy do Bialegostoku
stanowily osoby z wyksztalceniem podstawowym, niepelnym podstawowym
lub bez wyksztalcenia (41,99%), nastepnie zawodowym (31,44%), srednim
(23,04%) oraz wyzszym (3,53%). Struktura wyksztalcenia oséb dojezdzaja-
cych wskazuje posrednio na dzialy gospodarki narodowej, w ktérej pracowata
dana grupa migrantéw wahadlowych. Wiekszos¢ osob stabo wyksztalconych
dojezdzala do pracy w przemysle, budownictwie oraz transporcie i taczno-
$ci. W 42 gminach udziat dojezdzajacych o niskim poziomie wyksztalcenia
wynosil ponad 60%, a w skrajnych przypadkach przekraczal 90%. Osoby
z wyksztalceniem wyzszym i $rednim stanowily wigkszo$¢ wsrdéd ogoétu
dojezdzajacych w przypadku 10 gmin, jednak w liczbach bezwzglednych
tworzyli oni niezbyt liczng grupe.

Rozmieszczenie gmin, z ktérych dojezdzaly osoby o najwyzszej wartosci
syntetycznego wskaznika poziomu wyksztalcenia (ryc. 71) nawigzuje m.in.
do uktadu osadniczego (rozmieszczenie miast).

O ile ludno$¢ miejska uczestniczaca w dojazdach do pracy do Biategostoku
charakteryzowata si¢ wyzszym poziomem wyksztalcenia (m.in. ze wzgledu
na latwiejszy dostep do miejsc ksztalcenia, wyzsze dochody czy migracje
0sob wyksztalconych ze wsi do miasta), o tyle stosunkowo wysoki wskaznik
poziomu wyksztalcenia w przypadku niektérych gmin wiejskich w roku 1983
mozna wigzac z nierdwnomiernym rozmieszczeniem miejsc pracy i zasobow
ludzkich, co w konsekwencji doprowadzito do powstania statych przeptywow
ludno$ci zwigzanych z praca zawodowa. To doprowadzito do powstania duzej
grupy osoéb dwuzawodowych, ktérzy posiadali wlasne gospodarstwo rolne
ijednocze$nie uczestniczyli w codziennych przemieszczeniach wahadfowych.
Zatrudnienie poza rolnictwem wymagalo podniesienia swoich kwalifikacji i
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poziomu wyksztalcenia, co w konsekwencji skutkowalo poprawg poziomu
wyksztalcenia ludnosci wiejskiej. Ponadto osoby z wyzszym wyksztalce-
niem mialy ograniczone mozliwosci zatrudnienia zgodnego z kwalifikacjami
w miejscu zamieszkania, co zmuszalo je do poszukiwania pracy w miescie.

Ryc. 71. Syntetyczny wskaznik poziomu wyksztalcenia ludnosci dojezdzajacej do

pracy do Biategostoku (1983)
Fig. 71. Integrated education coefficient of commuters to work in Bialystok (1983)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r. / own
study based on census of occupations in 1983

W celu sprawdzenia zaleznosci miedzy poziomem wyksztalcenia ludno-
$ci a natezeniem dojazdow do pracy ogdtem (tj. wyjazdéw do pracy z gmin)
sformutowano nastepujacg hipoteze H :

« nie istnieje korelacja miedzy poziomem wyksztalcenia ludnosci a nate-
zeniem dojazdow do pracy w wojewddztwie podlaskim.

Nastepnie sformulowano hipoteze alternatywng H :

o poziom wyksztalcenia ludnosci oraz natezenie przemieszczen waha-
dlowych s3 skorelowane ujemnie (im nizszy poziom wyksztalcenia,
tym wigksze natezenie dojazdéw do pracy). U podstaw takiego zalo-
zenia lezy fakt, ze znaczna czgs$¢ stabo wyksztalconego spoteczenstwa
zamieszkujacego obszary wiejskie taczyla prace we wlasnym gospodar-
stwie rolnym z pracg poza miejscem stalego zamieszkania.
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Obliczono wskaznik korelacji Pearsona, ktory wyniost -0,162 i sporza-
dzono wykres rozkladu dwuwymiarowych zmiennych. Nastepnie obliczono
warto$¢ statystyki t = 1,738. Wartos$¢ krytyczna t przy 112 stopniach swobody
ia=0,05wynosi 1,981. Na tej podstawie mozna uzna¢ brak istotnej korelacji
miedzy analizowanymi zmiennymi. Nie istniejg zatem przestanki za odrzu-
ceniem hipotezy H i przyjeciem hipotezy alternatywnej H.

Wyniki badan dojazdéw do pracy w 2010 r. na podstawie BAEL wykazaly
podobng zaleznos¢: im wyzszy poziom wyksztalcenia, tym wyzszy udzial
dojezdzajacych do pracy oraz im nizszy poziom wyksztalcenia, tym wyzszy
udzial pracujacych w domu. Wedtug tych badan wsrod pracujacych legitymu-
jacych si¢ wyksztalceniem wyzszym ponad % dojezdza do pracy, a tylko 4%
pracuje w domu, podczas gdy wsrdd pracujacych posiadajacych wyksztalce-
nie co najwyzej gimnazjalne dojezdza do pracy ponad 40%, a w domu pracuje
okofo 35%. Na tej podstawie mozna wnioskowac, ze osoby lepiej wyksztal-
cone s3 sklonne poszukiwa¢ pracy dalej od miejsca zamieszkania, natomiast
osoby stabo wyksztalcone, to w wiekszosci mieszkancy wsi, czesto pracujacy
we wlasnym gospodarstwie rolnym (Dojazdy do pracy ... 2011).

Na podjecie decyzji o codziennych przemieszczeniach wahadlowych
wplywa wiele czynnikéw ekonomicznych, spofecznych jak i indywidualnych
cech danej osoby. Jest to wiec proces ztozony zalezny od wielu zmiennych,
m.in. sytuacji nalokalnym rynku pracy i ingerencji panstwa w jego funkcjono-
wanie, wielko$ci wynagrodzenia, braku pracy odpowiadajacej kwalifikacjom
w miejscy stalego zamieszkania (lub braku jakiejkolwiek pracy), wyzszej
dochodowosci pracy poza rolnictwem (ludnos¢ dwuzawodowa).



5. DOJAZDY DO PRACY DO BIALEGOSTOKU W 2005 R.

5.1. WIELKOSC I STRUKTURA DOJAZDOW DO PRACY
DO BIALEGOSTOKU

5.1.1. WIELKOSC I KIERUNKI DOJAZDOW DO PRACY

Na podstawie zgromadzonych informacji o miejscu zameldowania pra-
cownikéw zatrudnionych w podmiotach gospodarczych w Biatymstoku
oszacowano ogolng liczbe osob dojezdzajacych do pracy z poszczegdlnych
gmin. Obliczenia przeprowadzono dwuetapowo. W pierwszym etapie przem-
nozono liczbe 0séb dojezdzajacych z poszczegolnych gmin tak, aby taczna
liczba zatrudnionych w Bialymstoku réwnala sie liczbie oséb pracujacych
w tym mieécie jako gléwnym miejscu pracy. W drugim etapie otrzymana
warto$¢ skorygowano o odsetek osob zatrudnionych w najmniejszych pod-
miotach gospodarczych wedlug poszczegdlnych gmin (na podstawie danych
z pierwszego etapu badan). Wedlug tak dokonanych obliczen szacunkowa
liczba os6b dojezdzajacych do Bialegostoku wynosi 12,9 tys. Ostateczne
wartosci odniesiono do liczby oséb w wieku produkcyjnym, otrzymujac
wskaznik natezenia dojazdéw do pracy do Biategostoku w przeliczeniu na
1000 mieszkancéw wedlug jednostek gminnych.

Zdecydowang wiekszo$¢ sposrdd badanej grupy stanowili pracownicy na
stale mieszkajacy w Biatymstoku (80,9% ogétu badanej populacji). Pozostala
cze$¢ tworzyly osoby, ktérych miejsce stalego zameldowania jest inne niz
gmina miejsca pracy. Z 69 gmin przyjetych do analizy dojezdzaly tacznie
2403 osoby sposrdd analizowanej proby. Wielkos¢ tych dojazdow wykazy-
wala znaczne zréznicowanie przestrzenne (ryc. 72).

Rozklad natezenia codziennych dojazdéw do Biategostoku (ryc. 73)
nawigzuje do przestrzennego rozkladu bezwzglednych wielkosci przepty-
wow zwigzanych z pracg zawodowa. Natezenie dojazdéw wyrazono jako
szacunkowy liczbe 0s6b uczestniczacych w przemieszczeniach wahadtowych
w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw danej gminy w wieku produkcyjnym.
Mozna wyrdzni¢ zwarty obszar o najintensywniejszych dojazdach, ktory
tworzy 7 gmin, lezacych albo w bezposrednim sasiedztwie Bialegostoku albo
w niewielkiej odleglo$ci od miasta (strefa I) (ryc. 74). Zwigzane jest to m.in.
z dostepnoscig do duzego rynku pracy, jakim jest Bialystok, oraz z tatwa
dostepnoscig transportowa tego obszaru. Réwnie intensywne dojazdy cha-
rakterystyczne sa dla gminy Kuznica mimo znacznej fizycznej odlegtosci
dzielacej t¢ gming i Bialystok. Mozna przypuszczad, ze lokalny rynek pracy
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wraz z o$rodkiem miejskim jakim jest Sokotka nie s3 w stanie zaoferowaé
odpowiedniej pracy i dojazdy do Bialegostoku pozostaja jedyng alternatywa.
Tak intensywne przejazdy wahadlowe sg tez zwigzane z pewnymi indywi-
dualnymi decyzjami, akceptujgcymi stosunkowo dalekie dojazdy do pracy
w zamian za mozliwo$¢ wyzszych zarobkéw, pracy w wyuczonym zawodzie
czy mozliwosci korzystania z rdznego rodzaju ustug, ktdre oferuje miasto.

101 -300
51-100
21- 50

<20

Ryc. 72. Kierunki i szacunkowa liczba dojezdzajacych do pracy do Biategostoku
(2005)

Fig. 72. Directions and estimated numbers of commuters to work in Bialystok (2005)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie kwerendy w podmiotach gospodarczych
w Biatymstoku / own study based on a questionnaire survey of economic entities in Bialystok

W drugiej strefie o Srednim poziomie dojazdéw do pracy do Bialegostoku
mozna zaobserwowad, ze relacja miedzy intensywnoscia dojazdow a odle-
glo$cig wyraznie rézni si¢ w zaleznos$ci od kierunku. Szczegélnie widoczne
jest to w przypadku gmin polozonych na péinoc od miasta. Po strefie naj-
bardziej intensywnych dojazdéw do pracy nastepuje gwaltowny spadek
natezenia przejazdéw wahadlowych, po czym wraz z dalszym zwigkszaniem
sie odleglosci nastepuje ponowny wzrost intensywnosci dojazdéw do pracy
do Biategostoku. Dalej wystepuje kolejna strefa o malym natezeniu prze-
mieszczen zwigzanych z pracg zawodowa. Z jednej strony mata intensywno$¢
dojazdéw do pracy do Bialegostoku w tej strefie jest wynikiem stosunkowo
duzej odleglosci, z drugiej zas oddziatywaniem Suwalk na jego otoczenie.

Trzecia strefa o najmniej intensywnych dojazdach do pracy do Biategostoku
(ponizej 20 os6b na 1000 mieszkancéw w wieku produkcyjnym) obejmuje
gléwnie potudniowo-zachodnig i zachodnig cz¢§¢ wojewddztwa. Strefa ta,
podobnie jak strefa druga, nie jest jednorodna. Po waskiej strefie polozonej
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na zachdd od Bialegostoku, w ktorej nie odnotowano dojazdéw do pracy do
stolicy Podlasia, nastepuje strefa o malym natezeniu dojazdéw grupujaca
gminy potozone wokol Lomzy. Taka sytuacja moze by¢ wynikiem naktada-
nia si¢ zasiegdw oddzialywania o$rodkéw miejskich, nie tylko Biategostoku
i Lomzy, ale réwniez Zambrowa, Wysokiego Mazowieckiego oraz Kolna.

- | strefa
- Il strefa
[ wistrefa

|:| zjawisko nie wystepuje 204 :’ zjawisko nie wystepuje

Ryc. 73. Szacunkowe natezenie codziennych ~ Ryc. 74. Uproszczony uktad stref
dojazdéw do pracy do Biategostoku (2005)  dojazdéw do pracy do Biategostoku
(liczba dojezdzajacych na 1000 mieszkancdw  (2005)

w wieku produkcyjnym) Fig. 74. Simplified zoning
Fig. 73. Estimated intensity of daily work of commuting to work in Bialystok
commuting to Bialystok (2005) (number of (2005)

commuters per 1000 inhabitants of working age)

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie kwerendy w podmiotach gospodarczych
w Bialymstoku / own study based on a questionnaire survey of economic entities in Biatystok

Analiza dojazdéw do pracy do Bialegostoku w przedziatach 10-kilometro-
wych (ryc. 75) doskonale podkresla gwaltowny spadek natezenia przejazdow
wahadlowych pojawiajacy sie za pierwsza strefa najintensywniejszych prze-
jazdow wahadlowych. Analogicznie do analizy dojazdéw do pracy w 1983 r.
za odleglo$¢ miedzy Bialymstokiem a poszczegdlnymi gminami przyjeto
dystans dzielacy Bialystok i dany osrodek gminny. Na podstawie sieci dro-
gowej wojewddztwa podlaskiego obliczono najkrétszy dystans dzielacy
Biatystok i poszczegélne miejscowosdci gminne. Uwzgledniono wszystkie
kategorie drdg, oprécz drog gruntowych. Najliczniejsza grupe stanowili
dojezdzajacy z odlegtosci do 20 km - 58,3% wszystkich przejazdéw wahadlo-
wych. Grupa o0sdb przemieszczajacych si¢ z odleglosci 21-30 km stanowila
17,6% wszystkich dojezdzajacych. Z kolejnej strefy (31-40 km) dojezdzato
6,9%, z odlegtosci 41-50 km - 5,2%, 51-60 km - 4,2%, 61-70 km - 2,8%,
71-80 km - 3,2%, a powyzej 80 km — 1,8%.
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Ryc. 75. Schematyczny uklad stref dojazdéw w przedziatach 10-kilometrowych

Fig. 75. Schematic commuter zones in 10 kilometre segments
Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

Poréwnanie rozkladu dojazdéow w przedzialach 10-kilometrowych
w 19831 2005 r. pozwala na sformulowanie nastepujacych wnioskow. Udziat
procentowy osob dojezdzajacych z odlegtosci do 20 km wzrdst nieznacznie,
co $wiadczy o minimalnym wzroscie nat¢zenia dojazdéw z bezposredniego
zaplecza Bialegostoku. Zmniejszyly si¢ natomiast udzialy oséb dojezdzaja-
cych z odlegtosci 20-40 km. Na szczegdlna uwage zastuguje fakt znacznego
zwiekszenia si¢ udzialu oséb dojezdzajacych z odleglosci powyzej 50 km,
co $wiadczy m.in. o zmiany stylu zycia i coraz wigkszej akceptacji codzien-
nych dojazdéw do pracy. Srednia wazona odleglo$¢ dojazdéw do pracy do
Bialegostoku wyniosta 25,65 km, podczas gdy w 1983 r. 22,04 km.

Z danych uzyskanych w pierwszym etapie badania wynika, ze dojezdzajacy
do pracy do Bialegostoku, wyodrebnieni wedlug podstawowego kryterium
dostepnosci czasowej, stanowili 17,8% ogétu ankietowanych pracownikéw.
Dojazdy do pracy wykazywaly duza koncentracje¢ przestrzenng — ponad 58,3%
stanowily osoby zameldowane w sze$ciu gminach bezposrednio sasiaduja-
cych z Bialymstokiem, a ze zwartego obszaru najintensywniejszych dojazdéw
do pracy (bez gminy Kuznica) pochodzito 69,2% wszystkich dojezdzajacych.

Wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w drugim etapie pozwo-
lity nie tylko na analize struktury przejazdéw wahadlowych do Bialegostoku,
ale réwniez na wskazanie innych o$rodkow wyjazdow do pracy. Rzeczg oczy-
wistg jest, ze uwzgledniono kierunki przemieszczen tylko z tych gmin, ktére
zostaly zakwalifikowane do drugiego etapu ze wzgledu m.in. na intensywno$¢
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przemieszczen wahadtowych wykazang w pierwszym etapie badan. Jak juz
wspomniano, zdecydowana wiekszos¢ osob wyjezdzajacych z 19 badanych
gmin kierowala si¢ do Bialegostoku (80,5%). Udzial procentowy przejaz-
dow wahadtowych do Bialegostoku jest znaczaco zréznicowany w zaleznosci
od gminy i waha si¢ od 18,2% w przypadku Hajnéwki (miasto i obszar wiejski
tacznie) do 93,5% dla gminy Zabtudéw.

W przypadku kilku gmin, szczegdlnie tych polozonych w znacznej odle-
glosci od Bialegostoku, mozna wskaza¢ inne osrodki wyjazdéw do pracy,
ktorych udzial jest znaczacy. Niekiedy sg to lokalne osrodki miejskie lub duze
podmioty gospodarcze o wyspecjalizowanej produkcji. W przypadku gminy
Kuznica zdecydowanie zaznacza si¢ oddziatywanie lokalnego runku pracy
jakim jest Sokotka, ktdra skupia 59,4% wyjezdzajacych do pracy z tej gminy.
Podobna sytuacja wystepuje w gminie Hajndwka, ktéra mimo iz sama jest
znaczacym rynkiem pracy dla otaczajacych jg obszaréw (wigkszo$¢ z ankie-
towanych oséb pracowala na miejscu), to oprocz tego zaznacza si¢ istotny
kierunek przemieszczen jakim sg gminy Narew i Narewka, gdzie zlokalizo-
wane s siedziba i zaklady produkcyjne ciagnikéw rolniczych.

5.1.2. ODLEGLOSC I CZAS DOJAZDOW DO PRACY

Gléwna determinantg czasu przejazdu jest odlegto$¢ pokonywana w dro-
dze z miejsca zamieszkania do miejsca pracy. Oprdcz tego na catkowity czas
przejazdu wptywa m.in. wybor srodka transportu, ewentualne przesiadki,
natezenie ruchu drogowego, czas dojscia do przystanku w przypadku korzy-
stania z transportu zbiorowego, wewnatrzmiejski rozklad miejsc pracy itp.
Nalezy pamieta¢, ze rozwazania te dotycza bezposrednich przejazdéw miedzy
miejscem zamieszkania a pracy, bez wykonywania dodatkowych czynnosci,
np. dokonywanie zakupdw, odbieranie dzieci ze szkol, przedszkoli, zatatwiane
spraw urzedowych, korzystanie z ré6znego rodzaju rozrywek itp. (ryc. 76).

CZYNNOSCI
/ DODATKOWE \
DOM > > PRACA
dojazdy bezposrednie

2akUPY e CZYNNOSCI /

DODATKOWE

Ryc. 76. Schemat codziennych przemieszczen osob dojezdzajacych
Fig. 76. Schematic daily commuting patterns
Zr6dlo / source: opracowanie wlasne / own study
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Srednia odleglo$¢ pokonywana do drodze do pracy wyniosta 21,1 km,
a $redni czas dojazdu 31 minut w jedng strone. Natomiast srednia odlegtos¢
przejazdow wahadlowych do Bialegostoku byla mniejsza niz srednia ogétem
i wynosifa 20,4 km?. Nie zaobserwowano znaczacych réznic w pokonywanej
odleglosci przez kobiety i mezczyzn (odpowiednio 19,9 km oraz 20,9 km).
W przypadku dojazdéw do pracy do Bialegostoku odnotowano wyzsza sred-
nig wartos¢ czasu przejazdu (34 minuty) niz $redni czas przejazdu w innych
kierunkach (33 minuty) przy jednoczesnej wiekszej sredniej odlegtosci
(27,1 km). Jest to wynikiem wigkszego nate¢zenia ruchu na drogach dojaz-
dowych do Bialegostoku oraz zwigkszonego ruchu miejskiego, szczegdlnie
w godzinach porannego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego.

Otrzymane $rednie czasy przejazdu wedlug gmin (tab. 10) mozna uzna¢
za wiarygodne, szczegdlnie w przypadku tych jednostek administracyjnych,
w ktdrych przeprowadzono badania ankietowe w co najmniej 2 miejscowo-
$ciach polozonych w réznej odleglosci od Biategostoku.

Tabela 10. Sredni czas dojazdu do pracy do Bialegostoku (badana proby ankietowej)

Sredni czas dojazdu gléwnym $rodkiem transportu
. (w minutach)
Gmina komunikacja . . . .
autobus | bus - pociag | samochod | $rednio
miejska
Bielsk Podlaski 60 50 - 60 38 48
Choroszcz 36 30 45 - 23 29
Czarna Bialostocka 53 42 - 36 35 41
Dobrzyniewo Duze 43 - 44 20 24 30
Grédek 55 47 - - 38 48
Hajnowka - 90 - - 60 68
Juchnowiec Koécielny 54 40 40 - 21 29
Knyszyn 43 - - - 36 40
Kuznica - 90 - 70 63 70
Lapy 60 30 - 40 34 37
Michatowo 64 48 - - 43 51
Monki 60 - - 45 50 51
Sokétka 53 60 - 47 51 51
Suprasl 48 35 41 - 23 32
Turoén Koécielna 45 40 - 33 26 31
Tykocin 53 - - - 39 43
Wasilkéw 40 - 42 - 25 32
Wyszki 70 - - - 45 62
Zabludow 44 25 - - 28 35

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.

28 Srednie odlegto$ci podane sg na podstawie danych z badan ankietowych. Natomiast $red-
nia wazona odleglos¢ dojazdow do pracy do Biategostoku z obszaru ograniczonego izochro-
ng 90 minut jest wieksza i wynosi 25,65 km.
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Najmniejszy czas przejazdu charakteryzuje gminy sgsiadujace
z Bialymstokiem, szczegdlnie gminy Choroszcz i Juchnowiec Koscielny
(ponizej 30 min. w jedna strong). Gminy te majg stale polaczenia autobu-
sowe (linie miejskie i podmiejskie) obstugiwane przez komunikacje miejska
w Bialymstoku. Zwraca uwage stosunkowo niewielki $redni czasu przejazdu
z Bielska Podlaskiego do stolicy wojewddztwa podlaskiego. Jest on mniej-
szy niz w przypadku kilku gmin potozonych znacznie blizej Bialegostoku,
np. Tykocina, Michalowa czy Grédka. Wigze sie to z lepsza dostepnoscia
drogowa (Bielsk Podlaski polozony jest przy drodze krajowej) oraz kwe-
stig wyboru $rodka transportu (mieszkancy Bielska Podlaskiego dojezdzaja
najczgsciej wlasnym samochodem lub szybkimi busami). Relatywnie mata
$rednia warto$¢ czasu przejazdu w odniesieniu do odlegtosci charakteryzuje
gmine Lapy. Ponad 60% ankietowanych osdb, ktdre pracuja w Biatymstoku,
dojezdza do pracy samochodem, a kolejne 33% wybiera dojazdy pociagiem,
ktory stosunkowo szybko dociera do centrum miasta. Mimo iz dojazdy koleja
wymagaja jeszcze skorzystania ze srodkow komunikacji miejskiej, to jest to
wzglednie szybki sposéb dotarcia do miejsca pracy. Najwiekszy sredni czas
przejazdu odnosi sie do gmin: Wyszki, Hajnéwka i Kuznica. Jest to wynikiem
niekorzystnego polozenia wzgledem gléwnych szlakéw transportowych
(gtéwnie gmina Wyszki) oraz znacznej odleglosci (Hajnéwka, Kuznica).
Wykorzystywane $rodki transportu maja mniejsze znaczenie — $redni czas
przejazdu samochodem osobowym i pociagiem z Kuznicy Bialostockiej do
Biategostoku rozni sie nieznacznie.

5.1.3. PLEC I WIEK DOJEZDZAJACYCH

Badanie ankietowe wykazalo, ze w przejazdach wahadtowych bralo udziat
625 kobiet i 568 mezczyzn®. Jedli przyjac, ze takie proporcje odpowiadaja
rzeczywistym przeptywom, mozna to tltumaczy¢ kilkoma czynnikami. Duza
cze$¢ ankietowanych oséb zamieszkiwala obszary wiejskie. Respondenci
mogli wiec posiada¢ wilasne gospodarstwa rolne, ktére jednak nie byty
jedynym zrodtem ich dochodu. Mozna zalozy¢, ze mezczyzni pozostawiali
w miejscu zamieszkania i zajmowali si¢ obowiazkami wynikajacymi z praca
na roli, natomiast kobiety w celu zwigkszenia dochodéw gospodarstwa
domowego podejmowaly decyzje o codziennych wyjazdach do pracy poza
gmine stalego zamieszkania. Ponadto kobiety sg bardziej aktywne w poszu-
kiwaniu zatrudnienia, tatwiej przystosowuja si¢ do wykonywania innego
zawodu i sg bardziej elastyczne w procesie dostosowywania si¢ do zmian

29 Otrzymane dane statystyczne w drugim etapie badan nie sg reprezentatywne dla prze-
jazdow wahadlowych wedlug plci dojezdzajacych. Zalozeniem bylo uzyskanie informacji
o kazdym pracujacym czlonku gospodarstwa domowego, do ktérego dotarla ankieta, nie-
zaleznie od tego, czy dojezdza czy pracuje w gminie zamieszkania, np. we wlasnym gospo-
darstwie rolnym. Jednak nie bylo Zadnego wplywu na stope zwrotéw wypelnionych ankiet
w zaleznosci od plci respondentéw. Na otrzymane proporcje mial zapewne wplyw fakt, ze
kobiety chetniej wypelnialy formularze ankietowe niz mezczyzni.



114

zachodzacych na rynku pracy, co przejawia¢ si¢ moze réwniez w podjeciu
decyzji o codziennych dojazdach do pracy. Taki rozklad przejazdéw waha-
diowych zwigzany jest réwniez z réznymi mozliwosciami podjecia pracy
w gminie zamieszkania. Udzial kobiet w dojazdach do pracy wahat sie od
16,7% do 71,4% w zaleznosci od gminy.

Metoda ankietowania w wybranych klasach szkdt podstawowych warun-
kowala przedzial wiekowy respondentéw (osoby w wieku 30-59 lat majacy
dzieci w wieku szkolnym), dla ktérego mozna uzna¢ badania za reprezen-
tatywne. Najliczniejsza grupe osob dojezdzajacych do pracy ogélem (tj. we
wszystkich kierunkach) stanowily osoby w wieku 31-40 (58,5%) oraz 41-50 lat
(31,6%). W pierwszych dwdch przedziatach wiekowych przewazaly kobiety,
a w kolejnych dwoch najstarszych przedzialach dominowali mezczyzni.

Podobny byl rozklad dojezdzajacych do pracy do Bialegostoku. Osoby
w wieku 30 lat i mniej stanowily 7,5% wszystkich przejazdéw wahadtlo-
wych. Najwieksza grupe tworzyly osoby w wieku 31-40 lat (58,9%), oraz
41-50 lat (30,7%). Osoby w wieku ponad 50 lat stanowily 2,8% wszystkich
dojezdzajacych do Biategostoku. W przedziale wiekowym 30 lat i mniej
zdecydowanie przewazaly kobiety, ktére stanowily 73,3% ogétu tej grupy
wiekowej. W pozostatych przedzialach wiekowych nie odnotowano az tak
duzych dysproporcji. Zaréwno wsrdd kobiet jak i mezczyzn najliczniejsze
dojazdy do pracy do Bialegostoku odnotowano w grupie wiekowej 31-40
lat (facznie 58,9%). Zaznaczala si¢ niewielka liczebna przewaga kobiet nad
mezczyznami. Stanowily one 56,5% osob dojezdzajacych w tym przedziale
wiekowym. Natomiast w dwoch najstarszych grupach wiekowych odno-
towano przewage mezczyzn. W kohorcie 41-50 lat byla ona dos¢ wyrazna
- mezczyzni stanowili 59,8% dojezdzajacych. W grupie oséb najstarszych
(powyzej 50 lat) udziat mezczyzn wynosit 55,9%, jednak dojazdy w tej grupie
wiekowej byly najmniej liczne i stanowily tylko 2,8% wszystkich dojazdow
do pracy do Bialegostoku. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze $redni wiek
kobiet uczestniczacych w dojazdach do pracy jest mniejszy niz mezczyzn.
Nie jest mozliwe jednak dokladne okreslenie Sredniego wieku dojezdza-
jacych wedlug plci, gdyz dysponowano jedynie warto$ciami przedziatéw
wiekowych.

5.1.4. POZIOM WYKSZTALCENIA DOJEZDZAJACYCH

Struktura dojezdzajacych do pracy ogdtem (tj. we wszystkich zbadanych
kierunkach) wedlug poziomu wyksztalcenia przedstawia si¢ nastgpujaco.
Najliczniejsza grupe tworzyly osoby legitymujace sie wyksztalceniem $red-
nim (42,4% badanej proby), a nastepnie zawodowym (35,0%) i wyzszym
(19,1%). Osoby z wyksztalceniem podstawowym stanowily 3,2% wszystkich
wyjezdzajacych do pracy z badanych gmin. Brak danych odnosnie wyksztat-
cenia odnotowano w przypadku 0,3% ankietowanych. Podobny rozkiad
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wedlug wyksztalcenia maja dojezdzajacy do Biategostoku (podstawowe 3,0%
badanej proby, zawodowe 33,6%, $rednie 44,2%, wyzsze 18,9%, brak danych
~0,3%).

Struktura przejazdow wahadlowych do Bialegostoku wediug poziomu
wyksztalcenia pracownikéw wykazuje duze zréznicowanie w zaleznosci od
badanej gminy. Najwiekszy udzial osob z wyksztalceniem wyzszym dojezdza
z gmin Bielski Podlaski, Hajnéwka oraz Kuznica. Mimo ze w wartosciach
bezwzglednych proba ta jest niewielka, to jednak moze potwierdzac teze, ze
osoby dobrze wyksztalcone decyduja si¢ na pokonywanie wiekszych odleglo-
$ci z miejsca zamieszkania do miejsca pracy niz osoby o nizszym poziomie
wyksztalcenia. Zwigzane jest to m.in. z ograniczong podaza ofert pracy
w lokalnych o$rodkach miejskich dla 0séb z wyzszym wyksztalceniem, bra-
kiem pracy odpowiadajacej kwalifikacjom, checig realizacji wlasnych ambicji
zawodowych itp. Najnizszy udzial oséb z wyzszym wyksztalceniem maja
gminy potozone blisko Bialegostoku, m.in. Zabtudéw, Juchnowiec Koscielny,
Tykocin, Dobrzyniewo Duze (ponizej 14%). Blisko$¢ duzego rynku pracy
sprawia, Ze na codzienne przejazdy wahadlowe decyduja sie nie tylko osoby
o wysokim poziomie wyksztalcenia, ale réwniez pracownicy nisko wykwali-
fikowani. Miasto oferuje inne mozliwosci pracy, z ktérych korzystaja rowniez
pracownicy o wyksztalceniu podstawowym i zawodowym. Przewaznie jest
to ludno$¢ rolnicza, ktora laczy prace w miescie z prowadzeniem indywi-
dualnego gospodarstwa rolnego lub tez catkowicie zrezygnowata z pracy na
roli na rzecz codziennych dojazdéw i pracy w pobliskim o$rodku miejskim.
Praca taka, cho¢ nisko platna, zapewnia regularny dochdd, czesto wigkszy
niz praca w gospodarstwie rolnym. W przypadku trzech gmin réwniez poto-
zonych w bezposrednim sasiedztwie Bialegostoku tj. z Suprasla, Choroszczy
i Wasilkowa, udzial dojezdzajacych legitymujacych si¢ wyksztalceniem wyz-
szym jest wiekszy (siegajacy 24%) niz w omawianych wczesniej gminach
Zabludéw, Juchnowiec Koscielny czy Dobrzyniewo Duze. Przejazdy waha-
dlowe oséb z wyksztalceniem wyzszym generowane s3 przede wszystkim
przez obszary miejskie tych gmin, gdzie udzial oséb legitymujacych sie tym
wyksztalceniem jest stosunkowo duzy. Nie bez znaczenia pozostaje réwniez
wplyw procesu suburbanizacji na udzial dojezdzajacych z wyksztalceniem
wyzszym z gmin przyleglych do Biategostoku. Osoby o ugruntowanej pozy-
cji spolecznej, czesto zamozne i wyksztalcone, decyduja si¢ na zmiane stylu
zycia, ktora przejawia si¢ m.in. przenosinami z terendw miejskich na obszary
wiejskie zlokalizowane w poblizu dawnego miejsca zamieszkania. Taka decy-
zja nie ma zazwyczaj konsekwencji w postaci zmiany miejsca pracy.
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5.1.5. DOJAZDY DO PRACY WEDEUG SRODKOW TRANSPORTU

Jednym z waznych zagadnien dojazdéw do pracy jest struktura prze-
jazdow wahadlowych wedlug $rodkéw transportu. Jest to istotne z punktu
widzenia planowania odpowiedniej polityki transportowej oraz lokalnych
przedsiebiorcow, ktdrzy zapewniajg przewozy pasazerskie.

Na wybdr $rodka transportu wykorzystywanego w drodze do pracy
sklada sie wiele czynnikéw, m.in. przebieg gléwnych szlakéw drogowych
i kolejowych, liczba i jako$¢ polaczen transportowych, odleglos¢, koszty
przejazdu, indywidualne cechy oséb dojezdzajacych (np. posiadanie prawa
jazdy) itp. Ostateczny wybor najdogodniejszego srodka transportu (jesli taka
mozliwo$¢ istnieje) dokonywany jest przy uwzglednieniu przede wszystkim
czynnika ekonomicznego oraz czasu.

14,2%
- autobus / bus

2,6% [ bus / minibus
l:l komunikacja miejska /
urban transport

13,9% - pieszo / on foot
0,1% :l pociag / train
4,10°/; o - rower / bicycle
2%
|:| samochdd / car

Ryc. 77. Struktura przejazdéw wahadlowych ogélem badanej proby ankietowej
wedtug sposobu dojazdu

Fig. 77. Overall commuting structure in the survey sample by mode of transport.

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study based on
a questionnaire survey in gminas

64,9%

W strukturze przejazdéw wahadlowych ogoétem zdecydowanie przewa-
zaja dojazdy samochodami prywatnymi (ryc. 77), z czego ponad 8% stanowia
wspoélne dojazdy osob jednym autem. W literaturze anglojezycznej zagad-
nienie to jest okreslane jako carpooling i polega na udostepnianiu wolnego
miejsca w samochodzie lub korzystanie z takiego miejsca w samochodzie
innego uzytkownika. Carpooling moze funkcjonowac nie tylko w przypadku
przejazdow wahadlowych, ale réwniez w dojazdach do szkét i uczelni oraz
w przemieszczeniach w okresach $wigtecznych. Jego gléwnym celem jest
obnizanie kosztéw przejazdu, ale jednoczes$nie przyczynia sie do zmniej-
szenia emisji spalin. Idea carpoolingu moze by¢ realizowana w oparciu
o wykorzystanie jednego samochodu lub rotacyjnie kilku samochodéw nale-
zacych do réznych wlasdcicieli. Poczatki tego zjawiska siegaja lat 50. XX w.
W Polsce réwniez zdobywa coraz wigksza popularno$¢, w czym pomagaja
serwisy internetowe, pozwalajace znalez¢ towarzysza podrozy. Jednak naj-
czesciej wspolne przejazdy realizowane s w gronie przyjaciol, sasiadow czy
znajomych z pracy. Jest to dobra i prosta metoda zwigkszenia efektywnosci
poruszania sie samochodami osobowymi, szczeg6lnie w aglomeracjach miej-
skich. Warunkiem koniecznym istnienia carpoolingu jako swoistego systemu
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przemieszczania si¢ jest przede wszystkim duza czestotliwo$¢ realizowanych
przejazdow (regularnosé) (Szoltysek 2008).

Sposrdd pozostatych srodkéw transportu przewazaly dojazdy autobusami
oraz $rodkami biatostockiej komunikacji miejskiej wéréd gmin potozonych
w bezposrednim zapleczu Bialegostoku. Zwraca uwage niewielki udzial
dojazdow koleja, m.in. ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ do stacji
kolejowych.

W dojazdach do pracy poza Biatystok dominujg przejazdy samochodami
osobowymi, ktorych uzywalo ponad 85% respondentéw (ryc. 78). Na obsza-
rach o malej czestotliwosci i mniej dogodnych potaczeniach swiadczonych
przez przewoznikow samochdd pozostaje jedynym alternatywnym srodkiem
transportu wykorzystywanym w przemieszczeniach zwigzanych z praca
zawodowg. Jak wynika z analizy duze znaczenie majg wspolne dojazdy
do pracy jednym samochodem. Ponad 13% respondentéw wykorzystywalo
go w systemie carpooling, co pozwalalo z jednej strony obnizy¢ koszty dojaz-
dow, a z drugiej stwarzalo dodatkowa mozliwo$¢ przemieszczen dla osob
nieposiadajacych wiasnego samochodu. W wielu przypadkach wspdlne
dojazdy s3 jedyna szansg dla tych oséb na podjecie pracy w duzej odleglo-
$ci od miejsca zamieszkania, gdyz dojazdy srodkami komunikacji zbiorowe;j
bylyby zbyt czasochfonne lub wrecz niemozliwe do zrealizowania ze wzgledu
m.in. na brak odpowiednich potgczen lub ich malg czestotliwos¢.

l:l bus / minibus

:l komunikacja miejska /
urban transport

:l pociag / train
- rower / bicycle

0y
81,5% |:| samochéd / car

Ryc. 78. Struktura przejazdéw wahadlowych poza Biatystok badanej proby ankietowej
wedtug sposobu dojazdu

Fig. 78. Structure of commuting from Bialystok in the survey sample by mode of transport
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study based on

a questionnaire survey in gminas

W strukturze dojazdéw do pracy do Bialegostoku réwniez przewa-
zaja przejazdy samochodami (ryc. 79), ale nie jest to az tak duza wartos¢,
jak w przypadku osob przemieszczajacych sie do pracy do innych osrod-
kow. Udzial dojazdéw wspolnych wynosi ponad 6% wszystkich przejazdow
wahadlowych dokonywanych wlasnym samochodem. Nie zaobserwowano
zalezno$ci wykorzystywania samochodu osobowego w przejazdach waha-
dfowych w zaleznosci od lokalizacji gminy wzgledem Biategostoku, tj. im
wigksza odleglos¢ tym wiekszy odsetek osob korzystajacych z indywidual-
nych $rodkéw transportu. Udziat oséb dojezdzajacych samochodem wiaze
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sie raczej z poziomem motoryzacji, czyli posrednio z wielkoscig dochodow
mieszkancow danej gminy. Udzial ten waha sie od 25,0% w gminie KuZnica
do 75,0% w gminie Tykocin (tab. 11). Analiza wykazala, ze osoby dojezdza-
jace do pracy do Biategostoku samochodami w systemie carpooling pokonuja
wigksze odlegloéci ($rednio 24,2 km) niz osoby przemieszczajace si¢ wla-
snymi autami indywidualnie ($rednio 19,0 km).

16,3% - autobus / bus

249, |:| bus / minibus
B o
I:I komunikacja miejska /

urban transport
16,8% - pieszo / on foot

60,0% |:| pociag / train
0,1% - rower / bicycle
4,3%
0 20% |:| samochod / car

Ryc. 79. Struktura przejazdéw wahadlowych do Biategostoku badanej proby
ankietowej wedlug sposobu dojazdu

Fig. 79. Structure of commuting to Bialystok in the survey sample by mode of transport
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study based on
a questionnaire survey in gminas

Tabela 11. Udzial dojezdzajacych do Biategostoku
wedlug sposobu dojazdu (badana proba ankietowa)

Udziat dojezdzajacych wedtug sposobu dojazdu
) (w %
Gmina -
autobus| bus k.om' pociag |samochod 1nne
miejska (rower i pieszo)

Bielsk Podlaski 14,3 28,6 0,0 14,3 42,9 0,0
Choroszcz 6,2 0,8 21,5 2,3 69,2 0,0
Czarna Bialostocka 28,0 8,5 0,0 3,7 59,8 0,0
Dobrzyniewo Duze 10,3 0,0 18,4 1,1 70,1 0,0
Grodek 52,0 12,0 0,0 0,0 36,0 0,0
Hajnéwka 0,0 25,0 0,0 0,0 75,0 0,0
Juchnowiec Koscielny 9,7 0,6 27,1 0,0 61,3 1,3
Knyszyn 54,5 0,0 0,0 0,0 45,5 0,0
Kuznica 0,0 8,3 0,0 66,7 25,0 0,0
Lapy 1,2 2,4 0,0 33,7 62,7 0,0
Michatowo 36,4 13,6 0,0 0,0 50,0 0,0
Monki 16,7 0,0 0,0 16,7 66,7 0,0
Sokédtka 16,7 8,3 0,0 25,0 50,0 0,0
Suprasl 17,8 0,5 21,8 0,0 59,4 0,5
Turoén Koscielna 18,0 8,0 0,0 6,0 68,0 0,0
Tykocin 25,0 0,0 0,0 0,0 75,0 0,0
Wasilkow 8,6 0,0 35,4 0,0 56,1 0,0
Wyszki 66,7 0,0 0,0 0,0 33,3 0,0
Zabtudow 44,8 2,3 0,0 0,0 52,9 0,0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych.
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Posiadanie wlasnego samochodu daje mozliwosci swobodnego prze-
mieszczania sig, co z kolei moze wptywac na wybdr takiego miejsca pracy,
ktére innym $rodkiem transportu byloby niedostepne lub dostep do niego
bytby znacznie utrudniony. Pokonywanie wigkszych odleglosci w drodze
do pracy wiaze sie z wyzszymi kosztami podrozy. Wspolne przejazdy waha-
dfowe na znaczne odleglosci wynikaja wiec w duzym stopniu z rachunku
ekonomicznego. Oprdcz tego wicksze odleglosci pokonywane w systemie
carpooling moga wynika¢ z mniejszej dostepnosci obszaréw zroédlowych
dojazdéw wzgledem miejsca pracy: im dalej od Biategostoku, tym mniej-
sza dostepnos¢ i czestotliwos¢ polaczen komunikacji zbiorowej. Ma to duze
znaczenie w odniesieniu do 0s6b nieposiadajacych samochodéw. Wspdlne
dojazdy do pracy z osobg zmotoryzowang s3 niekiedy jedyna, a na pewno
najdogodniejsza mozliwoscia przemieszczania sie na trasie dom-praca-dom.

Komunikacja podmiejska odgrywa bardzo waznag role w strukturze
przejazdéw wahadlowych z gmin potozonych w bezposrednim sgsiedztwie
Biategostoku. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze nie wszystkie osrodki gminne
(Zabtudéw i Supra$l) mialy polaczenia autobusowe obstugiwane w ramach
linii podmiejskich. Istnialy jednak linie komunikacyjne, obstugiwane przez
Komunalny Zaklad Komunikacyjny, ktére zapewnialy bezposrednie potla-
czenia z Bialymstokiem. Stad tak duzy odsetek dojazdéw do pracy z gminy
Supra$l realizowanych autobusami. Warto réwniez odnotowa¢ dos$¢ wysoki
odsetek dojezdzajacych koleja z gmin, przez ktére przebiega linia kolejowa
nr 535, na ktdérej notowane jest dos¢ duze natezenie przejazdéw pociagow
w ciggu doby. Pozostate sposoby dojazdu majg niewielki udziat w strukturze
przemieszczen do Bialegostoku zwigzanych z praca zawodowa.

Przedstawione dojazdy do pracy wedtug $rodkéw transportu odnosza
sie do przejazdow gléwnym $rodkiem transportu. Konstrukcja pytan w for-
mularzu ankietowym pozwalala na wychwycenie tych oséb, ktore w drodze
do pracy korzystaja z wiecej niz jednego srodka transportu. Z analizy zgro-
madzonych danych wynika, ze ponad 10% dojezdzajacych do pracy do
Biategostoku dokonuje przesiadek w granicach administracyjnych miasta
i korzysta z komunikacji miejskiej. Zdecydowanie najwiekszy udzial osob
korzystajacych z przesiadek odnosi si¢ do dojezdzajacych autobusami oraz
koleja. Najmniejszy za$ udziat dotyczy grupy osob, ktéra dojezdza w systemie
carpooling. Mozna wiec domniemywac, ze wspdlne dojazdy do pracy jednym
samochodem dotycza przewaznie 0séb pracujacych w tym samym miejscu
(. w tym samym zakladzie pracy) lub tez osoby te podwozg si¢ wzajemnie
do miejsc, w ktérych pracujg. Ponad 3% respondentéw dojezdzajacych do
Bialegostoku wlasnym samochodem podato, ze dokonuje przesiadki i korzy-
sta ze srodkow komunikacji miejskiej. Wydaje si¢ jednak, Ze osoby, ktore
zdecydujg sie na podréz samochodem kontynuujg ja réwniez w granicach
administracyjnych miasta, a punktem koncowym tych przejazdow jest miej-
sce pracy, a nie wybrane miejsce w miescie, gdzie dokonywana jest przesiadka.
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Wszyscy respondenci, ktérzy zaznaczyli oba $rodki transportu (samochdéd
i autobusy komunikacji miejskiej) dojezdzali na male odleglosci z gmin
polozonych w sasiedztwie Bialegostoku. Nalezy wigc uznad, ze ta grupa osob
podata komunikacje miejska jako alternatywny srodek przemieszczen i nie
nalezy tych odpowiedzi traktowac¢ jako dokonywanie przesiadki.

Sposréd ogotu dojezdzajacych do pracy do Biategostoku z ankietowa-
nych gmin najwigkszy odsetek dojazdéw realizowanych samochodami
dotyczy oséb w wieku 31-40 lat (prawie 63%, tacznie z osobami dojezdzaja-
cymi w systemie carpooling), a nastepnie w kolejnym przedziale wiekowym,
tj. 41-50 lat (ponad 58%, tacznie z osobami dojezdzajacymi wspdlnie jednym
$rodkiem transportu indywidualnego). W pozostatych grupach wiekowych
udzial ten jest mniejszy i wnosi 35% (50 lat i wigcej) i 53% (30 lat i mniej).
Ze srodkéw komunikacji miejskiej najliczniej korzystaja osoby w najmtodszej
grupie wiekowej. Osoby z przedzialu wiekowego 50 lat i wiecej legitymuja
sie najwiekszym udzialem przemieszczen realizowanych autobusami (udzial
dojezdzajacych autobusami byl réwny udzialowi dojazdéw realizowanych
samochodami), pociagami oraz srodkami komunikacji prywatnej (busy).

sanchibdibon —T—]

rower / bicycle

pociag / train T [— p—|

pieszo / on foot

komunikacja miejska
| urban transport _|

bus / minibus

autobus / bus

T T T

1
0 20 40 60 80 100 %

I:l mezczyzni / men - kobiety / women

Ryc. 80. Sposoby dojazdu do pracy do Bialegostoku badanej proby ankietowej wedtug
plci

Fig. 80. Mode of commuting to work in Bialystok in the survey sample by education

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study based on
a questionnaire survey in gminas

W strukturze sposobu dojazdu do pracy do Bialegostoku badanej proby
wedltug plci zaznacza sie przewaga mezczyzn, dla ktérych samochéd oso-
bowy jest gtéwnym $rodkiem transportu na trasie dom-praca-dom (ryc. 80).
Kobiety zdecydowanie czesciej dojezdzaja do pracy srodkami komunikacji
zbiorowej. Z samochodu korzystato prawie 74% ankietowanych mezczyzn
(z czego ponad 5% stanowily dojazdy wspdlne), podczas gdy w przypadku
kobiet odsetek ten wynosil niewiele ponad 47% (prawie 8% stanowily
dojazdy w systemie carpooling). Odnotowano znaczny udzial kobiet w
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przejazdach $rodkami komunikacji miejskiej (24%) oraz autobusami (21%).
Dla mezczyzn odsetki te wynosily odpowiednio 9% i 11%. Podobne udziaty
procentowe dla obu plci odnosily sie do przejazdéw pociggami oraz $rod-
kami komunikacji prywatne;j.

Analiza struktury sposobu dojazdu badanej proby wedlug wyksztalcenia
wykazala nastepujaca zaleznos¢: im wyzszy poziom wyksztalcenia tym wiek-
szy udzial osob dojezdzajacych samochodem do pracy do Bialegostoku. Dla
0s6b z wyksztalceniem podstawowym wynosit on niewiele ponad 30% (razem
z dojazdami wspolnymi), z wyksztalceniem zawodowym - 57%, $rednim -
59%, a z wyksztalceniem wyzszym — 72% (ryc. 81). Zaobserwowano tez inng
zaleznos¢: im nizszy poziom wyksztalcenia tym wiekszy udziat dojazdéw do
pracy w systemie carpooling. Obie zaleznosci $cisle odnosza si¢ do statusu
spolecznego osob dojezdzajacych, rodzaju wykonywanej pracy, a wiec i do
wysokosci dochodéw. W grupie 0séb z wyksztalceniem wyzszym jest naj-
wyzszy odsetek 0sob posiadajacych samochody osobowe. Warto$¢ ta maleje
wraz ze spadkiem poziomu wyksztalcenia (por. Komornicki 2011). Jednak
réznice te beda si¢ sukcesywnie zmniejszac ze wzgledu na tatwa dostepnosé
tanich uzywanych aut sprowadzanych z krajow Unii Europejskiej. Samo
posiadanie samochodu nie jest juz wyznacznikiem zamoznosci czy statusu
spolecznego. Jest nim raczej marka i wiek pojazdu.

podstawowe / basic zawodowe / vocational
- autobus / bus
|:] bus / minibus
komunikacja miejska /
I:] urban transport
$rednie / secondary wyzsze / higher - pieszo / on foot

|:] pociag / train
- rower / bicycle
[[] samoched / car

Ryc. 81. Struktura sposobu dojazdéw do pracy do Bialegostoku badanej proby
ankietowej wedlug wyksztalcenia

Fig. 81. Mode of commuting to work in Bialystok in the survey sample by sector of the economy
Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study based on
a questionnaire survey in gminas
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Najwigkszy udzial dojazdéw do pracy autobusami i Srodkami komunikacji
miejskiej charakteryzuje osoby z wyksztalceniem podstawowym (odpowied-
nio 38% i 28%). Udzial ten maleje wraz ze wzrostem poziomu wyksztalcenia
i dla os6b z wyksztalceniem wyzszym wynosi odpowiednio 11% i 12%.
Niezaleznie od wyksztalcenia notuje si¢ niski udziat kolei i zbiorowej komu-
nikacji prywatnej (busy) w przejazdach wahadtowych do Bialegostoku.

5.1.6. DOJAZDY WEDEUG SEKTOROW I SEKCJI GOSPODARKI
NARODOWE] ORAZ WIELKOSCI PODMIOTU GOSPODARCZEGO

Udzial dojezdzajacych do pracy do Bialegostoku wedlug sektoréw eko-
nomicznych w ankietowanych gminach odpowiada ogélnemu udzialowi
przecietnego zatrudnienia wedlug sektoréw ekonomicznych w wojewodz-
twie podlaskim. Jak wykazaly badania ankietowe najwigcej respondentéow
dojezdza do pracy w sektorze ustugowym (ryc. 82).

W przejazdach wahadtowych do Bialegostoku, badanej proby ankietowej,
zaznacza si¢ przewaga ustug rynkowych, w tym gléwnie handlu detalicznego.
Duzy udzial stanowia dojezdzajacy do pracy w sektorze przemystowym (bez-
budownictwa), ktory skupia 24,6% wszystkich dojazdéw do Biategostoku.
Najliczniejsza grupe stanowia osoby pracujace w stuzbie zdrowia (37,3%)
oraz w administracji publicznej (32,9%). W podziale na sekcje gospodarki
narodowej najwigkszy udzial dojazdéw notuje sie¢ w handlu (14,4%), nastep-
nie przemysle (13,8%; bez przemyslu maszynowego i spozywczego) oraz
budownictwie (10,3%). Ponadto duzy odsetek dojezdzajacych pracuje w stuz-
bie zdrowia (9,2%), transporcie (8,3%) oraz administracji publicznej (8,1%).

Przejazdy wahadlowe w podziale na sekcje gospodarki narodowej i gminy
odzwierciedlaja ogolna strukture przemieszczen wedlug rodzaju pracy.
Dominujg dojazdy oséb pracujacych w handlu, budownictwie, ochronie zdro-
wia, przemysle (bez maszynowego i spozywczego), przemysle spozywczym
oraz transporcie. Zmieniajg si¢ tylko wartosci tych udzialéw w zaleznosci
od jednostki administracyjne;.

0,8%
24,8%

I:l rolnictwo / agriculture
34,9%

przemyst i budownictwo
/ industry and construction

ustugi rynkowe
| market services

ustugi nierynkowe
| non-market services

39,5%

Ryc. 82. Struktura dojazdéw do pracy do Bialegostoku badanej proby ankietowej
wedlug sektoréw ekonomicznych

Fig. 82. Reasons for commuting to work in Bialystok

Zré6dto / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study
based on a questionnaire survey in gminas
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Srednie odlegtosci dojazdéw do pracy we wszystkich sektorach sg w zasa-
dzie podobne i wynosza ok. 20 km. Wyjatkiem s3 dojezdzajacy do pracy
do Bialegostoku w rolnictwie i le$nictwie ($rednia odleglos¢ 25,1 km), ale
grupa ta jest nieliczna, a jej udzial w strukturze dojazdéw do pracy wediug
sektorow ekonomicznych znikomy.

Znaczne roznice w pokonywanej odleglosci pojawiaja si¢ w analizie
dojazdow wedlug poszczegoélnych sekcji gospodarki narodowej. Najwigksza
odleglos¢ przejazdéw wahadlowych, oprécz dojezdzajacych do pracy w sek-
torze rolniczym i le$nictwie, dotyczy oséb pracujacych w sekcji ochrony
zdrowia (23,3 km), transportu i tacznosci (22,2 km) oraz budownictwa
(21,8 km) (wszystkie powyzej $redniej odleglosci wszystkich dojazdéw
do Bialegostoku). Wynika to m.in. ze specyfiki pracy (ochrona zdrowia,
transport) oraz duzego rozproszenia miejsc zamieszkania w przypadku
pracownikéw budowlanych, rekrutujacych si¢ gtéwnie ze wsi. Najmniejsze
odlegtosci dojazdow do pracy charakterystyczne sa dla oséb pracujacych
w obstudze nieruchomosci (14,7 km), hotelarstwie i gastronomii (17,4 km)
oraz administracji publicznej (18,5 km). Pracownicy administracji publicznej
dojezdzajacy do pracy do stolicy Podlasia rekrutujg si¢ gtéwnie z miast-sate-
litbw Biategostoku, co potwierdzily réwniez wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych w pierwszym etapie. Odleglosci dojazdéw pracujacych
w tej sekeji gospodarki narodowej sg stosunkowo niewielkie. Podobnie mozna
tlumaczy¢ niewielkie odleglosci przejazdow wahadlowych pracownikow
zatrudnionych w obstudze nieruchomosci. Osoby pracujagce w hotelar-
stwie i gastronomii dojezdzaja gléwnie z gmin polozonych w sasiedztwie
Biategostoku. Ten rodzaj pracy nie wymaga wysokich kwalifikacji (wigkszo$¢
dojezdzajacych legitymowala si¢ wyksztalceniem zawodowym) i nalezy
do relatywnie nisko ptatnych. Dlatego tez dla oséb podejmujacych ten rodzaj
pracy istotnym elementem jest rachunek ekonomiczny uwzgledniajacy wyso-
kos¢ kosztéw ponoszonych na dojazdy do pracy. Ponadto osoby o niskim
poziomie wyksztalcenia s3 mniej mobilne i mniej sklonne do pokonywania
duzych odlegtosci w drodze do pracy. Wiekszos¢ dojezdzajacych do pracy
w hotelarstwie i ustugach gastronomicznych stanowig kobiety, ktére $rednio
pokonuja mniejsze odlegtosci niz mezczyzni.

Zroznicowanie wielkosci dojazdéw do pracy do Bialegostoku kobiet
i mezczyzn w zalezno$ci sekeji gospodarki narodowej powigzana jest z predys-
pozycjami zaleznymi od plci. Oczywista rzeczg jest, ze mezczyzni dominuja
wsrod dojazdéw do pracy w budownictwie, transporcie czy przemysle, ale
tylko w niektérych jego galeziach (np. udzial kobiet w dojazdach do pracy
w Bialymstoku w przemysle spozywczym wynosit 69,1%). W administracji
publicznej oraz w lacznosci i telekomunikacji obserwuje sie rownowage wiel-
kosci dojazdow kobiet i mezczyzn. Natomiast w takich dziatach gospodarki
narodowej jak ochrona zdrowia, hotelarstwo i gastronomia czy edukacja
i nauka zdecydowanie dominujg kobiety, a ich udzial waha si¢ od 78,9%
do 90,0%.
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Nie ma zasadniczych réznic miedzy wiekiem dojezdzajacych a rodzajem
podejmowanej pracy. Znaczne rozbieznosci pojawiajg si¢ jednak w wielko-
$ciach udzialéw poszczegélnych sekeji gospodarki w dojazdach do pracy
wedtug wieku dojezdzajacych. W trzech grupach wiekowych, tj. 30 lat i mniej,
31-40 oraz 50 lat i wigcej, dominuja dojazdy do pracy w réznego rodzaju
ustugach handlowych, czyli w tym dziale gospodarki, ktéry rozwija si¢ naj-
prezniej. Najwigkszy udzial przejazdéw wahadlowych w handlu odnotowano
w najmlodszej grupie wiekowej (26,4%). Zaobserwowano malejacy udzial
0sob dojezdzajacych do pracy w ustugach handlowych wraz ze wzrostem
wieku respondentéw. Moze by¢ to zwigzane z wymaganiami pracodawcow,
ktérzy jako handlowcéw, sprzedawcow itp. zatrudniaja najchetniej osoby
mlode, dynamiczne oraz mobilne. Taki wzér pracownika kreowany jest przez
rynek pracy. W grupie osob w wieku 41-50 lat przewazaty dojazdy do pracy
w przemysle (19,0%; bez przemystu maszynowego i spozywczego). Mozna
przypuszczad, ze osoby te przez wiekszos¢ lub nawet caly okres swojej aktyw-
nos$ci zawodowej zwigzane byly z praca w przemysle. W okresie przemian
restrukturyzacyjnych i wlasnosciowych zachowaly swoje posady i obecnie
nadal pracujg w tych samych zaktadach przemystowych.

Do$¢ znaczny udzial dojezdzajacych, gtéwnie mezczyzn, stanowili pra-
cownicy zatrudnieni w budownictwie. Ich udzial byt podobny w kazdej
z analizowanych grup wiekowych i wynosit 10-11%. Znaczny odsetek dojez-
dzajacych stanowily osoby pracujace w sekcji ochrony zdrowia, gtéwnie
kobiety. Nalezy jednak podkresli¢ duzo mniejszy udzial przejazdéw waha-
dfowych w najmlodszej grupie wiekowej (30 lat i mniej) niz w pozostatych
przedziatach wiekowych. Jest to zapewne wynikiem wewnetrznej struktury
zatrudnienia w obrebie tego dzialu gospodarki narodowej. Wigkszos¢ dojez-
dzajacych do pracy w stuzbie zdrowia legitymowala si¢ wyksztalceniem
zawodowym, a nastepnie $rednim. Prawie 5% stanowily osoby z wyksztal-
ceniem podstawowym. Jest to wigc gtéwnie personel pomocniczy placéwek
medycznych (np. salowe) oraz personel medyczny sredniego szczebla (np.
pielegniarki, medyczny personel techniczny itp.). Wszyscy respondenci
w wieku 30 lat i mniej dojezdzajacy do pracy w ochronie zdrowia posia-
dali wyksztalcenie wyzsze. Mozna wigc ogdlnie stwierdzi¢, ze konsekwencja
struktury wyksztalcenia w zaleznosci od grupy wiekowej (im wyzszy prze-
dzial wiekowy, tym wieksza liczba os6b o niskim poziomie wyksztalcenia)
jest rodzaj podejmowanej pracy.

Analiza zalezno$ci migdzy liczbg zatrudnionych a wielkoscig dojazdéw do
pracy do Bialegostoku wykazata, ze udzial 0sob dojezdzajacych ksztaltuje si¢
w zasadzie podobnie we wszystkich kategoriach wielkosci firm. Najwyzszym
udzialem os6b zamiejscowych charakteryzuja si¢ najmniejsze podmioty
gospodarcze, zatrudniajace do 9 0séb (21,16%). Sa to gléwnie mate punkty
handlowo-ustugowe. Mozna wigc przypuszczaé, ze pracownicy zamiej-
scowi sg bardziej skltonni do podjecia nisko platnej pracy niz mieszkancy
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Bialegostoku. W grupie firm o wielkosci zatrudnienia od 50 do 249 oséb,
udzial pracownikéw dojezdzajacych wynosit 19,42%, a w przypadku pozo-
stalych klas wielkosci, tj. 10-49 i powyzej 249 o0s6b, jest bardzo podobny i
wynosi odpowiednio 16,86% i 17,27%. Nie stwierdzono wigc zaleznosci
miedzy intensywnoscig dojazdéw do pracy do Biategostoku a wielkoscig
podmiotu gospodarczego.

Obliczono réwniez relacje miedzy wielkoscia podmiotu gospodarczego
a odlegloscig dojazdéw do pracy do Biategostoku. Spodziewano sie, ze im
wigksza firma, mierzona wielkoscig zatrudnienia, tym bedzie miata wigksze
oddzialywanie na otoczenie, co bedzie skutkowato dluzszymi dojazdami do
pracy. Hipoteza ta potwierdzila sig, ale tylko czgsciowo. Obok duzych pod-
miotdéw gospodarczych (zatrudnienie pow. 249 oséb) najwieksze odleglosci
w drodze do pracy pokonywali pracownicy zatrudnieni w najmniejszych
firmach. Srednia wazona odlegto$¢ przejazdéw wahadtowych w przypadku
duzych firm wyniosta 26,4 km, a w przypadku malych - 26,5 km. Zatrudnieni
pracownicy zamiejscowi w $rednich firmach (10-49 oséb) dojezdzali $rednio
22,9 km, a w podmiotach o liczbie zatrudnionych od 50 do 249 - 24,4 km.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze to nie pojedyncze podmioty gospodarcze i ich
wielkos¢, ale caly miejski rynek pracy, ktore te podmioty tworza, ma najwiek-
sze znaczenie w zakresie oddzialywania osrodka miejskiego na otoczenie.

Struktura zatrudnienia dojezdzajacych do pracy do Biategostoku wynika
z potrzeb miasta w zakresie odpowiednio wykwalifikowanych pracownikow,
ktdrej z réznych przyczyn nie moze zaspokoi¢ angazujac wewnetrzny poten-
cjal ludnosciowy. Miasto siega wiec po rezerwy ze swojego bezposredniego
zaplecza, pozwalajac tym samym na zaspokojenie potrzeb osoby podejmuja-
cej dang prace i decydujaca si¢ na codzienne przejazdy wahadlowe. Wielkos¢
podmiotu gospodarczego ma bezposredni wptyw na zmiany natezenia prze-
jazdéw wahadtowych. Powstanie duzego zakladu pracy skutkuje podaza
wielu miejsc pracy, co moze skutkowa¢ zwiekszeniem intensywnosci prze-
plywéw ludnosci. Natomiast likwidacja duzej firmy pociaga za sobg redukcje
etatow i zmniejszenie sie natezenia dojazdéw do pracy.

5.2. PRZYCZYNY DOJAZDOW DO PRACY
ORAZ DECYZJE MIGRACY]JNE

Na decyzje o podjeciu pracy poza miejscem zamieszkania wplywa wiele
czynnikéow ekonomicznych, spotecznych oraz indywidualnych. Przy anali-
zie zjawiska przejazdow wahadlowych, podobnie jak w przypadku motywow
migracji, mozna wyrézni¢ dwie podstawowe grupy czynnikéw wplywaja-
cych na dojazdy do pracy, tj. wypychajace (push factors) i przyciagajace (pull
factors). Do pierwszej grupy czynnikéw sklaniajacych do codziennych prze-
jazdow wahadtowych mozna zaliczy¢:

o sytuacje na lokalnym rynku pracy, w tym gléwnie poziom bezrobocia;

« niskie place w miejscu zamieszkania;
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o brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom i wyksztalceniu;
« czynniki osobiste (np. sytuacje konfliktowe, niesprawiedliwe traktowa-
nie pracownika itp.).

Do czynnikéw przyciagajacych naleza:

o perspektywa wyzszych zarobkow;

o perspektywy poprawy standardu zycia;

o rozwdj osobisty i zawodowy;

« atrakcyjne oferty pracy (w tym pakiety $wiadczen);
o krotsze dojazdy do pracy;

o wieksza pewno$¢ zatrudnienia.

Zdecydowana wigkszos$¢ respondentéw, ktora odpowiedziala na pytanie,
czym kierowali si¢ podejmujac decyzje o codziennych dojazdach do pracy,
jako gléwny powdd przejazdéow wahadlowych do Bialegostoku, podata
problemy ze znalezieniem jakiejkolwiek posady na lokalnym rynku pracy
(ryc. 83). Jednak dla znacznej cze¢sci osob, ktéra wskazata na t¢ kwestie, pro-
blemem nie byt brak pracy jako taki, ale raczej niedopasowanie kwalifikacji
do oferowanych etatéw.
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0,3%

brak pracy w miejscu zamieszkania

no employment opportunities in the area of one's residence/stay

lepiej ptatna praca poza miejscem zamieszkania

better paid job available outside the area of one's residence/stay

zmiana miejsca zamieszkania bez zmiany miejsca pracy
change in place of residence/stay without changing the place of employment
brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom

no ing to one's ificatic

8,9%

0,
1,3% chec realizacji wiasnych ambicji
urge to pursue one's own ambitions
elastycznos¢ warunkow pracy
flexible job conditions
inne
others

6,4%
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Ryc. 83. Przyczyny dojazdéw do pracy do Bialegostoku

Fig. 83. Reasons for commuting to work in Biatystok

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie badan ankietowych / own study
based on a questionnaire survey in gminas

Dla znacznej grupy oséb (11,3%) najwazniejszy okazal si¢ czynnik
finansowy. Lepiej platna praca poza miejscem zamieszkania jest w stanie
zrekompensowac¢ niekiedy ucigzliwe dojazdy do pracy, zaréwno w wymiarze
ekonomicznym jak i spolecznym (rodzinnym). Z odpowiedzi respondentow
wynika, Ze osoby, dla ktorych wysokos¢ zarobkdw okazata sie kluczowa dla
podjecia decyzji o dojazdach, byta w stanie znalez¢ prace odpowiadajaca
posiadanym kwalifikacjom w miejscu zamieszkania. Na tej podstawie mozna
przypuszcza¢, ze w wielu przypadkach gléwnym czynnikiem wptywajacym
na decyzje, byla che¢ zaspokojenia materialnych potrzeb gospodarstwa
domowego.
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Istotnym elementem warunkujacym dojazdy do pracy byly réwniez migra-
cje. W przypadku prawie 9% ankietowanych oséb nastgpila zmiana miejsca
zamieszkania przy jednoczesnym braku decyzji o zmianie miejsca pracy.
Zwigzane jest to m.in. ze zmiang stanu cywilnego respondentdéw, co nastepnie
skutkowato decyzja o przeprowadzce. Czgé¢ z tych oséb mogla uczestniczy¢
W szerszym procesie, polegajacym na zmianie miejsca zamieszkania ludno$ci
duzych miast na obszary podmiejskie, potozone juz w innych jednostkach
administracyjnych (proces suburbanizacji). Jest to o tyle prawdopodobne, ze
zdecydowana wigkszos¢ respondentow (tj. 82,2%), ktérzy wskazali na zmiane
miejsca zamieszkania jako gtéwny powdd dojazdéw do pracy, mieszka obec-
nie w gminach polozonych w bezposrednim sasiedztwie Biategostoku. Moga
to by¢ rowniez osoby pochodzace z innych czesci wojewddztwa podlaskiego
lub Polski, ktore jako miejsce pracy wybraly Bialystok, ale postanowity osie-
dli¢ si¢ na terenach podmiejskich ze wzgledéw finansowych (relatywnie
wysokie ceny mieszkan w miescie). Jednak w przypadku 12,5% responden-
tow, ktorzy zmienili miejsce zamieszkania, ale nie zmienili miejsca pracy
istnieje pewno$¢, ze sa to osoby zamieszkate wczesniej w Bialymstoku, ktore
obecnie na state zamieszkuja w gminach podbialostockich (proces suburba-
nizacji). Osoby te zaznaczyty Bialystok jako miejsce swojego zameldowania,
ale jako miejsce stalego zamieszkania wskazaly inne gminy.

Jako gléwny powod dojazdéw do pracy respondenci wskazywali ponadto
che¢ realizacji wlasnych ambicji zawodowych oraz elastycznos¢ warunkow
pracy. Laczny udzial tych odpowiedzi wynosit 13,1%.

Niewiele ponad 8% respondentéw dojezdzajacych codziennie do pracy
w Biatymstoku udzielito pozytywnej odpowiedzi na pytanie, czy sa sktonni
zmieni¢ dotychczasowe miejsce zamieszkania. Taki wynik moze $wiadczy¢
o tym, ze zdecydowana wigkszos¢ dojezdzajacych zaakceptowala taki styl
zycia, godzac si¢ na przejazdy wahadlowe z réznych powodéw. Wynik ten
moze tez odzwierciedla¢ poziom dochodéw oséb dojezdzajacych, dla ktérych
koszty zwigzane z przeprowadzka przekraczaja mozliwosci finansowe. Wydaje
sie, ze w wiekszo$ci pozytywne odpowiedzi respondentéw nalezy traktowac
jako deklaracje bez pokrycia (raczej marzenia niz realne mozliwosci). Wsrod
tych 8% ankietowanych wiekszo$¢ stanowia osoby z wyksztalceniem zawo-
dowym i $rednim (78,3%), pracujacy gtéwnie w ustugach transportowych,
przemysle, ochronie zdrowia i budownictwie. Pozytywne odpowiedzi na
pytanie o zmiane dotychczasowego miejsca zamieszkania moga wiec wska-
zywac na przekonanie lub nadzieje respondentow, ze wraz z przeprowadzka
zmieni (polepszy) sie ich sytuacja spoteczna i ekonomiczna.

Zdecydowana wigkszos¢ 0sob wskazujacych na mozliwos¢ przeprowadzki
w drodze do pracy pokonuje stosunkowo niewielkie odleglosci. Prawie 59%
tych oséb pochodzi z szesciu gmin sasiadujacych z Biatymstokiem. Jednak
$rednia odlegtos¢ dojazdow w tej grupie osob jest wigksza niz srednia odle-
glos¢ dojazdéw do Biategostoku wszystkich respondentéw i wynosi 24,1 km
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($rednia ogotem 20,4 km). Wplywaja na to jednostkowe przypadki stosun-
kowo dalekich dojazdéw z takich gmin jak Kuznica, Bielsk Podlaski czy
Hajnéwka. Ponad 81% tych respondentéw dojezdza z odleglosci nie wickszej
niz 30 km w jedng strone.

Mozna zatem przypuszczaé, ze w przypadku pozostalych oséb (prawie
19%), pozytywna odpowiedz na pytanie o zmiane miejsca zamieszkania moze
sie wigza¢ z ucigzliwymi dojazdami do pracy (tym bardziej, ze potowa z tych
0sob nie dojezdza do pracy wltasnym samochodem) i prébg ich wyeliminowa-
nia. Osoby te mozna zatem traktowac jako potencjalng grupe, w przypadku
ktorej codzienne dojazdy do pracy moga przeksztalci¢ sie w migracje cza-
sowg, nastepnie definitywna.



6. DOJAZDY DO PRACY DO BIALEGOSTOKU
- ANALIZA PROBLEMOWA

Wykorzystujac istniejagce opracowania delimitacyjne uwzgledniajace
rézne kryteria spoleczne, demograficzne i ekonomiczne oraz na podsta-
wie wynikéw badan statystycznych i ankietowych dojazdéw do pracy do
Bialegostoku podjeto probe okreslenia waznosci przejazdéw wahadlowych
jako jednego z podstawowych kryteriow wyznaczania strefy oddzialywania
miasta na jego otoczenie. Oprocz opracowan naukowych wykorzystano réw-
niez dane statystyczne Gléwnego Urzedu Statystycznego odnosnie dojazdow
do pracy w 2006 r.

6.1. ZASIEG ODDZIAEYWANIA BIALEGOSTOKU NA PODSTAWIE
DOJAZDOW DO PRACY W SWIETLE BADAN WLASNYCH
I DANYCH GUS

Na podstawie danych udostepnionych przez GUS mozliwe bylo okreslenie
przestrzennego rozkladu miejsc zamieszkania pracownikéw dojezdzaja-
cych do Bialegostoku oraz przyblizonej wielkosci tego zjawiska w ukladzie
gminnym. Wedlug tych danych w dojazdach do pracy do Bialegostoku
uczestniczyli mieszkancy wiekszosci gmin wojewodztwa podlaskiego®, cho¢
z réznym nat¢zeniem (ryc. 84). Nalezy podkresli¢, ze jest to szacunkowe nate-
zenie dojazdow do pracy o roznej czestotliwosci realizowanych przejazdow
(tj. w rytmie codziennym, tygodniowym, miesiecznym itp.) i odzwiercie-
dla raczej zasieg oddzialywania bialostockiego rynku pracy niz rzeczywisty
uklad codziennych dojazdéw do pracy.

Na podstawie ryciny 84 mozna wyréznic¢ kilka stref o réznej intensywno-
$ci przejazdéw wahadlowych do Biategostoku. Rozklad gmin o najwickszej
skali dojazdéw do pracy wykazuje silng koncentracje wokot Biategostoku.
Kolejna strefa charakteryzuje si¢ rozciagloscia w ukladzie réwnolezni-
kowym i obejmuje gminy polozone na wschéd i pétnocny wschod oraz
na zachdd i pdélnocny zachdd od Biategostoku, z niewielkimi tylko wyjat-
kami (np. gmina Kleszczele i Czeremcha w powiecie hajnowskim). Gminy
w trzeciej strefie sg juz do$¢ rozproszone i polozone w roznej odlegtosci od
Bialegostoku. Ostatnia, czwarta strefa, obejmuje gminy o bardzo malej inten-
sywnosci przejazdow wahadlowych do Bialegostoku. Na taki rozklad wptywa
m.in. wzajemne potozenie i oddzialywanie duzych osrodkéw miejskich, co
jest widoczne szczegdlnie w przypadku Lomzy. Wskazuje na to poludnikowe

%Y GUS w uktadzie macierzowym udostepnit tylko te gminy, z ktérych wyjezdzato do pracy
co najmniej 10 oséb.
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rozciggniecie strefy stosunkowo intensywnych dojazdéw do pracy (brak
wigkszych osrodkéw miejskich mogacych konkurowaé z Bialymstokiem).
W przypadku Lomzy i Suwatk mozna przypuszczaé, ze sa one konkuren-
cyjnym (w stosunku do Bialegostoku) rynkiem pracy dla otaczajacych je
obszaréw.

B Bialystok

B > 100

I 26 - 100
B 11-25
[5-10

C-s

40 km
l:l zZjawisko nie wystepuje

Ryc. 84. Szacunkowe natezenie dojazdéw do pracy do Bialegostoku na podstawie
danych GUS 2006 (liczba dojezdzajacych na 1000 mieszkancéw w wieku
produkcyjnym) (2006)

Fig. 84. Estimated intensity of traffic of commuters to work in Bialystok based on GUS data
2006 (number of commuters per 1000 inhabitants of working age) (2006)

Zewnetrzng granice trzeciej strefy intensywnosci dojazdéw mozna uznaé
w przyblizeniu za granice rzeczywistych przeptywéw ludnosci zwigzanych
z pracg zawodowa. Wynika to z fizycznej odlegtosci od osrodka skupiaja-
cego dojazdy, a wigc i z czasu dojazdéw (na co wplywa takze m.in. ukiad
sieci drogowej, sie¢ polaczen transportu publicznego oraz wykorzystywane
w dojazdach $rodki transportu).

Szacunkowe badanie GUS i przeprowadzone wlasne badania réznig sie
ostateczng wielko$cig badanego zjawiska dojazdéw do pracy do Biategostoku.
Roznica ta, wynoszaca ok. 1,5 tys., wynika m.in. z réznic metodycznych tych
badan. Podstawowg rozbieznoscig jest pominiecie samozatrudnienia w bada-
niach GUS. Ponadto w badaniach wlasnych ujeto réwniez dojazdy trudno
mierzalne np. handel bazarowy.
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Na podstawie tych badan mozna sformulowa¢ nastepujace wnioski, kto-
rych wyniki wskazuja na malejace natezenie dojazdéw wraz z odlegloscia,
ktora jest podstawowa determinantg przejazdéw wahadtowych. Rowniez
w obu przypadkach odnotowano wyjatki od tej reguty (gmina Czeremcha
i Kleszczele). W gminach tych natezenie dojazdéw jest wieksze niz w przy-
padku innych gmin polozonych znacznie blizej Bialegostoku. Obszar
najintensywniejszych przejazdéw wahadlowych jest podobny i obejmuje
gminy polozone wokét Bialegostoku.

Dodatkowo okreslono strefe najbardziej intensywnych przejazdéw waha-
dfowych na podstawie rzeczywistych czaséw przejazdu réznymi §rodkami
transportu (na podstawie drugiego etapu badan) i odniesiono je do wielko-
$ci dojazdow do Bialegostoku z pierwszego etapu badan. Strefa najwiekszego
natezenia przejazdéw wahadlowych obejmuje obszar ograniczony izochrong
30-minutowq. Zasieg tej izochrony niemal idealnie zawiera obszar sktadajacy
sie z siedmiu gmin (Choroszcz, Dobrzyniewo Duze, Juchnowiec Koscielny,
Suprasl, Turoén Koscielna, Wasilkow, Zabtudow).

Kompleksowa delimitacja obszaréw podmiejskich, na ktérych zaznacza
sie oddzialywanie miasta w sferze spoleczno-ekonomicznej, obejmuje wiele
czynnikéw. Jednym z podstawowych kryteriéow sa przeptywy ludnosci (m.in.
dojazdy do pracy i szkdl, migracje, przejazdy turystyczne) (por. Holowiecka
2004). Zasieg takiego oddzialywania zalezny jest od wielko$ci osrodka miej-
skiego oraz pelnionych przez niego funkcji.

Jedng z gléwnych cech okreslajacych wplyw miasta na jego otoczenie sa
przemieszczenia zwiazane z pracg zawodowa. Zdecydowana wiekszo$¢ prze-
jazdow realizowana jest codziennie (za wyjatkiem dni wolnych od pracy),
dzigki czemu zjawisko to doskonale wyznacza stale oddzialywanie miasta
(tj. uczestnicza w nich te same osoby), w odréznieniu od innych rodzajow
przemieszczen, np. turystycznych. Dojazdy do pracy powinny by¢ wiec jed-
nym z podstawowych kryteriéw wyznaczania obszaréw metropolitalnych.
Zewzgledu nadiugoletnibrak danych statystycznych obrazujacych przemiesz-
czenia wahadlowe do pracy kryterium to nie bylo uwzgledniane w kolejnych
delimitacjach (np. Chmielewski 1994; Gorzelak, Smetowski 2005).

6.2. ZMIANY STRUKTURY I NATEZENIA DOJAZDOW DO PRACY
W LATACH 1983-2005

Na podstawie danych statystycznych ze spisu kadrowego w 1983 r. oraz
danych zgromadzonych podczas badan ankietowych mozna podja¢ probe
poréwnania dojazdéw do pracy ilustrujaca przestrzenne rozmieszczenie
gmin o réznym stopniu natezenia tego rodzaju przemieszczen. Trudno nato-
miast porownac strukture tych przemieszczen w tak istotnym zakresie jakim
sg wykorzystywane $rodki transportu ze wzgledu na brak takich danych dla
roku 1983.
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Strefa najbardziej intensywnych dojazdéw do pracy (natezenie wyra-
zono jako relacje osob dojezdzajacych do osob w wieku produkcyjnym) do
Bialegostoku w zasadzie nie ulegla istotnym zmianom. Najwieksza liczba pra-
cownikéw dojezdzajacych pochodzila z podbiatostockich gmin. Pochodzito
z nich ok. 69% dojezdzajacych przyjetych ostatecznie do analizy. Jesli do tej
strefy wlaczy¢ jeszcze gmine Kuznica, z ktdrej natezenie przejazdéw dorow-
nuje gminom pofozonym w strefie podmiejskiej Bialegostoku, taczny udziat
0s0b realizujacych przejazdy wahadlowe do Biategostoku z tych gmin wzro-
$nie do 70,7%. Nalezy podkresli¢, ze strefa najintensywniejszych dojazdéw do
pracy nie jest jednorodna. Poréwnujac dane ze spisu kadrowego oraz szacun-
kowe dane o wielkosci przejazdéw wahadtowych zgromadzone na podstawie
badan statystycznych w podmiotach gospodarczych w Biatymstoku mozna
zaobserwowa¢ pewne zmiany wartosci bezwzglednych przemieszczen lud-
nosci. Stosunkowo niewielkim wahaniom podlegala wielkos¢ przejazdow
do pracy z gmin Choroszcz, Wasilkow, Suprasl oraz Juchnowiec Koscielny.
Natomiast znacznie zmniejszyta sie bezwzgledna wielkos¢ dojazdow z gminy
Zabludéw i Dobrzyniewo Duze. Moze to by¢ wynikiem przemian ustro-
jowo-gospodarczych, co w konsekwencji doprowadzilo do zmiany struktury
zatrudnienia osob dojezdzajacych. Jak wynika z danych statystycznych
znaczna wiekszo$¢ osob dojezdzajacych z gminy Zabtudéw i Dobrzyniewo
Duze w 1983 r. pracowala na stanowiskach robotniczych. Jednoczesnie gminy
te legitymowaly sie najnizszym udzialem osob z wyksztalceniem wyzszym
spoé$réd gmin sgsiadujacych z Bialymstokiem. Zmiany restrukturyzacyjne
w sektorze przemyslowym wplynely na redukcje zatrudnienia, czego kon-
sekwencjg bylo zmniejszenie si¢ wielkosci przejazdéw wahadlowych. Trzeba
jednak pamietac, ze zmniejszenie si¢ liczby dojezdzajacych do Bialegostoku
nie musialo oznacza¢ zmniejszenia si¢ ogdlnej wielkosci wyjazdéw z danej
gminy. Na wielkos$¢ przejazdow wahadlowych do Bialegostoku magt row-
niez wplywac fakt zmiany lokalizacji zakladu pracy lub powstawania nowych
podmiotéw gospodarczych w strefie podmiejskiej. To moglto wplywaé na
zmiane kierunkow przemieszczen ludnosci zwigzanych z praca zawodowa.

Mozna réwniez zaobserwowa¢ pewne powigkszenie terytorialne drugiej
strefy intensywnosci dojazdéw do pracy do Bialegostoku bezposrednio sgsia-
dujacej ze strefa pierwsza. Zwiekszenie zasiegu tej strefy jest przypuszczalnie
wynikiem zmian na lokalnych rynkach pracy na skutek przemian gospodar-
czo-ustrojowych w Polsce w latach 90. XX w. Osoby, ktore utracily zrédlo
utrzymania w miejscu zamieszkania, wobec braku miejsc pracy podjely
decyzje o codziennych dojazdach do Bialegostoku, zwigkszajac tym samym
strefe najbardziej intensywnych przejazdéw wahadlowych. Ponadto rozwéj
sieci polaczen komunikacyjnych oraz motoryzacji indywidualnej znacznie
zwigkszyl mozliwosci przemieszczania si¢ i podejmowania pracy w coraz
wigkszych odlegtosciach od miejsca zamieszkania.
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Duze natezenie dojazdow do pracy ze strefy podmiejskiej miast nie jest
zaskakujace. Strefa ta znajduje si¢ w niewielkiej odleglosci od miasta, ktore
nalezy traktowac jako os$rodek rozwoju. Mieszkancy tych obszaréw moga
wiec podejmowac stosunkowo dobrze platng prace w miescie przy jedno-
czesnych nizszych kosztach utrzymania wynikajacych z polozenia miejsca
zamieszkania. Osoby te s3 w stanie zaakceptowa¢ koszty ekonomiczne, spo-
teczne i czasowe codziennych przejazdéw wahadlowych. Dojazdy do pracy
stwarzajg tez szanse¢ zatrudnienia osobom, ktére nie moga liczy¢ na stalg
prace lub wystarczajaco wysokie zarobki, bez ponoszenia kosztéw zwigzanych
z potencjalng przeprowadzka do gminy miejsca pracy. Przejazdy wahadlowe
umozliwiaja wiec w sposéb duzo wigkszy poprawe sytuacji finansowej oséb
uczestniczacych w tym procesie niz wewnetrzne migracje zarobkowe, na
ktore decyduje si¢ zdecydowanie mniejsze grono pracownikow.

Na natezenie i rozklad przestrzenny dojazdéw do pracy do Bialegostoku

wplywa wiele czynnikéw, m.in.:

« rozmieszczenie duzych konkurencyjnych o$rodkéw miejskich (szcze-
gélnie w przypadku Lomzy);

o lokalizacja duzych zakladéw pracy poza o$rodkami miejskimi
(np. Narew i Narewka);

o sytuacja na lokalnym rynku pracy, w tym szczegélnie wielko$¢ zatrud-
nienia w rolnictwie (im wiekszy odsetek osob pracujgcych w rolnictwie
tym mniejsza intensywnosci wyjazdéw do pracy z danej gminy);

o dostepnos¢ transportowa (uklad sieci drogowej i polaczen
komunikacyjnych);

o przeksztalcenia wlasnos$ciowe, w tym likwidacja nierentownych zakfa-
dow pracy, co nastepnie wywoluje likwidacje lub znaczne ograniczenia
liczby miejsc pracy;

o aktywno$¢ przedsiebiorcéw, co wpltywa na wzrost podazy miejsc pracy.

Dojazdy do pracy mozna traktowaé wigc jako substytut migracji trwa-
tych, ktory jest tym silniejszy, im mniejsza jest wzajemna odleglos¢ miedzy
miejscem pracy a miejscem zamieszkania. Jesli jednak odleglos¢ dojazdu
jest zbyt duza, aby realizowac¢ codzienne przejazdy, jedyna opcja pozostaje
migracja. Decyzje o dojezdzaniu do pracy lub migracjach nie zawsze musza
sie wzajemnie wykluczad. Jesli decyzja o zmianie miejsca zamieszkania nie
spowoduje zmiany miejsca pracy (np. proces suburbanizacji), to wowczas
dojazdy mozna traktowa¢ jako komplementarne.

Na podstawie danych statystycznych ze spisu kadrowego w 1983 r. oraz
szacunkowych danych dotyczacych codziennych przejazdéw wahadlowych
w 2005 r. mozna stwierdzi¢, ze zasieg oddzialywania Biategostoku widoczny
w codziennych dojazdach do pracy ulegt nieznacznemu zwigkszeniu. Nalezy
jednak pamiegta¢, ze dane ze spisu kadrowego nie obejmuja tych gmin,
z ktérych wyjezdzalo lub dojezdzalo do pracy mniej niz 10 osob. Jednakze
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kwerenda w podmiotach gospodarczych w Bialymstoku wykazala, ze realizo-
wane s3 dojazdy do pracy powyzej 10 0sb z tych gmin, ktorych spis kadrowy
nie objal ze wzgledu na ustalony prég wielkosciowy przejazdéw wahadlo-
wych z danej jednostki administracyjnej. Widoczne jest rozszerzenie sie
strefy dojazdow na potnocny-zachéd i potudniowy-zachdd od Biategostoku.
Jest to wynikiem m.in. likwidacji nierentownych zakladéw pracy w osrod-
kach miejskich polozonych w strefie silnego oddzialywania Biategostoku (np.
Lapy).

Zmiany zaobserwowano nie tylko w zasiegach przejazdéw wahadtowych
do Bialegostoku, ale rowniez struktury wyksztalcenia ludnosci dojezdzajacej
do pracy (ryc. 85).
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Ryc. 85. Struktura wyksztalcenia ludnosci dojezdzajacej do pracy do Biategostoku
Fig. 85. Education structure of commuters to work in Biatystok

Zrédlo / source: opracowanie wlasne na podstawie danych ze spisu kadrowego w 1983 r.
i badan ankietowych / own study based on census of occupations in 1983 and a questionnaire
survey

Pozytywne zmiany struktury wyksztalcenia oséb dojezdzajacych do
pracy do Bialegostoku sa odzwierciedleniem poprawy poziomu wyksztal-
cenia ogétu ludnosci Polski w analizowanym okresie. W latach 1983-2005
struktura wyksztalcenia ulegla odwrdceniu, tj. obecnie wigkszos¢ dojezdza-
jacych stanowig osoby legitymujace si¢ co najmniej wyksztalceniem srednim,
podczas gdy przed zmianami ustrojowo-gospodarczymi dominowaly osoby
posiadajace wyksztalcenie podstawowe i zawodowe. Ta ogdlna tendencja
odnosi si¢ do wszystkich analizowanych jednostek gminnych wojewodztwa
podlaskiego. Rdznig si¢ jedynie udzialy procentowe osdb legitymujacych si¢
danym wyksztalceniem.

Podczas spisu kadrowego w 1983 r. nie badano struktury przemieszczen
w zakresie uzywanych $rodkéw transportu. Mimo tego mozna stwierdzi¢, ze
istotng role pelnily zorganizowane dojazdy pracownicze do duzych zakta-
dow przemystowych oraz dofinansowywane przez zaklady pracy dojazdy
autobusami PKS. Przejazdy koleja mialy mniejsze znaczenie, z wyjatkiem
linii Lapy-Bialystok, gdzie natezenie ruchu pociagdw pasazerskich bylo sto-
sunkowo duze. Indywidualne $rodki transportu nie odgrywaly istotnej roli.
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Zmiany gospodarcze i restrukturyzacja duzych zaktadéw pracy spowodo-
waly stopniowe przerwanie dotacji do biletéw okresowych oraz likwidacje
zorganizowanych dojazdéw do zakladéw pracy. Zmniejszata si¢ réwniez
liczba lokalnych potaczen PKP, co w diuzszym okresie czasu zakonczylo sie
zamknieciem wielu linii dla ruchu pasazerskiego. Zmiany w sieci polaczen
PKS nie byly tak drastyczne jak w przypadku polaczen kolejowych, tym
bardziej, ze zaczely sie pojawia¢ prywatne przedsiebiorstwa transportowe
$wiadczace ustugi przewozowe osob. Ponadto coraz wiekszy udziat w dojaz-
dach do pracy zyskiwaly indywidualne $rodki transportu. Jak wykazaly
badania ankietowe zdecydowana wiekszos$¢ respondentéw dojezdzajacych
do pracy do Bialegostoku przemieszcza si¢ samochodami (prawie 65%),
nastepnie $rodkami komunikacji zbiorowej tj. autobusami PKS (14,2%)
i autobusami miejskimi (13,9%). Pozostale srodki transportu, w szczegdlno-
$ci dojazdy koleja, nie odgrywaja istotnej roli w przejazdach wahadtowych.

Rozwoéj motoryzacji indywidualnej oraz zmiany na lokalnych rynkach
pracy spowodowaly wydluzenie si¢ odleglosci przejazdéw wahadiowych
do Biategostoku. Na podstawie analizy danych z 1983 r. oraz z badan sta-
tystycznych mozna stwierdzi¢, ze $rednia wazona odleglo$¢ dojazdow do
pracy zwigkszyla sie o prawie 4 km i wynosi 25,65 km. Wzrést tez udzial
dalekich dojazdéw do pracy, ktére sa mozliwe dzigki indywidualnym $rod-
kom transportu. Sytuacja ekonomiczna osob dojezdzajacych do pracy z innej
jednostki terytorialnej, ktore oprocz dluzszego czasu poswigconego na prze-
mieszczenia ponoszg tez wyzsze koszty dotarcia do zakladu pracy powoduja
popularyzacje zjawiska carpoolingu, tj. wspolnego zorganizowanego podro-
zowania jednym samochodem i wspdlnego rozliczania poniesionych kosztow
finansowych.

Wraz ze wzrostem odleglosci dojazdéw zwiazanych z pracg zawodowa
rosng koszty takich przemieszczen, zaréwno ekonomiczne jak i spoleczne.
Odnosza si¢ oneido pracownikaipracodawcy. Podjecie decyzji o codziennych
dojazdach wigzg si¢ z kosztami poniesionymi na realizacje tych przemiesz-
czen, a wiec wplywaja na ogdlny bilans dochodéw pracownika. Codzienne
dojazdy do pracy, szczegolnie realizowane na dalekie odleglosci, sa uciaz-
liwe i moga negatywnie wplywa¢ na wydajno$¢ pracy osoby dojezdzajace;j,
a poprzez to na ogolne dochody pracodawcy. Potencjalne negatywne skutki
odnoszg sie wiec do obu stron.

Ponadto duze natezenie dojazdéw z niewielkich odleglosci moze by¢
wynikiem procesu suburbanizacji, kiedy zmianie miejsca zamieszkania nie
towarzyszy zmiana miejsca zatrudnienia. Mieszkancy ksztaltujacych sie
nowych dzielnic lub przedmies¢ zasilaja wiec grupe oséb codziennie dojez-
dzajacych do pracy spoza gminy zamieszkania.
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Poréwnania zmian natezenia dojazdéw do pracy do Bialegostoku doko-
nano w trzech strefach w zaleznosci od ich potozenia wzgledem Bialegostoku.
Podzialu gmin na strefy dokonano na podstawie fizycznej odleglosci miedzy
centrum Bialegostoku a centroidami gmin (tab. 12).

Tabela 12. Podzial gmin na badane strefy

Strefa 1983 2005
I (do 30 km) Choroszcz, Czarna Biatostocka, Choroszcz, Czarna Bialostocka,
Dobrzyniewo Koécielne, Juchnowiec | Dobrzyniewo Duze, Juchnowiec
Dolny, Knyszyn, Krypno, Lapy, Koécielny, Knyszyn, Krypno, Lapy,
Supraél, Suraz, Turo$n Koscielna, Supra$l, Suraz, Turo$n Koscielna,
Tykocin, Wasilkéw, Zabludow Tykocin, Wasilkéw, Zabludow

1I (30-60 km) Bielsk Podlaski (gm. miejska), Bielsk | Bielsk Podlaski, Bransk, Czyze,
Podlaski (gm. wiejska), Bransk (gm. | Goniadz, Grédek, Janow, Jasionowka,
wiejska), Grodek, Janéw, Jasiondéwka, | Jaswity, Kobylin-Borzymy, Krynki,

Jaswity, Korycin, Krynki, KuzZnica, Kuznica, Michalowo, Monki, Narew,
Michatowo, Monki, Narew, Narewka, | Narewka, Nowe Piekuty, Orla,
Nowe Piekuty, Orla, Poswigtne, Poswietne, Sidra, Sokoty, Sokotka,
Sidra, Sokoty, Sokoétka, Suchowola, Suchowola, Szepietowo, Szudzialowo,
Szepietowo, Szudzialowo, Trzcianne, | Trzcianne, Wizna, Wysokie
Wyszki, Zawady Mazowieckie, Wyszki, Zawady

III (pow. 60 km) | Czeremcha, Dgbrowa Bialostocka, Augustow, Bargtéw Koscielny,
Grajewo (gm. miejska), Hajnowka Bodki, Ciechanowiec, Czeremcha,
(gm. miejska), Hajnoéwka (gm. Czyzew-Osada, Dabrowa Bialostocka,
wiejska), Kleszczele, Lomza (gm. Dubicze Cerkiewne, Grajewo,
miejska), Nowy Dwor, Nurzec Grodzisk, Hajnowka, Kleszczele,
Stacja, Siemiatycze (gm. miejska), Kolno, Kotaki Ko$cielne, L.omza,
Siemiatycze (gm. wiejska), Zambréw | Nowogréd, Nowy Dwor, Nurzec
(gm. miejska) Stacja, Pigtnica, Przytuly, Radzitow,

Rajgrod, Siemiatycze, Sztabin,
Szumowo, Sniadowo, Zambréw

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ogolny wzrost liczby dojezdzajacych w latach 1983-2005 nie rozktadat
sie rownomiernie w kazdej ze stref (ryc. 86 i 87). Wzrost (ponad 4-krotny)
wielkosci przejazdéw wahadlowych do Bialegostoku zaobserwowano tylko
w strefie trzeciej. Moze by¢ to zwigzane m.in. z przemianami ustrojowo-
gospodarczymi, wzrostem poziomu wyksztalcenia, rozwojem motoryzacji
indywidualnej. Dalekie dojazdy do pracy sa zjawiskiem typowym dla spo-
teczenstw w fazie transformacji. Duzo czgsciej pracownicy decyduja si¢ na
diugie przejazdy wahadtowe niz na relokacje tj. kupno lub wynajecie mieszka-
nia w miejscu zatrudnienia. W strefie pierwszej liczba dojezdzajacych w 2005
r. nieznacznie zmalala, natomiast w strefie drugie pozostala na niezmienio-
nym poziomie. W strefie drugiej doszto do najwigkszych zmian struktury
w zakresie codziennych dojazdéw do pracy w latach 1983-2005, skad rekru-
towaly si¢ osoby stabo wyksztalcone, dojezdzajace do pracy w zakladach
przemystowych. Okres transformacji ustrojowo-gospodarczej spowodowat
znaczng redukcje etatow, co w konsekwencji doprowadzilo do znacznego
wzrostu poziomu bezrobocia. Jednak bialostocki rynek pracy nadal pozostat
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jedyng alternatywa dla mieszkancéw gmin tej strefy. Przejazdy wahadlowe
ze strefy drugiej do zaktadow przemystowych zostaly zastgpione dojazdami
do pracy m.in. w sektorze handlowym (np. drobny handel bazarowy).
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Ryc. 86. Bezwzgledna wielko$¢ Ryc. 87. Dojazdy do pracy na 1000
dojazdow do pracy w latach 1983- 0s6b w wieku produkcyjnym w latach
2005 w analizowanych strefach 1983-2005 w analizowanych strefach
Fig. 86. Absolute numbers of commuter Fig. 87. Commuting to work per 1000
to work traffic during 1983-2005 in persons of working age during 1983-2005
zones analysed in zones analysed

Zrédlo / source: opracowanie wlasne / own study

6.3. KIERUNKI I OBSZARY ZRODLOWE DOJAZDOW DO PRACY
- PROBA PROGNOZY

Na podstawie przyprowadzonych analiz demograficznych i spotecznych
wraz z analizg kierunkéw i natezenia dojazdéw do pracy oraz na podstawie
prognoz demograficznych GUS podjeto probe okreslenia zmian obszaréw
zrédlowych dojazdéw do pracy do Biategostoku.

Wedlug prognozy GUS w latach 2008-2035 (Prognoza ludnosci... 2009)
liczba ludnosci wojewodztwa podlaskiego bedzie stale ulega¢ zmniejszeniu.
Od ostatniego spisu powszechnego liczba ludnosci wojewddztwa zmniej-
szyla si¢ 0 1,7%. Tempo proceséw depopulacyjnych jest silnie zréznicowanie
przestrzennie. Najwieksze negatywne zmiany osiggaly wartos¢ ponad 10%
(gtownie niektére gminy powiatu hajnowskiego), natomiast zmiany pozy-
tywne dotyczyly gtéwnie gmin podbialostockich. W wigkszo$¢ jednostek
gminnych liczba ludnosci ulegta zmniejszeniu. Ma to niekorzystny wptyw
na wielkos$¢ potencjalnych zasobow pracy. Dane rzeczywiste z lat 2006-2008
oraz prognozy demograficzne wskazujg, ze réwniez liczba oséb w wieku
produkcyjnym bedzie si¢ stale zmniejszac. W obrebie tej grupy wiekowej
zachodzg i beda zachodzi¢ niekorzystne zmiany polegajace za zwigkszeniu
sie udziatu os6b w wieku niemobilnym (starzenie si¢ ludnosci w wieku pro-
dukcyjnym). W latach 2008-2035 prognozowane jest znaczne zmniejszenie
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populacji oséb w wieku mobilnym (az o prawie 35%) przy jednoczesnym
zwigkszeniu liczby os6b w wieku niemobilnym o prawie 8% (Prognoza
ludnosci... 2009). Niekorzystne zmiany demograficzne beda mialy odzwier-
ciedlenie w niekorzystnych zmianach na rynku pracy. Osoby niemobilne
majg mniejsza sklonno$¢ do zmiany miejsca pracy, przekwalifikowywania
sie, zmiany miejsca zamieszkania co moze negatywnie wptywac na przysto-
sowanie si¢ do ciagle zmieniajacego si¢ rynku pracy. Ponadto duza grupa
0s6b w wieku niemobilnym bedzie stosunkowo szybko zasila¢ grupe oséb
w wieku poprodukcyjnym. Prognozowane zmiany w zmniejszeniu liczby
ludnosci oraz zmian struktury wiekowej mieszkancow wojewoddztwa pod-
laskiego beda mialy swoje skutki ekonomiczne. Obserwowana malejaca
liczebnos¢ 0s6b najmlodszych (w wieku przedprodukcyjnym) bedzie w przy-
sztosci oznacza¢ mniejsze obcigzenie rynku pracy (w momencie wejscia tej
grupy w wiek produkceyjny), przez co moze si¢ to przyczyni¢ do naturalnego
zmniejszenia si¢ poziomu bezrobocia. Oznacza to jednak zmniejszenie popu-
lacji 0s6b mlodych, czyli najbardziej mobilnych zawodowo i przestrzennie.
Natomiast gwaltowne zwiekszenie sie populacji osob w wieku niemobil-
nym, a w konsekwencji réwniez oséb w wieku poprodukcyjnym spowoduje
wzrost obcigzenia systemu emerytalnego, pomocy spolecznej oraz opieki
medycznej. Wazniejsze jest jednak przeciwdzialanie deformacji struktury
demograficznej niz zapobieganie odptywowi migracyjnemu.

W ostatnich latach (tj. od poczatku XXI w.) liczba oséb aktywnych zawo-
dowo w wojewodztwie podlaskim nie ulegala wzrostowi (a nawet nieznacznie
zmalala) mimo zwigkszenia si¢ liczby ludnosci w wieku produkcyjnym.
Wynika to z faktu, ze osoby w wieku niemobilnym rezygnowaly z dalszej
aktywnosci zawodowej na rzecz wczesniejszych $wiadczen emerytalnych.
Ponadto zwigkszyla si¢ liczba 0s6b podejmujacych studia, przez co ulegt
opdznieniu moment ich wejécia na rynek pracy. Niekorzystnym zjawiskiem
jest wspomniany niski wskaznik aktywnosci zawodowej mieszkancéw woje-
wodztwa podlaskiego, szczegdlnie w warunkach intensywnych procesow
starzenia si¢ spoleczenstwa. Zmiany te niewatpliwie znajda swoje odzwier-
ciedlenie w wielkosci przejazdéw wahadlowych. Polityka regionalna musi
by¢ wiec ukierunkowana na jak najlepsze wykorzystanie dostepnych zaso-
béw pracy i eliminacje niekorzystnych elementéw w postaci niedopasowania
przestrzennego i zawodowego na rynku pracy. Niedopasowanie przestrzenne
mozna ograniczy¢ zwigkszajac mobilnos¢ ludnosci nie tylko poprzez migra-
cje, ale réwniez poprzez dojazdy do pracy, co wiaze si¢ z dostosowaniem
infrastruktury transportowej do potrzeb ludnosci.

Rozklad natezenia przejazdéw wahadlowych do Biategostoku wediug
jednostek gminnych wykazuje silng koncentracje przeptywéw z najbliz-
szego otoczenia miasta, tj. z siedmiu gmin (Choroszcz, Dobrzyniewo Duze,
Juchnowiec Koscielny, Suprasl, Turosn Koscielna, Wasilkéw i Zabtudow)
tworzacych zwarty pierscienn wokot Bialegostoku (patrz ryc. 73). Wydaje sie,
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ze taki ukfad pozostanie dominujacym w przysztosci. Wskazuja na to pozy-
tywne cechy spoleczne i demograficzne ludnos$ci zamieszkujacej te gminy
oraz polozenie tych jednostek gminnych wzgledem Bialegostoku. W gmi-
nach tych (jako grupie) w analizowanym okresie odnotowano zwigkszenie
sie liczby ludnosci ogdtem, ktore jest wynikiem gléwnie dodatniego salda
migracji definitywnych.

Saldo migracji na 1000 mieszkancéw w tych gminach bylo najwyz-
sze w 2005 r. sposrod wszystkich gmin wojewddztwa podlaskiego. Wynika
z tego, ze obszary te, lezace w strefie podmiejskiej Bialegostoku sg bardziej
atrakcyjne dla migrantéw niz sam Bialystok, prawdopodobnie ze wzgledu
na znacznie nizsze koszty utrzymania. Podobnym trendem w catym woje-
wodztwie podlaskim moga si¢ wykaza¢ jedynie gminy miejskie, ktore sa
atrakcyjnym miejscem zamieszkania dla migrantéw z obszaréw wiejskich.
Koszty dojazdéw miedzy Bialymstokiem a gminami polozonymi wokot
miasta sg stosunkowo niewielkie, wiec w ogélnym bilansie ekonomicznym
decyzja o osiedleniu w podbiatostockich gminach wydaje si¢ by¢ dla migran-
tow stuszna. Zwigkszaja oni w ten sposob wielkos¢ codziennych przeptywow
ludnosci nie tylko zwigzanych z pracg zawodowa, ale przeplywéw ogédlem
(rowniez przejazdéw fakultatywnych). W kolejnych latach (2006-2008)
w gminach tych réwniez utrzymywato si¢ dodatnie saldo migracji na pobyt
staly, co $wiadczy o niestabnacej atrakcyjnosci tych terenéw. Postepujacy pro-
ces suburbanizacji, na ktéry wskazujg m.in.: intensywny napltyw migracyjny
do gmin podbialostockich (ktéry jest wigkszy niz do samego Bialegostoku)
oraz wyniki badan ankietowych, bedzie tez ksztaltowa¢ wielkos¢ przejazdow
wahadlowych do stolicy Podlasia.

Przyrost naturalny wplywat, cho¢ w sposob nieznaczny, na zwigkszenie sie
liczby mieszkancdw gmin znajdujgcych si¢ w pierwszej strefie (tj. w siedmiu
analizowanych gminach), jak i calego wojewddztwa podlaskiego. Wzrostowy
trend obserwowany byl dopiero w latach 2006-2008. Na koniec tego okresu
w pigciu z tych jednostek gminnych zanotowano dodatni przyrost naturalny.
Wzrost ten spowodowany jest wkroczeniem z pewnym opdznieniem w wiek
matrymonialny i rozrodczy oséb z wyzu demograficznego z lat 70. i poczatku
lat 80. XX w. Prognozy dlugoterminowe wskazuja jednak na stale zmniej-
szanie si¢ wspolczynnika przyrostu naturalnego (od roku 2013), chociaz
prognozowany ubytek naturalny w wojewddztwie podlaskim bedzie nalezat
do najnizszych w kraju. Zwiekszajacy sie ubytek naturalny bedzie wynikiem
pogtebiajacej si¢ niekorzystnej struktury ludnosci wedtug wieku oraz zmniej-
szaniem sie liczby kobiet w wieku rozrodczym, co z kolei wynika z bardzo
niskiego poziomu urodzen obserwowanych w latach 90. oraz na poczatku
obecnego stulecia przy jednoczesnym zmniejszaniu si¢ poziomu zgonow.
Zwigkszajacy si¢ ubytek naturalny bedzie dotyczy¢ w wigkszym stopniu
obszaréw miejskich niz wiejskich. W przypadku podbiatostockich gmin uby-
tek ten bedzie w duzym stopniu rekompensowany przez naptyw migracyjny
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z innych czesci wojewddztwa podlaskiego, co tylko poglebi niekorzystne roz-
nice demograficzne miedzy Bialymstokiem i jego najblizszym otoczeniem
a reszta wojewddztwa, szczegdlnie migdzy gminami wiejskimi potozonymi
z dala od pozostalych osrodkéw miejskich.

W gminach otaczajacych Bialystok wskaznik starosci przybiera warto-
$ci zblizone badz nizsze od $redniej dla calego wojewoddztwa podlaskiego.
Oznacza to, ze stosunek populacji 0s6b w wieku 65 lat i wiecej do mieszkan-
cow w wieku 19 lat i mniej jest do$¢ korzystny i wydaje sig, ze nie zmieni si¢
w sposob istotny. Przestanka do takiego stwierdzenia jest m.in. dodatnie saldo
migracji. W migracjach uczestniczg gtéwnie ludzie mtodzi, ktorzy zasilaja
grupe ludnosci w wieku produkcyjnym mobilnym, wplywajac pozytywnie na
zmiane struktury wieku danej jednostki administracyjnej oraz relacje miedzy
grupami osob najmlodszych i najstarszych.

Roéwniez stosunek ludnosci w wieku nieprodukcyjnym do oséb w wieku
produkcyjnym w omawianych gminach pozostaje bardzo korzystny, szcze-
gllnie na tle innych czesci wojewoddztwa podlaskiego. W latach 2006-2008
warto$ci wspolczynnika obcigzenia demograficznego pozostawaly na podob-
nym poziomie lub nawet ulegly niewielkiemu obnizeniu. Zaznaczalo sie
niewielkie zmniejszenie si¢ udzialu oséb w wieku przedprodukcyjnym
oraz nieznaczny wzrost liczby oséb w wieku poprodukcyjnym. Zmiany te
w przypadku analizowanych gmin nalezy uzna¢ za normalne, niepowodu-
jace znacznych zmian w strukturze demograficznej mieszkancow. Ponadto
udzial ludnosci w wieku powyzej 60 roku zycia w omawianych gminach jest
stosunkowo niewielki w poréwnaniu z pozostalymi gminami wojewddztwa.
Wartosci wymienionych wspoétczynnikow wskazuja na stosunkowo korzystne
relacje poszczegdlnych grup wiekowych.

Mimo niezbyt korzystnej sytuacji demograficznej calego wojewddztwa
podlaskiego oraz pesymistycznych prognoz demograficznych obejmujacych
okres do roku 2035 mozna stwierdzi¢, ze gminy polozone woko! Biategostoku
charakteryzuja sie bardzo dobrg sytuacja demograficzng i réwniez w przy-
sztosci beda wykazywac si¢ najkorzystniejszymi warto$ciami poszczegdlnych
wskaznikow demograficznych. Pomimo negatywnych zmian zachodzacych
w populacji 0s6b zamieszkujacej wojewddztwo podlaskie, ktore zapewne
dotkng (lecz w mniejszym stopniu) tez omawiane gminy, jednostki te pozo-
stang nadal gtéwnym obszarem Zrédtowym codziennych dojazdéw do pracy
do Bialegostoku. Moze nieznacznie zmniejszy¢ si¢ bezwzgledna wielko$¢
dojazddéw, ktdra bedzie wynikiem zmniejszenia si¢ potencjalu demograficz-
nego w tych jednostkach (migracje, ubytek naturalny ludnosci, zmniejszajaca
sie liczba osob aktywnych zawodowo i w wieku produkcyjnym), ale mozna
przypuszczaé, ze gtéwny rdzen wyjazdéw do pracy do Bialegostoku pozo-
stanie w zasadzie niezmieniony. Na potencjalng wielkos¢ dojazdow ze strefy
pierwszej wplywac tez bedzie ogdlna pozycja Bialegostoku w uktadzie osad-
niczym Polski tj. konkurencja wzgledem innych o$rodkéw miejskich.
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W kolejnej, drugiej strefie okreslonej na podstawie szacunkowego nate-
zenia dojazdow do pracy do Bialegostoku, sytuacja demograficzna jest duzo
bardziej zréznicowana i mniej korzystna niz w strefie pierwszej. Strefa druga
obejmuje jednostki gminne o wzglednie korzystnej sytuacji demograficzne;j
oraz gminy, w ktérych procesy depopulacyjne i inne negatywne zjawiska
demograficzne s3 mocno zaawansowane.

Analizowane gminy drugiej strefy charakteryzuja si¢ postepujacym regre-
sem ludnosciowym. Wynika on z ujemnego salda migracji na pobyt staly
polaczonego z ubytkiem naturalnym ludnosci w tych gminach. W kon-
sekwencji zmniejszac si¢ beda réwniez zasoby rynku pracy tj. liczba osob
w wieku produkcyjnym. W polaczeniu z negatywnymi zjawiskami gospo-
darczymi, szczegoélnie widocznymi w gminie Lapy (likwidacja Zakladow
Naprawczych Taboru Kolejowego oraz cukrowni) moze wpltynac zar6wno na
zwiekszenie si¢ odptywu migracyjnego (co bedzie skutkowa¢ wzrostem i tak
juz duzego ujemnego salda migracji definitywnych) oraz nate¢zenia wyjaz-
dow do pracy, o ile bialostocki oraz inne lokalne rynki pracy beda w stanie
zaspokoi¢ potrzeby w zakresie nowych miejsc pracy. Z drugiej strony odptyw
migracyjny ludnosci z tych gmin moze osfabia¢ natezenie przejazdéw waha-
dlowych do Bialegostoku ze wzgledu na fakt, ze decyzje o migracji podejmuja
zazwyczaj osoby najbardziej mobilne, a wiec tez potencjalna grupa osob, ktora
sktonna bylaby dojezdza¢ codziennie do pracy poza gmine zamieszkania.

Ze wzgledéw na obecne zaawansowanie i dalsze prognozowane poglebia-
nie si¢ negatywnych proceséw demograficznych (starzenie sie spoteczenstwa,
depopulacja) nie nalezy oczekiwa¢ wzrostu w zakresie wielkosci dojazdow
do pracy z poludniowo-wschodniej czgsci wojewodztwa podlaskiego (gminy
powiatéw: bielskiego, hajnowskiego, siemiatyckiego - strefa III). Mozna
oczekiwa¢ raczej wyraznego zmniejszenia sie¢ poziomu przejazdéw waha-
dfowych nie tylko do Biategostoku, ale dojazdéw ogdtem. Niezwykle wysoki
odplyw migracyjny oséb mtodych, z ktérego wynika ubytek naturalny lud-
nosci w tych jednostkach gminnych powoduje znaczne zmiany w strukturze
zaludnienia. Nalezy pamiegtaé, ze w statystykach migracyjnych nie wyka-
zuje sie wigkszo$ci migrantéw zarobkowych, ktérzy po roku 2004 (a nawet
wczesniej) wyjechali do krajow Unii Europejskiej. Fakt ten wplywa wigc na
wartosci poszczegolnych wskaznikéw demograficznych, ktore nalezy uznaé
za zawyzone lub zanizone (m.in. w przypadku wybranych gmin z powiatu sie-
miatyckiego, ktérego mieszkancy emigruja w celach zarobkowych gléwnie do
Belgii) w stosunku do rzeczywistej kondycji demograficznej spoleczenstwa.

Na tle catego wojewodztwa podlaskiego dos¢ korzystnie prezentuja
sie gminy polozone w zachodniej i poétnocno-zachodniej czesci (Kolno
- gmina miejska i wiejska, Grabowo, Turosn, Grajewo - gmina miejska
i wiejska, Radziléw, Rajgrod, Lomza — gmina miejska i wiejska, Nowogrod,
Miastkowo). Ludno$¢ tych gmin jest stosunkowo mloda, ale tez o relatywnie
niewielkim poziomie wyksztalcenia (dotyczy to szczegdlnie gmin wiejskich).
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Nalezy zaznaczy¢, ze miedzy ostatnimi dwoma spisami powszechnymi (1988,
2002) zaszly tam najwigksze procentowe zmiany liczby ludnosci z wyksztat-
ceniem wyzszym. W wiekszosci tych gmin odnotowano stosunkowo duzy
udzial zarejestrowanych bezrobotnych wéréd oséb w wieku produkcyjnym,
ujemne saldo migracji (z wyjatkiem gmin polozonych wokél Lomzy), ale
jednoczesnie obserwowany jest przyrost naturalny, $rednio na poziomie
ok. 1,5%o rocznie. W przypadku kilku gmin (np. Turosl, Grajewo - gmina
wiejska) przyrost ten byl nawet wyzszy i siegal §rednio ponad 3%o w latach
2002-2008.

Nie nalezy jednak oczekiwa¢ wzmozonych dojazdéw do pracy z tego
obszaru do Bialegostoku. Wydaje si¢, ze w wigkszym stopniu oddzialuje
na te gminy blisko$¢ Lomzy i innych mniejszych osrodkéw powiatowych
i gminnych, w ktérych zlokalizowane s3 duze zaklady pracy, m.in. najwieksza
w Polsce spétdzielnia mleczarska w Grajewie (MLEKPOL), w ktdrej sklad
wchodza réwniez zaklady przetwdrcze w Kolnie i Zambrowie oraz OSM
w Piatnicy pod Lomza. Natezenie szacunkowych przejazdéw wahadiowych
do Bialegostoku (na podstawie badan statystycznych) wykazalo malo istotne
powigzania tego obszaru ze stolicg wojewddztwa podlaskiego codziennych
dojazdéw do pracy. Oprocz sytuacji na lokalnych rynkach pracy istotng
determinantg dojazdéw do Bialegostoku jest odleglos¢, ktora jest zbyt duza,
aby obszar ten mogt sie sta¢ znacznym obszarem zrodtowym dojazdéw do
Bialegostoku. Jak juz wspomniano o wiele istotniejszy dla tego obszaru jest
oddzialywanie ukladu Lomza-Ostroleka wraz z o$rodkami powiatowymi
(Kolno, Zambréw, Grajewo) oraz niektérymi gminnymi (Piatnica).

Podobnie mozna okresli¢ sytuacje w zakresie dojazdéow do pracy do
Bialegostoku z pétnocnej czesci wojewddztwa. Rowniez w tym przypadku
odlegtos¢ jest gléwna przyczyna matego natezenia dojazdéw do Bialegostoku.
Ponadto naklada sie oddzialywanie mniejszych osrodkéw, tj. Suwaltk oraz
Augustowa, Dabrowy Bialostockiej i Sejn, gdzie zlokalizowane s m.in.
zaklady przetworstwa mlecznego, oraz niekorzystnych proceséw demogra-
ficznych i spotecznych. Gminy pétnocnej czeéci charakteryzuja sie duzym
udzialem 0s6b bezrobotnych w ogélnej populacji 0s6b w wieku produkeyj-
nym, duzym udzialem os6b z wyksztalceniem podstawowym oraz wysokimi
wartosciami wskaznika starosci, szczegélnie na pograniczu polsko-litew-
skim. Ujemne saldo migracji jest podobne do obserwowanego w gminach
polozonych w zachodniej czes$ci wojewddztwa podlaskiego. Nieznacznym
dodatnim saldem migracji charakteryzujg si¢ tylko trzy gminy wiejskie:
Nowinka, Suwalki i Sejny. Znaczny odsetek mieszkancéw tych gmin utrzy-
muje si¢ z pracy w rolnictwie oraz uslugach zwigzanych z obstuga ruchu
turystycznego, a wiec znajduje prace na miejscu. Oddzialywanie Biategostoku
na przeplyw ludnosci przejawia si¢ gléwnie w migracjach czasowych i sta-
tych, a nie w codziennych dojazdach do pracy. Wydaje sie, ze ze wzgledu
na odleglos¢ wigksze znaczenie bedg miaty migracje zarobkowe z powiatu
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suwalskiego i sejnenskiego, ktorych celem bedzie Bialystok, niz codzienne
przejazdy wahadlowe zwigzane z pracg zawodowa.

Wskazujac zmiany w kierunkach i wielkosci przemieszczen nalezy zwro-
ci¢ uwage na potencjalne zmiany nie tylko w odniesieniu do obszaréw
zrodtowych dojazdow do pracy, ale rowniez do obszaru skupiajacego prze-
jazdy wahadlowe do pracy, czyli do Bialegostoku oraz jego otoczenia, ktére
to moze odgrywac istotng role w przysztosci. Bliskos¢ duzego rynku zbytu,
rozwinieta infrastruktura oraz wielko$¢ renty gruntowej powoduja, ze tereny
podmiejskie sg atrakcyjnym miejscem dla potencjalnych inwestoréw. Na tere-
nach podmiejskich lokowane sg wiec duze centra handlowe czy hurtownie,
tworzac tym samym nowe miejsca pracy. Lokalizacja nowych inwestycji
moze wigc wpltywa¢ na zmiane kierunkéw dojazdéw do pracy, w ktdrych to
obszary podmiejskie moga odgrywac coraz wieksze znaczenie. W przypadku
Bialegostoku nie jest to jeszcze tak widoczne, jak w przypadku innych duzych
miast w Polsce, ale w perspektywie diuzszego okresu czasu mozna oczekiwaé
zmniejszenia si¢ wielko$ci dojazdow do pracy do Bialegostoku na rzecz jego
obszaru podmiejskiego, ktory bedzie rowniez celem dojazdéw dla mieszkan-
cow stolicy Podlasia.

Impulsem do zwigkszenia si¢ natezenia dojazdéw zaréwno do Biategostoku
jak i jego najblizszego otoczenia moze sta¢ si¢ poprawa dostepnosci drogo-
wej w zwigzku z budowa m.in. drogi ekspresowej S8 i S19. W konsekwencji
prawdopodobnie ulegna wydluzeniu odleglosci dojazdéw do pracy (przy
w zasadzie niezmiennym czasie dojazdu), przede wszystkim w kierun-
kach zgodnych z przebiegiem tych tras. Nie tylko duze inwestycje drogowe
beda oddzialywa¢ na wielkos$¢ przejazdéw wahadlowych. Poprawa jako-
$ci nawierzchni drog lokalnych, zaréwno tych w gminach, jak i w samym
Bialymstoku, moze mie¢ zasadniczy wplyw na natezenie dojazdéw do pracy.

Na podstawie przemian demograficznych i spofecznych, w latach 1983-
2005, pozniejszych zmian w latach 2006-2008 oraz prognoz demograficznych
na kolejne lata mozna domniemywac, ze zmiany w natezeniu i przestrzennym
rozmieszczeniu obszaréow dojazdéw do pracy do Bialegostoku nie ulegna
wigkszym zmianom. Mozna sie spodziewa¢ niewielkiego zmniejszenia si¢
wielkosci dojazdéw do pracy przy w zasadzie niezmienionym najwazniej-
szym obszarze zrédtowym, jakim sa podbialostockie gminy. Oprécz nich
wazng role nadal beda odgrywac niektére miasta powiatowe, zlokalizowane
w stosunkowo niewielkiej odleglosci czasowej od Bialegostoku (gtéwnie
Bielsk Podlaski i Sokdtka). Zmiany w infrastrukturze drogowej, wptywajace
na poprawe dostepnosci Bialegostoku, moga spowodowa¢ nieznaczny wzrost
znaczenia dojazdow do pracy na obszarach (wzdtuz planowanych drog eks-
presowych), ktore dotychczas nie maja duzego udzialu w przemieszczeniach
wahadlowych. Zmiany moga zachodzi¢ nie tylko odno$nie obszaréw zrédlo-
wych dojazddéw, ale réwniez obszaru skupiajacego przejazdy zwiazane z praca
zawodowa. W przyszlosci moze nastapi¢ wzrost udziatu dojezdzajacych na
atrakcyjne dla inwestoréw obszary podmiejskie.
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7. PODSUMOWANIE

Gléwnym celem badan byla analiza przejazdéw wahadtowych do pracy
do Bialegostoku z uwzglednieniem przede wszystkim czynnikéw demogra-
ficznych, spotecznych i transportowych jako cech determinujgcych wielkos¢
i natezenie dojazdow do pracy. Zadanie to bylo o tyle trudne, ze najpierw
wymagalo zgromadzenia odpowiednich danych statystycznych. Dane takie
uzyskano przeprowadzajac dwuetapowe badania wlasne. Pierwszym etapem
byta kwerenda w podmiotach gospodarczych w Bialymstoku, drugim - bada-
nia ankietowe na obszarze zrédtowym dojazdéw do pracy do Bialegostoku.
Dzieki kwerendzie mozliwe byto szacunkowe okreslenie skali zjawiska oraz
wskazanie najwiekszych o$rodkéw (gmin), z ktorych rekrutuja si¢ dojez-
dzajacy do pracy do Bialegostoku. Natomiast badania ankietowe pozwolily
okresli¢ strukture tych przemieszczen. Kompleksowa analiza zagadnienia
przejazdéw wahadlowych do pracy powinna ujmowa¢ dojazdy w sensie ilo-
sciowym jak i strukturalnym.

Na podstawie przeprowadzonych badan okreslono wielko$¢ dojazdow
do pracy do Bialegostoku w ukladzie gminnym, ktéra wynosi w przyblize-
niu 12,9 tys. oséb. Poréwnujac te warto$¢ z wielkosdcia dojazdéw do pracy
w 1983 r. (12,4 tys.) mozna stwierdzi¢, ze ogolna liczba dojezdzajacych
do pracy do Bialegostoku ulegta tylko nieznacznym zmianom. Przemiany
gospodarcze w latach 90. XX w. wplynely na znaczng redukcje zatrudnie-
nia, czego skutkiem byta réwniez mniejsza intensywnos¢ dojazdéw do pracy.
Jednak podzniejszy rozwdj gospodarki rynkowej, restrukturyzacja przedsie-
biorstw i rozwdj prywatnej przedsiebiorczosci doprowadzit do ponownego
wzrostu wielkosci przejazdéw wahadlowych. Duze miasta, jako centra roz-
woju, przyciaggaly i przyciagaja nadal nowe inwestycje i generujg powstawanie
nowych miejsc pracy. To wywoluje efekt przyciggania zasobow sily roboczej
w postaci dojazdéw do pracy i migracji.

Gminy o najwigkszym natezeniu wyjazdow, ktdrych celem sg podmioty
gospodarcze w Bialymstoku, polozone s w niewielkiej odlegtosci od miasta,
co jest zgodne z zalozeniem, ze odleglo$¢ w sposob istotny determinuje nate-
zenie dojazdéw do pracy: im wigksza odleglos¢, tym mniejsza intensywno$¢
przejazdow. Analiza dojazdéw do Bialegostoku potwierdzila te zalezno$¢, ale
trzeba podkresli¢, ze nie jest ona ciagla we wszystkich kierunkach. Po stre-
fie najbardziej intensywnych szacunkowych przejazdéow wahadlowych
do Bialegostoku nastgpowata kolejna strefa o niewielkim natezeniu tego zja-
wiska. Strefa ta sasiadowala z kolejnym obszarem, z ktérego dojazdy do pracy
stawaly si¢ znowu bardziej intensywne. Mozna to ttumaczy¢ nakladaniem sig¢
stref oddzialywania osrodkéw miejskich, sytuacjg na lokalnym rynku pracy,
w tym udziatem zatrudnionych w rolnictwie w analizowanych gminach.
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Zgromadzone podczas badan dane nalezy uzna¢ za wiarygodne, co
potwierdzilo badanie dojazdéw do pracy opublikowane przez GUS w 2009 r.
Sporzadzone ryciny natezenia dojazdéw do pracy do Bialegostoku wedtug
jednostek gminnych, na podstawie wlasnych szacunkowych danych oraz
danych GUS, wskazywaly na podobne obszary intensywnosci przejazdéow
wahadlowych. Mozna zatem stwierdzi¢, ze badania wlasne, szczegdlnie kwe-
renda w podmiotach gospodarczych w Bialymstoku, z ktdrej to pochodzity
podstawowe dane okreslajace wielko$¢ przemieszczen wahadtowych ludno-
$ci, przyniosly oczekiwany efekt.

Okreslenie struktury codziennych przejazdéw wahadtowych i jej poréw-
nanie z danymi z roku 2005 okazalo si¢ nie do konca mozliwe, szczegélnie
dla roku wyjsciowego (1983), ze wzgledu na brak danych statystycznych.
Niektoérych danych zgromadzonych podczas badan réwniez nie mozna bylo
wykorzysta¢, ze wzgledu na brak reprezentatywnosci badania dla okreslonej
cechy (np. pte¢ dojezdzajacych). Odnosilo si¢ to gléwnie do struktury dojaz-
doéw do pracy wedlug srodkéw transportu, czasu i odleglosci dojazdéw. O ile
odlegtosci przejazdéw wahadlowych do pracy mozna bylo w przyblizeniu
okresli¢ przyjmujac pewne ogélne zalozenia (np. za zrédlo podroézy uzna-
wano centroide gminy), to niemozliwe byto wyznaczenie czaséw przejazdu
dojezdzajacych do Bialegostoku w roku 1983. Nie mozna wigc byto porow-
na¢ bezposrednio zmian strukturalnych dojazdéw do pracy do Biategostoku
w analizowanym okresie. Dokonano pordéwnania sredniej wazonej odlegtosci
dojazdéw do pracy w analizowanym okresie oraz zmian odnosnie wyksztat-
cenia osob dojezdzajacych. Jak nalezalo si¢ spodziewal, wzroslta $rednia
odlegto$¢ pokonywana w drodze do pracy (o ponad 17%), co zwigzane jest
m.in. z masowym rozwojem motoryzacji indywidualnej. To za$, oprdcz
pozytywnych aspektéw, przyniosto réwniez negatywne skutki w postaci
zwiekszonego ruchu drogowego, co przy niewystarczajacych inwestycjach
w infrastrukture drogowa prowadzi do powstawania kongestii, szczegolnie
na trasach dojazdowych do aglomeracji miejskich i w samych miastach.
Powoduje to wzrost $redniego czasu przejazdu na trasie dom-praca-dom.
Z przeprowadzonej analizy wynika, Ze znacznie zmienita si¢ struktura
dojezdzajacych do pracy do Bialegostoku wedlug poziomu wyksztalcenia.
Zaobserwowano znaczne zmniejszenie si¢ udzialu dojezdzajacych legity-
mujacych si¢ wyksztalceniem podstawowym i zawodowym, co zwigzane jest
z 0gblng poprawa poziomu wyksztalcenia ogotu ludnosci Polski w analizo-
wanym okresie. Ponadto przemiany ustrojowo-gospodarcze doprowadzity
do zasadniczego zmniejszenia si¢ dojazdow do pracy tzw. oséb dwuzawo-
dowych. Byla to gtéwnie ludnoé¢ z obszaréw wiejskich o niskim poziomie
wyksztalcenia, ktdra oprdcz pracy na roli uczestniczyta w przemieszczeniach
zwigzanych z pracg zawodowa w miescie. Obecnie zjawisko to nie ma tak
duzego znaczenia jak w analizowanych latach 80. XX w. Ludno$¢ ta uczestni-
czy zazwyczaj w cotygodniowych przemieszczeniach do pracy w zawodach,
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ktére nie wymagaja wysokich kwalifikacji (gléwnie ustugi budowlano-re-
montowe). Wzrost udzialu dojezdzajacych legitymujacych si¢ wysokim
poziomem wyksztalcenia, oprécz wspomnianego ogélnego zwigkszenia sie
liczby 0s6b z wyksztalceniem wyzszym, wynika z wigkszej mobilnosci 0sob
lepiej wyksztalconych i skutkéw procesu suburbanizacji.

Oprocz skali dojazdéw zbadano strukture dojazdéw do pracy do
Bialegostoku wedlug m.in. wykorzystywanych $rodkéw transportu i moty-
wow, jakimi kierujg si¢ dojezdzajacy podejmujac decyzje o codziennych
dojazdach do pracy. Dojezdzajacy do pracy do Bialegostoku najczesciej
korzystaja z indywidualnych $rodkéw transportu (dojazd wlasnym, stuzbo-
wym lub cudzym samochodem, tacznie 60%). Ponadto zaobserwowano duzy
udzial przemieszczen autobusami PKS, a z podbiatostockich gmin - auto-
busami komunikacji miejskiej. W latach 1983-2005 doszlo do znacznego
zwiekszenia liczby linii autobusowych, ktoérych przystanki koncowe zlokalizo-
wane bylo poza granicami administracyjnymi Bialegostoku (5 linii w 1983 r.;
13 linii w 2005 r.). Coraz wiekszg role (ok. 8% dojezdzajacych samochodem)
odgrywaja wspdlne dojazdy jednym samochodem (carpooling) i wspdlne
rozliczanie poniesionych kosztow. Z takiego systemu dojazdow korzystaja
zazwyczaj osoby pochodzace z tej samej miejscowosci. Udzial dojazddw koleja
jest stosunkowo niewielki i wynosi niewiele ponad 4%. Nawet z gmin o fatwej
dostepnosci transportu szynowego przewazajg dojazdy samochodem, ktory
jest najdogodniejszym i najszybszym (mimo rosnacej kongestii) $srodkiem
transportu, gdyz zapewnia bezposrednie dotarcie z miejsca zamieszkania do
miejsca pracy. Analiza sieci polaczen transportu publicznego potwierdzita
malejace znaczenie kolei w przewozach pasazerskich. Oprécz zmniejszania
liczby polaczen w analizowanym okresie miato miejsce wylaczenie niekto-
rych odcinkéw sieci kolejowej z ruchu pasazerskiego. Natomiast na w miare
podobnym poziomie pozostata sie¢ polaczen autobusowych w wojewodztwie
podlaskim, uzupelniona przez sie¢ potaczen realizowanych przez mate pod-
mioty gospodarcze. Dojazdy do pracy tymi srodkami transportu zbiorowego
pozostaly jedyng alternatywa dla 0oséb niezmotoryzowanych. Mimo, iz w spi-
sie kadrowym w 1983 r. nie zawarto pytania o $rodki transportu, wiadome
jest, ze ogromne znaczenie mialy dojazdy zorganizowane przez zakltady pracy
oraz dojazdy autobusami PKS i koleja dofinansowane przez pracodawcow.
Udzial indywidualnych $rodkéw transportu byl znikomy. W analizowanym
okresie nastgpilo calkowite odwrdcenie sytuacji w tym zakresie.

Po roku 1989 rozpoczal sie w Polsce proces przeksztalcen spoteczno-
gospodarczych w Polsce. Zasadnicze zmiany dokonaly si¢ w strukturze
gospodarczej, w ktorej coraz wigksze znaczenie zdobywaja ustugi, natomiast
zmniejsza si¢ udzial przemystu i rolnictwa w generowaniu PKB. Tendencja
ta jest efektem dynamicznego rozwoju ustug sfery materialnej oraz prze-
ksztalcen strukturalnych w przemysle. Przemiany w strukturze dojazdéw do
pracy wedlug sektoréw gospodarki narodowej byly bezposrednim wynikiem
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wspomnianych przeksztalcen gospodarczych. Zmalalo znaczenie dojazdow
do pracy w przemysle, natomiast dominujagcym sektorem staly sie ustugi,
szczegolnie rynkowe. Jak wykazaly badania dojezdzajacy do pracy spoza
Biategostoku pracuja gléwnie w handlu detalicznym. Duzy udzial maja réw-
niez ustugi nierynkowe, tj. stuzba zdrowia i administracja publiczna.

Istotnym elementem pracy bylo wskazanie przestrzennych przemian
obszaréw zrodtowych dojazdéw do pracy. Analiza poczatku i na konicu bada-
nego okresu wykazata nieznaczne zmiany w rozkladzie gléwnych osrodkéw
wyjazdéw do pracy do Bialegostoku. Niezmienny pozostal rdzen wyjaz-
dow do pracy, ktéry stanowiag gminy podbialostockie. Zmienita si¢ jednak
struktura przejazdéw (m.in. $rodki transportu, poziom wyksztalcenia).
Duzy potencjal demograficzny, dobra dostepnos¢ komunikacyjna i bliskos¢
duzego o$rodka miejskiego sprawiaja, ze jest to obszar najintensywniejszych
przejazdow wahadlowych do Biategostoku. Na podstawie danych ze spisu
kadrowego i szacunkowych danych otrzymanych z kwerendy w podmiotach
gospodarczych w Bialtymstoku mozna zaobserwowac¢ niewielkie rozszerzenie
sie strefy najbardziej intensywnych dojazdéw do pracy w kierunku pétnocno-
-zachodnim i potudniowo-zachodnim. Szacunkowe dane z 2005 r. wskazuja
na nieznaczne zwiekszenie si¢ ogolnej liczby dojezdzajacych do pracy do
Bialegostoku. Wzrost ten nie byt réwnomierny. Nieznacznie zmniejszyly si¢
dojazdy z najblizszego otoczenia Bialegostoku (analizowana strefa I) przy
niezmienionej wielkosci przejazdéw ze strefy drugiej. Najwicksze zmiany
dotyczyly najdalszej strefy trzeciej, z ktdrej dojazdy do pracy do Bialegostoku
zwigkszyly sie ponad czterokrotnie.

W pordwnaniu do poczatku badanego okresu zwigkszyl si¢ ogolny zasieg
oddzialywania Bialegostoku w zakresie dojazdéw do pracy, szczegdlnie
o gminy potozone w zachodniej oraz pdinocno-zachodniej czesci woje-
wodztwa (dawne wojewodztwo tomzynskie). W ten sposdb coraz wyrazniej
zarysowuje sie zdecydowana dominacja osrodka biatostockiego nad innymi
miastami sieci osadniczej wojewddztwa podlaskiego. Wynika to po czesci
z przemian polityczno-gospodarczych w latach 90. XX w., ktore spowo-
dowaly znaczng redukcje etatéw i upadek wielu przedsigbiorstw. Nie bez
wplywu pozostaje zapewne réwniez fakt pozbawienia dwoch dawnych miast
wojewddzkich znaczacych funkcji administracyjnych po reformie w 1999 r.
Mata podaz miejsc pracy lub jej brak w tych o$rodkach i terenach przylegtych
moze by¢ impulsem do zainicjowania przeplywéw ludnosci zwiagzanych
z praca zawodowa. Przeplywy te s3 procesem zlozonym i nie wynikaja oczy-
wiscie tylko z sytuacji na lokalnym rynku pracy.

Zwrocono szczegdlng uwage na wzajemne zalezno$ci miedzy natezeniem
dojazdow do pracy a cechami demograficznymi i spotecznymi. Cel ten zostal
osiagniety poprzez szczegdlowa charakterystyke specyficznych dla tego
obszaru cech demograficzno-spotecznych. Analiza danych statycznych dla
kilku przekrojéw czasowych wskazala powazne problemy demograficzne i
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spoleczne zachodzace w wojewddztwie podlaskim. Sg to przede wszystkim
procesy depopulacyjne, na ktdre skladaja sie glownie odplyw migracyjny
(wewnatrz wojewddztwa — ze wsi do maltych miast) i ubytek naturalny
ludnosci. Wykazano, ze juz na poczatku badanego okresu wyludnianie si¢
niektorych obszaréw Podlasia miato charakter intensywny, a kolejne dekady
doprowadzily do poglebienia si¢ tych proceséw. W skrajnych przypadkach
zmiana liczby mieszkancéow w ukladzie gminnym wynosila prawie 40%.
Istotnym problemem, nie tylko dotyczacym Podlasia, jest starzenie si¢ spo-
teczenstwa. W zasadzie we wszystkich jednostkach gminnych wojewodztwa
podlaskiego udzial ludno$ci w wieku 60 lat i wiecej przekracza 12%, co okresla
sie mianem starosci demograficznej. Jednak najbardziej zachwiana struktura
ludnosci wedtug wieku wystepuje na obszarach wiejskich, ktore sa gtéwnym
generatorem procesow starzenia si¢. Nalezy jednak podkresli¢, ze natgzenie
tego zjawiska jest wyraznie zréznicowane przestrzennie. Czynniki demo-
graficzne wplywaja bezposrednio na elementy spoleczne. Wielkos¢ zasobow
pracy, tj. udzial oséb w wieku produkcyjnym, zmniejszyt si¢ w analizowa-
nym okresie w wiekszo$ci gmin wojewodztwa podlaskiego, szczegdlnie
w gminach wiejskich. Réwniez wielko$¢ przysztych zasobéw pracy nie jest
optymistyczna — w analizowanym okresie nastgpilo wyrazne zmniejszenie si¢
populacji 0s6b w wieku przedprodukcyjnym przy znacznym powiekszeniu
sie liczebnosci oséb w wieku poprodukcyjnym. Moze mie¢ to konsekwen-
cje w funkcjonowaniu rynku pracy oraz systeméw emerytalno-rentowych.
Jest to o tyle wazne, ze obserwuje si¢ niepokojace, rowniez w skali catego
kraju, zjawisko spadku wspdtczynnika aktywnosci zawodowej ludnosci (w
przypadku wojewodztwa podlaskiego z 68,1% w 1988 r. do 53,1% w 2002 r.).
Pozytywnym elementem jest wzrost poziomu wyksztalcenia w omawianym
okresie. Nie przeklada si¢ to jednak w sposéb bezposredni na zatrudnienie.
Problemy na rynku pracy maja zazwyczaj ludzie mtodzi i osoby w wieku pro-
dukcyjnym niemobilnym.

Najwigksze negatywne zmiany demograficzne i spoleczne dotycza potu-
dniowo-wschodniej czesci wojewodztwa podlaskiego, gdzie mozna méwicé
w zasadzie o katastrofie demograficznej. Niewiele lepsza sytuacja demo-
graficzno-spoleczna wystepuje w gminach potudniowej i wschodniej czesci
wojewodztwa. Niekorzystne zmiany w analizowanych latach 1983-2005 oraz
w okresie pozniejszym (2006-2008), a takze prognozy demograficzne na
kolejne dekady wskazujg na istnienie i rozszerzanie si¢ obszaru, rozcia-
gajacego sie wzdluz wschodniej granicy Polski, ktéry odznacza sie silng
deformacja demograficzng. Moze to doprowadzi¢ do catkowitego zmargina-
lizowania tego obszaru pod wzgledem gospodarczym. Niezbedne wydaje sie
wiec wprowadzenie réznego rodzaju programoéw aktywizujacych, majacych
na celu w pierwszej kolejnosci zatrzymanie odptywu ludnosci, a w kolejnych
etapach powolne odbudowywanie prawidtowych struktur demograficznych.
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Przemiany demograficzne, przede wszystkim zmiany potencjalu lud-
nosciowego, moga w zdecydowany sposéb wywiera¢ wplyw na wielkos¢,
natezenie i kierunki przejazdéw wahadtowych do Bialegostoku.

Jak wykazaly badania, zasieg oddzialywania rynku pracy w Bialymstoku
wykracza poza wojewodztwo podlaskie. Sg to jednak wartosci niewielkie,
a uwzgledniajac dodatkowo fakt bledow w statystyce migracyjnej, okazuja
sie malo istotne. Zdecydowana wigkszo$¢ zatrudnionych w bialostockich
podmiotach gospodarczych zamieszkuje obszar wojewddztwa podlaskiego.
Nie oznacza to, Ze osoby te uczestniczyly w codziennych przejazdach waha-
dtowych do Biategostoku. Czeé¢ z nich zapewne stanowili migranci, ktérzy
osiedli w Bialymstoku, a cze$¢ dojezdzajacy w innym rytmie czasowym.
Populacja 0s6b uczestniczacych w codziennych przemieszczeniach zostata
wyodrebniona na podstawie kryterium dostepnosci czasowej do Bialegostoku.
Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze zasieg oddzialywania Bialegostoku
na codzienne dojazdy ludnosci obejmuje 69 jednostek gminnych (cze$é
z nich z konieczno$ci zostala zagregowana), réznigcych si¢ intensywnoscia
tych przemieszczen. Strefa podmiejska Bialegostoku generowala i bedzie
generowa¢ najwieksze natezenie przejazdow wahadlowych (70% badanych
0sob). Wskazuje na to bliskos¢ bialostockiego rynku pracy, fatwa dostepnosé
komunikacyjna, stosunkowo korzystna sytuacja demograficzna, ktéra skut-
kuje duzym potencjatem ludno$ciowym. Mozna przypuszczaé, ze na skutek
nowych inwestycji docelowym miejscem dojazdéw do pracy w przysztosci
stanie si¢ rowniez sama strefa podmiejska.

Zaprezentowane ujecie dojazdow do pracy jest jedna z form przedsta-
wienia tego zagadnienia. Mozliwe s inne podejscia: przestrzenne (dojazdy
do wielu o$rodkéw, do pojedynczych duzych zakladow pracy, w skali catego
wojewodztwa, wewnatrzmiejskie rozklady przejazdéw wahadlowych), meto-
dyczne (wykorzystujacym inne narzedzia badawcze, m.in. cato$ciowe badania
w podmiotach gospodarczych, modelowanie oddzialywania przyjetych mas
w przestrzeni), strukturalne (dalekie dojazdy do pracy) czy poznawcze (np.
wplyw wynagrodzenia na pokonywana odleglos¢ do pracy). Odrebnym
i warto$ciowym opracowaniem bylaby szczegélowa analiza uwzglednia-
jaca rowniez czynniki ekonomiczne (wynagrodzenia, naplyw kapitalu,
przedsiebiorczos¢ itp.). Dojazdy do pracy moga by¢ réwniez przyczynkiem
do podjecia proby kompleksowego okreslenia oddzialywania miasta réwniez
w zakresie innych przemieszczen ludnosci. Rozwdj gospodarczy i funkcjo-
nalny miasta sprawia, ze dynamicznie rozwijaja si¢ takze jego przedmiescia,
ktdre rowniez moga by¢ celem dojazdéw do pracy i w ten sposob modyfiko-
wac rozklad i natezenie dojazdow do samego osrodka miejskiego.
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SOCIO-DEMOGRAPHIC DETERMINANTS OF COMMUTING
TO WORK IN BIALYSTOK

Summary

Rapid industrialisation of post-war Poland and the movements of population associated
with it attracted researchers to the topic of commuting to work (examples include: Herma 1962,
1964, 1966; Lijewski 1967 a; Cegielski 1971, 1974; Gawryszewski 1974). They focused both on
the spatial dimension of round trip commuting and on its societal aspects, such as the moti-
vations behind the effort involved. This strand of research depended on the good availability
of statistical data collected by various bodies, in general censuses and censuses of professions,
as well as registers of commuters kept by the state-owned enterprises of Communist-era
Poland. Numerous studies utilised questionnaire surveys and interviews at workplace level
(Herma 1966; Oledzki 1967) to help better understand details of commuting patterns, inclu-
ding modes of transport, costs, motivations, characteristics of the place of residence, etc.

After a period with a strong focus on this topic researchers began to look elsewhere,
a trend that was particularly acute during Poland’s transformation into a free-market demo-
cracy. Indeed, statistics on work commuting collected as part of the 1988 census, the last
census under the previous regime, have not seen detailed interpretation or publication. In the
rapidly changing economic reality the census data that referred to the past economic reality
were quickly rendered useless and obsolete. Researchers also found themselves cut off from
sources, as businesses withheld data that had previously been easily obtainable by invoking
personal data protection laws and the right to keep their company secrets (Matykowski and
Tobolska 2009).

The restructuring and privatisation of state-owned enterprises produced redundancies,
which influenced the scale and structure of commuter traffic and affected the geographical
location of source areas of commuters. After a long process of stabilisation in a centrally plan-
ned economy the commuter structure, which had evolved went into a phase of transformation
under the influence of lower employment and the rapid growth of the private sector.

The subsequent census, in 2002, did not even include a question about place of work and
that, combined with the restricted access to direct sources of data (mainly from businesses),
has led to the opening up of a major gap in knowledge about current developments in the area
of commuting to work, including its scale, structure and new (for Poland) societal phenomena
linked to commuting to work.

Towards the end of the first decade of the 21* century, GUS (Central Statistical Office)
carried out research about commuting for wage labour and compiled a database on commuter
flows broken down to gmina level, but without structural breakdowns. More data will be pro-
vided by the National Census of 2011, but it is yet to be made clear how detailed this data will
be and to what administrative divisions they will be linked.

This study looks at commuting to and from workplaces located in Bialystok and mainly
takes into consideration demographic, social and transport-related types of factors seen as
determinants of the volume and intensity of commuting. The task involved a difficult ele-
ment, that of collecting statistics, which was accomplished in a two-step process. The first
step involved a survey of businesses in Bialystok and the second one included a questionnaire
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survey carried out in the areas where commuters reside. The survey helped estimate the scale
the phenomenon and identify the largest source areas (i.e. gminas), the residents of which
commuted to workplaces in Bialystok. The questionnaire survey identified the structure of the
movement. Taken together the two steps addressed the need for a comprehensive analysis
of round-trip commuting to work to include both the overall volume and the structure of the
phenomenon.

The study identified that approximately 12.9 thousand people commuted to work
in Bialystok. A comparison of this figure with the data for 1983 (12.4 thousand) leads to a conc-
lusion that the overall number of commuters to work in Bialystok has only changed slightly.
This overall conclusion must, however, be set against the socio-economic change involved
in the transformation from a centrally planned to free-market economy, the size of the market
and resources, and demographic change.

The gminas with the highest rates of commuters travelling to workplaces in Bialystok are
those neighbouring the city. This pattern is compatible with an assumption that distance is
a serious determinant of the scale of commuting to work. While the assumption was confir-
med the relationship between distance and commuter numbers was not uniformly continuous
in all directions. After the zone with the highest commuting rates, i.e. the gminas nearest to the
city, followed a zone with a low intensity of commuting and then by another zone where the
rates were higher again. This could be explained by the overlapping of various urban impact
zones and by the influence of the local labour market, including the share of agriculture in the
gminas analysed.

The average distance covered to go to work increased by more than 17% during the period
under study (1983-2005), which is explained by, among other factors, a massive increase in
car ownership. While this helped commuters find work farther away, the increased traffic,
especially on routes into towns and in their centres, was not matched by sufficient road invest-
ment and this increased the average commuting time. The analysis showed a considerable shift
in the composition of the population of commuters as measured by their level of educational
achievement. The share of commuters with primary and vocational education dropped con-
siderably, which is explained by a general improvement of education in Poland during the
period studied. Another significant factor contributing to this change was a dramatic decrease
in commuting to work by what was known as dual-occupation commuters. During commu-
nist times, these were typically smallholders from rural areas with low levels of education, who
typically kept a full time blue-collar job in addition to their farming work. Currently, the scale
of this phenomenon has declined in comparison with the 1980s and commuters of this type
tend to travel to jobs that do not require high levels of skill, such as those in the contracting
and building industries, on a weekly basis. The increased numbers of commuters with higher
levels of education is explained by their higher mobility and suburbanisation, as well as by the
higher overall education in all of society as mentioned above.

The study also looked at the modes of transport and motivations of daily commuters.
The number one mode of transport was the car (whether own, company or shared, total-
ling 60% of responses). Other means included a high share of coach travel and, in the case
of gminas located near Bialystok, also buses. Between 1983 and 2005, there was a considerable
increase in the number of coach and bus services with termini outside BialystoK’s city boun-
dary (from 5 in 1983 to 13 in 2005). Carpooling was found to be playing an increasing role
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(ca. 8% of commuters by car) and included cost sharing. This system of transport was typically
used by people from the same locality. Railway transport was found to be relatively unpopular
at just above 4% of the total commuter trips. Indeed, even commuters living in gminas with
easy access to rail transport preferred cars as the most convenient and fastest mode of trans-
port (despite the growing congestion) ensuring a door-to-door service. An analysis of public
transport connections confirmed the decreasing importance of railways in passenger traffic.
Not only did the number of services go down during the study period, but passenger services
were removed entirely from certain railway branches. On the other hand, the bus and coach
network within Podlaskie voivodship remained relatively stable with a significant component
of small private bus operations. This has remained the only alternative for commuters without
access to a car. While the census of occupations of 1983 did not ask about the means of trans-
port it is generally well known that enterprise-owned and enterprise-subsidised public bus and
coach and rail transport played a crucial role, as private collective transport was nearly non-
-existent. The picture emerging from the study of the modes of transport used by commuters
is a complete reversal of the situation at the beginning of the study period.

As a result of the socio-economic and political transformations that began in 1989, the
share of the GDP contribution made by services expanded at the expense of agriculture and
industry. This shift in the structure of the economy, caused by a rapid development in the
services sector and structural change in industry, directly affected the transformations in com-
muting breakdown by sector of the economy. The proportion of commuters going to industrial
workplaces shrank and that to services, especially commercial services, has increased. Indeed,
the survey showed that the largest numbers of commuters to Bialystok worked in the retail
trade, followed by non-commercial services, i.e. health care and public administration.

Between the beginning and the end of the study period, there was only a slight change
in the distribution of the source areas and the gminas neighbouring Bialystok remained the
core commuter source area. Their strong demographic potential, good transport access and
the proximity of the city continued to fuel the area’s number one position in terms of various
commuting indicators. What did change was the structure of commuting, including modes
of transport and education. Looking at the data from the census of occupations and the esti-
mates obtained from the survey of businesses in Bialystok this core source area has expanded
to the northwest and southwest. Estimates from 2005 point to a slight increase in the ove-
rall number of commuters going to work in Biatystok. Most of this increase comes from the
most distant third zone, which has quadrupled its commuter numbers, while the second
intermediate zone remained stable and the most immediate zone recorded a slight reduction
in numbers.

An analysis of the statistical data at several points in time revealed the serious demographic
and social problems faced by Podlaskie voivodship. They included primarily depopulation pro-
cesses involving strong migration from rural to urban areas and a natural population decline.
It was demonstrated that the depopulation in certain areas of the region was already intense
at the beginning of the study period and then only accelerated. In extreme cases gminas lost
nearly 40% of their population. Ageing is another important problem, which affects the region,
as well as other parts of the country. Indeed, the proportion of people aged 60 or more exceeds
12% in all gminas of the voivodship making them demographically aged. It is rural areas, howe-
ver, where the problem is the greatest, albeit with a significant spatial variability. Demographic
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factors have a direct impact on social parameters. The size of the resource of labour, i.e. the
share of people of working age, fell in most of the gminas and particularly rapidly in rural
ones. Also the volume of the future resource of labour is not promising, as the proportion
of the population under working age has dropped perceptibly and that of the population above
working age has considerably increased. This threatens consequences in the functioning of the
labour market and the pension system. An additional reason for concern is that the economic
activity ratio has also shown a worryingly falling trend as well (in Podlaskie voivodship from
68.1% in 1988 to 53.1% in 2002). The single positive development is the increasing level of
education, but this has failed to translate directly into employment so far. The labour market
remains difficult for young people and for people at an age of relative immobility.

The worst demographic and social change, indeed a demographic catastrophe, affected
the south-eastern part of the region. Gminas located in the southern and eastern part of the
region are only in a slightly better position. The adverse change identified during the period
1983-2005 and again in 2006-2008, as well as demographic forecasts for future decades, point
to the existence and expansion of an area of strong demographic distortion along Poland’s
eastern border. This process may potentially lead to a complete economic marginalisation
of this area. It seems necessary, therefore, to embark on various activation schemes that should
be intended first to stem the population outflow and then to gradually recover healthier demo-
graphic structures.
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ZALACZNIK
Wzér formularza ankietowego

Ponizsza ankieta jest calkowicie anonimowa. Skierowana jest do 0séb pracujacych. Zebrane dane zostang wyko-
rzystane jedynie w celach naukowych. Beda stanowi¢ podstawe rozprawy doktorskiej pt: ,,Dojazdy do pracy do
Bialegostoku w latach 1983-2005 na tle sytuacji demograficznej i spolecznej” powstajacej w Instytucje Geografii i
Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk w Warszawie. W odpowiednim miejscu prosze¢ zazna-
czy¢ lub wpisaé wlasciwg odpowiedz.

Ple¢ [ K] | (M| |

Wiek | 30imniej | || 3140 | || 4150 | || powyzjso | |

Wyksztalcenie | podstawowe | || zawodowe | || $rednie | || wyzsze |

Gmina zameldowania:
Gmina zamieszkania:

Gmina miejsca pracy:
Rodzaj pracy

administracja publiczna D hotelarstwo i gastronomia |:| przemyst spozywczy
|:| bankowo$¢, finanse |:| nieruchomodci |:| przemyst (pozostaty)
D budownictwo D ochrona zdrowia |:| rolnictwo, lesnictwo
D edukacja i nauka D poczta i telekomunikacja \:’ transport
|:| handel |:| przemyst maszynowy |:| inna (jaka?) .............

Srodek transportu wykorzystywany do dojazdu do pracy (jesli wiecej niz jeden, prosze zaznaczy¢ ten, ktory
wykorzystywany jest najczeéciej; przypadku przesiadki prosze zaznaczy¢ oba $rodki transportu):

wiasny samochod

I:I_cudzy samochéd (wspélne dojazdy do pracy z posiadaczem/uzytkownikiem samochodu)

I:I pociag
|:‘ autobus PKS

I:I komunikacja miejska (linie podmiejskie)

I:I komunikacja prywatna (busy)

I:I inny (prosze podac jaki)

Sredni czas dojazdu do pracy w jedna strone (w minutach)

Odleglos¢ od miejsca zamieszkania do miejsca pracy (w kilometrach)

Co wplynelo na Pani/Pana decyzje o podjeciu codziennych dojazdow do pracy do innej gminy? (jesli dotyczy)
(prosze zaznaczy¢ maksymalnie trzy odpowiedzi)

brak pracy w miejscu zamieszkania

brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom

lepiej pfatna praca poza miejscem zamieszkania

chec realizacji wlasnych ambicji

elastycznos¢ warunkow pracy

zmienitam/em miejsce zamieszkania, ale miejsce pracy pozostato bez zmian
inne (prosze podac jakie)

goooooo

Czy rozwaza Pani/Pan przeprowadzke do gminy miejsca pracy?

TAK [ ] NIE [ ]

Dziekuje za wypelnienie ankiety!
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Po okresie duzego zainteresowania zagadnieniami przejazdéw
wahadtowych do pracy w Polsce w latach 60. i 70. XX w. nastgpito odejscie od tej
problematyki, szczegdlnie widoczne w okresie transformacji ustrojowo-
gospodarczej. Wynikato to przede wszystkim z braku danych statystycznych oraz
ograniczonych mozliwosci prowadzenia badan witasnych w podmioty
gospodarczych, ktore powotywaty sie na ochrone zaréwno danych osobowych
jakifunkcjonowania samego przedsiebiorstwa.

Pomimo tych ograniczen podjeto prébe identyfikacji podstawowych elementéw
charakteryzujacych dojazdy do pracy do duzego osrodka miejskiego na
przyktadzie Biategostoku (tj. wielkos¢ dojazdéw do pracy, natezenie, kierunki,
strukture dojazddéw) i ich spoteczno-demograficzne uwarunkowania (m.in.
procesy depopulacyjne, struktura wieku i pfci, migracje, poziom wyksztatcenia).
W tym celu wykorzystano dane ze spisu kadrowego (1983) oraz z badan (2005)
przeprowadzonych przez Autora zaréwno w osrodku skupiajgcym przeptywy
ludnosci zwigzane z zatrudnieniem (Biatystok) jak i na obszarze zrédtowym
(wybrane gminy wojewddztwa podlaskiego). Zbadano réwniez czynniki, ktore
wptynety na decyzje o codziennych dojazdach do pracy do Biategostoku.
Uwzgledniono réwniez transportowe uwarunkowania dojazdéw do pracy
w wojewddztwie podlaskim (transport autobusowy, kolejowy, poziom
motoryzacji, sie¢ komunikacji miejskiej w Biatymstoku).
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