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1.Wstep

1.1. Koncepcja pracy

Najczestszg oraz najbardziej powszechng formg mobilnosci czlowieka sg przeptywy
zwigzane z zatrudnieniem, w literaturze przedmiotu okreslane jako dojazdy do pracy. Peinig
one wiele funkcji, jedna z nich s3 powiazania przestrzenno-funkcjonalne pomiedzy
miejscowosciami, gminami czy regionami. Dzigki tym powigzaniom dojazdy do pracy
stanowig przedmiot dociekan nie tylko naukowcow, ale takze planistow planowania
przestrzennego czy urzednikOw zarzadzania na r6znych szczeblach administracji panstwowej.

Zdaniem Bidhr’a (1984) od zarania dziejow spoteczenstwa wiejskie obejmowaty grupy
wielu matych jednorodnych skupisk ludzkich, ktore byty ze sobg powigzane pod wzglgdem
pochodzenia, statusu materialnego oraz wykonywanych czynnosci. Przywigzanie ludzi do
swoich gospodarstw rolnych utrzymywalo si¢ przez wiele wiekow ruralizacji. Dopiero
rewolucja przemystowa, a wraz z nig nowe formy produkcji, specjalizacja gospodarki, a takze
podzial pracy i postep W dziedzinie transportu, zmienity po raz kolejny sposob zycia
czlowieka. Migracje zwigzane z pracg w miastach staly si¢ stalym elementem rozwoju
cywilizacyjnego. Mialy one wowczas charakter regionalny. Skupienie si¢ ludnos$ci oraz
funkcji przemystowych i ustugowych byly przyczynkiem do rozwoju coraz wigkszych miast
oraz zespolow osadniczych. Pomiedzy osiedlami wiejskimi i miejskimi doszlo do integracji
funkcjonalnej i przestrzennej, co stato si¢ przyczynkiem do powstania zespotu osadniczego®.
Dojazdy do pracy okazaty sie¢ pewnego rodzaju wyktadnikiem zwigzkow funkcjonalnych w
sieci osadniczej, integrujagcym sie¢ osadniczg (Wojcik 2012). Intensywny rozwéj miast
przemystowych; spowodowal wzmozone zapotrzebowanie na site robocza, ktoére zaspokajali
mieszkancy dojezdzajacy do pracy z dalej potozonych dzielnic wiejskich. W XX w. dojazdy
do pracy nabraty wigkszego znaczenia, glownie wskutek zachodzacych przemian spoteczno-
gospodarczych, do ktérych nalezaty: serwicyzacja gospodarki, wzrost liczby pracownikow
umystowych, zwigkszenie roli informacji oraz nauki jako Zrédla postgpu ekonomicznego.
Dodatkowym bodzcem bylo rozpowszechnienie si¢ nowych srodkow transportu i rozwigzan
w zakresie systemOw komunikacji, ktore sprawito, ze koszty dojazdu do pracy zmniejszyly
sic w taki sposOb, ze miejsce pracy przestalo decydowa¢ o miejscu zamieszkania

(Gieranczyk2014). Wspoélczesnie tereny wiejskie zardbwno te otaczajace miasta, jak i te

'Zesp6t osadniczy definiowany jest jako ,.,grupa osiedli wzajemnie ze sobg powigzanych funkcjonalnie

lub przestrzennie ,przy czym istnienie poszczegdlnego osiedla jest nieodzowne do prawidiowego funkcjonowania
calosci” (Zagozdzon 1964).



potozone dalej pozostaja w $cistym zasiegu oddzialywania miast w zakresie przeptywu
pracownikow (Gieranczyk 2015).

Przemiany prawno-ustrojowe oraz spoleczne zwigzane z przejsciem Polski od
gospodarki centralnie planowanej do gospodarki rynkowej wptywaty i nadal wplywaja na
wiele aspektow zycia spoleczno-gospodarczego, w tym rowniez na dojazdy do pracy.
Wigkszos¢ prac z zakresu badan uwarunkowan migracji wahadtlowych prowadzona byta przed
1989 r. W zwigzku z tym problematyka uwarunkowan migracji pracowniczych mieszkancow
terenéw wiejskich stala si¢ niezwykle istotnym problemem badawczym w nowych warunkach
spoteczno-gospodarczych (Biderman 2001; Wisniewski 2013; Guzik 2015; Pirdég 2015).

Szczegbdlnie negatywnie transformacja odcisngla swoje pietno na ludnosci obszaréw
wiejskich. Ludno$¢ ta utracita wczesniej zajmowang wysokg pozycje w lokalnej spotecznosci,
co w konsekwencji spowodowalo degradacje spoleczng i1 ekonomiczng tej zbiorowosci.
Zaczety upadac wielkie zaktady pracy, a to wlasnie tam najczesciej byly zatrudniane osoby z
wiejskich rodzin pracowniczych (Dach 2003). Dodatkowo w szybkim tempie skurczylo sie
zapotrzebowanie na absolwentow zasadniczych szk6ét zawodowych, przygotowujacych
gtownie do pracy w charakterze robotnika kwalifikowanego. Ten poziom wyksztalcenia,
gwarantujagcy wowczas mozliwos$¢ zatrudnienia, powszechnie uzyskiwata wiejska miodziez.
Dodatkowo istotnie zwigkszyty si¢ koszty, jakie ponosili pracownicy dojezdzajacy, W
zwigzku z oddaleniem miejsca zatrudnienia od miejsca zamieszkania. Zlikwidowano
funkcjonujacy wcezesniej transport zakladowy, ktory organizowat dojazdy pracownicze na
koszt pracodawcy, w tym bilety okresowe. W latach transformacji istotnego znaczenia nabrat
rynek pracy, na ktérym ujawnilo si¢ niewystepujace wcze$niej W warunkach gospodarki
nakazowej bezrobocie. Powstat wolny rynek pracy, gdzie pracodawcy dazyli do zatrudniania
pracownikow w takim wymiarze czasu pracy oraz przy takiej strukturze kwalifikacyjnej i
wiekowej, jaka byla najlepsza z punktu widzenia interesOw przedsiebiorstwa. Nastata
wowczas fala znacznych zwolnien z duzych przedsigbiorstw panstwowych. Powstawaty w
tym czasie firmy prywatne, jednak nie byly one w stanie zaproponowac wystarczajacej liczby
nowych miejsc pracy (Dach 2003). Wszystkie te zmiany spowodowaly, ze kierunki i
odlegtosci dojazdow do pracy nabraty odmiennego wymiaru. Inne staly si¢ takze czynniki i
motywy sklaniajace ludnos¢ wiejska do przemieszczen pracowniczych. Do nowych
czynnikow wptywajacych na mobilnos$¢ ludnosci zaliczy¢ mozna wige skutki restrukturyzacji
gospodarki, zmiany na rynku pracy oraz rozwo6j kapitatu ludzkiego.

Problem dojazdow do pracy w badaniach naukowych nie jest zjawiskiem nowym. We

wczesniejszych analizach, uwazano, ze jest to zjawisko pozytywne, poniewaz stanowi
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czynnik przyspieszajacy rozwdj oraz pozwalajacy rozwigza¢ wiele probleméw (np.
tagodzenie skutkow bezrobocia, poprawa warunkéw mieszkaniowych).

Jak zauwazyl Porteous (1977) przestrzen ekonomiczna w latach 70. ubiegltego wieku
miala ogromny wptyw na zycie czlowieka. Cze¢sto dziato si¢ to kosztem przestrzeni rodzinnej
czy sasiedzkiej, cO zwigzane bylo gidéwnie z codziennym rytmem zycia zawodowego i
spotecznego, przejawiajacego si¢ szczegdlnie W miejscu pracy, edukacji czy ustug roznego
rodzaju. Glowng funkcja domu pozostawalo zaspokojenie potrzeb biologicznych (sen,
pozywienie, odpoczynek). Obecnie wigkszo$¢ codziennych aktywnosci zaspokajana jest w
miejscu pracy, nauki badz centrum handlowym (Naisbitt 1997). Nabiera znaczenia przestrzen
spoteczna, zmiany widoczne sg przede wszystkim w sferze konsumpcji mieszkancow wsi.

Zmiany spoleczne obserwowane w ostatnich latach wptynety na przewarto$ciowanie
potrzeb. Aktualnie w celu osiggni¢cia dobrobytu, obok dochodéw pienieznych, wazna jest
réwniez, a moze nawet, dostepno$¢ dobr niematerialnych, takich jak m.in. zdrowie, rodzina,
praca, otoczenie spoteczne, zaufanie, wolno$¢. Przewartosciowanie potrzeb wspotczesnego
spoteczenstwa wptywa na sposob badan dojazdow do pracy oraz wymaga nowej metodologii.
Dojazdy do pracy, zwlaszcza te zajmujgce duzo czasu, ograniczajg dostepno$¢ do dobr
niematerialnych. Brak czasu jest zatem podstawowym powodem, dla ktorego zadowolenie
ludnosci nie zwigksza sie, a wrecz maleje (Lusawa2011).

Z punktu widzenia warunkow zycia ludnoSci oraz jego jako$ci, dojazdy do pracy
odgrywaja niezwykle wazng role. Ten rodzaj ruchliwo$ci przestrzennej ludnosci jest
zjawiskiem powszechnym oraz nasilajagcym si¢ wraz z postepem technicznym, spotecznym, a
takze ekonomicznym. Wszelkie dojazdy do pracy majg swoj zardwno pozytywny, jak i
negatywny wplyw nazycie cztowieka oraz funkcjonowanie spoteczno-gospodarcze regionow.

Probe zdefiniowania czynnikdw migracji wewnetrznych (w tym dojazdéw do pracy) w
Polsce podejmuje obecnie stosunkowo niewielu autorow, aczkolwiek pojawiajg si¢ i takie
opracowania. Badania realizowane sa zazwyczaj metodami ekonometrycznymi bazujacymi na
danych statystyki publicznej, nie pokrywaja si¢ z faktycznym rozmiarem migracji w kraju, co
stawia pod znakiem zapytania wiarygodnos¢ wnioskow wycigganych na ich podstawie.
Zmniejszenie zainteresowania problematyka dojazdow do pracy oraz wiarygodno$¢ wynikow
badan jest funkcja dostepnosci, jakosci, a takze mozliwosci pordwnania danych
statystycznych.

Problem dojazdéw do pracy na terenach wiejskich oraz ich uwarunkowan w literaturze
przedmiotu jest stabo zarysowany. Stad zasadne wydaje si¢ podjecie badan dotyczacych tej
problematyki. Wigkszo$¢ prac odnosi si¢ do charakterystyki dojazdow do konkretnego
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osrodka miejskiego czy tez zakladu, analizujac obszary wiejskie z punktu widzenia obstugi
miast. Najwigcej opracowan w polskiej literaturze zwigzanych jest z problemem dojazdéw do
pracy do konkretnego osrodka miejskiego badz zakladu pracy. W studiach tych dominuja
szczegb6lnie powigzania dojazdow do pracy z wyznaczeniem strefy oddziatywania osrodkoéw
miejskich(Lewinski 1966; Holowiecka 2004; Mankowska 1959). Istotne z punktu widzenia
kwestii teoretycznych sa badania nad dojazdami do pracy w publikacjach anglojezycznych.
Okres intensywnych badan nad dojazdami do pracy w polskiej literaturze to lata 50. oraz 60.
XX w. W tym czasie powstala wickszo$¢ opracowan. Bylo to spowodowane glownie
dostepnoscig danych statystycznych dotyczacych dojazdéw do pracy pochodzacych m.in. ze
spisow kadrowych czy ewidencji prowadzonych w przedsigbiorstwach. W nastgpnych
dekadach badania te prowadzono sporadycznie w zwigzku z brakiem takich danych
statystycznych.

Problematyka dojazdéw do pracy nierozerwalnie laczy sie¢ z rynkiem pracy. W
polskiej literaturze przedmiotu geografowie zajmowali si¢ tematyka dojazdow do pracy
poczatkowo w ramach geografii handlowej(gtownie w potowie XIX w.), nastepnie w ramach
antropogeografii, ktéra uprawiana byla w pierwszej potowie wieku XX. Nastepnie, w drugiej
polowie ubieglego stulecia, zagadnienia te mieScily si¢ w =zakresie badan geografii
ekonomicznej oraz geografii spoteczno-ekonomicznej. Wspodlczesnie byly one rozpatrywane
na gruncie geografii spotecznej oraz geografii ekonomicznej (Lisowski 2008, 2012; Wojcik,
Suliborski 2014).

Badania z dziedziny geografii spoteczno-ekonomicznej, wedlug Lisowskiego, zajmujg
si¢ ,,strukturg przestrzenng zjawisk i procesow ekonomicznych, spolecznych, politycznych i
kulturowych rozpatrywanych w okreslonym kontekscie” (Lisowski 2012, s. 175). Zdaniem
Chojnickiego geografia spoleczno-ekonomiczna interesuje si¢ ,.szeroko pojetq sferq
spoteczng, a wigc zjawiskami gospodarczymi, politycznymi, kulturowymi, ludnosciowymi i
osadniczymi w ujeciu przestrzennym, regionalnym i ekologicznym”(Chojnicki 1996, s. 20).
Uwarunkowania dojazdow do pracy mieszcza sie wiec w obszarze tych badan (ryc. 1).
Tematyka dojazdéw do pracy w badaniach polskich geografow spoteczno-ekonomicznych
dotyczyla analiz przestrzennego zréznicowania zasoboéw pracy, w tym takze ruchliwosci
ludno$ci wynikajacej z uwarunkowan lokalnych i specyfiki krajowego rynku pracy. Drugi
nurt badawczy odnosit si¢ do poglebionych studiow nad réznymi problemami (w ujeciu
przyczynowo-skutkowym) pojawiajacymi si¢ na rynku pracy (w tym takze dojazdow do
pracy). Dojazdy takie traktowane sa jako przemieszczenia ludnosci, a ich uwarunkowania

roéznicuja si¢ w przestrzeni. Na poczatku lat 80.wieku XX z geografii ekonomicznej
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wyodrebniono geografic pracy jako osobng subdyscypling naukowa. Zasadniczymi
problemami badawczymi geograféw pracy staly sie gldwnie zmiany pionowe (struktury pfci,
wieku, struktury zawodowe, stanu cywilnego) i poziome (ruchy migracyjne, w tym dojazdy
do pracy).

Geografia spoleczno-ekonomiczna (geografia czlowieka)

Ryc. 1. Usytuowanie problematyki badawczej w strukturze geografii
spoleczno-ekonomicznej

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie przegladu literatury

Przedmiotem dysertacji s3 dojazdy do pracy na terenach wiejskich powiatu
kutnowskiego 1 ich specyfika w zakresie rozktadu przestrzennego kierunkéw i1 odleglosci.
Autorka probuje takze zbada¢ wspoiczesne uwarunkowania dojazdéw do pracy mieszkancow
terendw wiejskich powiatu kutnowskiego po transformacji systemowo-UStrojowe;.
Podmiotem pracy sg tereny wiejskie powiatu kutnowskiego, w tym przypadku solectwa, a
takze mieszkancy tego powiatu, dojezdzajacy do pracy. Jako miejsca wyjSciowe owych
dojazdow brane byly pod uwagg sofectwa, natomiast jako miejsca dojazdu traktowano
miejscowosci lub sofectwa.

Zasadniczy problem badawczy pracy koncentruje si¢ wokot postawionych ponizej
czastkowych hipotez badawczych:

1. Na terenach wiejskich powiatu kutnowskiego dojazdy do pracy podlegaja
przestrzennej dywersyfikacji ze wzgledu na ich kierunki i odleglosci.

2. W grupie uwarunkowan wptywajacych na dojazdy do pracy istotniejsze znaczenie
maja funkcje, ktore odgrywaja role czynnikdw przyciggajacych, natomiast mniejsze
jest znaczenie czynnikéw wypychajacych.

3. Ocena dojazdéw do pracy przez dojezdzajacych mieszkancéw powiatu

kutnowskiego jest uzalezniona od strefy ich zamieszkania wzgledem miasta.



Dojazdy do pracy sa traktowane w opracowaniu jako zjawisko przestrzenne (Sensu

stricto dojazdy do pracy).Tak postawiony problem badawczy i wysunigte hipotezy pozwolity

na okreslenie trzech glownych celéw badawczych. Sg to:

proba oszacowania wielkosci codziennych dojazdéw do pracy mieszkancow terenéw
wiejskich powiatu kutnowskiego, okreslenia przestrzennego rozmieszczenia gldéwnych
osrodkow (miejscowosci lub sotectwa) codziennych wyjazdow do pracy,

wyjasnienie i ocena uwarunkowan, ktore mogg wplywa¢ na natezenie i zmiany
kierunkéw oraz odleglosci dojazdow,

przedstawienie percepcji obrazu dojazdéw do pracy mieszkancoéw obszarow wiejskich

powiatu kutnowskiego.

Glownym celom poznawczym pracy podporzadkowano cele szczegdlowe. Sg to:

identyfikacja wielkosci dojazdow do pracy na terenie powiatu kutnowskiego,
okreslenie rozktadu kierunkow i odlegtosci dojazdéw do pracy,

okreslenie kosztow dojazddéw do pracy,

identyfikacja srodkow transportu wykorzystywanych przez dojezdzajacych do pracy,
okreslenie czasu dojazdow do pracy mieszkancéw badanego obszaru,

wyjasnienie uwarunkowan $rodowiska miejsca pracy, miejsca zamieszkania,
warunkow komunikacyjnych, demograficzno-spotecznych oraz rozwoju rolnictwa
wplywajacych na rozklad dojazdow do pracy mieszkancéw badanego obszaru,
okreslenie cech demograficznych, ekonomicznych i spotecznych 0s6b dojezdzajacych
do pracy,

percepcja wyobrazen mieszkancéOw dotyczaca dojazdéw do pracy,

weryfikacja aktualnos$ci teorii dotyczacych migracji wahadlowych w nowych
warunkach po 1989 r.

Obok podstawowych celow poznawczych praca dazy do osiagnigcia rowniez celow

metodycznych. Podstawowym celem tego rodzaju jest wykorzystanie systemoéw analiz

przestrzennych (w tym analiz sieciowych) w badaniach dojazdéw do pracy oraz ocena metod

GIS w badaniach dojazdow do pracy. Majac na uwadze intensywny rozwdj Systemow

Informacji Geograficznej (GIS) od poczatku wieku XXI, badania zjawisk przestrzennych, w

tym dojazdéow do pracy, pozyskaty nowe narzedzia shuzace zaréwno pozyskiwaniu, jak i

interpretowaniu wynikow pomiaréw. Nowatorskie techniki pomiaru oraz metody wizualizacji

danych pozwalaja na wychwycenie wielu nowych aspektéw badan nad dojazdami do pracy.



Praca realizuje takze zadania aplikacyjne, ktorymi sa:

e wskazanie dziatan, ktére powinny by¢ podjete przez wiadze powiatu w dziedzinie
polityki ludno$ciowej i przestrzennej, wynikajacych z ruchliwos$ci przestrzennej ludnosci,

o rekomendacje w zakresie dostosowania infrastruktury technicznej, polityki
mieszkaniowej i lokalnego rynku pracy, wynikajace z rozpoznanej ruchliwosci
pracowniczej ludnosci wiejskiej powiatu kutnowskiego.

Powyzsze cele szczegolowe obejmuja zadania, ktore wymagaly rozwigzywania
probleméw gldéwnie w warstwie empirycznej. Pomocna przy tym byla tez bogata literatura
przedmiotu zarowno Kkrajowa, jak i zagraniczna (tab. 1). Analiza literatury polskojezycznej
oraz zagraniczne] dotyczacej uwarunkowan dojazdow do pracy, a takze przeprowadzone
przez autorke wywiady poglebione umozliwilty wyodrebnienie czynnikéw (w miejscu
pochodzenia) i uwarunkowan (w miejscu pracy) dojazdéw do pracy na terenach wiejskich. Sg
to: warunki mieszkaniowe, warunki §rodowiska pracy, warunki komunikacyjne, stosunki
spoteczno-demograficzne, poziom i struktura rolnictwa oraz warunki komunikacyjne.

Tab. 1. Schemat postgpowania badawczego

Badania Dane pochodzace z kwerendy Przeglad
kwestionariuszowe w urzedach i instytucjach literatury
PODMIOT |
Powiat kutnowski dojezdzajacy do pracy Powiat kutowski
- grupy sotectw - ludnosé - gminy, grupy sotectw
PRZEDMIOT
U\fvarunkpwani? QOjadéw: Spoteczny wymiar Wielkos¢, rozktad przestrzenny
- srodowisko miejsca pracy dojazdéw do pracy: kierunkéw i odlegtosci dojazdow:
- $rodowisko miejsca zamieszkania - motywy - wielko$¢ dojazdow
- warunki komunikacyjne - wyobrazenia - kierunki i odlegtosci
- stosunki spoteczno-demograficzne - czas dojazdow
- poziom i rozwdj rolnictwa - $rodki transportu
- koszty dojazdow

CELE
Przestrzenne lés_(alzqievc\i/ielkoéci Ki Ki badar
Uwarunkowania Postawy i preferencje zréznicowanie ojazcow co pracy . lerunki badan
doiazdéw d doiesdzaiacych Ktadu Ki KOW i oraz ich charakterystyka, i problemy badawczg
ojazdéw do pracy jezdzajacy rozkiadu kierunkow i | | czas, srodki transportu,
odlegtosci
oraz koszt

T i T T

WYNIKI
Zrdéznicowanie opinii Demograficzne,
IO fos . spoteczne,
Specyfika dOJedeZ,aJ_aCyCh . Zoz’nlc_owanle Ll Przedstawienie ekonomiczne
uwarunkowan dojazdéw w zaleznosci od cech kierunkéw i odlegtosci wielkosci zjawiska podejscia
d demograficznych dojazdéw do pracy P .
- do badan dojazdow
i spotecznych do pracy

Zrédlo: opracowanie wilasne.
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Badania terenowe przeprowadzono w latach 2014-2015 na obszarze objetym
granicami administracyjnymi powiatu kutnowskiego. Szerszy zakres czasowy charakteryzuje
dane, ktore sg podstawa do przygotowania analiz uwarunkowan i czynnikow przestrzennych
oraz spoteczno-gospodarczych wptywajacych na dojazdy do pracy. Analizy historyczne oraz
poszczeg6lne uwarunkowania dojazdéw do pracy obejmujg nierzadko lata 2000-2015. Majac
na uwadze dostepno$¢ danych, dla tak niewielkich jednostek jakimi sg sotectwa i ich grupy,
nalezy podkresli¢, ze nie zawsze istnialta mozliwos¢ zebrania wszystkich informacji
statystycznych dla kazdego z badanych zjawisk dla tak duzego okresu czasu. Podstawowy
trzon analiz pracy opiera si¢ na szeroko zakrojonych badaniach kwestionariuszowych
przeprowadzonych na przetomie lat 2014 i 2015.

Przestrzenny zakres badania obejmuje obszar powiatu kutnowskiego w jego
administracyjnych granicach. Zgodnie z tytulem rozprawy kluczowa przestrzen badan
stanowig tereny wiejskie powiatu kutnowskiego. Z uwagi na przyjeta definicje osoby
dojezdzajacej oraz w celu wykrycia prawidlowosci, a takze uwarunkowan jako jednostke
odniesienia, w ktorej dokonywano analiz, przyjeto grupy sotectw (ryc. 2). Badanie dojazdow
do pracy mozna przeprowadza¢ trzema roznymi metodami ujmujac problem: od strony miejsc
pracy, od strony miejsc zamieszkania i od strony $rodkow przewozowych (Lijewski 1961).
Autorka podjeta decyzje, ze kryterium wyrdzniania dojazdéw do pracy bedzie stanowic
miejsce zamieszkania migrantow.

W pracy zdecydowano si¢ na wybdr powiatu jako obszaru analiz. Jak wykazujg
wyniki badan przeprowadzonych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, prawie 2/3 0sob
dojezdzajacych do pracy przemieszcza si¢ w obrebie powiatu, w ktorym mieszka, stad wybor
powiatu wydaje si¢ tu zasadny (Wplyw funduszy Unii Europejskiej... 2009). Wybrany obszar
jest powiatem typowo rolniczym, o niskim stopniu zurbanizowania, z jednym wyraznie
dominujagcym osrodkiem miejskim, jakim jest Kutno. Tereny wiejskie stanowig zaplecze
migracyjne stolicy powiatu. Jest to uklad lokalny, wyrdzniajacy si¢ duza depopulacja oraz
znakomitymi warunkami rozwoju rolnictwa.

Za wyborem powiatu kutnowskiego jako obszaru badan terenéw wiejskich przemawia
takze typologia zaproponowang przez T. Komornickiego i P. Sleszynskiego (2009).
Klasyfikacja ta opiera si¢ na powigzaniach funkcjonalnych i relacjach miasto—wies, jednak sa
one rozpatrywane giéwnie przez pryzmat dostgpnosci komunikacyjnej. Zgodnie z jej
zalozeniami obszar powiatu kutnowskiego zostal zakwalifikowany jako teren o stabym

oddziatywaniu o$rodkdéw miejskich, réznigcy si¢ parametrami dostepnosci.
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W typologii funkcjonalnej gmin opracowanej w 2009 r. na zlecenie Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego obszar powiatu kutnowskiego, poza granicami administracyjnymi
miasta i gminy Kutno, zostal zakwalifikowany jako obszar wybitnie rolniczy. Jedna z gmin
zyskala ocen¢ obszaru z przewaga funkcji rolniczej. Na wiejsko$¢ powiatu kutnowskiego
zarowno pod wzgledem polozenia, dostepnosci, jak i wiodacych funkcji gospodarczych
wskazuje Banski (2014).
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Ryc. 2. Podzial powiatu kutnowskiego na solectwa

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT

Glownym zamierzeniem pracy bylo przedstawienie zjawiska dojazdow do pracy w
sposob kompleksowy. Autorka starata si¢ uwzgledni¢ najwazniejszy aspekt —geograficzny
(przestrzenny), a takze ekonomiczny i spoteczny. W ramach pracy omowiono problematyke
uwarunkowan, jakie sg przyczyng dojazdow dojazdy do pracy. Uwarunkowania przestrzenne
oraz spofeczno-gospodarcze stanowig glowny powdd wystgpowania przemieszczen. W
opracowaniu przedstawiono wielkos¢ i odlegto$¢ dojazdow do pracy, a takze kierunki i czas
dojazdu do pracy mieszkancow terenow wiejskich powiatu kutnowskiego. Waznymi
aspektami byly takze: ilustracja $ciezek dojazdéw do pracy, przedstawienie struktury
wykorzystania $rodkéw transportu w przemieszczeniach pracowniczych oraz wskazanie
liczby 1 poszczegolnych etapow w trakcie podrozy do miejsca pracy. Niezwykle istotnym
elementem analizy byt aspekt przestrzenny. Wyjatkowo dokladnej interpretacji poddano

zjawisko dojazdow do pracy i ich uwarunkowan w ujgciu przestrzennym. Problematyka
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dojazdow do pracy w rownym stopniu moze stanowi¢ przedmiot zainteresowania badan
psychologicznych, spotecznych, jak i ekonomicznych. Niniejsze opracowanie rozpatruje
dojazdy do pracy w kontekscie relacji, jakie zachodza w przestrzeni, bada zwigzki
funkcjonalno-przestrzenne, a takze zajmuje si¢ zamieszkujaca ja ludnoscia, co pozwala na
jednoznaczne osadzenie tych badan w nurcie geograficznym.

W geografii spolecznej i gospodarczej wyrdznia si¢ przynajmniej cztery orientacje
badawcze, tj. klasyczng, neopozytywistyczng (scjentystyczng), behawioralng oraz
strukturalistyczng, czyli radykalng (Jerczynski i in. 1991). Wspolczesnie wyrdznia si¢ takze
czasami orientacje modernistyczng lub postmodernistyczng (Wectawowicz 2003).

Ze wzgledu na postawiony problem badawczy oraz realizacje wytyczonych zadan
niniejsza rozprawa zostala przygotowana ogéOlnic w zgodzie z zalozeniami orientacji
scjentystycznej.

Podstawowym zalozeniem tejze orientacji jest sprawdzalnos¢ i mozliwos¢ weryfikacji
rezultatow badawczych uzyskanych za pomoca metod naukowych. Fakty wykrywane sa
empirycznie, przy uzyciu metod obserwacji, pomiaru oraz ustalania prawidlowosci. Cecha
charakterystyczng tego podejscia jest stosowanie W badaniach metod ilosciowych. Geografia
spoteczno-ekonomiczna w tym ujeciu wykorzystuje metody charakterystyczne dla badan
geografii fizycznej, tj. obserwacje, klasyfikacje, typologie i generalizacj¢. Scjentyzm opiera
si¢ na poszukiwaniu logiki porzadku przestrzennego oraz ogolnych praw, ktoére wyjasniajg ten
porzadek (Wojcik 2012).

Jednakze w analizie wynikow badan sondazowych odwotywano si¢ takze do zalozen
orientacji antyscjentystycznej (gtdwnie chodzi o koncepcje humanistyczng oraz nurt
behawioralny w geografii). Zasadniczym zalozeniem badan behawioralnych jest wykluczenie
koncepcji cztowieka, ktory zachowuje si¢ w sposob racjonalny (homo oeconomicus). W
ramach tej koncepcji cztowieka traktuje sie¢ jako homo psychologicus, ktory podejmuje
dziatania nie zawsze w sposob racjonalny, a raczej na podstawie posiadanych przez siebie
informacji (Wectawowicz 2003).

Wybierajac podejscie behawioralne mozna ukierunkowa¢ badania empirycznie oraz
humanistycznie. W pierwszym przypadku zmierza si¢ do obiektywnej weryfikalnosci
wynikow oraz ich intersubiektywnej zgodnos$ci. W drugim opisuje si¢ 1 doslownie
rekonstruuje rozne srodowiska w celu wykrycia ich wyraznych znaczen (Walmsley, Lewis
1997).

Autorka niniejszej pracy bada m.in. dobor przestrzenny miejsc pracy mieszkancow

terendow wiejskich. Zgodnie z zaloZzeniami geografii behawioralnej mieszkancy terenow
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wiejskich, dokonujac wyboru miejsca pracy, ktory skutkuje dojazdami do pracy, dokonuja
wyboru o charakterze osobistym. Wybierajac miejsce pracy i podejmujac decyzje o dojazdach

do niej mieszkancy kieruja si¢ w duzej mierze informacjami, jakie posiadaja.

1.2. Materialy zrodlowe i metody badawcze

Ze wzgledu na ograniczenia zwigzane z dostepnoscia danych dotyczacych dojazdow
do pracy, ktore wystapity po roku 1989, wszelkie analizy i1 badania zwigzane z ta
problematyka zostaty znacznie utrudnione (Rosik, Stgpniak, Wisniewski 2010). Wspdtczesnie
nie jest prowadzona zadna statystyka z zakresu dojazdéw ludnosci do pracy, co w znacznym
stopniu wptyneto na podjecie tego problemu przez autorke 1 stworzylo interesujgcy problem
badawczy.

Jednym z najpowazniejszych probleméw byt brak dostepu dodanych statystycznych
dotyczacych dojazdoéw do pracy. W roku 2002 podczas spisu powszechnego ludnosci pytania
na temat dojazdéw do pracy zostaty pomini¢te. W Narodowym Spisie Powszechnym Ludnosci
oraz Mieszkan 2011 w arkuszu reprezentacyjnym (obejmujagcym 20% ludnosci)po raz
pierwszy od wielu lat umieszczono pytania odnoszace si¢ do dojazdow do pracy.

Koniecznym warunkiem rzetelnego zrealizowania badan dotyczacych migracji jest
dobrze prowadzona statystyka. Niestety w warunkach polskich nie ma systematycznie
zbieranych danych w aspekcie dojazdéw do pracy. Istniejg statystki dotyczace dojazdow do
pracy, jednak ich metodologia nie pozwala na szczegétowe badanie omawianej problematyki,
stad tez badanie uwarunkowan dojazdow do pracy przy wykorzystaniu tych materialow jest
niemozliwe.

W przypadku badan uwarunkowan migracji zarobkowej na terenach wiejskich,
wskazane wydaje si¢ takze podkreslenie, Ze maja one charakter pionierski. Do chwili obecnej
w polskich badaniach dojazdéw do pracy, a szczegdlnie w wojewodztwie 1t6dzkim,
zajmowano si¢ problematyka w sposob fragmentaryczny. Autorzy interesowali si¢ m.in.:
wielkoscig dojazdéw do pracy czy wybranymi czynnikami, natomiast brak bylo opracowan
podejmujacych ten problem kompleksowo.

Badania dotyczace uwarunkowan dojazdow do pracy mieszkancow terenéw wiejskich
w tej skali 1 zakresie zostaly przeprowadzone przez autork¢ niniejszej dysertacji po raz
pierwszy w nowych warunkach spoleczno-ekonomicznych po roku 1989. Nowatorski
charakter badan zwigzany jest z matlg liczba opracowan na temat dojazdow do pracy i ich

uwarunkowan oraz brakiem danych statystycznych. W tej sytuacji przed autorka opracowania
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pojawily si¢ nowe problemy metodologiczne i1 praktyczne, co stanowilo interesujace
wyzwanie badawcze.

Wykorzystane podczas przygotowania dysertacji materialy zrodtowe mozna podzieli¢
na dwie grupy. Do pierwszej zalicza si¢ materialy pierwotne. Sg to dane, ktore zostaly
zebrane w wyniku bezposredniego wywiadu kwestionariuszowego, obserwacji i pomiarow
terenowych. Do drugiej grupy zalicza si¢ tzw. materialy wtorne (archiwalne). Sa to
informacje uzyskane z jednostek administracji publicznej oraz innych instytucji. Materiaty
archiwalne dzielg si¢ na materiaty publikowane oraz niepublikowane.

Zasadniczy material wykorzystany w opracowaniu zostal pozyskany z badan
terenowych. Podstawowg metodg terenowa zastosowang w pracy byl wywiad
kwestionariuszowy. Zebrane za pomocg kwestionariusza wywiadu (zalagcznik 1) informacje
byty glownym zrodlem wiedzy na temat cech spoleczno-demograficznych osob migrujacych
wahadlowo. Waznymi zagadnieniami byly takze rozpoznanie cech fizycznych oraz
charakterystyki samych dojazdow do pracy (odleglos¢, czas, poszczegodlne etapy, Srodki
transportu itd.). W kwestionariuszu poruszono takze problem motywéw oraz uwarunkowan
zwigzanych z warunkami mieszkaniowymi, struktury i poziomu rozwoju rolnictwa czy
srodowiska miejsca pracy.

Specyfika pracy (m.in. wybor do analiz jednostek przestrzennych) oraz brak
dostepnych materialow statystycznych odnoszacych si¢ do omawianego problemu
spowodowaly, ze materiat zebrany przy uzyciu kwestionariusza ankiety stat si¢ podstawa do
dalszych analiz. Wywiad kwestionariuszowy nalezy do technik surveyowych?. Decydujac sie
na zastosowanie wywiadu udalo si¢ uzyska¢ wyzszy odsetek odpowiedzi na poszczegdlne
pytania niz w przypadku badan ankietowych (Sztabinski 1992).

Konstrukcja kwestionariusza ankiet zostala przygotowana zgodnie z zaloZzeniami
budowy tego narzedzia badawczego opisanymi przez Lutynska (1984) oraz Gruszczynskiego
(1991) i Babbiego (2008). Dla weryfikacji poprawnosci konstrukcji kwestionariusza ankiety
przeprowadzono badania pilotazowe, w ktorych udzial wziglo 50 osdb. Pozwolilo to
dopracowa¢ arkusz pytan i wyeliminowa¢ niektore biedy (Babbie 2008). Glownym celem

tych badan byta weryfikacja poprawnosci kwestionariusza ankiety.

’Badania surveyowe sg systematycznym zbieraniem informacji o jednostkach. Jest to jedna z
podstawowych metod w socjologii empirycznej, ktora spelnia nastgpujace warunki: informacje o
jednostkach gromadzone sg za pomocg techniki wywiadu kwestionariuszowego albo za pomoca
jakiej$ techniki ankietowej, bada si¢ probe¢ pobrang z szerszej populacji, tak aby mozna bylo przenies§¢
wnioski z proby na populacjg, wyniki badania opracowywane sa w sposob statystyczny (Babbie
2008).
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W solectwach powiatu kutnowskiego badaniom dotyczacym dojazdéw do pracy
poddano facznie 1300 mieszkancow, z czego po weryfikacji do dalszych badan
wykorzystano1240 wywiadow, co dalo ponad 7800 jednostkowych informacji. Wywiady
kwestionariuszowe przeprowadzone zostaly w cato$ci przez autorke niniejszej rozprawy.

Zrealizowane badania kwestionariuszowe miaty charakter proby dostepnosciowej i
celowej (dotyczyly dojezdzajacych do pracy mieszkancow obszarow wiejskich powiatu
kutnowskiego). Majac na uwadze fakt, ze proba oparta na dostepnosci danych charakteryzuje
si¢ nizszym stopniem reprezentatywnosci niz proba losowa, wykorzystano takze kwotowy
dobor proby (Babbie 2004). W celu zapewnienia reprezentatywnosSci proby, porownano ja ze
struktura mieszkancoéw terenéw wiejskich w wieku produkcyjnym. Wyniki poréwnania tych
dwoch grup pozwolity stwierdzi¢ dos¢ wysoki stopien reprezentatywnosci danych. Préoba

objeta 5% mieszkancow ogolnej liczby ludnosci kazdego sotectwa w wieku produkcyjnym
(ryc. 3).
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Ryc. 3. Liczba przeprowadzonych kwestionariuszy w solectwach

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan terenowych

Duza trudnoscia w realizacji badan kwestionariuszowych okazato si¢ przetamanie
nieufno$ci respondentow W  kwestii udzielania informacji. Niejednokrotnie, aby
przeprowadzi¢ jeden wywiad kwestionariuszowy, konieczne bylo kontaktowanie si¢ nawet z

kilkoma osobami. Dlatego faktyczna liczba przeprowadzonych rozmoéw z pracujacymi
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mieszkancami powiatu byta w rzeczywistosci duzo wyzsza niz liczba uzyskanych
kwestionariuszy wywiadu, ktore uwzgledniono podczas opracowywania wynikéw badan.

Poza przeprowadzonymi kwestionariuszami ankiet praca zostata wzbogacona o
wykorzystanie metody Indywidualnych Wywiadow Poglebionych. Podstawowym celem
badania bylo poszerzenie kontekstu badawczego o informacje o charakterze jakosciowym,
pochodzace od dojezdzajacych do pracy mieszkancéw powiatu kutnowskiego. Sformutowane
zostaty nastepujace pytania badawcze:

1. Jak osoby dojezdzajace do pracy postrzegaja swoje dojazdy?

2. Jakie czynniki wptynety na wybor obecnych dojazdow do pracy?
3. Jaki jest obraz przysztosci zwigzanej z dojazdami do pracy?

4. Jakie sg problemy i korzysci zwigzane z dojazdami do pracy?

Dobor respondentow do wywiadow poglebionych byt celowy, ze wzgledu na istote
badanego problemu. Proba badawcza sktada si¢ z 20 dojezdzajacych do pracy, z ktérymi
przeprowadzono wywiady na terenie Augustopola (dwie osoby), Dabrowic (dwie o0soby),
Strzelec (trzy osoby), Pomarzan (dwie osoby) Zeronic (dwie osoby), Chro$na(dwie osoby),
Przyzorza (dwie osoby), Jankowic (dwie osoby), Bedlna (trzy osoby). Miejscowos$ci zostaty
dobrane ze wzgledu na fizyczng 1 komunikacyjng odleglo$¢ od stolicy regionu — Kutna
(majacej najwickszg liczbe miejsc pracy).

Szczegdlnie wazne z punku widzenia celow badawczych pracy byty dane statystyczne
pochodzace z Urzedu Skarbowego w Kutnie. Nalezy zwrdci¢ uwage na niedostateczny zasob
materiatow statystycznych dotyczacych dojazdow do pracy udostgpniany przez Glowny
Urzad Statystyczny oraz Osrodek Statystyki Miast Urzedu Statystycznego w Poznaniu, gdzie
w roku 2009 zostato przeprowadzone pierwsze ogdlnopolskie badanie ,,Przeptywow ludnosci
zwigzane z zatrudnieniem w Polsce w 2006 roku”. Zrédlem informacji dla stworzenia bazy
danych byly zbiory systemu podatkowego oraz urzgdow skarbowych za rok 2006
(gromadzone w bazie POLTAX z PIT-11/8B i PIT-40). Gtownym celem tego badania byto
okreslenie nat¢zenia oraz kierunkoéw przeptywu ludno$ci zwigzanego z zatrudnieniem w
Polsce w przekroju regionalnym oraz lokalnym na koniec roku2006. Na podstawie informacji
zgromadzonych w wyniku badania dokonano licznych analiz zréZznicowania dojazdéw do
pracy w przekroju wojewodztw, jak rowniez powiatow. Jednak — jak si¢ okazato — informacje
te nie byly wystarczajace do dokonania analiz na tak malych jednostkach przestrzennych,
jakimi w opracowaniu sg solectwa. W przypadku terenow wiejskich analizy na poziomie
gminnym czgsto sa niewystarczajace dla zglebienia problematyki uwarunkowan oraz

charakterystyk dojazdow do pracy. Dodatkowym problemem zwigzanym z baza urzedu
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skarbowego POLTAX jest nieuwzglgdnienie osob pracujacych nielegalnie (co jak si¢ okazato
na terenie powiatu stanowi niematy odsetek). W przypadku mieszkancow zatrudnionych
nielegalnie trudno$¢ badawcza polegata przede wszystkim na braku jakichkolwiek rejestrow
oraz statystyk (nawet tych szacunkowych) dotyczacych tego zjawiska. W zwigzku z tym
podjeto decyzje o rozszerzonych badaniach kwestionariuszowych obejmujacych zasiggiem
caty powiat kutnowski.

Dlatego konieczne stalo si¢ pozyskanie innych danych, bardziej dokladnych oraz
nowszych. Z Urzedu Skarbowego w Kutnie udato si¢ uzyska¢ dane z bazy Poltaxza okres od
1 stycznia do 31 grudnia 2013 r., okreslajace liczbe 0sob uzyskujacych przychody ze stosunku
pracy— stuzbowego, spoldzielczego 1 z pracy nakladczej oraz dziatalnosci wykonywanej
osobiécie, w tym umowy zlecenia i o dzielo dla kazdej miejscowosci wedlug adresu
zamieszkania na dzien 31 grudnia 2013 r. z calego powiatu kutnowskiego. Baza ta stala si¢
podstawg ustalenia skali dojazdow do pracy na terenie powiatu kutnowskiego.

Oprocz danych zrodlowych pochodzacych z badan wlasnych autorki oraz materialow
Urzedu Skarbowego w Kutnie wykorzystano takze materiaty kartograficzne oraz statystyczne
uzyskane z réznych instytucji. Wsrod najwazniejszych wymieni¢ nalezy pochodzace z
urzedow gmin oraz innych jednostek administracji publicznej powiatu kutnowskiego. W
wyniku kwerendy w urzedach gmin udalo si¢ zgromadzi¢ informacje dotyczace wykazu
sotectw oraz miejscowosci przynaleznych do tychze solectw. Z uwagi na jednostke
odniesienia, jakag w pracy stanowig grupy solectw, dane te byly szczegdlnie istotne. Z
urzedow gmin pozyskano informacj¢ na temat statystyki ludnosci dla kazdej z miejscowosci
powiatu kutnowskiego. W pracy wykorzystano takze zasoby znajdujace si¢ w Banku Danych
Lokalnych (na stronie internetowej http://www.stat.gov.pl/bdl) prowadzonym przez Glowny
Urzad Statystyczny w Lodzi.

Przydatne okazaly si¢ roOwniez studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego gmin powiatu kutnowskiego, a takze dokumenty strategiczne, takie jak:
Strategia rozwoju Powiatu Kutnowskiego na lata 2014-2020, Strategia Rozwigzywania
Problemow Spotecznych Powiatu Kutnowskiego na lata 2014-2020,Plan Rozwoju Lokalnego
dla gmin Bedino, Daszyna, Dgbrowice, Gora Sw. Maltgorzaty, Grabow, Krosniewice,
Krzyzanow, Kutno, Lanigeta, Miasto Kutno, Nowe Ostrowy, Oporow, Strzelce, Witonia i
Zychlin na lata 2007-2013 oraz wiele innych. Na poziomie powiatu kutnowskiego za
najwazniejsza z takich publikacji mozna uznaé¢ Plan zrownowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Powiatu Kutnowskiego przygotowany przez czionkéow Zespotu

Specjalistéw ds. Publicznego Transportu Zbiorowego.
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Z uwagi na przestrzenny aspekt pracy, niezwykle istotnym zréodlem informacji
wykorzystanym w opracowaniu byly dane kartograficzne. Podstawowym zrédlem informacji
przestrzennej byla Baza Danych Obiektoéw Topograficznych pozyskana z Wojewodzkiego
Zasobu Geodezyjnego i1 Kartograficznego w Lodzi. Ze wzgledu na brak dostgpnosci we
wszystkich gminach podktadow kartograficznych z solectwami autorka na podstawie danych
0 miejscowosciach przynaleznych do poszczegdlnych solectw samodzielnie wyznaczyta
granice korzystajac z warstwy BDOT dotyczacej miejscowosci w powiecie kutnowskim. W
ramach pracy uwzgledniono takze wiele informacji pochodzacych z baz kartograficznych,
m.in. Bazy Danych Ogolnogeograficznych, Ewidencji Gruntéw i Budynkow czy Planu
Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Powiatu Kutnowskiego.
Oprécz licznych zrédet opublikowanych w pracy wykorzystano takze szereg materialow
niepublikowanych, udostepnionych przez r6zne urzedy i instytucije.

Podczas analiz odnoszgcych sie do uwarunkowan zwigzanych z rolnictwem,
nieocenionym zrddlfem informacji byly dane uzyskane z L.6dzkiego Oddzialu Regionalnego
Agencji Restrukturyzacji i Modernizacji Rolnictwa oraz Kasy Rolniczego Ubezpieczenia
Spotecznego. Pozyskano baz¢ danych pokazujaca srednie poglowie zwierzat gospodarskich
oraz liczbg gospodarstw rolnych w kazdej miejscowosci powiatu kutnowskiego. Dodatkowo
poznano s$rednig liczbe oso6b ubezpieczonych w gospodarstwach domowych w powiecie
kutnowskim. Datlo to sposobno$¢ oszacowania zatrudnia w gospodarstwach rolnych.

Przydatne okazaly si¢ rowniez dane od wszystkich przewoznikow transportu
publicznego organizujacych przejazdy w powiecie kutnowskim oraz poza jego granicami.
Informacje na temat obshigiwanych przez nich przystankéw autobusowych poshizyly do
zaktualizowania bazy danych przestrzennych. Aktualna baza, w pofaczeniu z danymi
demograficznymi, pozwolita na analiz¢ dostgpnoSci przystankow autobusowych przez
mieszkancéw powiatu kutnowskiego.

Analiza dojazdow do pracy przeprowadzona na podstawie danych Urzedu
Skarbowego w Kutnie, jak réwniez bazy zebranej podczas badania kwestionariuszowego i
kwerendy w urzedach i instytucjach, pozwolita na ilo$ciowe oraz strukturalne rozpoznanie
zjawiska dojazdow do pracy na terenach wiejskich powiatu kutnowskiego. W czesci pracy
podsumowujacej wyniki badan terenowych wykorzystano rozne metody analizy
jednozmiennej i wieloimiennej danych dotyczacych charakterystyki dojazdow do pracy, a
takze dojezdzajacych, jak rowniez danych przestrzennych. Oprocz podstawowych statystyk

opisowych zastosowano takze wybrane miary korelacji.
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Informacje, jakie udato si¢ pozyska¢ z wywiadow kwestionariuszowych oraz danych z
urzedow (urzedy stanu cywilnego poszczegdlnych gmin, dane urzgdu skarbowego, dane
ARIMR) pozwolity na budowe baz danych, ktére zostaly opracowane przy wykorzystaniu
IBM SPSS Statistics 19, a nastepnie polaczone z reobazami wArcGIS 10.2. Analiza czgsci
wynikoéw badan kwestionariuszowy wykorzystujaca techniki GIS pozwolila zaprezentowaé
przestrzenne zalezno$ci pomiedzy badanymi zjawiskami. Zastosowano szereg dostepnych
narzedzi, m.in. z grupy Analysis Tools (takich jak: tworzenie ekwidystant, operacje na
graficznym obrazie danych przestrzennych — wycinanie, 1aczenie) oraz Data
ManagementTools (lgczenie i ekstrakcja zbiorow, generalizacja, obliczanie statystyk zbiorow
i in.) czy Network Analyst (wyszukiwanie najbardziej efektywnych tras podrozy, wyznaczanie
najblizszych lokalizacji). Dodatkowo narzedzia ArcGis umozliwily wizualizacje
prowadzonych analiz w postaci map.

W dysertacji w procesie postepowania badawczego uzyto szeregu metod oraz technik
szeroko stosowanych w geografii. Metody te mozna podzieli¢ na ilosciowe i jakosciowe
(Berezowski 1980). Istota metod jako$ciowych jest obserwacja faktow, a takze ich opis.
Metody ilosciowe polegaja na sprowadzaniu badanych faktow i zjawisk do form ilosciowych,
czyli takich, ktorym mozna nada¢ wyraz liczbowy.

Doglebna analiza dojazdow do pracy, ktéra uznana jest za ogolnie nadrzedny cel
niniejszej pracy, mozliwa jest do przeprowadzenia dzigki przyjeciu zatozen kompleksowosci
prowadzonych badan, tj. powigzaniu uj¢¢ analitycznych i syntetycznych. Mimo przyjecia
scjentystycznego modelu badan niezwykle istotny jest takze wymiar spoteczny. Analiza
postaw os6b dojezdzajacych do pracy, ich wyobrazen oraz motywow dziatania mozliwa jest
dzigki zastosowaniu metod jakoSciowych. Metoda jako$ciowa wykorzystang w pracy do
analizy wynikow badan Kkwestionariuszowych jest metoda dyferencjatlu semantycznego
Osgoda®, badajaca poglady spoteczne (Kotus 1999).Standaryzowana karta do badan zawiera
kilka opozycyjnych poje¢ okreslajacych dojazdy do pracy. Terminy utozone sg w taki sposob,
aby po jednej stronie znajdowaly si¢ pozytywne, a po przeciwnej negatywne cechy
okreslajace cata gmine (Mordwa 2003). Respondent stawiajac ,.krzyzyk” na poszczegdlnych
skalach dokonuje pomiaru, warto$ciujac tym samym swoje dojazdy do pracy w kazdej z

wymienionych kategorii.

* Dyferencjat semantyczny — metoda oceny wlasciwoséci danego obiektu, opracowana przez C.
Ozgoda, G. Succiegooraz P. Tannenbauma w 1957 r. Skala dyferencjalu uzywana jest do oceny
obrazu danego obiektu (Kotus 1999).
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Prowadzac analize¢ iloSciowa zebranych w kwestionariuszu danych wykorzystano
metode K. Doi. Jest to procedura polegajaca na wyodrebnieniu dominujacych w strukturze
elementow. Narzgdzie to opiera si¢ na pojeciu wariancji. Jest ona uznawana za najbardziej
poprawng statystycznie 1 jednocze$nie najszybszag metod¢ wyznaczenia elementow
dominujacych w strukturze (Runge 2007).

W badaniu rozkladu kierunkéw oraz rozkladu odleglosci wykorzystana zostanie
metoda wektorowa. Kazda relacja dojazdu do pracy pomiedzy dwoma punktami w
przestrzenni manie tylko wielko$¢ mierzong liczbg dojezdzajacych osob, ale i swoj wymiar
oraz kierunek. Wszystkie przemieszczenia z miejsca zamieszkania do miejsca pracy mozna
utozsamiaé z wektorem, majg one bowiem dang odleglo$¢ w kilometrach, kierunek wyrazony
w stopniach, a takze zwrot, poniewaz sg to przemieszczenia z punktu do punktu
(Dzieciuchowicz 1979).

1.3. Uklad pracy

Prezentowang dysertacjc mozna uzna¢ za pierwsze po 1989 r. tak obszerne i
kompleksowe opracowanie dotyczace problematyki dojazdéw do pracy na terenach wiejskich.
Autorka szeroko przedstawita plaszczyzne teoretyczng i1 zapoznata si¢ z dotychczasowa
literaturg przedmiotu, ktore zostaty zaprezentowane w dwoch pierwszych merytorycznych
rozdziatach pracy.

W pierwsze] kolejnosci (rozdzial 2) przedstawiono szczegélowo problematyke
dojazdow do pracy w S$wietle literatury przedmiotu zaréwno polskojezycznej, jak i
zagranicznej. Autorka przeanalizowata material pochodzacy z literatury przedmiotu.
Prezentacj¢ literatury przedmiotu zaprezentowano w postaci blokéw tematycznych
dotyczacych poszczegdlnych aspektow dojazdow do pracy.

W nastegpnej czesci (rozdziat 3), zostaly dokladnie omdéwione koncepcje teoretyczne
odnoszace si¢ do migracji, ktore stanowity kontekst do dalszych rozwazan na temat dojazdow
do pracy i ich uwarunkowan. Ze wzgledu na brak calo$ciowych teorii dotyczacych sensu
stricte dojazdéw do pracy jednym z powodow przegladu teorii byla mozliwos$¢ adaptacji
ogblnych teorii migracji (cho¢ niektdre zawieraja elementy dotyczace dojazdow do pracy) dla
wyjasnienia prawidtowosci rzadzacych tymi dojazdami. W tym rozdziale zostaty omowione
réwniez rodzaje i formy migracji zwigzane z dojazdami do pracy oraz zagadnienia
terminologiczne.

Czwarta cze$¢ opracowania poswiecon0 charakterystyce regionu, ktérego dotyczy

analiza. Jest to rozdzial poswigcony krotkiej i kompleksowej monografii powiatu
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kutnowskiego. Obejmuje on takie zagadnienia, jak potozenie obszaru badan, charakterystyke
demograficzno-spoteczng i gospodarcza.

Rozdziat piagty niniejszej rozprawy poswigcon0 szczegolowej analizie rozkladu
przestrzennego odleglosci oraz kierunkow dojazdow do pracy na terenach wiejskich powiatu
kutnowskiego. Analiza ta zostata przeprowadzona na podstawie danych Urzgdu Skarbowego
w Kutnie oraz danych zebranych podczas badania kwestionariuszowego. Kolejne
podrozdziaty omawiajg fizyczne atrybuty dojazdéw do pracy, takie jak wielkos¢, odleglosé
oraz kierunki dojazdoéw. Przedstawiono takze kombinacj¢ cech fizycznych w postaci rozktadu
odleglosciowo-kierunkowego dojazdow do pracy (podrozdziat 5.4). W dalszej czgsci
rozdziatu opisano $rodki transportu wykorzystywane przez mieszkancow terendw wiejskich w
dojazdach do pracy. Ostatnia cze$¢ tego rozdzialu (podrozdzialy 5.6 oraz 5.7) poswiecona
zostala oszacowaniu kosztéw dojazdéw do pracy. Analizie poddano zarowno koszty
pieni¢zne, jak i czas poswigcony na dojazdy.

W rozdziale szostym zaprezentowano uwarunkowania dojazdow do pracy. Zgodnie z
wczesniej przeprowadzong analizg literatury przedmiotu, zostat on podzielony na
podrozdziaty odpowiadajace akcentowanym przez rdéznych autoréw uwarunkowaniom
wplywajagcym na wspomniane dojazdy. W tej czeSci opracowania wykorzystano materiaty
zebrane z r6znych urzedow i instytucji, jak rowniez z badan ankiectowych.

Rozdziat sibdmy zawiera szczegotowa analize opinii 0séb dojezdzajacych do pracy.
Opracowany zostat w caloSci na podstawie materialow zebranych podczas badania
kwestionariuszowego. Rozdzial ten rozpoczyna analiza podstawowych  struktur
(demograficznych 1 spotecznych) respondentow (podrozdziat 7.1). W dalszej czesci
(podrozdziat 7.2) okre§lono motywy, jakimi kieruja si¢ dojezdzajacy do pracy mieszkancy
terenow wiejskich powiatu kutnowskiego. Drugi podrozdzial tej cze$ci pracy omawia
wyobrazenia mieszkancow na temat dojazdéw do pracy.

Pracg¢ zamyka rozdzial 6smy, przedstawiajacy wnioski koncowe nasuwajace si¢ po
przeprowadzonych badaniach. Autorka omawia takze mozliwosci wykorzystania uzyskanych
wynikow badan w praktyce, m.in. w dziataniach zwigzanych z infrastruktura drogowsa i

komunikacyjna, ktore wptyng na usprawnienie dojazdéw mieszkancow terenow wiejskich do

pracy.
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2. Podstawy teoretyczne i problematyka dojazdow do pracy w Swietle
literatury przedmiotu

2.1. Rodzaje i formy migracji zwigzanych z dojazdami do pracy

W literaturze uzywa si¢ co najmniej kilku poje¢ bliskoznacznych na okreslenie ruchow
ludno$ci zwigzanych z dojazdami do pracy. Méwi si¢ o migracjach wahadlowych, mobilnosci
przestrzennej pracownikow, dojazdach do pracy czy codziennych ruchach wahadlowych.
Mimo potocznie traktowanego synonimicznego ujmowania tych poje¢ nalezy zwrdci¢ uwage
na kilka metodologicznych r6znic zwigzanych z terminologia.

Termin ,,dojazdy” oznacza systematyczne przemieszczanie si¢ do jakiego$ miejsca. W
dostownym znaczeniu tego stowa ,,dojezdzajacym do pracy” okreslana jest kazda osoba,
ktora przemieszcza si¢ na trasie dom—praca—dom, wykorzystujac przy tym rézne Srodki
transportu (w tym dojscia piesze). Takg definicja dojazdow do pracy autorka postugiwac sie
bedzie w niniejszej pracy.

W polskich badaniach migracji przyjmuje si¢ rozne kryteria wplywajace na
delimitacj¢ o0so6b dojezdzajacych do pracy w zaleznosci od okresu badan. W czasach
gospodarki nakazowo-rozdzielczej gtéwnym kryterium wyr6zniajagcym dojazdy do pracy bylto
wykupienie miesi¢gcznego biletu pracowniczego na kolej, autobus lub komunikacje miejska
(Lijewski 1967). Najczestszym kryterium wyodrebnienia dojazdow do pracy od innych
ruchow ludnosci bylo przekroczenie jednostek granicy administracyjnej (m.in. Lijewski 1967;
Namystowski 1980; Dolny 1983; Klebba 1995). Jagielski (1969) rozréznia przemieszczenia
pracownicze, czyli takie, ktore nie sg zwigzane ze zmiang granicy administracyjnej oraz
dojazdy do pracy, ktore cechujg si¢ przekroczeniem tych granic (ryc. 4).

W najnowszych opracowaniach Glownego Urzedu Statystycznego podstawowym
zrédtem danych, ktére postuzyto do oszacowania skali oraz kierunkow przeptywoéw ludnosci
byt zbior systemu podatkowego urzedow skarbowych za rok 2006, gromadzony w bazie
POLTAX (PIT-11/8B oraz PIT-40). Za dojezdzajacych do pracy w tym badaniu uznano
zbiorowo$¢ pracownikdw najemnych, ktérzy dojezdzaja do pracy poza gming swojego
zamieszkania, jednoczes$nie osiggajac zwigkszone koszty uzyskania przychodéw z tytulu

dojazdow do pracy (Kruszka 2010).
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Przemieszczenia

N

wigzace sie ze zmiang nie wigzace sie ze zmiang
miejsca zamieszkania (migracje sensu stricto) miejsca zamieszkania
jednokierunkowe powrotne wahadtowe erratyczne
\/ \/ (okolicznosciowe)
periodyczne okazyjne \/
(sezonowe, transhumancije) (wakacje, obozy itd.) wewnetrzne zewnetrzne

LN LN

pracownicze
(codzienne dojazdy do pracy) dojazdy do szkoty dojazdy do pracy

Ryc. 4. Struktura przemieszczen ludnos$ci

Zrédto: Janicki 2007

Bioragc pod uwage kryterium czasu migracje dzieli si¢ na stale (nastepuje w nich
trwala zmiana miejsca zamieszkania), czasowe (wystepuje sezonowa lub okresowa zmiana
miejsca zamieszkania) oraz wahadlowe (codzienne dojazdy z miejsca zamieszkania do
miejsca pracy badz nauki).Poprzez ruch wahadlowy ludno$ci rozumie si¢ ,powtarzajgce si¢
okresowo (najczesciej codziennie) przejazdy miedzy miejscem (miejscowosciq) zamieszkania i
miejscem (miejscowoscig) pracy lub nauki” (Holzer 1999, s. 273). Mimo powszechnie
spotykanego w literaturze przedmiotu pojecia ,,migracji wahadtowych”, coraz cz¢sciej — we
wspolczesnych badaniach —ta forma mobilnosci nie jest zaliczana do migracji. Glownym tego
powodem jest brak formalnych zmian w stanie liczebnym oraz strukturze ludnosci (Orlowska
2013).

Migracje okresowe, najczesciej podejmowane w celach zarobkowych, nazywane sg w
literaturze przedmiotu mianem ,,migracji cyrkulacyjnych”, ktorych gldwnym powodem jest
podazanie jednostek za praca, zwykle maja one charakter cykliczny. Migranci nie zrywaja
wigzow z domem (miejscem stalego zamieszkania), z reguly funkcjonuja na granicy réznych
Spotecznosci. Zazwyczaj migracje o takim charakterze pozwalaja na zaspokojenie potrzeb
ekonomicznych, natomiast powroty do domu na zaspokojenie potrzeb rodzinnych. Migracje
wahadlowe 1 sezonowe sa rodzajami migracji cyrkulacyjnych, cho¢ w zaleznosci od autora
definicja migracji cyrkulacyjnych, cyrkulacji czy ruchéw wahadlowych jest rdzna

(Kaczmarczyk 2002).
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Mianem migracji wahadlowych pracowniczych okresla si¢ ogoét przemieszczen z
miejsc zamieszkania do miejsc pracy i z powrotem. Dojazdami pracowniczymi nazywa si¢
takze wszelkie przemieszczenia z miejsca zamieszkania do miejsca pracy, bez wzgledu na ich
stosunek do przebiegu jakichkolwiek granic jednostek podzialu administracyjnego, a wiec
kazdy dojazd do pracy na trasie dom—praca—dom mozna uzna¢ za migracje wahadlowe.

W literaturze spotykane jest takze pojecie mobilnosci przestrzennej ludnosci. Mianem
mobilnosci przestrzennej okresla si¢ fizyczne przemieszczanie si¢ ludnosci z jednej jednostki
przestrzennej do innej. Pojecie ,,mobilnos¢” obejmuje zardbwno migracje, jak i cyrkulacje.
Mobilno$¢ jest szersza definicjg, ktora nie posiada kryterium celowosci przemieszczen,
wskazuje jedynie na przemieszczenie si¢ ludnosci w ramach jednostek administracyjnych.
Jest wiec pewna konwencjg wskazujagcg na zroznicowanie w danym momencie oraz
zmienno$¢ w czasie. Wspotczesnie mobilnos$¢ przestrzenna jest dla ludzi doraznym srodkiem
do osiggania réznych celow, w tym rowniez powtarzalnych ruchéw zwigzanych z pracg

(Dorejko 1990).

2.2. Koncepcje teoretyczne

Koncepcje teoretyczne w sposob istotny pomagajg w wyjasnieniu przyczyn, skali, a
takze kierunkéw zjawiska dojazdow do pracy. Prawidlowa identyfikacja teorii migracji jest
podstawg do zrozumienia tego zjawiska, a jednocze$nie moze by¢ jednym z pierwszych
etapow prowadzenia prob jego dalszego wyjasnienia. Podrozdziat ten przedstawia
najistotniejsze z punktu widzenia pisanej rozprawy teorie migracyjne.

Ze wzgledu na cel niniejszej pracy, najwigksza uwage skupiono na teoriach migracji
koncentrujacych si¢ na wyjasnieniu przyczyn i uwarunkowan wpltywajacych na migracje.
Wyszczegdlniono teorie dotyczace migracji o podiozu geograficznym, ekonomicznym i
socjologicznym, ktére z powodzeniem mozna zaadaptowa¢ na grunt rozwazan dotyczacy
dojazdow do pracy.

Teorie migracji mozna podzieli¢ na dwie grupy ze wzgledu specyfike przemieszczen
w przestrzeni. Migracja moze by¢ rozpatrywana jako rezultat zmian, ktoére zachodza w
przestrzeni albo jako przyczyne wystapienia tych zmian. Z uwagi na gldwny cel badawczy
pracy najwigksza uwage poswigcono teoriom nalezacym do pierwszej grupy. Druga grupa
teorii koncentruje si¢ natomiast na skutkach migracji, traktujac je jako zmienng niezalezna, co
nie jest problemem badawczym niniejszej rozprawy.

Najwazniejszg kategori¢ teorii ze wzgledu na charakter niniejszej rozprawy stanowia

koncepcje wypracowane na gruncie geograficznym. Analizuja one zrdéznicowanie
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przestrzenne §rodowiska, poszukujac w nim zaréwno czynnikdw przyciagajacych, jak i barier

dla zjawiska migracji (Janicki 2007).

2.2.1. Koncepcja Ravensteina
Za prekursora badan nad czynnikami migracji ludnosci na gruncie nauk
geograficznych uznaje sic Ernesta Ravensteina®. Byl on autorem tzw. praw migracyjnych.
Punktem wyjscia sformowanych przez niego tez byla analiza danych pochodzacych z
urzedowych zrodet statystycznych (Murdoch 2011).
Interpretacja  danych  statystycznych  umozliwita  Ravensteinowi ustalenie
prawidtowosci, jakie rzadza przemieszczeniami ludnosci. Zauwazyt on m.in. ze:
e wigkszo$¢ przemieszczen odbywa si¢ na mate odlegtosci,
e migracje czg¢sto nastepujg etapowo,
e migranci pokonujacy duze odleglosci, jako cel swojej podroézy wybieraja duze
centra handlowo-przemystowe,
e kazdy przeptyw w danym kierunku tworzy przeptyw powrotny,
e podatno$¢ mieszkancoOw terenow wiejskich w zakresie przemieszczen jest wigksza
niz mieszkancow miast,
e kobiety wykazujg wigkszg sktonno$¢ do migracji niz me¢zczyzni,
e osoby mlode czgsciej podejmuja decyzje o przemieszczeniach niz rodziny z
dzie¢mi,
e rozw0j ludnosciowy duzych miast nastepuje w wigkszym stopniu z powodu
migracji niz przyrostu naturalnego,
e przemieszczenia intensyfikuja si¢ wraz ze wzrostem ekonomicznym oraz rozwojem
transportu,
¢ migracje sg gldwnie uwarunkowane motywami ekonomicznymi (zarobkowymi).
Wbrew pierwotnemu celowi teorii (wykorzystywana byla ona do analizy migracji
dlugookresowych) znakomicie moze by¢ ona wykorzystywana do interpretacji dojazdow do
pracy. Prawidlowo$ci odkryte przez Ravensteina wywarly ogromny wpltyw na sposob

myslenia o mobilnosci ludnosci. Staty si¢ one podstawa myslenia o zjawisku przemieszczania

si¢ ludnosci (Cybinska 2015).

* Pojawienie si¢ pierwszego artykutlu Ravensteina, z lista ,,praw” migracyjnych (w 1885 r.),
zapoczatkowato podjgcie przez naukowcoéw zagadnien zwigzanych z problematyka przemieszczania
si¢ ludnosci.
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2.2.2. Teoria push-pull E. Lee

Przelomowa i najbardziej wptywowa teorig wyjasniajacg fenomen zjawiska migracji
jest koncepcja zaproponowana przez E. Lee (1966) — tzw. teoria przeszkod posrednich,
okreslana rowniez jako push-pull theory. Tworca koncepcji wyodrebnit cztery grupy
czynnikow, jakie uwzgledniane sa przy podejmowaniu decyzji o migracji. Przyczyny te
wykorzystywane byly jako tezy bazowe wielu innych teorii migracji, gdzie uznawane byty za
jedne z kluczowych. Autor do czynnikow decydujacych o podjeciu decyzji o mobilnosci
zaliczyt:

e czynniki zwigzane z miejscem pochodzenia (czynniki wypychajace —push factors),
e czynniki zwigzane z obszarem przeznaczenia (czynniki przyciaggajace —pull factors),
e przeszkody posrednie (intervening obstacles),

e czynniki osobiste.

Wielko$¢ migracji z jednego miejsca do drugiego jest zwigzana nie tylko z odlegtoscia
migdzy tymi miejscami oraz liczbg ludnosci w miejscu zamieszkania 1 miejscu docelowym,
ale zalezy od wielu mozliwosci 1 przeszkdd migdzy kazdym z tych miejsc. Jest to szczegdlnie
widoczne w migracji zarobkowej.

Opierajac si¢ na koncepcji push-pull theory zauwazamy, ze decyzja o podjeciu
dojazdoéw do pracy jest efektem porownania czynnikdéw sprzyjajacych oraz zniechecajacych
zarOwno w miejscu zamieszkania, jak i w potencjalnym miejscu pracy. Jedne czynniki
wplywajace na podjecie decyzji o migracji powodujg, ze ludzie zatrzymuja si¢ na danym
terenie lub sg przyciggani do innego obszaru, inne za$ zmierzaja do oderwania ludzi od
danego miejsca. W zwigzku z tym kazde miejsce wyrazane jest przez pewien zbior
czynnikow dodatnich, ujemnych oraz zerowych (obojetnych). Jak podkresla sam autor, w obu
przypadkach zawieraja si¢ czynniki dodatnie i ujemne, rzadziej natomiast wystepuja czynniki
obojetne. Podkresla si¢ fakt, ze kazda z determinant moze by¢ postrzegana w inny sposob
przez poszczegolne osoby, co sprawia, ze utrudnione jest jednoznaczne dokonanie oceny tych
czynnikow. Dla jednej osoby przywigzanie do ziemi moze by¢ waznym powodem niechgci do
zZmiany miejsca zamieszkania, a tym samem podj¢cia decyzji o dojazdach do pracy.
Natomiast dla innej moze to stanowi¢ bodziec obojetny. Zdaniem Lee postrzeganie
czynnikow jest wielokrotnie istotniejsze niz ich obiektywne, tzn. rzeczywiste, znaczenie.
Dzigki temu decyzja o dojazdach do pracy zostaje podjeta niejednokrotnie w sposéb

irracjonalny. Miejsce zamieszkania jest zasadniczo bardzo dobrze rozpoznane, miejsce zas$
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potencjalnej pracy zwykle oceniane jest na podstawie niepetnej informacji lub wyobrazeniu o
nim (Goérny, Kaczmarczyk 2003).

Tworca koncepcji uwaza, ze o podjeciu decyzji o migracji nie rozstrzyga zwykty
rachunek pluséw 1 minuséw, ale na jej zaistnienie wpltywa pewien bodziec, ktéry ma
przewazajace znaczenie. Poza tym kazdy migrant musi pokona¢ tzw. przeszkody posrednie
(np. odlegtos¢ czy czas dojazdu), ktore w pewnych sytuacjach maja odgrywaja kluczowa role
1 mogg wplywacé na uniemozliwienie decyzji o mobilnosci statej, a zastgpieniu jej codzienng
migracja wahadlowa.

Gawryszewski (1974) podkresla role istniejgcych przeszkdd posrednich (intervening
obstacles) oraz ich wpltywu na rodzaj migracji. Jego zdaniem w niektorych warunkach mozna
mowi¢ o dwoch poziomach oddziatywania tych czynnikow. Przewyzszenie pierwszego
stopienia przeszkod posrednich wptywa na podjecie decyzji o migracji w ogole. Natomiast
wplyw przeszkdd wyzszego, drugiego stopnia wyplywa na forme, jaka przyjma migracje, tzn.
czy bedzie to migracja stala, czy codzienna pracownicza.

Teoria zaproponowana przez E. Lee ma charakter uniwersalny, stad tez czynniki
przyciagajace 1 wypychajace moga by¢ dowolnie interpretowane w zaleznosci od
prowadzonych badan. Dzigki swej ogdlnosci koncepcja ta ma zastosowanie w badaniach
migracji prowadzonych przez wiele dyscyplin naukowych, w tym takze geograficznych.
Opierajac sie na czynnikach push-pull autorzy licznych badan naukowych wyjasniaja
migracje z roznych perspektyw, tj. ekonomicznej i demograficznej, a takze politycznej,
spotecznej czy kulturowe;.

Koncepcja Lee jest czesto wykorzystywana jako podstawa do dalszych rozwazan na
temat uwarunkowan codziennych migracji wahadlowych. W swoich pracach powotywali si¢
na nig m.in: Cybinska 2015; Gawryszewski 1974; Bul 2013; Wisniewski 2012;
Dzieciuchowicz 1979; Joniczy 2010 oraz Cymanow, Musiat, Grabinska 2015.

Wsréd czynnikdw przyciggajacych najcze$ciej wymienia si¢ latwo$¢ znalezienia
zatrudnienia, wysokie zarobki badZ lepsze warunki pracy. Czynnikiem, ktory sprawia, ze
ludno$¢ podejmuje decyzje o dojazdach do pracy jest m.in. brak pracy w miejscu

zamieszkania (ryc. 5).
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Miejsce zamieszkania

czynniki:

wypychajace

przyciggajace

== wysokie bezrobocie

== niskie ptace

- Drak pracy na
lokalnym rynku pracy

== chec rozwijania si¢

== aspiracje zawodowe

== niskie koszty zycia
== przywigzanie do ziemi

= wigzi rodzinne
posiadanie wlasnego
domu

== posiadanie
gospodarstwa rolnego

przeszkody posrednie

cechy psychologiczne

postrzeganie czynnikéw

Miejsce pracy

czynniki:

wypychajace

przyciggajgce

== ysokie koszty zycia
== roztgka z rodzing

== duza odlegtos¢ i
zwigzana z nig
ucigzliwos¢ dojazdow

4= tatwos¢ znalezienia
pracy

== wyzsze zarobki

I mozliwo$¢ rozwoju
zawodowego

= dodatkowe zrodio
dochodéw dla
gospodarstw rolnych

- Che¢ poprawy

I zapewnienie wyzszego
poziomu zycia

poziomu zycia rodzinie

== trudne warunki zycia <= stabilnos¢ zatrudnienia

Ryc. 5. Czynniki przyciagajace i wypychajace dojazdow do pracy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przegladu literatury

2.2.3. Teoria przejsScia migracyjnego Zelinsky’ego

Jedyng koncepcja wypracowang na gruncie nauk geograficznych a dotyczaca
mechanizméw uwarunkowan migracji jest teoria przejscia migracyjnego autorstwa
W. Zelinsky’ego (1971). Autor probuje analizowaé zjawiska zwigzane z ro6znymi rodzajami
mobilnosci  przestrzennej ludnosci w kontek$cie innych zjawisk o charakterze
demograficznym. Jednakze nie ogranicza si¢ jedynie do podloza demograficznego, ale
nawigzuje w znacznym stopniu réwniez do teorii modernizacji. Nowoscig teorii przejscia
migracyjnego jest zalozenie o korelacji pomigdzy zmienno$cig migracji w czasie a kolejnymi
fazami przej$cia demograficznego spoteczenstwa, wyjasniajace przemiany ruchu naturalnego.
Niewatpliwa zaletg tej koncepcji jest wysoki stopien uniwersalnosci spojrzenia na proces
migracji.

Mobilnos¢ ludnosci rozumiana jest nie tylko jako stata zmiana miejsca zamieszkania,
moze posiada¢ takze inny wymiar oraz form¢. Autor stosuje bardzo pojemna kategori¢
mobilnos$ci terytorialnej. Wyrdznia m.in.: ruch ze wsi do miast, ruch wewnatrz miast lub
miedzy miastami, migracje zagraniczne oraz wedrowki wewnetrzne ,ku rubiezom.
Jednoczes$nie, co wazne z punktu widzenia niniejszej rozprawy, uwzglednit ruchy
cyrkulacyjne nie prowadzace do zmiany miejsca zamieszkania, np. dojazdy do pracy. Pod
pojeciem ruchéw cyrkulacyjnych rozumie zjawiska wigzace si¢ z mobilno$cig spoteczng oraz
fizyczng. Jest to jedyna teoria, ktora wprost moéwi o dojazdach do pracy. Zelinsky traktuje
migracj¢ jako planowany proces adaptacyjny prowadzacy do wyréwnania zasobow
demograficznych oraz zasobow pracy (Kaczmarczyk, Okolski 2005).

Zgodnie z zalozeniami tej koncepcji mobilno$¢ przestrzenna ludnos$ci przybiera rozne

formy, ktéore w pewnym czasie moga si¢ wzajemnie zastgpowaé, a w jakim§ innym
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nastgpowaé po sobie oraz w kolejnych okresach. Zintensyfikowanie mobilnosci kazdej z
wyroznionych form jest zréznicowane w zaleznoSci od stopnia nasilenia zmian
modernizacyjnych. W grupie przedstawionych form ruchliwosci przestrzennej stale tendencje
wzrostowe przejawiaja migracje miasto—miasto, przemieszczenia wewnatrzmiejskie oraz
cyrkulacje, czyli dojazdy do pracy. Reszta form cechuje si¢ wahaniami fluktuacyjnymi, tzn.
ich nat¢zenie poczatkowo rosnie, a wraz z modernizacja stopniowo obniza si¢ (ryc. 6).

Mechanizm przejscia cechuje si¢ widocznymi prawidlowosciami zarowno w ukladzie
czasowym, jak i przestrzennym. Zauwazalne jest przejscie od stanu stosunkowo niskiej
mobilnosci w spoteczenstwie tradycyjnym do w miar¢ duzej mobilnosci w spoleczenstwie
ponowoczesnym.

Przebieg zmian zachowan migracyjnych uwarunkowany jest przejSciem
demograficznym. W czasie przejscia demograficznego, kiedy widoczny jest dodatni, stale
rosngcy przyrost naturalny, liczba ludno$ci rosnie (uwzglgdniajac brak odpltywu
migracyjnego). Najwiekszy przyrost naturalny, powodujacy nadwyzki migracyjne, cechuje
tereny wiejskie. Przeplywy ludnosci ze wsi do miast pobudzaja dodatkowo procesy
industrializacji, ktore doprowadzaja do zasadniczych zmian struktury gospodarczej oraz
spotecznego podziatu pracy. W wyniku tych procesOw pojawia si¢ sytuacja, w ktérej na
terenach wiejskich pojawia si¢ obnizony popyt na prace (ze wzgledu na przeludnienie),
natomiast na terenach miejskich widoczny jest nasilony popyt na praceg. Stad tez pojawiajg si¢

dojazdy do pracy w kierunku wies—miasto (Kaczmarczyk, Okolski 2005).

Fazy rozwojowe

A Spoteczenstwo We wczesngj fazie W péznej fazie Przysziosci

Zaawansowane

tradycyjne transformacii transformacji {sUperzaawansowane)

wedrowek

Nasilenie

--------------- Kolonizacja "nowych” terendw wewnatrz kraju ———————- Miasto — miasioc / wewngtrzmiejskie
----------------- Cyrkulacje ——————— Zagranica
—————————— Wies — miasto

Ryc. 6. Przejscie mobilnosci przestrzennej wedlug Zelinsky’ego

Zrédto: Goodall 1987, cyt. za Okélski 2005
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Autor teorii zaprezentowat kilka stwierdzen o charakterze hipotez, ktdre przyczyniaja
si¢ do wytlumaczenia uwarunkowan oraz wielko$ci przemieszczen ludnosci. Zelinsky uwaza,
ze:

e w spoleczenstwie musi zaistnie¢ pewna zmiana, za ktorej przyczyng nastapi

przeptyw ludnosci,

e istnieje bezposrednia zalezno$¢ migdzy wielkoscia migracji a etapem przejscia

demograficznego, na ktorym znajduje si¢ dane spoleczenstwo,

e proces migracji ulega zmianie, kiedy zmianie ulegaja jego okolicznosci,

e wraz z przeptywem ludnosci nastgpuje przeplyw informacji, ktory z uptywem czasu

wymienia si¢ z przeptywem ludnosci,

e mozna wyodrgbni¢ wyrazne, nast¢pujace po sobie etapy zmiennosci przestrzennej

migracji,

e najczescie] skala migracji wzrasta wraz z uptywem czasu,

¢ hipotetycznie mozna przewidzie¢ kolejnos¢ nastepujacych zdarzen,

e kazda zmiana jest niecodwracalna.

Autor podzielit zmienno$¢ procesdéw mobilnosci ludno$ci na pie¢ faz transformacji. Ze
wzgledu na przedmiot moich badan istotna jest faza pigta, tzw. faza spoleczenstw
postindustrialnych. Wkroczenie spoteczenstwa w te fazg transformacji ma wywota¢ zmiane
formy mobilnosci ludnosci. Owo stadium cechuje si¢ poprawag komunikacji oraz
zwigkszeniem dostgpnosci miejsc na calym $wiecie, co wptywa na zahamowanie migracji
stalych na rzecz przemieszczen wahadlowych. Podkresla si¢ tu czynnik uwarunkowan

komunikacyjnych sprzyjajacych wielkoSci dojazdéw do pracy (Kaczmarek 1996).

2.2.4. Ekonomiczne teorie wyjasniajace dojazdy do pracy

Podstawowym zatozeniem teorii ekonomicznych jest wplyw czynnikéw o charakterze
ekonomicznym (finansowym) na przemieszczenia ludnosci, w tym rowniez na dojazdy do
pracy. Ludzie postrzegani sa jako tzw. homo oeconomicus, ktory przemieszcza si¢ do miejsc,
bedacych w stanie zaspokoi¢ jego potrzeby materialne.

Migracja w glowniej mierze jest wynikiem indywidualnych wyliczen teoretycznych
zyskow oraz kosztow ewentualnego przemieszczenia. Inne czynniki, zwlaszcza te
pozafinansowe, takie jak osobiste predyspozycje czy koszty psychiczne, sg zwykle pomijane
przez autorow tych koncepcji (Janicki 2007).
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Jedng z pierwszych teorii ekonomicznych wyjasniajagcych fenomen migracji, do
ktorych zalicza si¢ takze dojazdy do pracy, jest klasyczna makroekonomiczna teoria migracji.
Gléwnym zalozeniem tej koncepcji jest réwnowazenie rdéznic ekonomicznych za
posrednictwem migracji. W mys$l tej koncepcji kazda osoba migrujaca kieruje si¢
maksymalizacja wynagrodzenia oraz posiada calg wiedz¢ na temat mozliwych do uzyskania
korzyséci, a sami pracownicy majg takie same kwalifikacje oraz potrzeby. Samo zjawisko
migracji nie jest niczym ograniczone. Jednakze zasady przyjete w tej koncepcji sg dalekie od
rzeczywisto$ci. Wielu autorow uwaza, ze duze grono ludnos$ci nie podejmuje decyzji o
migracji niezaleznie od r6znic w wysokosciach ptac (Fevre 1998).

Inng teorig, ktora wyrosta na gruncie ekonomicznych czynnikow, jest neoklasyczna
teoria migracji. Wedtug jej zalozen migracja, w tym takze dojazdy do pracy, wystepuje w
sytuacji, kiedy na ryku pracy pojawiaja si¢ réznice mi¢dzy wielkoSciami popytu oraz podazy,
przektadajace si¢ na zréznicowanie wynagrodzenia. Dojazdy do pracy maja rOwnowazyc¢ te
roznice (Todaro 1976). Na poziomie mikrospotecznym koncepcja ta wychodzi z zalozenia, ze
decyzja o podjeciu migracji (dojazdow do pracy) jest ugruntowana indywidualng kalkulacja
zyskow (wynagrodzenia) w miejscu dojazdéw oraz kosztoéw potencjalnych dojazdéw. Do
najczestszych uwarunkowan migracji zalicza si¢ roznice w wynagrodzeniu, stope bezrobocia
W miejscu zamieszkania, jak rowniez poziom wyksztatcenia. Z reguty wigksza sktonnoscig do
migracji charakteryzuja si¢ osoby lepiej wyksztatcone (Kupiszewski, Rees 1998).

Teorig odnoszacg si¢ bezposrednio do migracji mieszkancéw terenéw wiejskich jest
koncepcja neoklasyczna autorstwa Lewisa. Jego zdaniem wystepuje koniecznos¢ migracji
(dojazdéw do pracy) pomigdzy obszarami o zréznicowanych warunkach gospodarczych, t;.
miedzy miastem a otaczajagcymi je obszarami wiejskimi. Lewis uwazal, Zze nowoczesne
sektory gospodarki mogg rozwija¢ si¢ dzigki taniej sile roboczej z obszaréw wiejskich. Jednak
zalezno$¢ ta jest korzystna obustronnie, poniewaz obszary podazy zyskiwaty pewien bodziec
do modernizacji i rozwoju (Arango 2000).

W stosunku do teorii neoklasycznej wysunigto szereg zarzutow, w zwigzku z czym
doczekala si¢ ona wielu modyfikacji oraz uzupehlien. Jedna z bardziej znanych jest
propozycja zaprezentowana przez Todaro (1976). Autor ten substytuowal wynagrodzenie
oczekiwanym przez migranta wynagrodzeniem. Dodatkowo zasugerowat on wprowadzenie
tzw. wspotczynnika prawdopodobiefistwa otrzymania pracy w miejscu przeznaczenia, ktory
wyrazony jest wysokoscig stopy zatrudnienia. Wedlug wielu badaczy teoria ta, mimo
sprowadzania si¢ jedynie do kwestii ekonomicznych, nadal dobrze wyjasnia migracje

wewnetrzne, w tym dojazdy do pracy.
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Nowa ekonomiczna teoria migracji wyrosta na gruncie poprzednich koncepcji. Jej
wkladem jest modyfikacja na gruncie mikrospotecznym, gdzie decyzja o migracji nie jest juz
podejmowana indywidualnie, ale przez cale gospodarstwo domowe. Podstawowym celem,
jaki stawia sobie rodzina, nie jest maksymalizacja wynagrodzenia, ale minimalizacja ryzyka
ograniczenia dochodéw. Jednym ze sposobdw osiggniecia dywersyfikacji zyskow jest
podjecie pracy w duzym oddaleniu od miejsca zamieszkania, decydujac si¢ na dluzsze
dojazdy do pracy czlonkowie gospodarstwa domowego zapewniaja sobie zrodlo statych
dochodow w sytuacji pojawienia si¢ kryzysow. Jednym z glownych czynnikow,
wplywajacych na zdecydowanie si¢ na dojazdy do pracy jest sytuacja otoczenia, ktora dla
gospodarstwa domowego jest pewnym punktem odniesienia. Zdaniem Edwarda J. Taylorai
Odeda Starka im korzystniej wyglada sytuacja badanego gospodarstwa na tle otoczenia (np.

sgsiadow), tym mniejsza jest skfonnos¢ do migracji jego cztonkdéw.

2.2.5. Koncepcja poznawcza zachowan migracyjnych czlowieka J. Z. Dzieciuchowicza

Jedng z koncepcji wyjasniajacych przyczyny migracji jest koncepcja poznawcza
zachowan migracyjnych czlowicka autorstwa J. Z. Dzieciuchowicza (1995). Pomimo jej
ogolnosci w kontekscie migracji, koncepcja ta moze z powodzeniem odnosi¢ si¢ takze do
dojazdoéw do pracy.

Zgodnie z zalozeniami tej teorii zachowania migracyjne czlowieka zalezg od dwdch
czynnikow. Jednym z nich jest aktualna informacja zewng¢trzna, natomiast drugim wrodzona
trwala wiedza zakodowana w pamigci ludzkie;.

Podjecie decyzji o migracji, w tym takze o dojazdach do pracy, pobudzane jest
poprzez specyficzne czynniki wewngtrzne oraz zewngtrzne. Do czynnikow wewnetrznych
autor zalicza trwale, zlozone struktury poznawcze, ktore sg zapisane w ludzkiej pamieci.
Warunkuja one indywidualne potrzeby oraz aspiracje i pewne preferencje przestrzenne. Na
bazie posiadanej wiedzy o przestrzeni czlowiek ocenia warto$ci nowych, alternatywnych
miejsc zamieszkania (pracy) i zaklada adekwatny program dzialania migracyjnego. Autor
koncepcji podkresla, ze osobowos¢ ludzka nie w kazdym przypadku jest najistotniejszym
regulatorem zachowan migracyjnych.

Do zewngetrznych czynnikow wplywajacych na planowane decyzje migracyjne (np.
postanowienie o dojazdach do pracy na dang odleglo$¢ oraz ich kierunek) zalicza sig¢
informacje, ktore dostarczane sa potencjalnemu migrantowi przez $Srodowisko spoleczne,
kulturowe oraz fizyczne. Informacje te pochodza zazwyczaj z mass mediow, szkoty,

krewnych oraz znajomych (mogg by¢ to informacje odnosnie do miejsc pracy, ucigzliwosci
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dojazdow). Nalezy jednak zwroci¢é uwage, ze we wspotczesnym §wiecie mamy problem z
nadmiarem informacji. W efekcie tego potencjalny migrant musi dokona¢ pewnej selekcji
informacji, aby wyodrebnic te sygnaly, ktore umozliwiag mu ewentualng decyzje o migracji.

Podjecie decyzji o migracji (dojazdach do pracy, ich odleglosci i1 kierunku) zalezy
rowniez od ,przetwarzania okreslonych informacji za posrednictwem psychicznych procesow
orientacyjnych” (Dzieciuchowicz 1995, s. 273). Chodzi tu gtéwnie o percepcje, tj.: tworzenie
wyobrazen, wlasne przewidywania oraz percepcje przestrzeni, zwlaszcza odleglosci.
Nadzwyczaj istotne znaczenie w przypadku formutowania oczekiwan zwigzanych z przyszia
migracja ma przewidywanie konsekwencji zaleznych oraz niezaleznych od migranta.

Pierwszoplanowa wagg dla teoretycznego migranta ma ocena wartosci subiektywnych
skutkow planowanego przemieszczenia (tzw. uzytecznos¢ migracji). W jej sktad wchodza
zarOwno wartosci pozytywne, tj. w przypadku dojazdow do pracy miejsce pracy, wieksze
dochody, prestiz lub wyzsze stanowisko, jak i negatywne — w przypadku migracji
pracowniczych sg to np. ucigzliwe dojazdy do pracy, brak polagczenia komunikacjg zbiorowa,
a takze naturalne, np. podobne stanowisko pracy. Ocena uzytecznosci migracji uzalezniona
jest od osobowosci potencjalnego migranta i1 opiera si¢ na biezacej informacji o
alternatywnych, docelowych miejscach pracy. W rzeczywistoSci migranci, w tym
dojezdzajacy do pracy, kierujg si¢ wiclowymiarowa oceng przyszlego miejsca pracy i biorg
pod uwage wiele elementow: samo miejsce pracy, stanowisko pracy, dochody, jak i
otoczenie, czyli odleglo$¢ od domu, mozliwos$¢ zatatwienia innych spraw w drodze do domu.
Nalezy jednak pamigta¢ o tym, ze potencjalni migranci mogg w rozny sposob oceniac te same
aspekty danego miejsca pracy. Autor koncepcji podkresla, ze osoby odznaczajace si¢ podobng
hierarchig warto$ci prawdopodobnie bgda wybiera¢ podobne kierunki dojazdow do pracy.
Duza motywacja migracyjna nie wystapi w sytuacji, kiedy réznica pomiedzy oczekiwaniami
w stosunku do przysztego miejsca pracy a jego stanem faktycznym bedzie duza.

Zdaniem Dzieciuchowicza mechanizm migracji uzalezniony jest rdwniez od stanéw
emocjonalnych. Stymulacja pozytywnych emocji dotyczacych planowanego miejsca pracy
zwigksza mozliwosci jego wyboru. Na drugim biegunie mamy lgki oraz obawy, ktore moga

sta¢ si¢ bariera w podje¢ciu decyzji o migracji.

2.3. Problematyka dojazdow do pracy w Swietle literatury przedmiotu

2.3.1. Kierunki badan
Kierunki badan nad dojazdami do pracy rdznicujg si¢ w czasie. Dynamiczne procesy

uprzemystowienia kraju po II wojnie §wiatowej byly przyczyna uruchomienia gwaltownych
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przemieszczen ludno$ci, a co za tym idzie tematyka ta byla czgsto poruszana w badaniach
naukowych. Okres ozywionych badan nad problematyka dojazdéw do pracy w literaturze
polskiej widoczny jest w latach 50. oraz 60. XX w. Badania te mogty by¢ prowadzone dzigki
dostepnosci danych statystycznych pochodzacych ze spisow powszechnych (z roku 1960,
1970, 1978, 1988), statystyki biezacej, spisow kadrowych (z lat 1964, 1968, 1973, 1977,
1983), a takze tworzonych w przedsiebiorstwach rejestrow pracownikow dojezdzajacych.
Dostepne dane pozwalaty na poznanie szczegotowej struktury przestrzennej dojazdow (m.in.
srodki transportu, odleglosci, kierunki, koszty przejazdoéw, jak rowniez motywy tych
dojazdow).

W czasie transformacji systemowo-ustrojowej naukowcy odeszli od problematyki
badan nad dojazdami do pracy, poniewaz zachodzace w Polsce zmiany utrudnity znacznie
dostep do statystyki, co ograniczylo mozliwo§¢ prowadzenia badan. W kwestionariuszu
Narodowego Spisu Powszechnego w 2002 r. pytania dotyczace dojazdow do pracy zostaty
pomini¢te, co spowodowalo powstanie luki w pracach z tego zakresu (Wisniewski 2012).
Dodatkowo podmioty gospodarcze zaczely powolywac si¢ na ochrong danych osobowych, jak
i na ochron¢ danych z zakresu funkcjonowania samego przedsigbiorstwa (Matykowski,
Tobolska 2009). Problemy te wplyngty na znaczne ograniczenie zainteresowania naukowcow
problemami dojazdow do pracy. W kwestionariuszu Narodowego Spisu Powszechnego w
2011 r. zostaly zebrane dane dotyczgce dojazdow do pracy. Pytania byty jednak zamieszczone
w szczegdlowym kwestionariuszu, ktorym objete zostalo jedynie 20% mieszkancoéw Polski.
Pytania te dotyczyly osob dojezdzajacych do gldwnego miejsca pracy, gldwnego srodka
transportu, czasu i odlegltosci tych dojazdow oraz ich czestotliwosci.

W literaturze przedmiotu mozna wydzieli¢ kilka okresow zwigzanych z badaniami
dojazdow do pracy. Najwczes$niej, zwlaszcza w literaturze anglojezycznej, badacze
zainteresowali si¢ analizami uwarunkowan, zwlaszcza ekonomicznych, dojazdéw do pracy.
Autorzy zaczeli interesowac si¢ gospodarczym wymiarem tego zjawiska. W latach 50. i 60.
XX w. badania uwarunkowan tych migracji sigegnety apogeum i wielu badaczy zaczelo
podejmowac te problematyke. W latach 60. 1 70. XX w., w zwigzku z masowymi ruchami
pracowniczymi oraz dostgpng statystyka, naukowcy zaczeli zwraca¢ uwage na problemy
metodologiczne badan. Nastgpny okres badan wyrdznia si¢ zwrdoceniem uwagi na
uwarunkowania oraz motywy podejmowanych migracji pracowniczych. Od lat 70. do 90. XX
w. rownolegle podejmowano zagadnienia wyznaczania granic aglomeracji na podstawie

codziennych dojazdéw do pracy, zwigzane to bylo przede wszystkim z dostgpem do danych
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statystycznych. W latach 90. uwaga naukowcoéw zostala skupiona na wplywie dojazdow do

pracy na jakos$¢ oraz warunki zycia dojezdzajacych (tab. 2).

Tab. 2. Okresy dynamiczne badan nad dojazdami do pracy

Lata Wiodacy problem badawczy
50.—70. XX w. Metodologia badan
60.—70. XX w. Badania dojazdow do pracy do wybranych zakladow
przemystowych
70.-80. XX w. Rozwdj polskich badan nad uwarunkowaniami dojazdéw do pracy,

przy czym problematyka na terenach wiejskich byla podejmowana

juz w latach 60. XX w.

70.-90. XX. Wyznaczanie granic aglomeracji na podstawie codziennych

dojazdoéw do pracy

90. — do dzis$ Wptyw dojazdow do pracy na jako$¢ 1 warunki zycia ludnosci

Po 2004 r. Metodologia badan oraz przestrzenne rozmieszczenie dojazdow do
pracy na podstawie danych uzyskanych przez Urzad Statystyczny w
Poznaniu z bazy POLTAX

Zrodto: opracowanie wiasne.

Problematyka badawcza dotyczaca dojazdow do pracy w literaturze geograficzno-
ekonomicznej nie jest nowo podejmowanym zagadnieniem. Kwestie te od konca wieku XIX
skupiajg wokotl siebie wielu badaczy. Naukowcy zwracaja uwage na wieloaspektowe
spojrzenie na problem dojazdéw do pracy, dlatego analiza literatury przedmiotu dotyczacej
tematu pozwala na wydzielenie wielu aspektow tego zjawiska.

Przeglad literatury przedmiotu pozwala na wydzielenie kilku podejmowanych przez
naukowcoéw probleméw badawczych w zakresie dojazdow do pracy. Sa to m.in.: zagadnienia
dotyczace dojazdow do poszczegdlnych zaktadéw pracy, dojazdéw do konkretnego osrodka
miejskiego (obszar obslugi miasta), dojazdow w obrebie aglomeracji lub o$rodka
przemystowego, dojazdow wewnatrzmiejskich oraz dojazdéw na terenach wiejskich 1 wptywu
dojazdéw do pracy na jako$¢ zycia, a takze metodologi¢ badan w zakresie omawianego
zagadnienia.

Badania nad dojazdami do pracy prowadza do wyjasnienia wielu istotnych problemow
zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym oraz organizacja przestrzeni geograficznej.

Literatura przedmiotu z tego zakresu jest bogata (Lijewski 1967; Gawryszewski 1997). Do
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zagadnien stabo zbadanych w dziedzinie migracji pracowniczych mozna zaliczy¢ dojazdy do

pracy oraz ich uwarunkowania na terenach wiejskich, mimo czgsto podejmowanych w

literaturze badan dojazdoéw pracowniczych ludnos$ci na terenach wiejskich. W wiekszos$ci prac

z tego zakresu kontekst badan odnosi si¢ do konkretnego osrodka miejskiego, co za tym idzie

tereny wiejskie rozpatrywane sa z punktu widzenia obszaréw obstugi miast. Nalezy tu

wymieni¢ m.in. prace Lewinskiego (1966), Holowieckiej (2004) czy Mankowskiej (1959) —

por. tab. 3.

Tab. 3. Gléwne problemy badawcze podejmowane w zakresie dojazdow do pracy

Problem badawczy

Badacze

Metodologiczno-teore-

Dangel (1958), Lijewski (1961), Fierla (1961), Bartosiewiczowa

pracy na jako$¢ zycia

tyczne problemy badan i Czarnecka (1966; 1968), Lewinski (1966), Bartosiewicz (1968;

dojazdow 1969), Jagielski (1969), a takze Gontarski (1970), Markiewicz
(1971), Kaczmarek (1975), Rosik, Stepniak, Wisniewski (2010),
Filas-Przybyt, Klimanek, Kowalewski (2012), Wisniewski (2012)

Wptyw dojazdow do Koslowsky, Kluger, Reich (1995), Koslowsky i in. (1996), Marzotto,

Burnor, Bonham (2000), Kahneman i in. (2004), Ory, Mokhtarian
(2005), Lyons, Jain, Holley (2007), Stutzer, Frey (2008), Costa,
Pickup, Martino(2011), Hansson, Mattisson, Bjork, Ostergren,
Jakobsson (2011), Brzezinski (2011)

Uwarunkowania

dojazdow do pracy

Thomas (1941), Creamer (1935), Lovgren (1956), Bogue, Shryock,
Hoermann (1957), Stasiak (1959), Sjaastad (1960), Tarver(1961),
Pohoski (1963), Turski (1965), Lee (1966), Zaremba (1966),
Lijewski (1967), Borowski (1967a,b;), Tatewosow (1971), Dolny
(1978), Dzieciuchowicz (1979), Potrykowska (1983),

Runge (1984; 2007), Gawryszewski (1989)

Dojazdy do  o$rodka

miejskiego

Czeczerda-Maciuszko (1950), Cegielski, Kluszewski (1952),
Sucharzewski (1962), Herma (1962; 1964; 1966), Cegielski (1971),
Olszewski, Sieklucki (1971), Lloyd, Dicken (1972), Kaczmarek
(1972), Berry (1973), Hall (1973), Korcelli (1976a, b), Namystowski
(19764, b; 1977; 1980), Oledzki (1967), Jasiok (1979), Dolny (1980),
Korcelli, Potrykowska, Bodzak (1981), Potrykowska (1983; 1985),
Niesyt, Skupowa (1984), Andrzejewska, Stryjakiewicz (1985; 1986),
Gocat, Rakowski (1995), Zborowski (2002), Hotowiecka (2004)

Wewnatrzmiejskie

dojazdy do pracy

Dzieciuchowicz (1979), Niedzielski (2006), Niedzielski, Sleszynski
(2008)
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Dojazdy do zaktadow | Straszewicz (1956), Szczerska (1960), Wang (1960), Pietkiewicz
pracy (1964), Bobek (1965), Czarnecka (1965), Szapajtis (1965), Turczyn
(1965; 1968), Siekierski (1967), Oledzki (1967), Zizka (1971), Izyk
(1971), Ohme (1973; 1975; 1978a, b; 1983), Preiss (1973), Jasiok
(1978), Dziadek (1979), Kitowski (1980), Mitka, Runge (1980),
Stryjek, Warakomska (1980), Dzidek (1981), Pukowska-Runge
(1982; 1988)

Dojazdy do pracy Stasiak (1959), Pohoski (1963), Turski (1965), Zaremba (1966),
ludnosci wiejskiej Jagielski (1969), Cegielski (1977), Jasiok (1978), Stryjakiewicz
(1988), Kitowski (1988, 1980), Matykowski (1990), Taylor (1999;
2007), Holowiecka, Szymanska (2008), Sleszynski (2012)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie literatury.

W ostatnich latach w literaturze polskiej problematyka badawcza dotyczaca dojazdow
do pracy zwraca si¢ w kierunku badan wigzacych te dojazdy z jakosScig zycia. W obliczu
niewielkiego zainteresowania tg problematyka wsrdd polskich badaczy, wigkszo$¢ prac z tego
zakresu dotyczy przegladu literatury zagranicznej. Badania prowadzone przez wielu autorow
potwierdzaja korelacje miedzy czasem dojazdow do pracy a owa jakoscig. Problemem tym
zajmowali si¢ zwlaszcza: Koslowsky, Kluger, Reich (1995) i Stutzer, Frey (2004). Dojazdy
zajmujg czas, ale rowniez powodujg pozafinansowe koszty, takie jak stres czy utrat¢ czasu,
ktory mogltby by¢ poswigcony rodzinie lub pracy. Badania prowadzone przez wielu autorow
potwierdzaja relatywnie wysoki poziom wrazen negatywnych powiagzanych z dojazdami— por.
Kahneman i in. (2004), Costa, Pickup, Martino (1988); Hansson, Mattisson, Bjork, Ostergren,
Jakobsson (2011). W literaturze angloj¢zycznej badano takze korzysci wynikajace z dojazdow
do pracy. Zdaniem Lyons, Jain, Holley (2007); Ory, Mokhtarian (2005) samotne dojazdy
moga by¢ spozytkowane na czytanie lub myS$lenie czy tez po prostu moga stanowié
wytchnienie od dnia pracy. Spoleczne oraz prywatne koszty dojazdéow do pracy badali
Koslowsky i in. (1996), Marzotto, Burnor, Bonham (2000), Putnam (2007) oraz Sandow
(2011). Badania wptywu dojazdow do pracy na zachowanie rownowagi psychicznej wedlug
plci osoby migrujacej przedstawili Roberts, Hodgson i Dolan (2009). Natomiast Stutzer i Frey
(2004) rozpatrywali oddzialtywanie dojazdow do pracy na samopoczucie migrantow. W

literaturze polskiej jest to zagadnienie rzadko poruszane, ale zajmowat si¢ tym problemem
m.in. Brzezinski (2011).
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Problematyka czynnikow determinujacych przemieszczenia ludnos$ci oraz badania
zachodzacych miedzy nimi zaleznosci sa dosy¢ czesto poruszane w literaturze anglojezyczne;.
Nalezy zauwazy¢, ze najwazniejsza role odgrywaja tu czynniki ekonomiczne, wynikajace ze
zréznicowania ekonomicznego przestrzeni. Jedynym z pierwszych badaczy, ktory
udokumentowat sktonno$¢ ludnosci do przemieszczania si¢ z terendow o niskim poziomie
zycia do regiondw o wyzszej jego jakosci byt Creamer (1935). Analogiczne wyniki uzyskali
Goodrich (1936), Thomas (1941), Lovgren (1956) czy Bogue, Shryock i Hoermann (1957),
ktorzy podkreslili, Ze teorie determinizmu ekonomicznego nie wydaja si¢ bezsporne. Bardziej
zroznicowane czynniki badat Sjaastad (1960), ktory bral pod uwage: dochdd na jednego
mieszkanca, stosunek ludnosci rolniczej do ogoétu ludnosci, stope wzrostu dochodu na
mieszkanca, przeci¢tng liczbe lat nauki oraz bezrobocie w wartosciach wzglednych. Tarver
(1961) poszerzyl zakres zmiennych wprowadzajac cechy ekonomiczne, spoleczne oraz
demograficzne. W radzieckiej literaturze zagadnienia czynnikéw przemieszczen rozwijal
Tatewosow (1971). Wedlug jego badan nat¢zenie naptywu i odplywu migracyjnego ludnosci
miejskiej zwigzane jest z udziatem zatrudnionych (w stosunku do ogdhu ludnosci regionu),
stopniem ptynnosci kadr 1 poziomem przeci¢tnego wynagrodzenia, a takze stopniem rozwoju
sfery ustug.

Klasyczng pracg przedstawiajacg schemat migracyjny oraz modele czynnikoéw
determinujacych przemieszczenia przedstawia Lee (1966). W tym schemacie migracyjnym
podjecie decyzji o migracji jest wynikiem dziatania szeregu czynnikéw. Jedne z nich
zatrzymuja ludzi na danym obszarze lub przyciggaja innych do tego obszaru, a drugie
zmierzajag do oderwania ludzi od niego. Kazdy obszar reprezentuje wiec pewien zbior
czynnikow dodatnich, ujemnych i zerowych (oboj¢tnych). Czynniki te w literaturze nazywane
sa ,,wypychajacymi” (czyli dziatajacymi w miejscu zamieszkania) oraz ,przyciggajacymi” (w
miejscy pracy).

Polskie dos$wiadczenia badawcze zwigzane z rozpatrywaniem czynnikOw
determinujagcych przemieszczenia migracyjne przedstawiaja si¢ znacznie skromniej,
zwlaszcza jezeli chodzi o badania zachodzacych migdzy nimi zalezno$ci. Zagadnienia taczace
si¢ z czynnikami przemieszczen pracowniczych zostaly zaprezentowane szerzej w Kilku
pracach: Dzieciuchowicza (1979), Dolnego (1978), Lijewskiego (1967), Potrykowskiej
(1983) oraz Rungego (1984; 2007). Mozna takze znalez¢ liczne artykuty oraz prace dotyczace
wplywu wybranego czynnika na zjawisko dojazdéw do pracy. W literaturze przedmiotu na
pierwszy plan wysuwaja si¢ czynniki ekonomiczno-spoleczne zwigzane z rozwojem

gospodarczym danego regionu i jego strukturg, cechami spoteczno-demograficznymi ludnosci
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oraz ukladem komunikacyjnym (Dolny 1978). Lijewski (1967) rozszerzajac listg
uwarunkowan dojazdow pracowniczych dzieli je na dwie grupy. Do pierwszej zaliczyt
uwarunkowania spoleczno-ekonomiczne, znalazly si¢ tu czynniki przyciggajace w miejscu
pracy oraz wypychajagce w miejscu zamieszkania, tgczace z dotychczasowym miejscem
zamieszkania oraz odpychajagce w miejscu pracy. W drugiej grupie, czynnikéw techniczno-
ekonomicznych, znalazly si¢ m.in. rozw6j komunikacji publicznej, nasilenie przewozow
transportem zaktadowym, rozwoj motoryzacji indywidualnej oraz wysokos$¢ doptat do cen
biletéw miesigcznych realizowanych przez zaklady pracy. Natomiast Dzieciuchowicz (1979)
jako czynniki dojazdéw do pracy wymienia $rodowisko miejsca pracy, Srodowisko
mieszkaniowe, warunki komunikacyjne oraz stosunki demograficzno-spoteczne, ktore
szczegodlnie byly akcentowane w badaniach Potrykowskiej (1983). Runge (1984) w badaniach
nad strukturg zawodowg oraz strukturg zatrudnienia w wojewddztwie katowickim zwraca
uwage na fakt, ze dojazdy do pracy sa niepodwazalnie elementem zaleznym od struktur
zawodowych oraz zatrudnienia, jak rowniez od cech spoteczno-demograficznych regionu.
Gawryszewski (1989) uwaza, ze czynniki dojazdow do pracy wynikaja z dziatania licznych
przyczyn o roznorodnym podfozu motywacyjnym, takich jak:

e techniczno-ekonomiczne — zwigzane z wspdizaleznoscig postepu technicznego oraz

rozwoju gospodarczego (chg¢ poprawy poziomu zycia),

e demograficzne — zwigzane z plcig oraz wiekiem,

e socjologiczne — nast¢pujace ze wzgledu na che¢ zmiany $rodowiska spotecznego,

e psychologiczne — uzaleznione od osobowos$ci 0sob dojezdzajacych,

e prawno-polityczne — wynikajace z prawnych normalizacji w zakresie stosunkow

pracy i zamieszkania.

Sporo uwagi tematyce determinant ruchu migracyjnego sily roboczej poswiecit
Borowski (1967a, b). Uwzglednial on m.in. wskazniki zwigzane z nakladami inwestycyjnymi,
budownictwem mieszkaniowym, rynkiem pracy, a takze wskaznikami spoteczno-
demograficznymi. Wykaz czynnikow wplywajacych na dojazdy do pracy na terenach
wiejskich mozna poszerzy¢ biorac pod uwage struktur¢ agrarng rolnictwa (Pohoski 1963;
Stasiak 1959; Turski 1965), strukture ludnosci wiejskiej wedtug pici i wieku (Pohoski, 1963)
oraz stopien przeludnienia rolnictwa (Pohoski 1963; Zarembal966; Turski 1965).

Odrebng grupe opracowan dotyczacych dojazdéw do pracy sg prace reprezentujace
dorobek metodologiczno-teoretyczny. W polskie;j literaturze przedmiotu mato jest opracowan

metodologicznych z zakresu badan dojazdow do pracy. Wiekszo$¢ prac ma charakter
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empiryczny. Problematyke teoretyczng oraz metodologiczng w literaturze polskiej rozwazali
m.in. Dangel (1958), Lijewski (1961), Bartosiewiczowa (1968; 1969), Bartosiewiczowa i
Czarnecka (1966; 1968), Fierla (1961), a takze Gontarski (1970), Jagielski (1969), Lewinski
(1966), Markiewicz (1971), Rosik, Stepniak, Wisniewski (2010), Wisniewski (2012),
Kupiszewski (2002).

Filas-Przybyt, Klimanek, Kowalewski (2012) podjeli prob¢ wykorzystania modelu
grawitacji w celu opisania cigzenia niektorych jednostek terytorialnych w kierunku miast,
ktore odgrywaja bardzo wazng role w analizie lokalnych 1 regionalnych rynkéw pracy.
Bartosiewiczowa, Czarnecka (1966) przedstawity wykorzystanie analizy input—output w celu
rejestracji oraz analizy dojazdow do pracy na okre§lonym z géry obszarze. W innym artykule
(1968) te same autorki pokazuja wykorzystanie metody analizy przeptywdéw, zwanej takze
metodg analizy przeptywow miedzybranzowych, do badan dojazdow do pracy na przyktadzie
aglomeracji Turoszowa. W swojej pracy habilitacyjnej pt. Delimitacja zespotow osadniczych
przy zastosowaniu grafow na przykladzie codziennych dojazdow pracowniczych Czarnecka
(1977) przedstawia metod¢ graféw. Autorka opisuje mozliwosci zastosowania metod
grafowych wykorzystywanych do delimitacji oraz analizy zespoldw osadniczych.
Odwzorowaniem grafu jest macierz przeptywow pomiedzy osiedlami mieszkaniowymi. Za
pomoca krawedzi lub tukow w grafie mozna odzwierciedli¢ powigzania pomiedzy osiedlami
w liczbach bezwzglednych, mozna to tez zrobi¢ za pomocg skomplikowanych wskaznikoéw.
Kaczmarek (1975) przedstawia rozwdj modeli w literaturze radzieckiej, opisujacych
zalezno$¢ miedzy liczbg dojezdzajacych do pracy a odlegloscia miejsca zamieszkania od
osrodka =zatrudnienia. Do nowych, interesujacych metod badan dojazdow do pracy
wprowadzonych przez Dzieciuchowicza (1979) nalezy zaliczy¢ m.in. poszerzong analizg
wektorowg oraz analiz¢ korelacyjng. Kazdy dojazd do pracy moze by¢ traktowany jako
wektor, poniewaz ma okreslong odleglos¢ (w kilometrach) oraz kierunek (w stopniach).
Badanym dojazdom dzigki tej metodzie mozna nada¢ odpowiedni sens fizyczny. Analiza
korelacyjna postuzyta badaczowi do odpowiedniego doboru czynnikéw wplywajacych na
dojazdy. Wisniewski (2012) w swoim artykule prezentuje metodyczne aspekty
dwuetapowego badania dojazdow do pracy na przykltadzie Bialegostoku. Prowadzenie badan
wlasnych zwigzane jest z wieloma ograniczeniami metodycznymi oraz problemem ich
kompleksowosci (tj. badania zar6wno wielkos$ci, jak i struktury dojazdéw). Rosik, Stgpniak,
Wisniewski (2010) zwracaja uwage na utrudnienia taczace si¢ z materialami statystycznymi
dotyczacymi dojazdéw pracowniczych. Autorzy zaprezentowali wyniki badah oraz problemy

metodologiczne badan prowadzonych trzema metodami, mianowicie wykorzystali dane
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uzyskane z Warszawskiego Badania Ruchu, przeprowadzonego w 2005 r. oraz wlasne
kwestionariusze na temat dojazdéw do pracy w Bialymstoku oraz 19 gminach wojewodztwa
podlaskiego z 2006 r. Dodatkowo zaprezentowano wyniki analizy Urzgdu Statystycznego w
Poznaniu dotyczacej dojazdow do pracy do Warszawy i Bialegostoku z wykorzystaniem bazy
danych POLTAX. Lijewski (1961) przedstawil w swojej notatce wiele metodycznych
problem6éw badan nad dojazdami do pracy. W sposéb szczegdlny przyblizyt trzy metody
badan w zaleznos$ci od strony miejsca zamieszkania dojezdzajacych, od strony miejsc pracy, a
takze od strony srodkow przewozowych. Ukazuje problemy, mozliwos$ci oraz celowos¢ takich
badan. Jagielski (1969) zwraca uwage na zagadnienia terminologiczne oraz definicyjne
stosowane w badaniach dojazdow do pracy. Wykazuje on, ze dojazdy do pracy sa funkcja
wyktadniczg odleglo$ci oraz ze rozmieszczenie tych relacji moze by¢ badane za pomoca
analizy wektorowej i wprowadzonej przez niego nowej miary koncentracji. Lewinski (1966)
na podstawie zebranych danych dotyczacych przyjazdow oraz wyjazdow do pracy
zidentyfikowal ogolne rozmiary zjawiska dojazdow 1 =zaprezentowal zroznicowanie
regionalne tego zjawiska, a takze podjal probe opracowania typologii miast wedhug kryteriow
dojazdéw do pracy. Wazng publikacja, przedstawiajaca podstawy teoretyczne, jest praca
Kaczmarka (1996), ktora przedstawia koncepcje badan dziennej S$ciezki zycia oraz
przemieszczeh w ujeciu czasowym. Ekonomiczne oraz spoleczno-ekonomiczne
uwarunkowania migracji w $wietle klasycznej teorii przedstawil Dzieciuchowicz (1995b).
Jest on takze autorem nowej poznawczej teorii zachowan migracyjnych oraz teorii mobilnosci
przestrzennej bazujacej na zalozeniach koncepcji kapitalu ludzkiego. W idei tej zwraca si¢
szczegdlng uwage na procesy zbierania, przechowywania oraz przetwarzania informacji jako
decydujacego czynnika migracji, zwigzanego z nowoczesnym spoleczenstwem
informacyjnym (1995b). Do wazniejszych prac nalezy zaliczy¢ takze prace Jagielskiego
(1974) przedstawiajace klasyfikacje tudziez definicje zwigzane z migracjami wahadlowymi.
Wiasng klasyfikacje teorii migracyjnych na tle przegladu teorii migracji przedstawil réwniez
Janicki (2007).

Niezwykle istotne z punktu widzenia badan nad codzienng mobilnoscia sity robocze;j
sa prace metodologiczno-teoretyczne powstale na gruncie wielu dyscyplin naukowych. Jedna
z istotniejszych stanowia opracowania oraz koncepcje Hégerstranda, tworcy geografii czasu
(1975). Badat on wzajemne oddziatywania jednostek poruszajacych si¢ w czasie oraz
przestrzeni, z ktorych wynika powszechny schemat przemieszczen w czasoprzestrzeni w toku
tzw. cyklu Zzyciowego. Badacz zaprezentowal ogdlny sposdb badania zachowan cztowieka w

postaci $ciezek w czasoprzestrzeni. Przedmiotem jego badan byt czlowiek i trajektoria jego
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kolejnych przemieszczen w ciggu dnia np. od wyjscia z domu rano do powrotu w godzinach
wieczornych. Rezultatem zbioru wszystkich dziennych trajektorii poszczegdlnych ludzi
stawat si¢ obraz migracji dziennych w danym os$rodku.

Do dorobku literatury radzieckiej nalezy sformutowanie tzw. wskaznikow wzglednego
rozkladu dojezdzajacych. Wszechstronnie wykorzystywanym, zwlaszcza w literaturze
anglojezycznej, sposobem wyznaczania wielkosci codziennych migracji wahadlowych jest
modelowanie. Metode te¢ wykorzystywali m.in. Artis, Romani oraz Surinach (1998). Badacze
ci przedstawili model przemieszczen wykonany na podstawie danych wptywajacych na
wielko$¢ migracji. Natomiast Wang (2000) w swojej pracy zilustrowat za pomocag
oprogramowania geoinformatycznego modelowania przebiegu Sciezek migracyjnych.

W zwigzku z intensywnym rozwojem Systemow Informacji Geograficznej (GIS) w
ostatnich latach pojawito si¢ rowniez kilka publikacji wykorzystujacych to narzedzie do
badan dojazdéw do pracy. Pionierskie badania przemieszczen ludnosci z wykorzystaniem
technik GIS-u prowadzit Ohmori (2002). Analizowat on czas podrézy z wykorzystaniem
urzagdzen GPS. Zblizone badania na obszarze Tokyo prowadzit Kawabata (2003), ktory przy
uzyciu narzedzi geograficznych analiz przestrzennych przedstawit skale dojazdow do pracy
oraz dostepno$¢ miejsc pracy na terenie metropolitalnym Tokyo. Wykorzystaniem GIS do
planowania przestrzeni na terenie osrodkow podmiejskich oraz zlewni w Poludniowym
Tyrolu zajat si¢ takze Dickmann (2006).

W obszarze badan nad dojazdami do pracy czesto podejmowanym zagadnieniem sg
dojazdy do pracy do osrodka miejskiego. W polskiej literaturze przedmiotu istnieje wiele
opracowan empirycznych dotyczacych tego zagadnienia. Duzo miejsca w literaturze
przedmiotu poswiecono badaniom dojazdow do pracy do Warszawy oraz aglomeracji
warszawskiej. Cegielski oraz Kluszewski (1952) badali dojazdy do Warszawy w latach 1950—
1951 na podstawie sprzedanych przez PKP biletow. Cegielski (1971) przedstawit
przestrzenny rozklad miejsc zamieszkania dojezdzajacych. Analizowat przy tym odlegtosc,
czas dojazdu oraz strukture dojezdzajacych wedlug dzialéw gospodarki narodowej. Dojazdy
do pracy do regionu warszawskiego badata takze Potrykowska (1983; 1985). Glownym
problemem badawczym byta wspodlzaleznos¢ dojazdéw do pracy oraz struktury spoleczno-
demograficznej regionu w ujeciu dynamicznym. Oledzki (1967) skupil si¢ na
przemieszczeniach pracowniczych w rejonie Plocka. Wyznaczyt on strefy izochroniczne, a
takze analizowal sklonnos$ci dojezdzajacych do zmiany miejsca zamieszkania. Z kolej
Czeczerda-Maciuszko (1950) dokonata analizy socjologicznych aspektéw dojazdéw do pracy

mieszkancow trzech warszawskich osiedli mieszkaniowych. Sucharzewski (1962) przedstawit
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teoretyczne aspekty wplywu przestrzennego miejsc zamieszkania oraz pracy na obcigzenie
sieci komunikacyjnej miasta. Gtéwnym zamierzeniem Holowieckiej (2004) bylo zbadanie
oddzialywania miasta w zakresie codziennych dojazdéw do pracy na przykladzie Torunia.
Namystowski (1981) badat dojazdy do pracy do Wioctawka jako wspodiczesnego osrodka
dojazdow oraz wezla transportu pasazerskiego.

Dojazdy do pracy mieszkancow Grudzigdza badali Olszewski i Sieklucki (1971).
Skupiali si¢ oni gldwnie na sposobie oraz czasie dojazdow. W ujgciu przestrzennym analizy
dojazdéw do pracy, dotyczacych duzych miast oraz zespolow miejskich, prowadzone byly
m.in. na terenie: Bydgoszczy oraz Torunia (Namystowski 1976a, b; 1977; Dolny 1980),
Poznania (Andrzejewska, Stryjakiewicz 1985; 1986), Krakowa, a takze regionu krakowskiego
(Herma 1962; 1964; 1966), Konina (Kaczmarek 1972; Jasiok 1978) czy aglomeracji
gdanskiej (Niesyt, Skupowa 1984). Natomiast analize poréwnawcza kilku regionow Polski
przygotowali m.in.: Herma (1966), Dobrowolska, Herma (1968) czy Gawryszewski (1974).

Badaniami dojazdow do pracy dotyczacych miast zajmowali si¢ takze naukowcy
anglojezyczni. Dojazdy do pracy do Madrytu badali Garcia-Palomares (2010) oraz Verduras
(2007), natomiast dojazdy do pracy do Barcelony analizowali Artis, Romani, Surinach (1998).
Zjawisko to zachodzgce na obszarze metropolitalnym Zurychu przedstawit Moser (2007).
Analiz¢ dojazdow pracowniczych w najwigkszych miastach Irlandii prowadzili natomiast
Vega, Reynolds-Feighan (2007).

W studiach dotyczacych zagadnien zwigzanych z dojazdami do pracy na terenach
miejskich zainteresowania badawcze skupialy si¢ glownie na zdefiniowaniu i wyjasnieniu
istoty oraz ogodlnych uwarunkowan procesOw rozwoju aglomeracji miejskich, ich skali
zasiegu, a takze wyznaczania granic aglomeracji. W zakresie wyznaczania tych granic w
literaturze obserwuje si¢ odchodzenie od zlozonych kryteriow na rzecz miar powigzan
(Korcelli 1974; 1976a, b). Oznacza to, ze granice aglomeracji miejskiej utozsamia si¢ z
zasiegiem obszaru, ktory charakteryzuje si¢ wysokim stopniem domkniecia stref codziennych
kontaktéw mieszkancow aglomeracji, zwlaszcza zasiggéw przejazdéw pomiedzy miejscami
zamieszkania a miejscami pracy. Takie podejScie w odniesieniu do badania dojazdéw do
pracy stosowali m.in.: Berry (1973), Hall (1973) i Korcelli (1976a), Lloydi Dicken (1972),
Korcelli, Potrykowska, Bodzak (1981), Gocal, Rakowski (1995), Zborowski (2002),
Hotowiecka (2004). Badania dotyczace delimitacji obszaru metropolitarnego, opierajace si¢
na dojazdach do pracy, traktuja je jako swoiste informacje $wiadczace o wystepowaniu
powigzan spotecznych oraz gospodarczych w strefie oddziatywania metropolii. Badania

zasiegu wpltywu poszczegdlnych osrodkow, liczne przed 1990, a zwigzane glownie z
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wyznaczaniem zasiggow dojazdow do pracy, sa dzi§ efemeryczne, m.in. ze wzgledu na
trudno$ci w dostepie do danych zrédtowych.

Bardzo wazny wktad naukowcow amerykanskich przedstawiaja badania polegajace na
analizie dojazdow do pracy wewnatrz miast. Prowadzili je m.in. Bram, McKey (2005).
Roéwniez w literaturze polskojezycznej pojawiaja si¢ opracowania dotyczace
wewnatrzmiejskich dojazdow do pracy. Sa one rzadko podejmowang przez badaczy
problematyka. Jedng z wazniejszych pracy z tego zakresu przedstawil Dziectuchowicz (1979),
ktory scharakteryzowatl wewnatrzmiejskie rozktady przestrzenne dojazdow do pracy na
przyktadzie Lodzi. W ostatnich latach literatura dotyczaca wewnatrzmiejskich dojazdow do
pracy w Warszawie powiekszyla si¢ o publikacje Niedzielskiego (2006) oraz Niedzielskiego 1
Sleszynskiego (2008). Pokazuje ona specyfike tego zjawiska w stolicy Polski na podstawie
modelu grawitacji.

Badania dojazdow do miast ze wsi sg do$¢ liczne (Jagielski 1969; Cegielski 1977;
Jasiok 1978; Stryjakiewicz 1988; Kitowski 1980, 1988; 1989;Matykowski 1990; Hotowiecka,
Szymanska 2008) i mialy one przede wszystkim na celu pokazanie przestrzennych powigzan
pomiedzy miejscowosciami. Analiza takich dojazdéw polega na graficznej prezentacji
strumieni dojezdzajacych, poprzez schematy lub tabele (tabele przeptywow).

Duza cze$¢ opracowan dotyczacych terend6w wiejskich stanowig analizy
przemieszczen pracowniczych do konkretnych osrodkéw przemystowych. W szczegdlnosci
podejmowane byty badania dojazdow do pracy do nowo powstajacych osrodkéw. Badania
takie prowadzone byty pod przewodnictwem Komitetu Badan Regionéw Uprzemystawianych
PAN. W regionie siarkowym dojazdy do pracy badat Bobek (1965), w Legnicko-Glogowskim
regionie miedziowym analiz¢ dojazdéw do pracy podjela Czarnecka (1965), problemami
zassily roboczej w tym regionie zajmowat si¢ Szapajtis (1965). Dojazdy do pracy w
tarnobrzeskim kombinacie siarkowym badat Siekierski (1967), natomiast zmiany struktury
zalogi w tym regionie w latach 1962—1965 analizowatl Turczyn (1965; 1968). Regionem
tarnobrzeskim w zakresie dojazdéw do pracy interesowat sie rowniez Zizka (1971), gtéwnie
zajmowal si¢ on zasobami oraz kierunkami przeptywu pracownikdéw. Przestanki spoleczno-
ekonomiczne dojazdéow do pracy do zaglebia miedziowego badat Izyk (1971), natomiast
zwiazki dojazdéw do pracy z przemieszczeniami demograficznymi w regionie koninskim
rozpatrywat Jasiok (1979), migracje pracownicze w regionie Lublina oraz w Kombinacie
Azotowym w Putawach badal z kolei Ohme (1973; 1975; 1978a, b; 1983). Zagadnienia
spoteczno-ekonomiczne dojazdow do pracy w regionie ptockim rozpatrywal Oledzki (1967).

Ksztaltowanie si¢ zaldg pracowniczych w nowo powstajacych okregach przemyslowych
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analizowat Preiss (1973). Rozmieszczenia miejsc pracy oraz zamieszkania w Lodzkim
Okrggu Przemystowym badat Straszewicz (1956). Duza uwage w rozwazaniach na temat
migracji pracowniczych poswigcono aglomeracji katowickiej. Analiz¢ dojazdow do pracy do
Gliwic, badanych na podstawie sprzedanych przez PKP biletow oraz dowozenia pracownikow
przez zakladowe $rodki lokomocji przeprowadzita Szczerska (1960). Do innych prac z tego
zakresu mozna zaliczy¢ opracowania dotyczace Gornoslaskiego Okregu Przemyslowego
przygotowane przez: Wang (1960), Pietkiewicz (1964). Dojazdy w aglomeracji Katowickiej
analizowali Wiesner (1975), Dzidek (1981), Pukowska-Mitka, Runge (1980), Runge (1982,
1988). W Jastrzgbiu Zdroju migracje pracownicze badal Dziadek (1979). Stryjek oraz
Warakomska (1980) zajmowaly si¢ =zasiegiem oddziatywania wybranych os$rodkéw
przemystowych w Polsce na podstawie izochromy jednogodzinne;.

Wyjatkowo istotng praca jest monografia Taylora (1999). Autor szczeg6lng uwage
poswiecit badaniom mozliwosci dostgpu ludnosci z terendéw wiejskich m.in. do miejsc
wykonywania pracy. Dodatkowo analizowat on szanse przemieszczania si¢ mieszkancow wsi,
wyrozniajac  dostepnos¢ do poszczegdlnych miejsc (w tym miejsc pracy) o0sOb
zmotoryzowanych oraz nieposiadajacych samochodow. Sleszynski (2012) rozwazat kierunki
dojazdoéw do pracy w gminach w Polsce. Wasilewski (2007) badal zatrudnienie mlodziezy
wiejskiej na rynku pracy. Codzienng ruchliwo$¢ ludnosci wiejskiej w odniesieniu do pici
kulturowej badat Taylor (2007).

Gawryszewski (1974) zdefiniowat istnienie silnych zwigzkow przestrzennych miedzy
migracjami statymi oraz dojazdami do pracy. Kitowski (1980) analizowal stopien
rozproszenia dojazdow w wybranych przedsigbiorstwach przemystlowych w Rzeszowie
wedtug kryteriow takich, jak miejsce zamieszkania, odlegtos¢ do pracy, $rodki transportu i
czas dojazdow, rodzaj zalezno$ci pomiedzy wielkoscig rozproszenia dojazdow a charakterem
produkcyjnym wydzialu. Jedng z cenniejszych prac monograficznych w literaturze
niemieckiej jest z kolei opracowanie Papanikolau (2008). Przedstawia on problem dojazdoéw
do pracy w ujeciu geograficznym oraz spofecznym dla catego terytorium Republiki
Federalnej Niemiec. Prace o charakterze regionalnym badZ lokalnym (w Nadrenii P6tnocnej —
Westfalii prezentuje opracowanie Brickmann, Dittrich-Wesbuer i Mielke (2007).

Pomijajac liczne prace o stosunkowo waskim ujeciu tematu, w polskiej literaturze
geograficznej wydano kilka wartosciowych monografii zwigzanych z dojazdami do pracy.
Zaliczy¢ do nich mozna klasyczng juz dzi$ pracg Lijewskiego (1967), ktora stanowi pierwsza
geograficzng syntez¢ dojazdow pracowniczych w skali catego kraju. Wérdéd innych cennych

opracowan wymieni¢ mozna prace Cegielskiego (1977), Dzieciuchowicza (1979),
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Namystowskiego (1980), Kitowskiego (1980; 1988) czy Gawryszewskiego (1989). Kazda z
nich dodatkowo opatrzona jest obszernym wykazem bibliografii. Namystowski (1980)
wydzielil w ramach systemu osadniczego Polski 64 wazniejsze osrodki dojazdéw do pracy.
Dzieciuchowicz (1979) skupit si¢ na badaniu wewnatrzmiejskich przestrzennych rozktadow
dojazdéw do pracy na przyktadzie Lodzi, dokonujac analizy m.in. czynnikow wplywajacych
na zroznicowanie przestrzenne pokonywanych odleglosci, zrdznicowania czasu oraz
kierunkéw dojazdow, a takze zaleznosSci miedzy odleglosciami i kierunkami dojazdow a

uwarunkowaniami spolecznymi tudziez demograficznymi oraz warunkami komunikacyjnymi.

2.3.2. Osrodki badawcze

Rozwazania na temat =zagadnien zwigzanych z przemieszczeniami ludnosci
zapoczatkowano w Polsce w okresie miedzywojennym. Pierwsze badania wykonywane byty
w osrodku krakowskim. W ramach geografii osadnictwa dokonywano analizy przestrzennej
oddziatywania poszczegolnych osrodkow miejskich, z zastosowaniem kryterium codziennych
przemieszczen ludnosci wiejskiej do miast. Inicjatorkg badan w tym osrodku byta Maria
Dobrowolska (1961; 1962a, b, ¢;1964). Badania dojazdow do pracy kontynuowata m.in. J.
Herma. Jej praca doktorska dotyczyta migracji wewnetrznych oraz codziennych dojazdow do
pracy ludnosci wojewddztwa krakowskiego po drugiej wojnie swiatowej (1962). Zajmowata
si¢ ona takze badaniem dojazdéw do pracy w Polsce potudniowej w wojewddztwach
katowickim, kieleckim, krakowskim, opolskim oraz rzeszowskim w latach 1958-1961 (1966)
oraz spotecznymi funkcjami tychze dojazdow (1964). Rajman (1960) podjat badania
dojazdéw do pracy ludnosci w powiecie Strzelce Opolskie oraz ich wplywu na przemiany
zycia spoleczno-gospodarczego wsi. Bezposrednio po II wojnie §wiatowej odnotowano w
osrodku krakowskim zapotrzebowanie na opracowania zwigzane zwlaszcza z rozwijajacym
si¢ planowaniem przestrzennym, ktorego inicjatorem byl tam M. Wrzosek. Opracowania
dotyczyly takze dojazdow do pracy. Jedna z wazniejszych publikacji z tego zakresu jest
rozprawa doktorska Runge (1984), ktora dotyczyla dojazdow do pracy w przestrzennej
strukturze powigzan miast wojewodztwa katowickiego.

Dojazdy do pracy w osrodku t6dzkim zapoczatkowali badacze z Katedry Geografii
Ekonomicznej w latach 50., pod przewodnictwem profesora Ludwika Straszewicza. Owocem
tych staran byla zorganizowana 23-24 stycznia 1965 r. konferencja naukowa pt. Migracje i
dojazdy ludnosci. W badaniach prowadzonych przez pracownikow katedry dojazdy do pracy
rozpatrywane byly facznie z innymi zjawiskami, takimi jak analiza warunkow

komunikacyjnych czy zasigg oddziatywania osrodkow miejskich (m.in. Lodz, Kozle,

47



Glubczyce, Nysa). Badaniami dojazdow do pracy w 16dzkim osrodku geograficznym
zajmowali si¢ m.in. Dziegie¢, Paczka, Zajac (1964), Paczka, Szczygielski (1965), Liszewski
(1966), Paczka (1967), Dzieciuchowicz (1979), Liszewski, Wolaniuk (1995), Heffner (1995).
Poza Wydziatem Nauk Geograficznych badania nad dojazdami do pracy w t6dzkim osrodku
prowadzone byly réwniez na Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym. Zajmowal si¢ tam
nimi m.in. Konieczny (1971).

Do prezniej dziatajacych osrodkow w zakresie studiow nad dojazdami do pracy nalezy
zaliczy¢ rowniez osrodek warszawski. Swoje badania prowadzili tu Lewinski (1966),
Rakowski, Gocatl (1989), Cegielski (1971), Czeczerda-Maciuszko (1950) czy Fierla (1961).
Przede wszystkim problematyka analiz dotyczyta dojazdéw do pracy do konkretnego osrodka
1 delimitacji obszarow na podstawie dojazdow do pracy.

Zagadnienia zwigzane z omawiang problematyka zglebiane byly rowniez w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk.
Powstalo tu wiele klasycznych prac dotyczacych dojazdow do pracy, np. Taylor (1999), ktory
zajmowat si¢ badaniem szans dostepu ludnosci wiejskiej m.in. do miejsc pracy, Lijewski
(1961; 1967;1968; 1969; 1970), Gawryszewski (1974; 1981), Potrykowska (1980; 1983). W
ostatnich latach w Instytucie Geografii oraz Przestrzennego Zagospodarowania PAN badania
zwigzane z dojazdami do pracy prowadzili Wisniewski oraz Sleszynski. Wisniewski
zajmowat si¢ m.in. demograficznymi aspektami dojazdow do pracy (2012), metodologia
badan przemieszczen pracowniczych (2007, 2010,), Sleszynski za$ badat kierunki dojazdow
do pracy (2012).

Badania w tej dziedzinie prowadzit takze osrodek torunski. Powstalo tu wiele prac,
autorstwa m.in. Holowieckiej, Zborowskiego czy Dolnego. Wigkszo$¢ z nich dotyczy
oddziatywania r6znych osrodkéw miejskich w kontekscie dojazdow do pracy. Codzienne
przejazdy ludnosci do pracy w regionie dolnej Wisty badali takze Stachowski 1 Szukietojé
(1987, 1991,1993). Oprocz tych osrodkéw podobne badania prowadzone sg réwniez w
osrodkach wroctawskim, rzeszowskim, katowickim oraz w Lublinie (tab. 4).

Badania dojazdéw do pracy w osrodku poznanskim zapoczatkowano w latach 60. XX
w. ramach Zakladu Geografii Osadnictwa i Zaludnienia. Poczatkowo dojazdy rozpatrywane
byly z punktu wyznaczania stref wplywow osrodkéw miejskich — Biderman (1967), Borejko
(1968). Badania dojazdow do pracy samochodem osobowym podjat takze Kaczmarek (1977).
Zagadnieniem dojazdow do pracy w regionie Paryza zajmowala si¢ natomiast Skrobiszowa
(1986, 1989). Szulc za$ analizowata wptyw osrodka przemystowego na dojazdy do pracy i
dochody pozarolnicze ludnos$ci wiejskiej (1971).
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Tab. 4. Glowne osrodki prowadzace badania nad dojazdami do pracy

Osrodek

Badacz

Problem badawczy

—-xwémNmﬁﬂJE

Polska Akademia Nauk

Lijewski (1961; 1967)

Dojazdy do pracy w Polsce

Gawryszewski (1974; 1989)

Zwiazki migracji stalych =z
dojazdami do pracy

Korcelli (1974; 19764,
b)Korcelli, Potrykowska,
Bodzak (1981)

Dojazdy do pracy jako strefy
obstugi miast

Potrykowska (1979; 1983;
1985; 2000)

Wpltyw  struktury  spoleczno-
demograficznej na dojazdy do

pracy
Taylor (1997; 1998; 1999; Codzienna ruchliwo$¢ ludnosci
2007) wiejskiej

Wisniewski (2011)

Przemiany dojazdéw do pracy na
tle  sytuacji  demograficzno-
spotecznej ludnosci Biategostoku

Sleszynski (2012; 2013)

Dojazdy do pracy do Warszawy

Pozostate osrodki
warszawskie

Czeczerda-Maciuszko (1950)

Dojazdy do pracy a warunki
mieszkaniowe

Cegielski (1971; 1974; 1977)

Dojazdy do miasta (Warszawa)

Fierla (1961)

Dojazdy do pracy w zakladach
przemystowych

Lewinski (1966)

Dojazdy jako element typologii
miasta

Rakowski, Gocal (1995)

Delimitacja regiondw w zakresie
dojazdow do pracy

Lodzki

Staraszewicz (1956)

Rozmieszczenia miejsc  pracy
oraz zamieszkania w L OP

Dziegie¢, Paczka, Zajac
(1964)

Dojazdy do osrodka miejskiego
(Glubczyce)

Paczka, Szczygielski (1965)

Dojazdy do osrodka miejskiego
(Nysa)

Liszewski, Paczka (1971)

Dojazdy do osrodka miejskiego
(Kozle)

Liszewski, Wolaniuk (1995)

Wptyw funkcji administracyjnej
miasta na  jego  strukturg
zatrudnienia oraz zasieg
oddzialywania
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Osrodek Badacz Problem badawczy
Heffner (1995) Dojazdy do pracy a
perspektywiczne rynki pracy na
Eodzki Slasku Opolskim
Dzieciuchowicz (1977; 1979; | Wewnatrzmiejskie dojazdy
1981) pracownicze
Wroctawski Bartosiewiczowa (1966; Metodologia
1968)
Jagielski (1969) Metodologia
Borkowski (1967a, b; 1968) Metodologia
Kowalewski, Klimanek, Metodologia
Filas-Przybyt (2012)
Torunski Namystowski (1976a, b; Przestrzenny zasieg
1977; 1980) oddziatywania osrodka
miejskiego
Dolny (1978; 1980) Przestrzenny zasieg
oddzialywania osrodka
miejskiego
Zborowski (2002) Dojazdy do pracy w okresie
transformacji
Hotowiecka (2004) Przestrzenny zasieg
oddzialywania os$rodka
miejskiego
Poznanski Tobolska (2009) Dojazdy do pracy do
migdzynarodowego koncernu
Matykowski, Tobolska Dojazdy do pracy do
(2009) miedzynarodowego koncernu
Krakowski Dobrowolska (1961; 1962a, Spoteczne i gospodarcze funkcje
b; 1964; 1968; 1970) dojazdow do pracy, metodologia
badan
Herma (1962; 1964; 1966) Dojazdy do pracy w regionie
Katowicki Runge (1984;1988) Problemy zatrudnienia
Stasiak (1959) Warunki mieszkaniowe
Rzeszowski Kitowski (1980; 1988) Ekonomiczne aspekty dojazdow
do pracy
Lublinski Ohme (1973; 1975; 1978a, b; | Dojazdy do pracy w regionach

1983)

uprzemystowionych

Zrodto: opracowanie wlasne.

50



2.4. Podsumowanie
Problematyka dojazdéw do pracy jest przedmiotem zainteresowania wielu nauk.

Najwazniejsze z punktu widzenia badan nad nimi sa opracowania geograficzne, ekonomiczne,
a takze spoleczne. Problematyke t¢ charakteryzuja poza aspektem przestrzennym rowniez
konkretne konsekwencje majace wptyw na gospodarke czy spoleczenstwo.

Naukowcy ,,0d zawsze” interesowali si¢ problematyka przemieszczen ludnosci. Na
przestrzeni dziejow powstato wiele koncepcji oraz teorii probujacych ustali¢ prawa rzadzace
migracjami ludnosci. Ztozonos¢ problemu, jakim sg migracje, powodowala, ze byly one
rozpatrywane w kontekscie réznych teorii z zakresu nauk ekonomicznych, geograficznych
badz spotecznych.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, Zze nie istnieje zadna teoria wyjasniajagca fenomen
dojazdoéw do pracy sensu stricto. Mimo to problematyka ta poruszana jest w wielu innych
koncepcjach dotyczacych migracji, ktorych zalozenia z powodzeniem mozna przelozy¢ na
grunt badan o dojazdach do pracy.

Przeglad koncepcji teoretycznych dotyczacych uwarunkowan migracji pozwala
zauwazy¢, ze w wielu z nich podkreslane sg podobne wymiary czynnikéw wptywajacych na
podjecie decyzji o migracji tj. przestrzenne, demograficzne, spoteczne oraz ekonomiczne (tab.
5). Analiza teorii migracji stata si¢ postawa do podjecia przez autorke pracy takich wlasnie
wymiaréw uwarunkowan dojazdow do pracy.

Problematyka badawcza dotyczaca dojazdéw do pracy w literaturze przedmiotu nie
jest zagadnieniem nowym. W literaturze, zwlaszcza geograficzno-ekonomicznej, koncentruje
wokoél siebie zainteresowanie wielu badaczy. Mozna tam znalezé prace teoretyczne,
metodologiczne, a takze empiryczne. Znaczna czg¢$¢ opracowan dotyczy empirycznych prac
dotyczacych dojazdéw do pracy. Problematyke podejmowang w literaturze mozna podzieli¢
na kilka kierunkoéw badawczych:

e 0g6lng charakterystyke dojazdow do pracy ludnosci okreslonego obszaru,

e uwarunkowania oraz czynniki wptywajace na te dojazdy,

e wplyw dojazdéw do pracy na jako$¢ zycia,

e metodologi¢ badan w tym zakresie.
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Tab. 5. Wymiary migracji rozpatrywane w poszczegdlnych teoriach i koncepcjach

Wymiar

Teoria Autor przestrzenny | demograficzny | spoleczny | ekonomiczny

Teoria przeszkod E. Lee
posrednich XXX --- X X
push-pull

Koncepcja E. Ravenstein
Ravensteina —
prawa migracyjne XXX XXX XX XXX

Teoria przejscia W. Zelinsky
migracyjnego X XXX X .-

Klasyczna A. Lewis
makroekonomiczna
teoria migracji --- XXX

Neoklasyczna M. Todaro
teoria migracji --- --- X XXX

Nowa
ekonomiczna teoria O.Stark --- --- X X XXX
migracji

Koncepcja J. Dzieciuchowicz --- --- X X X ---
poznawcza

Wyjasnienie: X— mato istotny wymiar; X X — $rednia istotnos¢; X X X — bardzo duza istotnos¢; - - -
brak czynnika.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przegladu teorii.

Problem dojazdow do pracy na terenach wiejskich oraz ich uwarunkowania w
literaturze przedmiotu sg jednak slabo zarysowane. Wigkszo§¢ prac odnosi si¢ do
charakterystyki dojazdéw do konkretnego osrodka miejskiego czy tez zakladu, traktujac
obszary wiejskie z punktu widzenia obstugi miast. W studiach tych dominujg szczegdlnie
powiazania dojazdéw do pracy z wyznaczeniem strefy oddzialywania osrodkow miejskich.
Istotne z punktu widzenia problemoéw teoretycznych sa badania nad dojazdami do pracy
przedstawiane w publikacjach anglojezycznych.

Okres intensywnych badan nad dojazdami do pracy w polskiej literaturze zauwazalny
jest w latach 50. oraz 60. XX w. W tym czasie powstala wigkszo$¢ prac na ten temat. Jest to
spowodowane gtdéwnie dostepnoscia danych statystycznych dotyczacych dojazdoéw do pracy,
pochodzacych m.in. ze spisow kadrowych czy ewidencji prowadzonych w
przedsigbiorstwach. PdzZniej, w zwiazku z brakiem danych statystycznych, badania te byty
prowadzone sporadycznie. W ostatnich latach widoczny jest jednak ponowny wzrost
zainteresowania badaczy tym problemem.

Badania mobilnosci sity roboczej, o czym juz wspomniano, zapoczatkowane zostaty

w Polsce w placowce krakowskiej pod przewodnictwem Marii Dobrowolskiej w latach 60.
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XX w. Sposrod wielu osrodkdw prowadzacych badania do prezniej dziatajacych nalezaly

t6dzki, torunski oraz warszawski (wiacznie z Polska Akademia Nauk).
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3. Rozwoj spoleczno-gospodarczy powiatu kutnowskiego

3.1. Obszar badan

Powiat kutnowski z siedzibg w Kutnie polozony jest w Srodkowej Polsce. W
odleglo$ci okoto 20 km od Kutna znajduje si¢ geometryczny s$rodek Polski. Powiat w
dzisiejszych granicach utworzony zostat w 1999r. ramach reformy administracyjnej.
Usytuowany jest w potnocnej czgsci wojewodztwa todzkiego (ryc. 7).

Powiat kutnowski zajmuje 16 miejsce pod wzgledem powierzchni w klasyfikacji
powiatdw wojewoddztwa. W 2013 r. powierzchnia powiatu wynosita 887 km? co stanowito
4,9% powierzchni wojewoddztwa 16dzkiego. Najwicksza jednostka administracyjng w
powiecie jest gmina wiejska BedIno — 125 km?, najmniejszymi za$ gmina miejska Kutno, o

powierzchni 34 km?, oraz gmina wiejska Dabrowice liczaca niespetna 46 km? (BDL GUS).
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Ryc. 7. Polozenie powiatu kutnowskiego na tle wojewodztwa lédzkiego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDOT

Powiat kutnowski graniczy z powiatami: teczyckim oraz towickim (woj. t6dzkie),
kolskim (woj. wielkopolskie), wloctawskim (woj. kujawsko-pomorskie) i gostyninskim (woj
mazowieckie). Siedzibg powiatu jest Kutno, ktore potozone jest 58 km na pétnoc od stolicy

wojewoOdztwa — Lodzi oraz 125 km na zachdd do stolicy kraju — Warszawy. Pod wzglgdem
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administracyjnym powiat dzieli si¢ na 11 gmin, w tym osiem gmin wiejskich: BedIno,
Dabrowice, Krzyzanoéw, Kutno, Lanigta, Nowe Ostrowy, Oporow oraz Strzelce, dwie gminy

miejsko-wiejskie: Krosniewice i Zychlin, a takze jedna gmine miejska—Kutno (ryc. 8).

gostyninski

kolski

N

A

— powialy granice

[ | gmina miejska

[ 1 gmina miejsko-wiejska tgczycki
B gmina wiejska

lowicki

0255 10 15 20
km

Ryc. 8. Podzial administracyjny i polozZenie powiatu kutnowskiego

Zrédlo: opracowanie Wlasne na podstawie danych BDOT

System komunikacyjny powiatu opiera si¢ na sieci drog krajowych (o tgcznej dtugosci
na terenie powiatu wynoszacej 81,7 km), wojewodzkich (74,4 km), powiatowych (495,1 km)
oraz gminnych (829,0 km). Przez obszar powiatu przebiega autostrada Al, tgczaca obecnie
Trojmiasto z Grudzigdzem, Toruniem i Lodzia, a takze Pyrzowice ze Swierklanami oraz
Mszane z Gorzyczkami. Docelowo autostrada ma przebiega¢ z Trojmiasta przez Torun, L6dz,
Czestochowe, Pyrzowice, Gliwice, Swierklany do granicy polsko-czeskiej w Gorzyczkach®.
Na obszarze powiatu planowany jest zjazd z autostrady. W Kro$niewicach miesci si¢
skrzyzowanie glownych drog krajowych — drogi nr 1 (bedacej czes$cig szlaku
miedzynarodowego: E75 Helsinki-Gdansk—t1.6dz—Katowice—Budapeszt—Ateny) oraz nr 2
(bedacej polska czgscig migdzynarodowego szlaku komunikacyjnego E30 z Cork (Irlandia)
do Omska (Rosja) (ryc. 9). Stan infrastruktury drogowej na obszarze powiatu jest
zrdznicowany. Na terenach miast stan drog ocenia si¢ jako dobry, natomiast znaczna cze$¢

drog zlokalizowanych na terenach wiejskich wymaga modernizacji. Drogi krajowe,

> http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/4096/budowa-autostrady-a-1-odcinek-torun-strykow [dostep:
15.03.2014]
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http://pl.wikipedia.org/wiki/Bedlno_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/D%C4%85browice_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Krzy%C5%BCan%C3%B3w_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Kutno_%28gmina_wiejska%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81ani%C4%99ta_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Nowe_Ostrowy_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Opor%C3%B3w_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Strzelce_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Kro%C5%9Bniewice_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%BBychlin_%28gmina%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Tr%C3%B3jmiasto
http://pl.wikipedia.org/wiki/Grudzi%C4%85dz
http://pl.wikipedia.org/wiki/Toru%C5%84
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81%C3%B3d%C5%BA
http://pl.wikipedia.org/wiki/Pyrzowice
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%9Awierklany
http://pl.wikipedia.org/wiki/Mszana_%28wojew%C3%B3dztwo_%C5%9Bl%C4%85skie%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Gorzyczki_%28wojew%C3%B3dztwo_%C5%9Bl%C4%85skie%29
http://pl.wikipedia.org/wiki/Toru%C5%84
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81%C3%B3d%C5%BA
http://pl.wikipedia.org/wiki/Cz%C4%99stochowa
http://pl.wikipedia.org/wiki/Pyrzowice
http://pl.wikipedia.org/wiki/Gliwice
http://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%9Awierklany
http://pl.wikipedia.org/wiki/Gorzyczki_%28wojew%C3%B3dztwo_%C5%9Bl%C4%85skie%29

wojewoOdzkie oraz powiatowe zaliczane sg do drég o dobrym stanie technicznym (Strategia
rozwoju... 2014).

Stacja kolejowa w Kutnie stanowi jeden z wazniejszych wezldw kolejowych na
terenie wojewodztwa todzkiego, a zarazem kraju. Polozenie powiatu warunkuje korzystne
polaczenie kolejowe z catym krajem oraz z Europa Zachodnig. Na terenie powiatu
zlokalizowano trzynascie stacji kolejowych (Plan zrownowazonego... 2013). Przez powiat
kutnowski przebiegaja cztery zelektryfikowane linie kolejowe. Sg to:

o czes¢ glownego migdzynarodowego korytarza transportowego E20, laczacego
Berlin z Moskwa. Na terenie Polski linia ta przebiega przez Kunowice—Poznan—
Warszawe—Terespol,

e linia nr 18 o znaczeniu krajowym, z Kutna przez Wioctawek, Torun Glowny,
Bydgoszcz Gtéwnag w kierunku Pity Gtowne;j,

e linia nr 33 0 znaczeniu krajowym, z Kutna przez Plock w kierunku Brodnicy,

¢ linia kolejowa nr 16 z Lodzi Widzewa w kierunku Kutna.
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E== gutostrada
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=== droga gféwna ruchu przyspieszonego
%

== droga gtéwna ¢
= droga zbiorcza

gminy
0 25 5 10 15 20

Ryc. 9. Gléwna sieé¢ drog kelowych powiatu

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych BDOT
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http://pl.wikipedia.org/wiki/Berlin
http://pl.wikipedia.org/wiki/Moskwa
http://pl.wikipedia.org/wiki/Kunowice
http://pl.wikipedia.org/wiki/Pozna%C5%84
http://pl.wikipedia.org/wiki/Terespol

Obszar powiatu pozostaje w =zasiegu oddziatywania trzech portéw lotniczych
obshugujacych rejsy krajowe oraz zagraniczne. Sg to:

e Port lotniczy £.6dz im. Wiadystawa Reymonta (odlegly o 55 km od centrum

Kutna),

e Port lotniczy Warszawa-Modlin (odlegty o 92 km),

e Lotnisko Chopina w Warszawie(odlegty o 110 km).

Zgodnie z regionalizacja fizycznogeograficzng Kondrackiego (2002) obszar powiatu
kutnowskiego nalezy do prowincji Nizu Srodkowoeuropejskiego. Powiat lezy w zasiegu
podprowincji Nizin Srodkowopolskich. Nizszym szczeblem podziatu fizycznogeograficznego
sa makroregiony. Powiat znajduje si¢ w zasiggu dwodch makroregiondow: Niziny
Poludniowowielkopolskiej oraz Niziny Srodkowomazowieckiej. Najnizszym stopniem
podzialu s3 mezoregiony. Zachodnia cze¢$¢ powiatu miesci si¢ W zasiggu wysoczyzny
ktodawskiej, Srodkowa oraz pdinocno-zachodnia czgs¢ w rejonie réwniny kutnowskiej,

potudniowy za$ skraj powiatu nalezy do réwniny towicko-btonskiej (ryc. 10).
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Ryc. 10. Powiat na tle jednostek fizycznogeograficznych (mezoregiony) wedlug regionalizacji
fizycznogeograficznej Kondrackiego
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Kondracki 2002
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Obszar powiatu Kutnowskiego w mys$l Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Lodzkiego zostat zaliczony do strategicznej strefy zywicielskiej wojewddztwa.
Jest to teren rozwoju intensywnego rolnictwa (Aktualizacja  Przestrzennego
Zagospodarowania... 2010).

Jeden z podziatéw rolniczych wedtug Standardowej Nadwyzki Bezposredniej (SGM)
,2000” 1 ,,2002” zalicza obszar powiatu do regionu c, ktory cechuje si¢ $rednig wielkoScig
gospodarstwa rolnego, zblizong do $redniej krajowej. Region charakteryzyje takze duza
obsada inwentaza zywego, glownie bydla. Obszar ten odznacza si¢ roOwniez stosunkowo duzg
koncentracja chowu trzody chlewnej (Goraj 2005).

Zgodnie z typologiq6 rolnictwa zaproponowang przez Rogackiego (2007) powiat lezy
w zasiggu III typu rolnictwa. Typy te wydzielono na podstawie danych statystycznych
zebranych podczas Powszechnego Spisu Rolnego w 1996 r. Typ ten charakteryzuje si¢ duza
liczba matych 1 srednich gospodarstw rolnych oraz stabym powigzaniem rolnictwa z rynkiem
zbytu. Charakterystyczny jest takze znaczacy udzial gospodarstw dwuzawodowych oraz
emeryckich (Rogacki 2007).

Najblizej potozonym okregiem przemystowym jest odalony o okoto 60 km toédzki
Okreg Przemystowy. Skupia on 4% ludnosci Polski oraz 4,5% ludnos$ci Polski pracujacej w
przemysle i budownictwie. Podstawg przemystu bylo tu niegdy$ wiokiennnictwo, przemyst
odziezowy, spozywczy, a takze wyrobow gumowych (Rogacki 2007). Dzi§ w tym okregu
wzrosto znaczenie przemyslu maszynowego, poligraficznego i spozywczego. Mniejszymi
okregami przemyslowymi, zatrudniajagcymi od 10 do 30 tys. osob, zlokalizowanymi w
poblizu powiatu jest Koninski Okreg Przemystowy (68 km) oraz Plocki Okreg Przemystowy
(53 km). Koninski Okreg powigzany jest z Koninskim Zaglebiem Wegla Brunatnego,
natomiast Plocki Okreg Przemyslowy z przemystem naftowym (Fierla 2004).

Na terenie powiatu miesci si¢ jedna z 45 podstref nalezacych do Lodzkiej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej. Podstrefa Kutno powstata w 2001 r. i zajmuje acznie ponad 117 ha.
Wszystkie kompleksy podstrefy potozone sa w sasiedztwie drogi krajowej nr 92, autostrady
Al (w odlegtosci 1,6 km) oraz magistrali kolejowej E20 i sieci bocznic.

Pod wzglgdem demograficznym obszar calego wojewddztwa, w tym powiat
kutnowski, zaliczony =zostat do demograficznego obszaru problemowego. Sytuacja

demograficzna oceniana jest jako trudna, m.in. ze wzgledu na wysoki wspotczynnik

®Przez typ rolnictwa rozumie sie zroznicowany kompleks produkcyjny na danym terenie,
wytworzony w specyficznych warunkach przyrodniczych przy udziale spoteczno-gospodarczych
procesow zmieniajacych si¢ w czasie (Rogacki 2007).
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feminizacji, bardzo niski wskaznik przyrostu rzeczywistego, depopulacje¢ oraz silng emigracje
(Aktualizacja Przestrzennego Zagospodarowania... 2010).

Zgodnie z zaproponowang przez Dzieciuchowicza i Janiszewska (2014) typologia
demograficzng powiatow, opracowang dla 2012 r., powiat kutnowski zostal zaliczony do typu
10., charakteryzujacego si¢ wysokim udziatem osob w wieku poprodukcyjnym, bardzo duza
$miertelnoscia i bardzo wysokim wskaznikiem rozwodow.

Pod wzgledem podziatu organizacyjnego Kosciota rzymskokatolickiego powiat
kutnowski znajduje si¢ w granicach administracyjnych diecezji towickiej, ktora zostata
ustanowiona w 1992 r. przez papieza Jana Pawta II. Diecezja towicka jest czgscig metropolii
todzkiej, skupiajacg ponad 600 tys. wiernych. Na terenie powiatu kutnowskiego mieszczg si¢
cztery dekanaty: Kro$niewice, Kutno —$w. Michata Archaniota, Kutno — §w. Wawrzynca oraz
Zychlin. Lacznie na obszarze powiatu kutnowskiego znajduje sie 28 parafii Kosciota
rzymskokatolickiego (Diecezja f.owicka 2015).

Powiat kutnowski lezy na styku Ziemi Wielkopolskiej, Kujaw, Mazowsza i Ziemi
Leczyckiej. Kutno siedzibg powiatu ortowskiego zostalo w 1793 r. Miejscowos¢ ta oraz
tereny lezace na poinoc od niej nalezaty, do konca XIII wieku, do wojewddztwa teczyckiego,
a od wieku XIV do ziemi gostyninskiej wojewddztwa rawskiego. Przyjmuje si¢, ze granica
migdzy Mazowszem a wojewodztwem leczyckim w Kutnie przebiegata na linii Ochni. W
okresie Ksigstwa Warszawskiego powrdcono do departamentoéw, zmienionych w czasach
pruskich na wojewodztwa. Powiat orlowski nalezat do departamentu warszawskiego. W roku
1867 utworzono powiat kutnowski. W jego sklad wchodzily cztery miasta: Kutno,
Dabrowice, Kro$niewice oraz Zychlin, a takze 12 gmin wiejskich: Blonie, Dabrowice,
Krzyzanowek, Kutno, Mikstal, Oporéw, Plecka Dabrowa, Rdutéw, Sojki, Wojszyce,
Wroczyny, Zychlin. Zgodnie z ustawa z 1 czerwca 1869 r. niektore oérodki utracity prawa
miejskie. Na terenie powiatu byly to Dabrowice, Krosniewice oraz Zychlin. Powstala
jednocze$nie nowa gmina Dobrzelin, za§ gmina Wroczyny wcielona zostata do Kro$niewic.
W Polsce niepodlegtej powiat kutnowski nalezat do wojewodztwa warszawskiego, a od 1
kwietnia 1939 r. do wojewddztwa t6dzkiego. Nowa ustawa o zmianie ustroju samorzadu
terytorialnego z 23 marca 1933 r. ustalita podzial administracyjny, zgodnie z ktérym powiat
kutnowski tworzylo 12 gmin wiejskich: Blonie, Dabrowice, Dobrzelin, Kro$niewice,
Krzyzandéwek, Kutno, Lanigta, Oporéw, Plecka Dabrowa, Rdutow, Séjki i Wojszyce oraz
miasta Kutno, Kros$niewice (odzyskaty prawa miejskie w 1926 r.) i Zychlin (prawa miejskie
od 1924 r.). W okresie Polski Ludowej powiat kutnowski nalezat do wojewddztwa todzkiego.

Skladat si¢ z 12 gmin wiejskich: Blonie, z siedzibg w Ostrowach, Dgbrowice, Dobrzelin,
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Kroéniewice, Krzyzanéwek, z siedzibg w Krzyzanowie, Kutno, Lanieta, Oporéw, Plecka
Dabrowa, Rdutow, z siedzibg w Czerwonce, nastepnic w Chodowie, Séjki, z siedzibg w
Strzelcach oraz Wojszyce’. Zgodnie z nowa ustawa, z dniem 1 lipca 1975 r. zlikwidowano
powiaty, powickszajac zarazem liczbe wojewddztw. Kutno oraz tereny bylego powiatu
znalazty si¢ w wojewodztwie ptockim. Wyjatkiem byta gmina Chodoéw, ktorg wiaczono do
wojewodztwa koninskiego. Ostatnia ustawa o samorzadzie gminnym — z 1999 r. —
przywrocita powiaty. Powiat kutnowski powrécit do wojewodztwa todzkiego, jednak bez

gminy Chodow (Zajaczkowski 1996).

3.2. Potencjal demograficzno-spoteczny ludnosci powiatu
3.2.1. Liczba ludnoSci i jej zmiany

Duzy wptyw na obecny rozwoj i strukture¢ demograficzng ludnosci zamieszkujace;j
tereny wojewodztwa 1odzkiego wywieraja procesy transformacji spoleczno-ekonomicznej
(Jewtuchowicz, Suliborski, 2002). Na zmiany liczby ludno$ci na terenie powiatu
kutnowskiego w latach 1995-2013 wptywat powolny, lecz systematyczny proces depopulacji.
W latach 1995-2013 na terenie powiatu nastgpit intensywny spadek liczby ludnosci. W 1995
r. liczba ludnos$ci powiatu wynosita 113 264 osob, natomiast w roku 2013 — 100 407 oséb.

Oznacza to spadek o okoto 11% na przestrzeni 18 lat (ryc. 11).
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Ryc. 11. Zmiana liczby ludnos$ci w powiecie kutnowskim w latach 1995-2013
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

W 2013 r. powiat kutnowski zamieszkiwalo 100 407 mieszkancow (BDL GUS).
Najwiecej ludnoéci mieszka na terenie miasta Kutno — 45 093 0s6b oraz gminy Zychlin — 12

448 0s6b. Najmniej ludnosci liczy gmina Dabrowice — 2006 0s6b oraz gmina tanigta — 2500

" 'W 1953 r. zmieniono nazwy gmin: Blonie na Ostrowy, Rdutéw na Czerwonke, Séjki na
Strzelce, Wojszyce na BedlIno.
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0sOb. Srednia gesto$é zaludnienia w powiecie kutnowskim w roku 2013 wyniosta 113 0sob na
1 km? i byla nizsza od $redniej gestosci zaludnienia w wojewodztwie 1odzkim (139 0s./km?)
oraz na terenie calego kraju (123 os./km?). Najwicksza liczba ludnosci w powiecie na km?
odznacza si¢ miasto Kutno (1359 os./km?). Na obszarze miasta skupia si¢ nieco ponad 45%
liczby mieszkancow catego powiatu. Duza gestoscig zaludnienia odznaczajg si¢ takze gmina
wiejska Kutno oraz gminy miejskie Kro$niewice i Zychlin. Natomiast najmniejsza gesto$é
zaludnienia (390s./km?) charakteryzuje gming Oporéw (por. ryc. 12). Ludno$é wiejska
powiatu kutnowskiego koncentruje si¢ zwlaszcza wokot osrodkoéw miejskich (Kutno,
Kroéniewice, Zychlin). W 2013 r. na terenach wiejskich w powiecie kutnowskim rezydowato

33,7% ludnosci.
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23000 Gestos¢ zaludnienia

11500 [0s./km2]
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Ryc. 12. Gesto$¢ zaludnienia w gminach powiatu kutnowskiego w 2013 r.

Zrédlo: oprac. whasne na podstawie danych BDL GUS

Od roku 1999 na terenie powiatu nie dokonano zadnych modyfikacji granic
administracyjnych. Na zmiang liczby ludnosci w tym okresie miaty wplyw jedynie migracje
oraz przyrost naturalny. W ciggu ostatnich pigtnastu lat warto$ci wskaznika przyrostu
naturalnego, podobnie jak migracji przybieraly wartosci ujemne. Obie te zmienne wpltywaja
na systematyczne zmniejszanie si¢ liczby ludnosci powiatu, jednak w wigkszym stopniu

odpowiada za to ujemny przyrost naturalny.
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Calkowity obraz zmiany liczby osob zamieszkujacych dany obszar w okreslonej
jednostce czasu przedstawia przyrost rzeczywisty. Na poziom przyrostu rzeczywistego maja
wptyw ruch naturalny oraz ruch wedréwkowy ludno$ci konkretnego obszaru (Gorecki 2004).
W powiecie kutnowskim w 2013 r. tylko jedna gmina wykazuje wzrost demograficzny, jest to
gmina miejska Kutno. Wigkszo$¢ gmin powiatu nalezy do typu F, cechujacego si¢ ujemnym
przyrostem naturalnym oraz ujemnym saldem migracji. Typy F oraz G oznaczaja

demograficzny regres. Typy te dominujg na terenie powiatu (ryc. 13).
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Typ A — dodatni przyrost naturalny przewyzsza ujemne saldo migracji

Typ B — dodatni przyrost naturalny jest wyzszy od dodatniego salda migracji

Typ C — dodatni przyrost naturalny jest nizszy od dodatniego salda migracji

Typ D — dodatnie saldo migracji z nadwyzka rekompensuje ujemny przyrost naturalny

Typ E — ujemny przyrost naturalny nie jest rekompensowany przez dodatnie saldo migracji

Typ F — ujemny przyrost naturalny z ujemnym, ale nie mniejszym (w wartosci bezwzglednej) saldem
migracji

Typ G — ujemny przyrost naturalny z ujemnym, ale nie wigkszym (w wartosci bezwzglednej) saldem
migracji

Typ H — ujemne saldo migracji nie jest rekompensowane przez dodatni przyrost naturalny

Ryc. 13. Typologia przyrostu rzeczywistego w powiecie kutnowskimw 2013 r.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

W literaturze przedmiotu mowi si¢ o dwoch typach zjawiska wyludniania si¢ ludnosci.
Pierwszy z nich nazywany jest tradycyjnym. Gtéwna przyczyne depopulacji wedhug tego typu
stanowi odplyw migracyjny. Natomiast drugi typ, tzw. nowy, wiaze si¢ z ubytkiem
naturalnym (Janiszewska 2017). W przypadku powiatu kutnowskiego od roku 1995 wystepuje

zaroOwno ujemny przyrost naturalny, jak i saldo migracji. Obydwa elementy przyrostu
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rzeczywistego od potowy lat 90. przyczyniaja si¢ do poglebienia regresu demograficznego
powiatu kutnowskiego. Wigkszy wplyw na depopulacje regionu ma jednak przyrost

naturalny, w zwigzku z czym mozemy mowi¢ 0 tzw. nowym typie depopulacji.

3.2.2 Ruch naturalny i migracyjny
W 2013 r. w powiecie kutnowskim zarejestrowano 804 urodzenia zywe. Jest to ponad

8% mniej niz w poprzednim roku. Najwiecej urodzen na 1000 mieszkancow w 2013 r.
stwierdzono w gminach miejskich Zychlin (8,75) oraz Kutno (7,29). W ciagu ostatnich
dziesieciu lat w gminach Zychlin, Oporéw, Krzyzanéw, Kutno oraz Lanieta liczba urodzen
zwigkszyla si¢ nieznacznie, natomiast pozostale gminy odnotowaly w tym okresie
systematyczny spadek liczby urodzen. Liczba urodzen determinowana jest przez udziat kobiet
w wieku rozrodczym (15-49 lat), a takze ich plodnosci okreslanej czestoscig urodzen. W
2013 r. grupa kobiet w wieku rozrodczym wynosita 22959 i stanowita 44,1% ogdhu kobiet w
powiecie (Ludnosé, ruch naturalny... 2013).

W 2013 r. na obszarze powiatu zmarlo 1287 osob. Od 2005 r. liczba zgondéw
systematycznie maleje. W okresie ostatnich dziesig¢ciu lat liczba zgonow zmniejszyta si¢ o
okoto 9%. W 2013 r. na 1000 ludnosci przypadato s$rednio 12,8 zgondéw, w Polsce w
analogicznym okresie wskaznik ten wynosit10,1. Na terenach wiejskich powiatu byl on
nieznaczenie wyzszy (13,8) niz w miastach (12,8). Najwiekszg umieralno$¢ ludnosci na 1000
mieszkancow w 2013 r. stwierdzono w gminie Bedlno (18,4) oraz Strzelce (14,5),
najmniejszag zas w gminie Nowe Ostrowy (11,1) i Kutno (11,8). Jednym z gléwnych
powodow zgondw ludnosci sg choroby uktadu krazenia. Wedtug danych z 2006 r. z powodu
chorob krazenia w powiecie kutnowskim umarto ponad 600 0sob, co stanowito powyzej 40%
wszystkich zgonéw (Plan Rozwoju Lokalnego... 2008).

Przyrost naturalny w powiecie w 2013 r. byt ujemny —4,8%o. Od konca lat 90.XX w
przyjmuje on warto$ci ujemne. Najwickszy spadek wskaznika odnotowano w latach 1995—
2001 (ryc. 14). Najwiekszy ujemny przyrost naturalny cechowat gminy BedIno (—11,6%o),
Dabrowice (—7,1%o), Strzelce (—6,6%o0) oraz Krosniewice (—6,6%o0). Najmniejszym nadal
ujemnym przyrostem naturalnym odznaczaty si¢ gminy Lanieta (—2%o), Nowe Ostrowy (—

2,5%0) oraz Krzyzandéw (—2,5%o).
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Ryc. 14. Przyrost naturalny w powiecie kutnowskim w latach 1995-2013 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

Zmiany liczby ludno$ci, oprocz przyrostu naturalnego, spowodowane sg réwniez
saldem migracji. W powiecie kutnowskim w ostatnich latach dostrzega si¢ przewage odptywu
mieszkancoOw nad ich naptywem. W 2013 r. na terenie powiatu kutnowskiego na 1000
mieszkancéw odnotowano 13,04 wymeldowan z pobytu stalego (w tym 0,47 za granicg), w
tym samym okresie wspotczynnik zameldowan na pobyt staly wyniost 10,26 oséb (w tym
0,06 z zagranicy). Ogolny wspotczynnik salda migracji wyniost —2,77%o. Najwicksze saldo
migracji wystgpowalo w gminach Dgbrowice, Lani¢ta oraz Opordéw. Jedyng gming z
dodatnim saldem migracji w 2013 r. byta gmina wiejska Kutno.

W 2013 r. w powiecie kutnowskim formalnie zawarto 467 matzenstw, czyli o okoto
16% mniej niz w roku poprzednim. Przecigtnie w powiecie kutnowskim na kazdy 1000
mieszkancéw zawarte zostaly 4,6 matzenstwa. Najwiece] zwigzkoOw matzenskich zawarto w
gminie wiejskiej Kutno — 6,2 na 1000 mieszkancow, a najmniej w gminie Krzyzanow —3,5. W
strukturze matzenstw dominowaty matzefistwa wyznaniowe, czyli zawarte w kosciotach oraz
jednocze$nie zarejestrowane w urz¢dach stanu cywilnego, stanowily one ponad 62%
wszystkich nowo zawartych zwigzkow. Rozwodow w 2013 r. na terenie powiatu
kutnowskiego bylo 153. Na 1000 mieszkancoéw przypadato wiec 1,5 rozwodu. W tym samym

roku orzeczono jedynie trzy separacje.

3.2.3. Struktura ludnos$ci wedlug cech demograficznych i spoleczno-ekonomicznych

W latach 2002-2014 s$redni wspolczynnik feminizacji na terenie powiatu
kutnowskiego wynosit 108. Najwyzsza warto$¢ w 2013 r. odnotowano w gminach miejskich
Kutno oraz Krosniewice (113). Szczegolnie istotny jest wspotczynnik feminizacji w grupie

wiekowej 20-29, sa to bowiem osoby w wieku matrymonialnym, od ktoérych glownie zalezy
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naturalny rozw6j demograficzny ludno$ci danego obszaru (Banski 2002). Polska wie§ cechuje
niedobor kobiet w wieku matrymonialnym. Spowodowane jest to glownie wigksza
sktonnoscia milodych kobiet do migracji. Wspotczynnik feminizacji os6b w wieku
matrymonialnym wynosi 90. Oznacza to, ze na polskiej wisi wystepuje zjawisko
maskulinizacji, czyli tzw. problem braku zony w przypadku mlodego rolnika. W powiecie
kutnowskim jedynie w gminach Oporéw oraz Dabrowice wspolczynnik feminizacji w tej
grupie wiekowej wynosi ponad 100.

Na przestrzeni ostatnich dziesigciu lat zaroOwno na terenie powiatu, jak 1 w catym kraju
widoczne sg niekorzystne zmiany w strukturze wieku ludnosci. Nastepuje systematyczny
spadek udziatu os6b w wieku produkcyjnym oraz przedprodukcyjnym, tym samym zwieksza
si¢ udziat os6b w wieku poprodukcyjnym. Procesem starzenia si¢ ludno$ci w najwigkszym
stopniu dotknigte sg gminy: Bedlno (22,0% oséb w wieku poprodukcyjnym), Dabrowice
(21,8%) oraz Zychlin (20,8%). Najmniejszy odsetek 0sdb starszych w tym samym okresie
odnotowano w gminie m. Kutno (16,6%), Lanieta (17,2%) 1 Krzyzanow (18,5%).

Piramida pici 1 wieku skonstruowana dla powiatu kutnowskiego odzwierciedla
charakterystyczne dla Polski roczniki wyzow lat 50. XXw. oraz nizéw demograficznych
zwigzanych z II wojng $wiatowa. W strukturze ludnos$ci ciggle widoczne sa jeszcze skutki
obydwu wojen $wiatowych. Zauwazalny jest niz demograficzny lat 60. oraz echo nizu drugiej
wojny $wiatowej zwigzane z mniejsza liczbg urodzen osob bedacych obecnie w wieku 40-50
lat. Generacje powojennego wyzu demograficznego osiggnety wiek rozrodczy, w wyniku
czego widoczne jest echo wyzu demograficznego, ktorego szczegdlne nasilenie pojawia si¢ W
rocznikach majgcych 30-40 lat. Analizujac strukture ludnosci wedhug pici oraz wicku mozna
zauwazy¢, ze w grupie 0sob liczacych do 40 lat wystepuje nierdwnowaga ze wzgledu na plec.
Wystepuje nadwyzka liczby mezczyzn nad kobietami. Najwigksza przewaga mezczyzn
notowana jest w grupie wiekowej 30-34 lata. W grupie mieszkancow powyzej 50. roku zycia
obserwuje si¢ zjawisko nadumieralno$ci mezczyzn, tym samym mozna zauwazy¢ przewage
liczebng kobiet nad m¢zczyznami (ryc. 15).

Analizg sytuacji demograficznej powiatu kutnowskiego ze wzgledu na ple¢ 1 wiek
przedstawia piramida plci 1 wieku reprezentujaca typ regresywny. Charakteryzuje si¢ on
zwezajaca sie podstawg piramidy. Oznacza to, ze liczba urodzen w powiecie kutnowskim
maleje. Podstawa piramidy wieku rozszerza si¢, poniewaz wiek matrymonialny osiagnelty
roczniki z krotkotrwatego wyzu demograficznego poczatku lat 80. XX w. W przypadku

powiatu kutnowskiego pozytywnym zjawiskiem jest fakt, ze u podstawy piramida wieku
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ludnosci dla obu pici nie zwgza si¢ w takim stopniu, jak w przypadku najstarszych kategorii

wiekowych.
MezczyZni wiek Kobiety

85 i wigcej nadwyzka liczby
kobig
80-84 obiet nad

liczba mezczyzn
75-79 /

70-74
65-69
6064
55-59
50-54
4549
4044
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14
5-9
0-4

nadwyzka liczby
mezczyzn nad
iczba kobiet

5000 4000 3000 2000 1000 0 0 1000 2000 3000 4000 5000 osob
Ryc. 15. Piramida plci i wieku dla powiatu kutnowskiego w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS

W 2011 r. zbiorowo$¢ osob aktywnych zawodowo w powiecie liczyta 88 715 osob, co
stanowito 53,9%ludnosci w wieku 15 lat i wigcej. W grupie ludnos$ci aktywnej ekonomicznie
wiekszos¢ stanowily osoby pracujace — 39 633 0so6b.

Dominujgcym zrodlem utrzymania w powiecie kutnowskim jest praca najemna poza
rolnictwem. Jest to gtdéwne zrodlo utrzymania dla ponad 31% mieszkancow powiatu. Nieco
mniejsze znaczenie ma niezarobkowe zrodto utrzymania—26,3%. Dane te dotycza glownego
zrédla utrzymania, nalezy jednak pamigtac o tym, ze znaczna cz¢$¢ mieszkancow przechodzi
na emerytur¢ przepisujac gospodarstwo rolne spadkobiercom, przy czym nadal pracuje w
gospodarstwie.

Problemy na rynku pracy, odzwierciedlajace si¢ w niedostatecznej liczbie miejsc
pracy, odnoszg si¢ takze do powiatu kutnowskiego. Stopa bezrobocia w tym powiecie w 2013
r. wynosita 17,8%. W latach 20042014 liczba 0sob bezrobotnych zmniejszyta si¢. W roku
2004 bez pracy pozostawato 12 7070s6b, natomiast w 2014 r. liczba ta zmniejszyla si¢ prawie
dwukrotnie, do 6427. Najwiecej osob bezrobotnych mieszka w gminie miejskiej Kutno — jest
to 38,7% wszystkich bezrobotnych. Natomiast najmniej jest ich w gminie Dabrowice, liczba

bezrobotnych oséb stanowi tu jedynie 1,9% bezrobotnych mieszkancéw powiatu (ryc. 16). W
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grupie oso6b poszukujacych pracy dominujg kobiety, stanowig one 53,5% wszystkich oséb
bezrobotnych. Najwigkszg grupe wsérdd osob bezrobotnych stanowily osoby milode, w
przedziale wiekowym 25-34 lata, lacznie stanowily one 26,7% bezrobotnych (Analiza
sytuacji na... 2014).

Powiat kutnowski na tle wojewoddztwa 1odzkiego ma jeden z najwyzszych
wskaznikow poziomu bezrobocia, pomimo ze w mie$cie Kutno wynosi on jedynie okoto
12%, to dla catego powiatu w 2015 r. stopa bezrobocia wynosita 16,3%. W latach 2004—2015
wskaznik ten zmniejszyl si¢ zasadniczo z 26,5% w 2004 r. do 16,3% w 2015 r. Osoby
zamieszkale na wsi stanowily 45,2% ogotu bezrobotnych powiatu kutnowskiego (Powiatowy

urzqd pracy 2015).

Dabrowice

Oporéw

N

A

Stopa bezrobocia
[w %]
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[ ]23-40
[ 4,1-8,0
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bezrobotnych

I 16,1387 0 25 5 10 15 20

1300
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Ryc. 16. Bezrobotni zarejestrowani w poszczegélnych gminach w 2014 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Powiatowego Urzedu Pracy w Kutnie

W strukturze wyksztalcenia ludnosci powiatu kutnowskiego w 2011 r. dominowaty
osoby z wyksztalceniem podstawowym ukonczonym (21,4% mieszkancow) oraz
zasadniczym zawodowym (19,4%). Wyksztalceniem wyzszym cechowato si¢ 11,2%
ludnos$ci. W grupie osob zamieszkujacych tereny wiejskie w powiecie kutnowskim
najliczniejsza grupe stanowiag mieszkancy z wyksztalceniem podstawowym, nastgpnie

policealnym oraz zasadniczym zawodowym. Wsrdéd mieszkancéw miast powiatu nalezy
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zwrdcié uwage na wyzszy niz na obszarach wiejskich udziat oséb z wyksztalceniem

policealnym i wyzszym oraz nizszy udzial 0s6b posiadajacych wyksztatcenie podstawowe.

3.3. Potencjal gospodarczy powiatu

Powiat kutnowski ma charakter rolniczo-przemystowy. Rolnictwo odgrywa
szczegoblnie istotng role na terenach wiejskich. Natomiast na obszarach oraz w poblizu miast
rozwija si¢ dzialalno$§¢ przemystowa. Istotng role w rozwoju gospodarczym regionu
odgrywaja rowniez handel i ustugi (Plan zrownowazonego rozwoju publicznego ... 2013).

W strukturze gruntdow powiatu dominujaca role odgrywaja uzytki rolne, ktore
stanowig nieco ponad 85% obszaru. Na drugim miejscu sg pozostate grunty oraz nieuzytki —
9,4% powierzchni. Lasy 1 grunty lesne stanowig jedynie niecate 5% powierzchni. Wsrod
uzytkow rolnych dominujg grunty orne, ktore tacznie stanowia 89,9% powierzchni powiatu
(Strategia Rozwoju... 2014). Najwigcej uzytkoOw rolnych znajduje si¢ w gminie Dgbrowice
(94% powierzchni) oraz w gminie Bedlno (91% obszaru). Powiat kutnowski nalezy do
obszarow rolniczych charakteryzujacych si¢ zyznymi glebami, w zwigzku z tym odznacza si¢
niskim stopniem zalesienia. Grunty lesne zdecydowanie najwigkszg powierzchni¢ zajmujg w
gminie Nowe Ostrowy. Jedynie w gminie Dabrowice nie ma w ogole gruntow o

przeznaczeniu leSnym — ryc. 17 (Plan Rozwoju Lokalnego dla gmin... 2008).
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I uzytki lesne
[ uzytki rolne

Ryc. 17. Struktura uzytkowania gruntéow w gminach powiatu kutnowskiego

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Plan Rozwoju Lokalnego dla gmin... 2008
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Gleby na terenie powiatu cechuja sic wysoka przydatnoscia rolnicza®. Ponad 80%
gruntoéw ornych zalicza si¢ do kompleksow pszennych, pszenno-zytnich, a takze zbozowo-
pastewnych. Oznacza to, ze nadaja si¢ one do upraw, ktére maja wysokie wymaganie
glebowe. Jedynie 20% gruntdow rolnych stanowig gleby slabe oraz bardzo stabe.
Przewazajacymi typami gleb sa gleby brunatne, czarne i szare ziemie. Na obszarze powiatu
wystepuja gleby o zréznicowanej wartosci dla rolnictwa, wzglednie duza powierzchnig
stanowig gleby o wysokiej wartosci rolniczejg, w skali catego powiatu stanowig one 63,9%
gruntow ornych. Najwigksza ich powierzchnia wystepuje w gminach Oporow, Kutno oraz
Krzyzanow.

Ocena rolniczej przestrzeni produkcyjnej dla calego powiatu jest korzystna. Sredni
wskaznik jako$ci rolniczej przestrzeni produkcyjnej wedlug IUNG w Pulawach wynosi 83,5
punktow, tym samym pod tym wzgledem powiat kutnowski plasuje na pierwszym miejscu w
wojewoddztwie todzkim. Wskaznik waloryzacji rolniczej przestrzeni produkcyjnej ocenia
poszczegbdlne elementy srodowiska — glebe, warunki klimatyczne 1 wodne, a takze rzezbe
terenu. Najwiecej punktow uzyskata jakos¢ i przydatnos¢ rolnicza gleb — 64,6 pkt., agroklimat
oceniony zostat na 10,1 pkt., rzezba terenu — 4,6 pkt., natomiast stosunki wodne jedynie na
4,1 pkt. (Plan nawodnien rolniczych... 2007)

Na terenie powiatu kutnowskiego w 2010 r. funkcjonowalo 6687 gospodarstw
rolnych. Najwigksza liczba takich gospodarstw zlokalizowana jest w gminach Kutno (1089),
Bedlno (982), Zychlin (754) oraz Kro$niewice (739), natomiast najmniej gospodarstw rolnych
miesci sic w gminie Dabrowice (325) i miescie Kutno (371). Srednia powierzchnia uzytkow
rolnych przypadajaca na jedno gospodarstwo indywidualne w powiecie kutnowskim wynosi
10,77 ha (GUS Narodowy Spis Rolny 2010).

Rolnictwo powiatu kutnowskiego cechuje si¢ duzym rozdrobnieniem gospodarstw
rolnych, ktore szczegdlnie widoczne jest na obszarze gmin: wiejskiej Kutno, Bedlno,
Dabrowice, Krzyzanéw, Lanigta, Nowe Ostrowy, Oporow 1 Strzelce. Zjawisko to
niekorzystnie wplywa na rentowno$¢ oraz niska optacalnos¢ prowadzenia gospodarstw

rolnych. Najwieksza liczba gospodarstw zlokalizowana jest w gminie wiejskiej Kutno — 1089,

® Kompleksy przydatnoéci rolniczej gleb zawieraja zespoly gleb przejawiajace podobne
wlasciwosci rolnicze o zblizonym typie siedliskowym rolniczej przestrzeni produkcyjnej, z ktorymi
powiazane sa si¢ odpowiednie rosliny uprawne. Przy delimitacji komplekséw uwzgledniono m.in.:
cechy fizykochemiczne gleb, takie jak: typ, rodzaj, gatunek, wlasciwosci fizyczne i chemiczne oraz
stopien kultury; sytuacje geomorfologiczng; warunki agroklimatyczne, a takze stosunki
wilgotno$ciowe (Zawadzki 1999).

% S to gleby zaliczane do klasy I, 1l oraz III.
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natomiast gming cechujaca si¢ najmniejsza liczbg gospodarstw rolnych sg Dabrowice — 325
gospodarstw rolnych. Na obszarze powiatu dominujg gospodarstwa rolne o powierzchni od 1
do 5 ha, stanowig one 24,7% wszystkich gospodarstw rolnych powiatu. Wystepuja réwniez
duze gospodarstwa, o powierzchni powyzej 15 ha, ktore stanowig 18,7% wszystkich
gospodarstw. Najmniejszy udziat w strukturze wielko$ciowej gospodarstw rolnych maja te o
powierzchni od 10 do 15 ha, jest ich ponad 11,7% (ryc. 18).

W strukturze zasiewoéw dominujg zboza, powierzchnia ich zasiewdw siega 64%
gruntow rolnych. Oprécz zboz ponad 10% powierzchni zasiewOw zajmuja rosliny pastewne
oraz przemystowe. Na terenie powiatu kutnowskiego hoduje si¢ glownie drob, trzodg chlewng

oraz bydlo (Charakterystyka gospodarstw rolnych...2012).
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Ryc. 18. Struktura wielkos$ci gospodarstw rolnych w powiecie kutnowskim w 2010 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych BDL

Pomijajac dziatalno$¢ rolniczg powiat kutnowski ma korzystne warunki do rozwoju
przemystu 1 ushug. Na rozwdj funkcji przemystowych niewatpliwie duzy wplyw wywiera
potozenie geograficzne powiatu. Wigze si¢ to glownie z uktadem komunikacyjnym zaré6wno
drogowym, jak i kolejowym. PoloZenie powiatu u zbiegu transeuropejskich szlakow
komunikacyjnych oraz przebieg autostrady Al wplywaja na rozwdj przedsigbiorczosci.
Dodatkowym atutem jest bliskos¢ Kutnowskiego Parku Agro-Przemystowego, ktorego czes¢

w 2001 r. zostala objeta statusem Lodzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (podstrefa
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Kutno), stymulujacej rozwdj przedsiebiorczosci, gldwnie przemyshi, na obszarze powiatu
oraz tworzgcej nowe miejsca pracy. Park zajmuje powierzchni¢ okoto 370 ha oraz skupia
ponad 60 firm z kapitatem zarowno polskim, jak i zagranicznym (tab. 6). Tworzy on miejsca
pracy dla ponad 5500 oséb. Bardzo korzystne polozenie strefy oraz uzbrojenie w
infrastrukture techniczng sprawity, ze miasto stalo si¢ jednym z czolowych w Polsce pod

wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej (Godlewska-Majkowska 2012).

Tab. 6. Najwicksi inwestorzy zagraniczni w Kutnowskim Parku Agro-Przemystowym(w kolejnosci

alfabetycznej)
Firma Sektor Kraj pochodzenia
kapitalu
DS Smith Polska SA opakowaniowy Wielka Brytania
Enginova Sp. z 0.0. metalowy Hiszpania
Fuji Seal Poland Sp. z o. o. opakowaniowy Japonia
Kellogg/lUMA Investments Sp. z | spozywczy USA
0.0
Kofola/Hoop Polska SA SPOZywWCZy Czechy/Polska
Lampre Polska Sp. z 0.0. metalowy Wiochy
Nijhof-Wassink Sp. z 0.0. transportowy Holandia
Pini Polonia Sp. z o.0. SpPOZywcCzy Wtochy
Printpack Poland Sp. z o.0. opakowaniowy USA
Sirmax Polska Sp. z 0.0 tworzyw sztucznych Wiochy

Zrédto:http://www.paiz.gov.pl/strefa_inwestora/parki_przemyslowe_i_technologiczne/kutno[dostep:
15.05.2014].

Na terenie miasta Kutno kluczowe gatezie przemystu to: przemyst farmaceutyczny,
maszynowy 1 metalowy, elektroniczny, transportowy, spozywczy, a takze centra magazynowe
(ryc. 19).Zmiany gospodarcze jakie zaszly w ostatnich latach spowodowaty znaczny spadek
zatrudnienia w przemysle, budownictwie oraz transporcie. Pomimo niekorzystnych zmian, w
Kutnie nadal przewaza funkcja przemystowa. Powiat jest osrodkiem przemystu chemicznego,
rolno-spozywczego, elektronicznego i elektrycznego, maszynowego, odziezowego, a takze

metalowego. Na obszarze powiatu rozwija si¢ tez budownictwo oraz ustugi.
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Ryc. 19. Najwazniejsze galezie przemystu na terenie miasta Kutno w 2013 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Strategia Rozwigzywania Probleméw Spolecznych
Powiatu Kutnowskiego na lata 2014-2020, 2013

Na obszarze powiatu kutnowskiego dziata 7581 podmiotow gospodarczych wpisanych
do rejestru REGON (dane na koniec roku2013). Na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat ich
liczba zmniejszyla si¢ o okoto 10%. Najwiekszy spadek zarejestrowanych podmiotow
gospodarczych nastapit w 2008 r., od tego czasu liczba podmiotéw jest stosunkowo stabilna.
Najwicksza liczba podmiotow zlokalizowana jest na terenie miasta Kutna — 4363 oraz w
gminie Zychlin — 809, natomiast najmniej przedsicbiorstw dziata w gminach Dabrowice — 84
oraz Lanicta — 115.

Wigkszo$¢ podmiotow gospodarczych dziala w sektorze prywatnym (96,3%), w
sektorze publicznym dziala mniej niz 4% zarejestrowanych przedsigbiorstw. Najwigkszy
udzial maja osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza, w 2013 r. ich udziat
stanowil 80% podmiotéw z sektora prywatnego. W dalszej kolejnosci dzialaja spoiki
handlowe (5,7%) przedsigbiorstw oraz stowarzyszenia i1 organizacje spoteczne (3,3%)
przedsigbiorstw z sektora prywatnego (BDL GUS). Na przestrzeni ostatnich szesciu lat
jedynie w gminach Kutno, Bedlno oraz Krzyzanow odnotowano wzrost liczby

przedsiebiorstw (ryc. 20).
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Ryc. 20. Podmioty gospodarcze w gminach powiatu kutnowskiego w 2013 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL

Jednym z podstawowych wskaznikéw obrazujacych aktywnos$¢ gospodarczg regionu
jest liczba podmiotow gospodarki narodowej (wpisana do rejestru REGON) na 10 tys.
mieszkancoéw. W powiecie kutnowskim wskaznik ten wynosi 751 (2012 r.) 1 jest
zdecydowanie mniejszy od wskaznika dla catego wojewodztwa todzkiego oraz dla kraju.
Spowodowane jest to przede wszystkim duzym udzialem gmin wiejskich, typowo rolniczych.
Biorac pod uwage dziatalno$¢ gospodarcza w poszczeg6lnych jednostkach administracyjnych
powiatu nalezy zauwazy¢, ze najwiecej podmiotéw funkcjonuje w gminie miejskiej Kutno —
57,6%. Kolejnymi w kolejnosci s3 gminy Zychlin (10,7%), Kutno (8,5%) oraz Kro$niewice
(6,2%) (BDL GUS).

Dziatalno$¢ gospodarcza prowadzona na terenie powiatu kutnowskiego koncentruje
si¢ glownie na handlu hurtowym oraz detalicznym (33,7% wszystkich przedsigbiorstw),
budownictwie (8,8%), przetworstwie przemystowym (8,5%) — por. tab. 7. Dokonujac analizy
struktury gospodarczej powiatu kutnowskiego nalezy zauwazy¢, ze rolnictwo przewaza w
gminach typowo wiejskich, takich jak Strzelce, Bedlno, Dabrowice, Krzyzandéw, Lanigta czy
Oporow. Najwigksza liczba podmiotow gospodarczych cechuje si¢ gmina miejska Kutno.
Natomiast jezeli chodzi o struktur¢ dziatalnosci wedlug sekcji to mozna zauwazy¢, ze

najwigcej podmiotow w kazdej z gmin powiatu prowadzi dziatalnos¢ w zakresie handlu
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hurtowego oraz detalicznego, waznym sektorem rozwoju przedsigbiorczosci jest roOwniez

budownictwo.

Tab. 7. Podmioty gospodarcze w powiecie wedlug poszczegélnych sekcji Polskiej Klasyfikacji
Dziatalnosci (PKD 2007) —stan z 2012 r.

Sekcja L'C?ba, Procent
podmiotow

Rolnictwo, leSnictwo, fowiectwo i rybactwo 314 4,1
Gornictwo 1 wydobywanie 11 0,1
Przetworstwo przemystowe 648 8,5
Wytwarzanie i zaopatrywanie w energi¢ elektryczng 13 0,2
Dostawa wody, gospodarowanie S$cickami i odpadami oraz

. R X 40 0,5
dzialalno$¢ zwigzana z rekultywacja
Budownictwo 666 8,8
Handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdow samochodowych,

. 2 563 33,7

wlaczajgc motocykle
Hotele i restauracje 168 2,2
Transport, gospodarka magazynowa i tgcznosé 440 5,8
Posrednictwo finansowe 254 3,3
Dziatalno$¢ zwigzana z obshugg rynku nieruchomosci i firm 203 2,7
Informacja i komunikacja 141 1,9
Dziatalno$¢ profesjonalna i naukowo-techniczna 562 7.4
Ushugi administrowania i dziatalno$¢ wspierajaca 152 2,0
Administracja publiczna i obrona narodowa 97 1,3
Edukacja 275 3,6
Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna 387 51
Dziatalno$¢ zwigzana z kultura, rozrywka i rekreacja 134 1,8
Pozostala  dzialalno§¢ uslugowa komunalna, spoteczna i
X ; 528 7,0
indywidualna
Razem 7 596 100

Zrodto: Strategia Rozwigzywania Probleméw Spolecznych Powiatu Kutnowskiego na lata 2014—2020,
Kutno 2014.

3.4. Podsumowanie

Powiat kutnowski potozony jest w potnocnej czesci wojewddztwa todzkiego, zajmuje
powierzchnie 886 km?, co stanowi 4,9% powierzchni wojewédztwa todzkiego. Siedziba jego
wladz jest miasto Kutno. Jako jednostka samorzadowa utworzony zostat w 1999 r. w ramach

reformy administracyjnej. W sktad powiatu wchodzi 11 gmin.
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Powiat lezy na styku kilku krain geograficznych, obejmuje bowiem po czg¢$ci ROwning
Kutnowska 1 graniczaca z nig na poludniu Rowning Lowicko-Blonska, nalezace do
makroregionu Niziny Srodkowomazowieckiej. Od strony zachodniej powiat czesciowo
potozony jest na Wysoczyznie Klodawskiej, zaliczanej do makroregionu Niziny
Potudniowowielkopolskiej, a od strony podinocnej graniczy z pojezierzem Kujawskim.

Historycznie powiat potozony jest u zbiegu Wielkopolski, Kujaw, Mazowsza oraz
ziemi feczyckiej. Polozenie to wplynelo na ksztaltowanie si¢ terytorialne i administracyjne
powiatu kutnowskiego, zmieniajagce si¢ na przestrzeni wiekoéw. Krzyzujace sie szlaki
komunikacyjne, s$rodowisko geograficzne, przenikanie si¢ rdéznych kultur (tfowickie;j,
feczyckiej, kujawskiej czy mazowieckiej) miato duze znaczenie dla rozwoju powiatu
kutnowskiego. Powiat ma dogodne potozenie geograficzne oraz komunikacyjne, co wptywa
na zainteresowanie potencjalnych inwestorow lokalizowaniem na jego terenie swojej
dziatalnosci.

W 2013 r. na obszarze powiatu kutnowskiego mieszkatlo 100 tys. osob. Gestosé
zaludnienia wynosita 113 oséb na 1 km?, i byla nizsza niz liczba oséb przypadajacych na 1
km? w wojewoddztwie 16dzkim (139 os./km?) i w Polsce (123 os./km?). Najwicksza liczbe
ludno$ci w powiecie ma miasto Kutno, na terenie ktérego mieszka nieco ponad 45% liczby
mieszkancoéOw catego powiatu. Pod wzglgdem liczby ludnos$ci wyrdzniajg si¢ rOwniez: gmina
Kutno oraz gminy miejsko-wiejskie Zychlin i Kroéniewice. W gminach wiejskich w roku
2013 zamieszkiwalo 33,7% ludnosci. Mieszkancy powiatu skupiajg si¢ glownie wokot
osrodkéw miejskich.

W  Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Eodzkiego powiat
kutnowski okre$lany jest jako jeden z obszaro6w problemowych wojewddztwa pod wzgledem
demograficznym. Wynika to z wysokiego wskaznika feminizacji, bardzo niskiego wskaznika
przyrostu rzeczywistego, zjawiska depopulacji i silnej emigraciji.

Dominujacg formg gospodarki na terenie powiatu jest rolnictwo —uzytki rolne
stanowia okoto 85% powierzchni. Rolnictwo powiatu kutnowskiego charakteryzuje sig
duzym rozdrobnieniem gospodarstw rolnych. W strukturze zasiewéw dominuja zboza,
ziemniaki i uprawy przemyslowe. Na terenie powiatu hoduje si¢ glownie drob, trzode
chlewna i bydto.

Powiat kutnowski dysponuje korzystnymi warunkami do rozwoju przedsigbiorczosci.
Zwiazane s3 one glownie z atrakcyjna lokalizacja komunikacyjng zarowno drogowa, jak i

kolejowa. Powiat kutnowski charakteryzuje si¢ znacznym zainteresowaniem wielu duzych
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firm, ktore ze wzgledu na jego polozenie u zbiegu transeuropejskich szlakow
komunikacyjnych, ch¢tnie tu inwestuja.

Glownym osrodkiem pracy w powiecie kutnowskim jest miasto Kutno. Na terenie
powiatu kutnowskiego na koniec roku 2014 dziatalo ponad 7,6 tys. podmiotow
gospodarczych, gldownie w sektorze prywatnym. Dziatalno$¢ gospodarcza koncentruje si¢ tu
glownie na: handlu hurtowym 1 detalicznym (ok. 34% wszystkich podmiotow
gospodarczych), budownictwie, przetworstwie przemyslowym oraz  dziatalnosci

profesjonalnej — naukowej i technicznej.
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4. Rozklad przestrzenny wielkosci, odleglosci, czasu i kierunkow dojazdow

Celem tego rozdziatu jest przedstawienie zjawiska dojazdow do pracy mieszkancow
terenow wiejskich powiatu kutnowskiego. Analizie poddano wielko$¢, odlegtos¢, czas oraz
kierunki migracji pracowniczych mieszkancow. W celu jak najdokladniejszego
przestrzennego przedstawienia zjawiska zdecydowano si¢ na podzial sotectw na grupy.
Sotectwa, w ktorych liczba wyjezdzajacych do pracy byla mata (nie przekraczata 100 osob
pracujacych) polaczono w grupy. Lacznie analizie przestrzennej poddano 132 grupy sotectw
wiejskich.

W ramach badan wykorzystano informacje statystyczne dotyczace dojazdoéw do pracy
pochodzace z danych Urzedu Skarbowego w Kutnie oraz z wynikow badan wilasnych. Liczba
0sob dojezdzajacych do pracy zostata przeanalizowana na podstawie informacji Urzedu
Skarbowego. Pozostate wiasciwosci dojazdow rozwazono na podstawie wynikow badan
kwestionariuszowych przeprowadzonych na reprezentatywnej grupie 5% wyjezdzajacych do

pracy mieszkancéw terenow wiejskich powiatu kutnowskiego w wieku produkcyjnym.

4.1. Wielkos¢ dojazdow do pracy

Ustalenie doktadnej liczby o0sob pracujacych jest niezmiernie trudne. W 2013 r. na
obszarze powiatu kutnowskiego, wedhug danych Urzedu Skarbowego, przychody ze stosunku
pracy, sluzbowego, spoldzielczego oraz z pracy nakladczej uzyskato 32 tys. mieszkancow.
Podobne przychody z pracy wykonywanej osobi$cie osiaggneto 37,4 tys. mieszkancow. Nalezy
pamigtacé, ze w grupie osob osiggajacych przychody ze stosunku pracy, stuzbowego, z pracy
wykonywanej osobi$cie oraz dzialalno$ci wykonywanej osobiscie nie wszystkie osoby
pracuja. W grupie tej znajduja si¢ takze m.in. osoby pobierajace stypendia sportowe czy
otrzymujace przychody z wykonywanej dziatalno$ci artystycznej, literackiej, naukowej,
trenerskiej, oSwiatowej czy publicystyczne;.

Liczbe dojezdzajacych do pracy w calo$ci obejmuje natomiast grupa osob

osiagajacych przychody ze stosunku pracy, shuzbowego, spotdzielczego, z pracy naktadczej™.

19 Dane Urzedu Skarbowego dotycza 0sob, ktore posiadaja meldunek na terenie powiatu kutnowskiego.
Nalezy wzia¢ pod uwage fakt, ze rozluznienie przepiséw meldunkowych w latach 80. XX w. spowodowato
roznice pomiedzy liczbg ludno$ci zameldowang na danym obszarze a faktyczng liczba jego mieszkancow.
Najwigksze roznice dotycza ludnosci miodszych rocznikéw wieku produkcyjnego. Skala tego zjawiska w
zalezno$ci od obszaru moze wynosi¢ od kilku do nawet 20% jego mieszkancow. Wptywa ono niekorzystnie na
mozliwosci wykorzystania zrddel statystycznych, zwlaszcza na malych obszarach, jakimi niewatpliwie sa
sotectwa (Sleszynski 2011). Dane pozyskane ta droga moga zawiera¢ btedy wynikajace z przyjetych definici,
adresu rejestracji oraz faktycznej lokalizacji firmy. Jednakze pozwalaja zarazem w duzym stopniu uchwyci¢
glowne prawidtowosci zwigzane z codziennymi dojazdami (Sleszynski 2014).
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Faktyczna liczba pracujacych powickszona jest o cze$¢ osob otrzymujacych przychody z
pozostatych tytutow, jednak trudno okresli¢ ich odsetek w tej grupie. Wsrod osob pracujacych
sg takze pracownicy, ktorzy nie majag umow o prace (tzw. praca na czarno). Wedlug badan
kwestionariuszowych osoby takie stanowig 6% wszystkich respondentow. Oznacza to, ze
tworza niemala grupe wsrod dojezdzajacych do pracy.

Przyjmujac liczbe dojezdzajacych do pracy jako liczbe 0sob osiagajacych przychody
ze stosunku pracy, stuzbowego, spotdzielczego oraz z pracy naktadczej w 2013 r. na terenach
wiejskich powiatu kutnowskiego do pracy dojezdzato 10,8 tys. oséb. Stanowito to 38,9%
mieszkancéw terendow wiejskich w wieku produkcyjnym. W miastach do pracy dojezdzato
54,4% mieszkancéw w wieku produkcyjnym. Na terenie calego powiatu kutnowskiego liczba
dojezdzajacych do pracy wynosita 31,5 tys. oséb (tab. 8). Na podstawie tych danych mozna
wysnu¢ wniosek, ze sklonno$¢ mieszkancow terenéw wiejskich do dojazdow do pracy jest

mniejsza niz oso6b zamieszkujacych miasta.

Tab. 8. Struktura pracujacych na terenie powiatu kutnowskiego

Pracujacy osiagajacy przychody:

Powiat ze stosunku pracy, ze stosunku pracy, z dzialalnoS$ci
kutnowski stluzbowego, stuzbowego, z pracy | wykonywanej razem

spoldzielczego, z wykonywanej osobiscie

pracy nakladczej osobisScie
Miasto 21 200 24 398 6 887 52 485
Wies 10 834 13013 3817 27 664
Lacznie: 32034 37411 10704 80 149

Uwagi: ® Grupa ta obejmuje osoby pobierajgce wynagrodzenia zasadnicze, wszystkich, pracujgcych w
ramach podpisanej umowy o praceg, osoby zatrudnione na podstawie umowy o prac¢ nakladcza oraz
otrzymujacych wynagrodzenie ze stosunku stluzbowego, tj.: zotnierze zawodowi, funkcjonariusze
Policji, Urzedu Ochrony Panstwa, Strazy Granicznej, Panstwowej Strazy Pozarnej, Stuzby Wigzienne;j
i Stuzby Celne;.

®S3 to przychody z tytulu wykonywania ustug na podstawie umowy zlecenia lub umowy o dzieto,
przychody uzyskane na podstawie umow o zarzadzanie przedsigbiorstwem, kontraktow
menedzerskich lub uméw o podobnym charakterze. Do tej grupy wchodza osoby nalezace do sktadu
zarzadow, rad nadzorczych, komisji lub innych organéw stanowiacych osoby prawne i inne; patrz
Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0sob fizycznych, DzU, nr 80, poz. 350 ze
zm. art. 13 pkt. 2i4-9

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Skarbowego.

Wedlug danych GUS obejmujacych pracujacych w  przedsigbiorstwach
zatrudniajacych powyzej 9 o0sob, w powiecie kutnowskim w 2012 r. bylo 20,5 tys. osob
pracujacych w gospodarce narodowej. Nalezy jednak pamigtaé, ze statystyka ta nie obejmuje

zakladow, ktore zatrudniajg mniej niz 9 o0sob, ktore stanowia wigkszo$¢ w naszym kraju.
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Poroéwnujac te dane z danymi z Urzedu Skarbowego réznica w liczbie osob pracujacych
wynosi 11 tys.

W 2006 r. Izba Skarbowa w Poznaniu przeprowadzita badanie przeplywoéw ludnosci
zwiazane z zatrudnieniem. Zrédlem danych byly rekordy zgromadzone w  systemie
podatkowym bazy POLTAX. Celem badania bylo uzyskanie szacunkowych danych
przedstawiajacych liczbg, natezenie i kierunki dojazdow do pracy osoéb zatrudnionych na
podstawie stosunku pracy wedtug stanu z dnia 31 grudnia 2006 r. Jako dojezdzajacych
traktowano pracownikow najemnych, ktorych gmina miejsca zamieszkania byfa inna niz
gmina miejsca pracy. Wedhig takiego zrodta danych w powiecie kutnowskim dojezdzalo do
pracy nieco ponad 4,3 tys. mieszkancoOw, w tym z terenow wiejskich jedynie 2,2 tys. osob
(Kruszka 2010).

Wedlug danych Urzedu Skarbowego w Kutnie, traktujacych dojezdzajacych jako
osoby osiggajace przychody ze stosunku pracy, shizbowego, spdldzielczego, z pracy
nakladczej, najwicksza liczba dojezdzajacych do pracy mieszkancow terendéw wiejskich
powiatu kutnowskiego mieszka w dwoch rodzajach sotectw. Pierwsze z nich to solectwa
potozone w poblizu miast, zwlaszcza Kutna. Powodem duzej liczby dojezdzajacych z tej
grupy sofectw jest lokalizacja w bliskim sgsiedztwie miasta. Solectwa te, mimo potozenia
poza granicami administracyjnymi miast, sg funkcjonalnie z nimi polaczone, fizjonomia
zabudowy nie ma charakteru wiejskiego. Ludno$¢ coraz cze$ciej zmienia miejsce
zamieszkania, tworzac w podmiejskich terenach osiedla nowoczesnych doméw
jednorodzinnych. Druga grupe sotectw, z ktérych wyjezdza do pracy duza liczba
mieszkancoéw, stanowig sotectwa oddalone od miasta, czesto sg to miejscowosci gminne.
Niewystarczajaca liczba miejsc pracy lub mate zarobki na lokalnym rynku pracy powoduja
zwigkszenie grupy dojezdzajacych do pracy (ryc. 21). Sotectwa, z ktorych wyjezdzata do

pracy najwieksza liczba osob, maja korzystne potozenie komunikacyjne.
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Udziat oséb w . ) )
wieku produkcyinym Pracownicy najemni

[w %]
ponizej 60,0
190

[ 601-650
N 65,1 - 70,0
I 70.1 i wiecej [ liczba oséb

0 25 5 10 km
L ! 1 1 1 1|

Ryc. 21. Odsetek 0s6b w wieku produkeyjnym oraz liczba pracownikéw najemnych w solectwach

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Skarbowego w Kutnie i BDL

Analiza macierzy dojazdow do pracy (na podstawie danych z wilasnych badan
surveyowych) pozwala uchwyci¢ glowne kierunki oraz wielkosci dojazdow do pracy
mieszkancow z terendw wiejskich. Ponad 85% mieszkancow powiatu wybiera miejsce pracy
zlokalizowane na terenie powiatu kutnowskiego. Najczesciej celem dojazdow do pracy jest
Kutno. Do miasta powiatowego dojezdzaja tacznie 674 osoby. Najwigksza liczba osob
dojezdza z solectw podmiejskich oraz peryferyjnych, polozonych w zachodniej czgsci
powiatu (ryc. 22). Gldwnie spowodowane jest to rozmieszczeniem miejsc pracy oraz matg
liczbg duzych zakladow pracy w zachodniej czg¢sci powiatu. Za posrednictwem dojazdow
pracowniczych Kutno powigzane jest z ' solectw powiatu. Najmniejszy odsetek
dojezdzajacych do Kutna pochodzi z pdocnych terendéw powiatu. Mieszkancy powiatu
kutnowskiego jako docelowe miejsce migracji pracowniczych wybieraja gldwnie miasta

potozone na terenie swojego powiatu.
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Ryc. 22. Rozklad przestrzenny dojazdéw do pracy wewnatrz powiatu

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan wiasnych

Poza dojazdami wewnatrz powiatu mieszkancy jako miejsce docelowe wybierajg
roOwniez miasta potozone poza obszarem powiatu. Jest to grupa 15% mieszkancow, ktorzy
najchetniej wybieraja prace w aglomeracjach miejskich, w zasiegu ktorych mieszkaja.
Najblizej potozong aglomeracja, ktora skupia 4,5% wszystkich dojezdzajacych mieszkancow
jest Lodz. Mozna wyr6znié trzy obszary, z ktorych najwiecej osob dojezdza do Lodzi. Jest to
miasto Kutno oraz solectwa polozone na potudnie od niego. Sa to tereny dobrze
skomunikowane z miastem wojewddzkim zaréwno drogowo, jak i1 kolejowo. Drugim
obszarem wyjazdéw do Lodzi sa sotectwa potozone w zachodniej cz¢sci powiatu, w poblizu
ktorych biegnie droga krajowa nr 1. Ostatnim skupiskiem generujacym zwigkszone dojazdy

do Lodzi sg sotectwa zlokalizowane w poblizu Zychlina.

4.2. Rozklad przestrzenny odleglosci

W literaturze przedmiotu pojawilo si¢ wiele modeli wyjasniajacych wptyw odleglosci
na wielko$¢ przemieszczen ludnosci. Najczesciej stosowane sag modele dedukcyjne oparte na
prawach grawitacyjnych. Autorstwo tej koncepcji przypisuje si¢ E. G. Ravensteinowi (1885),
mimo ze wczesniej zostala juz sformulowana przez D. Lardnera (1850) oraz R. Ch. Careya

(1858). T. Andersson (1897) stwierdzit, ze ,rozmiary naplywu odpowiednio malejg ze
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wzrostem odleglosci geograficznej pomiedzy miejscem startu a metq” (cyt. za: T. Hagerstrand
1975, s. 112). Nastepny etap rozwoju modeli grawitacji nastapil dzigki studiom G. K. Zipfa, J.
Q. Stewarta i W. Warntza (Gawryszewski 1974).

Jedng z podstawowych prac z zakresu wptywu odleglo$ci na wielko$¢ migracji bylto
opracowanie G. Zipfa (1946), ktory probowal wyjasni¢ ruchy ludnosci z jednego miasta do
drugiego wedlug zasady najmniejszego wysitku. Zgodnie z teorig Zipfa, liczba oséb
migrujacych z jednego miasta do drugiego jest funkcja odleglosci oddzielajacej te miasta.
Zdaniem autora pracochtonnos¢ oraz koszty potrzebne do pokonania wigkszych odleglosci
bedag wzrasta¢ wraz z przebyta odlegltoscia. Geografowie uznajg, ze tzw. friction of distance
(tarcie odleglosci) wplywa na migracje ludnos$ci, co oznacza, ze cze¢stotliwos$¢ tych ruchow
nie zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem odleglosci. Zaleznos¢ ta znana jest jako distance-decay
lub stosunek odwrotny odleglosci (ryc. 23). Duze miasta wywieraja zwykle wigkszy wplyw
na liczbg osd6b migrujacych, a wigc teoria migracji powinna uwzglednia¢ zarowno wielko$¢

demograficzng miejsca docelowego, jak i samg odlegto$¢ fizyczna.

o»o—>O—>O >

Mata wies, Wieksza wies, Mate miasto, Wieksze miasto powiatowe, Duze miasto,
np. Augustopol np. Dabrowice np. Kro$niewice np. Kutno np. £6dz

Ryc. 23. Rozklad odleglo$ci wedlug modelu Zipfa

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Zipf (1946)

Zjawisko etapowosci ruchow migracyjnych polega na kilku ruchach z matych
miejscowosci wiejskich w kierunku wigkszych osiedli miejskich. Jest to proces stopniowego
przystosowania si¢ do bardziej ztozonych srodowisk spotecznych. W literaturze przedmiotu
takie przemieszczenia stale charakteryzuja przeplywy ludnosci obszaréw wiejskich do kilku
matych miasteczek (Muiiiz 1981). Mozna jednak zapozyczy¢ t¢ prawidlowos¢ do wyjasnienia
dojazdéw do pracy ludnosci wiejskiej. Widoczna jest tu pewna etapowos$¢ dojazdow. Ludnos¢
z mniejszych wsi migruje do wigkszego miasta, natomiast mieszkancy tego miasta kierujg si¢
W strone wigkszego miasta, np. powiatowego.

Jednym z wazniejszych aspektéw dotyczacych badan dojazdow do pracy jest opisanie
ich odleglosci oraz rozktadu. Zmiany zagospodarowania przestrzennego, motywy
dojezdzajacych, a takze lokalizacja miejsc pracy oraz miejsc zamieszkania, zasadniczo

warunkuja dystans, jaki pokonuja mieszkancy powiatu kutnowskiego dojezdzajac do pracy.
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Najwicksza warto$¢ poznawcza rozkladow odleglosci dojazdow do pracy miatyby
odleglo$ci zmierzone na podstawie dokladnego adresu miejsca zamieszkania i miejsca pracy.
Wigkszo$é respondentéw z obawy o brak anonimowosci''nie podawala jednak dokladnego
adresu. Odlegtosci dojazdéw do pracy zostaly wiec zidentyfikowane na podstawie
miejscowosci zamieszkania oraz dokfadnego adresu miejsca pracy, a takze nazwy zaktadu
pracy. Dysponujac podkladem kartograficznym BDOT 1 oprogramowaniem ArcGis
wyznaczono rzeczywiste odleglosci dojazdow do pracy na podstawie optymalnej drogi
faczacej miejsce pracy 1 miejsce zamieszkania. Wyznaczone w ten sposob odleglosci
dojazdoéw do pracy mogtly postuzy¢ do weryfikacji subiektywnego czasu dojazdéw do pracy
podanego w kwestionariuszu.

Zwykle oraz skumulowane procenty struktury odlegtosci dojazdéw do pracy swiadcza
o przewadze krotkich dojazdow. Prawie potowa wszystkich dojazdow do pracy zamyka si¢ w
przedziale do 10 km. Najwigkszy udziat w strukturze odleglosci tych dojazdow osiagaja
dojazdy w strefie od 0 do 5 km (25,4%) oraz od 5 do 10 km (takze 25,4%). Jest to
potwierdzenie jednego z praw migracji sformulowanego przez E. Ravensteina (1885),
mowigcego o tym, ze ludzie najczesciej przemieszczajg si¢ na krotkie dystanse.

Jedynie 9% dojazdow przekracza 40 km. Sg to dojazdy dlugie, ukazujace istotny
problem spoleczno-ekonomiczny, gdyz sg one meczace i ucigzliwe. Pierwszy kwartyl wynosi
5 km, co oznacza, ze 25% dojezdzajacych mieszkancow powiatu kutnowskiego pokonuje
codziennie odleglo$¢ okoto 5 km. Wartos¢ drugiego kwartyla, dzielagca dojezdzajacych na
dwie rowne grupy, jest prawie o polowe wieksza i wynosi 9,83 km. Jedynie "4 dojezdzajacych
do pracy pokonuje odlegltosci wieksze niz 18,6 km. Wiele dlugich dojazdow taczy
peryferialne sotectwa powiatu z stolica regionu — Kutnem. Na terenie powiatu kutnowskiego
widoczna jest takze pewna prawidlowos¢ dotyczaca dhugich dojazdéw. Im wyzszy poziom
wyksztalcenia, a co za tym idzie wyzsze kwalifikacje zawodowe, tym dluzsze sg odleglosci
dojazdow do pracy (Gawryszewski 1989; Korcelli i in. 1992). Na obszarze powiatu
prawidlowos¢ t¢ potwierdzaja dlugie dojazdy wyksztalconych mieszkancow powiatu do
Lodzi czy Warszawy, kojarzone na ogo6t réwniez z wigkszymi zarobkami.

Rozktady odleglosci dojazdow do pracy w literaturze przedmiotu szacowano za
pomocg funkcji potegowych typu Pareto (Gawryszewski 1974; Hayncs 1974; Gawryszewski,
Potrykowska 1980) czy malejacej funkcji wyktadniczej (Jagielski 1969). W przypadku

' Respondenci tlumaczyli, Zze na terenach wiejskich, stabo zurbanizowanych, mozliwos¢
zlokalizowania respondenta mogtaby by¢ o wiele fatwiejsza niz na terenach gesto zaludnionych.
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powiatu kutnowskiego najlepsze dopasowanie daje funkcja asymptotyczna wykladnicza
malejaca, ktorej rownanie wynosi y = 773,19¢ 487,

Nalezy jednak wziag¢ pod uwage fakt, ze wsrdod badanych sg zaré6wno osoby
dojezdzajace codziennie, jak i takie, ktore dojezdzajg kilka razy w tygodniu czy miesigcu. W
takiej sytuacji dtuzsze dojazdy do pracy nie s3 juz tak ucigzliwe i megczace. W grupie 1307
respondentéw, az 78% to osoby dojezdzajace do pracy codziennie. Respondenci dojezdzajacy
do pracy kilka razy w tygodniu stanowig grupe 18%, dojezdzajacy za$ kilka razy w miesigcu
jedynie 3,9%. Wsrod osob dojezdzajacych do pracy codziennie prawie 80% pokonuje
odlegtos¢ do 20 km. W tej grupie dojezdzajacych wartosci wskaznika odleglosci stopniowo
malejg — wraz ze wzrostem odleglosci. Wpltyw odleglosci na wielko$¢ przemieszczen
uwzgledniaja modele oparte na prawach grawitacji. Zgodnie z jednym =z nich,
zaproponowanym przez T. Andersson (1897) ,rozmiary naptywu odpowiednio malejg ze
wzrostem odleglosci geograficznej pomiedzy miejscem startu a metq” (Gawryszewski 1974, s.
17, na podstawie: Hagerstrand 1975). Nieco inaczej sytuacja wyglada w grupie osob, ktore
dojezdzaja do pracy kilka razy w tygodniu lub miesigcu. W przypadku odlegtosci do 15 km
procent 0sob dojezdzajacych, podobnie jak w grupie osob dojezdzajacych codziennie,
wzrasta, jednak widoczny jest wiekszy udziat osob ktére dojezdzajg na wigksze odleglosci,

dochodzace nawet do ponad 100 km (tab. 9; ryc. 24).

Tab. 9. Rozktad rzeczywistych odlegtosci dojazdow do pracy

QOdleglos¢ dojazdow [w km]
Dojezdzajacy 20— | 25- | 30- | 35— | 40— | 45-
0-5 |5-10| 10-15 | 15-20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45- | 50 | 50 | razem
liczebno$¢ | 262| 247| 153 131 95| 40 9 6 4 9 65 1021
Codziennie %
257| 242| 150| 12,8 93| 39| 09| 06]04%| 09| 64 100,0
Kilka razy ~1iczebnosé | 59| 71 24 26| 16| 7| 4| 3 2| 3| 20 235
w tygodniu % 251| 30,2| 10,2| 11,1| 68| 3,0| 1,7| 13| 09| 13| 85 100,0
Kilka razy ~liczebnosé | 11| 14 6 3| 4| 2| o o 1| o] 10 51
W miesigcu % 216| 275| 118 59| 7,8/ 39| 00| 00| 20| 00| 196 100,0
liczebno$¢ | 332| 332 183 160| 115| 49| 13 9 71 12 95 1307
Ogolem 0
% 254| 254| 140| 122| 88| 3,7| 1,0/ 07| 05| 09| 73 100,0

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych.
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Codziennie Kilka razy w tygodniu

Udziat dojezdzajacych
[w %]

O
B 2

Kilka razy w miesiacu Wszyscy dojezdzajacy B s20%

§ =i
2

Ryc. 24. Struktura odleglo$ci do pracy

(
\

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych

Srednia arytmetyczna codziennych dojazdéw do pracy wynosi 15,3 km, mediana za$,
czyli wartos¢ srodkowa, 10,3 km. Oznacza to, ze obie te miary znajdujg si¢ w tym samym
przedziale odleglosci, tj. 10-15 km. Kwartyle odleglo$ci dojazdéw dzielg zbiorowo$¢ na
cztery identyczne czgsci. Pierwszy kwartyl, ponizej ktorego miesci si¢ 25% odleglosci
dojazdow, wynosi 4,9 km, odleglos¢ drugiego kwartla jest wigksza o okoto 5 km i wynosi
10,1 km, co oznacza, ze polowa dojazdow znajduje si¢ w grupie ponizej 10,1 km, a potowa
powyzej tej odleglosci. Liczba trzeciego kwartyla wynosi 18,1 km, co znaczy, ze "4 ogotu
dojezdzajacych pokonuje takie oraz wigksze odleglosci dojezdzajac do pracy.

W grupie osob dojezdzajacych do pracy kilka razy w tygodniu $rednia odleglosé
dojazdow jest wigksza o 3 km, natomiast $rednia odleglos¢ w przypadku dojezdzajacych do
pracy kilka razy w miesigcu jest wieksza az o 13 km od $redniej odleglosci dojezdzajacych do
pracy codziennie. Wartos$¢ trzeciego kwartla, podobnie jak $rednia, r6zni si¢ w kazdej z grup
dojezdzajacych. W grupie dojezdzajacy codziennie 25% oséb pokonuje odlegtosci wicksze
niz 18,1 km, w grupie dojezdzajacych kilka razy w tygodniu warto$¢ ta jest podobna i wynosi
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18,3 km, natomiast wsérdod osob dojezdzajacych kilka razy w miesigcu — 25,2 km. W
przypadku codziennych dojazdéw do pracy zachodzi mniejsza zmienno$¢, dojezdzajacy sa
mniej zroznicowani ze wzgledu na dlugos¢ dojazdéw do pracy niz dojezdzajacy kilka razy w
tygodniu i kilka razy w miesigcu. We wszystkich grupach widoczne jest takze duze
zréznicowanie odleglosci, najwicksze s3 w grupie osob dojezdzajacych kilka razy w miesigcu
(tab. 10).

Dojazdy do pracy determinuje rozktad przestrzenny zaktadow pracy, w grupie osob
dojezdzajacych codziennie duze zroznicowanie odleglosci dojazdéw zwigzane jest z
dominacjg dojazdéow do Podstrefy Kutno bedacej czesScig Lodzkiej Specjalnej Strefy
Ekonomicznej, ktora zatrudnia ponad 5000 osob. Jest to gldwne miejsce pracy dla
mieszkancéw powiatu. Poza tag strefa mieszkancy powiatu wybieraja jako miejsca docelowe
dojazdéw do pracy miasta powiatu kutnowskiego. Grupa osob dojezdzajacych do pracy kilka
razy w miesigcu pokonuje znacznie wieksze odleglosci, sg to glownie osoby bardziej

wyksztatcone, ktorym dtuzsze dojazdy rekompensuje wyzsza pensja i prestiz pracy.

Tab. 10. Wskazniki zroznicowania struktury odleglosci dojazdéw w grupach dojezdzajacych

Dojezdzajacy — wskazniki odleglosci [km]
Nazwa parametru codziennie kilka razy w kilka razy w miesigcu
tygodniu

Srednia arytmetyczna 15,28 18,30 28,06
Mediana 10,3 8,70 10,20
Kwartl pierwszy 49 5,03 6,01
Kwartyl drugi 10,1 8,7 10,2
Kwarty! trzeci 18,1 18,25 25,2
Odchylenie standardowe 17,74 26,81 40,45
Wskaznik zmiennosci 172% 308% 309%
Sko$nosé 0,8 1,1 1,3

Kurtoza 16,1 12,1 4,75

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych.

Przestrzenna struktura odleglosci dojazdow do pracy w powiecie kutnowskim jest
silnie zrdéznicowana w przekroju przestrzennym (ryc. 25). W strefie otaczajacej miasta
wigkszo$¢ dojazdow nie przekracza 10 km. Dojazdy liczace ponad 30 km i wiecej w tej
strefie prawie nie wystepuja. Gtownie wynika to z bliskiego potozenia osrodkow, cechujacych
si¢ wyzsza koncentracja dziatalno$ci gospodarczej. W przestrzennej strukturze widoczna jest

takze podstrefa Kutno (zlokalizowana w potudniowo-zachodniej czesci Kutna). W sotectwach
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potozonych w jej poblizu zauwazalna jest dominacja krotkich odleglosci dojazdoéw do pracy,
czgsto nie przekraczajagcych 5 km. Widoczna jest prawidlowos$¢ wzrostu dominacji dtuzszych
dojazdow wraz ze zwigkszeniem odleglosci od Kutna. Dodatkowo w solectwach
peryferyjnych struktura odlegtosci jest bardziej zroznicowana niz w sotectwach okalajacych
Kutno. Patrzac na rozklad struktury odleglosci mozna okresli¢ go ogodlnie jako koncentryczny.
Odstepstwa od tego uktadu stanowig sotectwa, ktore sg potozone w poblizu lokalnych skupisk

zaktadow pracy, o nieduzym zasiegu oddziatywania.
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b Q&@ ;p@im% P/
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ff" Y

odlegtos¢ [w km]

B o5
[515
[]15-30
B 30 i wiccej
[ sotectwa A A

Ryc. 25. Struktura odleglo$ci dojazdéw

Zrodto: opracowanie wlasne

Wsréd mieszkancoOw powiatu, ktorzy w swoim zawodowym zyciu zmienili miejsce
pracy, odleglo$¢ pomigedzy miejscem zamieszkania a pracy znaczaco spadia. Odleglos¢ do
poprzedniego miejsca pracy wynosita Srednio 26 km. Obecnie zmniejszyta si¢ o prawie
potowe. Osoby te jako gldwny powod zmiany miejsca pracy podaja wyzsze dochody (42%),
brak pracy w miejscu zamieszkania (13,5) oraz che¢ samorealizacji (7%). Ponad 1/3 osob,
ktore nie mieszkajg na terenie powiatu kutnowskiego od urodzenia (tzw. allochtoni), podaje
jako miejsce swojej pracy zaklad mieszczacy si¢ na obszarze powiatu. Stad zmiana miejsca
zamieszkania moze stanowi¢ jedng z przyczyn zmiany odleglosci dojazdéw do pracy w ich

karierze zawodowe;.
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Ze wzgledu na brak jednorodnej bazy zréodlowej trudno jest porownywaé Srednie
odleglo$ci dojazdow do pracy na terenach wiejskich w naszym kraju. Postugujac si¢
wynikami kilku badan mozna jednak zauwazy¢ pewne podobienstwa, mimo réznic w
wielkosci, strukturze przestrzennej czy metodyce badan odleglosci dojazdow.

Brak statystyki w zakresie dojazdéw do pracy utrudnia porownywanie jakichkolwiek
badan. W roku 2008 Osrodek Statystyki Miast Urzedu Statystycznego w Poznaniu
przeprowadzit badania dojazdow do pracy na podstawie danych urzedow skarbowych, w
efekcie otrzymano informacje dotyczace przemieszczen pracowniczych dla terenu calego
kraju. Mimo pewnych ograniczen w mozliwos$ciach wykorzystania wynikow tych badan, byto
to pierwsze po 1989 r. caloSciowe opracowanie z zakresu dojazdéw do pracy. Rozklad
sredniej odleglosci dojazd()w12 wskazuje na stosunkowo duzg liczbe dojazdow dtugich. Ponad
63% wszystkich dojezdzajacych do pracy pokonywata odlegtos¢ do 20 km, nastepne 23,2%
pracujacych pokonywato odleglos¢ od 21 do 50 km (Sleszynski 2012). Na terenie powiatu
kutnowskiego dojazdy do 20 km stanowig okoto 77% wszystkich przemieszczen. Natomiast
odleglos¢ od 21 do 50 km na terenie powiatu pokonuje 15,6% Iludnosci. Trudno jednak
poréwnywac te badania, poniewaz odnosza si¢ one zarowno do terendw wiejskich, jak i
miejskich, dodatkowo nieco inna jest metodyka obliczania odleglosci dojazdow.

Badania prowadzone w osrodku poznanskim dotyczace dojazdow do pracy w uktadzie
gminnym do zakladu Volkswagen Motor Polska w Polkowicach (woj. dolnos$laskie) oraz
Swedwood Polska w Chlastawie w gminie Zbgszynek (woj. lubuskie) wykazaty, ze §rednia
odleglos¢ miedzy gming zamieszkania pracownikéw dla Swedwood wyniosta 8,6 km, a dla
\Volkswagen Motor Polska — 15,8 km (2008 r.). Badania te mozna uzna¢ za badania dojazdow
do pracy z terenéw wiejskich, poniewaz zakltady owe wptywaja na rynki pracy regionéw, w
ktorych si¢ mieszcza (Matykowski, Tobolska 2009). Srednia arytmetyczna dojazdéw do pracy
w powiecie kutnowskim (15,2) zblizona jest do dojazdow pracownikéw Volkswagen Motor
Polska.

Jeszcze inne badania prowadzone byly na terenie wojewddztwa podlaskiego.
Dotyczyly one dojazdow do pracy do Biategostoku w 2005 r. Badaniu poddane zostaty
dojazdy do pracy z osrodkéw gminnych do tego miasta, a wigc mozna przyjac, ze dojazdy te
odbywaly sie z terendw wiejskich. W strukturze odleglosci dojazddow w obu badaniach,
pomimo roéznic w wielko$ciach, wida¢ kilka prawidlowosci. Po pierwsze widoczny jest

najwiekszy udziat odlegtosci dojazdéw do 20 km. W poczatkowych przedziatach odleglosci

12 Srednia odlegtos¢ dojazdéw do pracy uzyskana zostata poprzez zliczenie odlegtosci miedzy
centroidami gminy miejsca zamieszkania i miejsca pracy.
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udziat dojezdzajacych wzrasta, a nastepnie znacznie maleje. Wida¢ takze nieznaczny wzrost
w najdluzszych odleglosciach (tab. 11). Krzywa rozktadu odleglosci ma mocno wydhuizony
profil. Zwigzane jest to w duzej mierze z dlugimi dojazdami do os$rodkéw regionalnych,
nierzadko nie sg to dojazdy codzienne.

Ostatnie badania prowadzone byty w 2013 r. dla aglomeracji poznanskiej. Wedlug
informacji pochodzacych z wywiadow kwestionariuszowych (N = 2096) odleglo$¢ dojazdow
do pracy os6b migrujacych codziennie z powiatu poznanskiego wynosita 17,6 km (Bul 2013).
Jest to warto$¢ wigksza o okoto 2,3 km od tej odnoszacej si¢ do mieszkancoéw powiatu
kutnowskiego. Jednym z gléwnych powoddéw wiekszych réznic odlegtosci dojazdow do pracy
sg procesy suburbanizacji zachodzace intensywnie na omawianym terenie oraz wigksza ranga

osrodka, jakim jest Poznan.

Tab. 11. Struktura odlegto$ci dojazdéw do pracy w badaniach

Dojezdzajacy [w %]
Odleglosé — - — - -
. . wojewodztwo powiat poznanski powiat kutnowski
el o i) podlaskie 2005 r. 2013 r. 2014 r.

0-20 km 58,3 45,8 77,0
20-30 km 17,6 25,11 12,5
30-40km 6,9 7,92 1,7
41-50 km 5,2 8,81 1,4
50 1 wigcej 12,0 12,33 7,3

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych.

4.3. Czas dojazdu

Odleglosci dojazdow do pracy poza atrybutem fizycznej odleglosci miejsca
zamieszkania 1 miejsca pracy maja jeszcze istotny atrybut, jakim jest czas potrzebny na
pokonanie odleglosci z domu do pracy. Okreslenie czasu dojazdow do pracy jest priorytetowe
1 ma duze znaczenie w wielu badaniach nad migracjami wahadlowymi (patrz. Lijewski 1967;
Dziewulski 1966; Dzieciuchowicz 1979).

Zwykle przyjmuje sig¢, ze strefa intensywnych dojazdéw do pracy zamyka si¢ w
graniach izochromy 45 min (m.in. Kitowski 1988; Stryjek, Warakomska 1980; Sakanishi
2006). W literaturze przedmiotu zaznacza si¢, ze bez wzgledu na kraj czy krag kulturowy
izochroma ta nie zmienia si¢ (Rouwendal, Nijkamp 2004). Czas po$wiecony na migracje
wahadlowe zalezy zatem glownie od indywidualnych cech oraz zachowan pracownikow. Dla
dojezdzajacych nie jest wazne, ile czasu poswieca na podroz do pracy, z zastrzezeniem, ze

czas ten nie przekroczy pewnej warto$ci krytycznej, ktéra nazywana jest ,krytyczng
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izochrong” (critical isochrone) lub maksymalnym tolerowanym czasem dojazdow. Nalezy
jednak zauwazyé, ze po przekroczeniu tego czasu nasilenie dojazdow zmniejsza si¢, lecz
zjawisko to nadal wystepuje. Wyznaczenie tej izochromy uwarunkowane jest wieloma
czynnikami, m.in. wysoko$ciami wynagrodzenia, kalkulacjg kosztow dojazdoéw, ofertami
pracy na lokalnym rynku pracy oraz na rynku potencjalnych dojazdow, a takze osobistymi
cechami dojezdzajacych (Wisniewski 2012). Za graniczng warto$¢ codziennych dojazdéw do
pracy uznaje si¢ zwykle izochrome 90 minutowa (m.in. Smetowski 2005).

Wedlug Kaczmarka (1978) catkowity czas podrozy sktada si¢ z kilku sktadowych, do
ktorych naleza: czas dojscia do przystanku, czas oczekiwania na $rodki komunikacji
publiczne] oraz czas przejazdu. Zgodnie z t3 definicjg respondenci zostali poproszeni o
podanie catkowitego czasu dojazdu po pracy w jedng strong (z uwzglednieniem wszystkich
jego skladowych). W opracowaniu czas dojazdu do pracy oszacowano wylgcznie na
podstawie danych uzyskanych w badaniu kwestionariuszowym (N = 1336). Wartosci podane
przez respondentéw s3 wigc subiektywng oceng tego czasu. Badani podawali czas potrzebny
na pokonanie trasy dom-praca w jedng strong, bez wykonywania dodatkowych czynnosci,
takich jak zakupy, odbieranie dzieci ze szkot 1 przedszkoli czy zatatwiania innych spraw.

Srednia odlegto$é¢ dojazdéw mieszkancow powiatu kutnowskiego do pracy w 2014 r.
wynosita 15,3 km, a $redni czas dojazdu do pracy wynosit 30,4 min w jedng strone. Pierwszy
kwartyl odleglosci sigga 15 min, co oznacza, ze 25% mieszkancéw poswigca do 15 min na
dojazdy do pracy. Odleglos¢ drugiego kwatryla jest o 10 min wigksza i wynosi ona 25 min,
czyli potowa dojazdoéw znajduje si¢ w grupie ponizej 25 min, a polowa powyzej tej granicy.
Trzeci kwartyl rowna si¢ 35 min, znaczy to ze 4 ogbhu dojezdzajacych poswieca na dojazdy
wiecej niz 35 min. Srednie pozycyjne dojazdu do pracy nie réznig si¢ znaczaco od $rednie;
klasycznej (mediana — 25 min, dominanta — 30 min). Wszystkie te miary prowadza do
wniosku, ze dojazdy do pracy na terenie powiatu kutnowskiego silnie skupiaja si¢ w
przedziale od 20-30 min. Oznacza to sporag ucigzliwos¢ dla dojezdzajacych, wywotang
dlugotrwalymi dojazdami. Dtlugie dojazdy do pracy odbywaja si¢ kosztem czasu
poswieconego na inng aktywnos¢ fizyczng czy czas spedzony z rodzing (patrz. Riesman 1957;
Lusawa2011; Dzieciuchowicz 1979). Wedhug brytyjskich badan Office for National Statistics
optymalny czas dojazdu do pracy nie powinien przekracza¢ 30 min w jedng strong. Dojazdy
przekraczajace te warto$¢ (niezaleznie od wybranego $rodka transportu) wplywaja na
podwyzszenie poziomu niepokoju i stresu, a takze zwickszaja ryzyko pojawienia si¢ stanow

depresyjnych oraz zmniejszaja zadowolenie 1 satysfakcje z zycia (Anxo 1 in. 2005).
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W grupie o0séb dojezdzajacych do pracy codziennie $redni czas dojazdu do pracy
wynosi 27,9 min. Mediana czasu to 20 min, co oznacza, ze polowa respondentdéw nie
przekracza czasu 20 min dojazdu do pracy. Wsrdd dojezdzajacych kilka razy w tygodniu
$redni czas pokonania trasy dom—praca jest dluzszy o ponad 6,5 min i wynosi 34,75 min,
mediana za$§ — 30 min. Osoby dojezdzajace do pracy kilka razy w miesigcu na podrdz
poswigcaja srednio az 61 min, polowa z tych osob nie przekracza jednak 35 min. Wraz ze
zmniejszaniem si¢ czgstotliwosci dojazdow do pracy wzrasta czas podroézy. We wszystkich
przypadkach udziat dojezdzajacych powyzej 30 min maleje (ryc. 26).

Pomimo Ze $redni czas dotarcia do pracy nie przekracza 31 min, to jego wewnetrzna
struktura jest silnie zréznicowana. Duze zrdznicowanie struktury czasu potwierdza m.in.
odchylenie standardowe, ktore wynosi az 25,1 min oraz typowy obszar zmiennosci,
mieszczacy si¢ w przedziale od 5 do 180 min. Nalezy jednak zauwazy¢, Zze na czas dojazdow
do pracy na terenie powiatu wptywaja osoby dojezdzajace do pracy na terenie miast (np.
Kutno), jak 1 mieszkajace na peryferiach powiatu, dojezdzajacy glownie do miast

zlokalizowanych na terenie powiatu, ale takze poza powiat, do miast i duzych aglomeracji.

Codziennie Kilka razy w tygodniu

Udzial dojezdzajacych
[w %]

| EEPERL
B 2025%
B 1520%
] 1015%
] s10%

Y ¥

Ryc. 26. Struktura czasu dojazdu do pracy

Kilka razy w miesiacu Wszyscy dojezdzajacy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan wiasnych
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Dynamike zmian zachodzacych w czasie dojazdow pokazuje $redni czas dojazdu do
pracy wedhug dtugosci trwania dojazdow do aktualnego miejsca pracy. Pokazuje ona gldwnie,
czy wybor miejsca pracy jest racjonalny ze wzgledu na czas dojazdu. Wigkszo$¢ osob pracuje
w aktualnym miejscu pracy kréotko (do 5 lat). Spowodowane jest to relokacja miejsc pracy
oraz zmiang miejsc zamieszkania. Analizujac $redni czas dojazdu do pracy wedlug stazu
pracy mozna zauwazy¢, ze osoby dojezdzajace od kilku lat do tego samego miejsca pracy,
poswiecaja wigcej czasu na podroz niz osoby z dtuzszym stazem pracy. Wraz ze wzrostem

stazu pracy czas dojazdu do pracy skraca si¢ (ryc. 27).

40

30

20

10

$redni czas dojazdu

ponizej 15i

1 roku 1-5 5-10 10-15  wiecej

staz pracy
Ryc. 27. Sredni czas dojazdu wedlug stazu pracy dojezdzajacych

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan wiasnych

Osoby ktore w swoim zyciu zawodowym kilka razy zmienialy miejsce pracy (N =
173) poswigcaja obecnie na dojazdy wiecej czasu niz w poprzednim miejscu pracy. Osoby te
wybieraja dluzsze dojazdy do miejsc, gdzie jest wigksza oferta miejsc pracy. Sredni czas
dotarcia do pracy w poprzednim miejscu zamieszkania wynosit 19 min, obecnie czas ten
wydhizyl si¢ az o 20 min. Gléwne powody zmiany miejsca pracy, to wyzsze dochody (41%
respondentow), brak pracy na lokalnym rynku (13%) oraz samorealizacja (7%).

Roznice przestrzenne czasu dojazdow widoczne sg miedzy dwoma grupami stref, tj.
podmiejska i miejska a przejéciowa i peryferyjna'®. W kazdej z analizowanych stref
najwiekszy odsetek dojezdzajacych poswieca na dojazdy do pracy do 30 min. Prawidlowoscia
jest takze fakt, ze wigkszo$¢ mieszkancow pokonuje droge do pracy w krotszych przedziatach
czasowych. W strefie przej$ciowej 1 peryferyjnej zauwazy¢ mozna wigkszy udzial dojazdow

trwajacych od 30 do 60 min (tab. 12). Sredni czas dojazdu w strefie podmiejskiej wynosi 25

B Typologia solectw zostala przeprowadzona na podstawie podejécia lokalizacyjnego.
Wykorzystano zasad¢ kontinuum miasto — wie$, pozwalajaca wyrdzni¢c miasta i ich strefy
oddziatywania (Banski 2014). Kryterium porzadkujagcym solectwa byla odleglos¢ od miasta.
Wyrézniono cztery strefy, tj.: miasta (Kutno, Kroéniewice, Zychlin), strefe podmiejska (sotectwa
otaczajace miasta), stref¢ przejsciowa oraz peryferyjna.
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min i jest mniejszy o 5 min od $redniego czasu w miescie. Jest to gldwnie wynikiem
zwigkszonego ruchu miejskiego, szczeg6lnie w godzinach porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego, w Kutnie. W strefie przej$ciowej sredni czas dojazdu wydtuza sie

do 31 min. Strefa peryferyjna r6zni si¢ jedynie o minute od strefy przejsciowe;.

Tab. 12. Czas dojazdu wedhug stref zamieszkania dojezdzajacych

Czas [w min]
Strefa — Razem
do15 | 15-30 | 31-45 | 4660 | 61-75 | 76-90 | powyzej 91
Miasto 6,1%| 7,7% 16%| 1,0%| 0,4%| 0,4% 1,3% 18,6%
Strefa podmiejska | 7,8% | 12,6% 2,2%| 0,6%| 04%| 0,2% 0,4% 24,3%
Strefa przej$ciowa | 7,6% | 13,5% 50%| 2,7% 0,1% 1,0% 0,8% 30,8%
Strefa peryferyjna | 7,9%| 10,1% 3,8%| 2,7%| 0,7%| 0,5% 0,7% 26,3%
Ogolem: |29,4% | 44,0%| 12,6%| 7,0%| 1,6%| 2,1% 3,2%| 100,0%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Rozktad $redniego czasu poswiecanego na dojazdy do pracy jest zréznicowany
przestrzennie. Wartosci $redniej ukladajg si¢ koncentrycznie w strone centrum powiatu. W
miar¢ oddalania si¢ od Kutna czas dojazdu do pracy wzrasta. Rejony peryferyjne, szczeg6lnie
w zachodniej, poludniowej i wschodniej czesci powiatu, cechujg dojazdy dilugotrwate. W
dojazdach ludnos$ci mieszkajacej w poblizu Kutna oraz na podiocny-wschod od niego

dominuja dojazdy krotsze. Im blizej granic Kutna, tym czas dojazdu maleje (ryc. 28).

$redni czas dojazdu do pracy
e 0-15min
® 16-30min
@ 31-45min
@ 46-60min
@ 61-90min
[ sotectwa

0 2,5 5 10 km

Ryc. 28. Przestrzenny rozklad Sredniego czasu dojazdow

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan whasnych
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Dokonujac analizy czasu dojazdéw do pracy nie sposob poming¢ zagadnienia czasu
przebywania poza domem. Dla wickszosci dojezdzajacych oséb czas ten zwigzany jest nie
tylko z praca zarobkowg i dojazdem do pracy, ale rowniez z innymi czynnos$ciami, takimi jak
zakupy czy korzystanie z ustug. Wyniki przeprowadzonych badan dowodza, ze wigkszos¢
0s6b przebywa poza domem od 6 do 11 godzin. Jedynie w przypadku 9% badanychjest to
wiecej] niz 13 godzin™. Mieszkaficy powiatu przebywaja diuzej poza miejscem zamieszkania
niz mieszkancy miast. Spowodowane jest to brakiem dostepu do niektorych ustug w miejscu
ich zamieszkania.

Badajac migracje wahadlowe istotne jest takze ustalenie, jak czgsto mieszkancy
danego obszaru dojezdzaja do pracy. Istnieje wiele definicji charakteryzujacych te dojazdy,
jednak zadna z nich nie konkretyzuje w istotny sposob tej czestotliwosci. Definicja
przytoczona przez Jagielskiego (1974, s. 258) mowi, ze dojazdy do pracy to ,,regularne i
powtarzajgce si¢ przemieszczenia pomiedzy miejscem zamieszkania a miejsce pracy”. Nie
precyzuje ona czestosci, mowi si¢ jedynie o regularnosci. Jak podkresla autor definicji,
przemieszczenia takie odznaczaja si¢ czestotliwoscig co najmniej tygodniowa. Wyniki badan
ankietowych pokazuja, ze ponad 78% dojezdzajacych pracuje w systemie S-dniowym. Kilka
razy w tygodniu pracuje 17% respondentow. W tej grupie os6b wigkszos$¢ pracuje mniej niz 5
dni. Natomiast pozostala, liczaca 5% grupa pracuje kilka razy w miesigcu. Osoby, ktore
pracuja kilka razy w tygodniu badz miesigcu stanowig wigkszg grupe wsréd mieszkancow
terenéw wiejskich. Glownie jest to zwigzane z pracg w rolnictwie. Rzadsze dojazdy do pracy
sg zwykle dtuzsze.

Problematyka czasu poswigcanego na dojazdy do pracy na terenach wiejskich
poruszana byla w kilku publikacjach. W wigkszosci sg to opracowania dotyczace dojazdow
do pracy mieszkancow terenow wiejskich w kontekscie strefy obstugi miast lub obszaréw
metropolitarnych. Niemniej jednak mozna w pewien sposob porownaé czas dojazdu i jego
strukture.

Sredni czas dojazdu w powiecie poznanskim i kutnowskim nieco si¢ rézni. W
powiecie poznanskim najwigksza grupa badanych oséb dojezdza do miejsca pracy w ciagu
15-45 minut (Bul 2013). Mieszkancy powiatu kutnowskiego zazwyczaj na dojazdy do pracy
tracag od 15 do 30 min. Roznice te wynikaja zwlaszcza z trudnosci komunikacyjnych oraz

wigkszej rangi obstugi Poznania jako miasta.

W tej grupie mieszczg si¢ takze osoby, ktére dojezdzaja do pracy kilka razy w tygodniu czy
miesigcu a ich praca nierzadko wykonywana jest w wymiarze 24h/48h.
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Inne badania, ktérych celem byla analiza wspotczesnych dojazdéw do pracy w
aglomeracji Rzeszowa wykazuja, ze $rednia trwania dojazdu do Rzeszowa wynosi prawie 22
min. Jest to warto$¢ mniejsza o 6 min od Sredniego czasu dojazdu do pracy w powiecie
kutnowskim. Rzeszéw, podobnie jak Kutno (glowny kierunek dojazdow), jest regionalnym
osrodkiem wzrostu. Kutno lezy w strefie wptywu aglomeracji t6dzkiej i warszawskiej, a
Rzeszow jest najwickszym osrodkiem dojazdéw do pracy w Polsce wschodniej (Polak 2013).

Badanie, ktéremu poddane zostaly dojazdy do pracy z osrodkow gminnych do
Biategostoku wykazalo, ze $redni czas dojazdu byt o 5 min dluzszy niz czas podrozy do pracy
mieszkancéw powiatu kutnowskiego. Jednak dojazdy badane przez Wisniewskiego (2013)
dotyczyly calego wojewodztwa podlaskiego, a nie powiatu jak w przypadku niniejszych
badan.

Inne opracowanie przeprowadzone przez Instytut Ekonomiki, Rolnictwa i Gospodarki
Zywno$ciowej w ramach projektu badawczego pt.: ,Procesy przeksztalcen strukturalnych w
wiejskiej spotecznosci i chlopskim rolnictwie” odnosi si¢ do terendw wiejskich. Jednym z
poruszanych zagadnien s3 dojazdy do pracy mieszkancow terendw wiejskich. W
makroregionie srodkowo-wschodnim, do ktorego zaliczany jest powiat kutnowski, §redni czas
podrozy do pracy wynosi 21 min. Sg to dane dla 2011 r., nalezy jednak zauwazy¢, ze
makroregion jest nieporownywalnie wigkszym 1 bardziej zrdéznicowanym obszarem

(Chmielifiski 2013).

4.4. Kierunki dojazdow

Przestrzenny rozklad kierunkow dojazdow do pracy jest jednym z glownych
elementow identyfikacji powigzan funkcjonalno-przestrzennych, znajac kierunki 1 odlegltosci
dojazdow mozna bowiem okresli¢ zasigg oraz forme przestrzennego oddzialtywania miasta
powiatowego. Uchwycenie relacji oraz powiazan przestrzennych pomigdzy jednostkami jest
kluczowym elementem przy delimitacji obszarow funkcjonalnych (Kaczmarek, Mikuta 2012).
Dojazdy do pracy, ich wielko$¢ oraz kierunek, naleza czgsto do wazniejszych kryteriow
delimitacji takich obszaréw (Pacione 2001).

Struktura kierunkéw dojazdow do pracy w skali calego powiatu kutnowskiego,
podobnie jak struktura odleglosci i czasu, jest wewnetrznie zréznicowana. Nieduzg przewage
dojazdow do pracy stanowig te w kierunkach od poétnocno-wschodniego do potudniowo-
wschodniego oraz zachodnie. Kierunki te zwigzane sa z potozeniem gmin wiejskich, dla
ktérych gléwnym kierunkiem dojazdu jest Kutno. Malg liczbg dojazdéw cechuja si¢ kierunki

potudniowe i zachodnie (tab. 13). W skali powiatu kierunki dojazdéw sa bardzo rozproszone,
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co jest glownie wynikiem polozenia rejondéw zamieszkania osob dojezdzajacych do pracy

oraz rozmieszczenia miejsc pracy.

Tab. 13. Rozktad kierunkéw dojazdow

Kat polozenia dojazdow Dojezdzajacy
(W stopni ach) czestos§¢ procent waznych procent skumulowany
0-30 87 7,8 7,8
30-60 116 10,4 18,2
60-90 137 12,3 30,4
90-120 153 13,7 44,1
120-150 123 11,0 55,1
150-180 72 6,4 61,6
180-210 94 8,4 70,0
210-240 29 2,6 72,6
240-270 84 7,5 80,1
270-300 112 10,0 90,2
300-330 61 5,5 95,6
330-360 49 4,4 100,0
Ogdblem 1117 100,0

Zrodto: opracowanie wlasne.

Rozktad kierunkéw dojazdow jest zréznicowany wewnetrznie. Najwigksza liczba

dojezdzajacych mieszkancow terenow wiejskich podrézuje w kierunku potludniowo-

wschodnim (21,5% dojezdzajacych) oraz zachodnim i zachodnio-p6étnocnym (20,1%). Jest to

przede wszystkim wynikiem potozenia Kutna w centrum powiatu oraz wickszej liczby

sotectw w zachodniej i wschodniej czg¢sci powiatu (ryc. 29). Kierunek wektora wypadkowego

to 152°42°. Odchylenie katowe wynosi az 72,6°. Wynika z tego, ze wyznaczony kierunek

wektora wypadkowego nie ma zadnej wartosci poznawczej ze wzgledu na duze rozproszenie

kierunkéw dojazdow.

Powiat Tereny wiejskie

Ryc. 29. Rozklad kierunkéw dojazdow do pracy na obszarze powiatu kutnowskiego

Miasto

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan whasnych
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Powiat kutnowski charakteryzuje dobra dostgpno$¢ przestrzenna oraz komunikacyjna,
mimo to kierunki wyjazdéw do pracy jego mieszkancéw nie rdznicuja si¢ we wszystkich
dostepnych kierunkach. W literaturze przedmiotu podkresla si¢ fakt, ze w takim przypadku
dojezdzajacy z obszaréw wiejskich sktaniajg si¢ do wybierania rynkdéw pracy cechujacych si¢
najwyzszg koncentracjg dziatalnosci gospodarczych (Krugman, Venables 1995). W
przypadku powiatu kutnowskiego rolg takiego rynku odgrywa miasto powiatowe — Kutno.

Potwierdzaja to rowniez badania przeptywu ludnosci (ryc. 30).

|||||||||

Ryc. 30. Dominujace kierunki dojazdéw do pracy w gminach powiatu kutnowskiego

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych

Wedlug badan przeprowadzonych przez Urzad Statystyczny w Poznaniu, opartych na
bazie danych POLTAX, ogo6lne kierunki przemieszczen pracowniczych w powiecie
kutnowskim koncentrujg si¢ w Kutnie. Mozna zauwazy¢ prawidlowos¢, zgodnie z ktorg
glownym kierunkiem dojazdoéw dla mieszkancow gmin wiejskich w powiecie jest miasto
powiatowe, natomiast dla cze$ci gmin miejsko-wiejskich miasta potozone w ich poblizu.
Najwigcej dojezdzajacych do Kutna mieszka w gminie Krosniewice, gminie wiejskiej Kutno
oraz gminach Krzyzandéw i Strzelce (ryc. 31). Badania te pomijaja jednak znaczng grupe
mieszkancéw powiatu, ktorzy dojezdzajac do pracy nie przekraczajac granic

administracyjnych gmin.
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Ryc. 31. Przestrzenny rozklad kierunkéw dojazdéw na obszarze powiatu kutnowskiego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Poznaniu

Przeprowadzone przez autork¢ badania dojazdéw do pracy w powiecie kutnowskim
potwierdzajg wyniki badan Urzedu Skarbowego w Poznaniu. Poswiadczajg role jaka
odgrywa w dojazdach do pracy Kutno. Miasto powiatowe stanowi dla 41% dojezdzajacych
glowny kierunek przemieszczania si¢. Wliczajac do tego Skleczki, dzielnice potozong na
wschodnim krancu miasta okazuje si¢, ze dojazdy do Kutna stanowig przewazajacy kierunek
wyjazdow mieszkancow powiatu (52%).

W celu wybrania gtéwnych elementéw struktury wyjazdow do pracy zastosowano
metod¢ K. Doi. W powiecie kutnowskim w strukturze tej dominujacymi osrodkami pracy dla
mieszkancéw powiatu kutnowskiego s3 miasto Kutno (41%), Kutnowska Podstrefa
Ekonomiczna zlokalizowana w Skleczkach (10,5%), Krosniewice (6,6%) oraz Lodz
(4,2%)".Zastosowanie w dojazdach do pracy znalazta reguta kolejnosci i wielkosci

zaproponowana przez G. K. Zipfa (1949). Zgodnie z nig mozna zauwazy¢, ze wraz ze

> Jest to procedura polegajaca na wyodrebnieniu dominujacych w strukturze elementow.
Narzedzie to opiera si¢ na pojgciu wariancji. Jest uznawane za najbardziej poprawng statystycznie i
jednocze$nie najszybsza metod¢ wyznaczenia elementow dominujacych w strukturze (Runge 2007).
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wzrostem rangi miasta w hierarchii osadniczej 1 jego wielkosci skala dojazdow do pracy
nasila sig.

Mieszkancy miast polozonych na terenie powiatu dojezdzaja do pracy glownie w
granicach administracyjnych swoich miast oraz do Kutna. Widoczna jest takze prawidlowos¢,
zgodnie z ktéra mieszkancy Zychlina i Krosniewic dojezdzaja do miasta powiatowego,
natomiast mieszkancy Kutna wybieraja jako kierunek swojej podrozy teren wlasnego miasta
(56,6%) oraz miasto wojewddzkie (10%). Mechanizm ten wyjasnia neoklasyczne podejscie w
ekonomii, sklaniajagce si¢ ku sitom rynkowym jako gldownym czynnikom migracji
wahadlowych. Dojazdy do pracy stanowig pewien mechanizm réwnowazacy niewatpliwe
dysproporcje spoleczno-ekonomiczne lub niero6wnos$ci na rynku pracy. Regiony lepiej
rozwiniete (miasta, aglomeracje) s3 atrakcyjnym rynkiem pracy dla terendw slabiej
rozwinigtych, np. tereny miejskie poprzez oferowanie wyzszych dochodow. Model Todaro
mowi o tym, ze decyzja dotyczaca dojazdow do pracy jest rezultatem przeciwstawienia
dochodow realnych (uzyskiwanych dotychczas na miejscu) oraz dochodow oczekiwanych (w
przysztym miejscu pracy). Stad miasta 1 wigksze osrodki, jako miejsca oferujace wyzsze
zarobki, stanowig atrakcyjny kierunek dojazdoéw do pracy (Hazans 2004).

Migracje pracownicze mieszkancow powiatu kutnowskiego s3 wynikiem
funkcjonowania rynku pracy w Kutnie. Najwickszy wplyw na jego obecny ksztalt mialy
procesy kapitalowe, jakie nastgpity po 1989 r., zwigzane ze zmiang ustroju spoleczno-
gospodarczego. Nie bez znaczenia byla takze akcesja Polski do Unii Europejskiej. Miasto
stalo si¢ magnesem przyciggajagcym inwestycje polskie i zagraniczne, co przelozylo si¢ na
wzrost liczby miejsc pracy, a w konsekwencji na dojazdy pracownicze. Dodatkowo miasto
ma dogodne polozenie komunikacyjne zaréwno drogowe, jak i kolejowe. Kutno lezy w
poblizu skrzyzowania glownych szlakow komunikacyjnych Polski. Budowa autostrady i
zjazdu w Kutnie byly przyczyna rozbudowy dzielnicy przemystowej Sklgczki, ktorej czese
stanowi Kutnowski Park Agro-Przemystowy. Jest to dynamicznie rozwijajaca si¢ strefa,
generujaca duzg liczbe miejsc pracy. £odzka Specjalna Strefa Ekonomiczna, do ktorej nalezy
Podstrefa Kutno, oceniona zostata przez inwestorow jako najlepsza w Polsce pod wzgledem
oferty inwestycyjnej (Specjalne Strefy Ekonomiczne 2012).

Ponad 82% mieszkancow powiatu kutnowskiego jako miejsce pracy podaje
miejscowos$¢ potozong na terenie tego powiatu. Jedynie 18% wyjezdza do pracy poza jego
granice, jednak glownie w wojewddztwie 16dzkim (ryc. 32). Wynika z tego, Zze miasta
stanowig najatrakcyjniejszy rynek pracy dla ludnosci sgsiadujacej z nimi lub dalej oddalonej,

ale dobrze skomunikowanej. Potwierdza to zasade, zgodnie z ktérg mate miasta majg istotne
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znaczenie jako rynki pracy dla otaczajacych je terendéw wiejskich. Jest to szczegdlnie
widoczne na przykladzie powiatu kutnowskiego, ktory jest powiatem typowo rolniczym,
oddalonym od obszaréw funkcjonalnych, ze stosunkowo rzadka siecig miejskg (Czarnecki
2013). Ze wzgledu na peryferyjne potozenie powiatu w wojewodztwie t6dzkim, grupa miast

potozonych na terenie innych wojewddztw stanowi wazny kierunek wyjazdéw do pracy.

Inne miasto w
wojewodztwie

Miejscowosc wiejska
poza powiatem

Inne miasto poza
wojewodztwem

Miasto powiatowe

Dojeidzajacy

Duze miasto stoleczne
lub wojewodzkie

w powiecie S0,
w powiccie

Miejscowos¢ wigjska :
Inne miasto

Ryc. 32. Modelowe ujecie kierunkow i natezenia dojazdow do pracy w powiecie kutnowskim

Zrodlo: opracowanie wlasne

4.5. Rozklad odleglosciowo-kierunkowy

W celu zbadania rozkladu odleglosciowo-kierunkowego dojazdow do pracy
wykorzystano analize¢ wektorowa'®. Kazdy dojazd do pracy ma atrybuty fizyczne w postaci
dhugosci (przebytej drogi) oraz kierunku dojazdow (azymut), dlatego tez zastosowanie do
opisu przestrzennej struktury dojazdéw znajduje metoda wektorowa (Potrykowska 1983).
Zastosowanie tej metody pozwala takze na ocene¢ stopnia kierunkowej oraz odleglosciowe;j
nierdwnomiernosci rozmieszczenia dojazdéw do pracy z poszczegdlnych sotectw (Jagielski
1969).

Szczegdlnie interesujacy wydaje si¢ przebieg wektorow wypadkowych dojazdow do
pracy w solectwach polozonych w sasiedztwie granic administracyjnych powiatu.
Mieszkancy tych obszarow kieruja si¢ gldwnie poza obszar powiatu (ryc. 33). W poinocno-
zachodniej czesci, w gminie Lanigta, mieszkancy dojezdzaja na krotkie odleglosci poza

powiatem (np. solectwa: Witoldow, Wilkowia, Rajmundow). Jest to efekt bliskiego

'® Analiza wektorowa wykorzystywana byla juz wcze$niej przez Dzieciuchowicza 1979;
Jagielskiego 1969 czy Potrykowska 1983 do analizy rozktadu odleglosciowo-kierunkowego.
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sgsiedztwa miasta Lubienia Kujawskiego. Miasto oferuje duza liczbe miejsc pracy dzigki
powstatym na terenie gminy terenom inwestycyjnym. Inaczej sytuacja wyglada w zachodniej
czesci powiatu. Przykladem moze by¢ solectwo Chochotow, ktorego mieszkancy kieruja sie
glownie w strong Warszawy. Umozliwia to bliskie sgsiedztwo drogi krajowej oraz linii
kolejowe;.

Mozna zauwazy¢ dosrodkowy typ dojazdow do pracy w strefie podmiejskiej oraz
przejsciowej. Kierunki tych dojazdow prowadza w stron¢ miasta powiatowego. Zaburzenia
tego ukladu wystepuja jedynie w solectwach potozonych w bliskiej odleglosci od miasta
Kroéniewice oraz Zychlin, ktore stanowia rynek pracy dla otaczajacych je terendw. Spotkaé
mozna takze sotectwa o dojazdach typu odsrodkowego. Wigza one peryferyjne sotectwa z
miejscami pracy w miastach, ktore oddziatujg na soltectwa lezgce w tej strefie.

Sotectwa potozone w poludniowej czesci powiatu cigzg w kierunku potudniowym.
Jest to wynik oddziatywania rynku pracy f.odzi oraz dogodnego potaczenia komunikacyjnego
tych obszarow ze stolica wojewodztwa (m.in. duza czestotliwos¢ kursow prywatnych
przewoznikOw).

W czesci poludniowo zachodniej wystepuje takze typ dojazdéw krzyzujacych sig, o
nieuporzadkowanym ukladzie kierunkow. Cze$¢ z nich zmierza w kierunku Zychlina,
natomiast inne cigzg w stron¢ Kutna.

Wraz z oddalaniem si¢ od centrum powiatu struktura odleglosci 1 kierunkow ulega
stopniowe] zmianie. Dojazdy do pracy wydluzaja si¢, jednoczesnie wyksztalca si¢ coraz

wydatniej typowy kierunek dojazdéw. Widoczne jest to w zachodniej czesci powiatu.
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Ryc. 33. Wektory wypadkowe kierunkow i odleglosci dojazdéw do pracy (dane z proby)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan wiasnych

W celu wyodrebnienia typoéw zmiennosci przestrzennej odleglosci 1 kierunkéw
dojazdéw do pracy postuzono sie tabela znakéw'’. W wyniku analizy wyodrebniono cztery
typy solectw:

Typ. 1. Duze zréznicowanie kierunkoéw 1 odlegltosci (17 sofectw),

Typ 2. Duze zr6znicowanie kierunkow 1 mate odleglosci (22 sotectwa),

Typ. 3. Male zréznicowanie kierunkow i1 duze odlegtosci (45 sotectw),

Typ. 4. Male zréznicowanie kierunkow 1 odlegtosci (13 sotectw).

Najwigksza grupa sotectw cechowala si¢ malym zréznicowaniem kierunkow. Gioéwnie
byly to dojazdy wokot miast lub w poblizu wigkszych miejscowosci gminnych. Odmienny
typ o duzym zréznicowaniu zardwno kierunkow, jak i odleglosci charakterystyczny byl dla
solectw o dogodnym polozeniu komunikacyjnym, polozonych wzdluz gléwnych szlakow
drogowych. Matym zréznicowaniem kierunkow oraz duzym odleglosci charakteryzowaly si¢
sotectwa lezace peryferyjnie, gdzie czgsto glownym kierunkiem dojazdéw byla stolica

powiatu (ryc. 34).

7 Analiza zostala wykonana na podstawie danych uzyskanych z proby.
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Ryc. 34. Struktura odleglosciowo-kierunkowa dojazdéw

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan wiasnych

4.6. SrodKi transportu

Struktura dojazdéw do pracy wedtug srodkow transportu jest istotnym zagadnieniem
w badaniach migracji pracowniczych. Jest to wazny problem z punku widzenia prowadzone;j
polityki transportowej oraz lokalnych przedsiebiorcow zapewniajacych przewozy pasazerskie
obstugujace mieszkancow powiatu.

Dojezdzajacy do pracy wybierajac $rodek transportu kierujg si¢ wieloma czynnikami.
Wsréd nich wymieni¢ nalezy m.in.: dostepng sie¢ drogowa i kolejowa (w tym przebieg
glownych szlakow komunikacyjnych), liczbe oraz jako$¢ potaczen transportowych (godziny
odjazdow 1 przyjazdow), odleglo$¢ od miejsca zamieszkania, a takze koszty przejazdu. Wazne
sa roOwniez osobiste predyspozycje osob dojezdzajacych (w tym posiadanie prawa jazdy).
Ostatecznie, wybierajac najkorzystniejszy $rodek transportu, ludzie biora pod uwage
szczegblnie czynnik ekonomiczny oraz czas przejazdu.

Dominujacym $rodkiem transportu wykorzystywanym do dojazdéw do pracy przez
mieszkancéw powiatu kutnowskiego jest samochdd. Duza czg$¢ dojezdzajacych podrozuje do
pracy samotnie samochodem jako kierowca. Wiaczajac do tej grupy osoby, ktore
przemieszczg si¢ do pracy samochodem jako pasazerowie, mozna stwierdzi¢, Ze jest to srodek

transportu wybierany przez ponad 70% mieszkancow powiatu kutnowskiego. Sposrod
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pozostatych §rodkow transportu znaczenie w codziennych dojazdach do pracy maja przewozy
autobusowe PKS oraz dojazdy rowerem. Zwrdci¢ mozna uwage na niewielki udziat dojazdow
przy wykorzystaniu przewozow busami, motocyklami, komunikacja zaktadowa oraz koleja
(ryc. 35).

Mobilno$¢ pracownicza mieszkancow gospodarstw, w ktorych jest przynajmniej jeden
samochdd osobowy, jest znacznie wigksza niz gospodarstw, ktorych czlonkowie korzystaja ze
srodkéw komunikacji publicznej. Oznacza to, ze Srodek transportu, a zwlaszcza posiadanie

samochodu, jest istotng determinantg dojazdéw do pracy (Taylor 1999).

g samochodem jako Il autobusem PKS Bl busem

kierowca [l rowerem Einne
B samochodem jako  []pieszo
pasazer

Ryc. 35. Struktura dojazdéw do pracy wedlug srodka transportu

Zrodto: opracowanie wlasne

Jeszcze w latach 80. ubiegltego wieku transport indywidualny nie miat wigkszego
znaczenia w przewozach pasazerskich (Szczytt 2003). Wraz z rozwojem motoryzacji
spowodowanym rozwojem ekonomicznym oraz przemianami spoleczno-gospodarczymi w
latach 80. i 90. XX. w. wzroslo znaczenie samochodu jako §rodka transportu. Samochdd
osobowy nie byt juz dobrem luksusowym, jak dzialo si¢ to wcze$niej, stat si¢ wigc bardziej
dostepny. W polowie lat 90. zauwazono gwaltowny wzrost odsetka oséb wykorzystujacych
wlasny samochod osobowy w dojazdach do pracy. Odbywato si¢ to glownie kosztem podrozy
autobusem 1 transportem miejskim oraz doj$¢ pieszych (Komornicki 2011). W literaturze
przedmiotu wida¢ wyrazng dominacj¢ samochodu jako glownego $rodka transportu w

codziennej ruchliwosci ludnosci zwigzanej z praca (patrz. Taylor 1999; Rosik i in. 2010; GUS
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2011; Komornicki 2011; Palak 2013; Wisniewski 2013; Bednarowska, Perwel 2013).
Motoryzacja oraz organizacja nowoczesnych systemow transportu zbiorowego wplynety na
wzrost mobilnosci przestrzennej (Urry 2009). Dzigki zwickszonej mobilnosci oraz
motoryzacji rozproszeniu ulegly miejsca pracy oraz zamieszkania, tym samym zwigkszyly sie
odlegtosci dojazdoéw do pracy (Hanson 1995).

Na obszarach wigjskich, cechujacych si¢ matg czestotliwoscia polaczen autobusowych
oraz niedogodnymi godzinami potaczen, samochdd staje si¢ czesto jedynym mozliwym
srodkiem transportu wykorzystywanym w przemieszczeniach zwigzanych z dojazdami do
pracy (Wisniewski 2013).

W analizie struktury $rodkéw transportu poza samodzielnymi dojazdami samochodem
duza role odgrywaja dojazdy samochodem wraz z wspdlpasazerami. W literaturze
zagadnienie to definiuje si¢ jako car-pooling. Koncepcja ta polega na udostepnianiu wolnych
miejsc we wlasnym samochodzie lub korzystaniu z takich miejsc w samochodach innych
uzytkownikow. Car-pooling wykorzystuje si¢ m.in. w zwigzku z dojazdami do pracy, a jego
podstawowym celem jest zmniejszenie kosztéw podrozy i emisji spalin. W Polsce zjawisko to
zyskuje coraz wiekszg popularnos¢, m.in. dzigki powstajagcym serwisom internetowym
(Szottysek 2008). Wykorzystanie tej koncepcji widoczne jest rowniez na obszarach wiejskich,
cho¢ w innej formie. Na terenie powiatu kutnowskiego zjawisko to widoczne jest szczegdlnie
wsrod sasiadow oraz 0sob pracujacych wspdlnie w jednym zakladzie. Szczegolnie dotyczy to
duzych przedsigbiorstw, zatrudniajacych powyzej 50 osob. Udziat oséb dojezdzajacych do
pracy w ramach tzw. car-poolingu sigga w tym wypadku 66% dojezdzajacych. Gtownym
kierunkiem sg tu zaklady pracy zlokalizowane w kutnowskiej podstrefie ekonomicznej (55%).

Najwicksze zmiany w transporcie ludno$ci, zwigzane z transformacja ustrojowa,
dotknety komunikacji PKS. W miejscu scentralizowanej do tej pory struktury powstaly
samodzielne przedsigbiorstwa panstwowe, ktore w polowie lat 90. XX. w. zaczely
funkcjonowac jako rozne spotki (Taylor, Ciechanski 2007). Opierajac si¢ na wynikach badan
GUS zauwazy¢ mozna tendencje spadkowa liczby pasazeréw korzystajacych z transportu
PKS. W 1989 r. w ramach przewozow pasazerskich przemieszczalo si¢ 2,5 mld osob,
natomiast w 2005 r. liczba ta wynosita 782 mln osob (Transport — wyniki... 2006). Na
obszarze powiatu kutnowskiego 8,3% dojezdzajacych do pracy wybiera komunikacje PKS. Sg
to gldbwnie osoby mieszkajace w strefie przejsciowej (do 10 km od stolicy powiatu) i
peryferyjnej (powyzej 15 km od Kutna).

Wedlug badan Yang i wspolpracownikow (2015) wigkszos¢ osob pracujacych w
Stanach Zjednoczonych dojezdzata do pracy samochodem (88,9%), tylko 4,9%korzystala z
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ushig transportu publicznego, a 6,2%dojezdzajacych wykorzystuje aktywne $rodki transportu,
takie jak rower czy poruszanie si¢ na piechote. Podobne tendencje dotyczace dojazdow do
pracy rowerem widoczne sg rowniez w Polsce na terenach wiejskich.

Jazda na rowerze charakteryzuje si¢ wiecloma cechami stawiajacymi jg ponad innymi
rodzajami transportu. Jest zdrowa i tanig jego formg. Kolarstwo cechuje szereg zalet w
stosunku do innych $rodkéw transportu, jednak — jak kazdy Srodek transportu — ma swoje
plusy 1 minusy, je$li chodzi o dojazdy do pracy. W poréwnaniu z samochodem jazda na
rowerze jest przyjazna dla srodowiska, wymaga ograniczonej przestrzeni oraz infrastruktury,
a sam rower jest stosunkowo tani i wptywa na poprawe zdrowia (Heinen 2011).

W strukturze bliskich dojazdow do pracy, do 10 km, udzial os6b wykorzystujacych
rower w codziennych dojazdach pracowniczych jest najwigkszy. W strefie podmiejskiej
wynosi 15,8% wszystkich przemieszczen pracowniczych. Wraz ze wzrostem odleglosci
zmniejsza si¢ udziat korzystajacych z tej formy przemieszczania na korzy$¢ dojazdow
samochodowych. Ponadto nie wszyscy rowerzySci dojezdzaja w ten sposob do pracy
codziennie, ze wzgledu na wiele powodow, m.in. takich jak pogoda czy pory roku. Przyczyny
wyboru tego $rodka transportu na terenach wiejskich sg nieco inne niz w miastach. Na
terenach miejskich ten $rodek transportu moze okaza¢ si¢ szybszy niz inne, a takze pozwala
rowerzystom unikng¢ korkoéw (Heinen 2011).Na terenach wiejskich czesto jest to jedyny
mozliwy $rodek transportu. Mieszkancy czesto nie majg dostepu do przystankow
autobusowych, a dojazdy samochodem sg zbyt drogie w poroOwnaniu z zarobkami. Nalezy
zauwazy¢ przy tym, ze — podobnie jak mieszkancy miast — podkreslajg oni pozytywng role
ruchu w poprawie zdrowia.

Warunki komunikacyjne danego obszaru mozna oceni¢ m.in. biorgc pod uwage liczbe
1 rodzaj przesiadek, jakich musza dokona¢ mieszkancy, aby dojecha¢ do pracy
(Dzieciuchowicz 1979). Kwestionariusz ankiety zostal skonstruowany w ten sposob, by moc
wychwyci¢ w trakcie badania osoby, ktore w drodze do pracy wykorzystuja kilka srodkow
transportu. Mieszkancy powiatu kutnowskiego dojezdzajac do pracy zasadniczo pokonuja
tras¢ jednym Srodkiem transportu, bez dokonywania przesiadek (95%). Znaczaca przewaga
prostych polaczen w dojazdach pracowniczych $wiadczy glownie o duzym stopniu
motoryzacji powiatu. Ponad 70% mieszkancéw dojezdza do pracy samochodem.

Dojazdy zwigzane ze zmiang $rodka transportu wymagaja od podrdzujacych znacznie
wigcej energii niz proste dojazdy jednym sSrodkiem transportu. Jest to wypadkowa czasu
poswigconego na dojscie i oczekiwanie na S$rodek transportu oraz pokonanie drogi z

koncowego przystanku do miejsca pracy. Dojazdy te sa bardziej ucigzliwe. Mieszkancy
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skarzg sie szczeg6lnie na brak synchronizacji czasu przyjazdu i odjazdu $rodkdéw transportu z
czasem rozpoczecia i zakonczenia pracy, oraz mata czgstotliwoscig kursowania pojazdow:

., autobus kursuje tylko dwa razy dziennie i zZeby dotrze¢ do pracy musze sig¢ spozni¢ o

ok. 20 min rano, a po potudniu musze diugo czekac¢ na autobus, ok. 2 godz., lub jade do

Krosniewic bo tam sq czesto autobusy i ktos z domu po mnie przyjezdza jak ma czas”

(kobieta lat 35 sotectwo Zakowiec).

Jedynie 5% dojezdzajacych do pracy mieszkancoéw terenéw wiejskich przesiada sig
podrozujac do pracy. Glownie sa to mieszkancy strefy przejSciowej (34%) 1 peryferyjnej
(31%). Jesli chodzi o zmiany S$rodkow transportu mozna moéwi¢ o dwodch rodzajach
przesiadek. Pierwszy to zmiana z doj$¢ pieszych oraz dojazdow rowerowych do przystankoéw
komunikacji PKS lub bus. Drugi to dojazdy samochodem do miejsc zbiorki komunikacji
zaktadowej lub kolei.

Wszyscy dojezdzajacy do pracy, ktérych podréz sklada sie¢ z kilka etapow, nie
wykorzystuja wigcej niz dwoch przesiadek. Sredni czas dotarcia do pracy, liczac czas od
wyj$cia z domu do dotarcia na miejsce pracy, wynosi az 72 min. Polowa dojezdzajacych traci
na podr6z mniej niz 60 min, a polowa powyzej godziny. Jest on wigc o wiele dtuzszy od
czasu dojazdu sktadajacego si¢ z jednego etapu. Duza r6znica wynika z czasu oczekiwania na
autobus; oraz dost¢pnosci transportu zbiorowego na terenach wiejskich. Pierwszy etap
podrozy od miejsca zamieszkania do miejsca przesiadki wynosi $rednio 13 min. Natomiast
drugi etap z miejsca przesiadki do miejsca docelowego jest znacznie dluzszy 1 wynosi srednio
okoto 49 min.

Jesli chodzi o cechy demograficzno-spoteczne 0sob korzystajacych z przesiadek, to
nieco wigkszg grupe stanowig kobiety (55%). Ponad 2/3 dojezdzajacych cechuje si¢ niskim
wyksztalceniem (od podstawowego do policealnego). Powyzej 80% dojezdzajacych ocenia
swQj status materialny jako zly lub $redni. Dominujacy poziom wynagrodzenia (78%) w tej
grupie osob dojezdzajacych miesci si¢ w przedziale do 2500 zt brutto.

Ponad 1/3 dojezdzajacych do pracy mieszkancow terenow wiejskich do przystankow
komunikacji zbiorowej musi dociera¢ rowerem lub pieszo. Ma to swoje zrodlo giownie w
niskiej dostgpnosci obszaréw wiejskich w zakresie obshugi transportu zbiorowego,
szczegOlnie tych terenéw, ktore sa polozone w oddaleniu od o$rodka miejskiego. Trzeba
zwrdci¢ uwage na fakt, ze podstawowa roznica migdzy transportem zbiorowym
zorganizowanym na terenach wiejskich oraz zurbanizowanych jest po pierwsze fakt, Ze nie
wszedzie na terenach wiejskich istnieje (i konieczna jest) dostepnos$¢ funkcji transportu

zbiorowego; po drugie na terenach wiejskich mozna méwié¢ o tzw. dyskretnych punktach
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popytu na transport (przystanki lokalizowane s3 znacznie rzadziej niz na obszarach
zurbanizowanych (Dej 2010).

Majac na uwadze coraz wigksze znaczenie na terenach wiejskich transportu
indywidualnego (widoczne jest to w wybieranych przez mieszkancow srodkach transportu)
nalezy zwroci¢ uwage, ze samochod moze by¢ uzytkowany przez innego cztonka rodziny,
problemem moze by¢ rowniez samo posiadanie prawa jazdy, stad wybierane sg tez inne
srodki dojazdéw do pracy, czego konsekwencja moga by¢ przesiadki oraz zmiany $rodka
transportu.

Drugi rodzaj przesiadek dokonywanych przez mieszkancow terenow wiejskich
zwigzany jest z funkcjonowaniem duzych zakladow pracy, ktore organizuja zakltadowe
dojazdy do pracy. Przyktadem takiego przedsiebiorstwa mieszczacego si¢ na terenie powiatu
kutnowskiego jest Kros$niewicka filia UPS Polska Sp. z.0.0 (duzy zaktad zatrudniajacy
powyzej 50 pracownikow), oddzial ten zostat przeniesiony do Strykowa, a dla pracownikow
zorganizowano komunikacje zakladows. Dlatego tez dojezdzaja oni do miejsca zbiorki
wlasnymi samochodami indywidualnie lub w ramach car-poolingu.

Biorac pod uwage range osrodka, w jakim dokonuje si¢ przesiadki, mozna wyznaczy¢
trzy dominujgce typy przesiadek. Pierwszy z nich wykorzystywany jest przez ponad 1/3
dojezdzajacych, ktorzy w dojazdach do pracy zmuszeni sg dokona¢ przesiadki. W tym typie
widoczne jest zastosowanie reguly wiclkosci i kolejnosci miast Zipfa (1949). Mieszkancy
terenéw wiejskich dojezdzaja do miejscowosci gminnej 1 w zaleznosci od typu gminy dale;j
podrozuja w kierunku miasta powiatowego lub wojewddzkiego. Ten typ zwigzany z
etapowoscig dojazdow do pracy charakterystyczny jest dla mieszkancow sotectw potozonych
w poblizu miejscowosci gminnych. Czgsto pierwszym $rodkiem transportu jest rower lub
piesze dojscie do miejscowosci gminnej, a dalej podroz odbywa si¢ komunikacja autobusowa
(ryc. 36-A).

Drugi typ zwigzany ze zmiang miejsca przesiadki to dojazd z miejsca zamieszkania do
innej wsi, a nastgpnie do miasta powiatowego, a w mniejszym stopniu takze do miasta
wojewodzkiego (ryc. 36-B). Taki rodzaj przesiadek wykorzystuje 1/4 dojezdzajacych
mieszkancow, korzystajacych z przesiadek. Ten rodzaj etapowos$ci cechuje mieszkancow
sotectw peryferyjnie polozonych, z dala od wigkszych osrodkdéw gminnych, gdzie dojscia lub
dojazdy rowerem sg za dalekie (zajmuja za duzo czasu).

Trzeci typ dotyczy w szczegdInosci mieszkancow, ktorzy mieszkaja w poblizu Kutna.
Jest on najbardziej zroznicowany wewngtrznie, wykorzystywany przez najmniejsza liczbe

0sob (20% dojezdzajacych). Dojezdzajacy docieraja do miasta rowerem lub autobusem, a
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nastgpnie korzystaja z komunikacji miejskiej pozostajac dalej w Kutnie. Inni wybieraja jako
miejsce docelowe inne duze miasto lub o$rodek centralny. Docieraja do Kutna samochodem i

przesiadajg si¢ na pociag (ryc. 36—C).

A
miejscowos¢ gminna miasto powiatowe
(wiejska) — 64% (64%)
wies
miejscowo$é gminna ’\ miasto wojewddzkie
(miejska) — 36% (36%)
B
miasto powiatowe
(90%)
wie$ L wie$
miasto wojewddzkie
: (10%)
C
miasto powiatowe
(37,5%)
wies miasto powiatowe miasto wojewddzkie
" (25%)
inne miasto w
wojewodztwie
37,5%
Ryc. 36. Typy przesiadek mieszkancéw powiatu kutnowskiego
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych
4.7. Koszty dojazdow

Koszty dojazdow do pracy na terenach wiejskich moga by¢ wykorzystywane jako
miara odlegtosci dojazdow, wynika to gldwnie z przewagi komunikacji indywidualne;.

Wsrod wszystkich dojazdéw do pracy istniejg takie, ktore nie pociagaja za soba
zadnych finansowych wydatkow. Odnosi si¢ do to doj$¢ pieszych oraz dojazdéw do pracy
rowerem. Dojazdy nie pociagajace za soba kosztow stanowia 12,3% wszystkich
przemieszczen, gtdwnie sg to krotkie dojazdy lub dojscia do ok. 12 km jesli chodzi o rower 15
km pieszo. Przejazdy ptatne $rodkami lokomocji wystgpuja zwykle w przypadku diuzszych

odleglosci. Zalezno$¢ pomiedzy odlegloscia oraz kosztem przejazddw mierzona za pomoca
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stosunku korelacji jest wysoka®™ r = 0,69; p < 0,001. Jest to zalezno$é pozytywna, wraz ze

wzrostem odleglo$ci rosng miesieczne koszty dojazdow do pracy (ryc. 37).
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Ryc. 37. Histogram rozrzutu odleglosci i kosztow dojazdow

Zrbdto: opracowanie wlasne

Istnieje szereg z czynnikoOw (zwigzanych z szeroko pojetym kosztem) decydujacych o
wyborze $rodka transportu. Sg to m.in. catkowity czas podrozy, czas dojScia do $rodka
transportu, czas oczekiwania na srodek transportu, czas doj$cia ze srodka transportu do celu,
czy koszty podrozy. Jak widaé, koszty transportu sg istotnym czynnikiem wyboru $rodka
komunikacji — zar6wno te zwigzane z finansami, jak i te pozafinansowe wigzace si¢ z
kosztem czasu (Sierpinski 2012).

Struktura kosztow dojazdow wedlug s$rodkow transportu jest zrdéznicowana
wewnetrznie. Najwigksze koszty dojazdow w przeliczeniu na 1 km pokonanej drogi generuja
dojazdy komunikacjag PKS (8,68 zVkm) oraz busami (8,60 zVkm). Najtanszym $rodkiem
transportu poza srodkami nie generujagcymi kosztow jest samochod w systemie car-poolingu.
Sredni koszt pokonania 1 km tym sposobem kosztuje 1,72 zt. Jest on prawie o polowe
mniejszy od kosztoéw podrdézowania samochodem jako kierowca (2,91 zt).

Wraz ze wzrostem odlegto$ci dojazdow pracowniczych rosng koszty przemieszczen —
zarowno te ekonomiczne, jak i spoteczne (Wisniewski 2012). Nalezy tu zwroci¢ uwage na
koszty podrozy koleja oraz zbiorowym transportem samochodowym. Strefy taryfowe
stosowane w tych §rodkach komunikacji cechuja si¢ zmniejszaniem kosztow pokonania 1 km

wraz ze wzrostem odleglo$ci. Komunikacja PKS wigze si¢ glownie z obshuga transportowa

8 Wedhug klasyfikacji J. Guilforda.
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powiatu kunowskiego, natomiast kolej wybierana jest zwlaszcza przez osoby, ktore pokonuja
duze odleglosci do pracy. Wyjatkiem jest komunikacja zaktadowa, ktora wspodiczesnie zostala
zmarginalizowana przez inne $rodki transportu, a dodatkowo jest czgsto wspodifinansowana
przez zaklad pracy (ryc. 38).

Pod wzgledem finansowym najbardziej efektywnym $rodkiem transportu do pracy jest
transport zbiorowy. Polaczenia autobusowe sg wyraznie tansze niz koszty podrozy
samochodem jako kierowca. Barier¢ stanowig jednak ograniczenia komunikacji zbiorowej
takie jak: zbyt mala liczba bezposrednich relacji, co zmusza mieszkancéw albo do
poswiecenia wigkszej ilosci czasu na podroz i oczekiwanie na autobus lub koniecznos¢
uwzglednienia przesiadki badz wydatkowania wigkszych sum pieniedzy w zwigzku z

podroza wiasnym srodkiem transportu.
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Ryc. 38. Srednie odleglo$ci i koszty przejazdéw wedlug srodkéw transportu

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan whasnych

Podjecie decyzji o dojazdach do pracy zwigzane jest z generowaniem kosztow
finansowych poniesionych na realizacj¢ tych przemieszczen, tym samym oddziatuja one na
ogblny bilans dochodéw pracownika (Wisniewski 2012). Sredni udziat kosztéw dojazdéow do
pracy w dochodach mieszkancow powiatu wynosi 5,15%. Najwickszy udzial cechuje osoby z
wyksztalceniem podstawowym 1 bez wyksztatcenia (7,2%), natomiast najmniejszy osoby z

wyksztalceniem wyzszym magisterskim 1 licencjackim (3,2%).
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Autorka okreslita koszty dojazdu do Kutna (skupiajacego najwicksza liczbe
dojezdzajacych) transportem indywidualnym. Instytut Badawczy Drég i Mostow w kosztach
podrézy wyr6éznia dwie podstawowe skladowe stalych kosztow wiazacych sie z
wykorzystaniem samochodu. Pierwsza z nich to tzw. stale koszty eksploatacyjne®®. Wedlug
wyliczen Instytutu SAMAR? przy rocznym przebiegu wynoszacym 10 tys. km, stale koszty
eksploatacyjne rownaja si¢ okoto 0,65 z¥km. Drugi rodzaj kosztow to zmienne koszty
eksploatacji pojazdéw. Glownie uwarunkowane sg iloscig zuzytego paliwa. Poziom spalania
paliwa przez samochod jest zwigzany z szeregiem czynnikow, wsrod ktorych wymienié
nalezy rodzaj stosowanego paliwa, pojemnosci silnika, a takze warunki ruchu drogowego.
Przeliczenia Instytutu SAMAR wykazaly, ze Sredni koszt spalania na 100 km wynosi okoto
36 zt. Calkowity koszt podrozy jednej osoby samochodem na wszystkich drogach, przy
predkosci do 30 km/h réwna si¢ 1,09 z¥Vkm, natomiast przy predkosci powyzej 30 km/h, koszt
ten zmniejsza si¢ do 1,01 zVkm (Wisniewski 2014). Zastosowanie powyzszych stawek
kilometrowych na odcinkach sieci drog pozwolilo na oszacowanie dostepnosci ekonomicznej
Kutna wzgledem pozostatych sotectw w powiecie kutnowskim. Przebieg izodapan pokazuje
bezposredni wplyw ukladu sieci drogowej na dostgpnos¢ Kutna jako miejsca dojazdow do
pracy samochodem. Koszty dojazdu samochodem sg uwarunkowane odleglo$ciag miasta
powiatowego, widoczne s3 jednak niewielkie deformacje ksztaltu izolinii (np. w sofectwie
Marcindw 1 Leszno), zwigzane z przestrzennym zroéznicowaniem infrastruktury drogowej o

roéznych parametrach technicznych (ryc. 39).

¥ Wiaza sie one z przebiegiem pojazdu, obejmujac: koszty amortyzacji, obstugi technicznej,
napraw biezacych, zakupu ogumienia, koszty ubezpieczen komunikacyjnych oraz oplaty i podatki.
2 Instytut Badan Rynku Motoryzacyjnego SAMAR.
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Ryc. 39. Koszt dojazdu do centrum Kutna transportem indywidualnym

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie BDOT oraz wyliczen Instytutu SAMAR

4.8. Podsumowanie

Dokladna liczba dojezdzajacych do pracy na terenie powiatu kutnowskiego jest trudna
w zidentyfikowaniu. Wedlug danych Urzedu Skarbowego w Kutnie liczba pracownikow
najemnych w powiecie kutnowskim wynosi 32 tys., w tym na terenach wiejskich 10,8 tys.
mieszkancow. Najwickszy odsetek dojezdzajacych do pracy poza obszarami miejskimi
cechuje sotectwa polozone w poblizu Kutna, Zychlina oraz Ostréw i Dgbrowic.

Przeprowadzone badania dowiodly, ze dojazdy mieszkancow terendw wiejskich w
powiecie kutnowskim nie maja duzego zasiegu. Srednia odleglo§¢ wynosi 15,28 km.
Wigkszo§¢ mieszkancéw (75%) nie przekracza odleglosci dojazdu wynoszace; 18 km.
Struktura odleglosci dojazdow jest silnie zr6znicowana. Wraz ze wzrostem odleglosci liczba
dojezdzajacych poczatkowo wzrasta, a nastepnie szybko spada. Charakterystyczng cechg jest
rowniez stosunkowo nieduzy odsetek dojezdzajacych na znaczne odleglosci, dochodzace
nawet do 150 km. Nalezy pamigta¢, ze wsrod dojezdzajacych sg tez osoby, ktore pracujg kilka
razy w tygodniu czy miesigcu. W przekroju przestrzennym zauwazy¢ mozna wzrost
odleglo$ci wraz z oddalaniem si¢ od miasta powiatowego. W sofectwach peryferyjnie
polozonych wzgledem Kutna struktura odleglo$ci jest bardziej zréznicowana niz w

sotectwach potozonych wokoét tego miasta.
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Przecigtny czas dojazdu do pracy wynosi 30,4 min, jednak polowa mieszkancow
poswigca na podréz do pracy nie wigcej niz 25 min. Czas dojazdu jest zréznicowany
przestrzennie. Wraz ze wzrostem odleglos$ci czas dojazdu do pracy wydhiza si¢. Co ciekawe,
na terenie miasta czas dojazdu jest nieco dluzszy niz w solectwach podmiejskich. Wynika to
glownie z wybieranych przez mieszkancéw kierunkow wyjazdow do pracy. Mieszkancy
strefy podmiejskiej wybieraja jako miejsce docelowe migracji wahadlowych Kutno.
Natomiast mieszkancy Kutna jak i innych miast powiatu wybierajg zaktady zlokalizowane na
terenie wlasnych miast oraz innych miast potozonych poza jego granicami.

Rozktad kierunkéw, podobnie jak odleglosci 1 czasu, jest zréznicowany w skali
powiatu. Pomimo znacznego zr6éznicowania kierunkow mozna wyznaczy¢ dwa dominujgce
kierunki — mianowicie potudniowo-wschodni (21,5% dojezdzajacych) i zachodnio-pdtnocny
(20,1%). Wyznaczone wektory wypadkowe dojazdéw do pracy z kazdego solectwa
uwydatnily dosrodkowe ukierunkowanie dojazdow pracowniczych.

Ponad 72% wszystkich dojazdéw pracowniczych miesci si¢ w granicach powiatu.
Poza powiatem mieszkancy wybierajg jako kierunek wyjazdow glownie miasta. Waznymi
centrami dojazdow pracowniczych mieszkancow terenow wiejskich powiatu kutnowskiego
sg: Kutno (51,6%), Kroéniewice (6,6%), Lodz (4,2%) oraz BedIno (3,3%), Zychlin (3%) i
Lubien Kujawski (2,8%).

Analiza zmienno$ci kierunkéw 1 odleglosci dojazdow do pracy w solectwach
wykazata, ze najwickszg grupe solectw cechuje male zroznicowanie kierunkow oraz duze
odleglosci. Jest to efekt znacznego zroznicowania przestrzennej odlegltosci sotectw od Kutna
— miejsca najwigkszej koncentracji miejsc pracy.

Dominujgcym $rodkiem transportu, wykorzystywanym przez mieszkancoOw powiatu,
jest samochod. Ponad 70% mieszkancow dociera do pracy korzystajac z niego. W strukturze
dojazdow wedtug $rodkow transportu widoczne jest nowe zjawisko, tzw. car-pooling.
Mieszkancy organizuja si¢, wspoOlnie dojezdzajac do pracy samochodem, co wpltywa na
obnizenie kosztéow dojazdoéw. Wysoki stopien motoryzacji powiatu sprawia, ze wigkszo$¢
dojazdow (95%) odbywa si¢ bez przesiadek. ZtoZzone dojazdy do pracy nie zakladaja wigcej
niz dwoch przesiadek.

Wraz ze wzrostem odleglosci dojazdow do pracy wzrastaja ich koszty. Koszty
podrézy sa istotnym czynnikiem wyboru $rodka komunikacji. Najtanszym $rodkiem dojazdu
do pracy jest podréz samochodem w systemie car-pooling. Koszty dojazdéow do pracy do

Kutna — gldéwnego miejsca pracy w powiecie — na 100 km nie przekraczaja 35 zt.
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5. Uwarunkowania dojazdéw do pracy na wsi

5.1. Srodowisko miejsca pracy

Codzienne migracje pracownicze majg swoje zrodlo gldwnie w zlozonosci procesow
gospodarczych. Wspolczesnie lokalizacja podmiotéw gospodarczych jest coraz bardziej
skomplikowana — dzi$ cztowiek mieszka, pracuje oraz odpoczywa w innych miejscach
(Rakowska 2013; Rouwendal, Nijkamp 2004). Nastapitlo oderwanie miejsca zamieszkania od
miejsca pracy, co jest jedng z cech wspolczesnej gospodarki sieciowej. Praca stala si¢
Ltowarem”, ktory moze ,,przeptywac¢”. Dychotomiczny podziat miejsca pracy i1 zamieszkania
wymusza poszukiwanie mozliwosci zarobkowania poza miejscem zamieszkania. Na
podstawie tych powigzan powstata koncepcja dziennego systemu miejskiego, autorstwa B. J.
L. Berry’ego. System ten okreslany jest jako przestrzenny zesp6t rozmaitych dziatalnosci
gospodarczych, instytucji, a takze miejsc zamieszkania, ktory za posrednictwem codziennej
mobilno$ci pracownikdéw 1faczy rynek pracy i rynek mieszkaniowy w calos¢. Najczesciej
dotyczy to miast oraz otaczajgcych je terendw wiejskich (Rakowska 2013).

Rozmieszczenie miejsc pracy”> na terenie powiatu kutnowskiego tworzy
charakterystyczny uktad. Jest to system monocentryczny, silnie skoncentrowany w centrum
powiatu — Kutnie. Uwage zwraca takze zwigckszona koncentracja miejsc pracy wokot miast
(tj. Krosniewic i Zychlina) w miejscowosciach gminnych. Strefa maksymalnej koncentracji
miejsc pracy obejmuje Kutno. Na terenie miasta, stanowigcym niecale 3,7% powierzchni
powiatu, miesci si¢ az 50% miejsc pracy calego obszaru (ryc. 40). Tereny wiejskie powiatu,
czyli ponad 94,9% obszaru, skupiaja nieco ponad 20% miejsc pracy. Nalezy zauwazy¢
jednak, ze miejsca pracy koncentruja si¢ w wigkszych miejscowosciach gminnych lub
lokalizacjach o korzystnym potozeniu w poblizu gtéwnych drog oraz miast.

Przenoszenie zakladéw na tereny wiejskie usytuowane w poblizu miast spowodowane
jest mniejszg tu koncentracjg produkcji przemystowej (poprawa warunkéw produkcji) oraz
bliskim sgsiedztwem osrodka miejskiego (Szoltysek 2011).

Przeniesienie dziatalnosci przemystowo-ushugowej poza miasto sprzyja powstawaniu
nowych kierunkéw dojazdéw do pracy. Szczegdlnie widoczne jest to w strefie podmiejskiej

Kutna i Zychlina (Komornicki 2011). W strefie podmiejskiej lokalizujg sie zazwyczaj duze

! Miejsca pracy zostaly oszacowane z wykorzystaniem wynikow kwerendy w 450
najwigkszych zakladach oraz danych urzedu skarbowego o osobach prowadzacych dziatalnos¢
gospodarcza osobiscie, pozostale miejsca pracy w podmiotach oszacowano na podstawie wynikow
badan ilosciowych prowadzonych na terenie Kutna (w roku 2013).
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zaktady, potrzebujace znacznych obszarow.

Badania dojazdéw do pracy koncentruja si¢ na dwoch gldéwnych kierunkach dojazdow.
Zazwyczaj mamy do czynienia z dojazdami z terenéw wiejskich w kierunku miasta, sg to
przede wszystkim dojazdy ze stref podmiejskich. Obszary wiejskie rozpatrywane sg w tym
przypadku jako miejsca zamieszkania dojezdzajacych do miasta pracownikdéw. Jednoczesnie
rozpoznaje si¢ takze dojazdy do pracy o odwrdéconym kierunku (ang. reversecommuting). Sa
to dojazdy mieszkancow centrow miast w kierunku odwrotnym, czyli do stref podmiejskich
(Drejerska 2014a). Zjawisko to wigze si¢ z suburbanizacja, ktora moze wplynag¢ na
spotegowanie tego typu kierunku przemieszczen pracowniczych (Aguilera, Wenglenski
2007). W wyniku przenoszenia si¢ podmiotow gospodarczych z miasta centralnego do strefy

podmiejskiej wzrasta nat¢zenie i zasi¢g dojazdow do pracy (Kurek i in. 2015).

MIEJSCA PRACY

0 5 10 50 100% cum

0 52 78 95 100% cum

POWIERZCHNIA

Ryc. 40. Koncentracja przestrzenna miejsc pracy
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z kwerendy w urzedach i materiatow urzedu

miasta Kutno

Hotowiecka (2002) podkresla role jaka odgrywa wielkos$¢ przedsigbiorstwa, 1 to jak
wplywa ona na wielko$¢ odsetka osob dojezdzajacych do duzych zaktadow. Im wigksza jest
firma (mierzona wielko$cig zatrudnienia), tym wigksze jest jej oddziatywanie w przestrzeni
spoteczno-gospodarczej uwidaczniajace si¢ w diuzszych dojazdach do pracy. Wydluzenie

odleglosci dojazdow do pracy widoczne jest jedynie w przypadku duzych zaktadoéw. Mate i
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$rednie przedsigbiorstwa nie maja takiego wplywu na przestrzen spoleczno-ekonomiczng.
Oddziatywania czynnika, jakim jest wielko$¢ podmiotu zatrudniajagcego pracownikOw na
odlegtosci dojazdow do pracy, widoczne sg na terenie powiatu kutnowskiego. Srednia wazona
odleglo$ci dojazdow do pracy w przypadku duzych firm (zatrudniajacych powyzej 50 0sob)
wyniosta 18,25 km, natomiast w przypadku matych zaktadow (zatrudniajacych do 9 oséb) —
13,8 km.

Mate zaklady nie wplywaja na otaczajace je tereny, w odrdznieniu od duzych
pojedynczych przedsiebiorstw, ktore zasadniczo oddziatujg na tereny je otaczajace jedynie
wtedy, jesli zatrudniaja powyzej 50 osob. Czesto sa to podmioty, gdzie pracuje okoto 500
0sob (np. Pini Polonia, Fuji Seal). Zaklady te dziataja w ramach kutnowskiej podstrefy
ekonomicznej. Mozna stwierdzié¢, ze to nie pojedyncze podmioty gospodarcze i ich wielkos$¢,
ale caty miejski rynek pracy, ktore te podmioty tworzg, ma najwigksze znaczenie w zakresie
oddziatywania o$rodka miejskiego na otoczenie.

Wedlug danych GUS w 2014 r. na terenie powiatu kutnowskiego funkcjonowato 7609
przedsiebiorstw wpisanych do rejestru REGON, z czego prawie 70% zlokalizowanych byto
na terenie miast (5287), a jedynie niespetna 30% miescito si¢ na obszarach wiejskich (2322).
Podmioty dziatajace na terenach wiejskich powiatu skupialy si¢ glownie w poblizu sotectw,

bedacych sotectwami gminnymi, oraz wzdtuz gtéwnych arterii powiatu (ryc. 41).

Ryc. 41. Podmioty wpisane do rejestru REGON w solectwach

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych REGON
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Lokalizacja podstrefy ekonomicznej na terenie powiatu kutnowskiego ma decydujacy
wpltyw na przeksztalcenia spoleczne i gospodarcze w skali regionalnej. Oddziatywanie
umiejscowienia podstrefy ma szczegdlnie duze znaczenie w stosunku do lokalnego rynku
pracy, ktéry powickszyl si¢ o kilka tysigcy nowych miejsc pracy. Obszar ten stal si¢
kierunkiem dojazdéw znacznej liczby mieszkancoOw otaczajacych go terenéw. Dzielnica
Sklgczki jest miejscem dojazdow do pracy 15% mieszkancow powiatu kutnowskiego.

Dostgpnos¢ czasowa najwickszego miejsca pracy w regionie jest korzystna dla
mieszkancow calego powiatu kutnowskiego. Najdalej polozone solectwa mieszczg si¢ w
granicach dojazdu do pracy samochodem w ramach izochromy krytycznej dojazdéw do
pracy, ktoéra dla codziennych dojazdéw do pracy wynosi do 90 minut. Ponad potowa solectw
powiatu kutnowskiego miesci si¢ w granicach dojazdu nie przekraczajagcego 15 minut (ryc.
42).

Strefa dostgpnosci  Liczba Powierzchnia

| ctw  powiatu [w %]
do 5 min 4 46
\ 5-10 min 49 19,1
/ 10-15 min 58 26,3
4 B 15-20 min 57 258
G 20-25 min 42 18,3
powyzej 25 min 10 3,8,

all podstrefa
dostepnosé czasowa
B do 5 min

[ 5-10 min

[ 110-15 min

[ 115-20 min
[ 20-25 min 0o 25 5 10 km
B powyzej 25 min b——— L 11

Ryc. 42. Dostepno$¢ transportowa kutnowskiej podstrefy ekonomicznej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDOT

Profil dzialalnosci podstrefy Kutno jest typowo przemystowy. Tylko nieliczne
przedsiebiorstwa naleza do innych dzialow gospodarki. Ze wzgledu na duza powierzchnig
zaktadéw oraz utworzong strefe ekonomiczng przedsigbiorstwa te sg silnie skoncentrowane w

jednej okolicy — dzielnicy Skleczki (ryc. 43).

118



Ny Gléwne firmy podstrefy:
— Gatezie przemystu
/ | drzewno-papierniczy
| elektromaszynowy
7 farmaceutyczny
| spozywczy

inna branza

droga

Ryc. 43. Galezie przemystu w dzielnicy Skleczki

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatéw Urzedu Miasta Kutno

Jednym z czynnikow jakie wplywaja na wielko$¢ oraz zasieg dojazdéw do pracy jest
liczba i rozmieszczenie konkurencyjnych osrodkow miejskich, traktowanych jako miejsca
koncentracji zatrudnienia. Waznym elementem jest takze struktura funkcjonalna tych miast
oraz regionu, ktéra warunkuje podaz pracy. Korzystng sytuacjg na rynku pracy odznaczajg si¢
miasta, cechujace si¢ zréznicowang strukturg funkcjonalng (Hotowiecka 2002). Kazda grupa
wielkosciowa miast jest zroznicowana ze wzgledu na petione przez nie funkcje. Wedhug
podzialu funkcjonalnego miasta mate traktowane sg jako osrodki obslugi rolnictwa, w
niewielkim stopniu wpltywajac na zjawisko dojazdéw do pracy. Wraz ze wzrostem
wielko§ciowym miasta réznicuje struktura funkcjonalna os$rodkow. Im wigksze miasto, tym
wazniejsze pelni funkcje, a takze silniej oddziatuje na swoje zaplecze, m.in. poprzez dojazdy
do pracy (llnicki 2003).

Zmiany zwigzane z transformacja systemowo-ustrojowa w najwickszym stopniu
wplynety na miasta $redniej wielkosSci. Zmiany te dotycza gldwnie ograniczenia stref
dojazdow do pracy, przez co zasi¢g oddziatywania tych miast si¢ zmniejszyl (Zaborowski
2009).

Na terenie powiatu kutnowskiego zlokalizowane s trzy osrodki miejskie. Dwa o
znaczeniu lokalnym — Kroséniewice oraz Zychlin, a takze miasto powiatowe o znaczeniu
regionalnym. Duze pole dojazdow do pracy generuje Kutno, ze wzgledu na bliskos¢
polozenia i1 duza liczb¢ oferowanych miejsc pracy. Najwigkszy wplyw na dojazdy do pracy
maja te osrodki miejskie, ktore potozone sa w poblizu miejsca zamieszkania mieszkancow
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powiatu.

W granicach izochromy 60 minut dojazdu? miesci si¢ kilka duzych osrodkow
miejskich polozonych poza terenem powiatu kutnowskiego. Sa to: Wloctawek, Plock, 1.6dz,
Warszawa oraz Torun (ryc. 44). Gdy dochodzi do tego dogodne potaczenie komunikacyjne
miasta te staja si¢ miejscem, w ktorym mieszkancy powiatu moga znalez¢ zatrudnienie.
Mieszkancy powiatu wybieraja jako cel dojazdéw do pracy miasta zlokalizowane na terenie
swojego powiatu. Grupa oséb (18,5%) wyjezdzajaca do pracy poza terytorium powiatu, jako
miejsce docelowe wybiera gldéwnie miasta $rednie i duze, o znaczeniu regionalnym.

Dojezdzajacy wybieraja najchetniej miasta $redniej wielkosci, polozone w poblizu
siedziby powiatu, jak tez wieksze osrodki (np. Wioclawek czy Plock), ktoére — zgodnie z teorig
osrodkow centralnych Christallera— majg wigksze pole oddziatywania na swoje zaplecze, w
tym rowniez na dojazdy do pracy. W granicach 60-minutowej izochromy znajdujg si¢ rowniez
trzy najwigksze miasta, tj. Torun, Warszawa czy bLo6dz. Tendencja do wydhuizania sie
odleglosci dojazdow do pracy do duzych osrodkow, poza ich silnym oddziatywaniem
gospodarczym, zwigzana jest z budowa autostrad oraz szybkich linii kolejowych(Haegen
1991).

Wyrézni¢ mozna takze miasta, tzw. tygrysy gospodarcze. Sg to osrodki o
dynamicznym rozwoju gospodarczym, dajace zatrudnienie w nowopowstatych, czesto
zakladanych na tzw. surowym korzeniu inwestycjach (inwestycje typu greenfield)
(Zaborowski 2009). Przyktadem moze by¢ tu Strykow, ktory skupia duzg grupe osob
dojezdzajacych do pracy, cho¢ miasto samo W sobie nie jest duze.

Zgodnie z prawami Ravensteina dojezdzajagcy wybieraja jako kierunek dojazdow do
pracy miasta duze lub mate, pomijajac miasta §redniej wielkosci. Istotnym elementem analizy
jest zatem okreslenie roli, jaka miasta te odgrywaja w przestrzeni, tego czy sa osrodkiem
miejsca pracy, czy jedynie zamieszkania. Im silniej oddzialuje rynek pracy miasta $redniego,
tym wigkszy jest strumien dojezdzajacych do pracy. W sytuacji stabnacej roli rynku
zatrudnienia coraz wigcej osob dojezdzajacych do pracy wybiera miasta wicksze, omijajac
osrodki $redniej wielko$ci, nie zwracajac przy tym duzej uwagi na wigksze odleglosci
dojazdéw (Runge 2012). Sytuacja taka zachodzi w przypadku powiatu kutnowskiego.

Pracownicy mieszkajacy w poblizu Kro$niewic lub Zychlina czesto pomijaja je i kieruja

? Ze wzgledu na dostgpnos¢ Kutna wynoszaca okoto 20 minut od peryferyjnych sotectw, do
analizy przyjeta zostala odleglos¢ 80 minut od centrum powiatu. Izochroma 60 minut zostata
wyznaczona na podstawie klasy drogi oraz dopuszczalnej predkosci przewidywanej w kodeksie
drogowym.
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strumien migracji do miasta powiatowego.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie BDOT

5.2. Srodowisko miejsca zamieszkania®®

Srodowisko miejsca zamieszkania znaczaco wplywa na dojazdy do pracy. Juz w latach
60. XX w. uwarunkowania miejsca zamieszkania byly dostrzegane przez naukowcow:
»Rozbieznos¢ pomiedzy uktadem miejsc pracy a uktadem miejsc zamieszkania, polega na tym,
Zze w jednych osiedlach powstaje nadmiar miejsc pracy, w innych jakby nadmiar miejsc
zamieszkania. Brak korelacji miedzy wzrostem ilosci stanowisk pracy a rozwojem
budownictwa mieszkaniowego jest bezposredniq przyczyng powstawania dojazdow do pracy”
(Mankowska 1959, s. 36).

Transformacja systemowa oraz jej nastgpstwa znaczaco wplynety na role, jaka dzi$

odgrywa czynnik $rodowiska miejsca zamieszkania w kontekscie dojazdow do pracy.

# Mianem $rodowiska mieszkaniowego w literaturze przedmiotu okresla si¢ warunki
mieszkaniowe ludno$ci, na ktore sktada si¢ ogot kwestii zwigzanych z mieszkaniami, budynkami oraz
ich otoczeniem (Suliborski 1976).
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Czynniki takie, jak upodmiotowienie gmin, uwolnienie rynku nieruchomosci, przywrdcenie
renty gruntowej, intensywny rozwoj budownictwa jednorodzinnego, a takze wzrost poziomu
indywidualnej motoryzacji zapoczatkowaly, a nastepnie przyczynity si¢ do rozwoju
dynamicznej ekspansji rozproszonego osadnictwa na tereny wiejskie (Mackiewicz 2012).

Specyficzng cechg rozmieszczenia ludnosci na terenie powiatu kutnowskiego jest duza
koncentracja ludno$ci. Mieszkancy skupiajg si¢ gldwnie na terenach miast potozonych w
powiecie kutnowskim. Osrodek najwiekszej koncentracji polozony jest centralnie, stolica
powiatu skupia bowiem ponad 45% mieszkancOw calego obszaru. Srednia gesto$é
zaludnienia w tej strefie wynosi ponad 480 o0s./km® Na obszarach peryferyjnych gestosé
zaludnienia spada do 42 os./km® Lacznie z pozostatymi miastami ponad 55% ludno$ci
zamieszkuje obszar nieco ponad 6% powiatu. Wysoki stopien koncentracji cechuje rowniez
sotectwa gminne 1 te, ktore maja dogodne polozenie komunikacyjne, wzdtuz glownych
szlakow drogowych. W strefie peryferyjnej na 10% ludnosci przypada az 25% powierzchni
powiatu (ryc. 45).

Koncentracja ludnos$ci obniza si¢ gwattownie wraz z oddalaniem si¢ od centrow miast,
glownie w tych rejonach, gdzie w strukturze uzytkowania gruntow zmniejsza si¢ odsetek
powierzchni zajmowanych przez tereny mieszkaniowe na rzecz gruntéw rolnych.

Obszar koncentracji ludnosci ma wuklad wyspowy, z polozonym centralnie
najwigkszym osrodkiem zageszczenia ludnosci. Ze wzgledu na duze skupienie ludnosci oraz

rozwojowe funkcje miast dojazdy do pracy kumulujg si¢ wiasnie w tych obszarach.
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Ryc. 45. Koncentracja przestrzenna ludnoSci

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw gmin
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Rozlewanie si¢ zabudowy oraz zwigkszanie si¢ obszarow osadniczych w skali kraju,
nastgpujace przy spadku liczby ludnosci, skutkuje zdaniem wielu naukowcoOw pogarszaniem
warunkow zycia mieszkancow tych terendw. Niesprawne zagospodarowanie przestrzeni, w
tym przede wszystkim rozproszenie zabudowy, wpltywa na marnotrawienie zasoboéw kapitatu,
pracy i srodowiska przyrodniczego.

Zestawienie ze sobg map koncentracji przestrzennej miejsc zamieszkania i miejsc
pracy przeczy ogoélnej zbieznosci ukladu przestrzennego miejsc pracy oraz miejsc
zamieszkania. Prawidlowo$¢ mowigca o ,.zgodnosci rozmieszczenia miejsc pracy i miejsc
zamieszkania” (Straszewicz 1956, s. 779) byla akcentowana przez badaczy miasta
(Dzieciuchowicz 1979) oraz regionu todzkiego (Straszewicz 1956). Mozna jednak przyjac, ze
na terenach wiejskich nie sprawdza si¢, poniewaz wigksza koncentracje przedstawiajg miejsca
pracy (ryc. 46). Wspolczynnik koncentracji miejsc zamieszkania wynosi k=0,54, natomiast
miejsc pracy k=0,75. Brak zgodnosci jest szczeg6lnie widoczna w ostatnich latach, réznice w
rozmieszczeniu miejsc pracy 1 zamieszkania nasility si¢ wraz z powstaniem todzkiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej — Podstrefy Kutno. Utworzenie strefy wptyneto na jeszcze
wiekszg koncentracje miejsc pracy, ktéra wplyneta na zmiang funkcjonujacego wczesniej

uktadu przestrzennego dojazdow do pracy.
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Ryc. 46. Koncentracja przestrzenna miejsc zamieszkania i miejsc pracy

Zrbdto: opracowanie wlasne
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Bezplanowa urbanizacja, a w szczegdlnosci rozpraszanie zabudowy, wydluza dojazdy
do pracy. Luzna zabudowa ogranicza mozliwo$ci wykorzystania transportu publicznego i
skazuje mieszkancOw na korzystanie z drozszego transportu indywidualnego. Wedlug
szacunkow koszty dojazdéw do pracy z odleglosci powyzej 5 km siegaja 26 mld zt rocznie, a
straty czasowe wynosza 610 mld osobogodzin, co tez mozna przeliczy¢ na pienigdze — to
ponad 8 mld zt (Sleszynski 2014).

Wskaznik intensywnosci zabudowy na obszarze powiatu kutnowskiego wynosi
srednio 2,3% powierzchni solectwa. Najwigksza intensywnoscig zabudowy cechuja si¢
sotectwa potozone w poblizu Kutna, a takze pozostatych miast powiatu. W tych rejonach
wspotczynnik ten wynosi powyzej 7%. Zwigkszong intensywnoscig zabudowy mieszkaniowej
odznaczajg si¢ takze solectwa bedace stolicami gmin oraz te o dogodnym potozeniu wzdtuz
glownych szlakow drogowych powiatu. To z tych regionow najwigcej osoéb dojezdza do
pracy. Korelacja miedzy odsetkiem powierzchni zajetej przez zabudowe mieszkaniowg a
liczbg dojezdzajacych do pracy jest istotna statystycznie (p=0,01) i wynosi r=0,56. Jest to
korelacja wysoka. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze osoby dojezdzajace do pracy, to
gldéwnie mieszkancy terenow potozonych wokét miast, a takze wzdhuz najwazniejszych drog i
sotectw gminnych, natomiast w mniejszym stopniu wiejskich solectw potozonych
peryferyjnie (ryc. 47). Sytuacja ta potwierdza zalozenia koncepcji dziennego systemu

miejskiego autorstwa B.J.L. Berry’ego.
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Ryc. 47. Odsetek powierzchni zajetej przez zabudowe mieszkaniowg

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDOT
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Warunki mieszkaniowe sa jednym z wazniejszych wskaznikow wplywajacych na
wymiar poziomu zycia ludnosci (Zborowski 2005). W zwigzku z tym, ludno$¢ cechujaca sig
wysokim wskaznikiem poziomu zycia w miejscu swojego zamieszkania dojezdza do pracy na
wicksze odlegltos¢ ze wzgledu na duze przywigzanie do tegoz miejsca zamieszkania.

Istotnym elementem przemawiajacym za oceng standardu mieszkania jest jego
powierzchnia, ktéra w bezposredni sposob wpltywa na poziom zycia ludnosci (Zborowski
2005). Jest ona wazna, poniewaz male mieszkania moga mie¢ negatywny wplyw na
funkcjonowanie rodziny oraz rozwoj jednostki, w tym réwniez zawodowy. Mozna zauwazyc¢,
ze im wigksza powierzchnia mieszkania, tym krotsze dojazdy do pracy.

W polskich warunkach budowa domu jest ostatnig fazg wyboru i zagospodarowania
wlasnego miejsca do zycia (Wdjcik 2008). Wiasny dom na wsi generuje mniejsze koszty
utrzymania w stosunku do kosztéw utrzymania mieszkania w miescie. Mieszkancy terenow
wiejskich cenig sobie walory wsi wigzace si¢ z wigkszym stopniem bezpieczenstwa,
spokojem, wieziami spotecznymi oraz czystym $rodowiskiem. Dojazdy do pracy, taczace
obszary wiejskie z miastem, poza funkcja ekonomiczng pozwalaja na zaspokojenie innych
potrzeb, takich jak réznego rodzaju rozrywki czy zakupy. W zwiazku z posiadaniem domu
dojazdy do pracy staja si¢ niezbedne, mieszkancy wsi przywigzuja si¢ bowiem do miejsca,
natomiast brak pracy na lokalnym rynku pracy wymusza dojazdy w jej poszukiwaniu. Ponad
71% dojezdzajacych mieszkancéw wsi ocenia swoje warunki mieszkaniowe jako dobre i
bardzo dobre. Przywigzanie do miejsca zamieszkania pokazuje takze S$rednia odleglos¢
dojazdéw do pracy wedlug form wlasnosci mieszkan. Dojezdzajacy do pracy mieszkancy,
posiadajagcy na wilasnos¢ mieszkanie lub budynek, dojezdzaja do pracy na najmniejsze
odlegtosci, przy czym ponad 75% z nich deklaruje, ze nie chce zmieni¢ miejsca zamieszkania,
aby by¢ blizej pracy. Na drugim biegunie znajduja si¢ osoby, ktore dysponuja mieszkaniami
socjalnymi. Dojezdzaja oni zwykle na wigksze odleglosci, deklarujac przy tym wigksza chec

(43%) zmiany miejsca zamieszkania, aby by¢ blizej miejsca pracy (tab. 14).

Tab. 14. Srednie odlegtosci dojazdow do pracy wedhug form wiasnosci budynkow

Forma wlasnosci lokalu Srednia odleglo$¢ dojazdéw do pracy [w km]
Mieszkanie/budynek wlasno$ciowy 15,79
Lokal wynajmowany 18,69
Lokal socjalny 28,11
Lokal uzyczony 17,76

Zrédto: opracowanie wlasne (dane z proby).
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W wyniku badan zauwazono, ze mieszkancy starszej zabudowy dojezdzaja do pracy
na nieco mniejsze odleglosci niz mieszkancy nowej zabudowy (wybudowanej po 1980 r.).
Srednia odleglo$¢ dojazdow do pracy domownikow tej pierwszej rozni si¢ jedynie o 2 km. W
przypadku lokatoréw najstarszej zabudowy (sprzed 1918 r.) ponad 66% dojezdza do pracy na
odleglosci do 15 km. Przy czym ludno$¢ mieszkajaca w starej zabudowie (z lat 1919-1979),
podobnie jak mieszkancy najstarszej zabudowy, dojezdza takze na odleglo$ci do 15 km
(65%). Najwigksze rdéznice widoczne sg wsrdod mieszkancoOw nowej zabudowy, powstalej po
roku 1980, na mniejsze odleglosci dojezdza tu znacznie wigcej o0sob (prawie 70%),
jednoczesnie widoczny jest mniejszy odsetek osob dojezdzajacych na wigksze odlegtosci (tab.
15). Wytlumaczenia tego stanu mozna dopatrywaé si¢ w rozmieszczeniu zabudowy
mieszkaniowej w przestrzeni powiatu — najmtodsza zabudowa zlokalizowana jest gldéwnie w
obszarach podmiejskich, stad duzy odsetek mniejszych odleglo$ci dojazdow do pracy,
skoncentrowanych gléwnie w miescie. Potwierdza to zréznicowanie struktury kierunkow
dojazdow wedlug wieku zabudowy mieszkaniowej. Dojazdy ludnosci mieszkajace] w
nowszej zabudowie mieszkaniowej sg silniej skoncentrowane, z dominacjg kierunku miasta

powiatowego.

Tab. 15. Odlegtosci dojazdow do pracy wedhug roku zabudowy mieszkaniowe;j

Rok budowy zabudowy Dojazdy wedlug odleglosci [w km]
mieszkaniowej 0-5 5-15 15-30 |30i wiecej | ogélem
Przed rokiem 1918 25,0 41,7 20,8 12,5 100,0%
W latach 1919-1944 22,7 40,0 29,3 8,0 100,0%
W latach 1945-1970 26,4 40,5 22,6 10,5 100,0%
W latach 1971-1979 27,2 37,1 24,9 10,9 100,0%
W latach 1980-1988 24,3 40,9 28,5 6,3 100,0%
Po roku 1989 30,5 39,0 28,2 2,3 100,0%

Zrédto: opracowanie whasne (dane z proby).

Badania Dzieciuchowicza (1979) pokazuja, ze standard mieszkaniowy®* jest jedna z
dostepnych miar pokazujacych atrakcyjnos$¢ obszaréw mieszkaniowych. W badaniach
dojazdow do pracy sprowadza si¢ to do zbadania dogodnosci powigzan miejsc zamieszkania z

miejscem pracy. Mieszkancy powiatu kutnowskiego, dysponujacy niekorzystnymi pod

#* W badaniach kwestionariuszowych uzyskano dane na temat powierzchni mieszkan i liczby
0sOb na mieszkanie, jako miar¢ standardu mieszkaniowego przyjeto metraz powierzchni
mieszkaniowej na 1 osobeg.

126



wzgledem metrazu powierzchniami na osobg, grupuja si¢ blizej miejsc pracy, jest to jednak

zalezno$¢ nieduza. Rdznice odleglosci nie sg znaczace (tab. 16).

Tab. 16. Srednia odlegtosé dojazdow do pracy w zaleznosci od metrazu przypadajacego na 1 osobe

Metraz na 1 osobe [w m’] Srednia odleglo$¢ dojazdéw [w km]
Do 20 16,7
20-40 15,6
40-60 18,1
60-80 17,6
Powyzej 80 17,9

Zrédto: opracowanie wiasne (dane z proby).

Wsrod badanych osob z powiatu kutnowskiego sa osoby zamieszkujace powiat
kutnowskich od urodzenia oraz allochtoni. Ponad polowe populacji stanowig rdzenni
mieszkancy powiatu (ponad 65%). Wsrod mieszkancow naplywowych najwieksza grupe
stanowig mieszkancy innych obszarow powiatu kutnowskiego oraz powiatow osciennych.
Zdecydowana wigkszo$¢ przemieszczen ma jednak charakter wewnatrzpowiatowy. Nie ma
jednak znaczacej roznicy pomiedzy strukturg przebywanych odleglosci wsrdd autochtonow 1
mieszkancéw naptywowych. Zauwazy¢ mozna natomiast zréznicowanie struktury odlegtosci
dojazdéw do pracy ludnosci allochtonicznej] w zaleznosci od okresu pobytu w powiecie
kutnowskim. Ludno$¢ mieszkajaca stosunkowo krdtko na terenie powiatu kutnowskiego
dojezdza do pracy na dalsze odlegtosci niz ludnos$¢ dluzej zamieszkujgca powiat (tab. 17).
Zmiana miejsca zamieszkania nie wigze si¢ poczatkowo ze zmiang miejsca pracy, dopiero po

uptywie czasu wraz za zamiang miejsca pracy nastepuje zmiana miejsca zamieszkania.

Tab. 17. Struktura odlegtosci dojazdow wedtug okresu zamieszkania w powiecie kutnowskim

Okres pobytu Struktura odleglosci [w km]

w latach

[ ] 0-5 5-15 15-30 Powyzej 30 Razem
0-5 22,6 36,8 25,5 15,1 100%
5-10 23,2 45,0 22,0 9,8 100%
10-15 37,4 29,9 25,1 9,6 100%
Powyzej 15 24,6 40,0 25,8 10,4 100%

Zrédto: opracowanie whasne (dane z proby).

Zmiana miejsca zamieszkania w sposob bezposredni przeklada si¢ na uktad
przestrzenny dojazdow pracowniczych. Jedynie 16,2% mieszkancéw powiatu kutnowskiego
jest gotowych do zmiany miejsca zamieszkania, aby by¢ blizej miejsca pracy. Glownymi
motywami zmiany miejsca zamieszkania jest poprawa warunkéw mieszkaniowych oraz

lepszy dojazd do pracy.
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5.3. Wplyw warunkow komunikacyjnych

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i Instytut Badan Strukturalnych w raporcie
odnoszacym si¢ do identyfikacji i delimitacji obszaréw problemowych i strategicznej
interwencji w kraju, jako jedng z waznych osi tematycznych zapisaly dostepnosé
transportowa. Raport ten mowi o zagrozeniu obszarow, ktore charakteryzuja si¢ slaba taka
dostepnosciag. Podkreslany jest wplyw, jaki wywiera infrastruktura drogowa na mobilnosé
codzienng mieszkancow, poprzez ulatwienie dojazdow do pracy oraz skrocenie czasu dojazdu
(Wisniewski 2015). Obszary wiejskie, poprzez modernizacje istniejacych tudziez budowe
nowych ciggdéw komunikacyjnych, stajg si¢ bardziej dostgpne. Rozszerzajg si¢ dojazdy do
pracy, wzmacniajac wigzi terenow wiejskich, czyli zaplecza sity roboczej z miastami, a wigc
miejscami koncentracji miejsc pracy (Banski 2013).

Na dostepnos¢ 1 warunki transportowe terendw wiejskich wptyw odcisneta
transformacja. Niemal catkiem przestaly funkcjonowaé popularne wczesniej dowozy
pracownikow organizowane przez przedsiebiorcow. Problemy, z jakimi borykaly si¢ w
okresie transformacji Panstwowe Zaklady Transportu Publicznego, doprowadzily do
likwidacji wielu linii obstugiwanych przez PKS, a zmiany te widoczne byly szczegdlnie na
obszarach wiejskich (Zdanowski 2012). Przeksztalcenia nastgpily takze w polgczeniach
obstugiwanych przez PKP, a to wlasnie one umozliwiajg tatwy oraz stosunkowo tani transport
pracownikow (Holowiecka 2002). Przejsciu od gospodarki nakazowo-rozdzielczej do
rynkowej towarzyszyta sklonno$¢ do ograniczania regulacji prawnych, a zarazem ogdlna
liberalizacja wszelkiej dzialalnosci, w tym rowniez transportu. Na rynku przewozow
pasazerskich pojawili si¢ prywatni przewoznicy.

Separacja rozmieszczenia miejsc pracy i miejsc zamieszkania jest powigzana poprzez
infrastrukture transportowg oraz system transportowym, ktory spaja te systemy w calosc.
Dzigki tej zalezno$ci uwarunkowania komunikacyjne sa istotnym elementem wptywajacym
na mobilno$¢ zarobkowa ludnos$ci danego obszaru. Funkcjonowanie infrastruktury drogowej
cechuje si¢ przestrzenng nierownomiernoscia, co wptywa na wielko$¢ dojazdéw do pracy w
poszczegdlnych miejscowosciach (Guzik 2013b). Dostgpnos$¢ transportowa ma szczegdlne
znaczenie na obszarach wiejskich (Farrington 2007; Guzik 2013a; Taylor 1999; Woods 2008),
jest jednocze$nie jedng z wazniejszych barier dostgpu mieszkancoéw wsi do rynku pracy (Dej
2010; Guzik i Wiedermann 2012). W Strategii Rozwoju Powiatu Kutnowskiego na lata 2015-
2020 (2015) podkresla si¢ atrakcyjng lokalizacje komunikacyjng powiatu, warunkujaca

dojazdy do pracy jego mieszkancow.
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Analizujac zjawisko dojazdow do pracy dostrzegamy, zeszczegodlnie istotnym
zagadnieniem, zwlaszcza na terenach wiejskich, jest uktad komunikacyjny. Sie¢ drogowa jest
istotnym elementem, decydujacym o warunkach, a takze mozliwosciach rozwojowych danego
terenu, ma takze duze znaczenie spoteczne czy gospodarcze.

Sie¢ drogowa odgrywa istotng role w uwarunkowaniach dojazdéw do pracy, arteriami
transportowymi odbywaja si¢ bowiem ruchy wahadlowe ludnosci, w tym rowniez dojazdy do
pracy (Dzieciuchowicz 2011). W literaturze przedmiotu dotyczacej uwarunkowan dojazdow
do pracy, wielu autorow podkresla istotng role czynnika, jakim sg warunki komunikacyjne
(m.in. Lijewski 1967; Dolny 1978; Dzieciuchowicz 1979). Codzienne dojazdy do pracy spoza
granic miasta sg jednym z istotniejszych elementoéw tworzacych uktad osadniczy. Znaczenie i
zasieg tego zjawiska zwieksza si¢ nieustannie w miar¢ m.in. rozbudowy sieci komunikacyjnej
(Lewinski 1966). Jedng z przyczyn niskiej mobilno$ci mieszkancow wsi moze by¢ stabe
skomunikowanie, a takze niska jakos$¢ infrastruktury drogowej danej miejscowosci
(Dziubinska-Michalewicz 2004; Klembowska 2010).

Sie¢ drogowa powiatu kutnowskiego, zwlaszcza ta 0 nawierzchni utwardzonej,
powstata w pierwszej potowie XIX w. W tym okresie zbudowano jeden z wazniejszych
traktow drogowych powiatu, mianowicie tzw. trakt kaliski, prowadzacy z Sochaczewa przez
Lowicz—Kutno—Koto-Turek (z odgalezieniem od Kota w kierunku Poznania). Na terenie
powiatu, w gminie Krosniewice, krzyzuja si¢ dwa najwazniejsze w skali kraju trakty
drogowe. Pierwszy z nich, droga krajowa nr 1, jest czeScig szlaku miedzynarodowego: E75.
Laczy on Helsinki przez Gdansk—t.odz—Katowice—Budapeszt z Atenami. Drugi to droga
krajowa nr 2, bedaca polskg czeScig migdzynarodowego szlaku komunikacyjnego E30,
prowadzacego z Cork w Irlandii do Omska w Rosji (Schiele 1998). Dodatkowo przez
centralng cze$¢ powiatu przebiega autostrada Al. Zlokalizowana jest ona w odlegtosci
okotodwoch kilometrow od miasta Kutno. Na terenie powiatu kutnowskiego umiejscowione
sg dwa zjazdy z autostrady Al, w miejscowosciach Kotliska — wezel Kutno-Wschod oraz
Sojki Kutno-Potnoc(ryc. 48). Uklad sieci drogowej na ternie powiatu sprawia, ze obszar ten
jest atrakcyjny pod wzgledem potozenia komunikacyjnego zarowno dla inwestorow, jak i dla

osob dojezdzajacych do pracy.
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Ryc. 48. Sie¢ drogowa powiatu kutnowskiego

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie BDOT

W celu zbadania wptywu infrastruktury drogowej na kierunki, odleglo$ci oraz
wielkos¢ dojazdow do pracy postuzono si¢ analizg gestosci sieci drogowej o utwardzonej
nawierzchni. Warunki dojazdéw do pracy zalezg od ukladu przestrzennego sieci
komunikacyjnej, a w szczegdlnosci jej gestoscei 1 dostgpnosci. Determinuje on wystgpowanie
potencjalnych kierunkow wyjazdow do pracy. Wraz ze wzrostem gestosci sieci drogowe;j
(zwlaszcza tej o utwardzonej nawierzchni) mieszkancy maja wigkszy wybor kierunkéw oraz
wyboru dhuzszej odleglo$ci migracji pracowniczych (Dzieciuchowicz 1979). Na obszarze
powiatu kutnowskiego najwicksza gestoscig sieci drogowej o utwardzonej nawierzchni
cechujg si¢ miasta i ich najblizsze otoczenia (ryc. 49). Korelacja miedzy liczbg o0sob
wyjezdzajacych do pracy a gestoscia sieci drogowej jest przecietna® (R=0,43). Na terenach
wiejskich, w odréznieniu od miast (por. Dzieciuchowicz 1979), nie istnieje istotna
statystycznie korelacja migdzy gestoscig sieci drogowej a odlegloscia dojazdow do pracy.
Mozna jednak moéwi¢ o zaleznosci kierunkéw dojazdéw do pracy (mierzonych liczba
miejscowosci docelowych wybieranych przez mieszkancéw danego solectwa) a gestoscia

drog utwardzonych (R=0,4). Zageszczenie sieci drogowej w danym solectwie zwigksza

** Wedtug klasyfikacji J. Guilforda.
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mozliwosci wyboru wickszej liczby miejscowosci jako docelowego miejsca dojazdow

pracowniczych.
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Ryc. 49. Gestos¢ sieci drogowej o utwardzonej powierzchni w solectwach

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie BDOT

Mimo rozwoju motoryzacji indywidualnej, znaczna cze$¢ przewozow pasazerskich
nadal obstugiwana jest przez PKS 1 PKP. Zatem przebieg tras oraz czestotliwos$¢ kursow
wplywajg na wielko$¢ i zasieg strefy codziennych dojazdow (Hotowiecka 2002;2004).
Glownym jej zadaniem jest zaspokojenie potrzeb mobilnosci mieszkancow, przez m.in.
umozliwienie dojazdow do pracy. Obszary, w ktorych obserwuje si¢ brak odpowiedniego
skomunikowania miejsc zamieszkania z miejscami pracy, moga by¢ przyczyna
niepodejmowania zatrudnienia przez ich mieszkancow (Dej 2010).

Na terenie powiatu kutnowskiego dostgpne sa zardbwno gminne, jak i
miedzywojewodzkie przewozy pasazerskie. Jednak ze wzgledu na wigksza popularnosé
przewozoéw gminnych (Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu...2013) w
dalszej czesci pracy autorka postugiwaé si¢ bedzie analizami dotyczacymi tych wiasnie
przewozow.

Gminne przewozy pasazerskie realizowane sg przez: PKS Kutno, ,,Vip-Buss” — Jan
Kowalski, ,.Sand-Bus” — Krystian Slebocki, ,,Marqs” — Ewelina i Marek Flejszman (siedziba
glowna firmy jest Leczyca) oraz Miejski Zaktad Komunikacii.
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Jedynym organizatorem miejskich przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej
jest miasto Kutno. Miejski Zaktad Komunikacji (dalej: MZK Kutno Sp. z 0.0.) organizuje
przejazdy na terenie gminy miejskiej Kutno i gmin os$ciennych, z ktérymi miasto podpisato
stosowne porozumienia mi¢dzygminne. Sg to gminy: Kutno, Krzyzanow, Oporow i Strzelce.
W sktad sieci komunikacyjnej obstugujacej obszar powiatu kutnowskiego wchodzi 40 linii
komunikacyjnych, z czego MZK Kutno obstuguje 22 linie, PKS Kutno — 13 linii, Sand-Bus —
trzy linie, Vip-Buss — trzy linie oraz Margs — trzy linie komunikacyjne (ryc. 50). Dodatkowo
cze$¢ z linii obshugiwanych przez PKS Kutno ma charakter ponadpowiatowy 1 umozliwia
polaczenia m.in. z Plockiem, Gostyninem, Lodziag, Klodawa, Lubieniem Kujawskim czy

Leczyca.

Przewoznik:
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Ryc. 50. Przewoznicy organizujacy przewozy pasazerskie na terenie powiatu

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych poszczegélnych przewoznikoéw

Problemy transportowe na terenie powiatu kutnowskiego sa zréznicowane
przestrzennie. Obszary wiejskie lezace w poblizu miast, a szczegolnie Kutna, cechuja si¢
dobrze rozwinigtym transportem publicznym, na ktory skladaja si¢ przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej, obstugujace na podstawie podpisanych umow takze gminy o$cienne.
Liczba kursow na tych obszarach jest znacznie wigksza niz na pozostatych terenach powiatu.

Dodatkowo na obszarze powiatu kutnowskiego funkcjonuja przejazdy pasazerskie
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organizowane przez prywatnych przewoznikdw, ktérzy cho¢ dysponuja transportem o
mniejszej pojemnosci (busy), to liczba kurséw znacznie przewyzszaja przejazdy na trasach
obshigiwanych przez PKS.

Prywatni przewoznicy dominujg na bliskich trasach, lgczac tereny peryferyjne z
Kutnem, dodatkowo obstuguja tez dalsze trasy, takie jak Kutno—t.6dz, Kutno—Plock, gdzie z
powodzeniem konkurujg z przewoznikami PKS. Duza liczba polaczen proponowana przez
prywatnych przewoznikow wplywa takze na kierunki dojazdow do pracy mieszkancow,

ktorzy mieszkaja wzdhuz trasy obstugiwanej przez busy (ryc. 51).
/N
| I F B

N
st sy

Liczba potaczen

1 5 15 30 60 120

0 2,5 5 10 15 20
| — km

Ryc. 51. Polaczenia komunikacji zbiorowej na terenie powiatu

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie analizy rozktadow jazdy przewoznikow

Istotnym zagadnieniem, oprocz samej liczby kursow, sg takze potaczenia w godzinach
porannego i popotudniowego szczytu, umozliwiajace dojazd do pracy oraz powr6t do domu.
Niedostosowanie transportu w tym zakresie do istniejacego zapotrzebowania w praktyce
uniemozliwia korzystanie mieszkancéw terenow wiejskich z wustug przewoznika.
Niejednokrotnie brak skomunikowania miejsca zamieszkania z miejscem pracy, nawet przy
stosunkowo niewielkich odleglo$ciach, stanowi znaczne utrudnienie dla oséb, ktére nie
dysponuja wlasnym samochodem, co moze skutkowa¢ brakiem zatrudnienia dla nich.

Jednym z wazniejszych aspektow wykorzystania komunikacji zbiorowej do dojazdow do
pracy jest jej dostgpnos¢. Transport zbiorowy jest ushuga publiczng, co oznacza, Ze powinien

by¢ dostepny na réwnych zasadach dla wszystkich mieszkancow (Litman 2007). Bardzo
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istotne znaczenie, w analizach dostepnos$ci, stanowi jej aspekt czasowy oraz fizyczny,
konieczny do pokonania w celu dostania si¢ do danego punktu przewozowego. Funkcje takich
punktow na terenie powiatu petnig przystanki autobusowe.

Zasadnicza role w aspekcie dostepnosci odgrywa czas. Dojazdy wykorzystujace srodki
komunikacji publicznej skladaja si¢ z kilku etapow, m.in. dotarcie do przystanku, czas
podrézy. Kazdy z etapow wigze si¢ z okreslonym przedziatem czasu poswigconym na jego
realizacje. Na terenach wiejskich szczegdlne znaczenie ma rozmieszczenie przystankow oraz
ich dostgpno$¢, rozumiana jako mozliwos$¢ korzystania z ustug transportu i osiggnig¢cia za
jego pomocg okreslonych celow, np. dojazdu do pracy (Taylor 1999).

Zdaniem Taylora (1999) dostepnos$¢ transportowa na terenach wiejskich napotyka
zupetnie inne problemy niz w obszarach zurbanizowanych. Na wsi glownym problemem jest
przede wszystkim sama mozliwo$¢ dotarcia do miejsc pracy, a nie — jak w miescie — problem
czasu dojazdu czy jego kosztéw. Dodatkowa roznicg jest fakt, ze w miescie trasa przejazdu
komunikacji zbiorowej przebiega przez teren tzw. ciggltego popytu, natomiast na obszarach
wiejskich mowi si¢ o ,,dyskretnych punktach popytu na transport” (Dej 2010, na podstawie
Nutley 1983).

Obszar powiatu kutnowskiego obstugiwany jest przez 434 przystanki komunikacji
zbiorowej. Odejmujac od tej liczby te, ktore zlokalizowane sa na terenie miast (Kutno — 98
przystankow, Krosniewice — 3 oraz Zychlin — 7) na obszarze wiejskim miesci si¢ 326
przystankow.

Z ponad 220 sofectw az 130 nie jest obstugiwanych przez komunikacj¢ zbiorowa. Na
terenie powiatu $rednia powierzchnia przypadajaca na jeden przystanek autobusowy wynosi
2,25 km?.Rozmieszczenie przystankow nie jest regularne. W celu wyznaczenia powierzchni
przypadajacej na jeden przystanek przyporzadkowano kazdemu weztowi najblizszy mu
obszar opierajac si¢ na istnicjacej sieci drogowej oraz barierach (takich jak linie PKP czy
cieki wodne) za pomocg narz¢dzi Gis (Kohli i in. 1995). W wyniku tych zabiegdow obszar
powiatu zostat podzielony na rdzniej wielkosci tereny, dzigki ich porownaniom mozna oceni¢
rozmieszczenie we¢ztow komunikacji zbiorowej w roznych czgéciach powiatu oraz wyznaczy¢
obszary dobrze i1 slabo skomunikowane. Na podstawie tej analizy mozna zauwazy¢, ze
obszarem o najwiekszej gestosci przystankow autobusowych jest srodmiescie Kutna. Znaczna
liczba przystankow autobusowych zlokalizowana jest takze na terenie gminy Krzyzanow,
miast Zychlin oraz Strzelce. Natomiast obszarami o matej liczbie przystankow sa zwlaszcza
peryferyjne tereny powiatu, takie jak zachodnia czg$¢ gmin Dabrowice i Kro$niewice, a takze

wschodnia cze$¢ gminy Zychlin i potludniowe sotectwa gminy Bedlno (ryc. 52). Teren

134



przypadajacy na jeden przystanek wynosi w tych rejonach $rednio powyzej Skm?. Wynika to

glownie z rolniczego charakteru zabudowy i uzytkowania ziemi.

przystanki

Ryc. 52. Strefy obslugiwane przez poszczegolne przystanki komunikacji zbiorowej

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie analizy rozktadow jazdy przewoznikow

W celu wyznaczenia odsetka ludno$ci znajdujacej si¢ w zasiegu pieszych dojs¢ od
przystankow autobusowych postuzono si¢ mapg rozmieszczenia ludnosci, na wysokim
poziomie szczegdlowosci zardwno przestrzennym, jak 1 iloSciowym. W tym celu
wykorzystano metodyke zaproponowana przez T. Pirowskiego i W. Drzewieckiego® (2012).

Dostepno$¢ miejsc zatrudnienia dla mieszkancoOw nie posiadajagcych samochodu w
centralnej czgéci powiatu jest najlepsza®’. Wedlug przyjetych zalozen zupehie pozbawieni
dost¢pu do miejsc zatrudnienia z powodu braku lub nieodpowiedniego transportu publicznego

sa mieszkancy solectw oddalonych od miasta, zwlaszcza poloZzonych na terenach

% Bazujac na mapie budynkéw jednorodzinnych oraz wielorodzinnych, a takze danych o
liczbie ludnosci dla sotectw, wyznaczono $rednig liczbe ludnosci dla doméw jednorodzinnych — trzy
osoby oraz wielorodzinnych — 50 os6b.

7 Ze wzgledu na wieksza popularno$é przewozéw gminnych (Plan zréwnowazonego
rozwoju...2013)w dalszej czesci pracy autorka postugiwaé si¢ bedzie analizami dotyczacymi tych
przewozow.
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peryferyjnych powiatu, w duzej mierze w zachodniej jego czgéci. Bez dostgpu do
przystankow autobusowych pozostaje okoto 24,5% mieszkancéw powiatu kutnowskiego (ryc.
53). Mieszkancy tych sotectw nie sg w stanie dotrze¢ do miejsca pracy w osrodku w zadnym z
miast powiatu kutnowskiego, jesli nie korzystaja z samochodu. Ograniczonym dostgpem
cechujg si¢ przede wszystkim mniejsze wsie, lezace z dala od wazniejszych szlakow
transportowych.

Analiza zasiegu oddzialywania przystankow?wykazala, 7¢54,8% powierzchni
powiatu lezy w zasiggu do 30 minut pieszej drogi do najblizszego przystanku, w zasiggu zas

do 15 minut znajduje si¢ jedynie 23% obszaru.
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Ryc. 53. Zasieg oddzialywania przystanku na terenie powiatu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDOT

Dobre potaczenia komunikacyjne maja mieszkancy wiekszosci centralnych gmin
powiatu kutnowskiego. W obszarze najlepszej dostgpnosci, do 10 min, znajduje si¢ prawie

40% mieszkancow doméw  jednorodzinnych oraz 74% mieszkancow  domow

% (Oddziatywanie rozumiane jako teren, z ktorego ewentualni pasazerowie maja mozliwosé
dotarcia pieszo bez wigkszego wysitku do przystanku autobusowego (Beim, Gadzinski 2009).

136



wielorodzinnych®. Mieszkancy ponad 5,5 tys. budynkéw powiatu zamieszkuja w strefie bez
dostepu do przystankow autobusowych.

Dobra dostepnos¢ tych sotectw wiaze si¢ z przebiegiem glownych drog, bliskoscia
Kutna oraz organizacja gminnych przewozow pasazerskich przez Miejski Zaklad
Komunikacji w Kutnie (MZK Kutno) na terenie gminy miejskiej Kutno, a takze gmin
sasiednich, z ktérymi miasto podpisato stosowne porozumienia.

W strefie dojScia do najblizszego przystanku komunikacji miejskiej 1 pozamiejskiej
znajduje si¢ ponad 13 tys. budynkéw mieszkalnych 1 mieszka nieco ponad 75% mieszkancow
powiatu kutnowskiego. Nalezy zauwazy¢, ze w wigkszym stopniu lepszy dostep do
przystankOw maja mieszkancy zamieszkujacy domy wielorodzinne. Jest to efektem
lokalizacji takich budynkoéw gléwnie na terenach miejskich, gdzie komunikacja zbiorowa jest
bardziej rozwinigta. Mieszkancy terenow wiejskich, gdzie z reguly mieszcza si¢ domy
jednorodzinne majg gorszy dostep do przystankow, jedynie nieco ponad 39% z nich mieszka

w zasiggu dziesigciu minut pieszej drogi do najblizszego przystanku (tab. 18).

Tab. 18. Zasieg oddziatywania przystanku komunikacji zbiorowej

Rodzaj zabudowy
Sy (R domy jednorodzinne domy wielorodzinne
ludnos¢ | budynki | %ludnosci |ludnosé¢ |budynki | %ludnosci
Do 10 min 21054 7018 39,3 35100 702 74,5
10-20 min 11265 3755 21,0 2250 45 4,8
20-30 min 5214 1738 9,7 1050 21 2,2
Bez dostepu 15999 5333 29,9 8700 174 18,5

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych.

Niektore miejscowosci powiatu kutnowskiego potozone sa przy linii kolejowej, co
sprawia, ze £0dz czy Warszawa moga by¢ miejscem pracy znacznej grupy mieszkancow
powiatu kutnowskiego. Wage pofaczen kolejowych w dojazdach do pracy podkresla fakt
lokalizacji w Kutnie dworca kolejowego o znaczeniu krajowym i europejskim. Dodatkowo na
terenie powiatu kutnowskiego zlokalizowanych jest kilka przystankow kolejowych.

Duza cze$¢ mieszkancoOw powiatu kutnowskiego dojezdzajaca do pracy poza obszar
wojewodztwa dociera do Kutna samochodem, a nastgpnie przesiada si¢ i kontynuuje podréz

pociggiem (okolo5% dojezdzajacych do pracy). Przez teren powiatu kutnowskiego

? W celu wyznaczenia stref dostepnosci postuzono si¢ analizg sieciowa ArcGis zakladajac ze
cztowiek porusza si¢ ze $rednig predkoscia Skm/h.
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przebiegaja cztery czynne, zelektryfikowane, normalnotorowe linie kolejowe.Sa to:

— linia kolejowa nr 3 z Warszawy Zachodniej przez Kutno, Konin, Poznan Gtéwny w
kierunku Frankfurtu nad Odrag — dwutorowa linia magistralna, stanowigca cz¢$¢ glownego
miedzynarodowego korytarza transportowego E20,

— linia kolejowa nr 16 z Lodzi Kaliskiej w kierunku Kutna— jednotorowa linia o
znaczeniu panstwowym,

— linia kolejowa nr 18 z Kutna przez Wiloclawek, Torun Gtowny, Bydgoszcz Gtownag
w kierunku Pily Glownej —dwutorowa linia o znaczeniu panstwowym,

— linia kolejowa nr 33 z Kutna przez Plock w kierunku Brodnicy— linia jednotorowa o
znaczeniu panstwowym (ryc. 54).

Miasta polozone na terenie powiatu kutnowskiego zostaly zaliczone do obszaréw o
zlej dostgpnosci transportowej wzgledem centrum regionu — Lodzi. Wynika ona m.in. z ze
stabej oferty przewozoéw zbiorowych (Wisniewski 2015). Niemniej jednak L.6dz stanowi
istotny punkt cigzenia dojezdzajacych do pracy mieszkancoOw powiatu kutnowskiego.Role
Lodzi jako miejsca docelowego dojazdéw do pracy podkresla fakt uruchomienia w 2015 r.
bezposredniego potaczenia kolejowego z Kutnem w ramach funkcjonowania Lodzkiej Kolej
Aglomeracyjnej. Na tej trasie bLodzka Kolej Aglomeracyjna zatrzymuje si¢ na 16
przystankach 1gczac Kutno z miastem wojewddzkim (Kutno—Leczyca—Ozorkow—Zgierz—
16dz). Dziennie kursuje 20 skladow na tej trasie. W chwili uruchomienia tej linii liczba
polaczen na trasie Lodz—Kutno zwigkszyta si¢ prawie dwukrotnie. Do obecnej chwili (2016
r.) Przewozy Regionalne realizowatly szes$¢ par polaczen
(https://Ika.lodzkie.pl/aktualnosci/Polaczenia-do-Kutna/) [dostep: 02.05.2016].
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Ryc. 54. Sie¢ komunikacji PKP na terenie powiatu kutnowskiego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDOT i badan wlasnych

5.4.Wplyw czynnikow demograficzno-spotecznych

W grupie uwarunkowan wplywajacych na przemieszczenia ludnosci, wielu autorow
akcentuje czynnik demograficzny jako jeden z elementow wplywajacych na wielkos¢
przemieszczen wahadlowych.

W prawach opracowanych przez Ravensteina (1885), prekursora badan nad
migracjami, kilka z tez odnosi si¢ do uwarunkowan demograficznych. Jedno z praw mowi o
wiekszej sktonnosci kobiet niz me¢zczyzn do migracji (przynajmniej na krétkie odleglosci),
natomiast inna prawidlowos$¢ odnosi si¢ do wieku 0s6b migrujacych. Mianowicie osoby
miode cechuje wigksza sklonno$¢ do migracji niz osoby starsze, czesto posiadajace juz
rodziny 1 bedace w innej fazie cyklu zyciowego.

Zasadniczg koncepcja, powstala na gruncie badan geograficznych, dotyczaca
uwarunkowan migracji wahadlowych, jest teoria przej$cia migracyjnego sformutowana przez
Zelinsky’ego (1971). Wsrdd tez, jakie przedstawit autor tego podejscia, akcentowany jest
réwniez watek demograficzny. Zelinsky uwaza, ze istnieje bezposredni zwigzek pomigdzy
wielkos$cig migracji a etapem przejScia demograficznego, na ktdérym znajduje si¢ obecnie
spoteczenstwo, a mianowicie w spoleczenstwie tradycyjnym wystepuje ogoélnie niski poziom
mobilnosci przestrzennej, w spoteczenstwie za§ nowoczesnym wysoka mobilnos$¢ dotyczy
migracji wahadlowych i migracji miasto—miasto.

Migracje pracownicze s3 jedng z mozliwosci przeciwdzialania depopulacji obszarow
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wiejskich, zwlaszcza tych polozonych w poblizu miast. W literaturze podkresla sie
modernizujacg role powigzan funkcjonalnych pomiedzy miastem a obszarami wiejskimi.
Dzicki nim obszary wiejskie =zaczynaja przeksztalcaé si¢ w tereny o cechach
charakteryzujacych przedmiescia czy obrzeza miast (Wilkin 2007).

Jeden z bardziej znanych modeli grawitacyjnych, stworzony przez S. Stouffera (1940),
takze podkresla role czynnika demograficznego w przemieszczeniach ludnosci. Zgodnie z t3
koncepcja pierwszorzedne znacznie dla zjawisk zwigzanych z przemieszczaniem si¢ ludnosci
ma nie tyle sama odleglo$¢ fizyczna, co rozmieszczenie ludnosci na danym terenie. Zdaniem
badacza ,liczba 0sob przenoszgcych si¢ na dang odleglosé¢ jest wprost proporcjonalna do
liczby sposobnosci wystepujgcych w tej odlegtosci, a odwrotnie proporcjonalna do liczby
sposobnosci posrednich (interveningopportunitieS)”(Gorny, Kaczmarczyk 2003, s. 15).
Wymienione przez niego sposobnosci posrednie mialy by¢ uwarunkowane liczbg ludnosci, a
zwlaszcza liczbg 0s6b przebywajacych juz w miejscu migracji. Zatozenia te mozna przenies¢
na grunt rozwazan dotyczacych dojazdéw do pracy, rozumiejac, ze do danego miejsca
skupiajacego duzg liczbe 0sob juz pracujacych bedg kierowac si¢ nastepne osoby decydujace
si¢ na dojazdy do pracy.

W  przejazdach wahadlowych mieszkancow powiatu kutnowskiego wigkszos¢
przemieszczajacych sie¢ o0sob stanowily kobiety (56%). Wsrdd osob, ktore posiadaly
gospodarstwo rolne odsetek ten wynosit az 64%. Kobiety sa bardziej aktywne w
poszukiwaniu pracy oraz tatwiej dostosowuja si¢ do zmian, jakie zachodza na rynku pracy
(Wisniewski 2013). W strukturze odleglosci dojazdow do pracy w podziale na piteé
uwidoczniajg si¢ pewne roznice. W dojazdach do pracy na krotkie odleglosci dominujg
kobiety — doskonale obrazuje to wspotczynnik feminizacji, ktory w grupie dojazdow do 5 km
wynosi 140. W dtuzszych dojazdach, powyzej 30 km, przewazaja rdwniez kobiety, jednak
wspotczynnik feminizacji wynosi juz tylko 102.

Roéznice w rozkladzie odleglosci wedlug pici sa wynikiem rolniczego charakteru
powiatu. To kobiety czgsciej podejmuja prace zarobkowa, wybierajac jako miejsce pracy
zaklady ustugowe czy handlowe, ktore z reguly mieszcza si¢ w bliskim sasiedztwie
wiekszego skupienia terendw mieszkaniowych. Natomiast m¢zczyzni w zazwyczaj pracujg w
gospodarstwie rolnym.

Zroznicowanie odlegloéci dojazdow do pracy mezczyzn i kobiet, to takze wynik
odmiennych rdl spolecznych obu subpopulacji. Na terenach wiejskich panuje wcigz
tradycyjny podzial obowiagzkow w rodzinie. Kobiety zajmuja si¢ gidéwnie wychowaniem

dzieci oraz prowadzeniem gospodarstwa domowego, stad tez wspolczynnik feminizacji w
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grupie osob posiadajacych dzieci do lat 17 w dojazdach najdluzszych wynosi jedynie 84.
Mozna stwierdzi¢, ze tradycyjne funkcje pelnione przez kobiety zawezaja zasigg ich
dojazdow do pracy. Znaczenie maja takze wzgledy ekonomicznie. Tradycyjnie to me¢zczyzni
utrzymuja dom, lepiej ptatna praca wigze si¢ czgsto z dluzszymi dojazdami do pracy, stad tez
wicksza dominacja mgzczyzn w dluzszych odleglosciach dojazdow do pracy. Przewaga
kobiet w krotszych dojazdach potwierdza zasadno$¢ ogdlnych praw migracyjnych, jakie
sformutowat Ravenstein (Dzieciuchowicz 1979).

Najwigksze rozbieznosci w podziale dojazdéw do pracy wedlug odleglosci
uwidaczniajg si¢ w strefie podmiejskiej, gdzie odsetek kobiet dojezdzajacych na krotkie
dystanse jest najwickszy. Przyczynia si¢ do tego zjawisko urban sprawl, czyli rozlewanie si¢
miasta. Polega ono na przenoszeniu si¢ rodzin z dzie¢mi w bliskie sgsiedztwo miasta, gdzie
znajduja zatrudnienie kobiety, ktore tacza prace zawodowa z wychowaniem i prowadzeniem
domu. Widoczny jest takze wiekszy odsetek dojazdow dlugich przez kobiety zamieszkujace
strefe peryferyjng. Czesto sg to obszary zwigzane z dziatalno$cia rolnicza, gdzie mezczyzni
poza pracg zawodowa zajmujg si¢ pracg na roli, stad ich niski odsetek w dojazdach dtugich
(powyzej 30 km). Dodatkowo obszary te cechuja si¢ mata koncentracja przedsiebiorstw, a

tym samym miejsc pracy, co wymusza dtuzsze dojazdy do pracy (tab. 19).

Tab. 19. Odlegtosci dojazdow do pracy wedtug pici i strefy zamieszkania

Dojazdy wedlug odleglosci [w km]
Wyszczegolnienie
0-5 5-15 15-30 powyzej 30 | razem
Strefa peryferyjna
kobiety 16,0 36,4 35,4 12,2} 100,0
mezczyzni 19,3 40,7 30,3 9,7| 100,0
Strefa przej$ciowa
kobiety 20,7 42,7 28,4 8,2| 100,0
mezczyzni 18,0 46,6 28,7 6,7| 100,0
Strefa podmiejska
kobiety 39,9 41,1 10,8 8,2| 100,0
mezczyzni 30,9 42,8 17,1 9,2| 100,0
Strefa miejska
kabiety 33,6
mezczyzni 30.9 30,0 22,4 14,0 100,0
’ 42,8 17,1 9,2| 100,0

Zrbdto: opracowanie wlasne.
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Jedna z waznych cech demograficznych, wplywajacych na odleglosci dojazdow do
pracy, jest stan cywilny oséb dojezdzajacych. Wyniki badan pokazuja, ze osoby, ktore nie
pozostaja w zwigzkach matzenskich z reguly dojezdzaja dalej do pracy (por. Dzieciuchowicz
1979). Dos¢ duze roznice widoczne sg w strukturze odleglosci dojazdow wedhug podziatu na
stan cywilny oraz pte¢. Teoria zaproponowana przez Duvalla, dotyczaca cyklu zycia rodziny,
wyjasnia zroznicowanie struktury odlegtosci dojazdéw do pracy (Namystowska 2000). Osoby
mlode — panny i kawalerowie — wybierajg dtuzsze odleglosci dojazdow do pracy. Sa to ludzie,
ktorzy dopiero wchodzg na rynek pracy, wybierajac jako cel swoich wyjazdow glownie duze
miasta. Panny dojezdzaja do pracy nieznacznie dalej niz kawalerowie. Odmienny 1 bardziej
zroznicowany jest rozklad w grupie kobiet zameznych oraz me¢zczyzn zonatych. Jest to drugi
cykl zycia rodziny — rodzina z dzieckiem. Ze wzgledu na tradycyjny podziat r6l, kobiety
dojezdzaja blizej, aby mdc opiekowac si¢ dzie¢mi. Podobnie sytuacja wyglada w grupie osob
rozwiedzionych, gdzie dysproporcje w sredniej odleglo$ci dojazdow sg jeszcze wigksze. W
przypadku rozpadu matzenstwa dzieci z reguly pozostaja pod opieka kobiet, ktore pracuja
blizej miejsca zamieszkania, aby nie traci¢ czasu na dlugie dojazdy. Duze dysproporcje
widoczne sg w odleglosci dojazdéw wdow oraz wdowcow (tab. 20). Jest to ostatnia faza
cyklu zycia rodziny. Wspotczynnik feminizacji w tej grupie wiekowej jest duzy. Dzieci czgsto
maja juz wilasng rodzing, a wydtuzone dojazdy do pracy wdow tlumaczone moga by¢

potrzeba nie tylko aktywizacji zawodowej, ale takze spoteczne;.

Tab. 20. Srednia odlegtosé dojazdow do pracy wedtug stanu cywilnego

sememliig Srednia_ odleglo$¢ dojazdu do praf:y [VY lfm]
kobiety mezcezyzni
Panna/kawaler 20,07 19,75
Zamezna/zonaty 13,02 15,06
Partnerka/partner 17,59 18,07
Rozwiedziona/rozwiedziony 11,25 16,72
Wdowa/wdowiec 23,58 7,01

Zrédlo: opracowanie wilasne.

Warunki zycia na terenach wiejskich sa znacznie trudniejsze niz w miescie. Moga one
utrudnia¢ rozwdj rodziny oraz wychowanie dzieci. Niskie dochody i czesty brak pracy w
miejscu zamieszkania wymusza podjecie decyzji o dojazdach do pracy, co wigze sie
nierzadko z ich ucigzliwosciag. Czesto aspiracje rodzicoOw w stosunku do dzieci sg wysokie i
daza oni do umozliwienia dziecku uzyskania wyzszej pozycji spolecznej przez zdobycie

wyksztalcenia. Dlatego tez decyduja si¢ na dtuzsze dojazdy do pracy (Majorczyk2010). Daje
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im to mozliwo$¢ uzyskiwania wyzszych dochodow 1 polepszenia sytuacji materialnej
rodziny. Osoby posiadajace dzieci dojezdzaja do pracy $rednio 17,6 km, natomiast osoby
bezdzietne 12,6 km. Zroznicowana jest takze struktura wewnetrzna odleglosci dojazdow osdb
posiadajacych dzieci. Kobiety dojezdzaja na mniejsze odlegltosci (10,2 km) niz mezczyzni
(15,6 km). Mezczyzni jako glowy rodziny zajmuja si¢ zarabianiem pieniedzy oraz
zapewnianiem rodzinie odpowiedniego poziomu zycia.

Wyjazdy do pracy uzaleznione sg w duzym stopniu od dostgpnosci komunikacyjnej,
poziomu mobilnosci, tradycji dojezdzania do pracy, jak i kwalifikacji mieszkancow (Dojazdy
do pracy w wojewoddztwie matopolskim 2006-2011...2015). Jednym z miernikow, ktory
pokazuje znaczenie lokalnych rynkow pracy, jest wskaznik ruchliwo$ci pracowniczej,
mierzacy odsetek 0osob wyjezdzajacych do pracy z danej jednostki terytorialnej w stosunku do
ogolnej liczby jej ludnosci w wieku produkcyjnym (Kurek i in. 2015). W 2014 r. w powiecie
kutnowskim najwieksze wartosci wskaznika ruchliwosci pracowniczej odnotowaty sotectwa
potozone w centralnej czgsci powiatu.

Wyzszg ruchliwo$¢ pracowniczg cechujg sie solectwa lezgce w strefie miast.
Szczegbdlnie duze wartosci mobilnosci pracowniczej wykazuja tereny otaczajace Kutno —
najwigkszy lokalny rynek pracy w powiecie kutnowskim. Wiejskie sotectwa znajdujace sie w
strefie podmiejskiej charakteryzuja si¢ stosunkowo wysokimi wartosciami wskaznika
ruchliwo$ci pracowniczej, przekraczajacymi 40 osob na 100 os6b w wieku produkcyjnym.
Tak wysokie warto$ci wskaznika $swiadczg 0 malych zasobach miejsc pracy w sotectwach
oraz o duzym znaczeniu Kutna jako miejsca koncentracji dojazdow do pracy.

Samo miasto takze odznacza si¢ duzymi wartosciami wskaznika ruchliwos$ci
pracowniczej przekraczajacymi 50 osob na 100 os6b w wieku produkcyjnym. Mozna mowic
w tym wypadku o tzw. zjawisku ,,marnotrawstwa dojazdow do pracy”. Zjawisko to polega na
tym, ze ludno$¢ z terendw wiejskich dojezdza do miejsc pracy polozonych w miescie,
natomiast mieszkancy tego miasta wyjezdzaja do pracy do innych osrodkéw, np. Lodzi czy
Warszawy (Garcia-Palomares 2010).

Z typowo rolniczych solectw, polozonych w zachodniej oraz wschodniej czgsci
powiatu kutnowskiego, dojezdza do pracy najmniej od 7 do 35 os6b na 100 osob w wieku
produkcyjnym. Sofectwa, z ktorych wyjezdza najwiecej osob do pracy to albo miasta regionu,
ze strefa podmiejska, jak dzieje si¢ to w przypadku Kutna, albo gesto zaludnione, o
stosunkowo duzym potencjale ludno$ciowym, wiejskie sotectwa lezace w podmiejskiej strefie

miast o0 duzej liczbie dojezdzajacych do pracy (ryc. 55).
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Ryc. 55. Wskaznik ruchliwos$ci pracowniczej w powiecie kutnowskim w 2014 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych BDL i badan wasnych

Wsrod czynnikow majacych wplyw na zréznicowanie oséb dojezdzajacych do pracy
znajdujg si¢ predyspozycje psychofizyczne. Rézne grupy wiekowe majg zrdéznicowane
predyspozycje psychofizyczne, wptywajace na dojazdy do pracy. Dojazdy dlugie w starszych
grupach wiekowych staja si¢ coraz bardziej ucigzliwe. Osoby dojezdzajace do pracy w wieku
powyzej 55. r.z. docieraja glownie na odleglosci od 5 do 15 km. S3 to odleglosci stosunkowo
krotkie, biorgc pod uwage rozmieszczenie przedsigbiorstw na terenie powiatu i jego rolniczy
charakter. Najwickszy odsetek osob dojezdzajacych do pracy na dlugie odleglosci (powyzej
30 km) widoczny jest w grupach wiekowych 15-24 oraz 25-34, a wigc wsérod osob
mieszczacych si¢ w subpopulacji wieku mobilnego. Sg to osoby, ktore sg zdolne do zmiany
stanowiska, miejsca pracy lub ewentualnego przekwalifikowania si¢. Wraz ze wzrostem

wieku dojezdzajacych udziat dojazdéw dhugich systematycznie maleje (tab. 21).
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Tab. 21. Struktura odlegtosci wedtug kategorii ekonomicznych wieku[w %]

Kategorie Kategorie ekonomiczne wieku

odlegtosci 15-24 25-34 35-44 45-54 powyzej 55
0-5 24,5 22,2 27,2 29,5 27,8
5-15 27,3 36,2 42,9 41,4 48,5
15-30 36,0 29,9 19,2 20,9 16,5
30 1 wigcej 12,2 11,7 10,7 8,2 7,2
Razem: 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan kwestionariuszowych.

Wiek dojezdzajacych wpltywa takze na zrdéznicowanie kierunkoéw dojazdéw do pracy.
Osoby miode w wigkszym stopniu jako cel dojazdéw do pracy obierajg sobie miasto
znajdujace si¢ poza granicami powiatu kutnowskiego. Natomiast osoby starsze kieruja si¢
glownie do pracy znajdujacej si¢ na terenie powiatu. Najczesciej jest to miasto powiatowe,
cho¢ duzy odsetek osob starszych (28%) wybiera prace zlokalizowang w miejscowosci
wiejskiej potozonej na terenie swojego powiatu. Wsrod wszystkich grup wiekowych, poza
osobami w wieku powyzej 55 lat, dominujacym kierunkiem wyjazdow jest Kutno. Jedynie
osoby w starszym wieku wybieraja miejsca pracy w miastach lezacych blizej miejsc
zamieszkania, tj. Kroéniewicach lub Zychlinie, oraz inne miejscowosci na terenie powiatu,
potozone blizej miejsc zamieszkania.

Najwigksza grupa oséb miodych dojezdzajacych do pracy mieszka w strefie
peryferyjnej, a wigc najdalej potozonej od wigkszych rynkoéw pracy. Osoby w $rednim wieku
(35-44) zamieszkujg gldownie strefe przejéciowg. Natomiast osoby najstarsze, powyzej 55. 1.z,
mieszkajg gldéwnie w strefie podmiejskiej. Osoby starsze w innych strefach zajmuja si¢
glownie gospodarstwem rolnym, podczas gdy do pracy dojezdzaja mtodsi domownicy.

Istotnym czynnikiem wplywajacym na odleglosci dojazdow do pracy jest
wyksztatcenie. Widoczna jest pewna prawidlowo$¢, zgodnie z ktérg im wyzsze
wyksztatcenie, tym wigksze odleglosci dojazdéw do pracy, natomiast im nizszy poziom
wyksztalcenia, tym krotsze dojazdy do pracy (Dzieciuchowicz 1979; Karlsson, Olsson 2006;
Wisniewski 2013; Drejerska 2014a). Zdaniem J. Wolperta, dwoma czynnikami, ktore wydajq
sie najbardziej oddzialywac na ruchliwos¢ ludnosci sq: wyzsze niz przecietnie wyksztatcenie
oraz zatrudnienie w grupie pracownikow umystowych” (Dzieciuchowicz 1979, na podstawie
Wolpert 1972, s. 140).

Sytuacje mieszkancow terenow wiejskich na rynku pracy determinuje wyksztalcenie.

Poziom wyksztalcenia mieszkancow wsi jest nizszy od poziomu wyksztalcenia mieszkancow
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miast. Mozna jednak w ostatnich latach zauwazy¢ znaczaca poprawe pod tym wzgledem.
Jednak w dalszym ciggu ponad 21% mieszkancow wsi ma wyksztalcenie podstawowe, a
42,4% zasadnicze zawodowe. Nalezy takze zwrdci¢ uwage na fakt, ze ludno$¢ bezrolna na
obszarach wiejskich jest lepiej wyksztalcona niz osoby pracujace w rolnictwie
indywidualnym (Frenkel 2003).

W grupie oso6b dojezdzajacych do pracy najwigksza grupe stanowily osoby
legitymujace si¢ wyksztatlceniem $rednim — 419 osdb, tj. 31%. Dojezdzajacy o wyksztalceniu
wyzszym stanowili okoto 19,5% wszystkich jezdzacych do pracy mieszkancow powiatu,
osoby za$ z wyksztalceniem zasadniczym zawodowym i nizszym — ponad 24%. Wraz ze
wzrostem wyksztalcenia rosnie odsetek 0osob decydujacych sie na dojazdy do pracy.

Spore dysproporcje pomigedzy osobami z najwyzszymi i1 najnizszymi kwalifikacjami
zawodowymi sg konsekwencja wieku tych osob i rodzaju podejmowanej pracy (Kurek i in.
2014). Osoby z wyzszym wyksztalceniem pracujg w administracji publicznej (41%) oraz
edukacji (27%). Osoby stabiej wyksztalcone dojezdzajg glownie do pracy w przetworstwie
przemystowym (37%), a takze handlu hurtowym i detalicznym (25%) — por. tab. 22.

Poziom wyksztalcenia rdznicuje znaczaco strukture dojezdzajacych do pracy wedtug
odleglosci dojazdow. Wsrod oséb pracujacych, legitymujacych si¢ wyksztalceniem wyzszym,
ponad potowa dojezdza na odleglosci wigksza niz 15,5 km. Swiadczy to o tym, Zze osoby
lepiej wyksztalcone sa sklonne poszukiwa¢ pracy w dalszej odlegltosci od miejsca
zamieszkania. Dojezdzajacy wybieraja prace mozliwie najlepiej odpowiadajacg posiadanemu
wyksztalceniu za mozliwie duze wynagrodzenie, podczas gdy osoby stabo wyksztalcone, w
wiekszosci mieszkancy terendéw wiejskich, podejmujg prace stosunkowo blisko miejsca
zamieszkania lub we wlasnym gospodarstwie rolnym. Mediana odleglosci dojazdoéw osob z

wyksztatceniem zasadniczym zawodowym 1 nizszym wynosi 9,5 km.
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Tab. 22. Dojezdzajacy do pracy wedlug wyksztalcenia oraz sekcji PKD [w %]

Poziom wyksztalcenia

Sekeje PKD pod;tiai\;vzf;we : izsvsggc;s:: Srednie | policealne | wyzsze
Rolnictwo, le$nictwo towiectwo
i rybactwo 10,4 51 2,6 0,7 1,4
Przetworstwo przemystowe 35,4 43,9 38,6 26,6 15,2
Budownictwo 0,0 3,1 2,6 0,0 2,6

Handel hurtowy i detaliczny,
naprawa pojazdow

samochodowych 27,1 25,9 33,6 32,2 17,8
Transport i gospodarka
magazynowa 4,2 9,4 8,7 6,3 2,6

Dziatalnos$¢ zwigzana z
zakwaterowaniem i uslugami

gastronomicznymi 10,4 3,1 1,0 3,5 0,9
Dziatalno$¢ finansowa i

ubezpieczeniowa 0,0 0,0 0,0 1,4 5,2
Dziatalno$¢ profesjonalna

naukowa i techniczna 0,0 0,8 0,8 2,8 2,9

Dziatalno$¢ w zakresie ustug
administrowania i dziatalno$¢
wspierajaca 0,0 2,4 3,4 3,5 0,9
Administracja publiczna i
obrona narodowa, obowigzkowe
zabezpieczenia spoteczne

0,0 0,8 2,9 9,8 20,6
Edukacja 8,3 2,0 0,8 0,7 17,2
Opieka zdrowotna i pomoc
spoteczna 42 0,0 3,4 7,7 9,5
Pozostata dziatalnos$¢ ustugowa 0,0 2,4 0,5 4,2 0,6
Pozostale 0,0 1,1 1,1 0,6 2,6
Razem 100 100 100 100 100

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych.

Wyksztalcenie determinuje takze kierunek dojazdow do pracy. Jednym z czynnikow
,»Wypychajacych” zasoby pracy z obszarow wiejskich sg dysproporcje w liczbie, dostgpnosci
oraz jakos$ci oferowanych miejsc pracy pomiedzy lokalnym a zewnetrznym rynkiem pracy. W
ostatnich latach zauwaza si¢ duzy wzrost poziomu wyksztalcenia i umiejetnosci zawodowych
(rzadko zwiazanych z rolnictwem) mlodych mieszkancow obszaréw wiejskich. Tym samym
widoczny jest znacznie wolniejszy i bardziej heterogeniczny proces zmiany struktury
gospodarczej obszaréw wiejskich. Pocigga to za soba poglebianie si¢ dysproporcji pomiedzy
lokalnymi zasobami pracy a mozliwo$ciami optymalnego ich wykorzystania. Rynek pracy
terenow wiejskich cechuje si¢ znacznie mniejsza innowacyjnoscig przedsigbiorstw, dzigki

czemu nie wymaga specyficznych umiejetnosci oraz wyksztalcenia od pracownika (Czarnecki
2013).
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Rynek pracy matych miast cechuje si¢ niska heterogeniczno$cia dziatalnosci
gospodarczych pod wzgledem funkcjonalno-branzowym. Wplywa to na ograniczenie
mozliwo$ci znalezienia przez mieszkancow terenow wiejskich oferty pracy zgodnej z
wyksztatceniem 1 kwalifikacjami. Z drugiej strony zmniejsza to szanse znalezienia
dopasowanego pod wzgledem wyksztalcenia pracownika przez przedsigbiorstwa mieszczace
si¢ w duzych miastach, w ktorych istnieje zapotrzebowanie na specjalistow, przy
rownolegtym dazeniu do zatrudnienia tanszej silty roboczej od tej, ktora jest dostgpna lokalnie
(Quigley 1998).

Glowny strumien dojazdéw do pracy osob z wyksztalceniem wyzszym na terenie
powiatu kutnowskiego kierowat si¢ do wigkszych osrodkéw miejskich, podczas gdy osoby z
nizszym wyksztalceniem wybierajg glownie lokalne osrodki miejskie. Obszary wiejskie nie
oferujg z reguly miejsc pracy osobom dobrze wyksztalconym, stad duzy odsetek z nich
dojezdza do miast, w ktorych rynek pracy jest wigkszy 1 bardziej zréznicowany.

Determinantg roznicujacg strukture odleglosci dojazdow jest takze zawod
wykonywany przez osobg¢ dojezdzajacg. Osoby piastujgce wyzsze stanowiska z reguly
dojezdzaja do pracy dalej, $srednia odleglos¢ miedzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy w tej grupie wynosi ponad 20 km. Najblizej dojezdzaja do pracy osoby wykonujace
proste czynnosci oraz rolnicy (ryc. 56). Przyczyny zroznicowania odleglosci dojazdéw do
pracy nalezy upatrywaé¢ w wyksztalceniu oraz zarobkach, jakie uzyskujag pracownicy
wykonujacy dane zawody. Nie bez znaczenia jest przy tym struktura gospodarki i
rozmieszczenie przedsigbiorstw w przestrzeni.

Duze odleglosci dojazdow do pracy tlumaczy takze teoria niedopasowania
przestrzennego miejsc pracy i miejsc zamieszkania. Teoria ta zaklada, ze mozliwosci
zatrudnienia osOb z niskim wyksztalceniem oraz posiadajacych niewielkie kwalifikacje
zlokalizowane sg daleko od miejsc ich zamieszkania (Kain 1968). Koncepcja ta jednak nie
znajduje potwierdzenia w tym przypadku, gdyz osoby o najmniejszych kwalifikacjach zwykle

dojezdzaja na niewielkie odlegtosci.
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Ryc. 56. Srednia odleglo$¢ dojazdéw do pracy wedlug grup zawodow

Zrodlo: opracowanie wlasne na postawie badan wiasnych

5.5.Struktura i poziom rozwoju rolnictwa

Transformacja systemowo-ustrojowa w duzym stopniu dotknela czlonkoéw
gospodarstw rolnych. Zmiany zapoczatkowane w 1989 r. przyniosty pogorszenie sytuacji w
rolnictwie. Nastapil znaczny spadek cen na towary rolnicze, przy jednoczesnym ograniczeniu
mozliwosci dodatkowego zarobkowania poza gospodarstwem rolnym, ze wzgledu na rosngce
bezrobocie. Przemiany na rynku pracy spowodowaty w pierwszej kolejno$ci utrate miejsc
pracy W grupie osob posiadajacych gospodarstwa rolne. Wigkszos¢ zwolnionych osob
powrocita do swoich gospodarstw rolnych, powodujac tym pojawienie si¢ tzw. bezrobocia
ukrytego (Dzun, Jozwiak 2008).

Mlodzi ludzie, przygladajacy si¢ obecnej sytuacji spoleczno-gospodarczej w
rolnictwie, zaczynajg zmienia¢ system wartosci. W ich opinii cigzka praca na roli nie przynosi
duzych dochod6éw oraz szans zaspokojenia swoich aspiracji (Wojcik 2008). Praca na roli w
ocenie spoteczenstwa ulegla znacznej degradacji, roéwniez wsrdod mieszkancow terenow
wiejskich. W grupie wiascicieli gospodarstw rolnych ponad 70% oséb w wieku do 44 lat
wybiera pracg poza rolnictwem jako gltdwne zrodto dochodow. Gléwnym motywem podjgcia

pracy przez te grupe osob jest che¢ poprawy poziomu zycia, jak tez samorealizacja W pracy
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zawodowej. Pomimo przywigzania do miejsca zamieszkania (45%) osoby te decyduja si¢ na
dojazdy do pracy.

Srednia liczba 0s6b wchodzacych w sktad rodziny rolniczej w Polsce w latach 2000—
2005 wynosita 2,54 na jedng rodzing (Zwolinski 2006). W powiecie kutnowskim na jedng
rodzing rolniczg, wedlug danych KRUS, przypada 1,6 osoby, pracownikami gospodarstw
rolnych sa gléwnie sami rolnicy oraz ich rodzina, rzadko sa to pracownicy najemni.
Najwigksza liczba os6b ubezpieczonych w gospodarstwie cechuje gminy Kros$niewice i
BedIno, najmniejszym wskaznikiem odznaczajg si¢ pod tym wzgledem gminy miejskie — tab.
23.
Tab. 23. Charakterystyka gospodarstw rolnych wedhug 0séb ubezpieczonych

Gmina Gospodarstwa rolne | Osoby ubezpieczone Liczba osob W

gospodarstwie
m. Kutno 525 770 1,47
m. Zychlin 345 511 1,48
m. Kro$niewice 181 281 1,55
Lanicta 560 880 1,57
Zychlin 759 1210 1,59
Oporéw 875 1409 1,61
Kutno 1654 2674 1,62
Strzelce 893 1448 1,62
Krzyzanoéw 1097 1782 1,62
Nowe Ostrowy 539 878 1,63
Dagbrowice 574 940 1,64
Bedlno 1646 2748 1,67
Kros$niewice 923 1556 1,69

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych KRUS.

Istotne zmiany w rolnictwie polskim zaszty w momencie akcesji Polski do Unii
Europejskiej. Wprowadzenie doptat bezposrednich znacznie poprawito sytuacje rolnikow.
Nastapito istotne zmniejszenie odsetka gospodarstw mato rentownych, nastawionych jedynie
lub glownie tylko na zaopatrzenie rodziny rolnika. Duza liczba tych gospodarstw ulegla
likwidacji na rzecz powigkszenia si¢ areatu wysokoobszarowych gospodarstw rolnych.

W rolnictwie polskim widoczny jest pewien dualizm. Z jednej strony mamy do
czynienia z duza liczba matych gospodarstw rolnych, liczacych do kilku hektarow, ktorych
glownym motywem jest obnizenie kosztow ubezpieczenia spotecznego i opodatkowania
nieruchomosci budowlanych, z drugiej za$ strony mamy duze, zmechanizowane

gospodarstwa rolne, tzw. przedsigbiorstwa rolne, nastawione na produkcje.

150



Od poczatku lat 90. ubieglego wieku zauwazalna byta wyrazna sktonno$¢ do spadku
poglowia zwierzat gospodarskich, ktora nieco wzrosta po przystapieniu Polski do UE.

Zmienito si¢ takze nastawienie gospodarstw rolnych, dotyczace hodowli zwierzat. W
malych gospodarstwach widoczna jest ograniczenie chowu zwierzat, ktora przenoszona jest
do gospodarstw wigkszych obszarowo, utrzymujacych wigksze stada. Wzrasta za$ liczba
gospodarstw nastawionych jedynie na produkcje roslinng, przy jednoczesnym procesie
koncentracji oraz specjalizacji tej produkceji (Dzun, J6zwiak 2008).

Nastawienie gospodarstw rolnych na produkcje ro$linng, przy jednoczesnej
modernizacji gospodarstw dzigki wsparciu z funduszy unijnych, powoduje, Ze zmniejszajg si¢
naklady pracy w rolnictwie. Dzigki temu rolnicy oraz domownicy z gospodarstw rolnych
czesto decydujg si¢ na prace poza swoim gospodarstwem.

Analiza motywow kierujacych wyborem dodatkowego zrodta dochodow pozwala na
wyroznienie dwoch odmiennych przyczyn decyzji o dojazdach do pracy ze wzgledu na
wielko$¢ gospodarstwa rolnego. Pierwszy typ tworza male gospodarstwa rolne. Spadek
produkcji rolnej wraz z duzym spadkiem rentowno$ci wpltywa na zdecydowane pogorszenie
sytuacji dochodowej matych gospodarstw. Udzial dochodow uzyskiwanych z dzialalnoSci
rolniczej w budzetach gospodarstw domowych opartych na indywidualnym gospodarstwie
rolnym zmalal. Dla coraz mniejszej grupy osob dochody te stanowig gidowne zrodlo
utrzymania.

Dlatego tez duzy odsetek oso6b mieszkajacych w obrebie malych obszarowo
gospodarstw domowych wybiera alternatywne zrodto dochodéw decydujac si¢ na dojazdy do

pracy (tab. 24).

Tab. 24. Charakterystyka gospodarstw rolnych a odlegtosci dojazdéw do pracy

Skala wielkoSci gospodarstwe'0 Odsetek Srednia odleglo$¢ Srednia liczba
gospodarstw | dojazdow do pracy | osob pracujacych
[w %] [w km] w gospodarstwie
Bardzo male 38,1 12,32 2
(do 5 ha)
Mate (5-10 ha) 25,0 18,94 1
Sredniomate (10-20 ha) 25,8 17,56 1
Srednie (20-50 ha) 9,5 12,67 1
Duze (50-100 ha) 0,8 18,55 4
Wielkoobszarowe (powyzej 100 ha) 0,8 19,20 1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych.

%0 Skala wielko$ci gospodarstw rolnych zaproponowana przez W. Zietare (2009).
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Na obszarach wiejskich odnotowuje si¢ znacznie wigkszy wskaznik zatrudnienia
ludno$ci w wieku poprodukcyjnym. Zwigzane jest to glownie z pracg w rolnictwie. Czesto
spotykana jest sytuacja, gdzie mlode osoby realizujg si¢ zawodowo w rolnictwie, natomiast
rodzice pomagaja im w prowadzeniu gospodarstwa rolnego.

Z drugiej strony mamy do czynienia z duzymi gospodarstwami rolnymi, bedacymi w
dobrej kondycji dochodowej. Decydujacy wpltyw na zwickszenie sklonnosci rolnikow
prowadzacych wigksze gospodarstwa rolne do inwestowania wywarty doplaty zwigzane z
wejsciem Polski do Unii Europejskiej. Modernizacja gospodarstw wplyneta na mniejsza
pracochtonnos¢, stad czlonkowie takich gospodarstw czesto podejmuja prace poza swoim
gospodarstwem motywujac t¢ decyzj¢ dodatkowym zarobkiem oraz mozliwos$cig
samorealizacji.

Wspoiczesne zmiany strukturalne obejmujace tereny wiejskie przyczyniajg si¢ do
ograniczenia zatrudnienia w rolnictwie i wsparcia wielofunkcyjnego rozwoju wsi.
Wskaznikiem tego procesu sg zmiany na rynku pracy, odznaczajace si¢ tworzeniem popytu na
zasoby pracy. W obecnych warunkach spoteczno-gospodarczych oraz kulturowych ziemia
przestala by¢ dominujgcg warto$cig dla mieszkancow wsi, cho¢ nadal wystepuje w ich
systemie wartosci. Wspdtczesnie pojawily si¢ nowe wartosci, takie jak kwalifikacje, zawod,
wyksztatcenie czy osobiste szczescie (Drozd-Piasecka 1991). Stad tez mieszkancy wsi czesto
podejmujg prace zarobkowag poza swoim gospodarstwem rolnym. Poza wyznawanym
systemem wartosci sktonno$¢ mieszkancéw wsi do tzw. dwuzawodowosci spowodowana jest
niskimi dochodami rolnikoéw, wynikajagcymi m.in. z rozdrobnienia gospodarstw.

W okresie transformacji systemowo-ustrojowej na terenach wiejskich wzrdst udziat
procentowy rodzin, ktéore nie prowadza gospodarstwa rolnego. W  badaniu
kwestionariuszowym odsetek o0sob, ktore mieszkaja na terenach wiejskich w domach
jednorodzinnych bez gospodarstwa rolnego wyniost ponad 50% (doktadnie 52,8%). Dodajac
do tego inne rodzaje zabudowy, ktore rowniez nie sa zwigzane z prowadzeniem gospodarstwa
rolnego, na terenie powiatu kutnowskiego nieco ponad 75% mieszkahcOw utrzymuje si¢ z
pracy poza rolnictwem. Jest to przyktad procesu odchodzenia ludnosci wiejskiej od zajgé
rolniczych, a zarazem aktywizacji zawodowej mieszkancOw wsi w innych galeziach
gospodarki. Wedtug danych pochodzacych z Narodowego Spisu Ludno$ci i Mieszkan, w
2002 r. niespelna 14,3% os6b tworzacych gospodarstwa domowe pracuje we wilasnym
gospodarstwie rolnym. Prac¢ zarobkowa poza rolnictwem w tym czasie znalazto 44,7%

mieszkancoOw terenéow wiejskich (GUS 2003).

152



Struktura odleglosci dojazdéw rolnikow do pracy jest zréznicowana takze ze wzgledu
na pte¢. Kobiety dojezdzaja zwykle na wigksze odleglosci. Srednia odlegloéé ich dojazdéw do
pracy wynosi 16,5 km, podczas gdy gospodarze dojezdzaja przecigtnie 0 dwa Kilometry
blizej. Widoczny jest tez wigkszy udziat kobiet w dluzszych odleglo$ciach dojazdow (tab.
25). Ze wzglgdu na typowo rolniczy charakter powiatu mozna zakladaé, ze mezczyzni
zostawali w gospodarstwach rolnych zajmujac si¢ obowigzkami wynikajacymi z posiadania
gospodarstwa rolnego, kobiety zas dojezdzaly do pracy w celu zwigkszenia dochodow
gospodarstwa domowego.

Tab. 25. Struktura odlegto$ci dojazdéw pracowniczych podejmowanych przez rolnikow wedtug ptci

Odleglos¢ [w km]
Pleé¢ 0-5 5-15 15-30 powyzej 30 Razem
Kobiety 24,8 38,3 28,6 8,3 100%
Megzczyzni 26,7 457 19,0 8,6 100%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych.

Zmiany zwigzane z mechanizacjg polskiego rolnictwa i akcesjg Polski do Unii
Europejskiej wiazg si¢ ze wzrostem pracooszczednych metod produkcji oraz stopnia
technicznego uzbrojenia pracy. Rezultatem tego jest rosngca liczba osob zbednych w
gospodarstwie (Chmielinski 2013). Osoby te stanowig potencjat dojezdzajacych do pracy
zamieszkujacych tereny wiejskie. Wedlug danych kwestionariuszowych 25% domownikow
gospodarstw rolnych pracuje dojezdzajac do pracy poza obszar wlasnego gospodarstwa.
Mozna jednak zauwazy¢ pewng prawidlowos$¢, zgodnie z ktorag dodatkowe zrédio
zarobkowania wybierajg rolnicy z matych gospodarstw. Ponad 75% dojezdzajacych do pracy
rolnikow posiada gospodarstwo rolne o powierzchni do 12 ha. Dla tej grupy rolnikow
dywersyfikacja zrodel dochoddéw jest szansa na poprawe sytuacji bytowej matych,
niskotowarowych gospodarstw rolnych. Im wigksze gospodarstwo rolne, tym mniej 0sob
zamieszkujacych je podejmuje dodatkowa praceg zarobkowa.

Duza cze$¢ ludnosci wiejskiej jest dwuzawodowa, tzn. pracuje w rolnictwie i
dodatkowo poza nim. Praca w rolnictwie jest czesto glownym, a praca poza gospodarstwem
zajeciem dodatkowym, jednak w wielu przypadkach sytuacja jest odwrotna. Dojazdy do
pracy takich mieszkancoéw terendw wiejskich wigza si¢ ze sporg ucigzliwosciag. Odleglosci
dojazdow siggaja czesto od kilku do kilkudziesieciu kilometréw. Jednak przyczyng wigkszej
ucigzliwos$ci od odleglosci fizycznej jest odleglos¢ czasowa. Czas przeznaczony na dojazdy

oraz prac¢ poza miejscem zamieszkania wptywa niekorzystnie na prawidlowe zajmowanie si¢
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gospodarstwem rolnym. Dodatkowo utrata pracy poza gospodarstwem rolnym, zwlaszcza
wsrod rolnikow gospodarstw matych, wptywa na zwigkszanie bezrobocia ukrytego, a takze
zmniejsza radykalnie dochody ludno$ci wiejskiej (Banski, Stota 2002). Srednia odleglo$é
dojazdow do pracy osob mieszkajacych w obrgbie gospodarstwa rolnego wynosi 15,8 km.

Jednym z uwarunkowan wptywajacych na wielko$¢ dojazdéw do pracy na terenach
wiejskich sa przyrodnicze podstawy rozwoju rolnictwa. W niniejszej pracy poshuzono si¢
wskaznikiem waloryzacji rolniczej przestrzeni produkcyjnej (WWRPP), ktéry zostal
opracowany w latach 70. ubieglego wieku. Wykonano go na podstawie badan nad oceng
jakosci gruntéw rolnych w Polsce. Wskaznik ten bardzo dobrze przedstawia potencjat
rolniczej przestrzeni produkcyijnej (Stuczynski 2006). Srednia dla Polski wynosi 49,5 pkt. W
powiecie kutnowskim $rednia warto$¢ tego wskaznika sigga 65,7. Mozna wigc stwierdzié, ze
powiat kutnowski ma rolniczy charakter. Niemniej jednak wartosci wskaznika sg
zroznicowane takze W przestrzeni powiatu. Najlepsze gleby znajdujg si¢ w poblizu
Krosniewic i Kutna. Widoczny jest takze duzy udziat gleb dobrych, ktore w solectwach
pozbawionych przedsi¢biorstw decydujg o ich rolniczym charakterze (ryc. 57).

Korelacja miedzy wskaznikiem waloryzacji rolniczej przestrzeni produkcyjnej a liczba
wyjezdzajacych do pracy mieszkancoOw poszczegolnych solectw jest istotna statystycznie
(p<0,05) 1 wynosi 0,25. Jest to korelacja staba. Nalezy podkresli¢, ze poza dobrymi
warunkami glebowymi dla rozwoju rolnictwa w wielu solectwach charakterystyczne jest
rozdrobnienie gospodarstw, co w konsekwencji prowadzi do malej rentownosci i

poszukiwania przez ich mieszkancow alternatywnych zrodet dochodow.
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solectwa gminne
— droga giéwa
Waloryzacja gleb:
I gleby bardzo stabe (18-33,4 pkt.)
[117] gleby stabe (33,5489 pkt)
|| gleby srednie (49,0-64,4 pki.)
[ gleby dobre (84,5-79,9 pkt)

25 B 10 km
B gleby bardzo dobre (80,0950 pkL) |, , | |

Ryc. 57. Jako$¢ rolniczej przestrzeni produkcyjnej — bonitacja warunkéw glebowych

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Referatu Ewidencji Gruntéw i Budynkow

5.6. Podsumowanie

Miejsca pracy na terenie powiatu kutnowskiego tworzg silnie skoncentrowany uktad
monocentryczny — z Kutnem jako centrum tego ukladu. Zwigkszong liczbe miejsc pracy
zauwazy¢ mozna takze wokol miast oraz osrodkow gminnych. Obszary miejskie powiatu
skupiaja ponad 80% miejsc pracy.

Dostepnos¢ czasowa najwigkszego rynku pracy w powiecie jest korzystna dla
mieszkancow calego powiatu. Lokalizacja podstrefy ekonomicznej na terenie
administracyjnym miasta Kutna (dzielnica Skleczki) wplywa znaczaco na lokalny rynek
pracy, oferujac duzg liczbe miejsc zatrudnienia. W granicach izochromy 60 minut dojazdu
miesci si¢ kilka osrodkow miejskich o znaczeniu regionalnym, ktore stanowia atrakcyjny
rynek pracy dla mieszkancoéw powiatu kutnowskiego.

Rozmieszczenie ludnosci na terenie omawianego powiatu przedstawia uktad
wyspowy, z najwieksza koncentracja w miescie powiatowym. Obszarami duzej koncentracji
zamieszkania ludnosci, sg takze miasta i osrodki gminne. Tereny peryferyjne skupiajg jedynie
10% ludnos$ci. Na obszarach wiejskich miejsca pracy cechuja si¢ wigksza koncentracjg niz
miejsca zamieszkania. Nie ma tu zastosowania prawidlowo$¢ mowigca o zgodnosci

rozmieszczenia miejsc pracy i miejsc zamieszkania.
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Powiat kutnowski charakteryzuje atrakcyjna lokalizacja komunikacyjna, ktora
determinuje dojazdy do pracy. Sie¢ drég krajowych, przebieg autostrady (potozenie zjazdow
na terenie powiatu) oraz sie¢ kolejowa sprzyjaja dojazdom do pracy poza obszar powiatu.
Wewngtrzna sie¢ drogowa, wplywajaca na dojazdy do pracy mieszkancoOw powiatu, jest
zréznicowana wewnetrznie. Najlepsze warunki drogowe, wigzace si¢ z duza gestoscig sieci
drogowej, maja sotectwa potozone w poblizu miast.

Poza siecig drogowag na dojazdy do pracy wpltywa réwniez obstuga podroznych na
terenie powiatu. Jest ona takze zréznicowana przestrzennie. Problemy transportowe majg
mieszkancy solectw peryferyjnych, dla ktérych czesto jedyng mozliwoscia dotarcia do pracy
jest posiadanie wlasnego samochodu. Prawie 30% ludnosci powiatu kutnowskiego mieszka w
dalekim sgsiedztwie, bez pieszego dostepu do przystankow komunikacji zbiorowe;.

Na terenach wiejskich powiatu potwierdza si¢ wigkszo§¢ praw migracyjnych
dotyczacych demograficznych uwarunkowan dojazdow do pracy. Kobiety cechujg sie
wiekszg sktonnoscig do tych dojazddéw niz mezczyzni. Wcigz widoczny tradycyjny model
rodziny, na terenach wiejskich wptywa na strukture odleglosci dojazdow wedtug pici. Kobiety
jako opiekunki ogniska domowego wybierajg czg¢sto dojazdy krotsze, natomiast mezczyzni
dojezdzaja dalej, do miejsc oferujacych czesto wieksze zarobki. W zwigzku z powyzszym
znaczenia nabiera takze stan cywilny dojezdzajacych do pracy. Odleglosci dojazdow
roznicujg si¢ ze wzgledu na stan cywilny, dodatkowo zaleza od cyklu zycia rodziny oraz
zwigzanych z tym potrzeb. Najwigksza ruchliwos$cig pracowniczg odznaczaja si¢ osoby
miode, w wieku do 44 lat. Wraz ze wzrostem wieku zmniejszaja si¢ Srednie odleglosci
dojazdow do pracy. Wysokie wskazniki ruchliwosci pracowniczej charakteryzuja sofectwa
potozone w poblizu Kutna. Informuja one o matych zasobach miejsc pracy w sotectw, jak tez
duzym ich nasyceniu w stolicy regionu.

Na obszarach wiejskich powiatu potwierdzenie znajduje regula dotyczaca
wyksztatcenia dojezdzajacych. Mianowicie im wyzsze wyksztalcenie, tym bardziej
charakterystyczne sa dlugie dojazdy do pracy. Powigzany z wyksztalceniem jest wykonywany
zawod. Osoby piastujace wyzsze stanowiska czgsto dojezdzaja do pracy dalej niz pracownicy
wykonujacy proste czynnosci.

Transformacja systemowo-ustrojowa oraz akcesja Polski do Unii Europejskiej
wplynety na rynek pracy w rolnictwie. Rolnictwo przestalo odgrywaé pierwszoplanowa rolg
na terenach wiejskich. Ponad 75% mieszkancéw powiatu znajduje zatrudnienie w dziatalno$ci

pozarolniczej.
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Na terenie powiatu postrzeganie pracy poza rolnictwem jest dwojakie. Z jednej strony
mamy do czynienia z wla$cicielami matych, nierentownych gospodarstw rolnych, dla ktorych
dojazdy do pracy sg jedyng mozliwoscig zapewnienia sobie dochodoéw. Z drugiej méwi si¢ o
duzych zmechanizowanych gospodarstwach, gdzie dodatkowa praca ich wiascicieli stanowi

dla nich swego rodzaju samorealizacjg.
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6. Opinie 0s6b dojezdzajacych do pracy na terenach wiejskich na podstawie
badan ankietowych

6.1. Charakterystyka spoleczno-demograficzna respondentow

Podrozdziat dotyczy analizy struktury spoteczno-demograficznej oséb dojezdzajacych
do pracy dokonanej na podstawie wynikdéw wywiadow kwestionariuszowych
przeprowadzonych wsrod osoéb migrujacych do pracy. Ze wzgledu na duzg probe badawcza
wyniki analizy moga by¢ uznane za reprezentatywne dla catej grupy spoleczne;j.

Badang zbiorowos$¢ tworzyli mieszkancy powiatu kutnowskiego. Obserwacja objeto
1400 respondentow z tego powiatu dojezdzajacych do pracy. Po kontroli merytoryczno-
formalnej zebranego materiatu Zrodlowego do dalszych analiz 1340 prawidlowo
wypetionych kwestionariuszy ankiet.

Blisko 56% respondentow stanowili mezczyzni, natomiast kobiety biorgce udzial w
badaniu tworzyly grupe okoto 44% (ryc. 58). Struktura pici respondentow jest podobna do
struktury plci mieszkancow powiatu kutnowskiego w wieku produkcyjnym, w analogicznym

czasie (2015 r.) mg¢zczyzni stanowili tu 53,4%.

Ekobieta
M meiczyzna

Ryc. 58. Struktura respondentéow wedlug plci

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Zjawisko dojazdow do pracy dotyczy glownie konkretnych grup spotecznych
znajdujacych si¢ w okreslonym wieku. Z punktu widzenia prawodawstwa polskiego
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najczesciej do grupy tej zalicza si¢ osoby w wieku produkcyjnym. W Polsce osoby tej grupy
to osoby w przedziale od 18 do 59 lat dla kobiet oraz od 18 do 64 lat dla me¢zczyzn.
Zdecydowana wigkszo$¢ respondentdéw miesci si¢ w powyzszym przedziale wiekowym.
Najwieksza grupe osob dojezdzajacych stanowig respondenci mieszczacy si¢ w kategorii
wieku produkcyjnego mobilnego, tj. majacy od 18 do 44 lat, niezaleznie od pici. Grupa ta to
az 75,6% ogo6tu. Zdaniem badaczy osoby te sa zdolne do zmiany stanowiska, a takze miejsca
pracy lub ewentualnego przekwalifikowania sie. Najwigkszy odsetek dojezdzajacych do pracy
stanowig osoby mtode migdzy 25. a 34.r.z. — 35,8% (ryc. 59). Respondenci dojezdzajacy do
pracy majacy ponad 55 lat stanowig grupe niespetna8%.

401

307

257

%

207

15-24 25-34 35-44 45-54 pow yzej 55

kategorie ekonomiczne wieku

Ryc. 59. Struktura respondentow wedlug wieku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Badajac strukture wieku respondentow wedtug pici mozna zauwazy¢, ze w mlodszych
grupach, tj. w grupie wieku produkcyjnego mobilnego dominujg kobiety. Najliczniejszg grupe
wiekowa dojezdzajacych do pracy respondentow stanowity osoby w wieku 25-34 lata (ryc.
60). W tej grupie dominowaty wyraznie kobiety, ich udziat stanowit bowiem az 21,6% ogoéhu
respondentéw. Znaczaca przewaga kobiet widoczna jest takze w grupie osob w wieku od 35
do 44 lat. Ze wzglgdu na rolniczy charakter obszaru badan mozna przypuszczaé, ze
mezezyzni pozostaja w gospodarstwach zajmujac sie obowigzkami zwigzanymi z pracg w
gospodarstwie rolnym, natomiast kobiety poszukuja pracy poza miejscem zamieszkania,
chcac zwigkszy¢ dochody swojego gospodarstwa domowego. Dodatkowo kobiety przejawiaja

wigkszg aktywno$¢ w poszukiwaniu pracy oraz sa bardziej elastyczne, jesli chodzi o
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dostosowanie si¢ do zmian na rynku pracy, w tym rowniez dojazdow (Wisniewski 2013). W

pozostalych starszych grupach wiekowych nie odnotowano az tak duzych dysproporcji w

strukturze plci respondentow. W kohorcie 45-54 mezczyzni dominowali nieznacznie. Nieco

wigksza dysproporcje dotyczaca przewagi me¢zczyzn mozna zauwazy¢ w grupie wiekowe;j
powyzej 55 lat, jednak dojazdy do pracy w tej grupie wickowej byly najmniejsze.

2%

200%+

17,69

15,0%

R 12.5%7

10,0%

759

5,0%

Pte¢

[Hkobieta
= mezczyzna

2,5%

0,0%—
15-24 2534 35-44 45-54  powyzej55

kategorie ekonomiczne wieku

Ryc. 60. Struktura respondentéow wedlug plci i wieku

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Struktura os6b dojezdzajacych do pracy wedlig stanu cywilnego jest mato
zréznicowana. Najwiekszy ich odsetek stanowig osoby bedace w zwigzku malzenskim (ryc.
61). Taki stan jest wynikiem natury dojazdow do pracy, ktére dotycza w duzym stopniu
okreslonych grup spotecznych. Druga dominujaca grupa to osoby stanu wolnego, a takze

pozostajace w nieformalnych zwigzkach.
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9,8%

[Panna/kawaler
[JZzamezna/zonaty
[Partner/partnerka
[CJRozwiedziona/rozwiedziony

M inne

Ryc. 61. Struktura respondentéw wedlug stanu cywilnego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

W grupie objetej badaniem dominowali respondenci z wyksztalceniem S$rednim
(31,3%). Na drugim miejscu znalazty si¢ osoby legitymujace si¢ wyksztatceniem
zasadniczym zawodowym (19,8%).0Osoby z wyksztalceniem wyzszym (magisterskim i
licencjackim) stanowity facznie nieco ponad 32% ankietowanych, natomiast respondenci z
wyksztalceniem podstawowym niepelnym oraz bez wyksztalcenia jedynie 5% (ryc. 62).
Poziom wyksztalcenia respondentow roézni si¢ znaczaco od struktury wyksztalcenia
mieszkancéOw powiatu kutnowskiego (dane z NSP 2011) — w badaniu wzigto udziat znacznie
wigce] 0sOb z wyzszym wyksztalceniem, uszczuplajagc tym samym odsetek oséb z
wyksztalceniem podstawowym. Wsrdéd mieszkancow obszarow wiejskich najwigksza grupe
tworzag osoby legitymujace si¢ wyksztalceniem podstawowym, nast¢pnie z policealnym i

zasadniczym zawodowym.
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wyzsze wyzsze policealne $rednie zasdnicze inne
magisterskie licencjackie zawodowe

Ryc. 62. Struktura wyksztalcenia respondentow

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Identyfikacja struktury badanej zbiorowosci o0sob dojezdzajagcych do pracy
przeprowadzona zostata rowniez wedtug kryterium zawodow i specjalnosci wystepujacych na
rynku pracy (KZiS — Klasyfikacja Zawodow i Specjalnosci). Otrzymany rozkiad pokazuje, ze
ponad 27% wszystkich respondentow dojezdzajacych do pracy pracowato na stanowisku
sprzedawcy badz pracownika ustug. Duza grupe stanowia takze operatorzy maszyn i urzadzen
oraz robotnicy przemystowi 1 rzemie$lnicy. Udziaty wymienionych grup w ogolnej liczbie
respondentow dojezdzajacych do pracy wynosity odpowiednio 15,2 i 16,2%. Struktura
zawodow 1 specjalnosci jest nierozerwalnie zwigzana z wyksztalceniem mieszkancow
obszarow wiejskich, jest jej odbiciem.

Specjalisci mieszkajacy na terenach wiejskich, dojezdzajacy do pracy, ponadl0%
wszystkich dojezdzajacych (ryc. 63). Miejsce zamieszkania w duzym stopniu warunkuje
miejsce pracy (Mossakowska 2006). W powiecie kutnowskim widoczny jest proces
suburbanizacji. Dobrze wyksztalceni mieszkancy miast przenosza si¢ na tereny podmiejskie,
stad odsetek specjalistow w grupie os6b zamieszkujacych tereny wiejskie jest znaczacy.
Mozna zauwazy¢ takze, ze wraz z oddalaniem si¢ miejsca zamieszkania od miasta wzrasta
odsetek osOb pracujacych na takich stanowiskach, jak operatorzy i monterzy maszyn czy
pracownicy wykonujacy prace proste, natomiast spada odsetek zatrudnionych jako technicy
badz specjaliSci. Nizsze kwalifikacje, a takze nizszy poziom wyksztalcenia mieszkancow
terenow wiejskich sprawiaja, ze ich mieszkancy pracuja w zawodach, ktére wymagaja

nizszych kwalifikacji.
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Ryc. 63Struktura respondentow wedlug zawodow i specjalnosci KZiS

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Dojezdzajacy do pracy mieszkancy terenow wiejskich powiatu kutnowskiego byli
mato zréznicowaniu pod wzgledem wielkosci rodziny pochodzenia. Ponad polowa z
nich(60,7%) pochodzita z rodzin matych, tworzonych przez rodzicow i dzieci, a tylko 12,7%
z duzych, wielopokoleniowych rodzin sktadajacych si¢ z dziadkow, rodzicow i dzieci. Osoby
samotne stanowily 11,8%, a jedynie 7,4% osoby pozostajace W zwigzku malzenskim bez
dzieci.

Respondenci dojezdzajacy do pracy w wiekszosci nalezeli do grupy osob nie
posiadajacych dzieci (61,5%). Jedynie nieco ponad 37% z nich posiadato potomstwo. Ponad
potowa z tej grupy, az 60,9% dojezdzajacych, wspottworzyla gospodarstwa domowe o
modelu rodziny ,,2+1”. Jedynie 33% o0s6b dojezdzajacych posiadato dwoje dzieci, natomiast

tylko nieco ponad 5% mialo wigcej niz troje dzieci.

6.2.Motywy dojazdow do pracy

Osiagnigcie korzystnych rezultatbw w pracy zawodowej oraz we wszelakiej
dziatalnosci ludzkiej zalezy w gltdéwnej mierze od motywacji do dzialania. Wedtug Stonera i
Wankela (1997, s. 358) ,,motywacja to wszystko, co wywotuje, ukierunkowuje i podtrzymuje
zachowania ludzi”. Natomiast encyklopedyczna definicja motywacji brzmi nastepujaco:
Lmotywacja to proces regulacji psychicznej, nadajgcy energie zachowaniu czlowieka i
ukierunkowujqcy to dzialanie”.

Na podjecie decyzji o dojazdach do pracy poza miejscem zamieszkania wplywa wiele

czynnikow ekonomicznych, spotecznych i indywidualnych. W schemacie migracyjnym
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przedstawionym przez E. S. Lee (1966) podjecie decyzji o migracji jest wynikiem dziatania

szeregu czynnikow. Jedne z nich zatrzymuja ludzi na danym obszarze lub przyciggaja innych

do tego obszaru, a drugie zmierzajg do oderwania ludzi od niego. Kazdy obszar reprezentuje

wiec pewien zbior czynnikéw dodatnich, ujemnych i zerowych (obojetnych). Czynniki te w

literaturze nazywane sa ,,wypychajacymi” (czyli dziatajacymi w miejscu zamieszkania) oraz

»przyciagajacymi” (w miejscy pracy). Sa one uwarunkowane szeregiem przyczyn o podtozu:

techniczno-organizacyjnym obrazuja One powigzania postgpu technicznego i
rozwoju spofeczno-ekonomicznego (decyzje migracyjne sa efektem poprawy
poziomu zycia), wigkszo$¢ naukowcdw zwraca uwage na czynniki ekonomiczne, w
szczegbdlnosci na sytuacje na rynkach pracy zaro6wno obszaru ,,przyjmujacego”, jak
1,,wysytajacego”, jak tez wysokos¢ osigganych dochodow na tych obszarach,
demograficznym (decyzje zalezne sg od wieku oraz pfici),

socjologicznym (cheé zmiany srodowiska spotecznego),

psychologicznym (osobowos$¢ migranta),

prawno-politycznym (wynik dzialania systemu prawnej regulacji stosunkoéw pracy

oraz zamieszkania) — por. Kaczmarczyk 2002.

Przy analizie motywow dojazdéw do pracy mozna, zgodnie z teorig Lee, wyodrebnié

dwie podstawowe grupy czynnikdw: wypychajace, w miejscu zamieszkania, a takze

przyciagajace, w miejscu pracy. Do pierwszej grupy czynnikow (pushfactors) wptywajacych

na dojazdy do pracy zaliczamy:

e sytuacje na lokalnym rynku pracy, w tym gldwnie w miejscu pracy,

e poziom dochodéw w miejscu zamieszkania (niskie place),

e brak pracy odpowiadajacej kwalifikacjom oraz wyksztalceniu mieszkancow,

eczynniki indywidualne (np. sytuacja konfliktowa czy przesladowania w miejscu

zamieszkania).

Do drugiej grupy czynnikow (pullfactors), dziatajacych w miejscu pracy naleza:

e mozliwo$¢ uzyskania wyzszych zarobkow,

e S7Zans¢ poprawy poziomu zycia,

e samorealizacj¢ oraz rozwdj osobisty,

e atrakcyjnos¢ ofert pracy,

e mozliwos$¢ krotszych dojazdow do pracy,

e pewnos¢ zatrudnienia.
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Glownymi motywami sklaniajacymi mieszkancow powiatu kutnowskiego do podjgcia
decyzji o dojazdach do pracy sa brak pracy na lokalnym rynku pracy oraz che¢ poprawy
poziomu zycia, w tym takze uzyskania wyzszych dochodéw. Najmniejsze znaczenie przy
wyborze pracy poza miejscem zycia ma dla respondentow przywigzanie do miejsca
zamieszkania oraz stosunkowo nizsze koszty utrzymania w tym miejscu. Wartosci obu
wspomnianych motywow w przekonaniu respondentow przekraczaja jednak 2,5 pkt. (w skali
od 0 do 5). Mozna zatem pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze wszystkie motywy wyjazdow do
pracy maja znaczenie przy decyzji o nich. Roznicuje je jedynie stopien wpltywu na decyzje

0sob dojezdzajacych (ryc. 64).

zadowolenie z wykonywanej pracy

wyzsze stanowisko

wyzsze dochody

samorealizacja

przywigazanie do miejsca zamieszkani
(niechec¢ do zmiany miejsca zamieszkania)
nizsze koszty utrzymania w miejscu

zamieszkania

cheé poprawy poziomu zycia

brak pracy w miejscu zamieszkania

I T T T T T
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Ryc. 64. Motywy sklaniajace mieszkancow powiatu kutnowskiego do podjecia decyzji o
dojazdach do pracy

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Porownujac motywy dojazdow do pracy mieszkancow poszczegolnych stref
zamieszkania nalezy zauwazy¢ pewne rdznice pomi¢dzy mieszkancami miast a mieszkancami
terendow wiejskich, polozonych dalej od lokalnego centrum miejskiego. Dla respondentéw
strefy peryferyjnej najwigksze znaczenie przy podjeciu decyzji o dojazdach do pracy miaty:
brak pracy w miejscu zamieszkania i chg¢ poprawy poziomu zycia. Motywy te zwigzane s
glownie ze specyfika wiejskiego rynku pracy (brak miejsc pracy), a wybdr miejsca pracy
podyktowany byt glownie samg mozliwoscig znalezienia pracy. Nieco inne motywy
kierowaly mieszkancami miast przy wyborze miejsca pracy. Dla tej grupy respondentéw duzo
wigksze znaczenie niz dla innych mieszkancéw powiatu miato zadowolenie z wykonywane;]

pracy, a takze che¢ samorealizacji (ryc. 65).

165



zadowolenie z wykonywanej pracy

samorealizacja
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Ryc. 65. Motywy sklaniajace mieszkancow powiatu kutnowskiego do podjecia decyzji o
dojazdach do pracy wedlug stref zamieszkania respondentéow

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

6.3. Wyobrazenie dojazdow do pracy w opinii respondentow

Z punktu widzenia warunkéw zycia ludnosci dojazdy do pracy pelig niezwykle
wazng funkcje. Ten rodzaj ruchliwos$ci przestrzennej ludnosci jest zjawiskiem powszechnym,
a przy tym nasilajagcym si¢ wraz z post¢gpem technicznym, spolecznym i ekonomicznym.
Wszelkie dojazdy do pracy odgrywaja i pozytywna, 1 negatywna rol¢ w zyciu czlowieka oraz
w funkcjonowaniu spoteczno-gospodarczym regiondéw (ryc. 66).

Problem dojazdow do pracy nie jest zjawiskiem nowym. Wczesniej uwazano, ze jest
to zjawisko pozytywne, poniewaz stanowi czynnik przyspieszajacy rozwoj oraz pozwalajacy
rozwigza¢ wiele probleméw (np. fagodzenie skutkéw bezrobocia, poprawa warunkdéw
mieszkaniowych). Kryzys widoczny w ostatnich latach wptynat na przewartosciowanie
potrzeb. Wspolczesnie, w celu osiggniecia dobrobytu, obok dochoddéw pienieznych, wazna
jest rowniez, a moze przede wszystkim, dostepnos$¢ dobr niematerialnych, takich jak zdrowie,
rodzina, praca, otoczenie spoteczne, zaufanie, wolno$¢ oraz warto$ci wewnetrzne. Dojazdy do
pracy, zwlaszcza te zajmujace duzo czasu, ograniczaja dostgpno$¢ do dobr niematerialnych.
Brak czasu jest zatem podstawowym powodem, dla ktérego zadowolenie ludno$ci nie

zwigksza si¢, a nawet maleje (Lusawa2011).
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ograniczajg mozliwosci rozszerzajg zasieg
wypoczynku po pracy przestrzenny rynku pracy
odbywajg si¢ kosztem zwiekszajg mozliwosci
czasu wolnego zatrudnienia rezerw sity roboczej
ograniczajg czas rozwoju przyczyniajg sie do wytworzenia
intelektualnego i kulturalnego nowych wiezi spotecznych
powodujg zmeczenie stanowig niekiedy jedyna
psychoﬁzyczne. jeszcze przed mozliwos¢é zdobycia
rozpoczeciem pracy podstawowych zrédet dochodéw

/[

Ryc. 66. Pozytywne i negatywne efekty dojazdow do pracy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Dzieciuchowicz 1979

W celu poznania opinii mieszkancow powiatu kutnowskiego na temat dojazdow do
pracy postuzono si¢ metoda Word Association Method®. Metoda ta zaczerpnieta zastala z
badan prowadzonych na gruncie nauk psychologicznych, wykorzystywana jest takze
powszechnie w badaniach marketingowych. Stosowana jest ona réwniez w badaniach
geograficznych (por. Dmochowska-Dudek 2013). Polega na podawaniu skojarzen stownych
kojarzonych z badanym zjawiskiem. Aby zaadaptowac t¢ metod¢ na grunt badan o dojazdach
do pracy poproszono respondentow o podanie kilku stow, ktore kojarzg si¢ im z wlasnymi
dojazdami do pracy. Uzyskane stowa podzielono na dwie grupy o zabarwieniu pozytywnym
oraz negatywnym. Wsrdd wszystkich skojarzen podanych przez respondentéw ponad 62%
oceniato dojazdy do pracy pozytywnie, jedynie 38% to skojarzenia negatywne. Widoczne jest
takze zr6znicowanie opinii mieszkancow post¢pujace wraz z oddaleniem od centrum — miasta
powiatowego. Im dalej od Kutna, tym wigkszy odsetek ocen negatywnych. W strefie
peryferyjnej; az 60% respondentow ocenialo dojazdy do pracy negatywnie, natomiast

najlepiej oceniali je mieszkancy strefy podmiejskiej (ryc. 67).

%1Jest to metoda zaliczana do metod jakosciowych, o charakterze projekcyjnym.
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Ryc. 67. Skojarzenia negatywne i pozytywne dotyczace dojazdow do pracy mieszkancow
poszczegdlnych stref

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych kwestionariuszowych

Uzyskane skojarzenia podzielono na dwie grupy, tj. negatywne i pozytywne i w miare
mozliwos$ci uszeregowano w grupy kategorii, ktore odpowiadaly podobnym znaczeniom
tudziez synonimom.

W grupie respondentow oceniajacych dojazdy do pracy pozytywnie wigkszo$¢ osob
podawala wyrazenia typu: pozytywne, okolo 73,8%, na drugim miejscu znalazly si¢
okreslenia zwigzane z odlegtoscig — 18,3%, nastepnie respondenci wymieniali takie kategorie,
jak komfort dojazdow, koszt czy bezpieczenstwo.

W grupie respondentdw oceniajacych dojazdy do pracy negatywnie wyr6zni¢ mozna
trzy kategorie opinii. Najwigcej os6b niekorzystnie oceniatlo komfort podrozy (69,5%),
nastepnie respondenci narzekali na wysokie koszty dojazdow (19,2%) oraz na brak lub

negatywne funkcjonowanie komunikacji zbiorowej — 9% (ryc. 68).
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Ryc. 68. Skojarzenia negatywne dotyczace dojazdow do pracy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych kwestionariuszowych

Mimo dominacji pozytywnych ocen dotyczacych dojazdow do pracy, jedynie 2,5%
respondentéw uwaza, ze nie trzeba nic usprawnia¢ w ich dojazdach. Znaczna wigkszo$¢
badanych twierdzi, iz potrzebne sg jakie$ udoskonalenia z nimi zwigzane. Zdecydowana
Wigkszo$¢ uwaza, ze nalezy poprawi¢ jakos¢ drog. Wigze si¢ to gldwnie z dominacja
wykorzystania w dojazdach do pracy samochodéw osobowych. Jesli chodzi o komunikacje
zbiorowg, to najwickszym problemem jest brak dostepu mieszkancow do przystankéw
autobusowych oraz niedostosowanie komunikacji do godzin pracy, w zwigzku z czym
mieszkancy, nawet mimo istniejagcego polgczenia autobusowego nie sg w stanie z niego
korzysta¢. Na trzecim miejscu znalazta si¢ opinia dotyczaca zwigkszenia polaczen
prywatnych przewoznikow, tzw. busow (ryc. 69).

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych zamierza w przyszlosci kontynuowaé swoje
dojazdy do pracy, jedynie 3% respondentow nie planuje dalej tego robi¢. Glownymi
powodami, dla ktorych mieszkancy sa sktonni dalej dojezdza¢ do pracy w kolejnosci wskazan

sq:

brak pracy na lokalnym rynku pracy,

blisko$¢ miejsca pracy,

finanse,

samorealizacja oraz zadowolenie z pracy.
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W grupie os6b planujacych w przyszlosci zaprzesta¢ dojezdzac¢ do aktualnego miejsca
pracy, dominujacym powodem jest duza ich odleglo$¢ oraz wigzace si¢ z tym wysokie koszty

I ucigzliwos$¢ dojazdow do pracy.

Jak mozna by usprawni¢
Pana/Pani dojazdy do pracy?
DZwiekszyé liczbe potgczen
autobusowych
.Zwiekszyc’: liczbe przystankow
autobusowych
Zwiekszy¢ liczbe potaczen
prywatnych przewoznikéw
DZwiekszy(: liczbe potaczen
autobusowych w ciggu doby
Poprawi¢ jako$¢ drég
(nawierzchnia, jako$¢
utrzymania, np. od$niezanie)
Minne
[ENie trzeba nic usprawnia¢

Ryc. 69. Usprawnienia dojazdow do pracy w opinii respondentow

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych kwestionariuszowych

Waloryzacja dojazdow do pracy w opiniach dojezdzajacych zostala opracowana przy
uzyciu metody dyferencjalu semantycznegogz. Catosciowa oceng¢ tych dojazdow
przeprowadzono w odniesieniu do pieciu wydzielonych kategorii, okreslajagcych dojazdy do
pracy: 1 — odleglosci dojazdow, ktore sg najistotniejsza cecha fizyczng je charakteryzujaca, 2
— kosztow zwigzanych z warto$ciowaniem kosztéw finansowych oraz dofinansowania
dojazdow, 3 — bezpieczenstwa, 4 — wyboru dojazdow okreslajacych stopien dobrowolnosci
wyboru ich kierunku oraz 5 — ucigzliwosci dojazdow zwigzanych z wygoda dojazdow do
pracy.

Dla rozpatrzenia glownych probleméw badawczych w tej czesci pracy poshizono si¢
nastgpujacymi pytaniami: jak mieszkancy powiatu kutnowskiego oceniaja dojazdy do pracy?,

czy istnieje zroznicowanie percepcji dojazdow do pracy ze wzgledu na ple¢ oraz miejsce

% Dyferencjal semantyczny jest specyficzng metoda ilosciowej oceny obrazu, tj. wyobrazen
oraz percepcji danego obiektu czy zjawiska, jaki ma konkretna badana osoba (patrz: Osgood, Suci,
Tannenbaum 1957; Mayntz, Holm, Hubner 1985).
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zamieszkania w stosunku do miasta? jakie sg pozytywne, a jakie negatywne elementy
okreslajace dojazdy do pracy?

Ogodlna ocena dojazdéw do pracy w opinii mieszkancow powiatu kutnowskiego
pozwala stwierdzi¢, ze oceniane s3 One przez mieszkancow przecigtnie, poniewaz w skali od
1 do 5, ocena $rednia ksztaltuje si¢ na poziomie 3,22. W przypadku powiatu kutnowskiego az

cztery cechy tych dojazdow osiggnegty wartosci od owej $redniej, natomiast tylko dwie

powyzej (ryc. 70).

diugie H—— ] Krotkie
drogie ] tanie
niedofinansowywane H—+——+——+—++—+——] dofinansowywane
niebezpieczne bezpieczne

nie wybrane z wisnej woli - |H—————————+ wybrane z wlasnej woli
ucigzliwe |—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|-ﬂ—/|——|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—| mato ucigziive

Ryc. 70. Syntetyczna ocena dojazdow do pracy mieszkancow powiatu kutnowskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

W ukladzie czastkowych wlasciwosci oceniajacych dojazdy do pracy najbardziej
pozytywnie oceniano dobrowolno$¢ dojazdow do pracy (4,80), natomiast reszta cech zostata
opiniowana negatywnie, z czego jako najbardziej negatywny mieszkancy potraktowali brak
dofinansowania kosztow dojazdoéw(2,55).

Warto zwr6ci¢ uwage takze na pewne roznice w percepcji dojazdow do pracy wedtug
plci. Zdecydowanie najwigksze rozbieznoSci otrzymanych ocen charakteryzuje stopien
bezpieczenstwa dojazdow do pracy, kobiety oceniaja go negatywnie, natomiast m¢zczyzni
znacznie lepiej. Pozostale cechy odbierane sa podobnie przez obie plci, z nieznacznie
pozytywniejszymi ocenami charakterystycznymi dla mezczyzn. Najwigksza zgodno$¢ ocen

wystapita w przypadku dobrowolnosci decyzji o dojazdach do pracy (ryc. 71).
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Ryc. 71. Syntetyczna ocena doj

— meZczyZni

azdow do pracy wedhug plci

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Waloryzacja cech okreslajacych dojazdy do pracy rdéznicuje sie takze pod wzgledem

oddalenia mieszkancow od centrum miasta powiatowego. Widoczna jest roznica postrzegania

odleglosci dojazdow. Jedynie dojezdzajacy ze strefy podmiejskiej oceniajg je jako krotkie,

pozostali mieszkancy uwazajg je za dlugie. Zaskoczenie moze budzi¢ postrzeganie dlugich

dojazdoéw przez respondentow mieszkajagcych w miastach. Wyjasnieniem tego stanu rzeczy

jest zjawisko tzw. marnotrawstwa dojazdow do pracy, opisywane zarowno w polskiej, jak i

zagranicznej literaturze (Kurek i in. 2015). Podobne réznice widoczne sg takze w kategorii

kosztow dojazdow. Mieszkancy strefy podmiejskiej, oceniajacy swoje dojazdy jako

stosunkowo krotkie, uwazajg je takze za wzglednie tanie. Mieszkancy terenow wiejskich,

potozonych najdalej od osrodka centralnego, oceniajg wszystkie kategorie dojazddéw poza

elementem opisujacym dobrowolno$¢ wyboru dojazdow do pracy — negatywnie(ryc. 72).
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Ryc. 72. Syntetyczna ocena dojazdow do pracy wedlug stref zamieszkania

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Dojazdy do pracy stanowig najistotniejszg cz¢$¢ mobilnoSci przestrzennej
mieszkancéw terendw wiejskich. Gléwng cechg tego zjawiska jest regularno$¢ i
powtarzalno$é, co stanowi o ich wplywie na codzienne funkcjonowanie ludnosci, jak rowniez
ich jakosci zycia.

Dojazdy do pracy to jeden z czynnikow wplywajacych na jako$¢ zycia. Brak czasu stat
si¢ glowng dolegliwoscig wspolczesnego czlowieka. Czas poswigcony na dojazdy do pracy
zmniejsza pule czasu, ktora moze by¢ przeznaczona na wypehianie innych obowigzkow
domowych, zawodowych czy na czas wolny.

Poza samym czasem dojazdu do pracy istotnym elementem warunkujagcym jakos¢
zycia dojezdzajacych do pracy mieszkancow terenow wiejskich jest takze wybor $rodka
transportu. Respondenci deklarujacy dojazdy do pracy za pomoca roweru lub wedrowki
pieszej duzo gorzej oceniaja swoje dojazdy i zwigzany z tym stres, niz osoby poruszajace si¢
samochodem osobowym. Jest to konstatacja bedaca przeciwienstwem wyniku badan, jakie
zostaly przeprowadzone na terenach wysoko zurbanizowanych (Well-beingevidence... 2011).

Na terenach wiejskich istotnym elementem stresogennym jest w niektorych
wypadkach brak mozliwosci dojazdu do pracy s$rodkami komunikacji zbiorowej lub

wieloetapowo$¢ dotarcia do miejsca pracy.
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6.4. Podsumowanie

Percepcja dojazdéw do pracy (rozpatrywana na przykladzie powiatu kutnowskiego)
jest zalezna od wielu cech, m.in. cech demograficzno-spolecznych, sytuacji finansowej, ale
takze od strefy zamieszkania w stosunku do miasta. Mozna réwniez zalozy¢, ze jest ona
zmienna w przestrzeni. Warto zatem w badaniach konfrontowac ze sobg podejscia roznych
grup spolecznych zwigzanych m.in. ze strefami zamieszkania. Nie ma bowiem jednego
obrazu dojazdow do pracy typowego dla wszystkich ludzi — mozna jedynie dostrzec okreslone
cechy wspolne dla jednostek w pewien sposob ze sobg powigzanych, np. poprzez miejsce
zamieszkania.

Po dokonaniu analizy wypowiedzi mieszkancOw trzech stref zamieszkania,
dostrzegamy réznice w postrzeganiu dojazdéw do pracy. Pierwsze z nich zauwazalne sg juz
wsrod motywow, jakie sklaniaja mieszkancow poszczegdlnych stref do podjecia decyzji 0
dojazdach do pracy. Z przeprowadzonych badan i analiz mozna wysnu¢ kilka waznych
wnioskéw. Po pierwsze — percepcja motywow sktaniajacych do dojazdow do pracy w
badanych grupach r6zni si¢. Nieco inne motywy sklaniajg mieszkancow stref podmiejskiej i
peryferyjnej do podjecia decyzji o dojazdach do pracy (tab. 26). Wynika¢ to moze z bliskosci
miejsc pracy oraz sytuacji zawodowo-rodzinnej. Inna jest percepcja motywow dojazdow do
pracy dla mieszkancow strefy podmiejskiej, patrzacych na zjawisko przez pryzmat miejskiego
charakteru ich strefy zamieszkania, a inna w przypadku mieszkancow stref przejSciowych i
peryferyjnych, patrzacych na nie poprzez pryzmat wiejskiego charakteru ich miejsca
zamieszkania, braku miejsc pracy w swoim sgsiedztwic oraz stabej kondycji wilasnych
gospodarstw rolnych.

Najbardziej widoczne réznice miedzy mieszkancami poszczegdlnych stref dotycza
jednak oceny samych dojazdow do pracy. Skrajnie negatywne skojarzenia majg mieszkancy
strefy peryferyjnej, natomiast najbardziej pozytywne mieszkancy strefy podmiejskie;.
Zwigzane jest to z gldwnym kierunkiem wyjazdéw pracowniczych. Miasto powiatowe
charakteryzuje si¢ duzym nasyceniem miejsc pracy zarowno w instytucjach ustugowych, w
tym handlowych, jak i przemystowych. Mozna zatem stwierdzi¢, ze im dalej od miasta, tym
ocena dojazdéw do pracy jest coraz gorsza.

We wszystkich zreszta z analizowanych aspektéow dotyczacych dojazdow do pracy
mozna zauwazy¢ prawidlowos$¢, zgodnie z ktorg im dalej od miasta, tym prawie wszystkie
aspekty dojazdow do pracy oceniane sa coraz gorzej. Inaczej wyglada jedynie ocena
bezpieczenstwa tych dojazdow. Mieszkancy wszystkich stref uwazaja swoje dojazdy za

niebezpieczne. Dla mieszkancow powiatu kutnowskiego nie ma znaczenia stopien
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dobrowolnosci wyboru dojazdow do pracy. Wszyscy podkreslaja, ze ich wybor jest

dobrowolny i niczym nie wymuszony.

Tab. 26. Ocena dojazdow do pracy wedtug stref zamieszkania dojezdzajacych

Strefy
Aspekty — VT :
podmiejska przejsciowa | peryferyjna
Motywy dojazdow:

Brak pracy na lokalnym rynku pracy
Przywigzanie do miejsca zamieszkania + ++ +
Chg¢ poprawy poziomu zycia ++ ++ +++
Wyzsze stanowisko ++ +++ +
Wyzsze dochody + +++ ++
Samorealizacja ++ ++ +++
Zadowolenie z wykonywanej pracy ++ ++ +++
Nizsze koszty utrzymania w miejscu + ++ +++
zamieszkania
Ogolna ocena dojazdow do pracy ++ + __
Odlegltos¢ dojazdow _ _
Koszty — __
Bezpieczenstwo - - _
Stopien dobrowolnosci wyboru dojazdow ++ + +
Ucigzliwos$¢ dojazdow do pracy - —— __

+ zjawisko oceniane dobrze

++ zjawisko oceniane pozytywnie

+++ zjawisko oceniane bardzo
pozytywnie

-zjawisko oceniane negatywnie

- - zjawisko oceniane zle

- - — zjawisko oceniane bardzo zle

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie badan kwestionariuszowych.
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7. Z.akonczenie

7.1. Wnioski koncowe

Dojazdy do pracy we wspotczesnym $wiecie staty si¢ nieodlgcznym elementem zycia
ludzi. Ze wzgledu na duzg czgstotliwo$¢ wystepowania stanowig 0One najczestszy rodzaj
przemieszczen ludnosci. Migracje wahadlowe, w tym dojazdy do pracy, wedlug Dolnego
(1978) wystepuja we wszystkich krajach, w ktorych ma miejsce podzial pracy. Mozna przy
tym zauwazy¢ ich dodatkowa intensyfikacje, ktora wigze si¢ ze wzrostem ekonomicznym
oraz stopniowym podnoszeniem stopy zyciowe] mieszkancow (Jagielski 1974).

Zasadniczy problem badawczy niniejszej rozprawy stanowily uwarunkowania
dojazdéw do pracy na terenach wiejskich oraz analiza dojazdow do pracy w odniesieniu do
wielkosci, kierunkow i odleglo$ci. Tak postawiony problem stanowit duze wyzwanie ze
wzgledu na utrudnienia zwigzane z pozyskaniem materialdw statystycznych. Biorac pod
uwage brak statystyki dotyczacej dojazdow do pracy, pierwszym zadaniem bylo zebranie
danych dotyczacych dojazdow do pracy na terenie powiatu kutnowskiego. Poza kwerendg w
licznych instytucjach autorka przeprowadzita na szeroka skale badania kwestionariuszowe w
terenie, co w nastepstwie pozwolitlo na okreslenie skali zjawiska dojazdéow do pracy oraz
struktury tychze przemieszczen. Obszerne badania kwestionariuszowe umozliwity
kompleksowe zbadanie dojazdow do pracy zardwno w sposob ilosciowy, jak 1 jakosciowy.

Celem niniejszej rozprawy doktorskiej byta m.in. identyfikacja uwarunkowan
wplywajacych na dojazdy do pracy na terenach wiejskich powiatu kutnowskiego w nowych
warunkach, zaistniatych po 1989 r. Osiagni¢cie zamierzonych celéw dysertacji wymagato
realizacji szeregu zadan badawczych, tj. wnikliwej analizy literatury przedmiotu, identyfikacji
uwarunkowan dotyczacych dojazdow do pracy, wyselekcjonowanych na podstawie analizy
koncepcji teoretycznych, wyjasniajacych przyczyny migracji, przedstawienia spoleczno-
gospodarczego obrazu powiatu kutnowskiego, szczegdlowe] analizy czynnikow
determinujacych migracje cykliczne (dojazdy do pracy) oraz wielko$¢ i strukture fizycznych
atrybutow tychze dojazdéw. Struktura oraz tre§¢ rozprawy zostaly podporzadkowane
osiggnieciu przywolanych wyzej celow.

Przeprowadzone przez autorke badania dojazdow do pracy mieszkancoOw terenow
wiejskich na obszarze powiatu kutnowskiego potwierdzity szereg wnioskow uzyskanych, z

innych badan, ale byly takze podstawa wielu nowych spostrzezen na temat dojazdow ludnosci
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terenéw wiejskich w nowych warunkach spoteczno-gospodarczych. Badaniu poddano wiele
aspektow dotyczacych dojazdow do pracy. Autorka przeanalizowatla m.in. specyfike
wielko$ci 1 rozktadu przestrzennego kierunkéw oraz odleglosci dojazdéw, ich przestrzenne
zréznicowanie, a takze wspolczesne uwarunkowania dojazdow do pracy mieszkancow
terend6w wiejskich powiatu kutnowskiego po transformacji systemowoO-ustrojowej. Ze
wzgledu na mnogos$¢ poruszanych probleméw oraz rézne tempo, jak i kierunek ich zmian,
trudno jest ograniczy¢ si¢ do wysuniecia jednego czy dwoch ogolnych wnioskow. W zwigzku
z tym podsumowanie przeprowadzonej analizy sprowadza si¢ do nastepujacych wnioskow,
ktore jednoczesnie dajag odpowiedzi na postawione przez autorke we wstepie pytania
badawcze oraz weryfikuja wysuniete tam hipotezy:

1. Podstawowym zadaniem badawczym bylo ustalenie wielkosci oraz specyfiki
podstawowych charakterystyk dojazdéw do pracy w zakresie odlegtosci i kierunkow, a takze
kosztow, $rodkow transportu i czasu dojazdow do pracy mieszkancow terenow wiejskich
omawianego powiatu.

Ustalenie liczby dojezdzajacych do pracy mieszkancoOw powiatu okazato si¢ duzym
wyzwaniem badawczym. Wedlug danych Urzedu Skarbowego w Kutnie liczba
dojezdzajacych do pracy mieszkancéw powiatu wynosi 31,5 tys. Patrzac na udziat
dojezdzajacych w grupie oséb w wieku produkcyjnym mozna zauwazy¢, ze mieszkancy
terenow wiejskich odznaczaja si¢ mniejsza ruchliwos$cig pracowniczg (38,9%) w poréwnaniu
z mieszkancami miast (54,4%). Jest to zaprzeczenie jednej z prawidlowosci odkrytej przez
Ravensteina. W aktualnych warunkach spoteczno-gospodarczych nie znalazta ona
zastosowania.

Przeprowadzone badania pokazuja, ze dojazdy do pracy mieszkancow powiatu
kutnowskiego nie maja na ogdt duzego zasiggu. Wigkszo$¢ przemieszczen pracowniczych
odbywa si¢ w systemie domknigtym w obrebie granic administracyjnych powiatu, tylko 15%
mieszkancéw dojezdza do pracy poza obszar powiatu zamieszkania. Prawie polowa
wszystkich dojazdow zamyka si¢ w przedziale od 0 do 10 km, a tylko 9% z nich przekracza
40 km. Przecigtna odleglo$¢ dojazdow wynosi 15,28 km. Wraz ze wzrostem odleglosci,
udzial dojezdzajacych poczatkowo rosnie, a nastepnie do$¢ szybko ulega zmniejszeniu. W
najwyzszych klasach odlegto$ci udzial dojezdzajacych wykazuje powolny spadek.

Sredni czas dojazdow pracowniczych wynosit 30 min. Jest on wigc o 2/3 mniejszy niz
krytyczna izochroma codziennych dojazdéw pracowniczych. Udziat dojazdéw diugich i

dhlugotrwalych, cho¢ nie stanowi duzego odsetka, jest waznym problemem spoteczno-
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-ekonomicznym Dojazdy te charakterystyczne sg szczegélnie dla lepiej wyksztatlconych
mieszkancéw powiatu.

Rozktad kierunkow przemieszczen jest zréznicowany przestrzennie w skali powiatu.
Dominuja dwa kierunki — potudniowo-wschodni (21,5% dojezdzajacych) i1 zachodnio-
p6tnocny (20,1%). Wyznaczone wektory wypadkowe dojazdow do pracy z kazdego solectwa
uwydatnity dosrodkowe ukierunkowanie dojazdow pracowniczych. Jest to wynik polozenia
miasta powiatowego — Kutna w centrum powiatu. Ponad 72% wszystkich dojazdow
pracowniczych miesci si¢ w granicach powiatu. Poza powiatem mieszkancy wybieraja jako
kierunek wyjazdow glownie miasta. Istotnymi kierunkami dojazdow pracowniczych
mieszkancéw terenow wiejskich powiatu kutnowskiego sg: Kutno (51,6%), Kro$niewice
(6,6%), £.6dZ (4,2%) oraz Bedlno (3,3%), Zychlin (3%) i Lubien Kujawski (2,8%).

Zasadnicze zmiany, jakie zaszly w poziomie mobilnosci w krajach rozwinigtych,
wplynety na rozwdj infrastruktury, a nast¢pnie na prywatny transport samochodowy. Zmiany
te wptynety na rozszerzenie si¢ rynkOdw pracy mieszkancow terenow wiejskich oraz wybor
srodka transportu. Dominujacym s$rodkiem transportu, wykorzystywanym w dojazdach, jest
prywatny samochodd, ponad 70% mieszkancow dociera do pracy korzystajac z tego Srodka
lokomocji. Przeprowadzona analiza wykorzystywanych §rodkéw transportu ukazala nowe
zjawisko, tzw. car-pooling. W jego ramach mieszkancy organizujg si¢, wspolnie dojezdzajac
do pracy samochodem, co wplywa na obnizenie kosztow dojazdow. Na terenie powiatu
transport publiczny jest stabo rozwiniety, dlatego tez prywatne $rodki transportu dominuja.

Bioragc pod uwage koszty dojazdow do pracy widoczny jest ich nast¢pujacy wraz ze
wzrostem odleglosci. W glownej mierze sag one wynikiem wyboru $rodka transportu.
Przeprowadzona analiza kosztow dojazdéw do pracy do Kutna — glownego miejsca pracy w
powiecie — wykazala, ze na dystansie 100 km nie przekraczaja one 35 zt. Oczywiscie
najtanszym $rodkiem dojazdu do pracy jest podroz samochodem w systemie car-pooling.

2. Na terenach wiejskich powiatu kutnowskiego dojazdy do pracy podlegaja
przestrzennej dywersyfikacji ze wzgledu na ich kierunki i odleglosci. Uwzgledniajac
zréznicowanie przestrzenne cech tych dojazdéw mozna wyrézni¢ trzy typy odmiennych
zachowan oraz specyfiki zwigzanej z tymi przemieszczeniami. Wyrdznia si¢ strefe
podmiejska, przejsciowa oraz peryferyjng (delimitacja stref zwigzana jest z oddalaniem si¢ od
osrodka miejskiego). Badajac rozklad dlugosci dojazdow do pracy dla trzech typow
zagregowanych sofectw ustalono, ze pod wzgledem $rednich odleglosci dojazdow mozna
zauwazy¢ nieduze réznice wzrostu odleglosci dojazdow do pracy wraz z oddalaniem si¢

miejsca zamieszkania od miasta powiatowego. Najdtuzszy dystans w podrézy do pracy
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pokonywali mieszkancy solectw potozonych peryferyjnie wzgledem miasta — 18,61 km,
nastgpnie w solectwach przejsciowych — 15,35 km, natomiast najkrocej podrézowali
mieszkancy strefy podmiejskiej — 8,2 km.

Badanie zrdéznicowania przestrzennego kierunkow dojazdow do pracy za pomocy
metody wektorowej uwypuklitlo rzeczywista dominacje Kutna jako centrum dojazdow
pracowniczych mieszkancow powiatu. Mata zmienno$¢ kierunkéw dojazdow w calym
powiecie stanowi cechg charakterystyczng wiejskich dojazdow pracowniczych. Jest ona
zdeterminowana, w duzym stopniu, rozmieszczeniem miast — gldwnych miejsc pracy.

Przeprowadzona typologia zmiennosci kierunkéw 1 odleglosci dojazdow do pracy
pozwolita na wyodrgbnienie czterech typow zmiennos$ci kierunkéw 1 odleglosci. Najwigksza
grupe sotectw cechuje mate zréznicowanie kierunkow oraz duze odleglosci. Analiza wykazata
utrwalenie si¢ podzialu powiatu na strefy, ktéore sa wyraznie odmienne pod wzgledem
zmienno$ci kierunkow 1 odleglosci dojazdow, co jest efektem znacznego zrdznicowania
przestrzennej odleglosci poszczegoInych sotectw od Kutna — miejsca najwigkszej koncentracji
miejsc pracy.

Zaobserwowano dysproporcje percepcji dojazdow do pracy, wskazujace na roznice
pomiedzy sofectwami potozonymi pomi¢dzy miastem a terenami peryferyjnymi. Zasadniczo
wszystkie aspekty dojazdow do pracy (odlegtos¢, koszty, bezpieczenstwo, dobrowolnos¢
wyboru, ucigzliwos¢) oceniane sa coraz bardziej negatywnie wraz ze wzrostem odleglosci od
miasta.

3. W kontek$cie przeprowadzonych badan okreslenie jednego czynnika, ktory w
sposob znaczacy wplywalby na zr6znicowanie odlegtosci 1 kierunkow dojazdéw do pracy na
terenie powiatu kutnowskiego, jest zadaniem bardzo trudnym. Dojazdy do pracy ludnosci
obszaré6w wiejskich powiatu kutnowskiego wykonywane sa w konteks$cie licznych
uwarunkowan przestrzennych, demograficznych, rolniczych, gospodarczych, kulturowych
czy psychologicznych. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze poszczegolne uwarunkowania nie wptywaja
na dojazdy do pracy w sposob odizolowany, lecz sa wzajemnie powigzane. Wplyw
wszystkich czynnikow komunikacyjnych, demograficzno-spotecznych, srodowiska miejsca
pracy i zamieszkania oraz warunkOdw rozwoju rolnictwa wyraza specyfik¢ uwarunkowan
dojazdéw do pracy.

Na terenach wiejskich powiatu kutnowskiego znacznie silniej na odleglosci oraz
kierunki dojazdow pracowniczych oddziatuja czynniki miejsca pracy. Jest to zjawisko typowe
dla obszarow wiejskich, co w konteks$cie wigkszego rozproszenia miejsc zamieszkania oraz

duzej koncentracji miejsc pracy wydaje si¢ zrozumiate. Niezmiernie istotnym
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uwarunkowaniem dla wiejskiego rynku pracy powiatu jest monocentryczny, silnie
skoncentrowany rozklad miejsc pracy W centrum potozonym w przemystowej dzielnicy
Kutna.

Przemiany demograficzne zachodzace na terenie powiatu kutnowskiego, a zwlaszcza
zmiany potencjalu ludnosciowego, w sposob istotny przektadaja si¢ na wielko$¢, natgzenie,
jak 1 na kierunki dojazdéw do pracy mieszkancow powiatu. Wielko$¢ zasobow pracy na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat zmniejszyta sie. W znaczacy sposob zjawisko to
uwidacznia si¢ na obszarze gmin wiejskich. Wplywa to na funkcjonowanie rynku pracy.

Rozpowszechnienie si¢ nowych $rodkéw transportu oraz rozwigzan w zakresie
systemoOw komunikacji wplynglo na zmniejszenie si¢ kosztoéw dojazdéw do pracy, tym
samym miejsce pracy przestalo decydowa¢ o miejscu zamieszkania (Gieranczyk 2014).
Dzigki rozwojowi komunikacji indywidualnej miejskie rynki pracy =zostaly znacznie
rozszerzone. Mieszkancy obszaroOw wiejskich, po$wiecajac na dojazdy do pracy tyle samo
czasu co jeszcze kilkanas$cie lat temu, podrézuja znacznie dalej w celach zarobkowych.

Wspoiczesnie tereny wiejskie okalajace miasta, ale takze te dalej potozone — na
peryferiach — pozostajg w zasiegu oddziatywania miast w kontekscie przeptywow ludnosci
zwigzanych z zatrudnieniem. Zjawisko to widoczne jest takze na obszarze powiatu
kutnowskiego, ktorego stolica skupia az 50% miejsc pracy catego powiatu. Laczac wszystkie
miasta mieszczgce si¢ na terenie powiatu mozna zauwazy¢, ze stanowig one glowne miejsca
pracy, skupiajgc ponad 80% miejsc pracy zlokalizowanych na terenie powiatu.

Tereny wiejskie charakteryzujg si¢ zdecentralizowang strukturg osadnicza. Miejsca
pracy i miejsca zamieszkania sg coraz bardziej oddalone od siebie. Wiejskie rynki pracy nie
sa w stanie zapewni¢ wystarczajacej liczby miejsc pracy dopasowanych do kapitatu ludzkiego
ich mieszkancow. Dodatkowo mieszkancy obszarow wiejskich, zwlaszcza sotectw
peryferyjnie polozonych, dla ktorych charakterystyczny jest niewydolny uktad komunikacji
lub czgsciej jej brak, sa zmuszeni dojezdza¢ do pracy samochodem. Jest to spore utrudnienie
dla mieszkancoOw nie posiadajacych samochodu lub prawa jazdy, a takze dla osob, ktorych
dochody z pracy sa bardzo niskie (koszty dojazdow stanowig duzy udziat ich dochodow).
Wszystkie te cechy wplywaja na zmiany stopnia i struktury mobilnosci mieszkancow
obszarow wiejskich w stosunku do mieszkancow miast. Rozwdj infrastruktury, a takze
prywatny transport samochodowy, ma wptyw na rozszerzenie miejskiego rynku pracy az do
odleglych obszarow wiejskich.

Kluczowym czynnikiem determinujagcym struktur¢ odleglo$ciowo-kierunkowa

dojazdéw do pracy na terenach wiejskich jest dostgpnos¢ przestrzenna miejsc pracy. Nalezy
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zgodzi¢ si¢ ze zdaniem naukowcéw (np. Rouwendal, Nijkamp 2004), ktérzy uwazaja ze
dostepno$¢ przestrzenna i komunikacyjna odgrywa w przypadku migracji wahadlowych
wazniejsza role niz koszty dojazdu.

Niewatpliwie czynnikiem wplywajacym na wspolczesne dojazdy do pracy
mieszkancoOw wsi sa przemiany funkcjonalne terenow wiejskich. Przy jednocze$nie
postgpujacej mechanizacji i modernizacji pracy w rolnictwie, zatrudnienie w tym dziale
gospodarki znajduje tylko kilka procent mieszkancow wsi. Pozostali zmuszeni si¢ do szukania
pracy poza gospodarstwem rolnym, co czesto zwigzane jest z dojazdami poza obszar wilasnej
miejscowosci.

Z punktu widzenia uwarunkowan dojazdéw do pracy wazne sg zaro6wno warunki
miejsca pochodzenia, jak i miejsca pracy. Czynniki, ktore sklaniajg mieszkancoOw terenow
wiejskich do podjecia pracy poza miejscem swojego zamieszkania to m.in. stosunkowo duza
mozliwos$¢ podjecia pracy (tj. istniejace miejsca pracy, niskie bezrobocie lub popyt na prace
osob o okreslonych kwalifikacjach). Coraz wigksze znaczenie w podejmowaniu decyzji o
migracji mieszkancOw wsi ma latwo$¢ przemieszczania si¢ zwigzana z rozwojem
komunikacji oraz infrastruktury technicznej (zwtaszcza drogowe;).

Przeprowadzone badania pozwalajg stwierdzi¢, ze rozpatrywane czynniki dziatajg
zwykle w sposob selektywny w przekroju przestrzennym powiatu. Wplyw niektorych z nich
jest bardziej widoczny w strefie peryferyjnej, podczas gdy inne uwidaczniajg si¢ w strefie
podmiejskiej. Przyktadem mogg by¢ tu roéznice w oddziatywaniu przestrzennym struktury
wyksztalcenia, struktury pici, rozmieszczenia ludnosci, warunkow komunikacyjnych czy
rozmieszczenia oraz struktury dzialowej gospodarki. Zwykle rdéznice uwydatnialy si¢
najbardziej w strefie peryferyjnej.

W grupie uwarunkowan wptywajacych na dojazdy do pracy istotniejsze znaczenie
maja funkcje, ktore odgrywaja role czynnikéw przyciagajacych, takich jak dostgpnos$¢ miejsc
pracy, natomiast mniejsza jest waga czynnikOw wypychajacych.

4. Jednym z celéw badawczych pracy byta weryfikacja teorii dotyczacych migracji
wahadlowych w nowych warunkach, po 1989 r. W literaturze przedmiotu istnieja liczne
koncepcje o podlozu geograficznym, ekonomicznym oraz spofecznym, ktére z powodzeniem
mozna stosowa¢ do wyjasniania fenomenu dojazdoéw do pracy. Wazne znaczenie z punktu
widzenia zrozumienia zjawiska ma identyfikacja przemieszczen dobowych jako czgsci
zachowan spotecznych. Przy wyjasnianiu przyczyn dojazdéw do pracy moga by¢ pomocne

teorie migracyjne, ktore s3 dorobkiem wielu dziedzin naukowych.
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Majac na uwadze niezwykla zlozonos$¢ zjawiska, jakim sa migracje ludnosci (w tym
rowniez dojazdy do pracy), nie jest mozliwe wykorzystanie jednej teorii objasniajacej caty
proces migracji. Gdyby taka teoria istniala, jej ogdlny charakter wykluczalby zastosowanie do
wyjasnienia postawionych konkretnych probleméw badawczych. Z uwagi na to powstato
wiele bardziej szczegdlowych koncepcji, rozwijanych na gruncie réznych dyscyplin
naukowych. Dojazdy do pracy, a takze szerzej rozumiane migracje wahadtowe, nie doczekaty
si¢ do tej pory wypracowania jednej koncepcji teoretycznej, ktora w sposob kompleksowy
wyjasniataby to zjawisko. Nalezy przy tym zauwazyC, ze dojazdy do pracy stanowity
nierzadko przedmiot badan naukowcoéw juz od drugiej potowy XIX w. Z powodzeniem
mozna adaptowa¢ wyniki wielu teorii na grunt badan uwarunkowan dojazdéw do pracy, takze
w nowych w warunkach spoleczno-gospodarczych. Mozna z calg pewnoscig stwierdzi¢, ze
wiekszos$¢ z nich, nie baczac na okres powstania, nadal znajduje zastosowanie w badaniach
dotyczacych mobilnosci.

Zdecydowana wigkszo$¢ teorii odnosi si¢ do przemieszczen, ktore zwigzane sg ze
zmiang miejsca zamieszkania (tzw. migracje dlugookresowe oraz stale). Jednakze wsrod tej
grupy teorii migracyjnych mozna odnalez¢ takie (np. prawa Ravensteina, teoria push — pull
Lee), ktore mogg by¢ z dobrym skutkiem zaadaptowane do wyjasnienia zjawiska dojazdow
do pracy. Sa to zard6wno koncepcje natury geograficznej — urbanistycznej, jak i ekonomicznej
czy socjologiczne;.

Analizujac uwarunkowania oraz mechanizmy rzadzace dojazdami do pracy, autorka
nie ograniczyta si¢ do jednej koncepcji teoretycznej oraz jednej grupy czynnikow, ale
zastosowata podejscie inkluzyjne. Dojazdy do pracy, jak kazdy rodzaj migracji, sg zjawiskiem
niezwykle dynamicznym oraz kompleksowym. Analizujac je nalezy szukaé¢ odpowiedzi na
rozne problemy badawcze w wielu teoriach i dyscyplinach.

Najwazniejsze prawa i1 prawidlowos$ci opisywane przez Lee oraz Ravensteina mimo
uptywu czasu majg i dzi§ zastosowanie w wyjasnianiu zjawiska dojazdow do pracy na
terenach wiejskich. Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze wiekszo$¢ prawidtowosci opisanych
w koncepcjach 1 teoriach ma zastosowanie takze w oOwczesnych warunkach spoleczno-
gospodarczych. Jedyna hipoteza odrzucong w toku badan byla prawidlowos$¢ odkryta przez
Ravensteina, mowiaca o wigkszej sktonnosci do migracji mieszkancow terenéw wiejskich. Na
gruncie badan dojazdéw do pracy nie znalazla ona zastosowania.

Zatozenia dotyczace wpltywu odleglosci na wielko$¢ przemieszczen pracowniczych,

akcentowane przez wielu naukowcow (m.in. Ravensteina [1885], Lardnera [1850] czy G.
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Zipfa [1946]) w ramach modeli grawitacyjnych. Z powodzeniem mozna wykorzysta¢ je w
o6wczesnych warunkach.

Czesciowe uzasadnienie znalazla takze reguta dotyczaca wigkszej skltonnosci kobiet
do krotkich dojazdéw do pracy. Jest ona wykorzystywana zwlaszcza przy ogoélnych
rozwazaniach W grupie oséb posiadajacych gospodarstwo rolne widoczna jest zaleznosc,
zgodnie z ktorg to mezczyzni dojezdzaja na dalsze odleglo$ci. Podobnie rzecz si¢ ma w
przypadku rodzin z matymi dzie¢mi w wieku szkolnym, tu kobiety dojezdzaja na mniejsze
odleglosci, aby mdc poswieci¢ ewentualny czas przeznaczony na dtuzsze dojazdy rodzinie.

Na terenach wiejskich nie znalazta zastosowania prawidlowos¢ dotyczaca zbieznosci
miejsc zamieszkania 1 miejsc pracy, cho¢ byta ona podkreslana przez naukowcow badajacych
dojazdy na terenach miejskich oraz w regionie t6dzkim.

5.Wspoiczesnie w badaniach odnoszacych si¢ do dojazdow do pracy geografia ma do
odegrania zdecydowanie wigksza rolg niz w latach wzmozonego zainteresowania omawiang
problematyka. Od lat siedemdziesigtych ubieglego wieku nastgpit rozwd; nowych metod
badawczych w obrebie geografii. Jedng z glownych jego podstaw bylo pojawienie si¢ na
szersza skale sprzetu komputerowego oraz ewolucja oprogramowania i Wykorzystania
narzedzi Gis w badaniach. Korzystanie z wcze$niej niedostgpnych metod analiz pozwala na
doglebniejsze analizy zjawiska oraz wychwycenie wielu nowych, wcze$niej niemozliwych do
zbadania, prawidlowosci i uwarunkowan.

Wykorzystywane w badaniu narzedzia GIS stuzg nie tylko do wizualizacji rozktadu
przestrzennego dojazdow do pracy oraz ich przestrzennych uwarunkowan, ale pozwalajg
takze na integracj¢ danych dotyczacych omawianego zjawiska. Pozwalaja réwniez na
poglebione analizy ukazujace uwarunkowania dojazdéw do pracy.

Narzgdzia Gisowe umozliwiaja przeprowadzenie ilosciowej analizy powierzchni
poszczeg6lnych jednostek przestrzennych, w ktérych badane sg dojazdy do pracy. Pozwala to
na poroOwnanie ich miedzy soba. Z wygenerowanych map mozna dowiedzie¢ si¢ m.in., w
ktorych sotectwach jest najwigksza liczba os6b dojezdzajacych do pracy lub ktére z nich
cechujg si¢ najwigksza gestoscia drog o nawierzchni utwardzone;.

Narzedzia oraz mozliwe do wykorzystania w pracy analizy Gis daja szansg
doglebnego zbadania takich zjawisk, jak np. dostgpno$¢ komunikacyjna. Do oceny
dostepnosci mozna wykorzysta¢ izochromy, jednak z punktu widzenia praktycznego duzo
bardziej przydatne sa mapy wykorzystujace realne warunki panujagce w powiecie, ktore
mozna analizowaé stosujac narzedzie Network Analisys. Narzedzie to pozwala nie tylko na

odniesienie si¢ do realnej siatki drég, ale i dopelnienie jej informacjami o warunkach
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mieszkaniowych. Wykorzystujac narzgdzia ArcGis Spatial Join (faczenia tabel na podstawie
polozenia przestrzennego obiektow) mozna przeanalizowaé potencjal ludno$ciowy.
Izochromy dostgpnosci czasowej dla parametréw istniejacej sieci, w polaczeniu z analizg
liczby ludno$ci w kazdym z doméw, moga by¢ pomocne przy wyznaczeniu liczby ludnosci
znajdujacej si¢ w zasiegu pieszych dojs¢ do przystankéw komunikacji zbiorowe;.
Interpretacja zbudowanej w ten sposéb mapy pozwala stwierdzié, ze wigkszo$¢ mieszkancow
sotectw, zwlaszcza tych potozonych dalej od osrodkow miejskich, ma niedostateczny dostep
do przystankéw komunikacji zbiorowe;j.

Innym przyktadem wykorzystania tego typu analiz bylo wyznaczenie dostepnosci
czasowe] dla os6b zmotoryzowanych do Kutnowskiej Podstrefy Ekonomicznej (obszaru
skupiajacego najwigkszg liczbe miejsc pracy oferowanych w powiecie). Analiza oparta na
danych dotyczacych sieci drogowej oraz jej parametréw i1 dopuszczalnej predkosci, pozwala
na urealnienie dostepnosci. Pokazuje, ze dostepnos$¢ najwiekszego skupiska miejsc pracy dla
zmotoryzowanych mieszkancow powiatu jest korzystna. Nalezy w tym miejscu podkresli¢
praktyczny wymiar wszystkich tych analiz w badaniach dojazdéw do pracy.

Niezwykle pomocne w badaniach dojazdow do pracy sg takze mapy tematyczne. Sg
one najbardziej popularnym rodzajem wykreslanych map. Wyrdzniamy mapy prezentujace
tresci ilosciowe oraz jakosciowe. Ich gldwnym celem jest przedstawienie roznych zjawisk,
np. dotyczacych poszczegdlnych uwarunkowan wplywajacych na dojazdy do pracy czy
fizycznych atrybutow dojazdow, takich jak odleglo$ci czy kierunek. Zastosowanie map
tematycznych pomaga przy poréwnywaniu miedzy soba poszczegdlnych jednostek
przestrzennych (w niniejszej pracy sotectw). Przykladowo analiza map wstegowych polaczen
komunikacji zbiorowej moze ukaza¢ braki potgczen komunikacyjnych w godzinach
odpowiadajgcych zmianom w pracy. Doglebna analiza moze odpowiedzie¢ na wiele pytan
dotyczacych uwarunkowan komunikacyjnych w dojazdach do pracy.

Podstawowy wniosek nasuwajacy si¢ z wykorzystania narzedzi Gis do badan
dojazdow do pracy to komplementarno$¢ stosowanych metod, pozwalajacych na coraz to
dokladniejsze zbadanie analizowanego zjawiska. Niewatpliwie wykorzystanie metod
dostepnych dzigki programom Gis znacznie poszerza mozliwosci poznawcze. Warto
zauwazy¢ takze, ze budowane mapy nie stanowia jedynie ilustracji, ale sa podstawa do
dalszych analiz. Rozwdj wiedzy oraz nowych technologii i metod daje ogromne mozliwosci
analityczne. Zastosowanie metod mozliwych do zastosowania dzigki narzgdziom i analizom

Gis moze przyczyni¢ si¢ do lepszego rozpoznania i wykrycia uwarunkowan wptywajacych na
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dojazdy do pracy, a takze wplyna¢ na podjecie wielu dziatan ze strony poszczegdlnych
instytucji.

6. Ocena dojazdoéw do pracy mieszkancéw powiatu kutnowskiego jest uzalezniona od
strefy ich zamieszkania wzgledem miasta, zroznicowana jest takze z uwagi na cechy
spoteczno-demograficzne (wiek, wyksztalcenie, status materialny).

Mieszkancy powiatu w sposob zrdéznicowany oceniajg swoje dojazdy do pracy. W
podziale dychotomicznym wigkszo$¢ respondentéw miala z nimi pozytywne skojarzenia
(nieco ponad 60%). Oceniajac poszczegdlne aspekty mozna zauwazyC, ze najbardziej
pozytywne opinie dotycza dobrowolnosci dojazdow, natomiast reszta cech (odleglosé, koszty,
bezpieczenstwo, ucigzliwos¢) sa oceniane raczej negatywnie, przy czym najgorsze opinie
odnosily si¢ do braku dofinansowania kosztow dojazdow.

7. Ze wzgledu na specyfike zjawiska dojazdy do pracy dotycza szczegdlnie osob w
wieku produkcyjnym (18-59 lat dla kobiet i 18-64 lata dla mezczyzn). W gronie 0sob
dojezdzajacych do pracy najwieksza grupg stanowig osoby mlode, w wieku produkcyjnym
mobilnym, tj. w wieku od 18. do 44. roku zycia. Rolniczy charakter obszaru badan oraz
wieksza elastyczno$¢ dostosowania si¢ do zmian na rynku pracy uwidocznity dominacje
kobiet, zwlaszcza w mlodszych grupach wickowych. Najwieksza grupa dojezdzajacych do
pracy mieszkancoOw powiatu deklaruje wyksztalcenie na poziomie Srednim oraz zasadniczym
zawodowym.

Z przedstawionych wnioskow oraz analiz wynika, ze postawione we wstegpie dysertacji
hipotezy zostaly pozytywnie zweryfikowane. Wykazano, ze na terenach powiatu
kutnowskiego dojazdy do pracy podlegaja przestrzennej dywersyfikacji z uwagi na ich
kierunki i1 odleglo$ci. Wyniki analizy dowiodly, Zze na specyfik¢ dojazdow do pracy dziataja
zarbwno warunki mieszkaniowe, warunki S$rodowiska pracy, warunki komunikacyjne,
stosunki spofeczno-demograficzne, poziom i struktura rolnictwa, jak i warunki
komunikacyjne. Mimo Ze uwarunkowania te dzialajg selektywnie i uzupetniaja si¢ nie dajac
mozliwo$ci wyznaczenia elementu dominujacego, mozna zauwazy¢ pewna prawidlowosc. W
grupie uwarunkowan wptywajacych na dojazdy do pracy istotniejsze znaczenie majg funkcje,
ktore odgrywaja rolg czynnikdw przyciagajacych, natomiast mniejsze jest znaczenie
czynnikow wypychajacych. W ramach analiz oceny dojazdéw do pracy, tak jak zatozono,
widoczna jest roznica w postrzeganiu i ocenie dojazdow, uzalezniona od strefy zamieszkania
dojezdzajacych wzgledem miasta.

Bez watpienia niniejsza praca nie wyczerpuje w calo$ci problematyki dotyczacej

dojazdow do pracy i wskazuje na potrzebe dalszych syntetycznych badan. Autorka ma jednak
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nadziej¢, ze przedstawione wyniki stanowig znaczacy wklad w rozpoznanie nowych
uwarunkowan oraz czynnikow, jakie wptywaja na dojazdy do pracy w okresie po 1989 r. na

terenach wiejskich.

7.2. Rekomendacje dla dzialan praktycznych

Sformutowanie rekomendacji dla dziatan praktycznych stanowito podstawowy cel
aplikacyjny niniejszej pracy. Przedstawione w poprzednich rozdzialach wyniki badan
pozwalaja wyznaczy¢ najistotniejsze wytyczne, ktorych realizacja moze przyczyni¢ si¢ do
lepszego rozpoznania zjawiska dojazdow do pracy mieszkancoéw terendw wiejskich oraz
ograniczenia jego niekorzystnego wplywu na zycie spotecznosci lokalne;.

Jeden z wazniejszych postulatow dotyczy gromadzenia informacji na temat dojazdow
do pracy. Instytucje zajmujace sie¢ statystyka publiczng, majagc na uwadze znaczenie
spoteczno-gospodarcze zjawiska, powinny zainicjowa¢ proces systematycznego zbierania
danych dotyczacych przemieszczen pracowniczych. Staty monitoring oraz dysponowanie
aktualnymi informacjami statystycznymi pozwoli na optymalizacj¢ przemieszczen oraz
redukcje mozliwych ucigzliwosci z nimi zwigzanych. Zasadne wydaje si¢ powotlanie
jednostki, ktéra zajmowataby si¢ zbieraniem i1 gromadzeniem informacji na temat skali
(korzystnie byloby zbieranie takze informacji o innych cechach dojazdéw) przemieszczen
pracowniczych. Przy oddziale Gtownego Urzedu Statystycznego w Poznaniu dziata Osrodek
Statystyki Miast, ktory zajmuje si¢ badaniami oraz tworzeniem systemu statystyki miejskiej,
inicjuje on rowniez badania dojazdow do pracy. Obecnie nie istnieje zadna instytucja
zajmujgca si¢ gromadzeniem i monitoringiem dojazdow do pracy na terenach wiejskich.
Dojazdy takie cechuja si¢ przy tym duzg zmiennoscig w czasie. Z pewnos$cig realizacja
powyzszego postulatu moze przyczyni¢ si¢ do poprawy wiedzy faktograficznej dotyczace]
przemieszczen pracowniczych, co pozwoli na szybsze reagowanie innych instytucji w
prowadzeniu polityki mieszkaniowej, ludno$ciowe] oraz przestrzennej. Nieocenionym
zrédlem pozyskiwania informacji w przypadku dojazdéw do pracy moga by¢ dane Urzedow
Skarbowych oraz systemu Poltax, a takze spisy powszechne (przeprowadzane na catej grupie
respondentdéw).

Istotng grupe rekomendacji stanowig sugestie dotyczace szeroko pojmowanego
planowania przestrzennego. Cho¢ uciazliwo$ci zwigzane ze zintensyfikowaniem dojazdéw do
pracy sa bardziej widoczne w wielkich miastach, to rekomendacje dla polityki przestrzennej
obszarow wiejskich moga w znaczacy sposob poprawi¢ komfort dojazdéw do pracy ich

mieszkancéw. W celu ograniczenia ucigzliwo$ci omawianych dojazdéw, zwlaszcza
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mieszkancow strefy peryferyjnej, istnieje potrzeba zwigkszonej koncentracji miejsc
zamieszkania wokot istniejacych juz jednostek osadniczych oraz szlakéw komunikacyjnych.
Priorytetowym zadaniem w tym aspekcie jest stworzenie spdjnej wizji zagospodarowania
przestrzennego powiatu w celu zapewnienia zrbwnowazonego i trwalego rozwoju.

Wazna grupe rekomendacji stanowia postulaty dotyczace polityki ludnosciowe;.
Obszar powiatu kutnowskiego cechuje depopulacja majaca zty wptyw na potencjalne zasoby
sity roboczej. Negatywne zmiany zachodza takze w grupie os6b w wieku produkcyjnym.
Widoczne jest zmniejszanie odsetka tej grupy wiekowej oraz wzrost odsetka osob w wieku
produkcyjnym niemobilnym (tzw. starzenie si¢ ludnosci w wieku produkcyjnym).
Niekorzystne zmiany demograficzne majg wpltyw na rynek pracy. Osoby w wieku
produkcyjnym niemobilnym sg w mniejszym stopniu sklonne dostosowa¢ swoje kwalifikacje
do =zmieniajagcych si¢ warunkOw na rynku pracy czy zmiany miejsca dojazdow
pracowniczych. Waznym zagadnieniem jest wigc przeciwdzialanie deformacji struktury
demograficznej powiatu kutnowskiego. Polityka regionalna powinna dazy¢ do lepszego
wykorzystania zasobOw pracy oraz eliminacji niedopasowania przestrzennego i zawodowego
na rynku pracy.

Zdaniem wielu naukowcow (m.in.: Lijewski 1967; Bul 2013) warunkiem koniecznym
do racjonalizacji dojazdow do pracy jest wilasciwe rozmieszczenie miejsc pracy. Miejsca
wykonywania dziatalno$ci zarobkowej powinny powstawa¢ w bliskim sgsiedztwie siedzib
ludzkich. Na terenie powiatu kutnowskiego postulat ten wydaje si¢ zachowany. Wiekszy
problem stanowig natomiast ucigzliwo$ci transportowe mieszkancow, zwigzane z
niedostosowaniem infrastruktury transportowej do ich potrzeb. Na obszarach wiejskich
widoczne jest wykorzystanie pojazdéw komunikacji indywidualnej na znaczng skalg, ze
wzgledu na stabo rozwinieta sie¢ transportu publicznego.

Istotnym aspektem dojazdow do pracy jest duze oddalenie miejsc pracy i zamieszkania
oraz wykluczenie mozliwosci ,,przeprowadzki” blizej miejsc pracy. Aktywnosci zawodowe;j
w takim przypadku sprzyja komfortowy dojazd do pracy, nawet jezeli zwigzany jest on z
pokonywaniem znacznych odleglosci. Stad tez coraz wiekszego znaczenia nabierajg
inwestycje w rozwdj infrastruktury drogowo-kolejowej.

Rozw¢j infrastruktury drogowej i1 komunikacyjnej wptywa na skrécenie czasu
podrozy, a takze wydluzenie codziennych migracji pracowniczych. Poprawa dostgpnosci
przestrzennej obszarow wiejskich zwigksza tym samym zasieg oddzialywania dobrze
skomunikowanych obszaréw oferujacych miejsca pracy. Prowadzi to do szeroko rozumianego

rozwoju regionalnego oraz lokalnego, wynikajacego z powstania nowych relacji pomigdzy
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obszarami koncentracji miejsc pracy a pozostalymi terenami. W takich przypadkach dla
niektorych obszaréw wiejskich poprawa dostepnosci komunikacyjnej moze staé si¢ swoistym
katalizatorem wyrdéwnujacym szanse rozwojowe jednostek lokalnych, cechujacych sig
niekorzystng lokalizacjg geograficzng.

Priorytetowym zadaniem w odniesieniu do funkcjonowania powiatu oraz komfortu
dojazdow codziennych jest problem rozbudowy ukladu transportowego. Odnosi si¢ to
szczegodlnie do sieci drogowej, ktora odgrywa istotng role elementu spajajacego caty obszar
powiatu.

Znaczace z punktu widzenia zmniejszania negatywnych skutkéw migracji
wahadtowych, w tym dojazdow do pracy, sg rowniez inwestycje w sie¢ kolejowa. W kwestii
kolei najistotniejszym zaleceniem jest modernizacja linii, a takze budowa nowych
przystankow w poblizu duzych skupisk ludnos$ci oraz duzych skupisk miejsc pracy. Waznym
zadaniem jest takze zakup nowego taboru przewozow regionalnych. Usprawnienie
parametréw technicznych ukladow transportowych bez watpienia powinno przyczyni¢ si¢ do
usprawnienia przemieszczen mieszkancOw poza powiat oraz przyczyni si¢ do ograniczenia
negatywnych skutkéw dojazdow do pracy, zauwazalnych zwlaszcza w czasie tzw. szczytu
komunikacyjnego.

Duze znaczenie z punktu widzenia migracji wahadlowych ma organizacja oraz
funkcjonowanie transportu publicznego na terenie powiatu kutnowskiego. Nalezy pamietaé
jednak o tym, ze dekoncentracja miejsc zamieszkania oraz miejsc pracy, szczegOlnie
widoczna na obszarach wiejskich, przyczynia si¢ do rozbicia struktury przejazdow (tj.
ostabienia wielkosci potokow pasazerskich), co w konsekwencji sprawia, ze uruchamianie
oraz dziatanie transportu publicznego moze sta¢ si¢ ekonomicznie nicoptacalne.

Szczegolnie istotne sg dzialania na rzecz poprawy warunkéw podrozowania oraz
podniesienia komfortu podrdézy komunikacji zbiorowej. Najwigkszy problem, podkreslany
przez mieszkancow terendw wiejskich, stanowi niedopasowanie roznych srodkdéw transportu.
Zwigkszenie komfortu podrozy mieszkancow terendw wiejskich wigze si¢ zatem w duzej
mierze z ulatwieniem dostepnosci przystankow oraz lepsza integracja czasowa srodkow
transportu. Nalezy rowniez zmierza¢ w kierunku zintensyfikowania liczby potaczen,
szczeg6lnie w godzinach dojazdéw do pracy.

Decydujace znaczenie dla dziatania transportu na badanym obszarze ma polityka
transportowa ksztaltowana przez samorzady. Jednym z najistotniejszych dokumentow, ktory
bedzie w najblizszych latach modelowat t¢ polityke w powiecie, jest Plan zrownowazonego

rozwoju publicznego transportu zbiorowego, ktoérego powstanie ma zrodlo w obowigzku
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narzuconym przez Ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(DzU, 2011, nr 5, poz. 13).

Wymienione wyzej rekomendacje dowodza, ze istnieje nadal wiele dziatan, ktérych
rezultaty moga wptyna¢ na usprawnienie dojazdow do pracy oraz redukcje negatywnych
skutkéw migracji wahadlowych. Wdrozenie wytycznych powinno wplynaé na poprawe
jakosci zycia mieszkancow terendw wiejskich. Efektem podjgcia wyzej wymienionych
dziatan bedzie minimalizacja ucigzliwosci wynikajacych z konieczno$ci codziennego
przemieszczania si¢ ludnosci, co poskutkuje zmniejszeniem liczby oséb niezadowolonych z

dojazdoéw do pracy, a zarazem pozytywnym odbiorem tego zjawiska.
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Zalaczniki

Numer kwestionariusza

Dojazdy do pracy

Zwracam si¢ z prosba o wypehienie wywiadu kwestionariusza dotyczacego uwarunkowan
dojazdow do pracy na terenach wiejskich. Uzyskane informacje beda pomocne do napisania pracy
doktorskiej pt. ,,Dojazdy do pracy i ich uwarunkowania na terenach wiejskich — przyktad powiatu
kutnowskiego”. Uzyskane informacje sluzy¢ beda do analizy naukowej. Dane jednostkowe nie beda
publikowane. Wywiad kwestionariuszowy jest anonimowy. Bardzo dzi¢kuje za pomoc.

Katarzyna Kikosicka

Charakterystyka dojazdow

1. Jak czesto dojezdza Pan/i do miejsca pracy?

a. codziennie b.kilka razy w tygodniu. c.kilka razy w miesigcu.
HE?. e e e
2. Czy dojezdza Pan/Pani tylko jednym Srodkiem transportu?
a. tak (przejdz do pytania 3) b. nie (przejdz do pytania 4)
3. Jakim S$rodkiem transportu dojezdza Pan(i) zwykle do pracy? (prosz¢ poda¢ $rodek, ktérym Pan/i
dojezdza najdiuzej)
samochodem e. komunikacjg zaktadowsg j. Inne,
jako kierowca  f. taksowka JAKIE?. oo
a. samochodem jako pasazer g. motocyklem
b. autobusem h. rowerem .

c. komunikacjg podmiejska

. kolejg i. pieszo

4. Prosz¢ podaé¢ w kolejnosci od miejsca zamieszkania do miejsca pracy kolejne Srodki transportu
i czas dojazdu (prosze napisa¢ nazwy miejscowosci, w jakich nastgpuje zmiana srodka transportu)

Od miejscowosci do miejscowosci Srodek transportu Czas

o

(w min)

5. Ile 0s6b dojezdza wspolnie z Panem/Panig przy wykorzystaniu jednego Srodka transportu ?
a) dojezdzam sam C) 2 o0soby e) > 3 osoby
b) 1 osoba d) 3 osoby
6. Jak dlugo trwa Pana/i dotarcie do miejsca pracy ? (w jedng strong — od wyjscia z domu do dotarcia).

| M min
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10.

11.

12.

13.

Ile godzin w ciagu dnia przebywa Pan/i poza domem w zwiazku z dojazdami i praca?

Ja| |vana odleglos¢ w kilometrach od Pana(i) miejsca zamieszkania do miejsca pracy?
| | km
Jaki jest miesieczny koszt dojazdéw Pana/Pani do pracy? (Suma kosztow — bilety, paliwo itp.)

Zl| |

Od ilu lat dojezdza Pan/i do aktualnego miejsca pracy?
| | lat

Charakterystyka osob dojezdzajacych

Czy w miejscu zamieszkania Pana/Pani jest wystarczajaca liczba miejsc pracy?

a. zdecydowanie tak C. nie mam zdania e. zdecydowanie nie
b. raczejtak d. raczej nie.

Czy w ciagu swojej pracy zmienial Pan/Pani miejsce dojazdéw do pracy?
a. tak

b. nie (przejdz do pytania 14)
Prosze przedstawi¢ swoja historie pracy zawodowej uwzgledniajac motywy jakimi kierowal/a
si¢ Pan/Pani przy zmianie miejsca pracy.

Praca nr Rok Odleglos¢ (w Czas dotarcia w Glowny motyw podjecia
(podjecia km) obie strony (w pracy
pracy) min)
1
2
3
4
5

14. Czy Pana/Pani zdaniem dojazdy do pracy sa: (wstaw jeden x w kazdym wierszu).

15.

0 1 2 3 4 5 6
dhugie [ 1] | krotkie
drogie |
dofinansowywane |
niebezpieczne I
wybrane z wlasnej woli |
ucigzliwe C 1 |
Jak mozna by usprawni¢ Pana/Pani dojazdy do pracy?

Zwigkszy¢ liczbe potaczen autobusowych
Zwigkszy¢ liczbg przystankéw autobusowych

Zwigkszy¢ liczbg potaczen prywatnych przewoznikow

Zwigkszy¢ liczbe potaczen autobusowych w ciggu doby

Poprawi¢ dostepnos¢ drog (jako$¢ utrzymania drég np. np. od$niezanie)
Poprawi¢ jakos$¢ drog (nawierzchnia)

| niedofinansowywane

| bezpieczne

| nie wybrane przez siebie
| mato ucigzliwe

+ 000 o
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G: TNNE. JAKIE?. .. ettt bbb £t bbbt h s e eb et

16. Motywy, ktére kieruja ludZmi podczas podejmowania pracy poza miejscem zamieszkania sa rézne.
Prosze oceni¢ w skali od 0 do 5 motywy, ktore kierowaly Panem/Pania przy wyborze obecnego
miejsca pracy

_/ﬁl 2 3 4 5

skala ocen

a. wyzsze dochody

b. wyzsze stanowisko

c. brak pracy na lokalnym rynku pracy

d. che¢ poprawy poziomu zycia swojej
rodziny
e. wiezy rodzinne

f. przywigzanie do miejsca zamieszkania

g. nizsze koszty utrzymania w miejscu
zamieszkania
h. samorealizacja

i. zadowolenie z wykonywanej pracy

Jo INNEJAKIE?.... oo

16. Czy jest Pan/Pani gotowy/a to ewentualnej przeprowadzki, aby by¢ blizej miejsca pracy?

a. zdecydowanie tak d. raczej nie.
b. raczej tak e. zdecydowanie nie
C. nie mam zdania

Jesli odpowiedz brzmi raczej nie lub zdecydowanie nie przejdz do pytania M1.
17. Dlaczego chcialby Pan/ Pani przeprowadzi¢ si¢ blizej miejsca pracy?
a. blisko$¢ miejsca pracy (0szczedno$¢ czasu na dojazdy)
b. lepsze warunki wyposazenia mieszkan (ogrzewanie sieciowe, gaz itp.)
c. mozliwo$¢ zatatwienia wiekszoS$ci spraw w poblizu (urzedy, instytucje)
d. lepszy dostep do ustug (np. sklepy, fryzjer itp.)
e. lepszy dojazd do pracy np. zima
B INNE. JAKIE?.....eee s e

Metryczka
M1. Pleé¢
a. kobieta b. mezczyzna
M1. Rok urodzenia ........cccovevvevninnnnnnnens
Ma3. Wyksztalcenia
a. podstawowe niepelne 1 bez b. podstawowe d. srednie
wyksztalcenia szkolnego c. zasadnicze zawodowe e. policealne
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f.  wyzsze licencjackie g. wyzsze magisterskie
M4. Czy mieszka Pan/Pani od urodzenia w aktualnym miejscu zamieszkania?

a. Tak (przejdz do pytania M5) b. nie
MS5. Gdzie mieszkal Pan/Pani wcze$niej?
Powiat Miejscowosc
MS5. Stan cywilny:
a. panna/kawaler d. separowana/ e. rozwiedziona/rozwiedzion
b. zamezna/zonaty Separowany

c. partner/partnerka f. wdowa/wdowiec

M6. Czy ma Pan Pani dzieci w wieku do 17 lat?

a. Tak b. Nie (przejdz do pytania M8)
M7. lle ma Pan/Pani dzieci w wieku?

Wiek Liczba dzieci

przedszkolny

szkolny
gimnazjalny
licealny
MS. Zrédlo utrzymania:
a. praca najemna na rachunek wiasny e. niezarobkowe zrddlo utrzymania (renta,
b. praca najemna w rolnictwie emerytura, stypendium itp.)
C. praca na rachunek wlasny w rolnictwie f. osoby na utrzymaniu

d. praca na rachunek wlasny poza rolnictwem
M9. Jaki jest status Pana/Pani zatrudnienia?

a. praca na podstawie umowy na czas d. umowa na zastepstwo
okreslony e. umowa na zlecenie
b. umowa na okres probny f. umowa o dzieto
C. umowa na czas nieokreslony g. praca,,na czarno”
M?7. Jak ocenia Pan/Pani swéj status materialny?
a. bardzo zle Cc. $rednio e. bardzo dobrze
b. Zle d. dobrze
M8. Wykonywany

M10. Prosze poda¢ miejscowos¢ oraz gmine, w ktorej Pan/i mieszka faktycznie (bez wzglgedu na
meldunek)

Mi€JSCOWOSC. .. vt GMINA.....oevveiiiiiii i

M9. Prosze poda¢é przedzial, w ktorym mieszczg si¢ Pana/Pani miesi¢czne zarobki (brutto):

a. ponizej 2000 zt d. 3000-3500 zt
b. 2000-2500 zt e.
c. 2500-3000 zt f. powyzej 3500 zt
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Struktura i poziom rozwoju rolnictwa
M11. Czy posiada Pan/Pani swoje gospodarstwo rolne?
a. tak b. nie (przejdz do pytania M17)
M12. Jaka jest wielko$¢ Pana/Pani gospodarstwa rolnego? ..........cccevvvieneennnnn. ha
M13. Czy w Pana/Pani gospodarstwie hodowane sa jakie$ zwierzeta?
a. tak b. nie

M14. Co sklonilo Pana/Pania do znalezienia dodatkowej pracy poza rolnictwem?

M15. Jak ocenia Pan/Pani funkcjonowanie swojego gospodarstwa rolnego?
a. bardzo dobrze C. ani dobrze ani zle e. bardzo Zle
b. dobrze d. zle

M16. lle 0sob z domownikow poza Panem/Pania pracuje poza gospodarstwem r:l

Srodowisko mieszkaniowe:
M17. Jak ocenia Pan/Pani swoje warunki mieszkaniowe?

a. bardzo dobrze C. ani dobrze ani zle e. bardzo zle
b. dobrze d. zle
M18. Jaki jest metraz Pana/Pani mieszkania? | | metréow

M19. Ile 0s6b mieszka z Panem/Pania w tym mieszkaniu. Prosze podac¢ liczbe wszystkich mieszkancow
(facznie z Panem/Paniq) |

M20. Od ilu lat mieszka Pan/Pani w tym mieszkaniu | | Lat

M21. Gdzie Pan/Pani mieszka obecnie? Prosz¢ zaznaczy¢ zgodnie z typem budynku.
a. blok d. dom jednorodzinny (bez gospodarstwa
b. kamienica rolnego)
c. zabudowa szeregowa e. dom jednorodzinny (w obre¢bie

gospodarstwa rolnego)
M.22. Jaki jest status mieszkania lub domu, jaki Pana/Pani gospodarstwo domowe zajmuje?

a. mieszkanie/budynek wlasno$ciowy d. lokal uzyczony
b. lokal wynajmowany e. inny. Jaki? ...............
c. lokal socjalny
M23. Jakie instalacje i wyposazenie sanitarne znajduje si¢ w budynku, z ktorego Pan/pani korzysta?

a. gaz d. lazienka
b. ustep sptukiwany e. centralne ogrzewanie
c. wodociag

M21. Kiedy powstal budynek, w ktorym Pani/Pan mieszka?

a. przed rokiem 1975 c. w latach 1985-1994 e. po roku 2005
b. w latach 1975-1984 d. w latach 1995-2005
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Srodowisko miejsca pracy

M22. Jak nazywa si¢ zaklad w jakim Pan/Pani pracuje? (Prosze¢ podaé pelng nazwe)

M23. Jaka jest wlasnos¢ formalno-prawna Pana/Pani miejsca pracy?

a. spotka akcyjna c. spotka jawna e. osoba fizyczna
b. spotka z. 0.0 d. spotka cywilna f. inne
M24. Jak duzy jest Pana/Pani zaklad pracy, jezeli chodzi o liczbe¢ zatrudnianych pracownikow?

a. maty (do 9 pracownikdéw)
b. $redni (10-49 pracownikow)
C. duzy (50 1 wigcej pracownikow)
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Wywiad poglebiony — scenariusz
[WEACZYC NAGRYWANIE]

Temat
Postrzeganie
swoich dojazdow
do pracy

Czynniki
wptywajace na
dojazdy

Kwestie szczegétowe (pytania)
Czy dojezdza Pan/Pani do pracy?

Jesli tak: Czy moze Pan/ Pani opisac swoje
dojazdy do pracy od wyjscia zdomu do
dotarcia do pracy?

Jesli tak: Gdzie Pan/Pani dojezdza?

Jesli tak: Czy jest Pan/Pani zadowolona ze
swoich dojazdow?

Jesdli tak: dlaczego?

Jesli nie: dlaczego?

Czy Pana/Pani zdaniem istniejg jakie$
niedogodnosci zwigzane z dojazdami do
pracy?

Jesli tak: Co Pana/Pani zdaniem nalezato by
zmienic zeby utatwié dojazdy do pracy?

Co sktonito Pana/Panig do podjecia decyzji o
dojazdach do pracy?

Czy jest cos jeszcze co ma wptyw na wybor
dojazdéw do pracy?

Czy wybierajac dojazdy do pracy istniato co$

co uniemozliwito podjecie pozytywnej decyzji?

Czy jest cos$ co przyciggneto Pana/Panig do
podjecia decyzji o dojazdach do pracy do
konkretnego miejsca?

Uwagi

Interesuje nas stopien
zadowolenia

Interesujg nas czynniki
wypychajgce w miejscu
pochodzenia

Interesujg nas
przeszkody
uniemozliwiajace

podjecie pracy w danym

miejscu

Interesujg nas czynniki

przyciggajace w miejscu

pracy
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Przysztosc
zZwigzana z
dojazdami do

pracy

Czy zamierza Pan/Pani nadal kontynuowa¢
swoje dojazdy do pracy?

Jedli tak: dlaczego?

Jesli tak: czy zmienit by Pan/Pani co$ w swoich
dojazdach?

Jesli nie: dlaczego?
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