dr Mariusz Palak

Zaktad Socjologii Miasta i Regionu, Instytut Socjologii
Uniwersytet Rzeszowski

O wspolcezesnych dojazdach do pracy

WPROWADZENIE

Trudno jednoznacznie wskazac, kiedy dojazdy do pracy staty si¢ nicodtacz-
ng czescig zycia ludzi. W spoteczenstwach zachodnich mniej wiecej do drugiej
polowy XIX wieku miejsce zamieszkania wigkszos$ci ludzi pokrywato sie z ich
miejscem pracy. Czynnikami w najwigkszym stopniu przyczyniajacymi si¢ do
rozerwania tych dwoch lokalizacji byly procesy urbanizacji i industrializacji,
ktore ostatecznie skutkowaty wyksztatceniem si¢ miast przemystowych. Nagly
przestrzenny rozwdj miast i przemystu, szczegélnie w Europie zachodniej i Sta-
nach Zjednoczonych, wywotat wzrost liczby codziennych dojazdow do pracy.

W XX wieku w miastach przemystowych doszto do jeszcze wigkszego
wzrostu dystansu przestrzennego pomigdzy dzielnicami mieszkalnymi a miej-
scami pracy, ktore lokowane byly w dzielnicach centralnych lub przemysto-
wych. Powstanie stref w przestrzeni miasta spotggowato dojazdy do pracy.

Jednak rewolucja zwiagzana z dotarciem do pracy miata dopiero nadej$¢. Po
zakonczeniu II wojny $wiatowej w USA i w Europie zachodniej pojawily si¢
nowe zjawiska i procesy spoteczne. Byly one nastepstwem przemian spoteczno-
-gospodarczych. Do najcze$ciej wymienianych przemian nalezaty: przestawienie
si¢ gospodarki z produkcji dobr na $wiadczenie ustug, wzrost liczby pracowni-
kéw umystowych, wzrost roli informacji 1 nauki jako zrodta postepu ekono-
micznego. Uczeni wigzali te procesy z gwattownymi zmianami zachodzacymi
wowczas w amerykanskich miastach. Glowne z nich to: masowe migracje lud-
no$ci z centrum miast na peryferie powigzane z upadkiem znaczenia dzielnic
centralnych [Weglenski, 1988, s. 6].

W wyniku rozpowszechnienia si¢ nowych $rodkoéw transportu i rozwigzan
w zakresie systemow komunikacji doszto do zmniejszenia si¢ kosztow dojazdu
do pracy. Migjsce pracy przestato decydowaé o miejscu zamieszkania. Dzigki
temu coraz wigksza czg$¢ ludnosci mogta zamieszka¢ poza Iub na granicy aglo-
meracji. Zjawiska te okreslono mianem suburbanizacji. Suburbanizacja jest
jednym z aspektéw procesu ekspansji i przestrzennej reorganizacji miast. Su-
burbia to gesto zaludnione obszary, ktore znajdujg si¢ poza historycznymi gra-
nicami miast. Pomimo to s3 one wyraznie funkcjonalnie powigzane z miastem
centralnym.
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Procesy suburbanizacji w Polsce i towarzyszacy im wzrost dojazdéw do
pracy, cho¢ obecne juz w czasach PRL i nawet wczesniej, wystapily na szeroka
skale dopiero w latach 90. XX wieku. Wynikato to z co najmniej dwoch przy-
czyn. Po pierwsze, z funkcjonowania w Polsce przed 1989 rokiem gospodarki
centralnie planowanej i towarzyszacej jej ideologii urbanistycznej, wedlug ktorej
zabudowa blokowa byla bardziej preferowana niz rozwdj budownictwa jednoro-
dzinnego. Druga przyczyna byl niski rozwoj ekonomiczny kraju oraz towarzysza-
ce mu niskie dochody spoteczenstwa, co powodowato, ze mieszkancy miast nie
mieli mozliwos$ci finansowych na wybudowanie domu w strefie podmiejskiej.

DO0JAZDY DO PRACY NA PRZYKLADZIE RZESZOWA

Dojazdy do pracy w Rzeszowie juz w czasach PRL byly znaczne. Na po-
czatku lat 70. XX wieku nastgpit w miescie silny rozwoj przemystu, ktéry po-
mimo wysokiej dynamiki w sektorze budownictwa mieszkaniowego (rozpocze-
cie budowy dwoch najwigkszych osiedli blokowych Rzeszowa: ,,Nowego Miasta”
i ,,Baranowki”) spowodowal potrzeb¢ dowozenia ludzi do pracy z coraz wigk-
szych odleglosci. Doprowadzito to do nasilenia si¢ dwuzawodowos$ci duzej czesci
mieszkancow podrzeszowskich wsi. Fakt ten wigzat si¢ z ucigzliwymi dojazdami
do pracy, na ktore w skali kraju zwracal uwage A. Wallis [1978, s. 76].

Dzi$ Rzeszow jest najlepiej rozwinietym miastem na terenie wojewodztwa
podkarpackiego. A. Sobala-Gwosdz klasyfikuje go jako regionalny o$rodek
wzrostu, poniewaz rozwija si¢ szybciej niz inne jednostki miejskie w regionie,
jego rozwoj jest samopodtrzymywalny oraz ma duza strefe¢ oddziatywania. Mia-
sto jest liderem regionu pod wzgledem takich cech, jak liczba mieszkancow,
oraz zaplecza ludnosciowego mierzonego dojazdami do pracy oraz liczba szkot
srednich 1 wyzszych, a takze wartoscig inwestycji zagranicznych, aktywnoscia
i poziomem zycia mieszkancoéw, stanem infrastruktury technicznej i spotecznej
czy poziomem wyksztatcenia mieszkancoéw [Sobala-Gwosdz, 2005, s. 180-181].

W odniesieniu do obszaréw wiejskich autorka zwraca uwage na wyjatkowo
korzystng sytuacje gmin potozonych w okolicy Rzeszowa. Nazywa je miejscami
sukcesu. Jej zdaniem to wtasnie ich potozenie jest czynnikiem generujacym ich
sukces rozwojowy. Skala tego sukcesu zalezna jest od sily gtownego osrodka
miejskiego — Rzeszowa, bedacego waznym czynnikiem rozwoju gmin. Na ob-
szarach gmin graniczacych z Rzeszowem dochodzi do kumulacji pozytywnych
trendow suburbanizacji oraz dziatalnos$ci gospodarczej. Wskazane gminy cha-
rakteryzujg si¢ duzym dodatnim saldem migracji, wysoka przedsigbiorczoscig
mieszkancow oraz korzystnymi strukturami spotecznymi. Ponadto na ich obsza-
rach powstaja nowe miejsca pracy, w ktorych zatrudniani sa mieszkancy Rze-
szowa. Ma to zwigzek z funkcjonujgcymi w gminach potozonych na potnoc od
miasta strefami ekonomicznymi.
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Rzeszow jest rownoczesnie najwigkszym osrodkiem dojazdow do pracy
W Polsce wschodniej. Wedtug danych Instytutu Geografii i Przestrzennego Za-
gospodarowania Polskiej Akademii Nauk w 2006 r. do miasta dojezdzato do
pracy niemal 35 tys. 0sob. W przypadku pozostatych miast wojewodzkich Polski
wschodniej liczby te byly o wiele mniejsze (Biatystok 11,4 tys., Lublin 26,8 tys.,
Olsztyn 11,6 tys., Kielce 16,6 tys.), a do niemal 5-krotnie wigkszego pod wzgle-
dem liczby mieszkancow Krakowa dojezdzato niespetna 62 tys. 0sob [Sleszyn-
ski, Czapiewski, 2011, s. 71].

Prezentowane w artykule dane sa wynikiem badan zrealizowanych przez au-
tora na przetomie maja i czerwca 2009 roku. Badania przeprowadzono na loso-
wej probie 727 peloletnich mieszkancow Rzeszowa i graniczacych z miastem
gmin'. W tekscie wykorzystano rowniez fragmenty wywiadow poglebionych
przeprowadzonych z mieszkanicami miejscowosci podmiejskich.

Dla wigkszosci badanych miejscem pracy lub nauki jest Rzeszow. Niemal
83% z pracujacych lub uczacych si¢ respondentéw wskazalo to miasto jako
miejsce pracy lub nauki. Poza stolica Podkarpacia uczy si¢ lub pracuje ponad
17% badanych.

Miasto jest mocno powigzane funkcjonalnie z obszarami okolicznych gmin.
Dobrym miernikiem sity tego zwiazku jest liczba mieszkancoéw sasiednich miej-
scowos$ci dojezdzajgcych do pracy lub szkoty w Rzeszowie. Wiekszos¢ (71%)
sposrod uczacych si¢ badz pracujacych mieszkancow strefy podmiejskiej robi to
wlasnie w granicach miasta. W przypadku mieszkancow Rzeszowa odsetek jest
jeszcze wyzszy. Sposrod respondentow mieszkajagcych w §rodmiesciu Rzeszowa
w miescie uczy si¢ lub pracuje 88,5%, a w przypadku mieszkancow osiedli ze-
wnetrznych w granicach miasta 88,4%.

Warto zwroci¢ uwage na sposob, w jaki badani dostaja si¢ do pracy lub
szkoty. Najwiecej respondentdw do przemieszczania si¢ po miescie uzywa sa-
mochodu (niemal 49%), kolejng kategori¢ stanowig piesi (24,6%) oraz korzysta-
jacy z transportu MPK (22,4%). Zdecydowanie najrzadziej badani dojezdzajacy
do pracy korzystaja z innych sposobow (4,2% — PKS, PKP, rower i inne formy).
Sposdb podrozy badanych w duzym stopniu pokrywa si¢ z preferencjami
wszystkich Polakéw. Wedlug danych CBOS samochodami dojezdza do pracy
43% respondentow. Pieszo przemieszcza si¢ 21%. Zasadnicza rdéznica pojawia
si¢ w przypadku korzystania z komunikacji publicznej, z ktorej korzysta mniej
Polakow niz mieszkancéw Rzeszowa (13%) [Kowalczuk, 2012, s. 3].

Na wybor $rodka komunikacji wplywa miejsce zamieszkania badanych.
Samochdd jest najpopularniejsza forma komunikacji we wszystkich analizowa-
nych strefach mieszkalnych. Jednak wystepuje interesujgca zalezno$¢ pomiedzy
uzytkowaniem samochodu i przemieszczaniem si¢ pieszo. Po pierwsze, wraz ze
wzrostem odleglo$ci miejsca zamieszkania od centrum miasta wzrasta liczba

! Liczebnos¢ pracujacych lub uczacych sie w probie n=507.
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uzytkownikow samochodéw (z 41,9% dla mieszkancow sroédmiescia, poprzez
54,5% dla mieszkancow osiedli zewnetrznych w granicach miasta i 52,5%
wsérod mieszkancow strefy podmiejskiej), przy czym korzystajacych z samocho-
du jest trochg wigcej wsérod mieszkancow strefy osiedli zewngtrznych niz miej-
scowosci podmiejskich. Po drugie, wraz ze wzrostem odleglosci miejsca za-
mieszkania od centrum miasta maleje liczba 0so6b docierajacych do pracy pieszo
(z 31,3% dla mieszkancow srédmiescia, poprzez 18,6% dla mieszkancow osiedli
zewngtrznych i 21,6% wsroéd mieszkancow strefy podmiejskiej). Rowniez w tym
przypadku pieszych jest troche wigcej wérod mieszkancow miejscowosci pod-
miejskich niz osiedli zewnetrznych w granicach miasta [Palak, 2011, s. 143].

Trzeba zaznaczy¢, ze z samochodu jako $rodka komunikacji cze$ciej korzy-
stajag mieszkancy osiedli zewngtrznych niz mieszkancy miejscowosci podmiej-
skich. Podobne zaleznosci ksztattuja si¢ w przypadku podrozy pieszych. Naj-
prawdopodobniej wynika to z najwigkszej liczby samochodoéw przypadajacych
na gospodarstwo domowe wsrdéd mieszkancow strefy osiedli zewnetrznych.

Miejsce zamieszkania nie wptywa znaczaco na pozostate formy komunika-
cji. Zaobserwowana prawidtowo$¢ jest charakterystyczna dla wspotczesnych
miast, w ktorych nastgpuje dekoncentracja przestrzenna ludnosci. Mieszkancy
stabiej zaludnionych suburbiow, w ktorych dominuje zabudowa jednorodzinna
dtuzej niz przecietnie dojezdzajg do pracy.

Potwierdza to analiza czasu potrzebnego na dotarcie do pracy. Sredni czas do-
tarcia do pracy lub szkoty dla wszystkich badanych wyniost 21,49 min. Najkroce;j
podrozuja mieszkancy srodmiescia i blokowisk (20,53 min), nieco dtuzej miesz-
kancy osiedli zewnetrznych (21,88 min) i najdluzej mieszkancy strefy podmiej-
skiej (22,69 min). Warto zaznaczy¢, ze $redni czas podrozy do pracy badanych
Z Rzeszowa jest o okoto 10 minut mniejszy niz w przypadku wszystkich Polakow.

Na sposob podrozy do pracy nie wptywa wiek badanych. Jednak statystycz-
nie istotne roznice pojawiaja si¢ w przypadku sytuacji materialnej. Respondenci
deklarujacy bardzo dobra sytuacje materialng czgSciej korzystaja z prywatnego
samochodu w dojazdach do pracy. Biedniejsi preferujg podroze piesze lub ko-
rzystanie z komunikacji miejskiej. Ple¢ badanych bardzo mocno wplywa na
sposdb podrozy do pracy. Mezczyzni znacznie czesciej niz kobiety korzystajg
z samochodow. Samochodami dociera do pracy ponad 60% mezczyzn i tylko
nieco ponad 37% kobiet. Z kolei kobiety znacznie czesciej korzystajg z komuni-
kacji publicznej (30,8%) oraz docieraja do pracy piechota (29,1%). Dla mez-
czyzn wartosci te wynosza odpowiednio 14,3% oraz 20,2%. Co interesujace —
pte¢ badanych nie determinuje czasu potrzebnego na dostanie si¢ do miegjsca
pracy. Kobiety pomimo rzadszego korzystania z samochodu docierajg do pracy
W mniej wigcej tym samym czasie co mezczyzni.

Glebsza analiza czasu potrzebnego na dotarcie do pracy wykazuje, ze naj-
popularniejsza forma podrdzy, jakg jest samochod, weale nie jest forma najszyb-
sza. Sredni czas dotarcia do pracy dla badanych uzytkujacych samochéd wynosi
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ponad 20 min, gdy dla pieszych jest on wyraznie krotszy (ponad 16 min). Wyni-
ka to zapewne z faktu, ze formg piesza zwykle wybieraja osoby, ktorych miejsce
pracy znajduje si¢ blisko miejsca zamieszkania.

Niekorzystnie o sytuacji komunikacyjnej w Rzeszowie §wiadczy znaczna
roznica czasu dotarcia do pracy pomiedzy osobami zmotoryzowanymi a korzy-
stajacymi z komunikacji miejskiej lub innych sposobéw. Sredni deklarowany
czas dojazdu do pracy dla os6b korzystajacych z MPK jest niemal o 30% diuz-
szy niz dla oséb dojezdzajacych samochodem i wynosi ponad 28 minut.

Stan taki ma istotny zwiazek z coraz wigksza liczba samochodow wjezdza-
jacych do centrum Rzeszowa, co w znacznym stopniu przyczynia si¢ do ,.kor-
kowania” miasta. Z punktu widzenia poprawy komunikacji w miescie nalezato-
by doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej podréz srodkami komunikacji zbiorowej
bedzie szybsza i wygodniejsza niz prywatnym samochodem. Na ograniczenie
ruchu samochodowego w $rédmiesciu mogtoby wptynaé przywrocenie platnej
strefy parkowania w centrum, ktora ograniczytaby ruch samochodowy i zapew-
ne przyspieszyta podréz autobusami komunikacji miejskiej, ktore nie statyby
w korkach ulicznych. Rownie pozytywne byloby wprowadzenie na obszarze mia-
sta alternatywnych form komunikacji.

Popularno$¢ samochodu jako podstawowego srodka komunikacji wsrod ba-
danych potwierdzaja dane o liczbie aut przypadajacych na gospodarstwo domo-
we. Ogotem na jedno gospodarstwo domowe przypada 1,14 samochodu. Liczba
samochodow w gospodarstwie domowym zalezy od miejsca zamieszkania bada-
nych. Najwiecej samochodéw przypada na gospodarstwa domowe o0s6b za-
mieszkalych w zewnetrznych osiedlach miasta (1,29), troch¢ mniej w miejsco-
wosciach podmiejskich (1,21) i najmniej w srodmiesciu (0,98). Dane te mozna
thumaczy¢ na dwa sposoby. Po pierwsze, zréznicowaniem majatkowym miesz-
kancoéw poszczegolnych stref. Po drugie, potrzeba posiadania samochodu. W pierw-
szym przypadku nie dziwi przewaga aut w osiedlach zewngtrznych miasta, kto-
rych mieszkancy stanowig obiektywnie bogatsza grupe w poréwnaniu z respon-
dentami ze $rédmiesécia oraz ze strefy podmiejskiej. Potwierdza to dos¢ silny
zwigzek pomiedzy oceng sytuacji materialnej a liczbg posiadanych samochodow
(r Spearmana = 0,345). W drugim przypadku potrzeba dojazdow do pracy wptywa
na liczbe samochodow. Mieszkancom $rodmie$cia wystarcza mniej aut, gdyz
W odrdznieniu od badanych ze strefy podmiejskiej oraz zewngtrznych osiedli Rze-
szowa, maja mozliwos¢ szybkiego dotarcia do pracy pieszo. W przypadku gospo-
darstw domowych spoza §rodmiescia, w sytuacji, gdy pracuje obydwoje matzon-
kow, naturalnie pojawia si¢ zapotrzebowanie na wigcej niz jeden samochdd.

Na wazng i1 problematyczng role samochodéw w zwigzku z dojazdami do
pracy w spoteczenstwie amerykanskim juz w latach 50. XX wieku zwracat uwa-
ge D. Riesman, piszac ze mieszkancy duzych miast spedzajg coraz wigcej czasu
W autach, przy czym ten czas jest stracony, gdyz prowadzenie samochodu ogra-
nicza inne formy aktywnosci. Dojazd do pracy $rodkami komunikacji zbiorowej
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pozwalat na przeczytanie gazety czy ksigzki. Ponadto masowe powstanie drog
spowodowato, ze znaczna czg$¢ ziemi na obszarze miast zostata ,,odebrana”
ludziom [Riesman, 1957, s. 135].

Za ilustracj¢ problemow zwigzanych z dojazdami do pracy w Rzeszowie
postuza fragmenty wywiadow poglebionych zrealizowanych z mieszkancami
rzeszowskich przedmie$é. Gtownym problemem sygnalizowanym przez roz-
mowcow jest zta komunikacja z centrum miasta i wszelkiego rodzaju problemy
zwigzane z dojazdem z miejsca zamieszkania do Rzeszowa. Oto jak opisujg te
ktopoty respondenci:

,Ja generalnie mys$latem, ze te dojazdy do Rzeszowa nie bgda takim pro-
blemem. Cigzko jest sie przyzwyczai¢, bo to trzeba wsta¢ przed szdsta rano,
zeby na 6sma odwiez¢ dzieci do szkoty. Bo dzieci chodzg do szkoty i do przed-
szkola do Rzeszowa. Dojazd do miasta zalezy od godziny i to jest bardzo cieka-
we. Bo jak ma Pan zdazy¢ na 6sma, to musi Pan wyjecha¢ powiedzmy dziesig¢
po siodmej, bo jak wyjedzie Pan dwadziescia po siodmej to juz Pan nie zdazy.
To jest tak, ze jak si¢ wyjedzie dziesie¢ minut pozniej, to dojazd zajmuje pot
godziny wiegcej, bo trafia si¢ akurat na korki o siodmej trzydziesci, ktére o tej
porze sa najwicksze w Rzeszowie. To dlatego, ze my tu mamy tylko dwie drogi.
Albo jedzie si¢ na »czworke« i tam jest fatalnie. Mniej wigcej od Auchan jest
korek. Mozna tez jecha¢ przez Zal¢ze, ale tam ostatnio byla awaria na ul. Wy-
zwolenia i korek byt gigantyczny” (M., 34 I., wyksztatcenie wyzsze).

Problemy komunikacyjne zmuszaja mieszkancoéw przedmies¢ do posiadania
samochodu. Co wigcej, jeden samochod zwykle nie wystarcza. Wynika to z pracy
zawodowej obydwojga matzonkoéw oraz z braku odpowiedniej liczby potaczen
komunikacji zbiorowej:

,»Z komunikacjg miejska tutaj jest zle. Ona jezdzi bardzo rzadko, w zwiazku
z tym w zasadzie jedyna mozliwos¢ to jazda wlasnym samochodem, bo nawet
jak si¢ wsigdzie w autobus, to on nie dowiezie mnie do pracy, tylko do centrum
i pdzniej trzeba sie dalej bawié, tak ze potrzebny jest samochod, a nawet jak sg
dwie osoby pracujace, to nawet dwa samochody. Dlatego ze dzieci trzeba przy-
wozi¢ i odwozi¢. My z zong pracujemy w roznych godzinach, czesto wiec ciez-
ko by byto si¢ zsynchronizowac tak, zeby jezdzi¢ razem” (M., 34 1., wyzZsze).

,Kolejny problem to komunikacja. Bardzo Zle jest, jesli o to chodzi. Zeby
si¢ dosta¢ do Rzeszowa, to trzeba mie¢ swoj samochod. Nie mozna polega¢ na
komunikacji miejskiej, bo autobus jezdzi raz na dwie godziny. Tak Ze to jest
najwigkszy problem” (M., 34 1., wyzsze).

,»Przede wszystkim dtuzszy dojazd do pracy. W moim przypadku nie trwa
on tak dtugo, ale kluczowy jest wlot do miasta i pierwsze skrzyzowanie, ktore
powoduje, ze trzeba swoje odczekac” (M., 34 1., wyzsze).
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Wazne informacje na temat dojazdow do pracy w Rzeszowie przynosi ana-
liza rozktadu jazdy publicznych oraz prywatnych linii komunikacji miejskiej.
Komunikacja miejska obstuguje wszystkie okoliczne gminy, a niektore trasy
koncza si¢ ponad 20 km od centrum Rzeszowa. Jednak rozktady jazdy, a szcze-
golnie czgstotliwos¢ kurséw autobuséw nie sa dopasowane do potrzeb miesz-
kancow. Problem ten dotyczy w szczegdlnosci nowych mieszkancow strefy
podmigejskiej, ktorzy zawodowo i rodzinnie sg zwigzani z Rzeszowem.

Od kilku lat w podrzeszowskich miejscowosciach powstajg zaktady produk-
cyjne i miejsca o charakterze handlowo-ustugowym, np. hipermarket sieci Au-
chan w Krasnem. Budowa wielu nowych zakladéw pracy poza miastem ma
zwiazek z powstaniem Podkarpackiego Parku Naukowo-Technologicznego w gmi-
nach Glogow Matopolski i Trzebownisko. Z planowanych pozostalych inwesty-
cji w strefie podmiejskiej warto wymieni¢ plany budowy sklepu Ikea w Swilczy
oraz wielkiego kompleksu handlowo-ustugowo-rozrywkowego ,,Bella Dolina”
w potnocnej czesci Rzeszowa przy granicy miasta z gming Trzebownisko. Bar-
dzo waznym wydarzeniem z punktu widzenia dojazdow do pracy mieszkancow
Rzeszowa bylo przeniesienie si¢ pierwszej duzej firmy — Zelmeru ze $rodmie-
$cia Rzeszowa na przedmiescia. Kolejna firma przenoszaca si¢ z centrum Rze-
szowa do tej strefy jest OPTeam dziatajacy w branzy informatycznej (kamienica
w centrum miasta, w ktorej do tej pory miescita si¢ siedziba tej firmy zostala
wystawiona na sprzedaz). Natomiast gigant informatyczny Asecco ulokowat
swojg nowg siedzibe poza $cistym centrum na obrzezach Rzeszowa.

Warto zaznaczy¢, ze w strefie ekonomicznej w podrzeszowskiej Jasionce
w 2011 r. funkcjonowato szes¢ firm: Borg Warner, MTU, Goodrich, VacAero,
Zelnar, OPTeam, ktore tacznie zatrudniaty lub planowaty przyja¢ do pracy po-
nad 1000 pracownikow. W wiekszosci przypadkow zatrudnionymi sa mieszkan-
cy Rzeszowa. Taka sytuacja powoduje wzrost codziennej migracji wahadtowej
ludno$ci Rzeszowa do pracy w migjscowosciach podmiejskich, a zatem nalezy
liczy¢ sie z wydtuzeniem czasu podrozy do pracy.

PODSUMOWANIE

Zaprezentowane w artykule analizy pozwalaja na sformutowanie kilku
wnioskow na temat wspotczesnych podrézy do pracy mieszkancoéw aglomeracji
Rzeszowa. Pierwszy dotyczy wielkiej skali codziennych dojazdéw do pracy lub
szkoty wielu mieszkancow okolicznych gmin, co $wiadczy 0 silnych powigza-
niach miasta z okolicznymi obszarami. Odnotowuje si¢ rowniez wzrost dojazdow
do pracy z Rzeszowa do strefy podmiejskiej. Kolejny problem dotyczy sposobu,
w jaki badani przemieszczaja si¢ do pracy. Badania potwierdzity zdecydowang
przewage podrézy prywatnymi samochodami, co nie pozostaje bez wplywu na
wystepujace na duza skale korki uliczne w miescie (szczegolnie w godzinach
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porannego i popotudniowego szczytu dojazdow do i z pracy). Kolejng kwestig jest
wystepowanie zaleznosci pomiedzy miejscem zamieszkania badanych w ramach
aglomeracji a forma podrézy do pracy, polegajacej na wzroscie uzytkownikow sa-
mochodow wraz ze wzrostem odleglosci miejsca zamieszkania badanych od cen-
trum miasta przy rownoczesnym spadku docierajacych do pracy lub szkoty pieszo.
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Streszczenie

Artykut zawiera analiz¢ wspotczesnych dojazdow do pracy w Polsce. Prezentowane dane sa
wynikiem badan zrealizowanych przez autora w 2009 roku na losowej probie 727 petnoletnich
mieszkancoOw Rzeszowa i graniczacych z miastem gmin.

Contemporary commuting to work
Summary

The paper contains an analysis of modern commuting to work in Poland. The data presented
are the result of research carried out by the author in 2009 on a random sample of 727 adult
residents of the city of Rzeszow.



