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Streszczenie: Wskaznik motoryzacji jest jedna z najczesciej uzywa-
nych, unormowanych miar rozwoju motoryzacji. W wielu krajach
opracowano i wykorzystuje sie krajowe i regionalne modele rozwoju
motoryzacji. W Polsce szczegdlowe badania nad czynnikami rozwoju
motoryzacji dotychczas nie byly prowadzone. Autorzy artykulu podje-
li wyzwanie uzupelnienia tej luki i opracowali metode prognozowania
liczby pojazdéw jako miary ogdlnej i wskaznika motoryzacji jako miary
unormowanej, zardbwno na poziomie kraju, wojewddztwa, jak i powiatu.
W artykule ogdlnie przedstawiono zalozenia koncepcji tréjstopniowego
modelu uwzgledniajacego hierarchiczna strukture podzialu terytorial-
nego kraju. Szczegélowo opisano metode modelowania i prognozowa-
nia wskaznika motoryzacji na poziomie wojewddztw, wraz z opisem
etapéw zwiazanych z okresleniem poziomu nasycenia motoryzacja
analizowanego obszaru, doborem funkgji zmian poziomu motoryzacji
oraz identyfikacji i doboru zbioru czynnikéw wplywajacych na zmiane
poziomu motoryzacji.

Stowa kluczowe: wskaznik motoryzacji, modelowanie, prognozowanie.

Wprowadzenie

Znajomos¢ dynamiki zmian wielkosci floty pojazdéw poru-
szajacych sie po sieci drogowej kraju, regionu czy powiatu
ma istotne znaczenie przy podejmowaniu decyzji dotycza-
cych rozwoju systemu transportu drogowego czy tez w pla-
nowaniu dzialad na rzecz réwnowazonego rozwoju kra-
ju, regionéw czy miast. Liczba pojazdéw jest czynnikiem
wplywajacym na: zuzycie paliwa, emisj¢ zanieczyszczef,
zajeto$¢ przestrzeni, liczbe wypadkéw itp. Dlatego zmiany
w liczbie pojazdéw moga mieé istotne konsekwencje go-
spodarcze, ekologiczne i spoleczne.

Wzrost poziomu motoryzacji na obszarze kraju lub re-
gionu mierzony jest za pomoca wskaznikéw motoryzacji
bedacych miarg stopnia dostepnosci pojazdéw dla miesz-
kadcéw zamieszkujacych analizowany obszar. Wskaznik
motoryzacji jest jedna z najczesciej uzywanych, unormowa-
nych miar rozwoju motoryzacji. Liczony jest jako stosunek
liczby pojazdéw ogdtem lub liczby samochodéw osobowych
do liczby mieszkaficow na analizowanym obszarze (najcze-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2018. Wklad autoréw w publikacje: K. Jamroz
40%, K. Birr 30%, R. Okraszewska 30%
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$ciej liczba pojazdéw na 1000 mieszkancéw). Poziom mo-
toryzacji zalezy od wielu czynnikéw: ekonomicznych, spo-
tecznych, przestrzennych, transportowych.

Zauwazy¢ mozna duze zrdznicowanie w poziomie
wskaznika motoryzacji pomiedzy krajami, regionami, pod-
regionami. W wielu krajach opracowano i wykorzystuje sie
krajowe i regionalne modele rozwoju motoryzacji. Nato-
miast w Polsce brakuje jednolitej metody prognozowania
liczby pojazdéw jako miary ogélnej i wskaznika motoryza-
¢ji jako miary unormowanej w $rednio- i dhugotermino-
wym horyzoncie czasowym, zaréwno na poziomie kraju,
regionu czy podregionu.

Celem artykulu jest przedstawienie koncepcji metody
modelowania i prognozowania wskaznika motoryzacji na
poziomie wojewddztwa, bedacej elementem opracowania
dotyczacego metod prognozowania wskaznikéw motoryza-
¢ji w Polsce na poziomach: krajowym, wojewddzkim, po-
wiatowym, zrealizowanego w ramach projektu Rozwdj
Innowacji Drogowych 2A finansowanego przez Narodowe
Centrum Badan i Rozwoju.

Stan badan w zakresie modelowania wskaznika motoryzacji
Wskaznik motoryzacjii WM wykorzystywany moze by¢
jako skladowa modelu prognozowania liczby pojazdéw
lub miara reprezentujaca motoryzacyjne zrédlo zagrozenia.
Zrbznicowanie tego wskaznika pomiedzy krajami, regiona-
mi i miastami jest bardzo duze. Nieco inny ksztalt moze
mieé takze przebieg zmian w poszczegblnych krajach.
Biorac za przyklad wykresy zmian wskaznika motoryzacji
i PKB na mieszkanca, przedstawione na rysunku 1, mozna
zauwazy(, ze poczatek wzrostu wymienionych wskaznikéw
wydaje sie mie¢ charakter wykladniczy, ale wzrost wyktad-
niczy nie moze trwaé wiecznie z uwagi na fake, ze czas jazdy
samochodem oraz predkosé, czy tez liczba mieszkancéw, sg
pojeciami ograniczonymi. Réwniez, co do zasady, ograni-
czona jest dostawa energii oraz przepustowo$¢ drog. Zatem
po pewnym czasie nastepuje obciazenie systemu drogowe-
go, skutkujace ograniczeniem mozliwosci lub atrakcyjno-
$ci podrézy samochodem i coraz wolniejszy wzrost az do



R  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 03 2018

Wskaznik motoryzacji
B r o~

powolny gwattowny /
wzrost wzrost /’ ‘\\

powolny
wzrost

nasycenie

\
’_,' ' ‘\
S/ X
/

o punkt przegiecia

./‘

Lo

PKB na mieszkanca

/

4 Elastycznosc PKB na /mieszkar’lca

>

PKB na mieszkanca

Rys. 1. Wykresy teoretycznych zmian wielko$ci wskaznika motoryzacji od wielkosci
jednostkowego krajowego produktu brutto
Zrédto: [2]

osiagni¢cia poziomu nasycenia. Mozna zatem przyjaé, ze
przebieg zmian tych wskaznikéw w wybranym kraju na-
stepuje zgodnie z teoria rozwoju systemOw nasycajacych si¢
lub z teoria ewolucji adaptacyjnej tj. systemu samoregulu-
jacego si¢ {1].

Przyjmujac przedstawione podejscie teoretyczne, w pro-
cesie modelowania wskaznika motoryzacji wystepuja naste-
pujace problemy wymagajace wsparcia naukowego, doty-
czace:

e doboru parametru skali,

e doboru poziomu nasycenia pojazdami,

e doboru ksztattu funkeji aproksymujace;j.

Dob6r parametru skali. Zgodnie z analiza przeprowa-
dzona w pracy {3} jako parametr skali w modelach wskaz-
nika motoryzacji przyjeto jednostkowy produkt krajowy
brutto, wyrazony jednostkowym GDPPC.

Dobér poziomu nasycenia pojazdami. Przedstawione
na rysunku 2 rzeczywiste przebiegi zmian wskaznika moto-
ryzacji WM oraz teoretyczny przebieg przedstawiony na
rysunku 1 wskazuja wyraznie, ze wartosci liczbowe tego
wskaznika zmierzaja stycznie do prostej (asymptoty lub
stycznej) rownoleglej do osi skali (wskaznika GDPPC), co
wskazuje, ze model wskaznika motoryzacji nalezy do rodzi-
ny systemOw z nasyceniem charakterystyk. Jednakze jak
widaé z prezentowanych zalezno$ci utworzonych na pod-
stawie danych rzeczywistych, poszczegélne kraje osiagng
rbzne poziomy nasycenia pojazdami. Bardzo istotnym pro-
blemem badawczym do rozwiazania jest zatem okre$lenie
wielkosci maksymalnej wskaznika motoryzacji WM __

W dotychczasowej praktyce najczesciej przyjmowano
maksymalny poziom nasycenia pojazdami ogdltem
WMPOm w wysokosci 1000 poj/1 tys. mk/rok {5}, a sa-
mochodami osobowymi WMSOm na poziomie 500 do
650 so/1 tys. mk/rok {61, {7]. Natomiast Dragay {4} po-
ziom nasycenia pojazdami w danym kraju uzaleznil od

poziomu nasycenia pojazdami w USA (WMP max, . =
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Rys. 2. Poziom motoryzacji w stosunku do dochodu na mieszkarica w wybranych
krajach — dane historyczne
Irédto: (4]

850 poj/ 1 tys. mk/rok oraz WMSO max, ., = 620 poj./1
tys. mk/rok), ktéry to poziom modyfikowal wspélczynni-
kami zaleznymi od gestosci ludnosci oraz stopnia urbani-
zacji, uzyskujac maksymalne wielkosci WMP max: 850
w USA, ok. 800 we Francji, Indonezji i w Chinach oraz
prawie 700 poj/1 tys. mk/rok w Indiach {4}. Na podsta-
wie danych z kilkudziesieciu krajéw Jamroz {3} opraco-
wal wykladniczy model maksymalnej warto$ci nasycenia
pojazdami (maksymalny wskaznik motoryzacji) opisany
wzorem (1):

WMb,, WRM,,

WMinax 1p = exp(B, In(GLM_)B, + B, InP0) + B, lnuLm_y * (1)
Oznaczenia:
e WM  — prognozowany wskaznik nasycenia moto-

ryza(’:”]?f YZb—ego rodzaju pojazdéw w analizowanym kra-
ju, {poj./1000 mk},

* WM,  — maksymalny, bazowy wskaznik nasycenia
motoryzacji pojazdéw rp-ego rodzaju, {poj./1000 mk},

e WRM — wskaznik warunkéw rozwoju motoryzacji
pojazddw rp-ego rodzaju, w analizowanym kraju,

e GLM — maksymalna gestos¢ zaludnienia w anali-
zowanym kraju (do roku 2050), {mk/100 km?},

e ULM, - maksymalny stopien urbanizacji, wyrazony
liczba mieszkancéw mieszkajacych w miastach w ana-
lizowanym kraju (do roku 2050), {%1,

e PO — powierzchnia kraju j, {km?},

J
o B, B, B,,- wspolczynniki réwnania.
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Najbardziej istotnymi zmiennymi niezaleznymi wplywa-
jacymi na poziom nasycenia motoryzacja w danym kraju ijego
zmiany s gléwnie maksymalna gestosci zaludnienia GLM_,
a w mniejszym stopniu powierzchnia kraju PO i maksymal-
ny stopien urbanizacji kraju ULM__oraz stopiefi realizacji
polityki transportowej w danym kraju, wyrazonym jakoscio-
wo za pomoca tzw. wskaznika rozwoju motoryzacji WRM.

Dobér ksztattu funkcji aproksymujacej wskaznik
motoryzacji WM. Przebiegi rzeczywistych zmiennosci
wskaznika motoryzacji WM wskazuja na essowy przebieg
funkcji aproksymujacej dane rzeczywiste, tzn. po poczatko-
wym okresie wzrostu krzywej zaleznosci nastepuje jej prze-
giecie, a potem nastg¢puje proces stopniowego wygaszania
przyrostu wielkosci. Z analizy literatury Oppe {81, Koorn-
stra {11, {91, Ogut {6} wynika, ze dobrze te zaleznos¢ mo-
deluja: funkcja potegowa, funkcja logistyczna i funkcja
Gompertza. Funkcje te istotnie réznia sie ksztaltem (np.
wypuklo$é, punkty przegiecia, krzywizna), dlatego mozna
te charakterystyki wykorzysta¢ do doboru funkcji.

Dostepnos¢ danych

Modelowanie wskaznika motoryzacji wymaga przetwa-
rzania ogromnej liczby danych wynikajacej z rozpictosci
dziedzinowej i czasowej oraz przynalezno$ci terytorialnej
zmiennych. Spéjnos¢ zrédet danych i wiarygodnos¢ danych
maja kluczowe znaczenie dla poprawnosci przebiegu pro-
cesu badawczego.

Na poziomie Unii Europejskiej pewnym zrédlem da-
nych statystycznych jest Eurostat oraz OECD. Statystyczne
dane dziedzinowe znalez¢ mozna réwniez w bazach danych
miedzynarodowych, takich jak: IRF, ECMT, ITRAD oraz
Penn World Table wersja 9.0 {10}

OECD - zbiér publikacji OECD zawiera tematyczne se-
rie wydawnicze, raporty i tabele o krajach, dziedzinowe pro-
gnozy, roczniki i ogélnodostepne bazy danych z zakresu naj-
wazniejszych zagadnient spolecznych oraz gospodarczych.
Istotng wartoscig baz statystycznych jest ich interaktywnos¢,
co pozwala na wykorzystanie danych do prac badawczych.
Wiele danych OECD pozyskiwanych jest w drodze wspdl-
pracy z krajowymi urzedami statystycznymi.

Penn World Table — podaje dane liczone wedlug paryte-
tu sily nabywczej konwertowane na miedzynarodowe ceny
w 189 krajach z lat 1950-2007.

Na poziomie Polski pozyskanie spéjnych pod wzgle-
dem metodologicznym oraz pod wzgledem zakresu czaso-
wego danych z uwzglednieniem hierarchicznej strukeury
podziatu terytorialnego kraju umozliwia Gléwny Urzad
Statystyczny (GUS) oraz Bank Danych Lokalnych (BDL).
Jednak nie wszystkie dane dostepne sa w pelnym zakresie
czasowym i przestrzennym. Jest to m.in. efektem reform
(nowe zasady podzialéw) lub zmian administracyjnych (np.
powstanie nowych powiatéw), jak réwniez zmian w klasy-
fikacji jednostek terytorialnej (zmiana liczby jednostek
NUTS 3245 na660d 2008 r.iz66na72 o0d 2015 r.). Od
1 stycznia 1999 obowigzuje tréjstopniowy podzial admini-
stracyjny kraju na wojewéddztwa (16), powiaty (380 —
w tym 66 miast na prawach powiatu oraz 314 powiatéw
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potocznie zwanych ,,powiatami ziemskimi”), gminy (2479
gmin, w tym 306 miejski, 602 oraz 1571 wiejskich).

W zakresie liczby pojazdéw pozyskiwanie przez GUS dane
niekiedy obarczone sa bledami metodologicznymi. Zrédlem
znieksztalcent danych bylo np. zastosowanie w niektdrych po-
wiatach wadliwego sytemu komputerowego przez Wydzialy
Komunikacji {11}. Po weryfikacji danych 2z Centralng
Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow (CEPIK) GUS dokonal ko-
rekty materiatu na poziomie wojew6dzkim, a danych bardziej
szczegOlowych ponownie nie udostepnit {11}

Istotnym ograniczeniem bazy GUS jest jej ograniczony
zakres czasowy. W klasyfikacji NTS dane prezentowane sg
od 2000 roku. Na poziomie NTS 4 (powiatowym) dane
o pojazdach zaprezentowano dopiero w 2002 roku. Dlatego
posrednim etapem procesu badawczego byla weryfikacja
dostepnosci danych na poszczegdlnych poziomach podziatu
terytorialnego.

Prezentowane w GUS dane pogrupowane sa w 31 kate-
gorii, w ktérych wyodrebniono dodatkowo grupy i podgru-
py. Hierarchiczny uklad danych w GUS przeszukiwany byt
pod katem dostepnosci danych, ktérych znaczenie dla mo-
delowania wskaznika motoryzacji zalozono na podstawie
analizy literatury i wlasnych doswiadczeri. W tabeli 1 ze-
stawiono niektdre dane i ich dostepnosé.

Bazy danych wykorzystane w procesie badawczym —
na poziomie kraju wielko$¢ wskaznika motoryzacji uzaleznio-
na jest od poziomu PKB. Jako zrédlo danych ekonomicznych
dla Polski z lat 1980-2015 wykorzystano baze danych OECD.
Natomiast na poziomie regionalnym i lokalnym dane z lat
2000-2016 pozyskano z bazy danych BDL, GUS. Do karto-
graficznej prezentacji wynikowych informacji statystycznych
pozyskanych z BDL wykorzystano Portal Geostatystyczny. Do
obliczenia parytetu sily nabywczej PKB w roku 2011, na
wszystkich szczeblach podzialu terytorialnego, wykorzystano
dane z Penn World Table wersja 9.0 {10}

Tabela 1
Dostepnosé danych wg klasyfikacji NTS w BDL, GUS
Kategoria NTS1 | NTS2 | NTS3 | NTS4 NTS5
 grupa (podgrupa)
ceny
« przecietne ceny detaliczne towaréw + +
i ustug konsumpcyjnych
finanse publiczne
« dochody budzetow jednostek + + + + +
fundusze unijne + + + + +
gospodarka mieszkaniowa i komunalna + + + + +
inwestycje i Srodki trwate + + + + +
ludnos¢ + + + + +
e stan ludnos$ci + + + + +
* prognoza + +
rachunki regionalne
* PKB + +
transport i faczno$c¢
 komunikacja miejska (wozo-kilometry)
 komunikacja miejska (dtugo$¢ pasow + + + + +
autobusowych)

Zrédio: opracowanie wiasne
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Dobér zmiennych niezaleznych. Wykorzystujac zbu-
dowana baze danych, wykonano badania zaleznosci pomie-
dzy zmiennymi zaleznymi i zmienng niezalezna. Na pozio-
mie wojew6dzkim do analizowanych zmiennych z uwagi na
dostepnosé danych zaliczono:

e Produkt Krajowy Brutto na mieszkaica (GDPPC)

[tys. ID],
o gestos¢ zaludnienia (DP) {100 mieszk./km?},
e poziom urbanizacji (UL) — udzial mieszkaticéw

mieszkajacych w miastach [-1,
e udzial gruntéw rolnych (SAA) {-1,
e wskaznik bezrobocia (UE) {-}.

Powyzsze zmienne poddano analizie korelacji w skali li-
niowej, wykladniczej i logarytmicznej, ktéra nie wykazala
wysokiego stopnia korelacji pomiedzy zmiennymi niezalez-
nymi. Ponadto uzyskane wyniki potwierdzily badania
przedstawione w zrodlach literatury, wskazujace na duza
zalezno$¢ poziomu motoryzacji od Produktu Krajowego
Brutto na mieszkafnca. Zmienne te wykorzystano w dal-
szych analizach doboru funkgji.

Dobér funkcji aproksymujacej dane rzeczywiste.
Celem osiagniecia mozliwie najdokladniejszego oszacowa-
nia poziomu motoryzacji z wykorzystaniem powyzszych
zmiennych oraz funkcji opisanych w poprzednim rozdziale
wykonano badania doboru parametréw tych funkcji. Do
tego celu wykorzystano uogélniona regresje liniowa i nieli-
niowa oraz pakiet oprogramowania STATISTICA. Lacznie
przeanalizowano okolo 50 wariantéw funkcji i zmiennych.
Ponizej przedstawiono wyniki funkgji (5), dla ktdrej uzy-
skano najwieksza zgodno$¢ wynikéw funkcji z warto$ciami
rzeczywistymi. Na podstawie wynikéw wykonanych analiz
stwierdza si¢, ze najistotniejszg zmienng opisujaca zmiany
poziomu wskaznika motoryzacji jest Produkt Krajowy
Brutto na mieszkadica GDPPC, okreslajacy poziom i dyna-
mike zmian wskaznika motoryzacji. Druga z uwzglednio-
nych zmiennych — poziom urbanizacji UL — réznicuje po-
ziom motoryzacji, odwzorowujac zjawisko malejacego po-
ziomu motoryzacji w obszarach o wyzszym udziale ludnosci
zamieszkalej w miastach. Wyniki aproksymacji dla analizo-
wanej funkgji (5) z wartoSciami i ocena parametréw przed-
stawiono w tabeli 3.

Zaréwno dla modeli opisujacych poziom motoryzacji
w pojazdach ogélem, jak i pojazdach osobowych najlepsze
dopasowanie osiagnicto poprzez funkcje Gompertza.
Jednocze$nie analiza statystyczna wykazata, niskg istotno$é

.»B81.GDPPC +f33.UL
— . e
MR = MR,,,, - ePo ?3)
Tabela 3
Wyniki regresji nieliniowej dla funkcji (8)

Dolna Gorna

R2=0.86 Ocena Btad std. t p granica granica
ufnosci ufnosci

b0 -1.24446 | 0.080505 | -15.4582 | 0.000000 | -1.40311 | -1.08581
b1 -0.07161 | 0.002109 | -33.9578 | 0.000000 | -0.07576 | -0.00675
b3 0.34561 | 0.109277 | 3.1627 | 0.001782 | 0.13025 0.56096
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statystyczna dla zmiennych gesto$¢ zaludnienia DP oraz
stopien bezrobocia UE, jednak wysokg istotnos¢ poziomu
zurbanizowania UL. Z uwagi na wysoki stopiefi dopasowa-
nia modelu bazujacego na dwéch zmiennych (GDPPC
1 UL) uznano go za wystarczajacy.
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Rys. 4. Wojewddzki model poziomu motoryzacji dla pojazdéw ogétem — zréznicowanie wzgle-
dem poziomu nasycenia
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Wnioski i rekomendacje

Uzyskane wyniki przeprowadzonych studiéw i analizy upo-

wazniaja do sformulowania nastepujacych wnioskow:

1. Liczba pojazdéw rosnie wraz ze wzrostem potencjalu
ekonomicznego kraju. Wraz ze wzrostem liczby pojaz-
déw zmienia sie struktura floty pojazdéw. Wzrost po-
ziomu motoryzacji na obszarze kraju lub regionu mie-
rzony jest za pomoca liczby pojazdéw lub wskaznikéw
motoryzacji bedacych miarg stopnia dostepnosci pojaz-
déw dla mieszkafncéw zamieszkujacych analizowany ob-
szar. Poziom motoryzacji zalezy od wielu czynnikéw:
ekonomicznych, spolecznych, przestrzennych, transpor-
towych.

2. Zauwazy¢ mozna duze zréznicowanie w poziomie
wskaznika motoryzacji pomiedzy krajami, regionami,
podregionami. Przebieg zmian tych wskaznikéw w wy-
branym obszarze (kraju, regionie, podregionie) nastepu-
je zgodnie z teorig rozwoju systemdw nasycajacych sie
lub z teorig ewolucji adaptacyjnej tj. systemu samoregu-
lujacego si¢. Poczatkowy wzrost wykladniczy, potem
przejscie przez punkt przegiecia i zmierzanie do asymp-
toty wyznaczonej przez poziom nasycenia motoryzacyj-
nego analizowanego obszaru.

3. Dla potrzeb szacowania i prognozowania poziomu mo-
toryzacji prowadzi si¢ modelowanie liczby pojazdéw dla
potrzeb organizacji miedzynarodowych, rzgdéw po-
szczegOlnych krajow, firm produkujacych samochody,
firm paliwowych, firm ubezpieczeniowych itp. W wielu
krajach opracowano narodowe modele prognozowania
liczby pojazdéw, wykorzystujac modele zmian wskazni-
ka motoryzacji. Niestety w Polsce brakowalo tego typu
modelu, ktéry moglby byé stosowany powszechnie do
prognozowania liczby pojazdéw, zaréwno w krétkich,
jak i dlugich przedziatach czasu na poziomie kraju i wo-
jewodzewa.

4. Opracowanie modelu szacowania wskaznika motoryza-
¢ji MR wymaga rozwiazania nast¢pujacych probleméw:
okreslenia poziomu nasycenia motoryzacjg analizowa-
nego obszaru, doboru funkcji zmian poziomu motory-
zacji, identyfikacji i doboru zbioru czynnikéw wplywa-
jacych na zmiane poziomu motoryzacji.

5. Poziom nasycenia motoryzacja analizowanego obszaru
dla warunkéw polskich najlepiej opisuje model potego-
wy uwzgledniajacy wplyw gestosci zaludnienia DP, po-
ziomu urbanizacji UL i wskaznik warunkéw rozwoju
motoryzacji CMD.

6. Przebiegi rzeczywistych zmiennosci wskaznika moto-
ryzacji MR wskazuja na essowy przebieg funkcji aprok-
symujacej dane rzeczywiste, tzn. po poczatkowym
okresie wzrostu krzywej zalezno$ci nastepuje jej prze-
giecie, a potem proces stopniowego wygaszania przy-
rostu. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze najlepiej
te zalezno$¢ opisuje funkcja Gompertza, uwzglednia-
jaca jednostkowy produkt krajowy brutto GDPPC
jako miare rozwoju spoteczno-gospodarczego analizo-
wanego obszaru, oraz udzial ludno$ci zamieszkalej
w miastach UL.

10.

Im wigksza gestos¢ mieszkancédw i im wigkszy poziom
urbanizacji obszaru, tym mniejszy wskaznik motoryza-
gji, co wynika miedzy innymi z krétszych podrézy w ob-
szarach zurbanizowanych i zwigzanym z tym czestszym
wyborem alternatywnego $rodka transportu.
Wystepuje duze zréznicowanie poziomu wskaznika mo-
toryzacji na réznych analizowanych obszarach (kraj, wo-
jewddztwo, podregion, powiat). Niezbedne zatem jest
stosowanie réznych modeli, pozwalajacych na szacowa-
nie wskaznika motoryzacji na kazdym z tych obszaréw.
Przeprowadzone studia i analizy uwidocznily braki
w dostepnych bazach i sposobach gromadzenia danych:
(a) czym nizszy podzial terytorialny tym mniejsza do-
stepno$¢ danych w ramach GUS; (b) zmiany admini-
stracyjne oraz metodologiczne wplywaja na zachwianie
ciaglo$ci dostepu do danych; (¢) zmiany administracyj-
ne oraz metodologiczne moga wplywac na wartosci da-
nych i przyczyni¢ si¢ do niewlasciwego wyciagania
wnioskéw (przypadek Berlina).

W badaniach bazowano na danych dotyczacych liczby
zarejestrowanych pojazdéw udostepnianych przez GUS.
Z uwagi na podwazanie w ostatnich latach w mediach,
publikacjach i konferencjach wiarygodnosci wystepuja-
cych w bazach GUS i CEPiK wartosci liczby zarejestro-
wanych pojazdéw, w celu zwiekszenia wiarygodnosci
modeli zalecana jest weryfikacja danych zrédlowych
oraz weryfikacja i w przypadku zaistnienia takiej ko-
nieczno$ci ponowna kalibracja parametréw zbudowa-
nych modeli.
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