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Streszczenie: Od poczatku XXI w. obserwuje sie staty wzrost liczby motocykli i motoroweréw na polskich drogach. Wynika
to zarébwno z poprawy sytuacji gospodarczej w Polsce, jak i znaczacego spadku cen tych pojazdéw. Celem ponizszego
opracowania jest przedstawienie struktury uzytkowania pojazdéw w kontekscie ostatnich zmian prawnych. W zwigzku z tym
w artykule dokonano analizy dynamiki liczby rejestracji motocykli i motoroweréw oraz przedstawiono ich strukture wedtug
marki, typu i pojemnosci silnika. W drugiej czesci odniesiono sie do dynamiki wydanych uprawnien w uzytkowaniu motocykli
i motoroweréw w ruchu publicznym. Wraz ze wzrostem liczby pojazdéw w Polsce w badanym okresie, zwiekszyta sie liczba
0s6b posiadajacych stosowne uprawnienia. Niewatpliwie do popularnosci jednosladéw przyczynity sie zmiany prawne
dopuszczajace do prowadzenia motocykli o pojemnosci silnika do 125 cm? osoby posiadajace prawo jazdy kategorii B. Ponizszg
analize oparto na danych z centralnej ewidencji pojazdéw i kierowcéw (CEPIK), Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS) oraz
Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego (PZPM).

Stowa kluczowe: Polska, prawo jazdy, motocykle, motorowery, motoryzacja, PTW

Abstract: As the available reports and studies indicate, the market for two or three wheeled motor vehicles (Power Two and
Three Wheelers) in Poland in the first decade of the 21st century recorded high growth. This was the result of both increasing
the purchasing power and the changes in legal conditions. An important factor influencing the popularity of two-wheelers are
also changes in communication preferences of Poles, caused by the increase of mobility needs and growing communication
problems in cities. The changes in the number of PTW vehicles and their structure are clearly differentiated spatially compared
to the country. This is mainly due to socio-economic and cultural conditions. The market for PTW vehicles is different in urban
areas, where motorcycles dominate with a relatively low number of vehicles per number of inhabitants. In rural areas, saturation
with PTW vehicles is higher than in cities, with the majority of mopeds and motorcycles of smaller capacity. The aim of the
article is to present the changes of the PTW market in the years 2000-2017 in districts. The research was based on the data from
the central register of vehicles and drivers (CEPIK), the Central Statistical Office and the Polish Automotive Industry Association.
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1. Wstep

W ostatnich latach w Polsce obserwuje sie wzrost
popularnosci dwu- i trzykotowych pojazdéw silni-
kowych (PTW - Powered two- and three- wheeled).
Rosngca zamoznos¢ Polakéw oraz wieksza dostep-
nos$¢ tanich pojazdéw zaowocowaty wzrostem licz-
by motocykli i motoroweréw na polskich drogach.
Réwnoczesnie nastgpita zmiana podejscia do jed-
nosladow, ktére przestaty stanowic tanszy substytut
samochodu, a staty sie dobrem luksusowym. Wspo6t-
czesnie motocykle sg przedmiotem zabawy i rozryw-
ki. Z drugiej strony wraz ze wzrostem problemoéw
komunikacyjnych pojazdy PTW staty sie alternatyw-
nym $rodkiem transportu zaréwno w zattoczonych
miastach, jak i na peryferiach i obszarach wiejskich,
gdzie w wielu przypadkach mamy do czynienia zwy-
kluczeniem komunikacyjnym.

2. Cel i metodyka badan

W ponizszym artykule dokonano analizy dynamiki
i struktury rejestracji motoroweréw i motocykli oraz
wydanych uprawnien do ich uzytkowania na dro-
gach publicznych. Celem pracy jest charakterystyka
uzytkownikow pojazdéw oraz réznic, jakie zaszty
w okresie zmiany uwarunkowan prawnych uzytko-
wania motocykli i motoroweréw w Polsce.

Badania oparto na dostepnych danych liczbo-
wych zaczerpnietych z corocznych internetowych
zestawien Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryza-
cyjnego (PZPM) oraz z Centralnej Ewidencji Pojazdow
i Kierowcoéw (CEPiK).

Podejmowana tematyka dotychczas nie docze-
kata sie gtebszej analizy naukowej. Kwestie liczby
rejestracji pojazdéw w Polsce w wydanych opraco-
waniach zazwyczaj ogranicza sie do samochodéw.
Natomiast problematyka motocykli poruszana byta

gtéwnie w aspekcie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego. Ponizsze studium wypetnia luke w literaturze,
stanowiac podstawe do dalszych analizi badan zr6z-
nicowania uzytkowania pojazdéw PTW w Polsce.

3. Rejestracja motorowerow i motocykli
w Polsce

Pierwszym z przyjetych kryteriow charakterysty-
ki uzytkowania pojazdéw PTW w Polsce byty dane
obrazujace wielkos$¢ i strukture rejestracji tych pojaz-
déw. Jednym z gtéwnych uwarunkowan uzytkowania
jednosladow w Polsce sa czynniki klimatyczne. Uwi-
dacznia sie to w wielkosci rejestracji pojazdéw w ukta-
dzie miesiecznym (ryc. 1). Wzrost liczby rejestracji
rozpoczyna sie na wiosne, w marcu i kwietniu, przy
czym najwieksza liczba rejestracji wystepuje w maju
i czerwcu. Jest to szczegdlnie widoczne w odniesie-
niu do rejestracji motocykli. W przypadku motorowe-
réw w ujeciu miesiecznym odnotowano drugi wzrost
rejestracji, ktéry miat miejsce na przetomie sierpnia
i wrzednia. Jedynie w 2014 r. zaobserwowano drugi
wyrazny wzrost rejestracji motocykli w sierpniu. Byto
to zwigzane z wejsciem w zycie ustawy uprawniajgcej
kierowcéw posiadajacych prawo jazdy kategorii B
od minimum trzech lat do prowadzenia motocykli
o pojemnosci do 125 cm? bez dodatkowych egzami-
néw. Réwniez od 2014 r. widoczny jest wzrost liczby
rejestracji motocykli w stosunku do motoroweréw,
co takze wynikato z rozszerzenia uprawnien do pro-
wadzenia lekkich motocykli.

Spadek liczby rejestracji nastgpit natomiast od
jesieni, osiggajac najnizsze wartosci w grudniu. Od
2015 r. obserwowalismy wyrazny wzrost rejestracji
w ostatnim miesigcu roku. Z jednej strony mogto to
by¢ spowodowane zakupem pojazdu pod koniec
roku, w celu zwiekszenia kosztéw rozliczeniowych
przedsiebiorstw. Z drugiej strony, od poczatku 2016 r.
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Ryc. 1. Liczba rejestracji motorowerdéw i motocykli w uktadzie miesiecznym w Polsce w latach 2012-2018.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PZPM.
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wprowadzano co roku zmiany przepiséw homologa-
cyjnych i dopuszczajacych pojazdy do ruchu drogo-
wego. Zwigzane to byto z wejsciem w zycie nowych
norm Euro 4 oraz nowych uregulowan dotyczacych
przegladéw rejestracyjnych. Fakt ten mogt rowniez
wptynaé na rejestracje pojazdéw niespetniajacych
nowych wymogow technicznych oraz wyprzedaz
tych modeli przez sprzedawcow.

Analizujgc dane w ujeciu rocznym mozna zauwa-
zy¢ wyrazny wzrost liczby rejestracji pojazdéw PTW
w 2015 r. oraz pdzniejszy powolny spadek (ryc. 2),
ktéry wynikat z nasycenia rynku po wczesniejszym
wprowadzeniu do uzytkowania lekkich motocykli
przez osoby posiadajace jedynie kategorie B. Inny
czynnik wptywajacy na spadek liczby rejestracji to
wzrost cen pojazdéw po wprowadzeniu wymogow
zwigzanych z normg Euro 4. Od 2017 r. nowy moto-
cykl (niezarejestrowany wczesniej) musiat juz spet-
ni¢ nowe wymagania homologacyjne. Elektroniczny
wtrysk paliwa, komputer, sonda lambda, pompa pa-
liwowa oraz uktad hamulcowy z systemem ABS (lub
CBS) spowodowaty podwyzki cen na rynku $rednio
0 1000 zt za sztuke.
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udziatu liczby rejestracji nowych motorowerdéw (ok.
70% ogotu). Jednakze juz dwa lata p6zniej nastapit
spadek udziatu nowych motocykli i wzrost liczby re-
jestracji nowych motoroweréw, co mogto by¢ wy-
nikiem zaréwno nasycenia rynku, jak i wzrostu cen
nowych pojazdéw. Uwzgledniajac srednig wieku reje-
strowanych uzywanych pojazdéw w badanym okre-
sie, lepiej przedstawiata sie sytuacja motoroweroéw,
dla ktérych wynosit on 15,9 lat, podczas gdy w przy-
padku motocykli 27,3 lat. Dla poréwnania sredni wiek
samochodoéw to 18,8 lat.

Zmiany w uzytkowaniu pojazdéw PTW po roku
2014 mozna zaobserwowac na podstawie struktu-
ry rejestracji pojazdow wedtug pojemnosci silnika
oraz typu pojazdu (ryc. 3). Po roku 2014 widoczny jest
wzrost udziatu rejestracji motocykli o pojemnosci do
125 cm?, ktory wyniost 75% ogétu liczby rejestracji
motocykli. Wzrost ten w stosunku do roku 2014 sta-
nowit 138%. Jednak juz w 2017 r. nastapit spadek licz-
by rejestracji lekkich motocykli, chociaz w dalszym
ciagu tworzyty one ponad potowe rejestrowanych
pojazdéw. Innym typem motocykli o sredniorocz-
nym wzroscie udziatu rejestracji na poziomie 3,5%
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Ryc. 2. Liczba i udziat rejestracji motorowerdw i motocykli w Polsce w latach 2012-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PZPM.

Od 2012 r. do 2016 r. odnotowano wzrost udzia-
tu motocykli wsréd jednosladow z 36,8% do 71,0%.
Najwiekszy zwiekszenie ich liczby oraz udziatu mia-
to miejsce w 2015 r., co wynikato ze wspomnianego
poszerzenia uprawnien kierowcéw samochodow
osobowych do prowadzenia motocykli. Réwniez od
2015r. nastapit wzrost liczby rejestracji nowych mo-
tocykli (ok. 30% ogétu liczby rejestracji), przy spadku

byty duze motocykle powyzej 750 cm?, ktére pomimo
spadku wzrostu liczby rejestracji stanowity ok. 25%
rejestrowanych pojazdéw PTW.

Analizujac typy motocykli rejestrowanych w ba-
danym okresie stwierdza sie dominacje motocykli
miejskich oraz duzych skuteréw. Najwieksze zmia-
ny w strukturze nastgpity w 2015 r. W stosunku do
2014 r. odnotowano bowiem wzrost liczby motocykli
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Ryc. 3. Struktura rejestracji motocykli wedtug pojemnosci si

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PZPM.

miejskich, ktory wyniost 80,3%, podczas gdy duzych
skuteréw 37,6%. W okresie tym nastapit takze wzrost
udziatu ,ciezkich” motocykli chopper i cruiser, wy-
noszacy 14,9%. Wsrod pojazddéw zarejestrowanych
w okresie 2012-2017 dominowaty motocykle miej-
skie, ktorych udziat wzrést z 38% do 42%. Na drugim
miejscu plasowaty sie duze skutery z udziatem od
12,7% w 2012 r. do 19,6% w 2017 r. W okresie tym na-
stapit takze wyrazny spadek z 18,7% do 10,0% udziatu
»ciezkich” motocykli. Przedstawione zmiany struk-
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tury rejestracji motocykli swiadcza o zwiekszajacym
sie wykorzystywaniu tych pojazdéw w codziennym
transporcie, jako substytutu samochodu lub komuni-
kacji publicznej. Dodatkowo zmiany prawne dotycza-
ce uzytkowania lekkich motocykli i skuteréw, ktére
najlepiej nadaja sie do ruchu w terenach zabudowa-
nych oraz transportu na mate odlegtosci, wptynety
na wzrost ich popularnosci.

W badanym okresie nastapity takze zmiany pre-
ferencji uzytkownikéw pojazdéw PTW ze wzgledu
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Ryc. 4. Struktura rejestracji nowych motocykli wedtug mare

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych PZPM.
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na ich marke. Wedtug udziatu w rynku nowych mo-
tocykli dominuja dwie marki — Romet Motors i Ju-
nak. Ich udziat wyraznie wzrést w latach 2013-2015.
W 2015r. pojazdy marki Romet obejmowaty 23,6%
rynku, a marki Junak 17,5%. Spadek udziatu w rynku
nowych motocykli odnotowaty natomiast takie zna-
ne marki, jak: Honda, Yamaha czy BMW (ryc. 4). Wzrost
znaczenia polskich marek na rynku krajowym spowo-
dowany byt gtéwnie niskg ceng pojazdéw oraz ich
przeznaczeniem do codziennej komunikacji. Motocy-
kle sprzedawane pod polskimi markami sg pojazdami
powstajagcymi przy wspotpracy z azjatyckimi firmami,
jak Zongshen (Chiny — Romet), Hyosung (Potudniowa
Korea — Romet), Guandong Tayo Motorcycles (Chi-
ny — Junak) (Okrzesik, 2001). Dodatkowo w badanym
okresie na rynku polskim pojawity sie takze inne tanie
marki azjatyckie, np. Zipp (Dorocki, 2018a). Jednak od
roku 2016 mozna zawazy¢ spadek udziatu w rynku
polskich marek na rzecz $wiatowych, takich jak Ya-
maha, Honda czy BMW (Kilar, Cieluch, 2008), co moze
by¢ zwigzane ze wzrostem mozliwosci finansowych
Polakéw (Swiecka, Musiat, 2016).

Podobna sytuacja, jak na rynku motocykli doty-
czyta motoroweréw. Okoto 30% rynku nowych moto-
rowerdw w latach 2012-2017 posiadat Romet Motors.
Od roku 2013 tracit on jednak swoje udziaty na rzecz
chinskich producentéw wystepujacych pod marka
Zipp, Junak, czy Taotao. Marki te oferujg gtéwnie
mate i tanie pojazdy, konkurujace na rynku przede
wszystkim ceng, podczas gdy Romet zaczat produ-
kowac i sprzedawac drozsze pojazdy. Przypadek Ro-
metu moze by¢ odzwierciedleniem uwarunkowan
rozwoju rynku PTW w Polsce.

Zaktady Romet w Bydgoszczy rozpoczety produk-
cje motoroweréw pod koniec lat 50. XX w. W okresie
powojennym samochody byty niedostepne dla wiek-
szosci Polakéw, a rosto zapotrzebowanie na tanie
srodki transportu, stanowigce substytut samochodu
(Komornicki, 2011). Produkowany przez Romet mo-
torower Komar obejmowat w latach 60. XX w. ponad
30% catego rynku jednosladéw w Polsce. Komar byt
jednym z najbardziej popularnych pojazdéw stoso-
wanych przez robotnikéw, urzednikéw, listonoszy,
rolnikéw, czy lesnikéw. Mogt by¢ poréwnywany z wto-
ska Vespa, ktéra rowniez stanowita odpowiedz na za-
potrzebowanie ludnosci na tani i prosty w obstudze
pojazd (Dorocki, 2018b). Kulminacja udziatu w rynku
nastapita w 1968 r., kiedy to produkcja Rometu two-
rzyta 98% rynku jednosladéw w Polsce. Po sukcesie
motoroweru Komar pojawity sie inne modele, jak:
Ogar, Pony, Kadet, Chart oraz wiele innych. Wszystkie
modele charakteryzowaty sie prostotg konstrukcyjna
oraz uzytkowa charakterystyka pojazdéw. W 1965 r.
fabryke opuscito 61 tys. motoroweroéw, piec lat poéznej
byto ich juz 85 tys. Najwiekszy rozwdj firmy nastapit
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w latach 70. XX w. W 1975 r. wyprodukowano 182 tys.
sztuk motorowerdw, ale w nastepnych latach pro-
dukcja malata, osiagajac w 1980 r. 126 tys. sztuk (Ko-
mornicki, 2011). Lata 80. XX w. to okres, w ktérym na
rynek jednosladow w Polsce weszty takie marki, jak
Simson (NRD) i Jawa (Czechostowacja). Zagraniczne
produkty przy poréwnywalnych cenach z krajowy-
mi pojazdami byty znacznie bardziej zaawansowane
technicznie.

Po przemianach polityczno-gospodarczych,
w 1998 r. w wyniku nieudanej prywatyzacji fir-
my przestat istnie¢ gtéwny zaktad w Bydgoszczy,
aw 2005 r. Romet S.A. zostat ostatecznie wykreslony
zKRS. Jednak juz w 2007 r. sp6tka Arkus S.C., ktéra po-
wstata w 1991 r., zakupita od Zaktadéw Rowerowych
+Romet” S.A. w Bydgoszczy Fabryke Roweréw oraz
zakfad we wsi Kowalewo w wojewddztwie kujaw-
sko-pomorskim. Nabyta rowniez prawa do znakéw
towarowych ,Romet”. W ramach nowej firmy , Arkus
& Romet Group” jesieniag 2007 r. powstat wydzielony
dziat,Romet Motors”, zajmujacy sie produkgcja i sprze-
daza jednosladéw silnikowych. W tym samym roku
uruchomiono fabryke skuteréw i motocykli w Pod-
grodziu na Podkarpaciu, ktéra rozpoczeta sprzedaz
pojazdéw pod marka ,Romet”. Firma zlecata takze
produkcje w Chinach oraz sprzedawata chinskie po-
jazdy.

Flagowym modelem stat sie Ogar 900 (Router
A-500). Byt to chinski motorower Longbo LB50Q-5
sprzedawany w Polsce w latach 2007-2011 pod marka
Romet. Silnik stanowit kopie Hondy Super Cub, pod-
czas gdy rama pochodzita z Yamahy X1. Poczatkowo
produkcje zlecono chinskiej firmie Chuanl Motorcycle
Manufacturing Co., Ltd w Taizhou. Jednak w listopa-
dzie 2007 r. rozpoczeto montaz w Podgrodziu.

W latach 2007-2008 na rynek polski naptynety
tanie i ekonomiczne w uzytkowaniu motorowery
z Dalekiego Wschodu. Ich odbiorcami byli gtéwnie lu-
dzie mtodzi oraz osoby, ktére potrzebowaty taniego
pojazdu do przemieszczania sie na mate odlegtosci,
zwtaszcza na obszarach wiejskich o niedostatecznie
rozwinietym transporcie publicznym. Odpowiedzig
Rometu Motors na naptyw tanich motoroweréw stat
sie przede wszystkim rozwoj technologiczny, ktory
objat dziat projektowy. Przedsiebiorstwo rozpocze-
to produkcje motorowerdw i skuteréw, konkuruja-
cych nie ceng a zaawansowaniem technologicznym.
W 2010 r. zaprezentowano prototyp mikrosamocho-
du Romet 4E z napedem elektrycznym (Grzesiakiin.,
2012), ktéry powstawat we wspodtpracy z chinska
firma Yogomo (Gontar, 2014). W ofercie pojawit tez
sie elektryczny motorower Romet, model Ev1. Réw-
noczesnie przystapiono do prac badawczych nad
nowymi rozwigzaniami, ktérych przyktadem moze
by¢ tréjkotowy hybrydowy pojazd dla oséb niepetno-
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sprawnych (Nowakiin., 2018). Dodatkowo Romet po-
szerzyt oferte o motocykle typu chopper i streetfight,
ktora skierowat juz nie tylko do oséb poszukujacych
tanich pojazdéw do codziennej komunikacji. Zaczeto
ponadto promowac pojazdy oferowane pod marka
Romet jako przedmiot rozrywki i zabawy.
Przemiany na rynku PTW na przyktadzie firm Ro-
met i Romet Motors dobrze oddajg zmiany na rynku
jednosladéw w Polsce od potowy XX w. Najwazniej-
szymi determinantami jego rozwoju byty przemiany
gospodarcze oraz globalizacja rynku pod wzgledem
produkgji, a takze rozwoj franczyzy (Antoszak i in.,
2016). Duze znaczenie miaty tez zmiany prawne
(Smolnik, 2017) oraz postaw konsumpcyjnych (Pta-
ziak, Szymanska, 2015) i komunikacyjnych Polakéw.

4. Uprawnienia do uzytkowania
motoroweréw i motocykli w Polsce

Innym wskaznikiem wykorzystywanym do okre$lenia
zmian uzytkowania pojazdéw PTW sg uprawnienia
do ich prowadzenia w ruchu publicznym. Uprawnie-
nia do prowadzenia jednosladowych pojazdéw sil-
nikowych w Polsce daja prawa jazdy kategorii: A, A,
A2 lub AM. Kategoria A uprawnia do kierowania mo-
tocyklem o masie nieprzekraczajacej masy wiasnej
motocykla réwnej 100 kg. Aby uzyskac prawo jazdy
tej kategorii nalezy mie¢ ukonczone 18 lati wczesniej
przez dwa lata posiadac prawo jazdy kategorii A2
lub ukonczyc¢ 24 lata. Kategoria A1 daje uprawnienia
do kierowania motocyklem o pojemnosci skokowe;j

silnika nieprzekraczajacej 125 cm?, a takze motocy-
klem tréjkotowym o mocy do 15 kW (20,39 KM). Aby
starac sie o kategorie Al nalezy mie¢ ukonczone 16
lat. Od 2013 r. zamiast istniejacych kategorii A i Al,
pojawity sie dwie nowe — A2 i AM. Kategorie A2 moz-
na otrzymac po ukonczeniu 18 lat. Uprawnia ona do
kierowania motocyklem o mocy nieprzekraczajacej
35 kW (47,58 KM), a takze motocyklem tréjkotowym
o mocy do 15 kW (20,39 KM). Kategoria AM to odpo-
wiednik dawnej karty motorowerowej. Posiadacze
kategorii AM moga poruszac sie motorowerem lub
tzw. czterokotowcem lekkim. Osoba, ktéra chce sie
ubiegac o tego typu uprawnienia musi mie¢ ukon-
czone 14 lat oraz posiada¢ pisemna zgode rodzicow
lub opiekunéw prawnych. Dodatkowo od 2014 r. oso-
by legitymujace sie uprawnieniami kategorii B oprocz
prowadzenia motoroweréw moga takze prowadzi¢
motocykle o pojemnosci skokowej silnika nieprze-
kraczajacej 125 cm?®. Dodatkowo od grudnia 2018 r.
kierowcy z prawem jazdy kategorii B s3 uprawnieni
do prowadzenia tréjkotowcow z homologacja L5e.
W latach 2001-2006 prawie pieciokrotnie zwiek-
szyta sie liczba wydanych uprawnien kategorii A -
z 864 tys. do 4,2 min. W pofaczeniu z kategorig Al
dato to wzrost z 30,3 uprawnien na 1000 oséb w wie-
ku powyzej 18 lat do 141,2 w 2006 r. (ryc. 5). W p6z-
niejszym okresie praw jazdy motocyklem réwniez
przybyto, ale w niewielkim stopniu, wynoszacym ok.
2 pukty procentowe, po czym w latach 2014-2015
wzrost byt jeszcze mniejszy (ok. 0,5%). Jednak juz
w kolejnych latach nastapito ponowne zwigkszenie
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Ryc. 5. Liczba uprawnien kategorii A, A1, A2 i AM w latach 2001-2016.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.
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Ryc. 6. Dynamika liczby uprawnien do prowadzenia pojazdéw wedtug kategorii w latach 2002-2016.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.

do ok. 6,5% w przypadku kategorii A, A1iA2,i3,5%
w przypadku kategorii A.

Duza liczba uprawnien do prowadzenia pojazdéw
PTW wydanych na poczatku XXI w. odzwierciedla
wzrost zamoznosci spoteczenstwa oraz wieksza do-
stepnos¢ pojazdow sprowadzanych z zachodu Eu-
ropy. Proces ten uwidocznit sie réwniez w zwieksze-
niu liczby uprawnien do prowadzenia samochodéw
osobowych (kategoria B). W 2001 r. na 1000 oséb od
18. roku zycia posiadaty je 102,2 osoby, a w 2006 r.
juz 458,7 os6b. Podobnie jak w przypadku jednosla-
déw dynamika liczby wydanych uprawnien spadta
po 2006 r.i wynosita do 2012 r. 3-6%, a w nastepnych
latach po ok. 1,5% (ryc. 5).

Mozna uzna¢, ze zwiekszenie liczby uprawnien
do kierowania samochodami i motocyklami miato
podobny przebieg, jednak od 2006 r. praw jazdy ka-
tegorii B przybywato znaczaco wiecej niz kategorii
A (ryc. 6). Wysokie wartosci wzrostu liczby wydanych
uprawnien kategorii A1 notowane byty w catym ba-
danym okresie. Najwyzsze miaty miejsce w 2015 r.
(0 ok. 200%), co mogto by¢ spowodowane reakcja na
zmiany prawne wprowadzane w 20132014 r., a takze
podniesienie opfat za kursy na prawo jazdy.

Uwarunkowania prawne wptywajg takze na
strukture wiekowg oséb posiadajacych dany rodzaj
kategorii prawa jazdy. Najstarszymi, wedtug wartosci
sredniej dla lat 2002-2016, byli posiadacze kategorii A.
Potowa 0séb legitymujacych sie tg kategorie miescita

sie w wieku 45-65 lat (ryc. 7), podczas gdy najmniejszy
udziat miaty osoby liczace do 24 lat - 2,04%. W przy-
padku kategorii A1 i A2 najwieksza grupe stanowity
osoby od 35 do 55 lat. Najmtodszymi uzytkownikami
jednosladéw byty natomiast osoby z uprawnieniami
AM, wsréd ktérych 29,5% osdb miato ponizej 25 lat,
a kolejne 28,3% ponizej 35 lat. Dla poréwnania osoby
posiadajace kategorie B najwiekszy udziat wykazywa-
ty w przedziale wiekowym 25-34 lat (23,9%) i 35-44 lat
(21%). Ogodlnie srednia wieku posiadaczy prawa jazdy
kategorii Bwynosita 42,75 lat, podczas gdy posiadacze
kategorii A byli srednio o 10 lat starsi (52,71 lat), nato-
miast posiadacze kategorii A1 mieli $rednio 42,1 lat,
kategorii A2 — 44,6 lat, a kategorii AM tylko 35,13 lat.

Sledzac dynamike zmian struktury wieku moz-
na zauwazy¢, ze w badanym okresie nastapit wzrost
sredniego wieku 0séb posiadajacych uprawnienia do
prowadzenia motocykli i motoroweréw. Udziat os6b
powyzej 65 lat wzrdst z 14,2% w 2001 r. do 32,7%
w 2016 r., podobnie jak udziat oséb w wieku 55-64
lata, ktory z kolei zwiekszyt sie z 18,5% do 24,9% (ryc.
8). Jednoczesnie nastapit wyrazny spadek udziatu
0s6b w wieku 25-34 lata z 17,4% do 13,6%. Podobnie
w grupie 18-24 lata odnotowano w badanym okresie
spadek z 7,1% do 1,4%.

Zmiana struktury wieku posiadaczy uprawnien do
prowadzenia motocykli wptyneta na sredni wiek mo-
tocyklistow w Polsce od poczatku XXI w. Posiadacze
prawa jazdy kategorii A byli srednio o 10 lat starsi od
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Ryc. 7. Sredni udziat oséb posiadajacych dany typ prawa jazdy w latach 2002-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.
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Ryc. 8. Struktura wieku oséb posiadajacych uprawnienia do prowadzenia motocykli (A, A1, A2) w latach 2001-2016.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych CEPIK.

050b z uprawnieniami do prowadzenia samochodoéw
osobowych. Przewaga ta wynika gtéwnie z uwarun-
kowan prawnych okreslajacych wiek umozliwiajacy
otrzymanie uprawnien kategorii A. Zmiany $rednie-
go wieku posiadaczy obu tych rodzajow uprawnien
w badanym okresie byty zbiezne i w przypadku oséb
z kategorig A wzrosty z 47,2 lat w 2001 r. do 56,6 lat
w 2016 . (ryc. 9). Najwiekszy wzrost miat miejsce w la-
tach 2001-2002 i wyniost 2,6 lat, by nastepnie zwolnic
i nieznacznie spas¢ w 2004 r. Niewielkie zwiekszenie
odnotowano ponownie w latach 2004-2007, po czym
w kolejnych latach utrzymywato sie ono sredniorocz-
nie na poziomie ok. 0,75 lat. Dla poréwnania wzrost
Sredniego wieku oséb z kategorig B byt w poczatko-

wym okresie dwa razy wyzszy niz kategorii A i wy-
niost 4,3 lat, ale juz w latach 2006-2009 stat sie ujemny
lub prawie zerowy.

Podniesienie sie sredniego wieku oséb z kategoria
A'i B mogto by¢ spowodowane starzeniem sie spote-
czenstwa Polski (Kurek, 2009). Natomiast w przypad-
ku 0s6b z uprawnieniami A1 srednia ich wieku w po-
czatkowym okresie rowniez wzrastata z 32,1 lat do
38,5 lat w 2008 r., aby nastepnie odnotowac spadek
trwajacy do czasu zmian przepiséw komunikacyjnych
w 2013 r. Analiza Sredniego wieku os6b posiadajacych
uprawnienia kategorii A2 i AM w kontekscie tren-
du zmian jest utrudniona ze wzgledu na zbyt krétki
okres od ich wprowadzenia w zycie 2013 r.
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Omoéwione zmiany sredniego wieku motocykli-  sie bowiem na wszystkie dziedziny zycia. Wptyw na
stow w Polsce wynikaja nie tylko ze starzenia sie spo-  strukture wieku uzytkownikéw jednosladéw maja
teczenstwa kraju, ale tez ze wzrostu wieku motocykli-  tezzmiany przepiséw, w tym wprowadzone w 2013 .
stow. Rosnagca aktywnos¢ osob starszych przektada  ograniczenia wiekowe w przypadku kategorii A.
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Ryc. 9. Sredni wiek 0s6b posiadaczy prawa jazdy w latach 2001-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.
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Ryc. 10. Liczba wydanych uprawnien wedtug kategorii prawa jazdy w latach 2013-2016.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPIK.
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Obserwujac liczbe i strukture wieku wtascicieli
wydanych praw jazdy wedtug kategorii po zmianach
prawnych w latach 2013-2016, stwierdza sie gwattow-
ny wzrost liczby uprawnien kategorii A1, A2 i AM (ryc.
10), co zjednej strony mogto by¢ zwigzane ze zmiana-
mi przepiséw w 2013 i 2015 r. Jednak tak duze zmiany
tych kategorii w poréwnaniu do spadku liczby wyda-
nych praw jazdy kategorii B oraz brak dynamicznego
wzrostu liczby uprawien kategorii A moze wskazywac
takze nainne przyczyny. Takim czynnikiem, wptywaja-
cym na zwiekszenie sie liczby uprawnien do jazdy na
motorowerach i motocyklach o mniejszej pojemnosci,
mogt by¢ wprowadzony w 2015 r. program socjalny
,Rodzina 500+" skierowany do rodzin z co najmniej
dwdjka dzieci (Grzybowska-Brzezinska i in., 2018).
Czes¢ funduszy pochodzaca z tego programu transfe-
ru finansowego mogta zostac przeznaczona na zakup
motoroweréw oraz quadéw i lekkich motocykli, do
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Inng przyczyng mogt byc¢ proces suburbanizagji i po-
wigzany z nim problem tzw. ostatniej mili, oznaczajacy
problemy komunikacyjne na peryferiach aglomeracji
oraz obszarach wiejskich (Chaberek-Karwacka, 2015,
Gadzinski, 2016). Dodatkowo rosnace w Polsce wyklu-
czenie komunikacyjne (Kwarcinski, Gozdek, 2018) réw-
niez mogto wptynac na wzrost atrakcyjnosci tanich
srodkéw indywidualnego transportu. Problemy zwia-
zane z brakiem potaczen komunikacyjnych odczuta
szczegdlnie mtodziez dojezdzajgca do szkét (Kurek
i in., 2015). Rozwigzaniem probleméw z dojazdem do
szkoty dla wielu z nich mogty by¢ motorowery i moto-
cykle. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze osoby posiadajace
uprawnienia AM moga prowadzi¢ mikrosamochody,
ktérych masa nie przekracza 350 kg, a predkos¢ mak-
symalna musi by¢ ograniczona do 45 km/h. Podobne
problemy z komunikacjg na obszarach podmiejskich
i wiejskich maja réwniez osoby starsze, ktére mimo ze
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Ryc. 11. Wspétczynnik feminizacji wedtug kategorii prawa jazdy w latach 2013-2016.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych CEPIK.

poruszania sie ktérymi sa uprawnione osoby w wieku
ponizej 18 lat. Wptyneto to posrednio na obnizenie
sredniego wieku posiadaczy uprawnien kategorii AM.

pokonuja czesto mniejsze odlegtosci niz osoby mtod-
sze to jednak spotykaja sie z wiekszymi utrudnieniami
zwigzanymi z mniejszg mobilnoscia.
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Inng zauwazalng zmiana wsréd wydanych praw
jazdy na pojazdy PTW w latach 2013-2016 byt wzrost
udziatu kobiet (ryc. 11). Liczba mezczyzn wéréd
motocyklistéw spadata z 78,9% w 2015 r. do 54,2%
w 2016r. (ryc. 9). Byto to spowodowane gtéwnie wzro-
stem wspétczynnika feminizacji wéréd oséb, ktérym
wydano uprawnienia AM i A2. Udziat kobiet wsréd
uzytkownikéw jednosladéw jest jednak wcigz bar-
dzo maty w przypadku uprawnien kategorii A, gdzie
wspotczynnik feminizacji wynidst w 2016 r. tylko 6,15.
Ale w stosunku do 2001 r. nastapit wzrost o 2,45%,
co stanowito zwiekszenie sie 0 66,3% w stosunku do
roku poczatkowego, podczas gdy wskaznik femini-
zacji wérdd osob posiadajacych kategorie B w analo-
gicznym okresie wzrést z 44,7 do 68,2, czyli 0 52,7%.
Niezaleznie od kategorii mozna zauwazy¢ rosnacy
trend udziatu kobiet wéréd kierowcodw pojazddw.

5. Wnioski

Od poczatku XXI w. obserwujemy w Polsce dynamicz-
ny rozwoj motoryzacji. Wynika to zaréwno z rozwoju
gospodarczego, jak i wiekszej dostepnosci pojazdow.
W badanym okresie zaobserwowano takze duza dy-
namike zmian liczby oraz struktury motocykli i mo-
toroweréw. Wiaza sie one z przemianami spotecz-
no-gospodarczymi i zmianami prawnymi majacymi
miejsce w Polsce.

Odnoszac sie do zmian w uzytkowaniu pojazdéw
PTW w Polsce nalezy podkresli¢ coraz wieksze za-
interesowanie motocyklami, ktére wykorzystywane
s nie tylko do codziennej komunikacji, ale réwniez
jako przedmiot rozrywki i zabawy. Znaczace dla po-
pularnosci jednosladéw staty sie zmiany prawne do-
puszczajace do prowadzenia motocykli o pojemnosci
silnika do 125 cm?® osoby posiadajace prawo jazdy
kategorii B. Na tgczny wzrost ich liczby w Polsce wpty-
neto rowniez obnizenie cen tych srodkéw transportu,
dzieki rozwojowi krajowej produkgji (np. Romet, Ju-
nak) oraz importowi tanich pojazdéw z Azji.

Wraz ze wzrostem liczby jednosladéw w bada-
nym okresie zwiekszyta sie liczba oséb posiadajacych
uprawnienia do uzytkowania PTW. Motocyklisci ze
wzgledu na normy prawne sg statystycznie starsi
od kierowcéw samochodéw. Na wyzszy $redni wiek
motocyklistéw wptywa fakt, ze czesto motocykl jest
traktowany jako dobro luksusowe nabywane po
osiggnieciu stabilizacji materialnej. Z drugiej strony
wzrost zainteresowania motorowerami i lekkimi mo-
tocyklami moze by¢ spowodowany wiekszymi moz-
liwosciami nabywczymi zwigzanymi z transferem fi-
nansowym z programéw socjalnych, jak i wzrostem
zamoznosci spoteczenstwa. Dodatkowo problemy
komunikacyjne w miastach oraz wykluczenie komu-
nikacyjne na obszarach peryferyjnych mogty wpty-
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nac na popularnos¢ tanich pojazdéw stanowiacych
alternatywe dla samochodu. Réwniez w ostatnich la-
tach zauwazalny jest proces wzrostu udziatu kobiet
wsréd uzytkownikow jednosladow, jednakze dotyczy
to gtéwnie motoroweroéw.

W dalszych rozwazaniach nad uzytkowaniem po-
jazdow PTW w Polsce nalezatoby w sposéb bardziej
szczegodtowy odniesc sie do zréznicowania rozmiesz-
czenia tych pojazdéw i oséb z uprawnieniami do ich
prowadzenia, szczegdlnie w przypadku réznic po-
miedzy miastem a wsia.
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