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streszczenie: Od początku XXI w. obserwuje się stały wzrost liczby motocykli i motorowerów na polskich drogach. Wynika 
to zarówno z  poprawy sytuacji gospodarczej w  Polsce, jak i  znaczącego spadku cen tych pojazdów. Celem poniższego 
opracowania jest przedstawienie struktury użytkowania pojazdów w kontekście ostatnich zmian prawnych. W związku z tym 
w artykule dokonano analizy dynamiki liczby rejestracji motocykli i motorowerów oraz przedstawiono ich strukturę według 
marki, typu i pojemności silnika. W drugiej części odniesiono się do dynamiki wydanych uprawnień w użytkowaniu motocykli 
i motorowerów w ruchu publicznym. Wraz ze wzrostem liczby pojazdów w Polsce w badanym okresie, zwiększyła się liczba 
osób posiadających stosowne uprawnienia. Niewątpliwie do popularności jednośladów przyczyniły się zmiany prawne 
dopuszczające do prowadzenia motocykli o pojemności silnika do 125 cm3 osoby posiadające prawo jazdy kategorii B. Poniższą 
analizę oparto na danych z centralnej ewidencji pojazdów i kierowców (CEPIK), Głównego Urzędu Statystycznego (GUS) oraz 
Polskiego Związku Przemysłu Motoryzacyjnego (PZPM).

słowa 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. wstęp

W  ostatnich latach w  Polsce obserwuje się wzrost 
popularności dwu- i  trzykołowych pojazdów silni-
kowych (PTW – Powered two- and three- wheeled). 
Rosnąca zamożność Polaków oraz większa dostęp-
ność tanich pojazdów zaowocowały wzrostem licz-
by motocykli i  motorowerów na polskich drogach. 
Równocześnie nastąpiła zmiana podejścia do jed-
nośladów, które przestały stanowić tańszy substytut 
samochodu, a stały się dobrem luksusowym. Współ-
cześnie motocykle są przedmiotem zabawy i rozryw-
ki. Z  drugiej strony wraz ze wzrostem problemów 
komunikacyjnych pojazdy PTW stały się alternatyw-
nym środkiem transportu zarówno w zatłoczonych 
miastach, jak i na peryferiach i obszarach wiejskich, 
gdzie w wielu przypadkach mamy do czynienia z wy-
kluczeniem komunikacyjnym.

2.  cel i metodyka badań

W  poniższym artykule dokonano analizy dynamiki 
i struktury rejestracji motorowerów i motocykli oraz 
wydanych uprawnień do ich użytkowania na dro-
gach publicznych. Celem pracy jest charakterystyka 
użytkowników pojazdów oraz różnic, jakie zaszły 
w okresie zmiany uwarunkowań prawnych użytko-
wania motocykli i motorowerów w Polsce.

Badania oparto na dostępnych danych liczbo-
wych zaczerpniętych z  corocznych internetowych 
zestawień Polskiego Związku Przemysłu Motoryza-
cyjnego (PZPM) oraz z Centralnej Ewidencji Pojazdów 
i Kierowców (CEPiK).

Podejmowana tematyka dotychczas nie docze-
kała się głębszej analizy naukowej. Kwestię liczby 
rejestracji pojazdów w Polsce w wydanych opraco-
waniach zazwyczaj ogranicza się do samochodów. 
Natomiast problematyka motocykli poruszana była 

głównie w  aspekcie bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego. Poniższe studium wypełnia lukę w literaturze, 
stanowiąc podstawę do dalszych analiz i badań zróż-
nicowania użytkowania pojazdów PTW w Polsce.

3.  Rejestracja motorowerów i motocykli 
w Polsce

Pierwszym z  przyjętych kryteriów charakterysty-
ki użytkowania pojazdów PTW w Polsce były dane 
obrazujące wielkość i strukturę rejestracji tych pojaz-
dów. Jednym z głównych uwarunkowań użytkowania 
jednośladów w Polsce są czynniki klimatyczne. Uwi-
dacznia się to w wielkości rejestracji pojazdów w ukła-
dzie miesięcznym (ryc. 1). Wzrost liczby rejestracji 
rozpoczyna się na wiosnę, w marcu i kwietniu, przy 
czym największa liczba rejestracji występuje w maju 
i czerwcu. Jest to szczególnie widoczne w odniesie-
niu do rejestracji motocykli. W przypadku motorowe-
rów w ujęciu miesięcznym odnotowano drugi wzrost 
rejestracji, który miał miejsce na przełomie sierpnia 
i września. Jedynie w 2014 r. zaobserwowano drugi 
wyraźny wzrost rejestracji motocykli w sierpniu. Było 
to związane z wejściem w życie ustawy uprawniającej 
kierowców posiadających prawo jazdy kategorii B 
od minimum trzech lat do prowadzenia motocykli 
o pojemności do 125 cm3 bez dodatkowych egzami-
nów. Również od 2014 r. widoczny jest wzrost liczby 
rejestracji motocykli w  stosunku do motorowerów, 
co także wynikało z rozszerzenia uprawnień do pro-
wadzenia lekkich motocykli.

Spadek liczby rejestracji nastąpił natomiast od 
jesieni, osiągając najniższe wartości w  grudniu. Od 
2015 r. obserwowaliśmy wyraźny wzrost rejestracji 
w ostatnim miesiącu roku. Z jednej strony mogło to 
być spowodowane zakupem pojazdu pod koniec 
roku, w  celu zwiększenia kosztów rozliczeniowych 
przedsiębiorstw. Z drugiej strony, od początku 2016 r. 

Ryc. 1. Liczba rejestracji motorowerów i motocykli w układzie miesięcznym w Polsce w latach 2012-2018.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PZPM.
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wprowadzano co roku zmiany przepisów homologa-
cyjnych i dopuszczających pojazdy do ruchu drogo-
wego. Związane to było z wejściem w życie nowych 
norm Euro 4 oraz nowych uregulowań dotyczących 
przeglądów rejestracyjnych. Fakt ten mógł również 
wpłynąć na rejestracje pojazdów niespełniających 
nowych wymogów technicznych oraz wyprzedaż 
tych modeli przez sprzedawców.

Analizując dane w ujęciu rocznym można zauwa-
żyć wyraźny wzrost liczby rejestracji pojazdów PTW 
w  2015 r. oraz późniejszy powolny spadek (ryc. 2), 
który wynikał z nasycenia rynku po wcześniejszym 
wprowadzeniu do użytkowania lekkich motocykli 
przez osoby posiadające jedynie kategorię B. Inny 
czynnik wpływający na spadek liczby rejestracji to 
wzrost cen pojazdów po wprowadzeniu wymogów 
związanych z normą Euro 4. Od 2017 r. nowy moto-
cykl (niezarejestrowany wcześniej) musiał już speł-
nić nowe wymagania homologacyjne. Elektroniczny 
wtrysk paliwa, komputer, sonda lambda, pompa pa-
liwowa oraz układ hamulcowy z systemem ABS (lub 
CBS) spowodowały podwyżki cen na rynku średnio 
o 1000 zł za sztukę.

udziału liczby rejestracji nowych motorowerów (ok. 
70% ogółu). Jednakże już dwa lata później nastąpił 
spadek udziału nowych motocykli i wzrost liczby re-
jestracji nowych motorowerów, co mogło być wy-
nikiem zarówno nasycenia rynku, jak i wzrostu cen 
nowych pojazdów. Uwzględniając średnią wieku reje-
strowanych używanych pojazdów w badanym okre-
sie, lepiej przedstawiała się sytuacja motorowerów, 
dla których wynosił on 15,9 lat, podczas gdy w przy-
padku motocykli 27,3 lat. Dla porównania średni wiek 
samochodów to 18,8 lat.

Zmiany w  użytkowaniu pojazdów PTW po roku 
2014 można zaobserwować na podstawie struktu-
ry rejestracji pojazdów według pojemności silnika 
oraz typu pojazdu (ryc. 3). Po roku 2014 widoczny jest 
wzrost udziału rejestracji motocykli o pojemności do 
125 cm3, który wyniósł 75% ogółu liczby rejestracji 
motocykli. Wzrost ten w stosunku do roku 2014 sta-
nowił 138%. Jednak już w 2017 r. nastąpił spadek licz-
by rejestracji lekkich motocykli, chociaż w dalszym 
ciągu tworzyły one ponad połowę rejestrowanych 
pojazdów. Innym typem motocykli o  średniorocz-
nym wzroście udziału rejestracji na poziomie 3,5% 

Ryc. 2. Liczba i udział rejestracji motorowerów i motocykli w Polsce w latach 2012-2017.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PZPM.

Od 2012 r. do 2016 r. odnotowano wzrost udzia-
łu motocykli wśród jednośladów z 36,8% do 71,0%. 
Największy zwiększenie ich liczby oraz udziału mia-
ło miejsce w 2015 r., co wynikało ze wspomnianego 
poszerzenia uprawnień kierowców samochodów 
osobowych do prowadzenia motocykli. Również od 
2015 r. nastąpił wzrost liczby rejestracji nowych mo-
tocykli (ok. 30% ogółu liczby rejestracji), przy spadku 

były duże motocykle powyżej 750 cm3, które pomimo 
spadku wzrostu liczby rejestracji stanowiły ok. 25% 
rejestrowanych pojazdów PTW.

Analizując typy motocykli rejestrowanych w ba-
danym okresie stwierdza się dominację motocykli 
miejskich oraz dużych skuterów. Największe zmia-
ny w strukturze nastąpiły w 2015 r. W stosunku do 
2014 r. odnotowano bowiem wzrost liczby motocykli 
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miejskich, który wyniósł 80,3%, podczas gdy dużych 
skuterów 37,6%. W okresie tym nastąpił także wzrost 
udziału „ciężkich” motocykli chopper i  cruiser, wy-
noszący 14,9%. Wśród pojazdów zarejestrowanych 
w  okresie 2012-2017 dominowały motocykle miej-
skie, których udział wzrósł z 38% do 42%. Na drugim 
miejscu plasowały się duże skutery z  udziałem od 
12,7% w 2012 r. do 19,6% w 2017 r. W okresie tym na-
stąpił także wyraźny spadek z 18,7% do 10,0% udziału 
„ciężkich” motocykli. Przedstawione zmiany struk-

tury rejestracji motocykli świadczą o zwiększającym 
się wykorzystywaniu tych pojazdów w codziennym 
transporcie, jako substytutu samochodu lub komuni-
kacji publicznej. Dodatkowo zmiany prawne dotyczą-
ce użytkowania lekkich motocykli i skuterów, które 
najlepiej nadają się do ruchu w terenach zabudowa-
nych oraz transportu na małe odległości, wpłynęły 
na wzrost ich popularności.

W badanym okresie nastąpiły także zmiany pre-
ferencji użytkowników pojazdów PTW ze względu 

Ryc. 3. Struktura rejestracji motocykli według pojemności silnika i typu pojazdu w Polsce w latach 2012-2017.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PZPM.

Ryc. 4. Struktura rejestracji nowych motocykli według marek w Polsce w latach 2012-2017.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych PZPM.
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na ich markę. Według udziału w rynku nowych mo-
tocykli dominują dwie marki – Romet Motors i  Ju-
nak. Ich udział wyraźnie wzrósł w latach 2013-2015. 
W  2015 r. pojazdy marki Romet obejmowały 23,6% 
rynku, a marki Junak 17,5%. Spadek udziału w rynku 
nowych motocykli odnotowały natomiast takie zna-
ne marki, jak: Honda, Yamaha czy BMW (ryc. 4). Wzrost 
znaczenia polskich marek na rynku krajowym spowo-
dowany był głównie niską ceną pojazdów oraz ich 
przeznaczeniem do codziennej komunikacji. Motocy-
kle sprzedawane pod polskimi markami są pojazdami 
powstającymi przy współpracy z azjatyckimi firmami, 
jak Zongshen (Chiny – Romet), Hyosung (Południowa 
Korea – Romet), Guandong Tayo Motorcycles (Chi-
ny – Junak) (Okrzesik, 2001). Dodatkowo w badanym 
okresie na rynku polskim pojawiły się także inne tanie 
marki azjatyckie, np. Zipp (Dorocki, 2018a). Jednak od 
roku 2016 można zaważyć spadek udziału w rynku 
polskich marek na rzecz światowych, takich jak Ya-
maha, Honda czy BMW (Kilar, Cieluch, 2008), co może 
być związane ze wzrostem możliwości finansowych 
Polaków (Świecka, Musiał, 2016).

Podobna sytuacja, jak na rynku motocykli doty-
czyła motorowerów. Około 30% rynku nowych moto-
rowerów w latach 2012-2017 posiadał Romet Motors. 
Od roku 2013 tracił on jednak swoje udziały na rzecz 
chińskich producentów występujących pod marką 
Zipp, Junak, czy Taotao. Marki te oferują głównie 
małe i  tanie pojazdy, konkurujące na rynku przede 
wszystkim ceną, podczas gdy Romet zaczął produ-
kować i sprzedawać droższe pojazdy. Przypadek Ro-
metu może być odzwierciedleniem uwarunkowań 
rozwoju rynku PTW w Polsce.

Zakłady Romet w Bydgoszczy rozpoczęły produk-
cję motorowerów pod koniec lat 50. XX w. W okresie 
powojennym samochody były niedostępne dla więk-
szości Polaków, a  rosło zapotrzebowanie na tanie 
środki transportu, stanowiące substytut samochodu 
(Komornicki, 2011). Produkowany przez Romet mo-
torower Komar obejmował w latach 60. XX w. ponad 
30% całego rynku jednośladów w Polsce. Komar był 
jednym z najbardziej popularnych pojazdów stoso-
wanych przez robotników, urzędników, listonoszy, 
rolników, czy leśników. Mógł być porównywany z wło-
ską Vespą, która również stanowiła odpowiedź na za-
potrzebowanie ludności na tani i prosty w obsłudze 
pojazd (Dorocki, 2018b). Kulminacja udziału w rynku 
nastąpiła w 1968 r., kiedy to produkcja Rometu two-
rzyła 98% rynku jednośladów w Polsce. Po sukcesie 
motoroweru Komar pojawiły się inne modele, jak: 
Ogar, Pony, Kadet, Chart oraz wiele innych. Wszystkie 
modele charakteryzowały się prostotą konstrukcyjną 
oraz użytkową charakterystyką pojazdów. W 1965 r. 
fabrykę opuściło 61 tys. motorowerów, pięć lat późnej 
było ich już 85 tys. Największy rozwój firmy nastąpił 

w latach 70. XX w. W 1975 r. wyprodukowano 182 tys. 
sztuk motorowerów, ale w  następnych latach pro-
dukcja malała, osiągając w 1980 r. 126 tys. sztuk (Ko-
mornicki, 2011). Lata 80. XX w. to okres, w którym na 
rynek jednośladów w Polsce weszły takie marki, jak 
Simson (NRD) i Jawa (Czechosłowacja). Zagraniczne 
produkty przy porównywalnych cenach z krajowy-
mi pojazdami były znacznie bardziej zaawansowane 
technicznie.

Po przemianach polityczno-gospodarczych, 
w  1998 r. w  wyniku nieudanej prywatyzacji fir-
my przestał istnieć główny zakład w  Bydgoszczy, 
a w 2005 r. Romet S.A. został ostatecznie wykreślony 
z KRS. Jednak już w 2007 r. spółka Arkus S.C., która po-
wstała w 1991 r., zakupiła od Zakładów Rowerowych 
„Romet” S.A. w Bydgoszczy Fabrykę Rowerów oraz 
zakład we wsi Kowalewo w  województwie kujaw-
sko-pomorskim. Nabyła również prawa do znaków 
towarowych „Romet”. W ramach nowej firmy „Arkus 
& Romet Group” jesienią 2007 r. powstał wydzielony 
dział „Romet Motors”, zajmujący się produkcją i sprze-
dażą jednośladów silnikowych. W tym samym roku 
uruchomiono fabrykę skuterów i motocykli w Pod-
grodziu na Podkarpaciu, która rozpoczęła sprzedaż 
pojazdów pod marką „Romet”. Firma zlecała także 
produkcję w Chinach oraz sprzedawała chińskie po-
jazdy. 

Flagowym modelem stał się Ogar 900 (Router 
A-500). Był to chiński motorower Longbo LB50Q-5 
sprzedawany w Polsce w latach 2007-2011 pod marką 
Romet. Silnik stanowił kopię Hondy Super Cub, pod-
czas gdy rama pochodziła z Yamahy X1. Początkowo 
produkcję zlecono chińskiej firmie Chuanl Motorcycle 
Manufacturing Co., Ltd w Taizhou. Jednak w listopa-
dzie 2007 r. rozpoczęto montaż w Podgrodziu. 

W  latach 2007-2008 na rynek polski napłynęły 
tanie i  ekonomiczne w  użytkowaniu motorowery 
z Dalekiego Wschodu. Ich odbiorcami byli głównie lu-
dzie młodzi oraz osoby, które potrzebowały taniego 
pojazdu do przemieszczania się na małe odległości, 
zwłaszcza na obszarach wiejskich o niedostatecznie 
rozwiniętym transporcie publicznym. Odpowiedzią 
Rometu Motors na napływ tanich motorowerów stał 
się przede wszystkim rozwój technologiczny, który 
objął dział projektowy. Przedsiębiorstwo rozpoczę-
ło produkcję motorowerów i  skuterów, konkurują-
cych nie ceną a zaawansowaniem technologicznym. 
W 2010 r. zaprezentowano prototyp mikrosamocho-
du Romet 4E z napędem elektrycznym (Grzesiak i in., 
2012), który powstawał we współpracy z  chińską 
firmą Yogomo (Gontar, 2014). W ofercie pojawił też 
się elektryczny motorower Romet, model Ev1. Rów-
nocześnie przystąpiono do prac badawczych nad 
nowymi rozwiązaniami, których przykładem może 
być trójkołowy hybrydowy pojazd dla osób niepełno-
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sprawnych (Nowak i in., 2018). Dodatkowo Romet po-
szerzył ofertę o motocykle typu chopper i streetfight, 
którą skierował już nie tylko do osób poszukujących 
tanich pojazdów do codziennej komunikacji. Zaczęto 
ponadto promować pojazdy oferowane pod marką 
Romet jako przedmiot rozrywki i zabawy.

Przemiany na rynku PTW na przykładzie firm Ro-
met i Romet Motors dobrze oddają zmiany na rynku 
jednośladów w Polsce od połowy XX w. Najważniej-
szymi determinantami jego rozwoju były przemiany 
gospodarcze oraz globalizacja rynku pod względem 
produkcji, a  także rozwój franczyzy (Antoszak i  in., 
2016). Duże znaczenie miały też zmiany prawne 
(Smolnik, 2017) oraz postaw konsumpcyjnych (Pła-
ziak, Szymańska, 2015) i komunikacyjnych Polaków.

4. Uprawnienia do użytkowania 
motorowerów i motocykli w Polsce

Innym wskaźnikiem wykorzystywanym do określenia 
zmian użytkowania pojazdów PTW są uprawnienia 
do ich prowadzenia w ruchu publicznym. Uprawnie-
nia do prowadzenia jednośladowych pojazdów sil-
nikowych w Polsce dają prawa jazdy kategorii: A, A1, 
A2 lub AM. Kategoria A uprawnia do kierowania mo-
tocyklem o  masie nieprzekraczającej masy własnej 
motocykla równej 100 kg. Aby uzyskać prawo jazdy 
tej kategorii należy mieć ukończone 18 lat i wcześniej 
przez dwa lata posiadać prawo jazdy kategorii A2 
lub ukończyć 24 lata. Kategoria A1 daje uprawnienia 
do kierowania motocyklem o pojemności skokowej 

silnika nieprzekraczającej 125 cm3, a także motocy-
klem trójkołowym o mocy do 15 kW (20,39 KM). Aby 
starać się o kategorię A1 należy mieć ukończone 16 
lat. Od 2013 r. zamiast istniejących kategorii A  i A1, 
pojawiły się dwie nowe – A2 i AM. Kategorię A2 moż-
na otrzymać po ukończeniu 18 lat. Uprawnia ona do 
kierowania motocyklem o mocy nieprzekraczającej 
35 kW (47,58 KM), a także motocyklem trójkołowym 
o mocy do 15 kW (20,39 KM). Kategoria AM to odpo-
wiednik dawnej karty motorowerowej. Posiadacze 
kategorii AM mogą poruszać się motorowerem lub 
tzw. czterokołowcem lekkim. Osoba, która chce się 
ubiegać o tego typu uprawnienia musi mieć ukoń-
czone 14 lat oraz posiadać pisemną zgodę rodziców 
lub opiekunów prawnych. Dodatkowo od 2014 r. oso-
by legitymujące się uprawnieniami kategorii B oprócz 
prowadzenia motorowerów mogą także prowadzić 
motocykle o  pojemności skokowej silnika nieprze-
kraczającej 125 cm3. Dodatkowo od grudnia 2018 r. 
kierowcy z prawem jazdy kategorii B są uprawnieni 
do prowadzenia trójkołowców z homologacją L5e.

W latach 2001-2006 prawie pięciokrotnie zwięk-
szyła się liczba wydanych uprawnień kategorii A  – 
z 864 tys. do 4,2 mln. W połączeniu z kategorią A1 
dało to wzrost z 30,3 uprawnień na 1000 osób w wie-
ku powyżej 18 lat do 141,2 w 2006 r. (ryc. 5). W póź-
niejszym okresie praw jazdy motocyklem również 
przybyło, ale w niewielkim stopniu, wynoszącym ok. 
2 pukty procentowe, po czym w  latach 2014-2015 
wzrost był jeszcze mniejszy (ok. 0,5%). Jednak już 
w kolejnych latach nastąpiło ponowne zwiększenie 

Ryc. 5. Liczba uprawnień kategorii A, A1, A2 i AM w latach 2001-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.
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do ok. 6,5% w przypadku kategorii A, A1 i A2, i 3,5% 
w przypadku kategorii A.

Duża liczba uprawnień do prowadzenia pojazdów 
PTW wydanych na początku XXI w. odzwierciedla 
wzrost zamożności społeczeństwa oraz większą do-
stępność pojazdów sprowadzanych z  zachodu Eu-
ropy. Proces ten uwidocznił się również w zwiększe-
niu liczby uprawnień do prowadzenia samochodów 
osobowych (kategoria B). W 2001 r. na 1000 osób od 
18. roku życia posiadały je 102,2 osoby, a w 2006 r. 
już 458,7 osób. Podobnie jak w przypadku jednośla-
dów dynamika liczby wydanych uprawnień spadła 
po 2006 r. i wynosiła do 2012 r. 3-6%, a w następnych 
latach po ok. 1,5% (ryc. 5).

Można uznać, że zwiększenie liczby uprawnień 
do kierowania samochodami i  motocyklami miało 
podobny przebieg, jednak od 2006 r. praw jazdy ka-
tegorii B przybywało znacząco więcej niż kategorii 
A (ryc. 6). Wysokie wartości wzrostu liczby wydanych 
uprawnień kategorii A1 notowane były w całym ba-
danym okresie. Najwyższe miały miejsce w  2015 r. 
(o ok. 200%), co mogło być spowodowane reakcją na 
zmiany prawne wprowadzane w 2013 i 2014 r., a także 
podniesienie opłat za kursy na prawo jazdy.

Uwarunkowania prawne wpływają także na 
strukturę wiekową osób posiadających dany rodzaj 
kategorii prawa jazdy. Najstarszymi, według wartości 
średniej dla lat 2002-2016, byli posiadacze kategorii A. 
Połowa osób legitymujących się tą kategorię mieściła 

się w wieku 45-65 lat (ryc. 7), podczas gdy najmniejszy 
udział miały osoby liczące do 24 lat – 2,04%. W przy-
padku kategorii A1 i A2 największą grupę stanowiły 
osoby od 35 do 55 lat. Najmłodszymi użytkownikami 
jednośladów były natomiast osoby z uprawnieniami 
AM, wśród których 29,5% osób miało poniżej 25 lat, 
a kolejne 28,3% poniżej 35 lat. Dla porównania osoby 
posiadające kategorię B największy udział wykazywa-
ły w przedziale wiekowym 25-34 lat (23,9%) i 35-44 lat 
(21%). Ogólnie średnia wieku posiadaczy prawa jazdy 
kategorii B wynosiła 42,75 lat, podczas gdy posiadacze 
kategorii A byli średnio o 10 lat starsi (52,71 lat), nato-
miast posiadacze kategorii A1 mieli średnio 42,1 lat, 
kategorii A2 – 44,6 lat, a kategorii AM tylko 35,13 lat.

Śledząc dynamikę zmian struktury wieku moż-
na zauważyć, że w badanym okresie nastąpił wzrost 
średniego wieku osób posiadających uprawnienia do 
prowadzenia motocykli i motorowerów. Udział osób 
powyżej 65 lat wzrósł z  14,2% w  2001 r. do 32,7% 
w 2016 r., podobnie jak udział osób w wieku 55-64 
lata, który z kolei zwiększył się z 18,5% do 24,9% (ryc. 
8). Jednocześnie nastąpił wyraźny spadek udziału 
osób 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 uprawnień do 
prowadzenia motocykli wpłynęła na średni wiek mo-
tocyklistów w Polsce od początku XXI w. Posiadacze 
prawa jazdy kategorii A byli średnio o 10 lat starsi od 

Ryc. 6. Dynamika liczby uprawnień do prowadzenia pojazdów według kategorii w latach 2002-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.
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osób z uprawnieniami do prowadzenia samochodów 
osobowych. Przewaga ta wynika głównie z uwarun-
kowań prawnych określających wiek umożliwiający 
otrzymanie uprawnień kategorii A. Zmiany średnie-
go wieku posiadaczy obu tych rodzajów uprawnień 
w badanym okresie były zbieżne i w przypadku osób 
z kategorią A wzrosły z 47,2 lat w 2001 r. do 56,6 lat 
w 2016 r. (ryc. 9). Największy wzrost miał miejsce w la-
tach 2001-2002 i wyniósł 2,6 lat, by następnie zwolnić 
i nieznacznie spaść w 2004 r. Niewielkie zwiększenie 
odnotowano ponownie w latach 2004-2007, po czym 
w kolejnych latach utrzymywało się ono średniorocz-
nie na poziomie ok. 0,75 lat. Dla porównania wzrost 
średniego wieku osób z kategorią B był w początko-

wym okresie dwa razy wyższy niż kategorii A i wy-
niósł 4,3 lat, ale już w latach 2006-2009 stał się ujemny 
lub prawie zerowy.

Podniesienie się średniego wieku osób z kategorią 
A i B mogło być spowodowane starzeniem się społe-
czeństwa Polski (Kurek, 2009). Natomiast w przypad-
ku osób z uprawnieniami A1 średnia ich wieku w po-
czątkowym okresie również wzrastała z  32,1 lat do 
38,5 lat w 2008 r., aby następnie odnotować spadek 
trwający do czasu zmian przepisów komunikacyjnych 
w 2013 r. Analiza średniego wieku osób posiadających 
uprawnienia kategorii A2 i  AM w  kontekście tren-
du zmian jest utrudniona ze względu na zbyt krótki 
okres od ich wprowadzenia w życie 2013 r.

Ryc. 7. Średni udział osób posiadających dany typ prawa jazdy w latach 2002-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.

Ryc. 8. Struktura wieku osób posiadających uprawnienia do prowadzenia motocykli (A, A1, A2) w latach 2001-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.
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Omówione zmiany średniego wieku motocykli-
stów w Polsce wynikają nie tylko ze starzenia się spo-
łeczeństwa kraju, ale też ze wzrostu wieku motocykli-
stów. Rosnąca aktywność osób starszych przekłada 

Ryc. 9. Średni wiek osób posiadaczy prawa jazdy w latach 2001-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.

się bowiem na wszystkie dziedziny życia. Wpływ na 
strukturę wieku użytkowników jednośladów mają 
też zmiany przepisów, w tym wprowadzone w 2013 r. 
ograniczenia wiekowe w przypadku kategorii A.

Ryc. 10. Liczba wydanych uprawnień według kategorii prawa jazdy w latach 2013-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.
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Ryc. 11. Współczynnik feminizacji według kategorii prawa jazdy w latach 2013-2016.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych CEPIK.

Obserwując liczbę i  strukturę wieku właścicieli 
wydanych praw jazdy według kategorii po zmianach 
prawnych w latach 2013-2016, stwierdza się gwałtow-
ny wzrost liczby uprawnień kategorii A1, A2 i AM (ryc. 
10), co z jednej strony mogło być związane ze zmiana-
mi przepisów w 2013 i 2015 r. Jednak tak duże zmiany 
tych kategorii w porównaniu do spadku liczby wyda-
nych praw jazdy kategorii B oraz brak dynamicznego 
wzrostu liczby uprawień kategorii A może wskazywać 
także na inne przyczyny. Takim czynnikiem, wpływają-
cym na zwiększenie się liczby uprawnień do jazdy na 
motorowerach i motocyklach o mniejszej pojemności, 
mógł być wprowadzony w 2015 r. program socjalny 
„Rodzina 500+” skierowany do rodzin z co najmniej 
dwójką dzieci (Grzybowska-Brzezińska i  in., 2018). 
Część funduszy pochodząca z tego programu transfe-
ru finansowego mogła zostać przeznaczona na zakup 
motorowerów oraz quadów i  lekkich motocykli, do 

Inną przyczyną mógł być proces suburbanizacji i po-
wiązany z nim problem tzw. ostatniej mili, oznaczający 
problemy komunikacyjne na peryferiach aglomeracji 
oraz obszarach wiejskich (Chaberek-Karwacka, 2015, 
Gadziński, 2016). Dodatkowo rosnące w Polsce wyklu-
czenie komunikacyjne (Kwarciński, Gozdek, 2018) rów-
nież mogło wpłynąć na wzrost atrakcyjności tanich 
środków indywidualnego transportu. Problemy zwią-
zane z brakiem połączeń komunikacyjnych odczuła 
szczególnie młodzież dojeżdżająca do szkół (Kurek 
i in., 2015). Rozwiązaniem problemów z dojazdem do 
szkoły dla wielu z nich mogły być motorowery i moto-
cykle. Należy wziąć pod uwagę, że osoby posiadające 
uprawnienia AM mogą prowadzić mikrosamochody, 
których masa nie przekracza 350 kg, a prędkość mak-
symalna musi być ograniczona do 45 km/h. Podobne 
problemy z komunikacją na obszarach podmiejskich 
i wiejskich mają również osoby starsze, które mimo że 

poruszania się którymi są uprawnione osoby w wieku 
poniżej 18 lat. Wpłynęło to pośrednio na obniżenie 
średniego wieku posiadaczy uprawnień kategorii AM. 

pokonują często mniejsze odległości niż osoby młod-
sze to jednak spotykają się z większymi utrudnieniami 
związanymi z mniejszą mobilnością.
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Inną zauważalną zmianą wśród wydanych praw 
jazdy na pojazdy PTW w latach 2013-2016 był wzrost 
udziału kobiet (ryc. 11). Liczba mężczyzn wśród 
motocyklistów spadała z 78,9% w 2015 r. do 54,2% 
w 2016 r. (ryc. 9). Było to spowodowane głównie wzro-
stem współczynnika feminizacji wśród osób, którym 
wydano uprawnienia AM i A2. Udział kobiet wśród 
użytkowników jednośladów jest jednak wciąż bar-
dzo mały w przypadku uprawnień kategorii A, gdzie 
współczynnik feminizacji wyniósł w 2016 r. tylko 6,15. 
Ale w stosunku do 2001 r. nastąpił wzrost o 2,45%, 
co stanowiło zwiększenie się o 66,3% w stosunku do 
roku początkowego, podczas gdy wskaźnik femini-
zacji wśród osób posiadających kategorię B w analo-
gicznym okresie wzrósł z 44,7 do 68,2, czyli o 52,7%. 
Niezależnie od kategorii można zauważyć rosnący 
trend udziału kobiet wśród kierowców pojazdów.

5. wnioski

Od początku XXI w. obserwujemy w Polsce dynamicz-
ny rozwój motoryzacji. Wynika to zarówno z rozwoju 
gospodarczego, jak i większej dostępności pojazdów. 
W badanym okresie zaobserwowano także dużą dy-
namikę zmian liczby oraz struktury motocykli i mo-
torowerów. Wiążą się one z  przemianami społecz-
no-gospodarczymi i zmianami prawnymi mającymi 
miejsce w Polsce.

Odnosząc się do zmian w użytkowaniu pojazdów 
PTW w  Polsce należy podkreślić coraz większe za-
interesowanie motocyklami, które wykorzystywane 
są nie tylko do codziennej komunikacji, ale również 
jako przedmiot rozrywki i zabawy. Znaczące dla po-
pularności jednośladów stały się zmiany prawne do-
puszczające do prowadzenia motocykli o pojemności 
silnika do 125 cm3 osoby posiadające prawo jazdy 
kategorii B. Na łączny wzrost ich liczby w Polsce wpły-
nęło również obniżenie cen tych środków transportu, 
dzięki rozwojowi krajowej produkcji (np. Romet, Ju-
nak) oraz importowi tanich pojazdów z Azji.

Wraz ze wzrostem liczby jednośladów w  bada-
nym okresie zwiększyła się liczba osób posiadających 
uprawnienia do użytkowania PTW. Motocykliści ze 
względu na normy prawne są statystycznie starsi 
od kierowców samochodów. Na wyższy średni wiek 
motocyklistów wpływa fakt, że często motocykl jest 
traktowany jako dobro luksusowe nabywane po 
osiągnięciu stabilizacji materialnej. Z drugiej strony 
wzrost zainteresowania motorowerami i lekkimi mo-
tocyklami może być spowodowany większymi moż-
liwościami nabywczymi związanymi z transferem fi-
nansowym z programów socjalnych, jak i wzrostem 
zamożności społeczeństwa. Dodatkowo problemy 
komunikacyjne w miastach oraz wykluczenie komu-
nikacyjne na obszarach peryferyjnych mogły wpły-

nąć na popularność tanich pojazdów stanowiących 
alternatywę dla samochodu. Również w ostatnich la-
tach zauważalny jest proces wzrostu udziału kobiet 
wśród użytkowników jednośladów, jednakże dotyczy 
to głównie motorowerów.

W dalszych rozważaniach nad użytkowaniem po-
jazdów PTW w Polsce należałoby w sposób bardziej 
szczegółowy odnieść się do zróżnicowania rozmiesz-
czenia tych pojazdów i osób z uprawnieniami do ich 
prowadzenia, szczególnie w  przypadku różnic po-
między miastem a wsią.
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