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cow (Poland) where is the high level of the phenomenon of urban sprawl.

Key words: Demography, households, living accommodations, living costs, means of trans-
portations, transportations costs, urban sprawl.

Wstep

Przeksztalcenia przestrzeni polskich miast w duzej mierze zwigzane s z pro-
cesami suburbanizacyjnymi oraz z ich szczegdlng forma tzw. urban sprawl, czyli
rozlewaniem (niekontrolowanym rozpraszaniem) zabudowy. W literaturze przed-
miotu odnalez¢ mozna definicyjne podejscia do okreslenia zjawiska rozproszenia
zabudowy, w ktérych autorzy koncentrujg si¢ na przedmiotowym wskazaniu sposo-
bu zagospodarowania terenu. Skutki zjawiska majace wymiar przedmiotowy i pod-
miotowy warto$ciowane sg na ogot negatywnie. Natomiast przyczyny ogniskuja
sie wokoét aspektéw podmiotowych, tj.: stabosci wtadz publicznych w zakresie for-
mutowania i wdrazania polityk przestrzennych, maksymalizacji zyskow dewelope-
row, preferencjach konsumentéw. Szczegolnie te ostatnie przyczyny — preferencje
konsumentéw — sg istotne, poniewaz przesadzaja o zjawisku. W tym ujeciu urban
sprawl jest przede wszystkim wynikiem indywidualnych decyzji mieszkancéw
w zakresie osiedlania sig.
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Przedmiotem zainteresowan prezentowanego opracowania jest zjawisko urban
sprawl rozpatrywane z punktu widzenia ekonomicznego profilu podmiotéw generu-
jacych to zjawisko — gospodarstw domowych. Bedzie to zatem proba odpowiedzi ma
pytanie ,,z kim mamy do czynienia w warunkach polskich?”. Odpowiedzi dokonano
na podstawie wynikow badan ankietowych przeprowadzonych w wybranym obsza-
rze — Gminie Zielonki — wchodzacego w sktad KOM, ktora cechuje si¢ istotng dyna-
mika wskaznikoéw sugerujacych o zachodzeniu zjawiska urban sprawl.

1. Metodologia

Wyjasnienia metodologiczne zostang zaprezentowane w podziale na trzy za-
sadnicze cze¢$ci nawigzujace do: (1) istoty podmiotowo$ci generowania urban sprawl
i sposobow identyfikacji podmiotoéw; (2) przestanek wyboru obszaru objetego anali-
zami oraz (3) narzedzia badawczego.

Pierwszym aspektem wymagajacym refleksji jest okreslenie, jak — na potrzeby
badan — rozumiany jest urban sprawl, oraz ktore gospodarstwa domowe generuja to zja-
wisko. Przyjmujac za Lisowskim i Grochowskim [2008, s. 229] urban sprawl to ,,proces
zagospodarowania w okreslony sposob terenow wiejskich poza zwartq strefq bardziej
intensywnie uzytkowang w strefie podmiejskiej. Zagospodarowanie to cechuje rozpro-
szenie lokalizacji domostw, polqczonych z nadmiernie rozbudowangq i niefunkcjonalng
siecig drog, ale mieszkarncy tych terenow sq silnie uzaleznieni od samochodow w prze-
mieszczaniu si¢”. Konsekwencje metodologiczne tak przyjetej definicji w badaniach wy-
razajg si¢ w uwzglednieniu potrzeby dynamicznej identyfikacji zjawiska (poréwnywano
stan zagospodarowania obszarow w 2003 oraz 2013 r., wykorzystujac mapy Google oraz
ortofotomapy dla analizowanego obszaru) oraz wybrano wsie Bibice i Wegrzce (nalezg-
ce do Gminy Zielonki), ktérych cechy zagospodarowania terenu nawigzujg do cytowa-
nej definicji. Dodac nalezy, ze wsie Bibice i Wegrzce sa typowe dla strefy przedmiejskiej
KOM. Jesli chodzi o problematyke ,,uzaleznienia od samochodow” to sformutowanie
takiej oceny mozliwe jest w pewnym stopniu przez badanie dostepnosci do transportu
zbiorowego. Dostepnos¢ do transportu zbiorowego w badanym obszarze jest relatyw-
nie niska, co mozna wywnioskowac¢ na podstawie analizy rozmieszczenia przystankow
i ich rozktadu jazdy. W niniejszym badaniu przeanalizowano dwa najblizej potozone
przystanki od kazdego z domow objetych badaniem (pod warunkiem, ze przestanek
potozony jest nie dalej niz 2 km). Wyniki badan przedstawiono w tab. 1.

Poza definicyjnymi aspektami dotyczacymi okre$lenia obszaru badan, duze
znaczenie miato podjecie decyzji w zakresie selekcji podmiotow. W tym ujgciu go-
spodarstwo domowe hipotetycznie generujace urban sprawl to gospodarstwo domo-
we imigrantow po 2000 r. w nowo wybudowanym domu (wolnostojacy, blizniaczy,
szeregowy). Tak przyjeta definicja miata nastgpujace konsekwencje w prowadzeniu
badan: (1) do wnioskowania wybrano gospodarstwa domowe osiedlone w nowo po-
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Tabela 1

Dostepnosé do transportu zbiorowego w obszarze objetym analizami

Srednia | Mediana | Modalna | 9% | i Max.
standard.

Odlegto$¢ do najblizszego przystanku (m)
(Srednia z dwoch najblizszych) 626 675 718 210 172 1550
Odlegtosé do pierwszego przystanku (m) 527 425 665 379 65 1500
Odlegto$é¢ do drugiego przystanku (m)* 769 770 770 387 80 1600
Liczba linii (szt.) 5 5 7 2 2 7
Liczba linii Pn.-Pd. (szt.) 5 4 4 2 2 7
Liczba linii Wsch.-Zach. (szt.) 1 1 1 0 0 3
Czestotliwos¢ kursdw dzien powszedni 49 48 58 27 27 73
Pn.-Pd. (szt./dobe) soboty i $wieta 25 25 25 16 16 32
Czestotliwo$¢ kursow dzien powszedni 14 14 1 0 0 25
Wsch.-Zach (szt./dobe) | soboty i $wieta 5 3 1 0 0 17

*32% nie posiada dostepu do drugiego przystanku
Zrédto: Opracowanie wiasne.

wstatych obiektach; (2) prezentacje wynikdéw przedstawiono na podstawie gospo-
darstw domowych, ktore osiedlity si¢ na badanym obszarze po raz pierwszy — pomi-
nicto odpowiedzi rdzennych mieszkancoéw, mimo ze zamieszkiwali nowy dom.

Drugim aspektem metody badan byl obszar objety analizami. Analizowano ob-
szar KOM z wylaczeniem miasta Krakow. Dostepne autorom zasoby nie pozwalaty
na zbadanie catego, czy nawet wigkszosci obszaru KOM, a jedynie jego mniejszy
fragment. Jednoczesnie przyjeto podejscie koncentracji badan na mniejszym obsza-
rze (mozliwie najwigkszy stopien przebadanych podmiotéw konkretnej wsi) niz de-
koncentracji badania (wybrane, pojedyncze podmioty ze wsi KOM), ktéra mogtaby
obcigza¢ wyniki pewna przypadkowoscig. Ponadto, na podstawie BDL GUS Gmina
Zielonki w okresie 2003-2013 wsrod gmin wiejskich zanotowata najwyzszy w KOM
procentowy wzrost liczby ludnosci — ponad 30%; najwyzszy poziom zameldowan
z miast — ponad 6 tys. 0sOb; najwyzszy poziom mieszkan oddanych do uzytku — 2.4
tys. W latach 2003-2013 Gmina Zielonki, na tle gmin sasiadujacych z Krakowem,
charakteryzowala si¢ rowniez najwyzszym poziomem powierzchni gruntow wyla-
czonych z produkcji rolniczej pod tereny mieszkaniowe (blisko 106 ha). W pewnym
sensie, umocnieniem wyboru obszaru byly rowniez wiasne spostrzezenia autoréow
opracowania nt. Gminy Zielonki, jako miejsca osiedlania si¢ krakowskich rodzin.
Na tej podstawie przyjeto zatozenie, ze jest to obszar, na ktéorym w latach 2003-2013
zjawisko urban sprawl wystapito w znacznym nasileniu.

Trzecia kwestig proponowanej metodyki byto narzedzie badawcze. Ze wzgledu
na ekonomiczny profil badan dotyczacy budzetow gospodarstw domowych i podmio-

404



Gotcza

Trzyciaz
Sufoszowa nSAomniki
Jarzmanowice: syaia wica  Konitsza
~PrZeginia - Micha= Proszowica
Wielket— o\t daKocmyrzow-— —Nowe 1 Koszyce
Krzeszowice / WiES | 7igionyi*-Luborzyca) /Brzesko

Zabierzow lgetomia: Qéwinia

. -Wawrzeficzy:

Liszkii KRAKOW A
Czerfichow pecice

Rzezawa

Svina Vo BieRepice. . Gooph
Bréeznica kﬁ\g&gni&ﬁmk' P m. PO
) - sgm. Bochnia
Kalwaria Siepraw Gdow Nowy
Waowi Zebrzydowska .1._-Dobczyce. tapanéw-Wignicz
agowice | panckorona Myslenice o < ice  Trzoianh
Stryszow /Sufkowice uIeCchomIg

Zegotin

Pcim

Wisniowa

Tokarnia

Lubien

Ryc. 1. Krakowski Obszar Metropolitalny i Gmina Zielonki na tle Wojewodztwa Matopolskiego
Zrodto: Obowiazujacy Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Malopolskiego, 2003.

tow gospodarczych wykorzystano ankiete, ktorej pytania merytoryczne nawigzywa-
ty do ekonomicznych kosztéw i korzysci dla gospodarstw domowych wynikajacych
z lokalizacji przedmiejskiej. Konstrukcja ankiety bazuje na przegladzie literatury
krajowej 1 $wiatowej w zakresie ekonomicznej problematyki zjawiska urban sprawl
[Anas, Rhee 2006; Brueckner 2000; Cervero 2001; Compact City... 2012; Costs of
Sprawl... 2002; Neuman 2005; Wassmer 2002]. Na obszarze dwoch wsi Bibic i We-
grzec badaniem objeto 578 gospodarstw domowych. Wybdr respondentow ograni-
czony zostal przez wspomniane definicyjne implikacje terminu urban sprawl — nie

wszystkie bowiem nowo wybudowane domy mieszczg si¢ w definicyjnych ramach

zjawiska. Ostatecznie w badaniu odpowiedzi udzielito 127 gospodarstw domowych!.

! Prowadzenie badan ankietowych w 2014 r. istotnie ograniczata kampania spoteczna ,,Nie
znasz, nie otwieraj”.
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2. Profil demograficzny

Na podstawie przeprowadzonych badan, mozna wywnioskowac, ze przecigtne
gospodarstwo domowe na przedmiesciach to malzenstwo kobiety (39 lat) i mezczy-
zny (40 lat), ktorzy posiadaja dwojke dzieci w wieku 10-11 lat. Megzczyzna to na
ogot wysoko wykwalifikowany specjalista (informatyk, inzynier, menadzer), nato-
miast kobieta dobrowolnie nie podejmuje pracy zajmujac si¢ domem. Srednio mie-
sigcznie gospodarstwo takie dysponuje dochodem na poziomie 8667 zt netto (me-
diana=8450 zl). Szczegdlowe statystyki charakteryzujace gospodarstwa domowe
przedstawiono na ryc. 2-4.
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Ryec. 2. Stan cywilny oraz liczba dzieci

Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie badan ankietowych (ryc. 2-16).

Wsrod wnioskow, uogdlniajacych prezentowane statystyki nalezy podkreslic,
ze osoby powodujace zjawisko urban sprawl! to przede wszystkim rodziny, w ktorych
rodzice sg wzglednie mtodzi (do 40 roku zycia) i posiadaja wiecej niz jedno dziecko.
Megzczyzni to na ogot wysoko wykwalifikowani specjalisSci w dziedzinie informa-
tycznej, finansowej albo budowlanej (27%) lub tez prowadzacy wiasna dzialalnosé¢
gospodarcza (27%) lub pracownicy fizyczni (23%). Kobiety to albo gospodynie do-
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Ryec. 3. Wiek i wykonywany zawod respondentow
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3. Warunki i koszty zamieszkiwania

Bazujac na wynikach badan, mozna sformutowaé oceng, ze przecigtna rodzina
zamieszkujaca w obszarze objetym badaniem zyje w wygodnych warunkach. Miesz-
kaja najczesciej w domu w zabudowie wolnostojacej, zlokalizowanym na dziatce o po-
wierzchni 9 arow (mediana 9 aréw, srednia 10 aro6w). Powierzchnia mieszkalna domu
to na og6t 150 m? (mediana=150 m?; srednia=160 m?). Domy sg dobrze wyposazone:
87% ma odrebny pokoéj dla kazdego cztonka rodziny, a blisko potowa posiada takze
osobny pokdj do pracy. W polskich warunkach klimatycznych wyposazenie domu
w klimatyzacj¢ mozna uznaé za dobro luksusowe — 17% analizowanych gospodarstw
wyposazonych byto w taka instalacj¢. Z udzielonych odpowiedzi wynika rowniez,
ze zdecydowana wigkszo$¢ (87%) domostw wyposazona jest w garaz samochodowy,
z czego blisko % dla 2 lub wigcej pojazdow. Ryc. 5 i1 6 prezentuja szczegdtowe dane.

Na podstawie wynikow badan mozna wnioskowac, ze wykorzystanie domu
przez gospodarstwa domowe jest bardzo duze. Przed rozpoczeciem badania spo-
dziewano si¢, Zze obszary objete analizg sg tzw. sypialnig Krakowa, czyli domy wy-
korzystywane sa tylko w nocy. Wyniki badan jednoznacznie nie potwierdzily tego
przypuszczenia. Zalozono, ze czas spedzony w domu w tygodniu roboczym to liczba
godzin z wytgczeniem kilku sktadnikdéw: czasu na sen (7 godz./dobg) oraz dojazdu
1 powrotu z pracy (2 godz.), pracy zawodowej (8 godz.). W tym $wietle §rednio 7 go-
dzin dziennie to zaktadany przeci¢tny czas, co daje 35 godz. w tygodniu roboczym.
Natomiast wyniki badan wskazaty, ze srednio w tygodniu czas spedzony w domu to
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Ryc. 5. Typ zabudowy oraz powierzchnia dziatek i mieszkalna doméw
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Ryc. 6. Udogodnienia

43 godz. (mediana 47,5 godz.). Oznacza to, ze wykorzystanie domoéw przez miesz-
kancow przedmies¢ jest bardzo duze, co moze by¢ réwniez uzasadnione tym, ze
istotna cze$¢ mieszkancow to kobiety niepracujace prowadzace gospodarstwo do-
mowe. W tym zagadnieniu miesci si¢ rowniez czas pracy w domu oso6b aktywnych
zawodowo: cze$¢ mieszkancow moze wykonywaé zadania zawodowe w domu po
godzinach pracy, a cz¢$¢ wykonywacé cato$¢ pracy zawodowej w domu — co réwniez
zwigksza zakres wykorzystania domu. Blisko 30% posiada prace zawodowa w domu
(przedziaty 4-8 godz. + pow. 8 godz.), natomiast ponad 50% wykonuje zadania za-
wodowe w domu — §rednio 3 godz. dziennie. Ryc. 7 prezentuje omawiane zjawisko.
Ciekawych wnioskow dostarcza rowniez odpowiedz na pytanie dotyczace prze-
stanek wyboru strefy podmiejskiej jako miejsca zamieszkania. W tym przypadku
ekonomiczne preferencje mieszkancow sa rownie wazne jak subiektywne. Przestanki
ekonomiczne, takie jak: kwota zakupu dziatki, zakupu domu, otrzymana darowizna
sg istotne (46%). Jednak nie mniej wazne sg przestanki subiektywne nawigzujace do
preferencji konsumentéw w zakresie: posiadania domu z ogrodem, waloréw $rodo-
wiskowych lub estetycznych okolicy, wielkos¢ domu itp., ktore w badaniu deklaruje
47% gospodarstw domowych. Potwierdza to rowniez odpowiedz na kolejne pytanie,
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czas spedzony w domu w tygodniu pracy czas pracy zawodowej w domu

18% [ ] ponizej 15 godz [ ] 0godz.
[[] 16-25 godz. [] do2godz,
[ 2540 godz. [ 2-4 godz.
[l Pponad 40 godz. B 4-8godz.

[l ronad 8 godz.

Ryec. 7. Czas spedzany w domu

czyli czy respondenci rozwazali lokalizacje w miescie? Zdecydowana wigkszos$¢ za-
przeczyta. Omawiang problematyke zobrazowano na ryc. 8.

Do ekonomicznych aspektow badanego zjawiska nalezy zaliczy¢ sktadniki bu-
dzetu domowego w zakresie zakupu i kosztéw utrzymania domu przedmiejskiego.

przyczyny wyboru lokalizacji przedmiejskiej rozwazanie lokalizacji w mie$cie
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Ryec. 8. Przestanki wyboru miejsca zamieszkania

Nalezy wskazaé, ze mieszkancy przedmiescia mimo wysokich zarobkéow decyduja
si¢ na dom ekonomiczny w sensie kosztow zakupu i utrzymania. Nie brakuje jednak
domdéw bardzo drogich. Jesli chodzi o koszty zakupu lub budowy domu, to w bada-

kwota budowy lub zakupu posiadanie kredytu hipotecznego miesigczne koszty utrzymania
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Ryc. 9. Finansowe aspekty posiadania domu
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niach rozwazany byl stan deweloperski, czyli bez tzw. wykonczenia wnetrza domu.
Na podstawie badan, srednio dom kosztowat 470 tys. zt (mediana = 400 tys. zl, min.=
290 tys. zI; max. = 1,5 mln zl). Duza cz¢$¢ domow — az 37% — to domy drogie lub
bardzo drogie (przedziat 500 tys.-700 tys. zt + pow. 700 tys. zt). Zaskakujace jest
réwniez to, ze blisko 60% domow nie jest obcigzonych kredytem hipotecznym, cze-
go uzasadnieniem moze by¢ wysoki poziom zarobkoéw mieszkancow tego obszaru.
Jesli chodzi o koszty utrzymania domu (ogrzewanie, gaz, prad, woda i $cieki, $mieci,
optaty adm.), to sa one wzglednie niskie, bowiem potowa respondentéw miesci si¢
w wydatkach nie przekraczajacych 1 tys. zt miesigcznie (mediana = 981 zt, srednia =
1789 z1). Ryc. 9 prezentuje szczegdty prezentowanych opisow.

4. Srodki i koszty transportu

Przeprowadzone badania potwierdzaja przypuszczenie, ze spoteczenstwo pod-
miejskie uzaleznione jest od samochodéw. W badaniach nie byto gospodarstwa do-
mowego, ktore nie posiadaloby samochodu. Na og6t gospodarstwo domowe ma jeden
samochdd (mediana=1, §rednia=1,5). Bardzo duza cz¢$¢ gospodarstw domowych wy-
posazonych jest w 2 samochody, tj. 43% gospodarstw. Wydatki na zakup auta Srednio
wynoszg 50 tys. zt (mediana 40 tys. zt) i sg to auta z tzw. drugiej reki. Niemniej sg
to samochody wzglednie niedrogie, bowiem ponad potowa to auta do 40 tys. zt. Wy-
datki te $rednio ponoszone sg co 7 lat (mediana=7 lat). Szczegdly w prezentowanym
temacie prezentuje ryc. 10.

Uzupelnieniem powyzszych statystyk jest wynik odpowiedzi na odrebne pyta-
nie, czy gdyby respondenci mieszkali w miescie, to czy potrzebowaliby samochodow?
Odpowiedzi dzielg si¢ na pot. Polowa wskazuje, ze nie potrzebowataby dwdch lub wie-
cej samochodéw. Natomiast te gospodarstwa, ktore majg jeden samochdd weigz cheia-

liczba posiadanych samochodéw czestotliwo$¢ zmiany samochodow kwota na zakup nowego auta
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[] 2 samochody co2lata 2-5lat  5-8lat ponad 8 lat

I 3 samochody
[l 4 samochody

do 20 tys. zt
2040tys. 2 |
40-60 tys. zt
60-80 tys. zt

80-120 tys. zt |:‘ o
ponad 120 tys. zt |:‘ o

Ryec. 10. Posiadanie samochodéw
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tyby go zostawi¢. O ile druga potowa %
respondentéw argumentowata koniecz-

no$¢ posiadania samochodow ze wzgle-
du na wygode, o tyle pierwsza potowa
respondentéw, chetnie by zrezygnowata 20

14
z dwoch lub wigcej pojazdow. 10 . 6 D

Powyzsze wyniki $wiadczg o tzw. D |
uzaleznieniu od samochodow. Uzalez- codziennie V‘v"{';z o mf'i:fegf;cyu rzadko W ogdle
nienie rozumiane jest w tym przypadku
jako konieczno$¢ posiadania samocho-
du do przemieszczania si¢ ze wzgledu
na brak odpowiednich potaczen komu-
nikacji zbiorowej?. Jednoczes$nie w odniesieniu do gospodarstw domowych posiadaja-
cych tylko jeden samochdd duza czes$¢ korzysta z komunikacji publicznej codziennie
(43% ogotu) 1 sa to najczesciej linie prywatnych busow lub tzw. linie aglomeracyjne
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego potaczonego z tramwajem w pew-
nym punkcie podrozy.

Konieczno$¢ wykorzystania komunikacji zbiorowej lub posiadania wigcej
niz 1 samochodu wynika przede wszystkim z tego, ze zdecydowania wiekszos¢ re-
spondentéw (81%) pracuje w miescie, z czego 70% w centrum miasta; 20% nieco
blizej, bo rowniez w miescie ale przed centrum; natomiast 10% pracuje w miescie,
jednak w dzielnicy, do ktorej musi dojecha¢ wokot centrum. Natomiast, ci ktorzy pra-
cujg poza miastem, to w 70% ich miejsca pracy zlokalizowane sg w kierunku miasta,
ale jeszcze przed jego granicami. Szczegdly zamieszczono na ryc. 12.

Nalezy zwroci¢ uwagg, ze 80% pracujacych na przedmie$ciach wykorzystuje
samochdd jako $rodek transportu do miejsca pracy. Czas dojazdu jest wzglednie nie-
dtugi, bowiem $rednio wynosi 38 minut (mediana=35 min.), szczeg6lnie w kontekscie

43
40

30 26

Ryc. 11. Czgstotliwos¢ korzystania z komunikacji
zbiorowej

migjsce miasto przedmiescia
10%
25%
81%
D miasto D w centrum D w kierunku miasta
D przedmiescia D przed centrum D na przedmiesciach (dojazd po obwodzie)
D D poza centrum (dojazd po obwodzie) D w przeciwnym kierunku co miasto

Ryc. 12. Lokalizacja miejsca pracy

2 Wyniki badan w zakresie dostgpnosci do komunikacji zbiorowej zaprezentowano w: Rozdz.1.
Metodologia
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Srodek transportu

czas dojazdu

odlegtoscé

%
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3% 3% 4k 37 32
% 31 30
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0 = D 0 D D
samochodem £ £ £ £ £ £ E E E E E E
[] E € E € E E 6 o © o b o
[] autobusem e 8 ¢ 8 2 B 8 B & & 4 %
B tramwajem 5 2 8 % 8 B o0 g
S o
. rowerem =

Ryc. 13. Dojazdy do pracy

dystansu do pracy, ktory srednio wynosi 16 km (mediana 15 km). Szczegotowe wy-
kresy przedstawiono na ryc. 13.

Poza dojazdami do pracy, wykorzystanie srodkow transportu determinowane
jest rowniez dojazdem dzieci do szkoty. W tym przypadku wszyscy, ktorych wiek
dzieci nie pozwala na samodzielne dotarcie do szkoty, zmuszeni sg wykorzysta¢ sa-

mochody i jest to 57% ogotu.

1%/ 2%

40%

[ ] samochodem
[ ] autobusem
D tramwajem

. rowerem

40
35
30
25
20
15

%

34

—-

-
ponad 60 min. |:‘

Ryc. 14. Srodki transportu dzieci do szkoty

30-45 min. D =

0-10 min
10-20 min.
45-60 min.

Ryec. 15. Czas spedzony w ,,korkach”

Przyja¢ mozna, ze mieszkancy tego obszaru nie spedzaja wiele czasu w kor-
kach. Uwzgledniajac bowiem wyniki dotyczace dystansu do pracy, koniecznosci do-
wozenia dzieci do szkoty, §redni czas dziennie spedzony w korkach na poziomie
33 minut (mediana 20 min.) nie wydaje sie dtugi, co jest kompatybilne z wynikami
dotyczacymi czasu dojazdu do pracy. Szczegodty na ryc. 15.

Ostatnim punktem badan jest poziom miesiecznych wydatkow gospodarstw
domowych ponoszonych w zwiazku z potrzebami transportowymi. Chodzi zar6wno
o wydatki na paliwo i bilety, jak i koszty utrzymania auta, remonty, ubezpieczenia

itd. (ryc. 16).
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Srednio, przedmiejskie gospo- %

darstwo domowe wydatkuje 960 zt %0 30
miesigcznie na paliwo 1 amortyzacje 25 o
2

samochoddw, ubezpieczenie, bilety ko-
munikacji zbiorowej (kwota nie obej-
muje zakupu nowego samochodu). Kwo- 5
ta ta stanowi niecate 11% przecig¢tnego 0
miesigcznego budzetu rodziny, co nie
wydaje si¢ duzo uwzgledniajac wspo-
mniane uzaleznienie od samochodow.

2
do 3002t E =
300-600 z1 E =

1200-1500 2 [N &
ponad 1500 zt |:‘ o

600-900 zt
900-1200 zt

Ryec. 16. Miesigczne wydatki na transport

Whioski

Majac na uwadze postawione we wstepie pytanie ,,z kim mamy do czynienia w wa-
runkach polskich?”, jesli chodzi o powodowanie urban sprawl mozna wskazac, ze:

e Sjto matzenstwa przed 40-tym rokiem zycia, posiadajace dwdjke dzieci w wieku
szkolnym (szkota podstawowa), dysponujgce miesigcznym budzetem domowym
na poziomie 8,5 tys. zt, gdzie mezczyzna to wysoko wykwalifikowany specjali-
sta (np. informatyk, inzynier, menadzer), wiasciciel firmy lub pracownicy fizycz-
ni, a kobieta to gospodyni domowa z wlasnego wyboru lub urzednik panstwowy
(w tym nauczyciel).

e Decyzje ekonomiczne podejmowane przez gospodarstwa domowe cechujg si¢ ra-
cjonalnoscia z kilku wzgledéw: wybor domu wynikat z naturalnej potrzeby prze-
strzeni niezbednej do codziennego funkcjonowania, ktéra jest realnie wykorzy-
stywana, a koszty utrzymania domu sg relatywnie niskie; nieruchomo$¢ na ogot
nie jest obcigzona kredytem; mimo wysokich zarobkéw nabywane samochody nie
sa nowe i dtugo uzytkowane przez konsumentow.

e Spoteczenstwo imigrantdw na badanym obszarze preferuje domy na ogot sredniej
wielkosci (150-160 m?) na dzialce 9-10 arowej, wyposazone w garaz samochodo-
wy. Cena (w stanie deweloperskim) $rednio oscyluje w granicach 470 tys. zt.

e Jest to spoleczenstwo ,,uzaleznione od samochodow” w sensie koniecznos$ci po-
siadania pojazdu do przemieszczania si¢ wynikajacej z dystansu miedzy domem
a punktem destynacji np. pracg, ktéra jest oddalona $rednio o 16 km lub odwo-
zeniem dzieci do szkotly. Uzaleznienie od samochodéw wynika rowniez z bra-
ku odpowiedniej alternatywy, tj. dostosowanej do potrzeb konsumentow oferty
transportu zbiorowego. W mniejszym stopniu posiadanie samochodow wynika
z wygody.

e Wydatki na transport w budzecie domowym (zakup i1 utrzymanie samochodu,
wydatki na komunikacje zbiorowg) nie sg wysokie w stosunku do relatywnie wy-
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sokich dochodow, cho¢ konsumenci deklarowali, ze gdyby mieszkali w mie$cie,
to bylby nizsze. Takie potencjalne oszczednosci nie sa jednak podstawa do zanie-
chania decyzji lokalizacji na przedmiesciach, nie sa nimi takze odlegtos¢ i czas
dojazdu do pracy. Decyzja o wyborze lokalizacji przedmiejskiej jako miejsca za-
mieszkania powodowana jest kosztem budowy/zakupu domu oraz preferencjami
estetycznymi i §rodowiskowymi.
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