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Streszczenie

Artykut omawia problem wptywu cen ustug transportowych i dochodéw miesz-
kancéw regiondw na popyt na ustugi pasazerskiego transportu regionalnego. Zjawisko to
powinno by¢ badane w celu opracowania skutecznej polityki transportowe;.

Wzrost dochodéw sprzyja wzrostowi motoryzacji indywidualnej, a wigc moze
skutkowaé spadkiem popytu na publiczne przewozy regionalne. Wzrostowi dochodéw
i wydatkéw ogétem w Polsce towarzyszy réwniez wzrost wydatkéw na transport, w tym
réwniez na ustugi transportowe. Nie tylko jednak dochody maja wptyw na popyt, ale
iinne czynniki transportowe (np. ceny ustug transportowych oraz atrakcyjno$¢ motory-
zacji indywidualnej) oraz pozatransportowe (wydatki na inne ustugi i dobra). Z analiz
danych statystycznych mozna wysnué wniosek, ze wzrost dochodéw przez zwigkszenie
zatrudnienia jest czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi popytu na ustugi transportu zbio-
rowego. Dalszy jednak wzrost dochodéw moze spowodowaé zmiang struktury popytu
i przesunigcie go w kierunku motoryzacji indywidualne;j.

Wzrost cen moze mie¢ wptyw na popyt na ustugi zbiorowego transportu regionalne-
g0, jednak wydaje si¢, ze najwazniejsze sg jednak postulaty jakosciowe. Przeprowadzone
badania preferencji pasazeréw wykazuja, ze zapotrzebowanie na pasazerskie przewozy
regionalne jest bardzo duze. Gtéwne przyczyny wyboru poszczegdlnych Srodkéw loko-
mocji s uzaleznione od poziomu zaspokajania poszczegélnych potrzeb przez przewozZni-
kéw. Nadal jednak waznymi determinantami sa czynniki ekonomiczne, co stanowi szan-
s¢ dla rozwoju transportu zbiorowego.

Stowa kluczowe: dochody ludnosci, popyt, sita nabywcza, transport
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Wstep

Jednym z najwazniejszych problemow w ksztalttowaniu zrownowazonego
transportu jest identyfikacja czynnikow majacych wplyw na wybor sposobu
przemieszczania si¢ przez uzytkownikéw transportu. Samochod osobowy ofe-
ruje wigksza w stosunku do transportu zbiorowego elastyczno$¢, jednak nie bez
znaczenia sga czynniki ekonomiczne — koszty przemieszczania (ceny ustug oraz
koszty wlasnych uzytkownikow samochodow osobowych) oraz dochody. Zazwy-
czaj wzrost cen biletow wywotuje spadek popytu zaréwno w transporcie kolejo-
wym, jak i autobusowym, jednak zawsze.

Druga wazna cecha popytu jest elastyczno$¢ dochodowa i rowniez tutaj dane
statystyczne zdaja si¢ potwierdzac istnienie relacji mi¢gdzy dochodami a popytem
na ushugi transportowe.

1. Zalezno$ci miedzy dochodem a popytem na ustugi transportowe

Wyniki przeprowadzanych badan stanowia dowdd, ze elastycznos$¢ popy-
tu na ustugi transportowe ksztattuje si¢ inaczej w roznych segmentach. T. Dyr
przedstawit interesujace tego przyktady i dowody?. Przyktadowo ograniczenie
wysokosci uprawnien do ulgowych przejazdow w przedsigbiorstwach PKS istot-
nie wptywa na popyt w przypadku pasazerow korzystajacych z biletéw jednora-
zowych, a nie ma znaczenia w przypadku pasazeréw korzystajacych z biletow
miesigcznych (dojazdy do pracy, szkoty). Przyktad ten stanowi potwierdzenie, ze
potrzeby obligatoryjne charakteryzuja si¢ mniejsza elastycznos$cia, a fakultatyw-
ne — wieksza.

Przeprowadzane badania wskazuja wptyw zmiany dochodéw na strukture
popytu na transport. Ich wzrost sprzyja wzrostowi motoryzacji indywidualne;j.
Wzrost zamoznosci spoteczenstwa moze wiec skutkowaé spadkiem popytu na
publiczne przewozy regionalne pomimo wzrostu ogolnego popytu na transport.
Podobnie jednak, jak w odniesieniu do problemu elastycznos$ci cenowej, nalezy
zachowa¢ ostroznos¢ w formutowaniu wnioskow.

W tabelach 1 i 2 oraz na rysunku 1 przedstawiono zmiany poszczegolnych
dochoddéw gospodarstw domowych oraz ich wydatkéw na transport, w tym wy-
datkéw na ustugi transportowe.

2 T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozow pasazerskich, Wydawnictwo

Politechniki Radomskiej, Radom 2009, s. 165-172.
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Tabela 1

Dochody i wydatki na transport

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 2010

Dochdd rozporzadzalny
[z1]
W tym dochoéd
do dyspozycji

664,21 | 711,96 | 735,40 | 761,46 | 834,68 | 928,87 | 1045,52 | 1114,49 | 1192,82

638,41 | 682,90 | 706,34 | 731,84 | 802,43 | 894,51 | 1006,57 | 1071,67 | 1147,18

Dochody z pracy

. . 303,13 | 321,07 | 334,85 | 350,39 | 396,78 | 467,12| 560,75| 593,73 | 636,56
najemnej

Dochody z pracy
na wilasny rachunek

Wydatki ogotem 624,99 | 677,81 | 694,70 | 690,30 | 744,81 | 809,95 | 904,27| 956,68 | 991,44

54,37 55,38| 5894| 61,48| 70,85 82,78 91,58 | 101,37 | 109,26

Wydatki na transport 53,41 | 58,06| 63,02 61,49| 6530 75,46 91,08 92,74 94,78

Ustugi transportowe 13,40 14,60| 14,70 14,00| 14,50 14,90 12,50 13,40 14,30

Zrodto: Maly rocznik statystyczny Polski 2011, GUS, Warszawa 2012.

Tabela 2
Wptyw dochodéw ludnosci na wydatki na transport i ich strukture
2002 - 100%
Lata 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Dochdd rozporzadzalny | 100,07 | 100,11 100,15 100,26 | 100,40 | 100,57 | 100,68 | 100,80

Wydatki ogotem 100,06 | 100,10 | 100,16 | 100,31 100,54 | 100,85 | 100,96 101,10
Wydatki 100,09 | 100,18 100,15 | 100,22 | 100,41 100,71 100,74 | 100,77
na transport
Wydatki

. 100,09 | 100,10 | 100,04 | 100,08 | 100,11 | 99,94 | 100,00 | 100,07
na ushugi transportowe

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z: Dochody i warunki zycia ludnosci (raport
z badania EU — SILC 2010), GUS, Warszawa 2012, Maty rocznik statystyczny..., T. Dyr,
Czynniki rozwoju rynku...

Widoczna jest tendencja do wzrostu dochodéw i wydatkéw ogétem, czemu
w niektérych latach towarzyszyty réwniez wzrost wydatkéw na transport. W la-
tach 20042005 nastapit spadek, zaréwno wszystkich wydatkéw na transport, jak
i ustug transportowych, ktére z punktu widzenia niniejszego opracowania wydaja
si¢ szczegdlnie interesujace, poniewaz moga ujmowaé wydatki na zakup ustug
transportu regionalnego. Moze to stanowi¢ potwierdzenie, ze transport zbiorowy
zaspokaja potrzeby transportowe o charakterze obligatoryjnym, co ttumaczyloby
nizsza stosunkowo elastyczno$¢ popytu, a w wydatkach transportowych ogétem
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zawarte sa wydatki na zaspokojenie potrzeb fakultatywnych. Poza tym zmien-
no$¢ korelacji najprawdopodobniej wskazuje, ze nie tylko dochody maja wptyw
na popyt, ale i inne czynniki transportowe (np. ceny ustug transportowych oraz
atrakcyjnos$¢ motoryzacji indywidualnej) oraz pozatransportowe (wydatki na inne
ustugi i dobra). Rozwazac si¢ powinno wigc nie tylko sama elastyczno$¢ dochodo-
wa czy cenowa, ale réwniez krzyzowa, uwzgledniajaca wplyw cen innych ustug
o charakterze komplementarnym lub substytucyjnym.

Bardziej adekwatna analize mozna przeprowadzi¢ na podstawie wskaznikéw
wielko$ci przewozow.

101,20 —l— Dochéd

. n rozporzadzalny
101,00 o
100,80 n JN - = - Wydatki ogotem

- ’ ’ A
100,60 /é/.’L
100,40 - A— Wydatki na
100.20 m-—ﬁ—’g\/‘,*’—\ e

1
0000 Wydatki na ustugi
99,80 transportowe

99,60

99,40
Lata

99,20 T T T T T T T
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Rys. 1. Wptyw dochodéw na popyt na transport zbiorowy (rok 2002 = 100%)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z: Dochody i warunki zycia ludnosci..., Maly
rocznik statystyczny..., Budzety gospodarstw domowych w 2010 r., GUS, Warszawa
2011.

W tabelach 3 i 4 przedstawione sg dane dotyczace przewozow w komunika-
cji autobusowej oraz osobowych przewozoéw kolejowych w powiazaniu nie tylko
z dochodami, ale réwniez cenami za ustugi transportowe. Z kolei na rysunku 2
zobrazowano dynamike cen biletow i przewozow. Zaleznosci migdzy nimi sa juz
bardziej skomplikowane niz powyzej, co powinno sktoni¢ do ostroznosci w for-
mutowaniu wnioskow.

Wzrostowi cen za bilety — zard6wno w przewozach autobusowych, jak i ko-
lejowych — w pewnych okresach towarzyszyl spadek popytu i to w sposob bar-
dziej niz proporcjonalny. Mogtoby to $wiadczy¢, ze elastyczno$¢ cenowa na te
ushugi jest dos¢ wysoka, co jest tym bardziej zastanawiajace, ze prawdopodob-
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nie uzytkownikami transportu zbiorowego byty osoby dojezdzajace do pracy,
a wigc zaspokajajace potrzeby obligatoryjne. Jednak popyt nie spadat przez calty
czas. W latach 2005-2007 nastapil nawet wzrost i to — co interesujace — w prze-
wozach kolejowych (pomimo jeszcze wigkszego wzrostu dochodéw). Nasuwa
si¢ wigc interpretacja, ze wzrost Srednich dochodéw w gospodarstwach domo-
wych wynikal ze zwigkszenia zatrudnienia, a przeciez dojazdy do pracy to jeden
z najwazniejszych powodoéw korzystania z transportu regionalnego. W celu wery-
fikacji takiej hipotezy dodano jeszcze jedna seri¢ danych, czyli wtasnie wskaznik
zatrudnienia. Rzeczywiscie w tych wilasnie latach dynamika zatrudnienia byly
nieco wigksza niz w latach poprzednich. Jak jednak taka korelacja ma si¢ do zja-
wiska ostabiania przez wigksze dochody popytu na transport zbiorowy? Na tym
etapie badan jedynym nasuwajacym si¢ wyjasnieniem jest teza, ze wzrost docho-
dow przez zwigkszenie zatrudnienia jest czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi
popytu na ustugi transportu zbiorowego. Dalszy jednak wzrost dochodéw moze
spowodowac¢ zmiang struktury popytu i przesunigcie go w kierunku motoryzacji
indywidualne;.

Tabela 3

Popyt na transport zbiorowy a czynniki ekonomiczne

Wyszczegdlnienie / Lata 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Ceny biletow autobusowych [zt] 7,14 7,68 8,06 8,48 8,66 8,84

Ceny biletow kolejowych [z1] 12,30 13,80 14,50 14,50 14,50 15,50
Przewozy [mln pas.] autobusami | 256 o6 | 761,00 | 744,00 | 709,00 | 68100 | 651,00
zwyktymi

Przewozy [mln pas.] pociagami
osobowymi

Dochdéd rozporzadzalny [z1] 664,21 711,96 | 73540 | 761,46 | 834,68 | 928,87

258,00 | 226,00 | 219,00 | 208,00 | 214,00 | 224,00

Wskaznik zatrudnienia 51,40 4290 43,30 44,10 45,80 48,20

7Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Aktywnosé ekonomiczna ludnosci Polski w latach
2003-2007, GUS, Warszawa 2009, T. Dyr. Czynniki rozwoju rynku..., s. 166, 171.

Pomimo ze powodem powyzszego zestawienia jest cheé identyfikacji powia-
zan systemowych, jednak ta analiza i tak jest jeszcze bardzo skromna. Inne czyn-
niki, ktére powinno si¢ wzia¢ pod uwage, to przede wszystkim korzysci alterna-
tywne (wydatki konkurujace o zasoby finansowe gospodarstw domowych), wzrost
kosztéw transportu indywidualnego, jako$¢ ustug transportu zbiorowego.
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Tabela 4

Dynamika zmian popytu na transport zbiorowy oraz czynnikow popytu

Wyszczegélnienie / Lata 2003 2004 2005 2006 2007
Ceny biletow autobusowych [zt] 100,08 100,13 100,19 100,21 100,24
Ceny biletow kolejowych [z1] 100,12 100,18 100,18 100,18 100,26
Przewozy [mln pas.] autobusami zwyktymi 100,01 99,98 99,94 99,90 99,86
Przewozy [mln pas.] pociagami osobowymi 99,88 99,85 99,81 99,83 99,87
Dochéd rozporzadzalny [z1] 100,07 100,11 100,15 100,26 100,40
Wskaznik zatrudnienia 99,98 99,99 100,01 100,05 100,10

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie:
2003-2007, GUS, Warszawa 2009, T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku...

Aktywnosé ekonomiczna ludnosci Polski w latach
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Rys. 2. Dynamika zmian cen, dochod6w, zatrudnienia a popyt na transport zbiorowy

(2002=100%)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Aktywnosé ekonomiczna ludnosci..., T. Dyr, Czynniki

rozwoju rynku...

W 2010 r. w gospodarstwach domowych ogdtem przecigtny miesigczny do-
chod rozporzadzalny na osobg ksztattowat sig¢ na poziomie okoto 1193 zt i byt
realnie wyzszy o 4,3% od dochodu z roku 2009°. Jednak w 2011, po szesciu ko-

lejnych latach realnych wzrostow dochodow, odnotowano spadek (1,4%). Chociaz

3

Sytuacja gospodarstw domowychw 2011 r. w Swietle wynikow badania budzetow gospo-
darstw domowych, GUS, Warszawa 2012.
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wigc prognozy zaktadaja dalszy wzrost dochodu rozporzadzalnego, to obecnie
trudno ocenia¢, czy tak rzeczywiscie bedzie.

W planowaniu rozwoju transportu regionalnego pomocne sa prognozy do-
tyczace czynnikéw determinujacych popyt na transport. Ponizej przedstawiono
prognozy czynnikéw determinujace popyt na transport w Polsce w perspektywie
do 2033 roku*.

Z jednej strony przewidywany jest dalszy wzrost gospodarczy przy mniej-
szej jednak jego dynamice (dtugookresowy spadkowy trend tempa wzrostu PKB
z okoto 4,0—4,5% rocznie w latach 2008—2020 do okoto 3,5-4,0% rocznie w la-
tach 2021-2033). Wptyw wzrostu gospodarczego nie musi sig przetozy¢ na wzrost
popytu na transport zbiorowy. Z drugiej strony, wedtug prognozy GUS liczba
ludnosci Polski w wieku produkcyjnym w latach 2007-2033 zmniejszy si¢ z 24,4
do 20,8 mln 0s6b, a liczba ludnosci w wieku nieprodukcyjnym (zwlaszcza popro-
dukcyjnym) zwigkszy si¢ z 13,6 do 14,3 mln oso6b. Pojawia si¢ wigc tutaj pytanie,
jak te prognozowane zjawiska wplyna na potrzeby transportowe, a szczegdlnie
na popyt na ustugi transportu zbiorowego.

Co prawda, powiazany z wielkoscia PKB popyt na pracg przewozowa
(paskm) transportu pasazerskiego w zakresie przejazdéow krajowych dalekobiez-
nych w stosunku do roku 2010 ma wzrosna¢ do 2020 r. w przedziale 20-28%,
a do roku 2030 — w przedziale 40—57%. Istotna jest jednak struktura tego popytu,
ktora ksztaltuje si¢ z niekorzyscia dla transportu zbiorowego. Udzial popytu na
przejazdy motoryzacja indywidualna zwigkszy si¢ z 78,2% w 2010 r. do okoto
82% w 2020 r., by ponownie obnizy¢ si¢ do 76—77% w 2030 r. Udzial popytu
na przejazdy kolejowe zmniejszy si¢ z 8,2% 2010 r. do okolo 7% w 2020 r., by
wzrosna¢ do 12-13% w 2030 r. po wzbogaceniu oferty przewozowej tej gatezi
transportu. Obnizeniu bedzie ulegal popyt na dalekobiezne przejazdy autobuso-
we, ktorych udzial spadnie z 9,9% w 2010 r. do niespeina 7% w 2020 r. i okoto
6,4—6,9% w 2030 r. Przejawem zmian w strukturze popytu na transport sa zmia-
ny w strukturze wydatkéw gospodarstw domowych. Wzrost udziatu w budzetach
domowych wydatkéw na transport (zakup biletow transportu zbiorowego oraz
zakup, eksploatacja i utrzymanie samochodéw osobowych) w optymistycznym
wariancie wzrostu gospodarczego wyniesie do 18,1%, a w wariancie pesymi-
stycznym — do 17,6%. Najszybciej beda rosty wydatki gospodarstw domowych na

4 J. Burnewicz, Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku

2033 ze szczegolnym uwzglednieniem docelowej struktury modelowej transportu. Ekspertyza zle-
cona przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju 2008-2033, http://www.mrr.gov.pl/rozwoj_regionalny/poziom_krajowy/polska_polity-
ka_przestrzenna/prace_nad_KPZK_2008_2033/Documents/Burnewicz.pdf (1.02.2014).
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motoryzacje¢ indywidualnag (5,3—6,0% rocznie), czego wyrazem jest wzrost liczby
samochoddéw osobowych do 22-23 mln sztuk w 2033 r. Co interesujace i znamien-
ne, pomimo prognozowanego ostabienia dynamiki wzrostu liczby samochodow
osobowych, nasycenia motoryzacja indywidualng oraz spodziewanego silnego
wzrostu cen paliw nie przewiduje si¢ wigkszego w zwiazku z tym zainteresowa-
nia transportem zbiorowym. Jako alternatywe przewiduje si¢ raczej inne sposo-
by przemieszczania — transport rowerowy, a nawet pieszy. Stanowi to dowod na
to, ze jedna z najwazniejszych preferencji w wyborze sposobu przemieszczania
sa swoboda i elastycznos¢, ktore transport zbiorowy nie jest w stanie zapewnic.
Z drugiej strony, taka struktura transportu jest wtasciwa dla osrodkow miejskich,
w ktorych rzeczywiscie efektywniej jest si¢ przemieszczaé w skrajnym wypadku
nawet pieszo niz samochodem. Na dtuzszych odleglosciach jedyna alternatywa
dla samochodu jest transport zbiorowy.

Przedstawione powyzej prognozy powinny by¢ podstawa do opracowania
wlasciwej strategii transportowej w odniesieniu do pasazerskiego, zbiorowego
transportu regionalnego. Wnioski, jakie mozna wysnué¢ z powyzszych danych,
moga by¢ skrajnie odmienne — albo dostosowanie si¢ do tendencji spadku popytu
na transport zbiorowy (podejscie bierne, adaptacyjne) przez ograniczenie prze-
wozow, albo odwrotnie — przeciwdziatanie tym tendencjom (podejscie czynne)
przez stworzenie atrakcyjnych rozwiazan dla uzytkownikow transportu, ktore
sktonia do korzystania z tej formy transportu. Jednym z takich rozwiazan moze
by¢ integracja systemu transportowego regionu w celu zwigkszenia efektywnosci
tego systemu.

Zbiorowy transport regionalny wbrew pozorom, przynajmniej na niekto-
rych relacjach przewozowych, powinien stanowi¢ atrakcyjniejsza alternatywe
niz transport indywidualny. Jest tanszy, moze oferowac lepszy komfort podrézy
(nie trzeba prowadzi¢ pojazdu), a w niektorych przypadkach — nawet krotszy czas
podrézy 1 wigksza terminowos$¢. Istnieja wige szanse na rozwoj transportu regio-
nalnego pod warunkiem opracowania adekwatnej strategii, ktora by¢ moze nie
musi opierac si¢ na niskich cenach, a raczej na wysokiej jakosci ustugi.

2. Znaczenie cen ustug transportowych

Cena jest jedna z determinant popytu. W przypadku cen nalezy wyrézni¢
rowniez elastycznos¢ krzyzowa, czyli nie tylko wpltyw samej ceny ustugi trans-
portu regionalnego, ale réwniez ceny innych dobr i ustug oraz kosztéw posiada-
nia i eksploatacji wlasnego samochodu.
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Cena ustugi transportowej jest bardzo istotna dla 0sob nizej uposazonych,
w przypadku ktérych elastyczno$¢ cenowa mozna polaczy¢ z dochodowa. Cho-
ciaz wigc elastycznos¢ cenowa popytu na ustugi transportowe, ogdlnie rzecz bio-
rac, jest niska, to jednak wzrost cen w transporcie moze spowodowaé zmniejsze-
nie popytu nawet w przypadku potrzeb obligatoryjnych (mniejsza optacalnosc¢
dojazdu do pracy przy niekorzystnej relacji wynagrodzenia do kosztow i czasu
przemieszczania). Wzrost ceny ustugi substytucyjnej w tym wypadku — kosz-
tow wlasnego samochodu — powinien zgodnie z prawami ekonomii spowodo-
waé wzrost popytu na ustuge podstawowa, czyli transport zbiorowy. Sygnaty
naptywajace w ostatnim czasie z rynku faktycznie moglyby wskazywac¢ na to,
ze uzytkownicy prywatnych samochodow zaczynaja z nich rezygnowacé na rzecz
transportu zbiorowego. Jednak przedstawione powyzej prognozy nie potwierdza-
ja wystgpowania takiego trendu w dtuzszym okresie. Pomimo prognozowanego
wzrostu cen paliw motoryzacja indywidualna ma si¢ nadal rozwijaé.

Roéwniez wzrost cen nietransportowych dobr i ustug moze spowodowac
ograniczenie popytu na ushugi transportowe, szczegdlnie w odniesieniu do po-
trzeb fakultatywnych. Srednioroczny wzrost cen towaréw i ustug konsumpcyj-
nych w 2011 r. wyniost 4,3%, na co wptyw miaty czynniki zewngtrzne: wysokich
cen surowcow na rynkach §wiatowych i — spowodowanego wzrostem globalne;j
awersji do ryzyka — ostabienia ztotego®. Wedtug prognoz Ministerstwa Finansow
ceny beda rosty, ale ich dynamika zmniejszy si¢ w nastgpnych latach — 4,0%
w 20121 2,0 % w 2013 r. Wzrost ten moze mie¢ wplyw na popyt na ustugi zbio-
rowego transportu regionalnego, jednak wydaje si¢, ze najwazniejsze sa jednak
postulaty jako$ciowe.

Przeprowadzone w ramach grantu badawczego Model funkcjonowania pa-
sazerskiego transportu regionalnego w Polsce badania preferencji pasazeréw
wykazaty, ze zapotrzebowanie na pasazerskie przewozy regionalne jest bardzo
duze®. Zglasza je co trzeci mieszkaniec podrozujacy codziennie i co czwarty
— kilka razy w tygodniu. Ich przejazdy sa z reguty regularne. Najwigcej respon-
dentow ogodtem jezdzi najczeSciej autobusami oraz samochodami osobowymi,
W mniejszym stopniu — pociggami.

Glowne przyczyny wyboru Srodkéw lokomocji sa uzaleznione od poziomu
zaspokajania potrzeb przez przewoznikdéw. Najwickszym atutem przewozow

5

2012 r.

6

Zatozenia projektu budzetu panstwa na rok 2013, Rada Ministrow, Warszawa, czerwiec

Model funkcjonowania pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 2012 (projekt NCN nr N N112368440, kierownik: Elzbieta Zatoga).
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autobusowych jest dostepno$¢ przestrzenna. Mikrobusy wybierane sa glownie
z powodu szybkosci. Tylko w odniesieniu do transportu kolejowego na pierw-
szym miegjscu pojawia si¢ tanio$¢, nastgpnie — bezpieczenstwo, dostgpnosc¢ infor-
macji oraz komfort podrézy. Srodki transportu inne od autobuséw, mikrobuséw
1 pociagdw sa cenione najbardziej za przystosowania do przewozow o0sob niepeino-
sprawnych, komfort podrézowania i szybkos¢ przejazdu.

Do najpilniejszych ulepszen w odniesieniu do transportu zbiorowego nale-
za: zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pojazdoéw i polepszenie bezpieczen-
stwa i wygody, nastepnie wprowadzenie dodatkowych polaczen i przystosowanie
przystankow dla osob niepelnosprawnych.

Petniejszy obraz mozna uzyskaé, analizujac odpowiedzi na pytanie o spo-
sob podrézowania samochodem osobowym. Chociaz wyniki badan potwierdza-
ja, ze stopien zapetnienia w motoryzacji indywidualnej jest niski’, to jednak, jak
si¢ okazuje, osoby korzystajace z samochodu osobowego najczesciej podrozuja
z rodzing, nastgpnie — ze wspotpracownikami, kolegami badz przyjaciétmi. Sa-
motnie samochodem osobowym jezdzi tylko 30-35% badanych. Wynika z tego,
ze jednak czynniki ekonomiczne, a wigc koszt przejazdu i dochod, sa rowniez
waznymi determinantami wyboru sposobu podrézowania.

Podsumowanie

Przedstawione wyniki badan pozwalaja na wiele sposobow interpretacji. Po
pierwsze, mozna przyjac bierna postawe i pogodzi¢ si¢ z malejacym udziatem
transportu zbiorowego. Preferencje uzytkownikéw transportu dotycza bowiem
glownie aspektéw jakosciowych, ktore sa trudne do uzyskania w transporcie
zbiorowym. Mozliwosci zwigkszania konkurencyjnos$ci przez polityke cenowa
sa wigc ograniczone, chociaz istnieje mozliwos¢ poprawy takich parametrow,
jak komfort podrézy, ktory w pewnym sensie moze by¢ wyzszy niz w trans-
porcie indywidualnym (szczego6lnie jesli pasazer jest jednoczesnie kierowca).
Mozliwos$ci korzystania z samochodu osobowego sa zreszta wigksze nawet dla
0s0b o nizszych dochodach, czy nieposiadajacych prawa jazdy, przez korzystanie
z samochodéw z innymi osobami (rodzina, znajomi itd.), co dodatkowo zmniej-
sza popyt na transport zbiorowy.

Po drugie, mozna przyja¢ postawe aktywna, probujac dostosowac oferte re-
gionalnego transportu zbiorowego do wymogow wspotczesnego rynku. Odsetek

7 J. Burnewicz, Wizja struktury transportu...
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0s0b korzystajacych samotnie z samochodu osobowego nie jest az tak duzy, jak
mogtoby si¢ wydawac, poniewaz wynosi tylko 30%-36%. W ten spos6b podrézu-
je 38% pracujacych w czasie regularnym, a wigc potencjalnych pasazeréw zbioro-
wego transportu regionalnego. Pozostali wspotkorzystaja z samochodu z innymi
osobami. Czynnik ekonomiczny najwyrazniej petni tutaj jednak réwniez zna-
czaca rolg. Trudno jednak oceni¢, czy o oszczedzaniu na kosztach transportu
decyduje tutaj wyzszy koszt przemieszczania transportem samochodowym, czy
nizsze dochody. Dla tej grupy by¢ moze jednak kombinacja atrakcyjnej oferty
ustugowej transportu zbiorowego przy akceptowalnej cenie moze by¢ czynni-
kiem zachgcajacym do korzystania z tego transportu. Ze wzgledu na korzysci
skali koszty powinny by¢ nizsze w transporcie zbiorowym niz nawet wypetnio-
nym w 100% samochodzie osobowym. W odniesieniu wigc do tego segmentu
rynku by¢ moze elastycznos$¢ cenowa bylaby stosunkowo wigksza.

Popyt na ushugi regionalnego transportu zbiorowego jest wypadkowa od-
dziatywania kombinacji kilku czynnikow:

— oferty cenowej i jako$ciowej transportu regionalnego,

— kosztow i zalet korzystania z samochodu osobowego,

— dochodéw indywidualnych,

— czynnikow subiektywnych i pozaracjonalnych.

Jednak mozna postawic tezg, ze nawet w przypadku osob o stosunkowo
duzych dochodach wysokie koszty eksploatacji witasnego samochodu dodatkowo
powiazane z trudno$ciami w poruszaniu si¢ i parkowaniu przy niskich kosztach
transportu publicznego i korzystnej jego ofercie jakosciowej moga zacheci¢ do
zrezygnowania z samochodu.
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INCOMES AND PRICES AS A FACTOR OF TRANSPORT DEMAND

Summary

The article discusses the problem of the impact of prices of transport services and
incomes of the inhabitants of a region on the demand for regional passenger transport
services. This phenomenon should be studied in order to develop an efficient transport
policy. In the author’s opinion, economic motives play still an important role in the deci-
sions of passengers, what creates opportunity for the development of public transport.
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