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zbiorowym — ujecie modelowe'

Streszczenie. W artykule podjety zostal problem modelowego przedsta-
wienia zaleznosci, jakie zachodza pomiedzy dochodami w gospodarstwie
domowym a popytem na przemieszczanie sie oséb po miescie samocho-
dem osobowym i komunikacja miejska. Przyjete zostaly trzy zalozenia:
(1) Gospodarstwo domowe ustala kwote wydatkéw z budzetu domowego
na przejazdy w ciagu miesiaca. (2) Ustalona kwota jest cena, jakg nalezy
zaplaci¢ za przejazdy samochodem osobowym badz komunikacja miejska
w ciagu miesigca. (3) Popyt dla danego miasta posiada skoriczona wiel-
ko$¢, ktéra mozna uznaé za maksymalna. W oparciu o wysoko$¢ docho-
du gospodarstwa domowego ustalono trzy segmenty oséb korzystajacych
tylko z samochodu osobowego, z samochodu osobowego i komunikacji
miejskiej i tylko z komunikacji miejskiej. Z rozwazad opartych na wy-
tycznych ekonomii wynika, ze osoby nalezace do segmentu pierwszego
traktuja ushugi komunikacji miejskiej jako dobro nizszego rzedu i zmia-
na ceny taryfowej nie wplynie na ich zachowanie konsumenckie w tym
wymiarze. Osoby z segmentu drugiego, zaleznie od zmian w dochodzie,
moga przej$¢ do segmentu pierwszego lub trzeciego. Osoby z segmentu
trzeciego sa zwiazane z komunikacja miejska i niezaleznie od tego czy
cena taryfy wzroSnie, czy zmaleje dalej beda jezdzi¢ komunikacja miej-
ska. Skonczona wielkos¢ popytu dla danego miasta wskazuje, ze zwiek-
szenie przewozéw komunikacja miejska moze nastapic¢ tylko wsréd os6b
nalezacych do segmentu pierwszego i drugiego. Zwiekszenie popytu na
komunikacje miejska mozna wywolac poprzez zmiang cen ustug komple-
mentarnych dla jezdzacych samochodami osobowymi. W tym przypadku
zwickszenie wydatkéw za parkowanie w miescie i wjazd do niektdrych
obszaréw miejskich sa narzedziami ekonomicznymi ograniczajacymi wy-
korzystanie samochodu osobowego.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, popyt na
przewozy

Wprowadzenie
Popyt na kazde dobro (produkt) jest zalezny od wielu czyn-
nikdw, a jednym z nich jest cena, jaka ustala rynek W przy-
padku rynku niekonkurencyjnego, a takim jest dzialalnos¢
komunikacji zbiorowej w miescie, cen¢ ustala decydent,
biorac pod uwage gléwnie czynniki polityczne. W kazdym
z rodzajow rynkéw strona podazowa tj. dostawcy sa zain-
teresowani mechanizmem okreslajacym popyt nabywcow
zaleznie od ceny, podobnie jest w przypadku prowadzenia
polityki miasta w zakresie miejskiego transportu zbiorowe-
go. Wladze miasta chcg posiadaé¢ wiedze na temat wyste-
pujacych zaleznosci w popycie na szeroko pojmowane prze-
mieszczanie si¢ 0s6b po miescie samochodem osobowym
i transportem zbiorowym.

Problemem naukowym jest udzielenie odpowiedzi na
pytanie, jakie nalezy poczyni¢ zmiany w kategoriach eko-
nomicznych, aby zwickszy¢ popyt na przewozy w transpor-
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cie zbiorowym, a ograniczy¢ korzystanie z samochodu oso-
bowego do przemieszczania si¢ 0séb w obrebie dzialania
sieci komunikacji zbiorowej. Celem artykulu jest przedsta-
wienie zalezno$ci wplywajacych na strukture popytu
w przemieszczaniu si¢ samochodem osobowym i transpor-
tem zbiorowym (lacznie) w aglomeracji miejskiej. Rozwa-
zania wplywajace na popyt dowolnego dobra, ktére realnie
bezposrednio zaspokaja wymagania konsumentéw (jednosé
konsumpcji z produkcja), zostang zaprezentowane w opar-
ciu o typowe zalezno$ci w ekonomii. Do tego celu wyko-
rzystano metode segmentacji rynku (grup oséb podrézuja-
cych samochodem osobowym i komunikacja miejska) na
podstawie dochodéw gospodarstwa domowego i wlasnych
wydatkéw z budzetu ponoszonych na celowe przejazdy
w miescie. Segmentacja pozwoli wskazal przestanki kieru-
jace poszczegllnymi grupami oséb, ktére cyklicznie, co-
dziennie, dojezdzaja do miejsca przeznaczenia samochodem
osobowym lub komunikacja miejska.

Specyfika popytu i podazy w miejskim transporcie zbiorowym
Znane w ekonomii ,,prawo” popytu i podazy’ w odniesie-
niu do zasad funkcjonowania transportu zbiorowego ma
ograniczone dzialanie. W transporcie zbiorowymj opera-
tor $wiadczy ushugi przewozowe wedlug ustalonej ceny za
wozokilometr i liczby przejechanych kilometréw na sieci
transportowej. Operatorzy nie moga zmieniaé tych dwéch
kategorii i sa one wielkosciami ,constans”. Platnikiem
na rzecz operatora za wykonane ushugi przewozowe jest
organizator, a nie pasazerowie.

Ta specyficzna cecha sprawia, ze operator nie moze re-
agowac na popyt ani ofertg ilosci kilometréw, ani cena tary-
fowa. Podaz ustug przewozowych jest ustalona do$é szcze-
golowo przez organizatora w rozkladzie jazdy. Natomiast
cene taryfowg dla pasazera, jako drugi element podazy,
ustalaja wladze samorzadowe, a nie organizator. Cena tary-
fowa dla pasazera i dostep do sieci transportowej w komu-
nikacji miasta sa wielkosciami wzglednie stalymi, ulegaja
zmianie raz na rok lub raz na dwa lata (pomijam sezono-
wos¢ zmian w podazy).

Druga specyficzng cecha popytu w transporcie zbioro-
wym jest jego ewolucyjny spadek na przestrzeni lat®>. Oprécz
zmian sezonowych, uwzglednianych po stronie podazowej,

Geoffrey Whitehead, Ekonomia, Zysk i S-ka, Poznad 2001, s.115, uznaje, ze prawo
popytu i podazy nie jest w znaczeniu naukowym prawem, poniewaz ekonomia jest
nauka nieprecyzyjna.

Praca zbiorowa, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2000-2011,
IGKM, Warszawa 2013, 5.66.
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wiele czynnikéw wplynelo na spadek liczby przewozonych
pasazeréw. Najwazniejszymi z nich sa: zmniejszenie liczby
ludnos$ci zamieszkalej w miastach (odstepstwem jest tylko
kilka miast) oraz rosnaca liczba posiadaczy samochodéw oso-
bowych wykorzystywanych do przemieszczania sie po mie-
$cie. Rodziny mieszkajace poza obrebem miasta, ktérych
czlonkowie pracuja lub ucza sic w miescie, posiadaja dwa
lub/i wigcej samochodéw osobowych. Rosnaca liczba samo-
chodéw osobowych wplynela nie tylko na zmniejszenie sie
popytu w transporcie zbiorowym, ale takze spowodowala
wiele negatywnych zjawisk dla miasta i jego mieszkanicow,
ktére istotnie obnizaja jakos$¢ zycia w miescie.

Wladze miasta, chcac ograniczy¢ liczbe oséb korzystaja-
cych z samochodu osobowego, czynia starania po stronie
podazowej, aby zacheci¢ mozliwie najwicksza liczbe miesz-
kancéw do korzystania z komunikacji zbiorowej. Uwazam,
ze wicksza wage powinno sie przywiazywaé do struktury
przyczyn wywolujacych popyt i identyfikacji czynnikéw re-
gulujacych jego wielkosé, a takze poznania powoddw, ktére
mogloby skloni¢ osoby podrézujace samochodem osobo-
wym do czestszego korzystania z transportu zbiorowego.

Zatozenia badawcze do ustalenia popytu

przemieszczania si¢ 0so6b po miescie

W celu rozpatrzenia popytu na przewozy publiczng ko-
munikacja miejska i wykorzystanie do jazdy samochodu
osobowego po miescie poczynione zostang zalozenia, ktore
zgodnie z badaniem popytu® poza liczba pasazeréw obej-
muja réwniez element ceny.

Pierwszym zalozeniem jest przyjecie, ze indywidualna
osoba lub rodzina prowadzaca gospodarstwo domowe po-
siada budzet na wydatki ponoszone na swoja egzystencje
w ciggu miesigca. W zbiorze wydatkéw znajdujg sie kwoty
na pokrycie kosztow zwigzanych z celowym przemieszcza-
nie si¢ po miescie samochodem i/lub komunikacja zbioro-
wa. Wielko$¢ przewidywanych wydatkéow na podrézowa-
nie po miescie w decydujacym stopniu uzalezniona jest od
dochodéw, jakie gospodarstwo domowe uzyskuje z tytulu
pracy czy wlasnej dziatalnosci gospodarczej. Strona docho-
dowa wyznacza wielkos¢ kwot, jakie sa przewidywane na
paliwo do samochodu osobowego i/lub przejazdy komuni-
kacja miejska. Zamozne rodziny posiadajgce niekiedy na
stanie wiecej niz jeden samochdd osobowy wydaja wiccej na
paliwo niz przeci¢tnie zarabiajaca rodzina czy samotnie zy-
jaca osoba.

Przewidziang kwote wydatkéw na przemieszczanie sie
po miescie mozemy potraktowal, jako cene, za ktdrg
dana osoba jest w stanie jezdzi¢ przez jeden miesiac samo-
chodem osobowym lub transportem zbiorowym po ob-
szarze aglomeracji miejskiej. Kwota wydatku moze by¢
skierowana: na paliwo i parkowanie, czesciowo na paliwo,
a cze$ciowo na komunikacje zbiorowa lub tylko i wylacz-
nie na komunikacje zbiorowa. Struktura wydatkéw zale-
zy od wielkosci dochodu przypadajacego na jedng dorosts

Y Ekonomia od A do Z. Encyklopedia podreczna., Wydawnictwo Akademickie
i Profesjonalne Spétka z o.0., Warszawa 2007, s. 364.

osobe w gospodarstwie domowym i dostepnosci do sieci
komunikacji zbiorowej. W przypadku braku dostepnosci
do sieci komunikacji zbiorowej spelniajacej oczekiwania
danego pasazera (duza odleglo$¢ czasowa i przestrzenna
do poczatkowego przystanku podrézy) uzywany jest
gléwnie samochdd osobowy. Przyjete zalozenia pozwalajg
uznaé, ze produkty oferowane pasazerom przez transport
zbiorowy sa w ograniczonym stopniu substytucyjne dla
samochodu osobowego i takséwki osobowe;j.

Drugim zalozeniem jest przyjecie kwoty wydatkéw mie-
siecznych, jako przedplaty, ktéra dziennie pokrywa jednora-
zowe przejazdy po Sredniej cenie przez caly miesiac. Takie
rozwigzanie wystepuje np.: przy zakupie biletu miesiecznego
w komunikacji zborowej. Jeden wydatek na komunikacje
miejska w miesigcu dla jednej osoby. W przypadku postugi-
wania si¢ samochodem osobowym mozemy takze zalozy¢, ze
kwota wydatku stanowi cene skladajaca sie z sumy cen jed-
norazowych przejazdéw w ciggu miesiaca. Zalozenie to
upraszcza rzeczywisto$¢, poniewaz wydatek za bilet mie-
sieczny ma stala wielkos¢ w dluzszym okresie czasu. W przy-
padku wydatku na przejazdy samochodem osobowym istniej
mozliwos¢ zwickszenia badz zmniejszenia ustalonej kwoty
pienieznej jako ,ceny” w kazdym nastepnym miesiacu.
Jednak w perspektywie kilkunastu miesiecy $redni wydatek
nie bedzie mial znacznego odchylenia standardowego.

Ostatnim zalozeniem jest uznanie, ze wielko$é¢ popytu
na przemieszczanie Srodkami transportu po mieScie ma
skoiczona wielko$¢, ktéra mozna uznal za maksymalna.
Oznacza to, ze musi nastapi¢ nasycenie (maksimum) po-
trzeby przemieszczania si¢ oséb samochodami osobowymi
oraz komunikacja zbiorowa i takséwkami (pomijam korzy-
stanie z roweru). Takie zalozenie wystepuje przy badaniu
popytu na dobra spozywcze, dla okreslonej grupy konsu-
mentéw na spozycie np.: chleba, soli itp. Maksymalna
wielko$¢ popytu oznacza, ze zadne dzialanie cenowe ani
dzialanie innego rodzaju nie nakloni mieszkadcéw do
zwickszenia ponad ta wielo$¢ checi podrézowania po mie-
$cie. Ustalenie maksymalnego popytu jest trudne do zmie-
rzenia, ale wskazuje, ze pozyskanie liczniejszej grupy oséb
do korzystania z komunikacji miejskiej jest bardzo ograni-
czone dla konkretnego miasta.

Na konkurencyjnym rynku popyt wyrazajacy poten-
cjalna liczbe konsumentéw — pasazer6w — jest uzalezniony
od cen i jakos$ci oferowanych produktéw przez wielu do-
stawcow. Wedlug prawidel ekonomicznych na rynku kon-
kurencyjnym zaleznos¢ pomiedzy liczba konsumentéw
okreslonego dobra a ceng rynkowa, jaka mogg zaoferowad
dostawcy, odzwierciedla krzywa popytu o ujemnym nachy-
leniu. Takséwki osobowe tworza w miescie rynek konku-
rencyjny. Przyklad hipotetyczny dla popytu na ustugi tak-
séwkowe przedstawia krzywa na rysunku 1.

Z zaleznosci wynika, ze im wyzsze ceny taryfowe za prze-
jazdy takséwkami, tym mniej os6b nimi jezdzi. Pomimo
konkurencji cenowej na rynku przewozéw takséwkowych
wystepujg inne przyczyny, ktére moga wplynaé¢ na zmiane
popytu. W rozwazaniach nad popytem kazdego dobra (nie
tylko ustug takséwkowych) uwzglednia sie zmiany w:
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cena A

Krzywa popytu

>

Tloéé pasazerdw

Rys. 1. Krzywa popytu na przewozy takséwkami osobowymi w mie$cie
Zradto: opracowanie wasne

liczebnosci populacji mieszkancow,

podazy ushug substytucyjnych i komplementarnych,
dochodach mieszkancéw,

oczekiwaniach konsumentéw.

preferencjach (gustach)’.

W przypadku miejskiego transportu zbiorowego rynek
konkurencyjny nie wystepuje. Dla potencjalnego pasazera
cena taryfowa w komunikacji zbiorowej jest wzglednie sta-
ta. Popyt na te uslugi moze ulec zmianie w skutek czynni-
kéw pozacenowych wymienionych powyzej oraz z powodu
wartos$ci oferty przewozowej dla pasazera w komunikacji
miejskiej. Rozwazania teoretyczne wynikajace z badan nad
postugiwaniem sie przez klienta ocena przy zakupie dowol-
nego dobra sa oparte na kategorii wartosci. Pojecie warto$ci
jest szersze niz uwzglednienie tylko ceny®jako miernika
wyboru zakupu dobra przez klienta.

Zwickszajac warto$¢ uslug w komunikacji zbiorowej,
przy niezmienionej cenie taryfowej, mozna ograniczy¢ licz-
be 0séb korzystajacych z samochodu osobowego w prze-
mieszczaniu sie po miescie. Warto$¢ ushug nalezy do poda-
zowej strony rynku i w istotny spos6b wplywa na zmiane
struktury popytu. W nowej ekonomii rozpatrywane sa za-
leznosci jak poprzez podaz powickszy¢ popyt. W obecnym
artykule to zagadnienie nie bedzie podjete.

Segmenty rynku generujace popyt

przemieszczania sie 0s6b po miescie

Chcac wyznaczy¢ wielkos¢ popytu os6b w ukladzie struk-
tury okreslonych grup mieszkadcéw przemieszczajacych
sie Srodkami przewozowymi po miescie, postuzono sie seg-
mentacja rynku. Kazda z oséb posiada wyznaczony pier-
wotny cel zmiany miejsca w przestrzeni geograficznej i cza-
sie, moze nim by¢ np.: dojazd do pracy, uczelni, sklepu,
do miejsca rozrywki itp., ktéry wyznacza cel podrézy jako
wtérny. Aby zrealizowal podréz w mieScie mozna do tego
celu wykorzysta¢ samochdéd osobowy, komunikacje miej-

° Paul Krugman, Robin Wells, Mikroekonomia, PWN, Warszawa 2012, s 120-126.

¢ James C. Anderson, Nirmalya Kumar, James A. Narusa, Sprzedawcy wartosci,
Oficyna WoltersKluwer Business, Warszawa 2010, s. 28—32. Inne podejscie pre-
zentuje Ph. Kotler, Marketing, Rebis, Warszawa 2005, s. 60.
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ska, takséwke osobowag, rower. W calej masie podrézuja-
cych 0s6b przejazdy samochodami osobowymi i komunika-
¢ja miejska sa dominujace.

Dlatego struktura segmentéw zostata odniesiona do ryn-
ku, na ktérym ustuga transportu zbiorowego i przejazd sa-
mochodem osobowym sa wzgledem siebie substytutami.
Wybér, jakim $rodkiem przewozowym nastapi prze-
mieszczanie, zalezy od preferencji osoby podrézujacej. Przy
wyborze uwzglednia sie wlasne mozliwosci budzetu domo-
wego i dostepnos¢ do uzytkowania samochodu osobowego
(whasnos¢, leasing, uzyczenie, dzierzawa). Przyjmujac te dwa
kryteria, w modelu wyrédzniono trzy rodzaje segmentdw ryn-
ku’ przemieszczania sie oséb $rodkami przewozowymi po
miescie.

Do pierwszego segmentu rynku (§) zaliczy¢ mozna oso-
by jezdzace tylko samochodem osobowym, niekorzystajace
z ustug transportu zbiorowego. Jesli czynig odstepstwo od
tej zasady, to na skutek wyjatkowych okolicznosci, ale
woéwczas wola korzystaé z ustlug takséwek osobowych.
Przedstawiciele tego segmentu sa osobami o wysokich do-
chodach i moga z budzetu domowego przeznaczy¢ znaczne
kwoty na podrézowanie wlasnym samochodem. Gléwny
trzon tej grupy stanowia osoby prowadzace samotnie go-
spodarstwo domowe (tzw. single). Poza kosztami zwiazany-
mi z jezdzeniem samochodem osobowym, dodatkowo po-
nosza koszty na ushugi komplementarne, tj. ptacg za parko-
wanie w mieScie i sporadycznie wystepujace mandaty za
famanie przepiséw drogowych. Z pobieznej obserwacji i wia-
snego doswiadczenia autora wynika, ze osoby uprawnione
do bezplatnych przejazdéw w transporcie zbiorowym wolg
przemieszczaé sic po miescie samochodem osobowym, co
potwierdza zasadg, ze transport zbiorowy oferuje produkty
niezapewniajgce realnego zaspokojenia ich wymaga.

Do tego segmentu rynku nalezg réwniez osoby, ktdre
jezdza samochodem osobowym, ale nie ponosza wydatkdéw
na paliwo z budzetu domowego, poniewaz maja u swojego
pracodawcy przyznany limit kilometréw lub jako wiascicie-
le prywatnych firm wydatek wprowadzajg w ciezar kosz-
téw. Przedstawicielami tego segmentu sg prawnicy, lekarze,
wiasciciele sklepéw, warsztatow, urzednicy na stanowiskach
kierowniczych, agenci ubezpieczeniowi, pracownicy wyko-
nujgcy w ciagu dnia roboczego prace w kilku punktach prze-
strzeni miejskiej. Segment ten jest bardzo liczny i w nim
tkwi najwickszy potencjal w pozyskaniu pasazeréw dla ko-
munikacji zbiorowe;.

W literaturze z dziedziny ekonomii klasyfikuje sie popyt
na dobra zwykle i dobra nizszego rzedu. Dobra zwykle sg
przedmiotem zainteresowania os6b o wysokich dochodach,
natomiast osoby o niskich dochodach sa zainteresowane do-
brami nizszego rzedu. Rozréznienie to jest istotne, poniewaz
popyt na dobra zwykle wzrasta wraz ze wzrostem dochodéw,
a maleje na dobra nizszego rzedu. O rozwazaniach na temat

W zaleznosci od celu prowadzenia rozwazan mozna przyjaé jeszcze dodatkowe
kryteria np.: przedzial wieku, wielko$¢ rodziny itp. Patrz np.: Malcolm McDonald,
TanDubnar, Segmentacja rynku, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw 2003, s. 106 i na-
stepne.
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takiej zalezno$ci mozna przeczytal w szeregu publikacji na-
ukowych. Na przyklad Ivan Png, Dale Lehman® podajg
»ze transport publiczny ma raczej cechy dobra nizszego rze-
du: wyzsze dochody sklaniaja osoby korzystajace ze srodkéw
komunikacji publicznej do zmiany na samochéd”.

Odnoszac ten podzial do grupy oséb z segmentu (§)),
przemieszczanie samochodem osobowym uznaja za dobro
zwykle. Samochdd osobowy, chociaz drozszy w jezdzie po
miescie od transportu zbiorowego, spelnia wyzsze wyma-
gania w zakresie mobilno$ci, przewozenia débr i dostepno-
$ci osiggania celéw podrézy. Badania i teoretyczne wyja-
$nienia tego zachowania sg podawane jako zasada w szaco-
waniu wielko$ci popytu. Zmiany cen in minus lub in plus
w produktach nizszego rzedu nie sa przedmiotem zainte-
resowania ludzi z segmentu 0s6b majacych wysokie dochody.
Spadek cen w transporcie zbiorowym, jako dobra nizszego
rzedu, nie wplynie na ograniczenie wykorzystywania samo-
chodu osobowego do jazdy po miescie.

Do drugiego segmentu (§,) nalezg osoby posiadajace sa-
mochéd osobowy, ale o niewysokich dochodach. Dlatego
osoby z tej grupy czesciowo wykorzystuja samochdd osobo-
wy jako srodek do cel6w podroézy i czesciowo korzystaja z ko-
munikacji zbiorowej. Gléwnym trzonem tej grupy sa wie-
loosobowe gospodarstwa domowe posiadajace dostep do
jednego samochodu osobowego. W gospodarstwach tych
precyzyjnie i oszczednie ustala sie wydatki z budzetu do-
mowego, a limit kosztéw na przejazdy wlasnym samocho-
dem osobowym jest traktowany dos$¢ elastycznie.
Czlonkowie wieloosobowej rodziny przemieszczaja sie po
mie$cie gléwnie za pomoca komunikacji zbiorowe;j.
W kazdym szczegblnym przypadku kalkuluja koszty prze-
mieszczania si¢ po miescie samochodem osobowym, biorac
pod uwage jako substytut ushuge transportu zbiorowego
oraz inne czynniki jak pogoda, wielko$¢ zakupdw, czas, od-
leglos¢.

Przedstawicielami tego segmentu sg rodziny z dzie¢mi
uczeszczajacymi do przedszkola i szkoly, emeryci, studenci,
uczniowie majacy do dyspozycji samochdd osobowy, osoby,
ktérych dostep do przystanku lub od przystanku komuni-
kacji zbiorowej jest utrudniony. Istotnym bodzcem do
ograniczenia korzystania z samochodu osobowego jest cena
paliwa.

Do trzeciego segmentu rynku (§,) zaliczy¢ mozna osoby,
ktére nie posiadaja samochodu osobowego lub nie maja do
niego dostepu (glowa rodziny jezdzi samochodem osobo-
wym, a czlonkowie rodziny nie maja do niego dostepu),
milo$nicy komunikacji zbiorowej oraz osoby o niskich do-
chodach, ktére posiadaja samochéd osobowy, ale spora-
dycznie z niego korzystajg tzw. niedzielni kierowcy. Ten
segment rynku ma specyficzng ceche — jest zupelnie nieczu-
ly na zmiane ceny taryfowej w transporcie zbiorowym. Poza
rowerem i pokonaniem drogi piechota substytut w dojez-
dzie do pracy, szkoly czy po zakupy itp. dla transportu
zbiorowego nie wystepuje.

8 Ivan Png, Dale Lehman, Ekonomia menedzerska, Oficyna WoltersKluwer, Warszawa
2011, s. 631 64.

W praktyce istnieje jeszcze segment, do ktérego naleza
osoby posiadajace uprawnienia do bezplatnych przejazdow
iz tego uprawnienia korzystaja (wiek, niesprawnos¢ fizycz-
na), ale takze osoby, ktére unikaja zaplaty za przejazd (tzw.
jezdzacy na gape). Ta grupa os6b nie bedzie rozpatrywana,
poniewaz nie ponosi kosztéw za przejazdy komunikacjg
zbiorowa (jezdza za ceng ,zerowa”).

Wykorzystujac segmentacje opartag na kryterium do-
chodowosci, mozna przedstawic hipotetyczna krzywa po-
pytu (rys. 2) na przemieszczanie si¢ samochodem osobo-
wym i transportem zbiorowym. Krzywa popytu zgodnie
z zasadami podanymi w ekonomii ma ksztalt wklesty o na-
chyleniu ujemnym, tzn. wzrost wydatkéw z budzetu do-
mowego (,,ceny” za przejazdy) obniza popyt i na odwrét.
W tym przypadku narysowana krzywa hipotetyczna pre-
zentuje udzial w popycie grup oséb legitymujacy si¢ odpo-
wiednim poziomem dochodéw. Z kolei dochéd jest wy-
znacznikiem mozliwosci wydatkéw, jakie gospodarstwo
domowe moze przeznaczy¢é na wybdr Srodka transportu
w pokonywaniu przestrzeni miejskiej. Zmiana w docho-
dach przesuwa dana osobe¢ do innego segmentu rynku, np.:
osoba pracujaca i uzyskujaca wysokie zarobki zostaje bezro-
botna lub jeden z czlonkéw rodziny zostaje bezrobotnym
i pomniejszaja si¢c dochody w gospodarstwie domowym.

Objasnienia do rysunku:

e wydatek miesieczny ,na transport” przedstawicieli

segmentéw (wS 123),

e Srednia dzienna liczba 0séb jezdzacych po miescie na-

lezacych do segmentéw (45 ,)),

e maksimum oznacza najwickszy popyt, jaki moze wy-

stapi¢ w miescie.

Miesigezny wydatek
na fransport”, (cend) Krzywa popytu na przejazdy samochodem
osobowym skorygowana o wydatki na
\ parkowanie
w5y \ Krzywa popytu na
\ wiransport™
X
N
w53 =
w53
|

] : Sredniatdzienna liczba

1 1 os6b jeddzacych po

05, 05, 0S5 i Jezdzacychp

i » < p Miedcie!

™ i = :

: maksimum 1

P »

Rys. 2. Struktura popytu przemieszczania sig po aglomeracji miejskiej
Zrodto: opracowanie wiasne

Interpretacja wynikajaca z modelu popytu

W dotychczasowych dyskusjach nad zwiekszaniem liczebno-
$ci przewozonych pasazeréw w transporcie zbiorowym uwa-
ga byla skierowana na regulowanie cen taryfowych i pod-
noszenie jako$ci dziatania transportu zbiorowego. Wielko$¢
dochodu przypadajaca na czlonka rodziny badz osobe sa-
motnie prowadzaca gospodarstwo domowe byla pomijana
lub traktowana marginesowo. W praktyce pojawily si¢ po-
mysly na stosowanie ceny zerowej (model tzw. free economy) za
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przejazdy komunikacja zbiorowa. Decydenci nie uwzglednili
wytycznych i badan, ze osoby o wysokich dochodach trak-
tuja usluge w komunikacji zbiorowej jako dobro nizszego
rzedu i nie beda z niej korzystaly. Z kolei w innych miastach
wladze samorzgdowe starajg sie nie zmienial cen taryfo-
wych, aby zachecaé do korzystania z komunikacji miejskiej.
Przedstawiciele segmentu (§,) w niewielkim stopniu moga
przyczynic sie do zwickszenia popytu na ustugi komunikacji
zbiorowej. Znaczna cze$¢ os6b nalezaca do tego segmentu
dalej bedzie korzystala z samochodu osobowego, poniewaz
komunikacja zbiorowa nie zapewnia im mobilno$ci w poru-
szaniu si¢ po miescie. Z uwagi na aktywnos¢ i przedsi¢bior-
czo$¢ w grupie tej mogg nastgpi¢ zmiany w powiekszeniu
dochodéw przypadajacych na osobe (ta tendencja wystepuje
w calej naszej gospodarce narodowej — patrz dochody w do-
larach przypadajace na jednego mieszkadca w ciagu ostat-
nich 10 lat) i przejs¢ do segmentu (S)). Natomiast przed-
stawiciele segmentu (§,), nie reaguja na zmiany cenowe,
zawsze korzystaja z ustug komunikacji miejskiej, obnizenie
ceny taryfowej za przejazdy pomniejszy jedynie ich wydatek
z budzetu gospodarstwa domowego, a wzrost ceny taryfowej
uszczupli budzet gospodarstwa domowego.

Zmiang popytu na ustugi transportu zbiorowego mozna
zwigkszy¢ poprzez podniesienie cen na ustugi komplemen-
tarne zwiazane z jezdzeniem samochodem osobowym po
mie$cie. Na rysunku 2 pokazane jest odchylenie w lewo od
kreskowanej krzywej popytu spowodowane cenami ushug
komplementarnych. Dobrem integralnie zwigzanym z jez-
dzeniem jest paliwo. Wzrost cen paliwa zmniejsza popyt na
jazde samochodem osobowym. Podobnie dobrami komple-
mentarnymi sg ceny taryfowe za parkowanie i cena wjazdu
do centrum miasta.

Przykladéw dostarcza praktyka zastosowana w wielu
miastach na $wiecie. Obecnie na przyklad wjazd do cen-
trum Londynu kosztuje 10 funtéw, a restrykcje z nieprze-
strzegania tej oplaty sa wielokrotnoscia tej kwoty. Przyjete
w modelu zalozenie, ze popyt na przemieszczanie oséb
w mie$cie ma maksymalna wielko$¢ (jest to tzw. wielkos¢
rynku) wyjasnia, ze tylko zmiana w strukturze segmentéw
(§,,) moze spowodowaé wzrost przewozonych pasazerdéw
w komunikacji miejskiej. Istnieje mozliwos$¢ zwickszenia
liczby przewozonych pasazeréw w komunikacji miejskiej za
sprawa powickszania sieci transportu zbiorowego poza ob-
szar miejski. Tak czyni wiele miast, jednak jesli w tych mia-
stach nie ulegnie zmianie struktura popytu to liczebno$é
oséb segmentow (S, ,) jezdzacych po miescie samochodami
osobowymi nie ulegnie zmianie.

W artykule zwrécitem gléwnie uwage na popyt prze-
mieszczania sie po aglomeracji miejskiej przez nie-pasazeréw
transportu zbiorowego Ustalenie potencjatu tkwigcego w ta-
kiej zbiorowosci jest niekiedy wazniejsze niz badanie wia-
snych klientéw — pasazeréw. Potrzebe takiego podejscia ba-
dawczego przedstawil P Drucker, ktéry stwierdza ,ze ro$nie
znaczenie nie-klientéw dla przedsiebiorstwa, bez wzgledu na
to, czy chodzi o firme, uniwersytet, koscidl czy szpital™.

?  P. Drucker, Mysli przewodnie Druckera, ,MT Biznes”, Warszawa, 2002, s. 134
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W przypadku komunikacji miejskiej jej nie-konsumentami
sa wszystkie te osoby, ktére jezdza gléwnie samochodami
osobowymi.

Wedlug mego do$wiadczenia zawodowego popyt nie
tylko nalezy badaé, jak przedstawiono to w artykule, ale
takze w relacjach pomiedzy przyrostem kradcowym zareje-
strowanych samochodéw osobowych, a przyrostem kranco-
wym przewozonych pasazeréw i liczby mieszkancow. Te
relacje pozwalaja oszacowaé popyt na przewozy transpot-
tem zbiorowym w ujeciu strategicznym na kilka najbliz-
szych lat. Wystepuje logiczna zaleznos¢, ze zwigckszajaca sie
liczba ludzi o wysokich zarobkach przy spadajacej liczbie
mieszkaficéw moze prowadzi¢ do pomniejszenia sie liczby
przewozonych pasazeréw w transporcie zbiorowym.

Problemem badawczym jest zmierzenie popytu na ushu-
gi komunikacji zbiorowej w relacji do zmian w budzetach
domowych mieszkaficéw aglomeracji miejskiej. Zalezno$é
te wyznacza dochodowa elastycznos¢ popytu. Elastycznosé
jest wskaznikiem wzglednym (nie ma miana), ktéry obli-
czony w oparciu o dane historyczne powala przewidywad,
jak wzrosnie lub spadnie liczba samochodéw osobowych na
skutek zmian przecietnego budzetu domowego w danej
aglomeracji miejskiej. W relacjach ekonomicznych nie za-
chodza zaleznosci proporcjonalne jak np.: wzrost dochodu
budzetu domowego o jeden procent powoduje wzrost
o jedne procent liczby samochoddéw zarejestrowanych w da-
nej aglomeracji miejskiej. Elastyczno$é popytu wyznacza
liczba wicksza lub mniejsza od jedynki.

Na zakoniczenie chee podkresli¢, ze zakres badania rela-
¢ji pomiedzy popytem a innymi czynnikami oddzialywania
na jego wielkos¢, jak cena, dochodem budzetu domowego
konsumentéw, liczba mieszkaficow w aglomeracji miej-
skiej, warto$cia ushugi komunikacji zbiorowej, jest bardzo
zlozony i wymaga znacznej wiedzy ekonomicznej oraz
umiejetnosci jej zastosowania.

Mechanizm zmiany popytu na przewozy transportem
zbiorowym zostal przedstawiony jedynie w kategoriach
ekonomicznych. Popyt mozna zmieniaé poprzez restrykcyj-
ne przepisy ruchu miejskiego, organizacje ruchu, inwesty-
cje drogowe i zagospodarowanie przestrzeni publicznej,
zwickszajac obszar strefy bez samochodu oraz poprzez pod-
niesienie wartosci ustug po stronie podazowe;j.

Literatura

1. Whitehead G., Ekonomia, Zysk i S-ka, Poznan, 2001.

2. Praca zbiorowa, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce
w latach 2000-2011, IGKM, Warszawa 2013.

3. Ekonomia od A do Z. Encyklopedia podreczna, Wydawnictwo
Akademickie i Profesjonalne Spétka z 0.0., Warszawa 2007.

4. Krugman P, Wells R., Mzkroekonomia, PWN, Warszawa 2012.

5. Anderson J.A., Kumar N., Narusa J.A., Sprzedawcy wartosci,
Oficyna Wolters Kluwer Business, Warszawa 2010.

6. Kotler Ph., Marketing, Rebis, Warszawa 2005.

7. McDonald M., Dubnar 1., Segmentacja rynku, Oficyna Ekono-
miczna, Krakéw 2003.

8. Png 1., Lehman D., Ekonomia menedzerska, Oficyna Wolters
Kluwer, Warszawa, 2011.



