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na ustugi transportu zbiorowego!

Streszczenie: W badaniu popytu ustug transportu zbiorowego rozpa-
truje si¢ zachowania pojedynczych pasazeréw poprzez pryzmat cen tary-
fowych oraz jakos§¢ oferowanych ushug po stronie podazowej. Uwazam,
ze obok tych kategorii wplyw na sposéb podrézowania po aglomeracji
miejskiej wywiera zakup samochodu osobowego przez gospodarstwo
domowe. Gospodarstwo domowe moze skladac sie z réznej liczby os6b
i z pomoca rachunku prawdopodobiefstwa mozna ustali¢, ze niektére
osoby czasami korzystaja z samochodu, a czasami z transportu zbioro-
wego. Teza, ktora postaram sie udowodnid, jest stwierdzenie, ze struk-
tura demograficzna gospodarstwa domowego posiadajacego jeden sa-
mochdd osobowy jest mierzalnym Zrédlem popytu na ustugi transportu
zbiorowego. Celem artykulu jest prezentacja metody, z pomoca ktérej
bedzie mozna ustalac¢ z pewnym prawdopodobiefistwem popyt na ustu-
gi w transporcie zbiorowym, jaki moga w calej zbiorowosci generowac
gospodarstwa domowe. W rozwazaniach opieram sie na opracowaniach
G. Whiteheada?, P Krugmana, R. Wellsa’ i innych przedstawicieli nauk
ekonomicznych zajmujacych sie kategoriami popytu, budzetu domowe-
g0, uzytecznosci ustug i wartosci ushugi.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, popyt, gospodarstwo domowe

Wprowadzenie
W krajowych gospodarstwach domowych samochéd oso-
bowy stal sie dobrem powszechnie uzywanym. Wskazuje
na to liczba samochodéw osobowych przypadajaca na ty-
siac mieszkaicéw naszego kraju. Niewiele jest gospodarstw
domowych, ktére tego dobra nie posiadaja. Niezaleznie
od statusu spolecznego i wielkosci osigganych zarobkéw
(posiadaja go réwniez gospodarstwa trwale bezrobotne)
czlonkowie gospodarstwa domowego korzystaja z bardziej
uzytecznych ich zdaniem cech, jakie posiada samochéd oso-
bowy. Wystepuje wiele przyczyn, ktére powodujg, ze po-
mimo posiadania samochodu osobowego, niektére osoby
z gospodarstwa domowego korzystaja w sposob cykliczny
badz przypadkowy z transportu zbiorowego.
Gospodarstwo domowe, podejmujac decyzje o zakupie
samochodu osobowego jako dobra trwalego, rozwaza wiele
uwarunkowan wplywajacych na codzienne zycie rodzinne
i perspektywe nadchodzacych lat. Znaczacy wydatek na za-
kup samochodu osobowego musi mie¢ racjonalne uzasad-
nienie. Podstawa, na ktdrej opiera sie decyzja zakupu, jest
jego uzytecznos$¢ polegajaca na mozliwosci wzglednie do-
wolnego przemieszczania si¢ w przestrzeni geograficznej
niektérych czlonkéw lub calej rodziny.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016.
2 Geoffrey Whitehead, Ekonomia, Zysk i Ska, 2001.
> Paul Krugman, Robin Wells, Mikroekonomia, PWN, 2012.
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Kryteria wyboru korzystania z samochodu osobowego

w kontekscie ustug transportu zbiorowego

W procesie wyboru i zakupu konkretnego samochodu oso-
bowego (marka, klasa rodzaj napedu, liczba miejsc, kolor
nadwozia i wiele innych cech) uwzglednia sic kwote wy-
datku z budzetu domowego (cene), uzyteczno$é. Na wybor
pojazdu wplywaja takze emocje zachodzace w trakcie pro-
cesu kupna i uzytkowania.

Pine i Glimore uznaja, ze nabywca w czasie konsumpcji
ushugi angazuje sie emocjonalnie, fizycznie i intelektualnie,
a nawet duchowo. Cena nie jest jedynym kryterium wybo-
ru zakupu dobra lub ustugi branym pod uwage przez kon-
sumenta. Dobro dla konsumenta posiada wartos¢ nie tylko
wyrazona w postaci ceny, ale takze w zakresie cech uzytko-
wych i emocji, jakie wystepuja w czasie transakcji i podczas
konsumpcji.

Poza sfinansowaniem zakupu samochodu osobowego
(kredyt, za gotdéwke, raty) gospodarstwo domowe uwzgled-
nia ponoszenie kosztow eksploatacyjnych tacznie z ustugami
komplementarnymi, ktére na obszarze miasta sa do$¢ kosz-
towne (np. parkowanie). Samochdd osobowy w gospodar-
stwie domowym jest dobrem trwalym posiadajacym pewna
warto$¢ wyrazong materialnie, ale takze uzytkowo. Warto$cig
materialna jest zewnetrzny wyglad (cechy), jego wyposazenie
(mozliwosci) i kwota, jaka wydano na zakup, podobnie jak
mieszkania, mebli czy zestawu audiowizualnego. Natomiast
warto$cig uzytkowa sg korzysci w elastycznosci osiggania ce-
léw podrézy gléwnie na obszarze aglomeracji miejskiej,
a takze uniezaleznienie si¢ od transportu zbiorowego.

Gospodarstwo domowe uznalo, ze dysponuje budzetem,
ktéry pozwala na podniesienie jako$ci odbywania celowych
podrézy po aglomeracji miejskiej przy znacznym wzroscie
wydatkéw na nie w poréwnaniu do podrdzy transportem
zbiorowym. Czlonkowie gospodarstwa domowego, gdy nie
posiadali samochodu osobowego korzystali z komunikacji
zbiorowej lub innych okazjonalnych sposobéw przemieszcza-
nia. Nie ponosili wtedy kosztéw dos¢ drogiej inwestycji.
Zakup samochodu osobowego i dalej koszty eksploatacyjne
(szczegllnie, gdy jest to nowy, pierwszy zakup) stanowig
lacznie znaczacy wydatek gotéwkiz budzetu domowego w po-
réwnaniu do wydatkéw na komunikacje zbiorowa. Réznica
calkowitych wydatkéw w przedziale pokonanych odleglosci
jest wielokrotna, pogladowo pokazano na rysunku 1

Podane zaleznosci pomiedzy kosztami ponoszonymi na
eksploatacje samochodu a wydatkéw na przejazdy komunika-
¢ja zbiorowa sa w praktyce podawane kwotowo bez wydatku
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Rys.1. Wydatek na samochdd osobowy i koszty eksploatacyjne a koszty alternatywne na
transport zbiorowy

inwestycyjnego, bez kosztéw stalych (ubezpieczenia) oraz
kosztéw ushug komplementarnych (parkowanie, naprawy bie-
zace, obshugi techniczne, mandaty). Poréwnuje sic w bardzo
uproszczonym rachunku wydatki na zakup paliwa (Wnp) do
samochodu osobowego z wydatkami (Wnb) za bilety jednora-
zowe lub bilet miesieczny dla jednej osoby i wéwczas:

Wnp > Wnb.

W przypadku, gdy samochodem osobowym podrézuja
dwie osoby ta nier6wnos¢ nie jest taka wyrazna i moze mie¢
przeciwny kierunek. Dla oséb, ktére jezdza bezplatnie
(wiek 75+) transportem zbiorowym, oszczednosci z tytulu
zaniechania podrézy samochodem osobowym i korzystanie
tylko z transportu zbiorowego moga wynosi¢ 300—400 zl
miesiccznie. W gospodarstwie domowym czlonkowie ro-
dziny czasami podrézuja w komplecie samochodem osobo-
wym, a czasami komunikacja zbiorowa.

Uproszczenie poréwnywania kosztéw wynika z do-
$wiadczenia praktycznego w zakresie obliczania kosztéw
w gospodarstwie domowym. W praktyce uznaje si¢, ze pie-
niadze na zakup samochodu osobowego zostaly wydane i po-
jawila sie warto$¢ rzeczowa, a eksploatowanie wymaga no-
wych wydatkéw z domowego budzetu. Pelny rachunek
wydatkéw powinien obejmowaé kwote zakupu samochodu
osobowego (np. 60 tysiecy zl) rozlozona na przewidziany
okres eksploatacji pieciu lub wiecej lat. Koszt eksploatacji
samochodu osobowego w miesiacu wynositby wéwczas po-
nad jeden tysiac zlotych. Kwota poniesionych wydatkéw
bylaby wielokrotnie wigksza od kosztéw, jakie czlonkowie
nawet kilkuosobowego gospodarstwa domowego ponosili-
by na zakupy biletéw w transporcie zbiorowym.

Dla czlonkéw gospodarstwa domowego jest oczywiste,
ze samochéd osobowy moze by¢ uzytkowany tylko przez
kilka lat, poniewaz ulega zuzyciu i po kilkuletniej eksplo-
atacji (5—10 lat) nalezy dokonad zakupu nastepnego pojaz-
du (uzywanego lub nowego). Taki nowy wydatek inwesty-
cyjny zabiera cze$¢ pieniedzy, ktdra mozna przeznaczyé na
inne cele np. wakacje w cieplych krajach czy ksztalcenie
dzieci na studiach zagranicznych. Posiadanie samochodu
osobowego jest wiec, pomimo znacznych kosztéw eksplo-
atacji, motywowane innymi czynnikami niz ekonomiczne.

Gospodarstwo domowe, kupujac samochéd osobowy,
uwzglednia zdolnos¢ wlasnego budzetu domowego do tak
znacznych wydatkéw w celu poprawy warunkéw podrdzy ce-
lowych i obligatoryjnych po aglomeracji miejskiej i poza nia.
Gospodarstwo domowe bierze pod uwage cele podrézy, jakie
chce osiggac¢ wlasnym samochodem w kontekscie dotychcza-
sowych sposobéw podrézowania transportem zbiorowym.
Celami tymi moga by¢ np. zlobek, przedszkole, szkota, praca,
zakupy, rozrywka, obiekty sportowe. Kryterium uzasadniajace
che¢ podrézowania samochodem, dotyczy interesu calej rodzi-
ny. Przykladem moze by¢ jazda samochodem calej rodziny na
zakupy do centrum handlowego lub impreze rozrywkowa czy
spacer. Dwu- i wiecej osobowa rodzina w przedziale kilku lat,
zamieszkujaca pod tym samym adresem ma ustalony harmo-
nogram odbywania podrézy obligatoryjnych. A poza powta-
rzajagcymi sie cyklicznie celami podrézy ma réwniez cele po-
drézy fakultatywne wywolane istotna potrzebg calej rodziny.

Dodatkowym kryterium decyzji o zakupie i eksploatacji
samochodu osobowego jest ,,czynnik czasu”. Kazdy dojazd
do celu wymaga czasu, a czas w podrézy poza wyjatkami
jest czasem traconym. Jazda samochodem osobowym ,za-
biera czas”, ktéry moze by¢ spozytkowany na nauke, roz-
rywke, rekreacje, kulture czy zycie towarzyskie. Jadac
transportem zbiorowym, pasazer ma mozliwo$é pozyski-
wania i przetwarzania informacji na laptopie czy tablecie,
kierowca samochodu osobowego takich mozliwosci nie ma.
Nieliczne, bo bardzo kosztowne, samochody osobowe
w Kalifornii poruszajg sie bez uczestnictwa kierowcy, ktére-
go funkcje pelni komputer i woéwczas kierowca moze wy-
korzysta¢ czas jazdy np. na prace.

Czlonkowie rodziny zyjacy w coraz to lepszych warun-
kach bytowych i prowadzacy wspélne gospodarstwo odczu-
waja tzw. gléd czasu. Z badai prowadzonych w 1996 roku
w Stanach Zjednoczonych wynika, ze 40% Amerykanéw
uwaza brak czasu za wigkszy problem niz brak pieniedzy.
Podobne oceny uzyskal w badaniach ankietowych na terenie
naszego kraju P Misiurski, wynika z nich, ze posréd o$miu
czynnikéw decydujacych o wyborze $rodka transportu na
pierwszym miejscu respondenci umiescili czas, a na drugim
koszt przejazdu.

W procesie przemieszczania na obszarze aglomeracji miej-
skiej w wiekszosci poréwnan czas dotarcia do celu podrézy
transportem zbiorowym jest znacznie dluzszy i wymaga wy-
datkowania wickszej energii wlasnej w stosunku do podrézy
samochodem osobowym. Wyraznie ta réznica wystepuje, gdy
dystans do celu podrdzy na obszarze aglomeracji miejskiej jest
znaczny, a takich jazd w ciagu dnia jest kilka. Jak wczesniej
zaznaczylem gospodarstwo domowe dostrzega w samochodzie
osobowym warto$¢ materialng i warto$¢ uzytkowa. Wartosé
uzytkowa ushugi przemieszczania (dla calej rodziny i poszcze-
gblnych czlonkéw rodziny) wlasnym samochodem obejmuje
czas jazdy, wydatkowanie energii wlasnej, koszty uzytkowa-
nia, jako$¢ samej podrozy, dostepnos¢ w osigganiu celéw po-
drézy, elastycznos¢ korzystania z ustugi.

Poréwnanie warto$ci przemieszczania samochodem oso-
bowym z wartoscia ustugi transportem zbiorowym ustalane
jest w oparciu o kilka kryteriéw. I. Png, D. Lehman rozpatrujac

15



TranspoRT miesskI 1 ReGIONALNY 11 201 |

popyt, stwierdzaja, ze nie zawsze niska cena dobra czy ushugi
jest zacheta do jego zakupu. W spoleczeristwach o wysokim
poziomie dochodéw i konsumpcji popyt wystepuje w dwoch
grupach débr o tej samej uzytecznosci (substytuty).

Sa dobra nizszego rzedu i zakupujg je osoby o niskim bu-
dzecie domowym, dobra normalne zakupuja osoby o $rednim
i wyzszym poziomie budzetu domowego. Podjecie decyzji
o zakupie samochodu osobowego wedhug tych naukowcow
swiadczy, ze gospodarstwo domowe nie bedzie korzystalo
z transportu zbiorowego, poniewaz pragnie podnies¢ standard
sposobu przemieszczania. Kto zakupuje dobra normalne, nie
jest zainteresowany spadkiem cen na dobra nizszego rzedu.
Oferta transportu zbiorowego jest uznawana jako ushuga niz-
szego rzedu. Wlasciciele samochodéw osobowych nie sg pobu-
dzani spadkiem cen taryfowych w komunikagji zbiorowej do
rezygnowania z podrdzy po obszarach miejskich.

Podatnos¢ gospodarstw domowych posiadajacych samochdd
osobowy na korzystanie z ustug komunikacji zbiorowej
Posiadanie samochodu osobowego w gospodarstwie domo-
wym nie oznacza, ze wszyscy czlonkowie rodziny korzysta-
ja z niego jednoczesnie. Zaleznie od wielko$ci rodziny i jej
cyklu zycia (np.: okres wychowywania dzieci) nie wszyscy
moga i chca podrézowad razem. Wowczas osoby z rodziny
bez dostepu do samochodu osobowego sa zmuszone do od-
bywania podrézy transportem zbiorowym. Ta rézna liczba
cztonkéw rodziny w podrézach celowych samochodem oso-
bowym po miescie sprawia, ze przejazd jednej osoby zawsze
bedzie drozszy od przejazdu komunikacja zbiorowa, co po-
woduje znaczne zwickszenie wydatkéw z budzetu domo-
wego na przemieszczanie, poniewaz pozostali czlonkowie
rodziny nadal korzystaja z transportu zbiorowego i wnosza
oplaty za bilety transportu zbiorowego.

W przypadku wzglednie czestej podrézy dwdch oséb sa-
mochodem osobowym mozna postawi¢ znak réwnosci pomie-
dzy zmiennymi kosztami alternatywnymi, ale jesli trzy osoby
z rodziny do$¢ czesto podrézujg razem, to podréz jest znacznie
tafisza niz podréz dla trzech oséb komunikacjg zbiorowa.
Hipotetyczne obcigzenie pojemnosci samochodu osobowego
przez trzyosobowa rodzing przedstawiono na rysunku 2.

Im czesciej czlonkowie rodziny wspdlnie jezdza samocho-
dem osobowym, tym rzadziej korzystaja z uslug transportu
zbiorowego. Z réznorodnosci egzystowania w codziennym
zyciu czlonkéw rodziny wynika, ze w miesiecznym przedzia-
le czasu niektérzy czlonkowie gospodarstwa domowego
prawdopodobnie korzystaja z transportu zbiorowego, zaku-
pujac bilety jednorazowe badz okresowe. Koszty calkowite
przemieszczania po aglomeracji miejskiej calej rodziny Zzyja-
cej na wspolnym gospodarstwie znacznie wzrastaja, gdy w jej
majatku pojawi si¢ samochéd osobowy, a znaczaco wyzsze
staja sie, gdy rodzina posiada dwa samochody osobowe.
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Rys. 2. Hipotetyczne wykorzystanie samochodu osobowego i korzystanie z komunikacji zbio-
rowej w trzyosobowej rodzinie
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Dlatego uznaé nalezy, ze charakterystyka demograficz-
na czlonkéw gospodarstwa domowego posiadajacego sa-
mochéd osobowy pozwala na ustalenie popytu na ustugi
komunikacji zbiorowej, jaki moga generowac.

Dotychczasowe rozwazania odnosily si¢ do jednej rodziny
zyjacej we wspllnym gospodarstwie domowym i dysponuja-
cej budzetem pozwalajacym na zakup i eksploatacje samo-
chodu osobowego. Zgodnie z zasadami nauki nalezy rozpa-
trzy¢ zalety i wady sytuacji calej zbiorowosci gospodarstw
domowych posiadajacej w majatku jeden samochdd osobo-
wy. Dlaczego jeden samochdéd osobowy? Poniewaz posiada-
nie dwdch samochodéw osobowych dla gospodarstwa domo-
wego skladajacego si¢ przecietnie z 2—6-osobowej rodziny
w naszym kraju wskazuje, ze tyko przypadkowo z braku
dostepu do wlasnego samochodu osobowego czlonkowie tej
rodziny korzystaliby z transportu zbiorowego.

Korzystajac z zasad podanych przez M. McDonalda
iI. Dunbara® w zakresie segmentacji rynku, podzielono gospo-
darstwa domowe wedhug szesciu faz cyklu zycia rodziny na
nastepujace segmenty:

e (z1) osoby niesamodzielne, ponizej 24 roku zycia,
mieszkajace z rodzicami lub studiujace na studiach
dziennych;

e (z2) samotne samodzielne osoby w przedziale wieku
24-60 lat zycia,

e (z3) mlode malzeistwa, ponizej 35 roku zycia, pro-
wadzgce wlasne gospodarstwo domowe, bezdzietne;

e (z4) pelne rodziny, malzefistwa ponizej 65 roku zycia,
z co najmniej jednym dzieckiem w domu;

e (z5) samotne malzedstwo, bezdzietne, powyzej 35
roku zycia albo z dzie¢mi usamodzielnionymi;

e (z6) samotne osoby w wieku 60+.

Klasyfikacja gospodarstw domowych wedhug tej struktu-
ry wskazuje, ze musza wystapi¢ przypadki korzystania przez
niektérych czlonkéw rodziny z ustug komunikacji zbiorowej,
pomimo ze gospodarstwo posiada samochdd osobowy. Osoby
z pierwszego segmentu, mogace podrézowac bez opieki ro-
dzicéw, beda bardzo podatne na korzystanie w wybranych
relacjach z transportu zbiorowego, w kontekscie wydatkow
nakulture, rozrywke, sport czy zycie towarzyskie. Dysponujac
bardzo malym budzetem, moga zaoszczedzi¢ w wydatkach
biezacych, korzystajac w podrézach obligatoryjnych z ushug
komunikacji zbiorowej. Mozna uznaé, ze wystepuje znaczne
prawdopodobieistwo pewnej liczby przejazdéw z biletem
jednorazowym w ciagu jednego miesigca. Natomiast osoby
wymagajace opieki rodzicéw beda podrézowaly tak jak ro-
dzice, to znaczy czgsciej samochodem niz transportem zbio-
rowym. Caly ten segment wykaze niewielkie zainteresowa-
nie podrézami transportem zbiorowym.

Osoby z segmentu drugiego naleza do aktywnych uczest-
nikéw zycia zawodowego i spolecznego. Traktuja samochdd
osobowy jako narzedzie do przemieszczania pozwalajace za-
pewnic szybko$¢ podrézy bez wzgledu na wielkos¢ wydatkéw.

© Malcolm McDonald, lan Dunbar, Segmentacja rynku, Oficyna Ekonomiczna,
Krakéw 2003, s. 107.
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W zyciu zawodowym i prywatnym cenig bardzo wysoko czas
i wygode, a samochdd osobowy spelnia te wymagania. Wiele
z tych oséb prowadzi wlasny biznes i koszty eksploatacji
swojego samochodu osobowego wliczaja w ci¢zar dziatalno-
$ci gospodarczej. Czesciej korzystaja z takséwek osobowych
niz z transportu zbiorowego. Nie dostrzegaja potrzeby ko-
rzystania z transportu zbiorowego. W tym segmencie gospo-
darstw domowych wystepuje niewielkie prawdopodobiefi-
stwo korzystania z przejazdéw transportem zbiorowym.
Gospodarstwa jednoosobowe stanowig okolo 26% wszyst-
kich gospodarstw, tak wiec nieche¢ tego segmentu do korzy-
stania z transportu zbiorowego jest bardzo duza.

Bardzo podobna aktywno$é¢ zawodowa wykazujg osoby
z trzeciego segmentu. W dwuosobowym gospodarstwie do-
mowym jeden z jego czlonkdw, w znacznej liczbie przypad-
kéw (np. dojazd do pracy), jest — z duzym prawdopodobiefi-
stwem — zmuszony do korzystania z transportu zbiorowego.

Czlonkowie rodzin czwartego segmentu — z uwagi na zrdz-
nicowany wiek — maja rozbiezne w czasie i przestrzeni geogra-
ficznej cele podrézy i z tego powodu maja ograniczony dostep
do samochodu osobowego (tu raczej wystepuje niewielkie
prawdopodobiefstwo w dostepie do samochodu osobowego),
sa wicc zmuszeni do korzystania z transportu zbiorowego.
Pojawia si¢ duze prawdopodobiefistwo, ze niektorzy czlonko-
wie rodziny kupia bilety miesieczne i jednorazowe. W liczniej-
szych rodzinach o zasobnym budzecie domowym pojawia si¢
popyt na zakup drugiego i trzeciego samochodu osobowego.
Bywaja przypadki, ze wszyscy dorosli cztonkowie gospodar-
stwa domowego posiadaja samochéd osobowy.

Osoby z pigtego segmentu osiagnely standard zycia na
ustabilizowanym poziomie ekonomicznym i nie sg przymu-
szeni do podrdézy obligatoryjnych (nie jezdza do pracy).
Dominuja fakultatywne cele podrézy, ktére — zaleznie od
okolicznosci — moga by¢ osiggniete transportem zbioro-
wym lub wlasnym samochodem osobowym. Inspiracja do
korzystania z uslug komunikacji zbiorowej jest postawa
spoleczna w odniesieniu do ochrony $rodowiska naturalne-
g0, a nie niska cena biletu komunikacji zbiorowej w stosun-
ku do kosztu podrézy samochodem osobowym. Wystepuje
okreslona wielko$¢ prawdopodobiefistwa korzystania z ushug
transportu zbiorowego.

Przedstawiciele z ostatniego segmentu sporadycznie korzy-
stajg zar6wno z wlasnego samochodu, jaki z transportu zbioro-
wego. Bywaja dni, ze przemieszczaja sie po obszarze miasta
jedynie pieszo lub rowerem, a czasami w ogdle pozostaja
w mieszkaniu. Jesli podejmujg decyzje o celowym przemiesz-
czaniu to korzystajg z wlasnego samochodu osobowego.
Wystepuje niewielkie prawdopodobieristwo zgloszenia popytu
na ushugi transportu zbiorowego. Nalezy zaznaczy¢, ze znacz-
na grupa os6b w wieku 60+ w ogdle nie moze przemieszczaé
sie samodzielnie w przestrzeni geograficznej miasta.

Postugujac sie rachunkiem prawdopodobiefistwa, moz-
na oszacowad, jak znaczny popyt na ustugi transportu zbio-
rowego generuja w sumie wszystkie segmenty gospodarstw
domowych. Podzial na sze$¢ segmentéw gospodarstw do-
mowych w modelowym ujeciu moze byé podstawa meto-
dyczna do prowadzenia badai w ustalaniu popytu na ustugi

komunikacjg zbiorowa gospodarstw domowych, ktére
maja jeden samochdd. Nalezy poprzez badania na prébie
ustali¢ prawdopodobiefistwo (pi) wystapienia popytu dla
kazdego segmentu gospodarstwa domowego: pl, p2, p3,
p4, p5, p6. Z kolei, znajac z danych statystycznych liczbe
gospodarstw domowych w poszczegdlnych segmentach:
z1, 22, 23, 74, 25, 26, dla danej aglomeracji obslugiwane;
przez transport zbiorowy, mozna ustali¢ oczekiwang, gene-
rowana przez te gospodarstwa domowe, warto$¢ popytu
(Ez) na przewozy komunikacja zbiorowa:

(Ez) = (plxzl) + (p2 x22) +( p3 x 23) +( p4 x z4) +
+ (p5 x25)+ (p6 x z6)

Liczba 0s6b w segmentach poszczegdlnych gospodarstw
domowych ulega ewolucyjnym zmianom. Zmianom ulega
tez cala populacja ludnosci naszego kraju. Liczba mieszkari-
cow naszego kraju wedlug przewidywan demograféw bedzie
si¢ pomniejszala, a jednocze$nie bedzie si¢ zmieniata strukeu-
ra wiekowa mieszkanicédw, co pociaga za soba zmiany w struk-
turze demograficznej gospodarstw domowych. Wzrastad
bedzie udzial jednoosobowych gospodarstw domowych
w przedziale 2460 lat oraz powyzej 60 lat. W obu wymie-
nionych segmentach ( z2 i z6) wystepuje nikle prawdopodo-
biestwo do korzystania z ustug transportu zbiorowego.

Podsumowanie

Opracowujac strategie zmian w transporcie zbiorowym dla
konkretnego miasta, nalezy, zgodnie z wymogami nauki
ekonomii, ustali¢ trendy zmian w popycie ustug transportu
zbiorowego. Chcac tego dokonad, nalezy znaé trendy zmian
demograficznych, poniewaz z nich wynika zrédlo popytu.
W miastach, gdzie bedzie nastgpowal spadek liczby miesz-
kaficéw, zmianie ulegnie réwniez struktura demograficzna go-
spodarstw domowych, co wplynie wyraznie na spadek popytu
ustug transportu zbiorowego nie tylko na obszarach miejskich,
ale takze w transporcie pozamiejskim. Skutki zmian demo-
graficznych juz odczuwa wiele miast. Dotychczasowy przy-
rost liczby samochodéw osobowych odciagajacy pasazeréw
od transportu zbiorowego zatracil swoja dynamike. Przyrost
kraficowy liczby samochodéw osobowych przypadajacy na
1000 mieszkaicéw zbliza sie do zera, a wiec juz wiekszej liczby
samochodéw osobowych w naszym kraju nie nalezy sie spo-
dziewaé. Ograniczenie popytu na uslugi transportu zbiorowe-
go bedzie teraz spowodowane spadkiem liczby mieszkancow
i strukturg demograficzng mieszkaicow danego miasta.
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