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Czynniki ksztattowania popytu
na przewozy pasazerskie kolejami
duzych predkosci — aspekt teoretyczny

W artykule przedstawiono wybrane czynniki ksztaftujgce
popyt na przewozy pasazerskie wfasciwe dla kolei duzych
predkosci. Projekt KDP oznacza wprowadzenie nowej
ustugi na polskim rynku transportowym. Wigzg sie z tym
okreslone zachowania uzytkownikow wynikajace ze spe-
cyfiki tego srodka transportu. Skfada si¢ na to w szcze-
golnosci zmiana takich parametrow jak: czas, cena oraz
dostepnosc transportowa pofgczonych miast. Jak pokazu-
ja przyktfady i badania z innych panstw, wprowadzenie
KDP skutkowato znacznymi zmianami w strukturze popytu
oraz generowafy duzy udzial nowego ruchu. Sq to uwa-
runkowania, ktore warto wzig¢ pod uwage w prognozach
popytu na KDP w Polsce.

|

Szybka kolej jest obecnie uwazana za jedno z przefomowych roz-
wigzan technologicznych w sferze transportu pasazerskiego.
7 kazdym rokiem tgczna dtugos$¢ szybkich linii kolejowych stale
sie zwieksza. Rozwijana jest takze sie¢ torow konwencjonalnych,
ale zmodernizowanych, ktore przystosowano do S$wiadczenia
ustug szybkich przejazdow dla pasazerow gotowych zaptacic¢ za
krotszy czas podrozy i lepszg jakosc¢ transportu kolejowego.

W samej tylko Japonii, gdzie w 1964 r. narodzita sie koncep-
cja pociggu Shinkansen, rocznie notuje sie ponad 100 min prze-
jazdow pasazerskich. W Europie dane liczbowe dotyczgce trans-
portu oscylujg Srednio w granicach 50 min pasazerow rocznie,
ale stale sie zwiekszajg od 1981 r. 0 okoto 2,6% rocznie. Obecnie
ustugi szybkiej kolei dostepne sg w ponad 15 krajach i siec ta
stale rozprzestrzenia sie w kolejnych panstwach.

Przewozy szybkg kolejg w wielu krajach cieszg si¢ popularno-
$cig, a popyt na nie jest duzy. Postrzega si¢ je nawet, jako klu-
czowy czynnik rewitalizujgcy pasazerski ruch kolejowy, ktory stra-
cit impet z powodu silnej konkurencji z transportem drogowym
i lotniczym. Potwierdzajg to dane liczbowe, w UE praca przewo-
zowa KDP zwigkszyta sie z ponizej 20 mld pas.km w 1990 r. do
okoto 90 mld w 2006 r. Japonskie linie Shinkansen osiggnety
wynik ponad 150 mid pas.km.

Pociggi duzych predko$ci wymagajg odpowiedniej infrastruk-
tury, co oznacza, ze nowe specjalne linie kolejowe muszg zostac
zbudowane po znacznie wigkszych kosztach niz konwencjonalne
linie kolejowe, co wraz z kosztami utrzymania infrastruktury spra-
wia, ze ta alternatywa transportu jest opcjg kosztowng. Problem
ekonomiczny dotyczy tego, czy korzySci spoteczne sg na tyle wy-
sokie, by zrekompensowac koszty infrastruktury i koszty operacyj-
ne nowej alternatywy transportu, w szczegolnosci istotne sg kwe-
stie przysztego popytu.

Projekt budowy KDP w Polsce w relacjach Warszawa — t.6dz
— Wroctaw oraz Warszawa — t6dz — Poznan jest na etapie prac
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przygotowawczych i analiz uwzgledniajgcych podstawowe uwa-
runkowania ekonomiczne, w tym prognozy popytu. W dokumen-
cie Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci
przedstawiono prognozy popytu na podstawie dotychczasowych
trendow w transporcie z wykorzystaniem danych Eurostat [1].
Warto jednak te analize rozszerzy¢ o czynniki ksztattujgce popyt,
wtasciwe dla kolei duzych predko$ci, zaobserwowane w innych
krajach. Prognozowanie popytu w przypadku kolei duzych pred-
kosci jest zwigzane z wprowadzeniem nowej jakoSci na rynku.
Bezpos$rednie wnioskowanie ilosciowe, na podstawie przeksztat-
cen wielko$ci dotychczasowych przewozow kolejami konwencjo-
nalnymi mozna uzupetni¢ dodatkowymi czynnikami ksztattujgcy-
mi popyt.

W przypadku KDP popyt zalezy migdzy innymi od wielkoSci
ruchu w miejscach, gdzie budowane sg nowe linie, oszczednosci
czasu, mozliwosci rozwoju ruchu wygenerowanego, jak rowniez
przecietnej gotowosci pasazerow do zaptaty za szybszy, ale droz-
szy przejazd. Niniejszy artykut odnosi sie do podstawowych czyn-
nikow istotnych z punktu widzenia ksztattowania popytu po wpro-
wadzeniu ustugi KDP, w szczegoInosci do wptywu zmiany czasu
przejazdu na ogdlny koszt podrdzy oraz zmian dostepnosci prze-
strzennej i jej wptywu na strukture popytu.

Zmiany czynnikow ksztattowania popytu

wynikajace z uruchomienia KDP

Popyt na rynku transportu pasazerskiego jest determinowany
przez wiele czynnikow. Wzrost mobilnosci, rozwdj aglomeracii
miejskich, turystyka, rozwdj powigzan biznesowych w coraz wiek-
szym stopniu wptywajg na ogolne zapotrzebowanie na ustugi
transportowe, w tym na okreslone sposoby przemieszczania sie.
Koleje duzych predkosci to zupetnie nowa jako$¢, nowy poziom
cen i znaczne skrocenie podrozy. Prognozowanie to proba okre-
Slenia wspotzaleznosci ksztattujgcych decyzje ekonomiczne uzyt-
kownikow w sensie ich relacji jakosciowych i iloSciowych. W od-
niesieniu do poszczegolnych podrozy i indywidualnych decyzji
ekonomicznych istotne znaczenie majg czynniki decydujgce
0 wyborach dokonywanych przez uzytkownikow transportu. Stra-
tegia rozwoju transportu powinna uwzglednia¢ zachowania pasa-
zerow oraz przestanki, jakimi kierujg sie podejmujac decyzje
transportowe.

W literaturze przedmiotu istniejg analizy dotyczace zakresu
czynnikow wptywajgcych na wielkoS¢ i strukture popytu w trans-
porcie pasazerskim. J. Burnewicz [2] opisuje relacje takich czyn-
nikow, jak: PKB, liczba mieszkancow, poziom dochodow i kon-
sumpcji, wprowadzenie innowacji, poziom liberalizacji, etc.
w odniesieniu do prognozowanych wielkosci popytu. B. Liberadz-
ki [3] przedstawia zagadnienia popytu na rynku transportowym
w makroskali oraz w kontekscie indywidualnych wyboréw ekono-
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micznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem czynnikow czasu

i ceny na decyzje transportowe. Na podstawie znanej literatury

mozna dokona¢ nastepujacej klasyfikacji czynnikow ksztattuja-

cych strukture popytu w odniesieniu do kolei duzych predkosci:

B czynniki spoteczno-ekonomiczne (parametry ceny, cena ustug
substytucyjnych, dochody, czynniki sezonowe, zachowania
komunikacyjne, inne czynniki spoteczno-ekonomiczne);

B czynniki jakoSciowe (czestotliwos$¢ potaczen w danej relacii,
czas podrozy, dostepno$¢ ustugi, zakres ustug dodatkowych,
poziom ustugi).

Funkcja popytu na ustugi transportowe odzwierciedla zacho-
wania konsumentow, kidére mogg by¢ wykorzystane w celu prze-
widywania zmian popytu wskutek zmian warunkow rynkowych, na
przyktad poprzez budowe nowej linii kolei duzych predkoSci.
W teoretycznym aspekcie, funkcja popytu moze by¢ rozpatrywana
na podstawie zatozenia maksymalizacji uzyteczno$ci przy ograni-
czonym maksymalnym budzecie. W takiej sytuacji maksymaliza-
cja uzyteczno$¢ przy zatozonym budzecie moze by¢ przedstawio-
na nastepujaco:

X=1(C,C,D m o) maxU = u (X, m, o)
xX\x Hy

gdzie popyt na dobro X uzalezniony jest od ceny tego dobra C,,
ceny innych dobr Cy, dochodu do dyspozycji D, czynnikdw spo-
teczno-gospodarczych m oraz czynnika losowego o.. W tak opi-
sanej funkcji popytu, zmiana ceny C, powoduje zaistnienie efektu
substytucji oraz efektu dochodowego. Efekt substytucji wynika ze
zmiany ceny jednego z dobr nabywanych przez konsumenta i po-
lega na dostosowaniu popytu do tej zmiany. Konsumenci odcho-
dza od dobra X, ktérego wzgledna cena zwigkszyta sie, zastepujac
je innymi dobrami, ktorych cena w poréwnaniu do ceny dobra X
pozostata stafa lub sie zmniejszyta. Efekt dochodowy wigze sie ze
spadkiem realnej sity nabywczej dochodu zwigzanej ze zwigksze-
niem ceny, co wptywa na wielko$¢ konsumpcji.

Uzytkownicy transportu biorg pod uwage rézne warianty ustu-
gi transportowej na podstawie oceny tych czynnikéw. Ich wptyw
na decyzje jest rozny, ale przypuszczac nalezy, ze najwieksze od-
dziatywanie majg dwie cechy ustug transportowych — relacja cza-
su i ceny [3]. Ma to szczegblne znaczenie w odniesieniu do kolei
duzych predkosci. Cechy ustug transportowych sg wartosciowane
przez uzytkownikow, ktorzy przypisujg im rézne wagi. W teorii
uzytecznosci zaktada sig, ze potrafig sformutowac jednoznacznie
swoje preferencje oraz oceni¢ alternatywy, a konsekwencije kaz-
dego z rozwigzan sg w stanie oceni¢ [4]. W tym stanie wiedzy
uzytkownik dokonuje wyboru wedtug znanych zasad i zgodnie ze
swoimi preferencjami. Oszacowanie popytu wynikajacego ze
skrocenia czasu podrdzy, a tym samym z obnizenia 0golnego
kosztu podrdzy, jest jednym z istotnych czynnikow determinuja-
cym realizacje inwestycji. Jest to o tyle trudne do oszacowania,
poniewaz dotyczy nowego typu ustugi na polskim rynku transpor-
towym. Uzytkownicy analizujg w rozny, sobie wtasciwy sposob,
wszystkie cechy ustugi, w szczegdlnosci cene i czas, co stanowi
podstawe poézniejszego wyboru. Na rysunku 1 przedstawiono
zalezno$¢ wyborow od dwdch cech — czasu i ceny. W sposob
teoretyczny przedstawia on funkcje popytu uwzgledniajgcg wpro-
wadzenie nowej ustugi, jakg jest kolej duzych predkos$ci, na przy-
ktadowej linii, gdzie jedynym alternatywnym Srodkiem transportu
jest kolej konwencjonalna.
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Rys. 1. Funkcja popytu z uwzglednieniem kolei duzych predkosci

Skutkiem wprowadzenia KDP jest obnizenie ogolnego kosztu
podrdzy, czyli sumy ceny za przejazd oraz wartosciowego wymia-
ru czasu. Dotychczasowy ogolny koszt podrozy (g,) obnizyt sie
do (gkdp), czyli do ogolnego kosztu podrozy szybka kolejg. Korzy-
Sci wynikajace z obnizenia kosztu ogdinego moga by¢ przedsta-
wione, jako zwigkszenie popytu z V, do dep oraz jako [5]:

W zmniejszone koszty czasu podrdzy w stosunku do kolei kon-
wencjonalnej, tj. (g, — gkdp)Vk,

W zwiekszenie liczby podrozy 1/2(Vm -V)(, - gkdp), przy zato-
zeniu liniowej krzywej popytu;

W zwiekszenie przychodow operatorow kolejowych, tj. (dekadp
-V

).
kCk:
Gdy zmniejsza sie ogolny koszt, zwigksza sie popyt na prze-

wozy. Skala zmian w popycie zalezy od jego elastycznosci, czyli
wrazliwosci uzytkownikdw na oszczednos$¢ czasu. Popyt na prze-
wozy, zwigzany z dostepnos$cig nowej ustugi, szybkich potgczen
kolejowych moze mie¢ rozne zrodta. Jak przedstawiono na rysun-
ku 1 moze on byC przeniesiony z innych gatezi transportu, nie
tylko z kolei konwencjonalnej, ale takze z transportu drogowego.
Dodatkowo moze to by¢ tez popyt uzytkownikow, ktorzy zdecydo-
wali sie na podroz, ze wzgledu na mniejszy koszt ogolny, a ktdrzy
dotychczas nie podrézowali na danym odcinku.

Potencjalne zrédta popytu na KDP w Polsce

Wybory uzytkownikow dgzacych do maksymalizacji uzytecznosci
poprzez minimalizacje ogdlnego kosztu podrézy bedg wptywac
na ksztatt popytu oraz zrédta jego pochodzenia. Wazng kwestig
zwigzang z oceng skutkow inwestycji w KDP sg zrodta popytu,
zwtaszcza stopien, w jakim ruch pasazerski zostanie przeniesiony
z innych $rodkéw transportu, a w jakim zostanie wygenerowany
(wzbudzony) przez dostepno$¢ nowej ustugi. W zaleznosci od
specyfiki systemu transportowego danego kraju oraz cech cha-
rakteryzujgcych dany odcinek, popyt taki moze roznie sie ksztat-
towac. Jak wspomniano, bedzie to uzaleznione od wptywu nowej
inwestycji na ogdlny koszt podrdzy, ponoszony przez uzytkownika
dotychczasowych $rodkdw transportu. Na rysunku 2 przedstawio-
no przyktadowy rozktad popytu na podroze KDP w Wielkiej Bryta-
nii wedtug zrodet, z ktdrych ten ruch powstaje.

Szczegotowa prognoza, przygotowana do projekiu budowy
KDP w Wielkiej Brytanii wskazuje, ze w wigkszoSci popyt na KDP
kreowany jest przez przeniesienie ruchu z dotychczasowych pota-
czen kolejowych, z czym trzeba liczy¢ sie rowniez w Polsce.
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Rys. 2. Popyt na podrdze nowa linig KDP wedfug Zrodet, z ktdrych jest prze-
noszony [8]

W odniesieniu do ruchu biznesowego, stuzbowego, gdzie czas
ma najwieksze znaczenie, nalezy przypuszczaé, ze w znakomitej
wiekszo$ci zostanie on przeniesiony na KDP w relacjach Warsza-
wa — Poznan oraz Warszawa — Wroctaw. Dodatkowo nalezy sie
spodziewac, szczegdlnie na odcinku Warszawa — Wroctaw, istot-
nego przeniesienia ruchu pasazerskiego z transportu lotniczego,
ktory obecnie stanowi atrakcyjng alternatywe wobec kolei. W lite-
raturze prezentujgcej doswiadczenia innych panstw wykazano,
ze ruch drogowy przenoszony jest na linie KDP (na tych samych
odcinkach) w czesci nie wiekszej niz 25% [6], zwykle jest to za-
zwyczaj od 15% do 20%.

Istotny udziat w ksztattowaniu popytu na KDP stanowi takze
ruch nowo wygenerowany. C. Nash [6] wskazuje, ze nawet do
50% przewozow KDP moze stanowi¢ ruch wygenerowany przez
lepszy czas i dostepnosc, co zacheca nowych pasazerow do po-
drozowania. Zatem argument zawarty w dokumentach projekto-
wych, ze KDP jest potrzebne do zaspokojenia przysztego popytu
na przewozy (wynikajacego z ogolnego wzrostu mobilnosci i roz-
woju gospodarki) jest nieuzasadnione, gdyz moze sie tak zdarzyc,
ze w potowie KDP bedzie zaspokaja¢ wygenerowany przez siebie
popyt. Zjawisko to moze w szczegdlny sposob by¢ widoczne
w relacji Warszawa — Wroctaw, gdzie zwiekszenie ruchu moze
by¢ spowodowane znacznym zwiekszeniem dostgpnosci trans-
portowej miasta Wroctaw.

Kolejnym istotnym czynnikiem przy wprowadzaniu planowa-
nego projekiu KDP bedzie zwigkszenie dostepnosSci transportowe;j
Wroctawia (i okolic). Jest to szczegdlny przypadek w polityce
transportowej, gdzie jedno z najwiekszych miast nie ma potgczen
transportowych z miastem stotecznym, odpowiadajacych rozmia-
rowi obu aglomeracji oraz ich znaczenia w rozwoju spotecznym
i gospodarczym. Z liczbg ponad 600 tys. mieszkancow Wroctaw

Tabela 1
Przyktadowe czasy potaczen kolejowych miedzy
wybranymi miastami przed i po wprowadzeniu KDP

Wroctaw
obecnie z KDP
Gdansk 7 godz. 20 min 4 godz. 00 min
Biatystok 8 godz. 30 min 3 godz. 15 min
Warszawa 5 godz. 00 min 1 godz. 30 min
todz 5 godz. 40 min 1 godz. 15 min
Poznan
obecnie z KDP
Krakow 6 godz. 15 min 3 godz. 15 min
Biatystok 6 godz. 15 min 3 godz. 15 min
Warszawa 2 godz. 45 min 1 godz. 30 min

Zrédto: [9, 10]
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stanowi o$rodek przemystowy i gospodarczy, znajdujg sie tam
siedziby wielu firm. Jest to takze miasto o istotnych walorach tu-
rystycznych, jednakze mozliwosci jego rozwoju sg w znacznym
stopniu ograniczone ze wzgledu na niedostateczng dostepnoscé
transportowg z innych lokalizacji w Polsce. KDP w sposdb zasad-
niczy zmienia sytuacje komunikacyjng wschodnich i zachodnich
regiondw Polski, poszerza znacznie perspektywy rozwojowe re-
gionow przygranicznych i przyczynia sie do zwigkszenia spdjno-
Sci kraju [7].

Czas dostepu (tab. 1.) kolejg z Biategostoku to 8,5 godz.,
z Gdanska 7 godz. 20 min, nawet z nieodlegtej todzi czas podro-
zy wynosi prawie 4 godz. Podobnie jest z dostepem transportem
drogowym. Sg to wyniki istotnie utrudniajgce i zniechecajgce
w podrdzowaniu do i z Wroctawia, choéby w celach biznesowych
i turystycznych.

Istniejg pewne graniczne wartosci czasu, ponad ktore podroz
na dang odlegto$¢ przestaje z punktu widzenia uzytkownika mie¢
sens. Na przyktad dwudniowa (weekendowa) wizyta turystyczna
z Biategostoku do Wroctawia przy czasie podrozy w jedng strone
8,5 godziny jest trudna do zrealizowania. Uzytkownik zupetnie
inaczej bedzie odbierat cechy takiej podrozy przy czasie dojazdu
wynoszacym 3 godz. 15 min. Zmiany czasu podrozy zwigkszajgce
dostepnos$c¢ przestrzenng Wroctawia w znacznym stopniu przyczy-
nig sie do rewitalizacji ruchu pasazerskiego z wojewodztwem dol-
no$laskim. Oznacza to, ze bedzie to dodatkowy czynnik popyto-
tworczy, generujgcy nowy ruch, ktory powinien by¢ uwzgledniony
w prognozach ruchu na KDP.

W tabeli 2 przedstawiono zastosowanie czynnika czasu
w praktycznej ocenie efektywnos$ci inwestycji. Czas w transpor-
cie, jako czynnik decydujgcy o ksztafcie popytu, jest mierzony za
pomocg warto$ci pienigznej. Warto$¢ czasu pasazerow korzysta-
jacych dotychczas z innych $rodkéw transportu to tgczne koszty
czasu 0so6b odbywajgcych podroze w rozpatrywanym korytarzu
transportowym, w roznych celach: podroze stuzbowe lub inne.
Oszczednosci czasu, czyli réznica w czasach przejazdu to wy-
mierne 0szczednos$ci finansowe, stanowigce istotny czynnik de-
cydujacy o popycie.

Wedtug dokumentu Ministerstwa Infrastruktury Program bu-
dowy i uruchomienia przewozow Kolejami Duzych Predkosci
w Polsce dzigki szybkiej kolei czas przejazdu pociggiem z War-
szawy do Wroctawia ma skrdcic sie z 5 godz. do 1,5 godz. Ozna-
cza to, ze bedzie on krotszy o 3,5 godz. W tabeli 2 przedstawiono
jak ksztattujg sie koszty czasu w transporcie pasazerskim wedtug
wytycznych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Tabela 2
Koszty czasu w samochodowym transporcie pasazerskim

Rok Podroz stuzbowa Dojazd do pracy Inne podréze
[zt/godz.]

2009 53,86 26,76 22,28

2010 56,10 28,02 23,20

2011 58,44 23,20 24,16

Zrédfo: [11]

Na podstawie tych informacji mozna oszacowac o ile wiecej
uzytkownicy drog s sktonni zaptacic za szybsza podroz. Na przy-
ktad dla podrozy stuzbowej w 2010 r. bedzie to: 3,5x53,86 =
= 188,51 zt. W odniesieniu do kwestii oszczednosci czasu dla
pasazerow nowo generowanych ich korzy$¢ szacuje sie jako po-
towe oszczednosci czasu dla dotychczasowych pasazerow.
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W kontekscie ksztattowania sie popytu na KDP nalezy nad-
mieni¢, ze doswiadczenia panstw majgcych od wielu lat szybkie
potaczenia kolejowe wskazujg na istnienie tak zwanego efektu
dojrzatosci. Popyt na szybkg kolej zaczyna wzrasta¢ w coraz szyb-
szym tempie, odbierajac udziat w rynku konkurencyjnym $rod-
kom transportu i prawdopodobnie przyciggajac nowych podroz-
nych do korytarza. Ale po kilku latach, gdy ustugi te sq dobrze
znane, tempo wzrostu popytu na sie nie zmniejsza.

Poréwnujac rozwoj transportu zbiorowego w Azji i Europie hi-
poteza spadku stop wzrostu wydaje sie by¢ potwierdzona. Ustugi
szybkiej kolei weszty w zycie w Japonii w 1965 1. i cieszyty sig
statym zwiekszeniem liczby przewozow przez kolejnych 20 lat.
Jednak w pozniejszym okresie zwigkszenie popytu byto znacznie
mniejsze. Z kolei w Europie wigkszo$¢ europejskich projektow
szybkiej kolei nadal znajduje sie w fazie pierwszych 20 lat, ce-
chujacej sie utrzymaniem sie statej dynamiki wzrostu. By¢ moze,
przyktadem azjatyckim, po osiggnigciu dojrzatosci, dynamika ta
Sie zmniejszy.

Podsumowanie

Zmiany w systemie transportowym, spowodowane wprowadze-
niem nowej ustugi, oddziatujg na siatke powigzan przestrzennych
w gospodarce i na zycie spoteczenstwa. W krotkim okresie od-
dziatywanie to wyraza sie na rynku transportowym w formie
wyboru sposobu przewozu, trasy oraz przewoznika. W dtugim
okresie system transportowy wptywa na intensywnos$¢ systemu
spoteczno-gospodarczego. Aby przewidzie¢ jak uzytkownicy
transportu zareaguja na zmiany w systemie transportowym, nale-
7y analizowac ich zachowania w $wietle wyborow ekonomicznych
oraz behawioralnych, zaobserwowanych w innych krajach. To
okreslenie potencjalnych potrzeb i wyboréw uzytkownikow moze
by¢ okreslone w ramach funkcji popytu sformutowanej na pod-
stawie prognoz.

Zazwyczaj prognozy i oceny ewaluacyjne obarczone sg nie-
pewnoscig co do rzeczywistych wynikow, jakie zostang zaobser-
wowane po uruchomieniu projektu. Jest to szczegolnie zauwazal-
ne przy prognozach siegajgcych daleko w przyszto$¢ oraz
w sytuacji, gdy zafozenia dotyczace takich kwestii jak poziom
optat sq w jakim$ stopniu uzaleznione od decyzji politycznych,
kiore nie zostaty jeszcze podjete. Prognozy popytu, biorgc pod
uwage uwarunkowania gospodarcze, powinny uwzglednia¢ mozli-
we skutki obecnego kryzysu, jak i inne ryzyka, ktére moga wystg-
pi¢ w okresie realizacji i funkcjonowania inwestycji.

Dodatkowo, szeroka analiza popytu powinna obejmowac testy
wrazliwosci uzytkownikdw na zmiany parametrow funkcji popytu,

to znaczy, w jakim stopniu zmiany ceny i czasu podrozy (co jest
szczegolnie wazne w przypadku KDP) wptyng na decyzje o po-
drozy. Dlatego wydaje sie, ze dalszym badaniom warto poddac
kwestie dotyczgce ksztattowania sie popytu w Swietle doswiad-
czen innych panstw.
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