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SZACUNEK WIELKOSCI POPYTU
NA USLUGI PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W SZCZECINIE
NA LATA 2015-2017

Ustalanie wielko$¢ popytu na ushugi w transporcie zbiorowym wymaga duzej wie-
dzy, umiejetnosci i zastosowania réznych metod badawczych. W przypadku ustalania
przysztych kwot pieni¢znych ze sprzedazy biletow dla potrzeb planowania budzetu samo-
rzadu miejskiego mozna zastosowaé metode wzglednie prosta i niewymagajaca znacznej
pracochtonnosci. Celem artykutu jest przedstawienie prostej techniki obliczen opartej na
zasadzie przyrostow krancowych z uwzglednieniem zmian w czynnikach wplywajacych
na popyt. Glownymi czynnikami wplywajacymi na popyt jest liczba i struktura wiekowa
mieszkancow oraz liczba zarejestrowanych samochodow. Z zaprezentowanych zestawien
i obliczen wynika, ze w latach 2015-2017 roku nastapi spadek przychodéw ze sprzedazy
biletéw spowodowany wzrostem liczby samochodow osobowych w Szczecinie i zmiany
struktury wiekowej mieszkancow.

Stowa kluczowe: popyt, przychody, samozaspokojenie, substytut

Postawienie problemu

Popyt na przewozy transportem zbiorowym w miastach i aglomeracjach byt
przedmiotem wielu badan przez zespoty specjalistow z kilku osrodkow akademi-
ckich i instytutow naukowych w naszym kraju. Dopracowano si¢ licznych me-
tod prowadzenia badan, ktorych celem byto ustalenie do$¢ precyzyjnie ,,potrzeb

prof. dr hab. inz. Wojciech Bakowski — Katedra Organizacji i Zarzadzania, Wydziat
Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski.
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przewozowych” z uwzglednieniem szerokiego wachlarza kryteriow (np.: cena,
dostepnosé¢, czestotliwos¢, potoku podroznych, wiezby transportowej, czestosci
korzystania z komunikacji zbiorowej) dla r6znych segmentéw mieszkancow (np.:
wiek, zawdd, zachowania komunikacyjne, budzet domowy, posiadanie samocho-
du osobowego).

Wyniki tych badan byly bardzo przydatne do planowania i projektowania
racjonalnych rozwigzan organizacyjno-technicznych w podazy ustug transportu
zbiorowego'. W przypadku planowania wydatkéw z budzetu samorzadu miej-
skiego na rzecz doptat w przysztych okresach potrzebna jest znajomo$¢ tendencji
jakie zachodzi¢ beda po stronie uzyskiwanych przychodow?. Przede wszystkim
nalezy ustali¢, czy przychody ze sprzedazy biletow w komunikacji miejskiej beda
wzrastaty, czy beda malaty, a poza tym — jaki przewidywany jest przyrost tych
tendencji przy niezmienionym systemie cen taryfowych. Spadek przychodow
zawsze koreluje ze spadkiem popytu na ustugi transportu zbiorowego, ale jesli
wielko$¢ podazy ustug sie nie zmienia a przychody ze sprzedazy biletoéw maleja,
to prawdopodobnie maleje popyt. Popyt zalezny jest od kilku czynnikéw z oto-
czenia transportu zbiorowego. Do najwazniejszych czynnikoéw naleza: liczebno$¢
mieszkancow i ich struktura wiekowa, liczebnos¢ mtodziezy licealnej i studen-
tow, liczba zarejestrowanych samochoddéw osobowych.

1. Zalozenia badawcze

Popyt na ustugi publicznego transportu zbiorowego w kazdym miescie uza-
lezniony jest od:
liczby mieszkancéw miasta i mieszkancow gmin przylegtych do granic

miasta,
— struktury wiekowej osob zamieszkujacych miasto i najblizsze gminy,
— liczby samochoddéw przypadajacych na 1000 mieszkancow w powiecie,

gestosci zaludnienia,

jakosci funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,

cen taryfowych.

' A. Szarata, Budowa modelu symulacyjnego wojewodztwa matopolskiego — model popy-
tu, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2013, nr 10.

2 K. Grzelec, Badanie wielkosci i struktury popytu jako podstawa rozliczen ustug miej-
skiego transportu zbiorowego w ramach porozumien miedzygminnych Gdyni, ,,Transport Miejski
i Regionalny” 2014, nr 4.
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Wymienione przyczyny zostaly uszeregowane wedtug ,,sity”, z jaka oddzia-
tuja na ustugi publicznego transportu zbiorowego®. Przemieszczanie jest kom-
plementarng ustuga zwigzang z jakos$cig zycia osob zamieszkatych w obszarze
aglomeracji miejskiej i ,,jest koniecznoscia powodujaca strate czasu w zyciu je-
dnostki ludzkiej”. Im jest wigcej mieszkancow w danym miescie (aglomeraciji),
tym suma zapotrzebowania oso6b na przemieszczanie jest wicksza. Na obszarze
aglomeracji miejskiej, obstugiwanym przez transport zbiorowym, popyt na sze-
roko rozumiane przemieszczanie (rowerem, samochodem osobowym, transpor-
tem zbiorowym, takséwkami osobowymi) ma skonczona wielkos¢ w ustalonym
przedziale czasu.

Poza liczebno$cig mieszkancow istotny wptyw na popyt wywiera struktura
wiekowa mieszkancow. Wiek zycia ludzkiego faczy si¢ nie tylko z aktywnoscia
— mobilnoscia, ale takze z samodzielng mozliwo$cig sposobu przemieszczania
(samochdd osobowy, autobus, rower itp.). Z kolei gesto$¢ zaludnienia wyrazona
liczba zamieszkatych osob na 1 km? jest integralnie powigzana z celami potrzeby
przemieszczania. Sie¢ wszelkich ustug, jako zrddet potrzeby przemieszczania jest
przy matej gestosci zaludnienia rozproszona. Popyt na osigganie celow podrozy
w obszarze geograficznym o malej gestosci zaludnienia nie sprzyja efektywno-
$ci podazy oferowanej przez transport zbiorowy (niewielki potok podréznych).
Przy duzej gestosci zaludnienia danego obszaru (miasto), cele podrozy generuja
natomiast znaczace potoki podroznych, co sprzyja efektywnemu wykorzystania
transportu zbiorowego.

Poziom jakosci ustug ma istotny wptyw na zachowania transportowe miesz-
kancow, ale nie jest dominujaca przyczyna w ,,przyciaganiu” wlascicieli samo-
chodéw osobowych do korzystania z transportu zbiorowego?. Powszechnie znany
jest wpltyw posiadania samochodu osobowego na samozaspokojenie przemiesz-
czania w osigganiu celow podrozy po miescie. Z kolei cena ustugi w transpor-
cie zbiorowym jest znacznie nizsza od kosztow eksploatacji samochodu oso-
bowego, ale wilasciciele samochodow osobowych nie robig takich poréwnan.
Posiadanie samochodu osobowego jest traktowane, jako ,,urzadzenie” do poko-
nywania przestrzeni i dla tej potrzeby zostat dokonany jego zakup. Samozaspoko-
jenie przemieszczania jest dobrem uznanym przez ekonomistow jako normalne,

3 Wielu autoréw uwaza ze najsilniej oddzialujacymi kategoriami na przyciaganie pasaze-

réw do komunikacji zbiorowej jest cena taryfowa oraz jako$¢ oferty przewozowe;.
4 K. Hebel, Zachowania transportowe mieszkancow w ksztaltowaniu transportu miejskie-
go, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego 2013.
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a korzystanie z ustug komunikacji miejskiej jest uznawane jako dobro nizszego
rzedu. Zmiana cen dobr nizszego rzgdu nie jest przedmiotem zainteresowania
0s0b korzystajacych z dobr normalnych?.

W artykule rozpatrzono wptyw tylko trzech pierwszych czynnikéw na po-
pyt w transporcie zbiorowym. Zaktadam, ze pozostate trzy czynniki nie ulegng
zmianie przez trzy lata. Przedstawiono jedynie tendencje, jakie wynikaja z do-
stepnych danych a nie badan odniesionych do potencjalnych pasazeréw. W obli-
czeniach przyszlych przychodéw zastosowano metode przyrostéw krancowych,
ktora jest obarczona do$¢ znacznym btedem. Uwazam, ze taka doktadno$c¢ jest
wystarczajaca dla wskazania, ze wystepujace przyczyny wplywaja niekorzystnie
na przychody a co si¢ z tym taczy powoduja zwyzke wielkosci doptat z budzetu
do operatywnej dziatalnos$ci transportu zbiorowego.

Celem analizy jest wskazanie, w jakim kierunku ulegnie zmianie popyt na
przewozy publicznym transportem w Szczecinie w latach 2015-2017 i szacunko-
wego ustalenia jego wielko$ci. Opisane relacje odniesione zostang do kategorii
zaspokojonego popytu, tj. uzyskiwanych przychodow ze sprzedazy biletow a nie
liczby przewiezionych pasazerow. Przyjatem zatozenie, ze spadek przychodow
ze sprzedazy biletow jest bardzo silnie powigzany ze spadkiem popytu na ustugi
transportu zbiorowego.

2. Wplyw liczby ludnosci i struktury wiekowej ludnosci Szczecina na popyt

Aglomeracja szczecinska ma metropolitalny charakter i przenika gospodar-
ka, zyciem spotecznym, kulturalnym do sgsiednich gmin otaczajacych granice
administracyjne miasta. Wielu mieszkancéw tych gmin migrowato ze Szczecina,
co zwigzane bylo z polepszeniem warunkow zamieszkania, a wspotczesnie odby-
wa podroze obligatoryjne zwigzane z pracg i naukg oraz podroze fakultatywne do
miasta. Potencjalna liczba 0sob z sasiednich gmin, jezdzaca wlasnymi samocho-
dami i komunikacja zbiorowa zwigksza potencjalny popyt na przemieszczanie,
wynikajacy z liczebnosci mieszkancow Szczecina.

Gloéwny trzon potencjalnego popytu stanowi liczba mieszkancow miasta
Szczecin. W tabeli 1 przedstawiono zestawienie liczby i struktury wiekowe;j
mieszkancow w latach 2009-2017.

> P.Krugman, R. Wells, Mikroekonomia, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2012.
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Tabela 1

Liczebnos¢ ludnosci Szczecina w tys. i struktury wiekowej w latach 2009-2017

Struktura wieku 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 |2015* | 2016* | 2017*
Ogoélem 406,3 | 410,2 | 409,6 | 408,9 | 408,2 | 407,5 | 406,8 | 406,0 | 405,3
Wiek przedprodukcyjny 64,0 64,5 63,6 634 632 630 62,8| 62,6 624
Wiek produkcyjny 268,1 | 268,7 | 266,1 | 262,5 | 258,8 | 255,2 | 251,6 | 248,0 | 244.,4

Wiek produk. mobilny 164,0 | 162,6 | 162,5 | 161,8 | 161,0 | 160,3 | 159,5 | 158,8 | 158,0
Wiek produk. niemobilny | 104,1 | 106,2 | 103,6 | 100,7 | 97,8 | 950| 92,1 | 893 | 864

Wiek poprodukeyijny 7431 770| 799| 83,0| 81| 892 923| 955| 98,6
Uczniowie liceum 11,0 | 107,0 | 104,0 | 100,0 | 950 | 91,7 | 877 | 837| 797
Studenci 132,0 | 126,3 | 121,0 | 117,0 | 114,3 | 108,7 | 1054 | 1014 | 97,9

Liczebnos¢ uczniow i studentdow jest wydzielana ze struktury wiekowe;.
*dane dla lat 2015-2017 sg wielko$ciami przewidywanymi.

Zrodto: dane zaczerpnigte z rocznika statystycznego i informacji Urzedu Miasta Szczecin.

Analiza danych w tabeli 1 wskazuje, Zze nast¢puje niewielki spadek licz-
by mieszkancéw, co nie wptywa w istotny sposdb na popyt. Struktura wieko-
wa natomiast pokazuje, ze tu nalezy si¢ spodziewac znacznego spadku popytu
w dwoch segmentach rynku, tj. pomniejszajacej si¢ liczby ucznidow i studentow.
Te dwa segmenty nie generujg znaczacego przychodu ze sprzedazy biletow (bile-
ty ulgowe), to jednak zwigkszaja popyt na ushugi transportu zbiorowego. W tych
dwu segmentach studenci i uczniowie nie stanowia licznego zbioru wiascicieli sa-
mochoddéw osobowych a tym samym nie maja mozliwos$ci substytucji ustugi po-
przez samozaspokojenie. Spadek liczebnosci w tej grupie potencjalnych pasaze-
row wynosi okoto 11 tys. a wigc dla przewoznikow jest znaczacy. W pozostalych
grupach wiekowych nastepuja tez zmiany ilosciowe, wptywajace na obnizenie
popytu, ale nie tak znaczaco jak ze strony uczniéw i studentow. Wzrasta liczba
0s6b w wieku nieprodukcyjnym a wigc takich, ktore podroze odbywaja tylko
w celach fakultatywnych, zaleznie od zapotrzebowania, tzn. bywaja takie dni,
w ktorych w ogole nie odbywaja podrdzy. Posrod mieszkancow w wieku przed-
produkcyjnym znajduja si¢ dzieci w wieku do 10 lat, ktore z regulty sa dowozone
do szkoét przez rodzicow samochodami osobowymi a uczniowie starsi i studenci
podroézuja najczesciej publicznym transportem zbiorowym.
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3. Wplyw na popyt liczby samochodéw przypadajacych na 1000 mieszkancow

Osoba podejmujaca decyzj¢ o zakupie samochodu osobowego kieruje si¢
wieloma kryteriami jak np.: ceng, marka, jako$cig, parametrami technicznymi
i eksploatacyjnymi oraz uzytecznoscia dajaca mobilng zdolno$¢ do przemiesz-
czania.

Dla wiasciciela zakupiony po okreslonej cenie samochdd osobowy jest pro-
duktem, ktéory umozliwia mu celowe pokonywanie przestrzeni. Zakup samo-
chodu osobowego (nowego czy uzywanego) swiadczy o tym, ze jego wilasciciel
dysponuje takim budzetem domowym, w ramach ktoérego moze przeznaczy¢
okreslong kwote na jego eksploatacje. Posiadacz samochodu osobowego zdaje
sobie wyraznie sprawe, ze koszt jego eksploatacji dla celowego przemieszczania
jest znacznie wiekszy od kosztéw, jakie ponositby korzystajac z transportu zbio-
rowego. Wiasciciele samochodéw osobowych traktuja dlategoustugi komunikacji
zbiorowej, jako substytuty (alternatywe) o nizszej wartosci w stosunku do sa-
mozaspokojenia przemieszczania wlasnym samochodem. Na przyktad Ivan Png,
Dale Lehman® podaja, ,,ze transport publiczny ma raczej cechy dobra nizszego
rzedu: wyzsze dochody sktaniajg osoby korzystajace ze srodkow komunikacji
publicznej do zmiany na samochdd”. Te osoby, co najwyzej sporadycznie korzy-
stajg z transportu zbiorowego. Im wigcej na terenie danego miasta jest wlascicieli
samochodéw osobowych, tym mniejszy jest popyt na ustugi transportu zbioro-
wego.

Popyt generujg gtéwnie osoby nieposiadajgce samochodu osobowego lub
niemogace go uzytkowaé. Pogladowo zaprezentowano to na rysunku 1. W odnie-
sieniu do podziatu na segmenty rynku wedtug grup wiekowych mieszkancow,
mozna stwierdzi¢, ze osoby w wieku przedprodukcyjnym (od 10 do ok. 18 lat)
sa bardzo mobilne i kontynuuja nauke na ré6znym poziomie szkolnictwa ogol-
noksztatcacego i zawodowego. Obligatoryjnym celem ich podrézy transportem
zbiorowym jest dojazd do szkot. Natomiast cata zbiorowosci os6b w wieku przed-
produkcyjnym poza wyjatkowymi przypadkami nie posiada samochodu osobo-
wego.

Grupa osob w wieku produkcyjnym, mimo Ze znaczny ich procent (ok. 15%)
moze by¢ bezrobotna — jest wlascicielami samochodéw osobowych. Celem obiek-
tywnym ich podroézy samochodem osobowym jest dojazd do pracy a celami

¢ 1. Png, D. Lehmana, Ekonomia menedzerska, Oficyna Wolters Kluwer, Warszawa 2011,
S. 63-64.
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fakultatywnymi sg miejsca zakupow, stuzba zdrowia, rozrywka. Te cele tatwiej
osigga¢ wlasnym samochodem (szczegodlnie, gdy podrdézuje si¢ z rodzing) niz
transportem zbiorowym.
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Liczba 0s6b bez samochodu osobowego
na 1000 mieszkancow

4 : : : : 1000

0 200 400 600 800 1000

Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych
na 1000 mieszkancow

Rys. 1. Diagram zalezno$ci pomiedzy liczbg zarejestrowanych samochodéw osobowych
a liczba 0s6b nieposiadajgcych samochodu osobowego na 1000 mieszkancoéw

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Segment 0sob w wieku pozaprodukcyjnym jest zrodlem popytu na prze-
wozy transportem zbiorowym, poniewaz w tej zbiorowosci wystgpuje znikoma
liczba 0s6b posiadajacych samochody osobowe. Podroze podejmujg transportem
zbiorowym zaleznie od pojawienia si¢ potrzeby osiagniecia celu podrozy. Cha-
rakterystyczng cechg tych osob jest niewielki budzet domowy i nieznaczna mo-
bilno$¢ na obszarze powiatu.

Zestawienie zmian w liczbie samochodéw osobowych w latach 2009-2014
i predykcji do roku 2017 zaprezentowano w tabeli 2. Z danych przedstawionych
w tabeli wynika, ze przyrost nowych wlascicieli samochodow osobowych w na-
szym miescie nabiera przyspieszenia. Najwigkszy przyrost, bo az o 7 tys., na-
stapit w 2014 roku. W przeliczeniu na 1000 mieszkancow widac¢ rosngcg liczbe
wiascicieli samochodow osobowych pokazano na rysunku 2.
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Tabela 2
Stan pojazdow mechanicznych w latach 2009-2017 (w tys. sztuk)

Lata 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015* | 2016* | 2017*
Samochody osobowe 164,43| 167,72 | 173,11 | 178,31 | 184,02| 191,05| 197,92|204,06| 209,57
Przyrost krancowy X 2,000 3,21 3,01 3,200 3,82 3,60 3,10 2770
Pojazdy mechaniczne | 218,29|223,94| 231,58 238,47 | 245,55| 255,17 | 262,83 | 270,45| 277,48
Przyrost krancowy X 2,591 3,41 297, 297 392| 3,000 290 2,60
Witasciciele samocho-
déw osobowych/1000
mieszkancow 405 | 409 | 423 | 436 | 451 469 | 487 | 503 | 527
Nieposiadajgcy samo-
chodow osobowych
/1000 mieszkancow 595 591 577 | 564 | 549 | 531 513 | 497 | 483

* wielkosci przewidywane.

Zrédto: dane z rocznika statystycznego i informacji z Urzedu Miasta Szczecin.

595 591 577 564 549 531 Sil3 497 483
405 409 423 436 451 469 487 503 527
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

O Nieposiadajacy samochodow osobowych/1000 mieszkancow
O Wiasciele samochodow osobowych/1000 mieszkancow

Rys. 2. Proporcja pomigdzy wlascicielami i nie wlascicielami samochodéw osobowych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 2.

Miasto Szczecin, jako powiat ma najmniej samochodow osobowych na 1000
mieszkancow z otaczajacych i odlegtych powiatow’. Powiat goleniowski w 2013
roku osiggnat 528 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow. W 2016 roku
nalezy si¢ spodziewac, ze w Szczecinie bedzie mniej osob nieposiadajacych sa-
mochodu osobowego (497) od posiadajacych (503). Tendencja ta bedzie si¢ na-
dal utrzymywata, dane z innych miast powiatow na terenie kraju pokazuja, ze

7

Dane z WUS Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z 2013 r.
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liczba wtascicieli samochodow osobowych przekroczyta 600/1000 mieszkancow
w 2013 roku. Poniewaz liczba samochoddéw osobowych bedzie wzrastata, tzn.
samozaspokojenie przemieszczania nimi jako doskonalszych substytutow® be-
dzie powodowala obnizanie popytu na ushugi transportu zbiorowego. W tabeli 2
podano takze dane o pojazdach mechanicznych, aby pokazac¢, ze w innych $rod-
kach transportowych widoczna jest wigksza dynamika przyrostu liczbowego niz
w przypadku samochodéw osobowych. Sytuacja nabrzmiewa w wielu wymia-
rach:

1. Zarejestrowane samochody osobowe sg nadmiernie wyeksploatowane
(autobusy komunikacji miejskiej i pozostatych przewoznikow oraz samo-
chody ciezarowe rowniez) zanieczyszczaja srodowisko naturalne miasta.

2. Popyt na ustugi transportu zbiorowego bedzie do$¢ dynamicznie sig¢
zmniejszat.

3. Nastgpia coraz wigksze utrudnienia w ruchu pojazdéw drogowych na
ulicach Szczecina.

4. Powierzchnia parkingdw bedzie zabierata przestrzen mieszkancom
Szczecina.

5. wizerunek miasta bedzie negatywny dla 0sob przyjezdnych.

4. Przewidywany spadek przychodow

Spadek popytu przy niezmienionych cena taryfowych i pozostawienie wiel-
kosci podazy na niezmienionym poziomie, powoduje zawsze zmniejszenie przy-
chodu. Popyt ulegnie zmianie z nastepujacych powodow:

— zmiany liczebnosci mieszkancow wedtug struktury wiekowe;j,

— znacznego zmniejszenia liczebnos$ci studentow i ucznidw szkot liceal-

nych,

— zwigkszenie si¢ liczby samochoddéw osobowych.

Kazda z tych przyczyn ma wymiar mierzalny. Podane wielkos$ci liczbowe
w poszczegolnych kategoriach wykazuja dos¢ trwaty trend, dlatego nalezy prze-
widywac, w jakim zakresie nastapi zmniejszenie przychoddéw ze sprzedazy bile-
tow w nadchodzacych latach. Do obliczenia wykorzystano dane z lat 2012-2014.
Na poczatku 2012 roku ZDiTM w Szczecinie rozpoczal dziatalnos¢ w formie
organizacyjno-prawnej, jako jednostka budzetowa, co sprawito, ze wczesniejsze

8 G. Whitehead, Ekonomia, Zysk i S-ka Wydawnictwo, Poznan 2001, s. 199.
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dane staty si¢ nieporownywalne z danymi, gdy zaktad ten funkcjonowat jako
jednostka budzetowa.

W tabeli 3 zaprezentowano podstawowe dane, na ktorych zostaly oparte
obliczenia przychoddéw w latach 2015-2017. Zestawienie prezentuje dodatkowo,
jako informacje objasniajace, przychody ze sprzedazy biletow jednorazowych
i kwoty doptat do deficytowej dzialalnosci publicznego transportu zbiorowego
w latach 2009-2011.

Tabela 3

Przewidywana wielko$¢ przychodéw w latach 20152017 (tys. zt)

Lata 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Przychdd catkowity wa-

. . 84132 | 82415 | 82436 | 94 809 | 93 908 | 91 246 | 89 758 | 87 977 | 86 195
riant optymistyczny

Spadek krancowy optymi-

X X X X 1,0 2,9 1,7 2,0 2,1
styczny

Przychod catkowity wa-

. . 84132 | 82415 | 82436 | 94 809 | 93 908 | 91 246 | 88 546 | 85 546 | 82 546
riant pesymistyczny

Spadek krancowy pesymi-

X X X X 1,0 2,9 3,0 35 3,6
styczny

Przychody z biletow jed-
norazowych
Kwota doptat 82775 | 80 161 | 88 358 0 0 0 0 0 0

34137 | 33229 | 33131 | 36 383 | 35633 | 34 285 | 33 335 | 32286 | 31 237

Zrédto: informacje uzyskane z Urzedu Miasta Szczecin.

Przyjmujac za podstawe spadki krancowe przychodéw z lat 2012-2014,
ustalono dwa warianty. Wariant optymistyczny oparty zostat na dotychczaso-
wych trendach spadkéw krancowych. Zmniejszenie przychodow w tym warian-
cie wyniesie poczawszy od roku 2014 odpowiednio do poprzedniego roku — 1,486
tys. zk; 1,781 tys. zt; 1,781 tys. zt. Natomiast w wariancie pesymistycznym przy-
jeto wicksze spadki krancowe, co pokazano w tabeli 3. Z obliczen wynika, ze
przychody pomniejsza si¢ odpowiednio w kazdym nastepnym roku o 2,700 tys.
zt, 3,000 tys. zt 1 3,000 tys. zt.

Rozbieznosci pomigdzy wariantem optymistycznym a pesymistycznym sg
znaczace, a to dlatego, ze w roku 2014 nastgpily znaczne zmiany w podazy. Trak-
cjatramwajowa pomniejszyta swoja zdolno$¢ przewozowa na skutek budowy SST
oraz nowego torowiska do Basenu Gorniczego. Ustal przewoz pasazerow w rela-
cji prawo—lewobrzeze trakcja tramwajowg oraz na ul. Potulickiej. Wiele potokow
pasazerskich przejeta trakcja autobusowa a dodatkowo uruchomiono nowe linie
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Rys. 3. Przewidywany spadek przychodu ze sprzedanych biletow

Zrédlo: opracowanie wiasne.

autobusowe. Po oddaniu do eksploatacji SST oraz powrotu do ustabilizowanego
rozktadu jazdy w trakcji autobusowej, przychody ze sprzedazy biletéw ulegna
zmianie. Tendencja spadku popytu na ustugi publicznego transportu zbiorowego
w Szczecinie jest trwata. Wizualny obraz tej tendencji pokazano na rysunku 3.

Whioski

1. W Szczecinie przychody ze sprzedazy biletow w komunikacji miejskiej
beda si¢ zmniejszaly. Przyczyna tego stanu jest spadek popytu na ustugi publicz-
nego transportu zbiorowego (w ekonomii od wielkos$ci popytu rozpoczyna si¢
rozwazania dotyczace dostosowania podazy). Zjawisko spadku popytu ma trwa-
1a tendencj¢ na najblizsze 23 lata. Brakuje przestanek, aby ten trend odwrocic
w nastepnych 3—6 latach. Popyt bedzie si¢ zmniejszat, problematyczny jest tylko
poziom tych zmian w kazdym nast¢pnym roku (1,0%, 1,5 czy 2,0% rocznie).

2. Zwigkszanie podazy przez uruchamianie nowych linii autobusowych,
czestotliwosci kursowania czy zwigkszenie przebiegu skladéw tramwajowych,
badz uruchomienie miejskiej kolei szybkiej spowoduje znaczne zwigkszenie
kosztéw i doptat do publicznego transportu zbiorowego w najblizszych latach.

3. Przy spadajacej liczbie mieszkancow i niekorzystnej strukturze wie-
kowej mieszkancow Szczecina, jedynym zrodlem zwigkszenia popytu na ustu-
gi publicznego transportu zbiorowego sa wiasciciele samochodow osobowych.
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Nalezy sobie uzmystowié, ze popyt na przemieszczanie po obszarze miejskim
ma ograniczong wielkos¢. Przemieszczanie samochodem osobowym, autobusem,
tramwajem, taksowka miejskg Iub rowerem jest traktowane przez mieszkanca,
jako ,,naktad kosztow i strata czasu w zyciu osobistym”.
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THE ESTIMATION OF DEMAND FOR PUBLIC TRANSPORT IN SZCZECIN
FOR THE YEARS 2015-2017

Summary

Determining the size of the demand for services in public transport requires a lot of
knowledge, skills and apply different research methods. For the determination of future
amounts of money from ticket sales for the local government budget planning method
can be used relatively simple and does not require significant effort. This article aims
to provide a simple calculation technique based on the principle of marginal increases
including changes in factors affecting demand. The main factors affecting demand are:
the number and age structure of inhabitants and the number of registered cars. The pre-
sented statements and calculations show that in the years 2015-2017 year will decline in
revenue from ticket sales due to the increase in the number of passenger cars in Szczecin
and changes in the age structure of population.

Translated by Wojciech Bgkowski



