STUDIA REGIONALNE I LOKALNE
NRr 2(80)/2020
ISSN 1509-4995
por: 10.7366/1509499528004

Agata Brzoska

Uniwersytet Warszawski, Wydziat Geografii i Studiow Regionalnych, Katedra Rozwoju
i Polityki Lokalnej, ul. Krakowskie Przedmiescie 30, 00-927 Warszawa;

Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN, ul. Nowy Swiat 72, 00-330 Warszawa;

e-mail: abrzoska@irwirpan.waw.pl; ORCID: 0000-0003-4665-482X

Pawel Swianiewicz

Uniwersytet Warszawski, Wydziat Geografii i Studiéw Regionalnych,
Katedra Rozwoju i Polityki Lokalnej, ul. Krakowskie Przedmiescie 30, 00-927 Warszawa,
e-mail: pswian@uw.edu.pl; ORCID: 0000-0002-1890-6738

ELASTYCZNOSC POPYTU NA LOKALNY TRANSPORT
ZBIOROWY W POLSKICH MIASTACH!'

Streszczenie: Po 1990 roku liczba pasazeréw lokalnego transportu zbiorowego systematycznie ob-
nizata si¢ przy jednoczesnym wzro$cie mieszkancow korzystajacych z transportu indywidualnego,
co przyczynialo si¢ do wzrostu zatloczenia ulic i pogarszania jako$ci powietrza w miastach. Od co
najmniej kilku lat w niektorych miastach obserwujemy odwrdcenie tego trendu. Artykut odwotuje
si¢ do wynikow podobnych badan prowadzonych wczesniej w innych krajach. W czgsci empirycz-
nej, postugujac si¢ danymi o liczbie i zmianach liczby pasazerow w blisko 100 miastach Polski,
przedstawia modele regresji, ktore wyjasniaja czynniki wptywajace na zréznicowanie wielkosci
popytu na ustugi transportu zbiorowego i jego dynamike. Zmienne niezalezne modelu odnosza si¢
zarowno do charakterystyki miast (ich srodowiska spoteczno-ekonomicznego), jak i organizacji
ustugi (np. formy organizacyjno-prawnej, polityki taryfowej itp.). Wyniki wskazuja, ze najwigksze
znaczenie dla wielko$ci popytu ma gestos¢ sieci potaczen transportu publicznego, natomiast niemal
bez znaczenia jest wysoko$¢ optat za bilety. Popyt wyraznie wzrasta takze w miastach najwigk-
szych, ale zalezno$¢ migdzy popytem i liczba mieszkancow nie ma charakteru zaleznosci liniowe;.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, elastycznos$¢ popytu, elastycznos¢ cenowa, samorzad lokal-
ny, Polska

DEMAND ELASTICITY OF LOCAL PUBLIC TRANSPORT
IN POLISH CITIES

Abstract: After 1990, the number of local public transport passengers has been systematically
decreasing at the expense of individual transport, which led to an increase in traffic congestion and
deterioration of air quality in cities. However, for the last few years, a reversal of this trend has been
observed in some cities. The article, using the data on the present number and recent changes in the
number of passengers in nearly 100 Polish cities, discusses regression models to explain the factors
influencing the diversity of demand for public transport services and its dynamics. The independent
variables of the model refer both to the characteristics of cities (their socio-economic environment)

' Artykut opracowany w ramach projektu ,,Optaty za lokalne ustugi publiczne — znaczenie
finansowe i polityczne”, finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki w ramach umowy
nr 2015/19/B/HS4/02898.
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and the organisation of services (e.g. organisational and legal forms of local transport companies,
tariff policies, etc.). The results show that the density of the public transport network is the most
significant factor explaining variation of the demand, while the level of ticket prices is almost
insignificant. Demand in the largest cities has also recently been on the increase, but the relationship
between the demand and the population size of the city is not a linear one.

Keywords: local public transport, demand elasticity, price flexibility, local government, Poland

Rozw¢j motoryzacji indywidualnej w powigzaniu z przemianami kulturowy-
mi doprowadzit do spadku liczby przewozow w miejskiej komunikacji zbiorowe;j
w wielu miastach. Zjawisko to byto obserwowane w Polsce (0 czym piszemy
obszerniej nieco dalej), ale zaznaczalo si¢ takze w wielu innych krajach. I tak
na przyktad wedtug Joyce Dargay i Marka Hanly’ego (2002) przecigtny spadek
liczby przewiezionych pasazeréw w brytyjskich gminach w latach 19861996
wyniost srednio 20%. Zjawisko, o ktérym tu méwimy, mialo liczne negatywne
skutki uboczne. Nadmierna koncentracja prywatnych srodkow transportu powo-
dowata zatory drogowe, niedogodnosci zwigzane z niedoborem miejsc parkingo-
wych, zmniejszenie atrakcyjnosci miast dla pieszych uzytkownikéw, nadmierny
hatas, a takze zwigkszone zanieczyszczenie powietrza, grozne nie tylko w kon-
tekscie natychmiastowych skutkéw dla mieszkancow, ale i negatywnego oddzia-
lywania na globalne zmiany klimatu.

Zaistniata wiec potrzeba tworzenia polityk miejskich zwigkszajacych atrak-
cyjno$¢ miejskiego transportu zbiorowego. Pojawia si¢ pytanie, dlaczego (jak
pokazujemy dalej w niniejszym artykule) w niektorych miastach udato si¢ zaha-
mowac trend spadku liczby pasazeréw, a w innych negatywne tendencje trwaja
nadal. Czy decyduja o tym polityki wdrazane przez wtadze lokalne, a jesli tak,
to ktore z nich maja szanse by¢ najbardziej skuteczne? A moze pierwszorzgdne
znaczenie ma kontekst spoleczny odnoszacy si¢ do cech poszczegdlnych miast,
w tym cech demograficznych jego mieszkancow? Na te pytania probujemy odpo-
wiedzie¢ w niniejszym artykule, opierajac si¢ na analizach szerokiego materiatu
empirycznego. Przedmiotem badania jest zatem elastyczno$¢ popytu na ustu-
gi miejskiej komunikacji publicznej. Zmiana ktérych z czynnikow najmocniej
wplywa na zmiany tego popytu?

Artykutl sktada si¢ z czterech gldwnych czgsci. W pierwszej budujemy o$
teoretyczng pracy w oparciu o wyniki wcze$niejszych badan popytu na lokalny
transport zbiorowy, prowadzonych tak w Polsce, jak i w innych krajach. W dru-
giej formutujemy szczegdlowe hipotezy, ktore beda testowane za pomocg danych
empirycznych, a takze pokazujemy Zzrodla danych, operacjonalizacj¢ hipotez
oraz zastosowane metody analiz statystycznych. Czes¢ trzecia przedstawia ogol-
ne zmiany korzystania z lokalnego transportu zbiorowego w polskich miastach
w minionych latach. W koncu cze$¢ czwarta to prezentacja wynikow testow em-
pirycznych i ich dyskusja.
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1. Czynniki wplywajace na popyt na lokalny transport zbiorowy w $wietle
dotychczasowych badan

Jesli wezmie sie pod uwage duzg i rosngcg w ostatnich latach doniostos¢ poli-
tyczng tematu, to badania empiryczne czynnikow wptywajacych na popyt w za-
kresie miejskiego transportu zbiorowego sa zaskakujaco nieliczne. Stwierdzenie
to odnosi si¢ przede wszystkim do Polski, gdzie istniejace opracowania to albo
omodwienia badan prowadzonych w innych krajach, albo rozwazania modelowe
oparte na koncepcjach teoretycznych, ale stabo poparte metodycznie ugrunto-
wanymi analizami danych (Bakowski 2014, 2016; Dydkowski i in. 2018). Ale
w migdzynarodowej literaturze akademickiej dostgpnych testow empirycznych
rowniez nie ma zbyt duzo. Johan Holmgren (2007) zwraca uwagg, ze jeszcze do
konca XX w. dominowaty badania elastyczno$ci cenowej, za$ stosunkowo nie-
dawno pojawito si¢ wigcej opracowan, w ktorych analizowane byly inne czynni-
ki elastycznosci popytu na lokalny transport zbiorowy.

Jednym z czgsciej stawianych pytan jest zagadnienie skutecznosci réznego
rodzaju polityk miejskich. Inge Brechan (2017) w swoim opracowaniu na temat
Norwegii sprowadza je do pytania, czy bardziej efektywne w generowaniu po-
pytu jest oddziatywanie poprzez elastycznos¢ cenowa czy elastycznos¢ wobec
roéznie definiowanej jako$ci ustugi. W centrum uwagi znajduje si¢ zatem oszaco-
wanie funkcji popytu poprzez okreslenie jej elastycznosci w stosunku do réznych
zmiennych wyjasniajacych. W badaniach empirycznych rozroézniane sa dwa typy
reakcji popytu na dziatanie pewnych czynnikow: w okresie krotkim (najczesciej
rocznym) oraz dtugim (dlugofalowe oddziatywanie na popyt — kilka lub kilkana-
Scie lat).

Na wielko$¢ popytu mogg oddziatywaé dwojakiego rodzaju zmienne. Pierwsza
grupa odnosi si¢ do samej organizacji transportu, a zatem moze by¢ do jakiego$
stopnia ksztaltowana przez polityke miejska. Dwa najwazniejsze czynniki wyr6z-
niane w dotychczasowych badaniach to jakos$¢ ustugi oraz cena. Zwlaszcza ten
pierwszy jest mierzony w réznorodny sposob. W badaniu regionu Madrytu Anna
Matas (2004) stosuje zmienna, jaka jest dlugos¢ wszystkich kursow. Jej wysoka
warto$¢ moze wskazywac¢ zarowno na zadowalajace pokrycie danego obszaru
siecig komunikacyjng (gestos¢ sieci), jak i na wysoka czgstotliwos$¢ kursowania
srodkow transportu, stanowiacg jeden z gtownych postulatéw zglaszanych przez
pasazerow wobec komunikacji miejskiej (Hebel 2014). Matas w swoim badaniu
dodatkowo testuje: srednig predkosc, srednig czestotliwos¢ przejazdu oraz liczbe
przebytych wozokilometréw. Te ostatnig zmienng stosuja takze Dargay i Hanly
(2002), Peter Romilly (2001) oraz Georges Bresson i in. (2003), odnoszac ja
do populacji badanego miasta. Z kolei Manel Daldoul, Sami Jarboui i Ahlem
Dakhlaoui (2016) oraz Kaushik Deb i Massimo Filippini (2013) okreslaja jako$¢
ustugi jako gestos¢ sieci komunikacyjnej. Natomiast Romilly (2001) stosuje do-
datkowo zmienng dotyczaca struktury wieku taboru. Wedtug dostepnych testow
roéznie mierzona jakos¢ komunikacji — zgodnie z intuicjg — jest pozytywnie sko-
relowana z popytem. Czesto (por. np. Matas 2004) jest najsilniej oddziatujaca
zmienng niezalezng. Niektore badania dowodza, ze jakos¢ (w tym przypadku
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mierzona czestotliwoscig kursow) mocniej niz redukcja cen biletow wptywa na
wzrost liczby pasazerow (Brechan 2017). Takze Holmgren (2007) dochodzi do
wniosku, ze dostepnos¢ ustugi (mierzona liczba wozokilometréw) ma najwiek-
szy wptyw na popyt, wigkszy niz cena, a takze inne uwzgledniane przez niego
zmienne (o ktérych piszemy nieco dalej).

W czesci badan wskazywana jest takze elastyczno$¢ popytu ze wzgledu na
ceng. Im wyzsza cena biletow, tym mniej przewozonych pasazerow. Wedlug
Grzegorza Dydkowskiego, Roberta Tomanka i Anny Urbanek (2018) elastycz-
no$¢ cenowa popytu w komunikacji miejskiej jest niska — wynosi —0,38 — i zwia-
zana jest z niewysokim poziomem optat. Natomiast Holmgren (2007) — na ktore-
go ustalenia powotuje si¢ Dydkowski i in. we wspomnianej pracy — identyfikuje
wyzszg elastyczno$¢ cenowg (cho¢ nizsza od elastycznosci wobec jakos$ci ushu-
gi), dodatkowo wskazujac na odmiennosci miedzy réznymi czg¢sciami $wiata.
Powyzej pewnej warto$ci granicznej optaty za przejazd elastyczno$¢ cenowa po-
pytu wzrasta (Dargay i Hanly 2002). Chcac w sposob pelny uwzglednic reakcje
popytu na omawiany czynnik, nalezy wzig¢ pod uwage takze koszty alternatywne
(warto$¢ czasu, koszty ucigzliwosci). W badaniach empirycznych sa one wyraza-
ne jako koszty zwigzane z posiadaniem i uzywaniem samochodu. Matas (2004)
oraz Holmgren (2017) stosuja tu wskaznik ceny benzyny, za§ Dargay i Hanly
(2002) oraz Romilly (2001) ogoélniejsze koszty motoryzacji, ktore odzwiercie-
dlajg zarowno wydatek zwiagzany z nabyciem samochodu, jak i koszty biezacego
utrzymania. Podnoszenie tych kosztow moze by¢ jednym ze sposoboéw oddzia-
tywania na popyt na komunikacj¢ miejska (Bakowski 2014). Wsréd instrumen-
tow dostepnych w tym zakresie wladzom miasta mozna wskaza¢ np. polityke
dotyczaca liczby 1 kosztu miejsc parkingowych, a jak dowodzi przyktad coraz
liczniejszej grupy miast w Europie Zachodniej, takze optaty za wjazd do centrum
miasta. W jednym z polskich badan autor przedstawia metodologi¢ badania po-
pytu na ustugi komunikacji miejskiej oparta o analize potrzeb i zachowan komu-
nikacyjnych gospodarstw domowych posiadajacych jeden samochod (Bakowski
2016). W swietle tych rozwazan autor sugeruje, ze im czg$ciej w gospodarstwie
domowym mozliwe jest wspdlne odbycie podrozy samochodowej przez wigcej
niz dwie osoby, tym rzadziej rodzina korzysta z ustug komunikacji miejskiej.
Koszty podrozy samochodem sa w takiej sytuacji nizsze niz alternatywne koszty
przemieszczania si¢ komunikacjg miejska.

Druga grupa czynnikow wigze si¢ ze $rodowiskiem, w jakim funkcjonuje
przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej, a zatem sytuacja ekonomiczna mia-
sta i cechy spoteczno-demograficzne mieszkancéw. Holmgren (2007) w swojej
metaanalizie wczesniejszych badan bierze pod uwage dochody mieszkancow,
cene paliwa (wplywajaca na koszty alternatywnego transportu) oraz liczbe sa-
mochodow prywatnych. W badaniu regionu Madrytu Matas (2004) dowodzi, ze
rosngcy poziom suburbanizacji (wyrazony liczbg ludno$ci na przedmiesciach
w stosunku do catej populacji regionu) pozytywnie oddziatuje na popyt na ustugi
komunikacji miejskiej. W cze$ci badan wskazuje si¢ takze na aktywnos$¢ zawo-
dowa spoteczenstwa, a zwlaszcza wielkos¢ dojazdow do pracy (Matas 2004; Deb
i Filippini 2013; Daldoul i in. 2016). W odniesieniu do charakterystyki struktury
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demograficzno-spotecznej Dargay i Hanly (2002) badaja wpltyw wzrostu licz-
by emerytow. Zaktadaja, ze seniorzy, z uwagi na wigkszg ilos¢ wolnego czasu,
czesciej korzystaja z ustug komunikacji miejskiej. Daldoul i in. (2016) w ana-
lizie tunezyjskiej komunikacji zbiorowej testuja wplyw poziomu feminizacji.
Przywotujac wyniki wezesniejszych badan (De Palma i Lindsey 2001), suge-
ruja, ze czas ma wieksza warto$¢ dla mezczyzn, co mozna argumentowac np.
wyzszg ceng pracy, wynikajaca ze statystycznie wyzszych zarobkow mezczyzn.
Zaktadaja wigc, ze popyt na komunikacj¢ miejskg powinien wzrasta¢ przy wigk-
szej liczbie kobiet w populacji (przemieszczanie si¢ komunikacjg miejska jest
bardziej czasochtonne), ale ich test empiryczny nie potwierdza tej zaleznosci.
W badaniu dotyczacym Indii Deb i Filippini (2013) uwzgledniajg liczbe osob
posiadajacych umiejetnos¢ czytania (literacy rate). Zmienna ta jest pozytywnie
skorelowana z zamozno$cig mieszkancow, ktorej wzrost — w warunkach indyj-
skich — powoduje spadek popytu na komunikacj¢ zbiorowa. Ale zmienna ta jest
bardzo dobrym przyktadem, ze kierunek zalezno$ci moze zmienia¢ si¢ w réznych
kontekstach lokalnych (kulturowych). Zmienna okre$lajaca sytuacje materialng
ludno$ci moze oddziatywac na popyt na ustugi komunikacji miejskiej dwukie-
runkowo: pozytywnie (im zamozno$¢ mieszkancow jest wicksza, tym wigcej
uzytkownikow korzysta z ustug komunikacji publicznej), jak 1 negatywnie (przy
wyzszym dochodzie popyt na komunikacje miejska jest mniejszy). Wspomniane
badanie indyjskie nawiagzuje do tezy Dargay i Hanly’ego (2002), ktorzy okres-
laja komunikacje zbiorowa terminem ,,dobro gorsze” (inferior good), na ktory
maleje popyt wraz z poprawg kondycji materialnej ludnosci. Ale sytuacja, w kto-
rej wzrostowi dochodu towarzyszy takze wzrost popytu na ustugi przewozow
pasazerskich, moze wystgpowa¢ w duzych miastach, gdzie jako$¢ komunikacji
miejskiej jest wysoka. Wowczas transport miejski jest traktowany jako substy-
tut samochodu, ktérego posiadanie nie jest istotnie wrazliwe na zmiany sytuacji
materialnej ludnosci (Asensio i in. 2003, za: Matas 2004). Zjawisko to nasila si¢
zwlaszcza w miastach o duzej gestosci zaludnienia, gdzie z powodu wystepowa-
nia licznych efektoéw ubocznych zwiazanych z zattoczeniem ulic czy deficytem
miejsc parkingowych komunikacja publiczna wydaje si¢ by¢ atrakcyjniejszym
rozwigzaniem. Wojciech Bakowski (2014) zauwaza, ze nawet w obrebie jednego
miasta mozna wyr6zni¢ dwukierunkowe oddziatywanie zamozno$ci mieszkan-
cow na popyt zaleznie od przynaleznosci do konkretnej grupy spoteczno-eko-
nomicznej. Autor wskazuje, ze dzielac mieszkancow na segmenty rynku, mozna
przewidzie¢ prawdopodobienstwo, z ktérym beda oni korzysta¢ z komunikacji
zbiorowej (Bakowski 2016). Klasyfikacja Bakowskiego zostala przeprowadzona
w oparciu o zasady segmentacji rynku podane przez Malcolma McDonalda i lana
Dunbara (2003). Autor uwzglednia nie tylko kryterium dochodowe, ale skupia sie
na pehiejszej charakterystyce gospodarstw domowych. Dzielac je wedtug sze-
$ciu faz cyklu zycia, wyr6znia m.in. te sktadajace si¢ z 0s6b samodzielnych poni-
zej 24 lat (czgsto studiujacych badz pracujacych), rodziny z dzie¢mi czy samotne
osoby starsze powyzej 65 roku zycia. Poznanie prawdopodobienstwa korzystania
z komunikacji miejskiej w obrebie kazdego segmentu, wraz z wiedza co do ich
liczby w danym miescie, pozwala na oszacowanie calej wielko$ci popytu.
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Podsumowanie obecnych we wczesniejszych badaniach testow czynnikow
wplywajacych na funkcj¢ popytu na ushugi komunikacyjne zawiera tabela w za-
laczniku 1.

2. Hipotezy, zakres i metoda badania empirycznego

2.1. Pytania i hipotezy badawcze

Omoéwione wyzej czynniki wykorzystamy w naszym artykule do testu empi-
rycznego. Interesuje nas zaro6wno ujecie dynamiczne (oddzialywanie na zmiany
wielkosci popytu), jak i statyczne (réznice migdzy miastami w wielkosci popytu
w okreslonym momencie). Zasadnicza cze$¢ naszego badania skupia si¢ na okre-
sie 2014-2017 (ujecie dynamiczne) i roku 2017 (ujecie statyczne). Zebrane dane
pozwolity na ocene trendu zmian w stosunkowo krotkim okresie. W celu weryfi-
kacji, na ile analiza tak krétkiego okresu moze podlega¢ uog6lnieniu, w dalszej
czesci artykutu probujemy potwierdzi¢ obserwowane trendy w oparciu o dane dla
mniejszej grupy miast, ale obejmujace dtuzszy okres.

Sformutowane hipotezy odwotuja si¢ do testowanych czynnikow i wynikoéw
wczesniejszych badan. Hipoteza pierwsza dotyczy charakteru spoteczno-ekono-
micznego gminy, w ktorej komunikacja funkcjonuje, natomiast druga zwigzana
jest bezposrednio z organizacja komunikacji miejskiej.

Hipoteza 1. Na popyt na ushugi komunikacji miejskiej wptywaja pozytywnie
nastepujace cechy spoteczno-gospodarcze miast:

L.1.1. Wielko$¢ miasta,

L.1.2. Wielkos$¢ obszaru obstugiwanego przez komunikacje miejska,

L.1.3. Ggstos¢ zaludnienia,

L.1.4. Zasobno$¢ budzetéw miejskich,

L.1.5. Zamozno$¢ mieszkancéw (w tym przypadku oczekujemy, ze zalezno$¢
moze by¢ zar6wno dodatnia, jak i ujemna),

L.1.6. Niski poziom bezrobocia’.

Wplyw wielko$ci gminy na popyt na komunikacje miejska mozna rozwazaé
w aspekcie ekonomii skali, ktora okresla zaleznos¢ migdzy wielko$cia jednostki
samorzadowej i zaktualizowang warto$cia korzysci. W zwigzku z nizszym kosz-
tem krancowym mozemy si¢ spodziewac, ze w miastach wigkszych mozliwym
bedzie ustanowienie nizszej optaty za ustuge, co z kolei bedzie atrakcyjnym roz-
wigzaniem dla mieszkancéw. Dodatkowo w duzych osrodkach zachgcanie do
przemieszczania si¢ srodkami komunikacji miejskiej jest sposobem na ograni-
czanie negatywnego zjawiska efektow zewnetrznych generowanego przez ruch
samochodowy. Kolejny argument wskazujacy na pozytywny wpltyw wielkosci
jednostki na popyt nawigzuje do edukacji mieszkancow. Poziom wyksztatcenia

2 Niektore z potencjalnych zmiennych wyjasniajacych sa miedzy soba silnie skorelowane. Jak
pokazujemy w nastepnej czesci artykutu, w ostatecznie zastosowanym modelu uwzgledniamy
tylko niektore z nich, wybierajac te, ktore zapewniaja najlepsze parametry dopasowania roéwna-
nia do danych empirycznych.
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—wedtug danych z NSP 2011 — jest pozytywnie skorelowany z wielko$cig miasta.
Najwigcej mieszkancow posiadajacych wyksztatcenie wyzsze (30,1%) znajduje
sie w miastach powyzej 250 tys. W osrodkach pomiedzy 150 a 250 tys. to samo
wyksztalcenie posiada 21,8%, w pozostatych miastach na prawach powiatu —
19,7%, natomiast w powiatach ziemskich — 12,7%. Moze to wptywac na to, ze
mieszkancy miast najwiekszych, odznaczajac sie troska o srodowisko wynikaja-
ca z glebszej swiadomosci ekologicznej, czgsciej (niz mieszkancy miast mniej-
szych) wybieraja podréz srodkami komunikacji miejskie;j.

Czynnik wielkosci mozna tez zastosowac nie do samego miasta, a do catego
obszaru obstugiwanej przez transport zbiorowy aglomeracji miejskiej. W miej-
skich obszarach funkcjonalnych bardzo waznym elementem polityki transpor-
towej jest uwzglednienie dojezdzajacych do pracy, ktorzy stanowia istotny ele-
ment popytu na ushugi komunikacji miejskiej (Matas 2004; Deb i Filippini 2013;
Daldoul i in. 2016). Zatem im wigkszy obszar pokryty siecig komunikacyjng, tym
wicksze mozliwosci realizowania swoich potrzeb majg mieszkancy obszarow
miejskich. Czynnik wielko$ci obszaru pokrytego siecig komunikacyjna mozna
takze rozwaza¢ w odniesieniu do cech organizacji komunikacji miejskiej (por.
hipoteza 2 — omawiana dalej). Okresla on bowiem — w pewnym sensie — decyzje
organizacyjno-polityczna, ktorej efektem jest ustalona intensywno$¢ wspolpracy
pomiedzy gminami w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.

Waznym czynnikiem moze by¢ takze wysoka gestos$¢ zaludnienia, ktéra sprzy-
ja utrzymaniu kosztow komunikacji miejskiej na nizszym poziomie. Z kolei ni-
ska gesto$¢ wskazuje na wystepowanie rozproszonej zabudowy i wigkszych od-
leglosci taczacych poszczegolne punkty w gminie, co przeklada si¢ na wyzszy
koszt krancowy dostarczania ustugi.

Spodziewamy si¢ takze, ze na popyt pozytywnie moze oddziatywac zasobnos¢
budzetéw miejskich. Ustuga ta wymaga zazwyczaj znacznego subsydiowania
z budzetu gminnego. W ostatnich latach obserwowane jest zjawisko systematycz-
nego wzrostu dotacji samorzadowych na ten cel (Komorowski 2017; Dydkowski
iin. 2018). Samorzady, ktdre nie chcg istotnie podnosi¢ oplat za przejazd, musza
liczy¢ si¢ z wigkszym obcigzeniem budzetu, jakie komunikacja bedzie genero-
wac. Na takg polityke moga pozwoli¢ sobie miasta duze, ktore utrzymujac okre-
$lony poziom ustugi bez zmian taryf, sa w stanie utrzymywac¢ wysoka gestos¢
sieci 1 czestotliwo$¢ kursowania.

Bardziej skomplikowane moze by¢ oddziatywanie poziomu zamoznosci
mieszkancow’. Pozycja materialna ludnosci oddziatuje na popyt dwukierunko-
wo. Po pierwsze zamozno$¢ mieszkancoOw moze zwigkszaé liczbg pasazerow.
Takie zjawisko potencjalnie wystepuje w miastach, w ktorych komunikacja miej-
ska — ze wzgledu na wysoka jako$¢ — stanowi substytut samochodu. Jak juz zo-
stato wspomniane wyzej, efekt ten nasila si¢ w szczegolnosci w miastach o du-
zej gestosci zaludnienia (Matas 2004). Wigksza zamozno$¢ moze powodowac
wzrost popytu réwniez za sprawa wigkszej swiadomosci ekologicznej oraz mody

3 Zazwyczaj jest to skorelowane z zasobnoscig budzetow miejskich, ale zaleznos¢ ta obfituje
w wyjatki, w zwiazku z czym warto na te dwie zmienne patrze¢ oddzielnie.
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na bycie ,,eko”. Z drugiej strony, jak wynika z wielu wczesniejszych badan, do-
bra sytuacja materialna ludno$ci moze wplywac takze na zmniejszanie popytu
ze wzgledu na postrzeganie komunikacji miejskiej jako dobra gorszego (Dargay
i Hanly 2002). Sytuacja materialna poszczegolnych grup spotecznych moze wigc
determinowa¢ odmienne zachowania komunikacyjne. Takze Holmgren (2007)
w swym przegladzie wczesniejszych opracowan zwraca uwage na bardzo znacz-
ne zréznicowanie wynikow w tym zakresie — w rozmaitych badaniach elastycz-
no$¢ popytu wzgledem dochodéw mieszkancow ma rézny znak.

Ostatni czynnik badany w ramach hipotezy 1 odnosi si¢ bezposrednio do
aktywnosci zawodowe] spoteczenstwa. Zaktadamy, ze pracujacy mieszkancy
pozytywnie wplywaja na wielko$¢ popytu na ustugi komunikacji miejskiej,
ze wzgledu na regularne korzystanie z ustugi zwigzane z dojazdami do pracy.
Czynnik ten okazal si¢ istotny we wczesniejszych badaniach empirycznych
(Dargay 1 Hanly 2002; Daldoul i in. 2016).

Hipoteza 2. Na popyt na ustugi komunikacji miejskiej wptywaja pozytywnie
nastepujace cechy organizacji transportu zbiorowego:

L.2.1. Niskie ceny biletow,

L.2.2. Wyzsza jakos$¢ komunikacji miejskiej.

Hipoteza druga odnosi si¢ m.in. do zatozenia ekonomicznego o elastycznosci
cenowej popytu. Wraz ze wzrostem ceny na dane dobro spada na nie popyt. Nie
musi to by¢ zwigzane tylko z ceng biletu w podstawowej taryfie. Duze znaczenie
mogg tez mie¢ ulgi lub zwolnienia z optat dla okreslonych grup spotecznych
(L2.1.1.) badz — w skrajnym przypadku — ustanowienie bezptatnej komunikacji
miejskiej dla wszystkich.

Druga z hipotez pomocniczych odnosi si¢ do jakosci ustug przewozowych, na
ktora sktadajg si¢ czesto elementy takie, jak: czas trwania podrozy, wygoda oraz
jej bezpieczenstwo (Hebel 1 Horon 2002), a takze gestos¢ sieci oraz czgstotli-
wos$¢ kursowania jako jeden z najwazniejszych i najczesciej zgtaszanych postu-
latow wobec komunikacji miejskiej. Wedlug niektorych z wezesniejszych badan
czynnik jakosci jest najsilniejsza determinantg popytu (Matas 2004). Specyficzna
cecha oddziatujaca na jakos¢ oferty przewozowej jest obecnos¢ alternatywy dla
autobusu (ktory jest najczesciej spotykana forma miejskiego transportu zbioro-
wego), na przyktad tramwaju albo metra, ktore pozwalajg na przyktad na unik-
niecie korkow (L.2.2.1).

2.2. Zakres i metoda badania empirycznego

Badaniem obj¢ta zostata proba sktadajaca si¢ z 86 polskich miast bedacych
organizatorami komunikacji miejskiej*. Ze wzgledu na problemy z poréwnywal-

4 Augustow, Biatogard, Bolestawiec, Brodnica, Brzesko, Chojnice, Ciechanow, Cieszyn,
Czechowice-Dziedzice, Debica, Etk, Gtogéow, Gniezno, Inowroctaw, Jarocin, Kedzierzyn-Kozle,
Kety, Kornik, Krotoszyn, Kutno, Malbork, Mielec, Nowy Targ, Nysa, Ostrowiec Swietokrzy-
ski, Ostroda, Ostrow Wielkopolski, Oswigcim, Pabianice, Pila, Ostrot¢ka, Tychy, Biata Podla-
ska, Bielsko-Biata, Bydgoszcz, Chetm, Czestochowa, Elblag, Gorzow Wielkopolski, Grudziadz,
Jelenia Goéra, Kalisz, Kielce, Konin, Koszalin, Krosno, Legnica, Leszno, Lublin, Lomza, Nowy
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noscig stosowanych wskaznikoéw pominglismy miasta, w ktoérych organizacjg lo-

kalnego transportu zbiorowego zajmuja si¢ zwiazki komunalne. Podstawowym

zroédtem danych byty biuletyny publikowane przez [zbe Gospodarcza Komunikacji

Miejskiej, w niektorych przypadkach uzupetnione przez dane, ktore uzyskano

bezposrednio od spotek komunalnych lub w urzedach miasta. Pozostate wyko-

rzystywane dane pochodza z Banku Danych Lokalnych GUS.

W badaniu popyt na komunikacj¢ miejska zostat wyrazony na dwa sposoby:
1. w odniesieniu do badania dynamiki zmian popytu jako $rednioroczna zmia-

na liczby przewiezionych pasazerow w stosunku do liczby ludnosci miejskiej

oraz gmin obstugiwanych przez transport zbiorowy w latach 2014-2017,

2. w odniesieniu do badania statycznego zréznicowania popytu jako licz-
ba przewiezionych pasazerow w stosunku do liczby ludnosci miejskiej oraz
gmin obstugiwanych przez transport zbiorowy w roku 2017.

Ten spos6b pomiaru popytu nawigzuje do miar stosowanych we wczesniej-
szych badaniach. Liczbe pasazerow (w stosunku do liczby mieszkancow gmi-
ny) stosowali miedzy innymi Dargay i Hanly (2002), za$ liczbe podrozy Matas
(2004) oraz Romilly (2001). Taka operacjonalizacja ma pewne ograniczenia,
np. pomija wazng charakterystyke popytu, jaka jest dlugos¢ kazdej z odbytych
podrézy (Deb i Filippini 2013), lub generuje bledy w poprawnym oszacowaniu
doktadnej warto$ci, wynikajace z trudnosci pomiarowych. Niemniej jednak to
znieksztatcenie uznaje si¢ w wigkszos$ci badan za akceptowalne, niewypaczajace
koncowych wynikow.

W tabelach 1 i 2 przedstawiona zostata operacjonalizacja czynnikow wpty-
wajacych na popyt na ustugi komunikacji miejskiej w podziale na hipotezy oraz
na poszczego6lne pytania badawcze. Zmienne niezalezne wpltywajace na zmiane
popytu zostaly wyrazone w sposob statyczny oraz dynamiczny, w zalezno$ci od
potrzeb przeprowadzonej analizy. Te, ktorych wartosci nie ulegaly dynamicznym
zmianom w badanym okresie czterech lat, zostaly ujete statycznie wedtug ich
stanu na rok bazowy (2014). Taki sposob operacjonalizacji pozwala uwzglgdnié
zjawisko opo6znionej reakcji popytu na czynniki go ksztattujace. Na tej podsta-
wie mozna si¢ spodziewac, ze dzialanie zmiennej niezaleznej z roku 2014 be-
dzie obserwowane w zmianie popytu na ustuge w okresie kolejnych czterech lat.
Natomiast dynamiczny sposob przedstawienia zmiennych uzasadniony jest ich
znaczng zmiennoscig w czasie. Zmienne dynamiczne zostaly wyrazone za pomo-
cg indeksow tancuchowych.

Sacz, Olsztyn, Opole, Plock, Poznan, Przemysl, Radom, Rzeszow, Siedlce, Skierniewice, Stupsk,
Suwatki, Szczecin, Tarnow, Torun, Watbrzych, Warszawa, Wtoctawek, Wroctaw, Zamos¢, Zie-
lona Goéra, Putawy, Radomsko, Sandomierz, Sanok, Sieradz, Skarzysko-Kamienna, Sochaczew,
Stargard Szczecinski, Szczytno, Swidnica, Tomaszow Mazowiecki, Walcz, Wagrowiec, Wejhe-
rowo, Zywiec.
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Tab. 1. Operacjonalizacja czynnikéw wplywajacych na zmiane oraz wielko$¢ popytu,
dotyczacych cech spoteczno-ekonomicznych gminy

Hipoteza pierwsza

Czynniki Zmienne niezalezne Zmienne niezalezne
wptywajgce na zmianeg popytu  wptywajgce na wielko$¢ popytu
(badanie dynamiczne) (badanie statyczne)
Wielko$¢ miasta (L.1.1.) Liczba ludnosci w roku 2014 Liczba ludnosci w roku 2017
Obszar pokryty siecig Liczba ludnosci osrodka Liczba ludnosci osrodka
komunikacji miejskiej (L.1.2.)  centralnego wraz centralnego wraz
z pozostatymi obstugiwanymi z pozostatymi obstugiwanymi
gminami w roku 2014 gminami w roku 2017
Gestos¢ zaludnienia (L.1.3.) Liczba ludnosci na km? Liczba ludnosci na km?
w2014 r. w2017 r.
Zamozno$¢ miasta (L.1.4.) Dochody wtasne* w roku 2014 Dochody wtasne w roku 2017
per capita per capita
Zamozno$¢ mieszkancow Whplywy z podatku PIT per Whplywy z podatku PIT per
(L.1.5.) capitaw 2014 r. capitaw 2017 r.
Bezrobocie (L.1.6.) Srednioroczny indeks Stosunek zarejestrowanych
bezrobocia w latach 2014— bezrobotnych do liczby
2017 (indeks tancuchowy) ludnosci w wieku

produkcyjnym w 2017 r.

* Ze wzgledu na rézny udziat w podatkach PIT i CIT otrzymywanych przez gminy i miasta na prawach
powiatu dla poréwnywalnosci danych zastosowano korekte polegajgcg na przeliczeniu wptywow
z podatkéw dochodowych w miastach na prawach powiatu do wysokosci, jakg by one otrzymywaty,
gdyby byty zwyktymi gminami.

Weryfikacja postawionych wyzej hipotez badawczych nastgpowata gldwnie
poprzez konstrukcje modeli regresji wieloczynnikowej budowanej hierarchicz-
nie metodg najmniejszych kwadratow (OLS, ang. Ordinary Least Squares).
Testowane byly rézne zestawy (sposréd wymienionych w tabelach 1 1 2) zmien-
nych niezaleznych, z ktorych ostatecznie przedstawiamy tylko te, ktore zapew-
niaty najwigksza moc wyjasniajacg modelu. Dodatkowo wykorzystany zostat test
t-studenta dla analizy istotnosci statystycznej réznic rozktadu wartosci badanych
zmiennych w zaleznosci od warto$ci zmiennej niezalezne;j.

Liniowy model wyjasniajacy wplyw zmiennych niezaleznych na zmiang po-
pytu w okresie 2014-2017 przyjmuje ostatecznie postaé:

Popyt, = Ln (liczba ludnosci ) + zamoznos¢ per capita + praca przewozowa + B, + €

Natomiast liniowy model regresji wieloczynnikowej wyjasniajacy wplyw
zmiennych niezaleznych na wielko$¢ popytu w roku 2017 opisany jest wzorem:
Popyt = Ln(liczba ludnos’ci) +Ln ( ggstos'c') + zamoznoscé per capita
+ alternatywny Srodek + cena biletu + praca przewozowa + f,+ &
gdzie:

Popyt, — popyt dynamiczny

Popyt, — popyt statyczny
B — wyraz wolny
€ — reszta z regresji
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Tab. 2. Operacjonalizacja czynnikéw wplywajacych na zmiane oraz wielko$é popytu,
dotyczgcych cech przedsiebiorstwa i miejskiej polityki transportowe;j

Hipoteza druga

Czynniki

Optata za ustuge (L.2.1.)

Jakosé ustugi Praca
(L.2.2)) eksploatacyjna

Komfort przejazdu

Alternatywa dla autobusu (L.2.2.1)

Zmienne niezalezne
wptywajgce

na zmiane

popytu (badanie
dynamiczne)

Cena biletu (bilet
jednorazowy do 30
min) w 2014 r.
Roznica liczby
wozokilometrow
pomiedzy 2017

i 2014 r. w stosunku
do liczby ludnosci
obstugiwanej przez
komunikacje miejska
w roku 2017

Srednioroczne
tempo starzenia
sie taboru (indeks
tancuchowy)

Obecnos¢
alternatywnego do
autobusu srodka
komunikacji w roku
2014. Zmienna
binarna

(1 —jest; 0 — nie ma)

Stosowanie zwolnien z przejazdéw (L.2.1.1)  Wprowadzenie

innych niz ustawowe
zwolnien z optat

dla duzej grupy
spotecznej*

w okreslonym czasie
(1 — zwolnienia
funkcjonujg od

roku, 2 — zwolnienia
funkcjonuja

od 2 lat, ...)

Zmienne niezalezne
wptywajgce na
wielko$¢ popytu
(badanie statyczne)

Cena biletu (bilet
jednorazowy do 30
min) w 2017 r.

Liczba
wozokilometrow

w stosunku do
liczby ludnosci
obstugiwanej przez
komunikacje miejska
w2017 r.

Sredni wiek taboru
w2017 r.

Obecnos¢
alternatywnego do
autobusu srodka
komunikacji w 2017
roku. Zmienna
binarna

(1 —jest; 0 — nie ma)

Funkcjonowanie
zwolnien dla danej
grupy spotecznej
w okreslonym

roku 2017 (1 —jest
zwolnienie;

0 — nie ma)

* Np. 1) dla uczniéw, 2) ucznidéw i studentéw, 3) dla bezrobotnych lub — w skrajnych przypadkach —

4) dla wszystkich mieszkancéw.

3. Kondycja lokalnego transportu zbiorowego w polskich miastach —

zmiany popytu

Popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Polsce ulegt drastycznemu zmniejsze-
niu w przeciagu ostatnich 30 lat. Spadek liczby przewiezionych pasazeréow o pra-
wie 60% w latach 1986-2017 jest pochodng wielu czynnikow (ryc. 1). Maciej
Menes (2016) wymienia m.in. kryzys gospodarczy przelomu lat osiemdziesigtych



78 AGATA BRZOSKA, PAWEL SWIANIEWICZ

i dziewiecdziesigtych XX w., wzmocniony dodatkowo szokiem transformacyj-
nym, kryzys komunikacji miejskiej zwigzany z przekazaniem nowych zadan
samorzagdom gminnym na mocy ustawy o samorzadzie terytorialnym z 1990 r.
bez dodatkowego wsparcia ze strony rzadu, zmiany spoteczno-demograficzne
(starzenie si¢ spoteczenstwa, gwaltowne migracje wewnetrzne do miast), obni-
zenie jako$ci §rodkéw komunikacji miejskiej przy jednoczesnym wzroscie optat
za ustuge oraz dynamiczny rozwoj motoryzacji indywidualnej. W odniesieniu
do ostatniego czynnika Dydkowski i in. (2018) zauwazaja niepokojace zjawi-
sko polegajace na szybszym wzro$cie cen miejskiego transportu zbiorowego niz
cen paliw (ich analiza obejmuje lata 2007-2016). Przyczynia si¢ to do obnizenia
atrakcyjnosci srodkow komunikacji zbiorowej wzgledem alternatywy w postaci
prywatnego samochodu, na korzys¢ ktorego dodatkowo przemawia mozliwos¢
spersonalizowania przestrzeni i przemieszczania si¢ w krotszym czasie. Warto
pamigtac, ze przecigtnie wigcej niz co drugi mieszkaniec w Polsce dysponuje
wlasnym samochodem osobowym (tamze). Problem zwigzany z uzaleznieniem
ludnos$ci od motoryzacji indywidualnej jest powszechny w catej Europie, a naj-
wczesniej byl notowany w Europie Zachodniej. W 2014 roku udziat przejazdow
samochodem w stosunku do wszystkich zrealizowanych podrozy byt tam wiek-
szy 0 20 punktéw procentowych niz w Europie Srodkowej (Poliak i in. 2017). Ale
jest to raczej dziedzictwo odleglejszej przesztosci niz wynik procesow zachodza-
cych w ostatnich latach, kiedy udziat ten przyrastat szybciej w krajach Europy
Srodkowej. W latach 20002014 wzrost udziatu przejazdow samochodowych byt
wyzszy o ponad 4 punkty procentowe w grupie krajow Europy Srodkowej (i wy-
niost 8,33%). Moze to oznaczaé, ze liczba pojazdow samochodowych w Europie
Zachodniej zblizyta si¢ do poziomu nasycenia (w niektorych duzych miastach
zaczela nawet spada¢), w przeciwienstwie do Europy Srodkowej i Wschodniej,
gdzie w dalszym ciagu ro$nie (tamze). Sposob, w jaki ksztattuje sie rynek trans-
portu indywidualnego, niewatpliwie przektada si¢ na funkcjonowanie transportu
zbiorowego. Znaczenie komunikacji publicznej maleje.

Analizujac dynamike zjawiska malejacego popytu na ustugi komunikacji
miejskiej w Polsce, mozemy zauwazy¢, ze trend spadkowy w ostatnich latach
ulegt znacznemu wyhamowaniu. Liczba przewiezionych pasazerow w 2004
roku zmniejszyta si¢ 0 54% w stosunku do 1986 r., czyli $rednio o ponad 25%
w przeliczeniu na jedng dekade. Natomiast w ciggu kolejnych 13 lat (2004—2017)
spadek wynidst juz niespelna 10%. Z czego moze wynika¢ ta zmiana? Z jednej
strony moze by¢ efektem opisywanego wyzej powolnego nasycania motoryzacja
indywidualng (mimo iz w Polsce zjawisko to jest zauwazalne znacznie stabiej
niz w krajach Europy Zachodniej). Z drugiej za§ moze wynika¢ ze zmiany po-
strzegania ustug komunikacji miejskiej. Niektore badania wskazuja, ze od kilku
lat w Polsce mozna zaobserwowaé wzrost popytu na te ustuge, przede wszystkim
w najwickszych osrodkach miejskich (Wolanski i in. 2016).
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1986 1990 1994 1998 2002 2006 2010 2014 2017

Ryc. 1. Popyt na ustugi komunikacji miejskiej w latach 1986-2017. Wielko$¢ przewozow
(w mld) — dtugofalowy trend

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Menes 2016, GUS — Transport — wyniki dziatalnosci.

W kolejnej czgéci artykutu, badajac czynniki wptywajace na zmiany popytu
na ustugi lokalnego transportu zbiorowego, ograniczamy si¢ do dos¢ krotkiego
okresu 20142017, dla ktorego udato si¢ zebra¢ dane obejmujace znaczng grupe
miast. Pojawia si¢ pytanie, na ile tendencje zmian w tym okresie sa reprezenta-
tywne (typowe) dla trendu widocznego w dtuzszym okresie. W tym celu poka-
zujemy te dane na tle dtuzszego okresu lat 2009-2017. W tym jednak przypadku
mozliwe byto ich zebranie dla znacznie wezszej proby 23 miast, dodatkowo po-
dzielonych — zgodnie z sugestig wynikajacg z przywolanej wyzej pracy Michata
Wolanskiego i in. (2016) — na dwie grupy: miast mniejszych oraz miast wigk-
szych od 150 tys. mieszkancow®.

Mimo tego ograniczenia podobienstwo ogélnej linii trendu pozwala z wicksza
pewnoscia formutowac wnioski z przeprowadzonych analiz szczegdtowych. Jak
wynika z ponizszych wykresow, od co najmniej 2009 roku (w miastach powyzej
150 tys. mieszkancow — od 2010 r.) obserwowana jest niezmienna tendencja.
W miastach wigkszych popyt powoli rosnie (ryc. 2), natomiast w mniejszych caty
czas spada (ryc. 3).

5 W swym nowszym raporcie Wolanski stosuje jako wartos¢ graniczna 200 tys. mieszkancow
(Wolanski i in. 2018), ale z analiz danych bedacych w naszym posiadaniu wynika, Ze granica
150 tys. jest bardziej precyzyjnym okres$leniem ,,punktu przegigcia” zaleznosci popytu od wiel-
ko$ci miasta.
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Ryc. 2. Srednia liczba pasazeréw w stosunku do liczby mieszkancéw w latach 2009—

2017 w gminach powyzej 150 tys. mieszkancow

Zrédio: opracowanie wiasne; N = 10.
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Ryc. 3. Srednia liczba pasazeréw w stosunku do liczby mieszkancéw w latach 2009—
2017 w miastach ponizej 150 tys. mieszkancow

Zrédto: opracowanie wiasne; N = 13.
4. Wyniki analiz empirycznych

4.1. Wielko$¢ miasta jako czynnik wyjasniajacy popyt na lokalny transport
zbiorowy

Zardéwno teza Wolanskiego i in. (2016), jak i dane prezentowane na ryc. 21 3
sugeruja, by blizej przyjrze¢ si¢ wptywowi wielko$ci miasta na rozmiar i zmia-
ny popytu na lokalny transport zbiorowy. Wskaznik obrazujacy popyt — liczba
przewiezionych pasazeréw w stosunku do liczby ludno$ci — odznacza si¢ bardzo
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duza zmiennoscig. W 2017 r. dla proby 86 miast srednia tego wskaznika wy-
nosita 71,9, ale wartosci dla poszczegolnych miast wahatly si¢ od 2,1 do 484,8,
a wspotczynnik zmiennos$ci wynosit 115%. Graficzna ilustracja na ryc. 4 suge-
ruje, ze zmienna przyjmuje najwyzsze wartosci w gtdéwnych osrodkach metro-
politalnych, gdzie z ustug komunikacji miejskiej korzystaja mieszkancy calych
obszaréw funkcjonalnych. Natomiast skrajnie matymi wielkosciami popytu od-
znacza si¢ wigkszo$¢ nieduzych miast i gmin miejsko-wiejskich znajdujacych si¢
Ww naszej probie.
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Ryc. 4. Wielkos¢ popytu na lokalny transport zbiorowy oraz liczba ludnosci
obstugiwanych obszaréw w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z IGKM; N = 86.

Rycina 5 pokazuje to samo zjawisko, ale w ujeciu dynamicznym (zmiany wiel-
kosci popytu w latach 2014-2017). W badanej probie miast zmiana ta wahata si¢
od spadku o 19% do wzrostu o 18%. W ponad 60% miast nastapit spadek popytu.
Ale w niespetna 40% miast obserwowali$my odwrotng tendencje. Ryc. 5 sugeru-
je, ze obserwacja Wolanskiego i in. (2016) o szczegolnej sytuacji najwigkszych
miast jest w znacznej mierze stuszna. Ale zaleznos¢ ta nie ma charakteru liniowe-
go, dlatego wspotczynnik korelacji migdzy wielkoscig miasta a zmiang popytu na
komunikacj¢ miejska okazuje si¢ nieistotny.
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Ryc. 5. Zmiany liczby przewiezionych pasazeréw w okresie 2014—-2017 a wielko$¢
miasta
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z IGKM; N = 84.

Znaczacg wartoscig graniczng okazuje si¢ 150 tys. mieszkancow. Zmiana po-
pytu przyjmuje wartosci wigksze od 0 w ponad dwoch trzecich miast nalezacych
do tej grupy. Tymczasem we wszystkich grupach miast mniejszych przewazaja
przypadki kontynuacji trendu spadkowego liczby pasazerow komunikacji miej-
skiej. Dodatkowo te zalezno$¢ potwierdzaja wyniki testu t-studenta dla prob
niezaleznych, z ktorych wynika, ze w miastach powyzej 150 tys. Srednioroczna
zmiana wzglednej liczby pasazerow przyjmuje wartos¢ $rednio o 4,66 wigksza
niz w miastach mniejszych. Wptyw wielkosci przestaje by¢ az tak wyrazny, kie-
dy porownujemy migdzy sobg poszczegolne grupy miast mniejszych niz 150 tys.
mieszkancow. O ile odsetek miast ze znacznym spadkiem liczby pasazerow wy-
raznie zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem liczby ludnosci, to rozktad miast o rosna-
cym popycie na lokalny transport zbiorowy jest juz o wiele mniej jednoznaczny.

Powyzsze obserwacje stanowig jedynie punkt wyjscia do dalszej analizy,
w ktorej w bardziej systematyczny sposob sprawdzimy wptyw réznych zmien-
nych wyjasniajacych na wielko$¢ 1 zmiany popytu na ustugi lokalnego transportu
zbiorowego.
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4.2. Czynniki wptywajace na popyt na ustugi lokalnego transportu zbiorowego
—model wyjasniajacy

Zmienne niezalezne wlgczone do modelu regres;ji zostaty przedstawione i uza-
sadnione w czgsci 2 niniejszego artykutu. Prezentowane tutaj wyniki ogranicza-
my do modeli wlaczajacych takie zestawy zmiennych niezaleznych, przy ktérych
moc predykcyjna rdownan regresji okazata si¢ najwigksza.

W przypadku badania statycznego (dla danych za rok 2017) skonstruowany
model wykazuje bardzo znaczng moc predykcyjng. Skorygowany wskaznik R?
wynosi az 0,88, dopasowanie catego modelu jest istotne na poziomie 0,001 (por.
tab. 3).

Najsilniej oddziatujacg zmienna niezalezng okazuje si¢ jako§¢ komunikacji
miejskiej, mierzona w naszym modelu wielkoscia pracy eksploatacyjnej (prze-
ktadajgcg si¢ na czestotliwo$e i gestos¢ sieci polaczen). Jej wspotczynnik przyj-
muje warto$¢ dodatnia, co oznacza, ze wzrost pracy eksploatacyjnej w komuni-
kacji miejskiej skutkuje wzrostem popytu na t¢ ustuge. Bardzo istotna jest takze
wielko$¢ miasta, cho¢ oddziatywanie tej zmiennej jest nieco stabsze niz wskaz-
nika jakos$ci komunikacji.

Zaskakujace sg natomiast wyniki odnoszgce si¢ do ceny biletu. Zalezno$¢ jest
stosunkowo staba, ale sugeruje, ze popyt na ustugi komunikacji miejskiej jest tym
wiekszy, im cena biletu jest wyzsza. Jest to wynik odmienny od sugerowane-
go przez koncepcj¢ elastycznosci cenowej popytu i rézny od uzyskiwanego
wczesniej w wielu analizach prowadzonych w innych krajach (Matas 2004;
Deb i Filippini 2015; Dargay i Hanly 2002; Daldoul i in. 2016; Brechan 2017).
Oznacza to, ze w polskich warunkach cena biletu nie ma wielkiego znaczenia dla
pasazera. Jej wysokosc¢ nie przekracza bowiem wartosci, od ktorej popyt staje si¢
wrazliwy na jej zmiang (por. Dargay i Hanly 2002).

Tab. 3. Wyniki analizy regresji dla wielko$ci popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w roku 2017

Zmienna zalezna: popyt 2017
Zmienne niezalezne Wspotczynnik
Ln(liczba ludnosci) 0,317**
Ln(gestosc) 0,026
zamoznos¢ per capita 0,008
alternatywny $rodek 0,096*

cena biletu 0,140**

praca eksploatacyjna 0,462***

Moc wyjasniajgca 0,880***
(R?skorygowane)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z IGKM; N = 86.

Oznaczenia: * — wspotczynnik istotny na poziomie 0,1; ** — wspotczynnik istotny na poziomie 0,05;
*** — wspotczynnik istotny na poziomie 0,01.
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Kolejng zmienng pozytywnie (cho¢ dos¢ stabo) oddziatujgca na wielkosé
popytu jest istnienie alternatywnego do autobusu $rodka transportu stosowane-
go w komunikacji zbiorowej. W miastach, w ktorych funkcjonuje tramwaj lub
— w przypadku Warszawy — metro, popyt na ustugi komunikacji miejskiej jest
wickszy. Pozostale dwie zmienne: zasobnos$¢ budzetow lokalnych oraz gestos¢
zaludnienia nie sg istotne statystycznie.

Tab. 4. Wyniki analizy regresji dla zmiany popytu na ustugi komunikacji miejskiej w latach
2014-2017

Zmienna zalezna: Srednioroczna zmiana
popytu 2014-2017

Zmienne niezalezne Wspétczynnik

Ln(liczba ludnosci) 0,118

zasobnos¢ budzetu miasta per capita 0,198*

praca eksploatacyjna 0,441***

Moc wyjasniajgca 0,240***

(R?skorygowane)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z IGKM; N = 84.

Oznaczenia: * — wspotczynnik istotny na poziomie 0,1; ** — wspotczynnik istotny na poziomie 0,05;
*** — wspotczynnik istotny na poziomie 0,01.

Wiyniki testu czynnikéw zmian popytu w latach 2014-2017 zaprezentowane sa
w tabeli 4. Model ma znacznie mniejszg moc wyjasniajgca niz model statyczny,
ale w dalszym ciagu jest istotny statystycznie. Takze i tym razem zmienna okres$-
lajaca jako$¢ komunikacji (wyrazona wielkoscia pracy eksploatacyjnej) okazata
si¢ najistotniejsza. Nie jest to wynik zaskakujacy w $wietle omawianych wczes-
niej rezultatow podobnych badan prowadzanych w innych krajach. Kolejnym
istotnym — cho¢ znacznie stabiej oddziatujacym — czynnikiem okazata si¢ zasob-
no$¢ budzetu lokalnego. Oznacza to prawdopodobnie, Ze zamozniejsze miasta,
mogace wigcej inwestowac w rozwoj komunikacji miejskiej, sa w stanie szybciej
zwigkszaé popyt na dostarczane ustugi. Wielko$¢ miasta okazata si¢ w tym mo-
delu nieistotna statystycznie, co wiaze si¢ zapewne z omawiang wczesniej nieli-
niowoscia wplywu tej zmiennej.

5. Dyskusja i podsumowanie

Przeprowadzone badanie potwierdza, ze szacujac parametry funkcji popytu
na ustugi transportu publicznego, trzeba bra¢ pod uwage zardéwno $rodowisko,
w ktorym funkcjonuje komunikacja miejska (do czego odnosita si¢ nasza hipo-
teza 1), jak 1 czynniki zwigzane z polityka realizowang przez miasto (do czego
odnosita si¢ hipoteza 2).

Nie znaczy to jednak, ze potwierdzily si¢ wszystkie postawione w czesci dru-
giej niniejszego artykuty hipotezy szczegétowe. Najistotniejszag zmienng nie-
zalezng — podobnie jak w niektorych wczesniejszych badaniach prowadzonych
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w innych krajach — okazata si¢ gestos¢ sieci oferowanych potgczen (mierzona
w naszym badaniu przez tfaczng wykonang prace eksploatacyjng). Zblizone ob-
serwacje pojawiaty si¢ juz wczesniej w polskiej literaturze w odniesieniu do po-
faczen kolejowych — zwigkszenie czgstotliwosci potaczen nierzadko okazuje sie
recepta na odwrdcenie trendu spadajacej liczby pasazerow (Krol i Taczanowski
2016; Trammer 2019). Podobnie jak w przywolywanych juz wcze$niejszych ba-
daniach zmienng t¢ traktowalismy jako oszacowanie jakosci oferowanej ustu-
gi. Jej istotno$¢ potwierdzita si¢ w obu konstruowanych modelach — statycznym
i dynamicznym.

Jako$¢ komunikacji miejskiej jest wazna zarowno w przypadku generowania
wielkosci popytu, jak i ksztattowania jego zmian w czasie. Co ciekawe, z dwoch
zmiennych operacjonalizujacych jakos¢, testowanych na etapie budowania mo-
deli, istotna okazata si¢ tylko ta okreslajagca dostgpnos¢ mierzong wielkoscig
pracy eksploatacyjnej. Zmienna wyrazajaca strukture taboru — analogicznie do
badania Romilly’ego (2001) — okazata si¢ nieistotna. Bardzo silny wptyw dostep-
nosci na wzrost popytu moze wskazywaé na pozadany kierunek polityki trans-
portowej prowadzonej przez wladze lokalne. Jak zostato wykazane w czesci 4.1,
spadek popytu najczesciej jawi si¢ jako problem w grupie miast $redniej wielko-
sci (pomigdzy 60 a 100 tys. mieszkancow). Nasze wyniki wskazuja, ze dziatania
polegajace na zmniejszaniu czestotliwosci kurséw czy tez likwidujace niektore
potaczenia moga w wickszym stopniu zaostrza¢ problemy, a nie stanowi¢ na nie
remedium. Nie rozwigza bowiem kwestii malejacej liczby pasazeréw korzysta-
jacych z przewozoéw publicznych. Tego typu dziatanie — cho¢ krotkoterminowo
przyczyniajace si¢ do zmniejszenia kosztéw funkcjonowania ustugi — w dtuzsze;j
perspektywie spowoduje poglebianie negatywnych tendencji spadkowych i przy-
czyni si¢ do ostatecznej marginalizacji ustugi komunikacji miejskiej. Posrednio
za$ bedzie generowato wiele problemow zwigzanych z zatloczeniem ulic samo-
chodami osobowymi, zwigkszeniem hatasu i zanieczyszczeniem powietrza.

Podobnie jak we wczesniejszym badaniu Brechan (2017) to wilasnie jakose,
a nie cena, odgrywa istotniejsza role w generowaniu wielkoSci przewozow.
Optata za jednorazowy przejazd komunikacja miejska w Polsce nie ma wigksze-
go znaczenia dla mieszkancow, podobnie jak wprowadzanie roznego rodzaju ulg
i zwolnien z oplat za bilety. W kazdym razie wptywu takich zabiegoéw nie uda-
je si¢ uchwyci¢ metodami statystycznymi. Rzecz jasna, sytuacja mogtaby ulec
radykalnej zmianie, gdyby zlikwidowac¢ doptaty z budzetu do funkcjonowania
komunikacji miejskiej. Wtedy zapewne cena przekroczytaby w znaczacy sposob
prog elastycznosci cenowej i popyt zaczalby szybko spadac, ze wszystkimi nega-
tywnymi konsekwencjami takiego trendu.

Kolejnym czynnikiem nalezagcym do grupy cech opisujacych dostgpng oferte
przewozowa, a ktory pozytywnie oddziatuje na popyt, jest obecnos¢ alternatyw-
nego do autobusu srodka zbiorowego przemieszczania si¢. Mieszkancy majacy
mozliwo$¢ korzystania z tramwaju lub w przypadku Warszawy takze z metra
chetniej korzystaja z ustug miejskiego transportu zbiorowego niz mieszkancy
miast, gdzie komunikacja opiera si¢ wytacznie na autobusach. Wynik ten po-
twierdza teze o wickszej atrakcyjnosci oferty, w ktorej podrozowanie srodkami
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komunikacji zbiorowej pozwala unikna¢ wydluzenia czasu podrozy na skutek
zakorkowania ulic.

Dyskutowana wyzej elastyczno$¢ cenowa popytu na transport publiczny,
niewielka w sytuacji dzisiejszego poziomu subsydiowania transportu, wyjasnia
posrednio, dlaczego duze znaczenie ma czynnik zwigzany ze $rodowiskiem,
w ktorym realizuje si¢ polityke transportowa, a mianowicie zasobno$¢ budzetu
samorzadu lokalnego. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzic,
ze ma ona znaczenie w modelu dynamicznym, obrazujacym zmiany w popycie.
Innymi stowy, zamoznos¢ jest istotna dla ksztattowania dtugoterminowej tenden-
cji wzrostu wielkosci przewozow. Nasze wyniki potwierdzaja wigc wezesniej-
sze obserwacje, ze w obliczu rosnagcych kosztow organizowania komunikacji
(Komorowski 2017; Dydkowski i in. 2018) niezbedne jest posiadanie przez wta-
dze miasta odpowiednich zasobow finansowych. Umozliwiajg one zapewnianie
ustugi na odpowiednim poziomie bez konieczno$ci wprowadzania podwyzek
optat. Dobro spoteczne (merit good) — jakim jest komunikacja miejska — wymaga
bowiem znacznego subsydiowania, bez ktorego koszt biletu na przejazd jednora-
zowy musiatby wzrosna¢ w niektorych miastach mniej wigcej trzykrotnie (ren-
townos¢ dziatalnosci biezacej komunikacji miejskiej w latach 2009-2015 ulegata
zmniejszeniu i w 2015 r. wynosita $rednio 39%; Wolanski i in. 2016). Jesli pa-
trzy si¢ z tej perspektywy, istotne jest pytanie o kondycje finansowg samorzadow
miejskich w kolejnych latach. Trzeba pamigtac, ze wedtlug niektérych prognoz
zmiany w systemie podatkow i inne dziatania prowadzone na poziomie panstwa
moga doprowadzi¢ do obnizenia dochodéw budzetowych wtadz lokalnych juz
w 2020 roku. A to moze si¢ przetozy¢ na zahamowanie inwestycji w rozwoj ko-
munikacji miejskiej oraz regularnego subsydiowania kosztéw biezgcych. Nie
ulega watpliwosci, ze zwickszanie pracy eksploatacyjnej — wskazywanej przez
nas jako najwazniejszy czynnik popytowy — nie jest mozliwe bez nowych inwe-
stycji w zakup taboru czy np. rozbudowe sieci tramwajowe;.

Znaczenie ma takze wielko$¢ osrodka miejskiego — utrzymanie wysokiego po-
pytu tatwiejsze jest w najwiekszych aglomeracjach miejskich. Jednak wpltyw tej
zmiennej ma charakter nieliniowy. Wazne jest, czy méwimy o grupie miast naj-
wigkszych, w pewnym przyblizeniu pokrywajacych si¢ z miastami wojewodz-
kimi. 15 sposrod 18 miast wojewodzkich ma ponad 150 tys. mieszkancow, a to
w tej grupie zmiany polegajace na wzroscie popytu sg najbardziej dynamiczne.
Nie liczac specyficznych osrodkéw aglomeracji gornoslasko-zaglebiowskiej, sa
tylko cztery inne miasta tej wielkosci (w tym Gdynia, a wiec takze miasto poto-
zone w granicach aglomeracji obejmujgcej miasto wojewodzkie). Ale juz to, czy
mamy do czynienia z miastem tylko troche¢ czy tez znacznie mniejszym od tak
rozumianego wielkiego miasta, nie ma wigkszego statystycznego znaczenia.

Natomiast wbrew pierwotnym zatozeniom nieistotne dla wielkos$ci popytu na
lokalny transport zbiorowy okazaty si¢ inne cechy srodowiska spoteczno-ekono-
micznego, takie jak zamozno$¢ mieszkancow czy aktywnos¢ zawodowa ludno-
Sci. Nieistotny statystycznie okazal si¢ réwniez wiek taboru, co jest o tyle inte-
resujace, ze to na ten czynnik ukierunkowana jest czesto interwencja publiczna
w dziedzinie komunikacji miejskiej. Tylko w roku 2018 gminy zainwestowaty
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w zakup taboru i rozwdj sieci komunikacji zbiorowych 2,15 mld zt (z czego na
miasta na prawach powiatu przypadato az 1,79 mld), a w ciggu ostatnich pigciu
lat (2014-2018) w sumie 6,9 mld (z tego miasta na prawach powiatu zainwesto-
waly 6,4 mld)®. To oczywiScie nie znaczy, ze odmtadzanie taboru nie ma sensu,
ale wskazuje, ze nie jest to glowny czynnik mogacy przyciaga¢ nowych pasa-
zeréw. Na odlegla od decydujacej rolg¢ wieku taboru w generowaniu popytu na
komunikacje miejska wskazujg tez niektore wczesniejsze badania (Wolanski i in.
2018).

Wracajac do najwazniejszego zidentyfikowanego czynnika, czyli wielko$ci
oferty przewozowej, przyktadu, ktory wart jest doktadniejszego zbadania, do-
starcza Sandomierz — niewielkie miasto w wojewddztwie $wigtokrzyskim, li-
czace niespetna 25 tys. mieszkancow. Miasto to z sukcesem zdaje si¢ realizo-
wac polityke, ktora czesto postrzegana jest jako wlasciwa wylacznie dla miast
najwigkszych. Od wrzesnia 2017 r. Sandomierz wdraza reformg, ktorej celem,
oprocz dostosowania czestotliwosci potaczen, jest wykreowanie nowego cen-
trum petnigcego funkcje komunikacyjne oraz unowocze$nienie systemu obstugi
podroznych. Jednym z dzialan w tym zakresie jest znaczne zwigckszenie wiel-
kos$ci pracy eksploatacyjnej. Zaktadane zmiany w poziomie zapewnianej ushu-
gi spowodujg wzrost kosztow funkcjonowania, ktore nie odbiegaja znacznie od
ustalonych wezesniej prognoz finansowania. Zakonczenie procesu wdrazania re-
formy planowane jest na rok 2020. Najwazniejszym zalozeniem, ktore lezy u jej
podstaw, jest pobudzenie popytu na ustugi komunikacji miejskiej (Gospodarczyk
2017). Zbadanie efektow reformy i zestawienie ich z zalozeniami moze stanowic¢
ciekawy watek w przysztych badaniach nad popytem w miejskim transporcie
zbiorowym.

Podsumowujac, badania nad determinantami popytu stanowig istotny ele-
ment planowania polityki transportowej miast. Wskazuja, na jakich aspektach
funkcjonowania komunikacji miejskiej nalezy si¢ skoncentrowaé, aby moc sku-
tecznie ksztalttowaé odpowiednig wielkos¢ przewozow publicznym transportem
zbiorowym w celu zapewnienia zrdwnowazonej mobilnosci w miastach i ich ob-
szarach funkcjonalnych. Niniejsze opracowanie w naszym przekonaniu pomaga
wypehi¢ luke w dotychczasowej wiedzy o faktycznym wplywie roznych czyn-
nikow na wielko$¢ popytu na ustugi transportu publicznego w miastach Polski.
Jednoczesnie otwiera pole do dalszych badan w tym zakresie, na ktérych potrze-
be wskazuja niektore dostepne raporty (np. Wolanski i in. 2018). W przysztosci
warto bytoby zwtaszcza uwzgledni¢ wptyw zmiennych zwigzanych nie z ofer-
ta komunikacji miejskiej, ale z dziataniami w jej otoczeniu, takimi jak budowa
drog, polityka parkingowa czy rozbudowa $ciezek rowerowych i systemow ro-
werdéw miejskich. Nie uwazamy, by badania te mogty radykalnie zmieni¢ wymo-
we wnioskdéw niniejszego artykutu, ale moga je wzbogaci¢ i uzupehic.

6 Obliczenia wtasne na podstawie sprawozdan z wykonania budzetéw gminnych.
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Zatacznik 1. Przeglad badan empirycznych czynnikdw wptywajgcych na popyt na lokalny
transport zbiorowy — zmienne wyjasniajgce. Podsumowanie

Zmienne niezalezne

Autor

Wynik testu

optata za ustuge

Matas (2004)

Dargay i Hanly (2002)

Deb i Filippini (2013)

Daldoul, Jarboui

negatywny wptyw

@ i Dakhlaoui (2016)
3 Romilly (2001)
Bresson i in. (2003)
Brechan (2017) mniej istotna niz jakos¢
Holmgren (2007) ustugi
zmiana systemu taryf Matas (2004) pozytywny wptyw
dtugos¢ wszystkich kursow Matas (2004) silny pozytywny wptyw
I|czpa wozokilometrow per Dargay, Hanly (1999, pozytywny wplyw
capita 2002)
Bresson i in. (2003)
Romilly (2001)
Holmgren (2007)
gestos¢ sieci komunikacyjnej Deb i Filippini (2013) silny pozytywny wptyw
'gw Daldoul, Jarboui Jakos¢ ustugi
§ i Dakhlaoui (2016) pozytywnie oddziatuje
o na popyt. Efekt ten
8 nasila sie przy popycie
= w ujeciu dtugofalowym.
3
czestotliwos¢ kursowania Daldoul, Jarboui Przecietnie wiecej
i Dakhlaoui (2016) uzytkownikow
Brechan (2017) generowanych jest
przez zwigkszenie
czestotliwosci
kursowania niz przez
redukcje cen.
komfort (struktura taboru — Romilly (2001) nieistotna
odsetek autobuséw pigtrowych)
cena benzyny Matas (2004) pozytywny wptyw
o Holmgren (2007
,E- é koszty pqsi_adania samochodu Dargay i Hanly (2002) pozytywny wpltyw
g B | (koszty biezace oraz koszt Romilly (2001) nieistotna
X 5 nabycia)
® liczba samochodéw na osobe Deb i Filippini (2013) nieistotna

Holmgren (2007)
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Zmienne niezalezne

Autor

Wynik testu

Zmienne spoteczno-ekonomiczne

liczba ludnosci

Matas (2004)

nieistotna

Deb i Filippini (2013)

negatywny wptyw
(autorzy nie
przedstawiajg
argumentaciji)

zamoznos¢ mieszkancow

Matas (2004)

pozytywny wpltyw

Dargay i Hanly (2002)

negatywny wptyw

Deb i Filippini (2013)

nieistotna

Daldoul, Jarboui
i Dakhlaoui (2016)

pozytywny wptyw

Bresson i in. (2003)

negatywny wptyw

Romilly (2001)

pozytywny wptyw

Holmgren (2007)

zréznicowany wptyw

odsetek emerytéw Dargay i Hanly (2002) pozytywny wpltyw

poziom zatrudnienia Deb i Filippini (2013) pozytywny wptyw
Daldoul, Jarboui pozytywny wptyw,
i Dakhlaoui (2016) szczegolnie

w dtuzszym okresie

Matas (2004) nieistotna
poziom suburbanizacji Matas (2004) pozytywny wpltyw
odsetek kobiet w danym Daldoul, Jarboui nieistotna
obszarze obstugiwanym przez i Dakhlaoui (2016)
komunikacje miejskg w stosunku
do catej populacji na tym samym
obszarze
liczba osob czytajgcych (literacy | Deb i Filippini (2013) negatywny wptyw

rate)




