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BADANIA NAD GOTOWOSCIA PLACENIA ZA POPRAWE JAKOSCI
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Streszczenie. Referat jest prébg odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu pasazer jest gotéw pokry¢ wyzsze
koszty zwigzane z poprawa jakosci, a w jakiej czesci trzeba te koszty pokry¢ z dotacji. Byty analizowane: skro-
cenie dojscia do przystanku, oczekiwania oraz jazdy, unikniecie zattoczenia, przesiadki oraz che¢ jazdy w pojez-
dzie z niska podtoga. Wyniki badan moga by¢ takze pomocne przy ustalaniu, czy warto réznicowaé oferte uslu-
gowaw komunikacji miejskiej.

INVESTIGATION ON WILLINGNESS OF PAYING FOR IMPROVEMENT
OF QUALITY IN PUBLIC TRANSPORT

Summary. This paper is an attempt to find an answer if passenger is ready to share the costs of higher qual-
ity or it should be subsided. The following factors have been investigated: shortening access distance to a stop,
reducing passenger waiting time and time on vehicle, avoiding overloaded vehicle, as well as preferences for use
low floor vehicle. These researches can be also helpful in arrangement if it is worth to offer different service in
public transport.

1 Wprowadzenie

W procesie restrukturyzacji i komercjalizacji komunikacji zbiorowej waznym elementem
jest szukanie relacji pomiedzy jakos$cig ustugi a jej kosztem i ceng. Jednym ze sposobéw fi-
nansowania poprawy jakosci jest pokrycie wzrastajagcych kosztéw z dotacji, czyli przez
wszystkich podatnikéw. Drugg mozliwosciag sag wptywy ze zwiekszonych optat za korzystanie
z lepszej komunikacji, pod warunkiem, ze pasazer jest gotéw za te poprawe dodatkowo zapta-
ci¢. Zatem zasadnicza kwestig jest umiejetno$¢ okre$lenia, jak duza jest wsrod pasazeréw
gotowos¢ ptacenia za ulepszong komunikacje zbiorowa; jaka cze$¢ wzrostu kosztow powinien

pokry¢ pasazer, ajaka gmina.

*Qpiekun naukowy: Prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki.



116 W. Dzwigon

Drugim aspektem badan nad gotowoscig ptacenia jest mozliwo$¢ roznicowania jakosci
oferowanych ustug. Ustugi publicznego transportu miejskiego sa zwykle sprzedawane w jed-
nej klasie jakoSciowej w obrebie jednej przestrzeni miejskiej. Mozna w ramach jednej prze-
strzeni oferowac rézne klasy jakoSciowe ustug i zagdac¢ za nie r6znych optat. Badania nad go-
towoscig ptacenia za poprawe jakosSci komunikacji zbiorowej maja na celu okre$lenie, jak
wielu ludzi jest gotowych zaptaci¢ za lepszg komunikacje ijak duzy efekt finansowy wtedy
uzyskujemy. Waznym aspektem jest okreslenie, na ile zwiekszone wptywy pokrywajg zwiek-
szone koszty oraz ustalenie, czy warto roznicowac oferte ustugowg w komunikacji miejskiej.

W Polsce brakuje aktualnych badan okre$lajgcych gotowo$¢ pasazera do ptacenia za wyz-
szg jako$¢ podrdzy. Prébe takich badan podjeto w ramach KBR w Katowicach w 1997 r.

Podano réwniez wyniki badan z innych miast i krajow.

2. Deklarowane doptaty do ceny biletu za poprawe jakosci

W ramach kompleksowych badan ruchu wykonanych na zlecenie Urzedu Miejskiego w
Katowicach [1,2] przeprowadzono w ostatnim kwartale 1997 r. ankietowanie w wylosowa-
nych gospodarstwach domowych. W kwestii gotowos$ci ptacenia za poprawe standardu w
komunikacji zbiorowej odpowiedzi udzielito ok. 4700 sposrdd 6400 oséb, tj. 73% ankietowa-
nych.

W przeprowadzanej ankiecie przedstawiono respondentom nastepujgce sposoby na popra-
we standardéw komunikacji zbiorowej:

Skrécenie dojscia o 5 min.

Skrocenie oczekiwania o 10 min.

Skrécenie jazdy o 10 min.

Unikniecie stania przez 15 min.

Unikniecie zattoczenia w pojezdzie przez 15 min.

Unikniecie przesiadania si¢ i ponownego oczekiwania.

N o g~ w N e

Jazda pojazdem z niskg podioga.
Dla kazdego z tych standardéw ankietowany deklarowat kwote, jaka bytby gotowy dopta-
ci¢ za uzyskanie poprawy. Kwoty zostaty uszeregowane w nastepujacych przedziatach:

- 0 zi,

- 0,00do 0,25 zt,
- 0,25do 0,50 zt,
- 0,50do 0,75 zt,
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- 0,75 do 1,00 z,
- 1,00 do 1,50 zt,
- 1,50 do 2,00 zt,
- powyzej 2,00 zt.

Ponizej zestawiono procenty oséb, ktére zadeklarowaty doptaty do poszczeg6lnych stan-

dardow:

- Skrécenie dojscia 0 5 min 16,2
- Skrécenie oczekiwania o 10 min 29,3
- Skréceniejazdy o 10 min 34,5
- Unikniecie stania przez 15 min 38,2
- Unikniecie zattoczenia w pojezdzieprzez 15 min 38,7
- Unikniecie przesiadania sie i ponownegooczekiwania 42,2
- Jazda pojazdem z niskg podtoga 29,8

Srednio 1/3 respondentéw deklarowata che¢ doplaty, lecz wahania w poszczegélnych
standardach byty duze od 16 do 42%. Najwyzsza gotowo$¢ do ptacenia wystgpita w przypad-
ku unikniecia przesiadania sie, a nieco mniejsza - unikniecia zattoczenia i stania w pojezdzie.
Sposrod wszystkich ankietowanych najwiecej osob deklaruje kwote w przedziale do 0,25 zt
(21%) oraz pomiedzy 0,25 a 0,50 zt (7%). Pozostate 5% przypada na kwoty powyzej 0,50 zt,
a67% nie chce w ogole doptacaé do poprawy standardu obstugi komunikacjg zbiorowa.

Dalsza analiza zmierzata do uzyskania $redniej deklarowanej doptaty do poprawy po-
szczeg6lnych standardéw. Rozpatrywano gorne granice deklarowanych przedziatow. Analize
prowadzono dwutorowo:

- wyznaczono S$rednig doptate przy uwzglednieniu wszystkich, ktérzy odpowiedzieli na
pytanie;

- wyznaczono $rednig doptate uwzgledniajac tylko tych, ktérzy zadeklarowali doptaty po-
wyzej 0 zt.

Zestawienie doptat zawarto w tabl. 1. Standardy uszeregowano w kolejnosci od najmniej-
szej do najwiekszej doptaty (przy uwzglednieniu tylko osob doptacajgcych). Rozpatrujac
wszystkich odpowiadajgcych na pytanie otrzymano $rednig doptate w wysokosci 14 groszy.
Rozpietosci w doptatach do poszczeg6lnych standardéw sa duze i wahajg sie od 6 groszy za
skrocenie dojscia, az do 19 groszy za unikniecie przesiadania sie i ponownego oczekiwania.

Uwzgledniajac tylko tych, ktorzy deklarujg doptaty uzyskuje sie duzo wyzszg Srednig doptate
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- drednio 41 groszy, rozpietosci nie sg duze, wahajg sie od 36 do 45 groszy. Wida¢, ze dekla-
rujacy doptaty oferujg bardzo podobne kwoty bez wzgledu na rodzaj standardu.
Tablica 1

Srednie deklarowane doptaty [w groszach] mieszkaficéw Katowic w zamian
za poprawe standardu

Uwzgledniono Uwzgledniono

Standard wszystkich tylko
odpowiadajagcych  doptacajacych
Skrdcenie dojscia 0 5 min 6 36
Skrocenie oczekiwania o 10 min u 36
Skrocenie jazdy o 10 min 14 39
Jazda pojazdem z niskg podtoga 14 41
Unikniecie stania przez 15 min 16 42
Unikniecie zattoczenia przez 15 min 17 44

Unikniecie przesiadania si¢ i ponowne-

go oczekiwania 19 45

Tablica 2

Srednie deklarowane doptaty [w groszach] do poprawy standardu o 1 minute
Uwzgledniono Uwzgledniono

Standard wszystkich tylko
odpowiadajgcych  doptacajacych

Skrécenie dojscia 1,2 7,3

Skrécenie jazdy 1,3 3,9

Skrocenie oczekiwania 1,1 3,7

Unikniecie zattoczenia 1,1 2,9

Unikniecie stania 11 2,8

W dalszej kolejnosci wyznaczono kwoty, jakie sg gotowi ptaci¢ ankietowani za poprawe
standardu o jedng minute (tabl. 2). Standardy zostaty uszeregowane w kolejnosci od najwiek-
szej do najmniejszej doptaty (przy uwzglednieniu tylko oséb doptacajacych). Rozpatrujac
wszystkich odpowiadajgcych na to pytanie otrzymano doptaty w wysokosci 1,1 - 1,3 groszy,
tak wiec w deklarowanych doptatach do poszczegdlnych standardéw nie wida¢ istotnych réz-
nic. Duze roznice sg widoczne, jezeli uwzgledni sie tylko osoby doptacajace. Najwieksze do-
ptaty uzyskano za 1 minute skrdécenia dojscia (7,3 grosza), a najmniejsze - za 1 minute unik-
niecia stania (2,8 grosza) i zattoczenia (2,9 grosza). Jezeli ankietowani deklarujg wieksze
kwoty, to mozna przyjac, ze dany parametr odczuwajgjako bardziej uciazliwy niz pozostate
parametry. Wydanie pieniedzy na poprawe tego parametru zostanie przez nich lepiej odebrane

niz wydanie tej samej kwoty na poprawe innego parametru.
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3. Analiza doptat i cech ankietowanych os6b

Analizowano, czy w badanej populacji istnieje rozwarstwienie i indywidualne podejscie do
gotowosci do ptacenia za jako$¢ komunikacji miejskiej. Prébowano znalezé zaleznosci mie-
dzy gotowoscig doptat a nastepujagcymi cechami ankietowanego: wiekiem, dochodami,

uprawnieniami do przejazdéw ulgowych, posiadaniem prawa jazdy i samochodu.

31 Wiek

Ankietowani zostali podzieleni na 9 grup. Charakterystyczne sg nastepujace grupy:

- do 15roku zycia - grupa niesamodzielna finansowo, matomiarodajna;

- od 16do 20 roku zycia - uczniowie szkdét $rednich;

- od2ldo 25 roku zycia - cze$¢ grupy stanowig studenci;

- powyzej 70 roku zycia - wiekszo$¢ z tych oséb posiadauprawnienia do bezptatnych
przejazdow.

Pozostate grupy stanowia ludzie dorosli, samodzielni finansowo. Liczebno$¢ grup wynio-
sta od 250 do 930 os6b. Na rys. 1. przedstawiono procent os6b w réznych grupach wieko-
wych deklarujacych doptate do poprawy standardu. W przypadku dwoch standardow wyste-
puje charakterystyczne zjawisko: we wszystkich grupach wiekowych do 50 roku zycia ist-
nieje taki sam odsetek doptacajgcych, a pézniej nastepuje wzrost tej liczby. Tak jest przy do-
ptatach za jazde z niskg podtoga - 15%, p6zniej wzrost do 21% oraz w przypadku skrdcenia
dojscia - 28%, pdzniej wzrost do 36%. Widaé, ze dla ludzi starszych dojscie i brak niskiej
podtogi sg ucigzliwymi sktadnikami podrdzy, dlatego wiecej os6b chce do nich doptacié. Po
70 roku zycia spada liczba osdb doptacajacych - jest to zwigzane z faktem, ze wiekszo$¢ spo-
$rod nich ma zagwarantowane bezptatne przejazdy.

W przypadku pozostatych pieciu standardéw najwiekszy odsetek doptacajgcych wystepuje
w przedziale wiekowym 16-25 oraz 61-70 lat. Srednio odpowiednio 43 i 35%. Deklaruja
oni kwoty 42 - 44 grosze. Natomiast najmniej deklarujg osoby w wieku 31-40 lat, 38 groszy.
Mozna zauwazy¢, ze istniejg grupy, w ktérych wystepuje duza che¢ do doptacania - wiecej
0s6b chce doptaca¢ wieksze kwoty. Istniejg rowniez grupy z matg checig do doptacania -

mniej 0s6b chce doptacac i deklarujg mniejsze kwoty.
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3.2. Dochody

Rys. 2. przedstawia procent oséb doptacajgcych w réznych grupach dochodowych. Grupa
o dochodach ponizej 150 zt/osobe byta najmniej liczna - tylko 51 os6b; pozostate grupy li-
czyly powyzej 500 os6b. Przy kazdym standardzie wida¢, ze wraz ze wzrostem dochoddw
maleje che¢ do doptacania. W pierwszej grupie o najmniejszych dochodach wystepuje zdu-
miewajgco duzy odsetek doptacajacych - Srednio az 48%. W drugiej grupie 36%, a w pozo-
statych grupach 31%. Wraz ze wzrostem dochodow spadajg rowniez deklarowane kwoty: od
48 do 39 groszy. Wyjatek stanowi jazda z niskg podtoga gdzie kwoty rosng wraz ze wzro-
stem dochoddw od 44 do 50 groszy.

dojscie

oczekiwanie

Wiek

Rys. i.Procent doptacajacych w r6znych grupach wiekowych
Fig. 1. Percent of paying extra in the different age group

-dojscie
- oczekiwanie
-jazda

stanie
-zatloczenie
-przesiadka

-niska podtoga

Dochody [z¥mies.]

Rys. 2. Procent doptacajacych w réznych grupach dochodowych
Fig. 2. Percent of paying extra in the different income group
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3.3. Grupy taryfowe

Ankietowani byli podzieleni na trzy grupy: pasazerowie korzystajacy z biletu normalnego,
ulgowego i z bezptatnych przejazdéw. Ws$rdd osob korzystajgcych z biletow normalnych i
ulgowych wystepuje taki sam odsetek doptacajgcych - 33%. Przy kazdym standardzie pasaze-
rowie ,,ulgowi” deklarujg troche wyzsze kwoty, $rednio 42 zamiast 40 groszy. Natomiast
wérod pasazeréw ,,bezptatnych” wystepuje mniejsza che¢ do doptacania, co oznacza, ze mniej

ludzi chce doptacac i deklarujg nizsze kwoty.
3.4. Posiadanie prawa jazdy i samochodu

Nie zaobserwowano, aby posiadanie prawa jazdy wptywato na deklaracje doptat do lep-
szego standardu. Natomiast istniejg mate r6znice miedzy osobami posiadajagcymi i nie posia-
dajacymi samochodu. Osoby bez samochodu deklarujg wyzsze kwoty 42 zamiast 40 groszy;

wérod nich wystepuje wyzszy odsetek doptacajgcych 33 zamiast 31%.

4. Gotowos¢ doptat w innych miastach i krajach

4.1. Miasta Gérnego Slaska

W 1998 r. przeprowadzono identyczng ankiete w 10 miastach Gérnego Slaska. Liczba
0s6b deklarujagcych doptaty byta zblizona do wynikéw z Katowic (33%), wyjatek stanowita
Ruda Slaska - 47% oraz Tychy - 54%. Deklarowane kwoty byly mniejsze (tab. 3.) i wynosity
Srednio 33 grosze, dla poréwnania w Katowicach 41 groszy. Wyjatkowo duze kwoty dekla-
rowali mieszkaricy Mystowic - 50 groszy, a niskie mieszkaricy Jaworzna i Rudy Slaskiej - 20
groszy. Prébowano powigza¢ te wielkosci z parametrami miasta: liczbg mieszkancow, po-

wierzchnig i gestoscig zaludnienia, lecz nie znaleziono zadnych zaleznosci.

4.2. Badania w Czestochowie

Badania przeprowadzono w formie ankiety skierowanej do przedstawicieli pasazerow,
przewoznika i wtadz miejskich [3]. Przedstawiciele wtadz miasta podzielili si¢ na trzy prawie
réwne grupy: 1/3 z nich uwaza, ze to pasazer powinien pokrywaé¢ 75% wzrostu kosztu; 1/3
obarcza pasazera 25% kosztéw; a pozostata 1/3 rozdziela wzrost kosztu po potowie na pasa-

zera i dotacje z gminy. Taka sama sytuacja byta wséréd pasazeréw. Bardziej jednoznaczna
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sytuacja jest u przedstawicieli przewoznika. Wedtug nich pasazer powinien pokrywac¢ ok.
60% wzrostu kosztow. Duza cze$¢ ankietowanych deklarowata che¢ doptat do lepszego stan-
dardu - od 50 do 70% os6b, a kwoty doptat wynosity do 30 groszy.

Tablica 3

Srednie deklarowane doptaty [w groszach] mieszkaicéw 11 miast Gérnego Slaska

Srednie doptaty do biletéw za poprawe jakoéci komunikacji zbiorowej

Miasta

= @ 2 S S - = @
Rodzaj E B o 8 S 2 3 5 o > 3 =g
8 = = = 5 2 ) : S S S E

standardu 2 S S = g S = 3 IS > < @
m o © I0) = © S S QL = N =
(@] a] S N4 S x 17} » g
Skrécenie dojscia 0,31 0,37 0,38 0,41 0,40 0,36 0,51 0,15 0.34 0,12 0,32 031
Skrécenie oczekiw. 0,31 0,35 0,35 0,39 0,26 0,36 0,47 0.16 0,33 0,20 0,32 030
Skrécenie jazdy 0.32 0,39 0,38 0,40 0,22 0,39 0,53 0,19 0.35 0,22 0,32 032
Unikniecie stania 0,35 0,46 0.35 0,42 0,22 0,42 0,54 0,21 0,38 0,31 0,35 0,35

Unikniecie zatloczenia 0,34 0,43 0,39 045 0,19 0,44 0,40 0,22 0,39 0,33 0,35 034
Unikniecie przesiad.sie 0,35 0,52 0,41 0,47 0,09 0,45 0,53 0,25 0,39 0,36 0,38 037

Niska podtoga 032 043 037 042 005 041 052 1026 045 031 032 1033
SREDNIA 0,33 042 038 042 020 040 050 021 0,38 0,26 0,34 1033
MAKSIMUM 0,35 052 041 047 040 045 054 0,26 045 036 038 037
MINIMUM 031 03 03 039 005 036 040 0415 033 0,12 032 030

4.3. Badania zagraniczne

Dla poréwnania zostang podane badania zagraniczne dotyczace tego zagadnienia. Badania
przeprowadzone przez Kjrrstada i Renolena z 1996 r. [8] w 7 miastach Norwegii dostarczyty
wynikéw (tabl. 4.) dotyczacych gotowosci poniesienia przez pasazera dodatkowego wydatku
w celu uzyskania poprawy jakos$ci podrézy.

Tablica 4

Gotowo$¢ pasazera do ponoszenia kosztu w zamian za poprawe standardu podrézy

Gotowos$¢ pasazera do ptacenia za po-

Poprawa standardu prawe standardu

korony norweskie odpowiednik w zt
Unikniecie stania przez 15 min w trakcie jazdy 4-11 2-5,5
Skrocenie czasu dojscia 0 5 min 2-4 1-2
Skrocenie interwatu miedzypojazdowego o 15 min 2-7 1,5-3,5
Unikniecie przesiadania sie 2-8 1-4

Unikniecie 10 min oczekiwania przy przesiadaniu 4-20 2-10
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Zwracaja uwage duze wartosci ekwiwalentéw pienieznych za poprawe standardu - w pol-
skich miastach deklarowano kwoty do ok. 40 gr. Charakterystyczne sg takze duze rdznice w
doptatach do poszczegdlnych standardéw - u nas deklarowano kwoty od 30 do 37 gr. Ci sami
autorzy dokonali podsumowania duzej liczby badan typu SP (tzn. deklarowane preferencje)
przeprowadzonych wsérod podréznych i dotyczacych oceny poprawy jakosci tran-sportu zbio-
rowego w Norwegii w nastepujacych aspektach:

- unikniecie przesiadki - 2,25 koron norweskich (NOK), co odpowiada 1,25 zt,
- unikniecie pieciominutowego niespodziewanego op6znienia - 6,80 NOK (3,40 zi),
- obecnos$¢ wiaty przystankowej: od 0,4 do 2 NOK (0,2 do 1,0 z}).

Wiaty mozna uznaé za ,,dochodowe” na przystankach o frekwencji juz od 10 do 50 pasaze-
row na dobe.

Wedtug badan szwedzkich, cytowanych w [5], wysoko jest oceniana przez pasazerow
warto$¢ czasu op6znienn w komunikacji zbiorowej. Wynosi ona:

- $rednio 133 koron szwedzkich (SEK) na godzine, tj. 62,5 zt/godz;
- dlapodrézy stuzbowych - 179SEK/godz tj. 84,1 zt/godz.

Dla tej ostatniej stawki, np. 5 min opéznienie wywotuje dla pasazera ekwiwalentng strate o
réwnowartosci az 15 SEK (7,0 zt). Jest to 12 razy wiecej niz warto$¢ czasu w pojezdzie, ktory
szacuje sie o rownowartosci od 9 do 14 SEK/godz (4,2 do 6,6 zt/godz.), przy czym wyzszym
wartosciom odpowiada przejazd za biletem jednorazowym 0s6b posiadajgcych samochod.

Powyzszy przeglad badan zachodnich wykazuje gotowos$¢ pasazerow w krajach zachod-
nich do ptacenia znacznych kwot za poprawe standarddw w komunikacji zbiorowej. Aby uzy-
ska¢ poréwnywalnos$¢ do warunkéw polskich, nalezatoby odnies¢ odpowiednie kwoty do

Sredniej ceny biletu oraz $redniego poziomu dochodow.

5. Podsumowanie

Mozna stwierdzi¢, ze w polskich miastach gotowos$¢ pasazera do ponoszenia kosztow po-
prawy standardéw w komunikacji miejskiej jest raczej niska. Srednio ok. 1/3 oséb deklaruje
che¢ doptaty, a deklarowane kwoty mieszczg sie w granicach od 30 do 50 groszy. Wigze sie
to z na 0g64 niskim poziomem dochodéw oséb korzystajgcych z komunikacji zbiorowej oraz
z niskim poziomem dochodéw w Polsce w porownaniu z krajami zachodniej Europy. Wyniki
tego typu badah moga by¢ pomocne przy tworzeniu specjalnych ofert dla pasazeréw, np. przy

uruchamianiu linii pospiesznych trzeba podja¢ decyzje o taryfie na takich liniach. Cechy an-
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kietowanego z wyjatkiem jego dochodow i wieku nie majg istotnego wptywu na gotowos$¢ do
doptacania za lepszg jako$¢é. Nalezy zwroci¢é uwage, ze powyzsze badania opisujg postawy
deklarowane przez ludzi. Powinny one by¢ uzupetnione o badania rzeczywistych postaw, wy-
stepujacych w obszarach, w ktorych funkcjonuje kilku przewoznikéw - a wiec rozne taryfy i

rézne standardy ustug.
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Abstract

This paper is an attempt to find an answer if passenger is ready to share the costs of higher
quality or it should be subsided. The following factors have been investigated: shortening
access distance to a stop, reducing passenger waiting time and time on vehicle, avoiding
overloaded vehicle, as well as preferences for use low floor vehicle. These researches can be

also helpful in arrangement if it is worth to offer different service in public transport.



