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GOTOWOSC PASAZEROW KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
DO PLACENIA ZA USEUGI W ROZNYCH KLASACH
JAKOSCIOWYCH

Streszczenie. Referat jest préba odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu pasazer jest
gotéw pokry¢ wyzsze koszty zwigzane z poprawg jakosci, a w jakiej czesci trzeba te koszty
pokryé z dotacji. Byty analizowane czynniki: skrécenie dojscia do przystanku, oczekiwania
oraz jazdy, unikniecie zatloczenia, przesiadki oraz jazda w pojezdzie z niska podtoga. Wyniki
badan moga by¢ takze pomocne przy ustalaniu, czy warto réznicowa¢ oferte ustugowag w
komunikacji miejskiej.

WILLINGNESS OF PAYING FOR SERVICES OF DIFFERENT QUALITY
CLASSES IN PUBLIC TRANSPORT

Summary. 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.

1. WPROWADZENIE

W procesie restrukturyzacji komunikacji zbiorowej waznym elementem jest szukanie
relacji pomiedzy jakoS$cig ustugi ajej kosztem i ceng. Wzrastajace koszty zwigzane z poprawg
jakosSci mozna pokry¢ z dotacji lub ze zwiekszonych optat za bilety, pod warunkiem ze
pasazer jest gotow za te poprawe dodatkowo zaptaci¢. Zatem wazng kwestigjest umiejetnos$é
okreslenia, jak duza jest ws$réd pasazeréw gotowo$¢ placenia za ulepszong komunikacje
zbiorowga jaka czes¢ wzrostu kosztéw powinien pokry¢ pasazer, ajaka gmina.

Drugim aspektem badan nad gotowos$cig ptaceniajest mozliwos$¢ réznicowania jakos$ci
oferowanych ustug. Ustugi publicznego transportu miejskiego sg zwykle sprzedawane w
jednej klasie jakoSciowej w obrebie jednej przestrzeni miejskiej. Mozna oferowaé rézne klasy
jakosciowe ustug i zada¢ za nie réznych optat. Badania nad gotowoscig ptacenia za jakosé
w komunikacji zbiorowej majgna celu okreslenie, jak wielu ludzi jest gotowych zaptaci¢ za
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lepszg komunikacje ijak duzy efekt finansowy wtedy uzyskujemy. Waznym aspektem jest
okreslenie, na ile zwiekszone wptywy pokrywajg zwiekszone koszty oraz ustalenie, czy warto
réznicowac oferte ustugowa w komunikacji miejskiej.

Materiat przedstawia analize i wyniki badan przeprowadzonych w ramach KBR w
Katowicach w 1997 r. (doptaty deklarowane) oraz w Krakowie w 2002 r. (doptaty
stwierdzone).

2. DEKLAROWANE DOPLATY DO CENY BILETU ZA POPRAWE KOMUNIKACIJI
ZBIOROWEJ

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

W przeprowadzanej ankiecie poddano pod rozwage respondentéw nastepujace
sposoby na poprawe standardéw komunikacji zbiorowej:
1) skrécenie dojécia o 5 min,
2) skrocenie oczekiwania o 10 min,
3) skrécenie jazdy o 10 min,
4) unikniecie stania w czasie jazdy przez 15 min,
5) unikniecie zattoczenia w pojezdzie przez 15 min,
6) unikniecie przesiadania sie i ponownego oczekiwania,
7) jazda pojazdem z niska podioga.

Dla kazdego z tych standardow ankietowany deklarowat kwote, jaka bytby gotéw
doptaci¢ za uzyskanie poprawy. Kwoty zostaly uszeregowane w nastepujacych przedziatach:
- 0z,
- 0,00 do 0,25 zt,
- 0,25 do 0,50 zt,
- 0,50 do 0,75 zt,
- 0,75 do 1,00 zi,
- 1,00 do 1,50 zt,
- 1,50 do 2,00 zi,
- powyzej 2,00 zt.

Przecietnie tylko w 1/3 przypadkéw respondenci deklarowali che¢ doptaty dla
poprawy standardéw. Ponizej zestawiono procent oséb, ktére zadeklarowaly doptaty
zapewniajgce poprawe standardu:

skrécenie dojscia 0 5 min 16,2%
skrécenie oczekiwania o 10 min 29,3%
skrécenie jazdy o 10 min 34,5%
unikniecie stania w czasie jazdy przez 15 min 38,2%
unikniecie zattoczenia w pojezdzie przez 15 min 38,7%
unikniecie przesiadania sie i ponownego oczekiwania 42,2%
jazda pojazdem z niskg podtoga 29,8%

Najwyzsza gotowo$¢ do ptacenia odnosi sie do przypadku unikniecia przesiadania sie, w
nieco mniejszym stopniu - unikniecia zattoczenia i stania w pojezdzie.
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W sréd doptacajgcych najwiecej os6b 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 zi, a az
67% nie chce w ogéle doptaca¢ do poprawy standardu.

Dalsza analiza zmierzata do uzyskania $redniej deklarowanej doptaty do poprawy
poszczegdlnych standardow. Rozpatrywano gdrne granice deklarowanych przedziatow.
Analize prowadzono dwutorowo:

— wyznaczano S$rednig doptate przy uwzglednieniu wszystkich, ktérzy odpowiedzieli na
pytanie;

- wyznaczano $rednig doptate uwzgledniajac tylko tych, ktérzy zadeklarowali jakgkolwiek
doptate.

Zestawienie doptat zawarto w tabl. 1. Rozpatrujgc wszystkich odpowiadajacych na
pytanie otrzymano $rednig doptate w wysoko$ci 14 groszy. Rozpietosci w doptatach do
poszczegblnych standardéw sg duze i wahajg sie od 6 groszy za skrécenie dojécia, az do 19
groszy za unikniecie przesiadania sie i ponownego oczekiwania. Uwzgledniajac tylko tych,
ktérzy deklarujg doptaty, uzyskuje sie duzo wyzsza Srednig doptate - Srednio 41 groszy,
rozpietosci nie sg duze, wahaja sie od 36 do 45 groszy. Wida¢, ze deklarujagcy doptaty oferujg
bardzo podobne kwoty bez wzgledu na rodzaj standardu.

Tablica 1
Srednie deklarowane doptaty [w groszach] w zamian za poprawe standardu

Uwzgledniono Uwzgledniono

Standard wszystkich tylko
odpowiadajacych  doptacajacych
Skrécenie dojscia 0 5 min

6 36

Skrécenie oczekiwania 0 10 min 11 36
Skrécenie jazdy o 10 min 1 39
Jazda pojazdem z niska podtoga 1 a1
Unlknleme.stanlaw czasie jazdy 16 42
przez 15 min
Unikniecie jazdy w zattoczeniu 17 44
przez 15 min
Unikniecie przesiadania sie i

. . 19 45
ponownego oczekiwania

Tablica 2

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

Uwzgledniono Uwzgledniono

Standard wszystkich tylko
odpowiadajacych  dopfacajgcych
Skrécenie dojscia 1,2 73
Skrécenie jazdy 1,3 3,9
Skrocenie oczekiwania 1,1 3,7
Unikniecie jazdy w zattoczeniu 1,1 2,9

Unikniecie stania w czasie jazdy 1,1 28
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W dalszej kolejnosci wyznaczono kwoty, jakie sg gotowi ptaci¢ ankietowani za
poprawe standardu o jedng minute (tabl. 2). Rozpatrujagc wszystkich odpowiadajgcych na to
pytanie otrzymano doptaty w wysokosci 1,1 - 1,3 groszy, tak wiec w deklarowanych
doptatach do poszczeg6lnych standardéw nie wida¢ istotnych réznic. Duze réznice sg
widoczne, jezeli uwzgledni sie tylko osoby doptacajgce. Najwieksze doptaty uzyskano za
1 minute skrécenia dojscia (7,3 grosza), a najmniejsze - za 1 minute unikniecia stania
(2,8 grosza) i zattoczenia (2,9 grosza). Jezeli ankietowani deklarujg wieksze kwoty, to mozna
przyja¢, ze dany parametr odczuwajg jako bardziej ucigzliwy niz pozostale parametry.
Wydanie pieniedzy na poprawe tego parametru zostanie przez nich lepiej odebrane niz
wydanie tej samej kwoty na poprawe innego parametru.

3. ANALIZA DOPLAT I CECH ANKIETOWANYCH 0SOB

Analizowano, czy w badanej populacji istnieje rozwarstwienie i indywidualne
podejscie do gotowosci do ptacenia za jako$¢ komunikacji miejskiej. Prébowano znalezé
zaleznoséci miedzy gotowoscig doptat a nastepujacymi cechami ankietowanego: wiekiem,
dochodami, uprawnieniami do przejazdéw ulgowych, posiadaniem prawa jazdy i samochodu.

Wiek

Ankietowani zostali podzieleni na 9 grup. Liczebno$¢ grup wyniosta od 250 do 930
0s6b. W przypadku dwéch standardéw wystepuje charakterystyczne zjawisko: we wszystkich
grupach wiekowych do 50 roku zycia istnieje taki sam odsetek deklarujagcych doptaty, a
pbézniej nastepuje wzrost tej liczby. Tak jest przy doptatach za jazde z niskg podtoga- 15%,
pézniej wzrost do 21% oraz w przypadku skrécenia dojscia - 28%), p6zniej wzrost do 36%.
Wida¢, ze dla ludzi starszych dojscie i brak niskiej podtogi sa uciazliwymi sktadnikami
podrézy, dlatego wiecej 0s6b chce doptaci¢, aby zmniejszy¢ te ucigzliwosci. Po 70 roku zycia
spada procent oséb doptacajacych - jest to zwigzane z faktem, ze wiekszo$¢ sposréd nich ma
zagwarantowane bezptatne przejazdy.

W przypadku pozostatych pieciu standardow najwiekszy odsetek chcacych doptacaé
wystepuje w przedziale wiekowym 16 - 25 oraz 61 - 70 lat. Srednio odpowiednio 43 i 35%.
Deklarujg oni kwoty 42 - 44 grosze. Natomiast najmniej deklarujg osoby w wieku 31 - 40 lat,
38 groszy. Mozna zauwazyé, ze istniejg grupy, w ktérych wystepuje duza cheé¢ do
doptacania - wiecej oséb chce doptacaé wieksze kwoty. Istniejg rowniez grupy z matg checig
do doptacania - mniej 0s6b chce doptacac i deklarujgmniejsze kwoty.

Analiza statystyczna nie potwierdzita tych zalezno$ci. Nie udato sie dopasowaé
krzywej regresji opisujacej zalezno$¢ wielkosci doptat od wieku. Wspétczynniki korelacji
liniowej wynosity dla réznych standardéw od 0,02 do 0,13, co oznacza brak zaleznoSci
miedzy wiekiem a doptatami.

Dochody

Wyodrebniono 5 grup dochodowych. Grupa o dochodach ponizej 150 zt/osobe byta
najmniej liczna - tylko 51 oséb; pozostate grupy liczyty powyzej 500 oséb. Analizujac $rednie
doptaty wida¢, ze wraz ze wzrostem dochoddw spadaja rowniez deklarowane kwoty doptat od
48 do 39 groszy. Wraz ze wzrostem dochodéw ros$nie odsetek oséb korzystajgcych z
samochodu. Te osoby nie sg zainteresowane poprawg komunikacji zbiorowej, dlatego
deklaruja nizsze kwoty. Wyjatek stanowi jazda z niskg podtoga, gdzie kwoty rosng wraz ze
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wzrostem dochodéw od 44 do 50 groszy. Takie wnioski mozna uzyskaé¢ z analizy $rednich
doptat. Jednak rozrzut doptat w kazdym przedziale dochodowym jest bardzo duzy, od 0 do 75
groszy. Dlatego nie udato sie dopasowa¢ krzywej regresji. Wspotczynnik korelacji
potwierdzit brak zaleznosci miedzy dochodami a doptatami (wartosci wspétczynnika od 0,02
do 0,06).

Taryfy

Ankietowani byli podzieleni na trzy grupy: pasazerowie korzystajacy z biletu
normalnego, ulgowego i z bezptatnych przejazdéw. Rozpatrujac wszystkie standardy widac,
ze procent os6b deklarujagcych doptaty nie zalezy od rodzaju uzywanej przez nich taryfy
(tabl. 3). Do innych wnioskéw dochodzi sie rozpatrujac poszczegélne standardy.

Tablica 3
Udziat deklarujacych doptaty w poszczeg6lnych
grupach taryfowych dla Katowic [%]
Grupa taryfowa Wszystkie Standardy nr Standardy nr
standardy 1,3,4,5i6 2i7
Korzystajacy z biletow normalnych 32 36 22
Korzystajacy z przejazdow bezptatnych 32 31 34
Korzystajacy z biletéw ulgowych 33 38 22
Srednio 33 37 23

W przypadku standardéw nr 1, 3, 4, 5 i 6 (numeracja z poczatku artykutu) udziat
deklarujacych doptaty wsrdd jezdzacych bezptatnie jest nizszy (31%) niz w pozostatych
grupach (ok. 37%). Z odwrotng sytuacjg mamy do czynienia przy standardach nr 2 i 7,
tj. skrocenie oczekiwania o 10 min oraz jazda pojazdem z niska podioga. Tutaj udziat
deklarujagcych doptaty wsrod jezdzacych bezptatnie jest wyzszy (34%) niz w pozostatych
grupach (ok. 22%). Pasazerowie korzystajacy z biletdw normalnych deklarujg kwoty na
poziomie $rednich doptat (tabl. 1), pasazerowie korzystajagcy z biletow ulgowych - na
poziomie do 10% wyzszym, natomiast pasazerowie jezdzacy za darmo - na poziomie od 10
do 20% nizszym. Wyjatek stanowi sytuacja jazdy z niska podtoga gdzie ta ostatnia grupa
taryfowa deklaruje doptaty o 20% wyzsze.

4. GOTOWOSC DOPLAT W INNYCH MIASTACH | KRAJACH

W 1998 r. przeprowadzono identyczng ankiete w 10 miastach Gérnego Slaska. Liczba
0s6b deklarujgcych gotowos$¢ doptaty byta zblizona do wynikéw z Katowic (33%), wyjatek
stanowita Ruda Slaska - 47% oraz Tychy - 54%. Deklarowane kwoty byly mniejsze i
wynosity $rednio 33 grosze (w Katowicach 41 groszy). Wyjatkowo duze kwoty deklarowali
mieszkaicy Mystowic - 50 groszy, a niskie mieszkaricy Jaworzna i Rudy Slaskiej -
20 groszy. Prébowano powigza¢ te wielko$ci z parametrami miasta: liczbhg mieszkancéw,
powierzchnig i gestoscig zaludnienia, lecz nie znaleziono zadnych zaleznosci.

W Czestochowie przeprowadzono ankiete skierowang do przedstawicieli pasazeréw,
przewoznika i wtadz miejskich [3], Przedstawiciele wtadz miasta podzielili sie na trzy prawie
rébwne 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
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pasazera i dotacje z gminy. Taka sama sytuacja byta wéréd pasazeréw. Bardziej jednoznaczna
sytuacja jest u przedstawicieli przewoznika. Wedtug nich pasazer powinien pokrywaé ok.
60% wzrostu kosztow. Duza cze$¢ ankietowanych deklarowata che¢ doptat do lepszego
standardu - od 50 do 70% os6b, a kwoty doptat wynosity do 30 groszy.

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

Tablica 4
Gotowos¢ pasazera do ponoszenia kosztu w zamian za poprawe standardu podrozy [4]

Gotowo$¢ pasazera do ptacenia za

Poprawa standardu poprawe standardu

korony norweskie odpowiednik w zt
Unikniecie stania przez 15 min w trakcie jazdy 4-11 2-5,5
Skréocenie 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

Zwracajg uwage duze warto$ci ekwiwalentéw pienieznych za poprawe standardu - w
polskich miastach deklarowano kwoty do ok. 50 gr, $rednio 33. Charakterystyczne sg takze
duze roznice w doptatach. Ci sami autorzy dokonali podsumowania duzej liczby badan typu
SP (tzn. deklarowane preferencje) przeprowadzonych wsérédd podréznych i dotyczacych oceny
poprawy jakosci transportu zbiorowego w Norwegii w nastepujgcych aspektach:

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

Wedtug badan szwedzkich, cytowanych w [5], wysoko jest oceniana przez pasazeréw

warto$¢ czasu opéznieri w komunikacji zbiorowej. Wynosi ona:

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

- dlapodrozy stuzbowych - 179 SEK/godz., tj. 84,lzt/godz.

Jest to 12 razy wiecej niz warto$¢ czasu w pojezdzie, ktéry szacuje sie na réownowarto$¢ od 9
do 14 SEK/godz. (4,2 do 6,6 zH/godz.), przy czym wyzszym warto$ciom odpowiada przejazd
za biletem jednorazowym oséb posiadajgcych samochéd.

Badania zachodnie wykazujg gotowo$¢ pasazer6w w krajach zachodnich do ptacenia
znacznych kwot za poprawe standardéw w komunikacji zbiorowej. Aby uzyskaé
poréwnywalno$¢ do warunkéw polskich, nalezatoby odnie$¢ odpowiednie kwoty do $redniej
ceny biletu oraz $redniego poziomu dochodéw.

5. BADANIA NAD DOPLATAMI STWIERDZONYMI

Powyzsze badania opisujg postawy deklarowane przez ludzi. Zostaty one uzupetnione
o badania rzeczywistych postaw, wystepujagcych w obszarach, w ktérych funkcjonuje kilku
przewoznikéw - a wiec rézne taryfy i rézne standardy ustug.
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Nalezato znalez¢ obszar (korytarz obstugi), w ktérym mozna wyodrebni¢ pojedynczy
parametr obstugi, réznicujacy przewoznikéw przy statym poziomie pozostatych parametrow.
Wybrano korytarz Krakéw - Wieliczka, szerzej zostanie omoéwiona relacja ,,Krakow
centrum - Wieliczka”. Dla tej relacji nalezy okresli¢ poziom standardu, liczbe pasazeréw i
ceny oferowane przez réznych przewoznikéw. Rozpatrywanym parametrem jest tgczny czas
podrézy.

Badania ruchu przeprowadzono w maju 2002 w godzinach szczytu popotudniowego
14:00 - 17:00. W tabl. 5 przedstawiono wyniki zbiorcze dla 3 godzin.

Wyodrebniono 6 grup pojazdéw:

1. AW - autobusy MPK kursujgce do Wieliczki (linia 204) - interwat 12 min, autobusy
$rednie o pojemnos$ci 100 pasazerow (30 miejsc siedzagcych + 70 stojacych), bardzo
nierbwnomierne napetnienia od 20 do 80 osdb.

2. AP - autobusy PKS. Dominujgautobusy dalekobiezne nieprzejezdzajgce przez Wieliczke.

3. Al - autobusy innych prywatnych przewoznikéw kursujace sporadycznie do tapanowa,
Dobczyc, Niepotomic i innych miejscowosci.

4. MW - mikrobusy kursujgce docelowo do Wieliczki, wyjezdzajace z Dworca Gtdwnego w
Krakowie. Kursujg co 6 min, pojemno$¢ 12-14 miejsc siedzacych oraz 5-7 stojacych,
mozna zaobserwowacé nieliczne osoby stojace.

5. MWinne - mikrobusy kursujace docelowo do Wieliczki, wyjezdzajgce z innych punktéw
Krakowa. Pojemnos$¢ pojazdéw 12-14 miejsc siedzacych oraz 5-7 stojgcych, nieliczne
osoby stojace.

6. MI - inne mikrobusy, kursujg z centrum Krakowa do miejscowosci potozonych za
Wieliczka. Pojemno$¢ pojazdéw 17-19 miejsc siedzgcych oraz 8-10 stojgcych, czesto
przepetnione.

Tablica 5
Potoki pojazdéw komunikacji zbiorowej i potoki pasazerskie
na granicy Krakowa i Wieliczki
Rodzaj pojazdu Natezenie Liczba pasazeréow Napetnienie
[poj/3 godz.] [pas/3 godz.] Srednie [pas/poj.]
AW 15 740 49
AP 45 1140 25
Al 18 450 25
MW 29 340 12
MWinne 15 180 12
MI 116 2220 19

Dla relacji ,,Krakéw centrum - Wieliczka” poréwnano oferty mikrobuséw (MW i MI)
oraz autobuséw MPK (AW). Odrzucono autobusy prywatne, poniewaz pojazdy w
poszczegdblnych relacjach kursujg co 60-90 minut, wiec taka oferta jest nieporéwnywalna z
mikrobusami i autobusami MPK. Odrzucono réwniez autobusy PKS, gdyz wiekszo$¢ z nich
to autobusy dalekobiezne, wiec nie zabieraja pasazeréw do Wieliczki. A pozostate kursujg co
godzine lub rzadziej, wiec tez nie stanowig oferty konkurencyjnej. Pomiary wykazaly, ze:
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- w mikrobusach kursujacych na dalszych trasach (M) tylko 5% pasazeré6w wysiada w
Wieliczce;

- 70% pasazer6w mikrobuséw MW podrézuje w relacji ,,Krakéw centrum-Wieliczka”;

- 40% pasazeréw autobuséw linii 204 (AW) podrézuje w relacji ,Krakéw centrum-
Wieliczka”.

W sumie autobusami MPK podrézuje 300 pasazeréw, a mikrobusami 350 (w trzech

godzinach szczytu popotudniowego). Mikrobusy obstugujg 54% relacji.

Charakterystyka poszczeg6lnych sktadnikéw podrézy:

a) dojscie do pojazdu komunikacji zbiorowej - sktada sie z dwdch czesci:

- dojscie prostopadte do ulicy prowadzacej komunikacje zbiorowa,

- dojScie wzdtuz ulicy prowadzacej komunikacje zbiorowg. Efektem tego jest osiggniecie
przystanku. W przypadku mikrobuséw drugi sktadnik jest znacznie zredukowany. Pojazdy
zatrzymuja sie na zadanie pasazera, wiec przewaznie nie musi on dochodzi¢ do przystanku;

b) postéj na przystanku. Mikrobusy zatrzymujg sie, jezeli sg chetni do wsiadania lub
wysiadania, a autobus (tramwaj) musi zatrzymac sie na kazdym przystanku na trasie, wiec
przeznacza wiecej czasu na operacje hamowania, przyspieszania i postoju. Dodatkowo czas
postoju mikrobusu skraca sie, poniewaz te pojazdy majg mniejsza pojemnos$¢, wiec
wystepujgw nich mniejsze potoki oséb wysiadajgcych i wsiadajacych;

c) jazda - na drogach i ulicach bez zaktdcen ruchu autobusy i tramwaje majg predkos¢
wyraznie nizszg od mikrobusu. Moga uzyskaé wyzsza predko$¢ na wydzielonym pasie lub
torowisku. W omawianym przypadku istnieja dwa odcinki, gdzie mikrobusy moga
(niezgodnie z prawem) korzysta¢ z wydzielonego pasa. Pomiary wykazaty, ze dzieki temu
moga skroci¢ czas jazdy z 36 do 26 minut (na calej trasie). Tylko kilka procent
mikrobuséw korzysta z tych paséw. Dla poréwnania czas przejazdu o godz. 24 (ostatnie
kursy) wynosi 17 minut;

d) przesiadka - w omawianym przypadku mikrobusy zapewniajg bezposrednig podréz z
dworca gtéwnego do Wieliczki, a korzystanie z pojazdéw MPK wymaga przesiadki.

Wartoéci poszczeg6lnych sktadnikéw podrozy przedstawiono w tabl. 6. Wartosci
wspotczynnikdw ucigzliwosci dla poszczeg6lnych skitadnikow podrézy przyjeto za [5]
nastepujaco:

a) czas jazdy 1,0
b) czas dojscia 15
c) czas oczekiwania 2,5
d) przesiadka 7 min.
Tablica 6
Wartosci rzeczywistego i ekwiwalentnego czasu podr6zy dla relacji
»Krakéw centrum - Wieliczka”
Sktadnik podrozy Czas rzeczywisty [min] Czas ekwiwalentny [min]
mikrobus autobus mikrobus autobus
czas jazdy 29 35 29 35
czas dojscia 8 12 12 18
czas oczekiwania 4 4+7 10 27
przesiadka - 1 przesiadka - 7

czas podrozy 41 58 51 87
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Pozostato ustalenie odptatnosci za bilet u tych przewoznikéw. Bilet w mikrobusach
kosztuje 2 zt, a S$rednig odptatno$¢ w autobusach MPK ustalono na 0,90 zt przyjmujac
nastepujace zatozenia:

- biletjednorazowy normalny kosztuje 2,2 zt

- bilet miesieczny normalny na cata sie¢ kosztuje 70 zi;

- liczba przejazdow pasazera posiadajgcego bilet miesieczny wynosi 100 w ciggu miesiaca;
- 40% pasazer6w korzysta z biletbw normalnych, a 60% z ulgowych;

- 30% pasazerow korzysta z biletow jednorazowych, a 70% z okresowych.

Wykorzystujgc dane o deklarowanych doptatach mozna obliczy¢, ile pasazer jest
gotowy zaptaci¢ za krotszg podr6z mikrobusem w stosunku do podrézy autobusem
[w groszach]:

skrécenie czasu jazdy 23
skrécenie czasu dojscia 43
skrécenie czasu oczekiwania 63
unikniecie przesiadki 45
w sumie 174

Oznacza to, ze pasazerowie sg gotowi zaptaci¢ 2,64 zt za jazde mikrobusem. Wedtug ankiet
33% ludzi deklaruje takie doptaty, a w rzeczywisto$ci 54% pasazer6w porusza sie
mikrobusami i ptaci 2,00 zt za przejazd. Jezeli podwyzszy¢ cene za przejazd mikrobusem, to
udziat tych pojazdéw w obstudze relacji bedzie spadat. Mozna przypuszczaé, ze przy cenie
2,50 zt za przejazd mikrobusy bedaprzewozi¢ 30 - 40% pasazeréw (na podstawie ankiet).

Inny przyktad pochodzi z gminy Sulkowice, potozonej na trasie Krakéw - Sucha

Beskidzka. Badano dwie relacje:

1) Sutkowice - Myslenice

- dlugosc trasy 12 km;

- cenaza przejazd u wszystkich przewoznikow wynosi 2 zt;

- kazdy przewoZnik zapewnia potgczenie bez przesiadki;

- autobusy przewo0za420 pasazeréw, a mikrobusy 270 (39% relacji).
2) Sutkowice - Krakow

- dbugos¢ trasy 35 km;

- cenaza przejazd u wszystkich przewoznikéw wynosi 3 zi;

- kazdy przewoznik zapewnia potaczenie bez przesiadki;

- autobusy przewo0za440 pasazeréw, a mikrobusy 190 (30% relacji).

W mikrobusach zaobserwowano wigksze napetnienia wzgledne (tzn. wiekszy stopien
zajetosci miejsc). Oznacza to wieksze trudnosci w znalezieniu miejsca siedzacego, czyli
gorszy komfort jazdy, ktdry ma wieksze znaczenie przy diuzszych podrézach.
Prawdopodobnie dlatego udziat mikrobuséw w obstudze dtuzszej relacji jest mniejszy.

6. PODSUMOWANIE

Nalezy stwierdzi¢, ze w polskich miastach istnieje wéréd pasazer6w pewna gotowos¢
do ponoszenia kosztéw poprawy jakoéci w komunikacji miejskiej. Srednio ok. 1/3 oséb
deklaruje che¢ doptaty, a deklarowane kwoty mieszczg sie w granicach od 30 do 50 groszy za
poprawe pojedynczego parametru. W pordéwnaniu z Europa zachodnig te kwoty sa niskie.
Wiaze sie to z na og6t niskim poziomem dochoddw o0s6b korzystajagcych z komunikacji
zbiorowej oraz z niskim poziomem dochodéw w Polsce. Cechy ankietowanego nie maja
istotnego wptywu na gotowos$¢ do doptacania za lepszg jakos¢. Wyniki takich badan moga
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by¢ pomocne przy tworzeniu specjalnych ofert dla pasazeréw, np. przy uruchamianiu linii
pospiesznych trzeba podja¢ decyzje o taryfie na takich liniach. Konieczne jest kontynuowanie
badan nad postawami stwierdzonych. Nalezy je przeprowadza¢ w obszarach, w ktérych
funkcjonuje przynajmniej dwoch przewoznikéw, a wiec istniejg rézne oferty cenowe i
jakosciowe. Przyktady pokazuja, ze mozna spotka¢ bardzo rézne sytuacje - rozne taryfy, jak
réwniez takie same taryfy dla danej relacji. Mozna poréwnywaé oferty réznych
przewoznikéw lub réznych grup pojazdéw (autobusy i mikrobusy).
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Abstract

It can be affirmed that in Polish cities there exist a certain willingness to pay for
improvement of qualities for public transport among the passengers. On average, 1/3 of the
people declare willingness to pay and the declared amount ranges from 30 to 50 Polish cents.
Compared to Western Europe this amount is very small. This in general is due to the low
income of passengers using public transport as well as low level of income in Poland. The
characteristics of interviewee don’t have significance for willingness to pay for better quality.
Such results can be helpful with a special offer for passengers e.g. introduction of express
lines where the decision of tariff has to be made. It would be necessary for further research to
use revealed preference basis. They should be conducted in areas where at least two carriers
operate and therefore exist different price and quality offers.



