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PREFERENCJE PASAZEROW TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W ZAKRESIE SKEONNOSCI DO PEACENIA ZA SZYBSZA PODROZ

Streszczenie. Artykut dotyczy problemu postrzegania przez pasazeréw parametréw ustug
transportu kolejowego. Zagadnienie to zostalo przedstawione opierajac si¢ na badaniach
warto$ci czasu w transporcie pasazerskim. Jest to czynnik, ktéry ma istotny wplyw na decyzje
dotyczace wyboru $rodka transportu. Czas stanowi warto$¢, zatem oszczedno$¢ czasu
wynikajaca z szybszej podrozy ma swdj wymiar monetarny. W zaleznosci od subiektywnej
warto$ci czasu, uzytkownicy transportu sg sktonni ptaci¢ wigcej za krotsza podroz, co zostato
wykazane na podstawie empirycznego badania preferencji deklarowanych, przeprowadzonego
na wybranych trasach kolejowych w Polsce. Wyniki badania pokazaly, Ze istotna czgs¢
pasazerow wykazuje sklonno$¢ do ponoszenia wigkszej oplaty za przejazd pod warunkiem
uzyskania krétszego czasu przejazdu. Odpowiednie sprofilowanie ustug transportowych moze
pozytywnie wptynag¢ na wizerunek transportu kolejowego oraz wielkos¢ realizowanych
przewozow.

Stowa kluczowe. czas w transporcie, transport pasazerski, transport kolejowy, preferencje
pasazerow.

RAIL PASSENGERS’ EXPECTATION AND THEIR WILLINGNESS TO PAY
FOR FASTER TRAVEL - EMPIRICAL EVIDENCE FROM POLAND

Summary. The article refers to the passengers’ perception of rail services parameters, what
is discussed in the context of the time factor and its value in rail transport. Time factor has
significant impact on passengers’ decisions regarding the modal choice and willingness to pay.
Time has value, therefore time savings, resulting from faster travel, have monetary dimension.
Depending on the subjective value of time, transport users declare to pay more for a shorter
trip, what is revealed in the empirical survey done at selected train routes in Poland. The results
show that significant proportion of passengers accept higher fares, subject to a shorter travel
time.

Keywords. time in transport, passenger transport, rail transport, declared preference.
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1. WPROWADZENIE

Wszelka aktywno$¢ ekonomiczna wigze si¢ z wykorzystaniem czasu, dlatego podmioty
ekonomiczne dgza do tego, aby wykonywana byta w efektywny sposob, tak by zuzycie czasu
bylo jak najmniejsze. Takze podroze wiagza si¢ z konsumpcja rzadkiego dobra, jakim jest czas,
ktory podczas odbywanej podrézy nie moze by¢ przeznaczony na inne czynnosci®. Naturalne
jest zatem dazenie do tego, aby podrézowanie, jako niezbgdna czynno$¢ zwigzana
z pokonywaniem przestrzeni, odbywato si¢ w jak najkrotszym czasie przy wykorzystaniu
najwickszej dostepnej predkosci, uwzgledniajac koszty poszczegdlnych rozwigzan.

Jak podaje I. Tarski [8, s. 11], z uwagi na fakt, ze transport jest przejawem konsumpcji
posredniej jest on warunkiem posrednim do wykonywania innych czynnosci ekonomicznych.
Transport dla pasazerow, poza turystyka, nie jest celem samym w sobie, zatem daza oni do
ograniczenia czasu spgdzonego w podrdzy. Czas ten ma warto$¢ monetarng, stad jego
ograniczanie tozsame jest z ograniczaniem kosztow. Czas jest dobrem rzadkim, zatem z teorii
ekonomii wynika, Zze wystepuje w iloSci ograniczonej w stosunku do nieograniczonych potrzeb
[3, s. 21]. I. Tarski takze zwracal uwage na rzadkos¢ dobra, jakim jest czas, twierdzac, ze czas
stanowi dla cztowieka dobro uzyteczne, jako jeden z ograniczonych zasoboéw, na co wplywa
nieodwracalno$¢ czasu, ktory juz uptyngl oraz ograniczono$¢ zycia ludzkiego w czasie
[8, s. 13].

Dazenie do bardziej efektywnego wykorzystania czasu przez osoby podrozujace jest istotng
przestanka decyzji 0 wyborze szybszego polaczenia w danej relacji. Szybszy $rodek transportu
umozliwia oszczedno$¢ czasu podrdzy 1 wykorzystanie go do innych, bardziej atrakcyjnych
z ekonomicznego punktu widzenia, rodzajow aktywnosci (np. prace lub wypoczynek).
Pasazerowie dokonujg takiego poréwnania opierajg si¢ na kosztach, jakie wigza si¢ z szybszym
transportem oraz subiektywng wartoscig czasu okreslang przez pasazerow. W zaleznos$ci od
warto$ci przypisywanych jednostkom czasu, sg sktonni zaplaci¢ za skrdcenie czasu podrozy
okreslong kwote.

W artykule przedstawiono wyniki badania, ktérego celem bylo dokonanie analizy
oczekiwan pasazerdOw w zakresie czasu przejazdu koleja na wybranych trasach kolejowych
w Polsce oraz sktonnosci pasazerow do placenia za szybsza podrdz. Przestankg do realizacji
badania byla spadajagca w ostatnich latach liczba pasazeré6w kolei oraz malejacy udziat
transportu kolejowego w przewozach pasazerskich w Polsce.

Badanie oparto na, opisanym w teorii ekonomii, zatozeniu, ze czas dla podroznych ma
okreslong wartos¢. Jest on rozny dla réznych grup pasazerow (np. turystyka, podroze
sluzbowe), ktorzy mniej lub bardziej $wiadomie przypisuja mu okreslony odpowiednik
monetarny. Czas ma warto$¢, dlatego pasazerowie sa sklonni ptaci¢ za krétszag podréz.
Pasazerowie wybieraja $rodek transportu biorgc pod uwage cene za przejazd, czas podrozy,
wiarygodno$¢ dotrzymania rozktadowego czasu podrézy oraz czynniki jakosciowe, takie jak
czysto$¢, komfort, bezpieczenstwo. Ten artykut odnosi si¢ do ceny i czasu podrézy, ktore to
w literaturze traktowane sa jako szczegélnie istotne dla decyzji o wyborze $rodka transportu
[5, s. 13]. Analiza warto$ci czasu ma takze znaczenie w ekonomicznej ocenie inwestycji
infrastrukturalnych, na co wskazuja I. Wactawiak i M. Wolanski [9].

Analizujac powyzsze zagadnienie nalezy odnies¢ si¢ takze do podstawowych tendencji na
rynku kolejowym w Polsce. Na ksztatt rynku pasazerskich przewozoéw kolejowych w Polsce,
od poczatku lat dziewigédziesigtych, wptywalo wiele czynnikow. Glownym z nich byty
przyjmowane kolejno rozwigzania systemowe dla funkcjonowania transportu kolejowego oraz
zwigzany z tym model finansowania. W latach 2000-2010 w Polsce obserwowany byt trend
spadkowy w pasazerskich przewozach kolejowych, ktorych wielkos¢ w tym czasie zmniejszyta

2 Poza zbiorem czynnosci, ktére w pewnym stopniu mogg by¢ wykonywane w podrozy.
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si¢ o ponad 27% [GUS]. Spada takze udzial transportu kolejowego (rys. 1) w transporcie
pasazerskim, co jest o tyle istotne, ze udziat ten jest juz nizszy niz przecigtny w krajach Unii
Europejskiej.
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Rys. 1. Udziat transportu kolejowego w przewozach pasazerskich w Polsce i w Unii Europejskiej
Fig. 1. Share of rail transport in passenger transport market in Poland and in the European Union
Zr6dto: Eurostat (dane dostepne do 2010 roku)

Malejaca popularnos¢ transportu kolejowego sklania do zadania pytania o przyczyny
takiego stanu rzeczy. Rozwoéj spoleczno-gospodarczy powoduje, ze pasazerowie oczekuja
wyzszej jakosci ustug transportowych na rynku, na ktérym konkuruja rézne galezie transportu.
Spadek przewozow kolejowych przy rosngcym poziomie motoryzacji indywidualnej oraz
zwigkszajacych si¢ przewozach lotniczych sktania do wniosku, ze transport kolejowy nie
spelnia w wystarczajagcym stopniu zmieniajgcych si¢ oczekiwan pasazerow. Najczescie]
podawanym argumentem majagcym wyjasni¢ taki stan rzeczy jest ogolnie rozumiane
niedofinansowanie kolei. Jednakze, jak pokazuja wyniki badan przedstawione w kolejnych
czeséciach artykulu, w debacie nad stanem transportu kolejowego niedoceniana jest mozliwos¢
zwigkszenia przychodow, wynikajaca ze sklonnos¢ czgsci pasazerow do placenia wiecej
w zwigzku z poprawg okreslonych parametréw ushugi, w tym przypadku czasu przejazdu.

Badania preferencji pasazeréw dotyczace ceny i czasu przejazdu sg szczegOlnie istotne
wobec plandw wprowadzenia w Polsce dwoch nowych rozwigzan w kolejowym transporcie
pasazerskim, nazywanych w tekscie szybka koleja: pociagdw typu Pendolino, osiagajacych
predkos$¢ 200-230 km/h oraz systemu kolei duzych predkosci (KDP), osiagajacych predkosé
300-350 km/h. W obu przypadkach, zar6wno w dyskusjach merytorycznych, jak i politycznych
wiele watpliwosci budzi przyszty popyt na ushugi oferowane przez tego typu pociagi. Badanie
preferencji pasazerow w zakresie sktfonnosci do ptacenia za szybsza podroz jest czeSciowym
elementem sktadajacym si¢ na kompleksowa analiz¢ popytu na ustugi ogdlnie rozumianej
szybkiej kolei. Zaznaczy¢ nalezy przy tym, ze badane preferencje uwzgledniaja ograniczenie
budzetowe pasazeréw, zwigzane z ich dochodami do dyspozycji w roku przeprowadzenia
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badania. Wprowadzenie nowych ustug kolejowych to kwestia, w przypadku Pendolino, co
najmniej kliku lat, zas w przypadku KDP co najmniej kilkunastu. Dlatego w analizie
przysztego popytu nalezy dostosowa¢ otrzymane wyniki, uwzgledniajac prognozowany realny
wzrost wynagrodzen w Polsce.

2. METODOLOGIA - BADANIE PREFERENCJI

W celu dokonania ogdlnej analizy popytu na ustugi kolei duzych predkosci w Polsce,
przeprowadzono badanie sklonnosci pasazeréw transportu kolejowego do ptacenia za podroz,
przy uwzglednieniu réznych parametrow.

W badaniach dotyczacych popytu na przewozy okreslonym s$rodkiem transportu istotnych
jest wiele czynnikdw. Przede wszystkim wymieni¢ nalezy czynniki czasu i ceny, czyli
podstawowe parametry ustugi, ktorej glownym celem jest przewoz. Dodatkowo, istotne
znacznie maja takze poziom dochodéw, oczekiwania, co do parametréow jakosciowych oraz
oferta konkurencyjnych gatezi transportu. Dokonujac wyboréw, uzytkownicy maksymalizuja
uzyteczno$¢, kierujac sie przy tym indywidualnymi preferencjami, dotyczacymi roéznych
wariantow wyboru. Pasazerowie podejmujg decyzje poprzez pordwnanie uogoélnionych
kosztow podrézy poszczegdlnymi galeziami transportu. Popyt na dang gataz transportu jest
determinowany przez indywidualne funkcje uzytecznosci, uwzgledniajace nie tylko ceng, ale
rowniez czynniki pozacenowe [Szerzej 1, s. 227].

Jak podaje K. Hebel, w transporcie kolejowym preferencje pasazerow w zakresie skrocenia
czasu jazdy skfaniaja podmioty odpowiedzialne za rozwoj infrastruktury do inwestowania
w zwickszenie predkosci podrozy, ale takze, do wdrazania rozwigzan organizacyjnych
ograniczajacych, czas postojow [4, s. 120]. Jest to bardzo wazna uwaga, jako ze o ile
modernizacja infrastruktury wymaga znacznych nakladow, to rozwigzania organizacyjne,
racjonalizujace prace kolei mogg by¢ wdrozone stosunkowo niskimi kosztami i w szybszym
Czasle.

Uzytkownicy transportu daza do maksymalizacji uzytecznosci przy okreslonym
ograniczeniu budzetowym. Zwigkszenie uzyteczno$ci moze nastagpi¢ poprzez obnizenie
ogdlnych kosztow transportu, ktore obejmuja nie tylko oplate za przejazd i inne koszty
pieni¢zne, ale rowniez catkowity czas podrozy.

Przy zalozeniu racjonalnosci decyzji dotyczacych wyborow, oczekiwania klientoéw ushug
transportowych, co do czasu i ceny podrézy mozna badaé w rozny sposob. Najczescie]
stosowane sg dwie podstawowe metody. Pierwsza z nich to badanie preferencji oznajmianych
(deklarowanych) przez podmioty ekonomiczne, czyli ich hipotetycznych decyzji. Tego typu
badania polegaja na pytaniu respondentéw, jakiego wyboru dokonaliby w, okreslone;j
w badaniu, hipotetycznej sytuacji. Metody preferencji deklarowanych wywodza si¢ z dziedziny
ekonomii eksperymentalnej i w duzej mierze opieraja si¢ na zalozeniach racjonalnosci
ekonomicznej oraz maksymalizacji uzytecznos$ci. Jest to grupa narzedzi shuzacych do badania
rynku oraz analizowania jak wysoko klienci cenig wartos¢ atrybutu danego produktu lub
ustugi. W badaniach preferencji deklarowanych, respondentéw prosi si¢ o uszeregowanie ich
od najlepszych do najgorszych, o ocenienie lub wybranie mi¢dzy réznymi hipotetycznymi
produktami lub scenariuszami ushug, z ktorych kazdy ma okreslong konfiguracje cech. Pozwala
to oceni¢ uzyteczno$¢ poszczegdlnych wariantow dla uzytkownika badz konsumenta.

W badaniach ilosciowych, metody ankietowe 1 metody eksperymentow sa zaliczane do
metod, ktére moga by¢ stosowane w analizie popytu potencjalnego, rozumianego jako ilo$¢ lub

warto$¢ ushig, jaka okreslona grupa nabywcow ma zamiar kupi¢ w okreSlonym czasie
[10, s. 119].
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Zastosowanie w badaniach analizy hipotetycznych sytuacji za pomocg deklarowanych
preferencji jest szerokie, poniewaz na przyktad decyzje dotyczace produkcji podejmowane sa
zanim nowy produkt lub ushuga pojawi si¢ na rynku. Celem badan jest sprawdzenie
z wyprzedzeniem czy konsumenci beda sktonni nabywaé dane dobro lub ustuge po okreslonej
cenie. Mozna to uczyni¢ za pomoca ankiet, ktore zawieraja pytanie dotyczace na przyktad
sktonnosci do ponoszenia wigkszych oplat za bilety kolejowe w zamian za znacznie wigksza
predkos¢ oferowang przez nieistniejace jeszcze koleje duzych predkosci. Metody preferencii
deklarowanych, rozpowszechnione w ekonomice transportu zostaty miedzy innymi za sprawg
Louviere'a i Henshera [6, s. 348]. W swojej publikacji skupiali si¢ oni na zastosowaniu badan
preferencji deklarowanych, w sktad ktérych wchodzily badania wyboru. Dane uzyskane
w wyniku tych badan mozna bylo tatwiej przeanalizowac, a takze pozwalaly dokonywac
lepszych prognoz dotyczacych udziatoéw w rynku.

Badania preferencji deklarowanych czesto opierajg si¢ na nastepujacych zatozeniach, co do
sposobu wypehiania przez respondentéw ankiet dotyczacych preferencji deklarowanych:

- Na podstawie koncepcji uzytecznosci, w metodach preferencji deklarowanych uzywa sie¢
indywidualnych oswiadczen respondentéw dotyczacych ich preferencji wobec zbioru opcji,
aby okresli¢ funkcje uzytecznosci.

- Respondenci postepuja w sposob racjonalny, maksymalizujagc uzyteczno$¢ wyboru.
Ankietowani, podejmujac decyzje, przywigzuja okreslong uzyteczno$¢ do kazdego
atrybutu. W zwigzku z tym zaklada si¢, ze wybrana zostanie opcja o najwyzszej calkowitej
uzytecznos$ci.

- Zaklada sig¢, ze ankiety zawieraja wszystkie czynniki, ktore respondenci mogg bra¢ pod
uwage przy podejmowaniu decyzji. Informacje podane respondentom majg zatem
wyczerpac ich przekonania utrwalone na temat obiektu, ktorego dotyczy ankieta.

Drugim wariantem jest badanie preferencji ujawnionych, czyli rzeczywistych decyzji
konsumentow w sytuacji wyboru. W odniesieniu do wyboru $rodka transportu preferencje
ujawnione to decyzja zakupu konkretnego biletu lub wybor okreslonej trasy przejazdu. Badanie
preferencji ujawnionych dotyczy rzeczywistych, juz dokonanych wyborow, przez co moze by¢
uznawane za analize, ktora w bardziej precyzyjny i realny sposob opisuje rzeczywisto$¢.
Jednak jej gtownym ograniczeniem jest to, ze nie zawsze moze by¢ zrealizowana. Nie mozna
zbadaé preferencji ujawnionych w odniesieniu do wyboru ekonomicznego, ktérego podmioty
ekonomiczne nie s3 w stanie zastosowa¢ w rzeczywistosci. Ma to miejsce w przypadku kolei
duzych predkosci w Polsce. Uzytkownicy transportu nie mogg wybra¢ tego wariantu podrozy,
poniewaz nie jest on dost¢pny, zatem nie moga w rzeczywistosci ujawni¢ swoich preferencji
poprzez dokonanie zakupu biletu po okre$lonej cenie. Dlatego w przeprowadzonym badaniu
przyjeto metode preferencji deklarowanych.

3. WYNIKI BADANIA PASAZEROW TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE

Badanie przeprowadzono we wrzesniu 2011 roku metoda wywiadu bezposredniego na
dworcach kolejowych w Warszawie, Krakowie, Katowicach i Poznaniu. Respondentami byly
osoby regularnie podrozujace pociggami Express, Experess InterCity, EuroCity na trasach
przedstawionych w tabeli 1. Do badania celowo wybrano wymienione typy pociagdw,
poniewaz s3 to najszybsze polaczenia kolejowe, zapewniajace relatywnie wyzsza jako$¢
w porownaniu do innych pasazerskich ushug kolejowych. Sa to, z punktu widzenia pasazera,
polaczenia kolejowe, o najwyzszych cenach biletow, jednak wiasnie takie moga by¢
wykorzystane do poréwnania z oferta przewozowa innych gatezi transportu, w szczego6lnosci
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transportu lotniczego. Badanie przeprowadzono na losowej probie 1241 osob. Tablice od 1 do
5 przedstawiaja charakterystyke proby.

Tablica 1
Rozklad respondentow wedhug tras podrozy
Trasa Proba losowa
Warszawa — Poznan 213
Warszawa — Wroctaw 303
Warszawa — Krakow 361
Warszawa — Katowice 364
Razem 1241
Zrodto: opracowanie wlasne
Tablica 2
Rozktad respondentow wedtug pici
Wiek Udzial w préobie
kabiety 46%
mezczyzni 54%
Zrédlo: opracowanie whasne
Tablica 3
Rozktad respondentow wedhug wieku
Wiek Udziat w probie
do 24 lat 7%
25-39 lat 46%
40-49 lat 36%
powyzej 60 lat 9%
odmowa odpowiedzi 2%
Zrédlo: opracowanie wilasne
Tablica 4
Rozktad respondentéw wedtug kryterium dochodu
Poziom dochodu Udziat odpowiedzi
do 1000 zt 4%
1001 zt — 1500 z 9%
1501 zt — 2000 z 18%
powyzej 2000 zt 44%
odmowa odpowiedzi 25%
Zrédlo: opracowanie wlasne
Tablica 5
Rozktad respondentéw wedtug klas podrézowania
Relacja 1 klasa 2 klasa
Warszawa — Krakow 19,3% 80,7%
Warszawa — Katowice 22,2% 77,8%
Warszawa — Wroctaw 19,5% 80,5%
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cd. tablicy 5
Warszawa — Poznan 22,2% 77,8%
Ogotem 20,7% 79,3%

Zrodto: opracowanie wilasne

Niezaleznie od trasy, podroz pierwsza klasag wybiera jedna osoba na pigciu podroéznych,
przy czym w przypadku podrézy stuzbowych pierwsza klase wybiera 24% podroznych, zas
w przypadku podrozy prywatnych tylko 14% badanych wybrato klase pierwsza. Na badanych
trasach, podréze stuzbowe stanowig okoto dwoch trzecich pasazerskiego ruchu kolejowego.
Najwiekszy udziat podrozy shuizbowych wystepuje w relacjach Warszawa-Poznan oraz
Warszawa-Katowice 1 wynosi odpowiednio 73,3% oraz 74%. Oznacza to, ze tylko nieco ponad
jedna czwarta podrozy na tych trasach ma charakter prywatny. Z badania wynika, ze udzial
podrozy shizbowych rosnie wraz ze wzrostem dochodu. Najmniejszy udzial podrozy
stuzbowych jest w grupie osob do 24 roku zycia, wynosi 24%.

Glowna czg¢$¢ badania dotyczyta sktonnosci pasazerow do przeznaczania okreslonej kwoty
na podrdz o roznych parametrach czasowych. Transport jest wyrazem konsumpcji posredniej,
ktorej celem nie jest podr6z sama w sobie, tylko przemieszczanie si¢. Czas spedzony
w podrozy generalnie uwazany jest za koszt alternatywny, mégtby on bowiem by¢ przezna-
czony na inne rodzaje aktywnosci, na przyktad na prace lub wypoczynek. Podrozni daza zatem
do zmniejszania kosztow, czyli do ograniczania czasu spedzonego w podrdzy. Sktonnos¢ do
placenia za skrdocenie czasu podrozy zalezy od wartosci, jaka przypisuja swojemu czasowi.

Aby to zbadaé, zadano okre$lone pytania losowej probie respondentéw — regularnych
pasazerow kolei — o ich sktonno$¢ do ptacenia za krotszy czas podrozy. Ze wzgledu na fakt, iz
jest to metoda badania preferencji oznajmianych, odpowiedzi respondentow sa deklaratywne
1 moga odbiega¢ od ich rzeczywistych wyboréw w sytuacji, kiedy mogliby naprawd¢ wybrac
podrdz szybka koleja. Doswiadczenia z badan migdzynarodowych pokazuja, ze rdznice te
moga wystgpowaé w obu kierunkach, respondenci moga zawyzaé, ale takze zanizac
rzeczywistg warto$¢ swojego czasu.

Na postawione pytanie:

Czy gdyby mogt/mogta Pan(i) kupi¢ bilet na pocigg, ktory jechatby o pot godziny krocej, to
o ile wigkszq kwote od tej, ktorg rzeczywiscie Pan(i) zaplacit(a), byl(a)by Pan(i) sktonny(a)
przeznaczy¢ na bilet?
ponad polowa (50,8%) deklaruje, ze bylaby sklonna przeznaczy¢ wigksza kwotg od tej, ktorg
zaplacita. Przy czym udziat pasazerow drugiej klasy podroézowania, ktorzy to deklarujg wynosi
49% (bez odpowiedzi ,trudno powiedzie¢”), za§ pasazeréw pierwszej klasy podroézowania,
58% (tabl. 617).

Tablica 6
Sktonnos¢ do placenia wigcej za podrdz krotszg o 30 minut wérdd pasazerow
podrozujacych w drugiej klasie

Kwota Udzial odpowiedzi

nie przeznaczg wigkszej kwoty 45%
10 zt wigcej 25%

20 zt wiegcej 16%

30 zl wiecej 5%

40 zt wiecej 2%

50 zl wiecej 1%

trudno powiedzie¢ 6%

Zrodto: opracowanie wlasne
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Tablica 7
Sktonnos¢ do placenia wigcej za podroz krétszg o 30 minut wsrod pasazerow
podrézujacych w pierwszej klasie

Kwota Udziat odpowiedzi

nie przeznaczg wigkszej kwoty 35%
10 zt wigcej 20%

20 zt wigcej 20%

30 zt wigcej 13%

40 zt wiecej 1%

50 zt wigcej 4%

trudno powiedzie¢ 7%

Zrodto: opracowanie wlasne

Jak wynika z tabl. 6 i tabl. 7 pasazerowie pociggdw na badanych trasach sg sklonni ptaci¢
wiecej za szybsza podréz, gdyby byla skrocona o 30 minut. Srednia wazona kwota
deklarowana przez badanych, ktéra chca zaptaci¢ za podrdz krotszg o 30 minut, w przypadku
pasazerow drugiej klasy wynosi 17,4 zt zas pierwszej klasy 17,5 zt. Zaktadajac przecigtng ceng
pelnego biletu w drugiej klasie na poziomie 115 zl, podrdzni sg sktonni ptaci¢ o 15% wiece;.
W przypadku pierwszej klasy, cena biletu to 155 zt, zatem podr6zni sa sklonni ptaci¢ o 11%
wiecej. Nastepne pytanie zadane respondentom brzmiato:

Czy gdyby mogt/mogla Pan(i) kupic¢ bilet na pocigg, ktory jechatby o godzing krocej, to
o ile wigkszq kwote od tej, ktorg rzeczywiscie Pan(i) zaplacil(a), byt(a)by Pan(i) sktonny(a)
przeznaczy¢ na bilet?

W tym przypadku az 69% podrozujacych druga klasg oraz niemal 80% pasazerow
pierwszej klasy deklaruje, ze bytaby sktonna przeznaczy¢ wigksza kwote od tej, ktorg zaptacita.

Tablica 8
Sktonnos¢ do ptacenia wigcej za podrdz krotsza o 60 min
wsrdd pasazerow podrozujgcych w drugiej klasie
Kwota Udziat odpowiedzi
nie przeznacze wigkszej kwoty 25%
10 zt wiecej 3%
20 zt wiecej 28%
30 zt wiecej 15%
40 7t wiecej 14%
50 zl wiecej 5%
60 zl wiecej 4%
trudno powiedzie¢ 6%
Zrédlo: opracowanie whasne
Tablica 9

Sktonnos¢ do placenia wigcej za podroz krétsza o 60 min
wérod pasazeréw podrozujacych w pierwszej klasie

Kwota Udzial odpowiedzi
nie przeznaczg wigkszej kwoty 14%
10 zt wigcej 3%
20 zI wigcej 26%
30 zt wigcej 11%
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cd. tablicy 9
40 zt wiecej 12%
50 zt wiecej 19%
60 zt wiecej 9%
trudno powiedzie¢ 6%

Zrodto: opracowanie wilasne

Wraz ze wzrostem predkosci (tabl. 8 i tabl. 9) pasazerowie pociggéow na badanych trasach
sa sklonni przeznacza¢ wigksza kwote za szybsza podroz krotszag 60 minut. W przypadku
mozliwosci skrocenia podrézy o jedna godzing, az 70% pasazeréw podrézujacych druga klasg
jest sktonnych zaplaci¢ za szybsza podr6z oraz niemal 80% podrozujacych w pierwszej klasie.
Srednia wazona kwota deklarowana przez badanych, ktora chca zaplaci¢ za podroz krétsza
o 60 minut, wynosi w przypadku pasazerow wagonoéw drugiej klasy 30 zt za§ w pierwszej
klasie 36 zt. Zakladajac przecigtng cen¢ pelnego biletu w drugiej klasie na poziomie 115 zi,
podrdzni sg sktonni ptaci¢ o 26% wigcej. W przypadku pierwszej klasy cena biletu to 155 zt,
zatem podr6zni sg sktonni ptaci¢ o 23% wigce;.

Kolejne pytanie dotyczylo bezposrednio podrozy szybka koleja (typ pociggu nie byt
okres$lany ankietowanym, badanie mialo na celu ustalenie preferencji odno$nie czasu jazdy)
1 brzmiato: Ile byl(a)by Pan(i) sktonny(a) zaplaci¢ za podroz szybkim pociggiem, ktora
trwataby 1,5 godziny?

Tablica 10
Sktonnos¢ do placenia za podrdz szybka koleja, trwajaca 1,5 godziny

Kwota Warszawa- Warszawa- Warszawa- Warszawa-

-Wroctaw -Poznan -Krakow -Katowice
Nie wybratbym 7% 8% 5% 4%

szybkiego pociggu

do 150 zt 50% 51% 58% 62%
151-200 zt 28% 28% 27% 24%
pow. 200 zt 6% 2% 3% 3%
trudno powiedzie¢ 9% 11% 7% 7%

Zrodto: opracowanie wiasne

Podane wyniki wskazuja na to, ze cze$¢ podroznych wykazuje preferencje zwigzane
z przejazdem trwajacym 1,5 godziny. Sg sktonni dokonywaé wyzszej oplaty niz wynoszg ceny
biletéw w badanych korytarzach transportowych. W zaleznosci od trasy od 3% do 6%
deklaruje, ze sg sktonni przeznaczy¢ powyzej 200 zt za przejazd w jedna strone, jest to kwota
zblizona do cen najtanszych biletow oferowanych przez transport lotniczy. Przy czym nalezy
zauwazy¢, ze podroz samolotem z Warszawy do Poznania, Krakowa czy Wroclawia, wraz
z czasem niezb¢dnym na odprawe oraz czasem spedzonym na lotnisku, trwa przynajmniej dwie
do trzech godzin.

Powyzsze wyniki moga by¢ przyczynkiem do dyskusji na temat wprowadzenia szybkich
pociaggéw Pendolino oraz kolei duzych predkosci, ktore to projekty rozwazane sa w ramach
polityki transportowej w Polsce. Taki $rodek transportu moglby stanowi¢ konkurencj¢ wobec
transportu lotniczego. Dodatkowo, warto nadmieni¢, ze nowe ustugi zwigzane z szybszym
transportem kolejowym, poza bezposrednim wplywem na strukture galeziowa na rynku
transportowym oraz krotszym czasem podrozy maja takze swoj szerszy wymiar ekonomiczny.
Transport jako czynnik zwigkszania dostgpno$ci regiondw moze mie¢ wptyw na potencjat ich
rozwoju gospodarczego. W tym kontekscie szybka kolej w sposob diametralny moze zmieni¢
atrakcyjnos$¢ spoteczno-gospodarcza regionu, co wigze si¢ z potencjalnymi korzysciami, jak na
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przyktad ze wzrostem atrakcyjnos$ci inwestycyjnej. Jednak budowa nowoczesnej infrastruktury
KDP jest kapitalochtonna i dlatego decyzja o jej budowie powinna by¢ dokonana takze na
podstawie analizy kosztow.

4. WNIOSKI

Oczekiwania pasazerow powinny by¢ uwzglednione przy konstruowaniu oferty ustug
przewozowych, ale takze powinny wchodzi¢ w sktad czynnikéw branych pod uwage podczas
rozwoju sieci transportowej, w tym budowy lub modernizacji infrastruktury.

Jak wynika z przedstawionych badan, istotna cze$¢ pasazerdéw transportu kolejowego jest
sktonna ptaci¢ wigcej za ushuge przewozu na analizowanych trasach. Pasazerowie chcg placi¢
wiecej za szybszy przejazd, ale nie majg dostepu do takiej ustugi. Mozna zatozy¢, pomijajac
inne ograniczenia, ze oferta pasazerskich przewozow kolejowych w pewnym stopniu nie
uwzglednia oczekiwan pasazerow, ktorzy checg placi¢ wigce;.

Po pierwsze, jest to pewnym wskazaniem, ze istnieje efektywny popyt dla ustug transportu
kolejowego oferujacych szybsze przejazdy na badanych trasach, niz te realizowane obecnie.
Mozna domniemywac, ze wraz z prognozowanym na kolejne lata rozwojem gospodarczym 1
wzrostem zamoznos$ci spoleczenstwa, popyt na takie ushugi bedzie rost.

Uwzglednienie sklonnosci pasazerow do ponoszenia wigkszych oplat moze w pewnym
stopniu sta¢ si¢ narzedziem zwickszenia przychodow spotek swiadczacych przewozy, co jest
szczegodlnie istotne w obliczu czesto pojawiajacych si¢ argumentow o niedofinansowania tej
galezi transportu.

Odpowiednie sprofilowanie uslug przewozowych, poprawa jakosci, w tym przypadku
konkretnie poprzez skrocenie czasu przejazdu moze zapobiec dalszemu spadkowi udziatu
transportu kolejowego w przewozach pasazerskich.
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