ELASTYCZNOSC POPYTU
W TRANSPORCIE MIEJSKIM

ELASTYCZNOSC CENOWA | JEJ MIERZENIE

Koncepcja elastycznosci popytu jest bardzo uzyteczna dla opisu specyficz-
nych wlasciwosci funkcji popytu’. Te ostatnia przedstawia si¢ zazwyczaj jako
zalezno$é popytu na dane dobro od jego ceny, cen dobr substytucyjnych
i komplementarnych oraz dochodéw. Zmiana ceny na jakie§ dobro zmienia
relacje jego ceny i cen dobr substytucyjnych oraz sume ceny i cen dobr
komplementarnych, a efekt dochodowy — wywolany zmiana ceny tego dobra

Tabela 1
Ceny biletéw a wielko§¢ przewozéw komunikacjy miejska w Poznaniu
Lata 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Srednia cena biletu jednorazowego
normalnego w zt 125 3 3 3 6 9 15
$rednia cena biletu jednorazowego
normalnego w ukladzie cen
21982 r. w zt 125 244 | 211 1,84 | 3,14 3,75 | 3,87
Przewozy roczne w min oséb 488 438 | 450 468 437 372 | 366
Zmiana wielkoéci przewozow wzgle-
dem roku poprzedniego w pro-
centach - |-103 (+27 |+38 |-66 [-149 |-1,5

Zr6dlo: Opracowanie wiasne.

— wplywa na popyt. Wplyw ten moze przy tym mie¢ r6zny kierunek — w zalez-
noéci od tego, czy mamy do czynienia z dobrem wyzszego czy nizszego rzgdu.
Mimo istnienia tych skomplikowanych powiazan, zalezno$é popytu na towary
iushugi od ich cen formutuje si¢ w uproszczony sposéb, w postaci bezposredniego
zwigzku funkcyjnego. Krzywa popytu przedstawia si¢ wowczas w postaci
hiperboli. W taki sposob prezentuje si¢ tez z reguly zalezno$¢ migdzy cena
a popytem w transporcie. Bardzo trudno oszacowaé postaé funkcji popytu

1 M. Friedman, Price Theory, Chciago: Aldine Publishing Company 1976, s. 19.
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w transporcie dla duzych przedzialow popytu i cen. Latwiejsze do wykonania
badania zalezno$ci migdzy popytem a cena w przedzialach niewielkich zmian
cen i popytu potwierdzaja jedynie istnienie negatywnej zaleznosci migdzy tymi
kategoriami ekonomicznymi, lecz nie pozwalaja na wyrazanie opinii 0 ogélnym
ksztalcie funkcji popytu w transporcie. Taka zalezno$¢ ilustruja dane zawarte
w tab. 1, gdzie zestawiono wartoSci nominalnych i realnych cen biletow
normalnych (reprezentujgce tutaj, a scislej rzecz biorac zastgpujace, Srednie ceny
komunikacji miejskiej) oraz dane dotyczace przewozow. Zaleznos¢ t¢ ilustruje
tez rys. 1.

[
© 1988
N 1987
NS
N
e
™N
N
N
e 1986
2 |
|
|
|
|
‘\1983
e \\1951.
> 2ih \
>
2 " 1985
& \
\
\
\
® 1982
14
0 300 400 500

przewozy w min. pas.

Rys. 1. Zalezno$§¢ migdzy realnymi cenami komunikacji miejskiej a przewo-
zami w Poznaniu w latach 1982 -1988
Zrédlo: Opracowanie na podstawie danych tab. 1.
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Bezposrednia miarg zalezno$ci migdzy popytem a cena jest elastycznos¢
cenowa popytu. Rozréznia si¢ dwa jej rodzaje: punktowa i lukowa. Podstawowy
wzOr opisujacy elastycznos$¢ cenowa popytu (€) wyraza elastyczno$é punktowa:

,_da.dp
q p
gdzie: g — liczba pasazerow,
p — cena.
Elastyczno$¢ punktowa mozna obliczyé tylko wtedy, gdy znana jest funkcja
popytu. Poniewaz ten warunek rzadko bywa spelniony, liczy si¢ elastyczno$é
lukowg, kt6ra — jak zauwazy¢ — nie moze byé zadnym przypadku utozsamiana

z punktowa. Znajac wielkos¢ popytu i ceny w dwu punktach, oblicza si¢ zmiany
stosunkowe tych wielkosci:

925301502 D1
q; Py

Prawie dla wszystkich typéw funkcji elastycznoéé punktowa jest roézna
w kazdym punkcie. Elastyczno$é cenowa jest oczywiscie prawie zawsze wartoscia
ujemna®. Elastycznosé cenowa przyjmuje wartoéé od 0 do minus nieskoriczono-
§ci’. Nalezy zauwazyé, iz pojecia »elastyczny” i ,,nieelastyczny” odnoszone sa
nie tylko do poszczegblnych czedci funkcii popytu. Czesto w taki sposob okresla
si¢ ogdlnie popyt na pewne dobro, a wiec cala funkcje popytu, chociaz — jak
juz wspomniano — prawie dla wszystkich typéw funkcii elastyczno$é w kazdym
punkcie jest inna. Oczywiscie ocena takiego rodzaju wyraza tylko wzgledny
poziom elastycznosci popytu na dane dobro. Powszechnie uwaza sie, ze
elastyczno$¢ popytu na przewozy pasazerskie jest niska. I tak przyktadowo

badania prowadzone w USA daly nastgpujace wyniki dla elastycznosci cenowej
popytu w transporcie®:

— przewozy kolejowe - 0,7,
— taksowki - 04,
— przewozy lotnicze
a) na krotkie odlegtosci — 0,6,
b) na duze odleglosci — 24,
Poniewaz w praktyce mozna liczyé tylko elastycznosé tukowa, oszacowanie
odpowiednich wskaznik6w dla transportu jest bardzo trudne. Przy postugiwaniu
si¢ bowiem przytoczonym wzorem na elastycznosé lukowa nie mozna catkowicie

e

2 W przytocznonych wzorcach nie zastosowano — spotykanego czasami, a zainicjowanego przez
/A. Marshalla dla uniknigcia liczb ujemnych — zabiegu wprowadzenia znaku ujemnego.

? W konkretnych obliczeniach elastycznosé tukowa moze okazaé si¢ wicksza od zera, co
oczywiscie wynika albo z niemoznosci wyeliminowania wpltywu na popyt innych czynnikéw, albo
z nietypowych zachowan konsumpcyjnych. Te ostatnie szeroko opisuje H. Leibenstein: Poza
schematem homo oeconomicus, PWN, Warszawa 1988.

‘ H. S. Houthakker, C. D. Taylor: Consumer Demand in the United States 1929-1970,
Cambride Mass.: Harvard University Press 1966.
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wyeliminowa¢ wplywu czynnikéw zewngtrznych wzgledem zaleznosci ,,popyt
— cena”. Problem ten komplikuje si¢ dodatkowo w warunkach zmian struktury
cen i dochodow oraz w przypadku inflacji.

Zmiany ceny wplywaja oczywiscie nie tylko na liczb¢ pasazerow, lecz takze
na odleglos¢ przewozow. Produkcje transportowa mozna przedstawic jako sume
wytwarzanych pasazerokilometrow. Elastycznos¢ cenowa popytu wyraza wiec
takze nastgpujacy wzor:

e (01)10p, 5 d0: DAL PASSERe TN
_ gl p gqdp ldp
gdzie:

¢ — elastyczno$¢ cenowa popytu mierzonego pracg przewozowa,

| — srednia odleglosé przewozu,

e, — elastyczno$¢ cenowa sredniej odleglosci przewozu.

Wyrazenie e, ma ciekawa interpretacje. Srednia odleglosé przewozu zmienia
si¢ wskutek zmiany cen w wyniku:

— rezygnacji czg¢sci uzytkownikow transportu z podrozy lub podejmowania
przez nowych uzytkownikow podrdézy w poszczegolnych przedzialach odleglo-
sci,

— zmian dlugosci podrozy podyktowanych zmiang cen.

Elastycznos¢ cenowa Sredniej odlegtosci przewozu zalezy w duzej mierze od
konstrukcji taryfy.Wiekszos¢ taryf komunikacji miejskiej jest niezalezna od
odlegtosci przewozu. Oznacza to, Ze zmiana ceny przewozu wywoluje rézno-
rodne zmiany cen 1 pasazerokilometra w zaleznosci od odleglosci przewozu.
Zmiany te s3 zawsze wigksze na matych, a mniejsze na duzych odleglosciach.
Nalezy wigc przewidywac silniejsza reakcj¢ popytu na mniejszych odleglosciach
przewozu, co oznacza pozytywna wzgledem zmiany cen zmiang¢ S$redniej
odleglosci przewozu. Zatem e, jest najczgsciej wielkoscia dodatnia.

W latach osiemdziesiatych w Polsce nastapilo wiele podwyzek cen w ko-
munikacji miejskiej. Stwarza to mozliwosci badania elastycznosci cenowej
popytu, chociaz w tym okresie wystgpowalo tez wiele zjawisk przekreslajacych
zalozenia niezmiennosci innych czynnikow, przy rozpatrywaniu relacji ,,popyt
—cena”. Dotyczy to: inflacji, zmian dochod6w realnych i zmian cen substytucyj-
nych sposobow przewozu. Nadto trzeba uwzgledniac¢ fakt, iz dane MPK
dotyczace wielkosci przewozow opieraja si¢ w duzym stopniu na wyliczeniach
szacunkowych i tym samym nie odzwierciedlaja dobrze rzeczywistosci. Niemniej
i w tych warunkach obliczenia wskaznikow elastycznosci cenowej popytu moga
dostarczyé pewnych informacji o rozpatrywanej zaleznosci. Wyniki obliczen dla
siedmiu okresOw zmian cen przedstawiono w tabeli 2. W obliczeniach wzi¢to
pod uwage srednia ceng 1 przejazdu i wielkosé przewozow w okresie trzech
miesiecy lub jednego miesigca przed podwyzka i poréwnano z danymi dla
takiego samego okresu, ktory rozpoczynal si¢ zawsze dwa miesiace po dniu
podniesienia cen. Wprowadzona ,przerwa” miala na celu wyeliminowanie
psychologicznych skutké6w zmian cen biletow. Na podstawie wskaznikow
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sezonowosci w skali miesigcznej wyeliminowano wplyw wahan okresowych
popytu na obliczane wskazniki elastycznosci. Niedoskonatosci obliczania elas-
tycznosci lukowej potwierdzaja wyniki zawarte w tab. 2 — na siedem wskaz-
nikow trzy sa dodatnie. Trzeba przy tym wskazaé, iz mniejsza skala bledu
wystepuje w grupie przewozow z biletami abonamentowymi, choé elastycznos¢
cenowa popytu na te przewozy jest mniejsza niz elastycznos¢ popytu na
przewozy z biletami jednorazowymi. Ilustruje to tab. 3. Przy odczytywaniu
danych z tej tabeli nalezy pamigtaé, ze na elastyczno§é cenowa popytu na
przewozy z biletami jednorazowymi, a tym samym na elastycznos¢ calego
popytu, wplywa fakt, iz w miar¢ wzrostu lub spadku cen biletow wystgpuja
przesuni¢cia mi¢dzy dwoma grupami uzytkownikéw komunikacji miejskiej
—korzystajacymi z biletow abonamentowych i nie korzystajacymi z tych biletow.

Tabela 2

Elastyczno$¢ cenowa popytu na przewozy komunikacja miejska w Poznaniu

Nr Data Srednia cena Adp 4q
o A g . = = e(e)
obserwacji | podwyzki | przed i po podwyzce w zt ) q
1 1.04.86 1,648 3,038 0,843 —0,046 —0,055
2 1.07.87 3,154 4,681 0,484 —0,187 —0,386
3 1.03.88 4,603 8,465 0,839 0,135 0,161
4 1.04.89 7,960 16,511 1,074 0,286 0,266
5 1.09.89 19,061 31,230 0,638 0,009 0,014
6 1.11.89 31,230 58,889 0,886 —0,102 —0,115
7 1.02.90 58,889 172,225 1,925 —0,144 —0,075

Poréwnywane sq danc dla trzech miesigcy przed podwyzka (dla obserwacji od 4 do 7 dla miesigca) i dla takiego samego
okresu po dwu miesigcach po podwyzce. Wyeliminowano zjawisko sezonowoid PIrZEWOzZOW.
P — cena biletu, ¢ - liczba pasazerow

Zrédto: Z. Zbierski, Elastycznoéé cenowa i dochodowa Ppopytu w komunikacji miejskiej na przykladzie Poznania, AE, Poznai
1990 (maszynopis).
Tabela 3

Elastyczno$¢ cenowa popytu na przewozy komunikacja miejska w Poznaniu
wedlug rodzajow biletow

Wskazniki elastycznosci cenowej dla przewozow:
Nr z biletami S
obserwacji ogétem jednorazowymi AGEEL -
v oo abonamentowymi
1 —0,055 +0,201 —0,207
2 —0,386 —0,333 —0,388
3 +0,161 +0,293 +0,016
4 +0,266 +1,243 —0,059
5 +0,014 —0,090 +0,058
6 —0,015 —0,415 +0,055
7 —0,075 +0,026 —0,086

Zrédlo: Z. Zbierski, op. cit.
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ELASTYCZNOSC CENOWA POPYTU A KOSZTY UZYTKOWNIKA

W odniesieniu do transportu pasazerskiego elastyczno$¢ cenowa popytu
mozna rozpatrywa¢ dwojako. Popyt na przewozy jest zalezny od pelnych
kosztow uzytkownika (c), obejmujacych ceny (t) i tak zwane koszty alternatywne
(v). Do tych ostatnich zalicza si¢ warto$¢ czasu traconego na podrdz, koszty
zwiazane z ucigzliwoscia podrozy itd. Jesli przez ceng¢ rozumieé pelne koszty
uzytkownika, to elastycznos¢ cenowa popytu wyraza si¢ wzorem:

_ _dg dc_dg detdv
EEgRTTE ety

Natomiast jesli — jak to si¢ zwykle robi — przez cene rozumie si¢ cene biletu, to:
dq dt

e,=?:7.
Tak rozumiana elastycznosé zalezy od elastycznosci popytu wzgledem pelnych
kosztow uzytkownika, udzialu ceny biletu w pelnych kosztach uzytkownika
i stosunku przyrostu tych kosztow do przyrostu ceny biletow:

e,=e LR
et tdt
Zaleznos¢ ta ma istotne znaczenie, gdy rozpatruje si¢ elastycznos$é popytu przy
nie zmienionej jakosci przewozdw. Jesli jako$é tych przewozow si¢ nie zmienia,
a wigc gdy dv=0, to:

Reakcja popytu na zmiany cen zalezy wiec od udzialu tych cen w pelnych
kosztach uzytkownika. Jesli jest on bardzo niski, tak jak obecnie w transporcie
miejskim w Polsce, to popyt bardzo stabo reaguje na zmiany cen. Natomiast
jesli udziat ten jest wysoki — jak na przyklad w krajach zachodnioeuropejskich
— elastycznos¢ popytu wzgledem zmian cen biletow jest wysoka. Relacja t/c
zalezy od poziomu odplatnosci i jakosci transportu. Powyzsze zaleznosci
pozwalaja zrozumie¢ — dlaczego tani i zly transport charakteryzuje si¢ niska
elastycznoscia cenowa popytu (e,), a drogi i dobry wysoka. Znaczna réznica
w poziomie elastycznosci cenowej popytu wystepuje migdzy tzw. przewozami
obligatoryjnymi i fakultatywnymi. Wskazniki elastycznosci popytu dla tych
pierwszych sa oczywiscie mniejsze. Trzeba tutaj zaznaczyC, iz relacja t/c ma
wielkie znaczenie przy rozpatrywaniu krzyzowej elastycznosci cenowej popytu
w transporcie miejskim.

Wysoko$¢ pelnych kosztow uzytkownika i struktura tych kosztow zaleza
od odleglosci podrozy. Wraz ze wzrostem tej odlegtosci rosnie udzial kosztu
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pochodnego zwiazanego z czasem trwania podrézy (Iw), ktory zalezy od
odleglodci podrdzy (I) i wartosci czasu pasazera oraz szybkosci jazdy;

w_wartoéé 1 godz. czasu pasazera w zt
- ° predkoé przewozu w km/h

a maleje udzial ¢t i kosztu pochodnego zwiazanego z czasem oczekiwania
i przejSciami pieszymi (r)°. Ilustruje to rys. 2, gdzie poshuzono si¢ symbolami:
s=t:l i f=c:l. Przy tych oznaczeniach koszt uzytkownika przypadajacy na
1 pasazerokilometr ma postac:

v
&
Koszt ten maleje wraz ze wzrostem odleglo$ci przewozu. Warto zwrocic jeszcze
raz uwage, iz wraz ze wzrostem odleglosci maleje cena pobierana od uzytkow-
nika za przew6z na odcinku 1 km. Jesli wigc przyjaé, ze dobrem sprzedawanym
przez komunikacj¢ miejska jest nie przejazd, lecz przejazd na danym odcinku,

f=s+w+

koszty .uzytkownika dla 1 pkm

0 odlegtosc przewozu

Rys. 2. Koszty uzytkownika dla jednego pasazerokilometra a odleglosé
przewozu w komunikacji miejskief s — cena biletu dla 1 pkm, f - pelne
koszty uzytkownika dla 1 pkm

Zrédto: Opracowanic wlasne.

* Dla uproszczenia przyjeto, iz koszty pochodne pasazera sprowadzaja si¢ do wartoSci czasu
traconego na podroz
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np. 1 km, to cena tego dobra jest odwrotnie proporcjonalna do odleglodci
przewozu. Ma to istotne znaczenie przede wszystkim dla problemu: ,cena
a rentownos¢”. Przy aktualnie obowiazujacych zasadach taryfowych w komu-
nikacji miejskiej mozna jedynie podnosi¢ wszystkie ceny przejazdow o te sama
wartos¢ bezwzgledna. Tak wigc w miare wzrostu cen najsilniej drozeja pasaze-
rokilometry zawarte w krotkich przejazdach (drogie), a najstabiej w diugich
(tanie). Jesli przyjac, iz elastyczno$¢ cenowa popytu na przewozy jest taka sama
dla wszystkich odleglosci, to w rezultacie liczba krotkich przejazdéw silnie
spadnie, a spadek liczby przejazdow na wigksze odleglosci bedzie maly. Wzroénie
wigc srednia odleglos¢ przewozu, co oznacza, iz zwickszg si¢ koszty przewozu
1 pasazera.

Jesli popyt na przewozy komunikacja miejska opisujemy liczba pasazerokilo-
metrow, to wzér na elastycznos¢ cenowa popytu wzgledem ceny biletu (e,)
przyjmuje postac:

e;=ez+el'

a na elastycznos¢ cenowa popytu wzgledem pelnych kosztéw uzytkownika:

e; = ec + e(:
z tym iz wyrazenie e, opisuje elastyczno$¢ §redniej odleglosci przewozu dla
e; wzgledem cen biletow, a dla e, wzgledem pelnych kosztow uzytkownika.
Udzial cen biletu w pelnych kosztach uzytkownika pozwala, tak jak w przypadku
relacji e, i e, przeksztalci¢ jeden ze wskaznikéw w drugi:

t
e;=eL'E.

Wskazniki elasfycznoéci cenowej popytu wzgledem pelnych kosztow uzyt-
kownika — korespondujace z podanymi wczesniej danymi empirycznymi — za-

wiera tab. 4. Dla obliczenia kosztow pochodnych uzytkownika przyjeto
nastgpujace parametry:

Tabela 4

Wskazniki elastycznosci cenowej popytu wzgledem pel-
nych kosztéw uzytkownika dla komunikacji zbiorowej

w Poznaniu
Nr Rok Wskaznik elastycznosci
obserwacji cenowej popytu (&)
1 1986 —1278
2 1987 —5,844
3 1988 —3,000
4 1989 — 5,608
5 1989 0,250
6 1989 —1,291
7 1990 —1,516

Zrédlo: Z. Zbierski, op. cit.
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— czas oczekiwania i przejsé — 25 minut,

— odlegtosé przewozu — 6 km,

— predkosé przewozu — 20 km/h,

— wartos¢ 1 minuty czasu oczekiwania i przejs¢ pieszych réwna 0,5 stawki
minutowej, :

— wartos¢ 1 minuty czasu jazdy réwna 0,25 stawki minutowej,

— stawka minutowa jest ilorazem Sredniej placy miesigcznej w gospodarce
uspolecznionej i Sredniego miesigcznego czasu pracy w minutach.

Warto podkresli¢, iz przy tych zalozeniach relacja t:c ksztaltowala si¢ na

poziomie kilku lub kilkunastu procent (na przyklad w roku 1986 po podwyzce
cen — 8%).

ELASTYCZNOSC POPYTU
A RENTOWNOSC KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

W warunkach subsydiowania transportu szczegblnego znaczenia nabiera
polityka taryfowa, a takZe — co si¢ z tym laczy — problem reakcji popytu na
zmiany cen i zagadnienie wplywu wyzszych cen na rentowno$é. Akumulacja
finansowa (R) jest réznica mi¢dzy wplywami (W=gq-t) a kosztami (K). Jesli
zmianie ulegaja ceny, a jakoS¢ przewozdow si¢ nie zmienia, czyli gdy dc=dt, to
reakcje sumy wplywow na zmiang taryf opisuje rOwnanie:

aw s
b (1+e,)—q(1+}, C.)-
Zmianie ulegnie takze suma kosztow:
d KN K dXBR Sy
e ) S P
dt dx-dt t

gdzie:
k’=%§ to koszt krancowy 1 pkm,

x=ql:

KE\S
dR= q[l +e, (1 —;)—; e,]dt.

Zmiana akumulacji finansowej zalezy od relacji k':s. Jesli k' > s, to wzrost cen
biletow daje korzysci przy e, < 0. Skladaja si¢ na nie wyzsze oplaty od pasazerow,
ktdrzy nie zrezygnuja z ustug przewoznika i ,,0szczgdnosci” z tytutu zmniejszenia
wielkosci nierentownych przewozow. Wystapi jednak tutaj pewne zmniejszenie

Mozna wigc zapisaé:
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przyrostu akumulacji spowodowane wzrostem Sredniej odleglosci przewozow.
Zmniejszenie to bgdzie tym wigksze, im wigksza jest relacja k':s i im wyzsza
wartos¢ ma e,. Jesli koszt krancowy jest nizszy od ceny 1 pasazerokilometra, to
spadek skali przewozow w wyniku wzrostu cen moze by¢ z punktu widzenia
rentownosci niekorzystny. Przewoznik uzyska oczywiscie wyzsze wplywy od
pasazerow, ktorzy nie zrezygnuja z jego uslug mimo wyzszych cen. Utraci
jednakze czgs¢ akumulacii, ktora tworzyli pasazerowie nie akceptujacy nowych
cen. Wystapi takze niekorzystny efekt finansowy zwigzany ze wzrostem sredniej
odlegtosci przewozu, chociaz wplynie on na przyrost ekumulacji stabiej niz
w warunkach k'>s.

Dla pelnej prezentacji czynnikow decydujacych o zwiazkach migdzy zmiana
taryfy a zmiang rentownosci mozna napisac:

=l S ‘
dR—qI:1+t+r+wl ke,]dt,

gdzie: k — koszt krancowy 1 pasazera.

Zmiana akumulacji finansowej zalezy wigc od:

—uzyskanej do chwili zmiany taryfy wielkosci przewozow (liczby pasazerow),

— elastycznosci cenowej popytu wzgledem pelnych kosztow uzytkownika,

— relacji t:c, a wigc relacji ceny biletu do pelnych kosztow uzytkownika,
i t+7:c, a wigc relacji miedzy tymi elementami pelnych kosztow uzytkownika,
ktore nie zaleza od odleglosci przewozu, a pelnymi kosztami uzytkownika,

— relacji t:k i wysokosci k', czyli od relacji miedzy cena biletu a kosztami
krancowymi przewozu 1 pasazera i wysokosci kosztu kranicowego 1 pasazero-
kilometra,

— elastycznosci cenowej Sredniej odleglosci przewozu (wzglgdem cen biletow)
opisujacej skomplikowany ciag zaleznosci: wzrost ceny biletu — wzrost cen
przewozu na poszczegOlnych odleglosciach przewozu — zmiana popytu na
przewozy w poszczeg6lnych strefach odleglosci — zmiana $redniej odleglosci
przewozu.

Wystgpownie wspomnianej na koncu tego wyliczenia zaleznosci, stanowi
bez watpienia powazne utrudnienie dla realizacji dochodowej funkcji cen
komunikacji miejskiej. Jest to argument przemawiajacy za uzaleznieniem cen
od odleglosci przewozu, na przyklad przez tzw. strefowanie oplat.

INNE ELASTYCZNOSCI

Logarytmujac funkcje popytu — o postaci powszechnie przyjmowanej
w literaturze — i rozniczkujac uzyskana funkcj¢ kolejno wzglgdem zmian
niezaleznych, otrzymujemy wzory na cztery rodzaje elastycznosci:

q=ap°pip; V-,
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logg=loga+elogp+alogp,+b logp,+z logy,

o40ogg) dgp  _ d(ogg) dgqp,
d(logp) gqdp’ d(logp,) gqdp,’

pdlogq) dgp,  _d(ogq) dgqy
d(logp,) gqdp, d(logy) gay’

gdzie: p, — ceny dobr substytucyjnych,
p, — ceny dobr komplementarnych,
y — dochody.
Bez watpienia najwigksze znaczenie ma tutaj —omowiona wczesniej elastycznosé
cenowa (e). Niemniej takZe pozostale elastycznosci popytu, a wigc elastycznosci:
— wzgledem cen dobr substytucyjnych (a),
— wzgledem cen dobr komplementarnych (b),
— dochodowa (z)
sq istotne dla opisu popytu na przewozy w transporcie miejskim. Elastyczno$é
wzgledem cen débr substytucyjnych wiaze si¢ z szerszym zagadnieniem — wply-
wem rozwoju motoryzacji na reakcj¢ uzytkownikow transportu na zmiany cen
komunikacji miejskiej. Zagadnienie to powinno by¢ przedmiotem odrgbnej
analizy i wymaga dos¢ skomplikowanych badan ilosciowych. Przy rozpat-

Tabela 5
Elastycznos¢ dochodowa popytu na przewozy komunikacja miejska w Poznaniu

5, Zmiany S§rednich rocz-

Rok ﬂ <4 : nych cen realnych
q y komunikacji w stosunku
do roku poprzedniego
1982 0,042 —0,221 —0,190 dosé duze zmniejszenie
1983 —0,103 0,052 —1,981 wzrost o blisko 100%
1984 0,027 0,051 0,529 spadek o ponad 10%
1987 —0,149 0,032 —4,656 wzrost o okoto 20%
1988 —0,015 0,086 —0,174 niewielki wzrost
Poréwnywane 34 dane danego roku z wiclkoiciami dla roku poprzedniego.

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

rywaniu elastycznosci a i b trzeba pamigtac, iz elementami pelnych kosztow
uzytkownika s takie wielkosci, jak wartos¢ czasu, uciazliwo$é itd. Obliczanie
wskaznik6w tych elastycznosci jest bardzo trudne. Dotyczy to takze elastycz-
nosci dochodowej. Jesli rozpatruje si¢ w spos6b wyizolowany relacje ,,dochody
— popyt na przewozy w transporcie miejskim”, to z uwagi na oddzialywania
innych czynnikéw ksztattujacych popyt nie mozna wyciagnaé zadnych wnios-
kéw z obliczonych wskaznikow elastycznosci dochodowej popytu. Szczegdlnie
istotnym czynnikiem ,zaklécajacym” sa tutaj zmiany cen. Ilustruja to dane
w tabeli 5. Jak si¢ wydaje, elastycznos¢ dochodowa popytu na przewozy
w transporcie miejskim w krétkich okresach jest niska, a w dhugich okresach
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Tabela 6
Wydatki na komunikacje miejska a budzety gospodarstw domowych
Lata 1967 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
Liczba bileéw jednorazo-
wych, jaka mozna kupié
za §rednig place! 1980 | 8914 | 4615 | 5397 | 6385 | 3867 | 3078 | 3439
Udziat wydatkéow na ko-
munikacje w calosci wy-
datkéw  przykladowej
rodziny w %? 5,0 1,1 22 1,9 1,6 2,6 32 29
! Przyjeto przecigtng placg miesigczng w gospod polecznionej w woj. poznafiskim i ceng¢ biletéw jednorazowych

normalnych MPK Poznaih.

2 Dla czteroosobowej rodziny o rozchodach na 1 osobg réwnych 0,5 #redniej placy i dla 50 przejazdéw na osobg w miesigcu.
Ceny i place jak w 1.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

wyzsza, jesli wzrostowi dochodow towarzyszy wzrost poziomu motoryzacji.
Substytutem rozpatrywania elastycznosci dochodowej moze by¢ analiza zalez-
nosci migdzy popytem a udzialem wydatkow na transport w budzetach
gospodarstw domowych.

Konfrontacja danych zawartych w tabelach 1 i 6 wskazuje na wystgpowanie
negatywnej zaleznosci miedzy udzialem wydatkow na komunikacje w budzetach
domowych a wielkoscia przewozow. Jednakze ustalenie wplywu zmian do-
chodéw na popyt w modelu ,,cena — dochdd — popyt” wymagaloby postuzenie
si¢ szczegolowymi danymi dla poszczegblnych grup uzytkownikéw transportu
miejskiego. Jednoczesnie potrzebna bylaby wicksza wiedza o elastycznosci
cenowej popytu. Warto jednak zwrd6cié uwage na dane zawarte w tabeli 6.
Wystepowanie duzych zmian wskaznika udzialu wydatkéw na komunikacje
miejska w budzetach domowych oznacza konieczno$¢ ostroznego wnioskowania
opartego na wyliczonych wskaznikach elastycznosci i rOwnocze$nie dowodzi
braku dtugofalowej polityki cenowej realizujacej tak zwana spoleczna funkcije
cen w transporcie miejskim.

ELASTICITY OF DEMAND IN CITY TRANSPORT
Swmmary

The problems of demand elasticity, particularly price elasticity of demand, in city transport
in Poland become more and more siginficant because of continuous changes of prices and the
phenomenon of “demand barrier” observed in transport. In practice only arc elasticity can be
estimated. Research carried out on Poznan covering the period 1986 - 1990 shows that price elasticity
of demand is still maintained at quite a low level, although in 1987 elasticity indicator was — 0,4.
Studying elasticity of demand in relation to changes in the cost of fares is not sufficient for
a comprehensive knowledge of characteristics of demand for transport. It seems purposeful to study
elasticity of demand in relation to the full costs of the user. It is then possible to determine the
influence of the price on the demand in comparison with such factors as: time of fare, value of time,
hardship of travel.




