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Wstêp

Powszechnoœæ przestêpstwa nie mo¿e s³u¿yæ jako jego
usprawiedliwienie.

Thomas Fuller

Jazda bez biletu jest ci¹gle traktowana przez spo³eczeñstwo z pob³a¿aniem,
a z³apanie gapowicza przez kontrolera rozpatrywane w kategoriach pecha,
a nie kary za kradzie¿. Tymczasem okazuje siê, ¿e straty przedsiêbiorstw komu-
nikacji miejskiej s¹ bardzo powa¿ne. Przedstawiony artyku³ dotyczy czynni-
ków wp³ywaj¹cych na podjêcie decyzji o jeŸdzie œrodkami komunikacji miej-
skiej bez wa¿nego biletu oraz powtarzalnoœci (czêstoœci) wystêpowania tego
zjawiska. Zaprezentowane badanie pomog³o w szczegó³owej weryfikacji posta-
wionych hipotez, dotycz¹cych tego kto, jak czêsto i w jakich warunkach jeŸdzi
bez wa¿nego biletu. Otrzymane wyniki pozwoli³y wskazaæ grupê osób najbar-
dziej sk³onnych do ryzyka podró¿owania na gapê. Badanie zosta³o ograniczone
do us³ug komunikacyjnych udostêpnianych przez Zarz¹d Transportu Miejskie-
go w Warszawie. Uogólnienie takie wynika przede wszystkim z faktu, ¿e War-
szawa to jedyny oœrodek w Polsce, gdzie wystêpuj¹ wszystkie œrodki transportu
miejskiego: autobusy, tramwaje, metro, a tak¿e kolej dojazdowa, obs³uguj¹ca
niemal ca³¹ aglomeracjê. Na istotê problemu wskazuje fragment artyku³u
z „Dziennika Zachodniego” [dane do bibliografii] stwierdzaj¹cy, ¿e:

kontrolerzy Komunikacyjnego Zwi¹zku Komunalnego Górnoœl¹skiego Okrêgu Prze-
mys³owego ka¿dego miesi¹ca wypisuj¹ 15 tysi¹com gapowiczów mandaty na ³¹czn¹
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kwotê 1,3 mln z³. Jedynie 20% tej sumy trafia do kasy zwi¹zku. Miliona z³otych nie
udaje siê odzyskaæ […]. Najwiêkszy na Œl¹sku przewoŸnik ocenia, ¿e z jego us³ug
korzysta codziennie oko³o miliona pasa¿erów, z tego 7%, czyli 70 tys. osób, jeŸdzi
bez biletów. Gapowiczów jest wiêc ponad 2 miliony miesiêcznie. Je¿eli przemno¿ymy
to przez cenê pojedynczego biletu otrzymamy oko³o 5 milionów. Zwi¹zek przez
nieuczciwych pasa¿erów traci co miesi¹c 6 mln z³! […] a cena jednego autobusu to
oko³o 650 tys. z³ [wskazaæ Ÿród³o].

Wykonuj¹c proste obliczenia ³atwo stwierdziæ, ¿e za miesiêczne straty pono-
szone przez œl¹skiego przewoŸnika mo¿na by zwiêkszyæ liczbê autobusów o 9
nowych sztuk, co w skali roku daje ich ponad 100. Mimo to zwi¹zek broni siê
przed bileterami, nie zg³asza d³u¿ników do rejestru, a dzia³ania komorników
nie przynosz¹ oczekiwanych skutków. Wygl¹da na to, ¿e najtaniej jest… pod-
nosiæ ceny biletów. Mo¿na zatem zaobserwowaæ zjawisko b³êdnego ko³a,
w którym gapowicze powoduj¹ nieustanny wzrost cen biletów, który z kolei
zwiêksza liczbê osób decyduj¹cych siê na jazdê na gapê. Ciekawe, jaka jest
przyczyna tego, ¿e w ludziach rodzi siê pokusa do nieuczciwoœci. Problem ten
jest znany w teoriach ekonomii jako free riding [Gordon, Phan, Waldek, 2000].
Zjawisko „gapowiczów” wystêpuje wszêdzie tam, gdzie mamy do czynienia
z dobrami publicznymi, czyli takimi, które mog¹ byæ konsumowane jedno-
czeœnie przez wielu odbiorców, bez uszczerbku dla ¿adnego z nich [Denton,
2002]. Oznacza to, ¿e czerpi¹ z nich korzyœci nie tylko ci, którzy je wyproduko-
wali lub za nie zap³acili, ale tak¿e ca³a reszta spo³eczeñstwa, w tym równie¿
„pasa¿erowie na gapê”. Nie mo¿na ich wykluczyæ z konsumpcji, a nawet jeœli
jest to mo¿liwe, to by³oby szkodliwe dla ogólnego poziomu dobrobytu. Jako
przyk³ady takich dóbr publicznych czêsto wymienia siê pocztê, koleje, ochro-
nê zdrowia, edukacjê, sieci energetyczne, kulturê, stra¿ po¿arn¹, drogi i wie-
le, wiele innych.

W³oski socjolog, ekonomista i logik Vilfredo Pareto (1916) wyjaœnia³, w jakich
okolicznoœciach z dobra publicznego korzystaæ mog¹ gapowicze. Napisa³:

Jeœli wszystkie jednostki powstrzymuj¹ siê przed robieniem pewnej rzeczy, ka¿da jed-
nostka jako cz³onek wspólnoty czerpie z tego pewn¹ przewagê. Jeœli jednak wszystkie
jednostki, z wyj¹tkiem jednej, w dalszym ci¹gu powstrzymuj¹ siê przed czynnoœci¹,
strata dla wspólnoty jest bardzo niewielka, zaœ jednostkowa korzyœæ osoby wykonu-
j¹cej czynnoœæ znacznie wiêksza ni¿ jednostkowa strata z tytu³u przynale¿noœci do
wspólnoty [V. Pareto, 1916].

Mancur Olson — wybitny ekonomista i socjolog amerykañski — dowodzi³, ¿e
z samej logiki zachowania du¿ych zbiorowoœci wynika tendencja do uchyla-
nia siê jednostek od œwiadczeñ na rzecz grupy, przy jednoczesnym zachowa-
niu przywilejów wynikaj¹cych z cz³onkostwa w grupie. Opieraj¹c siê na roz-
wijanej przez siebie logice zbiorowego dzia³ania, twierdzi³, ¿e ma³e grupy
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interesów nie maj¹ powodów, ¿eby pracowaæ na rzecz wspólnego spo³ecznego
dobra, a za to maj¹ wszelkie powody, aby anga¿owaæ siê w kosztowne i niesku-
teczne poszukiwanie wp³ywów [Olson, 1984].

Zad³u¿enie miejskich przewoŸników oraz dane statystyczne prowadzone
przez ZTM nasuwaj¹ zatem pytanie: co zatem najbardziej determinuje praw-
dopodobieñstwo podró¿owania bez wa¿nego biletu. Ka¿dy akt uleg³oœci,
odst¹pienia od regu³, przek³ada siê na spadek motywacji pozosta³ych uczest-
ników systemu, a to z kolei przek³ada siê negatywnie na pozycje samych gapo-
wiczów [Miller, 1991]. Z teorii ekonomicznej wynika, ¿e w procesie podejmo-
wania decyzji o zakupie dobra publicznego konsument analizuje u¿ytecznoœæ
konsumpcji tego dobra dla siebie, a tak¿e stopieñ substytucji pomiêdzy wspo-
mnianym dobrem a innymi dobrami prywatnymi. Stopieñ ten jest wynikow¹
preferencji, które mog¹ byæ ró¿ne dla osób w ró¿nym wieku, o ró¿nej p³ci,
wykszta³ceniu czy dochodzie. Istotnymi zmiennymi s¹ równie¿ sk³onnoœæ do
ryzyka i czêstoœæ korzystania z komunikacji, gdy¿ niew¹tpliwie stanowi¹ one
jeden z wa¿niejszych determinantów w procesie podejmowania decyzji o za-
kupie dobra publicznego. Wszystkie te czynniki kszta³tuj¹ cenê graniczn¹
[Varian, 2001], jak¹ jest sk³onny wydaæ konsument. Uzasadnieniem dla bada-
nia zmiennych oznaczaj¹cych czêstoœæ podró¿owania oraz czas spêdzany
dziennie w komunikacji jest pojêcie racjonalnoœci pochodz¹ce z teorii gier.
Przy podejmowaniu decyzji o jeŸdzie na gapê konsument kieruje siê maksy-
malizacj¹ swojej oczekiwanej u¿ytecznoœci przy subiektywnie ocenianym
prawdopodobieñstwie wyst¹pienia okreœlonych stanów œwiata (w tym wypad-
ku s¹ one wyznaczone przez kontrolê biletów lub jej brak). Problemowi pasa-
¿era na gapê towarzyszy nieustannie równie¿ zjawisko ryzyka jako czynnika
stymuluj¹cego chêæ nadu¿ywania dóbr publicznych [Venugopal, 2005]. Dlate-
go te¿ do badania nale¿y w³¹czyæ zmienn¹ okreœlaj¹c¹ sk³onnoœæ do ryzyka
jako czynnik stymuluj¹cy prawdopodobieñstwo wyst¹pienia okreœlonych de-
cyzji.

Dane do badania zosta³y zebrane w drodze ankiety, do której do³¹czono
opracowany naukowo test psychologiczny sk³adaj¹cy siê z dziesiêciu pytañ.
Jego wyniki pozwoli³y dokonaæ oceny respondenta pod wzglêdem sk³onnoœci
do ryzyka. G³ównym celem by³o zbadanie zale¿noœci pomiêdzy usposobie-
niem badanej jednostki a jej sk³onnoœci¹ do podró¿owania na gapê. Pozwoli-
³o to okreœliæ, która z badanych grup osób charakteryzuje siê najwiêkszym
prawdopodobieñstwem podró¿owania bez wa¿nego biletu oraz zweryfikowaæ
hipotezê o tym, która z nich jest powszechnie uznawana za najbardziej sk³on-
n¹ do ryzyka. Dziêki temu otrzymano opis respondentów, których powinno siê
szczególnie kontrolowaæ oraz do których najlepiej skierowaæ ewentualny
program mobilizuj¹cy do uczciwego postêpowania.

Do ostatecznej konstrukcji ankiety pos³u¿y³y pytania badawcze takie jak:
czy kobiety bardziej ni¿ mê¿czyŸni obawiaj¹ siê konsekwencji jazdy bez wa¿ne-
go biletu?, czy wiek ma wp³yw na czêstoœæ podró¿owania na gapê?, czy poziom
wykszta³cenia kszta³tuje osobowoœæ pod wzglêdem gotowoœci do podró¿owania
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na gapê?, czy wielkoœæ dochodu na jedn¹ osobê w rodzinie oddzia³uje na praw-
dopodobieñstwo podró¿owania bez wa¿nego biletu?, czy fakt bycia z³apanym
i ukaranym motywuje nas do uczciwego postêpowania?, czy powodzenie jazdy
na gapê zale¿y od iloœci czasu jaki spêdzamy w œrodkach komunikacji miej-
skiej i czy zale¿y równie¿ od tego, którym z dostêpnych œrodków komunikacji
podró¿ujemy?, czy reprezentowanie okreœlonych cech usposobienia doty-
cz¹cych sk³onnoœci do ryzyka wp³ywa na nasz¹ gotowoœæ do jazdy na gapê?

Próba odpowiedzi na powy¿sze pytania przyczyni³a siê do sformu³owania
g³ównej hipotezy: D o c h ó d n a j e d n ¹ o s o b ê w r o d z i n i e , j a k i s t o-
s u n e k r e s p o n d e n t a d o r y z y k a , m a j ¹ z n a c z ¹ c y w p ³ y w n a
k r e o w a n i e p r a w d o p o d o b i e ñ s t w a j a z d y œ r o d k a m i k o m u n i-
k a c j i m i e j s k i e j b e z w a ¿ n e g o b i l e t u . Wraz z polepszaj¹c¹ siê
sytuacj¹ materialn¹ bowiem czêsto spada motywacja do nale¿ytego poszano-
wania pieni¹dza, a zaklasyfikowanie badanej osoby do odpowiedniej grupy
o okreœlonej sk³onnoœci do ryzyka, mo¿e jasno wskazaæ wielkoœæ tego prawdo-
podobieñstwa. Dodatkowo okreœlono 3 hipotezy pomocnicze: d o c h ó d
w ³ a s n y m a w p ³ y w n a w i e l k o œ æ b a d a n e g o p r a w d o p o d o b i e ñ-
s t w a (zarz¹dzanie w³asnym dochodem motywuje do rozs¹dnego i oszczêdne-
go dzia³ania — nie warto ponosiæ ryzyka zap³acenia kary, która znacznie prze-
kracza cenê jednego biletu), c z a s s p ê d z a n y w œ r o d k a c h k o m u n i k a-
c j i m i e j s k i e j m a z n a c z e n i e w k r e o w a n i u b a d a n e g o p r a w-
d o p o d o b i e ñ s t w a (osoby, które spêdzaj¹ po kilka godzin dziennie w auto-
busach, s¹ mniej sk³onne do podró¿owania na gapê ni¿ osoby, które korzysta-
j¹ z tych us³ug sporadycznie), k o b i e t y s ¹ m n i e j s k ³ o n n e d o p o-
d r ó ¿ o w a n i a n a g a p ê (wynika to ze specyficznoœci ich charakteru oraz
z wiêkszych obaw co do konsekwencji takiego postêpowania) [Denton, 2002].

Praca sk³ada siê z trzech g³ównych rozdzia³ów. Czêœæ pierwsz¹ stanowi
definicja u¿ytych w modelu zmiennych (objaœnianych i objaœniaj¹cych), opis
procesu pozyskania danych oraz uzyskanej próby koñcowej. Nastêpnie prze-
prowadzone zosta³y pierwsze próby estymacji w poszukiwaniu najlepiej od-
powiadaj¹cego modelu ekonometrycznego. Zastosowanie wielomianowego
modelu Logit pozwoli³o na uzyskanie koñcowej estymacji i weryfikacjê hipo-
tez badawczych. Analiza efektów krañcowych oraz analiza szans pos³u¿y³a
w okreœleniu relacji — znaków — dla hipotez pomocniczych. Uwzglêdnienie
w modelu sk³onnoœci do ryzyka jako zmiennej zerojedynkowej pozwoli³o wy-
generowaæ nowy model, którego interpretacja koñcowych wyników zosta³a
opisana we wnioskach koñcowych.

1. Opis bazy danych i definicje zmiennych zastosowanych
w estymacji

Estymacja zosta³a przeprowadzona na podstawie danych pochodz¹cych
z ankiety, któr¹ opracowano zgodnie z zasadami doboru pytañ i responden-
tów [Kaczmarczyk, 1995; Varian, 1994]. Zwracano uwagê, aby próba by³a mo¿-

118 ekonomia 26

Studencka aktywnoœæ naukowa



liwie losowa i dotyczy³a wielu grup osób. Istotne by³o, aby uwzglêdniæ osoby
podró¿uj¹ce wszystkimi œrodkami komunikacji. Ankieta sk³ada³a siê z pytañ
zamkniêtych, wymagaj¹cych zaznaczenia odpowiedzi, b¹dŸ samodzielnego
wpisania wartoœci.

Zamieszczono w niej równie¿ test psychologiczny, który mia³ na celu zba-
danie sk³onnoœci respondenta do ryzyka. Jego wyniki podzielono na trzy prze-
dzia³y, z których ka¿dy charakteryzuje inny rodzaj usposobienia. Podobny
podzia³, na trzy kluczowe typy, mo¿na odnaleŸæ w wiêkszoœci ekonomicznych
podrêczników [Varian, 2001]. Ka¿da odpowiedŸ by³a odpowiednio punktowa-
na (w przedziale 1–4 pkt). Maksymalna liczba punktów do zdobycia wynosi³a
40. Pierwszy przedzia³ (30–40 pkt) charakteryzuje osobê o wysokiej sk³onnoœ-
ci do ryzyka. Psychologiczny opis zak³ada, ¿e

jest to urodzony ryzykant, dla którego im wiêkszy poziom adrenaliny tym lepsze sa-
mopoczucie. Podejmuj¹c trudne i ryzykowne decyzje czuje siê doskonale. Nie ma dla
niego rzeczy niemo¿liwych. Przez innych ludzi jest odbierany jako osoba pewna sie-
bie, zawsze zdobywaj¹ca to czego chce. Jest to spowodowane tym, ¿e potrafi pogo-
dziæ siê z pora¿k¹. Nie obnosi siê z ni¹ i nie zniechêca ona do podejmowania innych
wyzwañ. Dla takich osób rynek inwestycyjny jest miejscem wspania³ych przygód.
Dziêki postawie wiecznego optymisty odwa¿nie podejmuje decyzje czêsto nie licz¹c
siê z ich konsekwencjami.

Drugi przedzia³ (20–30 pkt) charakteryzuje osobê, która

lubi nowe doœwiadczenia, ale ostro¿nie wa¿y zwi¹zane z nimi ryzyko. Na rynku inwe-
stycyjnym przewidziano dla niej bardzo szerok¹ ofertê funduszy obligacji, stabilnego
wzrostu i zrównowa¿onych. Wiêkszoœæ z tych funduszy charakteryzuje siê umiarko-
wanym ryzykiem inwestycyjnym.

Wreszcie ostatni przedzia³ (0–20 pkt) to, wed³ug psychologów,

obraz osoby bardzo ostro¿nej, która ka¿d¹ decyzjê woli przemyœleæ wiele razy. Jako
ciekawostka: najlepsze wakacje dla niej to takie spêdzone w dobrze znanych miej-
scach ze sprawdzonymi znajomymi i niezmienn¹ coroczn¹ dawk¹ atrakcji. Ka¿de nie-
powodzenie okupuje wieloma godzinami analiz i rozwa¿añ. Boi siê nowych wyzwañ,
Ÿle czuje siê w nowych sytuacjach. Unika ryzyka. Najchêtniej powierza swoje
oszczêdnoœci lokacie bankowej lub funduszom pieniê¿nym. Pozwala jej osi¹gn¹æ
zysk bez koniecznoœci ponoszenia ryzyka.

W g³ównej konstrukcji modelu zmienna liczba punktów zosta³a potraktowana
jako ci¹g³a, natomiast w dodatkowej analizie ka¿dej z trzech opisywanych
sk³onnoœci do ryzyka zosta³a przypisana zmienna zerojedynkowa reprezentu-
j¹ca okreœlone zachowania (ryzykant, osoba o neutralnym stosunku do ryzyka
oraz osoba prezentuj¹ca awersjê do ryzyka).
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Wszystkie zmienne w modelu mia³y swoje odwzorowanie w pytaniach za-
wartych w ankiecie. Dobór zmiennych nie by³ przypadkowy, ale wynika³
z w³asnych obserwacji oraz artyku³ów zwi¹zanych z tematem podró¿owania
na gapê. Na bazie spostrze¿eñ i wniosków wyselekcjonowano zmienn¹ objaœ-
nian¹ oraz najbardziej znacz¹ce zmienne objaœniaj¹ce:
• Z m i e n n a o b j a œ n i a n a (0 — gdy respondentowi nigdy nie zdarzy³o siê

skorzystaæ z us³ug ZTM bez wa¿nego biletu, 1 — gdy jazda na gapê przyda-
rzy³a siê osobie ankietowanej sporadycznie, 2 — gdy jazda na gapê jest
œwiadomym, umyœlnym i regularnym poczynaniem respondenta; tabela 1.).

Tabela 1.
Charakterystyka zmiennej zale¿nej Gapowicz

Gapowicz Liczba obserwacji Procent

0 46 31,94

1 44 30,56

2 54 37,50

Suma 144 100,00

�ród³o: opracowanie w³asne.

Wœród 144 osób wype³niaj¹cych ankietê, a¿ 37,5% przyzna³o siê, ¿e regu-
larnie korzysta z œrodków transportu miejskiego nie uiszczaj¹c op³aty prze-
wozowej. Osób, którym nigdy nie zdarzy³o siê jeŸdziæ bez wa¿nego biletu, by³o
31,94%, a tych, którym zdarzy³o siê to sporadycznie, 30,56%.
• Z m i e n n e o b j a œ n i a j ¹ c e:

• P ³ e æ
Zmienna zerojedynkowa (0 — kobieta, 1 — mê¿czyzna). Kobiety stano-
wi³y 46,53% ca³ej próby, natomiast mê¿czyŸni 53,47%.

• W i e k
Zmienna ci¹g³a. Wraz z wiekiem pojawia siê u cz³owieka coraz wiêksza
awersja do ryzyka. Mo¿e to byæ spowodowane m.in. tym, ¿e starsi ludzie
maj¹ wiêksz¹ œwiadomoœæ konsekwencji oraz s¹ bardziej stabilni emo-
cjonalnie i nie potrzebuj¹ takiej dawki adrenaliny, jak¹ osi¹ga siê dziê-
ki jeŸdzie na gapê.

• W y k s z t a ³ c e n i e
Cztery zmienne zerojedynkowe, z których ka¿da przyjmuje jedn¹
z dwóch mo¿liwych wartoœci (wykszta³cenie zawodowe: 0 — gdy respon-
dent ma wykszta³cenie inne ni¿ zawodowe, 1 — gdy respondent osi¹g-
n¹³ wykszta³cenie zawodowe; wykszta³cenie œrednie: 0 — gdy osoba
ankietowana ma wykszta³cenie inne ni¿ œrednie, 1 — gdy osoba ankieto-
wana zdoby³a œrednie wykszta³cenie; wykszta³cenie niepe³ne wy¿sze: 0
— gdy badany ma wykszta³cenie inne ni¿ niepe³ne wy¿sze, 1 — gdy re-
spondent ma wykszta³cenie niepe³ne wy¿sze; wykszta³cenie wy¿sze: 0
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— gdy osoby ankietowane maj¹ wykszta³cenie inne ni¿ wy¿sze, 1 — gdy
maj¹ wykszta³cenie wy¿sze). U ludzi z wy¿szym wykszta³ceniem prob-
lem gapowicza wystêpuje stosunkowo rzadziej ni¿ u pozosta³ych osób.
Mo¿e to byæ spowodowane wy¿szymi zarobkami oraz wy¿sz¹ pozycj¹
w spo³eczeñstwie.

• S k ³ o n n o œ æ r e s p o n d e n t a d o r y z y k a
Zmienna ta zosta³a uzyskana na podstawie testu psychologicznego.
Respondent wybiera³ jedn¹ z czterech mo¿liwych odpowiedzi punkto-
wanych od 1 do 4, nie znaj¹c punktacji. Po udzieleniu odpowiedzi na
wszystkie pytania punkty by³y zliczane i w zale¿noœci od wyniku respon-
dent zaliczany by³ do jednej z 3 grup: grupy osób uwielbiaj¹cych ryzyko,
grupy osób neutralnie nastawionych na ryzyko oraz grupy osób z awer-
sj¹ do ryzyka. Okaza³o siê, ¿e najliczniejsz¹ grup¹ stanowi¹c¹ ponad
45% ca³ej próby jest grupa neutralna. Wœród 144 osób wype³niaj¹cych
ankietê znalaz³o siê 39 ryzykantów, którzy stanowili 27% badanej prób-
ki, oraz 40 osób, które uto¿samia³y siê z awersj¹ do ryzyka, stanowi¹c
nieca³e 28% ca³ej próby).

• D o c h o d y n a j e d n ¹ o s o b ê w r o d z i n i e r e s p o n d e n t a
Zmienna ci¹g³a, kszta³tuj¹ca siê w przedziale od 300 do 3700 z³otych.

• F a k t p o s i a d a n i a w ³ a s n y c h d o c h o d ó w
Zmienna zerojedynkowa (0 — gdy respondent nie posiada³ w³asnego
dochodu, 1 — gdy respondent posiada³ w³asny dochód).
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Wykres 1.
Charakterystyka zmiennych zerojedynkowych: Czy respondent zosta³ zatrzymany przez
kontrolera? Jeœli tak, to czy dosta³ mandat? Jeœli dosta³ mandat, to czy ten mandat zap³aci³?
�ród³o: opracowanie w³asne.



• C z ê s t o œ æ p o d r ó ¿ o w a n i a œ r o d k a m i k o m u n i k a c j i m i e j -
s k i e j
Trzy zmienne zerojedynkowe w których wartoœci „0” przypisywana jest
pora¿ka, a wartoœci „1” sukces (zmienna „codziennie” (56,94% odpo-
wiedzi respondentów), zmienna „kilka razy w tygodniu” (14,58% odpo-
wiedzi respondentów), zmienna „sporadycznie w miesi¹cu” (28,48% od-
powiedzi respondentów).

• C z a s p o d r ó ¿ o w a n i a œ r o d k a m i k o m u n i k a c j i m i e j s k i e j
Zmienna ci¹g³a kszta³tuj¹ca siê w przedziale od 0 do 240 minut. Zmien-
na ta okreœla czas spêdzony w œrodkach komunikacji miejskiej w ci¹gu
dnia.

• Z m i e n n e z e r o j e d y n k o w e maj¹ce na celu odpowiedzieæ na na-
stêpuj¹ce pytania: c z y r e s p o n d e n t z o s t a ³ z a t r z y m a n y
p r z e z k o n t r o l e r a? J e œ l i t a k, t o c z y d o s t a ³ m a n d a t? J e œ-
l i d o s t a ³ m a n d a t, t o c z y t e n m a n d a t z a p ³ a c i ³? Wykres 1.
prezentuje wyniki badania tej grupy zmiennych.

2. Wyniki regresji oraz najistotniejszych testów
Ze wzglêdu na fakt, i¿ zmienna objaœniana posiada a¿ 3 poziomy (które

dodatkowo nie s¹ uporz¹dkowane) nie mo¿na by³o zastosowaæ modelu logit
(probit). W zwi¹zku z tym do oceny badanego zjawiska zosta³ u¿yty wielomia-
nowy model logit (tzw. mlogit — multinominal logit). Wyniki estymacji wska-
za³y i¿ p-value statystyki LR jest mniejsze od �

1 (0,0000 < 0,1), co pozwoli³o
wnioskowaæ, ¿e zmienne niezale¿ne ³¹cznie s¹ istotne. Aby móc wnioskowaæ,
na podstawie modelu nale¿a³o przeprowadziæ test na niezale¿noœæ próbek
(niezale¿noœæ niezwi¹zanych alternatyw). Wybrane zosta³y dwa podstawowe
testy: Hausmana (tabela 2.) i Smalla-Hsiao (tabela 3.), w których hipotez¹
zerow¹ jest owa niezale¿noœæ próbek. Ze wzglêdu na ma³¹ liczebnoœæ próby
testy nie da³y jednoznacznej odpowiedzi, chocia¿ nie zaprzecza³y zdecydowa-
nie niezale¿noœci alternatyw. Problem pojawi³ siê przy pominiêciu pierwszej
alternatywy zmiennej objaœnianej, dlatego sprawdzono czy istnieje mo¿li-
woœæ po³¹czenia poziomów zmiennej objaœnianej. Istnienie takiej mo¿liwoœ-
ci zosta³o zweryfikowane poprzez przeprowadzenie kolejnych dwóch testów:
testu Walda (tabela 4.) i testu ilorazu wiarygodnoœci LR (tabela 5.), w których
hipotezê zerow¹ stanowi mo¿liwoœæ po³¹czenia poziomu i-tego z j-tym. Zarów-
no test Walda, jak i test LR, wykaza³y, ¿e istnieje mo¿liwoœæ po³¹czenia pozio-
mu 1 z 0 zmiennej zale¿nej, poniewa¿ p-value zarówno w pierwszym, jak
i w drugim teœcie, by³o znacznie wiêksze ni¿ 10%. Dziêki temu po³¹czeniu
zmienna objaœniana przyjê³a jedn¹ z dwóch, (a nie trzech, jak to by³o na
pocz¹tku) wartoœci: 0 — wtedy gdy sytuacja, jak¹ jest jazda na gapê, nie zda-
rzy³a siê respondentowi nigdy b¹dŸ zdarza siê sporadycznie; 2 — gdy respon-
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dent jeŸdzi na gapê regularnie. Pozwoli³o to na zastosowanie zwyk³ego mode-
lu dla danych binarnych.

Tabela 2.
Wyniki testu Hausmana

Omitted Test Chi2 Test DF P > Chi2 Dowód

1 –4,600 11 – –

2 0,614 11 1,000 za Ho

�ród³o: opracowanie w³asne na podstawie programu Stata.

Tabela 3.
Wyniki testu Smalla-Hsiao

Omitted lnL (pe³ny) lnL (omit) Test Chi2 Test DF P > Chi2 Dowód

1 –68,370 –14,164 108,413 12 0,000 przeciwko Ho

2 –28,790 –25,137 7,307 12 0,837 za Ho

�ród³o: opracowanie w³asne na podstawie programu Stata.

Tabela 4.
Wyniki testu Walda

Testowane alternatywy Test Chi2 Test DF P > Chi2

1– 2 29,339 11 0,002

1– 0 10,324 11 0,501

2– 0 32,445 11 0,001

�ród³o: opracowanie w³asne na podstawie programu Stata.

Tabela 5.
Wyniki testu ilorazu wiarygodnoœci LR

Testowane alternatywy Test Chi2 Test DF P > Chi2

1– 2 59,800 11 0,000

1– 0 11,708 11 0,386

2– 0 73,675 11 0,000

�ród³o: opracowanie w³asne na podstawie programu Stata.
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Logit czy Probit? Pierwsza regresja
Zastosowanie modelu LPM by³o nieosi¹galne, ze wzglêdu na wyst¹pienie

wartoœci niemo¿liwych do zinterpretowania. Przedstawiono zatem porówna-
nie wartoœci wspó³czynników McKelvey’a i Zavoiny R i R2 (tabela 6.) oraz de-
terminacji co zasugerowa³o wykorzystanie modelu logit w dalszej estymacji.

Tabela 6.
Wyniki porównania modelu logitowego i probitowego

Logit Probit Ró¿nica

R2 McKelvey’a i Zavoiny 0,670 0,659 0,011

Adj Count R2 0,648 0,593 0,056

�ród³o: opracowanie w³asne.

Tabela 7.
Wyniki pierwszej regresji modelu logit

Zmienna Wspó³czynnik WskaŸnik istotnoœci zmiennych

P³eæ 0,7903047 0,153

W³asny dochód –0,9588072 0,118

P u n k t y r y z y k a 0,1061617 0,004

W i e k 0,0949593 0,014

Dochód na osobê –0,0004494 0,216

Czas podró¿y –0,0040465 0,513

Wykszta³cenie œrednie –1,110139 0,129

W y k s z t a ³ c e n i e n i e p e ³ n e w y ¿ s z e –1,525336 0,034

Wykszta³cenie wy¿sze –1,52578 0,151

C z ê s t o t l i w o œ æ j a z d y (c o d z i e n n i e) –2,592146 0,002

C z ê s t o t l i w o œ æ j a z d y (t y g o d n i o w o) –2,048822 0,015

�ród³o: opracowanie w³asne.

Z regresji przeprowadzonej w badaniu (tabela 7.) wynika, ¿e ³¹cznie
zmienne niezale¿ne s¹ istotne (poniewa¿ p-value statystyki LR = 0,000 < �).
Istotne okaza³y siê zmienne okreœlaj¹ce liczbê punktów ryzyka, wiek, zdoby-
cie wykszta³cenia niepe³nego wy¿szego oraz czêstotliwoœæ jazdy œrodkami
transportu miejskiego przez respondenta.

3. Badanie istotnoœci hipotez w modelu
W kolejnym kroku przeprowadzone zosta³y testy sprawdzaj¹ce niektóre

z postawionych w pracy hipotez. Zweryfikowano istotnoœæ wp³ywu takich
czynników jak: dochód, czêstoœæ podró¿owania komunikacj¹ czy wykszta³ce-
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nie na prawdopodobieñstwo jazdy bez biletu. Sprawdzono, czy dwie najmniej
istotne zmienne: czas dziennego podró¿owania transportem miejskim oraz
dochód na jedn¹ osobê w rodzinie respondenta by³y ³¹cznie nieistotne (z esty-
macji wynika³o, ¿e s¹ one osobno nieistotne). Nastêpnie próbowano udowod-
niæ, ¿e nie wystêpuje ró¿nica miêdzy osobami, które korzystaj¹ z us³ug ZTM
codziennie i kilka razy tygodniowo, w kwestii wp³ywu na prawdopodobieñ-
stwo jazdy na gapê. Wykazano, ¿e nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy
o identycznym wp³ywie zmiennej oznaczaj¹cej podró¿owanie œrodkami tran-
sportu miejskiego codziennie i kilka razy w tygodniu. Dlatego te¿ po³¹czono
te dwa poziomy tworz¹c now¹ zmienn¹ zerojedynkow¹ (czêstoœæ podró¿o-
wania) przyjmuj¹c¹ jedn¹ z dwóch wartoœci: 0 — respondent korzysta z us³ug
ZTM stosunkowo rzadko, 1 — respondent korzysta z us³ug ZTM wzglêdnie regu-
larnie. Podsumowuj¹c: poziom osi¹gniêtego wykszta³cenia nie ma wp³ywu na
prawdopodobieñstwo jazdy bez wa¿nego biletu; dochody w rodzinie nie wp³y-
waj¹ istotnie na jazdê na gapê; niewa¿ny jest czas spêdzany dziennie w autobu-
sie ani to, jak czêsto w miesi¹cu czy tygodniu korzysta siê z komunikacji, nato-
miast istotne s¹ ró¿nice dla osób je¿d¿¹cych regularnie (codziennie).

Po przeprowadzeniu testów i ustaleniu zbioru zmiennych istotnie wp³ywa-
j¹cych na prawdopodobieñstwo jazdy bez wa¿nego biletu otrzymano wyniki
drugiej regresji (tabela 8.).

Tabela 8.
Wyniki drugiej estymacji modelu logit

Zmienna Wspó³czynnik WskaŸnik istotnoœci zmiennych

P³eæ 0,9399651 0,066

W³asny dochód –1,216994 0,030

Punkty ryzyka 0,1077985 0,004

Wiek 0,0801439 0,011

Czêstoœæ podró¿owania –2,225824 0,000

�ród³o: opracowanie w³asne.

Ostatni etap badania, po wyeliminowaniu wszystkich zmiennych niema-
j¹cych wp³ywu na zmianê wielkoœci prawdopodobieñstwa podró¿owania na
gapê pozwoli³ na podsumowanie i weryfikacjê hipotez. Oceniaj¹c poszczegól-
ne wartoœci statystyk testowych, uznano wszystkie pozostawione zmienne za
zmienne istotne przy poziomie istotnoœci 10%. Otrzymano nastêpuj¹ce wyniki:

• Mê¿czyŸni charakteryzuj¹ siê wiêkszym prawdopodobieñstwem podró¿o-
wania na gapê ni¿ kobiety.

• Osoby posiadaj¹ce w³asny dochód rzadziej decyduj¹ siê podró¿owaæ na
gapê.
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• Im wiêcej punktów okreœlaj¹cych sk³onnoœæ do ryzyka dosta³a badana oso-
ba, tym wiêksze jest prawdopodobieñstwo podró¿owania bez wa¿nego
biletu.

• Im czêœciej badani podró¿uj¹ œrodkami komunikacji miejskiej, tym mniej-
sze jest prawdopodobieñstwo podró¿owania na gapê.

4. Badanie wp³ywu wieku respondenta na prawdopodobieñstwo
jazdy na gapê

Ze wzglêdu na to, ¿e wartoœæ efektu krañcowego zale¿y od poziomu zmien-
nej, dla której jest wyznaczany, zosta³ on wyliczony dla trzech ró¿nych wartoœ-
ci charakterystycznych dla pewnych grup wiekowych. Dziêki temu zabiegowi
oceniono nie tylko wp³yw ka¿dej ze zmiennych na prawdopodobieñstwo jazdy
na gapê, ale tak¿e sprawdzono, czy wra¿liwoœæ prawdopodobieñstwa na zmia-
ny danej wielkoœci w ró¿nych grupach wiekowych jest inna, czy te¿ nie.
Pierwsza wartoœæ wyliczona by³a dla wieku równego 20 lat (jako przedstawi-
cieli studentów), nastêpna dla osób w wieku 40 lat (jako przedstawicieli wie-
ku œredniego) oraz dla grupy osób w wieku 60 lat (jako reprezentacji osób
starszych, bêd¹cych ju¿ czêsto na emeryturze). Celem by³o zbadanie, jak
zmienia siê sk³onnoœæ do podró¿owania na gapê w ró¿nych grupach wieko-
wych (tabela 9.).

Tabela 9.
Analiza efektów krañcowych — p³eæ/wiek

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Wiek

P³eæ 0,1944576 20 lat

P³eæ 0,0693268 40 lat

P³eæ 0,0160821 60 lat

�ród³o: opracowanie w³asne.

Okazuje siê, ¿e mê¿czyŸni maj¹cy 20 lat charakteryzuj¹ siê o 19,4% wiêk-
szym prawdopodobieñstwem podró¿owania na gapê ni¿ kobiety w tym samym
wieku. 40 letni mê¿czyŸni charakteryzuj¹ siê prawie 3-krotnie mniejszym
prawdopodobieñstwem (6,9%), natomiast dla 60 letnich mê¿czyzn prawdo-
podobieñstwo to wynosi zaledwie 1,6%. To niejako potwierdza nasz¹ pocz¹t-
kow¹ hipotezê, ¿e mê¿czyŸni (szczególnie m³odzi) s¹ bardziej sk³onni do po-
dró¿owania na gapê ni¿ kobiety (ceteris paribus). Dodatkowo mo¿na zauwa¿yæ
¿e wraz z wiekiem znacznie zacieraj¹ siê ró¿nice pomiêdzy kobietami i mê¿-
czyznami w prawdopodobieñstwie podró¿owania na gapê (ceteris paribus).

Kolejna tabela (10.) przedstawia wp³yw zmiennej w³asny dochód na praw-
dopodobieñstwo jazdy na gapê dla osób w odpowiednich grupach wiekowych:
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Tabela 10.
Analiza efektów krañcowych — w³asny dochód/wiek

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Wiek
W³asny dochód –0,292038 20 lat
W³asny dochód –0,1951165 40 lat
W³asny dochód –0,0580347 60 lat

�ród³o: opracowanie w³asne.

Z powy¿szej tabeli wynika i¿ osoby w wieku 20 lat oraz posiadaj¹ce w³asny
dochód charakteryzuj¹ siê prawdopodobieñstwem podró¿owania na gapê
o 29,2% mniejszym ni¿ osoby nieposiadaj¹ce w³asnego dochodu (ceteris pari-
bus). Dla osób w wieku 40 lat wynios³o ono odpowiednio 19,5%, natomiast dla
osób w wieku 60 lat 5,8%. Podobnie jak przy zmiennej p³eæ fakt posiadania
w³asnego dochodu w inny sposób oddzia³uje na prawdopodobieñstwo jazdy
bez biletu w ró¿nych grupach wiekowych. Dlatego zwrócono uwagê, jak
kszta³tuje siê ci¹g³a zmienna charakteryzuj¹ca sk³onnoœæ do ryzyka dla tych
samych grup wiekowych (tabela 11.).

Tabela 11.
Analiza efektów krañcowych — punkty ryzyka / wiek

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Wiek
Punkty ryzyka 0,025944 20 lat
Punkty ryzyka 0,0113688 40 lat
Punkty ryzyka 0,0027988 60 lat

�ród³o: opracowanie w³asne.

Dla osoby maj¹cej 20 lat z ka¿dym dodatkowym punktem zdobytym w te-
œcie na sk³onnoœæ do ryzyka (od œredniej iloœci pkt) prawdopodobieñstwo jaz-
dy na gapê roœnie o 2,5% (ceteris paribus), dla osoby posiadaj¹cej 40 lat o 1,1%,
a dla osoby w wieku 60 lat odpowiednio o 0,3%. Z wniosków zebranych powy-
¿ej wynika, ¿e nie ma znacz¹cej zale¿noœci pomiêdzy wzrostem punktów zeb-
ranych w teœcie na sk³onnoœæ do ryzyka a prawdopodobieñstwem podró¿owa-
nia na gapê ceteris paribus (ró¿nice s¹ bardzo ma³e).

Ostatni¹ zale¿noœæ, jak¹ zbadano dla okreœlonych powy¿ej kategorii wie-
kowych, to wp³yw czêstoœci podró¿owania (tabela 12.).

Tabela 12.
Analiza efektów krañcowych — czêstoœæ podró¿owania / wiek

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Wiek
Czêstoœæ podró¿owania –0,4588899 20 lat
Czêstoœæ podró¿owania –0,4378447 40 lat
Czêstoœæ podró¿owania –0,1757536 60 lat

�ród³o: opracowanie w³asne.
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Dla osób maj¹cych 20 lat oraz deklaruj¹cych czêste podró¿owanie œrodka-
mi transportu miejskiego prawdopodobieñstwo jazdy na gapê maleje o 45,8%,
dla osób w wieku 40 lat maleje o 43,7%, natomiast dla szeœædziesiêcioletnich
respondentów prawdopodobieñstwo to maleje o 17,5% (ceteris paribus). Po-
wy¿sze wnioski jasno potwierdzaj¹ pocz¹tkow¹ hipotezê mówi¹c¹ o tym, ¿e
wraz ze wzrostem regularnoœci podró¿owania œrodkami komunikacji miej-
skiej maleje prawdopodobieñstwo jazdy na gapê. Wydaje siê to bardzo logicz-
ne, poniewa¿ im wiêcej czasu spêdzamy w œrodkach komunikacji miejskiej,
tym wiêksze jest prawdopodobieñstwo bycia z³apanym.

5. Badanie wp³ywu sk³onnoœci do ryzyka respondenta
na prawdopodobieñstwo jazdy na gapê

Podobnie jak przy zmiennej wiek wprowadzone zosta³y okreœlone grupy
charakteryzuj¹ce siê odpowiedni¹ liczb¹ punktów zebranych w teœcie na
sk³onnoœæ do ryzyka (tabela 13.). Przyjêto trzy bazowe iloœci punktów. Pierw-
szy próg to 15 pkt (charakterystyczny dla osób z awersj¹ do ryzyka), nastêpny
to 25 (dla osób o neutralnym stosunku do ryzyka) oraz 35 pkt (charakterystycz-
ny dla osób o wysokiej sk³onnoœci do ryzyka)2.

Tabela 13.
Analiza efektów krañcowych — p³eæ / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Punkty ryzyka
P³eæ 0,2270138 15 pkt
P³eæ 0,1545017 25 pkt
P³eæ 0,0719459 35 pkt

�ród³o: opracowanie w³asne.

Okazuje siê ¿e dla mê¿czyzn charakteryzuj¹cych siê awersj¹ do ryzyka (15
pkt) prawdopodobieñstwo jazdy na gapê jest o 22,7% wiêksze ni¿ dla kobiet,
dla mê¿czyzn o neutralnym stosunku do ryzyka (35 pkt) prawdopodobieñstwo
to jest wiêksze o 15,4%, natomiast dla mê¿czyzn sk³onnych do ryzyka odpo-
wiednio o 7,1% (ceteris paribus). Warto zauwa¿yæ, ¿e te wyniki, podobnie jak
dla podzia³u zmiennej wiek, potwierdzaj¹ hipotezê o tym, ¿e kobiety s¹ mniej
sk³onne do ryzyka podró¿owania na gapê. Ciekawy jednak jest fakt, ¿e im wy¿-
sza sk³onnoœæ do ryzyka, tym ró¿nice miêdzy kobietami i mê¿czyznami powoli
siê zacieraj¹.

Kolejna zale¿noœæ, jak¹ pokazano, to wp³yw w³asnego dochodu przy okreœ-
lonych sk³onnoœciach do ryzyka (tabela 14.).

Osoby charakteryzuj¹ce siê awersj¹ do ryzyka (15 pkt) oraz posiadaj¹ce w³asny
dochód charakteryzuj¹ siê prawdopodobieñstwem podró¿owania na gapê
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o 25,4% mniejszym ni¿ osoby niemaj¹ce w³asnego dochodu. Dla osób z neutral-
nym stosunkiem do ryzyka (25 pkt) jest ono mniejsze o 29,05%, a dla osób sk³on-
nych do ryzyka o 20% (ceteris paribus). Nale¿y zwróciæ uwagê na fakt, ¿e posiada-
nie w³asnego dochodu powoduje najwiêksz¹ ró¿nicê w prawdopodobieñstwie
jazdy na gapê dla osób charakteryzuj¹cych siê neutralnym stosunkiem do ryzyka.

Tabela 14.
Analiza efektów krañcowych — w³asny dochód / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Punkty ryzyka
W³asny dochód –0,2544232 15 pkt
W³asny dochód –0,2905904 25 pkt
W³asny dochód –0,2000648 35 pkt

�ród³o: opracowanie w³asne.

Nastêpna prezentowana zale¿noœæ dotyczy wieku przy okreœlonych sk³on-
noœciach do ryzyka. (tabela 15.).

Tabela 15.
Analiza efektów krañcowych — wiek / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Punkty ryzyka
Wiek 0,0198234 15 pkt
Wiek 0,0166676 25 pkt
Wiek 0,0087438 35 pkt

�ród³o: opracowanie w³asne.

Dla osób charakteryzuj¹cych siê awersj¹ do ryzyka (15 pkt) z ka¿dym kolej-
nym rokiem ¿ycia prawdopodobieñstwo jazdy na gapê roœnie o 1,9%. Dla osób
z neutralnym stosunkiem do ryzyka (25 pkt) wzrasta o 1,6%, a dla ryzykantów
o 0,8% (ceteris paribus).Warto zauwa¿yæ, ¿e niezale¿nie od w³asnego stosunku
do ryzyka prawdopodobieñstwo jazdy na gapê w ma³ym stopniu zale¿y od wie-
ku badanych. Wskazuje to na fakt przynale¿noœci do okreœlonej badanej kate-
gorii przez ca³y okres trwania naszego ¿ycia.

Ostatnia zale¿noœæ dla okreœlonych powy¿ej kategorii dotyczy czêstoœci
podró¿owania (tabela 16.).

Tabela 16.
Analiza efektów krañcowych — Czêstoœæ podró¿owania / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krañcowy (MFX) Punkty ryzyka
Czêstoœæ podró¿owania –0,3677786 15 pkt
Czêstoœæ podró¿owania –0,4998828 25 pkt
Czêstoœæ podró¿owania –0,444071 35 pkt

�ród³o: opracowanie w³asne.
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Dla osób charakteryzuj¹cych siê awersj¹ do ryzyka (15 pkt) oraz deklaru-
j¹cych czêste podró¿owanie œrodkami transportu miejskiego prawdopodo-
bieñstwo jazdy na gapê jest mniejsze o 36,7% ni¿ dla osób je¿d¿¹cych na gapê
sporadycznie b¹dŸ wcale. Odpowiednio dla osób o neutralnym stosunku do
ryzyka (25 pkt) maleje o 49,9%, a dla osób z wysok¹ sk³onnoœci¹ do ryzyka (35
pkt) o 44,4% (ceteris paribus).

Dziêki tym zale¿noœciom stwierdzono, ¿e porównuj¹c osoby charakteryzu-
j¹ce siê neutralnym stosunkiem do ryzyka do tzw. ryzykantów nie odnotowuje
siê istotnych ró¿nic miêdzy wp³ywami zmiennej czêstoœæ na prawdopodobieñ-
stwo jazdy na gapê. Jednak w przypadku porównywania osób z awersj¹ do
ryzyka do wy¿ej wspomnianych osób zauwa¿amy, ¿e ró¿nice te staj¹ siê coraz
wiêksze — nabieraj¹ wiêkszego znaczenia.

6. Analiza ilorazów szans badanego modelu
Dodatkowo zosta³a przeprowadzona analiza ilorazów szans w celu progno-

zy prawdopodobieñstwa wyst¹pienia badanego zachowania wœród respon-
dentów.

Wnioski:
1. Szansa jazdy na gapê przez mê¿czyzn jest 2,55 razy wiêksza ni¿ dla kobiet

o pozosta³ych charakterystykach takich samych.
2. Szansa jazdy na gapê osoby posiadaj¹cej w³asny dochód stanowi 0,29 oso-

by niemaj¹cej w³asnego dochodu (czyli potwierdza siê przypuszczenie, ¿e
osoby maj¹ce w³asny dochód je¿d¿¹ rzadziej na gapê ni¿ te niemaj¹ce go).

3. Z ka¿dym dodatkowym punktem uzyskanym w teœcie badaj¹cym sk³onnoœæ
do ryzyka szansa pojechania bez wa¿nego biletu dla osoby o œredniej licz-
bie punktów ryzyka jest 1,11 razy wiêksza ni¿ szansa uczciwego podró¿o-
wania przez t¹ osobê.

4. Z ka¿dym dodatkowym rokiem ¿ycia respondenta szansa podró¿owania na
gapê jest 1,08 razy wiêksza ni¿ dla osoby o wieku równym œredniej próbie.

5. Szansa podró¿owania bez wa¿nego biletu osób deklaruj¹cych czêste po-
dró¿owanie stanowi 0,1 takiej szansy dla pozosta³ych osób (co potwierdza
fakt, ¿e osoby regularnie korzystaj¹ce z komunikacji raczej p³ac¹ za bile-
ty).

Interpretacja
Pierwszy wniosek kolejny raz potwierdza trafnoœæ naszej pocz¹tkowej hi-

potezy — mê¿czyŸni s¹ zdecydowanie bardziej sk³onni do podró¿owania bez
wa¿nego biletu. Mo¿e w ogóle nie warto kontrolowaæ kobiet?

Kolejny wniosek tak¿e nie zaprzecza naszym oczekiwaniom — twierdzili-
œmy bowiem, ¿e osoba z w³asnym dochodem charakteryzuje siê mniejszymi
sk³onnoœciami do podró¿owania na gapê. Wynika³o to z zarz¹dzania w³asnym
dochodem. Czy nie trudniej jest p³aciæ mandat karny w³asnymi, czêsto ciê¿ko
zapracowanymi pieniêdzmi?
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Wniosek trzeci w pe³ni potwierdza s³usznoœæ postawionej hipotezy. Z ocze-
kiwañ oraz stwierdzeñ z wielu ekonomicznych podrêczników wynika, ¿e oso-
by psychologicznie bardziej sk³onne do ponoszenia ryzyka bêd¹ czêœciej ko-
rzysta³y z dóbr publicznych jako pasa¿erowie na gapê.

Wyniki badañ potwierdzi³y te¿ hipotezê, ¿e osoby je¿d¿¹ce czêsto p³ac¹ za
bilety. Wynik ten mo¿e byæ efektem dobrego systemu cen i struktury biletów
okresowych.

7. Uwzglêdnienie w modelu sk³onnoœci do ryzyka jako zmiennej
zerojedynkowej

Po przeanalizowaniu wyników modelu nale¿a³o ponownie rozwa¿yæ prob-
lem awersji do ryzyka. Zastosowanie zmiennej — liczba punktów zdobytych
w teœcie weryfikuj¹cym sk³onnoœæ do ryzyka jako zmiennej ci¹g³ej znacznie
utrudnia³o interpretacjê. Wynika³o to g³ównie z faktu, ¿e trudno zweryfiko-
waæ informacjê wywo³an¹ wzrostem b¹dŸ spadkiem liczby zebranych punk-
tów o jeden. Dlatego warto by³o przetransformowaæ zmienn¹ punkty na 3
zmienne zerojedynkowe charakterystyczne dla okreœlonych kategorii ryzyka
— osoba charakteryzuj¹ca siê awersj¹ do ryzyka, osoba o neutralnym stosun-
ku do ryzyka oraz osoba o wysokiej sk³onnoœci do ryzyka. Stworzone nowe
zmienne zosta³y w³¹czone do analizy badanego zjawiska:

Awersja (punkty poni¿ej 20) — dla osoby z awersj¹ do ryzyka

Neutralnoœæ (punkty w przedziale 21–29) — dla osób z neutralnym stosunkiem do ryzyka

Ryzyko (punkty powy¿ej 30 punktów) — dla osób o wysokiej sk³onnoœci do ryzyka

Generuj¹c nowe zmienne nie stracono na jakoœci estymacji. Ponadto przy
¿adnych spoœród badanych zmiennych nie zmieni³ siê znak. W wyniku prze-
prowadzonych analiz mo¿na zatem stwierdziæ, ¿e osoby o neutralnym stosun-
ku do ryzyka i z awersj¹ do niego nie ró¿ni¹ siê pod wzglêdem wp³ywu na
prawdopodobieñstwo podró¿owania bez biletu. Na podstawie wyników testu
LR nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy o tym, ¿e dwie badane grupy osób
nie ró¿ni¹ siê miêdzy sob¹, czyli czynniki stoj¹ce przy tych zmiennych s¹ takie
same. Z tego powodu powsta³a nowa zmienna oznaczaj¹ca osobê o wysokiej
sk³onnoœci do ryzyka, która zosta³a w³¹czona do estymacji.

Ostatecznie otrzymano nastêpuj¹ce oszacowanie ilorazów szans dla zmie-
nionego modelu (tabela 17.):

Tabela 17.
Ostateczne wyniki regresji modelu logit po wygenerowaniu nowych zmiennych

Zmienna Wspó³czynnik WskaŸnik istotnoœci zmiennych

P³eæ 2,611811 0,058

W³asny dochód 0,2848396 0,025
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Zmienna Wspó³czynnik WskaŸnik istotnoœci zmiennych

Wysoka sk³onnoœæ do ryzyka 5,139905 0,003

Wiek 1,077367 0,016

Czêstoœæ podró¿owania 0,1112791 0,000

�ród³o: opracowanie w³asne.

Wnioski koñcowe:
a. Szansa podró¿owania na gapê mê¿czyzny jest 2,61 razy wiêksza ni¿ szansa

kobiety (ceteris paribus).
b. Szansa podró¿owania na gapê osoby maj¹cej w³asny dochód stanowi 0,28

szansy osoby niemaj¹cej w³asnego dochodu (ceteris paribus).
c. Szansa podró¿owania na gapê osoby maj¹cej wysok¹ sk³onnoœæ do ryzyka

jest 5,13 raza wiêksza ni¿ szansa osoby charakteryzuj¹cej siê awersj¹ lub
neutralnym stosunkiem do ryzyka (ceteris paribus).

d. Z ka¿dym dodatkowym rokiem ¿ycia szansê podró¿owania na gapê s¹
wiêksze 1,07 raza (ceteris paribus).

e. Szanse jazdy na gapê przez osoby deklaruj¹ce regularne korzystanie ze
œrodków komunikacji miejskiej stanowi¹ 0,11 tej szansy dla osób niedekla-
ruj¹cych codziennej jazdy.
Wiêkszoœæ z podanych powy¿ej wniosków otrzymano ju¿ w poprzednim

modelu. Jednak¿e nad najciekawszym z nich warto siê chwilê zastanowiæ.
Potwierdza ona w pe³ni stosunek do ekonomicznego problemu pasa¿era na
gapê oraz awersji do ryzyka prezentowany w wielu podrêcznikach. Warto do-
daæ, ¿e byæ mo¿e jest to dobry trop, którym powinny kierowaæ siê w³adze ZTM
przy kontrolowaniu swoich pasa¿erów. Czy fakt, ¿e szansa podró¿owania na
gapê osoby maj¹cej wysok¹ sk³onnoœæ do ryzyka jest 5,13 raza wiêksza ni¿
szansa osoby charakteryzuj¹cej siê awersj¹ lub neutralnym stosunkiem do
ryzyka (ceteris paribus) nie sprawia, i¿ warto zainwestowaæ (to byæ mo¿e nie
jest na dziœ mo¿liwe do zrealizowania) w badania psychologiczne aby trafnie
wy³oniæ grupê najbardziej sk³onn¹ do podró¿owania na gapê?

Zakoñczenie
Badanie dotyczy³o problemu strat, jakie ponosi ZTM spowodowanych nie-

uczciwymi pasa¿erami, którzy decyduj¹ siê podró¿owaæ bez wa¿nego biletu.
W kolejnych fazach projektowania modelu narodzi³ siê pomys³ powi¹zania
tego tematu z powszechnie znanym, ekonomicznym problemem jazdy na gapê
free riding [Gordon, Phan, Waldeck, 2000]. Po analizie naukowej literatury
oraz dotychczasowych badañ rozszerzono model o ekonomiczny problem
awersji do ryzyka. Ci¹gle zmieniana i udoskonalana ankieta wreszcie przy-
nios³a prezentowane wyniki. Okaza³o siê, ¿e zgodnie z oczekiwaniami mê¿-
czyŸni znacznie czêœciej decyduj¹ siê podró¿owaæ na gapê ni¿ kobiety, co t³u-
macz¹ specyficzne cechy usposobienia kobiet [Denton, 2002]. Rozszerzenie
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modelu o problem awersji do ryzyka okreœli³o równie¿ inny powód. Okazuje
siê, ¿e kobiety reprezentuj¹ raczej grono osób charakteryzuj¹cych siê awer-
sj¹ do ryzyka. Zgodnie wiêc z teori¹ ekonomii s¹ to osoby, u których korzysta-
nie z dóbr publicznych w formie pasa¿era na gapê nale¿y do zdecydowanej
rzadkoœci [Kulik, 2000]. Okaza³o siê równie¿, ¿e ju¿ w pierwszej fazie estyma-
cji ze wzglêdu na jej nieistotnoœæ zosta³a wyeliminowana zmienna wy-
kszta³cenie. Mo¿na by jednak umownie przyj¹æ, ¿e poziom wykszta³cenia
wzrasta wraz z wiekiem. Jednak¿e i tutaj otrzymano zaskakuj¹ce wnioski.
Wbrew przypuszczeniom wraz z kolejnymi latami naszego ¿ycia jesteœmy bar-
dziej sk³onni do ryzyka podró¿owania na gapê. Wskazano hipotetyczne powo-
dy takich zachowañ w ekonomicznej interpretacji koñcowego wyniku estyma-
cji. Znajduje siê tam równie¿ wiele innych ciekawych rozwa¿añ na temat
otrzymanych rezultatów, np. zale¿noœci wielkoœci dochodów oraz czêstot-
liwoœci jazdy, które wzrastaj¹c, zwiêkszaj¹ równie¿ prawdopodobieñstwo po-
dró¿owania na gapê (co zaprzecza niektórym opiniom znalezionym w wymie-
nianych artyku³ach).

Niezwykle interesuj¹cy okaza³ siê nowo utworzony model uwzglêdniaj¹cy
sk³onnoœæ do ryzyka jako zmienn¹ zerojedynkow¹. Odpowiednie przetrans-
formowanie zmiennych pozwoli³o na uzyskanie pouczaj¹cych wyników doty-
cz¹cych wp³ywu okreœlonego usposobienia zwi¹zanego z ryzykiem na kreowa-
nie wielkoœci badanego prawdopodobieñstwa. Wyniki tego zabiegu dok³ad-
nie potwierdzaj¹ doœwiadczenia opisane w wielu ekonomicznych podrêczni-
kach.

Podsumowuj¹c, badanie wskazuje na wystêpowanie wielu zaskakuj¹cych
powi¹zañ, opatrzonych czêsto odmiennym, ni¿ mog³oby siê wydawaæ, zna-
kiem oddzia³ywañ. Materia³ zebrany w tym doœwiadczeniu mo¿e byæ przydat-
ny dla warszawskiego Zarz¹du Transportu Miejskiego. Mo¿na bowiem z niego
otrzymaæ szereg konkretnych informacji co do tego, ile osób korzysta ze œrod-
ków transportu miejskiego bez wa¿nego biletu oraz jakimi psychologicznymi
cechami siê one charakteryzuj¹. Mo¿na równie¿ wykorzystaæ te wyniki w celu
stworzenia programu skutecznie motywuj¹cego gapowiczów do uczciwego
postêpowania lub w celu wy³apania jak najwiêkszej rzeszy nieuczciwych pa-
sa¿erów. Wreszcie mo¿e to pos³u¿yæ do zmniejszenia ogromnych strat, jakie
ponosi ZTM, a o których pisano we wstêpie. To wszystko zaœ mo¿e doprowa-
dziæ do naszego wspólnego zadowolenia i satysfakcji ze œwiadczonych us³ug
komunikacyjnych. Nale¿y zatem pamiêtaæ, ¿e…

Jeœli pasa¿er odmawia okazania biletu, to zachodzi podejrzenie pope³nie-
nia wykroczenia z art. 121 § 1 kodeksu wykroczeñ, który przewiduje, ¿e:

Kto, pomimo nieuiszczenia dwukrotnie na³o¿onej na niego kary pieniê¿nej okreœlonej
w taryfie, po raz trzeci w ci¹gu roku bez zamiaru uiszczenia nale¿noœci wy³udza prze-
jazd kolej¹ lub innym œrodkiem lokomocji, podlega karze aresztu, ograniczenia wol-
noœci albo grzywny [Kodeks ds. wykroczeñ Rzeczypospolitej Polskiej].
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