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Wstep

Powszechnos¢ przestepstwa nie moze stuzyc jako jego
usprawiedliwienie.
Thomas Fuller

Jazda bez biletu jest ciggle traktowana przez spolteczenstwo z poblazaniem,
a zlapanie gapowicza przez kontrolera rozpatrywane w kategoriach pecha,
anie kary za kradziez. Tymczasem okazuje sie, zZe straty przedsiebiorstw komu-
nikacji miejskiej sa bardzo powazne. Przedstawiony artykut dotyczy czynni-
kow wplywajacych na podjecie decyzji o jezdzie Srodkami komunikacji miej-
skiej bez waznego biletu oraz powtarzalnosci (czestoSci) wystepowania tego
zjawiska. Zaprezentowane badanie pomoglo w szczegdétowej weryfikacji posta-
wionych hipotez, dotyczacych tego kto, jak czesto i w jakich warunkach jezdzi
bez waznego biletu. Otrzymane wyniki pozwolily wskazaé¢ grupe oséb najbar-
dziej sktonnych do ryzyka podrézowania na gape. Badanie zostato ograniczone
do ustug komunikacyjnych udostepnianych przez Zarzad Transportu Miejskie-
go w Warszawie. Uogoélnienie takie wynika przede wszystkim z faktu, ze War-
szawa to jedyny oSrodek w Polsce, gdzie wystepuja wszystkie srodki transportu
miejskiego: autobusy, tramwaje, metro, a takze kolej dojazdowa, obsiugujgca
niemal calag aglomeracje. Na istote problemu wskazuje fragment artykuiu
z ,,Dziennika Zachodniego” [dane do bibliografii] stwierdzajacy, ze:

kontrolerzy Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Prze-
mystowego kazdego miesigca wypisuja 15 tysigcom gapowiczéw mandaty na faczna
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kwote 1,3 min zt. Jedynie 20% tej sumy trafia do kasy zwigzku. Miliona ztotych nie
udaje sie odzyskaé [...]. Najwiekszy na Slasku przewoznik ocenia, ze z jego ustug
korzysta codziennie okoto miliona pasazeréw, z tego 7%, czyli 70 tys. osdb, jezdzi
bez biletéw. Gapowiczéw jest wiec ponad 2 miliony miesigcznie. Jezeli przemnozymy
to przez cene pojedynczego biletu otrzymamy okofo 5 milionéw. Zwigzek przez
nieuczciwych pasazeréw traci co miesigc 6 min zf! [...] a cena jednego autobusu to
okoto 650 tys. zt [wskaza¢ zrédto].

Wykonujac proste obliczenia tatwo stwierdzi¢, Zze za miesieczne straty pono-
szone przez Slaskiego przewoznika mozna by zwiekszy¢ liczbe autobuséw o 9
nowych sztuk, co w skali roku daje ich ponad 100. Mimo to zwigzek broni sie
przed bileterami, nie zgtasza dtuznikéw do rejestru, a dziatania komornikéw
nie przynoszg oczekiwanych skutkow. Wyglada na to, ze najtaniej jest... pod-
nosi¢ ceny biletow. Mozna zatem zaobserwowaé zjawisko bilednego koila,
w ktérym gapowicze powodujg nieustanny wzrost cen biletow, ktory z kolei
zwieksza liczbe os6b decydujacych sie na jazde na gape. Ciekawe, jaka jest
przyczyna tego, ze w ludziach rodzi sie pokusa do nieuczciwosci. Problem ten
jest znany w teoriach ekonomii jako free riding [Gordon, Phan, Waldek, 2000].
Zjawisko ,gapowiczow”’ wystepuje wszedzie tam, gdzie mamy do czynienia
z dobrami publicznymi, czyli takimi, ktére moga by¢ konsumowane jedno-
cze$nie przez wielu odbiorcow, bez uszczerbku dla zadnego z nich [Denton,
2002]. Oznacza to, ze czerpia z nich korzySci nie tylko ci, ktorzy je wyproduko-
wali lub za nie zaptacili, ale takze cata reszta spoleczenstwa, w tym réwniez
,pasazerowie na gape”. Nie mozna ich wykluczy¢ z konsumpcji, a nawet jesli
jest to mozliwe, to byloby szkodliwe dla ogélnego poziomu dobrobytu. Jako
przyktady takich débr publicznych czesto wymienia sie poczte, koleje, ochro-
ne zdrowia, edukacje, sieci energetyczne, kulture, straz pozarna, drogi i wie-
le, wiele innych.

Witoski socjolog, ekonomista i logik Vilfredo Pareto (1916) wyjasniat, w jakich
okoliczno$ciach z dobra publicznego korzysta¢ moga gapowicze. Napisat:

Jesli wszystkie jednostki powstrzymuja sie przed robieniem pewnej rzeczy, kazda jed-
nostka jako cztonek wspadlnoty czerpie z tego pewnga przewage. Jesli jednak wszystkie
jednostki, z wyjatkiem jednej, w dalszym ciagu powstrzymuja sie przed czynnoscia,
strata dla wspdélnoty jest bardzo niewielka, zas jednostkowa korzys¢ osoby wykonu-
jacej czynnos¢ znacznie wigksza niz jednostkowa strata z tytutu przynaleznosci do
wspolnoty [V. Pareto, 1916].

Mancur Olson — wybitny ekonomista i socjolog amerykanski — dowodzil, ze
z samej logiki zachowania duzych zbiorowos$ci wynika tendencja do uchyla-
nia sie jednostek od Sswiadezen na rzecz grupy, przy jednoczesnym zachowa-
niu przywilejéow wynikajacych z cztonkostwa w grupie. Opierajgc sie na roz-
wijanej przez siebie logice zbiorowego dzialtania, twierdzil, ze male grupy
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interes6w nie majg powodow, zeby pracowac na rzecz wspolnego spotecznego
dobra, a za to majg wszelkie powody, aby angazowac sie w kosztowne i niesku-
teczne poszukiwanie wplywéw [Olson, 1984].

Zadluzenie miejskich przewoznikéw oraz dane statystyczne prowadzone
przez ZTM nasuwajg zatem pytanie: co zatem najbardziej determinuje praw-
dopodobienstwo podrézowania bez waznego biletu. Kazdy akt uleglosci,
odstgpienia od regul, przeklada sie na spadek motywacji pozostalych uczest-
nikéw systemu, a to z kolei przeklada sie negatywnie na pozycje samych gapo-
wiczow [Miller, 1991]. Z teorii ekonomicznej wynika, ze w procesie podejmo-
wania decyzji o zakupie dobra publicznego konsument analizuje uzytecznosé
konsumpcji tego dobra dla siebie, a takze stopien substytucji pomiedzy wspo-
mnianym dobrem a innymi dobrami prywatnymi. Stopien ten jest wynikowa
preferencji, ktore mogg by¢ rézne dla osé6b w ré6znym wieku, o réznej ptci,
wyksztalceniu czy dochodzie. Istotnymi zmiennymi sg ré6wniez sktonno$é do
ryzyka i czesto$¢ korzystania z komunikacji, gdyz niewatpliwie stanowig one
jeden z wazniejszych determinantéw w procesie podejmowania decyzji o za-
kupie dobra publicznego. Wszystkie te czynniki ksztaltuja cene graniczng
[Varian, 2001], jaka jest sktonny wydaé¢ konsument. Uzasadnieniem dla bada-
nia zmiennych oznaczajacych czesto$é¢é podrézowania oraz czas spedzany
dziennie w komunikacji jest pojecie racjonalnos$ci pochodzgce z teorii gier.
Przy podejmowaniu decyzji o jezdzie na gape konsument kieruje sie maksy-
malizacjg swojej oczekiwanej uzytecznos$ci przy subiektywnie ocenianym
prawdopodobienstwie wystgpienia okreslonych stanéw Swiata (w tym wypad-
ku sg one wyznaczone przez kontrole biletéw lub jej brak). Problemowi pasa-
zera na gape towarzyszy nieustannie réwniez zjawisko ryzyka jako czynnika
stymulujgcego cheé naduzywania débr publicznych [Venugopal, 2005]. Dlate-
go tez do badania nalezy witaczy¢ zmienng okreSlajaca sklonno$¢ do ryzyka
jako czynnik stymulujgcy prawdopodobienstwo wystapienia okreSlonych de-
cyzji.

Dane do badania zostaly zebrane w drodze ankiety, do ktérej dotgczono
opracowany naukowo test psychologiczny skiadajacy sie z dziesieciu pytan.
Jego wyniki pozwolily dokonaé¢ oceny respondenta pod wzgledem sktonnos$ci
do ryzyka. GI6wnym celem bylo zbadanie zaleznoSci pomiedzy usposobie-
niem badanej jednostki a jej sklonnosScig do podrézowania na gape. Pozwoli-
to to okresli¢, ktora z badanych grup oséb charakteryzuje sie najwiekszym
prawdopodobienstwem podrézowania bez waznego biletu oraz zweryfikowaé¢
hipoteze o tym, ktéra z nich jest powszechnie uznawana za najbardziej skton-
na doryzyka. Dzieki temu otrzymano opis respondentéw, ktérych powinno sie
szczegolnie kontrolowaé oraz do ktorych najlepiej skierowaé ewentualny
program mobilizujaecy do uczciwego postepowania.

Do ostatecznej konstrukeji ankiety postuzyly pytania badawcze takie jak:
czy kobiety bardziej niz mezczyzni obawiaja sie konsekwencji jazdy bez wazne-
go biletu?, czy wiek ma wplyw na czesto$¢ podrézowania na gape?, czy poziom
wyksztalcenia ksztattuje osobowosé pod wzgledem gotowosci do podrézowania
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na gape?, czy wielko$¢é dochodu na jedna osobe w rodzinie oddziatuje na praw-
dopodobienstwo podrézowania bez waznego biletu?, czy fakt bycia ztapanym
i ukaranym motywuje nas do uczciwego postepowania?, czy powodzenie jazdy
na gape zalezy od ilosci czasu jaki spedzamy w Srodkach komunikacji miej-
skiej i czy zalezy réwniez od tego, ktorym z dostepnych srodkéw komunikacji
podrézujemy?, czy reprezentowanie okres$lonych cech usposobienia doty-
czacych sklonnosci do ryzyka wplywa na nasza gotowo$¢é do jazdy na gape?

Proéba odpowiedzi na powyzsze pytania przyczynila sie do sformutowania
gléwnej hipotezy: Dochdéd na jedng osobe wrodzinie, jaki sto-
sunek respondenta do ryzyka, majag znaczagcy wplyw na
kreowanie prawdopodobienstwa jazdy Srodkami komuni-
kacji miejskiej bez waznego biletu. Wraz z polepszajagca sie
sytuacjg materialng bowiem czesto spada motywacja do nalezytego poszano-
wania pienigdza, a zaklasyfikowanie badanej osoby do odpowiedniej grupy
o okres$lonej sktonnos$ci do ryzyka, moze jasno wskazaé¢ wielkos$¢ tego prawdo-
podobienstwa. Dodatkowo okreSlono 3 hipotezy pomocnicze: dochoéd
wlasny ma wplyw na wielko$é badanego prawdopodobien-
stwa (zarzadzanie wlasnym dochodem motywuje do rozsadnego i oszczedne-
godzialania —nie warto ponosié¢ ryzyka zaptacenia kary, ktéra znacznie prze-
kracza cene jednegobiletu), czas spedzany w §rodkach komunika-
cji miejskiej ma znaczenie w kreowaniu badanego praw-
dopodobienstwa (osoby, ktore spedzajg po kilka godzin dziennie w auto-
busach, sa mniej sklonne do podrézowania na gape niz osoby, ktére korzysta-
ja z tych ustug sporadycznie), kobiety sg mniej sktonne do po-
drézowania na gape (wynika to ze specyficznosci ich charakteru oraz
z wiekszych obaw co do konsekwencji takiego postepowania) [Denton, 2002].

Praca sktada sie z trzech gtéwnych rozdziatéow. Cze$é pierwszg stanowi
definicja uzytych w modelu zmiennych (objasnianych i objasniajacych), opis
procesu pozyskania danych oraz uzyskanej proby koncowej. Nastepnie prze-
prowadzone zostaly pierwsze préby estymacji w poszukiwaniu najlepiej od-
powiadajacego modelu ekonometrycznego. Zastosowanie wielomianowego
modelu Logit pozwolilo na uzyskanie koncowej estymacji i weryfikacje hipo-
tez badawczych. Analiza efektéw krancowych oraz analiza szans postuzyla
w okresleniu relacji — znakéw — dla hipotez pomocniczych. Uwzglednienie
w modelu skionnos$ci do ryzyka jako zmiennej zerojedynkowej pozwolito wy-
generowac¢ nowy model, ktérego interpretacja koncowych wynikéw zostata
opisana we wnioskach koncowych.

1. Opis bazy danych i definicje zmiennych zastosowanych
w estymacji
Estymacja zostata przeprowadzona na podstawie danych pochodzacych

z ankiety, ktorg opracowano zgodnie z zasadami doboru pytan i responden-
tow [Kaczmarczyk, 1995; Varian, 1994]. Zwracano uwage, aby proba byta moz-
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liwie losowa i dotyczyla wielu grup oséb. Istotne bylo, aby uwzglednié¢ osoby
podroézujagce wszystkimi Srodkami komunikacji. Ankieta sktadata sie z pytan
zamknietych, wymagajacych zaznaczenia odpowiedzi, badz samodzielnego
wpisania wartosci.

Zamieszczono w niej rowniez test psychologiczny, ktory miat na celu zba-
danie sktonnosci respondenta do ryzyka. Jego wyniki podzielono na trzy prze-
dziaty, z ktérych kazdy charakteryzuje inny rodzaj usposobienia. Podobny
podzial, na trzy kluczowe typy, mozna odnalezé¢é w wiekszo$ci ekonomicznych
podrecznikéw [Varian, 2001]. Kazda odpowiedz byta odpowiednio punktowa-
na (w przedziale 1-4 pkt). Maksymalna liczba punktéw do zdobycia wynosila
40. Pierwszy przedzial (30—40 pkt) charakteryzuje osobe o wysokiej sktonnos-
ci do ryzyka. Psychologiczny opis zakltada, ze

jest to urodzony ryzykant, dla ktérego im wiekszy poziom adrenaliny tym lepsze sa-
mopoczucie. Podejmujac trudne i ryzykowne decyzje czuje sie doskonale. Nie ma dla
niego rzeczy niemozliwych. Przez innych ludzi jest odbierany jako osoba pewna sie-
bie, zawsze zdobywajaca to czego chce. Jest to spowodowane tym, ze potrafi pogo-
dzi¢ sie z porazka. Nie obnosi sie z nig i nie zniecheca ona do podejmowania innych
wyzwan. Dla takich oséb rynek inwestycyjny jest miejscem wspaniatych przygéd.
Dzigki postawie wiecznego optymisty odwaznie podejmuje decyzje czesto nie liczac
sie z ich konsekwencjami.

Drugi przedzial (20-30 pkt) charakteryzuje osobe, ktora

lubi nowe doswiadczenia, ale ostroznie wazy zwigzane z nimi ryzyko. Na rynku inwe-
stycyjnym przewidziano dla niej bardzo szeroka oferte funduszy obligacji, stabilnego
wzrostu i zrownowazonych. Wiekszo$¢ z tych funduszy charakteryzuje sie umiarko-
wanym ryzykiem inwestycyjnym.

Wreszcie ostatni przedziat (0-20 pkt) to, wedtug psychologéw,

obraz osoby bardzo ostroznej, ktéra kazda decyzje woli przemysle¢ wiele razy. Jako
ciekawostka: najlepsze wakacje dla niej to takie spedzone w dobrze znanych miej-
scach ze sprawdzonymi znajomymi i niezmienng coroczng dawka atrakcji. Kazde nie-
powodzenie okupuje wieloma godzinami analiz i rozwazan. Boi si¢ nowych wyzwan,
zle czuje sie w nowych sytuacjach. Unika ryzyka. Najchetniej powierza swoje
oszczednosci lokacie bankowej lub funduszom pienieznym. Pozwala jej osiagnaé
zysk bez koniecznosci ponoszenia ryzyka.

W gtéwnej konstrukeji modelu zmienna liczba punktow zostala potraktowana
jako ciagla, natomiast w dodatkowej analizie kazdej z trzech opisywanych
sktonno$ci do ryzyka zostala przypisana zmienna zerojedynkowa reprezentu-
jaca okreslone zachowania (ryzykant, osoba o neutralnym stosunku do ryzyka
oraz osoba prezentujaca awersje do ryzyka).
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Wszystkie zmienne w modelu miaty swoje odwzorowanie w pytaniach za-
wartych w ankiecie. Dobér zmiennych nie byl przypadkowy, ale wynikat
z wlasnych obserwacji oraz artykuléw zwigzanych z tematem podrézowania
na gape. Na bazie spostrzezen i wnioskéw wyselekcjonowano zmienng objas-
niang oraz najbardziej znaczace zmienne objasniajace:

e Zmiennaobjasniana (0—gdyrespondentowi nigdy nie zdarzylo sie
skorzystaé¢ z ustug ZTM bez waznego biletu, 1 — gdy jazda na gape przyda-
rzyla sie osobie ankietowanej sporadycznie, 2 — gdy jazda na gape jest
Swiadomym, umyS$lnym i regularnym poczynaniem respondenta; tabela 1.).

Charakterystyka zmiennej zaleznej Gapowicz

Gapowicz Liczba obserwacji Procent
0 46 31,94
1 44 30,56
2 54 37,50
Suma 144 100,00

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wsrod 144 os6b wypelniajacych ankiete, az 37,5% przyznalo sie, ze regu-
larnie korzysta z Srodkéw transportu miejskiego nie uiszczajac oplaty prze-
wozowej. Oséb, ktérym nigdy nie zdarzyto sie jezdzi¢ bez waznego biletu, byto
31,94%, a tych, ktorym zdarzylo sie to sporadycznie, 30,56%.

e Zmienne objasniajgce:

e Pteé¢
Zmienna zerojedynkowa (0 — kobieta, 1 — mezczyzna). Kobiety stano-
wily 46,53% calej proby, natomiast mezezyzni 53,47%.

e Wiek
Zmienna ciagta. Wraz z wiekiem pojawia sie u czlowieka coraz wieksza
awersja do ryzyka. Moze to by¢ spowodowane m.in. tym, ze starsi ludzie
majg wiekszg Swiadomos$¢é konsekwencji oraz sg bardziej stabilni emo-
cjonalnie i nie potrzebujg takiej dawki adrenaliny, jaka osigga sie dzie-
ki jezdzie na gape.

e Wyksztaltcenie

Cztery zmienne zerojedynkowe, z ktorych kazda przyjmuje jedng
z dwoéch mozliwych warto$ci (wyksztatcenie zawodowe: 0 — gdy respon-
dent ma wyksztalcenie inne niz zawodowe, 1 — gdy respondent osigg-
nal wyksztalcenie zawodowe; wyksztalcenie $rednie: 0 — gdy osoba
ankietowana ma wyksztalcenie inne niz Srednie, 1 — gdy osoba ankieto-
wana zdobyla Srednie wyksztalcenie; wyksztalcenie niepelne wyzsze: 0
— gdy badany ma wyksztalcenie inne niz niepelne wyzsze, 1 — gdy re-
spondent ma wyksztalcenie niepeilne wyzsze; wyksztalcenie wyzsze: 0
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— gdy osoby ankietowane majg wyksztalcenie inne niz wyzsze, 1 — gdy
majg wyksztalcenie wyzsze). U ludzi z wyzszym wyksztalceniem prob-
lem gapowicza wystepuje stosunkowo rzadziej niz u pozostalych osoéb.
Moze to by¢é spowodowane wyzszymi zarobkami oraz wyzszg pozycja
w spoleczenstwie.

Skionno$§é respondenta doryzyka

Zmienna ta zostala uzyskana na podstawie testu psychologicznego.
Respondent wybieral jedng z czterech mozliwych odpowiedzi punkto-
wanych od 1 do 4, nie znajgc punktacji. Po udzieleniu odpowiedzi na
wszystkie pytania punkty byly zliczane i w zaleznoS$ci od wyniku respon-
dent zaliczany byl do jednej z 3 grup: grupy oséb uwielbiajacych ryzyko,
grupy oséb neutralnie nastawionych na ryzyko oraz grupy oséb z awer-
sja do ryzyka. Okazalo sie, ze najliczniejszg grupg stanowigcg ponad
45% calej proby jest grupa neutralna. Wéréd 144 osoéb wypelniajgcych
ankiete znalazlo sie 39 ryzykantéw, ktorzy stanowili 27% badanej prob-
ki, oraz 40 osoOb, ktore utozsamialy sie z awersjg do ryzyka, stanowigc
niecate 28% catej proby).

Dochodyna jedng osobe wrodzinie respondenta
Zmienna ciggla, ksztattujgca sie w przedziale od 300 do 3700 ziotych.
Fakt posiadania wiasnych dochodoéow

Zmienna zerojedynkowa (0 — gdy respondent nie posiadal wtasnego
dochodu, 1 — gdy respondent posiadal wtasny docho6d).

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Wszystkie obserwacje (100%) |

Jazda bez biletu (68%) | Jazda 7 biletem (32%) ‘

Skontrolowany (52%) ‘ Nieskontrolowany (48%) ‘

Mandat (56%)

Brak mandatu
(44%)

Kara Brak
% — kary
(62%) (38%)

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Liczba wszystkich obserwacji

Charakterystyka zmiennych zerojedynkowych: Czy respondent zostal zatrzymany przez

kontrolera? Jesli tak, to czy dostal mandat? Jesli dostal mandat, to czy ten mandat zaptacil?

Zro6dto: opracowanie wtasne.
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e Czestos$¢ podrézowania Srodkami komunikacji miej-
skiej
Trzy zmienne zerojedynkowe w ktorych wartosci ,,0” przypisywana jest
porazka, a wartosci ,,1” sukeces (zmienna ,,codziennie” (56,94% odpo-
wiedzi respondentéw), zmienna , kilka razy w tygodniu” (14,58% odpo-
wiedzi respondentéw), zmienna ,,sporadycznie w miesigcu” (28,48% od-
powiedzi respondentow).

e Czaspodroézowania Srodkami komunikacji miejskiej
Zmienna ciagla ksztattujgca sie w przedziale od 0 do 240 minut. Zmien-
na ta okres$la czas spedzony w $rodkach komunikacji miejskiej w ciagu
dnia.

e Zmienne zerojedynkowe majgce na celu odpowiedzie¢ na na-
stepujgce pytania: czy respondent zostal zatrzymany
przez kontrolera? JeS§li tak, toczy dostat mandat? Jes-
li dostat mandat, to czy ten mandat zaptacit? Wykres 1.
prezentuje wyniki badania tej grupy zmiennych.

2. Wyniki regresji oraz najistotniejszych testow

Ze wzgledu na fakt, iz zmienna objasniana posiada az 3 poziomy (ktore
dodatkowo nie sg uporzadkowane) nie mozna bylo zastosowaé¢ modelu logit
(probit). W zwiagzku z tym do oceny badanego zjawiska zostat uzyty wielomia-
nowy model logit (tzw. mlogit — multinominal logit). Wyniki estymacji wska-
zaly iz p-value statystyki LR jest mniejsze od o! (0,0000 < 0,1), co pozwolilo
wnioskowaé, ze zmienne niezalezne 1acznie sg istotne. Aby moéc wnioskowaé,
na podstawie modelu nalezato przeprowadzié¢ test na niezalezno$é prébek
(niezalezno$¢ niezwigzanych alternatyw). Wybrane zostaly dwa podstawowe
testy: Hausmana (tabela 2.) i Smalla-Hsiao (tabela 3.), w ktérych hipotezg
zerowq jest owa niezalezno$¢é probek. Ze wzgledu na matg liczebno$é proby
testy nie daty jednoznacznej odpowiedzi, chociaz nie zaprzeczaly zdecydowa-
nie niezaleznos$ci alternatyw. Problem pojawil sie przy pominieciu pierwszej
alternatywy zmiennej objas$nianej, dlatego sprawdzono czy istnieje mozli-
woS¢ polgczenia pozioméw zmiennej objasnianej. Istnienie takiej mozliwos-
ci zostato zweryfikowane poprzez przeprowadzenie kolejnych dwéch testow:
testu Walda (tabela 4.) i testu ilorazu wiarygodnosci LR (tabela 5.), w ktorych
hipoteze zerowa stanowi mozliwo$¢ potgczenia poziomu i-tego z j-tym. Zaréw-
no test Walda, jak i test LR, wykazatly, ze istnieje mozliwo$¢ potgczenia pozio-
mu 1 z 0 zmiennej zaleznej, poniewaz p-value zaré6wno w pierwszym, jak
i w drugim te$cie, bylo znacznie wieksze niz 10%. Dzieki temu polgczeniu
zmienna obja$niana przyjeta jedng z dwoéch, (a nie trzech, jak to byto na
poczatku) wartosci: 0 — wtedy gdy sytuacja, jakg jest jazda na gape, nie zda-
rzyla sie respondentowi nigdy badz zdarza sie sporadycznie; 2 — gdy respon-

1 W catlej pracy przy testowaniu hipotez stosowany jest 10% poziom istotnosci.
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dent jezdzi na gape regularnie. Pozwolilo to na zastosowanie zwyklego mode-
lu dla danych binarnych.

Tabela 2.

Wyniki testu Hausmana

Zroédlo: opracowanie wiasne na podstawie programu Stata.

Tabela 3.

Wyniki testu Smalla-Hsiao

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie programu Stata.

Tabela 4.

Wyniki testu Walda

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie programu Stata.

Tabela 5.

Wyniki testu ilorazu wiarygodnosci LR

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie programu Stata.
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Logit czy Probit? Pierwsza regresja

Zastosowanie modelu LPM bylo nieosiggalne, ze wzgledu na wystapienie
warto$ci niemozliwych do zinterpretowania. Przedstawiono zatem poréwna-
nie wartosci wspoétczynnikéw McKelvey’a i Zavoiny R i R2 (tabela 6.) oraz de-
terminacji co zasugerowalo wykorzystanie modelu logit w dalszej estymacji.

Wyniki poréwnania modelu logitowego i probitowego

Logit Probit Roéznica
R2 McKelvey’a i Zavoiny 0,670 0,659 0,011
Adj Count R2 0,648 0,593 0,056

Zroédlo: opracowanie wiasne.

Wyniki pierwszej regresji modelu logit

Zmienna Wspétczynnik Wskaznik istotnosci zmiennych
Pte¢ 0,7903047 0,153
Wtasny dochéd -0,9588072 0,118
Punkty ryzyka 0,1061617 0,004
Wiek 0,0949593 0,014
Dochéd na osobe -0,0004494 0,216
Czas podrozy -0,0040465 0,513
Woyksztatcenie srednie -1,110139 0,129
Wyksztatcenie niepetne wyzsze -1,525336 0,034
Wyksztatcenie wyzsze -1,52578 0,151
Czestotliwos¢ jazdy (codziennie) -2,592146 0,002
Czestotliwos$¢ jazdy (tygodniowo) -2,048822 0,015

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Z regresji przeprowadzonej w badaniu (tabela 7.) wynika, ze 1gcznie
zmienne niezalezne sg istotne (poniewaz p-value statystyki LR = 0,000 < o).
Istotne okazaly sie zmienne okres$lajgce liczbe punktéw ryzyka, wiek, zdoby-
cie wyksztalcenia niepelnego wyzszego oraz czestotliwo$é jazdy Srodkami
transportu miejskiego przez respondenta.

3. Badanie istotnosci hipotez w modelu

W kolejnym kroku przeprowadzone zostaly testy sprawdzajgce niektore
z postawionych w pracy hipotez. Zweryfikowano istotno$é¢ wplywu takich
czynnikéw jak: dochod, czestosé podrézowania komunikacja czy wyksztatce-
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nie na prawdopodobienstwo jazdy bez biletu. Sprawdzono, czy dwie najmniej
istotne zmienne: czas dziennego podrozowania transportem wmiejskim oraz
dochod na jedng osobe w rodzinie respondenta byly tgcznie nieistotne (z esty-
macji wynikalo, ze sg one osobno nieistotne). Nastepnie prébowano udowod-
ni¢, ze nie wystepuje réoznica miedzy osobami, ktoére korzystajg z ustug ZTM
codziennie i kilka razy tygodniowo, w kwestii wplywu na prawdopodobien-
stwo jazdy na gape. Wykazano, ze nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy
o identycznym wplywie zmiennej oznaczajacej podrézowanie Srodkami tran-
sportu miejskiego codziennie i kilka razy w tygodniu. Dlatego tez potaczono
te dwa poziomy tworzac nowg zmienng zerojedynkowsg (czestos¢ podroézo-
wania) przyjmujacg jedng z dwoéch wartosci: 0 — respondent korzysta z ustug
ZTM stosunkowo rzadko, 1 — respondent korzysta z ustug ZTM wzglednie regu-
larnie. Podsumowujac: poziom osiggnietego wyksztalcenia nie ma wptywu na
prawdopodobienstwo jazdy bez waznego biletu; dochody w rodzinie nie wply-
wajq istotnie na jazde na gape; niewazny jest czas spedzany dziennie w autobu-
sie ani to, jak czesto w miesigcu czy tygodniu korzysta sie z komunikacji, nato-
miast istotne sg réznice dla oséb jezdzacych regularnie (codziennie).

Po przeprowadzeniu testow i ustaleniu zbioru zmiennych istotnie wptywa-
jacych na prawdopodobienstwo jazdy bez waznego biletu otrzymano wyniki
drugiej regresji (tabela 8.).

Wyniki drugiej estymacji modelu logit

Zmienna Wspétczynnik Wskaznik istotnosci zmiennych
Ptec¢ 0,9399651 0,066
Wtasny dochéd -1,216994 0,030
Punkty ryzyka 0,1077985 0,004
Wiek 0,0801439 0,011
Czestosc podrézowania -2,225824 0,000

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Ostatni etap badania, po wyeliminowaniu wszystkich zmiennych niema-
jacych wplywu na zmiane wielkos$ci prawdopodobienstwa podrézowania na
gape pozwolil na podsumowanie i weryfikacje hipotez. Oceniajgc poszczegol-
ne wartosci statystyk testowych, uznano wszystkie pozostawione zmienne za
zmienne istotne przy poziomie istotnosci 10%. Otrzymano nastepujgce wyniki:
e Mezczyzni charakteryzujg sie wiekszym prawdopodobienstwem podrozo-

wania na gape niz kobiety.
¢ Osoby posiadajgce wiasny dochéd rzadziej decydujg sie podrézowaé na

gape.

125



Studencka aktywno$é naukowa

¢ Im wiecej punktow okreslajgcych sklonnos$é do ryzyka dostata badana oso-
ba, tym wieksze jest prawdopodobienstwo podrézowania bez waznego
biletu.

¢ Im czeSciej badani podrézujg Srodkami komunikacji miejskiej, tym mniej-
sze jest prawdopodobienstwo podrézowania na gape.

4. Badanie wplywu wieku respondenta na prawdopodobienstwo
jazdy na gape

Ze wzgledu na to, ze warto$¢ efektu krancowego zalezy od poziomu zmien-
nej, dla ktoérej jest wyznaczany, zostal on wyliczony dla trzech ré6znych wartos-
ci charakterystycznych dla pewnych grup wiekowych. Dzieki temu zabiegowi
oceniono nie tylko wplyw kazdej ze zmiennych na prawdopodobienstwo jazdy
na gape, ale takze sprawdzono, czy wrazliwo$¢ prawdopodobienstwa na zmia-
ny danej wielkoSci w réznych grupach wiekowych jest inna, czy tez nie.
Pierwsza warto$¢é wyliczona byla dla wieku rownego 20 lat (jako przedstawi-
cieli studentéw), nastepna dla oséb w wieku 40 lat (jako przedstawicieli wie-
ku $redniego) oraz dla grupy os6b w wieku 60 lat (jako reprezentacji os6b
starszych, bedacych juz czesto na emeryturze). Celem bylo zbadanie, jak
zmienia sie sktonno$é do podrézowania na gape w réznych grupach wieko-
wych (tabela 9.).

Analiza efektow krancowych — pleé¢/wiek

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Wiek
Pte¢ 0,1944576 20 lat
Pte¢ 0,0693268 40 lat
Ptec 0,0160821 60 lat

Zrodto: opracowanie wiasne.

Okazuje sie, ze mezezyzni majgcy 20 lat charakteryzuja sie 0 19,4% wiek-
szym prawdopodobienstwem podrézowania na gape niz kobiety w tym samym
wieku. 40 letni mezczyzni charakteryzuja sie prawie 3-krotnie mniejszym
prawdopodobienstwem (6,9%), natomiast dla 60 letnich mezczyzn prawdo-
podobienstwo to wynosi zaledwie 1,6%. To niejako potwierdza naszg poczat-
kowa hipoteze, ze mezczyzni (szczegdlnie mtodzi) sg bardziej sktonni do po-
drézowania na gape niz kobiety (ceteris paribus). Dodatkowo mozna zauwazy¢
ze wraz z wiekiem znacznie zacieraja sie réznice pomiedzy kobietami i mez-
czyznami w prawdopodobienstwie podrézowania na gape (ceteris paribus).

Kolejna tabela (10.) przedstawia wplyw zmiennej wiasny dochéd na praw-
dopodobienstwo jazdy na gape dla os6b w odpowiednich grupach wiekowych:
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Analiza efektow krancowych — wlasny dochéd/wiek

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Wiek
Wiasny dochéd -0,292038 20 lat
Wiasny dochéd -0,1951165 40 lat
Wtasny dochéd -0,0580347 60 lat

Zroédlo: opracowanie wiasne.

Z powyzszej tabeli wynika iz osoby w wieku 20 lat oraz posiadajgce wlasny
dochéd charakteryzujg sie prawdopodobienstwem podrézowania na gape
0 29,2% mniejszym niz osoby nieposiadajgce wtasnego dochodu (ceteris pari-
bus). Dla os6b w wieku 40 lat wyniosto ono odpowiednio 19,5%, natomiast dla
0s6b w wieku 60 lat 5,8%. Podobnie jak przy zmiennej piec¢ fakt posiadania
wlasnego dochodu w inny sposéb oddzialuje na prawdopodobienstwo jazdy
bez biletu w réznych grupach wiekowych. Dlatego zwrécono uwage, jak
ksztaltuje sie cigglta zmienna charakteryzujaca skionnoscé do ryzyka dla tych
samych grup wiekowych (tabela 11.).

Analiza efektow krancowych — punkty ryzyka / wiek

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

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Dla osoby majacej 20 lat z kazdym dodatkowym punktem zdobytym w te-
$cie na skltonnos$¢ do ryzyka (od Sredniej iloSci pkt) prawdopodobienstwo jaz-
dy na gape ro$nie o 2,5% (ceteris paribus), dla osoby posiadajacej 40 1lat o 1,1%,
a dla osoby w wieku 60 lat odpowiednio o 0,3%. Z wnioskéw zebranych powy-
zej wynika, ze nie ma znaczgcej zalezno$ci pomiedzy wzrostem punktéow zeb-
ranych w te$cie na sklonnos$é do ryzyka a prawdopodobienstwem podrézowa-
nia na gape ceteris paribus (réznice sg bardzo mate).

Ostatnig zaleznoS$¢, jaka zbadano dla okreSlonych powyzej kategorii wie-
kowych, to wplyw czestosci podrozowania (tabela 12.).

Analiza efektow krancowych — czesto$¢ podrézowania / wiek

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Wiek
Czestos¢ podrézowania -0,4588899 20 lat
Czestos¢ podrézowania -0,4378447 40 lat
Czestos¢ podrézowania -0,1757536 60 lat

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Dla oséb majacych 20 lat oraz deklarujacych czeste podrézowanie Srodka-
mi transportu miejskiego prawdopodobienstwo jazdy na gape maleje 0 45,8%,
dla os6b w wieku 40 lat maleje o 43,7%, natomiast dla sze$édziesiecioletnich
respondentéw prawdopodobienstwo to maleje o 17,5% (ceteris paribus). Po-
wyzsze wnioski jasno potwierdzaja poczatkowa hipoteze moéwigca o tym, ze
wraz ze wzrostem regularno$ci podrézowania $rodkami komunikacji miej-
skiej maleje prawdopodobienstwo jazdy na gape. Wydaje sie to bardzo logicz-
ne, poniewaz im wiecej czasu spedzamy w $rodkach komunikacji miejskiej,
tym wieksze jest prawdopodobienstwo bycia ztapanym.

5. Badanie wplywu sklonnosci do ryzyka respondenta
na prawdopodobienstwo jazdy na gape

Podobnie jak przy zmiennej wiek wprowadzone zostaly okre$lone grupy
charakteryzujace sie odpowiednig liczba punktéw zebranych w te$cie na
sktonno$é do ryzyka (tabela 13.). Przyjeto trzy bazowe iloSci punktéow. Pierw-
szy prog to 15 pkt (charakterystyczny dla osob z awersja do ryzyka), nastepny
to 25 (dla os6b o neutralnym stosunku do ryzyka) oraz 35 pkt (charakterystycz-
ny dla oséb o wysokiej sktonnosci do ryzyka)2.

Analiza efektow krancowych — pteé / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Punkty ryzyka
Pte¢ 0,2270138 15 pkt
Pte¢ 0,1545017 25 pkt
Pte¢ 0,0719459 35 pkt

Zrodto: opracowanie wiasne.

Okazuje sie ze dla mezczyzn charakteryzujacych sie awersja do ryzyka (15
pkt) prawdopodobienstwo jazdy na gape jest o 22,7% wieksze niz dla kobiet,
dla mezczyzn o neutralnym stosunku do ryzyka (35 pkt) prawdopodobienstwo
to jest wieksze o 15,4%, natomiast dla mezczyzn sklonnych do ryzyka odpo-
wiednio o 7,1% (ceteris paribus). Warto zauwazy¢, ze te wyniki, podobnie jak
dla podzialu zmiennej wiek, potwierdzaja hipoteze o tym, ze kobiety sg mniej
sktonne do ryzyka podrézowania na gape. Ciekawy jednak jest fakt, ze im wyz-
sza skfonno$é¢ do ryzyka, tym réznice miedzy kobietami i mezczyznami powoli
sie zacieraja.

Kolejna zalezno$¢, jakg pokazano, to wplyw wiasnego dochodu przy okres-
lonych skionno$ciach do ryzyka (tabela 14.).

Osoby charakteryzujace sie awersjg do ryzyka (15 pkt) oraz posiadajace wlasny
doché6d charakteryzujg sie prawdopodobienstwem podrézowania na gape

2 Wartos$ci badanych progoéw zostaly wyliczone jako Srednia arytmetyczna z przedzialow
punktéow charakterystycznych dla poszczegélnych kategorii.
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0 25,4% mniejszym niz osoby niemajgce wiasnego dochodu. Dla os6b z neutral-
nym stosunkiem do ryzyka (25 pkt) jest ono mniejsze o 29,05%, a dla os6b skion-
nych do ryzyka o 20% (ceteris paribus). Nalezy zwroéci¢ uwage na fakt, ze posiada-
nie wlasnego dochodu powoduje najwiekszg réznice w prawdopodobienstwie
jazdy na gape dla osob charakteryzujacych sie neutralnym stosunkiem do ryzyka.

Analiza efektow krancowych — wlasny dochod / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Punkty ryzyka
Wrtasny dochéd -0,2544232 15 pkt
Wiasny dochéd -0,2905904 25 pkt
Witasny dochéd -0,2000648 35 pkt

Zroédlo: opracowanie wiasne.

Nastepna prezentowana zalezno$é¢ dotyczy wieku przy okreslonych skion-
noSciach do ryzyka. (tabela 15.).

Analiza efektow krancowych — wiek / punkty ryzyka

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

Zrédio: opracowanie wtasne.

Dla os6b charakteryzujacych sie awersjg do ryzyka (15 pkt) z kazdym kolej-
nym rokiem zycia prawdopodobienstwo jazdy na gape ro$nie o 1,9%. Dla oséb
z neutralnym stosunkiem do ryzyka (25 pkt) wzrasta o 1,6%, a dla ryzykantéw
0 0,8% (ceteris paribus).Warto zauwazy¢, ze niezaleznie od wiasnego stosunku
do ryzyka prawdopodobienstwo jazdy na gape w malym stopniu zalezy od wie-
ku badanych. Wskazuje to na fakt przynaleznosci do okre$lonej badanej kate-
gorii przez caly okres trwania naszego zycia.

Ostatnia zalezno$¢é dla okresSlonych powyzej kategorii dotyczy czestosci
podrézowania (tabela 16.).

Analiza efektow krancowych — Czesto$¢ podrozowania / punkty ryzyka

Zmienna Efekt krancowy (MFX) Punkty ryzyka
Czestosc podrézowania -0,3677786 15 pkt
Czestos¢ podrézowania -0,4998828 25 pkt
Czestos¢ podrézowania -0,444071 35 pkt

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Dla os6b charakteryzujacych sie awersja do ryzyka (15 pkt) oraz deklaru-
jacych czeste podrézowanie Srodkami transportu miejskiego prawdopodo-
bienstwo jazdy na gape jest mniejsze o 36,7% niz dla os6b jezdzgcych na gape
sporadycznie badz wcale. Odpowiednio dla 0séb o neutralnym stosunku do
ryzyka (25 pkt) maleje 0 49,9%, a dla os6b z wysoka sklonnos$cia do ryzyka (35
pkt) 0 44,4% (ceteris paribus).

Dzieki tym zaleznoS$ciom stwierdzono, ze poréwnujac osoby charakteryzu-
jace sie neutralnym stosunkiem do ryzyka do tzw. ryzykantow nie odnotowuje
sie istotnych réoznic miedzy wplywami zmiennej czestos¢ na prawdopodobien-
stwo jazdy na gape. Jednak w przypadku poréwnywania oséb z awersjg do
ryzyka do wyzej wspomnianych os6b zauwazamy, ze réznice te stajg sie coraz
wieksze — nabierajg wiekszego znaczenia.

6. Analiza ilorazéw szans badanego modelu
Dodatkowo zostala przeprowadzona analiza ilorazéw szans w celu progno-

zy prawdopodobienstwa wystgpienia badanego zachowania wsrod respon-

dentow.
Wnioski:

1. Szansa jazdy na gape przez mezczyzn jest 2,55 razy wieksza niz dla kobiet
o pozostalych charakterystykach takich samych.

2. Szansa jazdy na gape osoby posiadajgcej wtasny dochéd stanowi 0,29 oso-
by niemajgcej wiasnego dochodu (czyli potwierdza sie przypuszczenie, ze
osoby majgce wlasny dochéd jezdzg rzadziej na gape niz te niemajace go).

3. Zkazdym dodatkowym punktem uzyskanym w tescie badajgcym sktonnosé
do ryzyka szansa pojechania bez waznego biletu dla osoby o $redniej licz-
bie punktéw ryzyka jest 1,11 razy wieksza niz szansa uczciwego podroézo-
wania przez tg osobe.

4. Zkazdym dodatkowym rokiem zycia respondenta szansa podrézowania na
gape jest 1,08 razy wieksza niz dla osoby o wieku rownym Sredniej probie.

5. Szansa podrézowania bez waznego biletu oséb deklarujgcych czeste po-
drézowanie stanowi 0,1 takiej szansy dla pozostatych os6b (co potwierdza
fakt, ze osoby regularnie korzystajace z komunikacji raczej ptaca za bile-
ty).

Interpretacja

Pierwszy wniosek kolejny raz potwierdza trafno$¢ naszej poczatkowej hi-
potezy — mezczyzni sg zdecydowanie bardziej sktonni do podrézowania bez
waznego biletu. Moze w ogble nie warto kontrolowaé kobiet?

Kolejny wniosek takze nie zaprzecza naszym oczekiwaniom — twierdzili-
Smy bowiem, ze osoba z wlasnym dochodem charakteryzuje sie mniejszymi
sktonnos$ciami do podrézowania na gape. Wynikato to z zarzadzania wiasnym
dochodem. Czy nie trudniej jest ptaci¢ mandat karny wtasnymi, czesto ciezko
zapracowanymi pieniedzmi?
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Wniosek trzeci w pelni potwierdza stuszno$é postawionej hipotezy. Z ocze-
kiwan oraz stwierdzen z wielu ekonomicznych podrecznikéw wynika, ze oso-
by psychologicznie bardziej sklonne do ponoszenia ryzyka beda czesciej ko-
rzystaly z débr publicznych jako pasazerowie na gape.

Wyniki badan potwierdzily tez hipoteze, ze osoby jezdzace czesto placg za
bilety. Wynik ten moze by¢ efektem dobrego systemu cen i struktury biletéw
okresowych.

7. Uwzglednienie w modelu sklonnosSci do ryzyka jako zmiennej
zerojedynkowej

Po przeanalizowaniu wynikow modelu nalezalo ponownie rozwazy¢ prob-
lem awersji do ryzyka. Zastosowanie zmiennej — liczba punktéw zdobytych
w teScie weryfikujacym sktonnos¢ do ryzyka jako zmiennej ciaglej znacznie
utrudniato interpretacje. Wynikato to gtéwnie z faktu, ze trudno zweryfiko-
wa¢ informacje wywolang wzrostem badz spadkiem liczby zebranych punk-
tow o jeden. Dlatego warto bylo przetransformowaé zmienng punkty na 3
zmienne zerojedynkowe charakterystyczne dla okreslonych kategorii ryzyka
— osoba charakteryzujaca sie awersja do ryzyka, osoba o neutralnym stosun-
ku do ryzyka oraz osoba o wysokiej sktonnos$ci do ryzyka. Stworzone nowe
zmienne zostaly wigczone do analizy badanego zjawiska:

Awersja (punkty ponizej 20) — dla osoby z awersja do ryzyka
Neutralnos$¢ (punkty w przedziale 21-29) — dla osdb z neutralnym stosunkiem do ryzyka
Ryzyko (punkty powyzej 30 punktéw) — dla osdb o wysokiej sktonnosci do ryzyka

Generujac nowe zmienne nie stracono na jakosci estymacji. Ponadto przy
zadnych sposréd badanych zmiennych nie zmienil sie znak. W wyniku prze-
prowadzonych analiz mozna zatem stwierdzié, ze osoby o neutralnym stosun-
ku do ryzyka i z awersja do niego nie réznig sie pod wzgledem wplywu na
prawdopodobienstwo podrézowania bez biletu. Na podstawie wynikow testu
LR nie ma podstaw do odrzucenia hipotezy o tym, ze dwie badane grupy oséb
nie réznig sie miedzy sobag, czyli czynniki stojgce przy tych zmiennych sg takie
same. Z tego powodu powstata nowa zmienna oznaczajgca osobe o wysokiej
sktonnos$ci do ryzyka, ktéra zostala wigczona do estymacji.

Ostatecznie otrzymano nastepujace oszacowanie ilorazéw szans dla zmie-
nionego modelu (tabela 17.):

Ostateczne wyniki regresji modelu logit po wygenerowaniu nowych zmiennych

Zmienna Wspétczynnik Wskaznik istotnosci zmiennych
Pte¢ 2,611811 0,058
Wtasny dochéd 0,2848396 0,025
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Zmienna Wspétczynnik Wskaznik istotnosci zmiennych
Wysoka sktonnos¢ do ryzyka 5,139905 0,003
Wiek 1,077367 0,016
Czestos¢ podrézowania 0,1112791 0,000

Zroédlo: opracowanie wiasne.

Whnioski koncowe:

a. Szansa podrézowania na gape mezczyzny jest 2,61 razy wieksza niz szansa
kobiety (ceteris paribus).

b. Szansa podrézowania na gape osoby majacej wiasny dochod stanowi 0,28
szansy osoby niemajgcej wtasnego dochodu (ceteris paribus).

c. Szansa podrézowania na gape osoby majacej wysoka skionnosé do ryzyka
jest 5,13 raza wieksza niz szansa osoby charakteryzujacej sie awersjg lub
neutralnym stosunkiem do ryzyka (ceteris paribus).

d. Z kazdym dodatkowym rokiem zycia szanse podrézowania na gape sa
wieksze 1,07 raza (ceteris paribus).

e. Szanse jazdy na gape przez osoby deklarujgce regularne korzystanie ze
Srodkéw komunikacji miejskiej stanowig 0,11 tej szansy dla oséb niedekla-
rujacych codziennej jazdy.

Wiekszosé z podanych powyzej wnioskéw otrzymano juz w poprzednim
modelu. Jednakze nad najciekawszym z nich warto sie chwile zastanowié¢.
Potwierdza ona w pelni stosunek do ekonomicznego problemu pasazera na
gape oraz awersji do ryzyka prezentowany w wielu podrecznikach. Warto do-
daé, ze by¢ moze jest to dobry trop, ktérym powinny kierowaé sie wiadze ZTM
przy kontrolowaniu swoich pasazerow. Czy fakt, ze szansa podr6zowania na
gape osoby majacej wysokg sklonnos$¢ do ryzyka jest 5,13 raza wieksza niz
szansa osoby charakteryzujgcej sie awersjg lub neutralnym stosunkiem do
ryzyka (ceteris paribus) nie sprawia, iz warto zainwestowa¢ (to by¢ moze nie
jest na dzi$ mozliwe do zrealizowania) w badania psychologiczne aby trafnie
wylonié grupe najbardziej skionng do podrézowania na gape?

Zakonczenie

Badanie dotyczyto problemu strat, jakie ponosi ZTM spowodowanych nie-
uczeiwymi pasazerami, ktérzy decyduja sie podrézowaé bez waznego biletu.
W kolejnych fazach projektowania modelu narodzil sie pomyst powigzania
tego tematu z powszechnie znanym, ekonomicznym problemem jazdy na gape
free riding [Gordon, Phan, Waldeck, 2000]. Po analizie naukowej literatury
oraz dotychczasowych badan rozszerzono model o ekonomiczny problem
awersji do ryzyka. Ciggle zmieniana i udoskonalana ankieta wreszcie przy-
niosta prezentowane wyniki. Okazalo sie, ze zgodnie z oczekiwaniami mez-
czyzni znacznie czeSciej decyduja sie podrézowacé na gape niz kobiety, co tiu-
maczg specyficzne cechy usposobienia kobiet [Denton, 2002]. Rozszerzenie

132



Ekonomiczny problem pasazera na gape oraz...

modelu o problem awersji do ryzyka okres$lilo rowniez inny powéd. Okazuje
sie, ze kobiety reprezentuja raczej grono os6b charakteryzujacych sie awer-
sja do ryzyka. Zgodnie wiec z teorig ekonomii sg to osoby, u ktérych korzysta-
nie z débr publicznych w formie pasazera na gape nalezy do zdecydowanej
rzadkosci [Kulik, 2000]. Okazato sie ré6wniez, ze juz w pierwszej fazie estyma-
cji ze wzgledu na jej nieistotno$¢ zostala wyeliminowana zmienna wy-
ksztalcenie. Mozna by jednak umownie przyjaé, ze poziom wyksztalcenia
wzrasta wraz z wiekiem. Jednakze i tutaj otrzymano zaskakujgce wnioski.
Whbrew przypuszczeniom wraz z kolejnymi latami naszego zycia jesteSmy bar-
dziej sktonni do ryzyka podré6zowania na gape. Wskazano hipotetyczne powo-
dy takich zachowan w ekonomicznej interpretacji koncowego wyniku estyma-
cji. Znajduje sie tam réwniez wiele innych ciekawych rozwazan na temat
otrzymanych rezultatéw, np. zalezno$ci wielkos$ci dochodéw oraz czestot-
liwos$ci jazdy, ktore wzrastajac, zwiekszaja rowniez prawdopodobienstwo po-
drézowania na gape (co zaprzecza niektéorym opiniom znalezionym w wymie-
nianych artykutach).

NiezwyKkle interesujacy okazal sie nowo utworzony model uwzgledniajacy
sktonno$¢ do ryzyka jako zmienng zerojedynkows. Odpowiednie przetrans-
formowanie zmiennych pozwolito na uzyskanie pouczajgcych wynikéw doty-
czacych wplywu okres§lonego usposobienia zwigzanego z ryzykiem na kreowa-
nie wielko$ci badanego prawdopodobienstwa. Wyniki tego zabiegu doktad-
nie potwierdzajg doSwiadczenia opisane w wielu ekonomicznych podreczni-
kach.

Podsumowujac, badanie wskazuje na wystepowanie wielu zaskakujgcych
powigzan, opatrzonych czesto odmiennym, niz mogloby sie wydawaé, zna-
kiem oddzialywan. Materiat zebrany w tym doswiadczeniu moze by¢ przydat-
ny dla warszawskiego Zarzagdu Transportu Miejskiego. Mozna bowiem z niego
otrzymaé szereg konkretnych informacji co do tego, ile oséb korzysta ze $rod-
kow transportu miejskiego bez waznego biletu oraz jakimi psychologicznymi
cechami sie one charakteryzuja. Mozna rowniez wykorzysta¢ te wyniki w celu
stworzenia programu skutecznie motywujgcego gapowiczoéw do uczciwego
postepowania lub w celu wylapania jak najwiekszej rzeszy nieuczciwych pa-
sazer6w. Wreszcie moze to postuzyé do zmniejszenia ogromnych strat, jakie
ponosi ZTM, a o ktorych pisano we wstepie. To wszystko zas§ moze doprowa-
dzi¢ do naszego wspolnego zadowolenia i satysfakeji ze Swiadczonych ustug
komunikacyjnych. Nalezy zatem pamieta¢, ze...

Jesli pasazer odmawia okazania biletu, to zachodzi podejrzenie popelnie-
nia wykroczenia z art. 121 § 1 kodeksu wykroczen, ktory przewiduje, ze:

Kto, pomimo nieuiszczenia dwukrotnie natozonej na niego kary pienigeznej okreslonej
w taryfie, po raz trzeci w ciagu roku bez zamiaru uiszczenia naleznosci wytudza prze-
jazd koleja lub innym srodkiem lokomocji, podlega karze aresztu, ograniczenia wol-
nosci albo grzywny [Kodeks ds. wykroczen Rzeczypospolitej Polskiejl.
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