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SPOLECZNO=EKONOMICZNE I PRZESTRZENNE
UWARUNKOWANIA POPYTU NA NOWE SAMOCHODY
w POLSCE

Streszczenie: Celem artykutu jest identyfikacja oraz analiza przestrzennego zréznicowania uwa-
runkowan spoteczno-ekonomicznych ksztattujacych popyt na rynku samochodowym wsrod klien-
tow indywidualnych. W postepowaniu badawczym zmierzajacym do realizacji zalozonego celu
wykorzystano metody i modele ekonometrii przestrzennej. Zakresem przestrzennym objeto Polske
w uktadzie powiatow, a zakres czasowy wyznaczaja lata 2010-2015. Wyniki badania dowiodty,
ze do pozacenowych czynnikow ksztattujacych popyt na nowe samochody w Polsce nalezy zali-
czy¢ przede wszystkim poziom zamozno$ci potencjalnych konsumentdéw. Uzupehiajaca rolg od-
grywaly: sytuacja demograficzna, poziom rozwoju lokalnego oraz poziom zaspokojenia potrzeb
motoryzacyjnych. Poglebiona analiza w postaci geograficznie wazonej regresji (GWR) wykazata,
ze zidentyfikowane uwarunkowania wykazuja zmienno$¢ przestrzenna, co moze uzasadnia¢ duze
zroznicowanie poziomu motoryzacji w Polsce.

Stowa kluczowe: rynek samochodowy, spoteczno-ekonomiczne uwarunkowania popytu, modelo-
wanie ekonometryczne, GWR, Polska.

SOCIO=ECONOMIC AND SPATIAL DETERMINANTS OF THE
DEMAND FOR NEW CARS IN Poranp

Abstract: The article seeks to identify socio-economic conditions that affect the demand of
individual consumers for cars and to analyze spatial differences in these conditions. To achieve this
objective, econometric modelling is conducted. The analysis was conducted in all poviats in Poland
and covered the years 2010-2015. The findings show that the demand for new cars is stimulated by
incomes of potential consumers and by a net in-migration, while the level of unemployment together
with prices of complementary goods (especially petrol prices) negatively affect the demand for cars.
Moreover, geographically weighted regression shows that the identified conditions differ across the
country, which may explain the noticeable differences in the level of motorization between poviats.

Key words: car market, socio-economic conditions, econometric analysis, geographically weight-
ed regression, Poland.
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Jednym z elementdéw zycia spoteczno-gospodarczego w Polsce, ktory ulegat
istotnym zmianom w ciggu ostatniego ¢wieréwiecza, jest poziom motoryzacji.
Jeszcze na poczatku lat dziewigcdziesigtych XX w., ze wzgledu na uwarunkowa-
nia historyczne, dostep do samochodéw osobowych byt ograniczony i znacznie
odstawat od standardow zachodnioeuropejskich. Otwarcie Polski na miedzynaro-
dowa wymiang gospodarczg spowodowalo, ze krajowy rynek motoryzacyjny stat
si¢ czgscia rynku $wiatowego. W efekcie poziom motoryzacji wzrdst w latach
19902015 ze 138 do 540 zarejestrowanych aut osobowych przypadajacych na
kazdy tysigc mieszkancow. Poziom ten jest jednak zréznicowany przestrzennic
i waha si¢ w zalezno$ci od lokalnych i regionalnych uwarunkowan spoteczno-
-gospodarczych.

Dotychczasowe badania szeroko pojetego rynku motoryzacyjnego obejmu-
ja kilka nurtow. Pierwszy z nich dotyczy rozwoju przemyshu samochodowego
w Polsce w ujeciu historycznym. Badania te opisujg narodziny i rozwoj tego sek-
tora w naszym kraju od lat dwudziestych i trzydziestych ubiegtego wieku (Menes
1998; Lizak 2011) az po zmiany, ktérych do§wiadczyl on wraz z rozpoczeciem
transformacji ustrojowej (Stryjakiewicz 1999, 2007a, 2007b; Domanski 2001)
oraz wstapieniem Polski do Unii Europejskiej (Domanski, Guzik, Gwosdz 2005;
Jirgens, Krzywdzinski 2009). Kolejna grupe publikacji dotyczacych przemystu
samochodowego stanowia opracowania na temat wielkosci produkcji oraz loka-
lizacji. Mozna wérod nich znalez¢ m.in. badania nad strukturg przestrzenng firm
produkcyjnych, w tym nad ich przestrzennymi skupieniami, czynnikami lokali-
zacji oraz wptywem na lokalny rynek pracy (Gwosdz, Micek 2010; Wojtowicz,
Rachwat 2014; Domanski, Guzik, Gwosdz 2005; Stryjakiewicz 2007a; Domanski
iin. 2013).

W ostatnich latach badacze podejmuja rowniez zagadnienie wptywu ogdlno-
swiatowego kryzysu finansowego i ekonomicznego z lat 2008-2009 na stan
i perspektywy w zakresie produkcji i sprzedazy aut oraz komponentéw do nich,
a takze zatrudnienia w branzy samochodowej. W dotychczasowych badaniach
dotyczacych polskiego rynku samochodowego stosunkowo niewiele miejsca
poswigcono analizom zapotrzebowania na samochody oraz spoteczno-gospodar-
czym uwarunkowaniom ksztaltujacym rynkowy popyt na nie. Szczeg6élny niedo-
statek w tym zakresie cechuje badania przestrzenno-ckonomiczne podejmujace
proby kwantyfikacji zmian popytu w przekroju terytorialnym. Niniejsza praca
jest proba wypetnienia tej luki badawcze;j.

Celem artykutu jest identyfikacja oraz analiza przestrzennego zréznicowania
uwarunkowan spoleczno-ekonomicznych ksztattujacych popyt na nowe samo-
chody wsrdd klientow indywidualnych'. Realizacja tak sformutowanego celu
wymagata wieloetapowego postepowania badawczego. Jego pierwszym krokiem
byta identyfikacja potencjalnych uwarunkowan, ktére w $wietle dotychczaso-
wych badan moga mie¢ wptyw na zmiany popytu. Nastepnie, za pomocg anali-
zy regresji, okre$lone zostaty te uwarunkowania, ktore faktycznie wplywaly na
zrealizowany popyt na nowe samochody w Polsce. Wreszcie, w celu okreslenia

! 'W pracy nie jest analizowany rynek samochodow uzywanych ani samochodow flotowych.
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zréznicowania przestrzennego roli poszczegdlnych pozacenowych czynnikow
ksztaltujacych popyt na pierwotnym rynku samochodowym, oszacowano model
geograficznie wazonej regresji.

Struktura niniejszego artykutu jest nastepujaca: w kolejnej czescei przedstawio-
na jest charakterystyka rynku samochodowego w Polsce, z uwzglednieniem jego
specyfiki i zmian w ciggu ostatnich 25 lat. W czgéci trzeciej zawarto przeglad
literatury ukazujacy dotychczasowe badania identyfikujace uwarunkowania po-
pytu na samochody, a w czwartej zaprezentowano zroédta danych, metody analizy
wykorzystane w pracy oraz wyniki badan empirycznych. Artykut koncza wnioski
z przeprowadzonych badan.

Rozwdj i charakterystyka rynku samochodowego w Polsce

Na obecny ksztalt rynku samochodowego w krajach Europy Srodkowej
1 Wschodniej (w tym rowniez w Polsce) znaczacy wptyw wywarly uwarunko-
wania historyczne (Komornicki 2011). W ich wyniku tempo i kierunki rozwoju
motoryzacji miaty zupetnie odmienny przebieg niz w innych czg¢$ciach $wiata
i Europy. Realia gospodarki centralnie planowanej sprawialy, ze do poczatku lat
dziewigcdziesigtych XX w. sytuacja na rynku samochodowym zalezata de facto
od aktualnie obowigzujacej polityki wladz centralnych. Do lat siedemdziesia-
tych podaz aut byta mocno ograniczona, co przelozyto si¢ na bardzo niewiel-
ki poziom indywidualnej motoryzacji. W efekcie, wedtug danych Ministerstwa
Komunikacji, w 1970 r. na 1 tys. mieszkancow przypadato jedynie 15 samocho-
doéw osobowych. W kolejnych dekadach (lata siedemdziesiate i osiemdziesiate),
ze wzgledu na czgsciowe otwarcie gospodarcze Polski, samochodow osobowych
zaczeto systematycznie przybywac. Jednakze w dalszym ciggu poziom indywi-
dualnej motoryzacji w znacznym stopniu odbiegal od poziomu charakteryzu-
jacego kraje Europy Zachodniej. W 1990 r. na 1 tys. mieszkancow przypadato
138 samochodow, podczas gdy w krajach Europy Zachodniej (UE-15) wskaznik
ten wynosil 406 (dane Banku Swiatowego).

Prawdziwy boom motoryzacyjny nastgpit w Polsce w latach dziewig¢cdziesig-
tych XX w. Otwarcie granic pozwolito na pojawienie si¢ na rynku znacznie wigk-
szej oferty marek i modeli samochodoéw, a takze na import uzywanych aut z za-
granicy. Rekordowy byt rok 1991, kiedy zarejestrowano w kraju ponad 800 tys.
samochodéw (tamze). Na systematyczny wzrost liczby aut w tym czasie wply-
neta gtdownie poprawa sytuacji gospodarczej kraju (wedlug Gléwnego Urzedu
Statystycznego w latach 1990-1999 poziom PKB wzrost o 88%), co przyczynito
si¢ do zwickszenia zarobkow oraz stopniowej poprawy jakosci zycia mieszkan-
cow. Jednoczesnie na wielu obszarach pogorszyta si¢ mozliwos¢ korzystania
z transportu publicznego. John Pucher (1995) zauwaza, ze byto to poklosiem
przeniesienia odpowiedzialnosci za transport publiczny na poziom lokalnych
samorzadow. Wigzalo sie to ze zmniejszeniem poziomu finansowania przewo-
zOw, taboru oraz infrastruktury i w efekcie znaczaco obnizyto jakos¢ oferowa-
nych ustug. Co wigcej, silny nacisk potozono na deregulacje rynku i prywatyza-
cje przedsiebiorstw przewozowych. Ta swoista ,.terapia szokowa” poskutkowata
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wzrostem cen, redukcja sieci potaczen i spadkiem liczby przewiezionych pasa-
zerow (tylko w latach 1988—1992 wyniost on ponad 30% — tamze). W rezultacie
mieszkancy niektorych obszarow kraju utracili dostgp do sieci transportu pub-
licznego, co rowniez moglto wplynaé na wzrost popytu na samochody. Tomasz
Komornicki (2003) zwraca takze uwage na fakt, ze posiadanie samochodu stato
si¢ dla wielu 0s6b wyznacznikiem prestizu i pozycji spotecznej. W konsekwencji
w ciggu 10 lat (1990-1999) liczba samochodéw w Polsce wzrosta o 76%. W tym
okresie Polacy stosunkowo czgsto kupowali nowe auta (w 1999 r. ich sprzedaz
przekroczyta 640 tys. sztuk — wedtug danych Polskiego Zwigzku Przemyshu
Motoryzacyjnego).

Sytuacja ta uleglta pewnej zmianie po akcesji Polski do Unii Europejskiej
(Mutrynowski 2015). W pierwszym roku cztonkostwa z innych krajoéw Wspolnoty
sprowadzono ponad 800 tys. samochodéw uzywanych, a w rekordowym 2008 r.
—ponad 1,1 mIln. W efekcie spadta liczba sprzedanych nowych samochodéw, co
automatycznie przetozyto si¢ na problemy producentéw i dealerow. Z1g sytuacje
branzy poglebita pogarszajaca si¢ koniunktura gospodarcza zwigzana ze $wia-
towym kryzysem gospodarczym (Merkisz 2009). Mimo zatamania na rynku, po
2008 1. liczba samochoddw osobowych systematycznie rosta, osiggajagc w 2015 .
poziom 540 pojazdoéw na 1 tys. mieszkancow (dane GUS). Warto zauwazyc,
7ze W ciggu ostatniego ¢wieréwiecza (lata 1990-2015) liczba zarejestrowanych
w Polsce pojazdow zwickszyta si¢ niemal czterokrotnie. W rezultacie samochdd
przestat by¢ dobrem luksusowym, a stat si¢ podstawowym wyposazeniem gospo-
darstw domowych. Wedhug raportu przygotowanego przez GUS (2016) w 2014 r.
az 62% gospodarstw domowych dysponowato wtasnym autem (dla poréwnania,
w 2000 r. bylo to 47%, a w 1990 1. — 35% — GUS 1991). Stosunkowo najwi¢ce;j
gospodarstw domowych wyposazonych w samochod wystepowato w wojewodz-
twach podkarpackim (71%), wielkopolskim (68%) oraz lubelskim (67%). Z kolei
najnizsze wartosci procentowe zanotowano w wojewodztwach zachodniopomor-
skim (52%), warminsko-mazurskim (55%) i dolnoslaskim (55%).

Rynek nowych samochodéw w Polsce jest stosunkowo niewielki. W 2014 .
zarejestrowano ponad dwa razy wigcej uzywanych samochodow sprowadzonych
z zagranicy niz nowych aut kupionych w kraju (PZPM 2015a, 2015b). Co wie-
cej, warto zauwazy¢, ze wigkszos$¢ tych ostatnich kupowali tzw. klienci flotowi
(przedsiebiorstwa) —w 2015 r. bylo to az 65% (PZPM 2015b). Dane o sprzedazy
nowych pojazdéw z 2015 r. (udostepnione przez powiatowe wydzialy komuni-
kacji) pokazuja, ze najwigcej takich samochodow trafiato do duzych osrodkow
i otaczajacych je powiatéw. Z kolei najmniej nowych aut kupowanych byto w po-
wiatach Polski wschodniej, ktore cechowal rowniez najwiekszy spadek liczby
sprzedanych nowych samochodow w latach 2010-2015.
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Spoleczno-ekonomiczne determinanty popytu na samochody
w literaturze przedmiotu

Uwarunkowania? wplywajace na popyt na samochody mozna podzieli¢ na dwie
kategorie. Pierwszg stanowig atrybuty zwigzane z samym produktem, takie jak
cena, marka, poziom bezpieczenstwa, poziom zaawansowania technologicznego.
Do drugiej mozna zaliczy¢ uwarunkowania egzogeniczne o charakterze spoteczno-
-ekonomicznym, ktore najczesciej pozostaja poza sfera oddzialywania koncernow
samochodowych, ale majg istotny wptyw na poziom popytu na samochody.

Pierwsza z wymienionych grup uwarunkowan jest dos¢ dobrze rozpoznana
w literaturze przedmiotu. Oczywistym atrybutem samochodu jako produktu, ma-
jacym wplyw na wielkos$¢ popytu, jest cena (Berry, Levinsohn, Pakes 1998; Sung
2014). Z kolei przywigzanie do marki jest waznym pozacenowym czynnikiem
wplywajacym na sktonno$¢ konsumentéow do kupna samochodu (Sambandam,
Lord 1995; Anderson i in. 2015). Fred Mannering i Clifford Winston (1991)
w swoich badaniach dotyczacych rynku samochodowego w USA stwierdzili, ze
niska lojalno$¢ konsumentow wobec marki byta przyczyng utraty przez General
Motors ponad jednej trzeciej udziatu w rynku w latach osiemdziesigtych XX w.
na rzecz koncernoéw japonskich (Toyota, Honda). Soren Anderson i in. (2015)
dowodza takze, iz przywiazanie do marki jest w pewnym sensie dziedziczne —
przeprowadzone przez nich analizy pokazuja, ze istnieje swoisty mechanizm
migdzypokoleniowego przekazywania preferencji do wyboru marki samochodu.
Jest to zatem atrybut produktu, ktéry w znaczacym stopniu determinuje wielkos¢
popytu na niego.

Rynek motoryzacyjny jest zaliczany do grupy przemystow zaawansowanych
technologicznie, a innowacyjnos¢ samochodéw wymienia si¢ jako jeden z pod-
stawowych czynnikow konkurencyjno$ci w przemysle samochodowym. Chun-
-Yao Tseng i Lei-Yu Wu (2007) wykazali na przyktadzie 17 globalnych korpora-
cji, ze w przemysle tym liczba oraz zakres innowacji maja pozytywny wplyw na
zyski osiggane przez korporacje. Do podobnych wnioskow doszli Liang-Hung
Lin i Tuan-Yuan Lu (2006). Co wiecej, decyzje konsumentéw dotyczace zakupu
nowego samochodu sa coraz czesciej podyktowane checig wymiany auta na bar-
dziej zaawansowane technologicznie, a nie jego faktycznym zuzyciem i wiekiem
(Volpato, Stochetti 2008).

Innym czynnikiem wskazywanym w badaniach decyzji konsumenckich na
rynku motoryzacyjnym jest rosngca sklonno$¢ konsumentéw do nabywania aut
przyjaznych §rodowisku, tj. napedzanych alternatywnymi rodzajami paliw, emi-
tujacych mniej zanieczyszczen do atmosfery itd. (Willander 2007; Triebswetter,
Wackerbauer 2008). Motywacje wptywajace na tego rodzaju decyzje sa rdzne.
Z jednej strony jest to rosngca swiadomos$¢ ekologiczna konsumentow. Z drugiej
—Alim Nayum i Christian Klockner (2014) wskazuja, ze wptyw na wybor energo-
oszczednych samochoddéw maja polityka panstwa i zachgty finansowe oferowane
w ramach pomocy publicznej. Innym, by¢ moze najwazniejszym czynnikiem,

2 W niniejszej pracy traktujemy terminy ,,uwarunkowania” i ,,czynniki” jako synonimy, cho¢
swiadomi jestesmy, ze niektorzy badacze rozrézniajg te dwa pojecia.
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jest sktonno$¢ do oszczedzania. Rosngce ceny benzyny byly jednym z powodow
zmniejszenia sprzedazy aut o wysokim zuzyciu paliwa typowych dla klientow
amerykanskich (Train, Winston 2007).

Wydaje si¢ jednak, Zze obok uwarunkowan o charakterze stricte cenowym oraz
okreslonych atrybutéw samochoddéw (takich jak marka, poziom bezpieczenstwa,
stopien oddziatywania na srodowisko przyrodnicze itd.) wptyw na ksztattowanie
si¢ popytu na nowe auta na rynku klientow indywidualnych moga wywierac¢ inne
uwarunkowania, ktére charakteryzuja otoczenie spoteczno-gospodarcze. Takie
przypuszczenie moze by¢ uzasadnione tym, ze przemyst ten byt jednym z naj-
bardziej dotknietych podczas kryzysu finansowego w 2008 1 2009 r. Na przeto-
mie tych lat wielkos¢ produkcji samochoddéw w samej tylko Unii Europejskiej
zmnigjszyta si¢ o ponad 17% (OICA 2009). Zatem poznanie przynajmniej nie-
ktorych z tych uwarunkowan umozliwitoby wyjasnienie zmian zachodzacych na
rynku samochodowym, w tym popytu na nowe auta, oraz utatwitoby prognozo-
wanie ich w przysztosci. To z kolei moze by¢ istotne nie tylko z punktu widzenia
firm motoryzacyjnych, lecz takze z perspektywy prowadzenia polityki gospodar-
czej (np. dotyczacej rynku pracy). W niniejszej pracy podjeto probe identyfikacji
tych uwarunkowan oraz analizy ich wplywu na rynek samochodowy w Polsce.

Identyfikacji uwarunkowan, ktore zostaly poddane dalszej analizie, stuzyt
przeglad literatury. Do pierwszych prac w zakresie identyfikacji i analizy uwa-
runkowan rozwoju motoryzacji indywidualnej zaliczy¢ mozna ksiazk¢ Kennetha
Buttona, A.D. Pearmana i A.S. Fowkesa (1982), ktorzy zaliczyli do nich docho-
dy, wielkos¢ i strukture gospodarstw domowych, ceny paliwa oraz dostepnos¢
komunikacyjng. Z kolei Gregory Ingram i Zhi Liu (1999) analizowali podobne
rodzaje czynnikow, tj. dochody, ceny paliwa i samochodéw, tendencje demo-
graficzne, polityke transportowa oraz urbanizacje. W polskiej literaturze warto
wskaza¢ m.in. na prac¢ Komornickiego (2011), ktoéry badat przemiany w zakresie
mobilnosci Polakow oraz jej przestrzenny wymiar.

Analizujac wyzej wymienione prace, specyfike spoleczno-gospodarcza Polski
oraz dostepno$¢ danych, w niniejszym opracowaniu do analizy wybrane zostaty
nastepujace czynniki: uwarunkowania demograficzne, dochody konsumentow,
poziom rozwoju lokalnego, poziom urbanizacji, a takze poziom zaspokojenia po-
trzeb motoryzacyjnych i ceny dobr komplementarnych.

Jak pokazuja wyniki wczes$niejszych badan, analizy dotyczace aktualnego oraz
przewidywanego popytu na samochody powinny uwzglednia¢ uwarunkowania
demograficzne (Yagi, Managi 2016). Alexia Prskawetz, Jiang Leiwen i Brian C.
O’Neill (2004) wykazali, ze w okresie 1996—2046 wzrost popytu na samochody
w Wiedniu wyniesie 3% rocznie i bedzie w znacznym stopniu determinowany
wielkos$cig gospodarstw domowych oraz wiekiem ich cztonkéw. Podobne bada-
nia prowadzili rowniez John Pucher, Tim Evans i Jeff Wenger (1998) oraz Brian
O’Neill i Belinda Chen (2002). Z kolei Annika Carlsson-Kanyama i Anna-Lisa
Lindén (1999) wykazaty, ze w Szwecji starsze kobiety oraz osoby o nizszym
poziomie dochoddéw uzywaja samochodow rzadziej niz m¢zezyzni w Srednim
wieku oraz osoby o wyzszych dochodach. Mozna zatem sadzi¢, ze pewne uwa-
runkowania demograficzne, takie jak wiek i pte¢, moga wptywac na sklonnosc
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do posiadania i uzytkowania samochodu. Innym, jak si¢ wydaje bardzo waz-
nym, czynnikiem demograficznym sg migracje. Zardwno przemieszczenia lud-
nosci o charakterze wahadtowym, np. codzienne dojazdy do pracy (zob. Motte-
-Baumvol, Massot, Byrd 2010; Bul 2014), jak i trwatym maja wplyw na po-
pyt na samochody, poniewaz generujg dodatkowe potrzeby motoryzacyjne lub
wptywaja na wielko$¢ populacji. Niektore sposrdd polskich regiondéw i miast
zostaly szczegolnie dotknigte zjawiskiem odplywu ludnosci w rezultacie czton-
kostwa Polski w UE (GUS 2013), ale takze w wyniku przemieszczania si¢ ludno-
$ci do duzych o$rodkoéw miejskich, ktore cechuje lepiej rozwinigty rynek pracy
oraz wyzszy poziom zycia (Winiarczyk-Razniak, Razniak 2012; Wilk, Pietrzak,
Matusik 2013). Niezaleznie jednak od typu migracji oraz ich przyczyn efektem
ruchu wedrowkowego moze by¢ zmiana wielko$ci populacji oraz potrzeb ludno-
$ci w zakresie przemieszczania si¢, co moze przektadac¢ si¢ na zmiany popytu na
nowe samochody.

Kolejnym analizowanym w niniejszym artykule uwarunkowaniem popytu na
rynku samochodowym sa dochody mieszkancow. Dochdd jest jednym z podsta-
wowych czynnikow pozacenowych, ktorego wptyw na rynkowa krzywa popytu
badaja ekonomisci (Samuelson, Nordhaus 2014). Jednakze dostep do danych do-
tyczacych wysokosci dochodow 0sob dokonujacych zakupu nowych samocho-
dow jest w Polsce bardzo ograniczony. W zwiazku z tym w badaniu prezentowa-
nym w tym artykule uwage skierowano na zwigzek mi¢dzy $rednimi dochodami
osigganymi przez ludno$¢ zamieszkujacg okreslone jednostki przestrzenne (tj. po-
wiaty) a wystgpujagcym w nich popytem na samochody. Podobne badania byty
wczesniej prowadzone m.in. przez C.A. Dahla i T. Sternera (1991), J.M. Dargay
(2001), J.M. Dargay i D. Gately’ego (1999), A. Matas i J.L. Raymonda (2008)
oraz A. Nolan (2010) i dos¢ jednoznacznie wykazaly istnienie tego typu relacji.

Jak si¢ wydaje, oczywistym czynnikiem ksztattujacym popyt na samochody
jest poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego. Wysoki poziom rozwoju wiaze
si¢ z wysokim stopniem zatrudnienia w pozarolniczych sektorach gospodarki,
niskim bezrobociem, ponadprzeci¢tnym poziomem przedsi¢gbiorczosci oraz wy-
sokimi dochodami zaréwno sektora publicznego, jak i prywatnego. Wszystkie
te nastgpstwa rozwoju spoteczno-gospodarczego wywieraja stymulujacy wplyw
na potrzeby ludzi w zakresie przemieszczania, w tym rowniez przemieszczen
indywidualnych dokonywanych samochodami. Istnieje wiele prac empirycznych
potwierdzajacych zwigzek migdzy rozwojem spoteczno-gospodarczym a po-
pytem na samochody. Przyktadowo Kenneth Medlock i Ronald Soligo (2001,
2002) oraz Frangois Lescaroux (2010), opierajac si¢ na danych z kilkudziesieciu
panstw, wykazali, ze istnieje zwigzek miedzy wysokos$cig dochodow (odzwier-
ciedlajacych poziom rozwoju) a popytem na auta. Nalezy jednak zwroci¢ uwagg,
ze zwiazek ten jest uzalezniony od elastyczno$ci cenowej popytu oraz poziomu
nasycenia rynku, a co za tym idzie — zréznicowany mig¢dzy krajami i regionami.
W niniejszej pracy zaktada si¢, ze zwigzek ten wystepuje rowniez w skali lokal-
nej, tj. na szczeblu powiatowym.

Inna grupa uwarunkowan, poddana analizie w tym artykule, odnosi si¢ do po-
ziomu urbanizacji. Z jednej strony wysoka koncentracja ludnosci w pewnych
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miejscach wplywa na wielko$¢ rynku, co w oczywisty sposob moze prowadzi¢
do zwiekszenia sprzedazy samochodéw (Daganzo 2014). Z drugiej strony poste-
pujacy proces suburbanizacji prowadzi do zmian stylu zycia ludzi, co przejawia
si¢ m.in. wzrostem mobilnosci i potrzeb motoryzacyjnych (Gordon, Richardson
1995; Sheller, Urry 2000; Glaeser, Kahn 2004). W sytuacji gdy rozwoj obsza-
row podmiejskich dokonuje si¢ w sposéb mato kontrolowany i nie podaza za
nim rozwoj innych funkcji oprocz mieszkalnej (tj. transportu publicznego, ustug
publicznych, miejsc pracy itd.), gwalttownie rosna potrzeby codziennego prze-
mieszczania si¢ ludnosci, ktore sg zaspokajane w duzym stopniu indywidualng
komunikacjg samochodowa. Rozwdj tej ostatniej prowadzi do wzrostu popytu na
samochody.

Wreszcie, w przeprowadzonych badaniach uwzglednione zostaly réwniez
dwa uwarunkowania zwigzane bezposrednio z popytem na samochody, tj. po-
ziom zaspokojenia potrzeb motoryzacyjnych oraz cena dobr komplementarnych.
Te ostatnie sg tradycyjnie przedmiotem zainteresowania przedstawicieli nauk
ekonomicznych. Najbardziej oczywistym dobrem komplementarnym, ktorego
cena moze wplywaé na przesunigcia popytu na nowe samochody wsrod klien-
tow indywidualnych, jest benzyna. W §wietle prawa popytu nizsze ceny benzyny
zwigkszaja popyt na auta, ceteris paribus. Zalezno$¢ ta jest odwracalna — znacz-
ne wahania cen benzyny powinny mie¢ odzwierciedlenie w zmianach liczby
sprzedawanych samochodéw. Z kolei wplyw poziomu nasycenia rynku samo-
chodowego na popyt na nowe auta nie jest jednoznaczny. Z jednej strony mozna
przypuszczaé, ze wysoki poziom nasycenia moze zmnigjszac¢ zapotrzebowanie
konsumentéw na samochody. Z drugiej jednak strony moze on prowadzi¢ do sy-
tuacji, w ktorej konsumenci beda zgtasza¢ wickszy popyt wynikajacy z checi za-
stapienia posiadanych aut nowymi (popyt odtworzeniowy). Jak pokazuja wczes-
niejsze badania, wspolczesny rynek motoryzacyjny jest stymulowany przede
wszystkim wtasnie tym rodzajem popytu (Volpato, Stochetti 2008). W niniejszej
pracy podjeto réwniez probe weryfikacji znaczenia tego czynnika.

Niewatpliwie wskaza¢ mozna kolejne czynniki, ktore przynajmniej potencjal-
nie moga wplywac na wielko$¢ popytu na samochody, rowniez nowe. Wymienimy
wsrdd nich m.in. codzienne dojazdy do pracy (Komornicki 2011), kwestie do-
stepnosci czasowej i przestrzennej celow podrozy (Rosik 2012; Sleszyniski 2014)
oraz rozw0j infrastruktury transportowej (Rosik, Szuster 2008). Ze wzgledu jed-
nak na pilotazowy charakter tej pracy oraz brak ogolnodostepnej bazy danych
zawierajgcej informacje na temat tych czynnikow ich wptyw nie jest analizowany
na obecnym etapie.

Dane i specyfikacja modelu

Postgpowanie badawcze zmierzajace do identyfikacji uwarunkowan spotecz-
no-ekonomicznych ksztattujagcych popyt na pierwotnym rynku samochodowym
wsrdd klientéw indywidualnych w Polsce oraz analizy zréznicowania przestrzen-
nego sity oddzialywania poszczegdlnych determinant przeprowadzono z wyko-
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rzystaniem metod i modeli ekonometrii przestrzennej®. Zgodnie z procedurami
wiasciwymi dla tej grupy modeli w pierwszej kolejnosci przeanalizowano glo-
balne zaleznosci w zbiorze badanych jednostek (powiatow), nastgpnie dokona-
no weryfikacji kryteriow dotyczacych sktadnika losowego wynikajacych z tzw.
standardowego ukladu zatozen stochastycznych przyjmowanych w klasycznej
metodzie najmniejszych kwadratow (MNK), by na finalnym etapie, bioragc pod
uwage heterogenicznos¢ przestrzenng modelowanego zjawiska, oszacowac lo-
kalne modele geograficznie wazonej regresji (GWR).

Specyfikacje modelu globalnego (MNK) rozpocz¢to od doboru zmiennych
charakteryzujacych polskie powiaty w odniesieniu do uwarunkowan spoteczno-
-gospodarczych przedstawionych we wczesniejszej czesci pracy. W celu elimi-
nacji problemu wahan przypadkowych oraz zréznicowania przestrzennego wyni-
kajacego z przebiegu cykli koniunkturalnych, badania przeprowadzono, bazujac
na danych obejmujacych usrednione piecioletnie wartosci* wytypowanych do
modelowania cech diagnostycznych.

Za zmienng objasniang (endogeniczng), ktorej wartosci reprezentuja zrealizo-
wang wielko$¢ popytu na samochodowym rynku pierwotnym w poszczegdlnych
powiatach w Polsce, przyjeto liczbe nowo zarejestrowanych samochodéw oso-
bowych na 1 tys. mieszkancow. Dane opisujace rynek samochodowy, obejmujace
lata 2011-2015, pozyskano z powiatowych wydziatow komunikacji.

Z kolei do zbioru zmiennych objasniajacych (egzogenicznych) wigczono sze-
roki zakres wskaznikow spoteczno-ekonomicznych opisujacych polskie powiaty
w kategoriach zwigzanych z uprzednio zidentyfikowanymi uwarunkowaniami.
Wskazniki egzogeniczne za lata 2010-2014 zaczerpnigto z oficjalnych publikacji
GUS. Poczatkowo starano si¢ dobra¢ jak najwigksza liczbe potencjalnych zmien-
nych objasniajacych, zdajac sobie sprawe, ze zbior ten podlegat bedzie redukcji
w wyniku weryfikacji istotno$ci poszczego6lnych zmiennych dla dalszego trybu
postepowania. O ostatecznej akceptacji badz odrzuceniu potencjalnych zmien-
nych objasniajacych decydowaly kryteria statystyczne i formalne, szeroko opisa-
ne w pracy Tadeusza Grabinskiego, Stanistawa Wydymusa i Aleksandra Zeliasia
(1982). W badaniu wykorzystano wytacznie zmienne ilo§ciowe, stagd brak w mo-
delowanym zbiorze zmiennych odnoszacych si¢ do niektérych uznanych w teorii
ekonomii niecenowych czynnikow ksztattujacych popyt, takich jak moda, prefe-
rencje i oczekiwania konsumentow, jako$¢ produktu oraz reklama.

Pelng liste oraz podstawowe charakterystyki statystyczne wybranych do bada-
nia wskaznikow reprezentujgcych zardowno zmienng objasniana, jak i potencjalne
zmienne objasniajace zestawiono w tabeli 1.

W celu eliminacji problemu stabej dyskryminacji przez zmienne badanych
jednostek (powiatéw) z pierwotnego zestawu zmiennych objasniajacych usunie-

3 Przedmiotem zainteresowania w niniejszym badaniu nie byty, przypomnijmy, samochody
uzywane ani flotowe.

4 W przypadku wskaznikow o charakterze strumieni licznik stanowita suma piecioletnich
wartos$ci, ktorg nastgpnie relatywizowano wzgledem pigcioletniej $redniej liczby mieszkancéw;
z kolei wskazniki o charakterze zasobow usredniano, wyliczajac srednia arytmetyczng z wartosci
charakteryzujacych badane pigciolecie.
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to te, dla ktorych wspotczynnik zmiennosci nie przekraczat wartosci 0,1 (zob.

Grabinski, Wydymus, Zelia$ 1982, s. 16). W ten sposob zapewniono dostatecznie

duze wewngtrzne zrdznicowanie cech diagnostycznych (w przekroju przestrzen-

nym), co miato istotne znaczenie dla wielkosci obciazenia ocen parametrow
strukturalnych i parametrow struktury stochastycznej modeli ekonometrycznych.

Z kolei negatywne efekty modelowania zwigzane ze wspotliniowoscig zmien-

nych objasniajacych wyeliminowano za pomoca metody grafow szerzej opisanej

przez Stanistawe Bartosiewicz (1974).

Wstepna eliminacja potencjalnych zmiennych objasniajgcych pozwolita ogra-
niczy¢ pierwotny ich zbior do czterech wskaznikow, ktore wykorzystano do esty-
macji modelu ekonometrycznego; byty to:

* wspolczynnik salda migracji (x;) — jako zmienna reprezentujaca sytuacje de-
mograficzng (ruch wedrowkowy determinujacy dynamike zmian potencjal-
nych nabywcow);

* dochody podatkowe budzetow gmin i miast na prawach powiatu (podatek rol-
ny i udziaty w PIT) per capita (x;) — jako zmienna okreslajaca poziom zamoz-
no$ci mieszkancow (potencjalnych konsumentow);

* stopa bezrobocia rejestrowanego (x,) — jako zmienna odnoszaca si¢ do stanu
gospodarki lokalnej, a tym samym wplywajgca na sil¢ nabywcza potencjal-
nych kupujacych;

* zarejestrowane samochody osobowe na 1 tys. mieszkancow (x,,) —jako zmien-
na obrazujgca poziom zaspokojenia potrzeb na rynku samochodowym.

Na ostatnim etapie specyfikacji modelu zweryfikowano charakter zaleznosci
migdzy zmienng objasniang a finalnymi zmiennymi objasniajagcymi. Poniewaz
charakter ten kazdorazowo zblizony byt do liniowego, przyjeto liniowa postaé
analityczna modelu i oszacowano rdéwnanie regresji wielorakiej metoda naj-
mniejszych kwadratow.

Modelowanie wielkos$ci popytu na nowe samochody za pomoca globalnego
modelu regresji wielorakiej

Procedura estymacyjna MNK pozwolita oszacowa¢ model regresji, ktory
przyjat postac nastepujacej funkcji (tab. 2):

$=10,759 + 0,048 x x, + 0,027 X x; — 0,240 X x, — 0,012 X x,,.

Zgodnie z estymowanym modelem na warto§¢ nowo rejestrowanych samo-
chodow osobowych na 1 tys. mieszkancow w istotnym statystycznie stopniu
wplywaty wszystkie zmienne objasniajace wilaczone do pierwotnego modelu.
Prawdopodobienstwo popetnienia btgdu w ocenie istotnosci statystycznej byto
bliskie zeru (p < 0,00511). Ujete w modelu zmienne objasniajace x wyjasnialy
ponad 70% zmienno$ci y (R =0,71).
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Tab. 2. Wyniki szacowania modelu regresji wielorakiej MNK

Wspdlczynniki -\ 51 covnniki Blad

Zmienna Ziemianowane b standardowy b Statystykat p

Wyraz wolny - 10,75864 2,58714 4,15851 0,00004
X3 0,12018 0,04806 0,01188 4,04565 0,00006
Xs 0,71240 0,02695 0,00125 21,64377 0,00000
Xo —-0,16090 —0,23993 0,05071 —4,73106 0,00000
X14 —-0,08067 —0,01220 0,00433 —2,81667 0,00511

Zrodto: obliczenia wiasne.

Z oszacowanego rownania regresji wynika, ze wyjasniana czegs$¢ zmiennosci
natezenia nowo rejestrowanych aut w populacjach poszczegoélnych powiatow
(przy zalozeniu stalosci cen) ksztalttowana byta przez kombinacje¢ liniowg zmien-
nych charakteryzujacych powiaty w kategoriach ich struktury demograficzne;j
(zmienna x;), dochodéw konsumentow (x;), kondycji gospodarki lokalnej (x,)
oraz poziomu zaspokojenia potrzeb motoryzacyjnych ludnosci (x,,). Kierunki
oddziatywania zmiennych byly zgodne z teorig ekonomii oraz logika zalezno$ci
przyczynowo-skutkowych.

Kluczowym czynnikiem ksztattujgcym popyt na lokalnych rynkach samocho-
dowych byl poziom zamozno$ci potencjalnych konsumentéw. Z modelu wyni-
ka, ze przy wyzszych poziomach dochodow zakupy samochodow rosty. Efekt
dochodowy wywierat najsilniejszy wplyw na wzrost zapotrzebowania na nowe
auta (przy kazdym poziomie cen), a pozostale zidentyfikowane czynniki mia-
ty charakter uzupetniajacy. Stymulujaco na zmienng obja$niang wpltywato saldo
migracji. Jako podstawowy czynnik ksztattujacy wielo§¢ populacji przyrost mi-
gracyjny moze by¢ uznany za determinant¢ wielkosci rynku (mierzonej wielko-
Scig populacji). Przyrost populacji oznaczatl zatem wzrost popytu, a co za tym
idzie — sprzedazy nowych samochodow. Z kolei stopa bezrobocia rejestrowana
w poszczegolnych powiatach odgrywata destymulujaca role w ksztaltowaniu na-
tezenia nowo rejestrowanych aut. W miejscach o wysokim poziomie bezrobocia,
ze wzgledu na nizszg site nabywcza potencjalnych kupujacych, obroty na samo-
chodowym rynku pierwotnym malejg. Dla 0s6b bezrobotnych nowy samochod
czesto staje si¢ dobrem nieosiggalnym, a potrzeby w tym zakresie zaspokajaja
one raczej na rynku samochodéw uzywanych. Problemy na rynku pracy, skut-
kujace rosngca stopa bezrobocia, moga ponadto ograniczaé¢ popyt ze wzgledu
na obawy potencjalnych konsumentow przed utrata zatrudnienia, spadek przy-
sztych dochodow i w konsekwencji brak mozliwosci uzytkowania samochodu
(np. ze wzgledu na koszty benzyny, ubezpieczenia, przegladow itp.). Wreszcie,
negatywny charakter wptywu na zmienna endogeniczna wykazywat wskaznik
liczby zarejestrowanych samochodéw na 1 tys. mieszkancow. Oznaczalo to, ze
w powiatach, w ktorych poziom zaspokojenia potrzeb motoryzacyjnych byt wy-
soki, konsumenci statystycznie rzadziej kupowali i rejestrowali nowe auta. Duza
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liczba samochodow na danym terenie moze z jednej strony przektadaé si¢ na
relatywny spadek cen na rynku wtornym, zachegcajac do nabywania pojazdow
uzywanych. Z drugiej strony w miejscach o duzym nat¢zeniu zarejestrowanych
aut czesto dochodzi o kongestii transportowej oraz wystepuja trudnosci w zna-
lezieniu wolnych miejsc parkingowych. Sg to czynniki ograniczajgce popyt na
nowe samochody.

Modelowanie zréznicowania przestrzennego zidentyfikowanych
uwarunkowan za pomocg geograficznie wazonej regresji

W analizie regresji MNK przyjmuje si¢ zatozenie, ze modelowane zjawiska
czy procesy sa niezalezne od swojej lokalizacji. W praktyce zatozenie to spro-
wadza si¢ do wystepowania stabilnosci relacji migdzy badanymi zjawiskami, co
oznacza, ze w kazdym z uwzglgdnionych w analizie punktow obserwacji (kazdej
i-tej lokalizacji) zachodza takie same (state) zalezno$ci miedzy zmienng endoge-
niczng a zmiennymi objasniajacymi. Tymczasem w przypadku zlokalizowanych
obserwacji przestrzennych czgsto wystepuje zroznicowanie relacji w poszczego6l-
nych punktach obserwacji. Wynika to z faktu, ze zjawiska spoteczno-eckonomicz-
ne inaczej ksztattuja sie¢ w centrach miast i na obszarach peryferyjnych, w re-
gionach wysoko i stabo rozwinigtych, na terenach silnie zurbanizowanych i na
obszarach wiejskich, w regionach przemystowych i rolniczych itd. Niestabilno$¢
w przestrzeni relacji ekonomicznych okre$lana jest mianem heterogeniczno-
sci przestrzennej (Fotheringham, Brunsdon, Charlton 2002; Kossowski 2010;
Suchecki 2010).

Heterogeniczno$¢ jest efektem braku stacjonarno$ci przestrzennej (Suchecki,
Olejnik 2010). Zjawiska te moga powodowac, ze oceny parametréw funkcji re-
gresji szacowane MNK beda niedoktadne, a istotnos$¢ testow sity i kierunkow
powigzan — niewielka (Longley i in., 2008). Eliminacj¢ negatywnego wpltywu
heterogenicznoS$ci przestrzennej na oceny parametrow funkcji regresji szacowa-
ne MNK umozliwia zastosowanie modeli regresji przestrzennej. W przypadku
stwierdzenia heterogenicznosci wskazuje si¢ na modele z niestabilno$cig parame-
tréw strukturalnych, do ktorych nalezy geograficznie wazona regresja (Rogerson
2001; Suchecki 2010).

Metoda GWR ,,pozwala na uchwycenie dla kazdej obserwacji zmiennos$ci
wspotczynnikow regresji w przestrzenni” (Suchecki 2010, s. 264). Zgodnie z tym
zatozeniem oceny parametrow modelu estymowane sa osobno dla kazdej obser-
wacji, dla ktorej znane sg wartosci zmiennych endo- i egzogenicznych. Podczas
szacowania ocen parametrow lokalnych modeli regresji uwzgledniane sg cha-
rakterystyki (zmienne objasniajace) pochodzace przede wszystkim z obserwacji
sgsiednich, z malejagcym wraz z odlegloscig znaczeniem kolejnych obserwacji
(Fotheringham, Brunsdon, Charlton 2002).

Parametry modelu geograficznie wazonej regresji zwiazane sa z lokaliza-
cja, a rownanie typowego lokalnego modelu, uwzgledniajacego wicksza licz-
be¢ zmiennych objasniajacych, mozna zapisa¢ w nastepujacej postaci (tamze;
Charlton, Fotheringham 2009):
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Vi = bo:' (xi’yi)+b1i (xiayi )xli +b2i (xiﬁyi)XZi +..+ bki (xi:yi )xki +é;
(dlai=1,2,...,n),
gdzie (x, y,) to wspotrzedne i-tej lokalizacji (obserwacji), y — zmienna objasnia-
na, x,, X,, ..., X, — zmienne objasniajace, b,, b,, b,, ..., b, — oceny nieznanych
parametréw strukturalnych funkcji regresji, ¢ — sktadnik losowy (btad modelu,
zakltocenie losowe).

Rezultatem modelowania GWR jest n-elementowy zbidr zlokalizowanych
ocen parametrow (n lokalnych rownan regresji) oraz miar jakosci dopasowania
lokalnych modeli (takich jak lokalne bledy standardowe estymacji czy lokalne
R?). Wyniki GWR pozwalajg oceni¢ zréznicowanie przestrzenne relacji miedzy
zmienng objasniang a zmiennymi objasniajgcymi 1 wnioskowac o roli poszcze-
g6Inych zmiennych w r6znych lokalizacjach.

W celu identyfikacji zroznicowania przestrzennego roli poszczegdlnych poza-
cenowych czynnikow ksztattujacych popyt na nowe samochody w Polsce osza-
cowano model GWR. W wyniku zastosowanej procedury estymacyjnej uzyskano
zbidr 379 zlokalizowanych rownan regresji oraz lokalnych miar stopnia dopaso-
wania. Podstawowe charakterystyki oszacowanego modelu GWR zawarto w ta-
beli 3.

Tab. 3. Wyniki szacowania modelu GWR

Statystyka f;o(l"r‘g)’ aZ b, (%) b, (xs) b, (%,) b,(x,)  Lokalne R?
Min. 6,0846 00343 00238  -03272 -0,0189  0,6833
Maks. 14,5585 0,0688  0,0294  -0,1294 -0,0035  0,8932
Srednia 10,3966  0,0460  0,0269  -0,2285 -0,0118  0,7185
Odchylenie 2,0610 0,0081  0,0013 0,050  0,0035  0,0296
standardowe

Modut wspélczyn-  0,1982  0,1765  0,0475 02231 02976  0,0412

nika zmiennosci

Zrédio: obliczenia wiasne.

Roéwnania estymowane osobno dla kazdej obserwacji (lokalizacji), uwzgled-
niajace przede wszystkim charakterystyki (zmienne objasniajace) pochodzace
z obserwacji (lokalizacji) sgsiednich, zasadniczo poprawity dopasowanie modelu
do danych empirycznych. Globalny wspétczynnik determinacji modelu GWR
wyniost 0,85, przekraczajac warto$¢ R? obliczong dla modelu MNK (0,71). Z ko-
lei lokalnie wazone R?, charakteryzujace, jak dobrze zmienno$¢ zmiennej ob-
jasnianej w danej lokalizacji jest ttumaczona za pomoca rownania wlasciwego
dla tej lokalizacji (estymowanego z uwzglednieniem zmiennych objasniajacych
z ,,lokalnego otoczenia”), wahaty si¢ od 0,68 do 0,89.

Model GWR dostarczyt informacji na temat zréznicowania znaczenia po-
szczegbdlnych zmiennych objasniajacych. Najwicksze wzgledne roznice migdzy
warto$ciami wspdltczynnikow GWR (mierzone modutem wspodtczynnika zmien-
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nosci) zidentyfikowano w przypadku zmiennej wyrazajacej poziom zaspokojenia
potrzeb w zakresie nowych aut (zmienna x,, — liczba zarejestrowanych samocho-
déw osobowych na 1 tys. mieszkancdéw), mniejsze zroznicowanie cechowato es-
tymatory odnoszace si¢ kolejno do stopy bezrobocia rejestrowanego (x,), wspol-
czynnika salda migracji (x;) oraz wskaznika dochodéw podatkowych budzetow
gmin i miast na prawach powiatu (podatek rolny i udziaty w PIT) per capita (x;).
Byla to o tyle istotna informacja, ze modelowanie globalnych zaleznosci wykaza-
lo, iz poziom zamoznosci potencjalnych konsumentéw (zmienna x5) w najwigk-
szym stopniu determinowat popyt na nowe auta. Jak si¢ okazalo, znaczenie tej
zmiennej jest najmniej zréznicowane w przekroju badanych powiatow.

GWR -
wspotezynnik by (x3) wspdtczynnik by (xs)
| 10,0343d00,0393 0,0238 do 0,0253
\ 0,0394 do 0,0449 771 0,0254 do 0,0264
[ 0,0450do 0,0510 I 0,0265 do 0,0273
I 0,0511 do 0,0584 I 0,0274 do 0,0281
I 0,0585 do 0,0688 I 0,0282 do 0,0294

wspotczynnik bs (xg)
I -0,3272 do -0,2840
I -0,2839 do-0,2464

wspotczynnik by (x14)
I -0,0189 do -0,0153
I -0,0152 do -0,0126

I -0,2463 do -0,2107 I -0,0125 do -0,0099
[ -0,2106 do -0,1771 -0,0098 do —0,0071
-0,1770 do -0,1294 [ -0,0070 do —0,0035

Ryc. 1. Zréznicowanie przestrzenne lokalnych wspétczynnikéw modelu GWR (klasy
wydzielono za pomocg metody optymalizacyjnej Jenksa)

Zrédto: opracowanie wiasne.



134 =R KUDLAK, W. KISTALA, J. GADZINSKI, W. DYBA, B. KOLSUT, T. STRYJAKIEWICZ

Mapy obrazujace zréznicowanie przestrzenne wartosci lokalnych wspot-
czynnikow GWR (ryc. 1) pokazuja, ze badane uwarunkowania w rézny sposob
wplywaja na ksztaltowanie si¢ zmiennosci nat¢zenia nowo rejestrowanych sa-
mochodow osobowych. W przypadku wspoétczynnika salda migracji (x;) zmien-
nos$¢ przestrzenna przebiegata z pétnocy (relatywnie wyzszy wptyw) na potudnie
(mniejsza rola czynnika). Rola przeci¢tnego dochodu konsumentoéw (x;5) najbar-
dziej zaznaczala si¢ w powiatach zlokalizowanych wzdhiz potudniowej granicy
Polski i malata w kierunku potnocno-wschodnim. Stopa bezrobocia w najwick-
szym stopniu destymulowata popyt na rynku nowych samochodéw w powiatach
Polski potnocnej 1 pétnocno-wschodniej. Mniejszy wplyw wywotywata w miarg
przesuwania si¢ ku centralnym i potudniowym cze$ciom kraju. Z kolei zmien-
nos¢ przestrzenna warto$ci estymatorow zmiennej okreslajacej natezenie zareje-
strowanych samochodow objawiata si¢ konfiguracja potnocny wschod (silniejszy
wplyw) — potudniowy zachéd (stabszy wptyw).

Podsumowanie i wnioski

Celem niniejszego artykutu byta identyfikacja oraz analiza przestrzennego
zrdznicowania uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych ksztattujacych popyt
na nowe samochody wsrod klientow indywidualnych w Polsce. Na podstawie
przeprowadzonego postepowania badawczego o charakterze pilotazowym moz-
na skonstatowac, ze popyt na nowe samochody jest determinowany przez poziom
dochodow konsumentéw, zmiany liczby ludnosci wynikajace z ruchu migracyj-
nego, poziom rozwoju lokalnego mierzony stopa bezrobocia rejestrowanego oraz
stopien nasycenia rynku. Tym samym potwierdzono, ze w polskich warunkach
spoteczno-gospodarczych ostatnich lat sity oddziatujace na przesunigcia popytu
sa w duzym stopniu tozsame z pozacenowymi czynnikami wptywajacymi na ilos¢
nabywanych dobr zgodnymi z teorig ekonomii oraz w duzym stopniu pokrywaja
si¢ z uwarunkowaniami wcze$niej rozpoznanymi w literaturze Swiatowe;.

Identyfikacja pozacenowych czynnikéw popytu na pierwotnym rynku samo-
chodowym w Polsce jest szczegdlnie istotna w kontekscie biezgcych trendow
zwigzanych ze statym wzrostem mobilnos$ci spoteczenstwa, postgpujacym ruchem
wedrowkowym, procesami suburbanizacji czy zmianami koniunktury gospodar-
czej ksztaltujacymi poziom bezrobocia i zamozno$¢ konsumentdéw. Prezentowane
wyniki badania mogg stuzy¢ do modelowania zmian popytu na nowe auta, co
z kolei jest istotne z punktu widzenia planowania strategii produkcji oraz zmian
w zakresie rozmieszczenia sieci dealerskiej. Takie postepowanie badawcze byto
przeprowadzone w ramach niniejszego projektu, jednak ze wzgledu na ograni-
czona objetos¢ artykutu jego wyniki nie sg prezentowane w tej pracy.

W $wietle zrealizowanych badan wykazano ponadto pewne trendy przestrzen-
ne w zakresie sity oddziatywania poszczegoélnych czynnikow ksztattujacych po-
pyt na rynku samochodowym w Polsce. Jak si¢ okazalo, nie wszystkie czynniki
wszedzie oddzialuja w ten sam sposob na zapotrzebowanie na nowe auta. Mozna
np. zauwazy¢, ze sita oddziatywania czynnika ,,saldo migracji” (x;) na wielko$¢
popytu zwigksza si¢ w kierunku péinocnym, a maleje w poludniowym, podczas



SPOLECZNO-EKONOMICZNE I PRZESTRZENNE UWARUNKOWANIA POPYTU... 135

gdy sita oddziatywania czynnika ,,dochody podatkowe budzetow gmin i miast na
prawach powiatu” (x5) wykazuje trend przestrzenny przebiegajacy z pénocnego
wschodu na potudniowy zachod.

Wynikow GWR (zmienno$ci ocen parametrow) nie mozna bezposrednio wig-
za¢ ze zroznicowaniem przestrzennym zmiennych objasniajagcych uwzglednio-
nych w modelu. Zmienne te inaczej ksztattujg si¢ w aglomeracjach miejskich
i na obszarach peryferyjnych, w regionach wysoko rozwinigtych i stabo rozwi-
nigtych, na terenach silnie zurbanizowanych i na obszarach wiejskich, w regio-
nach przemystowych i rolniczych itd. Z kolei wspdtczynniki GWR cechuje ciag-
a przestrzenna zmienno$¢ wartosci, zwykle malejaca liniowo z jednego konca
badanego obszaru (kraju) w kierunku przeciwnym. GWR nie weryfikuje, ktore
zmienne oddziatuja, ktdre zas nie, w poszczegdlnych lokalizacjach (punktach ob-
serwacji), a jedynie umozliwia okreslenie zréznicowania sity wplywu poszcze-
g6lnych zmiennych.

Analiza wielozmiennych lokalnych modeli GWR powinna obejmowaé zr6z-
nicowanie wszystkich wspotczynnikoéw (lacznie z wyrazem wolnym) w poszcze-
gblnych jednostkach przestrzennych (powiatach). W zwiazku z tym trudno glo-
balnie interpretowaé¢ wyniki modelowania GWR. Przechodzac jednak do skali
lokalnej, GWR daje mozliwos$¢ precyzyjnego i bazujacego na niecobcigzonych
parametrach uchwycenia relacji miedzy zmienng objasniang a zmiennymi ob-
jasniajagcymi. Zatem ich przewaga nad globalnym modelem estymowanym kla-
syczng metoda najmniejszych kwadratow ujawnia si¢ w takich zastosowaniach
jak prognozowanie, symulacje czy podejmowanie decyzji kierowniczych.

Niniejsza praca nie wyczerpuje catoksztattu problematyki zwigzanej z mo-
delowaniem pozacenowych czynnikéw popytu. Jak si¢ wydaje, istnieja inne
czynniki, np. codzienne dojazdy do pracy, ktdére moga mie¢ wptyw na wielko$¢
popytu na auta w ogole, w tym na auta nowe. W przyszlych badaniach, jesli
pozyskane beda dalsze $rodki finansowe, mozliwe be¢dzie np. wlaczenie wigk-
szej liczby czynnikow i wykonanie wiekszej liczby symulacji przysziego popytu
W wymiarze przestrzennym, co z kolei przetozy si¢ na bardziej precyzyjne reko-
mendacje. Ponadto prezentowane wyniki moga by¢ obcigzone pewnymi ograni-
czeniami przektadajacymi si¢ na skuteczno$¢ wnioskowania i mozliwo$ci gene-
ralizacji prawidlowosci ptynacych z badania. Przede wszystkim nalezy zwrécicé
uwagg na fakt, ze analiza uwzglednia wylacznie rynek pierwotny, podczas gdy
przewazajaca czes¢ rynku motoryzacyjnego ma charakter wtorny. Wydaje sie za-
tem, ze kolejne prace powinny rozszerzac¢ zakres badan witasnie o te czes$¢ rynku.
Niemniej zaprezentowane powyzej wyniki, jako jedne z pierwszych identyfikujg-
cych ilosciowo wptyw uwarunkowan spoleczno-ekonomicznych na popyt na sa-
mochody w Polsce, moga stanowi¢ podstawe dalszych badan nad przestrzennymi
aspektami poziomu motoryzacji.
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