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MODEL ANALIZY POPYTU NA USLUGI MOTORYZACYINE
W UJECIU MAKROEKONOMICZNYM

Wzrastajaca systematycznie rola ustug zaréwno w calej gospodarce,
jak i w gospodarstwie domowym spowodowata rozwdj badan ekonome-
trycznych popytu na ustugi. Wzrost popytu na ustugi wynika z ciagtego
postepu technicznego oraz ze stale wzrastajacej ztozonosci dobr trwatego
uzytkowania. Masowe zapotrzebowanie wynika z hierarchii potrzeb i do-
tyczy przede wszystkim mebli, z kolei zmechanizowanego sprzetu gospo-
darstwa domowego, dalej domowego sprzetu rozrywkowego, a przede
wszystkim indywidualnych $rodkéw transportu.

W Polsce procentowy udzial indywidualnych S$rodkéw transportu w
zakupach débr trwatego uzytku byt niewielki, w zwiazku z czym udziat
wydatkéw na zakup Srodkéw transportu w indywidualnym funduszu kon-
sumpcji byt réwniez niski i w 1965 r. wynosit 1,5%, w 1970 — 2%,
w 1975 — 5%, a w 1980 — 9%. Widoczna tendencja wzrostowa udziatu
wydatkéw na zakup $rodkow transportu w indywidualnym funduszu kon-
sumpcji i wynikajaca z tego tendencja wzrostowa wydatkow na ustugi
zwiazane z naprawa tego sprz¢tu spowodowata podjecie préby budowy
modelu popytu na ustugi motoryzacyjne.

W badaniach popytu na ustugi najczesSciej wykorzystuje si¢ ekono-
metryczne modele liniowe:

Y= ) o;X;+¢,  (j=0,1,...,k) (i)
Jj=0
oraz potegowe:
k
Y=a, [] Xje* (j=1,...,k) (2)
ji=1
gdzie: Y — zmienna objas$niana,
X, — zmienne objasniajace,
a, @ — parametry strukturalne,
£; — sktadnik losowy.

Pomocny przy wyborze modelu okazat sie dorobek nauk ekonomicz-
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nych dotyczacy popytu na ustugi motoryzacyjne'. Za podstawe przepro-
wadzonej egzemplifikacji modelu uznano materiat empiryczny odnoszacy
sie do roku 1976°. Jako zmienna objasniana przyjeto wielko$¢ sprzedazy
ustug motoryzacyjnych. Ponadto przyjeto osiemnascie zmiennych obja-
$niajacych wyznaczajacych popyt na badane ustugi. Z powyzszego wyni-
ka, ze zmienna Y informuje o wielkos$ci wydatkow na ustugi. Z kolei
zmienne objasniajace ze wzgledédw merytorycznych podzielono na nastg-
pujace grupy:

1. zmienne o charakterze demograficznym, do ktérych naleza:

X, — procent ludnosci miejskiej,

X, — procent zatrudnionych kobiet w stosunku do ogétu kobiet,

X, — procent ludnodci z wyksztatceniem wyzszym w stosunku do
ogdtu zatrudnionych,

X, — procent ludno$ci w wieku poprodukcyjnym w stosunku do
ogdbtu ludnosci,

X,, — procent ludnosci w wieku przedprodukcyjnym w stosunku do

ogbtu ludnosci.
2. Cechy charakteryzujace ogdlny poziom rozwoju wojewodztwa, w sktrad
ktérych wchodza:

X, — liczba mieszkarn na 1000 oséb,

X, — liczba samochodéw osobowych na 1000 oséb,

X, — dtugo$¢ drég publicznych o twardej nawierzchni w km na
100 km’,

X,, — wielko$¢ zatrudnienia w przemys$le na 1000 oséb,
X, — wielkoé§¢ zuzycia energii elektrycznej w Kwh na osobg,
X,, — liczba abonentéw radiowych na 1000 ludnodci,
X,; — liczba abonentéw telewizyjnych na 1000 ludnosci.
3. Cechy charakteryzujace poziom zycia spoteczenstwa w danym woje-
wodztwie obejmujace zmienne:

X, — przecigtne wydatki ogédtem w zt na osobg,

X, — wysokoé¢ oszczgdnodci w zt na osobg,

X,, — procentowy udziat wydatkéw na zywnos¢ w wydatkach ogo-
tem,

X,, — procentowy udzial wydatkdw na odziez i obuwie w wydatkach
ogbdtem.

" Por. m. in. K. Ciechociniska, Kierunki rozwoju konsumpcji ustug motoryza-

cyjnych, Prace i Materiaty Instytutu Ekonomiki Ustug i Drobnej Wytworczosci
1975, nr 4 (368), s. 64.

’ Rok 1976 jest pierwszym rokiem po wprowadzeniu reformy administracyjnej
w kraju. Charakteryzuje si¢ wzglednie ustabilizowanymi warunkami spoteczno-
-ekonomicznymi. Poczawszy od roku 1977 dostrzec mozna byto pewne symptomy
kryzysu gospodarczego. Za podstaweg zrdédtowa przyjeto informacje liczbowe, ktdre
zamiedcity: Rocznik  statystyczny 1977, Warszawa 1977; Ustugi dla ludnosci, Sta-
tystyka Polski 1977, z. 3.
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4. Zmienne charakteryzujace podaz ustug:

X,, — zatrudnienie w branzy motoryzacyjnej na 1000 ludno$ci lub na
— 1000 samochodéw,

X,s — liczba placéwek ustugowych na 1000 ludno$ci lub na 1000 sa-

mochodéw.

Nalezy dodaé, ze przyjeto dwa warianty postgpowania. W wersji
pierwszej wyrazono warto$ci zmiennej przedstawiajacej popyt zrealizo-
wany (Y), zatrudnienie w badanych ustugach (X,,), liczbg placéwek ustu-
gowych (X,) w przeliczeniu na liczbg ludno$ci, natomiast w drugiej
wersji wszystkie te wielko$ci podano w przeliczeniu na liczbe samo-
chodéw.

Nastepnie dokonano wyboru wektora zmiennych objasniajacych z listy
potencjalnych zmiennych przedstawionych powyzej. Statystyczne metody
wyboru wektora zmiennych objasniajacych do modelu ekonometrycznego
opieraja si¢ na wspotczynnikach korelacji liniowej. Dotyczy to sytuacji,
gdy zalezno$¢ miedzy badanymi cechami ma charakter liniowy. Jezeli
wymienionego zatozenia nie mozna przyja¢, to nalezy tak przeksztatcié
rozpatrywane zmienne, aby mozna byto liczy¢ wspdtczynniki korelacji
liniowej na przyktad przez logarytmowanie odwrotno$ci zmiennych.

Wstepnie przyjeto, ze korelacja miedzy badanymi cechami jest linio-
wa, a wi¢c nalezy obliczy¢ odpowiednie wspotczynniki korelacji dla przy-
jetych zmiennych Y, Y, ..., X,,. Wykorzystujac odpowiedni program
do obliczen wspdtczynnikéw korelacji na emc (obliczen dokonano na emc
CYBER 72) przedstawiono je w postaci macierzy R i wektora R, (3) i (4).

Macierz R kwadratowa m>xm (m — liczba cech przyjetych jako
zmienne objasniajace (X, ..., X,,)). Poszczegélne wiersze i kolumny od-
powiadaja numerom rozpatrywanych zmiennych, a wig¢c jest to macierz
symetryczna.

Natomiast wektor R, jest o wymiarach mXx1 i elementami jego sa
wspotczynniki korelacji migdzy przyjeta zmienna objasniana (Y) a po-
szczeg6lnymi zmiennymi objas$niajacymi (X; j=1, ..., 18).

Zadanie wyboru zmiennej objasniajacej polega na wybraniu takiej
kombinacji zmiennych X, aby wspoiczynniki korelacji migdzy nimi byty
niewielkie, a korelacja migdzy wybranymi zmiennymi i zmienna obja-
$niana (Y) byta relatywnie wysoka.

Spo$réd wielu metod jedna z wygodniejszych w zastosowaniach jest
metoda regresji standaryzowanej’. Podstawa tej procedury jest macierz
korelacji R i wektor R,, ktdére przy zatozeniu zwiazku liniowego migdzy
badanymi zmiennymi spetniaja relacje:

1

R=Rb )
* Por. H. Baranek, Procedura eliminacji zmiennych objasniajgcych w  modelu
regresji, w: Studia 7z zastosowaniem statystyki w demografii, socjologii i ekonomii,

pod red. K. Zajaca, Krakéw 1974; Z. Hellwig, Problem optymalnego wyboru pre-
dykant, Przeglad Statystyczny 1969, z. 3-4.
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z doktadnoscia do sktadnika resztowego. Rownos¢ (5) jest uktadem réw-
nan liniowych, ktéry nalezy rozwiazaé wzgledem b, wynikajacym z wy-
korzystania metody najmniejszych kwadratow. Jesli rozpatrywane zmien-
ne zestandaryzujemy w nastepujacy Sposob:

yi—y
by=—, (6)
YTs(y)
XU~:{'
y= (7)
Tos(xy
gdzie: j x — $rednie arytmetyczne badanych cech,
s(y), s(x) — odchylenia standardowe badanych cech,
i=l, ..., n — liczba obserwacji,
j=l, ..., m — liczba zmiennych objasniajacych,

to sktadowe wektora b w relacji (5) sa wspdtczynnikami regresji standa-
ryzowanej. Wektor b wyznacza si¢ z rOwnania:

b=R'R, 8
Z kolei wyznaczamy wspétczynnik determinacji wielorakiej R*
R’=Rbb, )
co mozna przedstawié inaczej jako:
R'= Y bi+ ¥ ¥ bibery, (10)
j=1 k=1 j=1
k#j
gdzie: b" — wektor transponowany,
b, b, — wspOtczynniki regresji stojace odpowiednio przy j-tej
i k-tej zmiennej objasniajacej,
r, — wspdtczynnik korelacji miedzy k-ta i j-ta zmienna.

Jjk
Wykorzystujac relacje (5), (6), (7) oszacowana funkcje regresji mozna
przedstawi¢ jako:

t=Y b;t,;. (11)

Z relacji (11) mozna wydzieli¢ sktadowe charakteryzujace wplyw j-tej
zmiennej objasniajacej na poziom sprzedazy ustug motoryzacyjnych
(zmienna Y). Sktadowe te dla j-tej zmiennej objasniajacej okresla réw-
nos$¢:

M;=bi+ Y b;br;. (12)
"
Z definicji (11) i (12) wynika, ze Mje (—1, 1). Zatem, jesli M<0,

to rozpatrywana zmienna nie wnosi nic nowego do modelu, gdyz
zmniejsza R°, czyli nalezy ja usunaé ze zbioru zmiennych objasniajacych.
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Wybdr zmiennych objasniajacych polega wigc na okre$leniu kolejno
zmiennej, ktéra spetnia warunek min{M/.}<c4. Na kazdym etapie, po
J
wyeliminowaniu zmiennej, wyznaczamy opierajac si¢ na relacji (8) wek-
tor b dla poszczegdlnych zmiennych objasniajacych. Procedure elimi-
nacji przeprowadzamy do tego momentu, az spetniona zostanie relacja

min {m;}>0.

J

Dla wybrania podzbioru najlepiej opisujacego wydatki na badane ustugi
wykorzystano przedstawiona procedure przyjmujac C=0. Wyniki elimi-
nacji zmiennych w poszczegélnych iteracjach przedstawia tabela 1. Pro-

Tabela 1
Wyniki iteracji regresji standaryzowanej
Wspétczynnik . Eliminowana
l.\lume“r determinacji M1n1r’n,alna zmienna
iteracji wielorakiej R’ wartos¢ M, objasniajaca
1 0,99147 -1,03970 X,
2 0,98472 -0,72891 X,
3 0,98255 -0,37225 X,
4 0,97532 -0,13090 X,
5 0,97326 -0,09718 X,
6 0,96765 -0,27599 X,
7 0,96602 -0,05345 X,
8 0,96368 -0,03685 X,
9 0,96311 -0,02614 X,
10 0,96219 -0,00839 X,
11 0,96198 -0,00822 X,
12 0,96183 -0,01357 X,
13 0,96170 -0,01266 X,
14 0,96017 +0,00640 X,

Zrédto: Obliczeniu wiasne.

cedura eliminacji zostata zakonczona na 14 iteracji, wszystkic bowiem
sktadowe M>0 wynosza odpowiednio:

M, = 0,05710, b, =0,07194,
M, = 0,12528, b, =0,15058,
M, =0,77099, b, =0,79173,
M, =0,16506, b, =0,16058,

M, =0,00640, b, = 0,01473.
Wobec tego zbiér zmiennych obja$niajacych zostat zredukowany do

pieciu zmiennych, takich jak:

* Wielko$é ¢ jest pewna stata dodatnia, w szczegdlno$ci moze nia byé liczba O.
W poszczegdlnych etapach postgpowania skre$lamy tylko jedna zmienna.
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X, — procent ludnosci miejskiej,

X, — wysokos$¢ oszczgdnoS$ci w zt na osobg,

X, — liczba samochodéw osobowych na 1000 ludnosci,

X, — dtugos¢ drég publicznych o twardej nawierzchni w km na
100 km?,

X,, — liczba abonentéw telewizyjnych na 1000 ludnoSci.

Nalezy stwierdzié¢, ze wszystkie wybrane zmienne maja dodatni wptyw
na poziom sprzedazy badanych ustug (odpowiednie wspdtczynniki b5>0)
oraz, ze najsilniejszy wptyw na zmienna Y maja kolejno zmienne: X,, X,
X, X, X,

Réwnocze$nie odpowiednie warto$ci M, M,  sa stosunkowo bardzo
niskie; odpowiadajace im zmienne wyjasniaja zmienno$¢ popytu (cechy Y)
zaledwie w 6,4%, gdy pozostate zmienne (X, X, X, wyjasniaja ja w po-
nad 90%.

Do poréwnan dokonano wyboru zmiennych na podstawie nastepuja-
cych metod: metoda Z. Hellwiga, metoda T. Grabinskiego, metoda W.
Pluty, zmodyfikowana metoda W. Pluty, metoda S. Bartosiewicz.

Po szczegdtowej analizie stwierdzono, ze najlepsze — w sensie staty-
stycznym — rezultaty daje metoda Z. Hellwiga’® lub metoda ta w postaci
zmodyfikowanej ° przez Z. Czerwinskiego.

Przyjmujac wspétczynnik korelacji jako miare informacji Z. Hellwig’
zaproponowatl metode wyboru optymalnego wektora zmiennych objasnia-
jacych. Przyjmuje sie, ze zmienna obja$niajaca jest czystym nos$nikiem
informacji o zmiennej objasnianej tylko wtedy, gdy nie jest skorelowana
z pozostatymi zmiennymi objasniajacymi. Jezeli jednak jest z nimi skore-
lowana, to méwimy o niej, ze jest zanieczyszczonym no$nikiem informa-
cji. Miara zanieczyszczenia indywidualnego no$nika informacji jest:

| S
9;=1— 2 |rils (13)
’\“l i#j
gdzie: k — liczba zmiennych, o ktdérych sadzimy, ze moga wplywaé na

ksztattowanie sie¢ zmiennej objasnianej (liczebno$é pierwot-
nego zbioru zmiennych objasniajacych przy czym:

0<g,<1). (14)

Nastepnie Z. Hellwig wprowadza pojecie pojemnosci indywidualnej
nos$nika informacji danej wzorem:

2
rj

Tt T fril

i#j

h (15)

* Por. Z. Hellwig, Problem optymalnego wyboru.
Por. Z. Czerwinski, O mierze zaleinosci stochastycznej, Przeglad Statystyczny
1970, z. 2.

7

6

Por. Z. Hellwig, Problem optymalnego wyboru.
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gdzie: r, — wspdiczynnik korelacji migdzy zmienna objasniana a j-ta
zmienna objasniajaca.
Pojemno$¢ integralna nos$nikéw informacji definiowana jest natomiast
wzorem:

H= él . (16)

Jako kryterium optymalizacji wektora zmiennych objasniajacych przyje-
to warto$¢ H. Za optymalny wektor przyjmuje sic taka kombinacje
zmiennych, dla ktérych pojemnos$é integralna nosnikdw informacji jest
maksymalna.
Bardziej uniwersalna miara informacji moze by¢ wspdtczynnik zalez-
nodci stochastycznej 6 Hellwiga-Czerwinskiego® dany wzorem:
1- Zmin(pij’ pid;)
5= Ly , 17
tl—max( Y p?, ¥ 49
i 7

gdzie: p,=P(X=x,Y=y) (i=1, ..., n,=1, ..., ),
p=P(X=x)
q=P(Y=y)
r, s — liczba wierszy lub kolumn w tablicy wielodzielczej.

Posiada on nastepujace wtasnosci:

1. Przyjmuje wartos$ci z przedziatu [0, 1], 0=0, gdy zmienne sa sto-
chastycznie niezalezne; =1, gdy zalezno$¢ micdzy nimi jest doskonata.

2. Ma zastosowanie zaréwno do cech ciagtych jak i skokowych, a takze
jakos$ciowych.

3. Moze by¢ wykorzystywany do zalezno$ci tak liniowej, jak i nie-
liniowej.

4. Spetnia warunek symetrii 0zy=0yx

5. Jego koncepcja teoretyczna jest prosta, nie wymaga uprzednich
zatozen.

6. Jest stosunkowo tatwy do obliczenia.

Z kolei po rozwazaniach teoretycznych przejdziemy do badan empi-
rycznych. Ze zbioru osiemnastu zmiennych objasniajacych (X,, ..., X))
wybrano metoda. Z. Hellwiga optymalny wektor zmiennych objasniaja-
cych do modelu:

X, — procent ludnosci z wyksztatceniem wyzszym do ogétu zatrud—
nionych,

— wielko$¢ oszczedno$ci w zt na osobe,

— liczba samochodéw osobowych na 1000 oséb,

X,

6

X,

8

' Por. Z. Czerwinski, O mierze zaleznosci; Z. Hellwig, Problem optymalnego

wyboru.



Metody analizy popytu na ustugi motoryzacyjne 225

X, — dtugo$¢ drég publicznych o twardej nawierzchni w km na 100 km’,
X,;, — liczba abonentéw telewizyjnych na 1000 ludnosci,
X,, — liczba zatrudnionych w ustugach motoryzacyjnych na 1000 ludno-

§ci (wariant pierwszy) lub na 1000 samochodéw osobowych (wa-
riant drugi).

Poréwnujac wyniki wyboru metoda Z. Hellwiga z metoda regresji
standaryzowanej (na podstawie wielkoSci parametrow struktury stocha-
stycznej) zdecydowano wybraé¢ wyniki uzyskane z zastosowaniem meto-
dy Z. Hellwiga. Nastegpnie dokonano estymacji parametréow modeli popytu
zrealizowanego na ustugi motoryzacyjne w Polsce oraz w wyodrebnio-
nych grupach wojewddztw. Estymacji dokonano klasyczna metoda naj-
mniejszych kwadratéw.

W wyniku dokonanej procedury estymacyjnej otrzymano oceny pa-
rametrow modeli przedstawione w tabeli 2. W celu sprawdzenia, czy

Tabela 2
Ushugi motoryzacyjne (wariant pierwszy)
—NT"—”_T’\;:x ’ t m‘ﬁi AMU: ] Mﬁm : | R v,
modelu | Modele — oszacowane parametry — bledy szacunku | p? 1 e
. £~ _ —5,35626+1,55680x 0,66991 | 0,32508 | 0,82154| 22,14
Y17 (6,50689)  (0,12746)" "
N [o = 67,79665+3,34785x , +0,31120x, +1,03362x 0,70515 | 0,27226| 0,85307| 20,48
< 1747 24317620 (1,61912)"*  (0,12936) "2 (0,20821)"""
s ~ _0,04364+1,06911In x _ 0,51820] 0,48180| 0,71986| 24,95
Yi% (0,36172) (0,09660) V7
. ~ —625979+1,34182Inx ., +0,810701nx 0,63635| 0,36111 | 0,79931 | 21,84
Y17 (2,30110) (0,48451) 'S (0,12991) V7

Zrédto: Obliczenia whasne.

przyjete w modelach podanych w tabeli 2 zmienne odgrywaja istotna —
w sensie statystycznym — role, nalezy zweryfikowaé hipotezy zerowe
(H,:a,=0), ktore zaktadaja, ze poszczegélne parametry modelu nieistot-
nie réznia si¢ od zera, wobec hipotez alternatywnych moéwiacych, ze pa-
rametry réznia si¢ istotnie od zera (H;: ¢;5~0). Hipotezy odnosnie do
poszczegblnych parametrow. sprawdzono wyznaczajac statystyke, a na-
stepnie poréwnano ja z wielko$cia odczytana z tablic #-Studenta. Okazuje
si¢, ze oceny parametrow przy wszystkich zmiennych sa istotne. Jak wi-
da¢ z tabeli 2 modele liniowe lepiej opisuja badane zjawisko niz odpo-
wiednie modele potegowe. Wartosci wspdtczynnika zbieznosci (¢2), wspot-
czynnika zmiennos$ci losowej przemawiaja za modelami liniowymi.

Sposrod wielu oszacowanych modeli do analizy merytorycznej wybra-
no model 2, w ktérym jako zmienne opisujace popyt zrealizowany na
ustugi motoryzacyjne weszty X,, X, X,.

Jest oczywiste, iz wyksztatcenie ma wplyw na posiadanie samochodu
i zwiazane z tym zapotrzebowanie na ustugi motoryzacyjne. Wigkszosé
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ludzi z wyzszym wyksztatceniem mieszka w duzych aglomeracjach miej-
skich i samochdéd moze im byé bardzo pomocny.

Jak wynika z otrzymanych wielko$ci ocen parametréow, wzrost o 1%
ludno$ci z wyksztatceniem wyzszym w stosunku do ogdtu zatrudnionych
w danym wojewddztwie powoduje wzrost sprzedazy ustug motoryzacyj-
nych przecietnie o okoto 3350 zt na 1000 ludno$ci — zaktadajac, ze po-
zostate zmienne sa constans. Wzrost natomiast liczby abonentéw na 1000
ludno$ci o jednoste zwickszy sprzedaz ustug samochodowych $rednio
o okoto 310 zt na 1000 ludnos$ci, przy statym poziomie pozostatych czyn-
nikéw. Wptyw liczby abonentéw telewizyjnych na wzrost popytu na ustu-
gi motoryzacyjne jest zrozumiaty, poniewaz aby posiada¢ samochdd na-
lezy zy¢ na odpowiednim poziomie ekonomicznym, a mozna uznaé, iz
jednym z miernikdéw tego poziomu jest wyposazenie mieszkan w odbior-
niki telewizyjne. Wptyw natomiast liczby zatrudnionych w badanych
ustugach na wielko$¢ ich sprzedazy jest jednoznaczny. Jezeli zwigkszymy
zatrudnienie w ustugach motoryzacyjnych w okreslonym wojewddztwie
o tysiac oséb, to automatycznie wzrosnie sprzedaz badanych ustug prze-
cigtnie o 1030 zt na 1000 ludnosci, zaktadajac stato$¢ wielkoSci pozosta-
tych parametrow.

Jak z tego wynika, zmienne wybrane do modeli przedstawionych
w tabeli 2 sa w sposob logiczny zwiazane z popytem zrealizowanym na
ustugi motoryzacyjne. Nalezy jeszcze zaznaczyé, iz w zaprezentowanych
modelach wystepuja te same zmienne opisujace popyt na ustugi motory-
zacyjne. $wiadczy to o duzym wptywie tych wtasnie zmiennych na ba-
dane zjawisko. Dziwi¢ natomiast moze niewystapienie zmiennych, ktdére
maja (z merytorycznego punktu widzenia) bezposredni wptyw na badane
ustugi (liczba samochodéw osobowych, dlugos¢ drég o twardej nawie-
rzchni).

W tabeli 3 przedstawiono modele opisujace popyt zrealizowany na
ustugi w drugim wariancie, tzn. wtedy, gdy sprzedaz i liczba zatrudnio-
nych przeliczone zostalty na samochody osobowe. W wariancie tym po-
twierdza si¢ spostrzezenie, iz lepiej badane zjawisko opisuja modele linio-
we od modeli potggowych. Potwierdzenie otrzymujemy pordéwnujac wiel-
kosci parametréw struktury stochastycznej modeli podane w tabeli 3.

Najlepszym modelem (w sensie dopasowania) z przedstawionych w ta-
beli 3 jest model oznaczony numerem 2. Wszystkie parametry modeli sa
istotne. Latwo mozna zauwazy¢, iz zmiennymi opisujacymi popyt zreali-
zowany na ustugi motoryzacyjne sa ponownie (jak w modelu z wariantu
pierwszego): procent ludnosci z wyzszym wyksztatceniem do ogdtu za-
trudnionych (X,) oraz liczba zatrudnionych w ustugach motoryzacyjnych
na 1000 samochodéw osobowych (X,), natomiast zamiast liczby abonen-
tow telewizyjnych (X,;) zostata wybrana zmienna okreslajaca wysokosé
oszczgdnod$ci w zt na osobg (X,). Nowa zmienna w modelu obrazujaca
wysoko$¢ oszczednos$ci popiera znana od dawna tezg, iz na zakup samo-
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Tabela 3
Ustugi motoryzacyjne (wariant drugi)
Fie i Modele ; oszacowane parametry — bledy szacunku H A! : ] #VRA—“g _ V.—
modelu | ) 4 ey | ¢ l ! *
1 & = —1,51048+0,00013x . +0,17027x , { 0,76043 | 0,23057| 0,87213| 29,67
Y (0,46421) (0,00003) “©(0,02093) ‘7
2  =0,58126+0,12850x , +0,13299x . +0,16574x 0,78202 | 0,19823 | 0,89542| 27,58
71 (0,53549) (0,03402) * (0,03041) '° (0,01866) 7 ' i
3 o =—7,26063+0,53943 Inx | +1,16624Inx . | 0,72271} 0,27729| 0,85012| 24,25
Ti (1,08086) (0,11540) (0,14088) 7 ;
4 & ==1,60555+0,36707 Inx . +0,54331Inx, +1,14345Inx . | 0,74719| 0,23767 | 0,87312| 32,05
Yt (0,52490) (0,08427)  "*(0,13524) °(0,13056) nro |

Zr6dto: Obliczenia whasne.

chodu moga sobie pozwoli¢ rodziny czy tez osoby prowadzace swoje go-
spodarstwa na do$¢ wysokim poziomie ekonomicznym. Oczywiste jest, ze
oszczedzaja osoby juz w pewien sposéb zagospodarowane i zarabiajace
stosunkowo duzo. Mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze oszczedzaja te
osoby czy tez te gospodarstwa domowe, ktore maja okreslony cel (np.
kupno samochodu).

Przechodzac do analizy modelu zaprezentowanego w tabeli 3 nalezy
stwierdzi¢, ze w przypadku wzrostu liczby ludnosci z wyzszym wyksztat-
ceniem do ogétu zatrudnionych o 1% nastapi wzrost popytu zrealizowane-
go na badane ustugi $rednio o 128,5 zt w przeliczeniu na 1 samochdd
osobowy, jezeli pozostate zmienne nie ulegna zmianie. Podobnie, jezeli
wysokos$¢ oszczednosci wzrosnie o 1000 ztotych, to sprzedaz ustug moto-
ryzacyjnych wzroénie przecietnic o 132 zt na jeden samochdd osobowy,
przy statym poziomie pozostatych zmiennych. Ponadto wzrost liczby za-
trudnionych w badanych ustugach o jedna osobe spowoduje wzrost sprze-
dazy ustug $rednio o 165,74 zt na jeden samochdd osobowy, przy statosci
pozostatych zmiennych.

Modele zaprezentowane w tabelach 2 i 3 opisuja popyt zrealizowany
na ustugi motoryzacyjne w Polsce. Ze wzgledu na duze zrdznicowanie
w rozwoju gospodarczym poszczegdlnych wojewddztw czy makroregio-
néw dokonano podziatu Polski na bardziej jednorodne grupy wojewddztw.
Podzielono Polske (49 wojewddztw) na trzy grupy. Do pierwszej grupy
(I) zaliczono pietnascie wojewddztw, do drugiej (II) szesnascie, trzecia
grupe (III) zas tworzy osiemnascie wojewddztw. Modele opisujace ustugi
w poszczegdlnych grupach wojewddztw zawiera tabela 4.

Poniewaz w modelach dla catej Polski stwierdziliSmy lepsze dopaso-
wanie teoretycznych funkcji do danych empirycznych w przypadku funk-
cji prostoliniowej, przeto obecnie tylko te funkcje wykorzystano budujac
modele dla grup wojewddztw.

Parametry wszystkich zmiennych zaprezentowanych w tabeli 4 sa
istotne. Najlepsze oszacowania otrzymano dla grupy II, tj. wojewddztw
o wzglednej réwnowadze popytu i podazy (¢2=0,04038, R=0,9796, V=

15*
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Tabela 4
Ustugi motoryzacyjne w wybranych grupach wojewddztw
N\jmer Modele ~ oszacowane parametry — bledy szacunku H @? R Ve
rejonu X
1. o _ —23,3321440,01328x 0,79098 | 0,20902 | 0,88937| 21,63
YiT (17,77037) (0,00189)
I(+)
2.~ —380,09473+0,71159x . +0,64832x . +9,47702x . 0,92990 | 0,06487 | 0,96702| 13,09
YiT (81,07711) (0,19409) “4(0,31134) '°(2,14413) ®
3. A —21,99288+2,11070x . ‘ 0,03834 | 0,06166 | 0,96868] 12,52
YiT  (6,90408) (0,14461) **
1180))
|4, o —123,3141140,00456x  +0,78317x  +1,21999x 0,92272| 0,04038 | 0,97960| 10,94
| YT (22,37485) (0,00127) " (0,18477) "°(0,15282)
5. 5 _—0,19289+0,32758x 0,69095| 0,30905 | 0,83123| 31,12
Yi= (7,44087) (0,05477) ° ’ | \
mi(-) |
6. 5 _ —37,66615+0,00217x . +0,24515x 0,71598 | 0,27127| 0,85369 | 30,11
Y= (26,88723) (0,00005) '%(0,07782) I

Zrédto: Obliczenia whasne.

=10,94%). Z merytorycznego punktu widzenia nalezy tutaj zaznaczyc,
iz popyt na ustugi motoryzacyjne w poszczegdlnych grupach wojewddztw
zalezy od liczby samochodéw osobowych (X,) oraz od dtugosci drég pu-
blicznych o twardej nawierzchni (X,). Jest to uzasadnione. Poza tym,
wchodza do modelu zmienne wyrazajace procent ludnosci z wyksztatce-
niem wyzszym do ogdétu zatrudnionych (X)) oraz wielko$¢ oszczgdno-
$ci (X,). Wptyw zmiennych (X, X)) na wielko$¢ popytu na ustugi moto-
ryzacyjne byt juz wyjasniony.

Jezeli chodzi o zmienng X,, to trudno sobie wyobrazi¢, aby ustugi mo-
toryzacyjne nie byty uzaleznione od liczby samochoddw.

Podobna zalezno$¢ dotyczy zmiennej X,, bowiem bez drég do ruchu
samochodowego nie jest mozliwy rozwdj motoryzacji na wicksza skale.
Analizujac model 4 z tabeli 4 nalezy stwierdzi¢, ze wzrost udziatu ludzi
z wyzszym wyksztatceniem o 1% w stosunku do zatrudnionych zwigksza
popyt na ustugi motoryzacyjne Srednio o 4,56 zt, jezeli pozostate zmienne
nie ulegna zmianie. Z kolei, jezeli wielko$¢ oszczednosci wzrosnie o
1000 zt, to wydatki na badane ustugi wzrosna przeci¢tnie. o 783,17 zi,
przyjmujac pozostate zmienne za state. Natomiast wzrost ilo$ci drog
o twardej nawierzchni o 1 km na 100 km’ powieksza popyt na ustugi
motoryzacyjne $rednio o 1219,39 zt, przyjmujac za state warto$ci pozo-
statych zmiennych.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze:

1. najnizsze wspotczynniki zbieznosci otrzymano w modelach dla wy-
odregbnionych grup wojewoddztw, co $wiadczy o duzej jednorodnosci tych
grup;

2. wysokie wspdtczynniki korelacji wielorakiej R, wystepujace w wy-
odrebnionych grupach wojewddztw, S$wiadczylyby, ze zmiennos$é sprze-
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dazy ustug motoryzacyjnych w okoto 9% wyjasniaja: wielko$¢ oszczed-
nosci (X)), procentowy udziat ludno$ci z wyzszym wyksztatceniem (X)),
liczba samochoddéw osobowych (X)) oraz dtugos$¢ drég publicznych o twar-
dej nawierzchni (X,);

3. lepiej popyt na badane ustugi opisuja modele liniowe niz modele
potegowe; dlatego tez dla wydzielonych grup wojewddztw nie zamiesz-
czono modeli potegowych.

Oceniajac otrzymane wyniki nalezy stwierdzi¢, ze charakteryzuja sic
one bardzo zblizonymi wielko$ciami w porodwnaniu z wynikami otrzyma-
nymi w pracy’ wykonanej w Zaktadzie Statystyki Uniwersytetu Gdan-
skiego opartej na badaniach ankietowych. Nalezy dodaé, iz wszystkie
zmienne, ktore zostaly wybrane do prezentowanych modeli opisujacych
popyt na ustugi motoryzacyjne, przedstawiono sumarycznie w tabeli 5.

Tabela 5

Zestawienie wszystkich zmiennych opisujacych popyt na badane ustugi

— Zmienne | ] o
Modele \\-% D Xs ; Xs Xo g Xis Xi7
Liniowe dla Polski - | Wariant pierwszy X { i x i X

Wariant drugi |ox x| Pox | ox

Liniowo-logarytmiczne Wariant pierwszy ' | | x i
dla Polski Wariant drugi X | [ox
Liniowe dla rejonéw Rejon I (+) x | x| } ! o

Rejon I (0) x | % x| |
Rejon 1 (—) <] x | ]

Zrddto: Obliczenia wiasne.

Zaplecze ustugowe motoryzacji w Polsce jest nadal skromne. Liczba
zatrudnionych oraz liczba placéwek ustugowych branzy motoryzacyjnej
wzrasta w stosunku do liczby pojazdéw bardzo powoli. W 1976 r., przy-
jetym jako podstawa egzemplifikacji, byty zatrudnione 23 062 osoby w
7044 placéwkach ustugowych, natomiast w 1982 r. w 8347 punktach za-
trudnionych byto zaledwie 28 350 osdb. Jak z tego wynika, zaplecze ustu-
gowe motoryzacji charakteryzuje si¢ nadal matymi warsztatami. Nie-
wiele jeszcze jest placowek duzych o dobrym wyposazeniu w urzadzenia
diagnostyczne. Jakkolwiek nie ilos$¢ jest tutaj najwazniejsza, lecz poziom
wykonywanych ustug oraz wyposazenie w odpowiednia aparature i zao-
patrzenie w czeg$ci zamienne, zjawisko to budzi powazny niepokdj. Sy-
tuacje pogarsza fakt, iz park maszynowy krajowych fabryk produkuja-

* Por. K. Pazderska, Czynniki ksztattujgce wielkos¢  konsumpcji  ustug  moto-
ryzacyjnych  (maszynopis — Archiwum Zaktadu Statystyki Uniwersytetu Gdan-
skiego).
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cych samochody jest przestarzaty, z czego wynika, ze jako$¢ produkowa-
nych samochoddéw jest niska. W rezultacie producent pojazdéw samocho-
dowych w sposéb mniej lub bardziej §wiadomy przerzuca spoteczne kosz-
ty ich produkcji na uzytkownika. (Ptaci on niewspdimiernie wysoka cene
za eksploatacje tych pojazddw.

Mimo iz prezentowany zespdét modeli budzi¢ moze wiele uwag dysku-
syjnych i zastrzezen pod wzgledem metodologicznym, ich praktyczna uzy-
teczno$¢ nie powinna by¢ kwestionowana, Szybki rozwdj motoryzacji wo-
bec niedostatecznie rozwinigtego zaplecza ustug motoryzacyjnych powo-
dowaé bedzie bowiem przez najblizsze lata wiele implikacji natury czysto
praktycznej. Stad tez prowadzenie studiow o charakterze metodologicz-
nym nad doskonaleniem narzedzi badawczych rynku ustug motoryzacyj-
nych uznaé nalezy za pozadane.

MODEL OF THE DEMAND STUDY FOR AUTOMOTIVE SERVICES
IN MACROECONOMIC APPROACH

Summary

Problems of services, particularly automotive ones, becomes more and more
topical and interesting both practically and theoretically speaking.

It is apparent that a rapid growth of demand for services in Poland is not
accompanied by a sufficient growth of their supply. Problems of automotive services
require proper investigation of both theoretical and empirical character.

The article attempts at the construction of econometric model facilitating studies
on demand for automotive services in macroeconomic approach. It indicates at
those economic demographic and social factors which inflence shaping of demand
for the examined services. The study has thus a cognitive and systematic character.
The empirical results presented are merely an illustration to the constructed models.





