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Streszczenie: Badania nad wptywem infrastruktury transportu publicznego na rynek nieruchomosci stanowig dynamicznie
rozwijajacy sie nurt w literaturze z zakresu geografii transportu. W tym kontekscie celem niniejszego artykutu jest dokonanie
przegladu aktualnego stanu miedzynarodowych badan w tym zakresie oraz empiryczne ujecie wybranego studium przypadku.
W szczegélnosci, przedmiotem badan jest wptyw Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) na ksztattowanie sie rynku
mieszkaniowego na zespole osiedli,Winogrady”. W oparciu o dane o transakcjach sprzedazy mieszkan, w artykule przedstawia
sie analize statystycznej zaleznosci pomiedzy dostepnoscig PST a cenami mieszkan, z wykorzystaniem klasycznej metody
najmniejszych kwadratéw, metod ekonometrii przestrzennej oraz regresji geograficznie wazonej. Nastepnie, wykorzystujac
dane pozyskane droga badania ankietowego, ukazuje sie role PST jako czynnika wptywajacego na satysfakcje z miejsca
zamieszkania, mogacego sktania¢ do przeprowadzki oraz ksztattujagcego codzienne zachowania przestrzenne. Uzyskane
wyniki wskazuja, ze znaczenie PST mierzone w kategoriach satysfakcji z miejsca zamieszkania byto wysokie, natomiast wptyw
na ceny mieszkan byt niewielki, cho¢ zauwazalny. W konkluzji autorzy sktaniaja sie do wniosku, ze w przysztych badaniach
nalezy w wiekszym stopniu bra¢ pod uwage cechy charakterystyczne danego obszaru, takie jak na przyktad odlegtos¢ od
centrum czy tez istniejgce alternatywne srodki transportu publicznego.

Stowa kluczowe: ceny mieszkan, dostepnos¢, infrastruktura transportowa, Poznanski Szybki Tramwaj, rynek nieruchomosci,
transport publiczny

Abstract: Research on the impacts of the public transportation infrastructure on property markets is a rapidly expanding
field in the transport geography literature. Within this context, the aim of this paper is to review the existing international
research in this field and to provide new empirical evidence based on the selected case study. In particular, the paper looks
at the example of the Poznan Fast Tram (PST) and its influence on housing market in the “Winogrady” housing estate. Based
on apartment sales data, it analyses statistical relationship between the accessibility of the PST and apartment prices, using
the ordinary least squares method, spatial econometric methods, and geographically weighted regression. Following that,
the paper employs data drawn from a household survey to illustrate the impacts of the PST on residential satisfaction, the
propensity to move, and daily spatial behaviours of the residents. Results suggest high importance of the PST measured in
terms of residential satisfaction, and a weak yet visible effect on apartment prices. Authors conclude that the characteristic
features of each case study area, such as distance from the city centre and alternative means of public transportation, should
be given more attention in future research.

Key words: housing prices, accessibility, transport infrastructure, Poznan Fast Tram, property market, public transportation

Artykut przedstawia wyniki badan sfinansowanych ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji
numer DEC-2015/17/D/HS4/00270.
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1. Wprowadzenie

Inwestycje w transport publiczny stanowiag obecnie
jeden z gtéwnych priorytetéw w zakresie rozwoju sys-
temow transportowych na obszarach miejskich
w Polsce. Wtadze miast coraz bardziej zaczynaja
dostrzegac zalety transportu zbiorowego, w postaci
m.in. niskiej emisyjnosci i terenochtonnosci. Nie bez
znaczenia jest takze mozliwos¢ dofinansowania infra-
struktury transportu publicznego ze srodkéw UE
(Gadzinski, 2014; Gorny, 2014). Warto jednak zauwa-
zy¢, ze mozliwosci realizacji nowych inwestycji na
obszarach miejskich s mocno ograniczone i wigza
sie czesto ze znaczng ingerencja w istniejaca prze-
strzen. W efekcie projekty te wywotujg czesto szeroka
dyskusje w lokalnych spotecznosciach na temat ich
zasadnosci i ewentualnych przysztych konsekwencgji
wynikajacych z realizacji. W tym kontekscie pojawia
sie pytanie, jaki moze by¢ wptyw takich inwestycji na
ich najblizsze otoczenie.

Efekty rozwoju sieci transportu publicznego sta-
nowig przedmiot zainteresowania naukowcéw na
catym $wiecie. Coraz czesciej jednak zagadnienie to
wzbudza rowniez zainteresowanie urbanistéw, plani-
stéw, a zwlaszcza decydentéw odpowiedzialnych za
rozwadj osrodkéw miejskich. Zazwyczaj brane sg pod
uwage bezposrednie efekty budowy nowej infrastruk-
tury (np. poprawa dostepnosci dla oséb niepetno-
sprawnych) oraz koszty realizacji takich inwestycji.
Natomiast rzadziej uwaga koncentruje sie na efektach
posrednich, np. w postaci zmian cen gruntéw czy prze-
ksztatceh na rynku nieruchomosci. Takie podejscie
wydaje sie btedne — nowa linia tramwajowa czy kole-
jowa moze w zasadniczy sposéb zmienic nie tylko
zachowania transportowe mieszkarncéw, ale rowniez
wptynaé np. na decyzje o wyborze miejsca zamiesz-
kania czy lokalizacji punktu handlowego, a wiec ksztat-
towac lokalny rynek nieruchomosci. W efekcie taka
inwestycja moze trwale zadecydowac o kierunkach
rozwoju przestrzennego danej dzielnicy lub osiedla.

Nalezy wiec zada¢ pytanie, w jakim stopniu bli-
skos¢ infrastruktury transportu publicznego moze
wptywac na ksztattowanie sie rynku nieruchomosci
w polskich miastach? Wczesniejsze badania wskazy-
waty m.in. zwigzki pomiedzy infrastrukturg tramwa-
jowa a powstawaniem nowych inwestycji mieszka-
niowych (Radzimski, 2009). Warto jednak zauwazyg¢,
ze pomimo dyskusji prowadzonej od pewnego czasu
w srodowisku naukowym, wiele kwestii w tym zakre-
sie pozostaje wcigz stosunkowo stabo rozpoznanych
- szczegOlnie w Polsce. W tym kontekscie celem niniej-
szego artykutu jest, po pierwsze, zarysowanie proble-
matyki dotyczacej oddziatywan infrastruktury trans-
portu publicznego na otaczajaca przestrzen, w tym
przede wszystkim na ceny nieruchomosci oraz decy-

zje mieszkancéw zwigzane z wyborem miejsca
zamieszkania. Po drugie, artykut podejmuje prébe okre-
$lenia wptywu miejskiego transportu publicznego na
otoczenie w kategoriach empirycznych, w oparciu
o studium przypadku, ktérym jest poznanski zespét
osiedli Winogrady potozony w poblizu bezkolizyjnej
linii tramwajowej — tzw. Poznanskiego Szybkiego Tram-
waju (PST). Artykut, po czesci wprowadzajacej, przy-
bliza problematyke czynnikéw ksztattujacych rynek
nieruchomosci w miastach. Autorzy przyjrzeli sie row-
niez dotychczasowym badaniom wptywu infrastruk-
tury transportu publicznego na rynek nieruchomosci.
W kolejnej czesci zaprezentowano szczegdtowo obszar
badan oraz etapy postepowania badawczego. Artykut
konczy prezentacja uzyskanych wynikéw oraz rozdziat
ukazujacy najwazniejsze wnioski.

2. Podstawy teoretyczne

2.1. Rynek nieruchomosci i elementy
go ksztattujace

W zwigzku z rosngcym stopniem urbanizacji i wzra-
stajgcq mobilnoscig spoteczno-przestrzenna, jaka
odznaczajg sie wspotczesne spoteczenstwa, wzrasta
zainteresowanie mechanizmami funkcjonowania
rynku nieruchomosci. W szczegolnosci, coraz wiek-
szg wage przyktada sie do zrozumienia czynnikéw
ksztattujacych poziom cen nieruchomosci czy tez
czynszdw. Méwiac o rynku nieruchomosci, w zasadzie
moéwimy o zestawie réznych kategorii, z ktérych kazda
sama w sobie stanowi osobny rynek. Kategorie te
moga by¢ wyodrebniane ze wzgledu na kryteria funk-
cjonalne, ze wzgledu na rodzaj nieruchomosci czy tez
tytut prawny. Wedle kryteriéw funkcjonalnych, mozna
wyrézni¢ rynki nieruchomosci mieszkaniowych,
komercyjnych, biurowych itp. Wedle rodzaju nieru-
chomosci wyréznia sie dziatki, nieruchomosci zabu-
dowane i lokale. Wreszcie, wedle kryterium tytutu
prawnego wyrézni¢ mozna rynek nieruchomosci na
sprzedaz oraz rynek nieruchomosci na wynajem.
Wszystkie wyzej wymienione kategorie krzyzuja sie
ze sobg, tworzac ztozony konglomerat, okreslany
zbiorczym mianem rynku nieruchomosci (por. Kuchar-
ska-Stasiak, 2008, s. 38-42). Jednakze dla celéw anali-
tycznych nalezy dokona¢ wyodrebnienia okreslonej
kategorii rynku nieruchomosci, gdyz poréwnywanie
ze soba réznych rodzajéw nieruchomosci bytoby nie-
celowe.

W niniejszym opracowaniu uwaga autoréw skupita
sie na nieruchomosciach mieszkaniowych, a scislej
rzecz biorac, na transakcjach sprzedazy lokali miesz-
kalnych na rynku wtérnym. Wartos$¢ nieruchomosci
tego rodzaju obejmuje dwa sktadniki: warto$¢ gruntu
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oraz wartosc ulepszen (substancji budowlanej). War-
tos¢ ulepszen zalezy od standardu wykonczenia lokalu,
uktadu pomieszczen, nastonecznienia itd. Do czynni-
kéw wptywajacych na wartos¢ gruntu zwykto sie zali-
czac¢ dostepnos¢ komunikacyjna, bliskos¢ sklepdw,
szkot, zieleni czy tez poziom bezpieczenstwa (por.
Kucharska-Stasiak, 2001, s. 38-40). Wptyw tego rodzaju
czynnikéw jest w wielu przypadkach zaktadany a priori,
nie brakuje jednak takze préb okreslenia wptywu réz-
nych czynnikéw na wartos¢ gruntéw w kategoriach
empirycznych (np. Cheshire, Sheppard, 1995; Kiel,
Zabel, 1999; Palmquist, 1984; Ridker, Henning, 1967,
Zoppiiin., 2015). W ramach tego nurtu, znaczaca czesc
badan dotyczy dostepnosci infrastruktury transportu
publicznego, np. metra, tramwaju czy BRT (Dziauddin
iin., 2015; Mulley i in., 2016; Wang i in., 2015).
Zauwazalny w ostatnich latach wzrost zaintereso-
wania badaniami wptywu dostepnosci infrastruktury
transportowej na wartos¢ nieruchomosci wynika,
oprécz wymienionych na wstepie uwarunkowan ogol-
nych, takze z pewnych wzgleddéw natury szczegoélne;j.
Po pierwsze, inwestycje w infrastrukture transportowg
wigza sie ze znaczacymi naktadami ze srodkow
publicznych. Stad tez przewija sie w literaturze przed-
miotu, a coraz czesciej takze w dyskusjach politycz-
nych postulat, aby wiasciciele nieruchomosci, ktérzy
odnosza korzysci dzieki dostepnosci infrastruktury
transportowej, zrekompensowali w pewien sposdb
naktady poniesione przez sektor publiczny (por. np.
Batt, 2001; Doherty, 2004; Junge, Levinson, 2015; Wang
i in., 2015). Sugeruje sie w tym kontekscie, ze dostep-
nosc¢ infrastruktury transportowej przekfada sie
w istotny sposéb na wartos¢ nieruchomosci, przez co
mozliwe bytoby wymierne okreslenie korzysci osia-
ganych przez wtascicieli nieruchomosci i natozenie
adekwatnego podatku lub optaty. Przyktadem instru-
mentu opartego na podobnych zasadach jest w Polsce
optata adiacencka. Po drugie, motywacje do badan
nad wptywem dostepnosci na poziom cen wiaza sie
poniekad z rosngca popularnoscia badan nad jako-
$cig zycia, tudziez dobrostanem (ang. well-being, por.
OECD, 2015). W tym nurcie badan wartos¢ nierucho-
mosci moze by¢ traktowana jako swego rodzaju syn-
tetyczny miernik dobrostanu mieszkancéw. Istotne
jestjednak empiryczne wykazanie zwigzku pomiedzy
czynnikami wptywajacymi na dobrostan (takimi jak
dostepnosc), a poziomem cen nieruchomosci.
Podkredli¢ nalezy w tym miejscu, ze rozréznienie
pomiedzy wartoscig gruntu a wartosciag ulepszer ma
charakter raczej teoretyczny. W praktyce bowiem
bardzo trudne jest wyodrebnienie obu tych skfadni-
kow wartosci nieruchomosci lokalowej w oparciu
o dostepne dane, jakimi sg ceny transakcyjne. Wiadomo
jednak, ze ze wzgledu na duzg gestos¢ zabudowy wie-
lorodzinnej, wartos¢ gruntu stanowi zdecydowanie
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mniejsza czes$¢ catkowitej wartosci nieruchomosci
(w przyblizeniu mozna przyja¢, ze okoto 10-20%). Ina-
czej jest w przypadku doméw jednorodzinnych, gdzie
udziat gruntu w catkowitej wartosci nieruchomosci jest,
przynajmniej na obszarach zurbanizowanych, z reguty
wiekszy. Odnotowac warto w tym kontekscie, ze jesli
chodzi o badania wptywu transportu publicznego na
wartos¢ nieruchomosci, w istniejacej literaturze przed-
miotu znacznie wiecej jest prac dotyczacych doméw
jednorodzinnych niz lokali mieszkalnych.

2.2. Transport publiczny i jego wptyw na rynek
nieruchomosci

Zagadnienie wptywu inwestycji w transport publiczny
na rynek nieruchomosci byto w przesztosci przedmio-
tem licznych badan empirycznych. Wiekszos¢ analiz
dotyczy infrastruktury kolejowej oraz metra w mia-
stach w Stanach Zjednoczonych, Europie Zachodniej
i Chinach (np. Bajic, 1985; Andersson i in., 2010; Chal-
ermpong, 2007; Debrezion i in., 2007; Lin, Hwang, 2003;
Pan, Zhang, 2008). Wydaje sie, ze wtasnie takie wiel-
koskalowe inwestycje dajg dobre mozliwosci anali-
tyczne, bo ich zasieg oddziatywania i wptyw na oto-
czenie moga byc¢ znaczne. Nieco mniejsza grupa prac
skupia sie na roli tzw. linii LRT (ang. light rail transit),
ktére mozna utozsamiac z liniami tramwajowymi
o podwyzszonym standardzie (wieksza pojemnos¢,
catkowicie wydzielone torowisko, krétsze czasy prze-
jazdu, wiekszy komfort itd.). Jak wykazali m.in. J. Landis
iin.(1995),J.H.Kimiin. (2004), K.Kimi M. L. Lahr (2014),
F.PagliaraiE. Papa (2011) w wielu przypadkach budowa
takiej infrastruktury znaczaco wptywa na rozwoj
nowych osiedli mieszkaniowych oraz obiektéw han-
dlowych. Z kolei J. Dubé i in. (2013), D. Efthymiou
i C. Antoniou (2013) oraz D. B. Hess i T. M. Almeida
(2007) stwierdzili pozytywny wptyw linii LRT na ceny
nieruchomosci znajdujacych sie w ich poblizu.
Warto jednak zauwazy¢, ze wyniki publikowanych
w tym zakresie prac nie sg jednoznaczne. J. Dubé i in.
(2013), analizujac wnioski wynikajace z 24 badan reali-
zowanych gtéwnie w miastach Ameryki P6tnocnej,
stwierdzili pozytywny wptyw infrastruktury transportu
publicznego na ceny nieruchomosci tylko w 13 przy-
padkach, natomiast w siedmiu przypadkach odnoto-
wano spadki. Jak zauwaza K. Wardrip (2011) w niekto-
rych sytuacjach obok korzysci, jakie wynikajg z potoze-
nia nieruchomosci w poblizu przystanku (dobra dostep-
nos¢ transportowa), moga pojawic sie rowniez pewne
negatywne efekty. D. R. Bowes i K. R. Ihlandfeldt (2001)
do niekorzystnych zjawisk, ktére moga obnizy¢ cene
nieruchomosci w poblizu stacji kolejowych i przystan-
kéw metra zaliczaja zwiekszony poziom hatasu, wzrost
przestepczoscii spadek poziomu bezpieczenstwa oraz
zmniejszenie powierzchni obszaréw zielonych.



Jak transport publiczny wptywa na ksztaftowanie sie rynku nieruchomosci? Przyktad Poznariskiego Szybkiego Tramwaju 37

Wiekszos¢ autoréw jest zgodna, ze uzyskanie jed-
noznacznych odpowiedzi i ustalenie ogélnych prawi-
dtowosci jest bardzo trudne (por. Ryan, 1999). Wynika
to z samej specyfiki poszczegolnych obszaréw zurba-
nizowanych - rozmieszczenia réznorodnych struktur
przestrzennych, kierunkéw i intensywnosci zachodza-
cych proceséw urbanizacyjnych i demograficznych
oraz unikatowego w kazdym przypadku kontekstu spo-
teczno-kulturowego. W tym miejscu warto tez zauwa-
zy¢, ze bardzo niewiele badan dotyczacych wptywu
infrastruktury transportu publicznego na lokalny rynek
nieruchomosci realizowanych byto w krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej, w tym w Polsce. Jednocze$nie
wydaje sig, ze wyniki takich prac mogtyby stanowic
interesujace uzupetnienie dotychczasowych badan
prowadzonych na $wiecie, tym bardziej, ze rola trans-
portu publicznego w miastach tej czesci Swiata jest naj-
czesciej wcigz bardzo istotna.

3. Obszar badan, metodyka i dane zrodtowe

Obszarem badan jest potozony w sagsiedztwie PST
zespot osiedli Winogrady, na ktéry sktadaja sie: Osie-
dle Przyjazni, Osiedle Pod Lipami (pierwotnie: Osiedle
Wielkiego Pazdziernika), Osiedle Zwyciestwa, Osiedle
Wichrowe Wzgérze (pierwotnie: Osiedle Kraju Rad)
oraz Osiedle Kosmonautéw (ryc. 1). Wybor obszaru
badan podyktowany byt gtéwnie wzgledami pragma-
tycznymi. W Polsce wcigz brak jest jasnych regut udo-
stepniania danych odnosnie transakcji nieruchomo-
$ciami dla celéw naukowych i dydaktycznych. W tej
sytuacji mozliwo$¢ pozyskania danych od Poznanskiej
Spoétdzielni Mieszkaniowej ,Winogrady”, ktéra swym

zasiegiem obejmuje znaczacy zaséb mieszkaniowy,
byta niewatpliwym atutem. Abstrahujac jednak od
wzgledéw pragmatycznych, taki wtasnie wybor
obszaru badan wigzat sie okreslonymi korzysciami
z analitycznego punktu widzenia. Przede wszystkim,
caty obszar badan odznacza sie znacznym stopniem
spéjnosci urbanistyczno-architektonicznej: budynki
powstaty w podobnym okresie, majg takg sama forme
architektoniczna, a sposéb zagospodarowania terenu
odzwierciedla ogdlne reguty przyjete przy projekto-
waniu tego typu osiedli. Dzieki temu mozna przyja¢,
ze wptyw czynnikéw zwigzanych ze zréznicowanym
zagospodarowaniem przestrzennym na wartosc nie-
ruchomosci nie odgrywa wiekszej roli.

Geneza PST wigze sie z powstaniem zespotu osie-
dli Winogrady oraz sasiedniego, lezacego bardziej na
poétnoc zespotu osiedli Pigtkowo. Osiedla te, wedle
koncepcji z lat siedemdziesigtych, stanowi¢ miaty
cze$c potnocnej osi rozwojowej Poznania, ktorej szkie-
letem miata by¢ linia szybkiego tramwaju (Nowak,
1986). Ostatecznie, koncepcje te zrealizowano z op6z-
nieniem i w okrojonym ksztatcie. Budowa PST, ktéra
zainaugurowano w latach osiemdziesiatych, zostata
ukonczona dopiero w 1997 r. Natomiast w 2013 r.
oddane zostato do uzytku przedtuzenie do dworca
Poznan Gtéwny, dzieki czemu dtugos¢ trasy PST wzro-
sta z 6,1 do 8,1 km. Poznanski Szybki Tramwaj, nie-
zmiennie od momentu swej inauguracji, stanowi
kluczowy element infrastruktury transportu publicz-
nego w poétnocnej czesci Poznania. Trasa obstugiwana
jest przez kilka linii tramwajowych, dzieki czemu cze-
stotliwos$¢ kursowania tramwajéw pomiedzy petla
PST (Dworzec Sobieskiego) a centrum miasta (Rondo
Kaponiera) jest bardzo wysoka.
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W analizie wptywu bliskosci PST na wartos¢ nieru-
chomosci wykorzystano dwa rodzaje danych: dane
o transakcjach lokalami mieszkalnymi pochodzace
z aktéow notarialnych oraz dane pochodzace z badan
ankietowych. Dane o transakcjach obejmuja okres od
stycznia 2010 r. do marca 2013 r. Poziom cen miesz-
kan w tym okresie na badanym obszarze byt wzgled-
nie stabilny, odznaczajac sie nieznaczna tendencja
spadkowa. Dane te zostaty udostepnione przez
Poznanska Spotdzielnie Mieszkaniowa ,Winogrady”.
Ogodlna liczba rekordéw w bazie wynosita 1441. Kazdy
z rekordéw zawierat nastepujace pola: identyfikator
osiedla, numer budynku, typ budynku (wysoki - powy-
zej 5 kondygnadji lub niski), powierzchnia, liczba izb,
pietro, rodzaj kuchni (bez okna - tzw. ciemna, lub
jasna), tytut prawny (odrebna wiasnos¢ lub spétdziel-
cze wtasnosciowe prawo do lokalu), data transakgji,
cena sprzedazy.

Badania ankietowe przeprowadzone zostaty
w maju 2014 r. na obszarze zespotu osiedli Winogrady.
Ankieterami byli studenci kierunku gospodarka prze-
strzenna na Wydziale Nauk Geograficznych i Geolo-
gicznych UAM, ktérzy wczesdniej zostali odpowiednio
przeszkoleni do przeprowadzenia tego rodzaju bada-
nia. Pytania w kwestionariuszu dotyczyty nastepuja-
cych zagadnien: (1) oceny zadowolenia z miejsca
zamieszkania z punktu widzenia dostepnosci komu-
nikacyjnej, zieleni, ustug, (2) sktonnosci do zaptacenia
wiecej za mieszkanie posiadajace okreslone cechy
(m.in. potozone blizej PST), (3) czestotliwosci korzy-
stania z okreslonych srodkéw transportu, (4) oceny
dostepnosci srodkéw transportu. Pytano ponadto
takze o tytut prawny do lokalu (wtasnos¢, najem) oraz
podstawowe cechy spoteczno-ekonomiczne respon-
dentéw. Ogoétem zebrano 275 kwestionariuszy.

4, Wyniki
4.1. Dostepnosc¢ PST a ceny mieszkan

Pierwsza czescig badan empirycznych byta préba okre-
$lenia zwiazku statystycznego pomiedzy dostepno-
$cig PST a cenami lokali mieszkalnych potozonych
w zespole osiedli Winogrady. Przed przystapieniem
do samych analiz, nalezato rozstrzygna¢, w zakresie
jakiej odlegtosci od przystankéw PST oczekiwa¢ mozna
zauwazalnego wptywu dostepnosci na wartos¢ nie-
ruchomosci. Brak jest jednoznacznych wskazéwek
w tym wzgledzie w literaturze przedmiotu, gdzie spo-
tkac sie mozna z sugestiami z zakresu od 500 m do
1000 m. Ostatecznie, dla celéw niniejszego opracowa-
nia, zdecydowano sie przyjac¢ sugestie D. Banistera
i M. Thurstain-Goodwina, ktérzy dla nieruchomosci
mieszkaniowych zaproponowali przyjecie odlegtosci
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1000 m (Banister i Thurstain-Goodwin, 2005). Z dostep-
nej bazy transakcji wyselekcjonowano zatem te, ktére
dotyczyty lokali zlokalizowanych w odlegtosci do
1000 m od przystanku PST, i dla tak zdefiniowanego
zbioru przeprowadzono estymacje modeli regres;ji.
Jednoczesnie jednak, w celach poréwnawczych, doko-
nano estymacji takze dla petnego zbioru danych.

Zmienng zalezng we wszystkich modelach byta
cena mieszkania, wyrazona w ztotych za metr kwa-
dratowy. Wartosci te obliczone zostaty jako iloraz cen
transakcyjnych i powierzchni mieszkan. Zmiennymi
niezaleznymi byty: (1) odlegtos¢ od przystanku PST
(w metrach), (2) odlegtos¢ od centrum miasta, (3)
zmienna odzwierciedlajgca wptyw trendu czasowego,
wyrazona jako liczba dni, ktére uptynety od pierwszej
transakcji w bazie do zawarcia danej transakgji, (4)
dostepne w bazie transakcji zmienne charakteryzu-
jace cechy mieszkania. Do ostatniej z wymienionych
kategorii zaliczaty sie: powierzchnia mieszkania
w metrach kwadratowych, typ budynku (wysoki/niski),
kondygnacja, rodzaj kuchni (jasna/ciemna) i tytut wia-
snosci (odrebna wiasnos$¢/spotdzielcze wtasnosciowe
prawo do lokalu).

Jednym z zatozen procedury badawczej byto wyko-
rzystanie réznych metod pomiaru wptywu dostepno-
$ci PST na ceny nieruchomosci oraz poréwnanie ich
wynikéw. W pierwszym etapie, dokonano estymacji
z wykorzystaniem trzech typéw modeli: (1) modele
oszacowane klasyczng metoda najmniejszych kwa-
dratéw (KMNK), (2) modele op6znienia przestrzennego
(ang. spatial lag model), (3) modele btedu przestrzen-
nego (ang. spatial error model). Dwa ostatnie sposréd
wymienionych zaliczaja sie do grupy modeli ekono-
metrii przestrzennej, ktérych charakterystyczng cecha
jest wykorzystanie macierzy wag przestrzennych,
pozwalajacych na uwzglednienie zjawiska autokore-
lacji przestrzennej zmiennej zaleznej (Kossowski, 2010).
W drugim etapie przeprowadzono estymacje modeli
regresji geograficznie wazonej (ang. geographically
weighted regression, GWR), ktérej wykorzystanie
w badaniach nad wptywem infrastruktury transpor-
towej na wartos¢ nieruchomosci jest w ostatnim czasie
postulowane w literaturze przedmiotu (Banister i Thur-
stain-Goodwin, 2011; Mulley, 2014).

Wyniki pierwszego etapu estymacji dla petnego
zbioru danych przedstawia tab. 1. W przypadku pet-
nego zbioru danych (1441 transakgji), odlegtos¢ od
PST nie okazata sie statystycznie istotna w przypadku
zadnego z modeli. Wysokim stopniem istotnosci sta-
tystycznej oraz negatywnym wspétczynnikiem odzna-
czat sie trend czasowy. Byto to zgodne z ogdlnie obser-
wowang w tamtym okresie (2010-2013) tendencja
spadkowa cen mieszkan. Statystycznie istotne, przy-
najmniej we wszystkich lub wiekszosci modeli, byty
zmienne charakteryzujace cechy mieszkania. Zgodnie
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z oczekiwaniami, wptyw wysokosci budynku oraz kon-
dygnacji byt ujemny. Negatywnie na cene za metr
kwadratowy wptywata takze powierzchnia, co zgodne
jestz prawem malejacej uzytecznosci krancowej: kon-
sumenci sktonni sa ptaci¢ mniej za kazda kolejna jed-

Tab. 1. Wyniki estymacji dla petnego zbioru danych

nostke danego dobra. Pozytywny natomiast byt
wptyw tzw. jasnej kuchni. Zaskoczeniem byt z kolei
fakt, ze mieszkania z tytutem odrebnej wtasnosci
wyceniane byty gorzej niz mieszkania ze spotdziel-
czym wiasnosciowym prawem do lokalu.

Rodzaj modelu
Zmienna KMNK Model opdznienia Model btedu

przestrzennego przestrzennego
. 0,0098 -0,0031 0,0150
Odlegtos¢ od PST (m) (0,0317) (0,0317) (0,0490)
5 ' -0,0887 -0,0216 -0,1040
Odlegtos¢ od centrum miasta (m) (0,0410)* (0,0472) (0,0595)*
. -258,3166 -237,8160 -233,9241
Wysokl budynek (tak = 1) (46,351 8)*** (46,2622)*** (48,6244)***
. o . -30,4597 -29,2657 -29,9848
Powierzchnia mieszkania (1,5680)%** (1,6154)%** (1,6166)***
. ) -12,6090 -12,6195 -12,6685
Pietro (parter =0, 1 pietro=1, ...) (4,7065)** (4,6766)** (4,6756)**
) 51,0714 82,4461 95,2622
Kuchnia z oknem (tak = 1) (46,4968) (46,5942)* (49,6536)*
) -0,3954 -0,3943 -0,3928
Zmienna trendu czasowego (0,0461)%** (0,0459)%** (0,0456)***
y -222,1070 -221,3448 -230,2332
Odrebna wiasnos¢ (tak = 1) (39,7905)*** (39,5793)*** (39,6095)***

0,2533

Wazona zmienna zalezna (0,0847)%*
0,3775
Lambda (0 1075)***
7062,5700 5508,7420 7033,8540
Stata (124,7354)%*+ (534,6427)*** (186,5506)***
R? 0,31 0,31 0,32
N 1441 1441 1441

Zmienna zalezna we wszystkich modelach jest cena za metr kwadratowy (w ztotych). Btedy standardowe w nawiasach.

*** _jstotnos¢ na poziomie 0.01
**  —istotno$¢ na poziomie 0.05
*  —istotno$¢ na poziomie 0.1

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wyniki pierwszego etapu estymacji dla ograniczo-
nego zbioru danych (808 transakgji), w ktérym znala-
zty sie tylko transakcje dotyczace mieszkan potozo-
nych nie dalej niz 1000 metréw od PST, zawiera
tab. 2. W tym przypadku, odlegtos¢ od PST okazata
sie statystycznie istotna, ze spodziewanym ujemnym

wspotczynnikiem, w przypadku jednego modelu -
modelu z btedem przestrzennym. Takze w przypadku
trendu czasowego oraz cech mieszkania uzyskano
podobne wyniki, jak w przypadku modeli dla petnego
zbioru danych.
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Tab. 2. Wyniki estymacji dla zbioru transakcji ograniczonego do 1000 m od przystanku PST

Adam Radzimski (1), Jedrzej Gadziniski (2)

Rodzaj modelu

Zmienna KMNK Model opéznienia Model btedu
przestrzennego przestrzennego

-0,1334 -0,1322 -0,1379

Odlegtos¢ od PST ' ! '
egtos¢ o (m) (0,0929) (0,0926) (0,0803)*
L . -0,2186 -0,2083 -0,2162
Odlegtos¢ od centrum miasta (m) (0,0576)*+* (0,0963)* (0,0521)#++
-223,8501 -223,3693 -228,1424

Wysoki budynek (tak =1 ! ! !
ysoki budynek (tak = 1) (62,6492)"* (62,3099)** (60,7307)**
Powierzchnia mieszkania 28,7675 28,7162 28,8341
(2,0385)*** (2,0545)*** (1,9994)***
Pietro (parter =0, 1 pietro = 1, ..) -16,2310 -16,2254 -16,3045
ctrofparter=0, 1 pietro =1, (6,2843)* (6,2491)** (6,2406)*
173,1828 174,1653 161,0840

Kuchni k tak =1 ' ' '
uchnia z oknem (ta ) (69,5600)** (69,1992)** (66,5632)*
Zmienna trendu czasowego 04252 04254 04270
9 (0,0600)*** (0,0598)*** (0,0598)***
-253,2371 -253,2545 -251,4240

t $¢ (tak =1
Odrebna wiasnos¢ (tak =1) (51,0089)*** (50,7303)%** (50,6454)***
212
Wazona zmienna zalezna 00
(0,1599)

-0,1709

Lambd !
ambda (0,2366)
Stata 7390,6780 7249,2810 7405,5870
(154,7036)*** (1065,9340)*** (134,4951)***
R? 0,37 0,37 0,37
Liczba obserwacji 808 808 808

Zmienng zalezng we wszystkich modelach jest cena za metr kwadratowy (w ztotych). Btedy standardowe w nawiasach.

***  _jistotno$¢ na poziomie 0.01
**  —jistotno$¢ na poziomie 0.05
* - istotnos$¢ na poziomie 0.1

Zrédto: opracowanie wihasne.

Fakt, ze tylko w przypadku jednego modelu wspét-
czynnik odlegtosci od przystanku PST okazat sie sta-
tystycznie istotny sugeruje, ze w przypadku analizo-
wanego obszaru czynnik ten nie zaliczat sie do
podstawowych elementéw ksztattujgcych ceny
mieszkan. Wyjasnien tego faktu upatrywa¢ mozna
w kilku Zrédtach. Po pierwsze, analizowany obszar
potozony jest blisko centrum miasta, co sprawia, ze
zwtaszcza w przypadku osiedli potozonych blizej
centrum PST moze nie dawac znaczacych korzysci
w postaci skréconego czasu przejazdu. Po drugie,
caty obszar Winograd odznacza sie dobra dostep-
nosciag transportu publicznego alternatywnego
wobec PST (tramwaje, autobusy). Po trzecie, bada-
nia ankietowe wykazaty, ze szczegdlnie w czesci

Winograd zlokalizowanej blisko PST duzy jest udziat
mieszkan na wynajem (kwestia ta jest bardziej szcze-
gotowo omoéwiona w kolejnym rozdziale). Moze to
oznacza¢, ze dostepnosc do PST jest w wiekszym
stopniu odzwierciedlona w cenach najmu niz w cenach
transakcyjnych —zagadnienie to stanowi¢ moze przed-
miot dalszych badan.

Niewielka istotno$¢ odlegtosci od PST w skali
catego analizowanego obszaru nie musi jednak ozna-
cza¢, ze lokalnie czynnik ten nie posiada wiekszego
znaczenia. Zweryfikowanie tej hipotezy mozliwe byto
dzieki wykorzystaniu regresji geograficznie wazonej
(GWR). Cecha charakterystyczna tej metody jest to, ze
wartosci wspotczynnikdw regresji szacowane sg lokal-
nie dla kazdej lokalizacji, dla ktérej dostepne sa dane.
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W oparciu o wyniki estymacji uzyskane ta metoda,
mozliwe jest opracowanie mapy, pokazujacej prze-
strzenne zréznicowanie wptywu odlegtosci od PST
(ryc. 2). Co interesujace, wptyw ten okazuje sie by¢
najsilniejszy w poblizu najbardziej oddalonego od
centrum sposréd trzech analizowanych przystankow
PST - Aleje Solidarnosci. Takze w przypadku przy-
stanku posredniego (Lechicka) wystapit zauwazalny
wptyw, natomiast w przypadku przystanku najbliz-
szego centrum (Stowianska) wptyw ten byt bliski zeru.
Sugeruje to, ze wczesniejsze przypuszczenia, ze wptyw
dostepnosci PST wzrasta wraz z oddalaniem sie od
centrum miasta, moga by¢ prawdziwe.

Maksymalne wartosci lokalnych wspétczynnikow
regresji odlegtosci od PST nie sg wysokie, przekfada-
jac sie na wzrost cen w poblizu przystanku Aleje Soli-
darnosci zaledwie rzedu 0,13%. Jednakze biorgc pod
uwage fakt, ze dostepnos¢ infrastruktury transporto-
wej de facto wptywa na jeden ze sktadnikéw warto-
$ci mieszkania, tj. wartos¢ gruntu, i przyjmujac udziat
tejze wartosci w catkowitej cenie na umownym pozio-
mie 10%, oszacowany wptyw dostepnosci na wartos¢
gruntu osiggnatby 1,3%. Jest to nadal wartos¢ niezbyt
wysoka, jednakze mieszczaca sie w dolnym przedziale
wynikéw uzyskiwanych we wczesniejszych badaniach
(Hess i Almeida, 2007; Pagliara i Papa, 2011).

Lechicka

A Przystanki PST

Lokalne wspdtcznynniki
dostepnosci PST
(kwantyle)

-0.1625 - -0.0751
-0.0751 - -0.0145
-0.0145 - 0.0114
0.0114 - 0.0536
0.0536 - 0.1279

Ryc. 2. Dostepnos¢ PST a ceny mieszkan — wyniki metody GWR

Zrédto: opracowanie wihasne.

4.2, PST a zachowania przestrzenne
mieszkancow

Druga czes¢ badan nad rynkiem mieszkaniowym na
osiedlach w poblizu trasy PST oparta zostata na bada-
niach ankietowych. Ich celem byto przede wszystkim
rozpoznanie opinii mieszkancéw dotyczacych satys-
fakcji z miejsca zamieszkania, czynnikéw mogacych
sktania¢ do przeprowadzki oraz roli trasy PST w ksztat-
towaniu zachowan przestrzennych. Respondentami
byty osoby zamieszkate na terenie osiedli potozonych

na Winogradach w Poznaniu. Ogétem ankietg objeto
275 mieszkancow, sposréd ktérych 59% stanowity
kobiety. W badaniu dominowaty osoby w wieku 25-39
lat (35%). Kolejne grupy wiekowe stanowili respon-
denci po 60. roku zycia (26%) oraz z przedziatu 40-59
lat (25%). Najmniej byto oséb najmtodszych (do 25 lat)
- jedynie 14%. Wsréd ankietowanych przewazaty
osoby aktywne zawodowo (51%), emeryci i rencisci
stanowili 24%, a osoby uczace sie 17%. Najwiecej oséb
posiadato wyksztatcenie srednie (51%) oraz wyzsze
(31%). Z kolei swa sytuacje materialng respondenci
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okreslali zazwyczaj jako dobra lub przecietna (po 40%
odpowiedzi).

Do ciekawych wnioskéw prowadzi poréwnanie
opinii respondentéw zamieszkujacych osiedla poto-
zone bezposrednio przy linii PST (Os. Przyjazni
i Os. Zwyciestwa: facznie 109 wywiaddéw) oraz ankie-
towanych z osiedli bardziej oddalonych od przystan-
koéw szybkiego tramwaju (Os. Wichrowe Wzgorze,
Os. Kosmonautéw i Os. Pod Lipami; facznie 166 wywia-
dow). Nie jest zaskoczeniem, ze pierwsza z wymienio-
nych grup badanych znacznie czesciej korzystata
z przejazdéw liniami tramwajowymi kursujagcymi na
trasie PST (33,0% ankietowanych korzystato z nich
codziennie, podczas gdy wséréd mieszkancéw z dru-
giej grupy osiedli tylko 18,1%). Co ciekawe respon-
denci z osiedli przy trasie PST byli tez generalnie bar-
dziej sktonni do podrézowania z wykorzystaniem
transportu publicznego. Co trzeci z nich codziennie
korzystat zautobuséw, a 36,7% z tramwajéw (na pozo-
statych osiedlach udziaty te ksztattowaty sie na po-
ziomie odpowiednio 26,5% oraz 13,3%). Rzadziej
niz koleja poruszali sie oni samochodami, cho¢ posia-
dali ich srednio nawet nieco wiecej (0,85 samochodu
na gospodarstwo domowe) niz mieszkancy osiedli
oddalonych od PST (0,82 samochodu na gospodar-
stwo domowe). Codziennie z tego $rodka transportu
korzystato 30,3% mieszkancéw, a kilka razy w tygo-
dniu - 44,1%. Dla poréwnania wsréd mieszkancéw

Adam Radzimski (1), Jedrzej Gadziniski (2)

pozostatych osiedli udziaty te wynosity odpowiednio
33,7% oraz 57,8%. Na przywiazanie do transportu
publicznego wsréd mieszkancéw zamieszkujacych
obszar osiedli potozonych przy trasie szybkiego tram-
waju wskazuje rowniez liczba posiadanych przez
respondentéw biletéw miesiecznych (1,17 na gospo-
darstwo domowe, na pozostatych osiedlach - 0,74).
Na podstawie tych informacji nalezy uznag, ze linia
PST w znaczacy sposob ksztattowata zachowania
komunikacyjne mieszkarncéw obszaru osiedli potozo-
nych w jej poblizu. Wydaje sie wiec, ze mogta wywrzeé
réwniez pewien wptyw na uksztattowanie sie lokal-
nego rynku mieszkaniowego. Jak wskazujg m.in.
J. Scheiner (2006), M. Wegener (2004), P. Coppola
i A. Nuzzolo (2011) dobra dostepnos¢ transportowa
moze by¢ jednym z kluczowych czynnikéw decydu-
jacych o wyborze lokalizacji przez mieszkancow
i przedsiebiorcéw. Istotny wptyw trasy PST na decy-
zje lokalizacyjne zdaja sie potwierdza¢ odpowiedzi
na kolejne pytania ankiety. Sugerujg one, ze osiedla
potozone w poblizu trasy szybkiego tramwaju cze-
$ciej niz pozostate analizowane obszary przyciagaja
ludzi mtodych (19% respondentéw w wieku do 25 lat;
Srednio 14%), uczacych sie (22%; srednio 17%), niepo-
siadajgcych mieszkan na wtasnosé (29%; srednio 21%).
Przecietny czas zamieszkania wynidst tam jedynie 11,7
lat, podczas gdy na osiedlach bardziej oddalonych od
trasy PST respondenci odznaczali sie srednio ponad

osiedla przy PST
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90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%

'w poblizu przystanku PST
w poblizu terenow zieleni
w niskim budynku

w poblizu przystanku autobusowego
parkowania

w poblizu innego przystanku tramwajowe go
w miejscu, gdzie latwo jest znalez¢ miejsce do

B zdecydowanie nie  Oraczej nie

Dtrudno powiedzie¢ DOraczejtak @ zdecydowanie tak

pozostate osiedla

r 100%
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w niskim budynku

w poblizu przystanku PST
w poblizu terenow zieleni

w poblizu przystanku autobusowego
parkowania

w poblizu innego przystanku tramwajowe go
w miejscu, gdzie latwo jest znalezé miejsce do

Ryc. 3. Opinie respondentéw dotyczace mozliwosci zmiany mieszkania na drozsze, ale potozone w lepszej lokalizacji

Zrédto: opracowanie wiasne.
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20-letnim stazem zamieszkania. Uzyskane wyniki skta-
niaja do wniosku, ze wzdtuz trasy uksztattowat sie
rynek mieszkan przeznaczonych na wynajem. Wsréd
0s0b zainteresowanych tego typu lokalami sg osoby
studiujace (por. Christieiin., 2005; Groves, Revell, 2000;
Ruggiin., 2002). W tym kontekscie za istotny czynnik
wptywajacy na popularnos$¢ mieszkan potozonych
wzdtuz trasy PST uznaé¢ mozna dobra dostepnosc
kampusu uniwersyteckiego Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza zlokalizowanego w pétnocnej czesci
Poznania. Warto zauwazy¢, ze stosunkowo szybko
i bezposrednio mozna dotrze¢ PST réwniez do cen-
trum miasta, w okolice Starego Rynku oraz na dwo-
rzec PKP (por. Gadzinski, Beim, 2010). Czas podrézy
we wszystkich tych przypadkach nie przekracza 20
minut.

Wydaje sie, ze dobra dostepnos¢ trasy PST prze-
ktada sie na wysoki poziom zadowolenia z miejsca
zamieszkania i dopuszczanie ewentualnej mozliwosci
przeprowadzki w przysztosci. Az 98% ankietowanych
z osiedli potozonych blizej trasy PST byto zadowolo-
nych z lokalizacji mieszkania. Wéréd elementoéw, ktére
oceniali oni najwyzej znalazty sie: rozmieszczenie przy-
stankéw tramwajowych oraz autobusowych (97,2%
pozytywnych odpowiedzi), a takze dostepnosc tere-
noéw zieleni (98,2% wskazan). Z kolei najbardziej kry-
tyczni byli respondenci w stosunku do lokalizacji miejsc
parkingowych, gdzie poziom zadowolenia wynidst
tylko 43,1%. Poziom satysfakcji z miejsca zamieszka-
nia okazat sie nizszy w przypadku osiedli oddalonych
od trasy PST, cho¢ nadal byt na stosunkowo wysokim
poziomie (88,0% wskazan). Mieszkancy tych obszaréw
gorzej oceniali zwtaszcza dostepnos¢ przystankéw
tramwajowych (82,5% odpowiedzi pozytywnych).

Respondenci z osiedli potozonych przy trasie PST
mniej sktonni byli réwniez do ewentualnej zmiany
swego miejsca zamieszkania na inne - drozsze, ale
potozone w lepszej lokalizacji (ryc. 3). Jedynie 13,8%
z nich zaptacitoby wiecej za mieszkanie potozone blizej
trasy PST, a 6,4% - za lokal cechujacy sie lepszym
dostepem do ,zwyktego” przystanku tramwajowego.
Elementem najbardziej sktaniajagcym do zmiany miej-
sca zamieszkania okazata sie mozliwo$¢ zamieszka-
nia w niskim budynku (24,8%). Takze w tym wypadku
tendencje te nalezatoby taczy¢ z dobrym poziomem
dostepnosci transportu publicznego, w tym przebie-
giem trasy szybkiego tramwaju. Ankietowani z pozo-
statych osiedli czesciej sktonni byliby zaptaci¢ wiecej
za lepsza lokalizacje mieszkania, w tym przede wszyst-
kim za potozenie w poblizu trasy PST (24,7%) lub
innego przystanku tramwajowego (19,9%). Jednakze
czynnikiem jeszcze silniej motywujagcym do zmiany
lokalizacji okazata sie lepsza dostepnos¢ miejsc par-
kingowych, ktéra zainteresowanych byto 33% respon-
dentow.

5. Podsumowanie

W niniejszym artykule podjeto prébe odpowiedzi na
pytanie, w jaki sposdb miejski transport publiczny
oddziatuje na swoje bezposrednie otoczenie. Zagad-
nienie to stanowi przedmiot szerokiej dyskusji w mie-
dzynarodowej literaturze przedmiotu, a dostepne jak
dotad wyniki badan nie sg jednoznaczne, co skfania
do wniosku, ze istotne znaczenie ma konkretny kon-
tekst, w ktérym badania sa prowadzone. W zwigzku
z tym wyrazi¢ nalezy nadzieje, ze przedstawione
w artykule studium przypadku Poznanskiego Szyb-
kiego Tramwaju i zespotu osiedli Winogrady bedzie
stanowi¢ bodziec do podjecia badan w tym zakresie
w miastach polskich, ktérych niedostatek jak dotad
byt zauwazalny.

Wptyw dostepnosci PST na ceny mieszkan okre-
$lony zostat z wykorzystaniem trzech metod: klasycz-
nej metody najmniejszych kwadratéw, modeli eko-
nometrii przestrzennej oraz regresji geograficznie
wazonej. Najbardziej interesujace wyniki data ostat-
nia z wymienionych metod. Wptyw dostepnosci PST
na ceny mierzony wartoscig wspotczynnika regresji
okazat sie wprawdzie niewielki, jednakze metoda ta
pokazata, ze sita zaleznosci statystycznej zmienia sie
w zaleznosci od lokalizacji. Relatywnie najsilniejszy
wptyw wystapit w przypadku przystanku PST najbar-
dziej oddalonego od centrum miasta, co jest zgodne
z oczekiwaniami. Nalezy podkresli¢, ze na uzyskane
wyniki najprawdopodobniej wptynety pewne cechy
badanego obszaru, a w szczegdlnosci fakt, ze jest on
potozony wzglednie blisko centrum miasta i istniejg
dogodne pofaczenia tramwajowe i autobusowe alter-
natywne wobec PST. Nie mozna wykluczy¢, ze w przy-
padku obszaréw potozonych dalej od centrum mozna
by zaobserwowac silniejsza zaleznos¢ pomiedzy
dostepnoscia PST a cenami mieszkan.

Uzyskane w badaniu ankietowym odpowiedzi
wskazuja, ze lokalizacja infrastruktury transportu
publicznego moze w istotny sposdb wptywacé na decy-
zje lokalizacyjne mieszkaricéw. Dostepnosc trasy PST
okazata sie by¢ jednym z gtéwnych czynnikéw, ktére
istotnie ksztattuja rynek najmu mieszkan w pétnoc-
nej czesci Poznania. Wptyneta ona takze na zachowa-
nia transportowe mieszkancow, ktorzy przyzwyczaili
sie do podrézowania z wykorzystaniem transportu
publicznego i rzadziej korzystaja z samochodoéw.
Dobra dostepnos¢ trasy PST nalezy wigzac réwniez
zwysokim poziomem zadowolenia z lokalizacji miej-
sca zamieszkania i stosunkowo niewielkim zaintere-
sowaniem przeprowadzka w inne miejsce. Z drugiej
strony warto zauwazy¢, ze w przypadku zmiany lub
poszukiwania nowego lokum, dostepnos¢ trasy PST
moze stanowic istotny czynnik lokalizacyjny, ktory
bedzie miatznaczny wptyw na dokonywane wybory.
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W $wietle uzyskanych wynikéw uzasadnione wydaje
sie wiec stwierdzenie, ze trasa PST istotnie oddziatuje
na lokalny rynek nieruchomosci.

Konkludujac, wskaza¢ mozna, ze zarysowany
w artykule kierunek badan powinien by¢ na gruncie
polskim rozwijany, a w przysztych badaniach warto
zwroci¢ szczegdlng uwage na cechy charakterystyczne
danego obszaru, takie jak np. odlegtos¢ od centrum
miasta czy tez dostepnosc réznych srodkéw transportu
publicznego.
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