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Wstep

Motywacje do napisania niniejszej ksigzki stanowito wieloletnie do$wiadczenie
autorow w zakresie wykorzystywania teorii ekonomii do analizy, interpretacji oraz
wyjasniania zjawisk zachodzacych w sektorze transportu, na rynkach powigzanych
z transportem i logistyka, a takze w polityce transportowej prowadzonej na réznych
poziomach. Ekonomika transportu nie jest wprawdzie catkowicie nowa nauka ekonomiczna,
jednak — jak kazda nauka — podlega ciaglej ewolucji. Stad wilasnie wynikneta inicjatywa
zaprezentowania nowego, $wiezego spojrzenia na kwestie, ktore wydawalyby sie juz
wielokrotnie i wyczerpujaco opisane pod wzglgdem teoretycznym. Autorzy dokonali wyboru
zagadnien, ktére uznali za najbardziej istotne z punktu widzenia obserwacji, analizy
1 wyciggania wnioskow dotyczacych ekonomicznych aspektow dzialalnosci transportowe;.

W kolejnych rozdziatach zawarto zagadnienia teoretyczne, wsparte przyktadami
praktycznymi oraz hipotetycznymi. Przyktady maja postuzy¢ nie tylko lepszemu zrozumieniu
teorii ekonomii, ale tez wyksztatceniu umiejetnosci jej wykorzystania do obserwacji
1 rozumienia zjawisk i procesOw transportowych. W pierwszym rozdziale wyjasniono, czym
zajmuje si¢ ekonomika transportu jako nauka. Podkreslono w nim zasadniczy w naukach
ekonomicznych problem zwigzany z ograniczono$ciag zasobow wykorzystywanych do
zaspokajania potrzeb cztowieka. Zaprezentowano takze proces podejmowania decyzji
w dziatalnosci produkcyjnej. Drugi rozdziat poswigcono teorii popytu w kontekscie specyfiki
1 zmiennosci popytu na transport. Omowiono réznego rodzaju determinanty wptywajace na
popyt na transport oraz starano si¢ wyjasni¢, dlaczego wcigz si¢ on zmienia. W rozdziale
trzecim glowng uwage skoncentrowano na spoteczno-gospodarczej roli transportu,
objasnionej przede wszystkim poprzez zaprezentowanie trzech podstawowych funkcji
transportu oraz pozytywnych i1 negatywnych efektow zewnetrznych powstajacych wskutek
dziatalno$ci transportowej. Wskazano takze, jak wazny jest charakter dobr tworzacych
systemy transportowe z punktu widzenia bodzcow do dostarczania infrastruktury oraz
podejmowania okreslonych wyboréw. W ostatnim, czwartym rozdziale rozwiniete zostaly
kwestie dotyczace znaczenia transportu i infrastruktury w oparciu o elementy teorii kosztow
transakcyjnych. Wyeksponowano w nim rozwazania zwigzane z potrzeba ograniczania
kosztow transakcyjnych w dziatalnosci transportowe;.

Dla wielu os6b zgtebiajacych wiedz¢ z danej dziedziny trudno$ci sprawia umiejetnosé

zastosowania teorii w praktyce. Tymczasem, w opinii autoréw niniejszej ksigzki, zbyt duzy
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nacisk na poznawanie samej teorii jest niewystarczajacy i nieefektywny. Teoria ekonomiczna
powinna stuzy¢ jedynie jako narzedzie, ktdére pomaga zrozumie¢ rzeczywiste procesy
spoteczno-gospodarcze oraz ulatwia wyjasnianie wielu zjawisk zachodzacych w ztozonym
Swiecie. ldentyczne zadanie stoi takze przed eckonomika transportu, ktérej celem jest
zastosowanie teorii ekonomii, a zwtaszcza mikroekonomii, do analizy sektora transportu oraz
funkcjonowania systemow transportowych. Takie podejscie przyswiecato autorom niniejszej
monografii, wraz z dazeniem do przedstawienia ckonomiki transportu nie tylko
w tradycyjnym, ale tez nieco nowatorskim $wietle poprzez koncentracj¢ na réznorodnych
elementach teorii ekonomicznych.

Monografia zostata tak opracowana, aby nie tylko umozliwi¢ Czytelnikom zdobycie
badZz poszerzenie wiedzy, ale tez aby mogli oni rozwija¢ umiejetnosci obserwacji,
interpretacji, analizy i wyjasniania réznych kwestii zwigzanych z dziatalnoscig transportowa
W oparciu o poznang teori¢. Sprzyja¢ temu ma zarowno wybor zagadnien i uktad tresci, ale
tez prosty i zrozumialy jezyk oraz styl wypowiedzi. Ksigzka ma na celu przekazanie
Czytelnikom wiedzy obejmujacej ekonomiczne aspekty proceséw transportowych oraz istote
funkcjonowania przedsiebiorstw transportowych w oparciu o wybrane teorie oraz przyktady
praktyczne. Ma to umozliwi¢ wyksztatcenie w sobie umiejetnosci wykorzystania tej wiedzy w
realnym $wiecie. W tym kontek$cie zaprezentowane w ksigzce zagadnienia sg przede
wszystkim kluczem do zrozumienia zjawisk i proceséw transportowych, ich przyczyn oraz
skutkow, a takze zachowania zaangazowanych w nie podmiotow.

Podejscie przyswiecajace autorom sprawia, ze opracowanie skierowane jest do bardzo
szerokiego grona odbiorcow, zajmujacych si¢ kwestiami transportu i logistyki zaro6wno od
strony teoretycznej, jak i praktycznej. Uczniowie i studenci réznych kierunkow studiow
znajda w niniejsze] ksigzce odpowiedzi na wiele pytan, wzbogaca wlasng wiedz¢ oraz
rozwing zdolno$ci jej wykorzystania. Naukowcy oraz nauczyciele akademiccy moga odkry¢
odmienny oglad znanych problemow. Wreszcie sami uczestnicy oraz osoby ksztaltujace
zjawiska i procesy transportowe, jak na przyktad przedsigbiorcy oraz politycy, moga uzyskaé
nowe spojrzenie na powszednie dla nich kwestie i tym samym poszerzy¢ wiedze i rozwingé

umiejetnosci.



1. Transport w naukach ekonomicznych

1.1. Wprowadzenie

Rozdziat ten jest kluczowy z punktu widzenia przestania, jakie ma nie$¢ niniejsza
ksigzka. Opisano w nim, na czym wilasciwie skupia si¢ ekonomika transportu jako jedna
z nauk ekonomicznych, tzw. ekonomik szczegétowych, a takze przedstawiono wybrane
zagadnienia ekonomiczne prezentowane w kontekscie funkcjonowania transportu. Ekonomia
jest nauka o podejmowaniu wyborow (Begg et al. 1994). Koniecznos¢ cigglego
podejmowania decyzji wynika z faktu, ze cztowiek nieustannie musi wybieraC, aby osiggac
zamierzone efekty dzieki wykorzystaniu ograniczonych zasobdéw. Proces ten, zwany
gospodarowaniem, stanowi tez fundament dzialalno$ci transportowej. Co wigcej,
nieuniknione jest réwniez podejmowanie wyboré6w w ramach opracowywania i realizacji
celow polityki transportowej na réznych poziomach. Z tego wzgledu, w rozdziale tym
przedstawiono nie tylko podstawowy obszar badawczy ekonomiki transportu (podrozdziat
1.2.), ale tez zwrdcono uwage na problem rzadko$ci zasobdw (podrozdziat 1.3.) oraz
szczegblowo omowiono proces podejmowania decyzji produkcyjnych na przyktadzie

przedsiebiorstwa transportowego (podrozdziat 1.4.).

1.2. Zakres badawczy ekonomiki transportu

Ekonomika transportu to szczegolna nauka ekonomiczna, w ktorej teoria ekonomii,

a zwlaszcza mikroekonomii (zob. Begg et al. 1994), jest zastosowana do analizy rynku
transportowego i systemow transportowych. W analizie tej szczegdlng role odgrywa
znajomo$¢ i zrozumienie pewnych kluczowych poje¢, w tym przede wszystkim®:

e ekonomii pozytywnej i normatywnej,

e systemowego i sieciowego podejscia do systemow transportowych,

e rynku — popytu i podazy,

e pozytywnych i negatywnych efektoéw zewnetrznych,

e dobr publicznych i klubowych,

e kosztow transakcyjnych i praw wtasnosci,

1'W niniejszej ksiazce autorzy glowna uwage poswiecili szeSciu pierwszym zagadnieniom. Elementy teorii firm
oraz struktury rynkowe zwigzane z niedoskonatoscia rynkow stanowi¢ maja podstawe kolejnego opracowania.



e teorii firm — kosztoéw, przychodow i zyskow,

¢ niedoskonatych rynkow — monopolu, oligopolu, konkurencji monopolistyczne;j.

Ekonomika transportu ma swoje szczeg6lne zwigzki z teorig ekonomii z tego wzgledu,
ze kluczowa rolg odgrywa w niej aspekt przestrzenny (Meyer 1999). Co wigcej, podczas gdy
teoria dotyczaca funkcjonowania rynku zaklada dominacj¢ wlasno$ci prywatne;j,
w rzeczywistosci przedsiebiorstwa transportowe funkcjonujg w systemach transportowych,
w ktorych infrastruktura i efekty transportu (pozytywne i negatywne) maja po czesci
charakter dobr publicznych (zob. rozdziat 3). Wlasno$¢ prywatna charakteryzuje si¢ na
przyktad tym, ze mozna wykluczy¢ inne osoby z konsumpcji? (wylaczno$é¢ konsumpciji),
a korzystanie z danego dobra przez jedng osobg ogranicza mozliwos¢ wykorzystania go przez
innych (rywalizacja w konsumpcji).

Postuzmy si¢ przyktadem komputera, dzigki ktoremu powstala ta ksigzka. Kiedy jeden
z autoréw korzystal z komputera, drugi nie mogt juz go uzywac (rywalizacja w konsumpcji).
Ponadto, komputer stanowit wiasno$¢ prywatng jednego z autorow, dlatego tez drugi musiat
uzyska¢ pozwolenie na to, aby go wykorzysta¢ do pracy. Wylaczenie z konsumpcji okazato
si¢ calkiem proste, poniewaz komputer znajdowat si¢ w biurze jednego z autoréw, a drzwi do
biura byty zamknigte na klucz. Analogiczny do opisanego jest przyktad roweru — jesli jedna
osoba na nim jezdzi, inna juz nie moze tego robi¢ (rywalizacja w konsumpcji). Jak pokazuje
system wypozyczalni rowerow, tatwe tez jest wylaczenie z konsumpcji (zamknigcia
rowerowe, blokady, elektroniczny system kontroli). Dzigki temu wiasciciel wypozyczalni
moze nakaza¢ ludziom ptaci¢ za korzystanie z rowerow. Ostatni przyklad dotyczy systemu
drog w miescie. Czy kiedy wjezdzam na droge wlasnym samochodem, ograniczam tym
samym mozliwosci innych kierowcow? Albo czy spacerujac po chodniku, zmniejszam szanse
innych, aby robi¢ to samo? Czy jesli przechadzam si¢ po rynku lub w parku, uniemozliwiam
przechadzke innym osobom w tym samym miejscu? Tutaj pojawia si¢ problem pojemnosci
(w kontekscie infrastruktury liniowej transportu zwigzany czgsto z tzw. przepustowoscia).
Pomigdzy niewielkg liczbg uzytkownikéw rywalizacja niemal nie wystepuje. Jednak coraz
wieksza liczba samochodow na drodze moze oznaczaé, ze musimy by¢ bardziej ostrozni, by¢
moze tez jecha¢ wolniej, a to sg juz cechy rywalizacji. Kiedy natomiast na drodze porusza si¢

zbyt duzo pojazdow, wystepuje tzw. kongestia, potocznie nazywana ,.korkami ulicznymi”.

2 Konsumpcja oznacza, najproSciej mowiac, zaspokajanie potrzeb. W kontekscie ekonomiki transportu,
konsumpcja nazwa¢ mozna np. wykorzystanie samochodu Iub roweru w celu realizacji podrézy transportowe;
(np. dojazd do pracy czy szkoty), przejazd autobusem po zakupy albo skorzystanie z oferty przewozowej
operatora logistycznego. Stad tez, uzywajac jezyka bardziej potocznego, konsumpcje mozna okresli¢ jako
korzystanie z danego dobra czy ustugi.
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Im zatem wigksza liczba uzytkownikéw, tym bardziej nasila si¢ problem rywalizacji. Szersza
analiza tych zagadnien zostala zawarta w rozdziale 2 i 3.
Duze znaczenie ma podzial ekonomii na pozytywna i normatywng (zob. Begg et al.
1994). Pozytywna (obiektywna) ekonomia dotyczy gromadzenia i przetwarzania faktow.
Obejmuje stwierdzenia, ktére moga by¢ wylacznie falszywe badz prawdziwe. Natomiast
ekonomia normatywna (subiektywna) polega na interpretowaniu zjawisk, wyrazaniu opinii
i warto$ciowaniu, a takze na formulowaniu zalecen dla polityki. Na przyktad, jesli
obserwujemy 1 zapisujemy, ile samochoddéw przejezdza dang droga lub ilu pasazeréw
podrozuje w okreslonym $rodku transportu publicznego, mamy do czynienia z ekonomia
pozytywng. Stuzy ona rowniez odnajdywaniu zrédet problemu oraz identyfikowaniu
potencjalnych rozwiazan. Rekomendacje dla decydentéw, stanowigce trzon polityki
transportowej, maja z kolei charakter normatywny. Okres$laja, co powinno zosta¢ zrobione.
Sa to opinie, ktorych nie mozna uznaé ani za prawdziwe, ani za fatszywe, poniewaz nie da si¢
ich naukowo zweryfikowa¢ ani udowodni¢. Mozna probowac je oceniaé¢ z punktu widzenia
roznych kryteridw, mozna si¢ z nimi zgadza¢ lub nie zgadza¢. Z praktycznego punktu
widzenia problemem jest to, ze ekonomia pozytywna i normatywna sg bardzo czgsto taczone.
Przeanalizujmy jako przyktad nastepujace stwierdzenie: ,,kongestia stanowi obecnie
ogromny problem wielu obszaréw zurbanizowanych.”
e Wystepowanie kongestii to fakt. Mozna ja zdefiniowa¢ 1 zmierzy¢. Mozna tez
dokona¢ pomiaru strat czasu, wptywu na jakos$¢ powietrza oraz strat ekonomicznych.
e Jednak okreslenie kongestii mianem problemu 0znacza wyrazenie opinii. I nawet jesli
wszyscy si¢ z ta opinig zgodza, nie mozna jej naukowo zweryfikowaé czy
udowodni¢. Kwestiag normatywng pozostaje takze, co nalezy zrobi¢, aby rozwigzaé
problem kongestii. Staje si¢ to widoczne podczas obserwacji zaproponowanych
narzgdzi walki z kongestig. Niektorzy ludzie uwazaja, ze najbardziej stuszny bedzie
rozw6j transportu publicznego i propagowanie jazdy na rowerze. Inni s3
zwolennikami budowy nowych drog, co moze prowadzi¢ do wzrostu atrakcyjnosci
korzystania z samochodu i w rzeczywisto$ci nie eliminowa¢ problemu kongestii
w dlugim okresie (Sterman 2000). Jeszcze inni opowiadaja si¢ za wprowadzaniem
optat parkingowych lub systemu optat za wjazd do centrum miasta itp. Z tej
perspektywy polityke mozna interpretowaé jako swego rodzaju ,.glosowanie” za
réznymi  alternatywnymi  rozwigzaniami  zidentyfikowanymi dzigki analizie

pozytywne;j.



1.3. Problem rzadkosci

Ekonomia to nauka wyboru ze wzgledu na wystgpowanie problemu rzadkosci (zob.
Begg et al. 1994). Poniewaz codziennie dokonujemy réznych wybordéw, zawsze w ten czy
inny sposob jesteSmy zaangazowani w ekonomie¢. Przyktadami mogg by¢ nastepujagce
dylematy:
e (Czy na uczelni¢ powinienem pojecha¢ samochodem, tramwajem, autobusem,
rowerem czy tez lepiej p6j$¢ na piechote?
e (Czy kwiaty, ktére wyhodowatem, powinienem przewozi¢ ci¢zarowka czy samolotem?
e (Czy powinienem kupi¢ wtasne $rodki transportu, wzigé je w leasingu czy tez w ogole

skorzysta¢ z zewnetrznych ustug transportowych?

Przyczyna rzadko$ci wynika z faktu, ze czynniki produkcji (kapitat fizyczny, kapitat
ludzki, kapital naturalny, przedsigbiorczo$é¢, informacja) sa ograniczone, natomiast potrzeby
ludzkie maja raczej charakter nieograniczony. Adam Smith, uznawany za ,,0jca” ekonomii
klasycznej, w swoim dziele pt. Badania nad naturq i przyczynami bogactwa narodow z 1776
roku (Smith 2007 [1776]) stwierdzil, ze popyt ludzi na zywno$¢ wydaje si¢ by¢ ograniczony,
ale popyt na domy, dobra i ustugi konsumpcyjne raczej juz nie. Niesie to za sobg znaczace
konsekwencje dla popytu na transport 0sob i tadunkow, co zostanie oméwione pozniej®.

Rzadko$¢ czynnikéw produkcji mozna przedstawi¢ na podstawie dzialalno$ci
przedsigbiorstw transportowych. Przeanalizujmy prosty przyktad krajowego przewoznika
drogowego. Aby prowadzi¢ przedsigbiorstwo i $wiadczy¢ ushugi transportowe, musi on
mig¢dzy innymi posiada¢ odpowiednie pojazdy (kapital fizyczny). Moze je kupié, wynajac,
wzig¢ w leasing, ale musi za to zaplaci¢ okreslong ceng¢. Z reguty mniejsze lub starsze
samochody sg tansze, za to nowe modele albo o wigkszej tadownosci drozsze. Przewoznik nie
jest w stanie mie¢ nieskonczonej liczby samochodow w swojej flocie z kilku powodow.
Niektore z nich opisano ponizej.

1. Po pierwsze, samochody trzeba wyprodukowaé, a w tym celu zuzywa si¢ wicle
nieodnawialnych surowcow naturalnych (np. metale, produkty ropopochodne), ktore sg
przeciez wykorzystywane takze do wytwarzania innych dobr. Pomijajac juz fakt, Ze

zasoby tych surowcow wczesniej czy pdzniej si¢ wyczerpig, co sklania do rozwoju

3 Na przyktad wzrost dochodu narodowego, pociagajacy za sobg wzrost dochodow ludnosci danego kraju,
stanowi zta nowing dla rolnikéw. Ludzie przewaznie nie kupuja coraz wigkszej ilosci produktéw spozywczych, a
wrecz moga ogranicza¢ zakupy niektorych z nich, np. ziemniakow czy burakow. A poniewaz popyt na transport
dobr zalezy od popytu na te dobra, w analizowanym przypadku popyt na transport ziemniakow czy burakow
spadnie.
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recyklingu i tzw. ,,gospodarki o obiegu zamknictym” (Komisja Europejska 2015),
przeznaczenie ich wylacznie do produkcji samochoddéw oznaczaloby rezygnacje
z wytwarzania innych dobr*. W rzeczywistosci, przez caty czas podejmowane sa wybory
co do zastosowania réznych zasobow do produkcji réznorodnych débr i §wiadczenia
réznorodnych ustug. Stanowi to istot¢ ekonomii.

Po drugie, nawet jesli wszystkie potrzebne zasoby skierowane zostalyby do produkcji
samochodow, ilos¢ tych zasobdw jest ograniczona, niezaleznie od rozwoju recyklingu
1 ponownego wykorzystywania surowcoOw zawartych w odpadach. Z tego wzgledu
wyprodukowac¢ by mozna bylo ograniczong liczbg pojazdow.

Z kolei, che¢ kupienia czy wynajgcia samochodow (popyt) zgtasza nie tylko analizowany
przewoznik, ale tez inne przedsiebiorstwa oraz osoby prywatne. W danym momencie
dostgpnos¢ na rynku samochodéw do sprzedania lub wynajgcia (podaz) jest ograniczona.
Jesli nagle okazaloby sie, ze w krotkim czasie bardzo duzo przedsigbiorstw chce kupié
(wynaja¢) samochody ci¢zarowe, ich cena prawdopodobnie by wzrosta. W skrajnym
przypadku mogloby zabraknaé¢ dostepnych pojazdow do sprzedazy na rynku.
W dluzszym czasie producenci samochodow zareagowaliby zapewne na zwigkszony
popyt i wyprodukowaliby wigcej pojazddéw, a to najprawdopodobniej pociggnetoby
za soba spadek cen (zob. rozdziat 2). Wspotczesnie, w systemie rynkowym® cena jest
zrodtem informacji o rzadkosci dobr, tzn. o wielkosci zapotrzebowania na dane dobro
w relacji do jego dostgpnosci. Wptyw zmian popytu i podazy ustug transportowych na
zmiany cen zostal szczegétowo omoéwiony w rozdziale 2.

Ostatnim podanym tutaj argumentem przemawiajacym za tym, ze krajowy przewoznik
drogowy nie mogltby posiadac¢ nieskonczonej liczby pojazdow jest to, ze istnieje niemal
zerowe prawdopodobienstwo, aby dysponowal wystarczajacg iloscia Srodkow
pieni¢znych na zakup wszystkich dostgpnych na rynku samochodow. Kapitat finansowy,
nawet jesli bardzo duzy, tez bywa ograniczony. Analizowany przewoznik bedzie musiat
dokona¢ wyboru, ile pojazdow kupi¢, o jakim standardzie, tadownos$ci, w jakim stanie

technicznym itp.

4 Wigze sie to z wystepowaniem tzw. kosztow alternatywnych i granica mozliwoéci produkcji (zob. m.in. Begg
et al. 1994).

5 Rynek mozna okresli¢ jako jeden ze sposobow podejmowania wyboréw co do zastosowania ograniczonych
zasobow do produkcji réoznych dobr i $wiadczenia uslug w celu zaspokajania potrzeb ludzi. Bywa to tez
nazywane systemem alokacji zasobow. Sposobow takich jest wiele, np. w starozytnych cywilizacjach decyzje
mogl podejmowad patriarcha, podczas feudalizmu duzo zalezalo od tego, czy kto$ urodzit si¢ w rodzinie
szlacheckiej, natomiast w socjalizmie wybory podejmowano na poziomie centralnym. W systemie rynkowym
alokacja zasobow odbywa si¢ poprzez indywidualne wybory. Ujmujac to bardzo prosto, konsumenci decyduja na
przyktad, co chca kupi¢ do jedzenia, ubrania itp., producenci dokonuja wyboréw dotyczacych zakupu surowcow
itp. Wigze sig¢ to $cisle z omoOwionymi ponizej pytaniami wynikajacymi z problemu rzadkosci.
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Podobne rozwazania, jak w odniesieniu do pojazdow (kapitat fizyczny), mozna
przeprowadzi¢ w odniesieniu do kierowcoOw (kapitat ludzki), ktorzy sa niezbedni, aby
realizowaé ustugi przewozowe. Wspodtczesnie kierowca pojazdow ciezarowych to dos¢
popularny zawdd. Wynika to miedzy innymi z faktu, Ze na rynku pracy wystepuje na niego
duze zapotrzebowanie bedace skutkiem rozwoju i popularnosci transportu drogowego (wiaze
si¢ to migdzy innymi z poziomem zaspokajania tzw. postulatéw transportowych, oméwionych
w rozdziale 2). Z tego powodu do$¢ tatwo jest znalezé prace osobom, ktore speiniajg
wymagania zawodowe stawiane kierowcom. Nie o0znacza to jednak, ze istnicje
nieograniczona liczba ludzi posiadajacych uprawnienia do wykonywania tego zawodu. Co
wigcej, rozni kierowcy majg rézne dos§wiadczenie i umiejetnosci, a takze cechy charakteru
decydujace o tym, czy sg dobrymi pracownikami (uczciwos¢, pracowito$¢, punktualnoscé itp.),
czy wrecz przeciwnie. Jesli na rynku funkcjonuje duzo przedsigbiorstw przewozowych, ro$nie
pomigdzy nimi konkurencja 0 najrzetelniejszych kierowcow, poniewaz ich liczba jest
ograniczona. Z drugiej strony, gdyby okazalo sie, ze coraz wigcej ludzi ksztalci sie
w zawodzie kierowcy i ich dostgpnos¢ na rynku pracy bytaby bardzo duza, mogloby to
doprowadzi¢ do spadku ich wynagrodzenia (cena za wykonywang prace kierowcy).
Okazatoby si¢ bowiem, ze zwigksza si¢ liczba kierowcoéw w stosunku do zapotrzebowania na
tego rodzaju pracownikoéw przez firmy, a zatem zmniejsza si¢ ich rzadkos¢é. To mogloby
doprowadzi¢ do spadku atrakcyjno$ci tego zawodu. Ponadto, jesli wigcej ludzi zdobywatoby
zawod kierowcy, rezygnowaliby oni z wyuczenia si¢ innych zawodéw, a to zwickszytoby
rzadkos$¢ osob chetnych 1 gotowych do pracy w innych sektorach. Mozna zatozy¢, ze niektore
osoby mogtyby specjalnie ksztatci¢ si¢ w dwodch lub trzech zawodach, aby mie¢ wigksze
szanse na zatrudnienie w dwodch lub trzech branzach. Mozna by to uznaé¢ za sensowne
z punktu widzenia zwigkszenia szansy znalezienia pracy na przyktad podczas kryzysu.
Ale w rzeczywisto$ci jest malo prawdopodobne, aby osoby te pracowaly na pelny etat
jednoczesnie na dwoéch badz trzech stanowiskach, na przykilad zawodowego kierowcy,
nauczyciela w szkole podstawowej 1 sprzedawcy w sklepie ogrodniczym. Nadal wiec
wystepuje problem rzadkos$ci polegajacy na tym, ze liczba ludnosci w wieku produkcyjnym
i z okreslonymi umiejetnosciami, wiedzg i wyksztatceniem jest ograniczona.

Bardzo dobry przyktad rzadkosci zasobow w analizowanej dziatalno$ci przewoznika
drogowego stanowi paliwo. Benzyna, olej napedowy, a takze gaz LPG to produkty
ropopochodne. Z kolei ropa naftowa to podstawa transportu drogowego, poniewaz wiekszos¢
pojazdow wyposazona jest w silniki napedzane wlasnie produktami ropopochodnymi.

Moze trudno w to uwierzy¢, ale ponad 90% sektora transportu jest uzalezniona od ropy
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naftowej®, a jednoczesnie transport odpowiada za okoto trzy piate popytu finalnego na to
paliwo kopalne (zob. Komisja Wspoélnot Europejskich 2001; EIA 2017). Rozwoj spoteczno-
gospodarczy pocigga za sobg coraz wigksze zapotrzebowanie na przewozy osob i1 tadunkow.
Z Kkolei — jak juz wspomniano — transport drogowy stanowi najpopularniejszg gatgz transportu
na bliskie 1 $rednie odlegltosci. Biorgc pod uwage fakt, ze zasoby ropy naftowej na §wiecie sa
ograniczone i nie da si¢ jej odzyska¢ po procesie spalania dzigki recyklingowi, problem
rzadkoSci nabiera tutaj wymiaru globalnego. Oczywiscie, trwajg prace nad nowymi
technologiami, umozliwiajacymi konstrukcje pojazdow napedzanych energig elektryczna,
wodorem, woda, powietrzem czy w inny sposob. Wiele takich pojazdow zostato juz zreszta
wyprodukowanych i sg wykorzystywane. Dodatkowo wystepuje presja na odkrywanie
nowych zt6z ropy naftowej, opracowywanie technologii wydobycia tego surowca ze ztoz
trudnodostgpnych oraz technologii pozwalajacych na wyzsza wydajnos¢ podczas zuzywania
paliw ropopochodnych. Mimo to, calkowite zastgpienie samochodéw napedzanych paliwami
kopalnianymi nie wydaje si¢ — z wielu powodow — nastgpi¢ w najblizszej przysztosci.

Jak zaznaczono na wstgpie niniejszego podrozdziatu, podstawe ekonomii jako nauki
stanowi wtlaénie problem rzadkosci. Zyjemy w $wiecie, w ktéorym zasoby (nawet te
odnawialne) sg ograniczone, natomiast potrzeby czlowieka zdaja si¢ by¢ nieograniczone, a co
wiecej, rosng wraz ze wzrostem poziomu dobrobytu, rozwojem technologii itp. Kazdy z nas
musi zatem dokonywa¢ wyborow 1 podejmowac decyzje dotyczace wykorzystywania
rzadkich zasobow, aby zaspokaja¢ rézne potrzeby. W kolejnym podrozdziale przedstawiono
zasadnicze wybory, jakie dokonywane sg w procesach produkcyjnych w odniesieniu do

dziatalnos$ci przedsigbiorstw transportowych.

1.4. Proces wyboru w dzialalnoSci transportowe;j

Ze wzgledu na wystepowanie problemu rzadkosci, wcigz dokonywane sa réznego
rodzaju wybory. W odniesieniu do proceséw produkcyjnych’ wyrézni¢ mozna siedem
podstawowych pytan: Co produkowac¢? Jak produkowa¢? Gdzie produkowac?

Ile produkowaé? Kiedy produkowac? Dla kogo produkowac? Kto produkuje? (zob. Klimczak

® W Unii Europejskiej uzaleznienie sektora transportu od ropy naftowej spadto z niemal 98% w 1990 roku do
niecatych 94% w 2015 roku (EUROSTAT 2017).

7 0O ile konsumpcja to proces zaspokajania potrzeb, o tyle produkcja 0znacza najogolniej wytwarzanie r6znego
rodzaju dobr stuzacych zaspokajaniu potrzeb. Latwo mozna zauwazy¢, ze w odniesieniu do transportu bardzo
czgsto mamy do czynienia ze $wiadczonymi przez przewoznikéw ustlugami zaspokajajacymi potrzeby
transportowe. Dlatego podstawy teoretyczne zawarte w tym rozdziale nalezy traktowac ogolnie. Odnosza si¢ one
bowiem zarowno do dobr materialnych (np. $rodki transportu drogowego), jak tez do ustug (np. przewozy
pasazerskie taksowka lub autobusem).
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2011). Odpowiedzi na te pytania odgrywaja pierwszorzedng role podczas podejmowania
decyzji produkcyjnych, a w kontekscie ekonomiki transportu — decyzji zwigzanych
z prowadzeniem dziatalno$ci transportowej.

W gospodarce wolnorynkowej zapotrzebowanie konsumentéw determinuje to,
»c0 produkowaé¢”. Konsumenci ,,gtosujg” za pomoca pieni¢dzy, wyrazajac przez to, co chca
kupi¢. Ma to zwigzek ze swoboda wyboru (Friedman 1962). Producenci oferujacy swoje
wyroby muszg podporzadkowaé si¢ woli klientow, inaczej ci ostatni skorzystajg z oferty
innych producentow. O ile sprawdza si¢ to w przypadku chleba czy ziemniakow (dobra raczej
homogeniczne), o tyle w odniesieniu do transportu sytuacja staje si¢ nieco bardziej ztozona,
migdzy innymi z nastepujacych powodow:

e Uslugi transportowe sa najczgsciej dobrami heterogenicznymi (niejednorodnymi),
co sprawia, ze trudno znalez¢ dla nich substytuty. Podréz pociagiem lub autobusem
moze stanowi¢ slaby substytut dla podrézy samochodem dla ludzi cenigcych sobie
niezaleznos$¢ i prestiz zwigzane z jazda samochodem czy tez mozliwo$¢ zabrania ze
sobg duzej ilosci bagazu. Substytuty moga by¢ niedostepne (na przyktad brak
polaczen autobusowych lub kolejowych) albo niewystarczajace®. Podobnie, nie
wszystkie dobra moga by¢ przewozone poszczegdlnymi Srodkami czy gateziami
transportu. Moze to wynika¢ z wymogow bezpieczenstwa (na przyktad chemikalia),
z przyczyn technicznych, ekonomicznych (dla przewozu wegla na duze odleglosci
odpowiednia jest kolej i zegluga $rodladowa badz morska, natomiast transport
drogowy 1 lotniczy sa zbyt drogie), logistycznych (dostawa tadunku ,,od drzwi do
drzwi” na wigksza skale jest mozliwa jedynie przy wykorzystaniu samochodu,
ewentualnie motocykla lub skutera) i innych.

e Publiczny transport osobowy jest czg¢sto zmonopolizowany (na przyktad Kolej,
komunikacja miejska), co zmniejsza zdolno$¢ konsumentéw do oddzialywania na
oferte ustug. Ponadto przewozy te sa czgsto subsydiowane z uwagi na ich znaczenie
dla rozwoju obszaréw odosobnionych, funkcjonowanie rynku pracy czy relatywnie

niewielkie negatywne oddziatywanie na srodowisko.

Wspomniany powyzej pozytywny wptyw na rozwo6j obszaréw peryferyjnych czy na

funkcjonowanie rynku pracy (zob. rozdziat 3) wigze si¢ z tzw. pozytywnymi efektami

8 Jesli substytuty zaspokajajg dang potrzebe w taki sam lub podobny sposob, nazywane sg substytutami bliskimi.
Natomiast, jesli potrzeba zaspokojona zostaje w sposob inny od oczekiwan, wymogoéw czy preferencji
konsumenta, méwimy o substytutach dalekich. W przypadku realizacji przewozow tadunkow lub podrézowania
0sob o bliskoéci substytutow decydowaé bedzie poziom spelniania tzw. postulatow transportowych (zob.
rozdziat 2).
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zewnetrznymi. Oznaczaja one, ze spoteczenstwo uzyskuje wigcej korzysci z produkcji lub
konsumpcji danego dobra anizeli wynosi suma prywatnych korzy$ci poszczegdlnych
jednostek produkujgcych lub konsumujgcych to dobro. Klasyczny przyktad stanowi tutaj
szczepionka przeciwko chorobie zakaznej, na przyktad grypie. Jednostki mogg podjaé¢ decyzje
o zaplaceniu za szczepienie, poniewaz beda czerpa¢ korzySci z mniejszego
prawdopodobienstwa zachorowania. Tymczasem korzysci osiaggng rowniez te osoby, ktore nie
wydadzg ani grosza 1 si¢ nie zaszczepig, poniewaz ryzyko zachorowania bedzie mniejsze
takze dla nich. W tym momencie lepiej bytoby, aby szczepieniu poddato si¢ wiecej osob.
Odnosi si¢ to zwlaszcza do $miertelnych chordb zakaznych — jesli je wyeliminujemy,
otrzymamy co§ w rodzaju dobra publicznego, kiedy to nikogo nie mozna wykluczy¢
(wytaczy¢) z konsumpcji (nikt nie moze umrze¢ na dang chorobg), a jednoczesnie nie istnieje
rywalizacja (jesli jesteSmy zaszczepieni, nie ograniczamy w ten sposob mozliwosci innych
0sob do bycia zaszczepionymi). W takiej sytuacji do zadan rzagdu moze naleze¢ odpowiedZ na
pytanie, ,,co produkowac”. Sam rynek, oparty na jednostkowych decyzjach ludzi
porownujacych prywatne koszty i korzysci, mogtby dostarczaé zbyt mato tego rodzaju dobr.
Podobne argumenty mozna przedstawi¢ w odniesieniu do infrastruktury transportowe;.
Ludzie nie ptaca bezposrednio za pozytywne oddziatywanie transportu na spoleczenstwo,
przejawiajace si¢ miedzy innymi wspieraniem funkcjonowania rynkéw, poprawg dostepu do
szkol, szpitali, sklepow itp. (jest to ogdlny problem zwigzany z wystepowaniem pozytywnych
efektow zewnetrznych). Trudno byloby zgromadzi¢ na tyle duza grupe osob chetnych
zaptaci¢ za budowe drog, aby pokry¢ koszty inwestycji. Pojawia si¢ ponadto problem
wykluczenia — gdyby grupa ta wykluczyta wszystkich pozostatych z uzytkowania drogi,
zniknetyby korzysci zewngtrzne. Z tego powodu zauwazalna tutaj staje si¢ rola rzadu
(na poziomie lokalnym, regionalnym lub krajowym) czy Unii Europejskiej (ha poziomie
miedzy- i1 ponadnarodowym) w konteks$cie budowy i utrzymania infrastruktury transportowey.
Z drugiej strony, spoteczenstwo ponosi tez koszty, czego przyktad stanowig problemy
srodowiskowe. Zanieczyszczenie Srodowiska zmniejsza oczekiwang dlugos¢ zycia ludzi,
wywotuje choroby itp., a zatem korzystne byloby ograniczenie presji $rodowiskowej,
a co najmniej zniwelowanie plynacych stad zagrozen dla zdrowia i zycia ludzi. Zasadnicze
zadanie rzadu polega tutaj na opracowaniu i prowadzeniu odpowiedniej polityki. Co wigcej,
spoteczenstwo uznaje niektére dobra za zte. Sa to tzw. dobra niepozadane czy negatywne,
w przeciwienstwie do dobr spolecznie pozadanych, ktére generuja pozytywne efekty
zewnetrzne. Decyzja, ktore z dobr sg zte, a ktore z kolei sa dobre dla spoleczenstwa,

ma charakter normatywny. Na przyktad papierosy s3 uznane za zle (warto$ciowanie,
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ekonomia normatywna), poniewaz udowodniono, ze palenie skraca dlugos$¢ zycia oraz
powoduje roznego rodzaju choroby (ekonomia pozytywna, stwierdzenie faktu). Kwestig
opinii pozostaje tez polityka delegalizacji palenia w niektorych miejscach (restauracje,
przystanki autobusowe, dworce kolejowe). Inne przyktady to zakaz wjazdu do centrum miast
starymi samochodami (mie¢dzy innymi w Berlinie), koncepcja delegalizacji w przysztosci
samochodow z silnikiem dieslowskim czy wprowadzenie ograniczen predkosci w celu
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Te kwestie dotycza pytania ,,jak produkowac”.
Moze ono odnosi¢ si¢ do dylematu, w jaki sposéb przewozi¢ dane dobra, aby

zminimalizowa¢ negatywny wplyw transportu na srodowisko.

Pytanie ,,jak produkowaé” wiaze si¢ z kosztami i wydajnos$cig technologii produkcji.
Czesto sprowadza si¢ do wyboru, czy produkowaé na przyktad kietbaski recznie czy za
pomocg maszyn. Kiedy rosng koszty pracy, wykorzystywanie kapitatu fizycznego (maszyn)
staje si¢ bardziej korzystne, zwtaszcza w przypadku produkcji masowej (ktora wymaga duzej
liczby konsumentoéw). Réwniez konkurencja wptywa na technologi¢ produkcji oraz na jakos¢
produktu. Na przyktad obnizenie kosztow produkcji przez konkurentéw producenta kietbasek
moze sprawi¢, ze spadnie cena sprzedawanych przez nich wyrobéw. Wowczas analizowane
przedsiebiorstwo takze powinno dazy¢ do zmniejszenia poziomu kosztéw, aby nie straci¢
klientow. Analogiczna sytuacja moze wystgpi¢ w kontekécie cigglego dazenia przez
konkurentow do poprawy jakosci kielbasek. Wazna role odgrywa tutaj zatozenie,
ze konsument posiada petng informacj¢ o jako$ci produktu, w przeciwnym razie redukcja
kosztow moze nastapi¢ poprzez zastosowanie tanszych sktadnikow (na przyktad uzywanie
mniejszej ilosci migsa badZ migsa gorszej jakosci). W rzeczywistosci konsumentowi trudno
zauwazy¢ takie postepowanie. W odniesieniu do rynku transportowego sytuacja ta ulega
wiekszemu skomplikowaniu z nastepujacych przyczyn:

e Rynek drogowych przewozow tadunkéw cechuje si¢ silng konkurencja, natomiast
na rynku przewozéw kolejowych czy lotniczych wystepuje mniej dostawcoOw
ustug, co oznacza, ze rynki te s3 czesto raczej oligopolistyczne. Wowczas,
w szczegolnosci gdy nie ma dobrej alternatywy dla danej gatezi transportu,
dostawca ustug zmaga si¢ z niewielka konkurencjg 1 odczuwa bardzo stabe bodzce
do ograniczania kosztow i poprawy jakosci ustug.

e Wielcy operatorzy logistyczni coraz chetniej korzystaja z podwykonawcow.
Na przyktad moga swiadomie zrezygnowac z wlasnych cigzarowek i zdecydowac
si¢ na zlecenie ustug przedsigbiorstwom (tzw. outsourcing) posiadajagcym jeden

lub kilka pojazdéw (czesto specjalistycznych). Dzigki temu stajg si¢ bardziej
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elastyczni i moga sprawniej kontrolowaé¢ koszty w przypadku spadku popytu,
a dodatkowo zmniejszaja zapotrzebowanie na $rodki trwate (nie musza kupowac
cigzarowek). Takie dziatanie, w potaczeniu z wiekszym wykorzystaniem
outsourcingu, utrudnia analize rynku ze wzgledu na sieciowg strukture takich
powiazan organizacyjnych. Dodatkowo, narastajg trudno$ci z identyfikowaniem,
kto jest za co odpowiedzialny oraz skad pochodza podzespoty produktu czy
elementy niezbedne do wykonania ustugi. To stwarza czesto problemy
informacyjne. Na przyktad firma przewozowa moze reklamowacé swoj transport
jako spetniajacy najwyzsze standardy srodowiskowe, a takze respektujacy warunki
pracy kierowcow. Niemniej jednak mozemy napotkaé bariery poszukujac
informacji, czy w ten sam sposob postepuja podwykonawcy tej firmy — koszty
uzyskania informacji (sktadnik kosztow transakcyjnych — zob. rozdziat 4) moga
by¢ zbyt wysokie.

Transport publiczny, zwlaszcza na obszarach zurbanizowanych, jest czesto
zmonopolizowany. Dzieje si¢ tak na przyktad wtedy, gdy funkcjonuje jedynie
miejskie przedsiebiorstwo komunikacyjne lub gdy przedsigbiorstwo prywatne
dostarcza wszystkie ustugi na zlecenie samorzadu lokalnego. Monopolizacja rynku
ostabia bodZzce do obnizania kosztow 1 poprawy jakosci. Sily rynkowe
nie prowadza w istocie do poprawy jakos$ci podrézowania pociggami, tramwajami
czy autobusami. Czgsciej jest to warunkowane decyzjami politycznymi,
na przyktad w sytuacji, gdy celem wladz lokalnych jest utrzymanie lub wzrost
atrakcyjnosci miasta dla jego mieszkancow, a presja wyborcéw posrednio sktania
do rozwoju uslug 1 zakupu nowoczesnego taboru komunikacji miejskie;j.
Dodatkowy problem stanowi odpowiedni poziom rozwoju infrastruktury, od ktorej
zalezg wszystkie galezie transportu. Wiadze centralne i samorzadowe odgrywaja
niezwykle wazna rol¢ z punktu widzenia rozwoju infrastruktury transportowe;.
Jest to podyktowane jej cechami, w tym niepodzielno$cig i znaczeniem dla
rozwoju spoteczno-gospodarczego, przez co sity rynkowe w matym stopniu

oddziatuja na jej rozbudowe i modernizacje.

Pytanie ,,gdzie produkowaé” dotyczy lokalizacji produkcji. Moze to by¢ lokalizacja

przedsigbiorstw transportowych, ale tez zasi¢g geograficzny rynku, na ktorym wykonywane

sg ustugi transportowe. W odniesieniu do przedsiebiorstwa transportowego duze znaczenie

ma miejsce, gdzie znajduje si¢ baza dla floty pojazdow ciezarowych, taboru kolejowego czy

barek. Jego wybor zaleze¢ moze od wielu czynnikéw, jak na przyktad cena gruntu
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i nieruchomosci lub dostepnos$¢ dodatkowych ustug i infrastruktury. Ostatni warunek nabiera
coraz wigkszego znaczenia wraz z rozwojem logistyki, co stwarza duza presj¢ na budowe
1 doskonalenie centrow logistycznych.

Obszar geograficzny, na ktorym $wiadczone sg ustugi transportowe, zalezy od zasi¢gu
rynku, na ktorym operuje przedsigbiorstwo. Mozna wyr6zni¢ rynki lokalne, regionalne,
krajowe 1 miedzynarodowe. Na przyktad kolejowe przewozy pasazerskie obstugiwane przez
Koleje Dolnoslaskie koncentrujg si¢ na lokalnym rynku wyznaczonym przez obszar Dolnego
Slaska. Przewozy Regionalne i Koleje Dolnoslaskie teoretycznie rowniez skupiaja sie na
rynkach lokalnych (regionalnych), lecz obstuguja takze potaczenia krajowe i transgraniczne
(na przyktad potaczenia z Dreznem w Niemczech czy miastami w Republice Czeskiej), a na
niektorych obszarach konkuruja z Intercity. Obszar dziatalnosci przewoznikéw transportu
drogowego (cigzarowego) jest szczeg6lnie rozlegly. Jednak wielcy operatorzy logistyczni sg
bardziej sktonni funkcjonowaé¢ na rynkach miedzynarodowych z powodu wigkszego
znaczenia ushug logistycznych. Niemata role odgrywa tez zapotrzebowanie na duzg liczbe
samochodéw cigzarowych do obstugi duzych producentéw (na przyktad koncernow
produkujagcych samochody), jak roéwniez zapotrzebowanie na specjalistyczne $rodki

transportu (na przyktad do przewozow zamrozonej Zywnosci).

Pytanie ,ile produkowac¢” mozna uzna¢ za podstawe teorii przedsi¢biorstwa.
Powszechnie uznaje si¢, ze celem przedsigbiorstwa jest maksymalizacja zysku. Dlatego tez
wazny element ekonomii stanowi analiza kosztow (catkowitych, statych, zmiennych itp.)
i polityki cenowej w odniesieniu do oczekiwanych przychodow (zob. m.in. Lichtarski 2005;
Klimczak 2011). Maksymalizacja zysku moze by¢ gléwnym celem dla przedsigbiorstwa
prywatnego®, jednak samorzad bedacy wlascicielem badz subsydiujacy przedsiebiorstwo
transportu publicznego moze za priorytet przyja¢ regularne $wiadczenie szerokiego
asortymentu uslug dla mieszkancow okreslonego obszaru. Ale takze w tym przypadku analiza
kosztéw 1 cen to dziatanie elementarne, poniewaz dochody budzetow samorzadowych sa
ograniczone i w duzej mierze finansowane przez podatnikow.

Wybdr dotyczacy ,.kiedy produkowa¢” skupia si¢ na etapie (okresie) produkcji, ktora
zalezy od zmian popytu wynikajacych na przyktad z pory dnia lub pory roku. Gdy w lecie
wzrasta konsumpcja chtodnych napojow, rosnie takze popyt na ustugi transportowe (dostawy

napojow do sklepow, restauracji itp.). Transport publiczny obstuguje wigcej pasazerow w dni

% Zalozenie, ze wszystkie przedsiebiorstwa prywatne dazg do maksymalizacji zysku to uproszczenie. Wielkie
przedsigbiorstwa moga wyznacza¢ sobie cele w postaci wigkszego udzialu w rynku, natomiast mate
przedsigbiorstwa rodzinne moga skupia¢ si¢ na zapewnieniu pracy i dochodéw cztonkom rodziny (Lichtarski
2005: 73-78).
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robocze (w godzinach, kiedy ludzie dojezdzaja do / z pracy, szkoty) niz nocg lub podczas
weekendu. W wakacje kursuje wiecej pociggéw do osrodkow  turystycznych
i wypoczynkowych, a corocznie w dniu 1 listopada (Dzieh Wszystkich Swietych)

oferowanych jest wigecej potaczen na cmentarze.

W gospodarce rynkowej to, ,,dla kogo produkowaé”, determinuje ilo$¢ pieni¢dzy,
jakie majg w posiadaniu konsumenci. Jesli kto$ nie dysponuje wystarczajaca kwotg, nie moze
sobie pozwoli¢ na kupno samochodu. Przedsigbiorstwa nie moga korzysta¢ z ushug
transportowych oferowanych przez inne przedsigbiorstwa, jesli nie maja do dyspozycji
odpowiednich zasobow finansowych. Odpowiedz na to pytanie wydaje si¢ wigc prosta: nalezy
produkowa¢ dla tych, ktorzy posiadaja pienigdze.

O ile jednak transport dobr wynika z interesow prywatnych!®, o tyle transport
publiczny powinien by¢ rdwniez dostgpny dla 0sdb o nizszych dochodach. Wiaze si¢ to z rola,
jaka odgrywaja dojazdy do pracy, szkoty, ale takze do jednostek administracji publiczne;,
stuzby zdrowia oraz innych $wiadczacych ustugi determinujace jako$¢ zycia. Twierdzac, ze
odbywa si¢ to kosztem podatnika, nie mozna jednocze$nie zapominaé, ze umozliwienie
ludziom znalezienia miejsca pracy skutkuje oszczgdno$ciami w postaci mniejszych zasitkow
dla bezrobotnych, wyzszych przychodéw podatkowych oraz wiekszych wydatkow na dobra
i ustugi (w cenie ktorych zawarty jest VAT). Co wigcej, transport publiczny zwicksza
dostepnos¢ sklepdw, co réwniez pozytywnie wplywa na rozwoj gospodarczy, Wzrost

konkurencji czy choc¢by wigkszy asortyment dobr dostepnych dla konsumentow.

Pytanie ,,kto produkuje” bywa czesto analizowane w kontekScie prywatyzacji
panstwowych lub samorzadowych monopoli na transport publiczny. Z zaloZenia prywatne
przedsigbiorstwa odczuwajg silniejsze zache¢ty do wydajnosci kosztowej, poniewaz majg
bezposredni interes w wyzszych zyskach (Kornai 1980). Jednak z drugiej strony, kolej
1 miejskie systemy transportowe posiadaja cechy typowe dla monopoli naturalnych (zob.
Begg et al. 1994), tzn. $wiadczenie ustug przez jednego operatora jest optymalne pod
wzgledem kosztu jednostkowego. Wystepuja tzw. korzysci skali, poiewaz koszt przecigtny lub

jednostkowy!! maleje z uwagi na wysokie koszty state'? rozbudowy i utrzymania

10 Nalezy tu zaznaczyé, ze rzad rowniez moze oddziatywaé na przewozy tadunkéw, na przykiad wspierajac
bardziej przyjazne srodowisku gatezie transportu (kolej, zegluga srédladowa), transport multimodalny itp. w celu
ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodowisko.

11 Koszt przecigtny (jednostkowy) jest to koszt calkowity podzielony przez wielko$¢ $wiadczonych ushug,
liczona na przyklad za pomoca pracy przewozowej, liczby przewiezionych oséb itp.

12 K oszty state to koszty, ktére muszg by¢ ponoszone, niezaleznie od tego, czy korzystamy z jakiego$ dobra, czy
nie. Z kolei koszty zmienne sa bezposrednio powiazane z korzystaniem z dobra. Na przyktad kosztem zmiennym
wynikajacym z jazdy samochodem sa koszty paliwa, a kosztem statym zwigzanym z posiadaniem samochodu —
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infrastruktury, a takze na sieciowa struktur¢ miejskich systemow transportowych. Struktura
sieciowa oznacza, ze ustugi powinny by¢ $wiadczone regularnie i w taki sposob, aby
zapewni¢ pasazerom mozliwo$¢ dojazdu do réznych miejsc na mozliwie duzym obszarze.
Spoteczno-gospodarcza rola transportu sprawia, ze rozwigzaniem dla zarysowanego problemu
sa regulacje prawne oraz subsydia dla prywatnych przewoznikéw, dazacych do zachowania
wydajnosci kosztowej. Otwarta pozostaje kwestia jakosci ustug, poniewaz, w duzym
uproszczeniu, prywatny monopolista nie ponosi skutkoéw konkurencji rynkowej.

W powyzszych rozwazaniach teoretycznych oraz w przyktadach niejednokrotnie
podkreslana byta rola transportu. Transport jest niezb¢dny dla rozwoju rynkoéw i ogélnie dla
rozwoju  spoleczno-gospodarczego.  Umozliwia  gospodarkom  bardziej  wydajne
wykorzystywanie czynnikow produkcji, a takze zwigkszanie mozliwosci produkcyjnych
(Boehme et al. 1998: 17).

W polaczeniu z rozwojem infrastruktury, transport zwigksza przestrzenng dystrybucje
dziatalnosci gospodarczej. Ma to zwigzek z pytaniem ,,gdzie produkowac”. Z jednej strony
przedsiebiorstwa moga znalez¢ korzystniejszg lokalizacje dla swojej dziatalnos$ci, a z drugiej
zwigkszaja sie mozliwosci roznych obszaréw do przyciggania inwestycji. Poniewaz jednak
wiele przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi logistyczne skoncentrowanych jest na obszarach
zurbanizowanych, gdzie tatwo dostepna jest takze wykwalifikowana sita robocza, mieszka
duza liczba konsumentéw i1 wystepuja lepsze polaczenia z innymi osrodkami miejskimi,
rozwoj infrastruktury miejskiej bywa faworyzowany kosztem obszarow bardziej
odosobnionych (Jacobs 1986; Castells 1996).

Prawdopodobnie najwazniejsza funkcje transportu stanowi przyczynianie si¢ do
poprawy funkcjonowania rynkow. Dzigki transportowi konsumenci majg dostep do
szerokiego asortymentu dobr oferowanych przez rdéznych producentéw. To wptywa na wzrost
konkurencji i w efekcie na obnizanie cen, ale tez umozliwia znalezienie towarow, ktore sa
tansze badz lepszej jakosci, sktania do importowania produktéw niedostgpnych na rynku
lokalnym (na przyktad wina, kawy) itp. Dostep do szerszego kregu producentéw umozliwia
wytworcom dobr i ustug zmniejszanie poziomu kosztow dzigki temu, ze moga wybrac
(naj)tanszego dostawce surowcow i potfabrykatow.

Dzieki wydajnym systemom transportowym rynek pracy staje si¢ bardziej elastyczny.
W sytuacji, gdy tatwiej jest dojecha¢ do dalekich miejsc, rosng mozliwosci uzyskania

zatrudnienia bez koniecznos$ci przeprowadzki, co znaczaco obniza koszty znalezienia nowe;j

deprecjacja (a w zaleznosci od sposobu obliczen ksiggowych amortyzacja, tj. spadek wartosci pojazdu w czasie),
niezalezna od liczby przejechanych kilometréw. W odniesieniu do nowych samochodéw osobowych moze ona
wynosi¢ nawet 20% warto$ci rocznie.
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posady. Z kolei przedsiebiorcy moga w latwiejszy sposdb zatrudnia¢ osoby spoza obszaru
bezposredniej lokalizacji produkcji. Kiedy na przyktad lokalny rynek nie zapewnia zbyt wielu
pracownikow, przedsigbiorca moze zdecydowaé si¢ na zatrudnienie osOb z obszarow
o wigkszym bezrobociu i zorganizowac¢ grupowe dojazdy do pracy zaktadowym autobusem.
Dzigki transportowi ludzie moga réwniez wybra¢ jako miejsce zamieszkania tereny
podmiejskie, co podnosi ich jakos¢ zycia. Jednak tzw. suburbanizacja prowadzi przewaznie
do wzrostu popytu na motoryzacje indywidualng 1 w rezultacie powoduje narastanie problemu
kongestii, na przyktad na drogach wjazdowych do miast.

Uzyskane dzigki wydajnym systemom transportowym sprawniejsze funkcjonowanie
rynku oraz jego wigkszy zasigg przyczyniaja si¢ do powstawania w niektorych sektorach tzw.
korzys$ci skali. Oznacza to, ze koszt przecigtny (jednostkowy) maleje wraz ze wzrostem
produkcji. Ma to szczegdlne znaczenie na przyktad dla przemystu motoryzacyjnego oraz
lotniczego. Koszty stale wykonania i przetestowania projektu nowego samochodu wynoszg
kilka miliardow euro, a projektu samolotu pasazerskiego ponad 10 miliardow. Z tego powodu
rynki krajowe czy nawet rynek europejski moga by¢ za mate pod katem osiggnigcia poziomu
zbytu zapewniajacego (odpowiednie) zyski koncernom samochodowym. Z kolei transport
morski umozliwia operowanie producentom samochodéw na rynku globalnym.

Waznym efektem wlasciwie rozwinigtego transportu i infrastruktury transportowej,
ktory w zasadzie zostal wspomniany w powyzszych rozwazaniach, jest faczenie dotychczas
odosobnionych rynkéw i poprawa konkurencji rynkowej. Przy zatoZeniu statoéci pozostatych
czynnikéw, konkurencja rynkowa prowadzi do nizszej ceny 1 lepszej jakosci produktow.
Zatozmy, ze na wsi funkcjonuje jeden sklep, w ktorym mozna kupi¢ mleko 1 chleb. Jesli nie
ma on zadnej konkurencji, ludzie nie mogg kupi¢ tych dobr nigdzie indziej. W konsekwencji
wlasciciel moze podwyzsza¢ cen¢ mleka i1 chleba. Jesli nagle okaze si¢, ze ludzie maja
sposobno$¢ dojazdu do pobliskiego miasteczka i nabycia tam pozadanych dobr albo zZe
pomystowy przedsiebiorca spoza wsi wprowadzit ustuge dostawy tych dobr do domu,
konkurencja zapewne zmusi sklepikarza, aby obnizyt cene¢. Stabo rozwinigte systemy
transportowe sprawiaty, ze funkcjonujace niegdys specjalistyczne sklepy (np. oferujace sprzet
AGD) mogly by¢ swego rodzaju ,,monopolistami” na danym obszarze. Wraz z rozwojem
infrastruktury transportowej oraz wigksza dostepnoscia pojazdow (zwlaszcza transportu
drogowego), pojawita si¢ jednak mozliwos¢ podrézowania do innego miasta badz miast
w celu dokonania zakupow, a takze mozliwos¢ zakupu sprzetu w Internecie z opcja dostawy

do domu. W efekcie powstata faktyczna konkurencja.
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Nie mozna jednak zapomnie¢, ze transport jednoczesnie obniza mozliwosci
produkcyjne. Przede wszystkim, zanieczyszczenie §rodowiska, hatas i wypadki negatywnie
oddziatujg na jakos¢ kapitatu ludzkiego (choroby, wypadki $miertelne). Ponadto, podobnie jak
w przypadku technologii, infrastruktura i logistyka mogg by¢ wykorzystywane
do destrukcyjnych celow. N6z mozna wykorzysta¢ do ukrojenia kromki chleba lub do
skrzywdzenia innej istoty. Transport i logistyka moga stuzy¢ dostawie smacznych, zimnych
lodow na plaze w cieply dzien, ale mogg tez by¢ czynnikiem umozliwiajacym akcje militarne
(wojny powoduja ogromne zniszczenia kapitatu fizycznego 1 ludzkiego) lub ataki

terrorystyczne. Kwestie te beda kontynuowane w rozdziale 3.

1.5. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale autorzy starali si¢ opisaé istot¢ oraz podstawowe zadania
ekonomiki transportu jako jednej z nauk ekonomicznych, a takze zwrdci¢ uwage Czytelnikow
na to, ze znajomo$¢ oraz rozumienie ekonomiki transportu odgrywa niebagatelng role
W procesie poznawania i pojmowania catego zakresu zjawisk i procesow transportowych.
Dlatego tez nie tylko przedstawiono definicje ekonomiki transportu oraz zagadnienia, jakie sg
podejmowane i analizowane w jej ramach, ale tez podkreslono znaczenie teorii ekonomii dla
interpretacji 1 wyjasniania kwestii zwigzanych z funkcjonowaniem transportu. W koncowe;j
czeSci  rozdzialu przyblizono proces podejmowania decyzji w przedsigbiorstwie
transportowym poprzez wskazanie i omowienie podstawowych pytan stawianych w procesie
gospodarowania z punktu widzenia dziatalnosci produkcyjne;j.

Uwazny Czytelnik zauwazyt z pewnoscia, ze kluczowym problemem w ekonomii,
a tym samym i w ekonomice transportu, jest nieskonczonos$¢ potrzeb i celow, jakie stawia
sobie czlowiek, w obliczu ograniczono$ci zasobow, jakie ma do dyspozycji. Dzialalnos¢
transportowa ma o tyle specyficzny charakter, ze problem ten odnosi si¢ nie tylko do
wyboréow konsumpcyjnych 1 produkcyjnych dotyczacych $cisle transportu. Mozliwos¢
realizacji potrzeb transportowych warunkuje bowiem mozliwo$¢ zaspokajania szeregu
innych, mniej lub bardziej istotnych, potrzeb zyciowych cziowieka w sferach spolecznej
I gospodarczej. Zagadnienia te zaprezentowano bardziej szczegdétowo w rozdziale drugim
I trzecim, ktore podejmuja odpowiednio problematyke uwarunkowan i zmiennos$ci popytu na

transport oraz znaczenia transportu w gospodarce.

22



2. Perspektywa mikroekonomiczna — popyt i podaz ustug transportowych

2.1. Wprowadzenie

Teoria popytu stanowi jeden z niezwykle waznych elementow teorii ekonomii
w kontekscie interpretacji i wyjasniania zjawisk i proceséw transportowych. Po pierwsze,
popyt na transport wynika z réznorodnych spoteczno-gospodarczych potrzeb spoleczenstw,
poczynajac od indywidualnej konsumpcji gospodarstw domowych, poprzez zapotrzebowanie
na przewo6z osob i tadunkéw powstale wskutek funkcjonowania przedsigbiorstw, po sfery
kulturalng, rozrywkowa, sportowa, polityczna itp., a takze potrzeby catych panstw czy
ugrupowan, jak na przyktad obligatoryjno$¢ zapewnienia spdjnosci i obronnosci panstwa.
Po drugie, ta wielo§¢ determinant wptywajacych na popyt na transport juz sama w sobie
powoduje, ze podlega on cigglym zmianom. Niejednokrotnie zmiany te sg nietrudne
do przewidzenia, poniewaz nietrudne jest zidentyfikowanie determinant popytu oraz
oszacowanie sily ich dziatania. Trzeba jednak pamigta¢, ze dookota nas ma miejsce
niezliczona liczba réznych zdarzen, niektore procesy si¢ koncza, inne zaczynajg, a jeszcze
inne ulegaja przeksztalceniom. W rezultacie, determinanty popytu nie tylko wstepuja
réwnolegle, ale tez na siebie wzajemnie oddziatuja, znoszac badz nasilajac oddziatywanie
poszczegolnych z nich. Dlatego w rzeczywistosci przewidzenie zmian popytu na transport
wcale nie jest zadaniem tatwym.

Znajomos$¢ czynnikéw oddziatujacych na popyt na transport i umiejetnos$¢ okreslenia,
jak moze si¢ on zmieni¢, ma bardzo duze znaczenie nie tylko dla firm transportowych
oferujacych ustugi przewozowe, ale tez dla decydentow odpowiedzialnych za ksztattowanie,
utrzymywanie i poprawe funkcjonalnosci systemow transportowych. Zagadnienia
te dodatkowo komplikuje fakt, Ze popyt zaspokojony moze by¢ przez wiele alternatywnych
form przewozu 0sob czy tadunkéw, jak na przyktad samochod, rower, pociag, statek, samolot
czy skuter. To, ktora z nich zostanie wybrana, zalezy od oczekiwan konsumenta (zwanych
postulatami transportowymi), ale tez od dostgpnej oferty, czyli podazy. Co wigcej, wybory
te moga wptywac nie tylko na optacalnos¢ oferowania danego rodzaju przewozéw na rynku
1 tym samym rentowno$¢ przedsigbiorstwa transportowego. Moga tez bowiem oddziatywac
na efektywnos¢ 1 wydajno$¢ systemow transportowych, powstawanie negatywnych
1 ograniczanie pozytywnych efektow zewnetrznych transportu (zob. rozdziat 3) 1 w efekcie
doprowadzi¢ do koniecznosci podjgcia stanowczych krokoéw w ramach polityki transportowe;.

Przyktadem moze by¢ rosngca popularno$¢ motoryzacji indywidualnej w miastach. Bardzo
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czesto nadmierne wykorzystywanie samochodow osobowych prowadzi do powstawania
korkow ulicznych, mniejszej optacalnosci zbiorowego transportu publicznego, a takze braku
wydajno$ci miejskich systemow transportowych.

W rozdziale tym autorzy starali si¢ zaprezentowac teori¢ popytu w kontekscie
funkcjonowania transportu. W podrozdziatach 2.2. i 2.3. opisano pozacenowe determinanty
popytu w oparciu 0 wykresy oraz liczne praktyczne przyktady. Postulaty transportowe zostaty
przedstawione w podrozdziale 2.4. w odniesieniu do przewozu o0sob. Natomiast podrozdziat
2.5. uzupetnia rozwazania dotyczace popytu na transport o analize¢ wybranych uwarunkowan

o charakterze spoteczno-gospodarczym.
2.2. Cena jako determinanta popytu i podazy

Struktura kosztow ushug Swiadczonych przez przedsigbiorstwo transportowe ma duze
znaczenie dla jego pozycji konkurencyjnej na rynku. Struktura kosztow wigze si¢
z potencjatem produkcyjnym poszczegdlnych przedsigbiorstw transportowych lub rynku
transportowego jako catosci. Jesli na przykiad obnizeniu ulegng koszty transportu, wiecej
ustug bedzie moglo by¢ dostarczonych po tej samej cenie albo po cenie nizszej. Struktura
kosztéw oddziatuje na wielkos¢ oferty pozadanych uslug. Istotne jest odréznienie zmiany
ilosci nabywanej danego dobra od wielkos$ci popytu. Kiedy wskutek przeobrazenia struktury
kosztéw przedsigbiorstwa zmienia si¢ ilo§¢ nabywana doébr lub ustug, nie zachodza ze strony
konsumenta zadne zmiany preferencji, nie zmienia si¢ wysokos¢ dochodow ludnosci itp.
Kiedy jednak zmianie ulega popyt na ustugi oferowane przez przedsigbiorstwo, moze pojawic
si¢ zagrozenie dla jego funkcjonowania i istnienia. Na przyktad spadek popytu na przejazdy
koleja lub autobusem na pewnym odcinku moze oznacza¢ niemozno$¢ pokrycia kosztow
$wiadczenia tych przewozow. W rezultacie konieczne sta¢ si¢ moze zlikwidowanie danego
potaczenia. Z drugiej strony, kiedy popyt na ustugi transportowe wzrasta w zbyt duzym
stopniu, firma transportowa musi dysponowa¢ odpowiednim potencjatem, aby tak duzy popyt
zaspokoi¢. Brak mozliwosci zaspokojenia popytu konsumentdw moze negatywnie
oddziatywaé na wizerunek 1 marke przedsigbiorstwa, a takze przyszty popyt na jego ustugi.

Kolejng trudno$¢ stanowia narastajgce problemy logistyczne. Jesli wykorzystywany
jest caly potencjat przewozowy przedsigbiorstwa I nastapia nieprzewidziane komplikacje (np.
jeden z autobusow bedzie musial zosta¢ oddany do naprawy), inne rzeczy tez moga zawodzi¢
(brak jednego autobusu oznacza, ze nie bedzie mozna zrealizowaé ustalonego rozkladu
jazdy). Innymi stowy, moga pojawi¢ si¢ problemy zwigzane z zarzadzaniem, zagrazajac

funkcjonowaniu przedsigbiorstwa.
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Jak wskazuja powyzej zaprezentowane zagadnienia, nie tylko efektywno$¢ kosztowa
decyduje o konkurencyjnosci przedsigbiorstwa transportowego. Dodatkowo, powinno by¢
ono zdolne do reagowania i dostosowywania si¢ do potencjalnych zmian popytu na swoje
ustugi. Jest to niezbedne, aby z jednej strony zapobiega¢ biezagcym problemom, a z drugiej —
przetrwa¢ w dlugim okresie. Z tego powodu istotne staje si¢ zrozumienie réznorodnych
czynnikow wplywajacych na poziom popytu na okreslonym rynku. Wiele podrgcznikoéw
wymienia szereg aspektow powodujacych spadek lub wzrost popytu, ale nie ma w nich czesto
zadnych przyktadow empirycznych. Tymczasem, w ekonomice transportu gtowny nacisk
musi by¢ polozony na umiejetno$é taczenia teorii i ogodlnych stwierdzen z codzienng
praktyka. Dysponowanie samg wiedzg teoretyczng w rzeczywistosci o niczym nie $wiadczy,
to zdolno$¢ jej zastosowania do analizowania 1 rozwigzywania réznych problemow przesadza
0 przewadze konkurencyjnej i zwigksza mozliwos$¢ adaptacji do wcigz zmieniajacych si¢
warunkoéw. Wymaga to migdzy innymi zdolno$ci obserwacji, gromadzenia i przetwarzania
informacji.

Zmiana popytu na uslugi transportowe moze by¢ analizowana z zastosowaniem
wiedzy o og6lnych determinantach popytu na dobra i ustugi, poniewaz posrednio warunkuja
one takze wielko$¢ popytu na ustugi transportowe. W pierwszym rzedzie nalezy rozréznic¢
zmiang¢ popytu oraz zmiang ilo$ci nabywanej dobr czy ustug.

e Jlo$¢ nabywana dobra zmienia si¢ wraz ze zmiang ceny tego dobra, co przedstawia
rysunek 1. Cena wzrasta lub spada wskutek zmian po stronie podazowej (na przyktad

z powodu zmian cen surowcow, zmiany technologii produkcji, stawek podatkow,

otrzymania subsydiow, warunkow pogodowych, wprowadzenia nowych regulacji).

Sita reakcji konsumenta na zmiang¢ ceny dobra zalezy od tzw. efektu dochodowego

oraz substytucyjnego, okreslajac tzw. elastyczno$¢ cenowg popytu (zob. Begg et al.

1994).

o Jesli ilo$¢ nabywana dobra wzrasta szybciej anizeli maleje jego cena,
zwigkszajg si¢ rowniez przychody catkowite (cena pomnozona przez ilos¢
sprzedanych ustug transportowych) przedsiebiorstwa i odwrotnie. W tym
przypadku popyt jest elastyczny wzgledem ceny, a spadek ceny jest pozadany
z punktu widzenia przychodow catkowitych (zaktadajac, ze nie zmieniajg si¢
inne czynniki).

o Jesli ilos¢ nabywana ro$nie w wolniejszym tempie od tempa spadku ceny,

przychody catkowite malejg i na odwrot. Wowczas popyt jest nieelastyczny
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wzgledem ceny, a z punktu widzenia wielko$ci przychodow catkowitych

pozadany jest wzrost ceny.
e Popyt zmienia si¢ wowczas, gdy zmianie podlegaja jego determinanty pozacenowe:
dochdd, gusty i preferencje, ceny substytutow (produktow zastepczych), cena

produktow komplementarnych, liczba ludnos$ci, podziat dochodu, pogoda, sezon, itd.

Rysunek 1. Krzywa popytu na uslugi transportowe i zmiana ilo$ci nabywanej ustug
transportowych
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I1 — poczatkowa ilo§¢ nabywana
I, — ilo$¢ nabywa po zmiany ceny

Zrédto: opracowanie wlasne.

Rysunek 1 to ilustracja prawa popytu, czyli graficzna prezentacja zalezno$ci pomigdzy
ceng a iloSciag nabywanag dobr oraz ustug, przy zatoZzeniu o niezmiennosci pozostatych
czynnikow (najwazniejsze z nich zostaly oméwione w kolejnym podrozdziale). Zgodnie z
prawem popytu, wzrost ceny danego dobra lub ustugi powoduje spadek ilosci nabywanej i na

odwrot, pod warunkiem, ze w tym samym czasie nie ulegaja zmianie inne kwestie, jak na
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przyktad dochody ludnosci, regulacje prawne oddziatujace na podaz lub popyt itp. Jako
przyktad mozna tu poda¢ sytuacj¢, ktora pojawita si¢ na rynku pasazerskich przewozow
lotniczych kilkanascie lat temu. Zatozmy, ze krzywa popytu na rysunku 1 przedstawia popyt
na mi¢dzynarodowe przeloty osob. Zaoferowanie przez tzw. tanie linie lotnicze biletow na
przeloty migdzynarodowe w zdecydowanie nizszej cenie anizeli czynili to tradycyjni
przewoznicy narodowi sprawito, ze coraz wigcej ludzi zaczelo te bilety kupowaé. Spadek

ceny spowodowal wzrost liczby nabywanych biletow.

Rysunek 2. Krzywa popytu na uslugi transportowe i zmiana popytu na uslugi
transportowe
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Zrddlo: opracowanie wlasne.

Rysunek 2 prezentuje z kolei wzrost popytu, prowadzacy do wzrostu ceny i ilosci
nabywanej, przy zatozeniu, ze nie zmienia si¢ podaz (por. rysunek 3). Jesli popyt na ustugi
transportowe rosnie, woéwczas cata krzywa popytu przesuwa si¢ w prawo do gory. W ten

sposOb przedstawia si¢ graficznie migdzy innymi wzrost popytu na samochody osobowe albo
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wzrost popytu na przewozy tadunkoéw wynikajacy z ogdlnego wzrostu popytu na ré6znego
rodzaju dobra. Oba te przyktady sga zwigzane z sytuacjami opisanymi w tabeli 2, dotyczacymi
zmiany popytu wskutek zmian dochodéw ludnosci.

Spadek popytu oznacza¢ bedzie, ze krzywa popytu przesunie si¢ w lewo w dot. W ten
spos6b mozna zaprezentowaé¢ na przyktad spadek popytu na transport publiczny jako
konsekwencj¢ wzrostu dochodéw 1 spowodowanego tym faktem wzrostu popytu
na samochody. Im wicksza zmiana popytu, tym dalej przesuwa si¢ krzywa popytu. Nalezy
pamigta¢, ze warto, a niejednokrotnie i trzeba analizowaé cato$ciowe zmiany na rynku,
bedace efektem zmian popytu i podazy, co ujeto na rysunkach 3, 4 i 5 w kolejnym
podrozdziale.

W rzeczywisto$ci, doktadniejsza analiza rysunku 1 pozwoli zauwazy¢, ze zmiana ceny
o t¢ samag wielko$¢, jak z poziomu C; do Cp, spowoduje ré6zng zmiang iloSci nabywane;j.
To, jak duza nastgpi zmiana ilo$ci nabywanej, zalezy od wysokos$ci ceny poczatkowej i ilosci
nabywanej, jaka konsumenci sg sktonni za t¢ cen¢ kupi¢. Dzieje si¢ tak, poniewaz rdzne
odcinki krzywej popytu charakteryzuja si¢ rozng elastyczno$cig cenowg popytu. Zmiany
zaprezentowane na rysunku 1 $wiadczg o elastyczno$ci cenowej zblizonej do elastycznos$ci
jednostkowej. Oznacza ona, ze procentowo ujety spadek ceny spowodowal mniej wiecej taki
sam wyrazony procentowo wzrost ilosci nabywanej. Mimo ze na osiach ceny 1 ilo$ci
nabywanej nie zaznaczono zadnych wartosci, wida¢, Zze cena spadta o mniej wigcej 50%,
a ilo$¢ nabywana wzrosta mniej wigcej rowniez o 50%. Dobrym ¢wiczeniem dla Czytelnika
bedzie samodzielne sprawdzenie, jak moze zmieni¢ si¢ ilo§¢ nabywana ushug transportowych
w dwoch innych przypadkach:

1. gdy cena C; jest znacznie wyzsza niz ta zaznaczona na rysunku 1,

2. gdy cena C: jest znacznie nizsza niz ta zaznaczona na rysunku 1.

Jesli ¢wiczenie to zostanie wykonane prawidlowo, okaze si¢, ze w pierwszym
przypadku zmiana ilo$ci nabywanej uslug transportowych bedzie mniejsza niz zmiana ceny
(ludzie raczej stabo reaguja na zmiane¢ ceny, co oznacza, ze elastyczno$¢ cenowa popytu jest
niska i ze popyt jest nieelastyczny). Natomiast w drugim przypadku zmiana ceny wywota
wiekszg zmiang ilo$ci nabywanej, poniewaz ludzie raczej silnie beda reagowa¢ na zmiane
ceny (wysoka elastyczno$¢ cenowa popytu, popyt elastyczny). Ma to zwigzek z nachyleniem
krzywej popytu, wysokoscig ceny oraz tym, jak bardzo cena si¢ zmienia. Mowigc ogoélnie,
im bardziej stroma (pionowa) krzywa popytu, tym elastyczno$¢ cenowa popytu jest mniejsza.

Idealnie pionowa krzywa popytu oznacza popyt doskonale nieelastyczny — wowczas
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konsumenci w o0gole nie reaguja na zmiany ceny. | odwrotnie — im bardziej pozioma krzywa
popytu, tym elastyczno$¢ cenowa popytu jest wieksza, a idealnie pozioma krzywa oznacza
popyt doskonale elastyczny.

Przy analizie elastyczno$ci cenowej popytu istotng rolg odgrywa tez ilo$¢ bliskich
substytutéw oraz udziat wydatkow na dane dobro w calosci wydatkow konsumentow.
Ogodlnie rzecz biorac, im wiecej bliskich substytutow (dobra i ustugi sa homogeniczne) i im
mniejszy udzial wydatkéw, tym wieksza elastycznos$¢ popytu na dane dobro. I na odwrét, jesli
istnieje mato bliskich substytutow lub w ogodle nie sa one dostepne oraz im wigkszy udziat
wydatkéw, tym mniejsza elastyczno$¢ cenowa popytu. Ma to duzy wplyw na polityke cenowa
przedsigbiorstw, a takze polityke rzadowa i samorzadowa odno$nie wspierania na przyktad
transportu publicznego.

W transporcie drogowym wystepuje duza konkurencja, a to oznacza, ze konsument
moze wybiera¢ sposrod wielu dostawcoéw ustug. Innymi stowy, wystepuje wiele substytutow
(tzn. ,,zamiennikow”). W efekcie, reakcja na zmiany ceny ustug transportowych bedzie
silniejsza. Aby dane dobra czy ustugi mogty by¢ dobrymi (bliskimi) substytutami, musza by¢
jak najbardziej homogeniczne. Oznacza to, ze nabywcy bedzie obojetne, ktore z tych dobr
kupi od sprzedawcy. Na przyktad, za doskonate substytuty moglibySmy uznaé przewozy
autobusowe pomiedzy Wroctawiem a Berlinem, ktore sa wprawdzie oferowane przez dwie
zupehie roézne firmy, ale za to wykonywane przy uzyciu takich samych autobusow, z tym
samym wyposazeniem, obstuga pasazera, a takze tg samg trasa i z identycznym czasem
przewozu. Jesli jednak jedna z firm zdecydowataby si¢ udostgpni¢ pasazerom darmowe wi-fi,
a druga darmowg kawe (obie oferty to tzw. dobra komplementarne do ustugi przewozowej —
sa konsumowane jednoczesnie), obydwie oferty przewozowe przestatyby by¢ homogeniczne.
Jedna z kwestii, ktora zostata omowiona w dalszej czg$ci niniejszego rozdziatu to pytanie, czy
samochod 0sobowy jest bliskim substytutem autobusu albo pociggu. W odniesieniu do
przewozow tadunkoéw, ustugi transportowe sa obecnie coraz rzadziej oferowane w czyste]
postaci ze wzgledu na dodatkowe ustugi logistyczne. Nie chodzi tylko o przewiezienie
fadunku z punktu A do B, ale tez o ubezpieczenie, $ledzenie i odnajdowanie przesylek itp.
W rezultacie ustugi stajg si¢ coraz bardziej heterogeniczne i konsumenci nie reaguja tak
mocno na zmiany ich cen.

Jesli klient wysyta paczke badz tadunek raz w miesigcu lub nawet raz do roku, koszty
ustugi raczej nie stanowig duzej czesci jego wydatkow. Stabiej zareaguje on na zmiang ceny
w pordwnaniu do kogos, kto bardzo czgsto i regularnie korzysta z ustugi transportowej. Moze

to stanowi¢ zachete, aby udzieli¢ rabatu stalym klientom. Jednak to, ze konsument wydaje
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sporg czes¢ swoich dochodow na dane dobro czy ustuge (lub stanowia one spory udziat
w strukturze kosztow przedsigbiorstwa), nie oznacza automatycznie, ze silnie zareaguje on na
wzrost ceny. Trzeba pamieta¢, ze w takim przypadku (przy niezmienionych pozostatych
czynnikach), mozna oczekiwac silniejszej reakcji anizeli gdyby udziat wydatkéw na dobro
lub ustuge byl niewielki. Aby prawidlowo oszacowac spodziewang reakcje, nalezy wzig¢ pod
uwage zarowno efekt dochodowy, jak i substytucyjny. Na przyktad, dla osoby, ktora poza
dojazdem pociggiem nie ma innej mozliwosci dotarcia do pracy, w rzeczywisto$ci nie istnieje
dobry substytut codziennych podrézy pomiedzy domem a pracg. Koszty alternatywne
rezygnacji z przejazdow pociagiem to utrata pracy. A zatem w analizowanym przypadku,
nawet jesli konsument wydaje istotng dla niego cze$¢ dochodu na bilet kolejowy, brak
alternatywy zmusza go do akceptacji wzrostu ceny. Jednak w diugim okresie osoba ta moze
poszukiwac alternatyw, w postaci na przyktad zakupu motoru lub samochodu (i wyrobienia
prawa jazdy). Ogoélnie rzecz biorac, mozna oczekiwaé, ze im wyzsza cenowa elastycznos¢
popytu (popyt staje si¢ coraz bardziej elastyczny), tym czgSciej ludzie muszg
si¢ dostosowywa¢ do zmian. Ludzie mogg nie by¢ w stanie znalez¢ dobrego substytutu
W przeciggu miesigca badz roku. Ale beda stara¢ sie go szukac i znajdowac coraz to nowe
mozliwos$ci i rozwigzania.

Elastyczno$¢ cenowa determinuje rdwniez polityke cenowa przedsigbiorstw
transportowych, na przyktad przewoznikow kolejowych. W 2011 1 2012 roku Deutsche Bahn
AG (przewoznik niemiecki) podniost ceny biletow w relacjach kréotkodystansowych
w wigkszym stopniu anizeli w relacjach dlugodystansowych. Bilety na krotkie odlegtosci
kupuja przewaznie osoby dojezdzajace do pracy czy szkoty. Wiele z nich nie posiada
wlasnego samochodu, a inne mozliwosci podrézowania moga by¢ malo atrakcyjne
(na przyktad dla wielu ludzi pokonanie nawet 10 kilometrow rowerem w ogole nie wchodzi
w rachubg). Klient tak naprawde nie ma mozliwos$ci zrezygnowania z podrdzy pociagiem,
poniewaz musi dosta¢ si¢ do pracy lub szkoty. Natomiast bilety na dtugie dystanse kupuja
czesciej turysci czy osoby odwiedzajgce rodzine Cczy znajomych. Tego rodzaju podréze nie
naleza do tak obligatoryjnych (a na dodatek do regularnych i czgstych) i fatwiej je odwotac¢
lub — planujac z wyprzedzeniem — wybra¢ inny $rodek transportu, na przyktad autokar lub
samolot. Jednakze, jak wspomniano powyzej, wzrost ceny nie powinien by¢ zbyt duzy.
Jesli bowiem cena staje zbyt wysoka, konsumenci zaczng szuka¢ substytutow. A to z kolei

moze doprowadzi¢ do stalego spadku klientow w dlugim okresie.
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Sita elastyczno$ci cenowej popytu S$cisle wigze si¢ z charakterem potrzeby
transportowej. Potrzebe transportowa mozna okresli¢ jako ,,zglaszang przez gospodarke
1 spoteczenstwo potencjalng, wyodrgbniong sposrdd innych, potrzebe przemieszczania 0séb,
fadunkow 1 wiadomos$ci w danym czasie na okreslong odleglo$¢” (Rydzkowski, Wojewodzka-
Krol 2007: 26). Istotne z punktu widzenia analizy elastyczno$ci cenowej popytu zgtaszanego
przez konsumentdw sa nastgpujace kryteria podzialu potrzeb transportowych (Rydzkowski,
Wojewodzka-Krol 2007: 34):

e  Systematyczne i obligatoryjne, zwigzane z koniecznos$cig codziennych dojazdéow do
pracy i szkoél, odbywane w S$ciSle okreslonych relacjach i w czasie lub tez
zroznicowane pod wzgledem czasowym (przejazdy o charakterze shuzbowym,
zwigzane z pelniong funkcja lub stanowiskiem, przejazdy w celach
zaopatrzeniowych),

e Niesystematyczne o charakterze incydentalnym, zwigzane z koniecznos$ciag ochrony
zdrowia, leczeniem, zalatwianiem spraw urzgdowych, indywidualnie prowadzonymi
obserwacjami i badaniami naukowymi itp.

e Fakultatywne — potrzeby kulturalne; udzial w zyciu spotecznym, politycznym,

rodzinnym, towarzyskim; rekreacja, sport, turystyka.”

Gdy ludzie muszg przemieszczaé si¢ ,,Systematycznie i obligatoryjnie”, jak to opisano
powyzej, reakcja na wzrost (lub spadek) ceny moze by¢ raczej mata. Przeciez i tak muszg si¢
w jaki§ sposob dosta¢ do pracy lub szkoty. Popyt na tego rodzaju przewozy jest
najprawdopodobniej najwickszy podczas tzw. godzin szczytu. Kiedy godziny szczytu
przemijaja, pojawia si¢ wiecej podroznych, ktorych potrzeby sg ,,fakultatywne”. Ich popyt jest
bardziej elastyczny. Na przyklad koszty alternatywne zrezygnowania z wyjscia do teatru
(popyt o charakterze fakultatywnym) sa nizsze niz koszty alternatywne zrezygnowania
z dojazdu do pracy (popyt o charakterze systematycznym i obligatoryjnym). To wyjasnia,
dlaczego przewoznicy kolejowi udzielajg rabatu raczej na przejazdy weekendowe, a nie

W dniach pracujacych tygodnia.

2.3. Pozacenowe czynniki popytu i podazy w transporcie

Nietrudno zauwazy¢, ze na zmiany popytu na transport moze oddziatywaé wiele
roznych determinant. Zostaly one zasygnalizowane takze w poprzednich czes$ciach

niniejszego rozdzialu. Gdy ludzie zarabiajg wigcej, z reguly kupuja wiecej ro6znego rodzaju
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dobr 1 ustug do tej pory dla nich niedostgpnych z uwagi na niskie dochody, a rezygnuja na
przyktad z dobr gorszej jakosci. Wplywa to na przyklad na wielko§¢ dostaw réznych
produktow do sklepu, ale rowniez na wielko$¢ dostaw surowcow do zaktadow produkcyjnych
wytwarzajacych poszczegolne dobra. Podobnie rzecz si¢ ma z podaza ustug transportowych —
oddziatuje na nig wiele réznych czynnikéw. Na przyktad subsydiowanie transportu
publicznego ma na celu zapewnienie takiej wielkosci podazy, ktéra przyczyni si¢ do
powstawania lub utrzymania okreslonego poziomu pozytywnych efektow zewnetrznych
transportu. Jak juz wspomniano, efekty te wynikajg z mozliwosci dojazdu ludzi do pracy,
szkoty, o$rodkow zdrowia, urzedow itp. Dla utatwienia, w tabeli 1 przedstawiono przyktady
pozacenowych czynnikéw oddziatujacych zarowno na popyt na transport, jak i na podaz

ustug transportowych.

Tabela 1. Pozacenowe determinanty popytu i podazy

Pozacenowe czynniki oddzialujace na popyt

Dochéd

Kiedy rosna dochody konsumentow, przewaznie ro$nie réwniez popyt na dobra i ustugi. Jednak
popyt na niektore dobra i ustugi moze wzrasta¢ w dos¢ duzym stopniu (na przyklad podroze
zagraniczne, samochody — tzw. dobra normalne), a na inne spada¢ (na przyktad jazda autobusem do
pracy — tzw. dobra podrzedne [nizszego rzedu]).

Gusty i preferencje

Wiele os6éb ma silne preferencje dotyczace podrézy samochodem ze wzgledu na elastycznos$e,
miejsce dla bagazy, prestiz itp. To sprawia, ze popyt na benzyng staje si¢ nieelastyczny,
a dodatkowo zmniejsza atrakcyjno$¢ transportu publicznego.

Ceny substytutow (produktéow zastepczych)

Kiedy ceny biletow autokarowych z Wroctawia do Krakowa sg tansze od biletow kolejowych, popyt
na podroze autokarem bedzie raczej rost. W analizie atrakcyjnosci poszczegdlnych substytutow
nalezy wzia¢ pod uwage tzw. postulaty transportowe (zob. tabela 4 i 5).

Cena produktéw komplementarnych
W transporcie fadunkow dotyczy¢ to moze cen oferowanych ustug logistycznych. Jesli ceny te
spadaja, popyt na sam transport moze wzrosnac.

Liczba ludnosci

Transport publiczny moze funkcjonowa¢ wilasciwie na obszarach o duzej gestosci zaludnienia lub
pomigdzy takimi obszarami (miastami). Na obszarach zamieszkiwanych przez niewielka populacje
regularne potaczenia mogg okazac si¢ nieoptacalne.

Pogoda, sezon, itd.

Podczas wakacji letnich najczgséciej planuje si¢ mniej regularnych kurséw autobusow w komunikacji
miejskiej, ale za to wigcej polaczen kolejowych w relacjach krajowych (do o$rodkéw turystycznych,
wypoczynkowych). Takze sezonowy wzrost popytu na niektore dobra (na przyktad lody i chtodne
piwo w lecie) powodowaé moze tymczasowe zmiang popytu na uslugi transportowe.
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Tabela 1 cd.

Pozacenowe czynniki oddzialujace na podaz

Ceny czynnikoéw produkcji
Wraz ze wzrostem cen paliw czy wynagrodzen pracownikdéw (przy zatozeniu stalo$ci pozostatych
czynnikdéw) rosnag ceny dobr i ustug, a spada ilo§¢ nabywana towarow (i na odwrot).

Technologia produkcji

Wykorzystanie nowszych modeli $rodkow transportu (na przyktad bardziej tadownych pojazdow
cigzarowych, wickszych autobusow) moze zmniejsza¢ koszty jednostkowe (ekonomia skali, ktora
zostanie omowiona w dalszej czgsci ksigzki), prowadzac do spadku ceny i wzrostu ilosci nabywane;j.

Podatki i subwencje
Subsydia umozliwiajg przewoznikowi na transport wigkszej ilo§ci 0sob badz tadunkow po tej samej
cenie. Z kolei podatki majg odwrotny efekt.

Pogoda

Gdy pada deszcze ludzie moga zrezygnowac z jazdy rowerem na rzecz podrdzy transportem
publicznym. Kiedy natomiast pogoda jest fadna, moze rosna¢ popyt na transport turystyczny.
Oczekiwania producentéw co do zmian cen

Kiedy przewoznicy oczekuja wzrostu cen czynnikéw produkcji (na przyktad wskutek inflacji),
sa rowniez sktonni podwyzsza¢ ceny swoich ustug.

Przepisy i regulacje

Regulacje majace na celu ochrong $rodowiska czy tez ograniczenie czasu pracy kierowcow
prowadza przewaznie do wzrostu kosztow. W efekcie rosng ceny ustug transportowych i spada ich
ilo$¢ nabywana.

Zrodto: opracowanie wlasne.

Odziatywanie wyszczegdlnionych w tabeli 1 czynnikow pozacenowych o wiele
tatwiej jest zrozumieé, postugujac si¢ wykresami analogicznymi do tych, ktore
zaprezentowano na rysunkach 1 i 2. Dlatego tez na rysunkach 3, 4 i 5 przedstawiono dobrze
znane w teorii ekonomii schematy obrazujgce rownowage rynkowsg i zmiane¢ tej rOwnowagi

wskutek przesunie¢ krzywych popytu i podazy*®.

13 Analogicznie do krzywej popytu, krzywa podazy stanowi graficzng prezentacje prawa podazy, zgodnie z
ktorym wzrost ceny danego dobra lub ustugi powoduje wzrost ilosci tego dobra lub uslugi oferowanej do
sprzedazy, pod warunkiem, Ze nie zmieniajg si¢ Zzadne inne czynniki (zob. Begg et al. 1994; Klimczak 2011).
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Rysunek 3. Wzrost popytu na transport i jego wplyw na cene¢ i ilo§¢ rownowagi
rynkowej
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Objasnienia:

Cr1 — cena rownowagi przed wzrostem popytu na transport
Cro — cena rownowagi po wzroscie popytu na transport

Ir1 — ilos¢ rownowagi przed wzrostem popytu na transport

Ir2 — ilo$¢ rownowagi po wzroscie popytu na transport

R1 — rownowaga rynkowa przed wzrostem popytu na transport
Rz — rownowaga rynkowa po wzroscie popytu na transport

Zrédto: opracowanie wlasne.

Na rysunku 3 przedstawiono wzrost popytu identyczny, jak na rysunku 2.
Uwzgledniono jednak na nim rowniez krzywa podazy oraz réwnowage rynkowa (R),
czyli sytuacje, w ktérej nabywcey sa sktonni kupié, a sprzedawcy zaoferowac na sprzedaz tg
samg ilo$¢ dobr lub ustug Ir (tzw. ilo$¢ rownowagi) po tej samej cenie Cr (zwanej ceng
roéwnowagi). Wzrost popytu spowoduje przesuni¢cie punktu rownowagi z R1 do Rz, co z kolei
pociagnie za sobg wzrost ceny rownowagi z Cr1 do Crz oraz ilosci rownowagi z Ir1 do Ire.
Jak wida¢, wzrost popytu sprawia, ze ludzie kupujg wigcej za wyzszg ceng. Nie jest to zmiana
ilosci nabywanej wywotana zmiang ceny dobra lub ustugi. Mozna zauwazy¢, ze im wiekszy

Wwzrost popytu, tym wyzsza cena i tym wigcej ludzie beda kupowac.
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Rysunek 4. Spadek podazy ustug transportowych i jego wplyw na cene i ilo§¢ rownowagi
rynkowej
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Objasnienia:

Cr1 — cena rownowagi przed spadkiem podazy ustug transportowych
Cro — cena rownowagi po spadku podazy ustug transportowych

Ir1 — ilos¢ rownowagi przed spadkiem podazy ustug transportowych

Ir2 — ilo$¢ rownowagi po spadku podazy ustug transportowych

R: — rownowaga rynkowa przed spadkiem podazy ustug transportowych
R> — rownowaga rynkowa po spadku podazy ustug transportowych

Zrédto: opracowanie wlasne.

Z kolei na rysunku 4 zaprezentowano sytuacje, w ktorej nastepuje spadek podazy
(przesunigcie krzywej podazy w lewo w gore). Moze on by¢ spowodowany na przyktad
wzrostem cen czynnikéw produkcji, wyzszymi podatkami lub innymi czynnikami (zob. tabela
3). Jesli popyt na ustugi transportowe si¢ nie zmienia, spadek podazy bedzie prowadzi¢ do
wzrostu ceny réwnowagi z Cry do Cre Oraz do spadku ilosci rownowagi z Irt do Ire.
Analogicznie, wzrost podazy (przesuni¢cie krzywej podazy w prawo w dot) doprowadzi do
obnizenia ceny rownowagi oraz wzrostu ilo$ci ustug transportowych nabywanych przez

konsumentow.
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Rysunek 5. Spadek popytu na ustlugi transportowe, wzrost podazy i ich wplyw na cene i
ilos¢ rownowagi rynkowej
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Objasnienia:

Cr1 — cena rownowagi przed spadkiem popytu i wzrostem podazy ustug transportowych
Cr2 — cena rownowagi po spadku popytu i wzro$cie podazy ustug transportowych

Ir1 — ilo$¢ rownowagi przed spadkiem popytu i wzrostem podazy ustug transportowych

Ir2 — 1lo$¢ rownowagi po spadku popytu i wzroscie podazy ustug transportowych

R: — rownowaga rynkowa przed spadkiem popytu i wzrostem podazy ustug transportowych
R2 — rownowaga rynkowa po spadku popytu i wzroscie podazy ustug transportowych

Zrédto: opracowanie wlasne.

Rysunek 5 wydaje si¢ by¢ bardziej skomplikowany od poprzednich. Przedstawiono na
nim sytuacje, w ktorej jednocze$nie spada popyt i wzrasta podaz. Mozna zauwazy¢, ze spadek
popytu jest nieco stabszy anizeli wzrost podazy. W rezultacie, wskutek nowego poziomu
rownowagi rynkowej (R2) uksztattuje si¢ nizsza cena Cry, ale ostatecznie ilos¢ nabywana
ustug transportowych wzro$nie, chociaz nieznacznie (z Ir1 do Ir2). Gdyby wzrost podazy nie
byt tak znaczacy, nowa ilo$¢ rownowagi Ir2 moglaby by¢ nawet mniejsza badz taka sama jak
ilos¢ poczatkowa Iri. Dobrym ¢Ewiczeniem dla Czytelnika byloby sprawdzenie rdéznych
mozliwosci jednoczesnych zmian popytu i podazy oraz rdznej sity tych zmian. Wzrost podazy
1 spadek popytu zawsze beda prowadzi¢ do nizszej ceny, ale zmiana ilosci nabywanej moze

by¢ roézna, w zaleznosci od sity zmian. Analogicznie, jednoczesny wzrost popytu i spadek
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podazy zawsze doprowadzi do wzrostu ceny rownowagi i takze moze roéznie oddziatywac na
ilo§¢ réwnowagi. Z kolei rownoczesny wzrost zarbwno popytu, jak i podazy doprowadzi
zawsze do wigkszej iloSci nabywanej, za$ ich spadek — do mniejszej iloSci nabywanej
W sytuacji roOwnowagi rynkowej, przy czym cena rownowagi moze si¢ w obu tych
przypadkach zmieni¢ w réznym stopniu lub pozosta¢ na tym samym poziomie. Z tego
wzgledu wazne jest nie tylko analizowanie, jak zmienia si¢ lub moze zmieni¢ si¢ popyt
i podaz, ale tez proba 0szacowania, jak silna jest lub bedzie ta zmiana. Ma to duze znaczenie
nie tylko dla przedsigbiorstw transportowych badajacych sytuacje na rynku w celu
opracowania strategii dziatania, ale tez na przyklad dla wladz samorzadowych
odpowiedzialnych za polityke¢ rozwoju systemow transportu lokalnego. Przedsigbiorstwa
transportowe moga przybra¢ postawe pasywna, gtdwnie obserwujac i dostosowujac sie do
zmian popytu i podazy. Moga tez ksztaltowa¢ popyt poprzez wprowadzanie innowacyjnych,
heterogenicznych uslug transportowych. Z kolei zadanie wtadz prowadzacych polityke
transportowa polega przede wszystkim na przewidywaniu i takim oddziatywaniu na popyt
i podaz, ktore doprowadzi do wzrostu pozytywnych efektow zewnetrznych oraz do

ograniczenia negatywnych efektow zewnetrznych transportu (zob. rozdziat 3).

W tabelach 2 i 3 ukazano specyficzne oddziatywanie, jakie moze mie¢ zmiana
pozacenowych determinant popytu i podazy. Nalezy podkresli¢, ze zmiana czynnikow
podazowych oddziatuje na ilo$¢ nabywang tylko w krotkim okresie. Czynniki podazowe nie
wplywaja na przesuniecie krzywej popytu. Nie ulega ona zmianie, podobnie jak czynniki
popytowe — zmienia si¢ wylgcznie cena. Ale w dlugim okresie konsumenci i przedsigbiorstwa
z reguly reagujg na zmiany cen. Mozna tu odnie$¢ si¢ do przyktadu podanego powyzej —
osoba podrozujaca do pracy pociggiem i nieposiadajgca innych mozliwo$ci przemieszczania
si¢ (brak substytutow) musi zaptaci¢ podwyzszong ceng za bilet. Ale w dlugim okresie moze
sobie kupi¢ motor lub rower, umowi¢ si¢ na wWspdlng jazde do pracy samochodem znajomych
itp. Poszukiwanie 1 wykorzystywanie alternatyw (substytutow) prowadzi do przesunigcia
krzywej popytu w lewo w dot. Oznacza to spadek popytu, czyli sytuacje odwrotng niz na

rysunku 2.
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Tabela 2. Pozacenowe determinanty popytu — przyklady oddzialywania na zmiany
popytu na transport

Czynniki
popytu

Przyklady oddzialywania na popyt na ustugi transportowe

Dochod

Ogolnie rzecz biorac, kiedy wzrastaja dochody, ludzie kupuja wigcej samochodow.
W konsekwencji spada popyt na podrézowanie autobusami, tramwajami czy koleja,
poniewaz samochod stanowi substytut dla innych $rodkéw transportu. To pociaga
za sobg potrzebe poprawy jakosci podroézowania transportem publicznym (zob.
tabele 5 przedstawiajacg postulaty transportowe). Jesli jednak w przeciagu kilku lat
liczba pojazdow drogowych rosnie, a ilo§¢ drog si¢ nie zmienia, wydluza si¢ czas
podrézowania samochodem wskutek kongestii, czyli korkéw ulicznych. A to z kolei
moze prowadzi¢ do wigkszego popytu na transport publiczny.

Poniewaz popyt na transport ladunkow jest sam w sobie zdeterminowany
wielko$cig popytu na dobra, istotnej roli nabiera wiedza o tym, czy wyzszy dochod
doprowadzi do wzrostu czy do spadku popytu na dane dobra. Jesli popyt na
okreslone dobro rosnie wraz ze wzrostem dochodu, mamy do czynienia z tzw.
dobrem normalnym. W przeciwnym razie, tzn. gdy popyt na dane dobro maleje
wraz ze wzrostem dochodu, méwimy o dobrach nizszego rzedu (podrzednych).
Dobra normalne dzielg si¢ na dobra podstawowe i luksusowe. Pierwsze z nich
charakteryzujg si¢ tym, ze popyt na nie rosnie wolniej niz nastgpuje wzrost
dochodu. Natomiast popyt na dobra luksusowe ro$nie szybciej niz dochod.
Ziemniaki moga by¢ odpowiednim przykladem dobra nizszego rzedu.
W momencie, gdy ludzie zaczynajg zarabia¢ wigcej, czgsto rezygnuja czgsciowo
z konsumpcji ziemniakow, poniewaz zastgpuja ten relatywnie tani produkt
makaronami, pizzg czy bardziej wyszukanymi potrawami. Dlatego tez mozna
oczekiwaé, ze popyt na transport ziemniakéw bedzie malat. Skoro jednak ludzie
zaczynajg jes¢ czgSciej pizze 1 nierzadko zamawiajg dostawe do domu poprzez
Internet lub telefon, wzrasta popyt na przewozy pizzy do domow klientow. Kiedy
ludzie nabieraja ochoty na kiwi (produkowane w Nowej Zelandii) lub chilijskie
wino, a ograniczaja popyt na produkty lokalne, popyt na przewozy
miedzynarodowe bedzie rost kosztem popytu na przewozy lokalne.

Gusty i
preferencje

Poniewaz ochota i preferencje co do podrozowania samochodami nie zmieniajg si¢
szybko, czynniki te raczej stabilizujg wielko$¢ popytu. Niestety, rodzi to problemy
wskutek wystepowania korkéw drogowych, ktére mozna byloby ograniczy¢
poprzez rozwinigcie transportu publicznego. Jesli zatozymy, ze okoto 50%
kierowcéw ma silne preferencje dotyczace jazdy samochodem, wodwczas
prowadzenie skutecznej polityki na rzecz podniesienia popytu na transport
publiczny okaze si¢ utrudnione, poniewaz nie bedzie on postrzegany jako dobry
(bliski) substytut samochodu. Oczekiwanych efektow mozna spodziewaé sig
dopiero wtedy, gdy zmianie ulegnie sposob myslenia. Na przyktad okoto
dwudziestu lat temu roweru nie uwazano za bliski substytut samochodu. Obecnie
mozna zauwazy¢, ze coraz wigcej oséb wybiera rower jako sposob dojazdu do
pracy, nawet wykltadowcy uniwersyteccy! O ile tego rodzaju zmiany zachodza
powoli, o tyle stwarzaja mozliwosci wpierania alternatywnych sposobow
podrézowania w dlugim okresie.

38




Czynniki
popytu

Przyklady oddzialywania na popyt na ustugi transportowe

Ceny
substytutow
(produktow
zastepczych)

Istotnego znaczenia nabiera tutaj poziom substytucyjnosci roznych gatezi i sSrodkow
transportu. Jesli dwaj przewoznicy na tej samej trasie (przyjmijmy Wroctaw —
Otawa) dysponujg takimi samymi autobusami, wowczas obnizenie ceny biletow
przez jednego z nich sprawi, ze jego oferta stanie si¢ atrakcyjniejsza od oferty
konkurenta. W takim przypadku ustugi przewozowe sa homogeniczne, a substytucja
ofert bardzo tatwa. Jesli jednak rozpatrzymy potaczenia kolejowe i autobusowe
pomiedzy Wroctawiem a Warszawa, mozemy stwierdzi¢, ze sa to bliskie (dobre)
substytuty, ale na pewno si¢ migdzy soba rdéznig (ustugi transportowe posiadaja
pewne odmienne cechy, co sprawia, ze sg heterogeniczne). W tej sytuacji reakcja na
zmiany cen biletow bedzie stabsza anizeli w pierwszym przyktadzie (cenowa
elastyczno$¢ popytu jest mniejsza). Ludzie o niskich dochodach, na przyktad
studenci, z reguly beda reagowac¢ silniej na zmiany cen niz ludzie starsi, nie tylko
z uwagi na wyzszy udzial wydatkéw na transport, ale tez inne preferencje co do
dobr komplementarnych. O ile na przyktad studenci beda wyzej cenili dostep do wi-
fi, o tyle emeryci moga zwracac baczniejszg uwage na komfort podrézowania.

Wraz z rozwojem réznych ushug logistycznych (w rzeczywistoSci sg to dobra
komplementarne do samego procesu przewozu), ustugi transportowe staty si¢ coraz
bardziej heterogeniczne. W rezultacie trudniej jest oszacowaé rdznice w cenie,
poniewaz rézni operatorzy logistyczni zapewniajg wasny specyficzny zakres ustug.
Nalezy to mie¢ w pamigci podczas porownywania poszczegolnych ofert, poniewaz
znakomita oferta okazyjna moze przeksztalci¢ si¢ w calkowita porazke. Postuzmy
si¢ prostym przykladem. Przypusémy, ze dwa przedsiebiorstwa oferuja przewoéz
przesytek — przedsigbiorstwo A za 10 euro, przedsigbiorstw B za 11 euro. Klient nie
sprawdzit doktadnie szczegotow ofert i wybrat tansza z nich. Tymczasem firma
A przewozi przesyltki za nizsza ceng, poniewaz ich nie ubezpiecza. Gdyby przesytka
naszego przyktadowego klienta (warta, przyjmijmy, ponad 300 euro) zaginela,
miatby on o wiele wigkszy problem niz zaptacenie o 1 euro drozej za ustuge
przewozu firmie, ktéra wykupita ubezpieczenie. Z tego powodu rozwoj ushug
logistycznych doprowadzit do potrzeby poswigcenia wigkszej ilo§ci czasu na
porownywanie ofert. Innymi stowy, wzrosly koszty transakcyjne (zob. rozdziat 4).

Cena
produktéw
komplementa
rnych

Celem wprowadzania produktow komplementarnych jest albo zwigkszenie popytu
na dobro badz ustugg, albo podniesienie ceny, albo tez zapobieganie spadkowi
popytu w przypadku silnej konkurencji. Dobra komplementarne to dobra
wykorzystywane lub konsumowane jednocze$nie. Moga one takze stanowic
skuteczne narzedzie w zarzadzaniu kryzysowym (Simon 2009). Kiedy na przyktad
spada popyt na ustugi przewoznika autobusowego, moze on zapewni¢ w pojazdach
darmowy dostep do wi-fi czy darmowsg albo tanig kawe. Moze to skuteczniej
przyciaga¢ nowych pasazerow anizeli obnizenie cen biletow za przejazd. Dzieje sie
tak, poniewaz podczas zatamania lub kryzysu gospodarczego ludzie raczej
niech¢tnie wydaja pienigdze, a co za tym idzie cenowa elastycznos¢ popytu jest
raczej niska. Wowczas oferowanie czegos za darmo albo w cenie kosztow (na
przyktad kawy, ktéra normalnie kosztowataby 2 euro) daje pasazerowi warto$¢ 2
euro, podczas gdy koszty produkcji wynosza okoto 30 eurocentow. W takiej
sytuacji catkowite przychody przedsigbiorstwa nie spadng, a oferta moze okazac si¢
0 wiele bardziej efektywna niz obnizenie ceny biletéw na przyktad z 20 do 19 euro.
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Czynniki
popytu

Przyklady oddzialywania na popyt na ustugi transportowe

Liczba
ludnosci

Ten czynnik oddziatuje na wielko$¢ popytu tylko w diugim okresie. Na przyktad
proces suburbanizacji, kiedy to ludzie przeprowadzaja si¢ z centrum miasta na
obszary potozone na peryferiach lub poza miastem, postepuje raczej w powolnym
tempie. Budowa nowych doméw i osiedli wymaga czasu, dlatego tez wielkos¢
populacji na réznych obszarach zmienia si¢ raczej powoli. Jednak zmniejszona
liczba ludnosci w centrum miasta spowoduje, przy niezmienionych pozostatych
czynnikach, spadek popytu na przewozy transportem publicznym. Na oddalonych
obszarach peryferyjnych populacja moze by¢ z kolei zbyt niska, aby rozwingé
efektywny system transportu publicznego. W szczego6lnosci proces rozlewania si¢
miast (ang. urban sprawl), oznaczajacy niekontrolowane i bardziej rozproszone niz
skoncentrowane budownictwo mieszkaniowe (lzdebski 2013), powoduje problemy
z zapewnieniem regularnych potaczen z centrum miasta, poniewaz liczba
potencjalnych pasazerow na konkretnym obszarze jest zbyt mata. Aby zgromadzié
wystarczajaca liczbg pasazerow, autobus musiatby przejezdzaé przez inne podobne
obszary, co doprowadzitoby do dluzszego czasu przewozu.

Pogoda,

sezon, itd.

Zmiany popytu na ustugi transportowe wywotane przez ten czynnik nie maja
charakteru statego tylko okresowy. Sezonowe zmiany popytu sprawiaja, ze firmy
muszg posiada¢ rezerwy potencjatu przewozowego, aby poradzi¢ sobie z bardzo
wysokim popytem. O ile popyt na przewozy piwa w zimie moze by¢ mniejszy,
o tyle firmy musza zabezpieczy¢ zdolno$ci przewozowe na lato. W takim
przypadku przedsigbiorstwo powinno zadecydowa¢, czy w przypadku
podwyzszonego popytu kupi¢ $rodki transportu we wlasnym zakresie, czy raczej je
wypozyczy¢ albo wynajaé inne firmy przewozowe jako podwykonawcow. Jednak
ostatnie mozliwosci zawsze niosg za soba ryzyko, ze na rynku nie bedzie juz
dostepnych $rodkéw transportu czy firm z wolnym potencjatem ze wzgledu na
wczesniejsze dzialania konkurentow.

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Tabela 3. Pozacenowe determinanty podazy — przyklady oddzialywania na zmiany
popytu na transport

Czynniki
podazy

Przyklady oddzialywania na popyt na uslugi transportowe

Ceny
czynnikow
produkcji

Paliwo i1 wynagrodzenia kierowcow to dla ustug transportowych koszty naktadow
czynnikdéw produkcji. Wzrost tych kosztow oddziatuje na wielkos¢ podazy ustug.
Krzywa podazy przesunie si¢ wowczas w lewo do gory (zob. rysunek 4), prowadzac
do zmniejszenia ilo$ci nabywanej. Poniewaz koszty transportu majg niewielki udziat
w ogolnych kosztach produkcji i dostarczenia wigkszo$ci produktow do klientow,
cenowa elastyczno$¢ popytu bywa zwykle niska. Jednak nalezatoby to
przeanalizowa¢ dla kazdego przypadku odrebnie. Nie mozna tez zapominaé, ze o ile
catkowita ilo$¢ nabywana uslug transportowych moze nie zmieni¢ si¢ znaczgco, o
tyle moze wystgpi¢ substytucja pomiedzy przedsigbiorstwami i srodkami transportu.
Co wigcej, przesuniecie krzywej podazy w krotkim okresie moze powodowaé
przesunigcie krzywej popytu w dlugim okresie. Gdy rosna ceny ustug
transportowych, zaczyna sie poszukiwanie substytutow i innowacji, a to w dluzszym
czasie moze prowadzi¢ do spadku popytu na dane ustugi transportowe.
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Technologia
produkcji

Opracowywanie nowych technologii i nowych $rodkow transportu oddziatuje na
podaz uslug transportowych. Gdy na rynku dostepne beda pojazdy cigzarowe
o wigkszej tadownosci, krzywa podazy przesunie si¢ w prawo na dot. W rezultacie
dojdzie do wzrostu ilo$ci habywanej (przy niezmienionych pozostatych czynnikach)
i obnizenia ceny. Krzywa popytu na wszystkie ushugi transportowe moze nie zmieni¢
si¢ w krotkim okresie, ale moze wystapi¢ efekt substytucyjny pomiedzy réznymi
srodkami transportu. Na przyktad wieksza liczba potaczen lotniczych pomiedzy
Wroctawiem 1 Warszawa moze doprowadzi¢ do spadku popytu na potaczenia
kolejowe, autobusowe albo przejazdy prywatnymi samochodami pomigdzy tymi
miastami. Ponadto spadek cen ustug transportowych moze powodowaé¢ w dtuzszym
okresie wzrost popytu na, na przyktad, przejazdy turystyczne. Jednak i tutaj moze
dojs¢ do efektu substytucyjnego, poniewaz ludzie moga na przyktad zrezygnowac
z odwiedzenia Poznania i uda¢ si¢ zamiast tego do Warszawy. Bez doktadnych
i szczegotowych badan trudno byloby okresli¢, jak bardzo zmienia si¢ popyt.
W tym przyktadzie staraliSmy si¢ tylko okresli¢ kierunek zmian.

Podatki i
subwencje

Istniejg rézne przyczyny naktadania podatkow i udzielania subwencji czy subsydiow.
Podatek moze stanowi¢ jeden z wielu instrumentow walki z zanieczyszczeniem
powietrza, majacy na celu albo ograniczenie tego negatywnego zjawiska, albo
uzyskanie $rodkéw finansowych, aby mu przeciwdziata¢. Subsydia moga byc¢
wyplacane na  zakup bardziej ekologicznych  (np.  niskoemisyjnych,
energooszczednych) srodkow transportu. W przypadku subsydiowania zakupu przez
przewoznikéw na przyktad samochodoéw elektrycznych, wzro$nie podaz tych
pojazdéw, a nastepnie ilo§¢ nabywana. Czesto subsydiuje si¢ transport publiczny,
nie tylko dlatego, ze wywiera on mniej negatywny wptyw na srodowisko naturalne,
ale tez z tego wzgledu, ze gwarantuje konkretng dostgpnos¢ ustug transportowych dla
catej populacji. Odgrywa to bardzo wazng role¢ z punktu widzenia mozliwosci
znalezienia i dojazdu do pracy, zarowno dla pracownikow, jak i dla przedsigbiorstw.
Dzigki temu rynek pracy staje si¢ bardziej elastyczny, a korzysci odnosi cata
gospodarka oraz Transport podstawe efektywnego
i wydajnego funkcjonowania rynkéw, co jest silnym argumentem za udzielaniem
subsydiow, subwencji lub innych form wsparcia.

spoteczenstwo. stanowi

Pogoda

Bardzo zta pogoda moze uniemozliwi¢ transport. Na przyktad powodzie wywotane
ulewami albo ciezka $niezyca ograniczaja mozliwosci systemu transportowego.
Woéwczas popyt na transport nie moze zosta¢ zaspokojony.

Oczekiwania

producentéw

co do zmian
cen

Koszty transportu sa silnie uzaleznione od kosztow paliwa, ktore majg niestabilny
charakter. W zwigzku z tym przedsigbiorstwa moga W umowach zawiera
postanowienia, ze ceny ich ustug beda si¢ zmienia¢ w zaleznosci od zmiany cen
paliw. W innym przypadku kontrakt, ktory jest obecnie bardzo optacalny, moze
przynies¢ straty w przysztosci, jesli ceny paliw drastycznie wzrosng. Co wiecej, jesli
przedsigbiorstwa oczekuja wzrostu cen paliwa (albo na przyktad wzrostu
wynagrodzen pracownikéw czy cen innych czynnikow produkcji), moga specjalnie
podnosi¢ ceny swoich ustug, przygotowujac si¢ na przysztos¢. Mozliwosé podwyzki
cen determinowana bedzie poziomem konkurencji na rynku. Im wigksza
konkurencja, tym lepsze mozliwosci substytucji ustug transportowych dla klientow, a
tym samym wyzsza elastyczno$¢ cenowa popytu. W rezultacie sita reakcji na zmiany

cen bedzie duza, co ograniczy mozliwos$¢ i zasadno$¢ podwyzki cen.
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Przepisyi | Efekty wywotane tymi czynnikami sa podobne do konsekwencji podatkow
regulacje i subwenciji.

Zrddto: opracowanie wlasne.

Biorac pod uwage wielo$¢, roznorodno$¢ i odmienno$¢ uzytkownikdéw systemow
transportowych oraz podmiotéw $wiadczacych ustugi transportowe, mozna stwierdzié,
ze zmiany popytu i podazy nie tylko zachodzg przez caly czas i to w réznym natezeniu, ale
tez mogg wynika¢ z roznych przyczyn. Moga mie¢ odmienny charakter nawet wtedy, gdy
przyczyna jest relatywnie podobna lub taka samal4, a takze moga wywolywaé rézne skutki
oraz efekty uboczne. Miedzy innymi z tego powodu prowadzenie polityki transportowej jest
skomplikowane i bardzo odpowiedzialne, a analizowanie rzeczywistych oraz przewidywanie
potencjalnych zmian popytu i podazy odgrywa niejednokrotnie kluczowa role. W kolejnym
podrozdziale przedstawiono tzw. postulaty transportowe, czyli oczekiwania konsumentow co
do jakosci realizacji przewozu (zaspokajania potrzeby transportowej). Spetnianie okreslonych
postulatow transportowych przez rdzne alternatywne sposoby przemieszczania si¢ osob lub
przewozu tadunkow bezposrednio oddziatuje na zachowania 1 wybory transportowe, a zatem

wplywa na zmiany popytu na transport.

2.4. Cechy potrzeb transportowych i ich wplyw na popyt na transport

Potrzeby transportowe maja 16zny charakter, w zalezno$ci od oczekiwan
uzytkownikow transportu. W ekonomice transportu oczekiwania zwigzane ze Sposobem
1 jako$cig przewozu osob lub tadunkow okre§lane s3 mianem postulatow transportowych.
Mozna je takze utozsamia¢ z konkretnymi ,,cechami”, sktadajacymi si¢ na potrzebe realizacji
danego zadania przewozowego. Najwazniejsze z nich zestawiono w tabeli 4 w odniesieniu do
transportu pasazerskiego. Postulaty transportowe wyznaczajg, w jaki sposob ma by¢
zaspokojona dana potrzeba transportowa 1 okreslaja poziom jakosci ustug transportowych.
Przyktady przedstawione w tabeli 5 odnosza si¢ do znaczenia cech potrzeb transportowych
z punktu widzenia popytu na rézne gatezie transportu. Przede wszystkim, decydujg one o tym,

czy rozne gal¢zie transportu sg dla siebie bliskimi (dobrymi) substytutami, czyli — czy sg

14 Na przyklad nalozenie dodatkowych oplat za parkowanie prywatnych samochodéw osobowych w centrum
miasta moze w wigkszym stopniu sktoni¢ kierowcow do wyboru autobusu lub roweru w cieple lato, anizeli zima
podczas ostrych mrozow. Sita reakcji na zmiang ceny (wzrost kosztow zwigzanych z przemieszczaniem si¢ do
centrum miasta samochodem) moze by¢ tutaj r6zna z uwagi na czynniki pogodowe.
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raczej homogeniczne (bliskie substytuty), czy raczej heterogeniczne (dalekie substytuty).
Im dana ustuga jest bardziej heterogeniczna, tym mniej klientow bedzie reagowato na zmiany
jej ceny. Na przyktad zalézmy, ze mamy do wyboru autobus albo samochdd, aby dojecha¢ do
pracy. Niestety, autobus odjezdza z przystanku co dwie godziny, dlatego ta mozliwosé
dojazdu do pracy moze stanowi¢ staby substytut dla samochodu. Jakakolwiek awaria lub
op6znienie kursu bedzie si¢ wigzac ze zbyt dlugim oczekiwaniem na kolejne polgczenie (zob.
postulat dostepnosci w tabeli 6). Gdyby autobus odjezdzat co 5 minut, nie trzeba by si¢ byto
martwi¢ ani opdznieniem kursu ani awarig pojazdu, poniewaz wkrotce przyjechatby nastgpny.
W tabeli 6 w sposob bardzo ogdlny zaprezentowano stopien spetniania postulatow

transportowych przez rdzne gatezie transportu.

Tabela 4. Cechy potrzeb transportowych pasazerow

Cechy potrzeb Cechy usciSlajace potrzeb . L. .
yp Y Jace p ., 4 Pozadane kryteria jakosci
transportowych transportowe pasazerow
., ilosciowe mozliwosci przewozu; o, .,
Ilo$¢ / masa ) .. L. ilosciowa zdolno$¢ przewozowa
gwarancja realizacji podrozy
L, przemieszczanie pasazera na calej ) .,
Zupetosé . . . . bezposrednios¢ przewozu
trasie podrozy (drzwi—drzwi)
. L. ) szybko$¢, dogodnos¢ czasowa
trwanie podréozy od wyjazdu do . Y & L
Czas .. 1 przestrzenna, regularnos¢,
miejsca docelowego .,
punktualnosé
Bezpieczenstwo brak poszkodowan osobistych bezpieczenstwo
Poczucie . . , . . .
. , brak poczucia niebezpieczenstwa poczucie bezpieczenstwa
bezpieczenstwa
swoboda ruchow, wygoda siedzen, . .
Komfort . . yg L, wygoda, udogodnienia w czasie
. ) klimatyzacja i izolacja dzwigkow, . . .
podrézowania , e podrozy i w miejscach oczekiwania
dobdr, barw, czystos¢, opieka

Zrodto: Rydzkowski, Wojewodzka-Krol (2007: 36).

Liczba 1 rodzaj dobr oraz ustug komplementarnych determinujg poziom
heterogenicznos$ci $rodkéw transportu. Dwa pociagi Intercity moga by¢ catkowicie
odmiennymi dobrami. Jesli jeden pasazer ma do dyspozycji przestrzen, wi-fi, kawe,
mozliwos$¢ ogladania filméw DVD i dostep do toalety w wagonie, a drugi tego nie posiada,
jakos¢ podrozy bedzie si¢ istotnie rozni¢. Dwa autobusy, z ktorych jeden moze wzigé na
poktad 18 a drugi 50 osdb, s3 raczej dalekimi substytutami w przypadku przedsigbiorstwa

organizujacego przewozy pracownicze dla 45 zatrudnionych czy w przypadku szkoly
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oferujacej 40 uczniom przejazdy na basen. Podczas podrozy samolotem szczegdlnego
znaczenia moze nabiera¢ kwestia wielkosci bagazu, rezerwacji miejsca, przestrzeni dla nog,
darmowych positkow 1 napojow, priorytetowej odprawy, specjalnych udogodnien dla osob
niepetnosprawnych badz dla rodzicow z matymi dzie¢mi. Coraz cze$ciej tego typu ustugi sg
dostepne za dodatkowa optata. Zagadnienia te zostaly omowione bardziej szczegdélowo na

podstawie przyktadow w tabeli 5.

Tabela 5. Cechy potrzeb transportowych pasazerow i ich znaczenie dla popytu na rézne
galezie transportu osobowego

Cechy potrzeb Przyklady znaczenia cech potrzeb transportowych dla popytu na rézne
transportowych galezie transportu osobowego

Podczas organizacji wycieczki dla 50 os6b wygodniejsze jest wynajgcie
autobusu niz 10—12 samochodéw. Mozna stwierdzi¢, ze w przypadku wycieczki
dla wiekszych grup samochod stanowi daleki substytut autokaru turystycznego.
Pojemnos$¢ transportowa wiaze si¢ z poczuciem bezpieczenstwa oraz komfortem
podrézowania. Kiedy pojazd transportu publicznego jest =zatloczony i
pasazerowie nie moga usias¢, ograniczony jest zarowno komfort ich podrozy,
jak tez mozliwosci zmniejszenia kosztow alternatywnych podrézy dzigki na
przyktad czytaniu ksigzki. Nie dla wszystkich os6b obecno$¢ wspolpasazerow
llo§¢ / masa jest przyjemna, a dodatkowo niektorzy moga obawia¢ si¢ kradziezy lub
nieprzyjemnych incydentow.

Problem pojemnosci (zdolnosci przewozowych, przepustowosci) odnosi sie
takze do popytu na transport samochodowy. Gdy pojawiajg si¢ korki uliczne
(sytuacja, w ktorej popyt na transport samochodowy osigga granice pojemnosci
systemu transportowego, ktorag mozna interpretowa¢ jako podaz), rosng koszty
alternatywne podroézowania samochodem. Moze to prowadzi¢ do wzrostu
popytu na transport publiczny lub jazdg rowerem.

Cecha ta oznacza przemieszczanie pasazera na calej trasie podrozy (drzwi —
drzwi) lub inaczej: bezposrednio$¢ przewozu. Odgrywa ona istotna rol¢ dla osob
Zupelnoscé podrézujacych z duzym bagazem, dzie¢mi, dla oséb niepetnosprawnych,

starszych itp. Bezposrednio$¢ przewozu eliminuje tez ryzyko na przyktad

niezdgzenia na kolejne polaczenie.

Oznacza trwanie podrozy od wyjazdu do dotarcia do miejsca docelowego. Istota
tej cechy zalezy od kosztow alternatywnych czasu. Student, ze wzgledu na
nizsze dochody, ponosi nizsze koszty alternatywne dodatkowej godziny
Cras podrozowania niz osoba zarabiajaca IOQO euro na godzing. Koszty alternatywne
czasu moga tez rozni¢ sie w zaleznosci od tego, jak spedza sie czas podrozy.
Na przyktad jazda pociggiem daje czesto mozliwo$¢ czytania, pracy na
komputerze, uczenia si¢ itp., czego nie da si¢ zrobi¢, prowadzac samochod.
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Cechy potrzeb
transportowych

Przyklady znaczenia cech potrzeb transportowych dla popytu na rézne
galezie transportu osobowego

Dogodnos¢
czasowa i
przestrzenna,
regularnosé,
punktualnosé,
czestotliwosé.

Regularnos¢ i czgstotliwos$¢ odjazdu srodkow transportu publicznego jest wazna,
aby stal si¢ on dobrym substytutem samochodu. Jesli na przyktad autobus
odjezdza co 5 minut, maksymalny czas oczekiwania wynosi wlasnie 5 minut.
Inng znaczaca kwesti¢ stanowi oObszar zasiggu, jaki oferuje korzystanie
z transportu publicznego. Jesli nie mozemy si¢ dosta¢ do miejsca docelowego za
pomoca dostgpnych polaczen, wybierzemy raczej samochdd, poniewaz bedzie
on bardziej atrakcyjny. Podobnie rzecz si¢ ma z dostgpnoscig transportu
publicznego wezesnym rankiem oraz pdzng noca.

Bezpieczenstwo

Cecha ta dotyczy braku poszkodowan osobistych (wypadki S$miertelne,
odniesienie ran), a takze kwestii kradziezy, pobicia, napasci itp.

Poczucie
bezpieczenstwa

Poczucie bezpieczenstwa (lub jego brak) moze by¢é wazniejsze niz
prawdopodobienstwo bycia poszkodowanym. Prawdopodobienstwo dotyczy
statystyk, ktore sg trudne do zrozumienia dla wielu osob (Kahneman 2012). Na
przyktad prawdopodobienstwo $mierci w katastrofie lotniczej jest 0 wiele nizsze
niz $miertelnego wypadku drogowego. Jednak rozbicie si¢ samolotu z 200
pasazerami na poktadzie wywoluje wicksze wrazenie niz informacja, ze
w zesztym roku w wypadkach drogowych zgineto 3000 osob. Wiadomos¢
o katastrofie ludzie odbierajg jako wydarzenie, natomiast o ofiarach wypadkéw
drogowych jako liczbe. Podobnie wigksze znaczenie moze mie¢ §wiadomos¢, ze
kto§ nas moze okras¢ w pociagu anizeli informacja, ze prawdopodobienstwo
takiego incydentu jest bardzo niskie.

Komfort
podrozowania

Komfort dotyczy swobody ruchow, wygody siedzen, klimatyzacji i izolacji
dzwigkow, doboru barw i estetyki wngtrza pojazdu, czystosci, opieki,
udogodnienia w czasie podrozy i w miejscach oczekiwania.

Jak wspomniano powyzej, mozliwos¢ pracy podczas podrozy oddziatuje na jej
koszty alternatywne. Jesli pasazer ma do dyspozycji stolik albo inne dobra
komplementarne, jak wi-fi czy dostep do komputera, moze czas podrozy
poswieci¢ pracy. Takie udogodnienie moze odgrywa¢ mniejsza role dla tych
0s0b, ktore nie lubig czyta¢ albo pracuja fizycznie.

Ale takze takie aspekty podrozy, jak wspotpasazerowie upajajacy sie bardzo
glosna muzyka i uzywajacy tanich stuchawek, rodzice ogladajacy bajki ze
swoimi dzie¢mi (gdy kazdy inny pasazer moze stysze¢ wrzaski postaci
kreskowek), 0soby godzinami rozprawiajace przez telefony komoérkowe, ludzie,
ktorzy sie kapia itp., moga istotnie zmniejszy¢ przyjemnosc
podrézowania. Z drugiej strony, podrézowanie transportem publicznym moze

rzadko

stanowi¢ doskonatag okazje do poznania ciekawych ludzi i
nieoczekiwanych oraz niezapomnianych chwil.

przezycia

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rydzkowski, Wojewodzka-Krol (2007: 36).

Jak juz niejednokrotnie wspomniano, specyfika popytu na transport wynika miedzy
innymi z faktu, ze potrzeba transportowa moze by¢ zaspokojona za pomoca réoznych form
przemieszczania si¢ 0sob lub przewozu tadunkow. Mozna tu mowi¢ o galeziach transportu

(jak na przyktad transport drogowy, kolejowy, lotniczy, zegluga srédladowa, transport morski)
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czy rodzajach transportu (na przyktad chodzenie na piechote, jazda na rowerze, podroz
autobusem lub tramwajem). Niezaleznie jednak od klasyfikacji transportu (zob. m.in.
Piskozub 1979; Grzywacz, Burnewicz 1989; Mendyk 2002), wazne jest to, ze rozne sposoby
przemieszczania si¢ w réoznym stopniu speiniaja postulaty transportowe. W bardzo ogolny

sposob zostalo to przedstawione w tabeli 6.

Tabela 6. Istota poszczegolnych postulatow transportowych dla réznych galezi
transportu

Postulaty Galezie transportowe
przewozowe
+ duzy transport transport transport | transport transport | transport
x Sredni kolejowy | samochodowy | lotniczy | §rédladowy | rurociggowy | morski
- maly
Postulat predkosci X X + - X X
Postulat masowosci + X - + + +
Postulat tanio$ci + X - + + +
Postulat
! , + X + + + +
bezpieczenstwa
Postulat
;. X + - - X -
dostepnosci
Postulat
bezposrednios$ci X + - - + -
dostaw
Postulat
. . + X - - + X
niezawodnosci
Postulat
- - + - - X -
kompleksowosci
Objasnienia:

+ : duzy stopien spetniania postulatow transportowych,
x : §redni stopien spelniania postulatow transportowych,
- : niski stopien spelniania postulatow transportowych.

Zrédlo: Marszatek (2001: 99).

Poziom zaspokajania postulatow transportowych wptywa na zachowania 1 wybory
transportowe, a przez to ksztattuje popyt na transport. Co wigcej, oddziatywanie na poziom
zaspokajania oczekiwan uzytkownikow transportu co do realizacji podrozy / przewozu
stanowi bardzo czg¢sto celowy zabieg przedsigbiorstw dazacych do przyciagnigcia klientow,
czy tez celowe narzedzie w ramach polityki transportowej, ukierunkowanej na ograniczenie
motoryzacji indywidualnej w miastach. Na przyktad likwidacja coraz wigkszej liczby miejsc
parkingowych w centrach miast ogranicza zaspokajanie postulatu bezposrednios$ci podrozy.

Z reguty to samochdd postrzegany jest jako jedyny $Srodek transportu pozwalajacy dojechac
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bezposrednio z miejsca poczatkowego do celu podrézy. Brak miejsca parkingowego
przekresla taka mozliwo$¢, ale alternatywa na bliskie odleglosci pozostaje rower lub przejscie
na piechote¢. Jesli bezposrednio$¢ podrozy stanowi dla kogo$ najwazniejszy postulat, moze
zrezygnowac z samochodu na rzecz roweru.

Poziom zaspokajania postulatow transportowych $cisle wigze si¢ rowniez z poziomem
substytucyjnos$ci réznych form podrézowania osdb lub przewozu tadunkéw. Z reguty,
im bardziej zblizony stopien, w jakim postulaty sg spelniane podczas podrozy danymi
srodkami czy galeziami transportu, tym blizsze sa to substytuty. Moze by¢ dla kogo$
obojetne, czy podrézuje tramwajem czy autobusem, jesli trasa i rozklad przystankow
sa zblizone, czas przejazdu taki sam, w obu $rodkach transportu jest identyczne wyposazenie
warunkujace komfort i warunki podrézy, panuje tez podobny poziom zatloczenia. Ale na
przyktad na tym samym odcinku rower moze nie by¢ juz postrzegany jako bliski substytut ze
wzgledu na dluzszy czas jazdy, mniejszy komfort, koniecznos$¢ wigkszego wysitku fizycznego
zwigzanego z podr6za itp. Popularno$¢ i atrakcyjno$¢ jazdy samochodem osobowym,
przejawiajaca si¢ ogromnym popytem na motoryzacj¢ indywidualng, wynika wtasnie z faktu,
ze samochdd jako jedyny $rodek transportu oferuje jednoczesnie niezaleznos¢, elastycznosé
1 bezposrednios¢ podrdzy, a takze komfort i intymnos¢. Pod tym wzgledem rower, chodzenie
na piechot¢ czy transport zbiorowy nie sg w ogole rozpatrywane jako bliskie substytuty.
Co ciekawe, dla wielu oséb koszt podrézowania samochodem schodzi na dalszy plan wtasnie
z powodu tych waloréow. Inaczej wyglada jednak kwestia czasu podrozy. Czas jazdy
samochodem bywa korzystniejszy wtedy, gdy nie zostaje osiggnigta granica pojemnosci
systemu transportowego 1 nie pojawiajg si¢ korki uliczne. Tymczasem zatloczenie drdog to
coraz czeSciej powszednio$¢ w wielu miastach na $wiecie, wydtuzajaca czas i1 nierzadko
obnizajgca komfort podrézy. Wowcezas zwigksza si¢ prawdopodobienstwo, ze uzytkownicy
transportu zmienig swoje podejécie do alternatywnych form podrézy.

Zatozmy na przyktad, ze dla kogo$ gtownymi czynnikami wptywajagcymi na wybor
okreslonego $rodka transportu jest czas 1 niezalezno$¢ podrozy, a korki uliczne sprawiaja,
ze W drodze do pracy pokonanie kilkukilometrowego odcinka wtasnym samochodem zajmuje
prawie godzing. Osoba ta moze zdecydowac si¢ na kupno motoru lub skutera, dzigki ktoremu
zamiast sta¢ w sznurze samochodow, sprawnie go ominie i pokona dang tras¢ w 10 minut. Ale
analizowana osoba moze tez w wigkszym stopniu skupia¢ si¢ na czasie podrézy niz na
niezalezno$ci, a wtedy moze wybra¢ autobus, pod warunkiem, ze czas przejazdu autobusem
bedzie krotszy. Z tego powodu coraz czgstszym rozwigzaniem infrastrukturalnym jest na

przyktad budowa osobnych buspasow, dzigki ktérym pojazdy komunikacji miejskiej
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w wigkszym stopniu spetniaja postulat czasu, punktualnosci i niezawodno$ci podrozy i w ten
sposob staja si¢ dla wielu 0sob atrakcyjng alternatywa dla motoryzacji indywidualne;.

Jak juz zaznaczono w tabeli 1, opisujacej pozacenowe determinanty popytu i podazy,
popyt na transport 0sob i tadunkow jest determinowany przez sam popyt na dobra i ustugi.
Popyt na transport stanowi pochodng tych determinant. We wcze$niejszej czesci ksigzki
stwierdzono, ze krzywa popytu przedstawia zalezno$¢ pomiedzy ceng danego dobra a jego
iloscig nabywang, przy zatozeniu o niezmiennos$ci pozostatych czynnikéw, czyli czynnikow
pozacenowych. Zmiana jakiegokolwiek czynnika pozacenowego powoduje przesuniecie catej
krzywej popytu, a zatem zmian¢ wielkosci popytu. Niektore z takich determinant
zaprezentowano i przeanalizowano w tabelach 2 i 3. Ponizej scharakteryzowano niektore
bardziej skomplikowane czynniki. Nacisk potozono na koniecznos¢ bycia przygotowanym na
réznego rodzaju przeobrazenia, jakie moga zajs¢ na rynku. Przedsi¢biorstwa nie moga
zaklada¢, ze skoro wszystko toczy si¢ rewelacyjnie w obecnej chwili, to w przysztosci
sytuacja nie ulegnie zadnej zmianie. Nawet jesli firma funkcjonuje niezawodnie przez pigc,
dziesig¢ czy dwadziescia lat, nie oznacza to, ze nie moze si¢ zdarzy¢ nic niespodziewanego.
Historyczne dane odgrywajg istotng rolg dla analizy i zrozumienia dotychczasowego rozwoju
rynku, co daje nam podstawe do nauki. Mogga stac si¢ jednak catkowicie nieprzydatne, gdy na
rynku zachodzg zupelnie nowe, niespotykane wczesniej zjawiska.

W kontekscie funkcjonowania sektora transportu oraz catej tzw. branzy TSL (transport
— spedycja — logistyka), nalezy zwrdoci¢ uwage na znaczenie nieoczekiwanych
1 zaskakujacych zjawisk 1 procesow. Na przyktad, w latach siedemdziesigtych
i osiemdziesigtych XX wieku przypuszczalnie mato kto przewidywal ogromny rozwdj
technologii informacyjnych (ang. Information Technology, IT) oraz Internetu. Nie zdawano
sobie sprawy z roli, jaka odegraja one w prowadzeniu biznesu. Tymczasem technologie
informacyjne bardzo mocno wptynety na rozwdj logistyki, ktora odmienita oblicze sektora
transportu. Podobnie, wielu tradycyjnych przewoznikéw lotniczych, jak LOT, Lufthansa,
KLM, Air France, nie przewidzialo rozwoju tanich linii lotniczych, do ktorych naleza
chociazby RyanAir czy WizzAir, a to znacznie zmienilo popyt na oferowane przez nie ustugi
i doprowadzito do koniecznosci fuzji oraz rozwoju nowych modeli biznesowych. Znaczenie
nieoczekiwanych zjawisk (okreslanych czasami mianem ,,niewiadomych niewiadomych” lub
,Czarnych Labedzi”) jest zwigzane z tym, co Taleb (2007), w oparciu o prace genialnego
filozofa Bertranda Russela, nazywa ,,problemem indyka”.

Problem indyka odnosi si¢ do problemu indukcji, ktéra oznacza wyciagnie wnioskow

z historycznych obserwacji. Szacujac popyt na przewozy autobusowe, przedsigbiorstwo moze
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obliczy¢ przecigtng liczbg pasazerdw, a takze réznice pomiedzy najwyzsza i najnizszg liczbg
pasazerow w konkretne dni. W oparciu o te dane firma moze zaplanowac liczbe potrzebnych
autobusoéw, z podzialem na mate i duze pojazdy niezbedne o okreslonych porach dnia.
Jesli jednak najmniejsza liczba pasazerow wynosita 12, nie oznacza to, ze w pewnym
momencie nie bedzie ona jeszcze nizsza. Ta sytuacja jest podobna do przyktadu indyka. Indyk
zaobserwowat w ciggu 1000 dni, ze codziennie dostaje jedzenie od rolnika, ma przytulne
1 ciepte schronienie, a rolnik zachowuje si¢ mito i nawet gra relaksacyjng muzyke. Bazujac na
swoich obserwacjach, indyk moze pomysle¢, ze znajduje si¢ w niebie i ze zycie jest piekne.
A potem przychodzg $wigta Bozego Narodzenia... Mozna to odnie$¢ do starego polskiego

powiedzenia ,,Mys$lat indyk o niedzieli, a w sobote teb mu $cigli”.

2.5. Wybrane spoleczno-gospodarcze determinanty popytu na transport

Niniejszy podrozdzial koncentruje si¢ na szerszej analizie czynnikéw wyrdznionych
przez Rydzkowskiego i Wojewodzka-Krol (2007: 27-30), do ktorych naleza:
e dzialalno$¢ gospodarcza i spoteczna czlowieka,
e ruchliwo$¢ spoteczna i komunikacja ludnosci,
e globalizacja, integracja gospodarcza, migdzynarodowy podziat pracy,
e ilos¢ i zakres informacji przeptywajacych w spoleczenstwie gospodarujacym,
e zapotrzebowanie na rézne formy zagospodarowaniu czasu wolnego.

Determinanty te sg niezwykle istotne, poniewaz same w sobie nieustannie ulegaja
réznym przemianom pod wptywem niezliczonej liczby czynnikow, a tym samym oddziatuja
na ciggle zmiany popytu na transport na poziomie globalnym, mi¢dzynarodowym, krajowym
i lokalnym. Ponizej przedstawiono krotkg analize kazdej z wymienionych powyzej

determinant.

Dziatalnosé gospodarcza i spoleczna cztowieka

Produkcja i handel pociagaja za sobg potrzebe transportowania surowcow, dobr
posrednich, a takze produktow finalnych. Podréze odbywane sa roéwniez w celach
spotecznych, na przyktad aby odwiedzi¢ rodzing czy znajomych. Z tego wzgledu popyt na
dany produkt determinuje popyt na transportowanie tego produktu. Jesli ro$nie popyt na

samochody, wzrasta jednocze$nie popyt na przewozenie tych samochodéw®®. W zaleznosci od

15 Czytelnik powinien zwréci¢ uwage na to, ze zdanie ,kiedy ro$nie popyt na samochody, popyt nha
transportowanie tych samochodow zawsze wzrasta” jest fatlszywe. Trzeba pamietac, ze producenci samochodow
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lokalizacji producenta samochodow (na przyktad w Polsce albo zagranica), oddziatywanie
obejmie popyt na transport krajowy albo miedzynarodowy. Logistyczny tancuch dostaw
producenta samochodow jest $Scisle zwigzany z popytem na ustugi transportowe, poniewaz
przemieszczanie dobr jest bezposrednio zwigzane z transportem dobr. Ponizej, w konteks$cie
globalizacji oraz mig¢dzynarodowego podzialu pracy, zostal bardziej szczegoétowo
przeanalizowany przyktad, w ktorym zmiana dostawcy przez fabryke samochodéw w Polsce
z przedsiebiorstwa rumunskiego na chinskie doprowadzito do spadku popytu na transport

z Rumunii do Polski, ale za to do wzrostu popytu na transport z Chin do Polski.

Ruchliwosé spoteczna i komunikacja ludnosci

Wielko$¢ popytu na podrdze indywidualne zalezy miedzy innymi od mobilnosci ludzi,
tego, jak czesto wybieraja si¢ w podrdz podczas urlopu, jaka odleglos¢ pokonuja do pracy itp.
Kiedy ludzie zaczynajg zarabia¢ wigcej, zwykle czesciej decyduja sie na wyjazdy urlopowe.
W rezultacie ros$nie popyt na podrdze turystyczne. Ma to silny zwigzek z dochodem jako
omoéwionym wczesniej pozacenowym czynnikiem oddzialujacym na popyt. Co wigcej,
zwigkszony dochod moze przyczyni¢ si¢ do intensyfikacji procesu suburbanizacji. Ludzie
mogg zacza¢ preferowac zielen i rozlegla przestrzen zyciowq i z tego powodu przeprowadzaé
si¢ na przedmiescia. W rezultacie beda musieli pokonywaé wicksza odleglos¢ do pracy,

sklepow itp.

Globalizacja, integracja gospodarcza, miedzynarodowy podzial pracy

Rozw¢j handlu migdzynarodowego powoduje wydtuzanie si¢ tancuchow
logistycznych. Jesli na przyktad nast¢puje przeniesienie dziatalno$ci przemystowej z Niemiec
do Chin ze wzgledu na nizsze koszty sity roboczej, podczas gdy rynek konsumpcyjny
pozostaje w Europie, zwigkszaja si¢ potoki handlu miedzynarodowego. Koncowy efekt, jaki
wywiera to na popyt na transport, moze by¢ oszacowany jedynie przy uwzglednieniu
wszystkich zmian w tancuchu logistycznym. Tendencja, aby lokalizowa¢ rdzne ogniwa
produkcji w krajach na calym §wiecie, wplywa na wzrost handlu i tym samym wicksze
zapotrzebowania na transport (zob. Paradowska 2012).

Mozna tu postuzy¢ si¢ przyktadem centrum logistycznego w poblizu Berlina. Trafiaja
do niego koszulki, ktére sa nast¢gpnie sprawdzane pod wzgledem jakosci, pakowane

1 wysylane do Meksyku, Brazylii, Australii, Stanow Zjednoczonych Ameryki 1 23 innych

maja ograniczony potencjat produkcyjny. Gdy caly potencjal zostanie wykorzystany, wysoki popyt nie moze
zosta¢ czeSciowo zaspokojony, co doprowadzi raczej do wzrostu ceny samochodow. Zostato to czg¢$ciowo
oméwione w podrozdziale 1.3.
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krajow na calym $wiecie. Wielkos$¢ transportu zalezy tutaj od popytu na ten rodzaj ubrania
w kazdym z krajow. A teraz wyobrazmy sobie tancuch logistyczny. Bawelna pochodzi
ze Stanow Zjednoczonych Ameryki, skad trafia do Wietnamu w celu jej przetworzenia.
Sam materiat produkowany jest w Argentynie, podczas gdy szycie koszulek ma miejsce
w Bangladeszu. Nadruki i kolory nadawane sa w Meksyku. Dopiero wtedy koszulki sa
wysylane do centrum logistycznego pod Berlinem. A zatem, przeptyw nastepuje ze Stanow
Zjednoczonych przez Wietnam, Argentyng, Bangladesz i Meksyk do Niemiec. Przypus¢my
teraz, ze wskutek zwiekszonego popytu trzeba wyprodukowaé wiecej koszulek. W celu
zabezpieczenia potencjatu produkcyjnego, bawetna jest dostarczana dodatkowo z Meksyku,
a nowe kontrakty podpisano z przetworca bawelny z Chin i producentem materiatu w Chile.
Wida¢ doskonale, ze powstaja w ten sposob zupelnie nowe przeptywy towarowe i procesy
transportowe. Mozna wyobrazi¢ sobie teraz roznorodno$¢ produktow wytwarzanych
I kupowanych na calym $wiecie, a takze ich tancuchy logistyczne w dobie globalizacji.
A teraz wyobrazmy sobie, ze w jednym z ogniw lancucha nastgpuje zmiana. W tym

momencie zmienia si¢ takze popyt na transport i przeptywy towarowe.

llosci i zakres informacji przeplywajgcych w spoleczenstwie gospodarujgcym

Popyt na transport przewaznie ro$nie rowniez wtedy, gdy pojawia si¢ informacja
0 nowych sposobach i mozliwo$ciach podrézowania czy przewozu tadunkow, na przyktad
sposobnosci przelotu do nowych miejsc. Z drugiej strony rozwdj technologii informacyjnych
I telekomunikacyjnych ograniczg potrzebg opuszczania domu czy biura w celu uzyskania
informacji od partnerow handlowych, urzedow, rodziny i przyjaciot.

W pierwszym z tych przypadkéw mamy do czynienia z marketingiem. Kiedy nowe
przedsigbiorstwo wkracza na rynek, poczatkowo ludzie nie wiedzg o jego istnieniu.
Po skutecznej kampanii reklamowej mogg pojawi¢ si¢ zainteresowani klienci, dzigki czemu
pojawia si¢ 1 wzrasta popyt na ustugi przedsigbiorstwa. Mozna tu podaé przyklad
oferowanych przez Ryanair lotow do i z Modlina koto Warszawy. Mingto troche czasu, zanim
ludzie dowiedzieli si¢ o tej mozliwos$ci 1 zaczeli korzysta¢ z oferty. Ale wprowadzenie tego
polaczenia oznaczalo powstanie substytutu dla podroézy samochodem, autobusem oraz
pociggiem do Warszawy. W ostatecznym rozrachunku popyt na podroze do Warszawy mogt
wzrosng¢ dzigki nowopowstaltym mozliwosciom. Na pewno jednak wzrosta presja
konkurencji dla przewoznikéw autobusowych i kolejowych wskutek pojawienia si¢ nowego
substytutu. Z kolei likwidacja potaczenia lotniczego z Modlina obnizytaby presj¢ konkurencji

dla przewoznikoéw ladowych. Druga sytuacja, zwigzana 2z rozwojem technologii
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informacyjnych, dotyczy mi¢dzy innymi polityki ograniczania kongestii. Jesli ludzie pracuja,
muszg w jaki§ sposob dotrze¢ do miejsca pracy i bardzo czg¢sto wykorzystuja w tym celu
samochod. Ponadto, spoteczenstwo w coraz wigkszym stopniu wykorzystuje réznorodne
mozliwosci podrozowania. Pracodawcy moga na przyklad wprowadzi¢ bardziej elastyczne
godziny pracy, dzigki czemu ludzie beda zaczynac i / lub konczy¢ prace przed lub poza
godzinami szczytu. To sprawi, ze godziny szczytu tak naprawdg¢ rozciaggng si¢ na rozne pory
dnia, ale jednocze$nie spadnie popyt na transport w godzinach najwickszych korkow.
Technologie informacyjne mogg ulatwi¢ zdiagnozowanie 1 identyfikacje zjawiska kongestii.
Na przyktad, kiedy kierowca otrzyma informacj¢ o wystgpowaniu korkéw, moze ich uniknaé,
zmieniajac czaS rozpoczg¢cia podrézy lub jej trase. Nie mozna tez pominag¢ faktu,
ze technologie informacyjne i Internet umozliwiaja prace w domu. Aby napisaé te ksigzke,
zaden z autoréw nie musiat wychodzi¢ z domu do pracy. Aby omoéwi¢ zagadnienia poruszane
w tekScie, nie trzeba bylo zadnych spotkan osobistych — wszystko mozna bylo
przedyskutowaé telefonicznie, poprze Skype’a, e-mail itp. Mozna bylo przesyta¢ pomiedzy
autorami e-maile z Kkolejnymi wersjami monografii, a takze wysta¢ ostateczny plik
do wydawcy. Analogicznie, systemy elektroniczne wykorzystujace Internet utatwiajg
zatatwianie wielu spraw w roznych sferach zycia. Na przyktad ,,e-urzgdy” pozwalaja sktadac
elektronicznie zeznania podatkowe albo wnioski 0 wydanie roéznych dokumentow.
Elektroniczne systemy obstugujace redakcj¢ czasopism umozliwiaja ciagla komunikacje oraz
przesylanie plikow pomiedzy redakcja, autorami i recenzentami artykutéw, bez koniecznosci
wysylania pocztg i transportu wydrukowanych opracowan. Stosowanie takich rozwigzan
moze ogranicza¢ popyt na przejazdy samochodem, a przynajmniej prowadzi¢ do mniejszego

tempa wzrostu badz mniejszego przyrostu tego popytu.

Zapotrzebowanie na roine formy zagospodarowaniu czasu wolnego

Gdy ludzie zarabiaja wigcej, zwykle chca spedza¢ wolny czas bardziej aktywnie.
Zagraniczne podroze, kluby sportowe, koncerty, teatr itp. wigza si¢ z potrzeba przejazdow.
Nie mozna tez zapomina¢, ze organizacja koncertu lub innej formy rozrywki nie tylko
generuje popyt na transport 0sob zainteresowanych impreza, ale tez fadunkow, pracownikow,
aby ja przygotowaé, czy odpaddéw po jej zakonczeniu. Podobnie — aby przeanalizowac
ostateczny wpltyw danej dziatalnos$ci na popyt na transport, nalezy wzia¢ pod uwage caty

tancuch logistyczny.
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Identyfikacja réznych czynnikoéw warunkujacych popyt na transport odgrywa
kluczowg role z punktu widzenia efektywnego zarzadzania przeptywami osob i tadunkow.
Poza omowionymi w niniejszym podrozdziale determinantami, mozna wyr6zni¢ takze inne
zrodha potrzeb transportowych (Rydzkowski, Wojewddzka-Krol 2007: 27-30):

e Roznice geograficzne. Ma to zwigzek z odlegtosciami pomiedzy ré6znymi rynkami,
lokalizacjami zaktadow produkcyjnych, pomiedzy miejscami produkcji i konsumpcji itp.

e Specjalizacja produkcji. Wynika z postgpujacej internacjonalizacji  produkcji
I handlu. Coraz wigcej przedsigbiorstw specjalizuje si¢ w produkcji na przyktad jednej
czesci niezbednej do samochodu. Rozproszenie takich przedsigbiorstw na catym $wiecie
sprawia, ze wzrasta popyt na transport.

¢ Inne korzysci skali, w tym: rozwdj wiedzy, nauki i techniki, automatyzacja, wytwarzanie
artykutow  precyzyjnych, = operowanie = znaczng  masag  dobr,  marketing
1 badanie rynkéw. Na przyktad skupienie instytucji edukacyjnych w wiekszych miastach
powoduje, ze wielu studentdw spoza miasta zgltasza popyt na transport nie tylko w
obrebie  samego miasta, ale takze pomiedzy miejscem  zamieszkania
a miejscem nauki w czasie weekendu.

e Cele polityczne i militarne, stosunki spoleczne i imprezy Kkulturalne.
W szczegdlnosci wydarzenia kulturowe lub sportowe (mecze pitki noznej, koncerty)
moga prowadzi¢ do tymczasowego znaczacego Wzrostu popytu na transport.

e Rozmieszczenie ludnosci. Na przyktad proces suburbanizacji sprawia, ze ludzie
podrézuja na dluzsze odleglo$ci pomiedzy miejscem zamieszkania, pracy czy nauki.
Istotng rol¢ podczas analizy zmian popytu na transport odgrywa nie to, ze na réznych
obszarach wystgpuje rdézna gestos¢ zaludnienia. Duza liczba ludzi mieszkajaca
W centrum miast kreuje mozliwo$¢ rozwoju regularnego transportu publicznego.
Jednakze zmiana popytu na transport jako taki nastapi tylko wowczas, gdy ludzie zaczng
podrézowac poza miasto (albo wiecej ludzi przeprowadzi si¢ do centrum miast).

Wiasciwa logistyka 1 organizacja moga ograniczy¢ zapotrzebowanie na $rodki
transportu, zaspokajajac caty popyt i wszystkie wymagania konsumentow. W takim
przypadku podaz ustug transportowych jest zorganizowana w bardziej efektywny sposob,
podczas gdy w krotkim okresie popyt pozostaje bez zmian. Z drugiej strony, wydajna
logistyka i organizacja prowadza do nizszych kosztow lub wigkszej atrakcyjnosci Srodkow
transportu, co w dlugim okresie moze powodowac zwigkszenie si¢ popytu na transport

w zwiazku ze wzrostem wielko$ci potrzeb transportowych.
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2.6. Podsumowanie

Zasygnalizowane we wprowadzeniu do niniejszego rozdzialu znaczenie popytu na
transport jest niepodwazalne. Wynika to z wielu powodow, ktore zostaly nieco szerzej
omoéwione w rozdziale 3 w kontek$cie funkcjonowania gospodarki, jak réwniez z punktu
widzenia pewnych aspektow spotecznych. W niniejszym rozdziale przedstawiono
zastosowanie prawa popytu w odniesieniu do dziatalno$ci transportowej. Duza wage
poswiecono identyfikacji czynnikéw determinujagcych popyt na transport, aby mozliwie
najpetniej uswiadomi¢ Czytelnikowi, jak trudnym i zlozonym zadaniem moze by¢
przewidywanie popytu na transport i jego ksztaltowanie. Tymczasem, badanie potrzeb
transportowych, analizowanie zmian popytu oraz wpltywanie na zachowania transportowe
ludnos$ci sg istotne z punktu widzenia przede wszystkim pozadanych efektow polityki
transportowej na réznych poziomach. Natomiast przedsigbiorstwa transportowe powinny
badaé potrzeby transportowe oraz popyt na transport, aby dostosowaé¢ do nich swoja oferte
przewozowa.

W niniejszym podrozdziale opisano i zdefiniowano réwniez potrzeby transportowe,
ich Zrédla oraz cechy, zwane postulatami transportowymi. Gldwny nacisk potozono w tej
analizie na specyfike oraz zmienno$¢ popytu na transport. Potrzeby i postulaty transportowe
odgrywaja fundamentalng role, poniewaz wptywaja na wybory i zachowania transportowe
roznorodnych podmiotow zglaszajacych popyt na transport. Mozna by pomysle¢, ze teoria
popytu stanowi elementarng czes$¢ teorii ekonomii. Lektura niniejszego rozdziatu powinna
jednak udowodni¢ jej doniosta range posrod zagadnien podejmowanych w ramach ekonomiki
transportu, a takze podkresli¢ konieczno$¢ jej znajomosci i rozumienia w celu zastosowania

do analizy zjawisk 1 procesoéw transportowych.
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3. Perspektywa makroekonomiczna — rola i znaczenie transportu

w gospodarce

3.1. Wprowadzenie

W niniejszym rozdziale uwage skoncentrowano na wybranych zagadnieniach, ktore sg
niezwykle istotne z punktu widzenia pytania, kto powinien by¢ odpowiedzialny i angazowac
sie¢ w rozwoj infrastruktury. Ma to ogromne znaczenie, poniewaz, jak wykazano
w podrozdziale 3.1, funkcje transportu w sferze spotecznej i gospodarczej stanowig podstawe
funkcjonowania spoleczenstw. Odnosi si¢ to do rozwazan ujetych w pierwszym rozdziale,
gdzie stwierdzono, ze bez transportu nie moze funkcjonowac rynek, a jakos$¢ zycia uleglaby
drastycznemu obnizeniu. Z kolei podrozdziale 3.2 przedstawiono pozytywne i negatywne
efekty zewnetrzne transportu. Z jednej strony transport generuje szereg pozytywnych efektow
zewnetrznych dla calego spoteczenstwa, a korzysci odczuwane przez wszystkich sg wigksze
niz suma indywidualnych korzys$ci poszczegdlnych podmiotéw i jednostek. Stanowi to
nieodparty argument przemawiajacy za wspieraniem transportu i systemow transportowych.
Z drugiej strony, negatywne efekty zewnetrzne dotycza kwestii zwigzanych z ochrong
srodowiska i pejoratywnym oddzialywaniem transportu na zdrowie ludzi i jako$¢ zycia.
Mozna to potraktowaé jako przestanke do ograniczania rozwoju transportu i systemow
transportowych albo tez — co staje si¢ coraz bardziej zauwazalne na przyklad w lokalnych
politykach transportowych — do zmiany sposobu, w jaki ten rozwoj si¢ odbywa. Podrozdziat
3.3 obejmuje dyskusj¢ nad znaczeniem doébr prywatnych i publicznych w dziatalnosci
transportowej. Ogolnie rzecz biorgc, prawa wilasnosci sg istotne z punktu widzenia
dostarczanych bodzcow do rozwoju i wydajnego zarzadzania transportem i systemami
transportowymi. W tym kontek§cie mozna si¢ zastanowié, czy infrastruktura to dobro
publiczne, dobro podatne na kongesti¢ (inaczej: dobro ,,obcigzone”, ang. congestion good) lub

dobro klubowe, a takze, jakie ma to znaczenie dla jej rozwoju.

3.2. Funkcje transportu w systemie spoleczno-gospodarczym

Juz w pierwszym rozdziale zwrocono uwage na znaczenie transportu i infrastruktury
dla funkcjonowania rynkéw oraz rozwoju spoleczno-gospodarczego. Dzigki nim nastepuje

wzrost mozliwosci produkcyjnych gospodarek poprzez bardziej wydajne wykorzystanie
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kapitatu fizycznego i zasobow naturalnych. Co wigcej, transport i infrastruktura umozliwiaja
spoteczenstwu korzystanie z szerokiego zakresu ustug (edukacyjnych, opieki zdrowotnej,
administracji publicznej itp.). Ogodlnie rzecz biorac, transport pelni trzy rodzaje funkcji:
konsumpcyjng, produkcyjng oraz integracyjng (Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 2007: 2).

Funkcja konsumpcyjna polega na mozliwosci uprawiania turystyki, dokonania
zakupow, korzystania z oferty edukacyjnej, osrodkow zdrowia, administracji itp. To dzigki
niej ludzie majg swobodg¢ realizacji réznych planow zyciowych. Oznacza ona dostep do
réznych dobr i ustug, sposobno$¢ zakupu tych dobr lub ustug w réznych miejscach itp.
Mozliwos¢ zakupu roéznych produktéw w roznych miejscach stanowi istotny element
konkurencji. Jesli konsument nie jest zadowolony z jako$ci i / lub ceny danego dobra czy
ustugi, moze wybra¢ innego sprzedawce. Nawet gdy w danej wsi funkcjonuje tylko jeden
sklep, jego witasciciel musi liczy¢ si¢ z konkurencja w postaci innych sklepow w innych
lokalizacjach. W konsekwencji wystepuja bodzce do troszczenia si¢ o jako$¢ 1 cene
oferowanych dobr. Jednak sita tych bodzcow zalezy od wielu czynnikow. Nalezg do nich na
przyktad rodzaj i cena dobra, poziom kosztow transportu, kosztow alternatywnych
dla konsumenta oraz elastycznos$ci cenowej popytu na to dobro (ktéra wigze si¢ z rodzajem
produktu). Rodzaj produktu oraz elastyczno$¢ cenowa popytu na ten produkt odnoszg si¢ do
planowania zakupoéw. Wazna rolg odgrywaja tez inne czynniki, jak na przyktad posiadanie
przez konsumenta mozliwosci magazynowania. Jesli kto§ ma duza lodowke i zamrazarke, nie
musi tak czg¢sto wychodzi¢ do sklepu po produkty zywnosciowe. O ile w duzych miastach
mozna w miar¢ tatwo jezdzi¢ od jednego do drugiego centrum handlowego, o tyle
w odlegtych od o$rodkéw miejskich miejscowosciach podréz do jednego centrum moze
oznacza¢ pokonanie kilkunastu Iub kilkudziesigciu kilometrow. W takim przypadku
konsument musi starannie planowac zakupy i kupowac¢ na zapas, a nastgpnie przechowywaé
na przyktad zywno$¢ przez caly tydzien w lodowce lub zamrazarce. Rozne sposoby
konserwowania zywnosci, wydtuzajagce termin jej przydatnosci do spozycia o wicle miesiecy,
takze umozliwia zakupy w wigkszej ilosci. Dlatego na przyktad réznice w cenach niektorych
produktéw zywnos$ciowych pomigdzy miastem a wsig moga nie by¢ az tak duze, jak
w przypadku cho¢by wyrobdéw alkoholowych lub innych uzywek.

Ostatni wymaga nieco szerszego omoéwienia, a wnioski oparte sg na obserwacjach
autoréw. Zauwazono, ze w matej wsi chleb 1 mleko byly o okoto 10% drozsze niz
w wiekszym mieScie w poblizu. Natomiast roéznica cen dla niektérych wyrobow
alkoholowych — wodki i piwa — wynosita az 50%. Z jakiego powodu konkurencja sklepow

w miescie byla wieksza w przypadku mleka i chleba? Mozna to wyjasni¢ na rdézne sposoby,
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ale jedna hipoteza jest ciekawa z punktu widzenia transportu i jego wplywu na
funkcjonowanie rynku. Ot6z poroéwnajmy charakterystyczne cechy konsumentéw chleba
1 mleka oraz konsumentéw wodki i piwa. Ci pierwsi moga zaplanowa¢ zakupy na caty
tydzien, a ze wzgledu na regularno$¢ konsumpcji moga w wigkszym stopniu reagowaé na
roéznice cenowe. Natomiast regularni konsumenci wyrobow alkoholowych to nieliczna grupa
osOb w analizowanej niewielkiej miejscowo$ci. Zaldézmy, ze zgodnie z tzw. zasada Pareta
(Juran 1992), 20% klientow sklepu kupuje 80% wodki 1 piwa. Prawdopodobnie wiele osob
sposrod tych 20% jest uzalezniona od alkoholu. Wprawdzie wydajg one zapewne sporg czgs¢
swoich dochodéw na alkohol, przez co powinny reagowac bardziej elastycznie na rdznice
cen. Jednak fundamentalng kwestic moze stanowi¢ fakt, ze w ich przypadku decyzje
zakupowe moga by¢ czesto podejmowane dos$¢ nagle. Ponadto, po spozyciu kieliszka wodki
lub butelki piwa konsumenci nie bedg sktonni (albo w stanie) uzy¢ samochodu lub pojechaé
rowerem do miasta, aby kupi¢ tanszy alkohol. Prowadzenie pojazdéow po spozyciu alkoholu
jest prawnie zabronione. Na dodatek, stali klienci wiejskiego sklepu z reguly spozywaja
alkohol bezposrednio w jego poblizu. W rzeczywisto$ci sklep (i jego otoczenie) moze zaczac
pelni¢ funkcje baru, a ceny napojow alkoholowych beda w nim i tak nizsze niz
w prawdziwym barze. Pozostate 80% klientow moze sktadac si¢ z osob, ktore kupuja alkohol
na przyktad wtedy, gdy odwiedzaja ich niespodziewani goscie.

Transport 1 infrastruktura, wraz z logistyka, moga takze tlumaczy¢ nastepujacy
paradoks. Jeden z autoréw niniejszej ksigzki kupit kiedy$ odtwarzacz DVD za 149 zi
w pewnym Sredniej wielkosci miescie. W miescie tym jest zdecydowanie wigcej punktow
sprzedazowych ze sprzetem elektronicznym niz na przyklad w mniejszej miejscowosci
o populacji liczacej 10 000 mieszkancow, gdzie tydzien pozniej autor zobaczyl identyczny
odtwarzacz kosztujacy 139 zi. Mozna by powiedzie¢, ze w wigkszym miescie, w ktorym
funkcjonuje wigcej sklepow (na przyktad piec), konkurencja powinna by¢ o wiele silniejsza
niz w matym miesécie, w ktorym sg otwarte tylko dwa sklepy. Jednak trzeba pamigtaé, ze
odtwarzacza DVD nie kupuje si¢ czesto, a ludzie sg sktonni pojecha¢ do odleglych miejsc,
aby poznaé szersza ofertg i wybra¢ odpowiedni sprzet. W duzych sklepach w wigkszym
miescie jest dostgpnych wiecej modeli niz w matych punktach w niewielkim miasteczku.
W zwigzku z tym te ostatnie zmagaja si¢ z konkurencjg ze strony sklepow z wigkszych
osrodkow (co raczej nie dziala w odwrotng strong).

Jednak, podobnie jak w przypadku funkcji produkcyjnej, funkcj¢ konsumpcyjng takze
ogranicza potencjatl systemu transportowego. Wyobrazmy sobie na przyktad, ze kazdy

cztowiek z okoto siedmiomiliardowej populacji ludzkiej chciatby dwa razy do roku lecie¢
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samolotem do egzotycznych krajow na urlop. Po pierwsze, nie istnieje wystarczajaca flota
samolotow, a porty lotnicze nie majg odpowiedniej przepustowosci. Po drugie, niebo peine
byloby samolotow. Wigze si¢ to z wystepowaniem problemu rzadkosci 1 konieczno$ci
dokonywania wyboréw. O ile mozna zwigkszy¢é potencjal infrastruktury transportowej
(na przyktad wybudowaé wiecej portow lotniczych, autostrad, drog kolejowych), o tyle
czynnik produkcji w postaci ziemi (przestrzeni) jest ograniczony. Rozbudowa infrastruktury
odbywa si¢ kosztem przestrzeni zyciowej, terenow zielonych, przestrzeni dla ekosystemow
itp. Z tego powodu coraz wazniejszg role zaczyna odgrywaé logistyka, umozliwiajaca lepsze,
wydajniejsze korzystanie z istniejacych systemow transportowych. Mozna tez stwierdzié,
ze skoro nie potrafimy wykorzysta¢ obecnych systeméw w optymalnym stopniu, ich
rozbudowa raczej nie przyczyni si¢ do rozwigzania biezacych problemow, jak cho¢by na
przyktad kongestii.

Funkcja produkcyjna wigze si¢ z funkcjonowaniem rynkéw od strony podazowej oraz
z optymalng alokacja czynnikoéw produkeji (kapitatu fizycznego, kapitatu ludzkiego, kapitatu
naturalnego, informacji i przedsigbiorczo$ci — zob. rozdziat 1). Interpretujac to wprost, mozna
stwierdzié, ze bez transportu niemozliwy bytby handel (Rydzkowski, Wojewodzka-Kro6l 2007:
1-4). Cytowany w pierwszym rozdziale niniejszej ksiazki Adam Smith (2007 [1776]), juz
ponad dwiescie lat temu stwierdzil, ze zasigg funkcjonowania rynku zalezy od stopnia
rozwoju transportu i infrastruktury. Byto to w czasach, kiedy nie rozwingla si¢ jeszcze kolej
zelazna, a samochdd byt science fiction. Transport odbywat si¢ za pomoca statkow, wozow
ciagnietych przez konie albo po prostu ludzi. Oddziatywanie transportu na rynek wymaga
przedstawienia Kilku przyktadow.

Transport 1 infrastruktura sprawiaja, ze bardziej elastyczne staja si¢ rynki pracy
(alokacja kapitatu ludzkiego). Ludzie szukajacy zatrudnienia nie muszg si¢ przeprowadzac,
aby pracowa¢ daleko od (dotychczasowego) miejsca zamieszkania. Jest to dla nich korzystne,
poniewaz konieczno$¢ przeprowadzka wigze si¢ z kosztami. Nie chodzi tylko o koszty
finansowe zmiany miejsca zycia, ale rowniez o inne niedogodnos$ci, na przyktad zwigzane
z przeniesieniem dzieci do innej szkoly, rozstaniem si¢ z przyjaciolmi itp. Dzigki wydajnym
systemom transportowym wzrasta zasieg geograficzny, w ramach ktérego mozna szukaé
zatrudnienia, co sprawia, ze ludzie sg bardziej elastyczni i mobilni na rynku pracy. Rozwazmy
tylko efekt skrocenia czasu podrozy pomiedzy duzymi miastami, na przyktad pomiedzy
Wroctawiem a Warszawa. Jesli podroz trwac bedzie nie pigé, lecz dwie godziny, niektorzy
ludzie prawdopodobnie nie zawahaja si¢ szuka¢ pracy w Warszawie, podczas gdy nadal beda

mieszka¢ we Wroctawiu.
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Podobne korzystne efekty widoczne sg po stronie pracodawcoOw (popytu na prace).
Przedsigbiorcy ponosza nizsze koszty poszukiwania sity roboczej, kiedy nie jest ona tatwo
dostepna w poblizu miejsca lokalizacji firm. Dzieje si¢ tak, poniewaz pracodawcy moga
zatrudnia¢ osoby z bardziej odleglych obszarow. Ma to szczegdlne znaczenie w sytuacji
niskiego bezrobocia — wowczas wigkszo$¢ ludzi jest juz zatrudniona na roznych
stanowiskach. To oznacza, ze musieliby oni zrezygnowaé z dotychczasowej pracy, aby zaczaé
pracowa¢ dla przedsigbiorstwa potrzebujacego nowych pracownikow. Tymczasem mozna
zauwazy¢ proste zjawisko, polegajace na tym, ze ludzie juz zatrudnieni s3 w mniejszym
stopniu sktonni szuka¢ nowej pracy niz te osoby, ktére w danym momencie pracy nie maj3.
Przypu$émy, ze duza firma buduje lini¢ montazu telewizorow na Bielanach Wroctawskich ze
wzgledu na bardzo dobrg lokalizacje. Nowy oddzial bedzie potrzebowal okoto tysigca
pracownikow do wykonywania prostych prac manualnych. Jesli stanowiska te okaza si¢
niskoptatne, bgda raczej mato atrakcyjne dla mieszkancéw Wroctawia, poniewaz obecnie
(sierpien 2018 roku) bezrobocie we Wroctawiu jest niewielkie, a jego mieszkancy z reguty sa
o wiele lepiej wyksztalceni niz na przyktad mieszkancy obszarow wiejskich. Dzieki
sprawnemu 1 rozwini¢temu systemowi transportowemu istnieje mozliwo$¢ zatrudnienia
w nowo wybudowanym oddziale osob pochodzacych z terendw wiejskich, chetnych do pracy
za relatywnie niewielkie wynagrodzenie, poniewaz koszty zycia na obszarach wiejskich sg
nizsze niz we Wroclawiu. Aby zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ zatrudnienia, przedsigbiorstwo moze
zorganizowac¢ transport pracowniczy autobusami.

Transport 1 infrastruktura poprawiaja roéwniez dostep do instytucji edukacyjnych.
Mozliwo$¢ korzystania z ustlug edukacyjnych podnosi potencjat i1 jakos¢ kapitatu ludzkiego
(rozw06j wiedzy, umiejetnosci itp.). Mozna to latwo zaobserwowa¢ w odniesieniu do
studentow studiow niestacjonarnych. Wielu spos$rod nich mieszka poza miastem i pokonuja
czasem kilkanascie, kilkadziesiat, a nieraz nawet kilkaset kilometrow, aby przyjecha¢ na
zajecia dydaktyczne. Rozwoj transportu lotniczego umozliwia na przyktad mieszkanie 1 prace
w tygodniu w Londynie, a jednoczes$nie studiowanie w weekendy we Wroctawiu.

Wilasciwie rozwinigta infrastruktura umozliwia lokalizacj¢ przedsigbiorstw
przemystowych w miejscach optymalnych z punktu widzenia réznych potrzeb i wymagan
przedsiebiorstwa (alokacja kapitatu fizycznego), co prowadzi do obnizki kosztow (nizsze
koszty transportu), ale tez lepszego dostepu do rynkdéw zbytu i zaopatrzenia. Przedsigbiorstwa
moga nabywaé maszyny, urzadzenia, narzedzia i inne elementy kapitatu fizycznego na calym
swiecie. Dzigki temu moga si¢ rozwija¢ i korzysta¢ z lepszych mozliwosci, ktére nie

istniatyby bez transportu.
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Transport i infrastruktura umozliwiaja wykorzystanie zasobow naturalnych, jak na
przyktad wegiel, miedz, ropa naftowa, gaz ziemny itp., wydobywanych i przetwarzanych
w roznych miejscach na §wiecie (alokacja kapitatu naturalnego). Nalezy tu jednak zaznaczy¢,
ze transport sam w sobie uzalezniony jest od zasoboéw nieodnawialnych w postaci ropy
naftowej i gazu ziemnego, ktére moga wyczerpac si¢ w przyszitosci. Zagraza to trwatosci
I stopniowi zrownowazenia systemow transportowych. Ponadto, transportowanie zasobow
naturalnych z odlegtych obszaréw podnosi ryzyko i zwigksza zagrozenie dla srodowiska,
a sama dziatalno$¢ transportowa réwniez powoduje liczne negatywne efekty zewnetrzne
(zaprezentowano je czgsciowo W niniejszym oraz w 4 rozdziale).

Jednakze, rozpatrujac atrakcyjno$¢ regionu dla lokalizacji dziatalnosci gospodarczej,
polozenie to nie jedyny czynnik. Transport 1 infrastruktura nie s3 wytacznymi
determinantami. Ma to szczegélne znaczenie dla przedsigbiorstw podczas podejmowania
decyzji o lokalizacji inwestycji. Zatézmy, ze pewne przedsigbiorstwo wybiera dang
lokalizacje¢ tylko i wylacznie z tego powodu, ze cechuje ja dobre polozenie i rozwiniety
system transportu. Jesli zadne inne czynniki nie wplywaja na te decyzje, przedsigbiorstwo to
prawdopodobnie przeniesie si¢ w przysztosci w inne miejsce, w ktérym potozenie 1 transport
sg znacznie atrakcyjniejsze. Odnosi si¢ to zwlaszcza do sytuacji, kiedy dana dziatalnosc
wymaga dostepu do niewykwalifikowanych pracownikéw, ktérych tatwo da si¢ zastapic.
Transport 1 infrastruktura, wspierane dodatkowo przez logistyke, przyczyniajg si¢ do rozwoju
obszarow zurbanizowanych. Potencjat obszaré6w zurbanizowanych z punktu widzenia
rozwoju spoteczno-gospodarczego jest wzmocniony dodatkowo przez takie czynniki, jak
dywersyfikacja produktu, innowacje, migdzynarodowe centra logistyczne, dostep do
administracji publicznej czy innych ustug o charakterze publicznym (Castells 1996; Daniels
1993; Jacobs 1986: 42; Sassen 1991: 166). Kwestie te zostaty pokrotce omowione ponize;.

Wazna rolg¢ odgrywa dywersyfikacja produkcji. Oparcie rozwoju na jednym rodzaju
produktu oznacza¢ moze problemy gospodarcze wtedy, gdy popyt na ten produkt zmaleje.
Jako przyktad moze postuzy¢ miasto, w ktorym podstawowym przemystem jest produkcja
samochodow. Kryzys w sektorze motoryzacji moze wywola¢ powazng recesj¢. Transport
1 logistyka moga wplywac¢ na przewage komparatywna przemystu samochodowego, ale jesli
spoleczenstwo zarabia mniej, kupuje tez niej samochodoéw. A zatem gospodarka powinna
bazowac na szerszej gamie produktéw, przy czym popyty na te produkty powinny by¢ od
siebie wzglednie niezalezne. Jesli na przyktad w mie$cie dominuje produkcja samochodow
1 zestawoéw radiowych do samochoddw, spadek popytu na samochody oznaczaé bedzie tez

zmniejszenie popytu na radio. Jesli natomiast baze ekonomiczng miasta tworzy¢ bedzie
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produkcja samochodow i rowerow, moze si¢ okazac, ze kryzys wptynie na mniejszg sprzedaz
samochodow, ale sprzedaz rowerdéw albo nie zmieni si¢ znaczaco, albo nawet wzrosnie
z uwagi na tanszg alternatywe przemieszczania si¢.

Innowacja réwniez jest istotna w kontek$cie poruszanych zagadnien. Kiedy recesja
gospodarcza lub wzmozona konkurencja spowoduja spadek popytu na rézne produkty,
powinna istnie¢ mozliwo$¢ rozwoju nowych produktow. Czgsto wytwarzanie nowych
produktow wymaga surowcow lub potfabrykatéw, ktore mozna kupi¢ wytgcznie poza danym
obszarem. To kreuje popyt na transport. Jednak z punktu widzenia samego miasta lepiegj
bytoby dysponowaé potencjatlem innowacyjnym, a takze wyksztalconymi przedsiebiorcami
1 inzynierami, ktérzy mogliby we wlasnym zakresie rozpocza¢ produkcje takich
poHabrykatow czy innych potrzebnych elementow. Wigze si¢ to $ciS§le z potencjalem
naukowym. Wowczas miasto byloby w stanie zastapi¢ import wlasng produkcja, co
dodatkowo przyczynitoby si¢ do poprawy sytuacji spoleczno-gospodarczej (Jacobs 1986).
Kluczowa w tym procesie jest wydajna logistyka, jak rowniez zdolno$¢ sektora
transportowego do dostosowywania si¢ do potrzeb przedsigbiorstw produkcyjnych.

Migdzynarodowe centra logistyczne (Platje 2007) moga wzmacnia¢ nastepujace
determinanty potencjalu rozwoju spoteczno-gospodarczego: handel miedzynarodowy; ustugi
bankowe 1 ubezpieczeniowe; ustugi finansowe i wyspecjalizowane uslugi zmniejszajace
koszty transakcyjne w handlu, jak consulting, ustugi prawne, promocja, marketing, public
relations, logistyka, gromadzenie informacji oraz zarzadzanie systemami informacyjnymi
(zob. rozdziat 4); a takze inne ustugi, jak na przyktad ochrona czy projektowanie (Daniels
1993; Castells 1996).

Do elementow  wspierajacych  spoteczno-gospodarczy  potencjal  obszarow
zurbanizowanych naleza wydajna administracja publiczna, jednostki naukowe, organizacje
pozarzadowe itp., pobudzajace zdolnosci miast i obszarow metropolitarnych do ,,kreowania
synergii na bazie wiedzy i informacji, bezposrednio zwigzanych z produkcjg przemystowa
i komercyjnym zastosowaniem” (Castells 1996: 58). W osrodkach bedacych czgsécig globalnej
sieci informacyjnej oraz miejscem kontaktow biznesowych czy politycznych ma miejsce
stymulowanie rozwoju oraz wdrazanie innowacyjnych pomystow i przedsiewzigc.

Aby przyciggnag¢ wykwalifikowang site robocza, miasto musi staé miejscem
atrakcyjnym do zycia. Istotne znaczenie ma tu mig¢dzy innymi dostgp do szkot, terendw
rekreacyjnych oraz do innych miejsc, na przyktad spedzania czasu wolnego, placéwek
kulturalnych, rozrywkowych itp., a takze mozliwo$¢ bycia ,,na czasie” i efektownym (Castells

1996: 385).
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Funkcja integracyjna transportu przejawia si¢ poprzez oddzialywanie na spdjnosé
narodu oraz integracje spoteczenstwa dzigki mozliwos$ci przemieszczania si¢. Bez transportu
1 infrastruktury policja nie moze wtasciwie wykonywaé¢ swoich obowigzkéw, ludzie nie moga
korzysta¢ ze swoich praw cywilnych, uslug administracyjnych, majg utrudniony dostep do
sagdownictwa. Niektore osoby mogg mie¢ problemy z udzialem w wyborach, a z Kolei
politycy moga napotykac¢ trudnosci z odwiedzaniem wyborcow. Dodatkowo, dzigki podrézom
fatwiej uczy¢ si¢ innych jezykow, kultury poznawac¢ nowe osoby, co moze podnosi¢ poziom
tolerancji, wzajemnego zrozumienia itp. Ideg przemawiajacg za funkcjg integracyjng jest to,
ze dzigki interakcjom ludzie zaczynajg si¢ poznawac, co moze podnie$¢ poziom zrozumienia
i ograniczy¢ uprzedzenia i stereotypy.

Jako przyklad mozna poda¢ doswiadczenia jednego z autorow tej ksigzki. Bedac
Holendrem z pochodzenia, przyjechat do Polski (do Wroctawia) w styczniu 1994 roku. Byto
to prawie ¢wieré wieku temu, wiec wielu mtodszych Czytelnikéw nie pamigta lub nawet nie
moze pamieta¢ tych czaséw, poniewaz jeszcze si¢ wtedy nie urodzity. Wowczas nie min¢to
jeszcze pig¢ lat, odkad w Polsce powotano pierwszy niekomunistyczny rzad od czasow
drugiej wojny $§wiatowej. Miala natomiast miejsce gwaltowna transformacja z gospodarki
komunistycznej w gospodarke rynkowa. Wielu mieszkancow Europy Zachodniej pamigtato
Polske jeszcze z lat osiemdziesigtych XX wieku. Artykuly w prasie podawaly relacje
dotyczace stanu wojennego z 1981 roku, opisywaty niedobory praktycznie wszystkich
produktow. Panowato wyobrazenie, Zze jest tam tak zimno, Ze czeka¢ na ewentualnych
przybyszy beda tylko niedzwiedzie polarne. Liczni przyjaciele autora mieli o Polsce
najrozniejsze i najdziwniejsze opinie i przekonania. Zmienili je, jak tylko przyjechali
w odwiedziny. Tymczasem, w potowie lat dziewiecdziesigtych XX wieku w Polsce nie byto
juz niedoboréw. W lecie panowaty upaty, a Wroctaw okazat si¢ bardzo zywym, przyjaznym
1 interesujagcym miastem. Podobny proces mozna zaobserwowa¢ w stosunku do Polakéw
pracujacych za granicg. Chociaz nie wszystko jest zawsze pozytywne 1 mite, to ogdlnie rzecz
bioragc ma miejsce wzrost zrozumienia dla innych kultur albo co najmniej ograniczenie
niezrozumienia i przeréznych uprzedzen.

Transport 1 infrastruktura, jako podstawa rozwoju rynkow, nie tylko wpieraja
integracje poprzez ich konsumowanie'® i funkcje konsumpcyijna, ale rowniez poprzez rozwoj
handlu. Z kolei rozw¢j handlu moze by¢ podstawg budowania pokoju. To stanowito jedng

z przestanek utworzenia Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG) po drugiej wojnie

18 Jak juz zaznaczono, wbrew powszechnemu rozumieniu, konsumpcja oznacza proces zaspokajania potrzeb. Z
punktu widzenia ekonomicznego mozna zatem to pojgcie odnosi¢ do korzystania z transportu i zaspokajania
potrzeb transportowych.
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swiatowej (Borowiec 2011). Wowczas cala Europa byla zniszczona i narodzit si¢ pomyst, aby
nie dopusci¢ w przysztosci do tak katastrofalnych w skutkach wojen. Zgodnie bowiem
z logicznym mysleniem, wzajemne handlowanie podnosi koszty transakcyjne rozpoczecia
wojny. Mozna to wyjasni¢ na przykladzie dwoch sgsiadow, ktorzy sie wzajemnie nie lubig.
Nazwijmy ich Janek i Franek. Janek hoduje kurczaki, a Franek wytwarza przepyszne soki.
Obydwaj lubig je$¢ kurczaki i pi¢ sok. Wystepuja zatem argumenty za rozpoczeciem
wymiany. Janek moze nadal specjalizowa¢ si¢ w produkcji kurczakéw, a Franek w produkcji
sokow. Dzieki specjalizacji, obaj mogg zdobywa¢ doswiadczenie, zwicksza¢ produkcje,
ogranicza¢ koszty 1 poprawiaé jakos¢ wyrobow. Gdyby zaczgli ze soba walczyé, dla Janka
pojawityby si¢ koszty alternatywne w postaci utraty soku, a dla Franka — utraty kurczakow.
Wskutek wzajemnej wymiany towardw, stabsze sa takze bodZce do kradziezy albo innych
podstepnych uczynkéw, poniewaz mogloby si¢ to negatywnie odbi¢ na dostepie do sokow
1 kurczakow.

Na poziomie migdzynarodowym kwestie te stajg si¢ oczywiscie bardziej
skomplikowane. We wzajemne relacje zaangazowanych jest wigcej podmiotéw i1 produktow.
Co wigcej, niektore grupy w wigkszym stopniu korzystaja z handlu niz inne. Istotnego
znaczenia nabiera problem rozpoznawania korzySci z handlu. W powyzszym prostym
przyktadzie Janka i Franka obydwaj sgsiedzi odczuwali korzySci z wymiany. Natomiast
handel pomiedzy panstwami moze przynosi¢ korzysci, ktore nie sa bezposrednio odczuwane
1 dostrzegane przez niektorych konsumentéw, co moze prowadzi¢ do ich niedoceniania.
Ale zatozenie pozostaje takie samo. Kiedy kraj A eksportuje niektére produkty do kraju B,
a sam importuje inne produkty z kraju B, wojna pociggnetaby za sobg utrate eksportu i
importu. Zanik eksportu (prowadzacy w istocie do spadku popytu na dane produkty)
oznaczalby utratg¢ przychodow dla przedsigbiorstw, mniejsze zapotrzebowanie na
pracownikow i wicksze bezrobocie, mniejszy popyt na surowce i poifabrykaty, co z kolei
odbitoby si¢ na innych przedsigbiorstwach itp. Zanik importu moze natomiast prowadzi¢ do
niedoboru licznych produktéw. Moze brakowa¢ na przyktad surowcow energetycznych, jesli
nie moga by¢ one produkowane w danym kraju, a nie wystepuja dla nich substytuty. Moze
dojs¢ do ograniczonej dostgpnosci produktéw spozywczych lub do podniesienia cen wielu
produktow ze wzgledu na mniejszg konkurencje. Wprawdzie kazdy rodzaj handlu moze
powodowac¢ negatywne skutki uboczne. Gdy jednak narastajg problemy pomiedzy panstwami,
pierwszym krokiem powinna by¢ dyplomacja i wzajemne rozmowy, dzigki ktorym mato

prawdopodobne stanie si¢ podjecie decyzji o rozpoczgciu Wojny.
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Nalezy podkresli¢, ze handel i1 turystyka mogg stanowic¢ istotne warunki dla integracji
1 unikania wojen. Takze podstawowe prawa i wolnos$ci, jak wolno$¢ polityczna, wolnosé
prasy i stowa, wolno$¢ zrzeszania si¢ oraz dostepu do informacji to elementarne czynniki
z punktu widzenia niedopuszczania do konfliktow zbrojnych. Transport i infrastruktura
odgrywaja istotng rolg dla rozwoju tych rodzajow wolnosci. Z drugiej strony, gdy wolnosci te
nie wystepuja, a handel jest stabo rozwinigty, transport i infrastruktura sa podstawowym
dobrem umozliwiajagcym przeprowadzanie dzialan wojennych i1 ogolnie rzecz biorgc —
ulatwiajacych prowadzenie wojny. To spostrzezenie jest analogiczne do rozwazan laureata
Nagrody Nobla, Amartyi Sena (1999), ktory uwazat, ze wolnos¢ polityczna, prasy, zrzeszania
si¢ 1 dostep do informacji zapobiegaja glodowi. Postugiwat si¢ on przyktadem Indii, ktore po
wyzwoleniu si¢ spod rzadéw Wielkiej Brytanii 1 uzyskaniu niepodlegto$ci w 1943 roku nie
zmagaly si¢ z zadng wigkszg kleska glodu. Jesli informacje o fali glodu sa ujawniane
i publikowane w mediach, a przywodcy polityczni nie zajmujg si¢ tym naglacym problemem,
ich popularnos¢ spada i raczej maleje prawdopodobienstwo ich ponownej elekcji w kolejnych
wyborach. Dlatego tez politycy odczuwaja lub przynajmniej powinni odczuwa¢ bodzce do
przeciwdziatania klgsce gtodu i do zapobiegania $mierci glodowej obywateli panstw, ktorymi
rzadza.

Analogicznie rzecz si¢ ma w odniesieniu do plandw wojennych. Gdy zostang one
ujawnione opinii publicznej, ludzie mogg oponowac. Spoteczenstwo moze si¢ zorganizowac
I protestowac, a wtedy ewentualny scenariusz braku reelekcji danego rzadu moze staé sie
bardziej prawdopodobny. Jesli spoleczenstwo jest swiadome, ze koszty alternatywne wojny
obejmujg nie tylko utrate zycia przez zotnierzy i innych ludzi, ale takze negatywne efekty
ograniczonej wymiany handlowej, opozycyjne postawy wobec wojny moga sta¢ si¢ coraz
bardziej powszechne i widoczne. Sam rzad rowniez moze sobie doskonale zdawaé sprawe
z zagrozen, jakie niesie wojna. Ograniczony handel oznacza nizszy poziom aktywnosci
ekonomicznej, co prowadzi miedzy innymi do nizszych dochodow budzetowych z podatkow.
Takie rozumowanie Unii Europejskiej, przedstawione w duzym uproszczeniu w niniejszej
ksiazce, moglto odegra¢ bardzo duza role w procesie integracji i1 przyczyni¢ si¢ do
niewystgpowania zadnych konfliktow zbrojnych pomiedzy panstwami cztonkowskimi od
czasu drugiej wojny $wiatowej. Nacisk na rozwdj transportu i infrastruktury, zwlaszcza
w latach osiemdziesigtych ubieglego wieku, wynikal z planowanego uruchomienia
jednolitego rynku europejskiego. Europejski system transportowy generowa¢ miat pozytywne
efekty zewnetrzne poprzez ulatwianie wewnatrzwspdlnotowej wymiany handlowe;j

i miedzynarodowej mobilnosci osob. Nie rozbudowywano infrastruktury w celu utatwionego
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prowadzenia dzialah wojennych. Z drugiej strony trzeba tez pamigta, zZe transport

determinuje stopien obronnosci kraju w przypadku agresji innego panstwa.

3.3. Pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne transportu

Funkcja produkcyjna, konsumpcyjna 1 integracyjna stanowig przejaw ogromnej roli,
jaka transport 1 infrastruktura odgrywaja dla spoteczenstwa i gospodarki. To z kolei uzasadnia
wsparcie 1zadu, poniewaz uzyteczno$¢ spoteczna transportu i infrastruktury przewyzsza sume
uzytecznosci 1 satysfakcji z konsumpcji dla wszystkich jednostek. W teorii ekonomii jest to
okreslane mianem pozytywnych efektéw zewnetrznych transportu. Jednak z drugiej strony,
transport 1 infrastruktura odpowiadaja za wiele negatywnych efektow zewngtrznych
transportu, ujemnie wptywajac na zdrowie ludzi, a takze na §rodowisko naturalne, ktore jest
istotne z punktu widzenia dostepu do kapitatu naturalnego oraz jakosci zycia spoteczenstw.
To przemawia za polityka rzadu ukierunkowana na ograniczanie korzystania z transportu lub
na zmiane¢ sposobu przemieszczania si¢ ludzi i przewozu tadunkow. Problemy te zwigzane sg
Z pojeciem zrownowazonego transportu. Pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne stanowig
przyktad niedoskonatosci rynku (por. Begg et al. 1994; Fiedor et al. 2002). Polegaja na tym,
ze spoteczne koszty i1 korzys$ci r6znig si¢ od kosztow i korzysci prywatnych.

Jesli rynek funkcjonuje w sposéb  doskonaty, gospodarstwa domowe
1 przedsigbiorstwa ponosza wszystkie koszty alternatywne 1 uzyskuja korzysci wynikajace
z ich dziatan. W odniesieniu do rynkéw doskonatych zaktada si¢, ze jednostki
1 przedsigbiorstwa podejmuja decyzje konsumpcyjne i produkcyjne w oparciu o koszty
1 korzysci. Gdyby kto$§ rozwazat zakup samochodu za 50 000 zt, wziatby pod uwage koszty
alternatywne zwigzane z rezygnacja z wykorzystania tej kwoty w innych celach. Uzywajac
samochodu do realizacji codziennych podrozy, kierowca uwzglednialby deprecjacje pojazdu,
koszty ubezpieczenia, koszty zwigzane z jego eksploatacja i utrzymaniem, zakupem paliwa
itp. Tego rodzaju koszty sa bezposrednio odczuwalne w portfelu wiasciciela pojazdu. Jesli
oczekiwane korzysci z zakupu i prowadzenia auta sg wystarczajgco wysokie, konsument
podejmie decyzje o jego kupnie. Pojawia si¢ jednak pytanie, czy inne osoby, ktore nie majg
kompletnie nic wspolnego z decyzja zakupowa, odczuwaja korzysci albo koszty z niej
wynikajace. Jesli bowiem pojawiajg si¢ koszty i korzy$ci odczuwane przez osoby trzecie,
niezaangazowane w podejmowanie decyzji konsumpcyjnych lub produkcyjnych, mamy do

czynienia z pozytywnymi (korzysci) oraz negatywnymi (koszty) efektami zewnetrznymi.
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Podobne rozwazania odnosza si¢ do transportu o0s6b 1  tadunkow.
Gdy przedsigbiorstwo A zamawia lody $mietankowe, ktore maja by¢ przewiezione przez
przedsigbiorstwo B, obie firmy biorg pod uwage wtasne, prywatne koszty 1 korzysci podczas
podejmowania decyzji biznesowych. Przychody finansowe przewyzszajace koszty beda
sygnatem do zawarcia oplacalnej transakcji. Mozna jednak rozwazy¢, czy trzecie strony,
niezaangazowane w te transakcj¢, beda odczuwaty koszty i1 korzysci wynikajace z transportu
lodoéw $mietankowych.

Koszty 1 korzysci zewnetrzne powstajg wtedy, kiedy transakcja pomigdzy dwiema
stronami powoduje powstawanie kosztow lub korzysci dla strony trzeciej, ktora nie bierze
udziatu w transakc;ji.

Negatywne efekty zewnetrzne (koszty zewnetrzne) mozna przedstawi¢ nastepujaco:

Koszty Spoteczne = Koszty Prywatne + Negatywny Efekt Zewngtrzny.

Pozytywne efekty zewngtrzne (korzysci zewngtrzne) mozna Okresli¢ analogicznie:

Korzysci Spoteczne = Korzysci Prywatne + Pozytywny Efekt Zewngtrzny.

Jako przyktady negatywnych efektow zewngtrznych transportu mozna wskazaé hatas,
zanieczyszczenie powietrza czy kongestie. Koszty zewnetrzne powoduja, ze koszty spoteczne
dziatalnosci konsumpcyjnej lub produkcyjne; sa wyzsze od kosztow prywatnych.
Ze spotecznego punktu widzenia oznacza to, ze produkuje si¢ lub konsumuje zbyt duza ilos¢
dobr badz ustug. Problem ten moze zosta¢ rozwiagzany poprzez ograniczenie konsumpcji lub
produkcji za pomoca podatkow, regulacji prawnych, a takze postgpu technologicznego.
Na przyktad spalanie benzyny w silnikach pojazdéw drogowych powoduje zanieczyszczenia
szkodliwe takze dla tych osob, ktére nie prowadzg samochodu i nie sg pasazerami. Mozna
zatem nalozy¢ podatek na benzyne. Przykladem regulacji prawnych jest zakaz uzywania
benzyny z zawarto$cia otowiu oraz wymog posiadania przez pojazdy samochodowe
katalizatora. Z kolei samochody hybrydowe albo silniki spalajace mniejsza ilo§¢ benzyny
to efekty rozwoju nowej technologii.

Powracajac do przykladu dotyczacego transportu lodoéw $mietankowych, mozna
stwierdzi¢, ze powstawanie kosztéw zewnetrznych oznaczatoby ze spolecznego punktu
widzenia zbyt duze przewozy lodoéw. Zatézmy, ze poza zanieczyszczeniem S$rodowiska

wynikajacym z wykorzystywania samego pojazdu, proces zamrazania powoduje dodatkowe
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problemy $rodowiskowe wskutek uzycia substancji chlodzacych. To moze sktoni¢ rzad do
nalozenia na transport lodow specjalnego podatku albo do wyznaczenia dozwolonego limitu
wielkosci (kontyngentu) przewozéw. Inne rozwigzanie problemu moze pojawi¢ si¢ dzigki
innowacjom i nowym technologiom. Na przyktad mozna zastapi¢ niebezpieczng i szkodliwa
substancje chtodzacy alternatywa, ktora jest przyjazna dla srodowiska. Postep technologiczny
moze tez doprowadzi¢ do konstruowania takich pojazdéw ciezarowych, ktore moga
przewozi¢ wigksze ilosci lodow $mietankowych przy jednoczesnym mniejszym zuzyciu
paliwa i substancji chodzacych. Mniejsze zuzycie paliwa to nizsze koszty i tym samym
korzy$¢ dla przedsigbiorstwa. Jednakze mozna na t¢ korzy$¢ spojrze¢ z innego punktu
widzenia. Nizsze koszty moga bowiem sprawié, ze dana galaz transportu stanie si¢ bardziej
atrakcyjna. To z kolei spowoduje wzrost popytu na przewozy ta galgzig i w ostatecznym
rozrachunku jeszcze wigksze zuzycie paliwa w ujeciu catosciowym, a nie jednostkowym.
Taka sytuacja jest okre§lana mianem efektu bumerangu.

Inny przyktad negatywnych efektow zewnetrznych mozna zaobserwowad
w przypadku funkcjonowania portow lotniczych. Jesli port lotniczy jest zlokalizowany
w poblizu duzego miasta, jak to ma miejsce na przyklad w Rotterdamie w Holandii, halas
powstajacy podczas ladowan i startdow samolotdow w nocy przeszkadza mieszkancom.
Obnizona jako$¢ zycia i zaburzenia snu mogg negatywnie odbija¢ si¢ na zdrowiu ludzi,
a ponadto hatas prowadzi do spadku warto$ci nieruchomosci. Rozwigzanie moze tu stanowic
zakaz lotow na przyktad pomigdzy godzing 23.00 a 5.00. Wprawdzie skomplikuje to znacznie
logistyke przewozu osob i tadunkéw, ale moze tez dostarczyé bodzcow do bardziej
wydajnych operacji logistycznych, aby dostosowac si¢ do nowych przepisow.

Najprawdopodobniej wigkszos¢ Czytelnikow moze poda¢ wiele innych przyktadow
z wilasnych doswiadczen. Ponizsza historia jest oparta na prawdziwych wydarzeniach
w Holandii. Starsze matzenstwo kupilo nowe mieszkanie na pierwszym pigtrze. W tym
samym budynku na parterze miescily si¢ lokale handlowe. Taka lokalizacja sklepow stanowita
doskonate rozwigzanie, poniewaz matzenstwo miato do pokonania najwyzej 100 metrow, aby
zrobi¢ wszystkie niezbedne zakupy. Starsza para zawsze szla spa¢ okolo godziny 22.30.
Tymczasem w lokalu pod ich mieszkaniem dziatat sklep spozywczy, ktory z tylu budynku
mial specjalne wejscie utatwiajgce dostawy produktow. Wszystko byto skonstruowane w taki
sposob, aby funkcjonowanie sklepu nie przeszkadzato mieszkancom. Co wigce],
obowigzywaly przepisy, zgodnie z ktérymi dostawy musiaty si¢ odbywa¢ pomigdzy 6.00
a 22.00. Dostawy w godzinach nocnych (pomiedzy 22.00 a 6.00), byly niezgodne z prawem.

Mimo to pojawily si¢ dwa problemy, ktore sprawily, ze malzenstwo nie moglo si¢ spokojnie
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wyspaé. Przede wszystkim, firma logistyczna obstugujaca dostawy miata zawsze op6znienia,
w zwiazku z czym towary czesto przywozono dopiero okoto 23.00, a czasami nawet o 23.30.
Gdyby jeszcze roztadunek odbywat si¢ w wyznaczonym do tego miejscu, prawdopodobnie
op6znienia nie przeszkadzalyby parze mieszkancéw w tak duzym stopniu. Ale wiasciciel
sklepu uznal, ze swietnym pomystem jest uzywanie specjalnego wejscia jako biura, dzigki
czemu zapewne oszczedzat pienigdze. Ponadto stwierdzit, ze samochod dostawczy nie musi
parkowaé w przeznaczonym do tego miejscu na tylach budynku, tylko moze si¢ zatrzymywac
na chodniku tuz za rogiem. Dzigki temu jemu 1 kierowcy tatwiej byto roztadowa¢ samochod
1 zanie$¢ towar do sklepu. Tymczasem parkowanie na chodniku odbywato si¢ tuz pod oknem
sypialni matzenstwa. Matzenstwo nie bylo z tego powodu szczgsliwe, poniewaz dostawy
odbywaty si¢ kilka razy w tygodniu. Rozmowa z kierowca samochodu dostawczego nie
przyniosta zadnych rezultatow. Starsza para dowiedziala si¢, Ze nie moze on nic zrobic,
poniewaz musi wykonywac¢ polecenia szefa. Podobnie dyskusja z wiascicielem sklepu
spozywczego okazala si¢ bezowocna, poniewaz byt on bardzo niemity i opryskliwy, zreszta
przez swoj charakter stracil juz wielu klientéw. Niekorzystna z punktu widzenia matzenstwa
sytuacja trwata jaki$§ czas. Wykonano telefony do wtadz miejskich oraz do przedsigbiorstwa
zarzadzajacego nowym mieszkaniem. Na poczatku trudno bylo ustali¢, kto odpowiada
za chodnik, na ktérym parkowal pojazd dostawczy, dlatego ze mieszkania oraz infrastruktura
wokol nich byly nowo wybudowane. Jednak po okolo miesigcu urzednik z obstugi miasta
okazyjnie zjawil si¢ w okolicy, aby co$ sprawdzi¢. Kiedy dowiedziat si¢ o catej historii,
zakomunikowatl wiascicielowi sklepu, ze jest odpowiedzialny za ewentualne uszkodzenia
chodnika, a naprawa wyniostaby co najmniej 100 000 euro. W rezultacie kierowca przestat
parkowac na chodniku, nadal jednak zatrzymywat pojazd od frontu budynku a nie na tytach,
poniewaz w ten sposOb tatwiej mu bylo roztadowywaé towar. Starsze matzenstwo wcigz
cierpiato z powodu probleméw ze snem ze wzgledu na pdzne dostawy.
Woézki wykorzystywane do przewozu produktow pomiedzy cigzarowka a sklepem byty
pchane po chodniku i powodowaty nieznos$ny hatas, niezwykle draznigcy starszg pare, kiedy
byta budzona z wezesnego snu okoto 23.30. Ostatecznie, problem zostat rozwigzany dopiero
wowczas, gdy wladze miasta ustawily na chodniku stupki, uniemozliwiajace wjazd woézkom
do przewozu towarow. Aby pomdc starszemu malzenstwu, niezbgdna okazata si¢ interwencja
wiadz.

Pozytywne efekty zewngtrzne powoduja, ze spoteczne korzysci ptynace z dziatalnosci
konsumpcyjnej lub produkcyjnej przewyzszaja korzysci prywatne. Ze spotecznego punktu

widzenia oznacza to, ze wielko$¢ produkcji badz konsumpcji jest zbyt mata. Stanowi to
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argument dla interwencji rzadu, ktory moze na przyklad przekazaé subsydia, wprowadzi¢
regulacje prawne lub dostarcza¢ danego rodzaju dobra za darmo. Przyktadem moze tu by¢
stuzba zdrowia, jak chocby szczepionki przeciwko chorobom zakaznym. Kiedy czesé
spoleczenstwa zachoruje, istnieje mniejsze ryzyko, ze pozostate osoby si¢ zarazg. Nikt nie jest
wylaczony z tych korzysci. Podobnie rzecz si¢ ma w odniesieniu do pozostatych efektow,
jakie daje shuzba zdrowia, a takze do korzysci spotecznych plynacych z systemu edukacji.
Dzi¢ki nim poprawie ulega jako$¢ czynnika produkcji w postaci kapitatu ludzkiego i tym
samym zwigkszaja si¢ mozliwosci produkcyjne catego spoleczenstwa. Na przyktad dzieki
temu, ze wszyscy potrafig czyta¢ i1 pisa¢, obnizaja si¢ koszty komunikowania si¢ dla calego
spoteczenstwa. Pozytywne efekty zewnetrzne w transporcie dotycza migdzy innymi
zaprezentowanego powyzej oddziatywania na funkcjonowanie rynkow.

Jak juz wspomniano, rozwinigty transport i infrastruktura wzmacniaja konkurencje
w gospodarce. Przy zatozeniu o niezmiennos$ci pozostatych czynnikow, konkurencja prowadzi
do nizszych cen i wyzszej jakosci dobr i1 ustug. Co wigcej, argumentem przemawiajagcym za
handlem jest szerszy asortyment dostepnych doébr i ustug, poniewaz mozna naby¢ wiele
réznych produktow pochodzacych z innych, w tym bardzo odlegtych krajow. Na przyktad
w polskich sklepach dostepne sa banany, pomarancze, kiwi, amerykanskie, japonskie czy
koreanskie samochody, argentynska wolowina, chilijskie wino, niemieckie garnitury itp.
Jest to korzys¢, jaka konsumenci otrzymujg zupelnie za darmo — nie ponosza zadnych
prywatnych kosztow w zwiazku z dostepnoscia tych produktow w Polsce. Analogiczne
rozwazania mozna odnie$¢ do rozwoju system transportowego, dzieki ktdéremu istnieje
mozliwos$¢ szybszego przemieszczania si¢. W konsekwencji ludzie mogg szybciej dotrze¢ na
przyktad do pracy, a krotszy czas podrdzy stanowi korzys¢, za ktérg nie kryja si¢ zadne koszty
alternatywne. Inny przyktad to przedsigbiorstwa odnoszace korzysci z tatwiejszego dostepu
do czynnikow produkc;ji.

Jednakze nalezy mie¢ na uwadze, ze pozytywne efekty zewnegtrzne moga powodowaé
dynamiczne skutki, ktore nie sg juz tak pozytywne. Na przyktad krotszy czas przejazdu
samochodem wskutek usprawnienia system transportowego moze wywota¢ wzrostu popytu
na transport samochodowy. To moze doprowadzi¢ do zwickszonych zakupéw samochodoéw
oraz do mniejszego popytu na transport publiczny. W dhuzszym okresie, przyjmijmy w skali
Kilku lat, moze doj$¢ do powstawania kongestii wskutek zbyt duzej liczby samochodéw na
drogach oraz do pojawienia si¢ innych negatywnych efektow zewnetrznych transportu, jak
wigksza liczba wypadkow i kolizji, wyzszy poziom zanieczyszczen itp. (zob. Sterman 2000).

Analogiczny proces moze nastgpi¢ wskutek lepszego dostgpu do zagranicznych rynkow —
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dostep do tanszych czynnikow produkcji moze doprowadzi¢ do wzrostu liczby wytwarzanych
wyrobow. I tu pojawia si¢ pytanie, czy wiekszy poziom produkcji spowoduje wigkszy popyt
na zasoby naturalne (w tym nieodnawialne) oraz wigksze potrzeby transportowe, co w dlugim
okresie moze doprowadzi¢ do ograniczonego dostepu do zasobow naturalnych oraz do
Wyzszego poziomu zanieczyszczenia srodowiska przez transport.

Ponizej przedstawiono oryginalny przyklad dotyczacy pozytywnych efektow
zewngtrznych. Zacznijmy od zastanowienia si¢, czy pozytywne efekty zewnetrzne odczuwa
cztowiek, ktory przez caty czas oglada telewizje, pije napoje energetyczne i je chipsy, a jego
jedyna aktywno$¢ fizyczna to pigcédziesigciometrowy spacer do sklepu, aby kupi¢ napoje
energetyczne i chipsy? To jest istotne, poniewaz ukazuje korzysci, ktdre sa posrednie,
odroczone w czasie (czyli uwidaczniaja si¢ w dlugim okresie) i trudno dostrzegalne.
O ile cztowiek z przyktadu nie uzywa zadnego innego $rodka transportu niz jego wtasne nogi,
o tyle czerpie korzysci z rozwinigtego transportu i infrastruktury. W pierwszym rzgdzie, jak
juz zaznaczono, transport i infrastruktura, a w uproszczeniu — Systemy transportowe —
pobudzaja funkcjonowanie rynkéw. Mezczyzna z przykladu ma szerszy wybor napojow
energetycznych i chipsow. Ponadto, dzigki konkurencji, jego ulubione produkty sg tansze
i wyzszej jakosci. Jesli jako klient wyrazi niezadowolenie z oferty badZ obstugi w sklepie
1 ,,zagrozi”’, ze zacznie robi¢ regularne zakupy w innej placowce, wiasciciel sklepu moze
poczu¢ silne bodZzce do sprostania wymaganiom swego statego klienta. Oczywiscie, sila tego
bodzca bedzie zalezala od wielkosci sklepu, znaczenia klienta dla wtasciciela i innych
kwestii. W przypadku matego sklepu, w ktorym me¢zczyzna robi regularne zakupy, grozba
utraty statego klienta moze dostarczac¢ silnych bodzcéw. Ale nawet bez zadnych dodatkowych
bodzcow, wiasdciciel sklepu moze poszerzy¢ swoja oferte o nowe napoje energetyczne
i chipsy, jesli te pojawia si¢ na rynku, co stanowi¢ bedzie korzys¢ dla mezczyzny. Niezwykle
istotne jest to, ze negatywne efekty zewngtrzne niejednokrotnie takze bywaja odroczone
w czasie oraz trudno dostrzegalne.

Jak wspomniano na poczatku tego podrozdziatu, pozytywne efekty zewngtrzne
transportu sktaniaja do rozbudowy i1 rozwoju transportu oraz infrastruktury, natomiast
negatywne efekty zewnetrzne stanowia przestanke do ograniczania dziatalnos$ci transportowej
oraz rozwoju infrastruktury. Odnosi si¢ wrazenie, ze kluczowym zatozeniem polityki
transportowe] jest wspieranie pozytywnych efektow zewnetrznych bez dopuszczania do
eskalacji negatywnych efektow zewngtrznych lub nawet przy jednoczesnym ograniczaniu
tych ostatnich. Jednym ze sposobow osiggnigcia tych celow, czyli zroéwnowazonego

ksztattowania transportu, jest oddzielenie wzrostu gospodarczego od wzrostu transportu.
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Dotychczasowo, wzrost gospodarczy, oznaczajacy wzrost ilosci 1 wartosci produkcji,
powodowal wyzszy popyt na ustugi transportowe (zob. m.in. van Elburg 2003; Komisja
Wspolnot Europejskich 2009). Natomiast rozwo6j Internetu umozliwit prace ,,zdalng” w domu,
swiadczenie ustug wirtualnych, rozwoj logistyki 1 inne zmiany zwigzane z popytem na
transport. Mozna na przyktad prowadzi¢ konsultacje ze specjalistami bez koniecznosci
podrézowania, a nawet wychodzenia z domu. Mozna projektowaé, rozwijac
1 komercjalizowa¢ rozne ustugi bez potrzeby przemieszczania si¢ gdziekolwiek. Ale tak
dhugo, jak dlugo niezbedne jest przemieszczanie dobr fizycznych w celu tworzenia takich
ustug (potrzebne sa komputery, sieci teleinformatyczne, drukarki 3D itp.), wyzwaniem
pozostanie silniejsze rozdzielenie wzrostu gospodarczego od transportu. Kazdy system ma
pewien maksymalny, ograniczony potencjat (problem rzadkosci, przedstawiony w rozdziale
1) 1 nie zmieni tego bardziej wydajny sposob wykorzystywania §rodkow transportu czy
przerdézne inteligentne rozwigzania logistyczne. Powigkszenie potencjalu przewozowego
systemu transportowego (np. poprzez dziatania ukierunkowane na poprawe przepustowosci
drog, pojemnosci autobuséw, tadownosci wagonow towarowych itp.) odbywa si¢ kosztem
srodowiska oraz przestrzeni. Czytelnik powinien by¢ $wiadomy nierozwigzanego dotad,
istotnego dylematu — czy systemy transportowe moga by¢ rozwijane w nieskonczonos¢, czy
istniejg jakie$ granice wzrostu (Meadows et al. 1972)?

Poza pozytywnymi i negatywnymi efektami zewng¢trznymi, wystepuja takze inne
czynniki utrudniajace rozwoj infrastruktury i wymagajace zaangazowania rzadu W proces jej
budowy czy modernizacji (Boehme et al. 1998; Rydzkowski i Wojewodzka-Krol 2007):

e wysokie koszty, czgsto zbyt wysokie dla prywatnego sektora (olbrzymie naktady
kapitatowe zwigzane z rozwojem infrastruktury transportowej nie przynosza zyskow

w trakcie inwestycji, a po jej zakonczeniu sg one rowniez duzo nizsze w poroéwnaniu

do dzialan zwigzanych bezposrednio z produkcja),

e niepodzielno$¢ techniczna i ekonomiczna,

e dhugi okres powstawania,

e dhugi okres zywotnosci,

e wysoka kapitatochtonno$¢ 1 majatkochtonnos¢,
e mala podatnos$¢ na zmiany.

Whprawdzie obecnie rozwoj infrastruktury drogowej staje si¢ bardziej zauwazalny,
dzigki wsparciu ze Srodkow funduszy europejskich. Mimo to nadal wydajg si¢ mie¢ pewnag
warto$¢ argumenty, jakie prawie dwie dekady temu przedstawit Boehme et al. (1998)

w stosunku do powolnego wdrazania Narodowego Programu Budowy Autostrad w Polsce:
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e plany zostaly stworzone na wiele lat przed ich wdrozeniem w zycie i nie uwzglgdniaty
zagadnien ekologicznych oraz dotyczacych rozwoju regionalnego z okresu
przeksztalcen gospodarczych w latach dziewigédziesigtych XX wieku;

e skomplikowane procedury wynikajagce ze sprzecznych przepisow prawnych
dotyczacych ochrony srodowiska oraz polityki transportowej;

e prawa wilasnosci gruntow pod inwestycje nie byly jasno sprecyzowane, cO znacznie
utrudniato ich przejmowanie;

e prognozy dotyczace wielkosci ruchu samochodowego byty nieprecyzyjne, wptywajac

na niewiarygodnos$¢ wyliczen finansowych.

3.4. Dobra prywatne i publiczne w dzialalno$ci transportowej

W doskonale dziatajacej gospodarce wolnorynkowej wszystkie dobra stanowig
wlasnos¢ prywatng, a jednostki ponosza koszty i osiggaja korzysci ze swoich dziatan.
W takiej sytuacji kazdy odczuwa silne bodzce do efektywnego zarzadzania i obnizania
kosztéw, a przedsigbiorstwa — do produkowania. Ma to zwigzek z pojeciem ograniczen
budzetowych, ktore do teorii ekonomii wprowadzil wegierski ekonomista Janus Kornai
(1980, 1992). Twarde ograniczenia budzetowe wystepuja wowczas, gdy kto§ bezposrednio
odczuwa w swoim portfelu skutki wiasnych dziatan. Jest to analogiczne do zalozenia
dotyczacego funkcjonowania doskonalej gospodarki rynkowej, w ktérej podmioty
gospodarcze ,,na wilasnej skorze” lub inaczej ,,we wilasnej kieszeni” odczuwaja wszystkie
koszty alternatywne oraz korzys$ci wynikajace z podjetych decyzji i dziatanh. Jesli na przyktad
przedsigbiorstwo odnotuje strate, moze podja¢ wybor o wycofaniu si¢ z interesu albo
o redukcji kosztow, chociazby poprzez wprowadzenie innowacji lub podniesienie wydajnosci
produkcji. Perspektywa zysku dostarcza silnych bodzcow, pobudzajacych do wydajno$ci
produkcji oraz rozwoju nowych pomystéw i wyrobow.

W rzeczywistosci, co opisano w dalszej czeSci monografii, wiele dobr nie Stanowi
wlasno$ci prywatnej, a przekazywanie i egzekwowanie praw wlasnosci pocigga za sobag
powstawanie kosztow (problem kosztow transakcyjnych przedstawiono w rozdziale 4). Kiedy
dobra nie s3 calkowicie prywatne, koszty i korzysci sa rozprowadzane w rézny sposob
pomiedzy wspotwiascicieli albo wspotuzytkownikow. To stwarza rdézne bodzce do produkcji,
inwestycji 1 wydajnosci (zob. Furubotn, Richter 1997). Posluzmy si¢ przykladem
jednoosobowego przedsiebiorstwa oraz partnerstwa pomiedzy dwoma wspdlnikami. W firmie

jednoosobowej wlasciciel ponosi wszystkie koszty 1 otrzymuje wszystkie korzysci. Natomiast
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w partnerstwie koszty i korzysci dzielg sie pomiedzy dwoch wspotwlascicieli. Zeby to lepiej
zilustrowaé, wyobrazmy sobie, ze obaj wilasciciele maja rézne preferencje, przy czym jeden
jest czterdziestolatkiem, a drugi wtasnie ukonczyl 63 lata. Czterdziestolatek nosi si¢
z pomystem inwestycji, ktora w przeciggu pieciu lat powinna przynies¢ ogromne zyski.
Jednak jego partner chce przej$¢ na emeryture w wieku 65 lat i z jego perspektywy liczg si¢
tylko kolejne dwa lata. Dlatego starszy wspotwiasciciel moze nie by¢ entuzjastycznie
nastawiony do inwestycji. W wiekszych przedsiebiorstwach, charakteryzujacych si¢ wieksza
liczbg wspotwiascicieli, mozna oczekiwa¢ naprawde wielu réznorodnych wyzwan tego
rodzaju. Ponadto w strukturach hierarchicznych narastajg problemy z bodZzcami i motywacja.
W  wielu duzych przedsicbiorstwach interesy wilascicieli s3a reprezentowane przez
menedzerow. Menedzer nie partycypuje bezposrednio w zyskach przedsiebiorstwa, jak ma
miejsce w przypadku wiascicieli, a zatem musi by¢ motywowany w inny sposob. Wigze si¢ to
z dobrze znanym problemem pryncypata i agenta (zleceniodawca — zleceniobiorca).
Infrastruktura generalnie nie jest dobrem prywatnym, a koszty i korzysci, jak juz
wspomniano powyzej, sa odczuwane w roznym stopniu przez roézne osoby i podmioty,
niezaangazowane bezposrednio w dziatalno$¢ transportowa. To stanowi jeden z argumentow
przemawiajacych za interwencja rzadu w rozwdj infrastruktury. Kolejny argument mozna
powigza¢ z tym, ze infrastruktura posiada cechy dobra publicznego. W tabeli 7
zaprezentowano rézne rodzaje dobr z punktu widzenia stopnia rywalizacji oraz wykluczenia

z konsumpcji.
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Tabela 7. Rodzaje débr

Brak wykluczenia Czesciowe wykluczenie | Doskonale wykluczenie
Dobro wspdlne
huj ie petnym i
Cechujace si¢ pelnym | Dobro prywatne
Doskonala otwartym dostepem . . o
o . , cechujace si¢ wysokimi Dobro prywatne
rywalizacja (tragedia wspdlnego . .
. kosztami kontroli
pastwiska, ang. tragedy of
the commons)
Dobro publiczne
nieposiadajace wszystkich
cech czystego dobra
Czesciowa . ysteg L. Dobro podatne na
. publicznego — czg$ciowo ) Dobro klubowe
rywalizacja . L kongestie
wystepuje rywalizacja, ale
brak jest wykluczenia z
konsumpcji
Dobro publiczne
nieposiadajace Dobro publiczne
Brak . wszystkich cech zliwosci
- Czyste dobro publiczne y Z moziwoscly
rywalizacji czystego dobra wykluczenia z
publicznego — wystepuje konsumpcji
mozliwo$¢ wykluczenia

Zrédto: Platje (2012), na podstawie: Bieger (1972, w oparciu 0 Oakland); Cornes, Sandler (1996).

Prywatne dobra cechuje doskonata rywalizacja w konsumpcji i doskonate wykluczenie
(wylacznos$¢) z konsumpcji. W najprostszej postaci rywalizacja oznacza, ze jesli jedna osoba
konsumuje dane dobro, inna nie moze go uzywac. Jesli ja korzystam z komputera, ty juz nie
mozesz z niego korzysta¢t w tym samym czasie. Jednak w odniesieniu do wielu dobr
korzystanie z nich przez jedng osobg¢ zwyczajnie tylko ogranicza mozliwo$¢ czy sposob
korzystania z nich przez innych. Tylko jedna osoba moze prowadzi¢ samochdd, ale
podrozowa¢ nim jednocze$nie moze trzech, czterech lub nawet wigce] pasazerdw,
w zaleznosci od modelu auta. Z kolei dla pasazera moze stanowi¢ znaczacg rdznicg, czy
siedzi sam na tylnym siedzeniu i ma do dyspozycji cala dostgpng tam przestrzen, czy tez
dzieli ja z dwoma innymi osobami. Nizszy komfort podrozowania wskutek ograniczonej
przestrzeni jest przejawem rywalizacji. Autobus, tramwaj, metro czy pocigg moga
jednoczes$nie pomiesci¢ wielu pasazeréw. Teoretycznie, jesli autobus ma pigcdziesiagt miejsc,
zaden z dodatkowych pasazeréw nie powinien ogranicza¢ mozliwo$ci podréZzowania innym
pasazerom az do calkowitego zapetnienia pojazdu, czyli az do pigcdziesiatej osoby. W teorii
zatem nie wystepuje rywalizacja pomiedzy pasazerami. Jednakze transport pasazerski to

wigceej niz tylko fizyczne przewozenie ludzi. O ile wigc w naszym przyktadzie w procesie
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przewozu rywalizacja nie wystepuje az do pigédziesigtego pasazera, o tyle pojawia si¢
podczas innych czynnos$ci zwigzanych z podréza. Duza liczba podréznych z reguty wydiluza
czas wsiadania do autobusu. Kazda z 0sob jest narazona na wigkszy hatas powodowany przez
innych pasazerow. Mogg pojawi¢ si¢ problemy wynikajgce ze stabej wentylacji pojazdu itp.
Prawdopodobnie pasazer odczuwa wigkszy komfort jazdy, kiedy siedzenie obok niego jest
wolne. Natomiast gdy usigdzie na tym miejscu wspotpasazer, zmniejszy si¢ dostgpna
przestrzen.

Wykluczenie to wazny aspekt oddziatujacy na rozwoj rynkowych doébr i ustug.
Producent komputera moze uniemozliwic¢ innej osobie korzystanie ze sprzetu (tzn. wykluczyé
te osobe z konsumpcji), dopoki za niego nie zaptaci. Kluczowe staje si¢ to, ze producent moze
zmusi¢ konsumenta do zaplaty, co stwarza zachety do produkcji. Ustugi transportowe sa
przykladem dobra prywatnego. Przedsi¢biorstwo realizujace przesytke z Wroctawia do
Warszawy moze zazada¢ za to zaplaty. Konsument musi takze zaptaci¢ za nowo
wprowadzone ustugi logistyczne. Mozliwo$¢ uzyskania zaptaty zwigksza bodzce do
produkowania, a takze rozwoju i komercjalizacji nowych produktéw i ustug.

W odniesieniu do dobr i1 ustug, ktére cechuje rywalizacja w konsumpcji, wazng role
odgrywa poziom kosztow kontroli zwigzanych z ograniczonym dostgpem. Pojecie kosztow
kontroli zostalo szerzej zaprezentowane w rozdziale 4. Sktadaja si¢ one z kosztow
monitorowania i egzekwowania praw wtasnosci, tak aby mozna bylo odméwi¢ innym dostepu
do dobra. Dostgp stanowi tutaj przeciwienstwo wykluczenia. Jak juz wspomniano,
wykluczenie jest istotne z punktu widzenia otrzymania zaptaty za dobro badz ustuge. Z kolei
zaptata jest niezbedna w celu pokrycia kosztéw produkcji 1 innych wydatkow, na przyktad na
utrzymanie $rodkow transportu w przypadku dziatalnosci przewoznikow. Jesli kazdy ma
dostep do dobra lub ustugi, mamy do czynienia z tzw. porzadkiem wolnego dostgpu (ang.
open access regime). Wystepuje on na przyktad wtedy, kiedy koszty wykluczenia sa zbyt
wysokie. To moze prowadzi¢ do sytuacji, ktorg opisal amerykanski ekolog i filozof Garrett
James Hardin (1968). Przedstawil on koncepcje tzw. ,tragedii wspolnego pastwiska”,
zjawisko, ktore ma ogromne znaczenie z punktu widzenia zarzadzania srodowiskiem. Hardin
udowadniat, ze w warunkach rynkowych korzystanie z dobra wspolnego prowadzi do jego
zniszczenia. Postuzyt sie przykladem pastwiska, na ktorym rolnicy wypasali swoje krowy
mleczne. Poczatkowo liczba krow odpowiadata mozliwosciom odtwarzania si¢ i regeneracji
ekosystemu pastwiska. Jednak kazdy z rolnikéw odczuwal bodzce do wypasania wigkszej
liczby kroéw, aby mozliwie najbardziej podnies¢ swoje dochody ze sprzedazy mleka.

Wprowadzanie na pastwisko dodatkowych zwierzat sprawito, ze trawa przestala odrastac i
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teren zmienil si¢ w btoto. W konsekwencji rolnicy utracili mozliwo$¢ wypasania krow
1 stracili zrodto statego dochodu.

Mozna poda¢ takze inny przyktad niz ten, ktorym postuzyt si¢ Hardin. Spojrzmy na
oceany i polowy wielorybow. Nie sg one zabronione dla nikogo. Na wodach
mi¢dzynarodowych nie obowigzuja specjalne ponadnarodowe przepisy, wiec kazde panstwo
moze zabija¢ tyle wielorybow, ile uzna za optacalne. Jesli wiele panstw postgpuje w taki
wilasnie sposob, moze si¢ okazaé, ze wicloryby nie bedg w stanie si¢ rozmnaza¢ w ilosci
zapewniajgcej odtwarzanie populacji. Pewnego dnia ten gatunek moze po prostu znikngé
z powierzchni Ziemi czy raczej z zasobow wodnych Ziemi. Ten sam problem mozna dostrzec
na przyktad w odniesieniu do zarzadzania zasobami lesnymi lub przeciwdzialania
zanieczyszczeniu powietrza.

Czytelnik moze zastanawiac sie, jakie powigzania istniejg pomiedzy kosztami kontroli
a transportem. Porownajmy przewozy takséwka i pociggiem — w ktorym z tych przypadkow
koszty kontroli dotyczace zapobiegania bezprawnym przejazdom sa nizsze? Kierowca
taksowki moze podja¢ decyzj¢ o zabraniu pasazera do samochodu lub odmowie wykonania
ustugi. Z reguly pasazer uiszcza zaptate za przejazd na koncu trasy, poniewaz dopiero wtedy
znana jest catkowita cena ustugi. Jesli wystapilyby problemy z zaptata, kierowca moze
wezwac policje. Oczywiscie zdarzaja si¢ oszusci, ktorzy nie cheg placié za przejazd taksowka.
Ale sytuacje te majg innych charakter niz w przypadku kolei. Tutaj pasazerowie na wlasng
reke wchodza do pociagu, co wynika z jego duzej pojemnosci. W tym momencie nie
wiadomo jeszcze, czy pasazer kupit bilet. Sprawdza to dopiero konduktor. Koszt zatrudnienia
konduktora to w rzeczywistosci koszt kontroli. Jesli podrézowanie bez biletu staje si¢ coraz
bardziej powszechne, trzeba zatrudni¢ wigksza liczbe konduktorow. Gdyby okazato sie,
ze pociaggiem regularnie podrézuja agresywne osoby, wymagatoby to =zatrudnienia
pracownikow ochrony, co rowniez wigzatoby si¢ z dodatkowymi kosztami. Zbyt wysoki
poziom tych kosztow moglby sprawié, ze dziatalno$é przewozowa stataby si¢ mniej optacalna
lub zaczetaby przynosi¢ straty. Z tego wynika, ze zbyt wysokie koszty kontroli zwigzane
z przeciwdzialaniem niepozadanemu dostgpowi do dobra lub ustugi moga prowadzi¢ do
bankructwa.

Dziatania zapobiegajace kradziezom tez zaliczajg si¢ do kosztow kontroli, niezaleznie
od tego, czy wynajmiemy pracownikow ochrony, nabedziemy i zainstalujemy zamki badz
systemy alarmowe lub wykupimy polis¢ ubezpieczeniowa. Jesli kradzieze zdarzatyby si¢ zbyt
czesto, wzrdstby koszt polisy ubezpieczeniowej albo — w najgorszym przypadku — firma

ubezpieczeniowa odmoéwitaby udzielenia polisy. Wbrew pozorom, jest to realny problem
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w $wiecie biznesu. Zasadniczo kradziez oznacza sytuacje, w ktorej dostepne produkty danego
przedsigbiorstwa sg wykorzystywane lub zuzywane (rywalizacja w korzystaniu z dobra),
ale przedsigbiorstwo nie otrzymuje w ramach zaptaty zadnych zasobow, aby wytwarza¢ nowe
dobra. W przypadku pociggu bylyby to koszty uruchomienia sktadu lub utrzymania wagonow,
ktérych nie daloby si¢ pokry¢ bez uzyskiwania przychodow ze sprzedazy biletoéw. Chociaz
moralne aspekty zwigzane z nadmiernymi potowami wielorybdw w oceanach oraz z kradzieza
czy brakiem biletu sg odmienne, to logika rozumowania pozostaje taka sama. Brakuje
rekompensaty w postaci zasobéw na utrzymanie czynnikéw produkcji, niezaleznie, czy jest to
kapital naturalny — wieloryby, czy kapitat fizyczny — pociagi jako $rodki transportu. Czynniki
produkcji ulegaja zniszczeniu i ostatecznie mogg zniknaé badz stac si¢ niezdatne do uzytku.
Rdznica polega na tym, ze w przypadku przewozoéw kolejowych istnieje struktura zarzagdzania
powotana przez przedsigbiorstwo specjalnie w celu rozwigzywania takich problemow.
Zbyt wysokie koszty kontroli moga spowodowac, ze zarzadcy podejma decyzj¢ o rezygnacji
z wykonywania przewozow. Natomiast w przypadku wielorybow nie wystepuje zadna
struktura zarzadzania, dzigki ktorej mozna by ustanowi¢ zasady dostepu do dobra, czyli
prawo potowu wieloryboéw. To sprawia, ze wystepuje trudny do wyeliminowania problem
nadmiernych potowow.

Infrastruktura nie stanowi czystego dobra prywatnego. W konsekwencji
przedsigbiorstwa prywatne w gospodarce rynkowej majg trudnosci z uzyskaniem od
uzytkownikow wystarczajaco wysokich optat, ktore pokrytyby koszty zwigzane z rozwojem
I utrzymaniem infrastruktury. To zagadnienie taczy si¢ z problemem omoéwionym powyze;j.
Infrastruktura moze by¢ okre§lona jako dobro podatne na kongestie, ktore cechuje czesciowa
rywalizacja i czesciowe wykluczenie z konsumpcji. Swiadcza o tym nastepujace argumenty:

e Infrastruktura ma okreslong przepustowos¢ i w rzeczywistosci tylko okreslona liczba
uzytkownikdw moze z niej korzysta¢, nie przeszkadzajac innym. Przy pewnej liczbie
uzytkownikOw pojawia si¢ tzw. kongestia, w zwiazku z czym kazda dodatkowa osoba
korzystajagca z infrastruktury powoduje, ze wydluza si¢ czas podrdozy wszystkich
innych uzytkownikow. Ponadto, infrastruktura ulega deprecjacji, co pocigga za sobg
konieczno$¢ jej utrzymywania i konserwacji, aby zachowata t¢ sama jakos$c¢.

e Mozliwos¢ wykluczenia z konsumpc;ji jest niezwykle wazna, aby mozna byto pobieraé
optaty od uzytkownikéw. Mozna kogo§ wykluczy¢ z uzytkowania autostrady
(na przyktad z jazdy autostrada A4 w Polsce). I chociaz optaty wnoszone przez
korzystajacych z infrastruktury nie sg wystarczajace, aby pokry¢ ogromne naktady

finansowe, to stwarzajg mozliwos$¢ partnerstwa publiczno-prywatnego w tym sensie,
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ze przedsigbiorstwa prywatne sa odpowiedzialne za system pobierania oplat
1 utrzymywanie drog. W efekcie mozliwa jest stala dbalo$¢ o jakos$¢ autostrad.
Podobnie rzecz si¢ ma w odniesieniu do portow lotniczych, drog kolejowych lub
portéw morskich — przedsi¢ebiorstwa, ktore z nich korzystajg, muszg wnies¢ stosowng
optate. W takiej sytuacji infrastruktura staje si¢ swego rodzaju dobrem klubowym
(zob. Pigou 1920; Knight 1924; Cornes, Sandler 1996).

e Problem zwigzany z uzyskaniem pelnej odptatnosci za korzystanie z infrastruktury
wynika z pozytywnych efektow zewnetrznych transportu oraz infrastruktury, a takze
Z sieciowej struktury systemow transportowych. Jedna droga badz torowisko kolejowe
nic majg wiekszego znaczenia dla miasta, regionu lub kraju, jesli nie istnicjg
polaczenia z innymi drogami lub torowiskami. Na obszarach miejskich korzysci
powstaja dzigki catosci infrastruktury. Aby pobiera¢ oplaty, nalezy ponies¢ naktady
finansowe na systemy IT, zatrudnienie pracownikéw itp. Nalezy oszacowal, czy
przychody z optat pokryja nie tylko te naktady, ale tez koszty przysziego rozwoju
I utrzymania infrastruktury. By¢ moze finansowanie z podatkéw okaze si¢ lepsza
opcja — system podatkowy juz istnieje i nie trzeba wdraza¢ nowego rozwigzania.
Ponadto oplaty za infrastruktur¢ powoduja wykluczenie oséb z nizszymi dochodami.
W tym momencie nie moga one korzysta¢ z szeregu dobrodziejstw wynikajacych
z istnienia systemow transportowych, ktore omoéwiono wczesniej — dostepu do szkot,
pracy, stuzby zdrowia, kultury, administracji publicznej itp. Sg to wiasnie pozytywne
efekty zewnetrzne, stanowiagce specjalny przypadek dobra publicznego. Oznacza to,
ze nikt nie moze zosta¢ wykluczony z ich konsumpcji i nie ma rywalizacji w osigganiu

dzigki nim korzysci.

Jak juz zaznaczono, wykluczenie umozliwia otrzymywanie platnosci za
projektowanie, budowe, zarzadzanie, funkcjonowanie oraz utrzymywanie infrastruktury.
Mozna ustanowi¢ konieczno$¢ zaplaty za bezposrednie korzystanie z autostrady, lotniska albo
torowiska kolejowego. Dobrze znany jest fakt, ze przewoznicy kolejowi uiszczaja oplate za
korzystanie z infrastruktury kolejowej przedsigbiorstwu, ktore jest odpowiedzialne za jej
utrzymywanie. Podobnie, linie lotnicze musza ptaci¢ za korzystanie z lotniska. Platne
autostrady sg z kolei przyktadem systemu, w ktorym uzytkownicy samochodéw oplacaja
przejazd za kazdy pokonany kilometr drogi. Wprawdzie optaty te nie pozwalajg z reguty na
pokrycie wszystkich kosztow. Niezbedne staje si¢ wsparcie rzadu ze wzglgdu na wspomniane

pozytywne efekty zewngtrzne transportu oraz malg optacalno$¢ przedsigwzigé
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infrastrukturalnych. Mimo to $rodki zgromadzone wskutek poboru optat stanowig sposobnos¢
tworzenia funduszy na utrzymanie i ewentualny rozwoj infrastruktury. Co istotne, istnieje tu
mozliwos¢ bezposredniego egzekwowania oplaty od uzytkownikow.

Kwestie te komplikuja si¢ w przypadku miejskich systemow transportowych.
Woprawdzie powstalo kilka systeméw optat za korzystanie z infrastruktury, na przyktad
w Londynie, gdzie kierowcy samochodéw musza zaptaci¢ za wjazd do $cistego centrum
miasta. Jednak systemy te nie opierajg si¢ na faktycznym korzystaniu. Kupujac bilet kolejowy
ptacimy za liczbe kilometrow, ktoére mamy przejecha¢ pociggiem. Natomiast uiszczajgc oplate
za wjazd do centrum, w rzeczywisto$ci placimy za dostgp. Niezaleznie od tego, ile
kilometréw przejedziemy samochodem w samym centrum, uiszczamy tylko jedna, taka sama
optatg. Wyjasnienie tego zagadnienia podane zostalo w ponizszym cytowaniu (Platje 2012a):

»(M)iejskie systemy transportowe ... skladaja si¢ z sieci drdg, torowisk
tramwajowych 1 kolejowych itp. Wykluczenie z (wylacznos¢) konsumpcji jest
finansowo nieatrakcyjne i spowodowatoby trudnosci nie tylko w zarzadzaniu, ale tez
technologiczne. Niewyobrazalna jest sytuacja, kiedy to trzeba by ptaci¢ za wjazd
w kazda kolejna ulice w miescie, albo za przejscie na kolejny odcinek chodnika.
Byloby to zapewne nie tylko zbyt kosztowne w poréwnaniu do spodziewanych
przychodow, ale tez utrudniatoby samo przemieszczanie si¢ 1 w znaczgcym stopniu
ograniczatoby pozytywne efekty zewnetrzne transportu. Mozna zatem stwierdzié, ze
miejska infrastruktura drogowa ma charakter niewylaczny, czyli nie mozna nikogo
wykluczy¢ z jej uzywania. Jednak przyktad Londynu, gdzie istniejg optaty za wjazd
do centrum (Szoltysek 2009: 122—-124), pokazuje, ze istniejg wyjatki. Co wiece],
rozw0j technologii ICT zwigksza mozliwosci rzadu do naktadania oplat za
uzytkowanie infrastruktury drogowej, co ilustruje holenderska idea rekeningrijden?’.
Z tego wzgledu miejskie systemy transportowe mozna uzna¢ za dobra podatne na
kongestie, na co wpltywa czeSciowa rywalizacja 1 mozliwos¢ czeSciowego
wykluczenia z konsumpcji. Z drugiej strony, wspomniany postep technologiczny
oraz brak S$rodkéw finansowych czesci spoteczenstwa mogg prowadzi¢ do
faktycznego wykluczenia, przez co systemu transportowe stang si¢ dobrem
klubowym. Woéwczas zadaniem politykow bedzie umozliwienie dostgpu (brak

wykluczenia [wytaczno$ci]) do infrastruktury tym grupom”.

17 Mimo Ze nie rozwigzano jeszcze wszystkich probleméw technologicznych, rekeningrijden, korzystajacy z
technologii GPS, ,mial w zamierzeniu by¢ systemem optat opartym o punkty poboru na obwodnicach
otaczajacych cztery wielkie miasta aglomeracji Randstad (Amsterdam, Rotterdam, Haga i Utrecht)” w celu
,,Zmniejszenia kongestii drogowej podczas kilku godzin szczytu” (Beetsma 2001).
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Opracowujac polityke transportowa oraz rozwazajac, czy w wykonywanie
poszczegbdlnych zadan powinien zosta¢ zaangazowany rynek czy raczej rzad (samorzad),
warto jest wzig¢ pod uwage rozne kwestie: produkty i ustugi, $rodki transportu, infrastrukture
1 systemy transportowe, a takze efekty transportu i infrastruktury dla spoteczenstwa. Mozna to
uzasadni¢ w oparciu o ponizszy tok rozumowania.

Produkty i ustugi to raczej dobra prywatne. Jak juz stwierdzono, ustugi przewozu
taksowka cechuje mozliwos¢ wykluczenia oraz rywalizacja. Dla autobusu lub pociggu koszty
kontroli moga by¢ wyzsze, ale wigksza pojemnos¢ srodka transportu umozliwia przewoz
wigkszej liczby pasazerow. Kolejny pasazer, ktory wsigdzie do pociggu, nie ogranicza
mozliwo$ci podrozowania innym pasazerom az do catkowitego zapelnienia wszystkich
wagonow, tzn. do osiggnigcia maksymalnej mozliwej liczby pasazerow. Jezeli jednak
W pewnym momencie pociggiem podrézowac bedzie duzo 0sdb, moze powsta¢ pewien rodzaj
kongestii, uniemozliwiajac skorzystanie z miejsca siedzacego. Oznacza to rywalizacj¢ badz
czesSciowa rywalizacje. Wielu pasazer6w moze uznac taka sytuacje za nickomfortowa, dlatego
przewoznik moze wdrozy¢ rozwigzanie w postaci systemu rezerwacji miejsc. Witasciwosci
pociagu pozwalaja okresli¢ go jako dobro klubowe, wlasnie ze wzgledu na czgsciowa
rywalizacje. Z tego $rodka transportu moze jednocze$nie korzysta¢ wigksza liczba osob.
Jednak w przypadku wystgpienia kongestii (zatloczenia) pasazerowie moga sobie wzajemnie
przeszkadza¢. Woéwcezas mozna zastosowa¢ mechanizm wykluczenia i w zamian za
dodatkowg optate zaoferowac niektorym pasazerom specjalne udogodnienia, na przyklad
zarezerwowane miejsce siedzace albo podr6z wagonem pierwszej klasy.

Elementy infrastruktury w postaci autostrad oraz linii kolejowych s3a dobrami
klubowymi albo dobrami podatnymi na kongesti¢ (Pigou 1920; Knight 1924). Jesli mozliwe
jest wykluczenie z korzystania z infrastruktury, jak to ma miejsce w przypadku platnych
autostrad albo szlakow kolejowych, kongestii mozna zapobiega¢ poprzez wykluczenie
kolejnych samochodow czy pociggéow, gdy dojdzie do wyczerpania pojemnosci. Innymi
stowy, wykluczenie powinno nastapi¢ wtedy, gdy zostanie osiggnigta maksymalna liczba
uzytkownikdw wyznaczona pojemnoscig infrastruktury. Do pewnego momentu kazdy kolejny
konsument (pojazd na autostradzie czy pociag na szlaku kolejowym) nie przeszkadza
specjalnie innym uzytkownikom. Po przekroczeniu okreslonej granicznej liczby samochodow
lub pociagow, kazdy dodatkowy uzytkownik moze wywiera¢ nieliniowy wplyw na innych,
znaczaco obnizajac predkos¢ jazdy i powodujac kongestie w postaci niewielkich zatoréw lub
nawet catkowitego paralizu na drodze. Aby zmniejszy¢ liczbe uzytkownikow infrastruktury

(tzn. wielko$¢ popytu na korzystanie z infrastruktury) i w ten sposob ograniczy¢ kongestie,
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mozna tez podnies¢ wysokos$¢ optat. Co wiecej, sposobnos¢ naktadania bezposrednich optat
na uzytkownikéw drog (prywatni kierowcy, przewoznicy drogowi) lub linii kolejowych
(przewoznicy kolejowi) wynika z mozliwosci wykluczenia. Na przyktad w Polsce
i w Niemczech za kazdy przejechany kilometr autostrady samochodem ci¢zarowym trzeba
uisci¢ optlate. Dzigki zastosowaniu elektronicznych systemow, koszty transakcyjne poboru
optat sg relatywnie niskie. Optaty te moga by¢ gromadzone przez panstwo, ale takze przez
prywatne przedsi¢biorstwa, odpowiedzialne za utrzymywanie infrastruktury.

W odniesieniu do miejskich systemow transportowych, jak juz wspomniano powyzej,
wykluczenie staje si¢ trudniejsze. W rzeczywisto$ci, koszty transakcyjne ustanowienia
i poboru oplat za bezposrednie korzystanie z infrastruktury sa tak wysokie, ze w wielu
przypadkach wystepuje brak wykluczenia. To, w polaczeniu z czeSciowa rywalizacja,
sprawia, ze miejskie systemy transportowe mozna okresli¢ jako bliskie dobra publiczne.
Pienigdze niezbedne na utrzymanie infrastruktury transportowej sa pobierane poprzez
wykorzystanie systemu podatkowego. Jesli nie jest mozliwe wprowadzenie systemu poboru
optat analogicznego do rozwigzania londynskiego, mozna wdrozy¢ pewne systemy
umozliwiajace wykluczenie, aby przeksztatci¢ miejski system transportowy w swego rodzaju
dobro podatne na kongesti¢. Mozna to osiggna¢ dzigki zakazom, na przyktad poprzez
wprowadzenie zakazu poruszania si¢ w dane dni tygodnia samochodami z parzystymi cyframi
na tablicach rejestracyjnych, a z nieparzystymi w inne dni. Inne rozwigzanie to zwezanie
jezdni dla samochod6éw osobowych na rzecz stworzenia wydzielonych paséw wyltacznie dla
autobusow, rowerzystow 1 taksowek. Jesli miasto jest wyposazone w buspasy albo tez istniejg
inne formy wsparcia transportu publicznego, mniej ludzi moze odczuwaé bodzce do
poruszania si¢ wlasnym samochodem.

Pozytywne efekty zewnetrzne sa w rzeczywisto$ci specjalnym rodzajem dobr
publicznych. Przede wszystkim cechuje jest brak rywalizacji oraz brak wykluczenia.
Jesli bowiem rynek funkcjonuje sprawniej, co prowadzi do nizszych cen, wyzszej jakosci,
a takze szerszego asortymentu dostepnych dobr i ustug, nikogo nie mozna wykluczy¢
z czerpania tych korzysci. Z drugiej strony, negatywne efekty zewngtrzne stanowia pewien
rodzaj ,,zta publicznego”. Nikogo nie mozna wykluczy¢ z narazenia na hatas albo oddychania
zanieczyszczonym powietrzem, nie wystepuje tutaj tez konkurencja. Jes$li jedna osoba
zaczyna chorowa¢ z powodu zanieczyszczonego powietrza, nie ogranicza to mozliwosci

innych osob, aby rowniez zapas¢ na choroby wynikajace z zanieczyszczen.
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3.5. Podsumowanie

Zawarte w tym rozdziale rozwazania miaty na celu przedstawienie funkcji transportu,
jak tez pozytywnych i negatywnych efektow zewnetrznych generowanych przez dziatalnos¢
transportowg. Wskazano réwniez, ze w rzeczywisto$ci system transportowy sklada si¢
z roznych rodzajow dobr — prywatnych, publicznych, podatnych na kongesti¢ i klubowych.
Rodzi to istotne implikacje w praktyce, poniewaz dostarcza réznych bodzcoéw uzytkownikom
transportu, wptywajac na ich wybory i zachowania. R6zny charakter dobr sktadajacych sie na
systemy transportowe decyduje tez o tym, ze to wladze réznych poziomdéw sa najczesciej
odpowiedzialne za dostarczanie, utrzymanie i rozwijanie infrastruktury. Rywalizacja
1 wykluczenie z konsumpcji zostato czesciowo odniesione do charakteru miejskich systemow
transportowych. Powyzsze zagadnienia sa W pewnym stopniu kontynuowane w kolejnym
rozdziale, w ktorym nacisk potozono na wykorzystanie teorii kosztow transakcyjnych do

interpretacji i wyjasniania kwestii zwigzanych z infrastrukturg i transportem.
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4. Transport w $wietle teorii kosztéw transakcyjnych®®

4.1. Wprowadzenie

Podejmujac aktywnos$¢ ekonomiczng, bardzo czesto zwracamy uwage na koszty
1 przychody finansowe w przypadku przedsigbiorstwa albo na indywidualne koszty i korzysci
w odniesieniu do konsumentéw. Dzialania te sg podejmowane w celu sprawdzenia
oplacalnosci danej aktywnos$ci. Jesli na przyktad chcemy kupi¢ uzywany samochdd,
okreslamy ceng, jaka bylibySmy gotowi zaptaci¢, a takze wyobrazamy sobie wszystkie zalety
posiadania i korzystania z samochodu. Jesli cena oferowanego modelu, ktory nam si¢ podoba,
jest dla nas akceptowalna, a uwazamy, ze uzyskamy liczne korzysci majac do dyspozycji
wlasny samochdd, dlaczego nie mieliby$Smy podja¢ decyzji o zakupie? Podobne rozumowanie
mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do przedsigbiorstwa rozwazajgceg0 istotne pytanie,
jakim jest ,kup albo zrob”, czyli: czy lepiej jakas dziatalno$¢ wykonywaé we wilasnym
zakresie, a moze lepiej jest w tym celu wynaja¢ wyspecjalizowane firmy? Zatéozmy, ze ustugi
konserwacyjne i naprawa pojazdoéw nalezacych do drogowego przewoznika tadunkéw sa
tansze, jesli zleci si¢ je wyspecjalizowanemu warsztatowi, anizeli gdyby przewoznik ten
utworzyl wlasny warsztat z catym niezbednym wyposazeniem. Z jakiego powodu przewoznik
miatby podja¢ decyzje, aby ponosi¢ wyzsze koszty 1 utworzy¢ wilasny punkt naprawy
pojazdow?*

W obu podanych powyzej przyktadach odpowiedz brzmi: ,koszty transakcyjne”.
Uzywajac najprostszej definicji, koszty transakcyjne mozna okresli¢ jako kazdy rodzaj
kosztow wynikajacy z taré (frykcji)?®® w funkcjonowaniu rynku lub organizowaniu produkcji
w ramach przedsigbiorstwa (Williamson 1985, 1998). Cze$¢ z tych kosztéw jest bezposrednio
widoczna, ale w wielu przypadkach wystepuja koszty, ktore trudno zauwazy¢, tzw. koszty
ukryte. Majg one charakter posredni i wigzg si¢ z mozliwymi efektami w postaci niepewnosci
I ryzyka. W obydwu podanych przyktadach — kupna samochodu oraz zlecenia naprawy

pojazdéw — wystepuje problem asymetrii informacji, co oznacza, ze jedna strona transakcji

18 Rozdziat ten zostat oparty na rozwazaniach zawartych w: Platje (2014).

19 Ten przyklad moze byé¢ réwniez rozpatrywany z punktu widzenia krotkiego oraz dtugiego okresu, co ma w
ekonomii fundamentalne znaczenie. W krotkim okresie nie zmieniajg si¢ znaczaco warunki gospodarowania,
ktore wptywaja na optacalno$¢ prowadzenia danej aktywnosci. Jednak w dtugim okresie moze si¢ zmienic¢ wiele
waznych czynnikow, wptywajacych na wybory konsumpcyjne i produkcyjne. Przyktadem moze by¢ rozwdj
handlu elektronicznego, ktory istotnie podniost optacalnos¢ swiadczenia ustug kurierskich.

2 W jezyku angielskim funkcjonuje stowo ,,friction”, co w dostownym tlumaczeniu oznacza tarcie. Pojecia tego
uzywa si¢, opisujac sytuacje, w ktorych sity popytu i podazy nie wspotgraja ze sobg harmonijnie, lecz pojawiaja
si¢ pewne problemy i niedostosowania powodujace niewydajne funkcjonowanie rynkow.
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posiada wiecej informacji niz druga (Molho 1997). Sprzedawca oferujacy uzywany samochod
wie zdecydowanie wiecej na temat jakosci pojazdu anizeli kupujacy. Jesli nie mozemy zbadaé
réznych aspektow okreslajacych jako$¢ samochodu, jak na przyktad stopien zuzycia czesci,
podczas jego uzytkowania mogg pojawi¢ si¢ niespodziewane usterki i zwigzane z tym koszty
naprawy. Brak gwarancji albo metody pozyskania niezbednych informacji (narzedzia
obnizajace koszty transakcyjne) moga przyczyni¢ si¢ do rezygnacji z zakupu (por. Akerlof
1970).

W  przypadku przewoznika drogowego uruchomienie wlasnego warsztatu
naprawczego sprawi, ze bedzie on mial wigcej informacji o stanie Swoich pojazdow i jakosci
wykonanych napraw. Brak informacji o sposobie wykonywania ustug konserwacji i naprawy
samochodoéw stwarza ryzyko, ze samochdd cigzarowy moze si¢ zepsu¢ po naprawie.
Wiaze si¢ to Scisle z poziomem zaufania do kontrahentow, w tym przypadku z zaufaniem co
do jakosci napraw w warsztacie, w ktorym przewoznik moglt zleca¢ konserwacj¢ pojazdow.
Wysoki poziom zaufania obniza zapotrzebowanie na informacj¢, poniewaz panuje
przekonanie, ze druga strona transakcji nie bedzie ktamac ani oszukiwaé. Czgste awarie
pojazdow cigzarowych wskutek zlej jakoSci napraw spowoduje konieczno$¢ ponoszenia
dodatkowych kosztow alternatywnych — czasu poswieconego nastgpnej naprawie oraz utraty
przychodéw w okresie, gdy samochod nie jest sprawny.

Poza kosztami zdobywania, gromadzenia i przetwarzania informacji wystepuja takze
inne koszty transakcyjne, mianowicie koszty kontroli (monitorowania) i egzekwowania
postanowien kontraktu (umowy). Zat6zmy, ze warsztat naprawczy, ktoremu przewoznik zleca
konserwacje¢ samochodow ci¢zarowych, niewtasciwie wykonuje powierzone mu prace.
Przewoznik moze zechcie¢ to skontrolowac, jesli na przyktad nie ma zaufania do warsztatu ze
wzgledu na dotychczasowe usterki pojazdow. Che¢ lub nawet przymus kontroli moze
wynika¢ z zatrudnienia w warsztacie nowych pracownikow. Narzgdziem kontroli moze by¢
tutaj zlecenie w innym warsztacie przegladu pojazdow, ktore dopiero co zostaty naprawione
1 dotychczasowego partnera. Koszty przegladu beda wowczas stanowi¢ koszty kontroli.
Zatézmy, ze przewoznik udowodnil niewlasciwe wykonanie ustugi konserwacji 1 naprawy
pojazdu. Czy w takiej sytuacji dotychczas wspotpracujacy z nim warsztat jest w stanie
natychmiast poprawi¢ jako$¢ swoich ustug | na przyklad bez zadnej dodatkowej optaty
wykona¢ rzetelnie ustugi? Jesli tego nie zrobi, rozwigzaniem moze by¢ zaskarzenie go do
sadu, co stanowi kolejny koszt transakcyjny.

Celem tego rozdziatu jest ukazanie znaczenia transportu i infrastruktury fizycznej dla

ograniczania kosztow transakcyjnych, a takze zastosowanie teorii kosztow transakcyjnych do

84



analizy funkcjonowania rynku transportowego oraz lancuchow logistycznych. Rozwazania
ujete w rozdziale zostaty oparte na artykule pt. Physical infrastructure and logistics from the

perspective of transaction costs economics (Platje 2014).

4.2. Teoria kosztow transakcyjnych i aktywnos$¢ ekonomiczna

Teoria kosztow transakcyjnych byta rozwijana w celu odpowiedzi na pytanie, dlaczego
istniejg przedsigbiorstwa (Coase 1937, 1988; Williamson 1985). Odgrywa ona takze wazng
role podczas analizowania mozliwosci wykorzystania rynku do znajdowania rozwigzan
probleméw $rodowiskowych, zwigzanych z powstawaniem negatywnych efektow
zewnetrznych. Brak kosztow transakcyjnych oznaczalby bardzo tatwe zawieranie
1 wypelnianie kontraktoéw poprzez rynek. W wielu przypadkach nie optacatoby si¢ woéwczas
organizowanie produkcji wewnatrz przedsigbiorstwa. Jednakze teoria kosztow transakcyjnych
moze stuzy¢ do analizy jakiegokolwiek systemu oraz do badania, w jaki sposob tarcia
(. wszelkie kwestie powodujace brak ptynnego funkcjonowania systemu) uniemozliwiaja
osiggniecie pozadanego celu. Mozna wigc zastosowaé t¢ teori¢ do badania polityKi
ograniczania kongestii w miastach, polityki ochrony $rodowiska, ale takze na przyktad do
okreslenia, dlaczego tak trudno jest efektywnie zmieni¢ strukture prawng i instytucjonalng
panstwa?l,

O ile teoria kosztow transakcyjnych jest niezwykle uzyteczna, o tyle powinna by¢
wykorzystywana w potaczeniu z innymi teoriami ekonomicznymi. Moze ona stanowié
pozyteczne narzedzie stuzace wyjasnianiu i1 lepszemu zrozumieniu funkcjonowania rynku
oraz przedsigbiorstwa. Nalezy jednak pamigtaé, ze wprawdzie wysokie koszty transakcyjne
powoduja problemy 1 hamujg aktywno$¢ ekonomiczng, ale nadal waznym pytaniem
pozostaje, kiedy dana transakcja si¢ optaca. Innymi stowy, trzeba mie¢ na uwadze,
czy wystepuja stabe czy silne bodZce do podjecia dziatalnosci (Platje 2004). BodZce te s3
determinowane przez prawa wlasnosci, ktore zostaty omoéwione w rozdziale 3.

Uproszczony schemat prezentujacy zalezno$¢ pomiedzy kosztami transakcyjnymi,
bodzcami wynikajacymi z praw wilasnos$ci oraz aktywnos$cig ekonomiczng zawarto w tabeli 8.
Istnieja cztery podstawowe scenariusze. Zgodnie z rozumowaniem, wysokie koszty

transakcyjne utrudniajg aktywno$¢ ekonomiczng, natomiast niskie koszty transakcyjne

2l Na przyklad jeden z autorow zastosowat teorig¢ kosztow transakcyjnych oraz teorie praw wiasnosci do
zbadania, dlaczego upad} system socjalistyczny w Polsce oraz dlaczego tak trudnym zadaniem okazalo si¢
zwigkszenie produkcji w gospodarce podczas procesu tworzenia gospodarki rynkowej na koncu lat
osiemdziesiatych i na poczatku lat dziewiecdziesiatych ubiegtego wieku (Platje 2004).
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sprzyjaja i pobudzaja t¢ aktywnos¢. Podobnie rzecz si¢ ma w odniesieniu do bodzcoéw — silne

bodzZce pozytywnie wplywaja na aktywnos$¢ ekonomiczng, a stabe negatywnie.

Tabela 8. Potencjalne oddzialywanie kosztow transakcyjnych i bodzcow na aktywnos$¢
ekonomiczng

. Koszty Bodzce dostarczane . :
Scenariusz transakcyjne | przez prawa wiasnoei Aktywno$¢ ekonomiczna
1 wysokie stabe wplyw negatywny
2 wysokie silne Ostate.:c_zne oddzia_ly.wa'm'ie jest
uzaleznione od najsilniejszego
3 niskie stabe czynnika
4 niskie silne wplyw pozytywny

Zrédto: Platje (2004: 5).

Oddzialywanie w scenariuszu 1 i 4 jest zrozumiate. Wysokie koszty transakcyjne oraz
stabe bodZce (scenariusz 1) wywierajg negatywny wptyw na aktywno$¢ ekonomiczng. Nie
dos¢, ze trudno jest zawieraC i realizowa¢ umowy, to ich optacalno$¢ jest znikoma. Moze to
mie¢ miejsce w przypadku transakcji lub inwestycji migdzynarodowych. Istnieja raczej stabe
zachety, aby rozpocza¢ dziatalnos¢ gospodarczg w Kraju, w ktérym panuje duza korupcja,
a ustanowione regulacje prawne sa niejasne lub w ogoéle ich brakuje. Jesli dodatkowo
uzyskanie informacji o czymkolwiek zakrawa na rzecz niemozliwg, za$ optacalno$¢ handlu
jest mizerna w poroéwnaniu do alternatywnej dziatalno$ci, ktorg mozna podja¢ we wlasnym
kraju, przedsigbiorstwo z pewnoscig zrezygnuje z decyzji o podjeciu dziatalno$ci w tym
panstwie.

Z kolei niskie koszty transakcyjne i silne bodZce (scenariusz 4) pozytywnie oddziatuja
na aktywno$¢ ekonomiczng. Przypu$émy, Zze organizowane s wazne mistrzostwa w pilce
noznej 1 dozwolone jest sprzedawanie hot dogoéw, pizzy, hamburgerow czy domowych
wyrobow garmazeryjnych na calym obszarze, na ktorym odbywa si¢ to wazne wydarzenie.
Wowczas koszty transakcyjne wuslug gastronomicznych s3 naprawde niewielkie,
a spodziewane zyski moga okaza¢ si¢ bardzo duze. Oczywiscie wiele zaleze¢ tu moze od
liczby 1 sity rynkowej konkurentéw. Jednak idea polega na tym, ze jesli tatwo jest rozpoczac
1 prowadzi¢ dziatalno$¢ (mato formalnosci 1 biurokracji), a istnieje wielu potencjalnych
klientow, wigksza liczba ludzi bedzie si¢ decydowata na zaangazowanie dziatalnos¢

biznesowa w tym zakresie.

W przypadku scenariuszy 2 i 3 analiza oddziatywania nieco bardziej si¢ komplikuje.

O ile bowiem wysokie koszty transakcyjne hamuja aktywno$¢ ekonomicznag, o tyle silne
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bodzce dostarczane przez prawa wlasnosci ja stymulujg (scenariusz 2). Analogicznie, niskie
koszty transakcyjne sprzyjaja aktywnosci ekonomicznej, ktora jednak jest ograniczana przez
stabe bodzce (scenariusz 3). Koncowy efekt wywierany na aktywnos$¢ ekonomiczng bedzie
zalezny od tego, ktéry z przeciwnie oddzialujacych czynnikdéw okaze si¢ silniejszy. Mozna to
przedstawi¢ za pomocg kilku przyktadow.

Scenariusz 2 zostanie zobrazowany na podstawie zakupu sukni §lubnej. Kiedy kobieta
planuje wyjs¢ za maz, z reguty odczuwa silne bodzce do kupienia sukni §lubnej. A poniewaz
$lub ma by¢ jednym z najwspanialszych dni w jej zyciu, takze i suknia $lubna musi by¢
wyjatkowa. To oznacza, ze nie moze by¢ ,zwyczajna” ani ,przeci¢tna”. Mozna zatem
traktowa¢ sukni¢ $lubna jako dobro heterogeniczne, gdyz kazda suknia powinna by¢
wyjatkowa. Ale koszty zwigzane z poszukiwaniem wlasciwej sukni moga by¢ bardzo
wysokie. Przyszta panna mioda bedzie musiata odwiedzi¢ wiele réznych sklepow, aby
sprawdzi¢ ich oferte. Ale tez i bedzie sklonna to zrobi¢ ze wzgledu na silne bodzce. Silne
bodzce do takiego zachowania sprawiaja, ze sklepy z sukniami $lubnymi nie musza
koniecznie by¢ zlokalizowane blisko siebie. Istnieje na to proste wyjasnienie —
w analizowanym przyktadzie to raczej klient znajduje sklep anizeli sklep znajduje Klienta.
Oczywiscie, mozna poda¢ wiele przykladow miejsc, W ktorych sklepy oferujace suknie
$lubne funkcjonuja tuz obok siebie. Podobnie bowiem, jak podczas kupowania butow, klient
moze zechcie¢ zapozna¢ si¢ z oferta wielu sklepow, aby wybra¢ najodpowiedniejszy dla
siebie produkt. Poniewaz niejednokrotnie placowki handlowe charakteryzuja si¢ r6znymi
profilami, ich umiejscowienie w bliskiej odlegtosci od siebie moze by¢ dobrym pomystem.
Dzigki temu ograniczone zostajg ponoszone przez klienta koszty poszukiwania i zdobywania
informacji. To §wiadczy o logice funkcjonowania fizycznych rynkow — miejsc, w ktorych
sprzedawcy 1 nabywcy spotykaja si¢ osobiscie, a koszty transakcyjne znalezienia klienta
1 sprzedawcy sg niskie. Mimo to, z uwagi na gotowo$¢ do podjgcia przez przyszta panne
mtoda duzego wysitku, aby odnalez¢ ,,wymarzong” sukni¢, prawdopodobnie bedzie ona
sktonna szukac jej takze w sklepach, ktore sa zlokalizowane daleko od siebie. Odczuwane
przez nig bodzce wiaza si¢ z wyjatkowoscia i niepowtarzalnoscig produktu, satysfakcja
z zakupu, z posiadania go i korzystania z niego, a takze z ceng sukni $lubnej (ktéra moze si¢
waha¢ od okoto 1500 zt podczas wyprzedazy tanszych modeli az do 10 000, 20 000 czy
nawet 30 000 zt lub wigce;j).

Zupehie inaczej wyglada sytuacja podczas kupowania ziemniakdw. Sg to raczej dobra
homogeniczne. Ziemniak kupiony u jednego sprzedawcy nie ro6zni si¢ znaczaco od ziemniaka

kupionego u kogo$ innego. Chociaz mogg si¢ one rozni¢ pod wzgledem jakosci, a dodatkowo
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rézne gatunki ziemniakéw moga lepiej nadawac si¢ do réoznych potraw, jak na przyktad frytki,
satatka ziemniaczana czy placki, i tak stanowig one bliskie substytuty. Znacznie blizsze
substytuty niz dwa odmienne fasony sukien §lubnych. Co wiecej, tatwiej jest zastgpié
ziemniaki innym sktadnikiem danej potrawy, na przyklad ryzem, makaronem lub kasza.
Dzigki nim roéwniez mozna przyrzadzi¢ smaczne danie, ktorym najemy si¢ do syta.
A poniewaz cena ziemniakow bywa z reguty niska, konsumenci nie sg sktonni poswigcacd
duzej ilosci czasu na poszukiwanie i przegladanie wielu ofert. Z tego powodu to raczej
sprzedawca musi dba¢, aby by¢ blisko klientow. Ci ostatni nie zechcg najpewniej ponosi¢
wigkszych kosztow zwigzanych z poszukiwaniem. Podobnie rzecz si¢ ma w odniesieniu do
innych warzyw. Dlatego tez dla sprzedawcoéw warzyw korzystna jest lokalizacja na
targowiskach spozywczych lub w innych miejscach, ktore przyciagaja klientow szeroka gama
produktéw zywnosciowych. To obniza koszty poszukiwania nie tylko dla nabywcow, ale tez
dla sprzedawcow.

Istotng kwestie, zwlaszcza z punktu widzenia marketingu, stanowi pytanie, jaki typ
klienta jest w wigkszym stopniu sktonny poswieci¢ czas 1/ lub inne zasoby, aby poszukiwaé
1 przeglada¢ oferty réznych producentéw. Osoby, ktére musiatyby ponies¢ wyzsze koszty
transakcyjne, moga nie by¢ zainteresowane poznawaniem wielu alternatyw. Wiaze si¢ to
z cenowg elastyczno$cia popytu.

Postuzmy si¢ przyktadem profesora prowadzacego wyktad z ekonomiki transportu
oraz studenta studiow stacjonarnych uczgszczajacego na ten wyktad. Ztézmy, ze student nie
pracuje, poniewaz koncentruje si¢ wylgcznie na studiach. Najprawdopodobniej dochody
profesora sg znacznie wyzsze niz przeci¢tnego studenta. Przypusémy, ze dochdd profesora to
5000 euro miesigcznie, a studenta tylko 1000 euro. Jesli zatem obaj kupowaliby na przyktad
bilet lotniczy za 500 euro, udzial wydatkow na bilet w dochodach studenta bytby wickszy
1 wyniostby 50% miesigcznego dochodu w pordwnaniu do tylko 10% miesigcznego dochodu
profesora. Przy zatozeniu o niezmiennos$ci innych czynnikéw, student jest bardziej sktonny do
reagowania na zmiany cen niz profesor. Zalézmy, ze mozna znalez¢ tanszg oferte lotow, na
przyktad za 450 euro, ale trzeba by bylo poswieci¢ na to 2 godziny. W przeciaggu dwoch
godzin profesor zarabia wigcej niz 50 euro, a zatem wigcej niz moglby zaoszczedzi¢ na
tanszym bilecie. Z tego powodu koszty alternatywne czasu sg dla niego wyzsze niz dla
studenta. Znizka w postaci 50 euro stanowi 5% dochodu studenta, a tylko 1% dochodu
profesora. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze przecigtny student jest w wigkszym stopniu
sklonny poswigca¢ czas na poszukiwanie tanszych ofert niz przecietny profesor. To stwarza

okazje dla przedsigbiorstw, aby wykorzystywac t¢ zaleznos¢ 1 roznicowac oferte. Na przyktad
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biuro turystyczne moze przygotowywac oferty taczone, obejmujace przelot, noclegi w hotelu,
zwiedzanie atrakcji itp., skierowane do osob, dla ktorych koszty transakcyjne poszukiwania
informacji i porownywania cen sa wysokie (na przyktad profesor). Natomiast oddzielne
proponowanie wszystkich tych elementow w odrebnych ofertach moze by¢ interesujace dla
tych ludzi, ktorzy ponosza nizsze alternatywne koszty poszukiwania informacji (na przyktad
student).

Powyzej pokazano jedynie bardzo ogolne przyklady obrazujace znaczenie kosztow
transakcyjnych 1 bodzcéw. Obecnie, przedsiebiorstwa zmierzajg w coraz wigkszym stopniu do
funkcjonowania w sieciach (Castells 1996), a tancuchy logistyczne staja si¢ coraz dhuzsze
1 coraz bardziej ztozone. Dlatego tez pojawia si¢ potrzeba glebszej analizy w oparciu o teori¢
kosztéw transakcyjnych. Wprawdzie z punktu widzenia obnizania kosztow transakcyjnych
ogromng role odgrywaja technologie informacyjne, ale nie mozna tez nie docenia¢ roli

transportu i infrastruktury.

Prekursorami ekonomii kosztow transakcyjnych byli laureaci Nagrody Nobla
w dziedzinie ekonomii, Ronald Coase (1937) i Oliver Williamson (1985). O ile Coase
wykorzystywat koszty transakcyjne, aby wyjasni¢ istnienie przedsigbiorstw, o tyle Williamson
rozwinagl teori¢ kosztow transakcyjnych w celu oceny szerszego spektrum organizacji.
Williamson wysunat tezg, ze zbyt wysokie dla rynku i przedsi¢biorstw prywatnych koszty
transakcyjne stanowig argument przemawiajacy za przejeciem dziatalnos$ci produkcyjnej
przez agencje panstwowe lub przez samo panstwo.

Koszty transakcyjne odgrywaja bardzo wazng role na poziomie ,,wspotrzadzenia”
(ang. governance). W kontekscie ekonomii wspotrzadzenie mozna zinterpretowaé jako
strukture, ktora jest najbardziej wydajna z punktu widzenia kosztow transakcyjnych, tak aby
rozne rodzaje podmiotow angazowaly sie w ,.gre” w produkcje i handel. (Platje 2011).
Wychodzi to znacznie poza pojgcie samej organizacji. Wspotrzadzenie dotyczy mechanizmu
alokacji czynnikdw produkcji oraz dobr i ustug. Mechanizmem takim moze by¢ rynek, ale
alokacja moze takze zachodzi¢ wewnatrz przedsigbiorstwa, poprzez sieci przedsigbiorstw,
wskutek dziatania agencji rzadowych lub rzadowej biurokracji itp. Jak argumentowat
Williamson (1985, 1998), rynek cechuje konkurencja, natomiast przedsiebiorstwo opiera si¢
na wspolpracy. W niektorych przypadkach konkurencja moze okaza¢ si¢ stuszna, ale
w innych lepsza bedzie wspotpraca. Jesli na przyklad wytwarzamy ruskie pierogi, na rynku
funkcjonuje wielu producentéw biatego sera i ziemniakow. Moze by¢ zatem oplacalne

nabywanie tych produktow poprzez rynek. Konkurencja pomigdzy producentami moze
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prowadzi¢ do nizszych cen i1 wyzszej jakosci sktadnikow. Jesli jeden z producentéw
ziemniakow zaoferuje produkt niskiej jakosci, tatwo jest znalez¢ innego. W tym przypadku
wystepujg niskie koszty transakcyjne. Inaczej wyglada to w przypadku dlugoterminowego
zadania wymagajacego zaangazowania specyficznej wiedzy i1 / lub kapitatu. Zdecydowanie
korzystniejsze moze okaza¢ si¢ zorganizowanie takiego przedsigwzigcia wewnatrz
przedsigbiorstwa. Przedsigbiorstwo to struktura praw wilasnosci, umozliwiajaca partnerom /
wlascicielom wypehnianie ich zobowigzan w ramach dziatalnos$ci biznesowej. A zobowigzanie
jest istotne dla wspotpracy — daje gwarancje, ze jeden z partnerow w pewnym momencie nie
odejdzie, skazujac przedsigwzigcie na porazke. Jezeli na przyktad operator logistyczny
potrzebuje specjalnego oprogramowania, aby prowadzi¢ skutecznie i efektywnie swoja
dzialalno$¢, potrzebuje tym samym kogo$, kto bedzie to oprogramowanie utrzymywat,
naprawial, przeinstalowywat i rozwijal. Poniewaz wymaga to specyficznej wiedzy, ktora nie
powinna by¢ fatwo dostgpna dla konkurencji, korzystniejszym rozwigzaniem moze staé si¢
zatrudnienie specjalisty anizeli wynajmowanie podobnych ustug poprzez rynek. Dziatanie
takie znajduje uzasadnienie zwlaszcza wtedy, gdy trudno jest znalez¢ specjalistow z danego
zakresu?2,

Klasyfikacje kosztéw transakcyjnych przedstawiono w tabeli 9. Aby ocenié, czy lepiej
produkowaé¢ w ramach przedsigbiorstwa czy tez lepsza opcja jest nabywanie débr lub ushug
poprzez rynek, nalezy rozr6zni¢ menedzerskie (kierownicze) oraz rynkowe Koszty
transakcyjne. Istotng rolg odgrywa tez podziat kosztow transakcyjnych na state oraz zmienne.
Zmienne koszty transakcyjne dotycza funkcjonowania struktur wspoirzadzenia. Natomiast
stale koszty transakcyjne wiaza si¢ z tworzeniem, utrzymywaniem 1 przeksztatcaniem tych
struktur. Ponizej podano kilka przyktadow, aby lepiej zobrazowaé powyzsze roznice.

Jesli w ramach naszej dziatalno$ci wspotpracujemy z innymi firmami, tj. koszty
transakcyjne ponoszone sg poprzez uczestniczenie w rynku, maja one charakter zmienny
1 dotycza bezposrednio liczby zawieranych transakcji. Korzyscia, jaka odnosi si¢ dzigki
powtarzanym transakcjom z okreslonymi przedsigbiorstwami, jest to, ze wraz z kazda
dodatkowa jednostka nabytego produktu / ustugi maleja koszty jednostkowe w postaci
kosztow poszukiwania informacji, negocjacji i kontroli. Gdy znamy partnera handlowego (na

przyktad stale wspolpracujemy z tym samym przewoznikiem), nie musimy negocjowac

22 W niektorych przypadkach tacy specjalisci moga by¢ zwigzywani z firmg poprzez specjalne postanowienia
umowy. Wowczas nie moga oni opusci¢ przedsigbiorstwa bez ponoszenia pewnych kosztow, s3 takze
zobligowania do zachowywania tajemnic firmowych dla siebie pod rygorem na przyktad kary finansowej (zakaz
ujawniania tajemnicy przedsigbiorstwa).
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kazdego kolejnego zamoéwienia?®, a bodzce do oszukiwania moga stabngé z uwagi na
zagrozenie utraty dhugoterminowego partnera biznesowego. Innymi stowy, kontynuowanie
wspotpracy gospodarczej z tym samym partnerem moze prowadzi¢ do pewnych korzysci
skali z punktu widzenia ponoszonych kosztow transakcyjnych.

Poziom kosztow transakcyjnych ma szczegdlne znaczenie wtedy, gdy zawieranych jest
wigcej transakcji wskutek wzrostu produkcji i handlu. Konieczno$¢ znalezienia nowego
partnera handlowego w celu zawarcia transakcji powodowa¢ moze powstanie wysokich
kosztow transakcyjnych, zwlaszcza jeSli trzeba omowi¢ i ustalic nowe postanowienia
kontraktu czy utworzy¢ nowa struktur¢ wspodtrzadzenia, co pociggnie za sobg state koszty
transakcyjne. Wysokie koszty transakcyjne moga powstaé zwlaszcza w wyniku potrzeby
przeobrazenia struktury zarzadzania badz proceséw logistycznych w przedsigbiorstwie.
Jednakze zmiana moze okaza¢ si¢ niezbedna, aby stworzy¢ nowa strukturg, ktora bedzie
stanie efektywnie obstugiwaé wigkszg liczbg zawieranych transakcji.

Koszty transakcyjne dotycza umow, w ktérych ,,dobro lub ustuga sa przemieszczane
pomiedzy technologicznie oddzielonymi obszarami (warstwami). Jeden obszar dziatalnosci
konczy sig, natomiast drugi zaczyna” (Williamson 1985). Moga one takze powstawac podczas
przekazywania praw wlasnosci (Commons 1934). Prawa wiasnos$ci sktadajg si¢ tak naprawde
z wigzki kilku praw, takich jak prawo do uzywania, zarzadzania, rozporzadzania (Honoré
1961), ktoére moga byé przenoszone oddzielnie i mogg by¢ posiadane, zarzadzane
I wykorzystywane przez rézne podmioty ekonomiczne. Jako przyktad postuzy¢é moze
wynajem lokalu biurowego. Osoba, ktéra wynajmuje lokal od wiasciciela, moze uzywaé
pomieszczenie, ale juz nie bedzie mogta go sprzeda¢. Cze$¢ praw moze by¢ ograniczona, na
przyktad prawo do podnajecia czg$ci lokalu innej osobie, albo prowadzenie takiej
dziatalnos$ci, na ktorg wtasciciel si¢ nie zgadza. W przypadku wynajmowania biura lub innych
lokali, bodZzce do prawidtowego dbania 1 utrzymywania pomieszczenia sg z reguly stabsze niz
w przypadku pelnej wigzki praw wlasnosci. Najemca raczej nie odczuwa konsekwencji
wzrostu lub spadku warto$ci lokalu w przeciwienstwie do jego wiasciciela (zob. Furubotn,
Richter 1997). Z tego powodu podczas wynajmowania lokali (biurowych, handlowych czy
mieszkalnych) dochodzi czgsto do umieszczania w umowach najmu specjalnych postanowien,
ktore maja zastagpi¢ albo wzmocni¢ stabe bodzce do dbatosci o lokal. Rozwigzanie
to podwyzsza tez koszty kontroli (monitorowanie, egzekwowanie postanowien) w celu

upewnienia sig¢, ze postanowienia te sg przestrzegane przez najemce.

2 Chociaz z drugiej strony renegocjacja kontraktdw ze stalym partnerem biznesowym moze by¢ bardzo
problematyczng sprawa.
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Tabela 9. Rodzaje kosztéw transakcyjnych — definicje i przyklady

Rodzaj kosztu

Rynkowe koszty transakcyjne

Menedzerskie koszty transakcyjne

transakcyjnego
,,K0szty ustanowienia, utrzymania badz pobierania oplat za konstrukcje
Stale Koszt organizacyjng” (Furubotn, Richter 1997: 46). Sa zwigzane ze zdolnoscig
24 dostosowawcza struktur wspotrzadzenia, tzn. zdolno$cia do zmian, kiedy
transakcyjne

wymagajg tego zmiany czynnikow zewnetrznych, na przyktad technologii,
konkurencji czy wyczerpywanie si¢ zasobow.

Zmienne koszty
transakcyjne

Koszty zwigzane z tarciami w
funkcjonowaniu i korzystaniu z
mechanizmu rynkowego.

Koszty zwigzane z tarciami w
organizacji produkcji w ramach
przedsi¢biorstwa.

Koszty informacji
(poszukiwania)

Poszukiwanie nabywcow i
sprzedawcow. Informacje o kulturze,
wiarygodnosci itp. partnerow
handlowych. Informacje o istnieniu,
interpretacji i §rodkach egzekwowania
prawa i regulacji prawnych. Co
zapisano w kontrakcie i co to w
rzeczywistosci oznacza? Informacje
dotyczace jakosci dobr i ustug.

Gromadzenie i przetwarzanie
informacji na potrzeby podejmowania
decyzji dotyczacych na przyktad
planu produkcji badz technologii.

Koszty negocjacji

Negocjacje pomiedzy organizacjami i
w ramach organizacji, aby ustali¢

szczegOly umowy. Koszty biurokracji.

Pertraktacje pomiedzy roznymi
dzialami dotyczace na przyktad
organizacji pracy, plandw
produkcyjnych itp. Koszty biurokracji
wewnetrznej, roboty papierkowe;j itp.

Koszty kontroli
(monitorowania i
egzekwowania)

Sprawdzanie, czy partnerzy
przestrzegaja warunkow umowy, na
przyktad dostarczajg produkt lub
ustuge odpowiedniej jakos$ci, ptacg na
czas itp. Zabezpieczenia przeciwko
kradziezy. Koszty poniesionych strat i
szkod wskutek niewypelienia
postanowien umowy (na przyktad
postgpowania sgdowego, komornika).

Koszty monitorowania, czy
pracownicy wykonuja polecenia, a
takze motywowania pracownikow.

Zrodto: Platje (2011: 39-40), opracowane w oparciu o: Furubotn, Richter (1997); Platje (2004).

Ogolnie rzecz biorgc, przy zatozeniu o braku zmiany innych czynnikéw, mozna

stwierdzi¢, ze im wyzsze koszty transakcyjne, tym wiece] mozliwosci do zachowania

oportunistycznego (klamstwo, oszustwo, ,kombinowanie”). W takiej sytuacji bardziej

interesujgce moze okazac si¢ skupienie si¢ na dziatalno$ci zapewniajacej wzrost przychodow

lub dochodéw dzigki — nazwijmy to eufemistycznie — zachowaniu ,,redystrybucyjnemu”

anizeli produkowanie dobr lub ustug na wilasng reke (Platje 2004). Wigze sie to z pojeciem

tzw. negatywnej selekcji (Akerlof 1970) i hazardu moralnego (Molho 1997).

92




Zarowno negatywna selekcja, jak i hazard moralny zwigkszaja mozliwo$¢ wystapienia
zachowan oportunistycznych wskutek asymetrii informacji. Oznacza ona, ze jedna strona
transakcji posiada wiecej informacji niz druga strona. O ile negatywna selekcja dotyczy raczej
probleméw informacyjnych wystepujacych przed zawarciem umowy, o tyle hazard moralny
odnosi si¢ do wysokich kosztow monitorowania partnera umowy juz po zawarciu transakcji.
Ponizej przedstawiono dwa rézne przyktady.

Negatywna selekcja opiera si¢ na koncepcji, zgodnie z ktorg produkty i ustugi dobrej
jakosci sa wypierane z rynku przez produkty i ushugi ztej jakosci w wyniku asymetrii
informacji. Co wiecej, rynek moze nawet przesta¢ istnie¢, jesli nie ma mechanizmow
umozliwiajagcych uzyskanie informacji (zob. Akerlof 1970). Zatéozmy, ze firma
ubezpieczeniowa nie moze zdoby¢ zadnych informacji o osobie, ktéra pragnie wykupi¢ peine
ubezpieczenie swojego samochodu. Jesli stawka ubezpieczenia jest stata (zatozmy, ze wynosi
1000 zt rocznie dla kazdego), kto raczej chcialby wykupi¢ ubezpieczenie — osoba, ktdra
prowadzi auto w sposob ryzykowny i niebezpieczny, czy bardzo uwazny i ostrozny kierowca?
Kierowca zachowujacy ostrozno$¢ i czujno$¢ na drodze powoduje mniejsze ryzyko
spowodowania wypadku z wlasnej winy niz taki, ktéry jezdzi szalenczo i brawurowo.
Moze to nie mie¢ znaczenia dla ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej (OC),
ale z pewnos$cia go nabiera w przypadku uszkodzenia wlasnego pojazdu. Ryzykowny
Kierowca moze by¢ zatem bardziej sktonny do wykupienia polisy niz osoba ostrozna. Gdy
firma ubezpieczeniowa nie moze z gory przewidzie¢, jakim kierowca jest klient
zainteresowany ubezpieczeniem, wigkszos¢ jej klientéw moga stanowi¢ ryzykowni kierowcy.
Spowoduje to wyzsze koszty ponoszone przez ubezpieczyciela, co moze prowadzi¢ do
ponoszenia przez niego strat i podwyzszenia stawki ubezpieczeniowej. Wowczas stawki
te moga okazac si¢ zbyt wysokie dla ostroznych kierowcow, ktorzy przestang si¢ ubezpieczac.
Dlatego tez firmy ubezpieczeniowe staraja si¢ pozyska¢ informacje o zachowaniach
kierowcoéw. To wyjasnia, dlaczego znizek udziela si¢ doswiadczonym kierowcom,
deklarujacym brak powodowania zdarzen drogowych. Natomiast mtodzi kierowcy musza
optaca¢ wyzsze stawki ubezpieczeniowe, poniewaz statystycznie powoduja wigcej
wypadkow.

Akerlof, w swoim slawnym artykule zatytutowanym ,Rynek cytryn” (oryg. The
Market for Lemons) (1970), ttumaczyt negatywng selekcje na przyktadzie rynku uzywanych
samochodéw. Dla uproszczenia zalozyl, ze wystepuja tylko dwa rodzaje samochodow
uzywanych: pojazdy w dobrym stanie oraz tzw. ,,cytryny” (w amerykanskiej odmianie jezyka

angielskiego stowa cytryna uzywa si¢ do okreslenia uzywanego samochodu w ztym stanie).
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Zgodnie z drugim zatozeniem, podobnie jak w przykladzie dotyczacym ubezpieczen,
sprzedawca zna jako$¢ oferowanego samochodu, bo sam je prowadzit. Z kolei kupujacy nie
wie nic na temat sprawno$ci i stanu pojazdu i nie moze jej w zaden sposob sprawdzic.
Sytuacja ta obrazuje asymetri¢ informacji. Dodatkowo wprowadZzmy nastepujace zatozenia:

e samochod dobrej jakosci kosztuje 10 000 zt — tyle przecigtnie jest w stanie
zaptaci¢ nabywca 1 za tyle jest w stanie sprzeda¢ auto sprzedawca;

e ,cytryna” kosztuje 5000 zt — podobnie, jak wyzej, wynika to z zachowania
rynkowego nabywcow i sprzedawcow;

e cena rynkowa ksztaltuje si¢ na poziomie pomigdzy 5000 a 10 000 zt, poniewaz
nabywcy sg w stanie zaptaci¢ od 5000 zt za pojazd ztej jakosci do 10 000 zt za
samochdd dobrej jako$ci; w naszym przyktadzie cena rynkowa wynosié¢ bedzie
7000 zt, bo na rynku wystepuja jednocze$nie samochody w dobrym i ztym
stanie technicznym.

Jesli wszystkie powyzsze zalozenia zostang spetnione, osoby oferujace auta w dobrym
stanie nie beda chcieli ich sprzeda¢, bo uznaja to za nieoptacalne. Wedhug ich wyceny auta sg
warte 10 000 zl. Sprzedane natomiast zostang ,,cytryny”, na dodatek po wyzszej cenie niz
sprzedawcy sg sktonni je zaoferowaé. Innymi stowy, ,.cytryny” zaleja rynek. Podobnie,
jak w przykladzie dotyczacym ubezpieczen, moze to w ostatecznym rozrachunku
doprowadzi¢ do likwidacji rynku.

Powyzsze przyklady dowodza, ze dla istnienia rynkéw kluczowa role odgrywa
wystepowanie mechanizmow dostarczajacych informacje. Stanowig one narz¢dzia obnizajace
koszty transakcyjne dla jednej lub obu stron transakcji. Mechanizmy te moga by¢ kosztowne,
a ich koszty powszechnie widoczne. Jednak ich ustanowienie spowoduje obnizenie innych
rodzajow kosztow albo doprowadzi przynajmniej do spadku prawdopodobienstwa poniesienia
ogromnych kosztow innego typu.

Sprzedawcy samochoddéw wykorzystuja gwarancj¢ jako instrument ograniczajacy
koszty poszukiwania informacji przez nabywcow. Na przyktad sprzedawca moze udzieli¢
trzymiesi¢cznej gwarancji na okreslone rodzaje usterek. Podczas trzech miesigcy uzywania
samochodu klient moze dowiedzie¢ si¢ wielu rzeczy i1 nie musi ponosi¢ kosztéw zwigzanych
ze zdobywaniem informacji przed zawarciem transakcji. Gdyby nie udzielono gwaranciji,
klient moglby teoretycznie straci¢ wszystkie wydane pienigdze lub wydawac kolejne kwoty
na naprawe, gdyby samochdd okazat si¢ ,,cytryng”. Te samg logike¢ mozna zastosowac
w odniesieniu do nowych aut. Jesli nabywca kupitby w salonie samochod warty 80 000 zt

i okazaloby si¢, ze ma pecha i to wadliwy model albo po prostu kiepski egzemplarz,
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posiadatby bezwartosciowy pojazd za kilkadziesiat tysigcy zlotych i musiatby dodatkowo
placi¢ za naprawy. Nawet jezeli prawdopodobienstwo takiego zdarzenia wynosi jeden do stu,
raczej nikt nie chciatby podja¢ podobnego ryzyka i straci¢ duzg sume pieni¢dzy.

W rzeczywistosci, gwarancj¢ mozna traktowaé jak swego rodzaju ubezpieczenie.
W niektorych przypadkach oferuje si¢ dodatkowa gwarancje (na przyktad przy zakupie
komputerow). Wowczas nabywca moze dodatkowo zaptaci¢ za wydluzony okres
gwarancyjny, co Ww istocie stanowi pewien rodzaj ubezpieczenia si¢ od niemitych
niespodzianek. Udziclanie przez producenta wieloletniej gwarancji na wlasne wyroby moze
wynika¢ z chgci pokazania, ze rgczy on za standard produktéw i jest naprawde przekonany
0 ich jako$ci. Innymi stowy, producent przekazuje informacj¢, ze jego produkty cechuje
wysoka jakosc.

Nazwa marki 1 reputacja, ktore sag zwigzane z budowaniem zaufania, takze pelnig
funkcj¢ obnizania kosztow transakcyjnych ponoszonych przez Klienta. Gdyby producent
zaczal sprzedawa¢ wyroby zlej jakosci, stracitby reputacjg, co odstraszyloby klientow
i doprowadzito do mniejszej sprzedazy i nizszych zyskéw. Nazwa marki to istotny instrument
marketingowy. Je$li konsument zna dang marke, ufa przedsigbiorstwu i jego reputacji,
wowczas przedsiebiorstwo moze ponosi¢ mniejsze koszty zwigzane z przekonaniem klienta,
ze jego nowy produkt jest dobrej jakosci. Z drugiej strony nowe produkty zawsze niosg ze
soba ryzyko porazki, co moze z kolei szkodzi¢ reputacji 1 warto$ci marki producenta.

W przeciwienstwie do negatywne;j selekcji, hazard moralny dotyczy przede wszystkim
zachowania oportunistycznego po zawarciu transakcji. Negatywna selekcja wynika
z ktamstwa lub przynajmniej nieujawniania calej prawdy przed podpisaniem umowy. Hazard
moralny odnosi si¢ do oszustwa i polega na wykorzystywaniu mozliwo$ci wzbogacenia si¢
bez produkowania (pracy), ale tez na bardziej ryzykownym zachowaniu.

Pierwsza kwestia, a mianowicie wzbogacanie si¢, wigze si¢ z faktem, ze po
rozpoczeciu realizacji porozumien umowy koszty monitorowania partnera kontraktowego
moga okazac si¢ zbyt wysokie. Jesli wynajmujemy firm¢ budowlang do remontu mieszkania
i bedzie ona oszczedzaé (oszukiwac) na materiatach budowlanych, za ktore ptacimy, trudno
nam to bedzie wykry¢ po zakonczeniu prac. Gdy kupujemy samochodd, sprzedawca moze
podmieni¢ dobre czesci lub wyposazenie (na przyktad akumulator, zestaw radiowy) na stary
I gorszej jako$ci. Pracownik moze z réznych przyczyn niewtasciwie wykonywaé swoje
obowigzki albo w ogoble nie pracowaé. Przedsigbiorstwo przewozowe moze obiecac
najdogodniejsze warunki podrozy i najwyzsze bezpieczenstwo, a podstawi stary autobus

prowadzony przez kierowcg znajdujacego si¢ pod wptywem alkoholu. Wszystko to stanowi
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naruszanie postanowien umowy (kontraktu). Trudno$ci, wysokie koszty lub koniecznosé
poswiecenia duzej ilosci czasu na egzekwowanie kontraktu przez jedng strong¢ moze
wzmacnia¢ bodzce dla drugiej strony do oszukiwania i ogranicza¢ prawdopodobienstwo
ponoszenia przez nig konsekwencji z tego tytutu.

Druga kwestia wiaze si¢ z tym, ze ludzie sg bardziej sktonni do ryzyka wtedy, gdy kto$
inny ponosi konsekwencje. To problem bardzo dobrze znany w sektorze ubezpieczen.
Jesli ktos jest ubezpieczony na okoliczno$¢ wypadku, moze sta¢ si¢ mniej ostrozny. By¢ moze
zdecydowana wiekszos$¢ kierowcoOw tego nie dostrzega, jednak sprawia to klopoty firmom
ubezpieczeniowym. Na przyktad wzrost liczby wypadkéw z 1000 do 1200 na 1 000 000
kierowcow oznacza zwigkszenie si¢ prawdopodobienstwa wypadku z 0,10% do 0,12% — co$
malo istotnego dla kierowcoéw, a kosztownego dla przedsigbiorstw. Podobne zjawisko
mozemy zaobserwowa¢ w odniesieniu do ubezpieczen od kradziezy — ludzie stajg si¢ mnie;j

ostrozni. Oszustwa ubezpieczeniowe tylko potgguja ten problem.

Jak juz stwierdzono, wysokie koszty transakcyjne zwickszaja mozliwosci ktamania
i oszukiwania (Molho 1997). Kiedy koszty transakcyjne wynikajace z korzystania z rynku sa
zbyt wysokie, korzystniej jest zorganizowac produkcje wewnatrz przedsiebiorstwa. O ile na
przyktad postanowienia kontraktéw zawieranych na rynku muszg byé egzekwowane na
drodze sadowej w przypadku niewywigzywania si¢ jednej ze stron umowy, o tyle
w przedsigbiorstwie istnieje jasna hierarchia, w ktoérej tego rodzaju konflikty rozwiazuja
menedzerowie (Williamson 1985). Organizowanie produkcji i / lub $wiadczenia ustug
wewnatrz przedsigbiorstwa staje si¢ bardziej atrakcyjne, gdy wymaga inwestycji i zasobow
specyficznych dla danej transakcji (kapitat fizyczny, kapitat ludzki, zasoby naturalne, procesy
logistyczne)?*. Dla takich zasoboéw czesto nie ma substytutow, jest ich bardzo mato, koszty
transakcyjne poszukiwania substytutow sa bardzo wysokie albo tez wytworzenie nowego
substytutu jest zbyt drogie. Poniewaz elastyczno$¢ cenowa popytu jest niska, ryzykowne
moze by¢ zaopatrywanie si¢ poprzez rynek. Partner rynkowy bedzie bowiem funkcjonowat
jako swoisty monopolista, bedzie zatem mogt podnosi¢ ceng i tym samym podwyzszaé koszty

produkcji ponoszone przez przedsigbiorstwa.

24 Jednak, jak twierdzi Williamson (1985, 1998), wprawdzie produkcja w ramach przedsiebiorstwa moze byé
atrakcyjna ze wzgledu na nizsze koszty transakcyjne, ale moze tez negatywnie wptywac na bodzce. Konkurencja
na rynku sprawia, ze dostawca dobr lub ustug (albo sita robocza) musi rywalizowaé z innymi dostawcami tych
samych dobr lub ustug (w przypadku sity roboczej z 0sobami wykonujgcymi taki sam zawdd, o takich samych
kwalifikacjach, wiedzy itp.). W konsekwencji, wystepuja bodzce do oferowania produktow wysokiej jakosci po
niskiej cenie, poniewaz bezposrednio oddziatuje to na zyski i straty. Wewnatrz przedsigbiorstwa partner lub
pracownik nie dostrzega bezposredniego wpltywu swojej wydajnoéci i produktywnoéci w otrzymywanym
wynagrodzeniu. W rezultacie, czesto trzeba opracowywaé rozne systemy motywacyjne dla pracownikow.
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Ponizej podano kilka ogélnych przykladow w celu wyjasnienia tych zagadnien.
Podstawowa zasada podczas podejmowania decyzji co do nabywania poprzez rynek albo
wytwarzania we wlasnym zakresie jest nastepujgca (Platje 2011): jesli suma kosztow
produkcji 1 menedzerskich kosztéw transakcyjnych jest nizsza od sumy ceny rynkowe;,
rynkowych kosztow transakcyjnych 1 kosztow transportu, produkcja w ramach

przedsigbiorstwa staje si¢ bardziej atrakcyjna (i na odwro6t).

Kprod + KTzarzqdzania < Crynkowa + KTrynkowe + Ktransportu

gdzie:

Kproa — koszty produkji

KT, arzqazania — menedzerskie koszty transakcyjne
Crynkowa — 'ynkowa cena produktu

KTrynkowe — Fynkowe koszty transakcyjne

Ktransportu — KOSZty transportu

Zatozmy, ze przedsigbiorstwo transportowe rozwaza wdrozenie oryginalnego system
IT do zarzadzania flota, dostosowanego do specjalnych wymagan klientéw. Do wdrozenia
I dalszego rozwoju systemu niezbg¢dni sg odpowiedni pracownicy z branzy IT. Czy lepiej
wykorzysta¢ niezaleznych (tzw. free-lance) pracownikow IT, czy zatrudni¢ jakich$
w przedsigbiorstwie? Je§li pracownicy IT musza by¢ wysokiej klasy specjalistami
i w zwigzku z tym trudno jest ich zastapic, lepiej zdecydowaé si¢ na ich zatrudnienie.
Gdyby pracowali niezaleznie jako freelancerzy, mogliby zrezygnowa¢ natychmiast po
otrzymaniu lepszej oferty. Zatrudniajac specjalistow przedsigbiorstwo ma wigkszg pewnos¢
1 poczucie bezpieczenstwa co do wykonywanej przez nich pracy. Zlecenie wykonania ustug
firmie zewnetrznej moze z kolei pociggnaé za soba konieczno$¢ opracowania specjalnych
postanowien w umowie, zabezpieczajacych tajnos¢ informacji, aby nie ukradia ich
konkurencja, kontynuacj¢ rozwoju i doskonalenia system IT itp. Takim dodatkowym
wymaganiom co do konstrukcji umowy moga towarzyszy¢ wyzsze koszty negocjacji

1 kontroli niz w przypadku utworzenia wlasnego dziatu IT w ramach przedsigbiorstwa.
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4.3. Infrastruktura transportowa i lancuchy logistyczne®

W poprzednich czgéciach ksigzki podano wiele dowodow na to, ze transport
i logistyka sa kluczowe dla funkcjonowania rynkéw oraz dla rozwoju spoteczno-
gospodarczego (Smith 2007 [1776]). Kolejny argument wigze si¢ z tym, ze rozwini¢ta
infrastruktura transportowa ogranicza koszty transakcyjne. Szczegdlnego znaczenia nabiera
tutaj wykorzystywanie w systemach transportowych rozwigzan z zakresu technologii
informacyjnych i telekomunikacyjnych (ICT), jak na przyktad Internet albo GPS. Dzigki
rozwini¢tej infrastrukturze transportowej nie tylko maleja koszty informacji o dostgpnosci
potencjalnych produktéw, ich cenach, o0 ewentualnych partnerach handlowych lub
pracownikach itp., ale rowniez koszty egzekwowania uméw z uwagi na tatwiejszy dostep do
policji, sagdownictwa, prawnikow itp. Logistyka w duzym stopniu zalezy od infrastruktury
transportu, produkcji, dystrybucji i informacji. Jakosc¢ i efektywnos$¢ rozwigzan logistycznych
zalezy wigc od istnienia oraz jakosci drog, torow kolejowych, stacji przetadunkowych,
magazynoéw, jak roéwniez Systemoéw informacyjnych i telekomunikacyjnych. Logistyka
obejmuje ,,...proces planowania, koordynacji i kontroli przeplywéw surowcow, materiatow,
dziatan zwigzanych z ich sktadowaniem, pakowaniem, magazynowaniem oraz przeplywem
wyrobow gotowych i zwigzanych z nimi informacji do konsumenta finalnego — z celem
ograniczenia kosztow catkowitych przy jednoczesnym utrzymaniu zadowalajagcego poziomu
obshugi konsumenta” (Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 2007)%°.

W tabeli 10 zaprezentowano trzy rodzaje przeptywow: dobr, informacji i pieniedzy
(przeptywy finansowe), sktadajacych si¢ na logistyke. Wszystkie one sa zwigzane z kosztami
transakcyjnymi, chociaz tylko czg$¢ transportu generuje koszty transakcyjne. Sa to koszty
spowodowane fizycznym przemieszczaniem dobr. W kazdym fragmencie tancucha
logistycznego dochodzi do zawierania kontraktow pomigdzy rdéznorodnymi stronami.
Kontrakty sg konstruowane w oparciu 0 wyniki negocjacji, ktére powodujg powstawanie
kosztow. Co wigcej, moze dojé¢ do licznych przejawow zachowania oportunistycznego,
a to stwarza potrzebe Korzystania z narzgdzi monitoringu i egzekwowania i tym samym
podwyzsza koszty kontroli. Przeplyw informacji stanowi podstawe wszystkich procesow.
Mimo to rézne kroki, ktore nalezy podja¢ w celu zapobiegania oszukiwaniu i1 kltamstwom,
prowadza do wielorakich problemoéw, ktore nie sg ujgte w tych przeptywach. Nalezy odroznié

koszty transportu od kosztow transakcyjnych, poniewaz dotyczg one dwdch réznych kwestii

2% Podrozdziat ten zostal cze$ciowo oparty na: Platje (2004).
% W oparciu o definicje Miedzynarodowej Rady Zarzadzania Logistycznego (Coucil of Logistics Management
1985).
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w ramach funkcjonowania tancuchoéw logistycznych. Koszty transportu wigzg si¢
z technicznymi aspektami przepltywu dobr, natomiast koszty transakcyjne — ze wszystkimi
rodzajami tar¢ 1 problemow powstajacych w procesie przemieszczania dobr. Gdy wiadomo,
na ktorym etapie tancucha logistycznego powstaje dany rodzaj kosztu, tatwiejsza staje sie

identyfikacja sposobow redukcji kosztow bez obnizania jakosci ustug logistycznych.

Tabela 10. Kolumna przemystowa

Dostawca Przeptyw dobr Przeptyw informacji Przeptyw pienigdzy

b

(Surowce i
péiprodukty)

Producent

A
A

(potprodukty)

!

(Produkty finalne)

Centralny magazyn

Hurtownik

l

Detalista

|

l l I
l
!

!

Konsument

Zrédto: Goor et al. (1998: 7).

Nalezy zwrdci¢ uwage na role, jakg odgrywa wspoétczesny sposob rozwoju tancuchow
logistycznych — staja si¢ one coraz dtuzsze, z wicksza liczbg zaangazowanych podmiotow,
wigkszg iloscig dobr i ustug. W efekcie coraz trudniej jest okresli¢, kto doktadnie za co
odpowiada. Koszty transakcyjne przewaznie rosng wraz z rosngcg liczbg uczestnikéw
fancucha oraz z coraz wigksza liczbg zawieranych transakcji. Wowczas coraz istotniejsze
staje si¢ tez rozpoznanie i okres$lenie SpOSoboéw ograniczenia tych kosztow. Mozna wyrdzni¢

kilka krokdw w procesie oceny kosztow transakcyjnych:
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1. ldentyfikacja kosztow transakcyjnych

2. Ocena wysokosci kosztow transakcyjnych oraz spodziewanych efektow /
konsekwencji wysokich kosztéw transakcyjnych.

3. Okreslenie, czy mogg si¢ pojawié ,,niespodziewane efekty uboczne” oraz czy efekty
mogg by¢ nieliniowe.

4. Okreslenie, jaki poziom kosztow oraz jakie efekty wysokich kosztéw transakcyjnych
powoduje poszczegolny partner w tancuchu.

5. Okreslenie, ktory z partnerow w tancuchu moze obnizy¢ koszty transakcyjne
w najbardziej efektywny sposob. Identyfikacja narzgdzi, ktére moga w najbardziej

efektywny sposob zredukowac poziom kosztow transakcyjnych.

Kroki 1 1 2 polegaja na ustaleniu rodzajéw kosztow, ktére omdwiono wczesniej.
Ocena poziomu generowanych kosztow transakcyjnych moze stanowi¢ nietatwe zadanie,
poniewaz bardzo czgsto trudno jest je zmierzy¢ (Wallis, North 1986). Istnieja pewne
procedury heurystyczne, wykazujace rézne trudnosci w osigganiu celow przedsigbiorstwa.
Proces identyfikacji jako taki jest istotny, poniewaz umozliwia podjecie dziatah na rzecz
zmniejszenia poziomu kosztéw transakcyjnych. Na przyktad brak jakichkolwiek dost¢pnych
informacji oznacza, ze koszty transakcyjne sg nieskonczenie wysokie. Potrzeba poszukiwania
informacji wigze si¢ z oczekiwanymi efektami lub ryzykiem wynikajacym z braku informacji.
Dotyczy to kroku 3, czyli odpowiedzi na pytania: Czy moga pojawi¢ si¢ ,,niespodziewane
efekty uboczne”? Czy efekty moga by¢ nieliniowe?

Rozwazmy przyktad skorzystania z ustug taksowki na dworcu kolejowym oraz zakupu
biletu lotniczego do Australii. Podczas organizowania podrozy wazna jest informacja nie
tylko o terminie / godzinie planowanego potaczenia, ale tez o terminach potaczen
nastepujacych bezposrednio po nim. Z ré6znych powodéw mozna bowiem nie zdazy¢ na
konkretne potaczenie, z ktorego zamierzato si¢ skorzysta¢ w celu realizacji podrozy.
Jesli w wiekszym miescie na postoju taksowek przy dworcu kolejowym nie ma akurat zadnej
taksowki, 1 tak istnieje wysokie prawdopodobienstwo, ze niedlugo jaka$ przyjedzie.
Aby nie czeka¢ za dtugo, szczegdlnie w nocy, warto dla bezpieczenstwa mie¢ zapisany numer
do co najmniej jednej z firm taksowkarskich. Co si¢ jednak stanie, je$li przegapimy
zaplanowany lot do Australii? Gdy za p6zno zjawimy si¢ na odprawie, bilet moze by¢ juz
niewazny. Jest t0 rownoznaczne z utratg pienigdzy, ktore zaptaciliSmy za przelot i moze

oznacza¢ powazne utrudnienia w realizacji podrézy zgodnie z planem.
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Dla lepszego wyjasnienia tych kwestii przedstawmy doswiadczenia jednego z autorow
niniejszej ksigzki. W 1997 roku podrézowal on autobusem z Londynu do Amsterdamu,
a wspotpasazerem okazal si¢ mtody mezczyzna z Australii. Wspotpasazer zwierzyt sig,
ze mieszkal w Londynie okoto pot roku, a teraz musi zdazy¢ na samolot z Brukseli do
Sydney, bo wydat na bilet wszystkie zgromadzone oszczedno$ci. Wytlumaczyt, ze gdyby
spéznit si¢ na samolot, wpadtby w ogromne klopoty. Podczas planowania podrozy do
ojczystego kraju, zapomniat jednak sprawdzi¢ pewien szczegot. Otoz podczas pokonywania
Kanatu La Manche autobus wjezdza najpierw do Francji, a dopiero potem przemierza kréotkg
tras¢ do Belgii. Okazalo si¢, ze Australijczyk nie wyrobit sobie wizy do Francji. Zostal wigc
zabrany z pokladu autobusu przez straz graniczng. W tamtych czasach Internet nie byl tak
dobrze rozwinigty, jak obecnie, przez co uzyskanie odpowiednich informacji nieraz stanowito
nie lada wyzwanie. Ale mlody mezczyzna z Australii, przebywajac na innym kontynencie,
powinien zdawaé sobie sprawe¢ z odmiennosci zasad panujacych w roznych krajach.
Powinien zatem sprawdzi¢, w ktorym panstwie i w jakich przypadkach wymagane sg wizy.
Mowiac wprost, Australijczyk powinien szuka¢ wszystkich dostepnych informacji.
Mogltby wowcezas natrafic na wzmiankg o potrzebie wyrobienia wizy do Francji, aby
podrézowa¢ autobusem z Londynu do Brukseli, nawet jesli koszty transakcyjne zwigzane
z pozyskaniem informacji bytyby bardzo wysokie. Ponadto, planujac tak wazna i daleka
podrdz i tak nalezalo zadba¢ o jakie§ zapasowe rozwigzanie albo zabezpieczenie, chociazby
W postaci karty ptlatniczej albo gotowki. Mozna tez bylo zarezerwowac wcze$niejsze
potaczenie autobusem, aby w razie jakichkolwiek problemow lub opdznien zdazy¢ na
samolot. Chodzi tutaj o stworzenie swego rodzaju ,bufora”, dzigki ktoremu bedziemy
W stanie poradzi¢ sobie podczas nieoczekiwanych zdarzen lub nieprzewidzianych efektow,
ktore moga pociagaé za sobg bardzo znaczace dla nas skutki. Nassim Taleb (2007) okresla je
mianem Czarnych Labedzi.

W opisanych powyzej przyktadach identyfikacja kosztéow transakcyjnych,
ich poziomu, a takze potencjalnych konsekwencji jest stosunkowo prosta w porownaniu do
dhugiego 1 skomplikowanego tancucha dostaw. Aby to jeszcze lepiej zobrazowaé, mozna
przytoczy¢ przyktad dostarczenia przesyiki albo paczki. Zat6zmy, ze chcemy wysta¢ skrzynig
z meblami z Kepna w Polsce do Czestochowy (Cestahowy) w Teksasie (Stany Zjednoczone
Ameryki). Jesli odbiorca otrzyma przesytke z uszkodzonym stotem, trzeba natychmiast
dowiedzie¢ sig¢, gdzie lezy przyczyna uszkodzenia, aby mozna bylo ustali¢, kto za
to odpowiada i kto ma wyptaci¢ odszkodowanie. Dla producenta jest niezwykle wazne, aby

wszystkie kroki 1 procedury w fancuchu logistycznym byty jasne i aby mozna je byto
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monitorowac. To zdecydowanie ulatwia rozwigzywanie wszelkich probleméw, ktére moglyby
doprowadzi¢ do braku satysfakcji klienta, co z kolei mogtoby spowodowac spadek popytu na
produkty przedsigbiorstwa. Ponadto, uporzadkowane procedury oraz monitoring umozliwiajg
rowniez wdrozenie udoskonalen bez wywotywania nieoczekiwanych negatywnych skutkow.
Odnosi si¢ to do krokow 4 i 5. Zgodnie z nimi nalezy okresli¢, jaki poziom kosztow oraz jakie
efekty wysokich kosztéw transakcyjnych powoduje poszczegolny partner w tancuchu, a takze
ustali¢, ktory z partneréw w tancuchu i jakie narzedzia mogg obnizy¢ koszty transakcyjne
w najbardziej efektywny sposob.

W lancuchu logistycznym wystepuje wiele etapéw i procedur. Sprawe komplikuje
wykorzystywanie réznych galezi i §rodkdéw transportu (na przyktad drogowego, morskiego,
kolei, lotniczego itp.), ktore przekraczaja granice wielu panstw. Podczas zmiany $rodkow
transportu moze w latwy sposéb dojs¢ do uszkodzenia przewozonych dobr. Z tego powodu
zestandaryzowana jednostka tadunkowa moze zapobiega¢ licznym problemom.
Jesli wykorzystywany jest kontener, wiadomo przynajmniej, gdzie go zatadowano i gdzie
roztadowano. Istotng korzysciag wynikajaca ze stosowania kontenerow jest nie tylko redukcja
czasu niezb¢dnego na zaladunek, przeladunek i wyladunek, ale tez zmniejszenie liczby
etapow w calym procesie przewozowym, podczas ktorych tadunek moze ulec uszkodzeniu.

Jesli nastgpilo uszkodzenie tadunku w trakcie przepltywu fizycznego w tancuchu
dostaw, nalezy zidentyfikowac, ktory uczestnik tancucha mogt mie¢ wptyw na powstanie tej
nieprawidtowo$ci oraz ktory z uczestnikow moze posiada¢ informacje o jej przyczynie.
Na przyktad uszkodzenie moze pojawi¢ si¢ juz na etapie pakowania mebli. W tej fazie
znacznie prosciej jest to zaobserwowac¢ anizeli w fazie przewozu kontenera zawierajgcego
skrzyni¢ z meblami. Jesli przewoznik tylko otrzymuje kontener i dostarcza go w okreslone
miejsce, nie moze sprawdzi¢, czy w $rodku znajduje si¢ uszkodzony tadunek. Z tego powodu
wazne jest monitorowanie zaladunku i roztadunku. Oczywiscie mozna argumentowac, ze jesli
meble s3 wlasciwie zapakowane, nic nie moze si¢ im przytrafi¢ podczas procesu
przewozowego. To przemawia za oszczednoscig kosztow 1 omijaniem $rodkow kontroli.
Jednak owa kontrola to w rzeczywistosci koszty transakcyjne ograniczajace wystgpowanie
potencjalnych probleméw w przypadku uszkodzenia tadunku. Zapobiegaja dostarczeniu
uszkodzonych dobr, a co najmniej ograniczajg koszty zwigzane z identyfikacja przyczyny
uszkodzenia, jezeli juz ono nastgpi.

Rozwazajac redukcje kosztow za pomocg ograniczenia kosztow kontroli na réznych
etapach tancucha logistycznego, nalezy sobie zadaé pytanie, czy moga pojawi¢ si¢ nowe

rodzaje ryzyka. Przypusémy, ze po latach kontrolowania procesoOw zatadunku i roztadunku
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okazalo si¢, ze uszkodzenie tadunku podczas transportowania kontenera jest niemal
niemozliwe (prawdopodobienstwo wynosi, przyjmijmy, 0,01%). Czy jest to wystarczajacy
powod, aby catkowicie zaprzesta¢ kontroli? Zupeiny brak kontrolowania proceséw zatadunku
i roztadunku w tancuchu logistycznym uniemozliwi obserwacje jakichkolwiek zmian.
A poniewaz zawsze moze si¢ co§ zdarzy¢, nalezy to uzna¢ za argument przemawiajacy za
utrzymaniem kontroli. Trzeba tez pamigta¢ o innej kwestii. Zmniejszenie poziomu badz
rezygnacja z kontroli mogg dostarczy¢ niektorym osobom bodzcéw do mniejszej ostroznosci.
Woprawdzie ograniczona przezornos¢ niekoniecznie prowadzi do znaczacych konsekwencji
w krotkim okresie, ale problemy moga si¢ skumulowa¢ w nieoczekiwany sposéb. Tego
rodzaju zagadnienia wykraczaja poza tematyke niniejszego rozdziatu. Jednak autorzy chcieli
zwréci¢ uwage Czytelnikow na fakt, Zze poluznienie procedur i usunigcie srodkow kontroli
w celu redukcji kosztow moze powodowaé nieoczekiwane konsekwencje. W opisanym
przyktadzie kontenera rezygnacja z kontroli sprawi, ze ludzie be¢da skoncentrowani
w wiekszym stopniu na innych etapach tancucha logistycznego, a w rezultacie w dtuzszym
czasie ich uwadze moga umkna¢ réznorodne problemy. Moze to prowadzi¢ do wzrostu liczby
uszkodzen mebli w transporcie, a zatem do dodatkowych kosztéw i utraty klientow.
Identyfikacja przyczyn uszkodzenia okaze si¢ bardzo droga, poniewaz zaprzestano kontroli.
Dos$¢ kosztowne moze by¢ rowniez ponowne wdrozenie odpowiednich procedur,
aby poprawi¢ jako$¢ przewozu.

Mozliwo$¢ oraz tatwos¢ naprawy tadunku to kolejne kwestie odgrywajace istotng role
podczas oceny, czy niezbedne jest kontrolowanie przeptywow w tancuchu logistycznym pod
katem mozliwosci uszkodzenia fadunku. Na przyktad tatwos$¢ oraz tanio$¢ naprawy moze
implikowa¢ nizszy poziom kontroli. Zat6zmy jednak, ze meble z przyktadu opisanego
powyzej muszg zostaé zastgpione catkowicie nowym produktem, jesli zostang w jakikolwiek
sposob uszkodzone. Brak mozliwosci naprawy stanowi nie tylko dodatkowy koszt dla
producenta. Oznacza tez brak satysfakcji, a wrecz niezadowolenie klienta, ktory musi czekac
na kolejng dostawe. W takiej sytuacji, mowigc ogélnie, wymagana jest szersza kontrola.

Istotne pytanie dotyczy kwestii, jaki poziom kosztéw oraz jakie efekty wysokich
kosztow transakcyjnych powoduje poszczegélny partner w tancuchu (krok 4). Ma to $cisty
zwiazek z krokiem 5, a zatem ustaleniem, ktory z partnerow w tancuchu moze obnizy¢ koszty
transakcyjne w najbardziej efektywny sposob oraz jakie narzedzia moga temu stuzyc
najbardziej efektywnie. W procesie dochodzenia do najlepszych rozwigzan moga pojawic si¢

nastepujace wyzwania:
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e Partner handlowy posiadajacy najwicksza ilo$¢ informacji jest rowniez w stanie
udzieli¢ najwigkszej ilosci informacji innym partnerom.

e Jednakze partner handlowy posiadajacy najwigksza ilo$¢ informacji odczuwa tez
najsilniejsze bodzce, aby wykorzysta¢ te informacje tylko dla wtasnych korzysci.

e Oznacza to, ze koszty transakcyjne mozna obnizy¢ wowczas, gdy istnieje wspolny
interes wszystkich partneréw. W przeciwnym razie partner handlowy z najmniejsza
ilo$cig informacji be¢dzie zapewne musiat znalez¢ sposob na ograniczenie kosztow

transakcyjnych albo tez niezbedna stanie si¢ interwencja rzadu.

Aby lepiej wyjasni¢ powyzsze wyzwania, posluzmy si¢ przykladem gwarancji.
Przedsigbiorstwo moze mie¢ interes w udzieleniu gwarancji klientowi, poniewaz zmniejszy
to koszty transakcyjne klienta zwigzane ze zdobywaniem informacji o produkcie. Dzigki temu
bedzie mozna osiggnaé wyzszy poziom sprzedazy. Wynika to z ograniczenia obaw
konsumenta co do jako$ci produktu wskutek udzielenia konkretnej informacji. Niemozno$¢
poznania jako$ci nowego czy uzywanego samochodu, komputera, aparatu fotograficznego itp.
sprawi, ze konsument jest mniej sklonny do ryzykowania i zakupu tego produktu.
Mozna jednak zada¢ pytanie, jak duzg ochron¢ konsumenta jest sktonny zapewni¢ producent.
Jesli gwarancja trwa przez jeden rok, producent moze skracaé zywotno$¢ produktu,
aby zwigkszy¢ sprzedaz w dluzszym okresie. Z tego powodu rzad moze poczué si¢
zobligowany do ingerencji i ustanowienia wymogow prawnych, aby gwarancja trwata co
najmniej dwa lata.

Inny przyktad odnosi si¢ do funkcjonowania sklepu albo rynku. Na potkach w sklepie
wystawiane sg rézne produkty, sposrdd ktérych klient moze wybra¢ to, co chce kupié.
Sklepy dokonuja wstepnej selekcji dobr 1 konsument nie musi udawac si¢ do poszczego6lnych
producentow, aby zobaczy¢ i wyprobowac te wyroby. Czesto zapomina si¢ o tej wilasnie
funkcji sklepow i rynkéw — dostarczaja konsumentowi informacji na temat dostgpnosci
réznych produktéw. Z drugiej strony, dla sprzedawcy rynek jest instrumentem ulatwiajagcym
dostep do konsumentow. Rynek, na ktorym spotykaja si¢ podaz (producenci i sprzedawcy)
oraz popyt (nabywcy), ogranicza koszty transakcyjne ponoszone przez réznych potencjalnych
partnerow handlowych. W zwiazku z tym, rynek stanowi przyktad sposobu ograniczania
kosztow transakcyjnych, co jest wzajemnie korzystne dla réznorodnych potencjalnych
kontrahentow.

Mozna si¢ zastanowi€, czy w przyktadzie dotyczacym przewozu mebli producent

odnosi korzys¢ dzieki dostarczeniu nieuszkodzonej przesytki. Z pewnoscia ma to miejsce
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woweczas, gdy panuje silna konkurencja, poniewaz bardzo wazny, niezadowolony klient moze
bezposrednio doprowadzi¢ do spadku sprzedazy. Firmy przewozowe moga by¢ jednak
W mniejszym stopniu zainteresowane satysfakcjonujgcg obstugg klienta czekajgcego na
meble. Pojawia si¢ tu klasyczny problem pryncypata i agenta. Pryncypat (producent mebli)
przekazuje agentowi (firmie przewozowej) zadanie, polegajace na dostarczeniu mebli
w dobrym stanie i w wyznaczonych ramach czasowych. Odczuwane przez pryncypata
bodzce, aby zapewnic jak najlepszg dostawe mebli, sg silniejsze niz bodzce, ktore czuje agent.
Co wigcej, pryncypal niec moze obserwowaé, jak agent obchodzi si¢ z meblami podczas
przewozu. Z tego powodu potrzebuje jakie§ sposobu, ktéory pozwoli mu kontrolowaé,
czy meble nie ulegng uszkodzeniu. Kontrola powinna by¢ przeprowadzona na dwdch etapach
— w momencie pakowania mebli oraz w momencie ich dostarczenia. Dzigki temu mozliwe
bedzie okreslenie, czy uszkodzenie powstato podczas transportu. Klient musi podpisaé
pokwitowanie, ze dostarczono wlasciwe meble. Firma przewozowa moze odczuwaé presje
czasu. A zatem wystepuje niebezpieczenstwo, ze begdzie naciska¢ na klienta, aby ten jak
najszybciej podpisal formularz bez nalezytego sprawdzenia stanu i zawarto$ci przesyiki.
Z reguly problem tego rodzaju jest bardziej ucigzliwy w przypadku przewozu mebli
o wartosci na przyktad 20 000 zt niz ksigzki wartej 20 zi. Wlasciwe zarzadzanie sprawia,
ze koszty kontroli stajg si¢ kosztami transakcyjnymi ponoszonymi w celu zapobiegania
problemom powstatym wskutek uszkodzenia tadunku oraz w celu zdobywania informaciji,
kto jest za to odpowiedzialny. Dostep do odpowiednich informacji utatwia doskonalenie
procesow logistycznych 1 eliminowanie btedow.

Krok 3 (ustalenie, czy moga pojawi¢ si¢ ,niespodziewane efekty uboczne” 1 czy
efekty moga by¢ nieliniowe) odgrywa wazng role zarowno dla producenta mebli, jak tez dla
klienta. Jak juz stwierdzono, jesli producent chce zaoszczedzi¢ na kosztach kontroli,
uszkodzeniu moze ulec coraz wigksza ilos¢ mebli. W konsekwencji, po pewnym czasie coraz
wiecej klientdow moze rezygnowac z zakupu mebli u danego producenta, poniewaz zechcg oni
unikng¢ zbytnich ktopotéw. Inng réwnie wazng kwestig jest to, jakie tak naprawde
konsekwencje poniesie klient, jesli tadunek okaze si¢ uszkodzony albo dostarczony zbyt
pézno. W przypadku koniecznosci przeszczepu nerki albo serca, jakiekolwiek uszkodzenie
albo opdznienie moze spowodowacé §mier¢ pacjenta. W odniesieniu do mebli efekty mogg by¢
mniej bezposrednie, mniej widoczne i mniej drastyczne. Z pewnos$cig opdznienie dostawy
mebli moze zmniejszy¢ poziom satysfakcji klienta. Mimo to, w wielu sytuacjach rzeczywiste
konsekwencje dla producenta i konsumenta wcale nie musza okazaé si¢ az tak duze.

Jesli jednak tadunek z meblami dotrze z opodznieniem z Kepna w Polsce do importera
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w Czestochowie w Teksasie (Stany Zjednoczone Ameryki), polski producent moze utracié
wszystkich klientow z Teksasu. To z kolei wptynie na przychody i liczbe klientéw polskiego
przedsicbiorstwa. Konsekwencje op6znien mogg by¢ mniej grozne dla wytworcy mebli
z Kepna. Zbyt cz¢ste niedostarczanie przesylek w terminie moze skloni¢ amerykanskiego
importera do utrzymywania statych zapaséw mebli w magazynie. To doprowadzi do
wyzszych kosztow magazynowania. Moze to stanowi¢ przyktad przesunigcia kosztow
w tancuchu logistycznym — nizsze koszty kontroli jako element kosztow transakcyjnych
ponoszonych przez producenta spowoduja wyzszy poziom kosztow magazynowania
ponoszonych przez klienta. Albo wyobrazmy sobie, ze wlasciciel nowopowstalej restauracji
szykuje jej wielkie otwarcie w od dawna zaplanowanym dniu, ale impreza si¢ opoznia
ze wzgledu na brak dostawy mebli w ustalonym terminie. W najgorszym przypadku moze
to doprowadzi¢ do upadku przedsigwzigcia na samym poczatku, a co najmniej do sporych
strat restauratora.

Wiele rozwigzan logistycznych dotyczy ograniczania kosztow transakcyjnych.
Jako przyklady mozna tu poda¢ bardzo zaawansowane narzg¢dzia, jak Automatyczna
Identyfikacja Sprzg¢tu (ang. Automatic Equipment Identification — AEI), Globalny System
Pozycjonowania (ang. Global Positioning Systems — GPS), inteligentne systemy transportowe
(ang. Intelligent Transport Systems — ITS), Elektroniczna Wymiana Danych (ang. Electronic
Data Interchange — EDI) czy sprzet telekomunikacyjny. Jednak wdrozenie tego rodzaju
rozwigzan oznacza istotne implikacje dla struktury organizacyjnej. Nie mozna zapominac, ze
wprowadzanie nowego systemu wigze si¢ ze stalymi kosztami transakcyjnymi
(trzeba dokona¢ niezbednych inwestycji) i ryzykiem, ze co$ potoczy si¢ nie tak, jak powinno.

Istnieje wiele sposobow ograniczania kosztow informacji, ktére mozna podzieli¢ na
trzy gtowne grupy (OECD 1996: 10):

e nizsze koszty pozyskiwania informacji 1 wzrost jakosci informacji,

e standaryzacja metod gromadzenia i przetwarzania informaciji,

e Kkorzystanie z technologii informacyjnych w celu tworzenia nowych struktur
organizacyjnych.

Dostep do odpowiedniej informacji to podstawa zarzadzania i funkcjonowania
przedsigbiorstw, a takze ich tancuchow logistycznych. AEIL, GPS i poszczegdlne elementy ITS
stuzace $ledzeniu i pozycjonowaniu odgrywajg tutaj znaczaca role. Dostep do dobrej jakosci
informacji wigze si¢ z drugim kierunkiem rozwoju — standaryzacjga procesu gromadzenia
I przetwarzania danych, co ma kluczowe znaczenie dla zmniejszania asymetrii informacji

i bledow. Jednak standaryzacja réwniez moze wigza¢ si¢ z pewnym problemem. Otéz o ile
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moze ona w istotnym stopniu zmniejsza¢ koszty transakcyjne, o tyle moze tez ograniczac¢
bodzce do innowacji 1 nowych rozwigzan. Standaryzacja moze tez prowadzi¢ do
koncentrowania si¢ wylacznie na pewnych rodzajach produktow i ushug, co spowodowac
moze utrat¢ niektorych klientow. Na przykiad elektroniczny system rezerwacji biletow to
$wietne rozwigzanie dla mlodych osob, tatwo radzacych sobie z obstugg Internetu i platnosci
elektronicznych. Z drugiej strony, system ten moze okazaé¢ si¢ catkowita bariera dla os6b
niebedacych w stanie korzysta¢ z Internetu z roznych powoddéw — na przyktad osob starszych
bez odpowiednich umiecjetnos$ci, 0s6b nieposiadajacych dostepu do Internetu, o0séb
niepelnosprawnych napotykajacych bariery fizyczne itp. Przedsigbiorstwo powinno wowczas
samo sobie odpowiedzie¢ na pytanie, czy istnieje Prosty sposéb rozwigzania problemu
z punktu widzenia utrzymania takich klientow, czy tez bedzie rezygnowato z ich obstugi.
Aby ich zatrzymaé, wystarczy na przyktad utrzymanie tradycyjnego systemu rezerwacji
biletow?’.

Takie systemy, jak EDI®, ograniczaja koszty magazynowania oraz bledow
prowadzacych do niespodziewanego braku produktow na sprzedaz i w efekcie do
niezadowolenia klientow. Tymczasem, standaryzacja moze tatwo prowadzi¢ do sytuacji, kiedy
przedsigbiorstwa staja si¢ od siebie wzajemnie zalezne. Mozna to uzna¢ za korzystne z punktu
widzenia dlugoterminowej wspotpracy oraz roéznych sposobow wspdlnego ograniczania
kosztéw. Powtarzane interakcje z partnerskimi przedsigbiorstwami zmniejszaja takze ryzyko
ktamania 1 oszukiwania, a tym samym pojawienia si¢ zwigzanych z tym Kkosztow
poszukiwania informacji, negocjacji i kontroli. Z drugiej strony, dlugotrwate, powtarzalne
kontakty miedzy partnerami mogg utrudni¢ przyjmowania przez niektérych z nich nowych
pomystow, poniewaz budowanie zaufania w dluzszym okresie moze doprowadzi¢ do
tworzenia swego rodzaju grup zamknigtych. To moze ostabia¢ bodZce do innowacji
i akceptacji nowych partnerow posiadajacych nowe idee (zob. Raiser 1997, 1999).

Istnieje wiele sposobow na ograniczenie kosztow transakcyjnych. Jednak po raz
kolejny trzeba podkresli¢, ze czasami pewne koszty transakcyjne ponoszone sg celowo,
aby ograniczy¢ inne rodzaje kosztow transakcyjnych oraz aby zapobiec nieliniowym stratom.
Na przyktad podpisanie umowy kupna — sprzedazy nieruchomos$ci wymaga aktu notarialnego
i przekazania stosownej optaty notariuszowi. Mozna dodatkowo zatrudni¢ prawnika w celu

prawidtowej konstrukcji zapisow umowy, aby zagwarantowaé, ze po jej podpisaniu nie

21 Rezygnacja z klientow moze tatwo prowadzi¢ do zarzutu dyskryminacji, jesli dotyczy osob starszych,
niepelnosprawnych ruchowo itp.

2 EDI to ,miedzyorganizacyjna wymiana danych biznesowych pomiedzy komputerami, za pomoca
standardowego formatu, dajgcego sie przetworzy¢ maszynom” (OECD 1996: 10).
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wydarza si¢ zadne nieoczekiwane nieprzyjemnosci. Zaré6wno notariusz, jak i1 prawnik
odgrywaja znaczaca role¢ w obnizaniu kosztow transakcyjnych. Jesli notariusz zorganizuje
wszystko w odpowiedni sposob, tytul wlasnosci zostaje zarejestrowany w ksigdze wieczystej
1 prawo wilasnos$ci nie moze by¢ juz przez nikogo kwestionowane. Wyobrazmy sobie, ze kto$
inny niz sprzedawca jest wcigz wymieniany jako wspotwlasciciel nieruchomosci. Zatozmy,
ze osoba ta zmarta 50 lat temu, ale kto§ zapomniatl wykresli¢ jej nazwisko z ksigegi wieczystej.
Chociaz sytuacja taka moze wystgpi¢ z naprawde znikomym prawdopodobienstwem,
ktorykolwiek ze spadkobiercéw ma wowczas prawo zgtaszaé roszczenia do nieruchomosci i /
lub kwestionowa¢ prawo wlasnosci w sadzie. Ktory nabywca podjatby takie ryzyko,
oszczedzajac 1000 zt na zaptacie dla notariusza, jesli chce kupi¢ nieruchomos¢ wartg setki
tysiecy albo 1 nawet za miliony zI? Podobnie, prawnik moze otrzyma¢ wysokie
wynagrodzenie. Jezeli jednak dzigki jego pracy unikniemy potencjalnej straty milionéw
w zamian za wyptate honorarium w wysokosci, zatézmy, 20 000 zt, czy warto jest ryzykowaé
miliony? Problem z wlasciwa oceng sytuacji polega na tym, ze notariusz i prawnik generuja
prywatne koszty, ktore mozna tatwo obliczy¢ i dostrzec. Potencjalne koszty transakcyjne
rozpraw sadowych albo ryzyko utraty nieruchomosci nie figuruja na kontach bankowych,
a zatem moga by¢ latwo lekcewazone. Analogiczne rozumowanie odnosi si¢ do
przedsiebiorstw, ktére w celu redukcji biezacych kosztow prywatnych rezygnuja z narzgdzi
ograniczania potencjalnych kosztow transakcyjnych w przysziosci. Zarzad przedsigbiorstwa
moze nie uwzglednia¢ potencjalnych kosztow transakcyjnych, jezeli nie rozumie problemow
zwigzanych z ryzykiem wydarzen o matym prawdopodobienstwie. Tymczasem wydarzenia
takie moga, w razie wystgpienia, doprowadzi¢ firme do ruiny.

Logika przemawiajaca za obnizeniem kosztoéw transakcyjnych jest zbiezna z idea
logistyki, polegajaca na doskonaleniu oraz redukcji kosztow bez jednoczesnego obnizania
jakosci ustug. Jednakze, jak juz podkreslano, istotny jest krok 3. Czy pojawia si¢ nieliniowe
efekty prowadzace do nieodwracalnych zniszczen, strat lub innych negatywnych
konsekwencji? Lancuchy logistyczne sg tak zlozone, ze kazde dziatanie lub dazenie do
poprawy moze przynie$¢ niecoczekiwane 1 niezamierzone negatywne skutki uboczne.
Opierajac si¢ na rozwazaniach Nassima Taleba (2007, 2012), nalezy odpowiedzie¢ na
nastepujace ogolne pytania dotyczace sensu poprawy wydajnosci:

Czy poprawa wydajnosci prowadzi do potencjalnego zagrozenia zwigzanego z silnym,

negatywnym, nieodwracalnym efektem? Jak mato prawdopodobne jest zaistnienie

takiego zdarzenia?
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Pytania te dotycza tzw. buforow, tzn. pozostajacych do dyspozycji, ,,zapasowych”
zasoboéw finansowych, towaréw lub surowcéw, pracownikéw itp., ktére na pozor
wydawalyby si¢ bezuzyteczne. Jak twierdzi Taleb, bardzo mato prawdopodobne wydarzenia
praktycznie w ogoble nie sg rozwazane w zarzadzaniu kryzysowym. Przyczyna lezy nie tylko
w niejednokrotnie minimalnym prawdopodobienstwie ich wystapienia. Bardzo czgsto dotycza
one sytuacji, ktore nigdy nie miaty miejsca w przesztosci. To moga by¢ efekty ekstremalnych
zywiotow naturalnych, jak w przypadku tsunami i katastrofy nuklearnej w Fukushimie. Moze
to by¢ kryzys finansowy, jak w latach 2007-2008. Moze to by¢ takze ogromny wzrost stop
procentowych oraz cen ropy naftowej wskutek wydarzen politycznych, jak to sie stalo po
rewolucji w Iranie w 1979 roku.

Postuzmy si¢ przykladem zgromadzenia duzej sumy pienigdzy w gotéwce lub na
rachunku biezagcym. Taki sposob ,,trzymania” finans6w nie procentuje. Z tego powodu, jesli
pienigdze te nie sg przeznaczone na konkretne cele, by¢ moze lepiej bytoby je umiesci¢ na
rachunku oszczednosciowym. Nie wiadomo jednak, czy lokata na koncie oszczednosciowym
moglaby zosta¢ w krotkim czasie rozwigzana, gdyby pieniadze z jakiegokolwiek powodu
okazatyby si¢ potrzebne. Zalozmy, ze nasz dotychczasowy, dtugoterminowy klient z r6znych
powoddéw nie jest w stanie zaptaci¢ faktury. Gotéwka moglaby by¢ doskonalym buforem
w takiej sytuacji, na przyklad, aby zaptaci¢ biezgce rachunki, ktore miaty by¢ pokryte
z ptatnosci za zalegla, nieoptacong fakture. Pienigdze zamrozone na dtugoterminowej lokacie
moga wprawdzie przynies¢ zysk w postaci oprocentowania, jednak nie mozna ich
wykorzysta¢c w nagtych, nieprzewidzianych okoliczno$ciach. Wigze si¢ to z jednym
Z motywOw trzymania pienigdza, nazwanym przez stawnego brytyjskiego ekonomist¢ Johna
Maynarda Keynesa motywem przezornosciowym — trzymanie gotowki (lub ptynnych
funduszy) ,,na wszelki wypadek”. Ow ,wszelki wypadek” moze dotyczyé negatywnego
przyktadu przytoczonego powyzej, ale takze chwytania okazji stwarzanych przez pozytywne
Czarne Labedzie, co z Kolei opisano ponizej. Zabezpieczenie w postaci gromadzenia gotowki
zamiast zaktadania dlugookresowej lokaty umozliwia szybka reakcje (na przyktad zakup
zasobow, srodkow produkcji, patentow), kiedy pojawia si¢ taka szansa albo przymus.

Powyzej przedstawiono przyktad strategii majacej na celu unikanie tzw. Czarnych
Labedzi. Polegala ona na rezygnacji z dzialan o niewielkim zakresie, aby poprawic
wydajnos¢. Jej przeciwienstwem moze by¢ podejmowanie wielu matych inwestycji w roézne
obszary w celu ,,ztapania” pozytywnego Czarnego Labgdzia. Pozytywny Czarny Labedz to
wydarzenie, ktore umozliwia osiggniecie przez przedsiebiorstwa lub spoleczenstwa duzych

czy wrecz ogromnych korzysci. Za przyktad mozna potraktowaé rozwdj Internetu. Jeszcze
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w latach siedemdziesiatych XX wieku malo kto byl w stanie przewidzie¢ wszechobecno$é
technologii informacyjnych i Internetu w naszym zyciu. Obecnie do$¢ tatwo jest zatozyé
wirtualng firme albo rozpoczaé¢ handel elektroniczny i wysyta¢ towary, posiadajgc wylgcznie
komputer oraz smartfona. Nastgpit dynamiczny rozwoj wielu narzedzi logistycznych, jak
EDI, $ledzenie i namierzanie tadunkow itp. Przedsigbiorstwa, ktore nie potrafity zarzadzac ta
zmiang, stanety w obliczu bankructwa.

Jak zatem przygotowac¢ si¢ do ,,ztapania” pozytywnego Czarnego Labe¢dzia? Poniewaz
dotyczy to bardzo mato prawdopodobnego zdarzenia o nieznanej naturze, trudno udzieli¢
odpowiedzi na to pytanie. Wiadomo natomiast, ze od czasu do czasu zdarza si¢ co$, co
calkowicie odmienia natur¢ prowadzenia dzialalnoséci gospodarczej. Z tego wzgledu nalezy
mie¢ otwarty umyst i wykorzystywaé okazje w momencie, kiedy si¢ tylko pojawi. Ogodlnie
rzecz biorac, optacalne moze by¢ inwestowanie niewielkich sum pienigdzy w rézne mate
przedsigwzigcia. Nawet jesli kazde z tych przedsigwzig¢ z osobna cechuje si¢ niskim
prawdopodobienstwem powodzenia, to sukces jednego z nich moze przynies¢ gigantyczne
korzysci. Niewielkie straty, wynikajace z niskich kwot przeznaczonych na poszczegdlne
inwestycje, nie doprowadza firmy do bankructwa, a wigc taka strategia moze by¢ uznana za
bezpieczng.

Aby opisa¢ pozytywne Czarne bLabedzie, Taleb (2012) postuzyt si¢ przyktadem
inwestycji w przedsigbiorstwa z branzy biotechnologicznej. Wiele z nich nie osigga sukcesu
rynkowego. Ale powodzenie tylko jednego i tak moze prowadzi¢ do ogromnych zyskow.
Na podstawie zwyktej analizy ryzyka mozna doj$¢ do wniosku, ze inwestycja w poszczegolne
przedsigbiorstwo jest zbyt ryzykowne. Patrzac kompleksowo na calg branzg, jesli posiada si¢
udziat w kazdym przedsigbiorstwie i niestety nie nastapi oczekiwany przetom, stratami mozna
zarzadzaé. Natomiast jesli przetom nastapi i jakies$ przedsigbiorstwo odniesie sukces, inwestor
uzyska wyjatkowo wysoki zwrot z inwestycji.

Co wigcej, opisana powyzej strategia stanowi takze metode zapobiegania negatywnym
Czarnym Labedziom, a raczej ich skutkom. Kiedy na przyktad dynamiczny postep
technologiczny zagraza kluczowej dzialalnos$ci przedsigbiorstwa, moze ono skupi¢ si¢ na
innym produkcie. Na przyktad sukces samochodow elektrycznych moze sprowadzi¢ koniec
na standardowe pojazdy wyposazone W silniki spalinowe napgdzane paliwami kopalnymi.
W takiej sytuacji producenci tradycyjnych samochodoéw powinni by¢ zaangazowani
w wytwarzanie aut elektrycznych, a producenci tradycyjnych silnikoéw musza znalez¢ inny
rodzaj dziatalnosci, aby nie wypas$¢ z biznesu. Strategia ta nie prowadzi koniecznie

do maksymalizacji zysku w krotkim okresie, ale wzmacnia dlugoterminowa kondycje
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1 zdolno$¢ przetrwania przedsigbiorstwa, a w przypadku zlapania pozytywnego Czarnego

Labedzia moze przynies¢ wyjatkowe zyski.

4.4. Teoremat Coase’a a internalizacja negatywnych efektow

zewnetrznych transportu

Istnieje wiele sposobow ograniczania $Srodowiskowych negatywnych efektow
zewnetrznych. Mozna tu wymieni¢ na przyktad podatki, limity produkcji, limity konsumpcji
dobr i ustug lub polityka innowacyjna na rzecz poprawy wydajnosci w korzystaniu z zasobow
(Fiedor et al. 2002). Wazna rol¢ odgrywa tzw. internalizacja kosztow zewngtrznych transportu
(zob. m.in. Pindor, Trela 2014; Preisner, Trela 2013; Trela 2014). Oznacza ona wlaczenie
kosztoéw zewnetrznych w rachunek kosztoéw prywatnych sprawcy lub poszkodowanego.
Zostalo to bardziej szczegdtowo opisane ponizej z zastosowaniem przyktadow.

Niniejszy podrozdziat skupia glowng uwage na roli, jaka w rozwigzywaniu

probleméw S$rodowiskowych przy wykorzystywaniu mechanizmu rynkowego odgrywaja
prawa wiasnosci oraz koszty transakcyjne. Teoria kosztow transakcyjnych, w potaczeniu z
elementami teorii praw wiasnosci, zostala rozwinigta przez Ronalda Coase’a. Coase skupiat
si¢ na analizowaniu, czy rynek jest w stanie rozwigza¢ problemy $rodowiskowe, co tez
rozwazano we wczesniejszej czesci niniejszej ksigzki. W oparciu o artykul zatytutowany
,,Problem kosztow spotecznych” (ang. The Problem of Social Cost) (Coase 1960) opracowany
zostat tzw. Teoremat Coase’a (zob. Cornes, Sandler 1996; Furubotn, Richter 1997; Platje
2011).
Jest on interesujacy, poniewaz w prosty sposob przedstawia znaczenie praw wiasnosci
I kosztow transakcyjnych w rozwigzywaniu kwestii sSrodowiskowych. Problemy te sg istotne
z punktu widzenia transportu i polityki transportowej (zob. m.in. Komisja Wspolnot
Europejskich 2001; Komisja Europejska 2011).

Teoremat Coase’a opiera si¢ na trzech podstawowych zatozeniach:
1. istnieje swoboda zawierania uméow,
2. koszty transakcyjne sg zerowe,
3. prawa wlasnosci sg doskonale okre$lone.
Jesli wszystkie z tych trzech zatozen sg spelnione, t0 negocjacje rynkowe doprowadza
do optymalnych rozwigzan z punktu widzenia Srodowiskowych negatywnych efektow

zewngtrznych, niezaleznie od pierwotnej dystrybucji praw wlasnos$ci. Mozna to wyjasni¢ za
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pomoca prostego modelu. Zalézmy, ze mamy do czynienia z nastepujaca sytuacja (jest to
uproszczony przyktad o charakterze statycznym):

e dla sklepu spozywczego (A) optymalny czas dostawy to 23.00;

e mieszkaniec lokalu sasiadujacego ze sklepem (B) chce ktas¢ sie spa¢ o 21.00,
poniewaz musi wsta¢ o 4.00 z samego rana, aby i$¢ do pracy we wilasnym,
rozwijajacym si¢ biznesie ogorkowym,;

e dostawa towarow do sklepu spozywczego (A) budzi sgsiada (B) kazdego
wieczora, nie tylko wywotujac w nim ztos¢, ale tez powodujac, ze nastepnego
ranka jest niewyspany i zle si¢ czuje;

e wskutek niewyspania produktywno$¢ mieszkanca (B) jest ograniczona,
a szacowane straty z tego tytutu wynosza 5000 euro;

e rozwigzaniem jest wstawienie specjalnego okna i izolacji w sypialni, ktérych
taczny koszt wynosi 4000 euro (zalozmy, ze nie sprawdzaja si¢ inne

rozwigzania, jak na przyktad stopery do uszu).

Niezaleznie od tego, czy A ma prawo do organizacji dostaw o 23.00 (zasada
»poszkodowany ptaci”’) albo czy B ma prawo by¢ wolnym od narazenia na hatas (zasada
»zanieczyszczajacy placi”), specjalne okno oraz izolacja zostang zamontowane.
W obu przypadkach lepiej jest zaptaci¢ 4000 euro niz straci¢ 5000 euro. Jesli A rzeczywiscie
ma prawo do dostarczania towaréw do sklepu o 23.00, woéwczas B moze dokona¢ wyboru —
cierpie¢ z powodu braku snu i straci¢ 5000 euro albo zaptaci¢ 4000 za wymiang¢ okna
i izolacjg. Jesli B ma prawo nie by¢ narazonym na hatas, A moze zaptaci¢ mu 5000 euro
w ramach rekompensaty albo zaptaci¢ 4000 euro za specjalne rozwigzanie w sypialni.
Istnieja co najmniej dwie wazne konsekwencje Teorematu Coase’a:

1. moze istnie¢ prawo do zanieczyszczania;
2. zalozenia Teorematu Coase’a nigdy nie sg spetnione.

Ogolnie rzecz biorac, w Unii Europejskiej istnieja dziatania na rzecz wprowadzania
zasady ,,zanieczyszczajacy placi”, a w odniesieniu do transportu ,,zanieczyszczajacy
i uzytkownik ptacg” (Komisja Wspolnot Europejskich 2001; Komisja Europejska 2011).
Jednak moze istnie¢ prawo do zanieczyszczania, a wtedy poszkodowany (ofiara
zanieczyszczenia) musi ponie$¢ koszty alternatywne. Je§li obowigzuje zasada
»zZanieczyszczajacy placi”, producent lub konsument powodujacy powstawanie negatywnych
efektow zewngtrznych powinni zaprzesta¢ dziatalnosci albo odpowiednio obnizy¢ jej poziom.

Moga réwniez wyptlaci¢ rekompensate poszkodowanemu (poszkodowanym) w wysokosci
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zaakceptowanej przez obie strony. W przypadku zasady ,,poszkodowany placi”, ofiara
powinna jedynie zaakceptowac koszt, na przyktad w postaci hatasu generowanego podczas
dziatalnosci produkcyjnej czy konsumpcyjnej. To jest istotne, poniewaz koszt ograniczenia
zanieczyszczen do zera bylby zbyt wysoki. Zanieczyszczenie powinno by¢ zmniejszane tak
dhugo, jak dlugo dodatkowe korzysci wynikajace z jego redukcji przewyzszaja dodatkowe
koszty wynikajace z ograniczenia dziatalnosci. Calkowite wyeliminowanie zanieczyszczenia
oznaczaloby najpewniej catkowity brak produkcji albo konsumpcji. Kazdy samochdd,
niezaleznie od poziomu zaawansowania technologicznego, powoduje  jakie$
zanieczyszczenia®®,

Druga z bardzo waznych kwestii wigze si¢ z faktem, ze zatozenia Teorematu Coase’a
nigdy nie moga by¢ spelnione. Nie istnieje calkowita swoboda zawierania umow, koszty
transakcyjne wystepuja, a prawa wilasnosci nie sg doskonale przypisane do oséb i innych
podmiotéw. Jak juz wspomniano, w §wiecie, w ktérym panujg wysokie koszty transakcyjne,
a prawa wlasno$ci s3 niejasno okre§lone, pojawia si¢ mozliwos¢ zachowania
oportunistycznego. W rezultacie czg¢sto nie osigga si¢ optimum. W Kolejnej czesci
podrozdziatu zaprezentowano kilka przykladow obrazujacych te zagadnienia w kontekscie
obowigzywania zasady ,,zanieczyszczajacy placi”. Zgodnie z nig, w przyktadzie dotyczacym
p6znych dostaw do sklepu (A) i strat jednego z mieszkancéw (B), zaplaci¢ powinien
wilasciciel sklepu spozywczego. W rzeczywistos$ci, jesli zalozenia Teorematu Coase’a nie sg
spetnione, obowigzuje zasada ,,poszkodowany ptaci”®. Ma to miejsce na przyktad wowczas,
gdy wystepuja ograniczenia swobody zawierania umow, wysokie koszty informacji, wysokie
koszty negocjacji, wysokie koszty egzekwowania postanowien albo niejasno okre§lone prawa

wlasnosci. Kazdy z tych przypadkow zostat pokrdtce opisany ponize;.

Ograniczenia swobody zawierania umow
Ogodlnie rzecz biorgc, moga wystepowac ograniczenia praw wlasno$ci w odniesieniu

do prawa do uzywania, uzytkowania czy dysponowania rzeczg. Ograniczenia prawa do

29 Standardy, normy itd. w zasadzie okre$lajg prawa do zanieczyszczenia.

%0 W sytuacji, kiedy istnieje prawo do powodowania negatywnych efektdw zewnetrznych (zasada
,poszkodowany ptaci”), ofiary hatasu, zanieczyszczenia itp. mogg ptaci¢ zanieczyszczajgcemu, aby zaprzestal
generowania tych efektow. Odzwierciedlenie tej idei mozna odkry¢ w handlu pozwoleniami na emisje, kiedy to
podmioty przemystowe otrzymujg prawa do emisji okreslonego poziomu zanieczyszczen i mogg tymi prawami
handlowa¢ na rynku. Oznacza to, ze jesli przedsigbiorstwo uwaza, ze moze zmniejszy¢ emisj¢ po koszcie
nizszym niz cena prawa do emisji, moze sprzeda¢ to prawo. W rzeczywistosci chodzi o sprzedaz prawa do czgsci
emisji ponizej dozwolonego limitu, poniewaz sprzedaz calego prawa oznaczataby konieczno$¢ zaprzestania
dziatalnosci — kazda dziatalno$¢ powoduje pewne zanieczyszczenia) W przyktadzie omawianym w tej czgsci
ksigzki, jesli sklep spozywczy posiada prawo do hatasowania podczas dostaw towarow, mieszkaniec sasiedniego
lokalu moze sam rozwiaza¢ problem, ptacac za specjalne okno i izolacje. Istnieje jednak mozliwo$é negocjacji z
wiascicielem sklepu, aby zmienit zasady logistyki w sklepie poprzez zmiane godziny dostawy.
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dysponowania pociagaja za sobg jednoczes$nie ograniczenie swobody zawierania umow.
Inny przyktad stanowi konieczno$¢ posiadania licencji, aby wykorzystywaé wlasny samochod
jako taksowke (prawo do uzytkowania 1 pobierania pozytkow). Bez licencji nie wolno
przewozi¢ pasazeréw za optatg. Ograniczenia praw wlasno$ci mogg tez odnosic¢ si¢ do sklepu
spozywczego z przyktadu omowionego powyzej. Jesli, zgodnie z przepisami, dostawy po
22.30 nie sa dozwolone, wiasciciel sklepu spozywczego nie ma pozwolenia na
wykorzystywanie swojego wyposazenia. Tego rodzaju ograniczenia mogg by¢ naktadane, gdy
dziatalno$¢ produkcyjna albo konsumpcyjna prowadzi do szkéd w srodowisku wskutek
negatywnych efektow zewnetrznych, ograniczania wolnos$ci innych ludzi itp. Tak dzieje si¢
w opisywanym przyktadzie, poniewaz wolnos¢ wiasciciela sklepu do organizowania dostaw
w dowolnym czasie podczas calej doby ograniczataby wolnos¢ sasiada do bycia ,,wolnym od
hatasu”. Analizujac jakikolwiek rodzaj ograniczenia praw wlasnos$ci, nalezy zadaé pytanie —
jakie rodzaje wolnosci si¢ kompensuja? Brak limitow predkosci prowadzi do ograniczenia
wolnosci do bycia wolnym od niebezpiecznych sytuacji na drodze. Oznacza to po prostu brak
bezpieczenstwa. Ponadto, szybka jazda powoduje wyzsze poziomy hatasu, a zatem prowadzi
do braku wolnosci od hatasu. Takze obowigzek zapinania paséw bezpieczenstwa ma zwigzek
z negatywnymi efektami zewnetrznymi. Mozna wyraza¢ opinig¢, ze kierowca powinien miec¢
swobodg¢ (tzn. wolnos¢) decydowania, czy zapinaé pasy, czy nie. Sam przeciez ponosi ryzyko
$mierci w wypadku. Nie mozna jednak zapomina¢, ze kto$ inny musi usungé $lady po
wypadku drogowym, takze tym S$miertelnym. Poza tym brak zapigtych pasow podczas
podrozowania w samochodzie lub autobusie z wieloma pasazerami stwarza zagrozenie,
ze osoba bez pasow spowoduje obrazenia lub $mier¢ innych osob. Ograniczeniom mogag
nawet podlega¢ negocjacje pomigdzy wiascicielem sklepu spozywczego (A) oraz niezdolnym
do spokojnego snu mieszkancem sasiedniego lokalu (B) z naszego przyktadu. Czasami
prywatne porozumienie nie jest mozliwe, bo w rozmowy musza zostaé zaangazowane na
przyktad wtadze spotdzielni mieszkaniowej (zarzadzaja lokalem mieszkaniowym) 1 wladze
miejskie (wyznaczaja dozwolone w ciggu doby godziny dostaw). W takich przypadkach

wydtuza si¢ caty proces rozwigzywania problemu, co generuje wyzsze koszty transakcyjne.

Wysokie koszty informacji

Zatozmy, ze obowigzuje zasada ,,zanieczyszczajacy ptaci”. Jesli B ma prawo do bycia
wolnym od hatasu, to czy musi dostarczy¢ dowdd bycia poszkodowanym w sytuacji
narazenia na halas? Gdy negatywnym efektem zewnetrznym jest utrata produktywnoS$ci

wskutek probleméw ze snem, moze to by¢ trudnym zadaniem. Zapewne nalezatoby sie¢
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konsultowa¢ z ekspertem, dokona¢ odpowiednich szacunkéw itp. Zgromadzenie
odpowiednich dowoddéw pociagneloby za soba koszty. Co wigcej, ocena kosztow
spowodowanych utratg produktywnos$ci stanowi kwesti¢ skomplikowang pod wzgledem
metodologicznym, a zatem moglaby by¢ kwestionowana przez A. Moga pojawic si¢ tez inne
problemy dotyczace informacji, jak na przyktad ewidencjonowanie rzeczywistych godzin
dostaw w celu udowodnienia, ze nie s3 one zgodne z obowigzujacymi przepisami, mierzenie
poziomu hatasu powodowanego przez nocne dostawy, gromadzenie informacji dotyczacych
samopoczucia i produktywno$ci B oraz innych. Nastepnie informacje te trzeba przetworzyc¢,
podda¢ ocenie itp. Jesli koszty informacji okaza si¢ zbyt wysokie dla B, moze on
zrezygnowaé z rekompensaty i zaptaci¢ z wiasnej kieszeni za specjalne okno i system
izolacyjny w sypialni. Wowczas tak naprawdg¢ bedziemy mieli do czynienia z zasadg

»poszkodowany ptaci”.

Wysokie koszty negocjaciji

Gdyby B miat prawo do bycia wolnym od hatasu i koszty negocjacji bylyby zerowe,
A z pewno$cig od razu podjalby si¢ rozméw w celu dojscia do kompromisu.
Ale w rzeczywisto$ci mogg si¢ pojawi¢ réznego rodzaju wyzwania utrudniajace negocjacje.
Moga to by¢ kwestie natury biurokratycznej. Zatozmy, ze ze wzgledu na kwestie zgodnosci
architektonicznej B potrzebuje specjalnego pozwolenia od zarzadcy budynku albo od wtadz
lokalnych. Nowe okno mogloby bowiem zmieni¢ wyglad elewacji, co nie wspotgratoby
wizualnie z sasiednimi budynkami. Albo, jak wspominano powyzej, B musi zatatwiaé
wszelkie sprawy poprzez spotdzielnie mieszkaniowa. Jest wprawdzie wiascicielem
mieszkania, ale wymiana okna spowoduje, Zze zmieni si¢ odpornos$¢ elewacji na wilgotnos¢,

a to jest kwestia czgSci wspoOlnej nieruchomosci. Bedzie to moglo si¢ wigzaé
z dodatkowymi kosztami negocjacji z pracownikami spotdzielni. Sprawy skomplikujg si¢
jeszcze bardziej, jesli B bedzie tylko wynajmowal mieszkanie i musi uzyska¢ pozwolenie
spotdzielni mieszkaniowej, aby cokolwiek zmieni¢. Moga tez si¢ skomplikowa¢ negocjacje
z A, jesli zazada on, aby wymiana okna 1 instalacja systemu izolacyjnego przebiegata zgodnie

Z wyznaczonym harmonogramem.

Wysokie koszty egzekwowania postanowiern
Zalézmy rowniez w tym przyktadzie, ze obowiazuje zasada ,,zanieczyszczajacy ptaci”.
Jesli B musialby zaptaci¢ 6000 euro za rozprawe sadowg przeciwko A, kwota ta

przekraczataby zaro6wno szkody spowodowane jego nizszg produktywnoscig, jak 1 koszty
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montazu okna i izolacji. O ile zatem B posiada prawo do bycia wolnym od hatasu
1 A powinien zaptaci¢ za naruszenie tej wolnos$ci, de facto panuje zasada ,,poszkodowany
ptaci”. Ta hipotetyczna sytuacja tylko sygnalizuje znaczenie, jakie ma wydajny system

sagdownictwa, egzekwujacy odpowiednio okreslone prawa.

Niejasno okreslone prawa wlasnosci

Istnieje wiele powodow, dla ktorych prawa wlasno$ci nie sa w petni zdefiniowane ani
przypisane réznym podmiotom. Jednym z nich sa wysokie koszty transakcyjne (Barzel 1989).
Na przyktad wysokie koszty kontroli sprawiaja, ze nieuczciwi ludzie moga kras¢ albo w inny
sposob uzyskiwaé¢ korzy$¢ czyim$ kosztem. Takim sytuacjom sprzyjaja trudnosci
z monitorowaniem albo wysokie koszty egzekwowania ze wzglgdu na stabg i mato wydajna
prace policji i sadownictwa. Istotnym problemem moga tez by¢ rozne przepisy prawne, ktore
stoja ze soba w sprzecznosci. Zatozmy, ze zgodnie z prawem B ma prawo do bycia wolnym
od hatasu. Ale A posiada jednoczesnie prawo do dostarczania towaréw na podstawie innych
przepiséw. Oznaczatoby to, ze wprawdzie B ma prawo do bycia wolnym od hatasu, ale A ma
prawo do hatasowania podczas dostaw. Jesli nie istnieje zaden precedens albo prawa do bycia
wolnym od hatasu 1 hatasowania nie zostaly doktadnie sprecyzowane, sprawa moze wymagac
rozwigzania przed sadem. W rzeczywistosci mozna to potraktowaé jako rodzaj kosztu

negocjacji, kiedy trzeba ustali¢, kto tak naprawde ma do czego prawo.

Podsumowujac, powyzsze przyktady pokazuja, ze prawa wynikajace z przepisOw
moga rézni¢ sie¢ od praw obowigzujacych w rzeczywistosci, co wynika z wysokich kosztow
transakcyjnych oraz niewlasciwie okreslonych 1 przypisanych praw witasnosci. Szczegdlnego
znaczenia nabiera opracowywanie i rozwijanie narzedzi pozwalajacych zredukowaé koszty
transakcyjne. Co wiecej, jak pokazano, jasne i stabilne zasady oraz prawa wilasno$ci
odgrywaja kluczowa role podczas rozwigzywania roznego rodzaju problemow (por. North
1990). Wyznaczanie zasad oznacza, ze czgsto kto$ na tym traci. W przykladzie, w ktorym
A ma prawo do generowania hatasu ze wzgledu na prawo dostarczania towaré6w do swojego
sklepu, a B ma prawo do wolno$ci od hatasu, decyzja sadu bedzie oznaczala ograniczenie
prawa jednej albo nawet obu stron. Odgrywa to wazng rol¢ w odniesieniu do problemow
srodowiskowych. Rozwigzania wdrazane w ramach réznego rodzaju polityk prowadza
do zmiany istniejagcych praw, w zwigzku z czym jedne podmioty wygrywajg, a inne
przegrywaja. Decyzja pozwalajaca przedsigbiorstwu na wigksza emisj¢ zanieczyszczen

sprawi, ze powstang wyzsze koszty spoteczne, zaktadajac, ze nie zmieniajg si¢ zadne czynniki
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1 nie ma postgpu technologicznego oraz innowacji. Jesli wskutek danej decyzji traci
przedsigbiorstwo lub jednostki, maleje poparcie dla politykow odpowiedzialnych za jej

podjecie. Na tym czesto polega problem zwigzany z opracowywaniem skutecznej polityki.

4.5. Podsumowanie

Celem niniejszego rozdziatu bylo ukazanie znaczenia infrastruktury fizycznej dla
ograniczania kosztow transakcyjnych oraz wykorzystanie teorii kosztow transakcyjnych do
analizy transportu i tancuchoéw logistycznych. Pojecie kosztéw transakcyjnych moze zostac
wykorzystane do analizy wszelkich tar¢ powstajacych podczas produkeji i handlu pomig¢dzy
przedsigbiorstwami. Wprawdzie istniejg trudno$ci z dokltadnym pomiarem kosztow
transakcyjnych, ale moga one zosta¢ oszacowane jako wysokie lub niskie. Dzigki temu mozna
okresli¢, czy dany problem wymaga interwencji czy nie. Jak wyjasniono w tym rozdziale,
niektore koszty transakcyjne sg tatwo mierzalne, a inne nie, co stanowi problem podczas
podejmowania dzialan. Wydatki na system informatyczny, prawnikow, analitykow,
ekspertow itp. sg tatwo dostrzegalne w rozliczeniach przedsigbiorstwa. Jednak potencjalne
ryzyko i niewielkie problemy, ktore moga mie¢ ogromne konsekwencje, sg juz mniej
widoczne. Z tego wzgledu istnieja bodzce do krotkoterminowych oszczednosci, czesto
okreslanych mianem poprawy wydajnosci, ktére w rzeczywistosci mogg ostabiaé
przedsigbiorstwo 1 / lub caty tancuch logistyczny. Wiele kosztow transakcyjnych wigze sie
z tworzeniem tzw. buforéw, zabezpieczenia czy gwarancji na wypadek wyjatkowych,
nieprzewidzianych zdarzen, ktére moga prowadzi¢ do ogromnych i nieodwracalnych strat.
Uwzglednianie tych aspektow jest szczegllnie istotne podczas rozwazania sposobow
poprawy wydajnosci funkcjonowania przedsigbiorstwa.

W czasach dobrej koniunktury gospodarczej tatwo jest lekcewazy¢ bufory i1 rdznego
rodzaju zabezpieczenia na wypadek sytuacji kryzysowych i zapobiegania kryzysom.
Ale kryzysy beda wystepowaé zawsze, tylko nie znamy miejsca i czasu, kiedy nastapig.
Nie jesteSmy tez w stanie przewidzie¢, jak bardzo beda glebokie 1 jakie beda ich
konsekwencje. Ale mozemy sobie zdawac sprawg, ze do nich dojdzie i ze musimy by¢ na
nieprzygotowani. W czasach kryzysu moga wystepowac silniejsze bodzce do klamania
i oszukiwania, co z kolei moze tatwo spowodowaé wzrost zwigzanych z tym kosztow
transakcyjnych 1 w efekcie nawet poglebienie si¢ kryzysu. Identyfikacja kosztow
transakcyjnych w czasach prosperity moze by¢ fundamentem zarzadzania kryzysowego

w tancuchu logistycznym.
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Ograniczanie kosztoéw transakcyjnych w tancuchu logistycznym powinno
odzwierciedla¢ si¢ we wzroscie konkurencji, a takze w sprawniejszym funkcjonowaniu
rynkéw. Indywidualne przedsigbiorstwo moze zdoby¢ nie lada przewage konkurencyjng
w stosunku do swoich rywali dzigki redukcji kosztow transakcyjnych. Mozna to
zaobserwowa¢ w roznych sytuacjach, ale szczegélnie zwycigskie moga by¢ te
przedsi¢cbiorstwa, ktore dysponujg specyficznym kapitatem ludzkim, wiedzg i urzadzeniami
(zwigzanymi z technologig informacyjng) oraz strukturami organizacyjnymi, dzieki czemu
uzyskuja korzysci skali w gromadzeniu i przetwarzaniu informacji. Nie mozna jednak
zapomina¢ o pewnych zagrozeniach, poniewaz ograniczenie kosztéw transakcyjnych moze
poglebi¢ asymetri¢ informacji i1 w ten sposob zwigkszy¢ przewage konkurencyjng wielkich
podmiotow, co z kolei ogranicza konkurencje. Wszystko zalezy od tego, ile podmiotow
funkcjonuje na rynku i jakie maja one mozliwosci doprowadzenia do tzw. zmowy.

Moze takze doj$¢ do rozwoju sieci przedsigbiorstw, w ktorej koszty transakcyjne sg
niskie. Przyczyny rozwoju przedsigbiorstw sieciowych moga by¢ rdzne, ale niejednokrotnie
wigzg si¢ z powtarzaniem transakcji oraz interakcji i powstalym w ten sposob zaufaniem
procesowym. Niejednokrotnie powstaja wowczas bariery wejécia na rynek zaréwno dla
potencjalnych konkurentdw, jak i potencjalnych nowych partneréw handlowych. Opierajac si¢
na dorobku Raisera (1997, 1999), mozna stwierdzi¢, ze wzrost wzajemnych zalezno$ci
pomiedzy przedsigbiorstwami niekoniecznie musi by¢ jedyna czy najwazniejsza
konsekwencjg sieciowo$ci. Moze bowiem dojs¢ do sytuacji, w ktorej przedsigbiorstwa
sieciowe ulegaja pewnemu marazmowi 1 nie akceptujag nowych partnerow z innowacyjnym
podejsciem do biznesu. Dlatego wazne jest takze uwzglgdnianie istniejacej struktury
organizacyjnej oraz kreowanych przez nig bodzcow do rozwoju 1 innowacji.
Wszystkie narzedzia, dziatania i strategie majace na celu obnizanie kosztow transakcyjnych
powinny by¢ tak opracowywane i1 wdrazane, aby nie zaszkodzi¢ jej dlugoterminowe;j

trwalosci.
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Z.akonczenie

Transport oraz infrastruktura odgrywaja niebagatelng rolg w kontekscie
funkcjonowania gospodarstw domowych, przedsiebiorstw, panstw i regiondw, ugrupowan
integracyjnych czy miedzynarodowych tancuchow logistycznych. W rzeczywistosci, trudno
jest wspotczesnie wyobrazi¢ sobie podmioty, ktérych istnienie oraz dziatania bylyby
catkowicie niezalezne od potrzeby lub nawet konieczno$ci przewozu dobr i 0s6b w rdéznych
celach. Od zarania dziejow $wiat byl oparty na przemieszczaniu si¢, a wraz z postepami
cywilizacyjnymi ludzkosci i coraz wigkszg ztozonoScig proceséw spoleczno-gospodarczych
transport wydaje si¢ by¢ coraz wazniejszg determinantg rozwoju. Z tego powodu coraz
istotniejsze staje si¢ rowniez odpowiednie rozumienie oraz wykorzystywanie roéznorodnej
wiedzy zwigzanej z funkcjonowaniem i ksztattowaniem systeméw transportowych.

Zamierzeniem autoréw niniejszej ksigzki bylo przekazanie szerokiemu gronu
Czytelnikow pozycji, zawierajacej nowe spojrzenie na istotne aspekty. Przedstawione
zagadnienia wybrano sposrod calego szeregu problemow, ktore sg badane i wyjasniane
w ramach ekonomiki transportu. Wychodzac poza typowe kwestie dotyczace gospodarowania
w poszczegdlnych galeziach transportu, glowna uwaga zostata skupiona na zaprezentowaniu
podstaw teoretycznych oraz wyjasnieniu, w jaki sposéb moga one zosta¢ wykorzystane do
obserwowania 1 wyja$niania rzeczywistych zjawisk i1 procesow. Jak juz wielokrotnie
zaznaczano, ma to szczegolne znaczenie chociazby dla przedsigbiorstw operujacych na
réznych rynkach transportowych oraz dla rzadow i1 samorzadow odpowiedzialnych za
efektywnos$¢ 1 rozwdj systemow transportowych, ktére powinny by¢ dostosowane do
biezacych i1 przysztych potrzeb spoteczno-gospodarczych. Niemniej znaczace zdaje si¢ byé
zrozumienie opisanych w niniejszej ksigzce kwestii przez kazdego z uzytkownikow systemow
transportowych. Kazdy z nas bowiem co najmniej ,,biernie” oddziatuje na efektywnos¢
i wydajnos¢ transportu oraz infrastruktury poprzez codzienne wybory i zachowania
transportowe. Coraz wigcej osOb przyjmuje takze postawe ,,aktywna”, na przyklad biorac
udziat w tzw. ,,rowerowych masach krytycznych”, glosujac na projekty w ramach budzetow
obywatelskich lub postulujac na zebraniu wspolnot mieszkaniowych budowe chodnika na
osiedlu.

Wybrane w monografii zagadnienia koncentrujg si¢ na nowym podejsciu do specyfiki
popytu na transport oraz substytucyjnosci réznych form przemieszczania si¢. Starano si¢
przedstawi¢ nowe interpretacje i wyjasnienia dotyczace ogromnej roli transportu oraz

znaczenia pozytywnych i negatywnych efektow zewngtrznych transportu w zyciu spoteczno-
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gospodarczym. Podobnie, w nowym S$wietle ukazano zastosowanie teorii kosztow
transakcyjnych do analizy dziatalnosci przewozowej. Nie jest to wybor wyczerpujacy
1 autorzy sg $wiadomi pozostatych luk istniejgcych w polsko- i obcojezycznej literaturze
poswieconej ekonomice transportu. Dlatego tez wyrazaja nadziej¢, ze lektura niniejszej
ksigzki nie tylko wzbogaci wiedzg czytelnikow 1 rozwinie ich umiejetno$¢ rozumienia
rzeczywistos$ci, ale tez okaze si¢ inspiracja do dalszego zglebiania teoretycznych

i empirycznych kwestii z zakresu ekonomiki transportu.
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ekonomicznej. Prowadzit rowniez wykftady w Austrii i Portugalii (Uniwersytet w Porto), a takze w ramach
wspotpracy z Syracuse University.
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