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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.
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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

23



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.

37



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.
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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.

39




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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Czynniki
podazy

Przyklady oddzialywania na popyt na uslugi transportowe

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 m