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Streszczenie: W artykule zawarto teoretyczne rozwazania dotyczace oceny zalezno$ci pomig-
dzy poziomami rywalizacji i wykluczenia, cechujacymi elementy systemu transportowego, a
spetnianiem postulatow transportowych stawianych przez uzytkownikéw transportu osobo-
wego. Przedstawiono przyktady réznych rodzajow dobr tworzacych systemy transportowe
oraz mozliwe oddzialywanie poziomow rywalizacji i wykluczenia na zaspokojenie oczeki-
wan uzytkownikow transportu. Wykazano, ze oddziatywanie to jest istotne, wplywa bowiem
na poziom realizacji postulatéw transportowych, a zatem i atrakcyjnos$¢ poszczegolnych form
przemieszczania si¢ 0sob oraz na wybory i zachowania transportowe. We wnioskach stwier-
dzono, ze poziomy rywalizacji i wykluczenia powinny by¢ brane pod uwage podczas opra-
cowywania narz¢dzi polityki zrOwnowazonego transportu, poniewaz mogg warunkowaé ich
skuteczno$¢ oraz realizacje celow tejze polityki.

Stowa kluczowe: rywalizacja, wykluczenie, postulaty transportowe, system transportowy,
zréwnowazony transport.

Summary: This paper presents a theoretical discussion about and assessment of relations
between levels of rivalry and excludability being characteristics of elements of transport
systems and satysfying transport demands of users of passenger transport. Examples of
different types of goods in transport systems were presented, as well as possible impact of
levels of rivalry and excludability on fulfilling transport requirements of trasport users. It has
been shown that this impact is significant, because it influences the level of fullfillment of
transport demands and thereby the attractiveness of different forms of transport, as well as
transport choices and behaviours. In conclusion it has been was stated that levels of rivalry
and excludability should be taken into consideration while creating sustainable transport
policy tools, as they can determine their effectiveness and realisation of goals of sustainable
transport policy.

Keywords: rivalry, excludability, transport demands, transport system, sustainable transport.
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1. Wstep

Przemieszczanie si¢ jest na state wpisane w aktywno$¢ ludzka — niezaleznie od
rozwoju cywilizacyjnego, postepu technologicznego czy zmian stylu zycia czlowiek
praktycznie od zawsze podrézowat w roznych celach. Wskutek ciagtej potrzeby po-
konywania przestrzeni nieustannie rozwijane oraz doskonalone byty i sg rozne ro-
dzaje, gatezie, sposoby i $rodki transportu. Wspotczesnie systemy transportowe
stanowia podstawe niemal wszystkich dziatan spoteczno-gospodarczych na kazdym
poziomie — od lokalnego po globalny, a dostgpne formy podrézowania wykorzysty-
wane sg w réznym stopniu.

Celem niniejszego artykutu jest ocena zaleznosci pomigdzy poziomami rywa-
lizacji i wykluczenia w dostepie do elementéw systemdw transportowych a spet-
nianiem postulatow transportowych stawianych przez uzytkownikow transportu
osobowego. W opracowaniu przedstawiono rozwazania teoretyczne bedace czescia
wstepnej analizy, ktora ma stuzy¢ przygotowaniu przysztych badan empirycznych
dotyczacych zachowan transportowych oraz efektywno$ci miejskich systemow
transportowych w kontekScie zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego.
W artykule postuzono si¢ elementami teorii dobr publicznych i prywatnych oraz
nowej ekonomii instytucjonalne;j.

2. Zachowania i postulaty transportowe

Zachowania transportowe rozpatrywa¢ mozna jako zachowania konsumpcyjne
cztowieka zwigzane z zaspokajaniem potrzeb transportowych (por. m.in.: [Antoni-
des, van Raaij 2003; Jachnis 2007]). W kontekscie zrownowazonego rozwoju trans-
portu, istotnego znaczenia nabierajg kwestie zwigzane z determinantami zachowan
polegajacych na wyborze sposobu przemieszczania si¢ 0sob, w tym motywacji do
rezygnowania z samochodu prywatnego (zob. m.in. [Komisja Wspdlnot Europej-
skich 2007]). Wsrod gtownych bodzcéw oddziatujacych na wybory uzytkownikow
transportu wazna role odgrywaja tzw. postulaty transportowe okreslajace, w jaki
sposob ma by¢ zaspokojona dana potrzeba transportowa, i wyznaczajace poziom
jakosci ustug transportowych (zob. [Marszatek 2001, s. 85]). W rzeczywistosci po-
stulaty obejmuja bardzo szeroka gamg¢ oczekiwan co do réznych aspektow realizacji
podrézy i — pomimo istnienia pewnych gtéwnych ich wyznacznikow, jak niezawod-
nos¢, cena (koszt), punktualno$é¢, terminowosé czy bezposrednios¢ podrdézy — moga
si¢ r6zni¢ w zalezno$ci od wielu czynnikow. Co wigcej, inne postulaty transportowe
moga przewaza¢ w odniesieniu do podrozy realizowanych za pomoca transportu
zbiorowego, inne — podrézy rowerowych, a jeszcze inne — jazdy samochodem lub
chodzenia na piechote. Wreszcie, odmienna moze by¢ takze ich hierarchia, nie tylko
ze wzgledu na charakter potrzeby transportowej i jej zrodlo, ale tez z powodu su-
biektywnych oczekiwan konkretnych oséb.
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Na przyktad osoby podrozujace do pracy mogg wigksza wage przywigzywaé
do niezawodnosci, terminowosci i punktualnosci anizeli np. do kosztu podrozy. Je-
$li zatem transport zbiorowy nie zapewnia odpowiedniej czestotliwosci polaczen,
przyjazdéw i odjazddéw oraz czasu podrdzy zgodnych z rozktadem jazdy, wowczas
nie jest traktowany jako alternatywa (substytut) prywatnego samochodu, ktorym
— nawet pomimo kongestii — mozna si¢ dosta¢ w miejsce docelowe w sposob bez-
posredni, niezawodny i w czasie moze nie tyle optymalnym, ile z géry zatozonym
i wiadomym. Z drugiej strony kongestia, a takze zawodnos$¢ transportu zbiorowego
moga przyczyni¢ si¢ do wigkszej popularnosci roweru jako sposobu codziennego
przemieszczania si¢ np. do pracy. Sta¢ si¢ tak moze z powodu tatwej dostepnosci
roznych elementéw infrastruktury (jezdnia, droga rowerowa, chodnik, $ciezka
w parku itp.), ktora mozna wykorzysta¢ do jazdy rowerem, wzglednej tatwosci zna-
lezienia miejsca parkingowego, gwarancji bezposrednio$ci podrdzy oraz taniosci.

Jak zasygnalizowano powyzej, na wazno$¢ postulatow transportowych dla uzyt-
kownikoéw transportu wptyw moze wywiera¢ wiele réznych czynnikow (zob. [Pa-
radowska 2014, s. 264-268]). Z punktu widzenia wybor6éw i zachowan transporto-
wych, a tym samym popularnosci bardziej zrownowazonych form przemieszczania
si¢ (tzn. gtdwnie kolejowego, szynowego badz drogowego transportu zbiorowego,
roweru lub chodzenia na piechote), duze znaczenie ma réwniez to, w jakim stopniu
poszczegdlne postulaty sg spetniane przez kazda z nich. W niniejszym opracowaniu
uwaga skupiona zostata gtéwnie na tym, w jaki sposob rywalizacja i wykluczenie,
jako cechy dobr sktadajacych si¢ na systemy transportowe, oddziatujg na spetnianie
postulatéow transportowych w transporcie osobowym. Zostalo to szerzej omoéwione
w podpunkcie 3.

3. Rywalizacja i wykluczenie jako determinanty spelniania
postulatow transportowych

Rywalizacja i wykluczenie mozna uznac za jedne z kluczowych cech dobr, a podsta-
wy teoretyczne w tym zakresie zostaly wypracowane kolejno przez Samuelsona
[1954] w odniesieniu do dobr publicznych (brak rywalizacji i wykluczenia z kon-
sumpcji) i czgSciowo prywatnych (catkowita rywalizacja i wykluczenie z konsump-
cji), Buchanana [1965] w odniesieniu do dobr klubowych (brak rywalizacji i catko-
wite wykluczenie z konsumpcji), a Ostrom [1990, 2010] — wspolnych (catkowita
rywalizacja i brak wykluczenia z konsumpcji). Gtowne bodzce do badan nad cecha-
mi dobr wynikaty z kwestii zwigzanych z mozliwos$cig ustalania optat za konsump-
cje oraz z rozwigzaniem dylematu, kto powinien by¢ odpowiedzialny za dostarcza-
nie i utrzymywanie réoznego rodzaju dobr — ,,panstwo” czy ,,rynek”, ktory niestety
jest zawodny.

Dotychczasowy dorobek teoretyczny jest wykorzystywany w rozwazaniach
dotyczacych roznych aspektow funkcjonowania systeméw transportowych [Blum
1998; European Conference of Ministers of Transport 2001; Platje 2012]. O ile bo-
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Tabela 1. Rodzaje dobr w systemach transportowych ze wzgledu na poziomy rywalizacji
i wykluczenia — przyktady

Brak wykluczenia

Czgséciowe wykluczenie

Catkowite wykluczenie

Catkowita
rywaliza-
cja

Dobro wspélne
e dworce kolejowe, przy-

stanki autobusowe pod-
czas imprez masowych
lub w godzinach szczytu,

e jezdnia w centrum miasta

w godzinach szczytu,
parking pod szkota pod-
czas obowigzkowych ze-
bran wychowawcow klas
z rodzicami,

bezptatna autostrada lub
droga ekspresowa pod-
czas wyjazdow wakacyj-
nych.

Dobro prywatne z wysoki-
mi kosztami kontroli
¢ parking osiedlowy w cen-

trum bez barier dla oséb
nieb¢dacych mieszkanca-
mi,

nieogrodzony teren pry-
watny przy drodze, stuza-
cy jako parking dla prze-
jezdnych,

droga prywatna bez ba-
rier uniemozliwiajacych
wjazd osobom postron-
nym.

Dobro prywatne
¢ samochod, rower,
* wewngetrzna,

prywatna
droga osiedlowa w strefie
zamieszkania z dostgpem
tylko dla mieszkancow.

Czgsciowa
rywaliza-
cja

Nieczyste dobro publiczne
e dworzec, przystanek au-

tobusowy lub srodki dar-
mowego transportu pu-
blicznego poza godzinami
szczytu,

autostrada poza godzina-
mi/dniami szczytu,
wspolny pas autobuso-
wo-tramwajowy, wspolny
pas dla autobuséw, takso-
wek 1 rowerzystow.

Dobro podatne na
kongestie
e miejski system wypozy-

czalni rowerow, S$ciezki

rowerowe oddzielone
barierami fizycznymi od
jezdni,

wspolny pas autobuso-
wo-tramwajowy, wspolny
pas dla autobusow, takso-
wek i rowerzystow.

Dobro klubowe
e infrastruktura kolejowa,
¢ parkingi

¢ oddzielony barierami ciag

osiedlowe ze
szlabanem,

pieszo-rowerowy  utwo-
rzony z jezdni uprzednio
dostgpnej dla samocho-
dow.

Brak ry-
walizacji

Czyste dobro publiczne
¢ swoboda przemieszczania

si¢ (podrdézowania) osob,

e rozklad jazdy na przy-

stanku,

* sygnalizacja $§wietlna, ko-

deks drogowy, oznakowa-
nie drog.

Nieczyste dobro publiczne
e prawo jazdy,
e aplikacje na telefon (np.

Z mapami rowerowymi,
wyszukiwarkg potaczen
transportem publicznym,
nawigacja drogows itp.).

Nieczyste dobro publiczne*
¢ sygnalizacja Swietlna wy-

e infrastruktura podziemna

facznie dla rowerzystow,

dla metra, buspasy.

* Buchanan [1965] te sytuacje rozwazal w kontekscie dobr klubowych.

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie [Platje 2012, s. 46].

wiem cale systemy transportowe moga by¢ rozpatrywane jako dobra klubowe (zob.
[Platje 2012]) lub dobra wspolne!, o tyle poszczegdlne ich elementy materialne (np.
infrastruktura liniowa i punktowa, zasoby ludzkie, fizyczne systemy przeptywu

' Wowczas, kierujac si¢ dorobkiem Ostrom [2013], mozna utozsamia¢ uzytkownikdéw systemow
transportowych nie z konsumentami, lecz z ,,przywlaszczycielami”.
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informacji, wyposazenie uzytkownikow itp.) oraz niematerialne (np. informacje,
prawa uzytkownikéw transportu) moga cechowac sie¢ réznymi poziomami rywali-
zacji i wykluczenia. Z punktu widzenia celu niniejszego opracowania istotne jest to,
ze poziomy rywalizacji i wykluczenia oddziatuja na spetnianie przez rézne formy
podrozowania poszczegdlnych postulatow transportowych, a zatem wplywaja na
atrakcyjnos¢ i poziom substytucyjnosci tych form oraz na wybory i zachowania
transportowe osob.

W tabeli 1 przedstawiono przyklady elementéw systemow transportowych ze
wzgledu na rézne poziomy rywalizacji oraz wykluczenia pomiedzy wszystkimi
uzytkownikami transportu osobowego, zarowno w odniesieniu do jednej z form
przemieszczania si¢ (np. rywalizacja o korzystanie z jezdni wylacznie pomiedzy
kierowcami samochodow), jak 1 wielu form (np. rywalizacja o korzystanie z jezdni
pomigdzy kierowcami samochodow i autobusow oraz rowerzystami). Warto zauwa-
zy¢, ze na poziom rywalizacji w gtdéwnej mierze oddziatuje liczba uzytkownikow
oraz pojemnos¢ (przepustowosc) elementéw systemow transportowych, podczas
gdy wykluczenie moze wynika¢ z natozonych optat, wymogéw prawnych, barier
fizycznych lub innych czynnikow, jak np. dostep do dodatkowych urzadzen (te-
lefony komorkowe z aplikacjami), umiejetnos¢ (np. jazdy na rowerze) czy stopien
sprawnosci (np. bariery fizyczne czy technologiczne dla oséb starszych, niepeino-
sprawnych) itp.

W tabeli 1 zaprezentowano jedynie przyktady réznych elementéw sktadowych
systemow transportowych jako dobr cechujacych si¢ odmiennymi poziomami ry-
walizacji oraz wykluczenia w konsumpcji. Przyktady te obrazuja, jak bardzo zto-
zonymi tworami sg systemy transportowe pod wzgledem dostarczania poszczego6l-
nych ich ,,czeéci”, ich utrzymywania, zarzadzania, alokacji poszczegdlnych dobr
pomigdzy uzytkownikow itp. Co wigcej, sygnalizuja juz wielo$¢ rdéznego rodzaju
elementow systemu z uwagi na réznorodno$¢ powigzan migdzy nimi, a takze na
wspotuzytkowanie i relacje pomiedzy korzystajacymi z nich konsumentami (czy
podazajac za Ostrom [2013] — ,,przywlaszczycielami”). Ta roznorodnos¢, wspotza-
leznos$¢ 1 wspotuzytkowanie powinny by¢ brane pod uwage w kontekscie anali-
zy poziomow rywalizacji i wykluczenia w dostepie do poszczegodlnych elementow
systemow transportowych oraz ich oddziatywania na spetnianie postulatow trans-
portowych przez rézne sposoby podrézowania, a takze w kontekscie oceny wyni-
kajacych stad efektow dla zrownowazonego rozwoju transportu. Wstepna analiza
przyktadow tych oddziatywan zostala zawarta w tabeli 2.
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Tabela 2. Zaleznos¢ pomi¢dzy rywalizacja i wykluczeniem w dostepie do elementow systemow
transportowych a spelnianiem wybranych postulatow transportowych — przyktady

Postulat

Oddzialywanie z

punktu widzenia

poziomu rywalizacji

poziomu wykluczenia

1

2

3

Cena / koszt
podrozy

Im wigcej 0sob chce korzysta¢ z danej
formy przemieszczania si¢, tym wigkszy
popyt na transport, co przy niezmien-
nosci innych czynnikéw doprowadzi w
systemie rynkowym do wzrostu ceny
ustug przewozowych i / lub dobr kom-
plementarnych o charakterze prywatnym
(np. kaski rowerowe, samochody, pali-
Wwo), oczywiscie nie we wszystkich przy-
padkach (np. chodzenia na piechotg).

Z drugiej strony, bardzo duza rywaliza-
cja moze przesadzi¢ o podjeciu decyzji
co do wykluczenia niektorych uzytkow-
nikdw poprzez np. ustanowienie opfat
za korzystanie z infrastruktury badz do-
datkowe oplaty paliwowe, co wplynac
moze, ceteris paribus, na wzrost kosz-
tow podrézy np. samochodem.

Niejednokrotnie wykluczenie niekto-
rych uzytkownikow odbywa si¢ za po-
moca ustalenia optaty za skorzystanie
z danego elementu systemu transpor-
towego. A zatem zwigkszenie kosztu
(albo wprowadzenie jakiegokolwiek
kosztu) za korzystanie z infrastruktury
podwyzsza koszty podrozy. Najbar-
dziej oczywistym przykladem moze
by¢ pobieranie optat za wjazd do cen-
trum Londynu [Transport for London].
Odwrotnym przyktadem jest catkowite
wyeliminowanie optat (np. obowiazku
posiadania / kasowania biletow pod-
czas korzystania z publicznego trans-
portu zbiorowego w miastach (np. w
Tallinie w Estonii). Moze to by¢ znie-
sienie optat dla wszystkich pasaze-
row bez wyjatku, ale tez moze to by¢
zniesienie oplat tylko dla kierowcow
(uprawnienie do darmowego przejazdu
za okazaniem dowodu rejestracyjnego
i prawa jazdy), a zatem wykluczenie
moze przybiera¢ rozne formy.

Czas podrozy (w
tym wykonywa-
nia innych czyn-
nos$ci zwigzanych
Z organizacja
procesu transpor-
towego)

Przy niezmienianej przepustowosci in-
frastruktury liniowej coraz wigksza licz-
ba uzytkownikow najprawdopodobniej
doprowadzi do coraz wigkszej rywaliza-
cji i pojawic si¢ moze problem kongestii,
widocznej nie tylko w odniesieniu do
motoryzacji indywidualnej, ale tez np.
w transporcie rowerowym. Przyktadem
moze by¢ takze czas oczekiwania na po-
branie biletu / dokonanie optaty za prze-
jazd autostrada. Negatywnie wplynie to
na czas podrozy.

Mozna tu pokusi¢ si¢ o podanie przykta-
du dotyczacego czasu nie samej podrozy,
ale np. oczekiwania w kolejce do kupna
/ natadowania biletu okresowego np. na
poczatku pazdziernika, kiedy do miast
przyjezdzaja studenci.

Celowe wykluczenie niektorych uzyt-
kownikéw bardzo czesto ma na celu
zmniejszenie  poziomu rywalizacji
wlasnie po to, aby zapobiega¢ konge-
stii i zmniejsza¢ zakres czasowy prze-
jazdu. Mozna tutaj jako przyktad podaé
buspasy, a zatem pasy jezdni przezna-
czone wylacznie dla autobuséw, cza-
sem takze np. dla taksowek i rowerdw.
Wykluczenie samochodoéw prywatnych
z mozliwos$ci uzytkowania takich pa-
sOw ma zaowocowac krotszym czasem
przejazdu pojazdow dopuszczonych do
ich uzytkowania.
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Tabela 2, cd.

1

2

3

Predkos¢ jazdy

Jak w powyzszym przyktadzie, wysoki
poziom rywalizacji w dostegpie do infra-
struktury np. liniowej zwykle prowadzi
do zjawiska kongestii, a zatem predkosé
jazdy spada.

Co wigcej, zwykle wigksza liczba osob
korzystajacych z réznych form prze-
mieszczania si¢ prowadzi do ogranicza-
nia dozwolonych limitéw predkosci (ob-
szary zabudowane, strefy zamieszkania)
dla samochodow.

Tu poda¢ mozna inny przyktad niz po-
wyzszy. W przypadku wspdlnego ciagu
pieszo-rowerowego rowerzysci powin-
ni by¢ bardzo uwazni, aby nie doszto
do kolizji z pieszymi. Moze to wply-
wac na mniejszg predkosé jazdy rowe-
rem, niz gdyby rowerzysta poruszat si¢
droga wylacznie dla rowerow (wyklu-
czenie pieszych uczestnikéw ruchu).
Warto tez wskaza¢ celowe wykluczenie
uczestnikoéw ruchu (glownie kierow-
cow samochoddw) niestosujacych si¢
do ustalonych w drodze prawno-admi-
nistracyjnej ograniczen predkosci. Po-
jawi¢ si¢ tutaj moze problem jezdzca
na gape, gdy kierowcy, ktéorym cofnigto
uprawnienia do prowadzenia samocho-
du, i tak siadaja za kierownicg.

Bezposrednios¢
(podroéz od drzwi
do drzwi)

Bardzo czgsto samochod (np. prywatny,
ale tez podréz takséwka) uznawany jest
za jedyna mozliwos$¢ podrozy od drzwi
do drzwi. W przypadku transportu miej-
skiego nalezy podkresli¢, ze takg mozli-
wos¢ oferuje rowniez podrdz rowerem
oraz péjscie na piechotg. W odniesieniu
do rywalizacji istotne znaczenie moze
mie¢ rywalizowanie o przestrzen, aby
pozostawi¢ $rodek transportu. Zbyt mata
w stosunku do zapotrzebowania liczba
miejsc parkingowych (znany np. w mia-
stach przejaw problemu rzadkosci) moze
sprawia¢, ze samochod osobowy nie be-
dzie spetnia¢ postulatu bezposredniosci
(rywalizacja o przestrzen parkingowa).
Podobne problemy mogg powsta¢ w
odniesieniu do pozostawienia roweru
lub motocykla / skutera. A zatem mozna
pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze w mia-
stach czgsto tylko chodzenie na piecho-
te zapewnia prawdziwa bezposrednio$é
podrozy. Niestety, w przypadku podrozy
na dluzsze dystanse jedynie transport
samochodowy czy podr6éz motocyklem
zapewni¢ moze bezposrednio$¢.

Niejednokrotnie wykluczanie zmoto-
ryzowanych uzytkownikow miejskich
systemow transportowych (np. poprzez
zamykanie” ulic czy placow dla samo-
chodoéw) skutkuje tym, ze samochod
przestaje by¢ $rodkiem transportu ofe-
rujacym realizacj¢ podrozy od drzwi do
drzwi. Co wigcej, brak pewnosci co do
mozliwosci zaparkowania samochodu
moze stanowi¢ antybodziec dla mig-
dzymiastowych podrézy samochodo-
wych.
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przypadku catkowitej (doskonatej)
rywalizacji, tym wigksze prawdopo-
dobienstwo kongestii i / lub zdarzenia
drogowego, co moze wplynac na
ograniczenia lub wrecz niemozno$é
realizacji podrozy.

Jako szczeg6lny przypadek rywalizacji
wplywajacej na postulat niezawodnosci
mozna potraktowac rywalizacj¢ w do-
stepie do torowiska tramwajowego badz
toréw kolejowych oraz awari¢ tramwaju
lub pociagu, co oznacza niemoznosc¢
realizacji podrozy.

Warto zauwazy¢, ze w przypadku form
podrézy zwiazanych $ciSle z prywat-
nymi dobrami komplementarnymi (sa-

1 2 3
Bezpieczenstwo | Wigkszos$¢ drog publicznych cechuje Podobnie jak w powyzszych przykta-
doskonata rywalizacja. Tymczasem, dach, wykluczenie niektorych uzyt-
im wigcej uzytkownikow, tym wigksze | kownikow z reguty zmniejsza poziom
prawdopodobienstwo zdarzen drogo- rywalizacji, co moze prowadzi¢ do
wych. poprawy bezpieczenstwa. Na przyktad
W przypadku infrastruktury linio- osobne drogi rowerowe sg postrzegane
wej, przeznaczonej do uzytkowania jako bardziej bezpieczne niz wspdlna
przez roznych uczestnikow ruchu (np. | jezdnia dla samochod6w i rowerow.
kierowcow, pieszych, rowerzystow, po- | Analogicznie, wiadukty kolejowe badz
jazdy rolnicze, cigzarowe itp.), poziom | drogowe, zbudowane w celu eliminacji
bezpieczenstwa bywa zwykle znacznie | przejazdéw kolejowych i tym samym
obnizony dla pieszych oraz rowerzy- eliminujace rywalizacj¢ pomigdzy
stow. Niejednokrotnie moze to wptywac | samochodami a pociagami, zwigkszaja
na subiektywne odczucie poziomu poziom bezpieczenstwa.
bezpieczenstwa, co jednak oddziatuje na | Warto zauwazy¢, ze w przypadku dobr
wybory i zachowania transportowe. zblizonych do czystych débr publicz-
Poprawie poziomu bezpieczenstwa nych (sygnalizacja §wietlna, kodeks
moga sprzyja¢ dobra zblizone do czy- | ruchu drogowego itp.) to wlasnie
stych doébr publicznych (brak rywali- brak wykluczenia stanowi klucz do
zacji i wykluczenia w konsumpcji), jak | poprawy poziomu bezpieczenstwa.
np. sygnalizacja §wietlna, oznakowanie |Natomiast celowym dziataniem jest
pionowe i poziome drog, zapory na wykluczenie kierowcodw tamigcych
przejazdach kolejowych, kodeks ruchu | przepisy ruchu drogowego i tym
drogowego itp. samym obnizajacych bezpieczenstwo
na drodze. Podobny przyktad dotyczy
wykluczenia niesprawnych pojaz-
dow (np. samochodow prywatnych
niespelniajacych wymogdw corocznej
kontroli, pojazdow cig¢zarowych skon-
trolowanych przez Inspekcj¢ Ruchu
Drogowego czy autokardw przewoza-
cych dzieci przez Policjg).
Niezawodnos¢ Im wicksza liczba uzytkownikow w Jak powyzej — wykluczenie np.

kierowcow tamigcych przepisy

moze wplywa¢ na mniejszy poziom
kongestii, wigksze bezpieczenstwo, a
tym samym na wicksza niezawodnos$¢
realizacji podrozy.

Ciekawym przyktadem moze by¢ wy-
kluczenie z rynku ,,nieuczciwych” me-
chanikéw samochodowych (oszustwa
dotyczace napraw / kontroli pojazdow,
niedostateczna jakos$¢ ustug itp.), co z
pewnos$cia moze wplywac na wigksza
niezawodno$¢ jazdy samochodem, ale
tez na poprawe bezpieczenstwa.
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1
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mochod, rower itp.), rozwinat si¢ rynek
ustug komplementarnych, w tym napraw
oraz pomocy drogowej, co wpltywa na
postulat niezawodnosci.

Dostepnosc

Catkowita (doskonata) rywalizacja moze
wplywa¢ na mniejsza dostgpnos$¢ nie-
ktérych elementéw systemu transporto-
wego. Na przyklad, teoretycznie rzecz
biorac, kazdy moze wsias¢ do autobusu,
ktory wiasnie zatrzymat si¢ na przystan-
ku. Jednak zbyt duzy tlok w autobusie
moze sprawic, ze nie wsigdzie juz zadna
kolejna osoba. Podobnie moze by¢ np. z
wyjazdem z ulicy podporzadkowanej na
ulice z pierwszenstwem przejazdu czy
np. miejscami siedzacymi w autobusach
czy tramwajach.

Wykluczenie w dostepie do roznych
elementow miejskiego systemu trans-
portowego przybiera¢ moze rézne for-
my. Na przyktad wykluczenie niecelo-
we i niepozadane moze dotyczy¢ osob
niepetnosprawnych, starszych, z duzy-
mi bagazami, matymi dzie¢mi itp. Do-
stepnos$¢ poszczegdlnych elementéw
systemu transportowego warunkuje tu
mozliwos$¢ korzystania z réznych form
przemieszczania si¢ — np. wysoki kra-
weznik uniemozliwi przejazd osobie
poruszajacej si¢ na wozku inwalidz-
kim, a bardzo cigzki bagaz sprawi, ze
dana osoba nie bedzie w stanie wsias¢
do autobusu.

Wykluczenie z dostgpnosci moze po-
jawi¢ si¢ takze wowczas, gdy nie zo-
stanie spetniony postulat spdjnosci i
sieciowos$ci — np. brak spdjnego syste-
mu $ciezek rowerowych wplynac¢ moze
na brak poczucia bezpieczenstwa badz
niezawodno$ci i tym samym na okre-
slone zachowania transportowe.
Oczywiscie, niejednokrotnie dochodzi
do wykluczenia celowego i pozadane-
go, np. w postaci zakazu wjazdu sa-
mochodow do okreslonych stref. Tutaj
ograniczenie dostepnosci prowadzi¢
ma do zachowan transportowych, ktore
sprzyjatyby bardziej zrownowazonemu
rozwojowi transportu.

Czgstotliwosé
kursow

(W odniesieniu
do transportu
zbiorowego)

Mogloby si¢ wydawaé, ze rywalizacja
nie do konca wptywa na ustalenie przez
organizatora przewozow zbiorowych
rozktadu jazdy, a tym samym czgstotli-
wosci kursow. Tutaj jednak mozna od-
wota¢ si¢ do pojecia tzw. antyrywalizacji
(zob. [De Vries 2005; Levinson 2014]).
Jesli coraz wigcej osob czeka na przy-
stanku, sygnalizujgc rosnacy popyt na
przewozy zbiorowe, moze to by¢ oznaka
dla przewoznika, aby zwigkszy¢ liczbe, a
tym samym czgstotliwo$¢ kursow. Moze

Trudno moéwi¢ o tym, aby ktokolwiek
mogt by¢ wykluczony z korzystania z
czestotliwosci kursow. A zatem czg-
stotliwo$¢ kurséw dostosowana np.
do potrzeb spoteczno-gospodarczych
w danej lokalizacji moze by¢ uznana
za dobro publiczne (zaktadajac, ze jej
dostosowanie cechuje tez brak rywali-
zacji).
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to by¢ uznane za pozytywny przejaw ry-
walizacji.

Informacja

Wspolczesnie wystepuje coraz wigkszy
dostep do zrodet informacji cechuja-
cych si¢ brakiem rywalizacji. Na przy-
ktad informacja dla pasazeréw w czasie
rzeczywistym na przystankach lub w
pojazdach komunikacji zbiorowej albo
informacja w czasie rzeczywistym dla
kierowcow odznacza si¢ brakiem rywa-
lizacji, a efekty tych dobr dla bardziej
zrownowazonego charakteru systemow
transportowych sa bardzo istotne, ponie-
waz wplywaja np. na wzrost atrakcyjno-
$ci transportu zbiorowego badz poprawe
bezpieczenstwa na drogach.

Z drugiej strony niektore nosniki infor-
macji moga cechowac si¢ doskonata
rywalizacja. Jako przyklad postuzy¢ tu
moze samochodowa nawigacja GPS —
aby uzyska¢ informacje, trzeba naby¢
zestaw nawigacji (dobro prywatne).
Dos$¢ bliskim substytutem na terenie
Polski, cechujacym si¢ niemal catkowi-
tym brakiem rywalizacji (ewentualna
mozliwo$¢ przecigzenia serwera), jest
Yanosik — darmowa aplikacja na telefon
komorkowy. W przypadku tej aplikacji
réwniez pojawia si¢ aspekt antyrywali-
zacji, poniewaz wigksza liczba uzytkow-
nikéw wplywa na wigksza wiarygodnosé
informacji przekazywanych w ramach
aplikacji.

Podobnie jak w przypadku rywalizacji,
informacja (no$niki informacji) moga
cechowa¢ si¢ brakiem wykluczenia
(informacja w czasie rzeczywistym na
przystankach lub w pojazdach), cat-
kowitym wykluczeniem (informacja
przekazywana za pomocg indywidual-
nych zestawow nawigacji GPS) albo
czesciowym wykluczeniem (nawigacja
i informacja udostgpniana przez apli-
kacje Yanosik — moze ja pobra¢ kazdy,
kto ma odpowiedni telefon komdorkowy
i potrafi si¢ nim postugiwac).

Wygoda
podrézowania

Wygoda podréozowania zawiera w so-
bie bardzo duzo roznych aspektow, jak
np. dostgpna przestrzen, liczba miejsc
siedzacych, miejsce na bagaz, wysitek
wlozony w proces transportowy, koszt
alternatywny czasu podrozy, klimatyza-
cja, czystos$¢, otoczenie itp. Wiele z tych
aspektow zalezy od sposobu przemiesz-
czania si¢ i srodka transportu. Dosko-
nala rywalizacja moze wystepowaé w
odniesieniu do prywatnego samochodu,
gwarantujacego zaspokojenie pewnych
oczekiwan co do wygody podroézowania.

Podobnie jak w przypadku rywaliza-
cji, wyrézni¢ mozna rézne poziomy
wykluczenia. Catkowite wykluczenie
moze mie¢ miejsce w odniesieniu do
podrozy prywatnym samochodem —
jesli samochod nalezy do kierowcy,
on decyduje, czy podrozuje sam, czy z
kim$. Sam moze wlaczy¢ lub wytaczy¢
klimatyzacje, wykorzysta¢ miejsce na
bagaz itp. Podobnie w przypadku ro-
weru —mozemy sami decydowaé, ktora
wybierzemy trasg i tym samym wpty-
wac na jako$¢ mijanego otoczenia.
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Z kolei catkowita rywalizacja w odnie-
sieniu do miejsc siedzgcych lub miejsca
na bagaz moze wystepowaé w odniesie-
niu do podrézy pojazdem komunikacji
zbiorowej.

Ciekawy moze by¢ przyktad rywaliza-
cji w odniesieniu do mozliwosci wy-
korzystania czasu podrozy. Kierowca
samochodu prywatnego ma bardzo
ograniczone mozliwos$ci alternatywnego
wykorzystania czasu. Natomiast na moz-
liwosci wykorzystania czasu podrozy
pasazera komunikacji miejskiej wply-
wac bedzie liczba i zachowanie wspot-
pasazeréw (np. czytanie ksigzki moze
uniemozliwi¢ zbyt duzy ttok albo hatas).

Wykluczenie w $rodkach komunikacji
zbiorowej ma rézng forme. Teoretycz-
nie, kazdy moze zaja¢ miejsce siedzace
(brak wykluczenia), ale najczgsciej pa-
nuje zasada: ,,kto pierwszy, ten lepszy”,
co moze wykluczy¢ tych pasazerow,
ktorzy wsiadaja na kolejnych przy-
stankach. System rezerwacji miejsc
w transporcie kolejowym, cechujacy
si¢ mozliwoscia wykluczenia, rzad-
ko znajduje odniesienie do transportu
miejskiego (krotkie trasy). Z kolei po-
dréz taksowka gwarantuje wykluczenie
innych.

Niezalezno$¢
podrozy

Z reguly catkowita rywalizacja cha-
rakterystyczna dla realizacji podrozy
prywatnymi $rodkami transportu moze
zagwarantowac niezalezno$¢, czyli np.
samodzielne podejmowanie decyzji co
do czasu rozpoczgcia, przerwania, za-
konczenia podrozy itp.

Niektore dobra zblizone do dobr klu-
bowych i / lub oparte na ekonomii
dzielenia si¢ (np. car sharing, miejskie
wypozyczalnie roweréw) maja na celu
zapewnienie spelniania postulatu nieza-
wodnosci.

Catkowite wykluczenie innych oséb z
konsumpcji w przypadku dobr prywat-
nych (rower, samochod itp.) pozwala
na najwiekszy poziom niezaleznosci w
ich uzytkowaniu. Zmiana wykluczenia
z catkowitego na czesciowe moze mieé
roézny cel. Na przyktad w odniesieniu
do systemu car sharingu spodziewa-
nym efektem ma by¢ zmniejszenie
poziomu motoryzacji indywidualne;j.
Z kolei miejskie wypozyczalnie ro-
weréw sa tworzone po to, aby utatwic
dostep do rowerdw réznym uzytkowni-
kom.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Na podstawie ukazanych w tabeli 2 przyktadow zaleznosci pomiedzy pozioma-
mi rywalizacji 1 wykluczenia a spetnianiem poszczegolnych postulatow transpor-
towych nietrudno zauwazy¢, ze charakter dobra moze wptywac na wiele aspektow
zwigzanych z funkcjonowaniem i efektywnos$cig systemoéw transportowych. W od-
niesieniu do podstawowych kwestii dotyczacych transportu oséb zostato to nieco
szerzej omowione w podpunkcie 4.

4. Dyskusja

Jak juz wspomniano powyzej, poziom spetniania postulatow transportowych jest
bardzo waznym czynnikiem wptywajacym na wybory i zachowania uzytkownikow
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transportu osobowego. W zaleznos$ci od poziomow rywalizacji i wykluczenia w do-
stepie do elementow systemu transportowego, a zatem dobr materialnych oraz nie-
materialnych tworzacych ten system, oczekiwania uzytkownikow sa wypetniane w
r6znym stopniu. Mozna zatem stwierdzi¢, ze oddziatujac na charakter dobr poprzez
zmiany poziomow rywalizacji i wykluczenia, mozna wptyna¢ na postrzegang przez
uzytkownikow transportu osobowego atrakcyjno$¢ poszczegdlnych form prze-
mieszczania si¢, a tym samym osiaggnac¢ efekty w zakresie ich wyboréw i zachowan
w celu ksztattowania bardziej zrownowazonych systemow transportowych.

Na przyktad wydzielenie poprzez ustanowienie barier fizycznych (np. krawez-
nika czy pasa zieleni) $ciezki rowerowej z jezdni uprzednio dostgpnej dla wszyst-
kich uzytkownikéw i w ten sposodb zmniejszenie poziomu rywalizacji pomigedzy
rowerzystami i kierowcami wplyna¢ moze na poprawe subiektywnego poczucia
bezpieczenstwa oraz na bezpieczenstwo obiektywne, a takze na podniesienie nie-
zawodnosci, wygody czy np. czasu podrozy rowerem. Podobny efekt mozna za-
uwazy¢ w przypadku wydzielonych buspasow, pasow wspolnych dla autobusow
i tramwajow, albo np. autobusow, roweréw i taksowek. W kazdym z tych przypad-
kéw poziom rywalizacji jest wprawdzie nieco rézny, ale z pewnos$cig nizszy, niz
gdyby pojazdy te i kierujagcy nimi musieli rywalizowac jeszcze z kierowcami sa-
mochodow prywatnych. Ciekawy przyktad odwrotny dotyczy z kolei zmniejszenia
poziomu rywalizacji pomigdzy kierowcami samochodéw w dostepie do drog po-
przez ich rozbudowe badz budowe nowych ciagdéw komunikacyjnych. Bardzo czgsto
prowadzi to do poczatkowego spadku kongestii i wzrostu atrakcyjnosci motoryzacji
indywidualnej, co przyciagga nowych kierowcow. W efekcie w srednim lub dtugim
okresie znow pojawia si¢ kongestia, a zmotoryzowani uzytkownicy drog domagaja
si¢ ich rozbudowy.

Powyzsze rozwazania dowodza, ze zmiana poziomow rywalizacji oraz wyklu-
czenia odgrywa istotng role w opracowywaniu i wdrazaniu polityki nastawionej na
(bardziej) zrownowazony rozwdj systemow transportowych. Moze to odnosic si¢
nie tylko do narzedzi nastawionych np. na wykluczenie kierowcéw samochodow
prywatnych (np. poprzez dodatkowe oplaty za korzystanie z infrastruktury, zakazy
uzytkowania niektorych drog, uprzywilejowanie autobuséw lub rowerzystow, ogra-
niczenia predkosci itp.). Niejednokrotnie w ramach polityki zrownowazonego trans-
portu dostarczane sg dobra cechujace si¢ brakiem wykluczenia i / lub rywalizacji,
jak np. informacja w czasie rzeczywistym dla pasazeroéw lub kierowcow, infrastruk-
tura piesza dostosowana do potrzeb o0sob niepetnosprawnych, darmowe programy
edukacyjne czy nawet bezptatny dla wszystkich transport publiczny (tu wystepowac
moze czg¢sciowa lub wregcz catkowita rywalizacja). Niektore z tych dziatan maja
na celu poprawe spetniania niektorych postulatow transportowych przez bardziej
przyjazne $rodowisku i cztowiekowi sposoby przemieszczania si¢. Celem innych
moze by¢ natomiast przeciwdziatanie wykluczeniu z korzystania z nich przez osoby,
ktore wezesniej byty wykluczone z przyczyn obiektywnych (np. bariery fizyczne w
postaci wysokich kraweznikow dla osob poruszajacych si¢ na wozku inwalidzkim)
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badz subiektywnych (obawa przed jazdg na rowerze z powodu niedoktadnej znajo-
mosci zasad ruchu drogowego).

Na gruncie powyzszych rozwazan niejako oczywisty zdaje si¢ by¢ wniosek, ze
analiza i rzetelne rozpoznanie pozioméw rywalizacji i wykluczenia w dostgpie do
poszczegdlnych elementéw systemdw transportowych maja bardzo duze znaczenie
z punktu widzenia transportu zréwnowazonego, nastawionego na osiggnigcie sze-
regu celow spotecznych, ekonomicznych oraz srodowiskowych (por. [Paradowska
2011, s. 75-79]). Ujmujac to bardzo ogodlnie, liczne z tych celow wigza si¢ z realiza-
cja postulatow transportowych poprzez np. umozliwienie czy poprawe dostepnosci
elementéw systemu transportowego, zwickszenie poziomu bezpieczenstwa, nieza-
wodny i szybki dojazd do pracy, szkoty czy obiektow uzytecznos$ci publiczne;j itp.

Nie mniej wazne jest unikniecie tzw. tragedii wspolnego pastwiska (zob. [Har-
din 1968]), ktéora moze mie¢ miejsce w przypadku zle zarzadzanych (,,wspotrza-
dzonych”) dobr wspdlnych [Ostrom 2010]. W przypadku systemow transportowych
tragedia ta moze przejawia¢ si¢ nat¢zeniem negatywnych efektow zewnetrznych
transportu, wptywajacych na obnizenie dobrobytu spolecznego, pogorszenie wa-
runkow gospodarowania, a takze degradacj¢ srodowiska. Tutaj nalezy zaznaczy¢,
ze rywalizacja 1 wykluczenie mogg by¢ czynnikami posrednio oddziatujacymi na
srodowisko (postulat transportowy zwigzany z ekologia) poprzez ksztatltowanie
mozliwo$ci 1 atrakcyjnosci realizacji podrdzy. Innymi stowy, poziom rywalizacji
i wykluczenia, wplywajac na spelianie konkretnych postulatow transportowych
i tym samym na wybor sposobu realizacji podrozy, moze decydowaé o wpltywie
transportu na srodowisko. Na przyktad doskonate wykluczenie innych uzytkowni-
kéw cechujace wiele aspektow podrozy wiasnym samochodem, wptywa na atrak-
cyjnos¢ motoryzacji indywidualnej, jej wybdr i przyczynianie si¢ do wigkszego
zanieczyszczenia srodowiska. Podobnie wysoka rywalizacja w dostepie do drog,
wywotujgca kongesti¢ i dtuzszy czas podrdzy, moze sprawi¢, ze ludzie beda decy-
dowac si¢ na podroz koleja lub tramwajami jadgcymi wydzielonym z jezdni torowi-
skiem ze wzglgdu na krotszy czas 1 wigksza niezawodnos$¢ podrozy.

5. Zakonczenie

Niniejszy artykul mial na celu oceng¢ zalezno$ci pomigedzy poziomami rywalizacji i
wykluczenia w dostepie do elementow systemdw transportowych a spelnianiem po-
stulatéw transportowych, ktore sag wysuwane przez uzytkownikéw transportu 0so-
bowego. Przedstawione w opracowaniu rozwazania teoretyczne pozwolily na wy-
ciggniecie nastepujacych ogoélnych wnioskow:

1. Poziomy rywalizacji i wykluczenia w duzym stopniu oddziatujg na spetnianie
postulatow transportowych uzytkownikow systemow transportowych w odniesieniu
do réznych form przemieszczania si¢. Oddziatywanie to powinno by¢ brane pod
uwage w ramach ksztattowania polityki transportowej z kilku powodow. W pierw-
szym rzgdzie zmiana charakteru poszczegdlnych dobr bedacych elementami syste-
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mow transportowych moze prowadzi¢ do osiggni¢cia licznych celéw tejze polityki.
Naleza do nich m.in. poprawa atrakcyjnosci zrownowazonych form przemieszcza-
nia si¢ i/lub zniech¢canie do motoryzacji indywidualnej. Zwigkszenie funkcjonal-
nosci systemow transportowych oraz ograniczenie degradacji srodowiska stanowia
kolejne przyktady. Mozna zatem stwierdzi¢, ze charakter dobr tworzacych systemy
transportowe oraz narzedzia polityki transportowej, ktore sg przemyslane pod katem
ich oczekiwanego wpltywu na zmiany poziomu rywalizacji i wykluczenia, moga od-
grywac niebagatelng role podczas opracowywania zatozen polityki zrébwnowazone-
€0 r0ZWoju transportu.

2. Jednym z gtownych dzialan w ramach polityki zrownowazonego rozwoju
transportu powinno by¢ opracowywanie narzedzi nastawionych na celowe i poza-
dane wykluczanie kierowcoéw samochodow prywatnych i w ten sposdb zmniejsza-
nie poziomu rywalizacji w odniesieniu do uzytkownikéw bardziej zrownowazo-
nych sposobdéw podrozowania. Nalezy jednak pamigtac, ze catkowite wykluczenie
wszystkich kierowcow moze doprowadzi¢ do negatywnych efektow w postaci np.
odebrania mozliwosci przemieszczania si¢ niektorym osobom, np. starszym, niepet-
nosprawnym itp. Z drugiej strony cele zrownowazonego rozwoju transportu moga
zosta¢ osiagniete dzigki dostarczaniu dobr o charakterze zblizonym do dobr publicz-
nych, jak np. bezplatne programy edukacyjne czy darmowy transport zbiorowy.
Wptywaé one moga nie tylko na poprawe atrakcyjnosci bardziej zréwnowazonych
sposobOéw podrdzowania, ale tez na zmian¢g modeli myslowych i zachowan uzyt-
kownikow transportu.

3. Odpowiednio przemyslane narzedzia polityki transportowej, nastawione na
zmiany poziomo6w rywalizacji i wykluczenia w systemach transportowych i tym sa-
mym poprawe realizacji pewnych postulatéw, moga przyczynic¢ si¢ takze do reali-
zacji celow innych polityk, np. do przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu (np.
poprawa dostepnosci transportowej), aktywizacji ekonomicznej okreslonych obsza-
row (np. poprawa dostepnosci transportowej, czasu i niezawodnos$ci przejazdu np.
transportem zbiorowym) czy poprawy atrakcyjnosci turystycznej miast (poprawa
dostepnosci transportowej, lepsza informacja dla uzytkownikoéw transportu, zmniej-
szenie presji sSrodowiskowej). Dzieje si¢ tak ze wzgledu na ogromne spoteczno-go-
spodarcze znaczenie transportu wskutek licznych pozytywnych efektow zewnetrz-
nych powstajacych dzigki efektywnym i sprawnym systemom transportowym.
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