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9. WYTWARZANIE DOBR PUBLICZNYCH
A PROBLEM ,JAZDY NA GAPE”

WSTEP

»1

Zjawisko ,jazdy na gape” (ang. free riding) skupia uwage ekonomistow,
poniewaz jego wystepowanie prowadzi do istotnych bledéw w optymalizacyjnym
dzialaniu koordynacji rynkowej w zakresie wytwarzania i alokacji dobr publicz-
nych. Zjawisko to moze by¢ powaznym problemem gospodarczym, szereg dobr
publicznych ma bowiem kluczowe znaczenie dla dobrobytu spolecznego.
Dobro ma charakter publiczny, gdy w jego przypadku pojawia si¢ sytu-
acja niekonkurencyjnosci i/lub niewylacznosci uzytkowania (patrz: tabela 1).
Tak zwane czyste dobra publiczne charakteryzuje brak rywalizacji podmio-
tow gospodarczych o dostep do wykorzystywania ich zasobow? oraz brak

mozliwosci wykluczenia kogokolwiek z ich uzytkowania.

Tabela 1. Charakter dobr ze wzgledu na cechy uzytkowania

CECHY UZYTKOWANIA WYEACZNOSC (ANG. EXCLUSION) NIEWY£ACZNOSC
te dob tne: dobra publiczne — ogéInodostepne:
Konkurencyjnose czyste dobra prywa,ne obra pu |czqe ogo nodostepne

(ang. rivalry) szczoteczka do zebdw, drogi publiczne,

batonik, mieszkanie lasy, fowiska ryb

dobra publiczne — klubowe: czyste dobra publiczne:
Niekonkurencyjnosc¢ telewizja kablowa, bezpieczeristwo wewnegtrzne kraju,
koncert w filharmonii telewizja publiczna

Zrédto: opracowanie na podstawie: J. M. Perloff, Microeconomics, Addison-Wesley, Reading, MA 1999, s. 683.

! Por. np. M. Olson, The Logic of Collective Action: Public Goods and the Theory of Groups,
Harvard University Press, Harvard 1965.

? Uzywanie ,niekonkurencyjnych” zasobéw przez dany podmiot nie ogranicza w zaden
sposéb mozliwosci produkeyjnych badz konsumpcyjnych innych podmiotéw.
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Wlasnie ograniczona mozliwos¢ wykluczania jednostek z uzytkowania
réznego rodzaju® dobr publicznych, ktore wymagaja ponoszenia kosztow
wytwarzania czy odtwarzania, jest podstawowym warunkiem wystepowania
zjawiska ,jazdy na gape”. Zjawisko to pojawia sie, gdy jednostki uzytkujace
dane dobro publiczne zauwaza, ze mozna z niego korzysta¢, nie uiszczajac
adekwatnej oplaty*. Zauwazmy, ze gdyby wszyscy uzytkownicy oportunistycz-
nie skalkulowali, ze nie beda tozy¢ srodkéw na dobro publiczne, to nie mia-
loby ono szansy by¢ wyprodukowane®. Zatem kalkulacja ,gapowicza” (ang.
free rider) musi si¢ opiera¢ na zalozeniu, ze dostatecznie duzy wklad w wytwa-
rzanie dobra publicznego maja inne osoby. Warto tutaj zwrdci¢ uwage na to,
ze w szczegOlnych przypadkach ,jazda na gape” jest kradzieza®, mozliwa dzie-
ki temu, ze istniejace zabezpieczenia praw wlasnosci do dobra publicznego
nie sg skuteczne. Mozna zatem postawi¢ pytanie: dlaczego jedne jednostki
decyduja sie by¢ free riderami, a nawet narusza¢ prawa wlasnosci, a inne nie?
Oczywiste jest, ze warto$¢ oczekiwana korzysci” uzyskiwanej z decyzji o zosta-
niu ,,pasazerem na gape” musi by¢ na tyle duza (dla danego poziomu ryzyka),
by skloni¢ decydenta do jej podjecia. To nieskomplikowane twierdzenie im-
plikuje jednak bardziej zlozone, nastepujace problemy badawcze:

1) jak teoretycznie opisywac i empirycznie bada¢ indywidualne wybory
wynikajace z réznej, jednostkowej sklonnosci do ,jazdy na gape”?;

2) jak optymalnie finansowa¢é produkcje poszczegélnych débr publicznych?

3) jakie specyficzne rozwigzania instytucjonalne zapewnia efektywne go-
spodarowanie dobrami publicznymi?

W artykule tym zaprezentowano wyniki teoretycznych i empirycznych -
w szczegblnosci eksperymentalnych - badan w tym zakresie.

* Por. np. J. E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2004, s. 157. R6znorodnos¢ débr publicznych wynika stad, ze atrybuty pokazane w ta-
beli 1 majg charakter ciagly (nie sg typu ,tak/nie”). Stad wiekszo$¢ débr publicznych jest tylko
(mniej lub bardziej) zblizona do ,czystych” débr publicznych.

* Zjawisko to wystepuje relatywnie powszechnie w $srodkach komunikacji publiczne;j. Stad
polska nazwa zjawiska: ,jazda na gape” (angielski termin free riding nalezaloby ttumaczy¢ raczej
na ,jazde za darmo”).

° Nasilanie sie ,jazdy na gape” bedzie powodowaé ograniczenie produkcji dobra publicz-
nego.

¢ Przykladowo mozna tu wskaza¢ na nieuiszczanie oplaty za przejazd w srodkach komu-
nikacji publicznej czy nielegalne korzystanie z nagran muzycznych (dzieki bardzo tanim, tech-
nicznym mozliwo$ciom kopiowania nagran muzycznych pojawia sie efekt ,niekonkurencyjno-
$ci” 1 ,niewylacznosci” uzytkowania).

7 Warto$¢ oczekiwana (uzytecznosci badz zysku) jest tutaj wypadkowa szeregu korzysci
i niekorzysci, réwniez tych niewynikajacych bezposrednio z uzytkowania dobra publicznego.
Przykladowo jednostka moze traktowaé ,jazde na gape” jako swojego rodzaju gre hazardowa.
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PROBLEM ,JAZDY NA GAPE”
NA GRUNCIE EKONOMII NEOKLASYCZNE]J

Prawdopodobnie po raz pierwszy problem sklonnosci do ,;jazdy na gape”
w sposob formalny zostal wyjasniony przez P. Samuelsona®, ktory rozwazal
mozliwos$¢ finansowania dobr publicznych za pomoca dobrowolnych skfa-
dek. Rozwazmy”’ populacje n konsumentéw o dochodach y, dla i = 1,..n. Po-
siadaja oni preferencje dotyczace koszyka prywatnych dobr ¢, oraz dobra
publicznego G, ktére dla kazdego z konsumentéw reprezentowane sg za po-

moca funkeji uzytecznosci ui(ci,G). Dobro publiczne powstaje dzigki do-
browolnym wkladom, a mianowicie:

G:zgi:gi""Gﬂ‘s (1)

i-1

gdzie g oznacza iloé¢ dobra publicznego, jaka decyduje si¢ sfinansowac i-ty
podmiot, natomiast G, to poziom kontrybucji pozostalych podmiotéw. Po-
nadto przyjmijmy zalozenie (upraszczajace dalszy wywod), ze cena koszyka
dobr konsumpcyjnych réwna jest 1. Tak wiec ograniczenie budzetowe i-
tego podmiotu dane jest rownaniem:

¢+ Pc& =Vi (2)

gdzie p jest dana cena jednostki dobra publicznego'. Pojedynczy konsu-
ment'" maksymalizuje swoja uzytecznos¢, przy zalozonym G, poziomie

kontrybucji innych podmiotéw, gdy:

8 P. A. Samuelson, The Pure Theory of Public Expenditure, Review of Economics and Stati-
stics 1954, Vol. 36, No. 4, s. 387-389.

° Opis i notacja za: J. Falkinger, E. Fehr, S. Gachter, R. Winter-Ebmer, A Simple Mechanism
for the Efficient Provision of Public Goods: Experimental Evidence, The American Economic Review
2000, Vol. 90, No. 1, s. 247-264.

10 Oznacza to, ze spoleczny, kranicowy koszt dostarczenia dodatkowej jednostki tego do-
bra jest staly i réwny p. .

" Analogiczny wywdd mozna przeprowadzi¢ dla przedsigbiorstw, ktorych zyski zaleza od
kontrybucji na dobro publiczne, jakim moze by¢ np. lobbingowe zrzeszenie branzowe czy kor-
poracja zawodowa.
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MRS’ = p,, 3)

gdzie MRS'to marginalna stopa substytucji migdzy dobrem publicznym a ko-
szykiem dob prywatnych, okreslona nastgpujaco:

ou'

MRS =G A4 (4)
ou' AG
o,

Zakladajac, ze wszystkie rozwazane dobra sa normalne, powyzsze réow-
nania opisuja jedyna réwnowage Nasha. Jednak - jak pokazal P. Samuelson
- warunek maksymalizacji dobrobytu wszystkich podmiotéw jest naste-

pujacy:

> MRS’ =p,, (5)

i=1

Oznacza to, ze w przypadku dobrowolnego finansowania dobra pu-
blicznego (wytwarzania i alokacji za pomoca rozwigzan czysto rynkowych)
jego podaz bedzie nieoptymalna spolecznie, tj. poszczegdlne jednostki beda
dostarczaé zbyt malych ilosci tego dobra, by zmaksymalizowa¢ ogélny do-
brobyt.

Dla pelniejszego wyjasnienia efektéw ekonomicznych ,jazdy na
gape'? - wynikajacych z réwnan (3) 1 (5) - postuzmy sie graficzna repre-
zentacja preferencji i wyboréw ,gapowiczéw” (rys. 1). Linia budzetowa
(prosta LB) pokazuje mozliwe dla k-tego konsumenta sposoby alokacji
dochodu y,. W skrajnym przypadku moze on przeznaczy¢ caly swéj do-
chéd na konsumpcje débr prywatnych, nie partycypujac w finansowaniu
dobra publicznego G (wybér reprezentowany przez punkt ). Tym samym
ogranicza ilos¢ dobra publicznego do poziomu wyznaczonego kontrybucja
pozostalych podmiotéw G,. Wybér maksymalizujacy indywidualng uzy-
teczno$¢ (dla typowych preferencji opisanych krzywymi obojetnosci re-

2 Omoéwienie tych kwestii na prostych przykladach mozna znalez¢é np. w: H. R. Varian, Mikro-
ekonomia: kurs sredni, ujecie nowoczesne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997, s. 590-613.
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prezentujacymi rézne poziomy uzytecznosci U, < U, <...) przedstawia punkt
b, w ktérym wklad k-tego podmiotu w wytwarzanie dobra publicznego
wynosi g,. Jednak z warunku maksymalizacji dobrobytu ogdlnego - opi-
sanego rownaniem (5) - wynika, ze indywidualna marginalna stopa sub-
stytucji MRS * musi by¢ mniejsza od ceny jednostki dobra publicznego p:

n
MRS*< p.bo > MRS' = p,. (6)
i=1
G MRS * < pg
> MRS' = p,
Vil P +G, LB =
G c
+
& —k: ..................................... U,
G @ NS b
- U
MRS* = pg :
o >
Vi Ci

Rys. 1. ,Jazda na gape” a wybdr sktadajacy sie na optimum ogdlne

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Jak wida¢, przedstawiony wywod moze by¢ argumentem za wprowadza-
niem przymusowych oplat (danin, podatkéw), za pomoca ktérych finanso-
wane sa dobra publiczne. Uwazniejsza analiza tego problemu wskazuje jed-
nak, ze wysokos¢ takiej oplaty musi by¢ dobrana optymalnie, tak by spelnio-
ny byt warunek (5) maksymalizacji dobrobytu ogélnego. Jest to o tyle trudne,
ze poszczegdlni konsumenci maja odmienne preferencje, a wigc rézna sklon-
nos$¢ do partycypowania w wytwarzaniu dobra publicznego. Nalezy tez pa-
migtad, ze zastapienie dobrowolnych skladek przymusowymi daninami moze
zmienia¢ funkcje uzytecznosci #/(c,G), bo przykltadowo konsument nie bedzie
czerpal zadowolenia z poczucia solidarnosci, a bedzie odczuwat, kulturowo
uwarunkowana, satysfakcje¢ z unikania placenia podatkow. Jak wida¢, maksy-
malizacja dobrobytu moze wymagaé badania sklonnosci do ,jazdy na gape”
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nie tylko przed, ale i po wprowadzeniu poszczegdlnych urzadzen czy instytucji
ekonomicznych stuzacych optymalizacji wielkosci produkeji dobr publicznych.
W tym miejscu warto wspomnieé, ze w rozwazaniach - gléwnie tych teore-
tycznych - poswigconych dobrom publicznym uzywa sie pojecia rownowagi Lin-
dahla. Pojecie to pochodzi z koncepcji E. Lindahla®, w ktérej kazdy konsument,
korzystajac z dobra publicznego, konsumuje jakby odrebne dobro (odmienne od
tego, ktére konsumuja inni uzytkownicy). Dobro publiczne jest w tej teorii pojmo-
wane jako skladowa owych, odrebnych débr prywatnych, a dla kazdego konsumen-
ta istnieje zindywidualizowany rynek ,dobra publicznego, tak jak jest ono doswiad-
czane przez tego konsumenta”. Takie podejscie do zagadnienia powoduje, ze pro-
blem ,jazdy na gape” znika, kazdemu konsumentowi bowiem sprzedaje si¢ dobro
publiczne po indywidualnej, wynikajacej z jego preferencji, cenie. Z oczywistych
powodow zastosowanie w rzeczywistosci koncepcji Lindahla jest mocno ograniczo-
ne, musialby istnie¢ bowiem sposéb na doskonale ujawnianie indywidualnych pre-
ferencji 1 zawieranie z kazdym konsumentem odrebnego kontraktu na korzystanie
z dobra publicznego'. Ponadto postanowienia tego kontraktu musialyby by¢ re-
spektowane, a jak wiemy dostowna ,jazda na gape” - na przyklad w srodkach ko-
munikacji miejskiej - to wlasnie brak zaplaty wynikajacej z takiego kontraktu. Zatem
koncepcja Lindahla zaklada pelne mozliwosci wylaczania z korzystania z dobra
publicznego, a jak wiadomo to ich brak stanowi podstawowy powdd ,jazdy na
gape” (patrz Wstgp). Jednak ekonomisci uzywaja pojecia rownowagi Lindahla do
wskazania optymalnego poziomu produkgji dobra publicznego - opisanego row-
naniem (5) - i w tym sensie bedzie ono uzywane w dalszej czesci tej pracy.

EMPIRYCZNE BADANIA SKLONNOSCI DO ,JAZDY NA GAPE”

Sktonnosé ludzi do ,jazdy na gape” jest badana zaréwno w drodze mniej
lub bardziej abstrakcyjnych eksperymentéw'?, jak i statystycznych analiz uzyt-
kowania rzeczywistych débr publicznych przez konkretne populacje'. Ekspe-
rymenty maja te przewage nad innymi metodami badawczymi, ze pozwalaja

Y E. Lindahl, Die Gerechtigkeit der Besteuring, Gleerup, Lund 1919. Opis za: A. Mas-Collel, M. D.
Whinston, J. R. Green, Microeconomic Theory, Oxford University Press, New York 1995, s. 363-364.

" Wydaje sie, ze rozwiazanie to daje si¢ zastosowa¢ do linii elektroenergetycznych, ich
uzytkownicy bowiem doskonale ujawniaja swoje zapotrzebowanie na to dobro. Oplata za ko-
rzystanie z linii elektroenergetycznych, moze by¢ wiec indywidualizowana.

5" Por. np. The Handbook of Experimental Economics, J. H. Kagel, A. E. Roth (eds.) RMT.,,
Princeton University Press, Princeton 1995, s. 26-40; 111-195.

!¢ Niniejszy artykul jest dla autoréw teoretycznym przygotowaniem do badania zjawiska
yjazdy na gape” wystepujacego w Srodkach komunikacji publicznej.
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w kontrolowanych warunkach sledzi¢ wplyw poszczegdlnych czynnikéw na
sklonnos¢ do bycia ,pasazerem na gape”. Ponadto pozwalaja one testowaé
poszczegdlne rozwigzania, ktére majg stuzy¢ optymalnemu finansowaniu
produkcji débr publicznych, i stad wydaja si¢ podstawowym narzedziem do
badania i poszukiwania rozwigzan analizowanych w niniejszej pracy pro-
blemoéw.

Typowy eksperyment laboratoryjny badajacy problem ,jazdy na gape

opiera si¢ najczeSciej na odpowiednio skonstruowanej grze, w ktoérej kazdy

»17

z graczy otrzymuje pewng sume pienigdzy, ktora moze w calosci zatrzymaé
badz czesciowo (lub w calosci) przeznaczy¢ na sfinansowanie dobra publicz-
nego. Wytworzenie dobra publicznego przynosi jednakowe korzysci wszyst-
kim uczestnikom eksperymentu. Odbywa si¢ to w ten sposob, ze suma pie-
niedzy zainwestowana przez wszystkich uczestnikéw jest proporcjonalnie po-
wigkszana przez eksperymentatoréw (mnozona przez podang z goéry liczbe
wigksza od 1), a nastepnie dzielona po réwno miedzy wszystkich graczy. By
ograniczy¢ abstrakcyjny charakter gry, mozna, przyktadowo, powiedzie¢ uczest-
nikom eksperymentu, ze sa przedsigbiorcami skladajacymi si¢ na wspdlna re-
klame medialng swoich produktéw'®. Im wiecej wspdlnie wyloza pieniedzy,
tym kampania reklamowa bedzie prowadzona na szersza skale i dotrze do
wiekszej rzeszy nowych klientéw.

Rozpatrzmy jeden wariant opisanej wyzej gry, w ktorym biora udzial
czterej gracze otrzymujacy na starcie po 25 zl, a suma zainwestowana w wy-
twarzanie dobra publicznego jest powigkszana dwukrotnie. Jezeli kazdy
z uczestniczacych w grze zainwestowaliby we wspélne dobro cate 25 z1, to wy-
grana kazdego z graczy wyniostaby 50 zl. Jest to rozwigzanie maksymalizuja-
ce dobrobyt ogdlny, ktéry wzrasta o 100% (ze 100 zt do 200 zt). W grze wy-
stepuje jednak pokusa zachowania si¢ jak , pasazer na gape”. Aby to pokazac,
przeanalizujmy rezultat gry, w ktdrej trzech z uczestnikow wylozylo na wspélne
dobro cale 25 zl, a ostatni zatrzymal cala kwotg dla siebie. W tej sytuacji trzech
inwestujacych graczy skonczyloby z kwota 37,50 zt, natomiast ,gapowicz”
uzyskalby az 62,50 zI, a wiec zdecydowanie wigcej niz gdyby partycypowal we
wkladzie na dobro publiczne. , Pasazer na gape” swoim zachowaniem ograni-
cza jednak wzrost dobrobytu ogdlnego, ktéry w tym przypadku rosnie o 75%
(ze 100 zI do 175 z1). Gdyby wszyscy zachowali si¢ jak ,pasazer na gape”, to
kazdy z graczy skonczylby z kwota 25 zl, a dobrobyt ogdlny nie zostalby
powigkszony w ogdle.

7 Por. np. The Handbook of..., s. 112.
8 W Polsce w ten sposéb byla prowadzona reklama masta.
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Poczatkowo tego typu eksperymenty pokazaly pewien interesujacy efekt
- przecietnie na wspolne dobro udawalo sie zebraé¢ okoto 40%-60% potencjal-
nych $rodkéw, ale w grupach skladajacych si¢ z ekonomistéw badz studen-
tow ekonomii odsetek ten wynosil zaledwie okoto 20%'. Wyniki te zostat
jednak podwazone przez doswiadczenia R. M. Isaaca, K. McCue i C. Plotta®
prowadzone na grupach studentéw socjologii i ekonomii w sposéb sekwen-
cyjny (wielorundowy), ktory mial zapewnié mozliwos¢ uczenia si¢ (poprzed-
nie eksperymenty opieraly si¢ na jednorazowo przeprowadzonych grach).
Okazalo sig, ze nawet w grupach, gdzie poczatkowo produkowano spore ilo-
$ci dobra publicznego, po okolo pigciu rundach jego ilos¢ spadala do zera.
Tak wiec, poczatkowe doswiadczenia dowiodly, ze ludzie s sklonni tozy¢
$rodki na cele publiczne i nie wszyscy od razu zachowuja sie jak ,,gapowicze”.
Jednakze dowiodly réwniez, ze posiadanie informacji o mozliwosci wystapie-
nia ,jazdy na gape” czy obserwowanie tego zachowania u innych uzytkowni-
kow dobra publicznego wplywa znaczaco na nasilenie si¢ tego zjawiska.

Szereg doswiadczen*' wykazal, ze zjawisko ,wolnej jazdy” moze nasila¢
si¢ wraz ze wzrostem liczebnosci populacji odnoszacej korzysci z wytwarza-
nia wspélnego dobra. W malych grupach bowiem wplata na cel publiczny
w relatywnie silnym stopniu przeklada si¢ na indywidualne korzysci, podczas
gdy w wigkszych owo przelozenie jest relatywnie mniejsze. Ponadto w duzych
grupach latwiej o anonimowos¢ - , pasazerowie na gape” maja zatem wigksza
pewnos¢, ze ich zachowanie pozostanie niezauwazone przez innych.

Sklonnosé¢ do ,jazdy na gape” byla rowniez rozwazana z perspektywy
klasycznego rachunku korzysci i1 kosztéw. Problem ten, migdzy innymi, ba-
dali R. Zwick 1 X. P. Chen®”. Modyfikowali oni koszty zachowania kooperacyj-
nego i zaobserwowali, ze sklonno$¢ do wspotpracy wyraznie maleje, gdy wy-

¥ Por. G. Marwell, R. Ames, Economists Free Ride, Does Anyone Else?, Journal of Public Eco-
nomics, Vol. 15, No. 3, s. 295-311; J. Clark, Fairness in Public Good Provision: An Investigation of
Preferences for Equality and Proportionality, Canadian Journal of Economics 1998, Vol. 31, No. 3,
s. 708-729. Podsumowanie badan wielu autoréw mozna znalez¢é w: R. M. Dawes, R. H. Thaler,
Anomalies: Cooperation, Journal of Economic Perspectives 1988, Vol. 2, No. 3, s. 187-197.

2 R. M. Isaac, K. McCue, C. Plott, Public Goods Provision in Experimental Environment, Jo-
urnal of Public Economics 1985, Vol. 26, s. 51-74.

* W literaturze podaje sig, ze efekt ten zostal eksperymentalnie odkryty ok. 1913 roku
przez M. Ringelmanna, ktéry prowadzil ergonomiczne doswiadczenia, polegajace na grupo-
wym ciagnieciu liny. Przy pracy indywidualnej badani ,wyciagali” 63 kg, w 3-osobowej grupie
160 kg, a w 8-osobowej juz tylko 248 kg (31 kg/osobe) - Opis za: M. Gornik-Durose, Z. Zale-
ski, Wlasnosc i posiadanie, [w:] T. Tyszka (red.), Psychologia ekonomiczna, Gdanskie Wydawnictwo
Psychologiczne, Gdansk 2004, s. 136.

2 R. Zwick, X. P. Chen, What Price Fairness? A Bargaining Study, Management Science 1999,
Vol. 45, No 6, s. 804-823.
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maga ona wiekszych poswiecen finansowych®. W konkluzji autorzy napisali:
,Wyniki te pokazuja, ze zachowanie fair ma swoja cene i czym wyzsza ta cena,
tym mniejszy popyt na nie. Sugeruje to, ze popyt na zachowanie fair podlega
analizie w kontekscie kosztéw i korzysci, i zatem jest wynikiem uwaznych
kalkulacji”**. Wyniki te sg zreszta zgodne ze zdrowym rozsadkiem, bez wat-
pienia mniej chetnych do ,zrzutki” na cel publiczny mielibySmy w sytuacji,
gdyby wylozy¢ trzeba bylo 100 zl, niz w sytuacji, w ktérej byloby trzeba wy-
tozy¢ jedynie 1 zt.

Analizujac wyniki eksperymentéw laboratoryjnych, trzeba tez mie¢ na
wzgledzie, ze ludzie w nich uczestniczacy moga by¢ bardziej sklonni do za-
chowan propublicznych niz w rzeczywistosci. W eksperymentach w gre
wchodzg bowiem zwykle relatywnie niewielkie kwoty, a uczestnicy ekspery-
mentu moga mie¢ swiadomos¢, ze ich zachowanie jest obserwowane i ocenia-
ne. Bardziej adekwatne wyniki mozna uzyskaé obserwujac rzeczywiste wybo-
ry ekonomiczne. Mozna to robi¢ poprzez prowadzenie, tak zwanych, ekspe-
rymentéw polowych. W ten sposéb sklonnos¢ do ,jazdy na gape” badali
Schneider i Pommerehne®. W przeprowadzonym przez nich doswiadczeniu
badani studenci nie wiedzieli, ze biorg udzial w eksperymencie. Z grupa stu-
dentéw skontaktowala si¢ na poczatku roku akademickiego osoba z wydaw-
nictwa, ktére planowalo wydanie podrecznika napisanego przez ich wykla-
dowce, obejmujacego pelny zakres materialu wymagany na zblizajacym si¢
egzaminie. Studenci wiedzieli skadinad, ze ich wykladowca nad taka ksiazka
pracuje, jednak jej wydanie planowane byto dopiero za 1,5 roku. Osoba z wy-
dawnictwa powiedziala studentom, Ze jest mozliwos¢ udostepnienia studen-
tom wstepnej wersji podrecznika w celu zapoznania si¢ zich opiniami, suge-
stiami 1 uwagami. Jednakze, aby otrzymaé prébne egzemplarze podrecznika
przed egzaminem, studenci musieliby partycypowaé¢ w kosztach wczesniejszej
reprodukgcji. Studentom zaproponowano skladanie pisemnych deklaracji o wy-
sokosci ceny, ktorg sa sklonni zaplaci¢. Przeanalizowano dwa warianty rozdy-
strybuowania prébnych egzemplarzy. W pierwszym powiedziano studentom,
ze ksigzka trafi do 10 studentéw, ktorzy ztozyli najwyzsze oferty*®. W drugim

» Eksperymenty z pracy R. Zwick, X. P. Chen dotyczyly problemu sklonnosci do ,uczciwe-
go” podzialu pewnej kwoty miedzy dwoch uczestnikéw negocjacji (bargaining), jednak wnioski
maja oczywiscie zastosowanie do wszelkich sytuacji, w ktorej podmiot ekonomiczny poswigcié
musi wlasne korzysci dla dobra wspélnego.

2t Patrz: R. Zwick, X.-P. Chen, op. cit., s. 822.

» F. Schneider, W. W. Pommerehne, Free Riding and Collective Action: An Experiment in Pu-
blic Microeconomics, The Quarterly Journal of Economics 1981, Vol. 96, No. 4, s. 689-704.

% Nalezy pamietaé, ze w 1981 roku ustugi kserokopiarskie nie byly tak powszechnie do-
stepne jak teraz.
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wariancie egzemplarz ksigzki mial trafi¢ do wszystkich studentéw, jezeli tacznie
ich oferty pokryja z gory podany koszt. Poréwnanie cen oferowanych w pierw-
szym i drugim wariancie mialo pokaza¢ wielko$¢ problemu ,jazdy na gape”
Wyniki doswiadczenia potwierdzily - wskazywane przez eksperymenty labo-
ratoryjne — wystepowanie zjawiska ,, jazdy na gape”, jednak problem ten nie
byt tak znaczacy ja si¢ dwczesnie w literaturze podkreslato®.

FINANSOWANIE DOBR PUBLICZNYCH

Istnienie fenomenu ,pasazera na gape” powoduje, ze finansowanie pro-
jektéw publicznych za pomoca dobrowolnych skladek moze by¢ nieefektyw-
ne badZz wrecz niewykonalne. Rozwazmy sytuacje, w ktérej pewna spolecz-
nos¢ pragnie sfinansowa¢ budowe dobra publicznego 1 w tym celu musi ze-
bra¢ okreslona sumeg pieniedzy. Niech kwota niezbedna do sfinansowania tego
projektu wynosi X i niech dana spolecznos¢ liczy N czlonkéw. Gdyby kazdy
partycypowal w tym samym wymiarze, to projekt udatoby si¢ sfinansowac za

pomoca dobrowolnej sktadki w wymiarze N Oznaczmy to rozwigzanie jako

xp,

stad x, 2%. Niestety ze wzgledu na wystepowanie zjawiska ,jazdy na
gape” nie wszyscy czlonkowie wspdlnoty beda sklonni ponosi¢ wydatki w tej
wysokosci. Oznaczmy symbolem 7 spoleczna sklonnosé do ,jazdy na gape”.
Przyjmuje ona wartosci z przedziatu [0,1], z nastepujaca interpretacjg: 7 = 0
oznacza catkowity brak ,jazdy na gape” w danej populacji, podczas gdy » = 1
oznacza sytuacje, gdy wszyscy czlonkowie owej spotecznosci zachowuja sie
jak ,pasazerowie na gape”. W tej pierwszej sytuacji wszyscy wplaciliby kwote
X, a zatem nie byloby zadnego problemu ze sfinansowaniem produkcji dobra
publicznego, podczas gdy w drugiej sytuacji nikt nie przeznaczylby zadnych
srodkéw na cel publiczny. Oczywiscie wymienione dwie sytuacje maja cha-
rakter skrajny, w rzeczywistosci skltonnos¢ do jazdy na gape bedzie jakas
warto$cia posrednig. Powiedzmy, ze » = 0,2. Wielko$¢ ta oznacza, ze przeciet-
ny czlonek spolecznosci przeznacza na cel publiczny o 20% Srodkéw mniej
niz powinien (moze to oczywiscie oznaczaé, ze 80% czlonkéw spotecznosci
wplaca calg kwotg, podczas gdy reszta nie wplaca nic. Bez wzgledu na jakie sg

¥ Krytyke znaczenia problemu “jazdy na gape” mozna znalez¢é w: L. Johansen, The theory
of public goods: Misplaced emphasis? Journal of Public Economics 1977, Vol. 7, s. 147-152.
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kontrybucje poszczegdlnych czlonkéw spotecznosci, konsekwencje s te same).
Na cel publiczny uda si¢ zatem zebraé:

N-(=r)-x, :N.(l_r)%:(l_r).x, cayli 0 1% za mato,

WyjSciem z tej sytuacji, umozliwiajacym zebranie niezbednej kwoty X,

musi by¢ podniesienie skiadki. Jak fatwo zauwazy¢, we wspomnianej sytuacji
X  x

(1-r)-N -7

li, przykladowo, istnienie sklonnosci do jazdy na gape na poziomie r = 0,2

sktadka musialaby by¢ podniesiona do poziomu x,, = czy-

zaowocowaloby podniesieniem skladki o 25%. Jednak rozwigzanie to bedzie
skuteczne tylko, gdy sktonnos¢ do ,jazdy na gape” ma wartos¢ stalg. Tym-
czasem, jak pokazuja wyniki eksperymentéw (patrz punkt Empiryczne bada-
nia sktonnosci do jazdy na gape) sktonnos¢ ta rosnie wraz ze wzrostem wyso-
kosci kosztow zachowania kooperacyjnego. W powyzszym przykladzie pod-
niesienie wysokosci skladki o 25% zaowocowaloby zwiekszeniem sklonno-
$ci do ,jazdy na gape” do poziomu wyzszego niz 20%, a zatem projektu
publicznego ponownie nie udaloby si¢ sfinansowaé. Aby znalez¢ optymalny
poziom skiadki (umozliwiajacy zebranie kwoty X) nalezaloby zatem uwzgled-
ni¢ w kalkulacjach, ze spoleczna sktonnos¢ do ,jazdy na gape” jest funkcja
wysokosci sktadki.

Rys. 2. Optymalizacja rozmiaru dobrowolnej, réwnej sktadki na dobro publiczne

Zrédfo: opracowanie wiasne.
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Oznaczmy te funkcje przez r(x). Ma ona nastgpujace wartosci:

1) 7(0) = 0 (brak sklonnosci do ,jazdy na gape” przy zerowej cenie dobra
publicznego),

2) r’( x) > () (funkcja jest niemalejaca, czyli czym wyzsza cena dobra publicz-
nego, tym wigksza sklonnos¢ do zachowywania si¢ jak , pasazer na gape”),

3) limr(x)=1 (sktonno$¢ do jazdy na gape rosnie do 100%-wej wraz ze

wzrostem ceny dobra publicznego).
Optymalng skladka na cel publiczny bylaby w tej sytuacji kwota x”,
bedaca rozwigzaniem réwnania:

X = )

r(x)=1-22 (8)

Rozwigzanie to mozna przesledzi¢ graficznie. Rysunek 2 przedstawia
dwie funkcje r(x) oraz 1 —— reprezentujace odpowiednio obie strony réwna-

nia (8).

\4

Rys. 3. Sytuacja braku mozliwosci sfinansowania projektu publicznego za pomoca réwnej, dobrowolne
sktadki

Zrodto:  opracowanie wiasne.
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W pewnych przypadkach zaleznos¢ migdzy wysokoscig sktadki a spo-
teczna skfonnoscig do ,jazdy na gape” moze by¢ taka, iz sfinansowanie pro-
jektu publicznego za pomoca dobrowolnych skladek moze by¢ niemozliwe.
Obrazuje to rysunek 3. Funkcja 7(x) rosnie na tyle szybko, iz dla zadnej war-
todci skladki nie jest spelnione réwnanie (8). W tego typu sytuacji system
finansowania dobra publicznego musialby zawiera¢ jakis element przymusu.

Wystepowanie zjawiska , pasazera na gape” (pomijajac w tej chwili dys-
kusje, jak czesto i w jakim stopniu ono wystepuje) wplywa na mozliwosci
realizacji projektéw stworzenia débr publicznych. W sytuacji, gdy na dobro
publiczne zebrana musi by¢ okreslona kwota, w przeciwnym bowiem razie
nie moze ono powstaé (jak w przypadku okreslonych inwestycji, przykiado-
wo budowy oczyszczalni Sciekéw), ,jazda na gape” moze uniemozliwi¢ po-
wstanie dobra publicznego. W innych sytuacjach negatywna konsekwencja
zebrania mniejszej liczby funduszy bedzie tylko mniejsza ilo$¢ wyprodukowa-
nego dobra publicznego. Na przyklad, jesli pewna wspélnota mieszkaniowa
zbiera pienigdze na zakup nowych fawek na osiedle, to ,pasazerowie na gape”
spowoduja jedynie, ze lawek tych bedzie mniej. Mimo ze obie te sytuacje
opisuja sposéb finansowania projektu publicznego, to jednak réznia si¢ wy-
raznie co do procedury. W pierwszej koszt sfinansowania projektu publiczne-
go jest jednoznacznie okreslony i z gory znany. W drugiej to spolecznos$é musi
zdecydowaé o poziomie wydatkow. O ile w pierwszej niska kontrybucja srod-
kow finansowych przez dany podmiot moze by¢ jednoznacznie zakwalifiko-
wana jako ,jazda na gape”, o tyle w drugiej podmiot taki moze si¢ broni¢
twierdzeniem, ze nie wiedzial, jaka ilo$¢ Srodkow jest potrzebna. Stad dla
tego drugiego typu przypadkéw okreslona musi by¢ jakas procedura poste-
powania, ktora pozwolitaby najpierw okresli¢, jaka wysokos¢ srodkéw na dobro
publiczne uznawana jest przez dang spolecznos¢ za pozadana. Przykladowo
V. Smith opisal*® nastepujacy sekwencyjny system aukcyjny. Kazdy z podmio-
tow okresla dwa parametry: B, - oznaczajacy wielko$¢ proponowanej przez
niego wplaty na cel publiczny, oraz X, oznaczajacy ilos¢ dobra publicznego,
ktéra jego zdaniem powinna zosta¢ wytworzona. Po zebraniu deklaracji od
wszystkich podmiotéw obliczana jest Srednia ich propozycji Yy, ktora przyj-
mowana jest jako ilos¢ dobra publicznego do wytworzenia. Jezeli suma dekla-
racji wplat od wszystkich podmiotéw pozwala na realizacje Y, to kazdemu
podmiotowi przesylana jest informacja zwrotna ze zmodyfikowana skladka
(skladka jest modyfikowana woéwczas, gdy wielkosé deklarowanych wplat

% V. Smith, Experiments with a Decentralized Mechanism for Public Good Decisions, The Ame-
rican Economic Review 1980, Vol. 70, No. 4, s. 584-599.
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przekracza potrzeby projektu publicznego). Jezeli wszyscy jednomyslnie zaak-
ceptujg to rozwigzanie, to projekt jest realizowany. Jesli natomiast wsroéd
podmiotéw nie bedzie jednomyslnej zgody, lub jesli deklaracje nie sa wystar-
czajace dla realizacji y, to procedura (po uprzednim rozestaniu informacji
podmiotom) jest powtarzana. Zaproponowany przez Smitha system aukcyj-
ny powtarzany jest tak dlugo, az zostanie osiggnigte porozumienie lub pdki
nie minie okreslony z géry przedzial czasu. Jak pokazal autor, zaproponowa-
na przez niego procedura jest efektywna (prowadzi do réwnowagi Lindahla)
zaréwno w sensie teoretycznym, jak i empirycznym, co potwierdzone zostalo
eksperymentalnie®. Trzeba jednak doda¢, ze o ile rozwazana tu metoda moze
sprawdzi¢ si¢ w malych zbiorowosciach, o tyle raczej trudno byloby ja zasto-
sowaé dla wigkszych populacji.

Klasyczna praca P. Samuelsona wskazywala, ze istnienie zjawiska , pasa-
zera na gape” oznacza koniecznos¢ ,,odgérnego” finansowania dobr publicz-
nych. W tej sytuacji organ nadrzedny podejmuje decyzje o powstaniu dobra
publicznego, ktére finansowane jest z obowiazkowych oplat lub podatkow
nakladanych na wszystkich czlonkéw danej zbiorowosci. Jednak, poniewaz
decyzje podejmowane ,,odgérnie” charakteryzuja si¢ duza nieefektywnoscia
(organ decyzyjny nie ma pelnej wiedzy o preferencjach indywidualnych pod-
miotéw, nie jest zatem w stanie zaspokoi¢ ich w sposéb optymalny), ekono-
misci podjeli prace stuzace konstrukeji systeméw umozliwiajacych sfinanso-
wanie dobr publicznych w sposéb mozliwie zdecentralizowany. Rzecz jasna
tego typu konstrukcje musza w jaki§ sposéb ograniczaé czynniki, ktore byly
gléwng przyczyna zjawiska ,jazdy na gape”.

Pierwszym z istotnych bodZcéw do ,jazdy na gape” jest ,niewylacznos¢”,
ktéra polega na tym, ze jednostki, ktére nie toza na cel publiczny, mimo to
odnosza pézniej z niego korzysci. A zatem system, w ktorym ,jazda na gape”
moglaby owocowaé wykluczeniem z mozliwosci korzystania z dobra publicz-
nego, powinien stwarza¢ motywacje do wigkszego zaangazowania na cel pu-
bliczny. Przykladem takiego systemu jest oméwiony juz system aukcyjny V.
Smitha. Brak jednomyslnej zgody wszystkich czlonkéw wspdlnoty (mogacy
by¢ konsekwencja zbyt nasilonej ,jazdy na gape”) powoduje, ze dobro nie
powstaje, a co za tym idzie prowadzi do wykluczenia z jego konsumpcji wszyst-
kich czlonkéw zbiorowosci. Wlasnie ta cecha tej procedury sprawila, ze oka-
zala sie ona eksperymentalnie skuteczna.

» Por. V. Smith, op. cit., a takze w: idem, An Experimental Comparison of Three Public
Good Decision Mechanisms, Scandinavian Journal of Economics 1979, Vol. 81, No. 2,
s. 198-21S.
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Inng przyczyng aspolecznych zachowan ,pasazeréw na gape” jest ich
bezkarnos¢ - brak zaangazowania srodkéw na cel publiczny nie prowadzi do
zadnych negatywnych konsekwencji dla podmiotu®. Duza czg$¢ prac teore-
tycznych zajmuje si¢ konstrukcja systemow kar i nagréd, ktore stwarzalyby
podmiotom bodZce do wigkszego zaangazowania na cel publiczny. Przykla-
dem wczesnej pracy poswieconej tego typu konstrukgji jest artykul T. Grove-
sa 1]. Ledyarda’'. Bardzo ogdlna idea tego rozwigzania (praca jest zaawanso-
wana teoretycznie) opiera si¢ na systemie informacji wysylanych dobrowolnie
przez konsumentéw, dotyczacych ich marginalnych uzytecznosci z konsumpcji
dobr publicznych i prywatnych. Informacje te wykorzystywane sg przez or-
gan decyzyjny do konstrukcji systemu kar finansowych, ktéry zniecheca do
sjazdy na gape”. Odpowiednia konstrukcja sprawia, ze podmioty maja moty-
wacje do ujawnienia swoich rzeczywistych preferencji, dzigki czemu system
prowadzi do réwnowagi w rozumieniu Lindahla.

Omoéwmy moze bardziej szczegétowo podobny system, opierajacy sie
na idei kar i nagréd, zaproponowany w pracy J. Falkingera®. Identycznie jak
w analizach prowadzonych w punkcie Problem ,jazdy na gape” na gruncie eko-
nomii neoklasycznej niech g oznacza ilos¢ deklarowanego dobra publicznego,
ktére chce sfinansowaé podmiot ¢ p . ceng jednostkowa dobra publicznego,
a MRS' marginalng stope substytucji miedzy dobrem publicznym a koszykiem
doéb prywatnych. Jak wiadomo indywidualny podmiot maksymalizuje swoja
uzyteczno$¢ wtedy, gdy MRS =p . Jednak w systemie zaproponowanym przez
J. Falkingera wprowadzony jest system podatkow/subwencji wyliczanych z na-
stepujacego wzoru:

1
—B.p .| o — .Gt
n=Bps (g, — J (9)

gdzie: n, to liczba 0s6b w k-tej grupie dochodowej, G". to suma kontrybucji
wszystkich pozostalych oséb w grupie k, a b to parametr z przedziatu [0,1].

Dodatnia wartos¢ r, oznacza, ze podmiot otrzymuje subwencje¢ (dopla-
te), a warto$¢ ujemna, ze jest obcigzany dodatkowym podatkiem. W systemie

% Nalezy pamieta¢ tez o tym, ze wylaczenie z uzytkowania nie musi by¢ wcale karg optymalna.

*1T. Groves, J. Ledyard, Optimal Allocation of Public Goods: A Solution to the ,,Free Rider® Pro-
blem, Econometrica 1977, Vol. 45, No. 4, s. 783-810.

2 J. Falkinger, Efficient Private Provision of Public Goods by Rewarding Deviations from Average,
Journal of Public Economics 1996, Vol. 62, No. 3, s. 413-422.
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tym deklaracja danej osoby poréwnywana jest wigc ze Srednig deklaracja oséb
z jego grupy dochodowej* i w zaleznosci od tego, czy jest od niej wigksza czy
mniejsza, podmiot otrzymuje nagrode lub kare finansows. Zauwazmy po

n
pierwsze, ze system ten jest neutralny dla budzetu panstwa, bowiem z =0,
i=1
Jak pokazat J. Falkinger, wprowadzenie subwencji/podatku 7, zmienia ograni-
czenie budzetowe konsumenta i sprawia, ze optymalne rozwiazanie przyjmu-
je dla niego postac:

MRS' =(1-B) p. (10)

Poréwnujac to z réwnaniem (3), widzimy, ze zaproponowany system
prowadzi do zwigkszonej kontrybucji na cel publiczny®*. Analizujac réwnanie

(5), wida¢, ze ustalajac parametr [§ na poziomie

p=1-1 (1)

n

osiaggniety zostanie optymalny poziom produkcji dobra publicznego.
Zaréwno propozycja T. Grovesa i J. Ledyarda, jak i J. Falkingera byly
testowane eksperymentalnie. Eksperymenty laboratoryjne pokazaly®, ze przy
odpowiednim doborze parametréw ,kar” obie propozycje prowadza do szyb-
kiego zbiegania odpowiedzi uczestnikéw eksperymentu do réwnowagi Lin-
dahla. Wadg analizowanych rozwigzan jest potencjalnie duzy koszt utrzyma-
nia proponowanych systeméw - o ile wigc wprowadzenie ich moze by¢ opla-

¥ Kontrybucja danej osoby poréwnywana jest ze $rednig kontrybucja dla oséb z jej grupy
dochodowej, a nie z 0gdlna srednia dla wszystkich podmiotéw. Ma to pozwoli¢ uniknaé sytu-
acji, gdy jaki$§ podmiot o niskich dochodach przeznaczylby na cel publiczny 100% swoich
dochodéw, a mimo to zmuszony byl do zaplacenia podatku, gdyz wplata jego bylaby mniejsza
niz $rednia wplata dla calej populaciji.

* Prawa strona w réwnaniu (10) jest mniejsza niz p, a wigc sytuacja jest taka jakby cena
dobra publicznego spadla, a danemu podmiotowi oplacalo sie kupowaé go wiecej.

* Patrz Y. Chen, Ch. R. Plott, The Groves-Ledyard Mechanism: An Experimental Study of
Institutional Design, Journal of Public Economics 1996, Vol. 59, No. 3, s. 335-364 oraz
J. Falkinger, E. Fehr, S. Gachter, R. Winter-Ebmer, A Simple Mechanism for the Efficient Pro-
vision of Public Goods: Experimental Evidence, The American Economic Review 2000, Vol. 90,
No. 1, s. 247-264.
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calne w sytuacji wysokich skladek na cel publiczny, o tyle dla drobnych kwot
koszty jego utrzymania zdecydowanie przekroczylyby potencjalne korzysci.

Jeszcze inna propozycje, wykorzystujaca dorobek teorii gier, przedstawit
H. R. Varian®*. W modelu tym dochodzi do transferéw miedzy graczami, kto-
rych wysokos¢ opiera si¢ na ich indywidualnych deklaracjach. W rozwigzaniu
tym ilos¢ informacji przetwarzanych przez rzad jest znacznie mniejsza, a al-
gorytm znacznie prostszy. Jednak istotng wada zaproponowanej procedury
jest to, iz wymaga ona bardzo duzej wiedzy ze strony podmiotéw (odnosnie
do preferencji pozostalych podmiotéw), ktéra jest niezbedna, by system ten
prowadzit do rozwigzania optymalnego.

Podsumowujac, trzeba powiedzie¢, ze ekonomisci nie sa zupelnie bez-
radni wobec problemu ,jazdy na gape”. Alternatywa nie musi by¢ koniecznie
zcentralizowane zarzadzanie dobrami publicznymi, jako ze wiele propozycji
pozwala na stworzenie systemu bodzZcoéw, ktére w sposéb efektywny i rela-
tywnie prosty pozwalaja na wytworzenie zakladanej ilosci dobra publicznego.
Niemniej jednak koszt tych systeméw moze w niektérych sytuacjach prze-
kroczy¢ oczekiwane korzysci, co dotyczy szczegdlnie tych sytuacji, gdy w gre
wchodzi duza liczba podmiotéw, a wysokos¢ potencjalnych skladek jest nie-
wielka.

Wspomnijmy jeszcze, ze ostateczna alternatywa, czyli catkowicie scen-
tralizowany system finansowania projektow publicznych nie musi by¢ zawsze
nieoptymalny w sensie Pareto®. Rozwazmy system finansowania projektow
publicznych (budowy drég czy szkél) finansowany na poziomie gminy z lo-
kalnych podatkéw. Rézne gminy ustala¢ moga rézne poziomy lokalnych
podatkéw i przeznaczaé rézne kwoty na finansowanie inwestycji w dobra
publiczne. C. Tiebout®® rozwazal sytuacje, w ktérej gminy konkurujg miedzy
soba o mieszkancéw, a ci ,glosuja nogami”, przeprowadzajac si¢ do tej gmi-
ny, ktéra najbardziej odpowiada ich preferencjom. Podmioty dla ktérych dobra
publiczne maja duza uzytecznos¢ przenosza si¢ do gmin, w ktérych inwesty-
cje w takie dobra sa na wysokim poziomie (i placa wyzsze podatki lokalne),

* Patrz H. R. Varian, Sequential Contributions to Public Goods, Journal of Public Economics
1994, Vol. 53, No. 2, s. 165-186, oraz idem, A Solution to the Problem of Externalities When Agents
Are Well-Informed, The American Economic Review 1994, Vol. 84, No. 5, s. 1278-1293.

¥ Zasadniczo jest taki, poniewaz organ centralny ustala wysokos$¢ oplat (podatkéw) po-
bieranych od czlonkéw spolecznosci, nie posiadajac wiedzy o ich preferencjach wobec dobra
publicznego. Tymczasem w optimum podmioty, dla ktérych dobro publiczne ma wyzsza uzy-
tecznos$¢, powinny placi¢ na nie wyzsza skladke niz podmioty, dla ktérych ma ono nizsza
uzytecznosc.

% Por. C. Tiebout, A Pure Theory of Local Expenditures, Journal of Political Economy 1956,
Vol. 64, s. 416-424.
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podczas gdy podmioty, dla ktérych uzytecznosé débr publicznych jest nizsza,
przenosza si¢ do gmin o nizszym poziomie podatkéw i wydatkéw na cele
publiczne. W tej sytuacji dochodzi do ujawnienia preferencji nabywcow, a me-
chanizm rynkowy doprowadza do optymalnego zaspokojenia potrzeb konsu-
mentéw. Trzeba jednak doda¢, ze aby system ten dzialal efektywnie, potrzeb-
na jest duza elastycznos¢ ze strony mieszkancéw i rynku nieruchomosci.

INSTYTUCJE EKONOMICZNE
A EFEKTYWNOSC WYTWARZANIA DOBR PUBLICZNYCH

Zasadniczo - ze wzgledu na efektywnos¢ ekonomiczna - dobra prywat-
ne powinny by¢ przedmiotem wlasnosci prywatnej, natomiast dobra publicz-
ne przedmiotem wiasnosci publicznej (spotecznej)*. Wiasnosé prywatna dobr
prywatnych oraz swoboda zawierania transakcji rynkowych - przy zalozeniu,
ze techniczne i instytucjonalne zmiany systemoéw rynkowych beda dtugookre-
sowo minimalizowa¢ koszty transakcyjne - powinna sprawia¢, ze dobra rzad-
kie beda docelowo trafia¢ do podmiotéw, dla ktérych maja najwieksza uzy-
teczno$¢é. Natomiast, jak zauwaza R. T. Stroinski®’, ,wlasnos¢ publiczna débr
prywatnych najczesciej powoduje [...], iz korzystaja z nich osoby inne, niz te,
ktore przywiazuja do nich najwieksza wartosé. Bardzo czgsto wiaze si¢ to
z przyznawaniem szczegblnych korzysci osobom powigzanym z grupa poli-
tyczna bedaca w danym momencie u wladzy”.

Podstawowym powodem, dla ktérego dobra publiczne (zwlaszcza ,czy-
ste”) o duzym znaczeniu dla dobrobytu powinny by¢ przedmiotem wlasnosci
publicznej (spolecznej) jest to, ze taka forma wlasnosci jest gwarantem ,,nie-
wylacznosci” uzytkowania, przykladowo parku narodowego. Czysto prywat-
ny charakter parku narodowego moéglby ogranicza¢ dobrobyt ogdélny (ze
wzgledu na prawo malejacej uzytecznosci krancowej). Prywatny wlasciciel
moglby tez wprowadzaé ceny monopolistyczne za korzystanie z parku, ktore

sa powodem powstawania ,martwej renty”*

. Wprowadzenie takiej formy
wlasnosci moze si¢ tez wigzaé z ograniczaniem kosztéw transakcyjnych. Pry-
watna wlasnos¢ poszczegdlnych odcinkéw pewnej drogi moglaby wymagaé

od jej uzytkownikéw zawierania catego szeregu odrebnych transakcji. Poda-

¥ Por. R. Cooter, T. Ulen, Law and Economics, New York 1998, s. 101.

4 R. T. Stroinski, Wprowadzenie do analizy ekonomicznej prawa, [w:] M. Bednarski, J. Wilkin
(red.), Ekonomia dla prawnikéw i nie tylko, Wydawnictow Prawnicze LexisNexis, Warszawa 2003,
s. 491.

' Trudno tez sobie wyobrazi¢, jak mialaby wyglada¢ wolna konkurencja na rynku tego
typu unikalnych dobr.
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tek drogowy placony w cenie paliwa bedzie tu zdecydowanie efektywniejszym
rozwigzaniem (pod warunkiem, ze panstwo te srodki przeznaczy na budowy
i remonty drdg, a nie - na przyklad - na dofinansowanie publicznej stuzby
zdrowia). Wlasnos$¢ spoleczna ekonomicznego* dobra publicznego bedzie
jednak czgsto wymaga¢ powolania zarzadcy tego dobra i/lub zinstytucjonali-
zowania systemow finansowania i kontroli. System aukcyjny V. Smitha wy-
maga w pierwszej kolejnosci zaakceptowania procedury ,glosowania” przez
czlonkéw populacji. Propozycje Grovesa, Ledyarda czy Falkingera opierajg sie
na koniecznosci stalego nadzoru wplat konsumentéw i sg niczym innym, jak
pewnymi systemami podatkéw konsumpcyjnych, wymagajacych rozbudowa-
nego systemu ewidencji i kontroli.

Rozwazajac kwestie instytucjonalne zwigzane z wytwarzaniem dobr
publicznych, nalezy pamiegtaé, ze cechy opisane we Wstegpie, w tabeli 1 nie maja
charakteru ciaglego, a wigkszos¢ débr publicznych jest badZ bardziej zblizo-
na do ,,czystych” débr prywatnych, badz bardziej zblizona do ,,czystych” dobr
publicznych. Stad powyzsze rozwazania stanowia tylko pewne ogdlne wytycz-
ne, zréznicowane cechy dobr publicznych beda bowiem narzuca¢ koniecz-
no$¢ indywidualnej implementacji rozwigzan instytucjonalnych. Bardzo inte-
resujace (z perspektyw rozwazan prowadzonych w tej pracy) jest finansowa-
nie sieci elektroenergetycznych, ktérych wytworca i zarzadca w Polsce jest
spotka Polskie Sieci Elektroenergetyczne S.A., nalezaca w 100% do Skarbu
Panstwa®. Dobro to, ktére podobnie jak drogi mogloby by¢ catkowicie ,nie-
wylaczne” i finansowane z podatkéw, jest sprzedawane — w sposéb zblizony
do koncepcji Lindahla jako wiazka débr prywatnych - w postaci ustugi prze-
sylowej poprzez zindywidualizowane rynki. Jest to mozliwe, dzigki bowiem
istnieniu licznikéw energii elektrycznej uzytkownicy (kupujacy réznego typu
energi¢ elektryczna) ujawniajg swoje zapotrzebowanie na sieci przesylowe
poprzez wielko$¢ zakupow réznego rodzaju energii elektrycznej. Zarzadzanie
tym dobrem podlega przepisom prawa handlowego, co ma zwigkszaé efek-
tywnos$¢* oraz, co wazne, gwarantuje to, ze srodki otrzymane od uzytkowni-
kow beda przeznaczane na pokrycie kosztéw wytwarzania tego dobra (trans-
fer srodkow przez budzet panstwa tego nie gwarantuje). Skarb Panstwa jako
jednoosobowy wiasciciel moze decydowaé o funkcjonowaniu spétki, 1 dzigki
temu optymalnie ,,opodatkowywaé” uzytkownikéw poprzez nadzér nad nali-

* Niebedacego dobrem wolnym jak np. grawitacja, ktéra ze wzgledu na swoje cechy jest
»czystym” dobrem publicznym.

# www.pse.pl z 11.01.2007 r.

* Trudno byloby np. oskarza¢ panstwo o stosowanie praktyk monopolistycznych przy
ustalaniu podatkéw (oplat za wytwarzanie dobr publicznych).
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czaniem oplat za usluge przesylowa. Ponadto, ze wzgledu na wage tego dobra
dla dobrobytu spolecznego, panistwo moze nie chcie¢ odsprzedaé prywatnym
inwestorom akgcji spolki-zarzadcy, bo w skrajnym przypadku moze to by¢
nawet zagrozeniem dla suwerennosci panstwa.

ZAKONCZENIE

Istniejg dwie podstawowe teorie, ktére mialyby stuzy¢ wyjasnieniu za-
chowania ludzi w sytuacji dylematu ,wolnej jazdy”*:

— oparta na teorii gier, ktéra méwi, ze ludzie wybiora optimum indywi-
dualne,

— psychosocjologiczna, ktéra mowi, ze ludzie majg wrodzong skfonnosé
do kooperacji* i beda maksymalizowa¢ dobrobyt ogdlny.

Zaréwno eksperymenty, jak i obserwacja rzeczywistosci pokazuja, ze
zadna z tych teorii nie jest w pelni prawdziwa.

Mimo ze zjawisko ,jazdy na gape” nie zachodzi w takim stopniu, jakby
wynikaloby to z modelu homo oeconomicus, niemniej jednak moze ono wply-
waé na stopien i szanse realizacji projektéw publicznych. Pojawienie si¢ ,,pa-
sazeréw na gape” jest tym bardziej prawdopodobne, im wigksze kwoty dobro-
wolnych kontrybucji wchodza w gre, im mniejsze szanse wykluczenia pod-
miotu z konsumpcji dobra (na przyklad poprzez fake, iz ono nie powstanie),
czy im wigksze mozliwosci uczenia si¢ na podstawie obserwacji zachowan
innych. W wiekszosci projektéw publicznych konieczne jest wiec wprowadze-
nie pewnej formy przymusu, a co za tym idzie kontroli. Wszystkie opisywane
w pracy systemy finansowania débr publicznych (z wyjatkiem nieoptymalne-
go rozwiazania opierajacego si¢ na w pelni dobrowolnych skladkach) zakta-
daly taka kontrolg. Relatywnie najprosciej wprowadzié jest system czysto
podatkowy, w ktérym kazdy z cztonkéw spolecznosci placi taki sam, uregu-
lowany przepisami, podatek. Jednak system ten, jak bylo juz wspominane,
jest nieefektywny. Za dobro publiczne placa w nim wszyscy rowna kwote, bez

4 The Handbook of..., s. 112-113.

*J. Andreoni dowodzi, ze przyczyna dla ktérej podmioty ,ucza si¢” w eksperymentach
yjazdy na gape” (czyli w kolejnych powtdrzeniach eksperymentu zachowujg si¢ coraz mniej
kooperacyjnie) jest frustracja wynikajaca z obserwacji niekooperacyjnego zachowania innych.
Zdaniem Andreoniego ludzie przystepuja do eksperymentéw z wrodzonym nastawieniem na
wspolprace, ale z czasem zniechecaja si¢ do tej strategii, zrazeni brakiem wzajemnosci ze strony
innych. Por. J. Andreoni, Cooperation in Public-Goods Experiments: Kindness or Confusion? The
American Economic Review 1995, Vol. 85, No. 4, s. 891-904. Teoria ta jest o tyle kontrower-
syjna, ze zaklada istnienie ,innych”, niekooperujacyh podmiotéw, u ktérych brak checi do
wspolpracy moze przeciez wynika¢ z braku wrodzonej sklonnosci do kooperacji.



WNYTWARZANIE DOBR PUBLICZNYCH A PROBLEM ,JAZDY NA GAPE” 183

wzgledu na stopien korzystania z dobra. W ten sposéb pobierana jest w Pol-
sce sktadka na telewizj¢ publiczng, ktorg w postaci abonamentu telewizyjne-
go obowigzane sg placi¢ osoby posiadajace odbiornik telewizyjny (czyli w do-
mysle - korzystajace z dobra publicznego, jakim jest telewizja publiczna).
Podobnie oplaty za komunikacje miejska obowiazane sg placi¢ jedynie osoby
z niej korzystajace?’. Oczywiscie te rozwigzania wymagaja juz wigkszej kon-
troli. Jej brak stanowi jedna z przyczyn niskiej Sciggalnosci abonamentu tele-
wizyjnego, ktoérego nie placi blisko polowa abonentéw indywidualnych. Jesz-
cze wigkszej kontroli wymagalyby projekty w pelni zindywidualizowanych
oplat, jak w propozycjach Lindahla, Grovesa-Ledyarda czy Falkingera. Korzy-
$cig z nich jest natomiast to, ze prowadza do rozwigzania optymalnego. Kaz-
dy system kontroli jest jednak kosztowny. O wyborze odpowiedniego syste-
mu (zakresu kontroli i jej czestotliwosci) powinien decydowa¢ wigc rachunek
ekonomiczny, uwzgledniajacy wartos$¢ dobra dla uzytkownikéw, jego oczeki-
wany koszt 1 wynikajaca z tego skltonnosé do ,jazdy na gape”.

To, jaki system finansowania projektu publicznego zostanie wybrany,
zalezy tez od charakteru finansowanego dobra. Zalezy wigc od tego, czy jest to:

— projekt jednorazowy (np. pokaz sztucznych ogni), za ktéry powinna by¢
pobrana jednorazowa oplata, czy tez system, z ktérego mieszkancy ko-
rzysta¢ beda w sposob ciagly (jak drogi), i ktory moze by¢ w zwigzku
z tym finansowany z regularnych skladek;

— dobro, ktorego koszt jest odgornie okreslony, czy tez projekt o bardziej
elastycznym charakterze (ktéry w zaleznosci od kwoty zebranych skfa-
dek moze by¢ realizowany na wigksza lub mniejszg skale);

— dobro ,niekonkurencyjne”, czy o charakterze czesciowo konkurencyj-
nym, a takze od tego, czy jest to dobro, z ktérego uzytkowania mozna
kogos wylaczy¢, czy tez jest to z praktycznych powodéw niewykonalne.
Z powyzszych rozwazan wynika, ze nie istnieje co$ takiego jak uniwer-

salnie optymalny system finansowania dobra publicznego. Optymalny sys-
tem dopasowany jest w kazdym przypadku do konkretnej sytuacji i musi by¢
poprzedzony szczegdlows analiza charakteru finansowanego dobra i prefe-
rencji 0sob, z ktérych skladek ma by¢ on sfinansowany. Ludzie wykazuja pewna
sklonnos¢ do ,jazdy na gape”, ale odpowiednie rozwigzania instytucjonalne,
s3 W stanie w znacznym stopniu ograniczy¢ jej negatywne konsekwencje.

4 Trzeba zauwazy¢, ze korzysci z istnienia systemu komunikacji miejskiej uzyskuja nie
tylko osoby, poruszajace si¢ Srodkami tej komunikacji, ale réwniez osoby jezdzace po miescie
prywatnymi samochodami - dzigki dzialaniu komunikacji miejskiej ulice s bowiem mniej
zatloczone, dzieki czemu osoby takie spedzaja mniej czasu w korkach. Nieponoszenie przez
osoby te zadnych oplat na rzecz komunikacji miejskiej jest w pewnym sensie ,jazda na gape”
z ich strony.
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PRODUCTION OF PUBLIC GOODS AND THE FREE-RIDING PROBLEM
SUMMARY

The free-riding phenomenon is of utmost importance to the economists as its
occurrence makes it difficult for the markets to produce and allocate public goods
effectively. It is especially significant in the case of non-exclusive goods, i.e. in the
example where it is impossible or very costly to exclude anybody from consuming
the given good. The intensity of free-riding leads to the problems in financing the
public goods and makes it often necessary to introduce some costly systems of control.

The paper presents the main results of studies dedicated to the economic
significance of the free-riding phenomenon. These include both the theoretical
(different systems of financing the public projects, different institutional solutions
of managing the public goods) and empirical (the results of the experiments) studies.



