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Problemem przedsiebiorstw komunikacji miejskiej jest korupcja wsrod
kontrolerow biletow. Celem tego artykulu jest znalezienie optymalnego kon-
traktu miedzy przedsiebiorstwami komunikacji miejskiej a kontrolerami,
motywujacego kontroleréw do pracy zgodnej z interesami przedsiebiorstwa.
Odpowiedni system wynagrodzen kontroleréw moze wyeliminowaé problem
tapéwek oraz zwiekszy¢ zyski przedsiebiorstw komunikacyjnych. Wyniki ana-
lizy modelu teoretycznego zostaly skonfrontowane z wynikami eksperymentu
ekonomicznego, w ktorym w warunkach laboratoryjnych studenci symulo-
wali zachowania pasazeréw i kontroler6w komunikacji miejskiej.

Wstep

W okresie reform gospodarczych wydawato sie, ze problem kontroli proce-
sOw ekonomicznych odchodzi w zapomnienie. W gospodarce planowej me-
chanizmy rynkowe zastgpione byly przez tworzenie planéw oraz nadzoér ich
wykonania. Sposob ten nie sprawdzil sie, gdyz byl mniej efektywny niz me-
chanizm rynkowy. W pierwszym okresie wprowadzania systemu rynkowego
szybko zapomniano o doskonaleniu kontroli procesé6w ekonomicznych. Zwyk-
le traktowano mechanizm rynkowy jako remedium przywracajgce efektyw-
no$é rynkowgq. Niestety, istnieje w gospodarce rynkowej obszar, ktéry wyma-
ga sprawowania kontroli nad decyzjami podjetymi przez podmioty ekono-
miczne. Obszary te tworzg sie, gdy prawa wlasnosci sg rozproszone. Dzieje sie
to zaré6wno w sferze dziatalno$ci publicznej, jak i w duzych korporacjach,
w ktérych wysitek pojedynczych pracownikéw nie jest obserwowalny i nie-
mozliwe jest sporzadzenie kontraktu w peini okres$lajgcego prawa wtascicie-
lai pracownika. Dotyczy to w duzej mierze bankéw, firm ubezpieczeniowych,
komputerowych, biur podrézy, biur obstugi klienta, czyli generalnie firm

! Pierwszy eksperyment z tej serii zostal przeprowadzony w trakcie kursu Mikroekonomii
Eksperymentalnej, prowadzonego przez dr. T. Kopczewskiego. Pomysiodawcami eksperymentu
byli: Katarzyna Dudko (obecnie Kopczewska), Tomasz Gorski, Robert Borowski i Pawet Kowal.
Niniejszy artykutl sumuje wyniki serii eksperymentéw prowadzonych w ramach Centrum Eko-
nomii Eksperymentalnej przy OLYMPUSIE Szkole Wyzszej im. R.Kudlinskiego w Warszawie.
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ustugowych. Brak nadzoru powoduje wzrost skionnosci do dziatania na nieko-
rzy$é firmy i czerpania ukrytych korzysci, co zmniejsza wplywy firmy. W sytuacji
wystepowania asymetrycznej informacji, wiasciciel moze zatrudnié nadzorcow
w celu monitorowania agentéw. Przykladem tego sg audytorzy kontrolujgcy
koszty ezy nadzorcy pracownikéw. Taki uktad tworzy tréjszezeblowa hierarchie
principal-supervisor-agent. L.agodzi to asymetryczng informacje miedzy wtasci-
cielem a agentem, ale jednocze$nie moze spowodowaé pojawienie sie nowego
problemu — braku kontroli nad nadzorecg i zmowy nadzorcy z kontrolowanym.
Problem ten byt wia$nie zmorg gospodarki planowej, w ktérej mnozenie instytu-
cji nadzorezych nie wplynelo na poprawe efektywnosci gospodarcze;j.

Model principal-agent pojawit sie w literaturze ekonomicznej dotyczacej
zagadnien zarzadzania korporacyjnego — studiéw interakeji pracownik-szef
i pracownik-pracownik. Wezesne prace teoretyczne koncentrowaly sie na za-
gadnieniu niepelnej informacji w sektorze ubezpieczen [Spence i Zeckhauser,
1971]. Gté6wnym problemem rozpatrywanym przez model principal-agent jest
znalezienie bodzcow sklaniajgcych agenta do pracy w interesie wtasciciela.
Jestto szczegdlnie trudne w sytuacji, gdy agent ma nad wiascicielem przewage
informacyjng i sprzeczne z wiascicielem interesy. Powstajg wtedy koszty agen-
cyjne (agency costs), bedgce odmiang kosztéw transakeyjnych. Bez ponoszenia
tych kosztéw witasciciele nie moga byé pewni, czy agent dziata w ich imieniu
i na ich korzys$é. Koszty agencyjne zawierajg koszty $ledzenia i doboru agen-
toéw, zbierania informacji do ustalenia pewnych norm wynikéw pracy (bench-
mark), koszty monitorowania agentéw, kontraktowych ptatnos$ci i strat. Koszty
agencyjne maja wplyw na przyjetg strategie dziatania wilasciciela, gdyz ich
pojawienie sie ma bezposredni wplyw na osiggany przez firme zysk.

Rozwinieciem modelu principal-agent jest dodanie trzeciego gracza —
supervisora. Wedlug Harta i Hoelstroema [1987] relacje agentow tworza zapo-
trzebowanie na monitoring, gdyz wtasciciele sg zainteresowani monitorin-
giem tak dtugo, jak dtugo daje on informacje o zachowaniu agentéw. Wtasci-
ciel deleguje nadzorce do monitorowania agenta, przy czym agent nie wie,
kiedy jest sprawdzany2. WtasSciciel moze przez to zdobywaé informacje o za-
chowaniu agenta od innych graczy niz sam agent. Informacji tych uzywa
w celu zdyscyplinowania agenta. Stwarza to problem informacyjny [Tirole
1986, 1992], gdyz pojawia sie manipulacja informacjami. Zaré6wno agent, jak
i nadzorca moga byé¢ graczami realizujacymi wtasne cele, czesto sprzeczne
z dgzeniami wtasciciela, dlatego optaca im sie manipulowaé informacja. Jest
to przyczyna powstawania zmowy pomiedzy agentem i nadzorcg. Przez zmo-
we rozumie sie wspoélnie ustalong wersje informacji nadzorcy i agenta, jaka
dociera do wtasciciela, dajaca ukryte korzys$ci agentowi i nadzorcy. Mozli-
wos¢ zawarcia zmowy miedzy nadzorcg a agentem moze zmniejszy¢, a nawet
wyeliminowaé warto$é nadzoru.

2 Takie praktyki sa szczegélnie czeste w Brytyjskiej Poczcie, gdzie nadzorcy kontroluja ucz-
ciwo§¢ pracownikow sortowni przez okna weneckie. Takze kontrolerzy positkow serwowanych
w restauracjach dziataja w ukryciu.
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Pierwszy model principal-supervisor-agent ze zmowa (principal-supervi-
sor—agent model with collusion) zostal opracowany przez Tirole’a [1986]. Mo-
del obejmuje zagadnienia adverse selection oraz moral hazard i wskazuje na
optymalny kontrakt niesklaniajacy do zmowy. Wedlug modelu Strausza
[1995], przekazanie kontroli nadzorey jest korzystne ze wzgledu na dwa efek-
ty. Poprzez delegacje kontroli wiasciciel moze lepiej sterowaé¢ bodzcami
wplywajgcymi na agenta i nadzorce oraz efektywniej ksztattowaé strukture
plac (czego nie moze sam, kontrolujac agentow). Jak wskazuje model, nawet
w przypadku zmowy delegowanie kontroli jest optymalng strategia. Jednak
wediug Andrianova [1999] oraz Khalila i Lawaree’a [1995] monitoring nie ma
sensu, gdy koszty wynikajace ze zmowy sg mate.

Wtasciciel poprzez konstrukecje odpowiedniego kontraktu dla nadzorcy
i agenta moze stworzy¢ istotng bariere miedzy nimi. Jest ona zyskowna dla
wlasciciela, gdyz utrudnia komunikacje. Ma dwie istotne cechy dla catego mo-
delu principal-supervisor-agent. Gdy nadzorca jest calkowicie ,,niewidzialny”
(niewykrywalny przez agenta), zmniejsza sie sklonno$¢ agenta do oszukiwania.
Poza tym, bariera, ktora stwarza koszty komunikacji nadzorcy i agenta, zmniej-
sza oczekiwane zyski ze zmowy. Wtasciciel maksymalizuje zysk poprzez wyna-
jecie nadzorcy, w sytuacji gdy koszty komunikacji agenta i nadzorcy sg wyso-
kie, a monitoring przynosi wymierne korzys$ci w postaci identyfikacji z duzym
prawdopodobienstwem prawdziwego zachowania agenta.

Implikacje modelu principal-agent dotycza nie tylko administracji, lecz
takze spoétek np. gietdowych. Model Gaudeta, Lasserre’a i Van Longa [1995]
opisuje relacje principal-agent, gdzie role wiascicieli graja inwestorzy (udzia-
towcy zewnetrzni i wewnetrzni), a role agentéw menedzerowie. Jest kKilka przy-
czyn, dla ktérych cele menedzeréw i akcjonariuszy nie zawsze sg zgodne i dla-
czego menedzerowie mogg mieé¢ przewage informacyjna nad udzialowcami.
Zagadnienia te sg istotne, gdy rozstrzygniecia dotyczace struktury kapitalowej
mogg poprawié¢ decyzje inwestycyjne. Konflikt dwéch stron wynika z tego, ze
menedzerowie maja wplyw tylko na cze$é decyzji. Zamiast poSwiecié sie dla
dobra firmy, moga wstrzymywac¢ informacje o najlepszych mozliwosciach
inwestycyjnych w celu przeforsowania decyzji bardziej korzystnych dla nich
samych prywatnie. Inny konflikt moze powstac ze wzgledu na sktonnos$ci akejo-
nariuszy do inwestowania nieoptymalnie i wynikajgcej z tego nieréwnosci
podziatu zysku: gdy projekt zakonczy sie sukcesem, akcjonariusze zbierajg
duza cze$é zyskow dla siebie, gdy zakonezy sie porazka, traca tylko zainwesto-
wang kwote. Menedzerowie mogg zas$ straci¢ reputacje w wyniku bankructwa
firmy. Takze gdy zewnetrzni inwestorzy sg stabiej poinformowani o wartosci
firmy niz menedzerowie, wtedy warto$é firmy moze by¢ przez rynek zanizona.

1. Zastosowanie modelu principal-supervisor-agent
do problemu MZK

Model principal-supervisor—agent moze zostaé¢ zaaplikowany do zbadania
relacji zachodzacych w przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej miedzy
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przedsiebiorstwami (principal), kontrolerami biletéw (supervisor) i pasazera-
mi (agent). Na dochdéd przedsiebiorstw skiadajg sie wplywy z biletow (obok
wplywow w reklam itd., co pozostaje poza zakresem zainteresowania tej pra-
cy). Dochod przedsiebiorstwa jest jednoczesnie wydatkiem pasazera. Rodzi
to konflikt interesé6w pomiedzy stronami. Pasazerowie starajg sie unikaé ku-
powania i kasowania biletow, przedsiebiorstwo za$ dazy do jak najwiekszej
kwoty wptywow. Konieczna jest wiec kontrola pasazeréow, stwarzajgca bodz-
ce do przejazdéw za oplatg. Z tego wzgledu przedsiebiorstwo komunikacji
miejskiej zatrudnia kontroleréw biletow. Wedtug zatozen przedsiebiorstwa
kontrolerzy majg za zadanie wytapywaé pasazerd6w na gape i pobieraé¢ od
nich kary za przejazd bez biletu. W tradycyjnym ukiadzie, gdy kontrolerzy za-
trudnieni sg na etacie w przedsiebiorstwie, zebrane kwoty z kar przekazywa-
ne sg do kasy spo6iki, kontrolerzy zas otrzymujg kontraktowe wynagrodzenie.
Jest to sytuacja korupcjogenna i czesto dochodzi do zmowy miedzy pasaze-
rem i kontrolerem, w wyniku czego pasazer ptaci nizszg niz dla przedsiebior-
stwa komunikacji miejskiej kare, a kontroler zatrzymuje dochéd z kary dla
siebie. Jest to system nieefektywny dla firmy, gdyz obok nizszych wplywow
z biletéw i kar powoduje konieczno§é zatrudniania kontroleréw , wyzszego
rzedu” sprawdzajacych uczciwos$é kontroleréow wiasciwych, czyli tzw. kana-
réw. Pasazerowie Swiadomi mozliwos$ci dawania tapéwek maja nizsza skton-
no$¢ do kupowania biletow, kontrolerzy za$ przy niskim prawdopodobien-
stwie wykrycia zmowy nie maja bodzcéw, by byé uczeciwymi.

Powyzszy problem mozna przedstawié¢ schematycznie za pomocg modelu
principal-supervisor-agent. W modelu zachodzg kolejno zdarzenia:

Wiasciciel Nadzorca wywiazuje sie
ustala zasady, z kontraktu (dostarcza
wypfaca pensje informacje o agencie)
Nadzorca dostarcza ustuge
— kontroluje bilet
Agent ptaci za bilet lub kare

Podstawowy model principal-supervisor-agent (MZK-kontroler-pasazer)
Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie Lambsdorff [2001].
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1. Wiasciciel oferuje kontrakt nadzorey i agentowi. Okresla on informacje,
jakie majg by¢ dostarczone wtascicielowi i platnosci bedgce funkejg infor-
macji i dostarczonych doébr. Reguly dzialania nadzorcy, wyznaczone przez
wlasciciela, ksztattujg relacje miedzy nadzorcg i agentem. Powstaje przez to
konflikt intereséw, gdyz obaj chcg maksymalizowaé uzyteczno$é. Nadzorca
ma przewage informacyjng nad wiascicielem (rysunek 1.).

2. Nadzorca oferuje agentowi cichy kontrakt fatszujacy prawdziwe infor-
macje i generujacy ukryte ptatnosci. Korupcja pojawia sie w chwili, gdy nad-
zorca zarzuca reguly ustalone przez szefa i wehodzi w zmowe z agentem dla
wlasnych korzys$ci. Nadzorca otrzymuje tapoéwke, ktérg ukrywa przed wiasci-
cielem. Przez lapéwki wiasciciel traci zaufanie do nadzorcy, a nadzorca
tamie prawo na korzy$¢ agenta (rysunek 2.).

Wrtasciciel
ustala zasady,
wyptaca pensje

Nadzorca wywigzuje sie
z kontraktu (dostarcza
informacije o agencie)

tapowka

Nadzorca dostarcza ustuge
— kontroluje bilet

Agent ptaci za bilet lub kare

Korupcja w modelu principal-supervisor-agent (MZK-kontroler-pasazer)
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Lambsdorff [2001].

3. Domodelu mozna wprowadzié¢ jeszcze kontrole nadzoru, ktéra ma moni-
torowacé rzetelnos$é nadzorcow. Ale takze w takiej sytuacji kontrola nadzoru
moze zostaé przekupiona i wtasciciel nie otrzyma prawdziwej informacji
(rysunek 3.).

Mozna zauwazy¢, ze rozwigzania oparte na ,,mnozeniu” nadzorcow sa po-
zbawione sensu. Zatrudnienie dodatkowych firm lub oséb kontrolujacych
zwieksza tylko koszty monitoringu, nie eliminujgc podstawowego problemu
mozliwos$ci pojawienia sie zmowy miedzy kontrolowanym a kontrolujgcym.

Rozwigzaniem tego problemu moze byé radykalna zmiana systemu wyna-
grodzen. Przedsiebiorstwo komunikacji miejskiej, zamiast zatrudniaé etato-
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@ < Sktada raport o uczciwosci nadzorcy @
>
Wyptaca pensje

Ustala

d Wywigzuje sie
\fijria)éa z kontraktu Kontroluje
pensje Pfaci tapéwke nadzorce

nadzorowi
nadzorcéw

A\
Dostarcza ustuge

— kontroluje bilet
>
4 . .
Ptaci za bilet lub kare

Model principal-"supersupervisor’-supervisor-agent
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Lambsdorff [2001].

wych kontroleré6w, moze wydawaé licencje na kontrolowanie pasazeréow.
Sprzedaz tych licencji kontrolerom dokonywataby sie na np. corocznych licy-
tacjach. Licencja ta pozwalataby na kontrolowanie i egzekucje kar za prze-
jazdy bez biletu. Wysokos$¢ kar bytaby ustalona w umowie miedzy kontrolera-
mi a przedsiebiorstwem. Wplywy z nalozonych kar trafiatyby na konto kontro-
lerow.

Zastosowanie takiego systemu przynosi trzy efekty:

1. Wzrost sklonno$ci do kupowania biletéw — Swiadomos$¢ pasazerow, ze
mozna dawac¢ tapoéwke zamiast ptaci¢ kare za przejazd bez biletu obniza
sktonno$¢ do kupowania biletéw. Zmiana systemu wynagrodzen powodu-
je, ze kara staje sie nieunikniona, co w konsekwencji wplynie korzystnie
na sktonno$¢ do zakupu biletéow.

2. UKkrécenie korupceji — w systemie, gdy natozone kary trafiajg do kontrole-
réw, tapowka traci sens, gdyz jej wysoko$é z zalozenia jest nizsza niz cena
kary. Praca kontroleré6w na wtasny rachunek moze mie¢ wplyw na popra-
we etyki wérod pasazerow i znaczne zmniejszenie korupcji.

3. Stabilizacja budzetu przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej — w syste-
mie pensji dochod przedsiebiorstwa stanowig wplywy z biletéw oraz nato-
zonych kar, kosztem za$ sg pensje ptacone kontrolerom. W systemie licen-
cji na dochéd sktadajg sie wplywy z biletow oraz sprzedanych licencji,
brak za$§ wydatkéw na obstuge kontroli.

System licencji ma te zalete, ze podwyzsza sklonno$é do kupowania bile-
téw, co prowadzi do wyzszych wplywéw z tego tytultu. Dodatkowo, wptywy

z licencji sa pewnym strumieniem przychodéw, czego nie mozna powiedzieé
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o przychodach z kar. Co wiecej, system licencji odcigza przedsiebiorstwo ze
znaczgcych wydatkow na pensje dla kontrolerow. System licencji jest zna-
czaco lepszy od systemu pensji, gdyz podwyzsza wplywy i obniza wydatki
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej.

Struktura dochodéw i wydatkow przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej

SYSTEM PENSJI SYSTEM LICENCIJI
DOCHODY Wptywy z biletéw Wptywy z biletéw
Whptywy z kar Whptywy z licencji

WYDATKI Pensje dla kontroleréw -—

Zrédlo: opracowanie wiasne.

2. Symulacja teoretyczna porownujaca zyski przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej w obu rozwazanych systemach
wynagrodzen

Poréwnanie efektow wprowadzenia obu systemé6w wynagrodzen. Niech
zysk przedsiebiorstwa MZK zdefiniowany zostanie jako réznica miedzy wpty-
wami z biletéw, kar nalozonych na pasazeréw oraz nieuczciwych kontroleréw
biorgcych tapowki i wydatkami na pensje dla kontroleréw. Model pomija
opodatkowanie, utrzymanie taboru, administracji itd. W systemie wynagro-
dzenia przez pensje, model ma postac:

7, =nap+n(l—a)plap+he(1 - A)bG —hG

gdzie:
n — liczba pasazerow,
a — sktonnos$é do zakupu biletéw liczona jako odsetek przejazdow z waznym
biletem ws$rod ogétu pasazerow,
p — cena biletéw,
B — prawdopodobienstwo kontroli pasazera,
A — uczeciwo$é kontrolera,
a — wspolezynnik wysoko$é kary/cena biletu, relatywna wysoko$é kary pasa-
zera,
6 — prawdopodobienstwo kontroli kontrolera,
G — wysoko$é pensji kontrolera,
b — wspoélczynnik: wysoko$é kary kontrolera/pensja kontrolera, relatywna
wysoko$¢ kary kontrolera,
h — liczba kontroleréw,
przy czym nap to wpltywy z biletéw, n(1 - «)flap to wpltywy z kar od pasazeréw,
h6(1 - 2)bG to wplywy z kar od nieuczciwych kontroleréw, hG to wydatki na
pensje dla kontroleréw.
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W systemie licencyjnym zysk przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej jest
sumag wplywoéw z biletow oraz ze sprzedazy licencji i wynosi:

7w, =nap+hcG

gdzie c oznacza wspoétczynnik (cena licencji/pensja). Nalezy zalozyé¢, ze 0 < «,
B, 4,6 <1, natomiast a, b >1. Poza tym a = f(1, f).

By okreslié¢ korzystniejsza dla przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej
sytuacje, nalezy wyznaczy¢ roéznice zyskow =, —m, =Ax

A =Gh((1+c+bo) (A —1) —anp)(a —1)BL

Dodatnia warto$é Az oznacza, ze system pensji jest lepszy, a ujemna war-
tos¢é Az wskazuje na korzy$é systemu licencji.

Zaktadajgc realistyczne parametry: G = 1000, n = 100 000, » = 100, p = 2,
a = 50 oraz dos§¢ restrykcyjne parametry6 =1, b=1,a=1,A=1,¢ =0,9, war-
tos¢ Ar < 0, co oznacza, ze system licencji jest bardziej atrakcyjny dla przed-
siebiorstwa komunikacji miejskiej.

Dochéd kontrolera S, w systemie pensji wynosi:

S, =G +(n/h)(1 - 2)Bzap — 6(1 — 1bG

gdzie z to wspoétezynnik (wysoko$é tapoéwki/wysokosé kary dla pasazera)iz <
1, przy czym G oznacza pensje kontrolera, (n/h) (1 — 1)fzap wyraza wplywy
zlapéwekif(1-1)bG wyraza kare natozong na kontrolera za udowodniong mu
korupcje.

Dochéd kontrolera w systemie licencyjnym wynosi

S, =(n/h)pap —cG

gdzie (n/h)Bap to wplywy z kar, a cG to koszt licencji.
Przyjmujac wyszczegodlnione wyzej parametry, okazuje sie, ze kontrolerzy
zarabiajg wiecej w systemie licencyjnym, gdyz:

S, =S, =G +(n/h)(1 - A)Bzap —6(1 — bG — (n/h)Bap —1G =
=(n/h)Bap(z —Az—1)+G(1 -1 —6b(1 - 1)) <0

w przypadku, gdy cena licencji nie jest wyzsza niz pensja.

Przedsiebiorstwo komunikacji miejskiej, delegujac kontrole nad pasaze-
rami do kontrolerow biletéw, ma duze pole do sterowania bodzcami wplywa-
jacymi na kontroleréw i pasazerow. Do instrumentéw naleza pensje kontrole-
row, licencje, ceny biletow oraz czestos$é kontroli. W obu systemach wynagro-
dzen prawdopodobienstwo kontroli jest pochodng liczby zatrudnionych kon-
troleréw. Jednak w systemie licencji kontrola jest jednoznaczna z zaptace-
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niem kary w peilnej wysokos$ci za brak biletu. W systemie ptac, zaptata kary
zalezy od uczciwosci kontrolera. W sumie, model z licencja zwieksza wplywy
z biletéw przez zwiekszenie sklonnosci do kupowania biletéw (gdyz wzrasta
nieuchronnos$é kary) oraz przez wyeliminowanie korupcji. Wprowadzenie
systemu licencji jest najbardziej odczuwalne dla pasazeréw. Nie pocigga ono
za sobg podwyzek, lecz jedynie wymusza uczciwo$é. Zmiana systemu nie
powinna zmienié liczby pasazeréow, gdyz decyzja o korzystaniu z komunikacji
miejskiej jest podyktowana wiekszg liczbg czynnikéw niz tylko mozliwoscia
dania tapowki.

3. Symulacja eksperymentalna poréwnujaca zyski
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w obu rozwazanych
systemach wynagrodzen

Aby okreslié¢é efektywno$é obydwu systeméw motywacyjnych, przeprowa-
dzony zostal eksperyment ekonomiczny symulujgcy system kontroli biletowej
komunikacji miejskiej. Pierwszy eksperyment zostal przeprowadzony w ra-
mach kursu Mikroekonomii Eksperymentalnej na Wydziale Nauk Ekono-
micznych Uniwersytetu Warszawskiego, dalsze zas powtérzenia eksperymen-
tui jego dopracowanie mialy miejsce w Centrum Ekonomii Eksperymental-
nej przy OLYMPUSIE Szkole Wyzszej im. R. Kudlinskiego.

Grupe 60 os6b podzielono na zespoty 10-11-osobowe. Kazda z grup repre-
zentowala pasazeréw jednego ,tramwaju”, do ktérego przydzielony byl kon-
troler. Eksperyment polegat na przeprowadzeniu serii 20 rund, w ktérym kaz-
da runda oznaczata jeden przejazd. Celem pasazerow bylo minimalizowanie
kosztow ,,przejazdow’”, a celem kontroleré6w maksymalizowanie dochodéw
zwynagrodzen, na ktére w systemie pensji skladaly sie pensja oraz ewentual-
na tapéwka oraz w systemie licencji wplywy z kar pomniejszone o koszt licen-
cji. Uczestnicy eksperymentow byli wynagradzani w zaleznoS$ci od osiggnie-
tyech wynikéw. Podobnie do eksperymentéw prowadzonych w innych cen-
trach ekonomii eksperymentalnej na calym §wiecie, wynagrodzenie uczest-
nikéw eksperymentu nie byto wyptacane w ztotéwkach tylko w walucie, za
ktérag mozna bylo nabyé¢ atrakcyjne gadzety, ocene z przedmiotu etc.

Eksperyment dzielit sie na 4 bloki po 5 rund kazdy. Na poczatku kazdego
bloku kontrolerzy byli informowani o systemie pracy, wysoko$ci pensji/cenie
licencji oraz wysoko$ci kary dla pasazera. Pasazerowie dowiadywali sie o ce-
nie biletu, wysokosci kary oraz liczbie kontrolowanych oséb. Po uzyskaniu
tych informacji, pasazerowie decydowali o formie przejazdu: z biletem lub na
gape. Kolejnym etapem byla kontrola biletow osob losowo wybranych przez
kontrolera. W kazdej rundzie kontrolowane byly 2 osoby z grupy 9-10 pasaze-
row. W systemie pensji pasazer przylapany na jezdzie bez biletu miat 20 se-
kund na negocjacje dotyczace ewentualnej tapowki. Jesli nie dochodzilo do
porozumienia, pasazer ptacil kare okres$long na poczatku rundy, ktéra wpty-
watla do kasy przedsiebiorstwa. W przypadku zmowy, pasazer ptaci wynego-
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cjowang lapéwke kontrolerowi. W systemie licencji pasazer ptacit kare w wy-
soko$ci oficjalnie ustalonej. Ostatnim etapem bloku rund bylo sprawdzanie
uczciwo$ci kontrolera. Kontroler byl przylapany na korupecji z zadanym
prawdopodobienstwem i w sytuacji wpadKki ptacit kare w wysoko$ci pobranych
tapoéwek. Gdy kontrolerowi udato sie unikngé kary, wszystkie wptywy z tapé-
wek pozostawaly w jego kieszeni. W kazdym z czterech blokéw eksperymentu
parametry byty state i zmienialy sie jedynie miedzy blokami. Po kazdym bloku
pieciu rund kontroler zmieniat kontrolowany ,tramwaj”’, w celu unikniecia
efektu znajgcej sie grupy oséb. Tabela 2. przedstawia parametry gry.

Tabela 2.

Parametry poszczegolnych rund eksperymentu
Rundy 1-5 6-10 11-15 16-20
Cena biletu 1 1 1 1
Cena kary 5 8 5 8
Liczba oséb do kontroli 2 2 2 2
System pracy kontrolera pensja pensja licencja licencja

Kara dla kontrolera za korupcje utrata tapowek _

Liczba kontrolowanych _—
kontroleréw 1 z grupy wszystkich kontroleréw

Zrodto: opracowanie wiasne.

4. Wyniki eksperymentu

Eksperymentom na jednolitych zasadach poddana zostata grupa 173 oséb,
co daje w sumie 3460 obserwacji. Jest to sumaryczna liczba przejazdopasaze-
row we wszystkich rundach. Pasazerowie skasowali 2490 biletow (72%). Do 1a-
powkarstwa doszio w 106 przypadkach (60%), a do kasy przedsiebiorstwa od-
prowadzono 71 kar (40%). Udato sie 793 z 970 (81,7%) przejazd6w bez biletéw.

120

80
60
40
20

przejazdy z biletem przejazdy na gape przejazdy
na gape z tapéwka

B system pensji m  system licencji

przejazdy na gape z karg  udane przejazdy na gape

Rysunek 4.

Struktura przejazdéw pasazerow w zaleznosci od systemu wynagrodzen
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Jak wskazuje rysunek 4., w systemie licencji wzrosta liczba kupowanych
biletéw z 70,5% na 73,3%.Chociaz kontrolerzy w systemie licencji wylapali
mniej oséb bez biletu, to w sumie zostato odprowadzonych o wiele wiecej kar
niz w systemie pensji, w ktérym przewazaly tapéwki (91,4%).

Rysunek 5. przedstawia Srednig sktonnos$é do zakupu biletéw w zaleznosci
od rundy. W rundach 1-10 obowigzywat system pensji, a w rundach 11-20 sys-
tem licencji.
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Srednia sklonnosé do zakupu biletow
Zrodto: opracowanie wiasne.

Estymacja modelu ekonometrycznego na podstawie zebranych danych da-
je ciekawe wyniki. Zbudowany zostat model regresji liniowej postaci:

BILET, = By + 1 - MODUL, + f5 x RUNDA, + ¢,

gdzie BILET; jest odsetkiem kupionych biletéw, MODUL; jest numerem bloku
eksperymentu (MODUL = 1, 2, 3, 4) oraz RUNDA; jest numerem rundy (RUN-
DA, =1,2,3,...,20).

Model po oszacowaniu przyjat postaé:

BILET, = 0,6508 + 0,0591 x MODUL - 0,0075 x RUNDA

Wszystkie zmienne sg istotne na poziomie « = 0,0001, statystyka F wynosi-
ta 678,58. Prognoze modelu mozna przestawié¢ graficznie (rysunek 6.).

Jak widaé, istnieje silny trend rosngcy sktonnos$ci do kupowania biletow.
W rundach 1-5 oraz 11-15 kara byla nizsza niz w rundach 6-10 oraz 16-20.
W rundach 1-10 obowigzywatl system pensji, a w rundach 11-20 system licen-
cji. Mozna wysnué¢ wniosek, ze wzrost kary podnosi sktonno$é do kupowania

193



biletéw. Dodatkowo, system licencji w stosunku do systemu pensji wptywa
korzystnie na liczbe kupowanych biletow. Dlatego wysokie kary w systemie
licencji najbardziej podnosza sklonnosé do ptacenia za przejazd.
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< ~<7
0,68 —~ \‘,/
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0,64
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Prognoza oszacowanego modelu
Zrodto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie

Przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej stosujg nieefektywny system wy-
nagrodzen kontroleréw biletéw. Gdy kontroler zatrudniany jest na etacie,
jego zadaniem za$ jest pobér kar i odprowadzanie ich do kasy miasta, to ma
on silne pokusy przyjecia tapéwek od ztapanych na jezdzie bez biletu pasaze-
row. Brak realnej kontroli uczciwosci kontrolera powoduje, ze czesto ulega
on tym pokusom. Taki system powoduje, ze pasazerowie majg nizszg skion-
no$¢ do kupowania biletéw, proceder korupcji kwitnie, a przedsiebiorstwo
komunikacji miejskiej osiaga niskie zyski. Sytuacje mozna odwrécié¢ przez
zmiane systemu wynagrodzen. W systemie licencji kontroler cheacy spraw-
dzaé¢ bilety zobowigzany jest do wykupienia licencji, ktéra uprawnia go do
zatrzymywania nalozonych kar. Dzieki temu pasazerowie, czujgc nieuchron-
nos$¢ zapltacenia nominalnej kary za brak biletu, majg wyzsza sktonnos$é do
placenia za przejazd. Dodatkowo, znika problem korupcji, a przedsiebior-
stwo komunikacji miejskiej osiaga wyzsze zyski. Skladaja sie na nie wyzsze
wplywy z biletéw, stabilne wptywy z licencji (zamiast niestabilnych wptywoéw
z kar) oraz brak wyptat pensji.

Powyzszy system testowany byl eksperymentalnie. Wyniki eksperymentu
potwierdzajg wezes$niej postawiong hipoteze. Zmiana systemu wynagradza-
nia kontroleréw istotnie zwieksza wplywy przedsiebiorstwa przez zwieksze-
nie liczby kupowanych biletéw i wptywy z licencji. Ponadto rozwiagzanie takie
zapobiega korupcji w firmie. Wprowadzenie pomystu w zZycie wymaga ustale-
nia proporcji wszystkich ptatnosci, tj. ceny biletéw, licencji czy wysoko$ci
kar, a takze uwzglednienia biletow okresowych. Model przedstawiony powy-
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zej dowodzi, ze takie rozwigzanie ma szanse usprawni¢ dziatanie przedsie-
biorstwa komunikacji miejskie;j.
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Opis eksperymentu
1. Badang grupe osOb nalezy podzieli¢ na zespoty 10-11-osobowe, ktore stwo-
rzg ,,pasazerow tramwaju’.
2. Jedna z tych os6b w kazdej grupie bedzie odgrywaé role kontrolera.
3. Kontrolerzy otrzymujg poufne informacje na temat warunkoéw swojej pra-
cy:
e ogoblnie o wynagrodzeniu w obu systemach — wysoko§¢ pensji, cene
licencji, wysoko$§¢ kary za branie tapéwek,
e zasady brania tapoéwek — kontroler ma 20 sekund na negocjacje z pasa-
zerem, lapéwka w pelnej wysokosSci trafia do kieszeni kontrolera,

195



sprawdzanie uczciwos$ci kontrolera — po kazdym bloku rund kontrole-
rzy bedg sprawdzani przez osobe zewnetrzng i osoba, ktora zostanie
zlapana na korupcji, straci wszystkie pobrane tapowki.

Pasazerowie otrzymuja informacje o warunkach przejazdoéw:

przejazdy sa niezalezne w kolejnych rundach,

we wszystkich rundach ,,pasazeréw staé na bilet”,

gra polega na zaoszczedzeniu jak najwiekszej kwoty pieniedzy (pasaze-
rowie sg racjonalni),

warunki dawania tapéwek — pasazerowie majg 20 sekund na negocja-
cje z kontrolerem, danie tapéwki nie ma zadnych innych konsekwencji
dla pasazera.

Zaczyna sie pierwszy blok 5 rund:

pasazerowie otrzymujg informacje o cenie biletu, wysokosci kary za
przejazd bez biletu,

pasazerowie podejmujg decyzje o kupnie biletu,

kontroler sprawdza bilety zadanej liczbie os6b: w przypadku posiada-
nia biletu nie dzieje sie nic; w przypadku braku biletu kontroler moze
negocjowac z pasazerem tapéwke. Negocjacje trwajg 20 sekund. Po tym
czasie musi zapa$é jednoznaczna decyzja pasazera i kontrolera co do
wysokosci i rodzaju kary,

po zakoneczeniu 5 rund kontrolerzy sg kontrolowani i w przypadku przy-
tapania na korupcji tracg wszystkie nieuczciwie zainkasowane pie-
nigdze,

po kazdym bloku 5 rund kontrolerzy zmieniaja grupe, ktérg kontroluja,
po zakonczeniu kontroli , kanara” grupa jest gotowa do przeprowadze-
nia kolejnych rund eksperymentu.

Wypelnianie formularzy

kazda akcja musi byé zapisana na odpowiednich formularzach,
pasazerowie otrzymujg karty przejazdu. Znajduje sie na nich: imie
i nazwisko uczestnika; tabele: kwota wydana na bilet, na tapéwke, na
kare, suma wydanych pieniedzy na przejazd. W kazdej rundzie pasaze-
rowie decyduja sie, czy ptaca za bilet, czy nie, wpisujac jeden lub zero.
Gdy kontroler przylapie pasazera na jezdzie bez biletu, pasazer musi
zaznaczy¢ wysoko$¢é poniesionej kary,

kontrolerzy otrzymujg osobne formularze, z podziatem na rundy. Dla
kazdej rundy muszg by¢ odnotowane: suma zebranych kar, suma tapoé-
wek.
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