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PRZYDATNOSC DEREGULACJI ,
JAKO INSTRUMENTU PODNOSZENIA KONKURENCYJNOSCI

Streszczenie: Che¢ do rywalizacji wéréd uczestnikéw rynku jest motorem rozwoju gospodarki. Wspétczesny rynek
ustug transportowych nie posiada cech modelu konkurencji doskonalej, bowiem wystgpuja na nim badz podmioty
stosujace praktyki monopolistyczne (np. panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe) badz podmioty uczestniczace w
konkurencji niedoskonalej. Organy panstwowe i agendy mi¢dzynarodowe (np. Komisja UE) stosuja narzedzia regulacji
rynku w celu ograniczania negatywnych skutkéw deformacji zjawiska konkurencji na rynku. Zar6wno w Europie, jak i
wczesniej w USA, dostrzega si¢ ulomno$ci narzedzi regulacyjnych i z tego powodu wprowadzane sa rozwiazania
okreslane jako deregulacja. Uwzgledniajac specyfikg poszczegdlnych galgziowych segmentéw rynku ustug przewozu
tadunkéw w Europie podejmowane sa réznorodne rozwiazania stuzace przywréceniu swobody dziatania podmiotéw na
rynku w celu zwigkszania ich zdolno$ci do konkurowania. Oczekiwanymi efektami deregulacji rynku sa spadek cen
oraz wzrost jako$ci obstugi uzytkownikéw transportu.

Stowa kluczowe: deregulacja, rynek ushug transportowych, monopol, modele konkurencji, efekty deregulacji.

Wstep

Gospodarka rynkowa ma zakodowana zdolno$¢ do rozwoju, ktérej motorem jest ch¢é do rywalizacji wszystkich
podmiotéw gospodarczych. We wspélczesnej gospodarce na tym samym rynku wystgpuja podmioty o zréznicowanym
potencjale, ktéry zalezy od dostgpnych zasobéw kapitalowych i rzeczowych, wiedzy i sprawnosci zarzadzania
organizacja. O efektach dziatania tych podmiotéw decyduje obok potencjatu jeszcze jeden czynnik — pozycja na rynku,
uksztaltowana w okresie minionym zar6wno w wyniku dzialan wilasnych kazdego z podmiotéw, jak i w wyniku
przemian w otoczeniu — calym systemie gospodarczo-spotecznym. Od wiekéw na rynku obserwuje si¢ wystgpowanie
czynnikéw zaklécajacych funkcjonowanie rynku zwigzanych z hamowaniem lub deformacja walki konkurencyjnej, a
tym samym oslabiajacych zdolno§¢ producentéw do rozwoju. Organy panstwowe, a takze organy agend
ponadpanstwowych, np. organy Komisji Unii Europejskiej, podejmuja dzialania tworzac odpowiednie przepisy prawa
oraz nadzorujac stosowanie tego prawa, ktérych celem jest eliminowanie zaklécen w funkcjonowaniu mechanizmu
rynkowego. Doswiadczenia ostatnich dekad pokazuja, iz regulacja rynku obok efektow pozytywnych wywotuje w
wielu przypadkach nadmierne ograniczenie swobody dziatania uczestnikéw rynku. Z tego powodu poszukuje sig
nowych rozwiazan w sferze regulacji, okreslanych mianem deregulacji.

1. Charakterystyka wspolczesnego rynku ustug transportowych

Model konkurencji czystej (wg E. Chamberlin’a) lub doskonatej (wg J. Robinson) zaklada, iz rynek charakteryzuja
okreslone cechy':

- rozproszenie popytu i podazy,

- pelna ptynnos¢ popytu i podazy,

- pelna znajomo$¢ stanu rynku, zaréwno ze strony producenta, jak i nabywcy débr rzeczowych i ustug,

- jednorodnos¢ débr stuzacych zaspokojeniu tej samej potrzeby.

Analizg rynku, ktéra pozwolitaby stwierdzi¢, na ile we wspéiczesnym systemie transportowym na §wiecie i w
poszczegblnych jego regionach wystgpuja cechy modelu konkurencji doskonatej, utatwia podziat na segmenty wedtug
stosowanej technologii transportu, tj. na segmenty poszczegdlnych galezi transportu. Za gléwne segmenty rynku ustug
przewozu tadunkéw mozna przyjac:

- segment przewozow transportem samochodowym,

- segment przewozow transportem kolejowym,

- segment przewozOw transportem lotniczym,

- segment przewozOow transportem trampowym,

- segment przewozOow transportem multimodalnym ladowym,

- segment przewozow transportem multimodalnym ladowo-morskim,

- segment przemieszczania fadunkéw transportem przesylowym.

'], Gorski, W. Sierpinski, Historia powszechnej mysli ekonomicznej 1870-1950, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe,
Warszawa 1975, s. 292-293.



Zjawisko konkurencji wystgpuje w kazdym segmencie. Z opisu cech poszczegdlnych segmentéw rynku, zawartego
w tabelach 1, 2, 3 i 4, wynika, Ze ani po stronie popytowej, ani po stronie podazowej w zadnym z segment6w nie ma
podmiotéw, ktdre moga bez ograniczen korzysta¢ z pozycji monopolistycznej. We wszystkich segmentach rynku, takze
w transporcie kolejowym i przesylowym operatorzy sa uczestnikami konkurencji wewngtrzgaleziowej, a ponadto
musza uwzglednia¢ (mniejsza lub wigksza, w zaleznosci od przedmiotu i relacji przewozu) swobodg¢ uzytkownikéw
transportu w wyborze galezi transportu, czyli zjawisko konkurencji miedzygateziowej. Od kilku lat w UE, w tym w
Polsce, panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe musza dodatkowo uwzglednia¢ zachowania nowych przewoznikéw
cargo, ktérzy uczestnicza w konkurencji wewnqtrzgaleziowej. Natgzenie sity konkurencji w poszczegélnych
segmentach rynku ustug transportowych z uwzglednieniem powszechno$ci zjawiska konkurencji w odniesieniu do
liczebnosci zbiorowosci uzytkownikéw transportu przedstawiono na rys. 1. Silna walka konkurencyjna, zblizona do
walki typowej dla modelu konkurencji doskonalej, wystepuje w segmencie przewozéw transportem samochodowym
oraz przewozéw zeglugi trampowej. Najstabsza walka konkurencyjna wystgpuje w segmentach przewozéw
kolejowych, transportu multimodalnego ladowego oraz transportu przesytowego, gdyz w tych segmentach operatorzy w
najwigkszym zakresie stosuja praktyki monopolistyczne. Wszystkie segmenty obejmuja stosunki migdzy
uzytkownikami transportu a operatorami, ktére mozna zaliczy¢ do zjawiska konkurencji niedoskonatej. Powszechnos¢
tego zjawiska traktowana jest jako uzasadnienie wprowadzania regulacji rynku, najczesciej przez wtadze panstwowe na
obszarze wilasnego kraju, a takze na rynku migdzynarodowym, na podstawie migdzypanstwowych porozumien
(konwencji, uméw).
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Rys. 1 Sita konkurencji na rynku ustug transportowych (przewozy tadunkow)
Zrédto: opracowanie wiasne.



Tabela 1. Charakterystyka gateziowych segmentow rynku ustug przewozu tadunkow pod wzgledem cechy ,,rozproszenie popytu i podazy”

Transport kolejowy Transport samochodowy Transport lotniczy Zegluga trampowa Transport Transport Transport

(dotyczy tylko rynku UE) multimodalny multimodalny przesylowy
kontynentalny ladowo-morski

Ograniczona ilo$ciowo Rozproszenie strony Popyt rozproszony, rynek | Zaréwno strona Ograniczona Rosnaca, wraz z Nieliczna
zbiorowos$¢ popytowej rynku, ktéra obejmuje dos¢ liczng popytowa, jak i liczbowo rozwojem zbiorowos$¢
uzytkownikéw ustug obejmuje zaréwno setki zbiorowo$¢ podazowa rynku zbiorowos$¢ globalizacji podmiotéw
przewozéw tadunkéw tysiecy uzytkownikéw ustug | uzytkownikdéw regularnie | obejmuje uzytkownikéw, gospodarki, zlecajacych przesyt
petnymi sktadami przewozéw korzystajacych z relatywnie obejmujaca zbiorowos$¢ ropy i jej produktéw
pociagowymi; malejaca, catopojazdowych i przewoz6w lotniczych nieliczna nadawcow uzytkownikéw oraz gazu,
cho¢ nadal bardzo liczna | drobnicowych o matym liniowych oraz zbiorowo$¢ gotowych ustug. najczesciej w
zbiorowos$¢ potoku nadania, jak i tysiace | czarterowych oraz uzytkownikéw dostosowa¢ swoje Ograniczona duzych partiach
uzytkownikéw ustug uzytkownikéw o nadaniu podobnie liczng ustug i towarzystw | do$¢ regularne liczbowo towaru.
przewozu przesylek przekraczajacym potencjal zbiorowo$¢ zeglugowych. nadanie do zbiorowos¢ Monopolistyczna
wagonowych. pojedynczych, nawet uzytkownikéw sztywnego rozkladu | operator6w lub quasi-
Monopolistyczna lub relatywnie duzych korzystajacych z ustug kursowania oferujacych monopolistyczna
quasi-monopolistyczna przewoznikow. transportu lotniczego pociagéw transportu | obstuge pelnego pozycja operatoréw
pozycja przewoznikéw Zbiorowo§¢ przewoznikéw | nieregularnie. kombinowanego. fancucha dostaw linii przesytowych.

panstwowych lub
sprywatyzowanych,
niszowa pozycja na rynku
nielicznych, nowych
operatorow.

jest bardzo duza, obejmuje
przedsigbiorstwa rodzinne o
potencjale do kilku
pojazdéw oraz nieliczne w
Europie duze
przedsigbiorstwa
przewozowe.

Liczba przewoznikow
ograniczona, w wielu
krajach i regionach brak
dostgpu do oferty
bezposrednich
przewozow migdzy-
kontynentalnych.

Nieliczna grupa
przewoznikow i
operatorow
terminalowych
zapewnia bardzo
ograniczong
dostgpno$¢ ustug.

w relacjach
migdzykontynenta
Inych.

Zrédto: opracowanie wlasne.




Tabela 2. Charakterystyka gateziowych segmentow rynku ustug przewozu tadunkow pod wzgledem cechy ,,petna ptynnosé popytu i podazy”

Transport kolejowy Transport samochodowy Transport lotniczy Zegluga Transport Transport Transport

(dotyczy tylko rynku UE) trampowa multimodalny multimodalny przesylowy
kontynentalny ladowo-morski

Ograniczona zdolno$¢ Uzytkownicy transportu Uzytkownicy transportu Uzytkownicy Uzytkownicy Uzytkownicy Uzytkownicy
zaréwno u uzytkownikéw | samochodowego naleza do sa zazwyczaj sktonni do transportu transportu maja transportu transportu
ustug (np. zaktady najbardziej elastycznych akceptacji zmiany drogi uzalezniajq mozliwo$¢ wykazuja niska | uzalezniajg swoje
przemystu ci¢zkiego), do | producentéw i dystrybutoréw tranzytowej (prowadzacej | swoje potrzeby przenoszenia zdolnos¢ w potrzeby od
sterowania poziomem i towardw, preferuja warunki przez rézne lotniska — od koniunktury, | popytu migdzy krétkim okresie | koniunktury, co
strukturg popytu handlowe dajace mozliwo$¢ HUBY o znaczeniu co wywoluje segmentem rynku | do zmiany wywotuje cykliczne
(wielko$¢ potoku zachowania dla siebie pelnej kontynentalnym). cykliczne ustug transportu relacji wymiany | wahania popytu i
fadunkéw i relacja swobody w doborze Przewoznicy lotniczy wahania popytu | kombinowanego a | towarowe;. jego struktury.
przewozu). ustugodawcow. maja ograniczong ijego struktury. | segmentem rynku | Operatorzy Operatorzy linii
Bardzo niska elastyczno$¢ | Przewoznicy samochodowi zdolnos¢ do Towarzystwa przewozow logistyczni przesylowych
przewoznikéw wykazuja bardzo wysoka ksztattowania wielkos$cii | zeglugowe maja | samochodowych. uzaleznieni sa wykazuja brak
kolejowych do elastyczno$¢ w dysponowaniu struktury swojego dos¢ duza Operatorzy od ograniczen zdolnosci do
ksztaltowania wielko§cii | swoim potencjatem, o ile potencjatu, ze wzglgdu na | swobodg w transportu zdolno$ci ksztattowania
struktury swojego swoboda ich decyzji nie jest bardzo ograniczong przemieszczaniu | kombinowanego przepustowej w | zdolnosci
potencjatu, dodatkowo ograniczona decyzjami zdolno$¢ przewozowa swojego maja bardzo niektérych przesytowych, a
ograniczona prawie administracyjnymi (np. tadunkéw samolotéw potencjatu ograniczong terminalach rozwdj linii jest
niezmiennym ograniczeniami w wydawaniu pasazerskich i migdzy réznymi | mozliwo$¢ do morskich. efektem wsp6lnych
geograficznie uktadem zezwolen na przewozy ograniczong czasowo regionami elastycznego decyzji operatoréw i
linii i punktéw mig¢dzynarodowe). dostgpnos¢ dodatkowych | $wiata. ksztaltowania wtladz panstwowych

transportowych.

samolotow pasazerskich i
towarowych.

wielkosci i
struktury (relacji)
podazy ustug.

krajow, przez ktdre
przebiega linia
przesylowa.

Zrédto: opracowanie wlasne.




Tabela 3. Charakterystyka gateziowych segmentow rynku ustug przewozu tadunkow pod wzgledem cechy ,,petna znajomosc rynku”

Transport kolejowy Transport samochodowy Transport lotniczy Zegluga trampowa Transport Transport Transport

(dotyczy tylko rynku UE) multimodalny multimodalny przesylowy
kontynentalny ladowo-morski

Mimo, iz transport Rynek ustug przewozéw Rynek przewozéw W poszczegSlnych | Oferta operatoréw, Na rynku (w Na rynku, ktéry

kolejowy cechuje wysoka | samochodowych nie jest lotniczych charakteryzuje | segmentach rynku | a w szczeg6lnosci ramach doé¢ obejmuje bardzo

stabilno$¢ rozwigzan przejrzysty, mimo coraz relatywnie duza liczba (wyznaczonych jej stabodci, sa do$¢ | ograniczonego ograniczony krag

technologicznych, to powszechniejszego porozumien przez relacje dobrze znane liczebnie krggu uzytkownikéw ustug

obserwuje si¢ narastajacy | uzytkowania rozwiazan IT, | strategicznych (np. geograficzne oraz | uzytkownikom specjalistow) i operatoréw,

problem stosowania coraz | zardwno przez alians6w), zaréwno po charakter fadunku | transportu. wystepuje wystepuje

bardziej niesp6jnych i uzytkownikéw transportu, stronie popytowe;j - commodity) Operatorzy relatywnie wysoki | relatywnie wysoki

niestabilnych rozwiazan jak i przez przewoznikéw i (migdzy spedytorami), wystepuje transportu poziom poziom znajomosci

organizacyjnych i wspétpracujacych z nimi jak i podazowej (migdzy | relatywnie wysoki | kombinowanego znajomosci rynku, | rynku.

handlowych. Zaréwno po | spedytoréw. Brak harmonii | przewoznikami). poziom dysponuja wiedza o | tak po stronie

stronie popytowe;j, jak i wsréd stosowanych w Wywoluje to znajomosci rynku | potrzebach popytowej, jak i

podazowej rynku coraz poszczeg6lnych krajach ograniczenia dla wsréd uzytkownikéw podazowe;.

bardziej brakuje kadr,
ktére dysponowatyby
szeroka wiedza o
wielkosci i strukturze
popytu oraz petna

europejskich ograniczen
administracyjnych jest
przyczyna, ktéra wywotuje
réznorodne zachowania
dostosowawcze, takze w

uzytkownikéw transportu
w dostgpie do pelnej
wiedzy o ofercie
przewoznikow, a takze
dla przewoznikéw do

uzytkownikéw
transportu i
towarzystw
zeglugowych i ich
agentow.

transportu oraz
alternatywnych w
stosunku do ich
oferty formach
zaspokajania tych

znajomoscig oferty szarej strefie, wérod pelnej wiedzy o potrzeb.
przewoznikéw uczestnikow rynku. potrzebach
kolejowych. uzytkownikéw

transportu.

Zrédto: opracowanie wlasne.




Tabela 4. Charakterystyka gateziowych segmentow rynku ustug przewozu tadunkoéw pod wzgledem cechy ,,jednorodnosc ustug”

Transport kolejowy Transport samochodowy Transport lotniczy | Zegluga trampowa Transport Transport Transport

(dotyczy tylko rynku UE) multimodalny multimodalny ladowo- przesylowy
kontynentalny morski

Rynek cechuje podziat na | Rynek cechuje bardzo Relatywnie wysoki Rynek cechuje Ustugi absolutnie W odniesieniu do Rynek cechuje
wiele segmentéw. Ustugi | wysoki poziom poziom bardzo wysoki zréznicowane, przewozu tadunkéw prawie petna
wykonywane w ramach jednorodnoéci ustug, za jednorodnoéci ustug | poziom zaréwno ze wzgledu | skonteneryzowanych jednorodnos¢ ustug
poszczegllnych wyjatkiem ustug przewozéw | oraz zaspokajanych | jednorodnosci na ograniczenia rynek cechuje petna ze wzgledu na
segmentow nie sa wykonywanych taborem potrzeb (w ustug oraz techniczne (np. jednorodno$¢ ustug w szczegblny charakter
wzgledem siebie specjalizowanym odniesieniu do zaspokajanych obowiazujaca poszczegdlnych tadunkéw
substytucyjne. Oferta (dostosowanym do wyznaczonych potrzeb. skrajnie na relacjach migdzy- (commodity:
nowych przewoznikéw przewozu tadunkéw o relacji przewozu). poszczegblnych kontynentalnych. masowe tadunki

ma najczgsciej charakter
»hiszowy”, a w wyniku
zalamania si¢
tradycyjnych,
funkcjonujacych przez
dziesigciolecia, form
wspolpracy kolei
panstwowych coraz
dotkliwszy jest brak
oferty ,,paneuropejskiej”
w transporcie kolejowym.

specyficznym, ale
jednorodnym charakterze,
np. artykutéw spozywczych
w stanie ptynnym bez
opakowania, odziezy na
wieszakach).

trasach przewozu
koleja), jak i
organizacyjne (np.
rozklad jazdy).

ptynne i gazowe)
podatnych na
przemieszczanie
transportem
przesylowym.

Zrédto: opracowanie wlasne.




2. Regulacja i deregulacja rynku — jak osiaga¢ cele polityki transportowej?

Konkurencja doskonata nie wystgpuje w gospodarce, nie ma podstaw, aby przypuszczac, ze kiedykolwiek wystgpowata
lub wystapi®. Swiadomo$¢ ograniczen mechanizmu rynku lezy u podstaw wielu decyzji organéw panstwowych, ktére
formutujac cele polityki gospodarczej, w tym transportowej, si¢galy po narzg¢dzia regulacji rynku jako $rodek realizacji
tych celéw. Siggajac do do$wiadczen z okresu od potowy XIX w. do chwili obecnej mozna zauwazy¢, ze organy
panstwowe (i im podlegte podmioty, np. panstwowe instytucje finansowe, w tym banki), nie zawsze siggaly po
regulacje administracyjne i pozaadministracyjne (np. preferencje kredytowe) w celu ograniczenia pozycji
monopolistycznej niektérych uczestnikéw rynku. W pracach M. Kaleckiego mozna znalez¢ liczne opracowania
po$wiecone funkcjonowaniu monopoli’, w ktérych opisano wsparcie organéw panstwowych dla trustéw i panstwowych
przedsigbiorstw. Nacjonalizacja kolei zelaznych w XIX w. byta jedna z metod regulowania rynku ustug transportowych
w Europie. Uzywano juz wéwczas argument, iz bezposrednie podporzadkowanie kolei wladzom panstwowym ma
stanowi¢ ,,przeciwwage” dla praktyk monopolistycznych ze strony zintegrowanego pionowo przedsigbiorstwa
kolejowego, ktére ma charakter monopolu naturalnego’. Doswiadczenia zwiazane z funkcjonowaniem kolei
panstwowych przez caly XX w. wykazaly jednak, Ze de facto organy panstwowe preferowaly podporzadkowanie sobie
kolei aby realizowa¢ réznorodne cele spoteczne, gospodarcze, a takze w wielu przypadkach cele militarne, natomiast
znacznie mniej uwagi przywiazywaly do obowiazku ochrony intereséw uzytkownikéw transportu szynowego
zmuszonych do korzystania z ustug monopolisty.

Wydarzenia ostatnich lat m.in. we Francji potwierdzaja, ze organy panstwowe byly i nadal sa zainteresowane w
chronieniu pozycji monopolistycznej SNCF, wbrew interesom krajowego i migdzynarodowego przemystu oraz wbrew
postanowieniom prawa unijnego ustanowionego w celu ograniczenia pozycji monopolistycznej panstwowych
przedsigbiorstw kolejowych®. Za wyjatkiem Wielkiej Brytanii w Europie juz od prawie 100 lat utrzymuje sie tendencja
do ochrony pozycji kolei panstwowej i utrzymywania jej pozycji dominujacej wobec uzytkownikéw transportu oraz
blokowania rynku w pozostatych gateziach transportu przed nowymi producentami w celu ochrony przewoznikéw juz
obecnych na tym rynku®.

W Europie i na innych kontynentach znane sa réznorodne dzialania organéw panstwowych i agend
migdzynarodowych, ktére byly zwigzane ze stosowaniem narzedzi regulowania rynku ustug transportowych w celu
ograniczenia pozycji monopolistycznej poszczegllnych operatoréw oraz w celu ograniczania negatywnego
oddziatywania transportu na otoczenie, w tym na Srodowisko naturalne.

Od lat 70. minionego wieku najpierw w USA, a nastgpnie w Europie prowadzona jest dyskusja, na ile racjonalne
jest wycofywanie z uzycia réznorodnych narzedzi regulacji rynku, czyli na ile zasadna jest deregulacja’. Na rys. 2
przedstawiono schemat przemian zachowan operatoréw pod wyptywem narzedzi regulacji i deregulacji rynku ustug
transportowych. Celem stosowania obu grup narzg¢dzi jest sklanianie operator6w do zwigkszonego wysitku w
warunkach rynku quasi-monopolistycznego lub niedoskonalej konkurencji, aby ich dzialalno$¢ stawata si¢ coraz
bardziej efektywna i jednocze$nie, aby ich ustugi byly coraz wyzszej jako$ci, w tym stawaly si¢ coraz mniej ucigzliwe
dla $rodowiska naturalnego.

2 M. Kalecki twierdzit wprost, ze ,koncepcja konkurencji doskonafej jest niebezpiecznym mitem”. M. Kalecki,
Kapitalizm. Dynamika gospodarcza. Dzieta T. 11, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1980, s. 128.

? Zob. m.in. M. Kalecki, Monopolistyczne tendencje niemieckiego przemystu zelaznego (1928) [w:] M. Kalecki, Analizy
gospodarcze. Miscellanea. Dzieta T. VI, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1988, s. 56 i dalsze.

* Producent tylko wtedy ma charakter ,naturalnego monopolisty”, jesli z natury prowadzonej przez niego dziatalnoci
wynika, iz przy podziale tej dziatalno$ci migdzy wigcej niz jeden podmiot zaden z nich, ani wszystkie tacznie, nie
uzyskiwatyby wigkszej efektywnosci produkcji, niz osiaga to jedyny producent. Zob. G. Aberle, Transportwirtschaft.
Oldenbourg-Verlag, Miinchen-Wien 2003, s. 104

> Wtadze Francji w okresie od 1991 do 2005 r. w sposéb jawny prowadzity dziatania blokujace wdrozenie w tym kraju
dyrektywy 91/440/EWG stanowiacej o koniecznosci otwarcia rynku ustug kolejowych dla nowych operatoréw.

® Historia rozwoju regulacji rynku ustug transportowych w Europie przedstawiona jest m.in. w Liberalisation and
Structural Reform in the Freight Transport Sector in Europe, Paryz, OECD 1997, s. 11 i nast.

7 Przyczyny podjecia krytycznej oceny wprowadzonych regulacji i zasadnosci dla przystapienia do deregulacji
omoéwiono szerzej m.in. w C. Windston, Economic Deregulation: Days of Reckoning for Microeconomists, ,,Journal of
Economics Literature” 1993, nr 8, s. 1264 i nast.
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Rys. 2. Przemiany zachowari operatoréw pod wplywem narzedzi regulacji i deregulacji rynku ustug transportowych
Zrédto: opracowanie wlasne.

Wypada podkresli¢, iz deregulacja jest etapem nastgpujacym po okresie wprowadzania i doskonalenia narzedzi
regulacji. W krajach Europy Centralnej, gdzie rynek ustug przewoznikéw samochodowych uksztattowat si¢ po 1989 r.
w spos6b prawie w pelni spontaniczny, dopiero wprowadzane sa pierwsze narzgdzia regulacyjne, m.in. w zakresie
kontroli czasu pracy kierowcoéw, stosowania wymogéw posiadania okreslonych kompetencji przez kierownictwo
przedsigbiorstw przewozowych i spedycyjnych, ochrony srodowiska. Brak wynikéw badan, ktére dawatyby wiedzg, na
ile stosowanie narze¢dzi regulacji rynku jest skuteczne, a w jakim zakresie skutki stosowania tych narzedzi maja
negatywny charakter dla rozwoju rynku, poziomu efektywno$ci uzyskiwanej przez przewoznikOéw oraz poziomu
satysfakcji osiaganej przez uzytkownikéw transportu.

3. Intensywnos¢ walki konkurencyjnej a poziom satysfakcji uzytkownikow transportu

Od lat 90. minionego wieku w Europie trwa otwieranie rynku ustug przewozu tadunkéw w transporcie kolejowym. Po
wprowadzeniu dyrektywy 91/440/EWG oczekiwano, iz w praktyce wystapia pozytywne zjawiska, ktére opisane sg w
modelu funkcjonowania niedoskonalej konkurencji jako alternatywy wobec sytuacji monopolu. Po kilku latach
funkcjonowania nowych operatoréw oraz korzystania z ich ustug przez zaladowcoéw staja si¢ widoczne pierwsze efekty.
Na rys. 3 przedstawiono wykres zmian ceny i jako$ci ustug przewoznikéw kolejowych w Holandii w latach 1995 —
2006. Od 2004 r. w wyniku wejécia na rynek prywatnych przewoznikéw na tym rynku kolej panstwowa zostata
zmuszona do podjecia konkurencji wewnatrzgatgziowej. Pierwszym skutkiem konkurencji bylo zahamowanie wzrostu
nominalnych stawek przewozowych, a nawet ich lekki spadek. Poprawa jakosci w ocenie uzytkownikéw transportu
nastapita jedynie w tych przypadkach, w ktérych skorzystano z obstugi przez nowych operatoréw. Przedsigbiorstwa
panstwowe nie byly w stanie osiagna¢ poprawy jakosci, mimo sktadanych deklaracji o gotowosci do udoskonalenia
proceséw przewozowych.

Pozytywny wplyw wprowadzania mechanizmu konkurencji do segmentéw rynku, na ktérych wystepuje
monopolista, obserwowany jest nie tylko w transporcie tadunkéw, ale réwniez w transporcie oséb. W systemach
publicznej komunikacji miejskiej lub regionalnej bardzo czgsto wystgpuje po stronie podazowej tylko jeden operator,
ktéry przez dziesigciolecia wykonuje te same zadania. Wladze samorzadowe w niektérych krajach Europy Zachodniej
zastosowatly ostatnio nowe rozwiazanie, wprowadzajac mechanizm konkurencji przetargowej (tender competition).
Rézne podmioty moga ubiegaé sig o wieloletni kontrakt (np. na 4-6 lat) przystgpujac do publicznego przetargu, podczas
ktérego wybiera si¢ tego operatora oferujacego najkorzystniejsza relacj¢ migdzy kosztem obstugi komunikacyjnej a
poziomem jako$ci oferowania ustug®. Po wprowadzeniu tego mechanizmu, w kolejnych okresach istnieje mozliwo$é
wyboru migdzy cechami oferty przy uwzglednieniu do§wiadczen z okreséw minionych oraz referencji udzielonych
przez wiladze samorzadowe z innych miast i regiondw. Pierwsze doswiadczenia potwierdzaja, iz mechanizm
konkurencji przetargowej zastosowany po odejsciu od nadal do$¢ powszechnie stosowanego rozwigzania
zaktadajacego, iz jedynie przedsigbiorstwo komunalne moze wykonywa¢ ustugi publiczne, przynosi pozytywne efekty,

¥ Do cech jakosci systemu komunikacji publicznej zalicza si¢ m.in. cechy rozktadu jazdy (np. czestotliwo$¢ kursowania
$rodkéw transportu), cechy techniczne taboru, (np. zapewnienie podwyzszonego standardu obstugi pasazerow
niepetnosprawnych), system taryfowy.



gdyz udaje si¢ redukowaé dotacje do operatora, a jego ustugi uzyskuja wyzszy poziom uznania ze strony lokalnych
spoteczenstw. Znaczenie konkurencji w segmencie publicznych przewozéw pasazerskich dla poziomu zapotrzebowania
na subwencje budzetowe jest nie do przecenienia. Przede wszystkim w Europie kontynentalnej, ale takze w Wielkiej
Brytanii, gdzie prywatyzacja sektora transportu jest najbardziej zaawansowana, $rodki z budzetéw regionalnych
stanowia podstawowe zrédto finansowania dziatalnosci przewoznikéw obstugujacych miasta i regiony’.
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Rys. 3. Zmiany cen i jakoSci ustug przewoinikow kolejowych w Holandii
Zrédlo: oprac. wlasne na podstawie danych ERFCP.

4. Deregulacja jako forma samoobrony gospodarki

W gospodarce globalnej konkurencja odbywa si¢ migdzy zespolami producentéw débr rzeczowych i ustug
wspotpracujacymi w ramach supply chain. Czg¢s¢ z tych podmiotdéw w ogdle nie uczestniczy w bezposredniej
konkurencji na rynku, koncentrujac si¢ na wypelnieniu wymogéw stawianych przez lidera tancucha dostaw. Wydaje
si¢, ze we wspoélczesnej gospodarce istnieja (wychodzace poza mechanizm konkurencji) narze¢dzia skutecznego
oddzialywania na podmioty jedynie posrednio powiazane z rynkiem. Oznacza to, ze regulacje stosowane przez organy
panstwowe lub agendy migdzynarodowe (np. Komisj¢ UE) powinny przynosi¢ oczekiwane skutki, oczywiScie pod
warunkiem, Ze sa przygotowane prawidtowo i korygowane wraz ze zmianami na rynku i otoczeniu.

Deregulacja jest sposobem postgpowania, ktére moze eliminowaé negatywne skutki regulacji rynku w przypadkach
nieprawidlowego doboru narzedzi regulacji. W Europie uzasadnia si¢ deregulacje wskazujac na negatywne skutki
dzialania organéw panstwowych, ktére sa czgsto podejmowane w celu zaspokojenia krétkookresowych potrzeb
politykéw i zorganizowanych grup spotecznych (np. zwiazkéw zawodowych), a do$¢ rzadko stuza realizacji
dlugookresowych celéw polityki gospodarczej. Za przyklad w tym zakresie mozna uzna¢ utrzymywanie blokady
wejscia na rynek kabotazowy w krajach ,starej Europy” dla przewoznikéw samochodowych z nowych krajéw
cztonkowskich UE. W takich przypadkach presja podmiotéw gospodarczych i zwiazkéw branzowych reprezentujacych
interesy przedsigbiorcow wobec administracji na przeprowadzenie deregulacji moze by¢ traktowana jako forma
samoobrony gospodarki przed ograniczeniami tworzonymi przez organy panstwowe ,,w imi¢ korygowania utomnosci
konkurencji niedoskonatej”. Cztonkowie Komisji UE' zdaja sobie sprawe z licznych wad wprowadzonych regulacji i
przyznaja nawet racje krytykom tych rozwiazan.

Nie ma jednak powodéw dla lekcewazenia licznych zagrozen dla funkcjonowania catego systemu gospodarczego,
ktére mogtyby si¢ ujawni¢ na rynku, gdyby pozostawi¢ producentom ustug transportowych petng swobodg dzialania.
Koncentracja po stronie podazowej (ktora aktywnie kreuja najwigksze postpanstwowe przedsigbiorstwa transportowe w
wstarych krajach” UE, m.in. Deutsche Post, Die Bahn AG, La Poste) moze np. doprowadzi¢ do bardzo ograniczonej
dostgpnosci ustug dla przedsigbiorstw matych i $rednich z wszystkich krajow cztonkowskich UE juz w najblizszych
latach. Ponadto rozpatrujac poszczegdlne projekty deregulacji rynku ustug transportowych nie mozna pominaé
znaczenia subwencji publicznych dla kreowania popytu na uslugi w transporcie (przede wszystkim w zakresie

°Pp. White, Public Transport — Its planning, management and operation, Span Press, Londyn — Nowy Jork, 2002, s. 5 i
nast.

' Potwierdza to m.in. wystapienie M. Monti, Komisarza ds. Konkurencji z 2003 r. Zob. M. Monti, Competition and
Regulation in the new Framework, European Commission, Bruksela 2003, s. 2 i nast.
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komunikacji publicznej) oraz ksztattowania warunkéw dla wykonywania przewozéw (zwiazanych z permanentnym
zaangazowaniem srodkéw budzetowych w finansowanie utrzymania i rozwoju infrastruktury transportowe;j).
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