Jan Diugosz

DEREGULACJA A KONKURENCJA
W TRANSPORCIE

Problematyka deregulacji transportu ma, w stosunku do innych obszaréw
ekonomii i zycia gospodarczego, bardzo krotkg historig. Stad tez, pomimo
znacznej liczby opracowan z tego zakresu, wiekszo$¢ zagadnien nie
zostata naukowo dostatecznie zbadana, a wiele praktycznych dziatan
gospodarczych podejmowanych jest w zaleznosci od wyobrazen, intuicji
lub do$wiadczenia decydentow. Nie wypracowano nawet jednolitego rozu-
mienia pojecia deregulacja, co jeszcze bardziej utrudnia poruszanie sie po
tej kontrowersyjnej problematyce. Stad tez badanie zwigzkéw i zaleznosci
pomiedzy deregulacjg a konkurencjg jest zadaniem bardzo ztozonym. Nie
pretendujgc do jego catkowitego rozwigzania, warto w tym artykule posta-
wi¢ sobie za cel przyblizenie tej problematyki oraz pewng systematyzacje
zwigzanych z nig zagadnien, zwtaszcza, ze cata polska gospodarka wyma-
ga dalszych de- lub, jak niektdrzy twierdza, re-regulacyjnych poczynan.

Istota i cechy deregulacji w transporcie

Transport, w odroznieniu od innych sektoréw gospodarczych, od naj-
dawniejszych czaséw po dzien dzisiejszy pozostaje w sferze szcze-
gélnego zainteresowania witadz panstwowych, podyktowanego rolg
i znaczeniem tego dziatu. Zaden, nawet najbardziej liberalny rzad, nie
zrezygnowat z interwencji obejmujacej produkcje i konsumpcje ustug
transportowych oraz inwestowanie w infrastrukture transportowg. Oka-
zato sie jednak, ze Sciste regulowanie tego sektora, jakkolwiek daje
pewne korzysci, to jednak prowadzi do licznych dysfunkcji, a w szcze-
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golnosci tworzy ograniczenia w warunkach woinej konkurencji. Ta z ko-
lei, jak wiadomo, stanowi podstawe zdrowych zasad funkcjonowania
gospodarki i efektywnego jej rozwoju. Dlatego w trosce o wyzszg efek-
tywnosc transportu oraz w zwigzku z problemami finansowymi rzgdow,
wiele z nich w ostatnim czasie poczeto wycofywac sie z bezposredniego
oddziatywania na transport, rezygnujac z uprawnien majgtkowych oraz
rozlicznych form ingerencji w funkcjonowanie transportu.

Zbiezna z tym kierunkiem jest rowniez nowa, instytucjonalna ekonomia,
ktéra w swej teorii praw wiasnosci wskazuje, ze przy dobrze zdefinio-
wanych prawach wtasnosci ich zbywalnos¢ prowadzi do tego, ze prawo do
dysponowania zasobami przedsigbiorstwa otrzymuje ten podmiot, w ktére-
go rekach uzyskajg one najwigkszg produktywnosé.! Oznacza to, ze praw-
dopodobienstwo likwidacji przedsigbiorstwa lub jego przejecia bedzie
wzrasta¢ wraz ze spadkiem wydajnosci firmy. Wskazuje to réwniez na brak
potrzeby siegania po instrumenty regulacyjne, np. pokrywanie przez pan-
stwo deficytu firmy transportowej, w sytuacjach razgcej niegospodarnosci.
W tym kontekscie upatruje sie mozliwoS¢ podniesienia produktywnosci
przedsiebiorstwa publicznego poprzez jego prywatyzacje. Zatem przyrost
wydajnosci, ktoremu ma stuzy¢ deregulacja mozna osiggng¢ dzieki petnej
prywatyzacji. Prywatyzacja i deregulacja stanowig wiec jak gdyby dwie
strony tego samego medalu. Patrzac jednak od strony skutkéw, nalezy
zauwazy¢, ze deregulacja nie dostarcza kasie panstwowej srodkéw finan-
sowych, z czym mamy do czynienia w przypadku' prywatyzacji. W obu '
jednak przypadkach chodzi o odbiurokratyzowanie gospodarki polegajgce
na zastgpieniu dziatania organéw i urzednikéw panstwowych dyscypli-
nujgcym oddziatywaniem konkurencji. W tym kontekscie prywatyzacja
przedsigbiorstw publicznych jest widziana jako dziatanie komplementarne.

Deregulacja jest wigc wycofywaniem si¢ panstwa z prowadzonych
wczesniej dziatart majgcych przede wszystkim na celu okreslanie:

1) dostepu do rynku, liczby oferowanych ustug, wysokosci cen i stop
rentownosci (Srodki z grupy old style economic regulation);

2) sposobow zachowan przedsigbiorstw zwigzanych z: rodzajem
i wysokoscig podatkéw, subwencjami, przepisami dotyczacymi bezpie-
czenstwa ruchu, ochrony $rodowiska i jakosci ustug (new style social
regulation).

W odniesieniu do transportu, deregulacja oznacza ponadto zmiane
dotychczasowego, specjalnego statusu pewnych gatezi transportu i u-
mocnienie praw potencjalnych konkurentéw na rynku transportowym.

'G. Knieps: Privatisierung und Deregulierung im &ffentlichen Personennahverkehr.
.Dieskussionsbeitrage” 1992 nr 3, s. 5.
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Z pojeciem deregulacji wigze sie termin liberalizacja, uzywany przez
niektérych autoréw jako synonim oznaczajgcy poczynania zmierzajgce
do wprowadzenia nie skrepowanej przez panstwo swobody dziatania
jednostek gospodarczych. W pojeciu deregulacja kiadzie sie jednak
wiekszy nacisk na proces uchylania regulaciji.

Cele deregulacji

Ogolnym celem deregulacji jest uzyskanie wiekszej elastycznosci
gospodarki i likwidacja jej zesztywnienia spowodowanego intensy-
fikacjg regulacji. W deregulacji chodzi wiec o osiggniecie takiego
stanu gospodarki, w ktorym bedzie wiecej wolnosci gospodarcze;,
wiecej rynku i wiecej konkurencji. Doprowadzi to do wzrostu liczby
pozytecznych transakcji gospodarczych, nowych, coraz efektywniej-
szych sposobow wytwarzania oraz wigkszej, nieskrepowanej aktyw-
nosci gospodarcze;.

Pierwszym krokiem inicjujgcym tego rodzaju zjawiska jest otwarcie
sie na konkurencje i to coraz intensywniejszg konkurencje. Scenariusz
deregulacji przewiduje bowiem ztagodzenie ograniczern w dostepie do
rynku, co sprawi, ze podmioty z zewnatrz uzyskajg szanse na podwa-
zenie dotychczasowego podziatu rynku. Z kolei usytuowane na nim
przedsiebiorstwa, starajac sie oprzec¢ presji konkurencji, bedg racjonali-
zowac swoje dziatania i wprowadzac dalsze innowacje.

W krajach, gdzie procesy deregulacyjne majg juz pewng historig,
zwraca sie uwage na to, ze w dziedzinach, gdzie regulacja stuzy waznemu
celowi, nalezy zwraca¢ uwage na jej zwigzek z konkurencjg. Zatem regula-
cje, ktéra ogranicza lub wyklucza konkurencje, nalezy zastapic¢ regulacjg,
ktéra nie ogranicza konkurencji lub ogranicza jg w stopniu mniejszym niz
poprzednia.

Oprocz tak ogdlnych celéw, za pomocag deregulacji zamierza sie
osiagngc roézne szczegotowe cele transportowe zaréwno w skali krajo-
wej, jak i miedzynarodowej. Podstawowym celem deregulacji miedzy-
narodowych przewozow drogowych w obrebie UE byto, np. stworzenie
rownych szans dostepu przewoznikéw z réznych krajow do rynku Unii
oraz zwiekszenie konkurencyjnosci transportu. Z kolei jednym z celéw
przeprowadzonej w koncu lat siedemdziesigtych w USA deregulacji
samochodowych przewozéw migdzystanowych byto obnizenie ich cen,
jako ze przewozy te byty o 50% drozsze od nie regulowanych juz
wczesniej przewozdw wewnatrzstanowych.
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Nie pretendujgc do wyczerpania wszystkich celow deregulacji prowa-
dzonej przez r6zne podmioty, mozna wskazac ponadto m.in. na potrzebe:

— stworzenia stabilnych warunkéw rozwoju przedsigbiorstw transpor-
towych,

— zréwnania w prawach transportu wtasnego z transportem publicznym,

— otwarcia rynku dla nowo tworzonych firm transportowych,

— otwarcia rynku miedzynarodowego i krajowego dla przewoznikow
lokalnych,

— dostepnosci rynku krajowego dla przewoznikéw zagranicznych.

Przebieg deregulacji w Europie Zachodniej

Pierwsze dziatania deregulacyjne w transporcie na szerszg skale miaty
miejsce w latach siedemdziesiatych w Stanach Zjednoczonych w odnie-
sieniu do transportu lotniczego i samochodowego. Od poczatku lat
osiemdziesigtych poczety rozwijac sie tendencje deregulacyjne i prywa-
tyzacyjne w Europie Zachodniej. Dobrym przyktadem ewolucyjnej drogi
dochodzenia do zliberalizowanego rynku transportowego moze by¢ po-
lityka transportowa RFN cho¢ i ten kraj, jak dotychczas, nie moze
wykazac sie modelowymi osiggnieciami w tej dziedzinie. Poprzez liczne
analogie przyktad ten moze by¢ réwniez pouczajgcy dla nas.

W ramach regulacji rynkéw transportowych w okresie lat pigédzie-
sigtych postawiono w RFN cel w postaci ochrony kolei. W zwigzku
z tym uzyto nastepujacych srodkow:

1. Wprowadzono kontrolowane przez panstwo ceny minimalne, przy
czym niestusznie zrownano taryfy kolejowego transportu towarowego
z zarobkowym drogowym transportem towarowym.

2. Zastosowano surowe i restrykcyjne srodki ograniczajgce dostep
do rynku majgce na celu ostone regulacji taryfowych.

3. Wprowadzono prawo i obowiazek ministra transportu do koordy-
nacji taryf wszystkich gatezi transportu.

W konsekwencji zatozonego celu i tak nie osiggnigto, a w sposéb
niezamierzony doprowadzono do likwidacji wewnetrznej konkurenciji
w drogowym transporcie towarowym. Nalezy zauwazy¢, ze w tej powo-
jennej polityce transportowej dostrzegano znaczenie konkurencji, dgzgc
do:

~ zapewnienia warunkéw dla rozwoju konkurencji jakosciowej,

- wyréwnywania warunkéw konkurencji miedzy transportem samo-
chodowym i kolejowym,
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- zdeterminowania ekonomicznych warunkéw konkurencji na rynku
transportowym poprzez centralnie prowadzong polityke taryfowa.

Jednak zastosowane Srodki administracyjne nie mogty przyniesc
sukcesu.'Réwniez' mata reforma sektora transportowego z roku 1961
poczatkowo nic nie zmienita, chociaz znéw obowigzywaty kryteria zwig-
zane z konkurencjg, a mianowicie:

— ,uczciwos¢” konkurencji (przeciwdziatanie dampingowi i zaniedby-
waniu konkurencji jakosciowej);

- ,stuszno$¢” konkurencji (przeciwdziatanie konkurencji rujnujgce;j);

— zasadnosc¢ rynkowa stawek taryfowych (przeciwdziatanie stosowa-
niu taryf, ktére mogtyby ograniczac lub fatszowac procesy konkurenciji
miedzy gateziami transportu).

Zwigkszona nieco autonomia taryfowa transportu samochodowego
oraz jego cechy sprawity, ze drogowy dalekobiezny transport towarowy
wcigz przybierat na sile, a kolej nie tylko ze tracita udziat w rynku, ale
dodatkowo powigkszata swoj deficyt, finansujac utrzymywanie nieren-
townych tras, przerosty zatrudnienia itp.

Z podobnie ciezkg polityczng hipotekga wchodzito w lata osiemdzie-

sigte wiele innych krajéw, kiedy to wyrok Trybunatu Europejskiego
zainicjowat procesy deregulacji, ktéra powinna zosta¢ zakoniczona pod
koniec tego stulecia.
Dalszy przebieg znacznego zakresu deregulacji jest inspirowany przez
gremia miedzynarodowe, co w kontekscie naszego stowarzyszenia
z UE i dgzeniem do petnego jej cztonstwa jest lub stanie sie aktualne
rowniez dla Polski.

W usuwaniu regulacji ograniczajgcych konkurencje w transporcie
biorg udziat réwniez Komisja Wspoinoty Europejskiej oraz Rada
Wspoinoty: Europejskiej. W roku 1990 rozporzgdzeniem 4058/89/EWG
uwolniono. taryfy miedzynarodowego drogowego transportu towarowe-
go. Nastepnie postanowiono, ze na catym obszarze Wspolnot Euro-
pejskich, kontyngenty kabotazowe w dalekobieznym zarobkowym trans-
porcie kotowym powinny by¢ stopniowo znoszone tak, aby zakon-
czy¢ ograniczenia w tej dziedzinie do roku 1998 (rozporzadzenie
31188/93/EWG). Nieco wczesniej rozporzadzeniem 881/92/EWG znie-
siono od roku 1993 ograniczenia w dostepie do rynku w transporcie
miedzynarodowym.

W zakresie przewozow. kolejowych, rozporzadzeniem 1893/91/EWG
zniesiono obowigzek: spotecznego gospodarowania. Dyrektywa. nr
91/440/EWG o przedsiebiorstwach kolejowych zalecita m.in.:

- wymaog uzdrowienia finansowego kolei,
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— uniezaleznienie przedsiebiorstw kolejowych od panstwa w sferze
zarzadzania,

— obligatoryjne rozdzielenie rachunkowosci eksploataciji i infrastruktury,

— prawo dostepu do sieci kolejowej dla miedzynarodowych grup
przedsiebiorstw kolejowych i transportu kombinowanego.

Dziatania deregulacyjne podjeto takze w stosunku do transportu
lotniczego i morskiego, przewozéw osobowych autobusami, a ponadto
ustanowiono wspolne zasady dla transportu kombinowanego (dyrek-
tywa 92/106/EWG).

W slad za wytycznymi EWG, a pézniej UE w zakresie deregulacji
i liberalizmu w transporcie podejmowane sg dziatania prawne i organi-
zacyjne w poszczegolnych krajach cztonkowskich i stowarzyszonych,
aczkolwiek ich zakres i intensywnos$¢ znacznie rozni si¢ migdzy soba.
Wobec tego, np. ze deregulacja wewnatrzkrajowych przewozéw drogo-
wych jest wewnetrzng sprawg poszczegolnych krajow, okazuje sie, ze
nie uczynity jeszcze tego Wiochy i Grecja, podczas gdy Polska przepro-
wadzita jg praktycznie juz w roku 1989.

Pozostajgc przy przyktadzie RFN mozna tu wskazac¢ na wiele zmian
dokonanych w ostatnich latach, majacych stanowi¢ wktad w tworzenie
jednolitego rynku Wspélnot Europejskich, ktére potrzebujg wydajnego
systemu transportowego. W najwiekszym skrocie sg to m.in.:

1) w transporcie kolejowym porozumienia o reformie kolei z roku
1993 wychodzgce naprzeciw dyrektywie 91/440/EWG;

2) w transporcie drogowym wprowadzenie w roku 1995 opfat za
przejazdy po drogach, stanowigcych nastepstwo wejscia w zycie od 1
stycznia 1994 roku ustawy o zniesieniu taryf i majgcych zapoczatkowac
sprawiedliwe obcigzenie kosztami drogowymi, a takze obnizenie podat-
ku od pojazdéw ciezarowych uwarunkowane poziomem emisji spalin
stanowigce wktad do harmonizacji warunkow konkurencyjnosci na
europejskich rynkach transportowych;

3) w transporcie lotniczym nastgpit od 1 stycznia 1993 roku trzeci
etap liberalizacji.

Skutki deregulacji transportu

Analiza i ocena skutkéw deregulacji transportu powinna obejmowac
zarowno pozytywne, jak i negatywne aspekty zachodzgcych procesow.
Jest to jednak zadanie bardzo trudne, gdyz czes$c¢ skutkéw moze by¢
roznie oceniana w zaleznosci od punktu widzenia, np. poszczegolnych
gatezi transportu, interesu poszczegolnych krajéw lub tez poszczegol-
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nych celéw prowadzonej przez rézne podmioty polityki gospodarcze;.
Ponadto mozna moéwi¢ o skutkach domniemanych (zaktadanych, spo-
dziewanych), z jednej strony, lub tez skutkach rzeczywistych — z drugiej
strony.

Biorgc pod uwage pierwsze — teoretyczne podejscie, mozna wskazac
na pozytywne, zgodne z oczekiwaniami podmiotow postulujgcych dere-
gulacje, skutki, do ktérych naleza m.in. \

- efekty rozwojowe w zakresie ksztattowania struktury gateziowej,

- lepsze dostosowanie podazy do potrzeb uzytkownikow transportu,

— usprawnienia i oszczednosci w administracji transportowej, w stuz-
bach nadzoru publicznego itp.

— obnizenie cen ustug transportowych.

A wszystko to ma odby¢ si¢ za posrednictwem dobroczynnych skut-
kow ,uczciwej” konkurenciji. Jednak stworzenie warunkéw do funkcjono-
wania takiej konkurencji nie jest sprawg prostg. W przypadku niewtas-
ciwego odczytywania sygnatéw z rynku i doboru Srodkéw wolny rynek
moze doprowadzi¢ m.in. do:

— wzrostu zagrozenia srodowiska naturalnego,

— obnizenia poziomu bezpieczenstwa ruchu,

— obnizenia jakosci ustug transportowych,

- zakiocen w podziale pracy miedzy gateziami transportu,

- nadmiaru upadtosci firm.

Jakie sg jednak rzeczywiste skutki prowadzonej od kilkunastu lat
deregulacji transportu w réznych krajach? Udzielenie petnej odpowiedzi
na to pytanie przekracza, co prawda, mozliwosci tego opracowania, ale
przyblizenie tego zjawiska mozna uzyskac, analizujgc zagadnienie
w dwu przekrojach:

1) rezultaty deregulacji jednej gatezi transportu w wielu krajach,

2) skutki deregulacji wielu gatezi transportu w jednym kraju.

Biorgc zatem pod uwage najbardziej predestynowany do objecia
deregulacjg transport drogowy, nalezy wskaza¢ przede wszystkim na
nastepujgce konsekwencje jego liberalizacji, zaobserwowane w rozmai-
tych krajach (tab. 1.):?

— obnizenie stawek opfat przewozowych, wzrost koncentracji kapitatu,

- podwyzszenie efektywnosci funkcjonowania,

~ stopniowe przejmowanie tadunkéw od innych gatezi transportu
w tym przede wszystkim od kolei,

- wzrost liczby bankrutujgcych przedsiebiorstw.

? E. Menes: Europejski rynek przewozéw towarowych. ,Przeglad Komunikacyjny"
1994 nr 5, s. 19.
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Tabela 1. Rezultaty deregulacji transportu drogowego w USA, Australii, -
Wielkiej Brytanii, Francji i EWG jako catosci

Rezultaty deregulacji USA Australia Wielka Francia EWG
(przewozy  (przewozy  Brytania (przewozy
miedzysta- miedzysta- (przewozy krajowe)

nowe) nowe) krajowe)

Obnizenie poziomu + + X + +
stawek transportowych

Zwigkszenie efektywnosci + ? X 2 +
transportu drogowego

(ograniczenie préznych

przebiegow)

Zmniejszenie przewozoéw + + X X +
kolejowych

Koncentracja sektora + + X ? +
transportu drogowego

Pogorszenie obsiugi X X X X X
obszaréw wiejskich

Wzrost liczby bankrutu- + X X + X
jacych przedsiebiorstw

transportowych

Spadek zasobow + X X ? X
przewoznikéw transportu

drogowego

+ silny wplyw jako bezposredni efekt deregulaciji
x nieznaczny wplyw jako bezposredni efekt deregulacji
? brak dostatecznych informacji

Zrédto: E. Menes: Europejski rynek przewozéw towarowych, ,Przeglad Komunikacyjny" 1994 nr 5, s. 19

Najwyrazniejsze skutki deregulacji sgq symptomatyczne dla efektow
konkurencji. Chodzi tu przede wszystkim o poziom cen i koncentracji
kapitatu. Po zniesieniu taryf, upowszechnit si¢ w Europie wraz z procesem
deregulacji, system indywidualnego negocjowania cen miedzy klientem
a przewoznikiem samochodowym. Pomimo spadku cen ustug przewo-
zowych wiekszo$¢ nadawcdw tadunkéw oczekuje dalszego ich obnizenia,
wywierajac stalg presje na przewoznikow. Szczegolnie niekorzystnie odbija
sie to na najmniejszych firmach, ktérych dochody zamiast rosnaé malejg.
Prowadzi to do pauperyzacji zawodu pogiebianej tatwoscig dostepu do
rynku i mnozeniem si¢ matych firm, sktonnych do realizacji przewozow po
bardzo niskich cenach, psujgcych zdrowg konkurencje.
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Jednoczesnie jednak obserwuje sie¢ wzrost dochodéw firm najwigk-
szych, a takze zwigkszenie ich udziatéw w rynku. O ile w roku 1989 docho-
dy 50 najwiekszych europejskich przewoznikéw samochodowych stanowity
okoto 40% rynku zachodnioeuropejskiego, a takie kolosy jak szwajcarski
Danzas czy niemiecki Schenker nie przekraczaty 4%, to w roku 2001
przewiduje sie, ze szesciu najwiekszych przewoznikow samochodowych
opanuje 1/4 rynku przewozéw w Europie.”

Przechodzac do omawiania skutkéw deregulacji réznych sektorow
transportu w jednym kraju pozostaniemy dla porzadku w dalszym ciggu
przy RFN. Jak podaje H.S. Seindenfus* dziatania deregulacyjne, ozy-
wiajac konkurencje, juz w roku 1993 doprowadzity do spadku cen w dale-
kobieznych przewozach zarobkowych o 20%, a'w roku nastepnym ten-
dencja ta utrzymata sie i spadek cen w zarobkowym dalekobieznym
transporcie drogowym wyniost przecietnie 24%.

W zegludze $rédigdowej spadek ten w dorzeczu Renu wyniosl 47 do
60%, co zresztg wigzato sie z ruchem cen na kolei.

Wsrod niemieckich spedytorow systematycznie wzrasta liczba ban-
krutébw. W roku 1991 niewyptacalnych stato sie 105 firm, rok pozniej
195, a w 1993 roku zanotowano juz 305 upadtosci. Intensyfikacja kon-
kurencji na rynku wewnetrznym, spowodowana dodatkowo sukcesyw-
nymi zmianami w poziomie kabotazu, powoduje przesuniecie zainte-
resowania zaktadéw z grupy przewoznikow na rzecz posrednikow, tj.
spedytorow i logistykéw. Z Kolei spedytorzy wycofujg sie z funkcji
przewozowych na rzecz rozszerzania oferty spedycyjnej.

Uwolnienie cen zaburzyto dotychczasowg przejrzystos$¢ rynku. Nasta-
pito siine zréznicownie taryf zarébwno pomiedzy statymi i doraznymi klien-
tami, jak i w uktadzie regionalnym.

Kolej niemiecka pobudzona konkurencjg usituje odzyskac udziaty
w rynku. Wychodzi ona z nowymi ofertami m.in. wobec transportu kom-
binowanego. Podjecie walki konkurencyjnej z zeglugg $rédigdowa spra-
wito, ze pomimo obnizki taryf w zegludze nie nastgpito przesunigcie
przewozow z kolei na rzecz transportu wodnego.

Po zniesieniu reglamentowania, ktére w pewnym stopniu chronito
mate i $rednie firmy nasility si¢ procesy koncentracyjne. Umocnity sie
trzy globalne koncerny spedycyjne (Schenker-Rhenus AG, THL GmbH

% J. Cooper: Structure of the Freight Transport Sector. Cranfield Centre for Logistic
and Transportation. Cranfield, 1993.

* H.S. Seidenfus: Deregulacja i liberalizacja w transporcie — oddzialywanie na warunki
konkurencji. Referat na konferencj¢: Trans 95. Wspélna Europa szanse | zagrozenia dla
transportu, SGH, Warszawa 1995, s. 333,
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oraz Kihne und Nagel AG) zajmujgce si¢ przewozami (lgdowymi,
lotniczymi i morskimi), ustugami sktadowymi, dystrybucjg i logistyka,
rozszerzajac stale swojq oferte ustug. Jezeli na rynek niemiecki wejdg
podobne giganty z innych krajéw, to bedzie mozna méwi¢ o zoligopoli-
zowaniu rynku spedycyjnego.

Prawie wszystkie te efekty konkurencyjne bedgce skutkiem deregu-
lacji wskazujg, ze zamiast administracyjnej kontroli transportu powinien
powstac wydajny system kontrolowania konkurencji.

Granice deregulacji i rola paristwa
w zderegulowanym rynku transportowym

Zle przeprowadzona deregulacja transportu moze prowadzi¢ do wielu
niepozadanych zjawisk. Poza tym deregulacji nie nalezy utozsamiac
z lesseferyzmem i nieograniczong swobodg gospodarczg prowadzacg do
chaosu. Ani w USA, ani w Europie deregulacja nie oznaczata konca
regulacji. Jako wazne ograniczenie deregulacji wymienia si¢ przede
wszystkim: problem infrastruktury oraz nasilajgcej si¢ kongestii. Ponadto
pojawiajg sie obawy, ze deregulacja transportu moze, zamiast dopro-
wadzi¢ do wzrostu konkurencji spowodowaé wzrost kartelizacji, a w kon-
sekwencji zanik konkurencji i wzrost cen. Wystepujgca ostatnio na naj-
wczesniej zderegulowanym amerykanskim rynku ustug lotniczych silna fala
koncentracji oraz prognozy OECD czynig taki scenariusz wysoce
prawdopodobnym.

Obroncy deregulaciji europejskich rynkéw transportowych przekonu-
ja, ze jest ona pozgdana i mozliwa do przeprowadzenia pod warunkiem
zapewnienia odpowiedniego dostepu do infrastruktury transportowej.
Role parnstwa na zderegulowanym rynku transportowym w Europie
postrzega sie jako:’

— nadzorowanie zasad uczciwej konkurencji,

- wycene kosztow uzytkowania infrastruktury,

- okreslanie kosztow zewnetrznych transportu,

- promowanie nowych technologii transportowych.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze transport UE zajmuje bardzo korzystng
pozycje konkurencyjng, instytucje rynkowe sa dojrzate, administracja
panstwowa doswiadczona, a nasycenie informacjg, technikg i infra-
strukturg wystarczajgce.

PE: Telchmann Deregulacja i liberalizacja a konkurencja w transporcie. Referat na
konferenc}q rTrans 95. op. cit., s. 342,
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Biorgc pod uwage, ze jedng z podstawowych przestanek deregulacii
jest potrzeba udoskonalenia konkurencji, a z drugiej strony, liczac sie
Z zagrozeniami, jakie moze ona nieS¢ ze sobg, postuluje si¢ system
kontroli konkurencji. Miatby on przede wszystkim za zadanie zapew-
nienie przestrzegania norm technicznych i spotecznych na poziomie
ustalonym dla wspélnego rynku, zapobieganie tworzeniu sztucznych
fuzji oraz przeciwdziatanie cenowym strategiom.

Zadaniem panstwa w stosunku do konkurencji na rynku transportowym
musi pozosta¢ przynajmniej nadzér nad jej przebiegiem w celu ochrony
przed wypaczeniami. Zatem pewne formy kontroli rzadowej pozostang
zawsze niezbedne chocby to miato by¢ tylko ustanawianie regut gry i rola
sedziego. W przypadku daleko idacej deregulacii i prywatyzaciji, paristwom
powierza si¢ najczesciej takie dziedziny, jak: bezpieczenstwo, srodowisko
naturalne i planowanie. Z oczywistych wiec wzgledéw, przy gtebokiej dere-
gulacji transportu lotniczego, linie lotnicze nie zostaty zderegulowane
w sprawach bezpieczenstwa. Rowniez szczegolnie duza w transporcie
skala tzw. kosztow zewnetrznych, m.in. silnie zwigzanych z niszczeniem
srodowiska naturalnego, wymusza dziatalno$¢ interwencjonistyczng pan-
stwa. Ponadto niedoskonato§¢ mechanizméw samoregulujgcych rynek
transportowy, niejednolity charakter tego rynku i jego specyfika, a takze
rola transportu w zyciu spoteczno-gospodarczym kraju wyznaczajg granice
deregulacji i zadania panstwa.

Wplyw deregulacji na konkurencje w polskim transporcie

Polska jako kraj stowarzyszony ze Wspdlnotami Europejskimi zamierza
w swym ustawodawstwie uwzledni¢ ustalenia przyjete przez to gremium.
Dotyczy to w szczegolnosci uczciwej konkurencii, ktérej zasady okreslone
sg w postanowieniach ogolnych zawartych w Traktacie Rzymskim oraz
w postanowieniach szczegotowych dotyczacych poszczegolnych gatezi
transportu. Zasady konkurencji w transporcie znajdujg takze swoéj wyraz
w programach GATS oraz zasadach opracowanych na forum komitetu
transportu OECD z maja 1993 roku.

W przedmiocie naszego zainteresowania pozostaje w szczegoélnosci
sprawa dostepu do zawodu przewoznika, ktéra jest gtownym czynni-
kiem wyznaczajgcym poziom konkurencji. Zwiekszy¢ konkurencje moz-
na bowiem przede wszystkim poprzez zwigkszenie liczby przedsig-
biorstw transportowych na rynku. Zaktada sie stworzenie systemu
regulujgcego te sprawe w transporcie w duchu postanowien organéw
UE. Chodzi tu jednak gtébwnie o wymagania jakosciowe zawarte
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zwlaszcza w dyrektywie 89/438/UE dotyczace, ekologii, bezpieczen-
stwa, wiarygodnosci, kompetencji, wyptacalno$ci i norm socjalnych.
Zgodnie bowiem z postulatem konkurencji, nie przewiduje sie kontyn-
gentéw ilosciowych. Wymagany jest ogromny zakres zmian polskiego
prawa gospodarczego w znacznej czesci ustanowionego jeszcze w po-
przednim systemie, a cechujgcego sie m.in. krepowaniem dziatan,
w tym zwtaszcza zwigzanych z wchodzeniem na rynek.

Jako pozytywne zjawisko mozna jednak odnotowaé powotanie Urze-
du Antymonopolowego jako gtownego straznika konkurencji. Rowniez
nasilajgca sie¢ konkurencja wewnatrz i miedzygateziowa wzbogacita
oferte przewozowsg oraz zaowocowata korzystnymi z punktu widzenia
uzytkownikow transportu zmianami cen. Obok zmian w poziomie cen
wywotanych konkurencjg cenowa nastapito takze uelastycznienie optat
za przewoz poprzez upowszechnienie cen umownych. Zjawisko obni-
zania cen nie jest jednak przez wszystkich interpretowane jako pozy-
tywne, gdyz mowi sie¢ o konkurencji rujnujgcej. Dotyczy to zwilaszcza
transportu samochodowego.

Proces deregulacji transportu w Polsce zostat zapoczatkowany
ustawg o dziatalnosci gospodarczej z 23 grudnia 1988 roku. Akt ten
dopuszczat praktycznie kazdg osobe fizyczng i prawng do prowadzenia
dowolnej dziatalnosci gospodarczej. Dotyczyto to jednak tylko transpor-
tu samochodowego i spedycji, gdyz transport morski, lotniczy i kolejowy
nadal pozostat przedmiotem odrebnych regulacii.

Rynek przewozéw kolejowych w Polsce do korica lat osiemdziesig-
tych byt w petni zmonopolizowany przez PKP - przedsiebiorstwo panst-
wowe. Monopol ten byt dodatkowo wznocniony unig organizacyjno-
personalng PKP z Ministerstwem Komunikacji. W roku 1992 ze struk-
tury PKP wydzielono i usamodzielniono 72 zaktady zaplecza technicz-
nego, jednak te dziatania restrukturyzacyjne nie naruszyty w zadnym
stopniu wysokiego poziomu centralizacji wtadzy rynkowej kolei. Niesku-
teczng akcjg demonopolizacyjng polskich kolei okazato sie takze utwo-
rzenie Lubuskiej Kolei Regionalnej podobnie jak inne tego typu préby
zakonczone niepowodzeniem.

Majgc na uwadze potrzebe doskonalenia struktur i metod zarzgdza-
nia, postuluje sig, wzorem niektorych krajow zachodnich, odzielenie
dziatalnoéci eksploatacyjnej od utrzymywania i budowy infrastruktury
catej sieci kolejowej. PKP ma jednak zachowaé swg integralnosé struk-
tury, co nie wyklucza dalszych przeksztatcen. Przejawem demonopoli-
zacji PKP bedzie zastosowanie si@ strony polskiej do zasad okreslo-
nych we wspomnianej juz dyrektywie 440/91/EWG, a w szczegdlnosci
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zezwolenie na swobodny dostep do infrastruktury kolejowej wszystkich
operatoréw transportu kombinowanego.

Nieco dalej posunieta jest deregulacja transportu lotniczego. Podob-
nie jak PKP w kolejnictwie, do korica lat osiemdziesigtych formalnie
potwierdzony przez parstwo monopol na regularng dziatalno$¢ przewo-
zowg w lotnictwie posiadaty PLL: ,Lot”. Chociaz po roku 1989 wiele
podmiotow uzyskato koncesje na dziatalno$¢ przewozowg na rynku
lotniczym, to jednak fakt ten w zasadzie nie naruszyt pozycji monopo-
listycznej PLL ,Lot”. W dalszym ciggu przewoznik ten realizuje niemal
100% przewozow. Pewne jednak przeksztatcenia na polskim rynku
przewozow lotniczych zmierzajg w kierunku likwidacji monopolu PLL
JLot’ oraz Polskich Portéw. Lotniczych, czego wyrazem jest powstawa-
nie spotek w regionalnych portach lotniczych.

Nie zmienita sie rowniez zasadniczo, w poréwnaniu do lat osiemdzie-
sigtych, sytuacja na rynku transportu wodnego. Zarowno wowczas, jak
i obecnie mamy do czynienia ze strukturg oligopolistyczng. W tran-
sporcie morskim PLO, PZB i PZM juz wczeéniej dokonaly podziatu
rynku i wczesniej zostaty poddane regutom gry rynkowej. Uznaje sie
wigc, ze prywatyzowanie transportu morskiego i jego reorganizacja nie
sg sprawg pilng. W pierwszej kolejnosci dokonywane sg zmiany w
zakresie ustug pomocniczych (maklerskich, shiphandlerskich, pilotazo-
wych). Przeprowadza sie demonopolizacje dziatalnosci portéw w sferze
przetadunkow, pilotazu i sztauowania. Nastgpito oddzielenie funkcji
eksploatacyjnej, realizowanej przez nowo powstate spétki portowe od
funkcji administracyjnej, wykonywanej przez jednoosobowe spotki
skarbu panstwa.

W Zegludze $rodlgdowej w latach osiemdziesigtych mielismy réwniez do
czynienia z oligopolem, chociaz biorgc pod uwage terytorialny podziat ryn-
ku byt to raczej monopol. Tworzenie si¢ dotychczasowych przedsiebiorstw
jednoosobowych spotek skarbu paristwa i dalszy ich podziat spowodowaty
zazebianie sie dziatalnosci tych firm i pewne objawy konkurencji. Przewi-
duje si¢ dalszg restrukturyzacie majgcq na celu dostosowanie tej gatezi
transportu do potrzeb gospodarki rynkowe;.

Na rynku przewozéw samochodowych, niemal do korica lat osiem-
dziesigtych wystepowata struktura zblizona do oligopolu o cechach
monopolistycznego funkcjonowania wiekszosci przedsiebiorstw branzo-
wych. Z jednej strony wynikato to z regulacji prawnych okreélajgcych
obszary dziatania (segmenty rynku) dla poszczegélnych rodzajow
przedsigbiorstw, a z drugiej - z posiadania przez nie okreslonego
rodzaju taboru. Czynniki te zadecydowaly o ekonomicznej i podazowe;
dominacji poszczegolnych firm na rynku transportu samochodowego.
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Z uwagi jednak na duzg podatno$¢ tego rynku na regulacjie, w bardzo
krotkim czasie, dokonalo sie wiele zasadniczych zmian w strukturze
i funkcjonowaniu przedsiebiorstw. Rynek producenta przeksztatcit sig
w rynek nabywcy odznaczajacy sie nadwyzkg zdolnosci przewozowej nad
popytem. Nie oznacza to jednak wzrostu potencjatu przewozowego, ale
znaczny spadek popytu. Zmienity sie nie tylko rozmiary i struktura taboru,
co charakter jego uzytkownikéw. Na skutek decentralizacji zarzgdzania,
podziatu duzych przedsigbiorstw przewozowych oraz tworzenia nowych,
matych firm zmienita si¢ zasadniczo struktura podmiotowa transportu
samochodowego oraz charakter i poziom konkurencji. W miejsce dotych-
czasowych kilkuset przedsigbiorstw pojawito sie ponad 70 tys. nowych,
prywatnych firm, a monopolistyczny niemal uktad rynkowy w bardzo krétkim
czasie zostat zastgpiony rujnujgcg konkurencjg. Szczegolnie niekorzystne
konsekwencje takiego rozwoju sytuacji w segmencie rynku przewozéw
miedzynarodowych doprowadzity do ponownej regulacji w postaci ustawy
z26 lipca 1991 roku o warunkach wykonywania miedzynarodowego
transportu drogowego. Ustawa ta okreslita warunki jakosSciowe kandydata
do zawodu przewoznika miedzynarodowego, a takze wprowadzita konces-
jonowanie tych przewozdéw, co znacznie obnizyto poziom konkurencji na
tym rynku.

Podobnie jak na rynku przewozéw samochodowych, gwattownie
nasilita sie¢ konkurencja w zakresie ustug spedycyjnych. W miejsce
zmonopolizowanego przez PSK rynku wewnetrznego i przez C.Hartwig
rynku miedzynarodowego nasilita si¢ rywalizacja spowodowana naste-
pujacymi zmianami:

— prywatyzacjg i restrukturyzacjg dotychczas funkcjonujacych firm;

- tworzeniem nowych, najczesciej matych, prywatnych firm; -

- powstawaniem spotek typu joint venture z udziatem kapitatu zagra-
nicznego;

— zaktadaniem w Polsce swoich przedstawicielstw przez zagranicz-
nych spedytoréw; ;

— rozszerzaniem dziatalno$ci z czysto przewozowej na transportowo-
-spedycyjna;

- tworzeniem bgdz rozwijaniem komérek spedycyjnych w firmach
handlowych i przemystowych.

Obok segmentow rynku cechujacych sie szczegolnie ostrg konkurencja,
do ktérych nalezg obok spedyciji przewozy samochodowe i gdzie pozadane
sq ponowne regulacie chronigce zasade uczciwej konkurencji, mozna
wskazaC obszary wymagajgce pobudzenia konkurencji. Nalezg do nich:
transport miejski, podmiejskie przewozy osoéb, lotnictwo krajowe, daleko-
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biezne przewozy autobusowe oraz przewozy kombinowane tadunkow.®
Gtownymi Srodkami stuzacymi temu celowi moze byC dalsza restruktury-
zacja i tatwiejszy dostep do rynku, w tym takze podmiotow zagranicznych.
Z uwagi jednak na niskg atrakcyjno$¢ finansowg tych rynkéw postep
w natezeniu konkurenciji jest bardzo maty.

Jan Dfugosz
Deregulation versus competition in transport

Summary

After decades of regulating transport by goverments of almost all
countnes, it turned out that, apart from some success, there have
appeared certain unfavourable phenomena. Therefore, in the eighties
many countries tried to deregulate transport by introducing more
economic freedom and, first of all, more and more competition. It is
competition which much better than other mechanisms enhances
entrepreneurship, initiative and progress which in turn leads to higher
productivity and lower costs production. It should be remembered,
however, that the transport market is not homogeneous and the
assumed aims of deregulation, in different branches of transport, can
be achieved at differend levels, and sometimes they may lead to
contradictions. Not all the effects of transport deregulation have a po-
sitive character.
Therefore some authors start to use the term re-requlation.

% Polityka transportowa, poprawa dzialania w kierunku przeksztalcenia transportu w sys-
tem dostosowany do wymogéw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspdfpracy
gospodarczej w Europie. Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 25
pazdziernika 1994 r. (red. prof. dr hab. J. Burnewicz).




