Elzbieta GOLEMBSKA

ROWNOWAGA W TRANSPORCIE

Warunki osiggania rownowagi w transporcie

Idealna rownowaga panuje wtedy, jesli istniejq wszystkie mozliwe réwnowagi
czgstkowe na rynkach wszystkich towaréw, na kazdym terytorium kraju i w kazdym -
momencie badanego okresu'. W transporcie oznacza to réwnowage biezacq
i dlugookresowq miedzy podaza zdolnosci przewozowej a popytem na ustugi
przewozowe ze strony spoteczenstwa i gospodarki narodowej. Celem niniejszych
rozwazan jest proba sformutowania przestanek do teorii przejscia i przystosowania
transportu do gospodarki rynkowej. Przez pojecie teorii przej$cia nalezy rozumieé
okreslenie ekonomicznych warunkéw kreowania dziatalno$ci rozwojowej przed-
siebiorstw w warunkach niepewnosci i konkurencji we wprowadzanej gospodarce
rynkowej. Jak wiadomo, o réwnowadze w sektorze transportu decydowac beda:
podaz, popyt i ceny ustug transportowych, realizowane przy okreslonym poziomie
inflacji, a takze sktonnosci do wymiany, w tym migdzynarodowej, produktow i ustug.

Zanim przejdziemy do charakterystyki warunkéw uzyskanic. rownowagi w trans-
porcie w okresie przej$cia, nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage na jedng z naj-
istotniejszych cech transportu, a mianowicie na rytm przemian dokonujacych sie
w tym sektorze. Niezaleznie bowiem od ustroju, systemu spoteczno-gospodarczego
transport rozwijat sie¢ wlasnym rytmem, znaczonym przechodzeniem od wynalazkéw
do innowaciji, przy czym nalezy podkresli¢, iz wahaniom cyklicznym podlegajq
innowacje, a nie wynalazki.

W wyniku rozwoju kolejnych gatezi transportu, a w tym immobilnej i majat-
kochtonnej infrastruktury, nastepowato systematyczne ,przeinwestowanie” w jednej
gatezi transportu, a po przejsciu do rozwoju innej gatezi transportu pozostawata
nadwyzka podazy ustug transportowych, ktérych cena nie mogta juz pokry¢ kosztéw

! W. Balicki: Makroekonomia. Poznan: AE 1991, s. 154.
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wytwarzania. Zdaniem A. Piskozuba? nie jesteSmy w stanie okre$li¢, jaka powinna
by¢ struktura zasobéw w transporcie, aby unikngé kolejnego biedu nie tylko
w odniesieniu do infrastruktury transportu, ale takze do prognoz dotyczacych
wielkosci przewozéw. Okres lat dziewiecdziesiatych w transporcie to nadwyzka
podazy ustug w transporcie kolejowym i morskim. Nadwyzka ta wynikata nie tylko
z powodu dziatann antyinflacyjnych, ale takze z przyczyn cyklicznosci innowacji
w transporcie. :

Na problem réwnowagi w sektorze transportu nalezy spogladaé inaczej niz na
rownowage w innych sektorach gospodarki, ktére bardziej niz transport poddajg
si¢ wptywom wolnego rynku, wahaniom koniunktury gospodarczej i sq bardziej
podatne na wplyw ekonomicznych instrumentow sterujgcych gospodarowaniem
w sektorze. Jak z tego wynika, w sektorze transportu mamy do czynienia ze stanem
permanentnej przewagi podazy ustug transportowych nad popytem. Powstaje wobec
tego pytanie: co realnie oznacza stan réwnowagi w transporcie? Czy jest mozliwe
osiggniecie rownowagi na wszystkich rynkach transportowych, w kazdym momencie
badanego okresu? Jakg granice nadwyzki podazy ustug transportowych mozna
przyjac jako wystarczajgca do uznania takiego stanu za stan rownowagi w sektorze
transportu? Nalezy przypuszczac, ze przejscie do gospodarki rynkowej, uwolnienie
cen spowodowato juz i nadal prowadzi do pogtebionej nieréwnowagi w transporcie.

Tabela 1
Podmioty gospodarcze w transporcie wedtug form w{asposci
Podmioty gospogarcze 1990 1991 1992
w transporcie

Przedsiebiorstwa panstwowe 451 531 680
Spotki prawa handlowego 461 1040 1499
w tym: prywatne 423 993 1433
Spoldzielnie 187 273 286
Przedsigbiorstwa zagraniczne 2 2 2
Zaklady osob fizycznych 61 368 73 655 73212

Zrédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. LXII-LXIII.

2 A. Piskozub: Polski transport w minionym i przyszlym pietnastoleciu. Zeszyty Nauko-
we Wydzialu Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdariskiego 1988, s. 52.
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Tabela 2
Przewozy (w min tonokilometréw) w latach 1989-1992
Galaz transportu 1989 1990 1991 1992
O g 61 e mtransport 380741 | 346232 | 318238 | 305620
w tym:
Kolejowy 111140 | 83530| 65146 | 57763
Samochodowy 38447 | 40293 | 39641 | 42037
Lotniczy 40 57 45 52
Srodiadowy 17661 | 13887 | 10388 11932
Morski 212259 | 207 430 | 202 281 | 193 086

Zrédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 363, 364.

Jednym z mozliwych do osiggnigecia warunkéw zréwnowazenia rynku ustug
transportowych jest przede wszystkim zmiana strategii firm w cektorze transportu.
Zmiana ta winna polegac na przej$ciu od stosowanej obecnie strategii ,przetrwania”
do strategii rozwoju, przy zalozeniu zmniejszenia inflacji, a takze poprawy kondycji
finansowej transportu poprzez zasilanie zewnetrzne i wewnetrzne (maksymalizo-
wanie zysku). Aktualna struktura podmiotéw gospodarczych, analizowana z punktu
widzenia form witasnosci, cechuje sie odwrotng niz w pozostatych sektorach
tendencjg do prywatyzowania. Tendencji tej towarzyszy staty od 1989 r. spadek
popytu na przewozy. Innym wreszcie warunkiem uzyskania rownowagi w transporcie
jest drozno$¢ pomigdzy wzrostem cen energii i paliw a kosztami ustug trans-
portowych.

Sytuacja w sektorze transportu w poczatkowym okresie transformacji charak-
teryzowata sie, oprocz wysokiego wskaznika udziatu kosztow w przychodach,
znacznie nizszq rentownosciq i zyskownosciq w poréwnaniu z innymi dziatami
gospodarki narodowej. Nadto w sektorze tym wystapito stabsze tempo wzrostu
cen wartosci globalnej, co wynika z faktu, iz transport nie r.adgzat za inflacja,
a jego sita oddziatywania na nadawcoéw i odbiorcéw byta nieduza. W wyniku takiej
sytuacji transport nie miat wpltywu na poziom cen u swoich dostawcéw, zaopatru-
jacych go w urzadzenia infrastruktury, srodki transportu czy paliwo.
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Innym waznym problemem okresu przejscia w transporcie jest zréznicowany
system regulacji, na ktéry nalezy spojrze¢ poprzez:

- wspomniany juz infrastrukturalny charakter transportu wraz ze sktonnos$cig
do przeinwestowania, immobilnoscig w czasie, kapitatochtonnoscia,

- gatezie transportu trudniej lub tatwiej poddajace sie regulacji ze wzgledu na
konglomerat specyficznych cech tych gatezi.

Wyznaczenie zatem obszaréw regulacji w sektorze transportu, stosownie do
cech charakterystycznych, jest jednym z warunkdéw osiggniecia rownowagi.

Niniejsze rozwazania stanowiq raczej zbior pytan, a nie odpowiedzi na temat
warunkow osiggania réownowagi w transporcie. Pytania te w dalszej czesci opra-
cowania sg formutowane w $wietle wynikéw badan, przeprowadzonych na podstawie
danych zrédtowych dotyczacych dziatu transportu. Przyjeto, iz osiggnigcie rowno-
wagi w sektorze transportu uzaleznione jest gtéwnie od poziomu inflacji, a takze
sktonnosci do wymiany produktéw i ustug.

Transport a inflacja

Jednym z wazniejszych problemow dotyczgcych wymienionych ptaszczyzn przys-
tosowania, zwtaszcza ptaszczyzny bilansowej, jest wptyw inflacji na stopien nierow-
nowagi zewnetrznej i wewnetrznej w sektorze transportu. Nalezy w zwigzku z tym
postawi¢ dwa pytania, tzn.:

- w jaki sposob inflacja wptywa na zdolno$¢ produkowania ustug w sektorze
transportu oraz na ptace w tym sektorze? :

- jakie sq koszty i korzysci z inflacji w sektorze transportu?

Istnieja, jak wiadomo, trzy rodzaje inflacji:

1) Inflacja kosztowa, ktéra ma miejsce w przypadku wystgpienia ograniczen
w podazy jednego lub kilku zasobéw, co oznacza, iz pow6d wystgpienia takiej
inflacji znajduje sig¢ po stronie podazy. Rozwazmy zatem blizej takq sytuacje
w odniesieniu do sektora transportu. W przypadku wystgpienia inflacji kosztowe;j
w transporcie produkcja (czy inaczej $wiadczenie ustug) jest ograniczana albo
fizycznie, albo dlatego, ze wyzsza cena zmniejsza popyt na dang ustuge trans-
portowg. Mechanizm ten, nalezy dodaé, tworzony jest w wyniku ustalania cen przez
monopole lub oligopole w sektorze transportu.

2) Inflacja nabywcow (popytowa) wystepuje wtedy, gdy catkowita wielko$é
planowanych wydatkéw wzrasta szybciej niz catkowita wielkoS¢ produkcji trans-
portowej. W tym przypadku ceny ustug transportowych wzrastajg w wyniku ogra-
niczonej dostepnosci do tych ustug.

3) Inflacja strukturalna, z ktorqg mamy do czynienia, gdy producenci ustug
transportowych w sektorze nie mogq sprawnie zmieni¢ struktury produkcji ustug
w odpowiedzi na zmiany struktury gospodarki. Inflacja strukturalna w sektorze
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transportu moze by¢ wywotana np. zmiang technologii proceséw transportowych
albo wdrozeniem duzej innowacjis.

Przede wszystkim nalezy ustali¢, z jakimi rodzajami inflacji w sektorze transportu
mamy gtéwnie do czynienia, aby nastepnie okresli¢.liczbe i strukture dziatan
tagodzgcych lub likwidujacych skutki tej inflacji. Tak wigc, aby odpowiedzie¢ na
pierwsze z postawionych pytan, nalezy stwierdzié, iz w okresie przej$cia mamy do
czynienia z dwoma rodzajami inflacji w sektorze transportu, a mianowicie z inflacjg
kosztowq (inflacjq dostawcdéw) oraz z inflacjg strukturalng. Inflacja popytowa w
zasadzie w okresie przejscia nie wystepuje, chociaz nalezy si¢ spodziewag, iz
moze sie pojawi¢ na krétko przed zakonczeniem transformaciji z sitq trudng do
przewidzenia, zwtaszcza w potaczeniu z inflacjg strukturalna.

Inflacja kosztowa w okresie przejscia byta przedmiotem badan teoretycznych
w latach dziewiecdziesiatych i sprowadzata si¢ gtdwnie do pytania, czy zmiana
systemu ekonomicznego musi prowadzi¢ do wzrostu inflacji. | tak np. B. Naugnton*
stwierdza, iz ,w przejsciu do gospodarki rynkowej ceny odgrywaty dominujaca role
w alokacji zasobdw tak w odniesieniu do produkcji, jak i konsumpcji. Czy jednak —
zastanawia si¢ autor — te ohszerne zmiany cen, bedgace nieunikniong czescig
procesu reform, muszg prowadzi¢ do wzrostu inflacji?" W konkluzji B. Naugnton
dowodzi, ze jezeli ceny majg determinowac alokacje zasobdw, to jednoczesnie
winny stanowi¢ podstawowy instrument mobilizowania zasobdw i stabilizowania
gospodarki drogg kreowania nowego systemu podatkéw. W ostatnich latach pojawity
sie takze w literaturze opinie, iz ptace i inflacja nie muszq by¢ zwigzane odwrotng
zaleznoscia®, jak oceniano to dawniej. Zdaniem Y.P.Mehra® to inflacja powoduje
wzrost ptac, a nie wzrost ptac inflacje. Rezultaty badan nie potwierdzajq w ten
sposob ,cenowowzrostowego oblicza proceséw inflacyjnych”, chociaz ptacowy obraz
krzywej Phillipsa miat swoje odniesienie do dawnych okreséw gospodarowania.
Nadto prezentowany jest poglad’, iz uporczywosc¢ inflacji kosztowej jest wigksza
w przypadku okreslonych warunkéw wymiany niz w przypadku kreowania polityki
monetarystycznej.

Inflacja kosztowa bedzie najprawdopodobniej tym bardzi2j oddziatywata na
zdolno$¢ ustugowq sektora transportu, im mniejsze bedzie oddziatywanie polityki
monetarnej na produkcje, zatrudnienie i poziom cen w gospodarce. Prze$ledzmy

3 Jako przyktad mozna podaé niepowodzenia pierwszego okresu uruchamiania ,rucho-
mej drogi” w transporcie kolejowym na trasie Gadki-Hanower.

4 B. Naugnton: Why has Economic Reform Led to Inflation? The American Economic
Review 1991, s. 207-211.

5 Zalezno$é te wyraza tzw. krzywa Phillipsa.

6 Y.P.Mehra: Wage Growth and the Inflation Process. An Empirical Note. The Ameri-
can Economic Review, September 1991, s. 931-937.

7 G. S. Algoskonfis, R. Smith: The Phillips Curve, the Persistence of Inflation and the
Lucas Critique. The American Economic Review, December 1991, s. 1254-1272,
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zatem, w jaki sposob inflacja wplyneta najpierw na zdolno$¢ produkowania ustug
transportowych w sektorze transportu, a potem na poziom zatrudnienia w tym
sektorze.

Uwolnienie cen oraz proba urealnienia cen urzedowych paliw i energii staty sie
przyczyng ich znacznego wzrostu, ktéry nie podlegat rekompensacie w 1990 r.
Jednoczes$nie ograniczenie dochodow realnych ludnosci miato wptyw na postaé
wskaznika korygujacego wzrost cen, przyjmowanego dla celéw indeksacji wynagro-
dzen w przedsigbiorstwach panstwowych. W wyniku takiej sytuacji wydatki na ptace
mogtly wzrastac pigciokrotnie wolniej niz ceny. W efekcie zmniejszono doptyw sity
nabywczej na rynek i zahamowano tempo inflacji. Skutkiem tych dziatarn w 1990 r.
byto zréwnowazenie rynku, gdyz w wyniku spadku dochoddéw realnych ludnosci
zmniejszyt si¢ popyt efektywny na dobra i ustugi, w tym na ustugi transportowe.
W tym samym czasie zastosowano, w ramach programu stabilizacyjnego, polityke
twardego finansowania (pienigdza), co oznaczato okreslenie takiej stopy oprocento-
wania kredytu, ktéra pokrywata stope inflacji. Dla transportu oznaczato to brak
mozliwosci zaciggania kredytow, stad w 1990 r. wskaznik zadtuzenia, jako stosunek
kredytow dtugoterminowych do funduszy wiasnych, wyniost 0,00, w 1991 r. - 0,01,
w 1992 r. — 0,05, co w poréwnaniu z pozostatymi sektorami (np. przemyst 0,11,
budownictwo 0,11) plasuje transport na ostatnim miejscu w skali gospodarki
narodowej. Jeszcze gorzej przedstawia sie wielkos¢ funduszy witasnych sektora
transportu.

Realizowanie strategii rozwojowej przez podmioty transportowe uwarunkowane
jest polepszeniem kondycji finansowej transportu drogq zasilania w okreslone

Tabela 3

Wskazniki cen wartosci globalnej (poprzedni rok = 1C0%)

SUEED ERR 1989 | 1990 | 1991 | 1992

narodowej

Ogotem 3324 640,4 149,2 134,6
Przemyst 325,5 7163 146,2 1281
Budownictwo 2877 6759 146,6 17,4
Rolnictwo 328,4 425,0 131,8 174,4
Lesnictwo 361,3 717,6 126,5 116,5
Transport 306,7 689,3 154,0 134,3

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 167.
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Tabela 4
Wskaznik cen produkcji sprzedanej (poprzedni rok=100%)
Wyroby przemyslowe 1989 1990 1991 1992
Produkty naftowe
i paliwa plynne 266,3 876,6 158,8 142,7
Energia elektryczna 2168 8711 167,2 1448
Maszyny uzaczens 2601 | 5744 | 1411 | 1279
dzwigowo-transportowe
Srodki transportu 2858 792,6 135,5 1234

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 169.

fundusze. Podstawowym Zrédiem powigkszania funduszy wtasnych jest zysk.
W transporcie jednak taki brak mozliwosci powiekszenia kapitatu wtasnego wynikat
zaréwno z niskiej zyskownosci, jak i w 1991 r. z deficytowosci w poréwnaniu
z innymi gateziami gospodarki narodowej. Tak wigc w roku 1992 w wyniku transfor-
macji poszczegolne dziaty gospodarki narodowej zmuszone byly do zmniejszenia
funduszy wtasnych: tagcznosé o 0,3%, przemyst o 1,1%, rolnictwo o 1,9%, handel
0 1,9%, a transport o0 8%.

Tabela 5
Wskaznik cen ustug transportowych

Galgz transportu 1989 1990 1991 1992

Ogotem transport 309,2 663,4 167,0 134,9
w tym:

Kolejowy 3148 7772 161,2 128,0
Samochodowy 2551 5498 1751 139,3
Lotniczy 340,6 662,9 394,0 152,4
Srédladowy 3208 779,0 171,6 1485
Morski 408,2 564,6 1164 | 136,1

Z2rédlo: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 176.
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Tabela 6
Zadiuzenie w sektorze transportu
Transport 1989 1990 1991 1992
Kredyty diugoterminowe
(KD; mid zl) 154,2 4181 1 860,8 6 340,8
Fundusze wlasne s
(FW: mid 1) 3596,6 128 828,6 138 810,2 1194894
Wskaznik zadiuzenia: KD/FW 0,04 0,00 0,01 0,05

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego GUS, 1993,

Zmniejszenie funduszy wiasnych w transporcie — najwieksze w poréwnaniu
Z innymi dziatami gospodarki narodowej — powigzane byto jednoczesnie z najniz-
szym udziatem kapitatu obcego: w handlu - 3,68%, w przemys$le — 2,47%,
w lacznosci — 2,10%, w budownictwie — 1,61%, a w transporcie - 0,35%. Pozys-
kiwanie za$ kapitatu drogq emisji akcji byto, przynajmniej w latach 1990-1993, réwnie
niezadowalajgce jak inwestycje rzeczowe w postaci kapitatu obcego, tzn.: wigcznosci
- 85,9%, w przemysle — 28,9%, w budownictwie - 28,2%, w handlu -16,5%, a w
transporcie — 5,7%. Rzutowalo to wszystko na podstawowe kategorie finansowe w

sektorze transportu.
Tabela 7
Podstawowe kategorie finansowe w transporcie

Wyszczegolnienie 1989 1990 1991 1992
Przychody z dzialalnosci (w mid) 8438,8 48 3828 742101 93 088,1
Koszty uzyskania przychodu (w mid) 76223 46 557,7 74 4518 91 351,3
Wynik finansowy brutto (w mid) 32170 8230,3 -1181,5 6221
Wynik finansowy netto (w mid) 23729 16278 -10 2281 -2135,6
Wskaznik poziomu kosztow (w %) 90,3 96,2 100,3 98,1
Wskaznik rentownosci brutto (w %) 422 17,7 -1,6 0,7
Zyskownos$¢ netto (w 2l) 281 33 ~138 -23

Zré6dto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznika Statystycznego GUS, 1993,
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Tabela 8

Wydajno$¢ pracy na jednego zatrudnionego (w min zf)
Gaeﬁ;"f&ﬁ’;"am 1989 | 1990 | 1991 | 19
Ogétem 16,2 1094 | 1662 | 2484
Przemyst 246 1413 203,0 2906
Budownictwo 14,6 98,4 180,7 2440
Rolnictwo 379 | 2146 | 2577 | 5471
Lesnictwo 133 83,3 86,1 126,0
Transport 12,0 81,2 1322 205,5
tacznosé 57 449 | 1085 | 1599
Handel 20,9 1211 1710 | 3117

Zrédlo: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 135.

W poczatkowym okresie transformacji zatrudnienie spadto z 12 158 800w 1989 r.
na 10 405 600 w 1991 r., a w transporcie z 765 000 na 618 000 zatrudnionych.
W transporcie jednak réwnoczes$nie ze spadkiem liczby zatrudnionych wzrastata,
szybciej niz w innych branzach, liczba osob podejmujacych wiasng dziatalnosé
gospodarczg (z 42 300 oséb w 1989 r. do 55 200 w 1991 r.), co znalazto wyraz we
wzroscie wydajnosci pracy. Podobnie zjawisko to uzewnetrznito si¢ w pomiarach
pracochtonnosci, liczonej w osobach na 1 min wartosci globalnej (tab. 9).

Zwigkszanie sie liczby os6b podejmujacych wtasng dziatalno$¢ ma niewatpliwie
korzystny wptyw na poziom i natezenie konkurencji w sektorze, a w konsekwencji
na ozywienie gospodarowania. Sytuacja ta dotyczy przede wszystkim sektora
transportu samochodowego i nalezy przypuszczac, ze w nastepnych trzech latach
ulegnie zmianie. W wyniku braku barier wejscia do sektora, spowodowanego brakiem
ograniczen dostepu do zawodu przewoznika, zaistniata sytuacja, w ktorej w 1992 r.
powstato ponad 70 tys. matych przedsigbiorstw transportu samochodowego, co w
przypadku wprowadzenia przepisow licencjonowania tej dziatalnosci w ramach Unii
Europejskiej ulegnie radykalnej zmianie. Nadto za niekorzystne nalezy uznac
systematyczne zmniejszanie udziatu zatrudnionych na stanowiskach robotniczych
-~z 589 000 w 1989 r. na 385 800 w 1992 r. Jest to powazny symptom wadliwej
struktury organizacyjnej w sektorze, ktéra w konsekwencji ma wplyw na wyniki
ekonomiczne przedsiebiorstw.
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Tabela 9
Pracochtonno$é w gospodarce narodowej

Goleze Grmpolorl | 1089 | 1990 | 1991 | 1902
Ogotem 61,3 9.1 6,0 4,0
Przemyst 40,7 1 49 34
Budownictwo 68,5 101 55 41
Rolnictwo 26,3 6,0 39 18
Lesnictwo /0.2 12,0 116 79
Transport 83,2 123 75 48
tacznosé 1748 22,2 9,2 6,3
Handel 478 83 58 32

Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, 1993.

Wadliwa struktura organizacyjna w sektorze transportu, w potaczeniu ze znacznq
dekapitalizacjq srodkéw trwatych i przestarzatg technologiq obstugi tadunkéw,
powoduje nieelastyczng w stosunku do popytu podaz ustug ransportowych,
a w konsekwencji moze powiekszy¢ inflacje strukturalng. Inflacja strukturalna
w tym sektorze wynika przede wszystkim ze zmian technologii proceséw trans-
portowych, wymuszanych gtéwnie w zwigzku ze wzrostem ustug tranzytowych,
koniecznoscig stosowania taboru wyspecjalizowanego zwilaszcza w obstudze
przewozow miedzynarodowych, a takze tych przewoz6w krajowych, ktére sg
realizowane w ramach — bedacego w fazie poczatkowej — systemu logistycznego.
Przedsiebiorstwa transportowe, spedycyjne, zobligowane do $wiadczenia ustug
transportowych wysokiej jakosci albo umownie, albo normami Unii Europejskiej,
decydujg sie na podnoszenie cen swoich ustug. W okresie przejscia nastgpita
bowiem znaczgca dysproporcja w jakosci swiadczenia ustug przez przedsiebiorstwa
transportowe.

W odpowiedzi na pytanie, jakie sq koszty i korzysci z inflacji w sektorze transporiu,
nalezy stwierdzi¢, iz jednym ze znaczgcych skutkéw inflacji jest wywotywanie
niewlasciwej alokacji zasobow, ktora zmniejsza produktywno$¢ w tym
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Tabela 10
Maijatkochtonno$¢ gospodarki narodowej
w uktadzie gateziowym

Ga'ezia‘im;da’“ 1989 | 1990 | 1991 | 1992
Ogotem 0,53 2,71 1,96 1,49
Przemysl 0,25 1,66 1,28 1,01
Budownictwo 0,14 0,67 0,38 0,30
Rolnictwo 0,81 7,06 572 3,78
Lesnictwo 0,28 1,62 1,75 1,39
Transport 217 7,52 515 3,89
tacznosé 0,65 297 1,34 1,00
Handel 0,09 0,58 0,41 0,29

Z2rédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s . 131, 259,

Tabela 11
Stopien zuzycia Srodkéw transportu

Stopien zuzycia (w %)
Galgz transportu

1989 1990 1991 1992

Ogdtem transport 48,7 63,5 66,2 68,2
w tym:

Kolejowy 425 53,6 56,3 60,1
Samochodowy 60,6 77,0 76,3 76,3
Lotniczy 33,8 56,7 62,2 57,8
Srédladowy 73,8 781 83,1 835
Morski 46,1 77 783 80,6

Zrédio: Rocznik Statystyczny GUS, 1993, s. 262.
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sektorze gospodarki. W sektorze transportu bowiem produktywno$é? systematycznie
malata: z 0,46 w 1989 r. na 0,26 w 1992 r. Jednoczesnie w latach tych wzrastata
majatkochionnos¢ sektora transportu oraz stopien zuzycia Srodkéw transportu.

Korzysci z inflacji polegajg gtéwnie na tym, iz ceny za ustugi transportowe rosng
szybciej niz ptace realne. Ponadto inng korzyscia dla przedsiebiorstw transportowych
jest mozliwo$¢ stosowania formy leasingu finansowego, nie operacyjnego, ktéry
wprawdzie zawiera zmiany pfatnosci regulowane stopg procentowa, ale wzrost inflacji
moze okazac sie wyzszy od zaplanowanego.

Transport a sklonnosci do wymiany

Z teoretycznego punktu widzenia istniejg dwa gtdowne powody wystepowania
sktonnosci do wymiany migdzynarodowej produktow i ustug. Pierwszy z nich
zwigzany jest z rynkowym charakterem gospodarki, a drugi wigze si¢ ze zjawiskiem
o0 nazwie redukcja perturbacji®.

Z wzgledu na to, iz sektor transportu po okresie przej$cia w latach 1990 1991 z
obszaru nierébwnowagi popytowej przenidst si¢ do obszaru nieréwnowagi podazo-
wej, nalezy rozwazy¢ skionno$¢ do wymiany ustug transportowych w relacjach
obszaréw o réznych typach nieréwnowagi. Najogolniej za W. Balickim nalezy
stwierdzié, iz kraje o nierbwnowadze podazowej wykazujg wyso<q sktonno$¢ do
wzajemnej wymiany, a kraje réznigce sie typami nieréwnowagi cechuja si¢ wysokim
zainteresowaniem jednostronnym. Kraje o nierbwnowadze popytowej nie objawiajg
sktonnosci do wzajemnej wymiany.

Co to oznacza dla sektora transportu? W odniesieniu do pierwszego z wymienio-
nych powodow wystepowania sktonnos$ci do wymiany, a wigc rynkowego charakteru
gospodarki, mozna sformutowac nastepujacag hipoteze: skuteczno$é konkurowania
sektora transportu na miedzynarodowym rynku ustug transportowych jest uwarun-
kowana poziomem deregulacji transportu. Deregulacja oznacza dgzenie do wzrostu
znaczenia wolnej konkurencji oraz ograniczenia kodyfikacji i interwencjonizmu
panstwowego w transporcie. W odréznieniu od deregulacji, regulacja jest identyfi-
kowana z dgzeniem wiadz panstwowych i innych instytucji do zapewnienia Scistej
kontroli i kodyfikacji dziatalnosci w sferze transportu, potaczonej z panstwowym
interwencjonizmem %, Uzasadnieniem dziatari regulacyjnych jest specyfika produkcji
transportowej — jej wysoka kapitatochtonno$¢ oraz strategiczne . spoteczne zna-
czenie.

8 Produktywno$é majatku trwatego (w zi) mierzona wartoscig globalng do nakladéw,

9 W, Balicki: op. cit,, s. 271.

10T, Dolegowski, G. Augustyniak: Cechy europejskiej polityki transportowej lat dzie-
wiecédziesigtych. W: Szkice z polityki transportowej. Red. E. Teichman. Warszawa: SGH
1993, s. 14,
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W ostatnich siedmiu latach, poczawszy od roku 1988, obserwowano w sektorze
transportu gwattowne przejscie od Scistej regulacji panstwa do prawie nieogra-
niczonej wolnej konkurencji''. Zmiany te dokonywaly sie rownoczesénie z przeksztat-
ceniami wlasnosciowymi przedsiebiorstw transportowych, w warunkach uwolnienia
cen za ustugi transportowe. Procesowi do$¢ spontanicznej deregulacji czastkowych
rynkoéw transportowych towarzyszy jednak protekcjonizm panstw Unii Europejskiej,
wystepujacy w wyniku dazenia do stworzenia jednolitego rynku europejskiego,
sprzyjajacego racjonalnemu podziatowi pracy i efektywnosci transportu. Protek-
cjonizm ten jednoczes$nie, przynajmniej w okresie przejscia, moze utrudniaé, a nie
utatwia¢ miedzynarodowg wymiane ustug transportowych. Stad wiasnie w okresie
przejscia zajeden z istotniejszych nalezy uznac, trudny zresztq do rozstrzygniecia,
problem ekonomicznego wyznaczania obszaréw regulaciji i deregulacji w transporcie.
Tak jak deregulacje w transporcie nalezy taczy¢ z prywatyzacjg jego podmiotéw,
tak regulacje — z potrzebg subwencjonowania transportu.

Istnieje wiele poglagdow na subwencjonowanie transportu, zwtaszcza w sytuac;ji
odradzania sie w ostatnich latach teorii neoklasycznych i neoliberalnych. Wynika to
z faktu, iz zaobserwowano niskg skuteczno$¢ interwencjonizmu panstwowego wobec
nasilajgcych sie w panstwach wysoko rozwinietych takich zjawisk, jak niska
efektywnos¢, wzrost inflacji czy deficyt budzetowy. Transport ze wzgledu na swg
role spoteczng i obronng, a takze kapitatochtonng i immobilng w czasie infrastrukture
jest subwencjonowany w rézny sposéb. Najogdlniej mozna wyr6znic¢ subsydiowane
inwestycje i subsydiowane optaty za przejazd. R6znice pomiedzy tymi formami sg
zdaniem J. M. Thomsona'? niedostrzegalne. Tymczasem w okresie przejscia,
w ktérym szczegdlne znaczenie dla osiggania rownowagi w transporcie ma skutecz-
no$¢ wyznaczania obszaréw regulacji i deregulacji, wielko$¢ i rodzaj subwencji sq
bardzo wazne dla sektora transportu. Inwestowanie w transport publiczny zwigzane
jest z realnym, dokonywanym w krétkim okresie wydatkowaniem $rodk6éw finanso-
wych, przy czym wielu pasazerdw nie jest sktonnych za to ptaci¢. W odréznieniu od
subsydiowanych inwestycji, subsydiowane optaty przejazdowe sg mniej kosztowne,
chociaz w kategoriach ekonomicznych nizsze optaty pociggajq za sobg przerzucanie
optat podatnikéw na pasazerow.

Znanym rozwigzaniem, majacym wptyw na ograniczanie inwestycji subsydiowa-
nych, jest subsydiowanie krzyzowe, ktére pojawia si¢ wtedy, gdy ustuga powodujaca
straty utrzymywana jest za pomocq zyskow z innych ustug. Subsydia krzyzowe
powstajq w sektorze transportu przede wszystkim w wyniku kontroli publicznej nad
uprawnieniami i optatami, zwlaszcza w przewozach autobusowych i kolejowych.
W kategoriach ekonomicznych problem pojawia si¢ jednak wtedy, gdy przewoznicy
spodziewajq sie interwencyjnych dziatan przeciwko konkurencji (cta, podatki)

" Wprowadzone w grudniu 1988 r. ustawa o dzialalnosci gospodarcze;.
12 J, M. Thomson: Nowoczesna ekonomika transportu. Warszawa: WKt 1978, s. 211.
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w stosunku do tych ustug. ptatnych, ktérymi pokrywajq straty w $wiadczeniu ustug
deficytowych. W okresie przejscia istnieje w transporcie mniejsza sktonno$¢ do
subwencjonowania opfat za przejazdy czy realizowanie inwestycji subsydiowanych,
a najczesciej wystepujgcq forma sq subsydia krzyzowe, np. wtransporcie kolejowym.
Wynika to zaréwno z sugestii prywatyzowania znacznej czesci infrastruktury trans-
portu, a takze z trudnych do ustalenia w okresie przejscia kryteriow alokacji zasobow
finansowych.

Drugim z wymienionych wcze$niej powoddw wystepowania skionnosci do wy-
miany miedzynarodowe;j jest zjawisko redukcji perturbacji, ktére powoduje, iz za-
kiécenia wymiany nie przybierajg rozmiaréw ogolnogospodarczych, a jedynie oddzia-
tujg na poszczegdlne podmioty gospodarcze. Zjawisko to, ktére mozna nazwacé
personifikacjg wymiany miedzynarodowej, czyli przypisaniem konkretnych pod-
miotdw gospodarczych do konkretnej wymiany, sktania do sformutowania hipotezy,
zgodnie z ktérg jednym z warunkéw réwnowagi bilansowej w transporcie jest wzrost
kreatywnosci i efektywno$ci gospodarowania jednostek gospodarczych na poziomie
mikroekonomicznym. W nawigzaniu do wspomnianych neoklasycznych i neoliberal-
nych wizji rozwigzan w tym zakresie warto zwréci¢ uwage na pojawiajace sie coraz
czesciej nowe znaczenie znanej teorii, ktore mozna okreslic mianem neoschum-
peteryzmu. Przypomnijmy, iz w swej teorii J. A. Schumpeter'? nie tylko utozsamia
rozwoj przedsiebiorstwa z wprowadzeniem innowacji, ale ze wzgledu na fakt, iz
procesowi innowacji towarzyszy wysoki stopien ryzyka i niepewnosci, stwierdza, iz
Jraczej kierownictwo ma tutaj znaczenie, a nie wlasnosc”. Poglad ten, jak nalezy
sqdzi¢, lezy u podstaw teorii menedzerskich, zgodnie z ktérymi rozdzielenie funkcji
wtasnoséci i zarzgdzania przedsiebiorstwem stymuluje kierownictwo firmy bardziej
w kierunku optymalizowania sprzedazy ustug, wymiany, niz maksymalizowania
zyskow. W sektorze transportu w okresie przejscia teoria neoschumpeteryzmu winna
by¢ przedmiotem szczegdinej uwagi i dalszych badan, szczegdélnie w odniesieniu
do redukcji perturbaciji, jako warunku wystapienia sktonnosci do wymiany.

Innowacyjno$¢ w sektorze transportu jest warunkiem koniecznym uzyskania
przewagi konkurencji, zwtaszcza w sytuacji, gdy chtonno$¢ innowacyjna zwigksza
sie rownoczesnie ze zmiang form wiasnosci podmiotow gospodarczych. Przeksztal-
cenia wtasnosciowe przedsiebiorstw transportowych w Polsce prowadzone sg na
ogolnych zasadach, tzn.

- przeksztatcenia w jednoosobowe spotki Skarbu Paristwa - metoda kapitatowa,

- komercjalizacji przedsig¢biorstw duzych, o majatku wielkiej wartosci, skompli-
kowane;j strukturze organizacyjnej i rozlegtej dziatalnosci,

- prywatyzacja przedsigbiorstw $rednich i matych w drodze ich likwidacji na
podstawie ustawy o prywatyzacji przedsig¢biorstw panstwowych oraz mienia pozosta-
tego po zlikwidowanych przedsigbiorstwach na podstawie ustawy o przedsigbiors-
twach panstwowych.

13 J, A. Schumpeter: Business Cycles. T. |. New York 1939, s. 103,
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W sektorze transportu’® jednak w okresie przejécia poszczegoélne gatezie trans-
portu poddawane sg odrgbnym procesom regulacyjnym, w wyniku czego prywaty-
zowanie ich jest do$¢ skomplikowane. Proces sterowanej administracyjnie prywa-
tyzacji w sektorze transportu przebiega wolniej niz w pozostatych dziatach gospodarki
narodowej, a przewaza w tym procesie Sciezka likwidacyjna — do 1992 r. likwidacji
ulegly 184 przedsiebiorstwa.

Cechq charakterystyczng procesu prywatyzacji sektora transportu jest pozy-
tywny wptyw demonopolizacji czastkowego rynku transportu, jakim jest rynek ustug
samochodowych, na pozostate rynki czastkowe sektora transportu. Istnieje duze
prawdopodobienstwo, iz prywatyzacja transportu samochodowego stanie sie silg
sprawczg znaczgacych zmian strukturalnych pozostatych gatezi sektora transportu.
Zdemonopolizowany rynek transportu samochodowego, z wystepujgcg na nim
nadwyzkg podazy i elastycznym potencjatem przewozowym, bedzie silnie kon-
kurowat o pozyskanie klientéw innych gatezi, co w efekcie wymusi przemiany
strukturalne w tych gateziach, a te zmiany z kolei zwigkszg chtonno$¢ innowacyjng
transportu samochodowego, ktéry bedzie chciat utrzymac pozycje wiodgcq na
rynku. W transporcie kolejowym, gdzie jedynym przewoznikiem sq PKP, proces
restrukturyzacji polega na stopniowym, poczawszy od 1991 r., wyodrebnianiu
jednostek zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury kolejowej, celem umozliwienia
korzystania z niej innym, oprocz PKP, przedsiebiorstwom przewozowym. Nadto
czesé infrastruktury, jak szlaki kolejowe, bedzie podlegata finansowaniu samo-
rzadow terytorialnych. W transporcie lotniczym prywatyzacja przeprowadzona
zostanie drogq przekazania zarzadu nad portami krajowymi wladzom terytorialnym.
Nastapi takze liberalizacja w zakresie udzielania koncesji na prowadzenie ustug
lotniczych w obstudze tras krajowych i migdzynarodowych. W zegludze $rédigdowe;j
przedsiebiorstwa przewoznikéw miedzynarodowych przekszaicity sie w jedno-
osobowe spotki Skarbu Panstwa lub zostaty sprywatyzowane przez likwidacje.
Podobnie w transporcie morskim znaczng grupe przedsiebiorstw zeglugowych
i portow morskich przeksztatcono w jednoosobowe spotki Skarbu Parnstwa,
a w przypadku przedsiebiorstw armatorskich, w ktérych sytuacja jest bardziej
skomplikowana, zapewniono w procesie prywatyzacji pakiet kontrolny akcji na
rzecz Skarbu Panstwa.

Nalezy podkresli¢, iz w pozostalych krajach Europy Wschodniej procesy prywa-
tyzacji sektora transportu ksztattowaty si¢ podobnie jak w Polsce'®. | tak restruk-
turyzacja transportu ma miejsce gtéwnie na Wegrzech i w Czecho-Stowacji i dotyczy
przedsigbiorstw transportu samochodowego, spedyciji, zeglugi srodlagdowe;j i czescio-

14 Systemic Transformation of Transport in the Countries of Central and Eastern Europe.
Red. E. Teichmann. Instytut Gospodarki Swiatowej SGH. Warszawz 1992, a takze: Prze-
ksztalcenia wiasnosciowe w transporcie. Red. W. Grzywacz. Szczecin 1991.

5 T. Dolegowski, G. Augustyniak: op. cit., s. 17.
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Tabela 12
Struktura wtasnosciowa przedsigbiorstw transportowych w Polsce,
Czecho-Stowacji i na Wegrzech (w 1991 r.)

Podmioty gospodarcze
Kraj przedsie- spolki
ogdtem biorstwa spotki z 0.0. inid spotdzielnie
; akcyjne
panstwowe
Czecho-Slowacja 1382 116 246 34 -
Wegry 1201 81 1033 7 76
Polska 63 086 451 261 108 -

Zrédto: Poland, Czecho-Slowacja, Hungary. Bulletin 1991/1 GUS, FSU, KSH Quarterly, War-
saw, December 1991, s. 20-22; Rocznik Statystyczny GUS, 1991, tab. 14.

wo lotnictwa. Fakt ten moze by¢ jednym z dowoddw na wyksztalcanie sie w okresie
przejscia powszechnosci wystepowania zjawisk charakteryzujacych czy opisujgcych
ten okres. Na obszarze panstw Europy Wschodniej daje sie zaobserwowag, iz
przemiany struktury witasnosci sg sitg sprawczg wobec pozostatych przemian.
Najbardziej mobilny i najszybciej sprywatyzowany transport samochodowy jest sitg
napedowg konkurencji w sektorze. Uzyskanie dominacji zdobywa si¢ drogq kon-
kurencji cenowej lub podnoszeniem jakosci oferowanych ustug, przy spetnianiu
warunku zwiekszenia chtonnosciinnowacyjnej. Dziatania konkurencyjne jednej gatezi
transportu pobudzajq pozostate do odwetu lub dziatan neutralizujgcych w sektorze.
Strategia oddziatywania na sity konkurencji w sektorze transportu moze przybierac,
zdaniem G. Perssona'®, rézne formy, w tym moze polegac¢ na potgczeniu ustug
transportowych z magazynowymi, czyli ustug logistycznych, celem uzyskania prze-
wagi konkurencyjnej. Pierwsza forma strategii polega zatem na wykorzystaniu
systemu logistycznego firmy do zwigkszenia stopnia uzaleznienia dostawcow i od-
biorcéw, co sprzyja statosci powigzan i jest przeszkodq dla konkurentéw. Drugg
formg strategii oddziatywania na sity konkurencji jest eliminowanie konkurentow
poprzez inwestycje w systemie logistycznym firmy.

Nadto w dziataniach gospodarczych niezwykle istotna jest taka strategia innowaciji,
ktora za pomoca istniejacego systemu logistycznego stymuluje do przenoszenia
sprawnych rozwigzan logistycznych na nowe rynki, wyroby, dostawcow i odbiorcow.
Wreszcie strategia doskonalenia systemu logistycznego polega na usprawnianiu
badz eliminowaniu stosowanych rozwiqzan w zaleznosci od koniunktury, sposobu

16 G, Persson: Achieving Competitivness through Logistics International. Journal of Lo-
gistics Management 1991, No 1.
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komunikacji miedzy nadawcy i odbiorcq, kontroli poziomu zapasow czy zmian
lokalizacji ogniw transportowo-magazynowych. W tym rozumieniu, zdaniem
R. Rubena'’, logistyka jest nowym sposobem zarzgdzania obiegiem kapitatu.

Rozwdéj transportu, wedlug B. Liberadzkiego, musi nastepowac w Scistej korelacji
z innymi programami sektorowymi w ramach systemoéw logistycznych. Transport
nie moze ograniczac si¢ do funkcji przewozowej, ale musi przejmowac i inne funkcje
z zakresu organizacji fizycznej dystrybucji dobr 2.

Niezaleznie jednak od oddziatywania na sity konkurencji ‘¥ sektorze, a wiec
w ujeciu teorii neoschumpeteryzmu — powierzenia odpowiedzialno$ci za ostateczny
zysk sektora poszczegélinym podmiotom gospodarczym, niezbedna jest regulacja
w transporcie. Wszystkie gatezie transportu w kazdym kraju sq przynajmniej do
pewnego stopnia przedmiotem regulacji'®. W okresie przejcia znaczenie regulacji
w sektorze transportu wigze si¢ szczegdlnie z wystepujacg odmiennoscia tej regulaciji
w poréwnaniu z innymi sektorami gospodarki. Odmienno$¢ ta wynika ze stosowania
statej regulacji panstwa, szczegélnie w odniesieniu do monopoli technicznych, jak
réwniez regulacji rynku przez struktury digopolistyczne.

W literaturze przedmiotu i praktyce gospodarczej wystgpity, stosownie do rozwoju
transportu, rézne formy regulacji, az do aktualnie okre$lanej jako re-regulacja.
Pierwsza zostata im poddana gataz transportu samochodowego, ktéra po gwat-
townym okresie przemian zostata zmonopolizowana. Kolejno regulacji poddano
transport wodny, jako konkurencyjny do samochodowego. Stopniowo regulacjg
objeto wszystkie gatezie transportu, chociaz po blisko 70-letnich doswiadczeniach
prezentowany jest poglad?, iz transport samochodowy i wodny nalezatoby wytgczy¢
z regulacji, gdyz te gatezie roznig sie¢ cechami konkurencyjnymi od transportu
kolejowego. Roéznice te wynikajq, jak wiadomo, ze znacznie liczniejszej grupy
mniejszych przedsiebiorstw i mniejszych naktadéw inwestycyjnych. Regulacja dla
kazdej gatezi transportu oznaczata: :

- poziom regulacji — od przedsigbiorstw panstwowych do przewoznikéw pry-
watnych,

- regulacje stawek za przejazdy — od minimalnych do maksymalnych,

- zakaz prowadzenia dyskryminacji ustug i wprowadzania dyskryminacji cenowej
- kontrola wejs¢ na rynek ustug transportowych.

Trudno jednak powiedzie¢, jakie nalezy wyznaczac granice pomigdzy regulacjq
a deregulacjq w transporcie, czego dowodem niech bedzie stwierdzenie R. H. Ballou:

7 R. Ruben: Logistyka materialowa w przemysle. Gospodarka Materialowa 1992, nr 10.

18 B. Liberadzki: Zalozenia polityki panstwa wobec transportu samochodowego. Prze-
glad Komunikacyjny 1993, nr 11.

19 J, Zysnarski: Regulacja systemu transportowego wobec zmian strukturalnych w trans-
porcie. Przeglad Komunikacyjny 1989, nr 11, s. 233.
2 Przeglad Komunikacyjny 1989, nr 11, s, 233.
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~Jak daleko deregulacja moze pdjs¢i czy kilka pozioméw re-regulaciji wystapi, bedzie
zalezato od przysztego zdrowia ekonomicznego w przemysle transportowym”™?!,

Zjawisko okreslane w literaturze mianem re-regulacji dotyczy rozszerzenia prezen-
towanych powyzej dziatan regulacyjnych. Do najczesciej wymienienych elementéw
zestawu instrumentéw, znajdujacych zastosowanie w procesie regulacji systemu
transportowego, nalezg?: ;

1) Narzedzia interwencji w dziedzinie tworzenia cen oraz kontroli ich wysokosci.

2) Instrumenty finansowe: podatki, subsydia, stopa procentowa, system amor-
tyzacji. W Japonii np. stosowany jest system przyspieszonej amortyzacji, polegajacy
natym, iz przyznaje si¢ tam wybranym sktadnikom majatku trwatego (ok. 30 pozyc;ji)
mozliwo$é dodatkowego odpisu?3.

3) Kontrola inwestycji, bezposrednia w przypadku inwestycji panstwowych,
a posrednia w inwestycjach prywatnych. W Korei Potudniowej np. system bankowy
jest niemal catkowicie kontrolowany przez rzad, a dziatalnos¢ kredytowa tak silnie
subsydiowana jest przez budzet, ze stopa oprocentowania kredytow jest ujemna.
Oznacza to, iz stopa oprocentowania kredytéw jest nizsza od stopy inflacji. Dziatania
takie podejmowane sg przede wszystkim w okresach nasilonej inflacji, w ktérych to
celowo obnizona stopa procentowa kredytu inwestycyjnego wykorzystywana jest
jako instrument polityki antyinflacyjnej.

4) Kontrola wej$¢ na rynek oraz kontrola liczby przedsigbiorstw dziatajacych na
danym rynku. Kontrola ta polega na ograniczeniu dostgpu do rynku transportowego
nowym firmom dla stworzenia stabilno$ci dziatania oraz ochrony rynku. Stuza temu
m.in.: wprowadzenie kontyngentéw wyznaczajacych maksymalng liczbe przed-
siebiorstw moggcych dziata¢ w obrebie gatezi transportu, praktyki licencjonowania,
a takze zakazu odnajmowania $rodk6w wtasnych transportu.

5) Kontrola wyj$¢, polegajqca na spetnieniu wymogu uzyskania zgody centrum
na wycofanie sie z rynku.

6) Wprowadzenie ustawodawstwa antymonopolowego, ktére winno dotyczyé
transportu samochodowego, zeglugi $rédlgdowej, komunikacji miejskiej.

Istotg deregulacji natomiast jest dqzenie do osiggni¢cia pozadanych efektow za
pomocq metod oddzialywania na sposéb zachowarn przedsigbiorstw transportowych.
Deregulacja winna dotyczy¢ kilku gatezi transportu, gdyz brak kompleksowego
dziatania moze spowodowac zachwianie rownowagi konkurencji pomiedzy gateziami
transportu. Do typowych dziatan deregulacyjnych zalicza si¢ np. wprowadzenie
réznych opcji cenowych, zapewnienie obstugi transportowej gospodarkom lokalnym

21 R. H.Ballou: Business Logistics Management. Prentice Hall, New York: Englewood
Cliffs, 1992 , s. 199,

2 ), Zysnarski: op. cit.

2 A, Kaleta: Polityka przemysfowa w okresie transformacji systemu. =konomista 1993,
nrd,s. 485,




46 Elzbieta GOLEMBSKA

itp. Efektem wystepowania skionnosci do wymiany powstatej w wyniku deregulacji
jest saldo migdzynarodowej wymiany ustug, a cena jego dodatniej lub ujemnej
wartosci jest jednym z najbardziej precyzyjnych wskaznikéw, ujawniajgcych skfon-
no$¢ do wymiany.

Equilibrium in transport

Summary

The article formulates premises for reaching equilibrium in trans>ort. The conditions
necessary for equilibrium are presented in a wide context and they include, above all,
determination of regulation areas in this sector of the economy. The author is of the opinion
that equilibrium in the sector of transport is determined by such mark.et factors as: supply,
demand and prices of transport services. Due to the fact that one of the former problems of
transformation period is the question of balance in this sector, the first part of the paper is
an attempt to estimate the influence of inflation on the level of external and internal
disequilibrium in this sector. Further on, on the basis of research results, the author evaluates
an exchange tendency in the sector of transport as regards areas of different types of
disequilibrium. Finally, a hypothesis is formulated that the competitiveness of the transport
sector on the international and on the home markets of transport services depends on the
level of transport deregulation.




