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DYLEMATY REGULACJI RYNKOW PASAZERSKIEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Streszczenie: W artykule scharakteryzowano przestanki regulacji rynkéw, w tym w szcze-
g0lnosci rynkéw transportowych. Wymieni¢ mozna tu istnienie interesu publicznego, tj.
bardziej efektywna alokacje zasobdw oraz wzrost efektywnosci rynkowej. Regulacja moze
by¢ tez rozumiana jako ustuga $wiadczona przez administracj¢ na rzecz regulowanych sek-
torow. Problemem jest mata skutecznos¢ dziatan regulacyjnych, orientacja podmiotow na
rzecz realizacji oczekiwan administracji oraz ostabienie reakcji na potrzeby zglaszane
przez rynek.

Stowa kluczowe: rynki, regulacja rynkow, transport, interwencjonizm.

Wprowadzenie

Dyskusje dotyczace roli panstwa oraz proceséw rynkowych w gospodarce
maja dtuga histori¢ [Landreth i Colander, 2005; Bartkowiak, 2008]. Poczatkowo
role panstwa widziano w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa zewngtrznego,
porzadku wewngtrznego, przestrzegania prawa czy tez wspierania mechani-
zmdw zycia gospodarczego, opartego na zasadzie wolnej konkurencji [Drabin-
ska, 2007]. Dziatalnos$¢ transportowa nie miescita si¢ wowczas w sferze zainte-
resowania panstwa, jednak juz byla dostrzegana przez A. Smitha jako jeden
z warunkow i czynnikdw rozwoju gospodarczego [Smith, 2012], pomimo ze
woOwczas przemieszczanie fadunkow z wykorzystaniem rzek czy akwenow mor-
skich, a takze droga ladowa, najogoélniej miescito si¢ w ramach prowadzone;j
dziatalnosci kupieckiej czy handlowej. Wykorzystanie maszyny parowej w XIX w.
spowodowato intensywny, jak na dwczesne czasy, rozwoj zeglugi oraz transpor-
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tu kolejowego, stopniowo tez zaczgly si¢ wyodrgbnia¢ przedsigbiorstwa przewo-
zowe, jednak dalej rozwoj tych gatezi zarowno w zakresie infrastruktury, jak
1 wlasnosci $rodkow przewozowych, opierat si¢ przede wszystkim o kapitaty
prywatne. Intensywny rozwdj w XX w. transportu drogowego oraz lotniczego,
rowniez w poczatkowym okresie, zwlaszcza w zakresie wlasnosci $srodkow
transportu, takze opierat si¢ o wlasnos¢ prywatna. Z czasem jednak w sektorze
transportu zaznacza si¢ coraz wickszy zakres wlasnosci publicznej i to nie tylko
w infrastrukturze, ale rowniez w obszarze wtasnosci srodkow transportu [Kalin-
ski, 2008]. Pomimo tego, zarowno zwolennicy znacznej ingerencji wiadzy publicz-
nej jak i jej przeciwnicy, najczesciej wskazuja, ze angazowanie si¢ sektora publicz-
nego powinno mie¢ miejsce wowczas, gdy zawodza mechanizmy rynkowe.

Obok decyzji wynikajacych z faktu bycia wlascicielem, ingerencja publicz-
na zaznacza si¢ tez dziataniami regulacyjnymi. Mimo réznych pogladow, czgsto
bardziej deklarowanej niz realizowanej deregulacji, nalezy stwierdzi¢, ze obec-
nie transport jest jednym z sektorow gospodarki poddanych, i to nie tylko w Pol-
sce czy Europie, silnej regulacji [Rydzkowski i Wojewodzka-Krol, 1997, s. 145].
Wspotczesnie we wszystkich rozwinigtych gospodarczo panstwach i ugrupowa-
niach integracyjnych funkcjonuja rozbudowane systemy regulacyjne obejmujace
centralne i samorzadowe instytucje publiczne, liczne regulacje prawne, organy
i procedury kontrolne wyposazone w mozliwo$¢ naktadania okreslonych sankcji,
instrumenty fiskalne i finansowe [Burnewicz, 2004, s. 30].

W artykule podjeto probe odniesienia si¢ do pogladow dotyczacych wpty-
wu administracji publicznej na sektor pasazerskiego transportu zbiorowego.
Wskazano przestanki oraz oczekiwania przemawiajace za dzialaniami regula-
cyjnymi tej dziatalno$ci gospodarczej, jak i motywy i argumenty podnoszone
przez zwolennikow liberalizacji rynkow i dziatalnosci transportowe;.

1. Przestanki lezace u podstaw regulacji dzialalnosci transportowe;j

Zwolennicy interwencjonizmu wskazuja na konieczno$¢ prowadzenia dzia-
tan regulacyjnych, a takze wrecz realizacji czeséci zadan bezposrednio przez sek-
tor publiczny. Interwencjonizm panstwa w dziedzinie transportu w jego rozwoj
i funkcjonowanie, jest uzasadniany spetniana przez transport funkcja, warunku-
jaca mozliwos¢ prowadzenia dziatalno$ci spolecznej i gospodarczej oraz stwa-
rzajaca niezbedne przestanki wzrostu i rozwoju spoleczno-gospodarczego
[Grzywacz, Wojewddzka-Krol i Rydzkowski, 1994, s. 37]. Z takim pogladem
z pewnoscia mozna si¢ zgodzi¢, przede wszystkim w zakresie infrastruktury
transportowej, ktora poprzez ulatwienie i zapewnienie dostgpnosci tworzy wa-
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runki dla rozwoju spolecznego i gospodarczego. Jednak ze wzgledu na wysoka
kapitatochtonno$¢, dtugi okres zwrotu poniesionych na jej budowe naktadow,
a takze w wielu innych sytuacjach — np. w przypadku drog nizszej kategorii —
niemozliwo$¢ pobierania optat za korzystanie z niej, najog6lniej nie jest (poza
pewnymi wyjatkami), przedmiotem wymiany rynkowej oraz zainteresowania
kapitalow prywatnych, a zatem wymaga zaangazowania si¢ sektora publicznego.

Sektor publiczny ma za zadanie zapewnienie dostepnosci do wybranych
dobr, w tym tez takich, ktore nie sa dostgpne na rynku ze wzgledu na trudnos¢
lub wrecz niemozliwo$¢ pobierania oplaty za korzystanie z nich. W rezultacie
nie pojawiaja si¢ dostawcy tych dobr i nie sa one przedmiotem obrotu na ryn-
kach. Nalezy jednak zwroci¢ uwagg, ze techniczna trudno$¢ w pobieraniu oplat
za korzystanie z wybranych dobr wystepuje w okreslonym momencie poziomu
technologicznego, stan ten zmienia sig, np. ze wzglgdu na rozwoj systemow tele-
informatycznych. Jako przyklady pobierania optat tam, gdzie jeszcze niedawno
nie bylo to mozliwe, nalezy poda¢ pobor optat za korzystanie z drog nizszej ka-
tegorii w warunkach ruchu ptynnego, systemy poboru optat za wjazd do centréw
miast (np. Londynu, Sztokholmu) lub jako przyktad spoza dziatalno$ci transpor-
towej — pobor optat za korzystanie z okreslonych programoéw telewizyjnych
dzigki zastosowaniu dekoderow.

Sektor publiczny dostarcza rowniez dobra lub realizuje zadania uznane jako
podstawowe 1 majace szczegolne znaczenie dla funkcjonowania spoteczno$ci
lub warunkujacych realizacj¢ jej istotnych potrzeb. Zakres takich zadan jest
zwiazany z poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego i determinowany moz-
liwosciami finansowymi budzetéw publicznych. ,Istnienie potrzeb panstwa,
spoleczenstwa i jego elementow (np. zbiorowosci lokalnych) jest zjawiskiem
obiektywnym, a ich niezaspokojenie zagraza egzystencji spoleczenstwa (np.
obrona narodowa, ochrona $rodowiska naturalnego) i panstwa (np. niewydolna
administracja). O istnieniu potrzeb zbiorowych decyduje wigc obiektywny fakt
istnienia spoleczenstwa oraz instytucji, ktére sa jego wytworem (np. panstwa,
wladz samorzadowych)” [Owsiak, 1999, s. 24]. Wsréd zadan czy tez potrzeb zbio-
rowych uznawanych jako podstawowe wymieni¢ mozna opieke zdrowotna, pomoc
socjalna, edukacje i szkolnictwo. Trudno tu jednak zalicza¢ tez ustugi transportu
zbiorowego, aczkolwiek czgsto w odczuciu spotecznym oczekuje si¢ szerokiego
zakresu uprawnien do przejazdow bezplatnych i ulgowych. W rezultacie w zalez-
nosci od miasta uprawnienia do znizek uzyskuja m.in. bezrobotni, niepelnosprawni,
duze rodziny, honorowi krwiodawcy, uczacy sig, emeryci i rencisci, co pokazuje
jak wiele réznych celow i polityk probuje sig realizowaé za posrednictwem cen
i tym samym doptat do miejskiego i regionalnego transportu zbiorowego.
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Wsrod przestanek dziatan regulacyjnych podejmowanych przez sektor pu-
bliczny wymienia si¢ rowniez istnienie interesu publicznego, ktory dzigki tej in-
gerencji moze by¢ osiagany. W szczego6lnosci chodzi tu o bardziej demokratycz-
na i efektywna alokacjg¢ zasobdw, zapewnienie dostgpnos$ci wybranych dobr —
débr publicznych oraz wzrost efektywnosci rynkowej [Kamerschen, McKenzie
i Nardinelli, 1999]. Dazenie do bardziej demokratycznej oraz efektywnej aloka-
cji zasobow, to przede wszystkim ograniczanie zuzycia nieodnawialnych zaso-
boéw oraz, co jest istotne w przypadku dziatalnosci transportowej, ograniczanie
negatywnych skutkow zewngtrznych transportu (emisja spalin, hatas, wypadki).
Miesci sig¢ w tym rowniez wspieranie transportu zbiorowego, gdyz negatywne
skutki zewngtrzne w przeliczeniu na przewieziona osobg, sa r6zne w przypadku
przemieszczen realizowanych samochodami osobowymi oraz §rodkami trans-
portu zbiorowego. W celu obnizenia spotecznych kosztéw transportu i wyzwo-
lenia zachowan, podczas ktorych oszczednie korzysta si¢ z zasoboéw rzadkich,
wlasciwe jest stosowanie zasady ,korzystajacy placi”. Oznacza to obcigzanie
uzytkujacych, cho¢ w czesci, kosztami zewngtrznymi powstaltymi w zwigzku
Z przemieszczeniami i generowaniem negatywnych skutkéw w otoczeniu. Pro-
blemem pozostaje identyfikacja poziomu kosztow zewngtrznych, ktore w zalez-
nosci od miejsca dziatalnosci, otoczenia oraz innych czynnikdw sa rézne oraz
zapewnienie w taki sposob poboru optat, aby powiaza¢ wysoko$¢ oplaty z wy-
sokoscia generowanych kosztow zewnetrznych. Naturalnym jest, ze korzystaja-
cy z dobr nie chca dobrowolnie placi¢ za negatywne skutki swojej dziatalnosci
przenoszonej na osoby trzecie lub dobra konsumowane zbiorowo. Dlatego tez
jedynie dzialania regulacyjne poprzez obcigzanie kosztami zewnetrznymi, moga
przyczyni¢ si¢ do ograniczania niepozadanych skutkow zewngtrznych prowa-
dzonej dziatalnoS$ci transportowej. Innym problemem zwiazanym z oszczednym
korzystaniem z zasobow rzadkich jest fakt, ze procesy zachodzace na rynkach
nie zawsze zapewnia wlasciwa podaz, mozliwe sa sytuacje nadprodukcji wybra-
nych dobr, np. nadpodaza ustug transportu zbiorowego, a zatem ustug w trakcie
$wiadczenia ktorych w szczegdlnosci zuzywa sig zasoby rzadkie (paliwa plynne,
zanieczyszczenie S$rodowiska). Poprzez ingerencje administracji publicznej
oczekuje si¢ ograniczenia takich sytuacji [Kamerschen, McKenzie i Nardinelli,
1999, s. 644].

Nie sa odosobnione poglady, zgodnie z ktéorymi czynno$ci regulacyjne
uwaza si¢ za ustuge $wiadczona na rzecz tych, ktorzy jej podlegaja. Przyktado-
wo dbanie o uczciwa konkurencj¢ i zabezpieczanie danej galezi przed destruk-
tywna konkurencja, mozna rozumie¢ jako ustuge swiadczona na rzecz tej galezi
[Kamerschen, McKenzie i Nardinelli, 1999, s. 642-656]. Jest to istotny element
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zwlaszcza w odniesieniu do dziatalnosci transportowej, ktora jest z réznych
wzgledow podatna na nieuczciwa konkurencje. Za zasadne nalezy uznaé dziata-
nia, w ktorych eliminuje sig sytuacje nieprzestrzegania przepisow, np. w zakresie
czasu pracy kierowcow, wymogow technicznych taboru czy tez brak stosownych
licencji 1 zezwolen, uprawniajacych do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie
transportu osob. Nie sa bowiem wyjatkiem sytuacje $swiadczenia ustug przez
przewoznikoéw, ktérzy dazac do obnizenia kosztéw, naruszaja obowiazujace
przepisy i tym samym w sposob nieuczciwy konkuruja na rynkach.

Nalezy réwniez zwroci¢ uwage, ze w sposob zamierzony lub nie, ograni-
czanie roli rynku i tym samym ograniczanie decyzji o dostarczanych ustugach
podejmowanych przez bezposrednio korzystajacych, skutkuje przemieszcza-
niem/redystrybucja srodkow pomiedzy réznymi grupami spotecznymi. W rezul-
tacie kosztami (poprzez obciazenia podatkowe lub inne obowiazkowe optaty)
obcigzane sa rowniez osoby nie korzystajace z danej ustugi, co ma miejsce np.
w sytuacji dotowania ze $§rodkow publicznych pasazerskich przewozoéw miej-
skim i regionalnym transportem zbiorowym. Ponadto redystrybucja §rodkéw na-
stepuje w miejskim czy regionalnym transporcie zbiorowym podczas prowadze-
niem obstugi komunikacyjnej obszarow o matych potokach pasazerskich (np.
peryferia miast) i tym samym duzych, generujacych znaczny deficyt §rodkow,
a finansowaniem tej obstugi wplywami z linii/obszaré6w bardziej obciazonych
(centra miast), gdzie wybrane linie moga by¢ nawet rentowne. Ustalajac ceny,
zwlaszcza kryteria ich roznicowania, nie uwzglednia si¢ tego faktu. Zatem czg$¢
dziatan regulacyjnych moze by¢ tez wyjasniona jako posrednia forma opodat-
kowania [Kamerschen, McKenzie i Nardinelli, 1999, s. 653].

Jest jeszcze kolejna przyczyna dziatan regulacyjnych, zwiazana z tym, ze
swiadczacy ushugi moga nie podawac pelnych i obiektywnych informacji — natu-
ralnym jest zachowanie pomijania tych, ktore moga pogarsza¢ wizerunek, czy
prowadzi¢ do rezygnacji z korzystania z danych ustug [Kamerschen, McKenzie
i Nardinelli, 1999, s. 643]. W praktyce dotyczy to informacji o jakosci ustug, oddzia-
tywaniu na srodowisko naturalne, poziomie bezpieczenstwa, a wszystko to jest dos¢
istotne w przypadku dziatalno$ci transportowej. Trudno tez oczekiwac, iz korzysta-
jacy z ustug beda mieli mozliwos¢ dokonania wyboru z uwzglednieniem kwestii
srodowiskowych czy bezpieczenstwa w sytuacji, gdy nie maja dostgpu do wiary-
godnych informacji o spehianiu tych wymagan. Problem ten eliminuje si¢ przez
okreslanie norm i standardéw ustug, bezpieczenstwa, oddziatywania na srodowisko,
co korzystajacym umozliwia dokonywanie wybordw i kierowanie §rodkéw zgodnie
z preferencjami. Jednoczesnie ogranicza si¢ pole nieuczciwej konkurencji podmio-
tow $wiadczacych ushugi na rynkach transportowych.
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Dziatania regulacyjne administracji publicznej maja za zadanie przeciw-
dziata¢ niewlasciwej strukturze rynku lub zachowaniu podmiotéw na rynkach.
Regulacja ma zapobiega¢ zachowaniom monopoli polegajacym na wykorzysty-
waniu swojej pozycji na rynku, np. poprzez narzucanie niekorzystnych warun-
kéw w umowach, stosowania roéznego typu dodatkowych — czesto ukrytych
optat czy niezgodnych z przepisami postanowien w zakresie cen $wiadczonych
ushug. Rynki przewozow transportem zbiorowym w miastach, transportem kole-
jowym czy lotniczym mialy przez wiele lat charakter rynkéw monopolistycz-
nych, co wynikato i wynika z réznych wzgledéw, w tym tez wybordéw politycz-
nych. Jednak pojawiajace si¢ problemy na takich rynkach, ale tez w samym
sektorze publicznym, spowodowaty w czgsci przypadkéw ich przeksztatcenia,
koncentrowanie si¢ sektora publicznego na zapewnieniu wlasciwej infrastruktu-
ry do prowadzenia dzialalnosci, z jednoczesna liberalizacja dostgpu do rynkow
1 tworzeniu warunkow dla konkurencji.

Jednym z gtéwnych powoddéw obecnosci na rynku transportowym organow
publicznych wyposazonych w odpowiedni system regulacyjny, jest sklonnos¢
rynku do tworzenia si¢ struktur i procesow patologicznych. Struktury te powsta-
ja wylacznie po stronie podazowej: sa to tajne umowy i zmowy przewoznikow
skierowane przeciwko swoim konkurentom, préby solidarnego wywierania
przez grupg przewoznikow nacisku na zaladowcow, by zgodzili si¢ na dodatko-
we warunki, proby stosowania niepisanego kodeksu postgpowania konkurencyj-
nego itp. [Burnewicz, 2004, s. 30-31]. Urzedami majacymi zapewni¢ dostep do
infrastruktury transportowej na rownych zasadach, spetnianie standardow infra-
struktury transportowej zwlaszcza z punktu widzenia bezpieczenstwa, w rezulta-
cie wlasciwag strukturg i rozwoj rynkoéw oraz nie naduzywanie pozycji dominuja-
cej na rynku, sa tzw. urzedy regulacyjne. W obszarze transportu wymienié
mozna Urzad Transportu Kolejowego, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Urzedy
Morskie, Urzedy Zeglugi Srédladowej, ponadto z punktu widzenia konsumen-
tow Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw. Niezaleznie od samego zakre-
su interwencji, istotny jest rowniez szczebel, z ktorego si¢ ona odbywa. Jedna
z podstawowych zasad ustrojowych Unii Europejskiej jest subsydiarnos¢. Sto-
sowanie tej zasady oznacza, ze interwencje panstwa lub organéw ponadnarodo-
wych powinny mie¢ charakter pomocniczy — zatem dopuszcza si¢ na rynku tyle
interwencji tych organdw, ile jest niezbgdne i konieczne. W sytuacji gdy stosun-
ki rynkowe moga wlasciwie uksztattowaé podmioty nizszych szczebli (np. lo-
kalne), pozostawia si¢ maksimum kompetencji administracji lokalnej i samym
przedsigbiorstwom transportowym.
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2. Przestanki liberalizacji rynkow ladowego pasazerskiego
transportu zbiorowego

Zwolennicy liberalnego podejscia wskazuja najczesciej na bezskutecznosé
wielu dziatan regulacyjnych, ich kosztowno$¢ oraz czgsto niepozadane skutki.
Wiaza si¢ one najczesciej z kosztami regulacji oraz czegsto mala skutecznoscia
dziatan regulacyjnych, nizsza od wcze$niej zakladanej. Czasami tez zupetnie nie
eliminuje si¢ negatywnych zjawisk lezacych u podstaw interwencji regulacyj-
nych. W trakcie interwencji pojawiaja si¢ trudnosci w znalezieniu odpowiednich
parametrow (bodzcow) regulacyjnych [Stiglitz, 2004; Samuleson i Nordhaus,
2004]. Firmy regulowane dostosowuja swoje zachowanie do wymogow instytu-
cji regulujacej, jednak czesto odbywa sig to w sposob, przez ktory nie dochodzi
do realizacji oczekiwanych przez regulujacego celow. Z kolei regulujacy, z roz-
nych przyczyn, nie jest w stanie tego skontrolowac¢ lub zapobiec negatywnym
zjawiskom. Obniza to skuteczno$¢ dziatan regulacyjnych [Kamerschen, McKen-
zie i Nardinelli, 1999]. Stad tez pojawiaja si¢ nurty opowiadajace sig za liberali-
zacja i deregulacja rynkow transportu zbiorowego.

Liberalizacja transportu to proces wprowadzania mechanizmu rynkowego,
prowadzacy do wzrostu oddzialywan konkurencyjnych, pomiedzy podmioty rynku
transportowego [Tomanek, 2004, s. 95]. Na liberalizacj¢ rynkow transportowych
skladaja si¢ dziatania z uzyciem takich instrumentoéw jak [Tomanek, 2004, s. 95-97]:
— ograniczanie barier dostepu do rynku,

— prywatyzacja publicznych operatorow ustug transportowych,

— ograniczenia w zakresie publicznej pomocy dla przedsi¢biorstw $wiadcza-
cych ushugi transportowe,

— kontrola warunkow konkurencji i przeciwdziatanie praktykom monopoli-
stycznym.

Liberalizacja powoduje urozmaicenie struktury podmiotowe;j sektora trans-
portu pasazerskiego, eliminacj¢ ograniczen w dostgpie do rynku ze wzgledu na
narodowo$¢ czy wlasnosc¢, czesci barier administracyjnych, a takze rynkowa we-
ryfikacje $wiadczonych ustug przewozowych, co mozna ocenia¢ pozytywnie.
Jednak liberalizacja powoduje rowniez dezintegracj¢ ustug transportu zbiorowe-
g0, a to oznacza ucigzliwo$ci podczas korzystania z ustug i tym samym najogol-
niej ostabienie pozycji miejskiego transportu zbiorowego. Oznacza to koniecz-
no$¢ interwencji administracji publicznej, a dziatania integracyjne powinny by¢
komplementarnymi do dziatan zwiazanych z liberalizacja rynkéw. Przeciwni-
kami liberalizacji sa rowniez sami operatorzy dziatajacy na lokalnych i regional-
nych rynkach transportu zbiorowego, otwarcie rynkoéw na konkurencj¢ oznacza
utrate korzysci wynikajacych z monopolistycznej pozycji.
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Deregulacja, czyli wycofywanie si¢ panstwa z regulacji dziatalno$ci gospo-
darczej [Tomanek, 2004, s. 96], wymuszana moze by¢ tez duzym deficytem bu-
dzetow publicznych, co powoduje koniecznos$¢ ograniczenia wydatkéw publicz-
nych. Warto zwroci¢ uwagg, ze deficyt sektora publicznego nie tylko w Polsce,
ale w wielu krajach na §wiecie staje sig¢ coraz wigkszym problemem, o ile wrecz
nie zagrozeniem stabilnego rozwoju gospodarek. Brak srodkéw publicznych
moze ogranicza¢ korzystanie z narzedzi ekonomicznych, co z kolei zawegza moz-
liwo$¢ interwencji publicznej, a dla podmiotéw oznacza to koniecznos¢ wigkszej
orientacji na potrzeby zgtaszane przez rynek.

Istotne jest rowniez porownywanie kosztéw regulacji z korzy$ciami uzy-
skiwanymi w wyniku tych dziatan. Jezeli regulacja ma shuzy¢ interesowi pu-
blicznemu, musi przyczynia¢ si¢ do podniesienia efektywnosci catego systemu
spotecznego, jednak czgsto tak nie jest — dziatania regulacyjne nie prowadza do
ograniczenia kosztow, a czgsto przyczyniaja si¢ do wzrostu cen ustug [Kamer-
schen, McKenzie i Nardinelli, 1999, s. 649-656].

Prowadzenie polityki interwencjonizmu oznacza, ze znaczna cze$¢ decyzji
wymaga uzyskania zgody lub tez wrecz nie nalezy do kompetencji podmiotow
dziatajacych w regulowanych sektorach, ale do kompetencji roznych organow
administracji publicznej. Ma to miejsce np. w przypadku cen ushug lokalnego
transportu zbiorowego, ktorych ustalanie nalezy do kompetencji rad gmin. Z ko-
lei czg$¢ uprawnien do przejazdow ulgowych lub bezptatnych jest ustalana przez
gminy, a cze$¢ na szczeblu panstwa — zapisana w roznych ustawach. Skutkuje to
wydtuzeniem procedur decyzyjnych oraz czasu oczekiwania na decyzje, co czy-
ni caty sektor mniej elastyczny i utrudnia dopasowanie do zmieniajacych si¢ wa-
runkow na rynku. Wynika to z obowiazujacych procedur, koniecznosci konsulta-
cji lub opiniowania czy tez publikowania rozstrzygni¢é. Decyzje te, np.
w przypadku regulowanego transportu zbiorowego, dotycza wielkosci cen ushug,
zakresu $wiadczonych ustug (liczby wozokilometrow) czy tez nawet ktora trasa
i jakim taborem ustugi maja by¢ wykonywane. Czgsto tez wrecz unika si¢ po-
dejmowania decyzji trudnych i, z medialnego punktu widzenia, niepopularnych
lub odktada te decyzje w czasie. Na decyzje moga mie¢ tez wptyw dorazne ko-
rzys$ci polityczne, natomiast dopiero na dalszym planie jest dlugofalowa strate-
gia dziatania danego sektora i interes panstwa.

Skutecznos$¢ urzgdow regulacyjnych ostabia dlugotrwato$¢ procedur zwia-
zanych z prowadzonym postepowaniem, wydaniem decyzji i, w sytuacji stwier-
dzenia naruszen, natozeniem kar. W przypadku decyzji dla siebie niekorzyst-
nych, podmioty odwotuja sig, sprawy niezaleznie od urzedow regulacyjnych
tocza si¢ przed réznego typu sadami, stosuja wszelkie prawem dopuszczone
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srodki majace na celu uchylenie natozonej kary, czy tez odtozenie w czasie koniecz-
nosci podporzadkowania si¢ decyzji. Cierpi przy tym wizerunek calego sektora, co
moze powodowac korzystanie przez uzytkownikoéw z dobr substytucyjnych.

W zakresie dzialalno$ci transportowej wiadza publiczna bardzo czgsto jest
zaréwno podmiotem, jak i przedmiotem regulacji. Wymieni¢ mozna publiczna
wlasnos¢ 1 zarzadzanie infrastruktura — poza nielicznymi wyjatkami, np. odcin-
kéw linii kolejowych czy lotnisk, oraz publiczng wilasno$¢ przedsigbiorstw
transportowych. Wigkszo$¢ podmiotow przewozow o0sOb zwlaszcza o zasiggu
miejskim i regionalnym to podmioty, gdzie wlascicielem sg gminy, samorzady
wojewodztw czy tez Skarb Panstwa. Utrudnia to stosowanie zasady, ze inter-
wencja panstwa powinna mie¢ jedynie miejsce wowczas, gdy zawodza procesy
rynkowe. A przeciez zapewnienie przez panstwo dostepnosci okreslonych dobr
nie oznacza, ze jednostki publiczne musza je dostarczac. Wskazuje na to
E.S. Savas, ktory jest przeciwnikiem udzialu administracji publicznej w bezpo-
$rednim $wiadczeniu ushug. Podaje przy tym wiele przyktadoéw, gdy po urynko-
wieniu danych obszaréw wczesniej zarezerwowanych dla sfery publicznej ustugi
$wiadczone sa lepiej i taniej [Savas, 1992].

Najogolniej poczatek zarobkowego pasazerskiego transportu miejskiego
i regionalnego w XIX i na poczatku XX w. to $wiadczenie ustug przewozowych
przez prywatne podmioty na zasadach ogélnych lub tez po uzyskaniu stosow-
nych koncesji od wiadz miejskich. Jednak wraz z rozwojem dziatalno$ci transportu
zbiorowego zaczyna si¢ zauwazaC jego znaczenie dla rozwoju miasta, aktywizacji
nowych dzielnic, wzrostu wielko$ci miast. To powodowato zainteresowanie wtadz
publicznych ta sfera dziatalnosci, a w rezultacie angazowanie miast wtasnosciowo,
realizacje przez miasta przedsigwzig¢ inwestycyjnych, zwlaszcza w zakresie infra-
struktury, a takze uczestniczenie w finansowaniu tej dziatalnosci. Z czasem (Europa
Zachodnia to lata 50. i 60., panstwa dawnego bloku socjalistycznego to lata 70. i 80.
ubieglego wieku), w stosunku do pasazerskiego transportu zbiorowego, narasta
konkurencja ze strony przemieszczen samochodami osobowymi, ktdre zapewniaja
dyspozycyjnos¢ oraz pozwalaja, zwlaszcza w przypadku podrozy poza $cistymi cen-
trami miast, na latwe i szybkie przemieszczanie si¢. Wzrost motoryzacji indywidu-
alnej to zatloczenie drog, zwlaszcza w miastach, coraz wigksze problemy $rodowi-
skowe, zwiazane przede wszystkim z zajgtoScia terenu i1 emisja spalin przez
samochody. Spada liczba przewozonych pasazeréw transportem zbiorowym, poja-
wiaja si¢ problemy z zapewnieniem rentownosci podmiotdéw pasazerskiego trans-
portu zbiorowego, dlatego tez juz jako niemal oczywiste przyjmuje si¢ konieczno$¢
regulacji i publicznego finansowania pasazerskiego transportu zbiorowego w ukta-
dach miejskich i regionalnych.
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Silna regulacja rynkéw publicznego transportu zbiorowego, poczawszy od
konca lat 60. w starych panstwach Unii Europejskiej oraz kolejnych panstwach
po jej poszerzeniu, spowodowata, ze obecnie w Europie ustugi miejskiego trans-
portu zbiorowego wykonywane sa w wigkszosci (za wyjatkiem Wielkiej Bryta-
nii) przez podmioty o wlasnos$ci publicznej, majace z czasem wyznaczony za-
kres dziatalno$ci i nie poddawane weryfikacji rynkowej. Czesto podmioty te
monopolizuja rynek w skali miasta czy tez wrecz regionu. Powstajace w wyniku
dziatalnosci lub w wyniku rozliczen niedobory $rodkéw pokrywane sa dotacja-
mi, co nie wyzwala na szersza skal¢ mechanizméw prorynkowych oraz orienta-
cji dziatalno$ci na szeroko rozumiana poprawe jakosci ustug. Znaczne publiczne
finansowanie transportu zbiorowego oraz spadek liczby przewozonych pasaze-
row powoduja, ze nadal aktualne sa dyskusje dotyczace zasad §wiadczenia tych
ustug publicznych oraz liberalizacji rynkéw miejskiego i regionalnego transpor-
tu zbiorowego. Zwlaszcza ze liberalizacja dostgpu do rynku ustug transportu
zbiorowego, wprowadzanie konkurencji migdzy podmiotami $§wiadczacymi
ustugi na tym rynku, to kierunki wyznaczane w prawie wspolnotowym [Traktat
ustanawiajacy Wspolnote Europejska (TWE); Dydkowski, 2000] oraz dokumen-
tach przedstawiajacych polityke w zakresie ustug publicznych i transportu. Okazu-
je sie jednak, ze czgsto praktyka przeczy ustaleniom wymienionych dokumentow,
a bezposrednie powierzanie §wiadczenia ustug (bez otwartej konkurencyjnej pro-
cedury przetargowej), jest dla wtadz lokalnych i regionalnych atrakcyjnym roz-
wiazaniem. Chroni si¢ lokalnych przewoznikow, z sektora publicznego, nawet bez
dlugofalowych strategii zmian. Nie korzysta si¢ z mechanizmu konkurencji do
rynkowej weryfikacji kosztow $wiadczenia ustug, zwigkszenia efektywnosci
$wiadczenia ushug miejskiego transportu zbiorowego, czy tez wymuszania popra-
wy jakosci 1 atrakcyjnosci ushug transportu zbiorowego.

Podsumowanie

Istnieje wiele przestanek uzasadniajacych interwencje panstwa w obszar
dziatalnosci transportowej, w rezultacie sektor transportu, zwlaszcza pasazer-
skiego transportu miejskiego i regionalnego, podlega silnej regulacji. Admini-
stracja wykorzystuje regulacje prawne, instrumenty ekonomiczne oraz mozliwo-
$ci oddzialywania z poziomu wiascicielskiego. Infrastruktura transportowa (poza
nielicznymi wyjatkami) jest wlasno$cig publiczna, jak rowniez w wigkszo$ci
przypadkow podmioty wykonujace przewozy osob — przykladowo w miejskim
transporcie zbiorowym lub transporcie kolejowym. Jednak silne oddziatywanie
administracji publicznej w naturalny sposéb powoduje oslabienie orientacji
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podmiotéw na realizacje potrzeb zglaszanych przez rynek. Publiczne finansowa-
nie przewozow, procedury wydtuzajace czas reakcji na zmiany na rynku, ko-
nieczno$¢ realizacji przewozow nieuzasadnionych z ekonomicznego punktu wi-
dzenia oraz powstawanie korzysci w otoczeniu powoduja, ze podczas
swiadczenia ustug miejskiego transportu zbiorowego coraz istotniejsze staja si¢
kryteria spoteczne, a nie ekonomiczne.

Wazne jest tez stworzenie stosownych rozwiazan instytucjonalnych zapew-
niajacych dostgp do rynku i konkurencji. Wtasciwa struktura rynku, konkuren-
cja, ograniczenie negatywnych zjawisk, ktorych wystgpowanie jest czgsto zwia-
zane z konkurowaniem na rynkach, to czynniki umozliwiajace rynkowa
weryfikacje kosztow, dajace mozliwos¢ wyboru ustugodawcy, wyzwalajace
przedsigbiorczo$¢, innowacyjnos$¢ oraz reagowanie na potrzeby zglaszane przez
pasazerow. Jako przyktad moze postuzy¢ rynek transportu lotniczego, gdzie
przyjecie polityki otwartego nieba ustug i liberalizacja dostgpu do rynku, stato
si¢ istotnym czynnikiem wzrostu oferty przewozowej oraz stosowania wielu
przedsigwzig¢ powodujacych wzrost dostepnosci do tej galezi transportu. W re-
zultacie przewozy transportem lotniczym znaczaco wzrosty — w przypadku Pol-
ski innym istotnym czynnikiem wzrostu byto wejécie w struktury UE i otwarcie
wybranych rynkoéw pracy. Na tym tle do$¢ niekorzystnie wypada transport kole-
jowy, w wielu dokumentach okres$lajacych polityke transportowa deklaruje si¢
wspieranie tej galezi transportu, jednak obawy przed rzeczywistym otwarciem
tego rynku, brak mechanizméw konkurencji, mimo wielu silnych stron (dworce
kolejowe w centrach miast, gesta infrastruktura kolejowa w Europie) nie powo-
duja przetozenia si¢ na ustugi akceptowane przez rynek.

Literatura

Bartkowiak R. (2008), Historia mysli ekonomicznej, PWE, Warszawa 2008.

Burnewicz J. (2004), Miedzynarodowe rynki transportowe, Uniwersytet Gdanski, Kate-
dra Badan Porownawczych Systemoéw Transportowych, Sopot.

Drabinska D. (2007), Miniwykiady z historii mysli ekonomicznej. Od merkantylizmu do
monetaryzmu, SGH, Warszawa.

Dydkowski G. (2000), Identyfikacja europejskich regulacji w zakresie transportu zbio-
rowego w zwiqzku z procesem integracji z Uniq Europejskq. Wydawnictwo Aka-
demii Ekonomicznej w Katowicach, badania wtasne, praca niepublikowana.

Grzywacz W., Wojewddzka-Krél K., Rydzkowski W. (1994), Polityka transportowa,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego.

Kalinski J. (2008), Historia gospodarcza XIX i XX w., PWE, Warszawa.



68 Grzegorz Dydkowski

Kamerschen D.R., McKenzie R.B., Nardinelli C. (1999), Ekonomia, Fundacja Gospo-
darcza NSZZ Solidarnos¢, Gdansk.

Landreth H., Colander D.C. (2005), Historia mysli ekonomicznej, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa.

Owsiak S. (1999), Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Rydzkowski W., Wojewddzka-Krol K. (1997), Wspolczesne problemy polityki transpor-
towej, PWE, Warszawa.

Samuelson P.A., Nordhaus W.D. (2004), Ekonomia 2, PWN, Warszawa.

Savas E.S. (1992), Prywatyzacja. Klucz do lepszego rzqdzenia, PWE, Warszawa.
Smith A. (2012), Bogactwo narodow, Studio EMKA, Warszawa.

Stiglitz J. (2004), Ekonomia sektora publicznego, PWN, Warszawa.

Tomanek R. (2004), Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicz-
nej w Katowicach.

Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska (TWE) opublikowany w Dz.U. UE z 2006 r.,
C 321E.

DILEMMAS OF PUBLIC TRANSPORT MARKETS REGULATION

Summary: The paper presents the conditions of markets regulations, including in par-
ticular public transport markets. What should be considered here is the existence of pub-
lic interest, which means more effective allocation of resources and the increase of mar-
ket efficiency. The process of markets regulation can be also understood as a service
provided by the administration for regulated sectors. The main problem is low efficiency
of regulatory actions, entities orientation to meet the expectations of the administration
and decreased response to market demand.

Keywords: markets, markets regulation, transportation, interventionism.



