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1. Wstep

Jednym z podstawowych regulatorow procesow gospodarczych jest mechanizm
rynkowy, jednak w pewnych okolicznosciach nie zapewnia on efektywnych rozwia-
zan. Sam fakt wystgpowania niedoskonalo$ci mechanizmu rynkowego nie stanowi
jednak wystarczajacego uzasadnienia poddawania proceséw gospodarczych regu-
lacji publicznej, poniewaz réwniez instytucje publiczne nie sg wolne od wad, a ich
dziatania moga by¢ nieskuteczne'. Rodzi to potrzebg badania efektow stosowania
instrumentow ingerowania w mechanizm rynkowy. W artykule poddano analizie
skutecznos$¢ polityki transportowej w zakresie rozwiazywania problemu niedosta-
tecznej konkurencji na rynku transportu kolejowego.

2. Instrumenty przeciwdzialania negatywnym skutkom
niedostatecznej konkurencji na rynku

Ingerencje instytucji publicznych w mechanizm rynkowy w przypadku niedo-
statecznej konkurencji uzasadnia si¢ tym, ze prowadzi ona do straty spolecznej (gra-
ficznie przedstawianej za pomoca trojkata Harbergera)®. Panstwo ma do dyspozycji
nastepujace instrumenty?:

! Szerzej na ten temat: Ekonomia dla prawnikow i nie tylko, red. M. Bednarski, J. Wilkin, Wydaw-
nictwo Prawnicze LexisNexis, Warszawa 2003, s. 116-118.

2 J. Raczka, Dlaczego panstwo reguluje rynki — pozytywne teorie regulacji ekonomicznej, ,,Eko-
nomista” 2002, nr 3.

3 R.H. Frank, Mikroekonomia jakiej jeszcze nie bylo, Gdafskie Wydawnictwo Psychologicz-
ne, Gdansk 2007, s. 463-467; N. Acocella, Zasady polityki gospodarczej. Wartosci i metody analizy,
WN PWN, Warszawa 2002, s. 275-279; Regulacyjna rola panstwa we wspolczesnej gospodarce, red.
D. Kopycinska, Katedra Mikroekonomii, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2006, s. 67.
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*  Przejgcie branzy przez panstwo: za uzasadnienie tego rozwiazania traktuje si¢
wystepowanie na rynku bardzo silnej tendencji do monopolizacji, a zwlaszcza
istnienie monopoli naturalnych; jednak rozwiazanie to ostabia motywacj¢ do
ekonomicznego gospodarowania zasobami w przedsi¢biorstwach panstwowych
i moze prowadzi¢ do pogtebienia X-nieefektywnosci, czyli sytuacji, w ktorej
przedsigbiorstwo nie osiaga mozliwej przy danych naktadach czynnikow wy-
tworczych maksymalnej produkcji.

» Kontrola cen: moze odbywac si¢ poprzez ustalenie maksymalnej marzy zysku,
ustalenie maksymalnej stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu lub ustalenie
maksymalnej ceny; staba strong tego instrumentu stanowi ryzyko spowodowa-
nia dlugookresowych strat przedsigbiorstwa (zwlaszcza w przypadku monopoli
naturalnych) lub zaniku motywacji do obnizania kosztu (w przypadku powiaza-
nia cen lub zyskow z kosztami przecigtnymi).

» Ustawodawstwo antymonopolowe: polega na tworzeniu instytucji prawnych re-
gulujacych zachowania monopolistyczne oraz uznawaniu czgSci z nich za niele-
galne i podlegajace karze; wada rozwiazania jest m.in. ograniczanie mozliwosci
wykorzystywania efektow skali.

* Pobudzanie konkurencji: sprowadza si¢ gtdwnie do tagodzenia barier wejscia
na rynek, czasem do odgornego podziatu przedsigbiorstwa monopolistycznego
na kilka mniejszych; narzedzie to nie rozwiazuje problemu w przypadku, gdy
minimalna efektywna skala produkcji nie pozwala na funkcjonowanie na rynku
duzej liczby przedsigbiorstw.

» Kontraktowanie: ktadzie nacisk nie na sama konkurencj¢ na rynku, ale na kon-
kurowanie o dostgp do tego rynku; moze by¢ wykorzystywane w przypadku,
gdy minimalna efektywna skala produkcji pozwala dziata¢ jedynie niewielu,
a w skrajnych przypadkach tylko jednemu przedsigbiorstwu. Skutecznos¢ kon-
traktowania moze obniza¢ zawieranie migdzy uczestnikami konkursu porozu-
mien oraz ograniczony dostep przedsigbiorstw nowych, ktore nie maja jeszcze
doswiadczenia w obstudze danego rynku (jezeli wymogiem kontraktu jest do-
$wiadczenie w branzy) lub wystarczajacego kapitalu (gdy dziatalnos¢ wymaga
poniesienia wysokich kosztow utopionych). W takich sytuacjach proponuje si¢
rozpisanie konkursu jedynie na prowadzenie dziatalno$ci w oparciu o istnieja-
cy juz majatek trwaly, ktorego wilascicielem moze by¢ panstwo lub niezalezny
podmiot.

Ponizej zostang przedstawione sposoby i skutki wykorzystywania powyzszych
instrumentow w antymonopolowej polityce transportowe;j.

3. Polityka transportowa wobec problemu
niedostatecznej konkurencji na rynku transportu kolejowego

Poniewaz w poczatkowej fazie rozwoju transport kolejowy funkcjonowal na za-
sadach rynkowych, szybko ujawnity si¢ sktonnosci do monopolizowania rynku przez
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duze przedsigbiorstwa kolejowe. Pierwotnie przewozy kolejowe stanowity inicjaty-
we prywatnych przedsigbiorcow i1 byty finansowane przez brytyjskie kompanie we-
glowe, z czasem jednak stracity charakter lokalny i zaczgly powstawaé potaczenia
na coraz wigksze odlegtosci. Transport kolejowy rozwinat si¢ w Europie i w Ame-
ryce Polnocnej, a pozniej (gdy nasilita si¢ konkurencja miedzy przedsigbiorstwami
europejskimi) rowniez na innych kontynentach. Wraz z ekspansja transportu kole-
jowego pojawialy si¢ coraz potgzniejsze organizacje, skupiajace kapitat umozliwia-
jacy budowe kosztochtonnej infrastruktury. Rozwojowi duzych towarzystw kolejo-
wych towarzyszyty sktonnosci do monopolizacji rynku (m.in. poprzez dokonywanie
fuzji). Przyktadem sa tu Stany Zjednoczone, gdzie pod koniec XIX w. 56% calej
sieci nalezato do 2,3% wszystkich istniejacych wowczas towarzystw kolejowych®.
Przedsigbiorstwa tworzyly tez porozumienia cenowe, chociaz wiele z nich miato
nietrwaty charakter — uczestnicy porozumienia tamali umowy, udzielajac tajnych
rabatéw dla spedytorow lub réznicujac stawki w zaleznos$ci od regionu lub towaru.
Silna konkurencja cenowa pomigdzy przedsigbiorstwami prowadzita nieraz do ban-
kructw i przejmowania linii kolejowych przez konkurentdéw, ktorzy po pozbyciu si¢
rywali podnosili ceny swoich uslug. Tam, gdzie towarzystwu udawalo si¢ osiagnac
pozycje monopolisty, stawki za przewozy byly wysokie, jednak najczgsciej kon-
kurencja pojawiata si¢ albo ze strony innych towarzystw kolejowych, albo innych
galezi transportu (gtéwnie transportu wodnego)°.

Wspomniane problemy oraz dostrzeganie przez rzady korzysci w zaangazowaniu
si¢ w dziatalnos¢ transportowa zaowocowaly pojawieniem si¢ pierwszych regulacji
prawnych dotyczacych kolei oraz wlaczeniem si¢ panstwa w finansowanie rozwo-
ju transportu kolejowego. Stopniowo regulator publiczny coraz bardziej ingerowat
w funkcjonowanie kolei. Pod koniec XIX w. rozpoczal si¢ proces nacjonalizowania
przedsigbiorstw kolejowych. Wladze nabywaly koleje od prywatnych wiascicieli,
tworzac panstwowe monopole. W niektorych krajach uchwalono ustawy sekwe-
stracyjne, stanowiace prawna podstawe do przejmowania przez panstwo tych kolei,
ktore nie regulowaly zobowiazan, w innych za$ uchwalano ustawy o nacjonalizacji
transportu kolejowego. Etap nacjonalizacji kolei w Europie datuje si¢ na lata 1879
(Prusy) — 1947 (Wielka Brytania)®. Kolej znacjonalizowano takze w Stanach Zjed-
noczonych: przewozy pasazerskie w 1971 r., tworzac spotke Amtrak z wigkszoscio-
wym udziatem federalnego rzadu amerykanskiego, a przewozy towarowe w 1976 r.,
powotujac spotke Conrail’.

Taka forma interwencji nie usuwatla oczywiscie monopolu (czasem monopol po-
jawial si¢ dopiero wraz z nacjonalizacja), miata natomiast poprzez oddanie przed-
sigbiorstw pod petna kontrolg panstwa ograniczy¢ praktyki nieuczciwej konkurencji

4 A. Wielkopolski, Zarys gospodarczych dziejow transportu, WKik., Warszawa 1975, s. 222-242.

> M. Friedman, R. Friedman, Wolny wybor, Wydawnictwo Aspekt, Sosnowiec 20006, s. 186-188.

¢ J. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, Transport kolejowy. Organizacja, gospodarowanie,
zarzqdzanie, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1995, s. 19-20 i 32-33.

7 M. Friedman, R. Friedman, wyd. cyt., s. 191; http://www.conrail.com/history.htm.
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i wykorzystywania dominujacej pozycji. Nacjonalizacja oznaczata najczgsciej nie
tylko wlasno$¢ panstwowa srodkow produkcji, ale rowniez przeniesienie na szczebel
panstwowy wszystkich istotnych decyzji zwigzanych z funkcjonowaniem transportu
kolejowego, w tym ustalanie poziomu cen, zasad konstrukcji taryf, zasad zasilania
w srodki finansowe, decyzje o otwieraniu i zamykaniu potaczen itp. Koleje funkcjo-
nujace na takich zasadach w wigkszosci przypadkow okazaty si¢ gleboko deficytowe
i niekonkurencyjne w stosunku do pozostalych galezi transportu, co stato si¢ jedna
z przyczyn utraty przez kolej dominujacej pozycji w systemie transportowym?.

Ustawodawstwo antymonopolowe zapoczatkowano w Stanach Zjednoczonych
pod koniec wieku XIX. Pierwotnym celem nie byto zagwarantowanie efektywnosci,
tylko ostabienie politycznej sity monopoli. Wielkie spotki kapitatowe, w tym towa-
rzystwa kolejowe, odgrywaty wazna rolg polityczna, stanowiac potgzne lobby’. Po-
czatkowo prawo antymonopolowe nie miato charakteru ogolnego, tylko branzowy,
a regulacje dotyczyly tylko tych dzialow gospodarki, gdzie problem niedostatecznej
konkurencji byt najbardziej dotkliwy. Kolej byla pierwsza uregulowana w ten spo-
sob galezia, co stanowito odpowiedz na protesty kotek rolniczych, Sojuszu Farme-
row, Partii Greenback i innych organizacji, domagajacych si¢ rzadowej kontroli nad
optatami przewozowymi i praktykami towarzystw kolejowych. Do agitacji na rzecz
regulacji przystapity réwniez same przedsigbiorstwa kolejowe, dostrzegajace w kon-
troli cen mozliwos$¢ ochrony przed cenowa konkurencja na tych obszarach, gdzie nie
zajmowatly pozycji dominujacej. Regulacje zostaly zawarte w wydanym w 1887 r.
Interstate Commerce Act. Powotano tez Migdzystanowa Komisj¢ Handlu (Interstate
Commerce Commission). W gestii [CC byto m.in. wydawanie koncesji i narzucanie
stawek. Prawo antymonopolowe o ogélnym charakterze zaczegto obowiazywac od
1890 r. (uzupemiane i modyfikowane w kolejnych latach), jednak pewne sektory
gospodarki, w tym transport, byly wylaczone spod ogélnych ustaw antymonopolo-
wych i regulowane oddzielnymi ustawami'’.

Ustanowienie prawa antymonopolowego nie powstrzymato jednak pogtebiania
si¢ koncentracji na rynkach i wzrostu znaczenia monopoli, co mozna byto obserwo-
wac w roznych galeziach przemystu. W amerykanskim transporcie kolejowym mialy
miejsce powigzania personalne szefow ICC ze srodowiskiem kolejowym, a decyzje
ICC doprowadzity do wzrostu cen na dtugich trasach. Sztywne przepisy ograniczy-
ly jednoczesnie przedsigbiorstwom kolejowym szybkie reagowanie na konkurencje,
ktora pojawita si¢ ze strony nowych gatezi transportu (samochodowego i lotnicze-
g0), prowadzac do bankructwa czesci przewoznikow!!.

8 D. Rucinska, Cykle gospodarcze w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1992, s. 59; J. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, wyd. cyt., s. 19-20, 32-33 i 288.

® M. Friedman, R. Friedman, wyd. cyt., s. 189.

10 Paristwo w gospodarce rynkowej, red. J. Zabinska, AE, Katowice 1992, s. 22-24; M. Friedman,
R. Friedman, wyd. cyt., s. 188-189.

" Panstwo w gospodarce. .., s. 27; M. Friedman, R. Friedman, wyd. cyt., s. 188-194; W. Biefikow-
ski, Reaganomika i jej wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki amerykanskiej, WN PWN, Warszawa
1995, s. 194.
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W Europie prawo antymonopolowe ma krotsza historig, poniewaz pdzniej niz
w Stanach Zjednoczonych ujawnity si¢ tu problemy zwiazane z monopolizacja ryn-
ku. Wiazalo si¢ to m.in. z posiadaniem przez najsilniejsze kraje europejskie kolonii,
ktore stanowity kierunek ekspansji dzialalnosci, a tym samym mniejsze bylo zainte-
resowanie monopolizowaniem rynku krajowego. Europejskie ustawodawstwo anty-
monopolowe zaczglo si¢ pojawia¢ w pierwszej potowie XX w. i nie byto wymierzo-
ne przeciwko wszystkim monopolom, a jedynie przeciwko konkretnym praktykom
szkodzacym konkurencji. Kiedy je wprowadzano, koleje w wigkszo$ci byty juz jed-
nak znacjonalizowane i tym samym poddane bezposredniej regulacji panstwowej'2.

Konsekwencje nacjonalizacji i restrykcyjnego prawa ograniczajacego mozli-
wos¢ konkurowania z innymi galeziami transportu spowodowaly krytyke tych in-
strumentoéw oraz pojawienie si¢ pod koniec XX w. silnych tendencji deregulacyj-
nych w polityce transportowej. W ramach przeciwdzialania skutkom niedostatecznej
konkurencji na rynku podjeto wysitki tworzenia warunkow sprzyjajacych uczciwej
konkurencji i znoszeniu barier wej$cia na rynek.

W Stanach Zjednoczonych proces deregulacji rozpoczeto ustanowienie Rail Re-
vitalization and Regulatory Act z 1976 r."%, jednak faktyczny odwr6t od regulacji
i ztagodzenie przepisow antymonopolowych nastapit w latach 80. w ramach polityki
Ronalda Reagana. Podwazono zasadnos¢ istnienia ICC w dotychczasowym ksztat-
cie, aw 1980 r. ogtoszono The Staggers Rail Act, na mocy ktdérego przedsigbiorstwa
kolejowe odzyskaly czgSciowo swobode ustalania wysoko$ci stawek przewozo-
wych (wczesniej stawki regulowato ICC, teraz przedsigbiorstwa mogly wyznaczad
je samodzielnie, jesli stawki nie przekroczyty 180% kosztoéw zmiennych przewozu).
W 1987 1. sprywatyzowano Conrail, a infrastrukturg pozostawiono w gestii przedsig-
biorstw wykonujacych przewozy. ICC przestato istnie¢ w 1996 r. i zostato zastapio-
ne przez STB (Surface Transportation Board), ktéremu w stosunku do kolei powie-
rzono decyzje zwiazane z fuzjami, budowa, sprzedaza i zamykaniem odcinkow linii
kolejowej oraz monitorowanie sytuacji na rynku transportu kolejowego (jak rowniez
innych $rédladowych galezi transportu)'.

W Europie podstawg do pobudzenia konkurencji poprzez wprowadzenie me-
chanizmu konkurowania o prawo do obstugi rynku data Dyrektywa 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych!® oraz pakiety kolejowe!'®:

— pakiet pierwszy (2001 r.): dyrektywy 2001/12/WE, 2001/13WE, 2001/14/WE,
2001/16/WE,

12 Panstwo w gospodarce..., s. 27-28.

3 Liberalizacja i konkurencja na rynku transportowym w Europie, red. S. Dziadek, M. Michatow-
ska, AE, Katowice 2000, s. 12.

14 W. Bienkowski, wyd. cyt., s. 194; Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja w polskim transporcie
kolejowym, ,,Przeglad Geograficzny” 2005, t. 77, z. 2; http://www.stb.dot.gov.

15 Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (91/440/EWG),
DzU L 237 24.08.1991 1., 5. 25-28.

16 http://ec.europa.eu/transport/rail.



926 Malgorzata Zielenkiewicz

— pakiet drugi (2004 r.): dyrektywy 2004/51/WE, 2004/50/WE, 2004/49/WE, de-

cyzja 881/2004,

— pakiet trzeci (2007 r.): dyrektywy 2007/58/WE, 2007/59/WE, rozporzadzenie
1371/2007/WE.

Program reformowania kolei w Europie dotyczyt wielu kwestii. Dla polityki an-
tymonopolowej kluczowe znaczenie miaty'”:

— oddzielenie zarzadzania infrastruktura kolejowa od eksploatacji kolei (rachun-
kowe obligatoryjnie, natomiast instytucjonalne fakultatywnie),

— liberalizacja dostgpu do infrastruktury kolejowej,

— licencjonowanie przedsigbiorstw kolejowych.

Proces reformowania kolei przebiegal w r6znym tempie i nie wszedzie przyjeto
identyczny model funkcjonowania transportu kolejowego. Zdecydowana wigkszos¢
panstw przeksztaltcita lub planuje przeksztalci¢ przedsigbiorstwa kolejowe w spot-
ki holdingowe z podziatem instytucjonalnym na infrastrukturg i eksploatacjg, gdzie
operatorzy infrastruktury maja obowiazek udostepniaé ja przewoznikom na row-
nych warunkach. Tylko nieliczne kraje zdecydowatly si¢ natomiast na prywatyzacje
infrastruktury; powszechne jest tez przekonanie o koniecznosci dofinansowywania
przewozow pasazerskich i inwestycji infrastrukturalnych. Najdalej posunigta pry-
watyzacj¢ przeprowadzono w Wielkiej Brytanii, gdzie przedsigbiorstwo British Rail
podzielono na okoto 100 mniejszych, infrastrukture przekazano prywatnym inwe-
storom, a dziatalno$¢ przewozowa oparto na systemie koncesji i przetargow's.

Skutki zmian w Stanach Zjednoczonych ocenia si¢ jako pozytywne — zwigk-
szyla si¢ liczba przewozow oraz udzial w ogolnej strukturze galeziowej transportu
fadunkow, poprawita si¢ jako$¢ ustug i wskazniki efektywnos$ci; praktyki monopo-
lowe natomiast sa skutecznie blokowane przez konkurencjg ze strony innych gatgzi
transportu'’.

Liberalizacja przeprowadzana w Europie przyniosta efekty w postaci wzrostu
konkurencji na rynku transportu kolejowego. Lacznie do potowy 2006 r. wydano
w UE prawie 700 licencji na przewozy tadunkow i osob. Najwigkszy stopien li-
beralizacji rynku osiagngta Wielka Brytania, Niemcy i Szwecja, czyli kraje, ktore
najwczesniej rozpoczely proces restrukturyzacji kolei®’. Dzigki pojawianiu sig¢ pry-
watnych przedsigbiorstw oraz dziataniom zreformowanych panstwowych spotek na

7 M. Antonowicz, Liberalizacja kolejowego rynku towarowego w Polsce — stan i perspektywy,
,Przeglad Kolejowy” 2007, nr 1.

18 J. Ostaszewicz, Pionowa dekoncentracja kolei brytyjskich. Sukces czy niepowodzenie? ,Biu-
letyn Informacyjny Gtéwnej Biblioteki Komunikacyjnej” 2005, nr 7-8; J. Engelhardt, W. Wardacki,
P. Zalewski,wyd. cyt., s. 22-24.

19 W. Bienkowski, wyd. cyt., s. 194; Z. Taylor, A. Ciechanski, wyd. cyt.

20 Wskaznik liberalizacji rynku LIB (ktorego 70% stanowi ocena przepisdw prawnych obowiazu-
jacych w danym kraju, a 30% — ocena praktycznego stosowania tych przepisow: wydawania licencji
i Swiadectw bezpieczenstwa, systemu stawek itp.) dla Wielkiej Brytanii wynosit w 2004 . 7,7, w Niem-
czech i Szwecji natomiast — 7,1. M. Antonowicz, wyd. cyt.
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rynkach transportu kolejowego zaczgla pojawiac sig¢ konkurencja. Przyktadem sa
niemieckie 1 szwajcarskie koleje towarowe, ktore weszly na rynki innych panstw
— niemiecki Railion przejat holenderski NS Cargo, dunski DSB Cargo i prywatny
wtloski SFM (tak powstaty Railion Nederland, Railion Denmark i Railion Italia),
szwajcarskie SBB Cargo utworzylo wraz z prywatna koleja niemiecka HGK przed-
sigbiorstwo SBB Cargo Deutschland, a we Wloszech samodzielnie SBB Cargo Ita-
lia, stanowiace konkurencj¢ dla Railion. Pojawili si¢ takze konkurenci prywatni,
np. niemieckie HGK, TX Logistik i Rail4Chem, holenderskie Shortlines BV (ktore
zostalo jednak przejete przez Rail4dChem, a w TX Logistik czes$¢ akcji wykupit pan-
stwowy przewoznik wiloski Renitalia Cargo). Udziat nowych przedsigbiorstw ko-
lejowych w przewozach towarowych najwigkszy jest w Wielkiej Brytanii, Estonii,
Lotwie i Holandii (okoto 20%) oraz w Niemczech i Szwecji (10%). Jednak wciaz
sa obecne tendencje do koncentracji — np. w Wielkiej Brytanii w 2005 1. 90% rynku
przewozoéw towarowych i 70% rynku przewozow pasazerskich obstugiwaty cztery
przedsigbiorstwa. Zaczely rowniez tworzy¢ si¢ alianse, np. European Bulls, Ecco-
Cargo czy New Entrants?'.

4. Podsumowanie

Na rynku transportu kolejowego problem niedostatecznej konkurencji jest po-
wszechny 1 trudny do rozwiazania. Ma to zwiazek ze specyfika kosztow, ktorych
50-70% stanowia koszty state, co przeklada si¢ na malejace w miar¢ wzrostu pracy
przewozowej przecigtne koszty catkowite. W zwiazku z wystgpujacymi stale ko-
rzysciami skali czgsto traktuje si¢ koleje jako monopole naturalne®. Stad tez przed
polityka transportowa stoi trudne zadanie, a wszystkie dotychczasowe rozwiazania
byly obarczone pewnymi niedoskonatos$ciami.

Wsrod instrumentow, ktore zawiodly, mozna wymieni¢ przejgcie catej branzy
przez panstwo, ktoére doprowadzito do niegospodarnosci, braku zdolnosci do konku-
rowania z innymi gal¢ziami transportu oraz do niedopasowania oferty do oczekiwan
klientow. Nie przyniosto rowniez oczekiwanych rezultatow ustawodawstwo anty-
monopolowe. Z poréwnania r6znych modeli funkcjonowania kolei wynika, ze wtas-
nie w okresie najwigkszej regulacji, kiedy przedsigbiorstwa kolejowe miaty ograni-
czony wplyw na ksztattowanie stawek za przewozy, zbyt wysokie (w porownaniu do

21 J. Ostaszewicz, Pionowa...; Z. Pawlicka, Europejskie kolejowe przewozy towarowe: dobre
perspektywy, ,,Biuletyn Informacyjny Gtéwnej Biblioteki Komunikacyjnej” 2005, nr 12; J. Ostasze-
wicz, Konkurencja w miedzynarodowych kolejowych przewozach towarowych, ,,Biuletyn Informacyjny
Gltownej Biblioteki Komunikacyjnej” 2006, nr 4; M. Ucieszynski, Prywatny towarowy transport kole-
jowy w 2005 r., ,,Biuletyn Informacyjny Gtéwnej Biblioteki Komunikacyjnej” 2006, nr 7-8.

2 P. Zalewski, Liberalizacja i prywatyzacja rynku ustug kolejowych to merytorycznie bledne
i niebezpieczne hasto, [w:] Il Kongres Transportowy Translog 2003, Fundacja na rzecz Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2003.
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transportu drogowego), ceny i nizsza jako$¢ zepchnely kolej z pozycji dominujace;j
W systemie transportowym galezi.

Lepsze efekty przyniosto ksztalttowanie warunkow wejscia na rynek. W przypad-
ku oddzielenia infrastruktury i eksploatacji przewoznikom tatwiej wejs¢ na rynek
(nie musza ponosi¢ kosztow budowy infrastruktury). Jednak widoczna w Europie
gra rynkowa zaczgta ponownie ujawniac sktonnosci podmiotéw rynkowych do kon-
centracji (badz poprzez przejgcia, badz taczenie si¢ w alianse). Nie wystapity jednak
typowe monopolistyczne praktyki stosowania wygoérowanych cen i zaniedbywania
jakoS$ci przewozow, poniewaz istnienie substytucyjnych gatezi transportu skutecznie
rekompensuje brak konkurencji wewnatrzgaleziowej, a o dostep do rynku trzeba
konkurowa¢ (licencje). Ukierunkowanie polityki transportowej na ksztattowanie
warunkow wejscia na rynek wydaje si¢ wigc najskuteczniejszym z dotychczas sto-
sowanych instrumentem przeciwdziatania negatywnym skutkom niedostatecznej
konkurencji.
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THE EFFICIENCY OF ANTIMONOPOLISTIC POLICY INSTRUMENTS
IN THE CONTEXT OF RAILROAD TRANSPORT

Summary

The paper analyzes instruments used in antimonopolistic policy for solving a problem of non
sufficient competition in railroad transport. Rail is an example of the market with a strong tendency
towards concentration. Neither free market policy nor nationalization of railroad transport did solve this
problem. The aim of the paper is to present different public instruments used in transport policy and to
identify which types of public regulations are able to bring effective solutions.
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