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Michal Zajfert*

Specyfika sektora transportu ko-
lejowego i mozliwe modele funk-
cjonowania jego segmentow

Streszczenie

Celem artykulu jest prezentacja mozliwego oraz ekonomicznie efektywnego zakresu kon-
kurencji w transporcie kolejowym. Specyfika funkcjonowania tego sektora wynika z jego uwa-
runkowan technologicznych, co odrdznia go od innych galezi transportu. Specyfika ta zdaje si¢
tlumaczy¢ problemy w skutecznej jego transformacji, zaré6wno w Polsce jak i innych krajach.
Transport kolejowy cechuje si¢ m.in. znacznymi korzysciami skali i wysokimi kosztami statymi.
Infrastruktura kolejowa, tj. ogdlnopolska sie¢ torow, stanowi monopol naturalny a zawodnosci
funkcjonowania monopolu prywatnego sankcjonuja utrzymywanie monopolu panstwowego
w jej obszarze. Regionalne i aglomeracyjne przewozy pasazerskie sg istotne ze wzgledow spo-
tecznych a zarazem nie bylyby dostarczane przez rynek wcale badZz w niewystarczajacej ilosci,
gdyz ich realizacja jest trwale deficytowa. Z tego powodu wymagaja one dotacji ze strony sa-
morzadu a mozliwo$¢ konkurencji jest utrudniona, cho¢ mozliwa i wskazana. Funkcjonowanie
pozostalych segmentéw transportu kolejowego, tj. dalekobieznych przewozéw pasazerskich
i przewozow towarowych, pozwala na osiggnie zyskow i jest obszarem mozliwej konkurencji.

Przedstawiona w artykule analiza sektora transportu kolejowego powstata z wykorzystaniem
literatury problemu dotyczacej ekonomii, organizacji i techniki transportu kolejowego, aktow
normatywnych, danych statystycznych GUS oraz sprawozdawczoéci przedsigbiorstw kolejo-
wych.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, infrastruktura, monopol

Wstep

Celem artykulu jest prezentacja mozliwe-
go oraz ekonomicznie efektywnego zakresu
konkurencji w transporcie kolejowym,
ktéry cechuje si¢ — ze wzgledow techno-
logicznych — znacznymi korzysciami skali
i wysokimi kosztami statymi. Istnienie tych
ograniczen przez dlugie lata sankcjonowato
funkcjonowanie kolei jako monopolu pan-
stwowego. Z drugiej strony ich nieswiado-
mos$¢ badz lekcewazenie moze doprowadzié
do nieuprawnionych wnioskéw i uogélnien.

Fakty te rodza pytania, czym Kkolej rozni sie
od innych gatezi gospodarki, w tym innych
srodkow transportu i w jakim zakresie
mozliwe jest wprowadzanie w jej obszarze
pozadanych rozwiazan typowych dla wol-
norynkowej konkurencji. Odpowiedzi na
nie pozwalaja przedstawi¢ teze, ze jednym
z istotnych warunkéw skutecznej trans-
formacji sektora transportu kolejowego,
zarowno w Polsce jak i innych krajach, jest
uwzglednienie przedstawionej w artykule
jego specyfiki.

* Dr Michal Zajfert — Instytut Nauk Ekonomicznych PAN, e-mail: mzajfert@inepan.waw.pl
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Artykut sktada sie z siedmiu rozdzia-
tow. W pierwszych czterech przedstawio-
no czynniki ekonomiczne wynikajace
z wystepowania tych ograniczen dla po-
szczegblnych segmentéw: infrastruktury,
przewozoéw  towarowych, przewozow
pasazerskich oraz taboru kolejowego.
W kolejnym rozdziale zostaly zaprezen-
towane czynniki wynikajace z dostar-
czania przez kolej ustug o charakterze
uzytecznosci publicznej. W rozdziale sz6-
stym przedstawiony jest kolejny czynnik:
uwarunkowania historyczne, tj. uksztal-
towany historycznie monopol panstwo-
wy. Opisane wczesniej czynniki i ogra-
niczenia pozwalaja wskaza¢ na mozliwy
obszar konkurencji, ktéry przedstawiono
w ostatnim rozdziale.

1. Infrastruktura

Ogot linii kolejowych wraz ze wszyst-
kimi stacjami (w tym dworcami kolejo-
wymi), przystankami, posterunkami ru-
chu, stacjami rozrzagdowymi i przetadun-
kowymi oraz urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym, zasilania itd. tworzy
sie¢ kolejowa stanowiaca infrastrukture
transportu kolejowego [Kozlak 2008,
s.34]. W przypadku sieci kolejowej nie-
podzielno§¢ procesu produkeji sprawia,
ze konieczne jest ponoszenie znacznych
kosztéw jej utrzymania niezaleznie od
poziomu jej wykorzystania. Sprawia to,
ze wraz ze wzrostem ruchu pociagow
koszty przecietne przypadajace na jeden
pociag szybko
ograniczeniem maksymalnych rozmia-
réow produkeji (podazy ustug polegaja-
cych na dostepie do infrastruktury) jest
przepustowos¢ linii i stacji kolejowych
wynikajaca z wymogow bezpieczenstwa

spadaja. Technicznym

ruchu kolejowego. Okreslajg one, Ze na
jednym odstepie (czyli na odcinku toru
kolejowego pomiedzy stacjami badz se-

maforami blokady liniowej) moze znaj-
dowa¢ sie tylko jeden pociag. Oprocz
ograniczenia
jazdy pociagow w przeciwnych kierun-
kach po tym samym torze, oznacza to, ze
dwa rézne pociagi jadace w tym samym
kierunku nie moga wyruszy¢ z tej samej
stacji dokfadnie o tej samej godzinie.
Konsekwencja tego technicznego ogra-
niczenia jest konieczno$é wezesniejszego
planowania catosci ruchu kolejowego

oczywistego mozliwosci

(tj. tras i godzin przejazdu wszystkich
pociagow, w tym towarowych) zapewnia-
jacego ich bezkolizyjny przejazd, co ujete
jest w formie rozkladu jazdy i wykreséw
ruchu pociagéw. Osiagniecie przez ruch
kolejowy granicy przepustowosci spra-
wia, ze dalsze zwigkszanie produkcji
przy istniejacej infrastrukturze jest po
prostu techniczne niemozliwe. Dlatego
przedstawiona na rys. 1. krzywa kosztow
przecietnych utrzymania infrastruktu-
ry danej linii przypadajacych na jeden
pociag zawsze opada wraz ze wzrostem
ruchu kolejowego i konczy sie w punkcie
Q, opisujacym granice przepustowosci
tej linii. Opisany ksztalt krzywej kosztow
przecietnych determinuje wystgpowa-
nie w obszarze infrastruktury kolejowej
znacznych korzysci ze skali produkcji.

W przypadku produkcji typowego do-
bra prywatnego wzrost popytu powyzej
aktualnego poziomu podazy motywuje
jego producentéw do budowy nowej fa-
bryki badz modernizacji juz istniejacych.
W  odniesieniu do kolei zastosowanie
obydwu tych rozwigzan takze jest tech-
nicznie mozliwe. Jednak przeprowadzenie
modernizacji linii kolejowej pozwalajace
na zwiekszenie jej przepustowosci wyma-
ga wielokrotnie nizszych nakladow, niz
budowa drugiej réwnolegtej linii kole-
jowej. W efekcie modernizacji istniejacej
linii kolejowej jej taczne koszty utrzyma-
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Rysunek 1. Koszty przeci¢tne utrzymania
infrastruktury przypadajace na jeden
pociag w zaleznosci od liczby uruchamia-
nych pociagow

liczba

pociggow

—— przed modernizacjg — — po modernizacji

Zrédto: opracowanie wtasne.

nia zazwyczaj wzrosng — przedstawiona
na rys. 1. krzywa kosztéow przecietnych
bedzie potozona wyzej dotychczasowe;j.
Jednak mozliwe bedzie wowczas zwiek-
szenie ruchu pociaggéw do poziomu Q,,
przy ktérym koszty przecigtne przypa-
dajace na jeden pociag beda nizsze od
dotychczasowych (P,<P)).

Hipotetycznie zalozy¢, ze
osiagniecie  granicy  przepustowosci
danej linii kolejowej byloby dobrym
pretekstem do pojawienia si¢ konku-
rencji chcacej zbudowaé rownolegla
lini¢ kolejowsa. Racjonalnym zaloZeniem
wydaje si¢, ze po jej powstaniu liczba
pociagow kursujacych po kazdej z tych
linii roztozytaby si¢ rownomiernie — na
kazdej z nich kursowatoby Q, pociagow,
gdzie Q, = 1/2 Q,. Znaczne korzysci skali
sprawiaja jednak, ze wéwczas widoczne

mozna

na rys. 1. koszty przecigtne utrzymania
infrastruktury przypadajace na jeden
pociag dla wielko$ci ruchu wynosza-
cej Q, wyniostyby P, i bylyby znacznie
wyzsze od dotychczasowych kosztéw P,
dla poziomu Q,, co przekresla sens poja-

wienia si¢ konkurencji. Nalezy przy tym
pamietaé, ze ten uproszczony rachunek
nie uwzglednia zwrotu kosztow budowy
drugiej linii. W efekcie, ze wzgledu na
znaczne koszty budowy, modernizacji
i utrzymania infrastruktury kolejowej
calkowicie nieracjonalne jest powstanie
dwoch linii kolejowych konkurujacych ze
sobg na tym samym odcinku, a znaczne
korzysci skali sprawiaja, ze sie¢ kolejowa
jest monopolem naturalnym.

W przypadku rynku konkurencyj-
nego producenci ustalajg taki poziom
produkeji, przy ktéorym utarg krancowy
zréwnuje si¢ z kosztem krancowym.
Jednak w sytuacji monopolu natural-
nego osiagajacego korzysci skali (czyli
przy stale opadajacej krzywej kosztow
przecietnych) koszty krancowe sg zawsze
nizsze od kosztéow przecietnych, wiec
ustalenie produkcji i ceny na poziomie
kosztu krancowego zawsze przyniesie
strate [Begg et al. 1993, s. 258]. Dlatego
monopol naturalny osiagnie zysk tylko
wtedy, gdy celowo ograniczy produkcje,
czyli, w przypadku sieci kolejowej ogra-
niczy wielko$¢ ruchu pociagéw poprzez
likwidacje linii lokalnych i pozostawienie
jedynie linii magistralnych. Jednak spote-
czenstwo moze uznac, ze jest to sprzeczne
z jego interesem, gdyz rozbudowana sie¢
kolejowa przynosi spoteczne Kkorzysci
ze wzgledu na niskie koszty zewnetrz-
ne transportu kolejowego i fakt, ze jej
funkcjonowanie przeciwdziala komuni-
kacyjnemu wykluczeniu mieszkancow
i przedsiebiorcow funkcjonujacych na
obszarach peryferyjnych. Jednak, z opi-
sanych wczesniej
maturalny nie moze jednoczes$nie osiagaé
dwoch celow tj. przynosi¢ zysku i zapew-

przyczyn, monopol

ni¢ efektywnej spotecznie wielkosci sieci
kolejowej. Ta sprzecznos¢ interesow lezy
u podstaw roznych koncepcji formy i za-
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kresu zaangazowania panstwa w utrzy-

manie infrastruktury kolejowej.
Istotnym technicznym uwarunkowa-

niem infrastruktury kolejowej majacym
znaczny wplyw na podaz ustug transpor-
towych jest poziom jej nowoczesnosci,
ktorej mierzalnymi wyznacznikami sa:

= maksymalna dopuszczalna predkosé
pociagéw na danej linii;

* poziom scentralizowania i czas obstugi
urzadzen sterowania ruchem kolejo-
wym w obrebie stacji i na szlaku (np.
scentralizowane elektryczne napedy
rozjazdow, komputerowe urzadzenia
sterowania ruchem pociagdw);

= liczba kolizyjnych skrzyzowan z dro-
gami i sposob ich zabezpieczenia.

Jako wyznacznik nowoczesnosci infra-
struktury w literaturze czesto wskazuje
si¢ udzial linii dwutorowych i zelektry-
fikowanych w ogdlnej dlugosci sieci
kolejowej [Kozlak 2008, s.39]. Trudno
sie zgodzi¢ z takim stwierdzeniem, gdyz
liczba toréw na danej linii kolejowej
wskazuje jedynie na jej maksymalng
przepustowos$¢ i nie ma zwiazku z jej
technicznymi parametrami. Przebudowe
linii jednotorowej na dwutorowa moz-
na poréwnaé do poszerzenia istniejacej

Rysunek 2. Podziat przewozow kolejowych

drogi o kolejny pas ruchu. Natomiast
utozsamianie elektryfikacji linii kolejo-
wej z nowoczesnoscig wynika z braku
wiedzy o budowie lokomotyw, ktorych
poziom techniczny (nowoczesnos$¢) nie
zalezy od zrdédla energii, lecz od zasto-
sowanych rozwigzan konstrukcyjnych.
W rzeczywistosci wspotczesne lokomo-
tywy spalinowe sa lokomotywami elek-
trycznymi posiadajacymi wilasne zrédto
pradu — pradnice napedzang silnikiem
spalinowym. Zastapienie go zasilaniem
z sieci trakcyjnej wymagajacej znacznych
stalych kosztéow utrzymania jest racjo-
nalne jedynie przy wiekszych potokach
ruchu na danej linii kolejowe;j.

2. Przewozy kolejowe — ruch towarowy
Podzial ustug przewozowych reali-
zowanych przez transport kolejowy
mozna przeprowadzi¢ wedlug réznych
kryteriow. Ze wzgledu na ich charakter
i opisane dalej specyficzne, wyrdzniajace
je cechy przedstawiony w niniejszym ar-
tykule podzial obrazuje rys. 2.
Przychody przewoznika kolejowego
z realizacji transportu fadunkow danym
pociagiem towarowym wzrastaja linio-
wo wraz ze wzrostem liczby tadownych
wagonoéw w tym pociagu, co ilustruje

Transport

kolejowy

4

N

przesytki
catopociggowe

przesytki
wagonowe

(pojedyncze wagony)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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rys. 3. Natomiast koszty uruchomienia
tego pociagu mozna podzieli¢ na sta-
te, niezalezne od jego dlugosci (w tym
koszty personelu i utrzymania taboru
kolejowego) i zmienne wynikajace m.in.
z réznego zuzycia energii (badz paliwa)
przez lokomotywe.

Z technicznego punktu widzenia moz-
liwe jest uruchomienie pociagu towaro-
wego skladajacego sie zardwno z jednego
wagonu towarowego, jak i o maksymalnej
dopuszczalnej dla danej linii dlugosci'.
Przychody za przewé6z tadunkéw prze-
wyzszaja taczne koszty uruchomienia
pociagu dopiero przy pewnej liczbie
wagonow w skladzie. Wraz ze wzrostem
dlugosci pociagu (a wigc wzrostem roz-
miaréw produkcji) w calym zakresie
wielkosci produkcji koszty przecigtne
(w przeliczeniu na jeden wagon) szybko
spadaja, co jest typowym przypadkiem
malejacych kosztéw przecietnych wraz
ze wzrostem skali produkcji [Begg et
al. 1993, 5.203]. Z tego powodu ekono-
micznie racjonalne jest uruchamianie
pociagdw o maksymalnej, technicznie
dopuszczalnej dlugosci?.

Dazenie przewoznika do uruchamiania
maksymalnie diugich pociagdw stoi jed-
nak w sprzecznosci z zapotrzebowaniem
klientow na przewdz zazwyczaj relatyw-
nie niewielkich przesytek. Oczywistym
jest, ze stosunkowo mato klientéw jest
zainteresowanych nadaniem w jednym
czasie ponad 2000 ton tadunku w jednej
relacji, co jest formalnie okreslane jako
przesytka calopociagowa. Dlatego wielu

Rysunek 3. Przychody i koszty uruchomie-
nia pociagu zaleznie od jego dilugosci

koszt/przychod

liczba wagonoéw

przychody z przewozu

koszty state uruchomienia pociagu

koszt zmienny zuzycia energii/paliwa

—— iacznie koszt pociagu

Zrédto: opracowanie wtasne.

z nich nadaje pojedyncze wagony towa-
rowe, tj. przesytki wagonowe. Jednak, jak
juz przedstawiono, z punktu widzenia
przewoznika kolejowego nieracjonalnym
bytoby uruchamianie pociagu ze stacji
nadania do stacji docelowej tylko dla
przewiezienia kilku pojedynczych wa-
gonow nadanych przez jednego klienta.
Dlatego wowczas pojedyncze wagony
nadawane przez rdéznych klientéw sa
zbierane w jeden pociag na stacjach re-

jonowych.

Obsluga takich przesylek obejmuje
trzy etapy:
= obstuge poszczegélnych  punktow

tadunkowych przez pociagi zdawcze,
ktorych zadaniem jest dowoz i odwoz
pojedynczych wagonéw ze stacji rejo-

! Maksymalna dlugos$¢ pociagéw towarowych na gléwnych liniach kolejowych w Polsce wynosi 40 wagonoéw, dla
takiej dtugosci budowane s stacje kolejowe i taka dltugos¢ jest uwzgledniana w urzadzeniach sterowania i automa-
tyki ruchu kolejowego. Maksymalna fadownos¢ jednego wagonu wynosi ok. 55-60 ton, co w sumie daje mozliwos¢

przewozu do 2400 ton fadunku w jednym pociagu.

* Na kolejach USA z tego powodu standardowo uruchamiane sa pociagi towarowe kilkukrotnie dtuzsze niz w Pol-

sce i UE.
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nowej (rozrzadowej) do poszczegdl-
nych punktéw tadunkowych (fadowni
publicznych i bocznic) lezacych w ob-
szarze danej stacji rejonowej;

= prace manewrowg w obrebie stacji
rejonowych na gorkach rozrzadowych
majgca na celu formowanie i rozfor-
mowanie zwartych skladoéw kursuja-
cych pomiedzy stacjami rejonowymi;

= obstuge dalekobieznych pociagéw to-
warowych pomiedzy stacjami rejono-
wymi.

Dla przewoznika kolejowego oznacza
to podwyzszenie kosztéw organizacji
przewozu przy tym samym poziomie
przychoddéw (na rys. 1. krzywa tacznych
kosztéw przetnie krzywa opisujaca przy-
chody przy wigkszej liczbie wagondw), co
oznacza nizszy zysk. Oprécz generowania
dodatkowych kosztéw przewoznika, taka
technologia ma wade z punktu widzenia
klienta — znacznie wydluza czas trans-
portu, na ktéry w znacznej mierze sktada
si¢ czas postoju wagondéw na stacjach
rejonowych.

Opisana powyzej zlozona technolo-
gia przewozu przesylek wagonowych
(pojedynczych wagonéw) wymaga od
przewoznika kolejowego ponoszenia sta-
tych kosztow, niezaleznie od aktualnego
zapotrzebowania na same przewozy, gdyz
musi on utrzymywaé w gotowosci loko-
motywy i obsade niezbedna do obstugi
punktéow tadunkowych i stacji rozrza-
dowych. Dlatego obejmowanie
przewoznika swym dzialaniem mozliwie

przez

duzego obszaru (praktycznie catego
kraju) zwieksza ogdélna liczbe nadawa-
nych wagonéw, wiec w efekcie poziom
wykorzystania oczekujacych w gotowo-
$ci lokomotyw i obstugi, ktérych koszty
rozkladaja si¢ wowczas na wieksza liczbe
klientow.

Drugim problemem pojawiajacym sig
podczas przewozu przesytek wagonowych
jest etap obejmujacy obsluge pociagéw
dalekobieznych kursujacych pomiedzy
poszczegdélnymi stacjami rejonowymi. Ze
wzgledu na omdwiong wczesniej zalez-
nos$¢ uzyskiwanych przychodéw od dtu-
gosci sktadu pociagu ekonomicznie racjo-
nalnym jest uruchamianie tych pociggoéw
dopiero wtedy, gdy na danej stacji rejono-
wej zbierze sie dostatecznie duza liczba
wagonow przeznaczonych do innej stacji
rejonowej. Czas takiego oczekiwania jest
niemozliwy do przewidzenia, gdyz jest on
wypadkowa potrzeb wielu pojedynczych
klientow. Jednak z calg pewnoscia wzrost
obszaru dzialania przewoznika kolejowe-
go przyczynia sie do zwigkszenia ogdlnej
liczby nadawanych wagonoéw a wiec skra-
ca czas oczekiwania na zebranie sie dosta-
tecznej liczby wagonow i redukuje bez-
produktywny (zaréwno dla przewoznika,
jak i zamawiajacego przewoz klienta) czas
postoju wagonow na stacjach rejonowych.
Te dwa przedstawione czynniki tech-
nologiczne
podczas organizacji przewozu przesytek
wagonowych znacznych korzysci wynika-

determinuja wystgpowanie

jacych z malejacych kosztow przecigtnych
wraz ze wzrostem skali produkcji’.

* Obrazowym poréwnaniem moga tu by¢ ustugi pocztowe —ze wzgledu na koszty state utrzymania sieci placo-
wek pocztowych i pracownikéw konkurencja istnieje tu tylko przy obstudze duzych klientéw instytucjonalnych i
tylko w ograniczonym obszarze (duze miasta). Potwierdzeniem znacznej wagi korzysci skali podczas organizacji
przewozu pojedynczych wagonow jest rzeczywisty obecny zakres dzialalno$ci przewoznikéw towarowych w Polsce
i UE po wprowadzeniu liberalizacji rynku kolejowego. Niezalezni przewoznicy kolejowi realizuja tylko przewozy
calopociggowe i nie podejmujg si¢ przewozu pojedynczych wagonow.
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3. Przewozy pasazerskie
Przewozy pasazerskie obejmuja trzy

segmenty:

= przewozy aglomeracyjne, ktére obej-
muja intensywny transport w duzych
aglomeracjach, gltownie zapewniajac
dojazd do ich centrow. Aglomeracje
tworzg gesto zespoly
miast powiazanych ze soba prze-
strzennie i funkcjonalnie a polozone
w tych obszarach wsie, ze wzgledu
na tryb zycia mieszkancow, fak-
tycznie sa podmiejskimi osiedlami.
Trudno przedstawi¢ jednoznaczng
definicje okreslajaca granice aglo-
meracji. Przykladem granicy aglo-
meracji jest obszar dziatania Szybkiej
Kolei Miejskiej w Tréjmiescie oraz
Warszawskiej Kolei Dojazdowej (czy
Warszawskiego Wezta Kolejowego)
w Warszawie®. O przewozach aglome-
racyjnych mozna méwi¢ w przypadku

zaludnione

wigkszosci miast wojewodzkich w pro-
mieniu 10-20 km wokoét ich granic;

= przewozy regionalne, ktore zapewniajg
lokalng komunikacje miedzy mniej-
szymi miejscowosciami i dojazd ze
wsi do lokalnych centréow (miasteczek
powiatowych). Obejmuja one prze-
jazdy realizowane w obrebie jednego
wojewodztwa lub miedzy sasiednimi
wojewddztwami. Podobnie, jak grani-
ce samych aglomeracji takze podzial
miedzy przewozami aglomeracyjnymi
a regionalnymi nie jest w pelni jedno-
znaczny, tym bardziej, ze jeden pociag
osobowy na czesci swej trasy moze ob-
stugiwac przewozy aglomeracyjne a na
dalszym fragmencie regionalne;

= przewozy  dalekobiezne  obejmu-
ja  przejazdy miedzywojewoddzkie.
Obstugiwane sa przez pociagi ekspre-
sowe, TLK, Inter Regio i Inter City.

Przestawiony podzial przewozéw pa-
sazerskich na trzy opisane powyzej
segmenty wynika z ich rdéznej charak-
terystyki technicznej, tj.
kursowania, predkosci jazdy, odleglosci
pomiedzy poszczegélnymi stacjami, na
ktorych zatrzymuje si¢ dany pociag, od-
legtosci przewozu czy liczby podréznych.
Wszystkie te czynniki z jednej strony w
sposob oczywisty determinuja parametry
techniczne samego taboru kolejowego.
Z drugiej strony bezposrednio przekta-
daja si¢ na odmienng strukture kosztow
uruchomienia pociagu i
wplywow z przewozu. Szczegdlowe omo-
wienie specyfiki technicznej poszczegél-
nych segmentéw przewozow pasazer-
skich i cech stosowanego do ich obstugi
taboru wykracza poza ramy niniejszego
artykutu. Natomiast istotnym wydaje sie
szersze przedstawienie roéznicy struktu-
ry kosztow i wplywéw z uruchomienia

czestotliwosci

osiaganych

pociagéw pasazerskich poszczegdlnych
rodzajow.

Analogicznie, jak w przypadku przewo-
zOow towarowych, z realizacja przewozow
pasazerskich wiaze si¢ osigganie znacz-
nych korzysci wynikajacych z malejacych
kosztow przecietnych wraz ze wzrostem
skali produkcji (por. rys. 3). Laczne wpty-
wy z biletéw zaleza wprost od liczby po-
dréznych, natomiast koszty uruchomie-
nia pociagu wzrastaja wraz z ich liczba
w niewielkim stopniu. Pokrycie kosztow

* System taryfowy ,,Kolei Mazowieckich” okresla granice Warszawskiego Wezta Kolejowego, tj. obszaru aglomeracji
warszawskiej stacjami: Blonie, Celestynow, Zalesie Dolne, Grodzisk Mazowiecki, Nowy Dwoér Mazowiecki, Minsk

Mazowiecki, Ttuszcz.
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uruchomienia pociagu wplywami z bile-
tow jest mozliwe dopiero po przekrocze-
niu okreslonej liczby pasazerdéw, a wraz
z dalszym wzrostem ich liczby mozliwe
jest osiaganie zysku. Wtasnie rézna prze-
cietna liczba podréznych w pociagach
aglomeracyjnych i regionalnych, przy
jednakowym poziomie cen biletéw spra-
wia, ze w przypadku tych drugich znacz-
nie trudniej zapewni¢ pokrycie kosztow
ich uruchamiania wptywami z biletow®.
Zalezno$¢ osiaganych wpltywow i kosz-
tow przecietnych (w przeliczeniu na jed-
nego pasazera) wzgledem diugosci trasy
przejazdu zostata przedstawiona na rys. 4.
przy zalozeniu, ze zaréwno pociag ekspre-
sowy, jak i regionalny przewoza jednakows
liczbe podrdznych. Pociagi dalekobiezne
wyrézniajg  sie
kosztami stalymi utrzymania taboru i jego

stosunkowo  wysokimi

amortyzacji w poréwnaniu do pociagow
aglomeracyjnych i regionalnych. Wynika
to m.in. z bardziej zlozonego i nowocze-
snego wyposazenia wagondw (np. kli-
matyzacja, instalacja przeciwposlizgowa)
i wynikajacych z tego kosztow utrzymania,
czy bardziej pracochtonnego sprzatania.
Jednoczesnie koszt zmienny uruchomienia
pociagu dalekobieznego jest nizszy w po-
rownaniu do pociagu aglomeracyjnego
i regionalnego. Wynika to z faktu, ze te
ostatnie podczas swej jazdy zatrzymu-
ja sie na wszystkich przystankach i za
kazdym razem zuZywaja znaczne ilosci
energii na rozruch. Z tych przyczyn krzy-
wa obrazujgca przecigtny koszt jazdy po-
ciggu dalekobieznego (linia szara ciagta)
zaczyna sie na wyzszym poziomie niz
analogiczny przecietny koszt jazdy pocia-
gu regionalnego i aglomeracyjnego (linia

Rysunek 4. Wptlywy i koszty przecigetne
uruchomienia pociqgu pasazerskiego
w zaleznosci od jego kategorii i dlugosci
trasy

A

koszt

——— koszty przecietne pociagu ekspresowego

—— koszty przecigtne pociggu regionalnego

przecietna cena biletu pociagu ekspresowego

— — przecigtna cena biletu pociagu regionalnego

Zrédto: opracowanie witasne.

czarna ciagla) lecz krzywa tego ostat-
niego ma wigksze nachylenie. Przebieg
krzywych opisujacych cene¢ biletu (linie
przerywane) jest odzwierciedleniem ta-
ryfy przewozowej — maja one charakter
progresywny wzgledem odlegtosci, przy
czym ceny biletéw na pociagi daleko-
biezne ekspresowe sa ponad dwukrotnie
wyzsze niz na regionalne i aglomeracyjne
(osobowe). Poréwnanie przedstawionych
na rys. 4. krzywych obrazujacych prze-
cietne koszty i wplywy réznych rodzajow
pociagow pasazerskich wskazuje, ze dla
dalekobieznych (ekspresowych) moze ist-
nie¢ taka odlegltos$¢ przejazdu, dla ktorej
krzywa opisujaca koszt przecietny prze-
cina krzywa opisujaca cene biletu. Zatem
przy dluzszej drodze przejazdu, niz wy-
znacza ten punkt przeciecia, wplywy z bi-
letow przewyzszaja koszty uruchomienia

® Potwierdza to relatywnie dobra kondycja finansowa przewoznikow kolejowych obstugujacych przewozy aglome-
racyjne (Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie i Warszawska Kolej Dojazdowa) w poréwnaniu do kondycji spotki

Przewozy Regionalne.
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pociagu dalekobieznego. Rzeczywiste
polozenie tego punktu zalezy od bar-
dzo wielu czynnikéw (organizacja, stan
techniczny®. Natomiast w przypadku po-
ciagéw aglomeracyjnych i regionalnych
zrébwnanie choéby wplywow z biletow
z kosztami, niezaleznie od odleglosci
przewozu jest trudne do osiagniecia.

Celem ograniczenia osiaganego defi-
cytu przewoznik pasazerski moze dazy¢
do zwigkszenia przychodéw poprzez
wzrost cen biletow. Jednak podnoszenie
ceny biletu do poziomu pokrywajacego
koszty przecietne nie przyniesie poprawy
jego sytuacji, gdyz potencjalny pasazer
porownuje ja z kosztami alternatywnych
form transportu — komunikacjg autobu-
sowa i wlasnym samochodem.

4. Tabor kolejowy

Zapewnienie
kolejowego wymaga od przewoznika
dysponowania nadwyzka pojazdéw kole-

niezawodnos$ci ruchu

jowych wzgledem planowanego zakresu
ruchu. Wynika to z faktu koniecznosci
czasowego wylaczania pojazdéw kolejo-
wych na przeglady i naprawy okresowe
oraz utrzymywania pewnej ilosci taboru
w rezerwie na wypadek nieprzewidzia-
nej awarii pojazdéw bedacych w ruchu’.
Nadmiar pojazdow, ktéorymi przewoznik
musi dysponowac¢ wzgledem pojazdow
bedacych codziennie w ruchu obrazuje
rys. 5. Wraz ze wzrostem ogolnej liczby
uruchamianych przez danego przewozni-
ka pociagéw maleje procentowa roéznica
miedzy liczba pojazdéw potrzebnych mu
do ruchu a gczng liczbg, ktora przewoz-

Rysunek 5. Liczba posiadanych pojazdow
kolejowych w zaleznosci od liczby pojaz-
dow w ruchu

200% —
150% —

100% —

rezerwy taboru

50% —

wielko$¢ wymaganej

liczba pojazdéw w ruchu

réznica miedzy wymagana liczbg pojazdow
a liczbg pojazdéw w ruchu

Zrédto: opracowanie wilasne.

nik musi posiada¢. W oczywisty sposob
przeklada si¢ to na spadek przecigtnych
kosztéw stalych wynikajacych z zakupu
i utrzymania niezbednego taboru kole-
jowego. Tempo tego spadku wynikaja-
cego
sie tacznej liczby pojazdéw z liczbg po-
jazdow bedacych w ruchu w istotnym

z asymptotycznego zréwnywania

stopniu zalezy od jego cech technicznych:
awaryjnosci danego typu pojazdow oraz
harmonogramu i czasochlonnosci wy-
konywania jego napraw okresowych.
Wlasnie z tych powodoéw eksploatacja
nowoczesnego taboru kolejowego, dla
ktérego nadwyzka liczby posiadanych
pojazdow wzgledem uzywanych w ruchu
jest znacznie nizsza, przynosi wymierne
korzysci ekonomiczne, oprocz tych za-
zwyczaj dostrzeganych, takich jak kom-

¢ Potwierdzaja to dobre wyniki finansowe spotki PKP Intercity osiagane w latach 2005-2007 przy $redniej odlegto-

$ci przewozu podrdznego 343 km.

7 Przyktadowo dla planowanego uruchomienia jednego pociagu konieczne jest posiadanie 3 lokomotyw do jego
obstugi, gdyz jedna z nich moze by¢ w danym momencie w trakcie planowej naprawy i w tym samym czasie druga,

bedaca w ruchu, moze ulec nieplanowej awarii.
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fort, wizerunek firmy czy energooszczed-
nos¢. Niepodzielno$¢ procesu produkeji
sprawia, ze zwiekszanie lacznej liczby
uruchamianych pociaggéow obslugiwa-
nych tym samym typem taboru przynosi
przewoznikowi kolejowemu rzeczywiste
korzysci wynikajace z malejacych kosz-
tow przecietnych wraz ze wzrostem skali
produkcji [Begg et al. 1993, 5. 203].

Jak wynika z przedstawionych ana-
liz, w obszarze calej galezi transportu
kolejowego wystepuja znaczne Kkorzy-
$ci wynikajagce z malejacych kosztow
przecigtnych wraz ze wzrostem skali
produkcji. Cho¢ faworyzuja one duze
przedsiebiorstwa juz funkcjonujace na
tym rynku, to w odniesieniu do realizacji
dziatalnosci
czaja istnienia konkurencji — zardéwno
pojawienia si¢ nowych przewoznikow
krajowych, jak i ekspansji przewoznikow
z innych krajow. Zatem w przypadku
przewozéw kolejowych, w odréznieniu

przewozowej nie wyklu-

od infrastruktury, nie mamy do czynienia
z monopolem naturalnym.

Nalezy nadmieni¢, ze na $wiecie takie
spojrzenie na transport kolejowy zaczelo
by¢ dostrzegane dopiero w latach 70. i 80.
XX w. Wcze$niej domyslnie traktowano
kolej jako jedno zintegrowane pionowo
przedsigbiorstwo w ogdle nie dostrzega-
jac mozliwosci podziatu tego sektora na
infrastrukture i przewoznikow.

Istotnym
o mozliwosci pojawienia si¢ konkurencji
na rynku przewozdéw kolejowych sa wyste-
pujace tu koszty wejscia na rynek i bariery
wejscia. Do grupy kosztow statych niezbed-
nych do rozpoczecia dzialalnosci przez no-
wego przewoznika mozna zaliczy¢:

czynnikiem  decydujacym

= koszty zakupu lub wynajmu taboru
kolejowego;

= koszty zatrudnienia pracownikow i prze-
prowadzenia niezbednych szkolen;

= koszty organizacji zaplecza zajmujace-
go sie biezacym utrzymaniem i napra-
wami taboru lub koszty zlecenia takiej
ustugi;

= pozostale koszty organizacyjne i rekla-
my.

Techniczna specyfika transportu ko-
lejowego tworzy niezamierzone bariery
wejscia — skladaja sie¢ na nie opisane
wczesniej korzysci skali oraz bezwzgled-
na przewaga w wielkosci kosztéw [Begg
et al. 1993, 5.284]. Skutkiem tej przewagi
krzywe kosztow firm znajdujacych si¢ juz
na rynku przebiegaja nizej od krzywych
kosztéw firm wchodzacych na rynek,
a dodatkowo krotkookresowa przewage
kosztowa daja im korzysci wynikajace
z hermetycznosci wiedzy o sposobie za-
rzadzania i organizacji transportu kole-
jowego oraz zasad bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.

Istotne bariery wejscia wynikaja takze
z regulacji panstwa. Dotyczy to kosztow
uzyskania wszelkich wymaganych zezwo-
len i licencji oraz wiazacych si¢ z nimi
kosztoéw spelnienia réznorodnych wymo-
gow. Paradoksalnym wrecz przyktadem
jest tu wymodg posiadania sprawnego
taboru kolejowego przed uzyskaniem
dziatalnosci
przewozowej w Polsce. Do barier wejscia
wynikajacych z regulacji panstwa nalezy
zaliczy¢ rowniez niestabilnos$¢ i nieprze-
widywalno$¢ warunkéw funkcjonowania
przedsiebiorstwa w Polsce, a w szczegol-
nosci na samym rynku kolejowym.

licencji na prowadzenie

Znaczenie barier wejscia decyduje
o zachowaniu si¢ na rynku podmiotow
juz na nim funkcjonujacych. Silny wplyw
tych barier pozwala istniejacym na tym
rynku podmiotom na lekcewazenie
grozby pojawienia si¢ nowej konkuren-
cji. Natomiast dazenie do ograniczenia
wplywu barier wejscia moze sprawi¢, ze

Zarzadzanie Zmianami Zeszyty Naukowe 3-4/2012 (57)
32 www.pou.pl



ARTYKULY

zasiedziale firmy, liczac si¢ z grozba poja-
wienia si¢ potencjalnej konkurencji, bedg
zachowywac si¢ jak na rynku o konku-
rencji doskonatej albo dazac do ochrony
swej pozycji beda same staraly sie stwo-
rzy¢ dodatkowe bariery wejscia [Begg et
al. 1993, s. 285].

5. Dobra spolecznie pozadane w trans-
porcie kolejowym

Wykonywanie kolejowych przewozéw
0s0b oraz tadunkéw na rzecz innych
podmiotéow jest dostarczaniem ustugi
transportowej bedgcej typowym dobrem
prywatnym, podobnie jak ma to miejsce
cho¢by w przypadku transportu drogo-
wego czy lotniczego. Jednak mozna wska-
za¢ takie obszary transportu kolejowego,
ktore wymagaja szczegdlnej uwagi. Sg to
przewozy pasazerskie realizowane celem
zaspokojenia lokalnych potrzeb trans-
portowych ludnosci.

Znamienng ilustracjg tego problemu
jest przypadek kolei w USA. Zachowania
tamtejszych przedsiebiorstw kolejowych
byly odmienne od zachowan zarzadow
kolei europejskich, gdyz w tych ostatnich
panstwowa forma wlasnosci i zapew-
niony monopol powaznie znieksztalcaty
wplywy bodzcow typo-
wych dla dostawcow dobr prywatnych.
W drugiej potowie XIX wieku w USA
prywatne kompanie kolejowe budowaty
wlasne linie kolejowe na mocy pozwolen

rynkowych

wydawanych przez panstwo. Warunkiem
uzyskania takich pozwolen byto m.in.
zobowigzane si¢ do pdzniejszego uru-
chamiania przez te kompanie na swoich

liniach pociagdéw pasazerskich, a wiec
podjecia przewozoéw o charakterze uzy-
tecznosci publicznej. Koleje w USA nig-
dy nie zostaly znacjonalizowane a same
przewozy pasazerskie, wraz z rozwojem
konkurencji innych galezi transportu,
juz w polowie XX wieku staly sie¢ trwale
deficytowe. Kompanie kolejowe dazac do
redukcji kosztéw celowo ograniczaly do
niezbednego minimum trasy i terminy
kursowania pociagéw, podobnie zanie-
chano jakichkolwiek inwestycji w tabor,
co zasadniczo wplynelo na jakos¢ ofero-
wanych uslug. Z biegiem czasu pociagi
pasazerskie w USA staly si¢ modelowym
przykladem zawodnosci w dostarczaniu
ustug o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej przez podmioty prywatne®.
Traktowanie przewozow pasazerskich
realizowanych dla zaspokojenia potrzeb
lokalnych spotecznosci jako dobro pry-
watne sprawia wiec, ze przewozy takie sg
dostarczane przez rynek w niewystarcza-
jacejiloscibadz wcale. Prywatne przedsie-
biorstwa kolejowe dazac do ograniczenia
ponoszonych strat zamykaja przewozy na
liniach o matym ruchu, co ogranicza do-
step spoleczenstwa do tych ustug, oraz
ograniczaja zakres $wiadczonych uslug
odwotujac kursy, np. w porze wieczornej
czy weekendy. W wyniku takich dziatan
okreslanych ,,zbieraniem $mietanki” pew-
ne grupy spoleczne zostalyby pozbawio-
ne mozliwosci korzystania z danych dobr
— podaz przewozdéw pasazerskich bylaby
niedostateczna wobec potencjalnego po-
pytu. Mechanizmy rynkowe sprawiltyby
wiec, ze z punktu widzenia spoleczenstwa

8 Dostrzegajac bezcelowos¢ dalszego utrzymywania takich przewozow rzad USA na poczatku lat 70. XX wieku
znidst obowiazek ich $§wiadczenia przez kompanie kolejowe. Dla obstugi pasazerskich potaczen dalekobieznych
rzad powotal w 1971 r. wlasnego panstwowego przewoznika ,,Amtrak” wykorzystujacego do realizacji przewozéw
tory prywatnych kompanii kolejowych. Kwestie przewozow regionalnych uznanych za potrzebne ze wzgledow spo-
tecznych pozostawiono w gestii lokalnych samorzadéw. Niektoére z nich zdecydowaly sie na zlecanie i dotowanie
takich przewozow realizowanych przez miejscowe kompanie kolejowe.
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dobro to nie byloby efektywnie dostar-
czane. Poszukiwanie racjonalnego opisu
problemu efektywnego
regionalnego transportu pasazerskiego
moze sklania¢ do postrzegania tej ustugi
jako dobra publicznego. Dobra takie wy-
rozniaja dwie podstawowe cechy:

= konsumpcja jest nierywalizacyjna
— spozycie dobra przez jedng osobeg
nie zmniejsza mozliwosci korzystania
z tego dobra przez innych;

* wystepuje niemoznos¢ wykluczenia
kogokolwiek z jego konsumpcji bez
ponoszenia wysokich kosztow [Stiglitz
2004, 5.150].

ekonomicznie

W przypadku kolejowych przewo-
zO0w pasazerskich wystepowanie
tych cech wydaje si¢ mocno dyskusyjne.
Koniecznos¢ zakupu biletu na przejazd
pociagiem jest prostym mechanizmem
wykluczajacym z konsumpcji. Natomiast
w przypadku wystgpienia przepelnienia,
czyli w sytuacji, gdy liczba podréznych
przekracza pojemnos¢ danego pociagu,
wejscie do pociagu kolejnego pasazera
w zasadniczy sposob ogranicza mozli-
wosci korzystania z niego przez pozo-

obu

stalych pasazerow. Powyzsze spostrzeze-
nia sklaniaja do wniosku, ze regionalne
przewozy pasazerskie nie sa ani dobrem
publicznym, ani prywatnym. Najlepszym
ekonomicznym ich opisem wydaje sie
pojecie dobr spolecznie pozadanych (me-
rit goods)®. Dobra spolecznie pozadane
to towar badz ustuga, ktérego podaz nie
powinna by¢ ustalana wylacznie w zalez-
nosci od indywidualnych preferencji jed-
nostek z dwoch gtéwnych powodow:

= w trakcie konsumpcji dobra spolecznie
pozadanego wytwarzane sg pozytywne
efekty zewnetrzne dotyczace osob trze-
cich, czyli spofeczenstwa. Oznacza to,
ze istnieje rozbieznos¢ pomiedzy korzy-
$ciami indywidualnymi a korzysciami
spotecznymi wynikajacymi z konsump-
cji dobra spolecznie pozadanego — ko-
rzysci spofeczne sa wigksze. Konsumenci
podejmujac swoje decyzje biora pod
uwage jedynie korzysci osobiste, dlatego
ich wypadkowa sprawia, ze dobra spo-
fecznie pozadane bylyby produkowane
i konsumowane ponizej pozadanego
poziomu korzysci spotecznych;

= jednostki sg krotkowzroczne, maksy-
malizuja korzysci krotkookresowe i nie
biora pod uwage korzysci dlugotermi-
nowych wynikajacych z konsumpcji
débr spotecznie pozadanych, przez co
sa one produkowane i konsumowane
na zbyt niskim poziomie z punktu wi-
dzenia poziomu korzysci spolecznych
[Musgrave 1973].

Dobra spolecznie pozadane mozna

podzieli¢ na dwie grupy:

= dobra dostarczane konsumentom ze
strony panstwa ze wzgledow paterna-
listycznych, w sytuacji gdy zbior indy-
widualnych decyzji dotyczacych kon-
sumpcji datby inny (negatywny) wynik
niz decyzja zbiorowa (spoteczna);

= dobra, ktérych konsumpcja jest przez
konsumentdéw pozadana i od ktdrej nie
chca si¢ oni uchyla¢, a jej brak wywo-
tatby u nich dotkliwe poczucie niespra-
wiedliwosci. Zdaniem wielu autoréw
istnieje bowiem zbiér dobr podstawo-

° Sformutowanie merit goods thumaczy sie w polskiej literaturze w rézny sposob, m.in. dobra o szczegdlnym znacze-
niu, dobra merytoryczne. Sformutowanie dobra spotecznie pozadane —réwniez spotykane w polskiej literaturze —
wydaje sie najlepiej oddawa¢ charakter tych dobr, dlatego to wtasnie sformutowanie bedzie uzywane w artykule.
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wych, ktére powinny by¢ dostepne dla
wszystkich, niezaleznie od ich stanu
posiadania.

Rys. 6. przedstawia ten problem w od-
niesieniu do kolejowych regionalnych
przewozdw pasazerskich. Z punktu widze-
nia jednostki (czyli w sytuacji, gdy dane
dobro ma charakter prywatny) optymalny
poziom konsumpcji wyznacza przeciecie
w punkcie A krzywej kosztéw krancowych
i krancowej korzysci konsumenta bedacej
zarazem krzywg popytu. W tym punk-
cie optymalna liczba pasazeréw wynosi
Q, isa oni sklonni zaptaci¢ za przejazd
ceng P . Jednak taka cena zazwyczaj nie
pokrywa kosztéw przecigtnych — krzywa
je opisujaca lezy zdecydowanie powyzej
krzywej popytu. Ponadto w przypadku ta-
kich przewozdéw czesto krzywe opisujace
koszty przecietne i popyt nie przecinaja

sie. Oznacza to, ze nie ma takiej liczby
podréznych i poziomu cen, dla ktérych
osiggane przychody pokrylyby koszty.
W takiej sytuacji prywatne przedsiebior-
stwo kolejowe bedzie dazy¢ do likwidacji
takich przewozoéw. Gdy na skutek decyzji
administracyjnych przedsiebiorstwo be-
dzie zmuszone do dostarczania takich de-
ficytowych ustug, jak przyktadowo miato
to miejsce w opisanym przypadku kolei
amerykanskich, przedsi¢biorstwo bedzie
dazyto do punktu B, czyli ograniczenia
podazy przewozéw do Q, i realizowanie
ich po cenie P, gdyz wdéwczas rdznica
miedzy kosztami przecietnymi a ceng be-
dzie najmniejsza. Jednak takie zachowa-
nie przedsi¢biorstwa kolejowego trudno
uzna¢ za efektywne z punktu widzenia
spoleczenstwa.

Jak wczesniej stwierdzono, kolejowe

przewozy regionalne stanowia dobro

Rysunek 6. Koszty, korzysci indywidualne i spoteczne z pociagu pasazerskiego regio-

nalnego

koszty/korzysé¢

liczba podréznych

——— koszty przecietne

koszty krafncowe

— — popyt (kranicowa korzy$¢ konsumenta)

— — krancowa korzy$¢ spoteczna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie D. Begg, S. Fisher, R. Dornbush [1993].

Zarzadzanie Zmianami Zeszyty Naukowe 3-4/2012 (57)
www.pou.pl 35



ZARZADZANIE ZMIANAMI 3-4/2012

spolecznie pozadane, czego opisem jest
krzywa spotecznych Kkorzysci kranco-
wych polozona ponad krzywa indywi-
dualnych korzysci krancowych. Rdznica
miedzy tymi krzywymi jest wlasnie mia-
ra osiaganych przez spoleczenstwo do-
datnich efektéw zewnetrznych. Wowczas
najbardziej efektywny dla spoteczenstwa
poziom konsumpcji tego dobra wyznacza
przeciecie w punkcie C krzywych spo-
tecznych korzysci krancowych i kosztu
krancowego. Zatem z punktu widzenia
spoleczenstwa dobro to powinno by¢
dostarczane w ilosci Q,, co wymaga
pokrycia przez panstwo badz samorzad
réznicy ceny (P,-P)) miedzy poziomem
ceny P, akceptowanym przez konsumen-
ta, a poziomem ceny P, uwzgledniajacym
dodatkowe korzysci wynikajace z efektow
zewnetrznych tego dobra. Jednak czesto
okazuje sie, ze tak ustalony poziom re-
kompensat dla przewoznika kolejowego
dostarczajacego dobra spolecznie po-
zadane nadal nie pozwala mu pokryc
swoich kosztow przecietnych wplywami
na poziomie P,, gdyz dla przewozow Q,
jego krzywa kosztow przecietnych jest
na poziomie punktu D, co odpowiada
wyzszym kosztom P,. Dlatego, pomimo
wystepowania istotnych korzysci spo-
tecznych zwiazanych z dostarczaniem
tego dobra, zachowujacy sie rynkowo
przewoznik w ogole zrezygnuje z ich
dostarczania. Jednak takie zachowanie,
jak juz wczes$niej wskazano, nie jest efek-
tywne z punktu widzenia spoleczenstwa.
Wystepowanie cech dobra spotecznie po-
zadanego sankcjonuje wspieranie przez
panstwo badz samorzad przewozow
regionalnych zapewniajace
przez przewoznika kolejowego przycho-
dow na poziomie P,, odpowiadajacych
jego kosztowi przecigtnemu produkcji.
Akceptowany przez konsumentéow po-

uzyskanie

ziom ceny za te przewozy wynosi wiec P .
Réznica migdzy tymi cenami AP=(P,-P,)
okresla zatem uzasadniony spofecznie
poziom dotacji ze strony panstwa badz
samorzadu.

Obstuga transportu publicznego kolejg
przynosi korzysci ogoétowi spoteczen-
stwa ze wzgledu na jego znacznie nizsze,
w poréwnaniu do transportu drogowego,
koszty zewnetrzne, w tym gtéownie koszty
zanieczyszczenia srodowiska, hatasu i wy-
padkow. W wielu przypadkach, choc¢by ze
wzgledow technicznych (np. przepusto-
wosci systeméw drogowych), nie jest
mozliwe zastagpienie przewozéw kole-
jowych autobusowymi, nie moéwiac juz
o transporcie indywidualnym. Ponadto
przewozy regionalne
stanowig tak znaczny udzial ruchu ko-
lejowego, ze czesto sankcjonuja one ist-
nienie wielu linii kolejowych. Ewentualne
znaczne ograniczenie tych przewozow
uniemozliwiloby pokrycie statych kosz-
tow utrzymania infrastruktury jedynie
wplywami z pozostalych przewozéw ko-
lejowych.

Usankcjonowanie argumentdéw o spo-
tecznej wadze przewozéw regionalnych
oznacza zgode na ich dofinansowanie ze
srodkow publicznych, lecz nie na publicz-
ne dostarczanie tych przewozéw. Ponadto
dotowanie deficytowych przewozow nie
moze zwalnia¢ przewoznika kolejowego
z dazenia do zréwnowazenia kosztow
z wptywami. Rola platnika dotacji pozo-
staje stworzenie takiego systemu dotacji
i organizacji przewozoéw, aby przewoznik
byt motywowany do ograniczania kosz-
tow, czyli takiego ksztaltowania swej
dziatalnosci, aby jego krzywa kosztow
przecietnych byfa potozona mozliwie
blisko krzywej popytu. Mozliwe jest to
poprzez poprawe jakosci (atrakcyjnosci)
oferowanych ustug przynoszaca wzrost

i aglomeracyjne
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liczby podroéznych ijednoczesne obni-
zanie kosztow realizacji tych przewozow.
Skutecznym
przewoznika do takich zachowan jest
wprowadzenie konkurencji miedzy roz-

sposobem motywujacym

nymi dostawcami takich ustug na etapie
wyboru przewoznika, opierajacej sie
na kosztach i jako$ci. Z jednej strony
przyczynia si¢ to do obnizenia poloze-
nia krzywej opisujacej koszty przecietne,
a z drugiej do wrzrostu liczby podréz-
nych, a wigc przesuniecia krzywej popytu
w gore. W efekcie ulega obnizeniu ko-
nieczny poziom dotacji AP=(P,-P ) beda-
cy roznica przecietnego kosztu produkeji
P, i ceny akceptowanej P . Oczywiscie
najbardziej pozadanym bytoby zréwna-
nie ceny akceptowanej ikosztow prze-
cietnych, jednak ich rzeczywista skala
w kolejowych przewozach regionalnych
praktycznie na to nie pozwala. Nalezy pa-
mietaé, ze bardzo istotnym czynnikiem
jakosciowym w tych przewozach jest ich
dostepnosé, tj. czestotliwosé kursowania;
tymczasem maksymalna liczba poten-
cjalnych podréznych w danej relacji
(a wigc popyt) jest wartoscia skonczona.
Zwigkszenie czestotliwosci w oczywisty
sposéb przeklada sie na wzrost jakosci
postrzegany przez
zarazem przyczynia si¢ do rozbicia ich
potoku na wiekszg liczbe kursow, a wiec
obniza przecietng frekwencje w pocia-
gach. Obrazuje to zasadniczy problem
zwigzany z dobrami spolecznie poza-

podréznych, lecz

danymi: nie ma mozliwosci okreslenia
zamknietego ich zbioru, a kazdorazowa
decyzja o wlaczeniu lub wylgczeniu
kolejnych staje sie decyzja z zakresu
wyboru publicznego. Zastosowanie me-
chanizmu rynkowego do tej grupy débr
spowodowaloby ustalenie si¢ rownowagi
na poziomie znacznie nizszym niz ten
pozadany spolecznie, gdyz jednostki nie

biora pod uwage pozytywnych efektow
zewnetrznych konsumpcji, a wiekszosé
korzysci dla konsumentéw ujawnia sig
dopiero po jakim$ czasie od momentu
konsumpcji. Fakt ten potwierdza choc¢by
przytoczony wczesniej przypadek kolei
amerykanskich.

6. Uksztaltowany historycznie monopol
panstwowy

Pierwsze linie kolejowe w Europie po-
wstawaly w drugiej potowie XIX wieku
jako inwestycje realizowane z inicjatywy
kapitalu prywatnego, a bezposrednim
celem ich powstania bylo przynosze-
nie zyskow. Prywatne przedsi¢biorstwa
kolejowe samodzielnie budowaly swoja
infrastrukture (tory i stacje), kupowaly
niezbedny tabor kolejowy i organizowaly
przewozy kolejowe, dbajac o zapewnie-
nie utrzymania zaréwno wtlasnej infra-
struktury, jak i taboru. Z biegiem czasu
budowane przez poszczegdlne przedsie-
biorstwa linie kolejowe zaczely tworzy¢
sieci obejmujace swoim zasiegiem coraz
wieksze obszary. Niebagatelny wplyw
omowionych wczesniej korzysci skali
i korzysci wynikajacych z malejacych
kosztéw przecietnych wraz ze wzrostem
skali produkcji, osiaganych w licznych
aspektach funkcjonowania transportu
kolejowego sprawial, ze przedsiebiorstwa
kolejowe taczyly si¢ i wchtanialy w swe
struktury poczatkowo niezalezne linie
lokalne tworzgc coraz wieksze kompanie
dysponujace znaczng czescia ogolnej sie-
ci kolejowej w danym kraju. Jednoczesnie
w efekcie rozwoju transport kolejowy
stal sie galezia gospodarki o strategicz-
nym znaczeniu dla panstwa, zaréwno
pod wzgledem gospodarczym, jak i mili-
tarnym. Rozbudowa sieci kolejowej pobu-
dzala rozwdj gospodarczy regionu, jednak
powodowalo to uzaleznienie funkcjono-
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wania coraz znaczniejszej czeSci gospo-
darki i zycia spolecznego od prywatnych
przedsiebiorstw kolejowych. W efekcie
transport kolejowy stal sie waznym
elementem infrastruktury gospodarczej
a jego dzialalno$¢ zaczeta mie¢ charak-
ter stuzby publicznej. Sprawne dziatanie
kolei stato si¢ niezbednym warunkiem
prawidtowego funkcjonowania calej go-
spodarki narodowej, poszczegdlnych jed-
nostek gospodarczych oraz gospodarstw
domowych [Piatek 1981].

Przez wiele dekad swego istnienia kolej
praktycznie byta monopolem naturalnym
w obszarze calej galezi transportu lado-
wego. Na krotkie odlegtosci jedyna kon-
kurencje mogly stanowi¢ zaprzegi konne,
a w relacjach pokrywajacych sie z rze-
kami i kanatami — zegluga $rédladowa.
Sytuacje¢ te zasadniczo zmienit dopiero
rozwdj transportu drogowego majacy
miejsce w pierwszej potowie XX w.

Poczatkowo ingerencja wladz poszcze-
golnych panstw ograniczala si¢ do nor-
malizacji stosowanych przez poszczegdl-
ne przedsi¢biorstwa kolejowe rozwigzan
technicznych, z czasem podejmowano
rozmaite dziatania i inicjatywy w celu
ich kontroli. Cele prywatnych wtascicieli
kolei staty w sprzecznosci z korzysciami
spotecznymi osigganymi dzigki funkcjo-
nowaniu kolei, a waga tych korzysci oraz
znaczenie militarne stawaly sie coraz
istotniejsze dla panstw. Prywatna forma
przedsiebiorstw kolejowych
bedacych monopolem naturalnym ro-
dzita realna grozbe stosowania praktyk
monopolistycznych i nie zapewniata do-
starczania przez kolej ustug o charakterze
uzytecznosci publicznej w efektywnej dla
spoleczenstwa wielkosci. Dlatego instytu-
cjonalnym rozwiazaniem tego problemu
uznawanym wowczas powszechnie za
najkorzystniejszy dla tego sektora byla

wlasnosci

jego pelna nacjonalizacja. We wszystkich
krajach Europy proces nacjonalizacji pry-
watnych kompanii kolejowych zakonczyt
sie na przetomie XIX i XX. Na skutek tego
panstwa zaczely by¢ bezposrednio zaan-
gazowane w produkcje dobr prywatnych
(dostarczania ustug transportowych)
prowadzong dotychczas przez prywatne
przedsiebiorstwa kolejowe, majac jed-
noczeé$nie zapewniony monopol [Stiglitz
2004, s.223]. Istotnym jest tu fakt, ze po-
zycja monopolistyczna przedsiebiorstw
kolejowych zostata osiagnieta nie w wy-
niku ekspansji i eliminacji konkurencji,
lecz na skutek decyzji administracyjnej.
Nacjonalizacja monopolu naturalnego,
cho¢ niewatpliwie uchronifa kolej przed
praktykami monopolu prywatnego, wyka-
zala znaczne wady wlasnos$ci panstwowe;j.
Przedsi¢biorstwa panstwowe wykazuja
bowiem trwale nizsza efektywnos¢ dzia-
tania w pordéwnaniu do przedsiebiorstw
prywatnych, gdyz nie sa one nastawione
na zysk i stabo odczuwaja bodzce mogace
sktania¢ je do maksymalizacji produk-
tywnosci. Nierzadko sitla napedowa ich
dziatan okazuja sie wzgledy polityczne.
Czesto przedsiebiorstwa publiczne przy-
noszg systematyczne straty, przy czym
powszechna jest opinia, ze nie moga one
zbankrutowaé, co oznacza powszechna
akceptacje na pokrywanie tych strat
przez panstwo. Na nizsza efektywnosé
przedsiebiorstwa panstwowego wplywa
takze brak elastycznosci w polityce ka-
drowej. Z jednej strony sztywne widelki
placowe nie pozwalaja na konkurowanie
o najlepszych pracownikéow z firmami
prywatnymi, z drugiej strony trudno
jest zwolni¢ niekompetentnego pracow-
nika. Kolejne czynniki to ograniczenia
w polityce zakupéw (wady stosowania
procedur zamowien publicznych) i w za-
kresie planowania budzetowego (ich
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horyzont czasowy czesto ograniczony
jest do jednego roku). Ponadto istotnym
dla efektywnosci i charakterystycznym
zachowaniem biurokratycznym pracow-
nikéw panstwowych jest ich nieche¢ do
ryzyka — unikanie odpowiedzialnosci
za podejmowane decyzje i dazenie do
zatwierdzania wszelkich dziatan przez
zwierzchnikow [Stiglitz 2004, s.235].
Nacjonalizacja kolei, oprocz wskaza-
nych powyzej wystepujacych w sektorze
publicznym
cjonowala zmiane podstawowego celu
funkcjonowania transportu kolejowego.
Dotychczasowy, tj. przynoszenie zyskow
prywatnym zastapilo
spelnianie stuzby publicznej, traktowa-

nieefektywnosci, usank-

wlascicielom,

nej dotychczas jako wtorny efekt dzia-
przedsi¢biorstwa kolejowego.
Jednoczesnie usankcjonowato to dostep
do niektérych ustug transportu kolejo-
wego po cenie nizszej od kosztow ich
wytworzenia. W efekcie powszechnym

talnosci

stalo si¢ traktowanie jako oczywiste
oferowanie przewozow pasazerskich za
,cene przystepna, czyli cene akcepto-
walng dla spolecznosci lokalnych, lecz
niemajaca zwiazku z rzeczywistymi kosz-
tami realizacji tych przewozéw. W Polsce
fakt ten znajdowal odzwierciedlenie m.
in. w ustawowym zapewnieniu przez
panstwo, ze przedsiebiorstwa uzyteczno-
$ci publicznej, w tym PKP, mialy przede
wszystkim na celu biezace i nieprzerwane
zaspokajanie potrzeb ludnosci [Dz. U.
1991, art. 6.1].

Gdy monopol naturalny wytwarza
jeden produkt, to bez obawy reakcji
konkurencji wyznacza na niego ceneg
przewyzszajaca wlasne koszty krancowe.
Jednak, gdy panstwo narzuca na monopol
naturalny obowiazek powszechnego ofe-
rowania pewnych produktow po okreslo-
nej przez panstwo cenie, a monopol ten

wytwarza wiele produktow, to moze on
stosowac rozne stopy zwrotu wobec roz-
nych produktéw. Dziatalno$¢ monopolu
naturalnego nie powinna przynosi¢ strat,
a z drugiej strony realizacja przewozéow
o charakterze uzytecznosci publicznej
przy stosowaniu ,cen przystepnych” nie
zapewnia pokrycia ich kosztéw. Dlatego
typowym zachowaniem monopolu natu-
ralnego jest stosowanie subwencji krzy-
zowych, tj. wykorzystywanie nadwyzki
uzyskiwanej ze sprzedazy ustug jednym
uzytkownikom (badz jednego produktu)
do subsydiowania innych uzytkownikow
(badz produktow) [Stiglitz 2004, s. 227].
Zgodnie z ta zasada koleje panstwowe
powszechnie stosowaly zawyzanie optat
za przewo6z ladunkoéw, czemu sprzyjat
brak przejrzystosci struktury ich kosz-
tow, zwlaszcza przypisania poszczegdl-
nych sktadnikow kosztéw do przewozow
towarowych badz pasazerskich.

Od drugiej polowy XX wieku dyna-
micznie rozwijajacy si¢ transport drogo-
wy zaczal sie stawac realna konkurencja
wobec transportu kolejowego, a kolej
utracita dotychczasowa pozycje mono-
polu w calej galezi transportu ladowego.
Narastajaca konkurencja coraz silniej
uwydatniala trwala nieefektywnos¢ kolei
wynikajagca z zawodnosci jej funkcjo-
nowania jako panstwowego monopolu
naturalnego. Dwa wymienione wczesniej
czynniki — nacjonalizacja i orientacja
stuzbe publiczng
— nie motywowaly zarzadow kolei do za-
chowan prorynkowych, redukeji kosztow
i zatrudnienia [Bobinska 2000, s.124].
Koleje, jako przedsiebiorstwa panstwowe,
wykazywaly trwale nizsza efektywnos¢ w

funkcjonowania na

stosunku do konkurujacych z nia prywat-
nych przewoznikéw samochodowych ela-
stycznie dostosowujacych si¢ do potrzeb
klienta. Wynikajacy z tego znaczny spa-
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dek wplywow z przewozéw towarowych
nie pozwalal na subsydiowanie ruchu
pasazerskiego. Natomiast deficyt tych
ostatnich przewozoéw narastat z powodu
spadku liczby podréznych wynikajacego
z konkurencji komunikacji autobusowej
i rozwoju motoryzacji indywidualne;.
Sytuacja transportu kolejowego stala
sie wigc wypadkowa wplywu szeregu
czynnikéw:
* monopolu naturalnego sieci kolejowej,
= panstwowej formy wlasnosci,
= dostarczania ustug o charakterze dobr
spotecznie pozadanych po ,cenie przy-
stepnej’,
* nieprecyzyjnego rozliczen
kosztow i przychodow z dziatalnosci,
* subwencji krzyzowych obnizajacych
atrakcyjno$¢ przewozow towarowych,
= konkurencji transportu drogowego
(indywidualnego i zbiorowego).

systemu

Wplyw tych czynnikéw doprowadzit
do trwalego, lawinowo narastajacego de-
ficytu kolei panstwowych we wszystkich
krajach UE, a takze segmentu przewozoéw
pasazerskich kolei w USA. W krajach
Europy Wschodniej wplyw konkuren-
¢ji transportu samochodowego zaczat
by¢ silnie widoczny dopiero w ostat-
niej dekadzie XX wieku. Wczes$niej, gdy
w panstwach tych obowigzywal ustrdj
socjalistyczny, transport samochodowy,
podobnie jak kolej, rowniez byt znacjo-
nalizowany, co bylo réwnoznaczne ze
znacznym
czeniem mozliwosci jego konkurowania
z koleja.

administracyjnym  ograni-

7. Mozliwy obszar konkurencji i zaan-
gazowania panstwa na rynku kolejo-
wym

Rola panstwa w gospodarce i poziom
jego zaangazowania w funkcjonowanie
réznych sektorow, w tym takze trans-
portu kolejowego, zmienialy si¢ w czasie
ostatniego stulecia, zmianie ulegaly takze
poglady na ten temat. Do dzi$ jedni eko-
nomisci sa zwolennikami opinii, iz pan-
stwo powinno aktywnie wspiera¢ rozwdj
handlu i przemystu. W opozycji do tego
pogladu stojg opinie wywodzace si¢ z kon-
cepcji Adama Smitha. Zgodnie z nimi
konkurencja i motyw zysku sprawiaja, ze
dziatania jednostek dazacych do realizacji
wlasnych interesow stuza zarazem inte-
resom calego spoleczenstwa i w zwiazku
z tym rola panstwa powinna by¢ mozli-
wie ograniczona. Przeciwnicy interwencji
panstwa uwazaja, ze jej zawodnosci sg
wystarczajacym argumentem za tym, aby
panstwo powstrzymato si¢ od interwencji
w gospodarce i nie probowato naprawia¢
rzeczywistych lub pozornych wad mecha-
nizmu rynkowego. W dzisiejszych czasach
ekonomisci, préobujac odpowiedzie¢ na py-
tanie o najbardziej wtasciwg role panstwa
w gospodarce, staraja sie uwzgledni¢ fakt,
ze zaro6wno panstwo, jak i rynek nie dzia-
taja doskonale. Panstwo powinno interwe-
niowac tylko tam, gdzie zawodno$¢ rynku
jest najwieksza oraz tam, gdzie wiadomo,
ze interwencja moze przynie$¢ poprawe
sytuacji. Obecnie powszechna
zgoda co do tego, ze kluczem do trwalego
rozwoju gospodarki jest rynek i prywatna
przedsiebiorczo$¢. Panstwo za$ powinno
odgrywaé wazna, ale uzupelniajaca role
w zyciu gospodarczym, cho¢ doktadny
zakres funkcji panstwa pozostaje zrodtem
kontrowersji. Dotycza one takze poziomu
i formy zaangazowania panstwa w funkcjo-
nowanie sektora transportu kolejowego.

istnieje
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Wystepowanie w transporcie kolejo-
wym opisanych wcze$niej cech monopo-
lu naturalnego, dostarczanie przez kolej
débr spotecznie pozadanych i rola tej ga-
tezi transportu dla obronnosci niewatpli-
wie stanowig uzasadnienie dla interwen-
cji panstwa. Jednak samo wystepowanie
tych czynnikéw nie powinno by¢, jak
uwazano przez diugie lata, wystarczaja-
cym argumentem na rzecz bezposrednie-
go angazowania si¢ panstwa w produkcje
doébr czy ustug poprzez nacjonalizacje
calego sektora, gdyz przedsi¢biorstwo
panstwowe wykazuje trwale nizsza efek-
tywno$¢ dzialania niz przedsiebiorstwo
prywatne [Stiglitz 2004, s. 235]. We
wspotczesnej gospodarce, gléwnie za
sprawa postepu technicznego, jest znacz-
nie wiecej miejsca na konkurencje, niz
wcze$niej sadzono. Nacjonalizacja objeta
niegdy$ wiele segmentéw gospodarki,
tymczasem dobra wytwarzane w szeroko
rozumianym sektorze publicznym obec-
nie cze¢sto sg produkowane przez firmy
prywatne poddane regulacji panstwa.
Glownym celem stosowania regulacji
jest zapewnienie dzialania konkurencji
wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe, oraz
niedopuszczenie do naduzywania domi-
nujacej pozycji rynkowej przez monopo-
le naturalne w tych obszarach, gdzie nie
ma miejsca na konkurencje. Ze wzgledu
na wystepowanie dobr spotecznie poza-
danych jednym z istotnych celow dziatan
regulacyjnych panstwa jest sklonienie
nastawionych na zysk przedsi¢biorstw
prywatnych (badz spétek akcyjnych) do
zachowan zgodnych z szerszym intere-
sem spotecznym. W kontekscie transpor-
tu kolejowego dotyczy to przede wszyst-
kim zapewnienia regionalnych i aglome-
racyjnych przewozéw pasazerskich na
mozliwie duzym obszarze istniejacej sieci
kolejowej.

Historyczne uksztaltowanie przed-
siebiorstw kolejowych jako podmiotow
zintegrowanych pionowo, silne wystepo-
wanie w tej galezi transportu opisanych
wczesniej korzysci skali i korzysci wy-
nikajacych z silnie malejacych kosztow
przecietnych wraz ze wzrostem skali pro-
dukeji sprawilo, ze powszechnie trakto-
wano je jako monopole naturalne w catym
zakresie dziatalnosci, co sankcjonowato
utrzymanie panstwowej formy ich wta-
snosci. Podejscie takie bylo powszechne
wobec wszystkich sektorow sieciowych
(infrastrukturalnych) praktycznie do lat
80. XX wieku. Dopiero w ostatnich de-
kadach dostrzezono mozliwo$¢ podziatu
tych sektorow na dostarczanie ustug
i udostepnianie sieci infrastrukturalnej.
Takze w obszarze transportu kolejowego
jest technicznie mozliwy iekonomicz-
nie uzasadniony podzial na odrebnego
zarzadce infrastruktury i przewoznikow
kolejowych. Pozwala to na oddzielenie
faktycznego monopolu naturalnego, ja-
kim jest sie¢ kolejowa (infrastruktura),
od dostarczania dobr prywatnych, jakimi
sa przewozy kolejowe [Bobinska 2000,
s. 138]. Ze wzgledu na niebezpieczenstwo
naduzywania swej pozycji dziatalnosé
monopolu naturalnego, jakim jest infra-
struktura, powinna by¢ poddana nieza-
leznej, bezstronnej regulacji. Natomiast
w zakresie dziatalnosci przewozowej po-
dzial na odrebnych przewoznikéw unie-
mozliwia stosowanie niegdy$ powszech-
nego subsydiowania skrosnego miedzy
poszczegdlnymi rodzajami przewozow
kolejowych.

Z ekonomicznego punktu widzenia
najbardziej efektywna jest prywatyzacja
przewoznikow kolejowych powstalych na
drodze podziatu przedsiebiorstwa pan-
stwowego. Mozliwe jest takze wprowa-
dzanie w nich nowej formy organizacji,
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poprzez przeksztalcanie w jednoosobowg
spotke skarbu panstwa. Jednak taka forma
organizacji nie jest pozbawiona wad przed-
sigbiorstwa  panstwowego. Najwieksza,
zwlaszcza w warunkach polskich, wydaje
si¢ upolitycznienie stanowisk kierowni-
czych. Dlatego przeksztalcenie takie winno
by¢ traktowane jedynie jako etap przejscio-
wy prowadzacy do pelnej prywatyzacji.

Zapewnienie rownoprawnego dostepu
do panstwowej sieci kolejowej innym,
nowym niezaleznym przewoznikom po-
zwala na stworzenie rynku kolejowego,
na ktérym poszczegdlni przewoznicy
moga rywalizowaé miedzy soba oferujac
korzystniejsze taryfy przewozowe, wyzszy
standard obstugi, punktualno$¢ czy pred-
kos¢ przejazdu [Bobinska 2000, s. 128].
Jednak istotne ograniczenia konkurencji
wynikaja z przedstawionych wczesniej
uwarunkowan technicznych — z tej samej
stacji nie moga dokladnie o tej samej go-
dzinie wyruszy¢ dwa pociagi, a przewoz-
nik kolejowy nie moze dowolnie zmieniaé
godzin odjazdow i tras swoich pociagow.

Oczywiscie regulacja nie jest rozwia-
zaniem pozbawionym wad, rodzi ona
rézne problemy, gdyz powoduje powsta-
wanie znacznych dodatkowych kosztéow
administracyjnych i niemal zawsze jest
zrédlem zaklécen w dzialaniu bodzcow
ekonomicznych w gospodarce. Wynika
to z faktu, ze przedsiebiorstwa dazgc do
maksymalizacji zyskéw w warunkach
wyznaczonych przez zasady regulacji
zachowuja sie inaczej, niz czynityby to
w sytuacji istnienia wolnej konkurencji.
Ponadto dzialania regulacyjne panstwa
sa obarczone zawodnoscia wynikajaca
informacji ~ (regulator
zawsze wie mniej niz przedsiebiorstwo
regulowane) i wskazywanych juz czyn-
nikdw odnoszacych si¢ do panstwowej
formy wlasnosci przedsiebiorstw.

z ograniczenia

Pomimo tych zastrzezen powszechne
jest przekonanie, ze korzysci w postaci
poprawy efektywnosci w wyniku prywa-
tyzacji i motywowanie przedsigbiorstw
do uwzgledniania w swym post¢gpowaniu
interesu publicznego z nadwyzka rekom-
pensuja wszelkie mozliwe koszty zwigza-
ne z procesem regulacji.

Mozliwy obszar konkurencji i zakres
ingerencji panstwa jest rozny dla poszcze-
gblnych segmentéw rynku przewozow
kolejowych, a rdznice te maja swe zrodto
w odmiennej strukturze kosztéw i przy-
chodéow przedstawionej szerzej w po-
przednich rozdzialach. Najwazniejsze
cechy wyrodznionych segmentoéw tego
rynku zostaly przedstawione ponizej.
= Regionalne i aglomeracyjne przewozy

pasazerskie. Stanowia one dobra spo-

tecznie pozadane, tj. wazne ze wzgle-
déw spolecznych, ktoére nie bylyby
dostarczane przez rynek wcale badz

w niewystarczajacej ilosci. Jak wcze-

$niej przedstawiono, realizacja tych

przewozow cechuje sie trwatym defi-
cytem i ma charakter stuzby publicznej
wymagajacej dotacji ze strony panstwa
reprezentowanego przez jednostki
samorzadu terytorialnego, na ktérych
rzecz wykonywane sa dane przewozy.

Z tego powodu mozliwo$¢ konkurencji

w segmencie przewozow regionalnych

i aglomeracyjnych jest utrudniona,

cho¢ mozliwa i wskazana, szczegdlnie

na etapie wyboru przewoznika.
= Dalekobiezne przewozy pasazerskie.

Pozwalaja one na osiaganie zyskow

i sq obszarem mozliwej konkurencji.

Jednak istotnym czynnikiem ograni-

czajacym jej rozwdj sa wysokie koszty

wejscia na rynek — relatywnie wy-
soki poziom niezbednych inwestycji

w tabor o odpowiednim standardzie

i koniecznos¢ zapewnienia stalego,
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niezaleznego od frekwencji, rozkladu
jazdy.

Towarowe przewozy catopociagowe.
Z punktu widzenia przewoznika kole-
jowego wyrozniaja si¢ niskimi koszta-
mi dodatkowych operacji i pozwalaja
na osiagganie relatywnie wysokich zy-
skéw. W odroéznieniu od przesyltek ko-
lejowych nadawanych w pojedynczych
wagonach, lokomotywa przewoznika
w punkcie fadunkowym klienta jest
sprzegana z zaladowanym, gotowym
do drogi skltadem wagonow, ktory bez
dodatkowych operacji jest w calosci
dowozony do punktu roztadunkowego.
Zaweza to jednak obszar dziatania do
przewozow masowych paliw statych,
kruszyw, produktéw ropopochodnych
i innych chemicznych, skroplonych
gazow oraz przewozOw intermodal-
nych pomiedzy terminalami i portami.
Obecnie konkurencja na rynku kole-
jowym zaréwno w Polsce, jak i w kra-
jach Unii Europejskiej koncentruje
sie wlasnie na tym segmencie rynku
i jest bardzo ozywiona. Masowi klienci
(np. elektrownie, elektrocieplownie)
sposréd ofert roznych przewoznikdéw
kolejowych wybierajg na drodze prze-
targu najkorzystniejsza dla siebie.
przewozy
Obejmujg przesylki drobnicowe, czyli
nadawane w pojedynczych wagonach

Towarowe wagonowe.

i tworzg najwiekszy rynek przewozo-
wy lecz ich przewo6z przynosi znacz-
nie mniejszy zysk w poréwnaniu do
przewozow calopociagowych. Wynika
to z konieczno$ci wykonywania przez
przewoznika kolejowego dodatkowych
operacji (rozrzadzanie skladow itd.),
a dla nadawcy przesylki wiaze sie
z dodatkowymi kosztami przeladun-
ku miedzy poszczegdlnymi galteziami
transportu. Wystepuje tu sprzezenie

zwrotne — obstuga znacznej sieci
i dysponowanie  licznym  parkiem
trakcyjnym i wagonowym tworzy

oferte atrakcyjna dla klientéw (do-
step do ustugi w licznych punktach
za- 1 wyladunkowych). Wystepowanie
znacznych  korzysci  wynikajacych
z malejacych kosztow przecietnych
wraz ze wzrostem skali produkeji,
pozwala przewoznikowi na osiaganie
zysku, pomimo ponoszenia kosztéw
dodatkowych operacji wynikajacych
ze specyfiki obstugi przesylek wago-
nowych.

Podsumowanie

Transport kolejowy wyrdznia si¢ rdz-
norodnoscia poszczegdlnych segmentdw.
W ich ramach wystepuja zaréwno te be-
dgce monopolem naturalnym, jak i takie,
w ktorych mozliwa i wskazana jest kon-
kurencja wolnorynkowa. Monopol natu-
ralny stanowi infrastruktura kolejowa, tj.
ogolnopolska sie¢ tordéw, a przedstawione
w artykule zawodnosci funkcjonowa-
nia monopolu prywatnego sankcjonuja
utrzymywanie monopolu panstwowego
w obszarze infrastruktury. Jednak zarza-
dzanie nig powinno by¢ poddane sku-
tecznej kontroli niezaleznego regulatora
rynku. Obszar konkurencji, ktory pozwa-
la na osiaggnie zyskow, obejmuje daleko-
biezne przewozy pasazerskie i przewozy
tadunkow. Istotnym czynnikiem ograni-
czajacym jego rozwdj sa jednak wysokie
koszty wejscia na rynek, ktére sa jeszcze
sztucznie zawyzane przez bylych mono-
polistow. Szczegdlnie dotyczy to wysokie-
go poziomu kosztéw inwestycji w tabor,
przy jednoczesnie wymaganej znacznej
jego ilosci, co wynika z przedstawionej
specyfiki transportu klejowego.

Odrebnej uwagi wymagaja przewo-
zy regionalne i aglomeracyjne, ktére
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majq charakter uzytecznos$ci publicznej.
Stanowia one dobra spotecznie pozadane,
tj. sa wazne ze wzgledow spotecznych,
ktére bez pomocy panstwa nie bylyby
dostarczane przez rynek wecale badz
w niewystarczajacej ilosci. Jak przedsta-
wiono w artykule, realizacja tych przewo-
zO6w cechuje sie trwalym deficytem i ma
charakter stuzby publicznej wymagajacej
dotacji ze strony panstwa reprezentowa-
nego przez jednostki samorzadu teryto-
rialnego, na ktérych rzecz wykonywane
sa dane przewozy. Z tego powodu mozli-
wo$¢ konkurencji w tym segmencie prze-
wozow jest utrudniona, cho¢ mozliwa
i skazana, szczegélnie na etapie wyboru
przewoznika.

Przedstawiona w artykule specyfika
transportu kolejowego zdaje si¢ ttuma-
czy¢ problemy w skutecznej jego trans-
formacji, zaré6wno w Polsce, jak i innych
krajach. Jej znajomo$¢ przez bedace nie-
gdy$ monopolista przedsiebiorstwo PKP,
a z drugiej strony brak tej wiedzy u daza-
cych do wolnorynkowych zmian inicja-
torow restrukturyzacji tego sektora byty
istotng przestanka determinujaca taka
realizacjq przeksztalcen, ktore byly ko-
rzystne dla PKP, lecz wcale nieoptymalne
dla catej gospodarki kraju. Zdaje si¢ to
potwierdza¢ teze, ze jednym z istotnych
warunkow skutecznej transformacji tego
sektora jest uwzglednienie przedstawio-
nej w artykule jego specyfiki. Oczywiscie
mozna wskaza¢ takze szereg innych,
nie poruszonych w artykule czynnikow
wplywajacych na jej skutecznosé. Dlatego
nalezy podkresli¢, ze uwzglednienie
przedstawionej specyfiki zdaje si¢ by¢
warunkiem koniecznym, lecz niewystar-
czajacym dla skutecznej transformacji
sektora transportu kolejowego.
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Distinctive features of the railway transport and possible models of
operating its sectors

Summary

This paper presents possible and economically efficient areas of competition in railway
transport. Because of its specific technological features railway transport differs from the other
sectors of transport. Railway transport has economies of scale and high fixed costs. These fea-
tures could explain the problems which transformation of railway transport encounters in Po-
land and other countries. Infrastructure (network of tracks) is a natural monopoly and inherent
unreliability of private monopolies explains why state monopoly continues in this sector. Short-
distance regional passenger services are as important for the society as other public services,
but they are non-profitable. That is why competition in this area is difficult but possible. It also
justifies public subsidies for this sector. Long-distance passenger services and freight services
are profitable and in those segments competition is feasible.

Keywords: railway transport, infrastructure, monopoly
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