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ZASTOSOWANIE INSTRUMENTOW WOLNEGO RYNKU
W EUROPEJSKIE] POLITYCE TRANSPORTOWE]

Polityka makroekonomiczna w gospodarce rynkowej

Wydajnos¢ systeméw gospodarki rynkowej opiera sie na wymianie i konku-
rencji. Poniewaz dzialania podmiotéw prywatnych sa koordynowane przez ry-
nek i kontrolowane za pomoca konkurencji, powstaje autonomiczny mechanizm.
Jedli tylko istnieje cheé¢ do podejmowania aktywnosci gospodarczej, mechanizm
ten pozwala na skuteczne i state ostabienie niedoboréw produktéw zaréwno w
skali mikro, jak i w skali makro. Dzieje sig tak albo poprzez efektywne wykorzy-
stanie istniejacych $rodkéw, albo poprzez wprowadzanie nowych produktéw
i technologii produkcji.

Zadaniem pahstwa w takim systemie jest tworzenie odpowiednich warun-
kéw do funkcjonowania tego wlasnie autonomicznego mechanizmu rynkowego.
To za§ wymaga stworzenia i egzekwowania ogélnych regut, ktérych ramy insty-
tucjonalne zachecalyby pojedyncze jednostki do tego, aby dazac do zaspokojenia
wlasnych potrzeb, braly pod uwagg interesy i potrzeby innych. Interwencja paf-
stwa jest uzasadniona tylko wtedy, gdy poczynania jednostek i konkurencja przy-
nosza spolecznie niepozadane efekty. A takze wtedy, gdy po uwzglednieniu
kosztéw i korzysci poprawitaby ona per saldo sytuacje spoteczenistwa. Zjawiska te
mozna okreéli¢ mianem zasady Adama Smitha.

Stosowanie zasady Adama Smitha powinno by¢ uwarunkowane konsensu-
sem, tj. zgoda wszystkich zainteresowanych stron co do koniecznoéci interwencji
panstwa. Zasada konsensusu jest wiec w przypadku decyzji na poziomie spole-
czenstwa ekwiwalentem wymiany rynkowej. Ta bowiem akceptowana jest tylko
wtedy, gdy Zadna z zainteresowanych stron nie oczekuje strat. Po drugie, co nie
jest bez zwigzku z powyzszym, aktywnos¢é pafistwa powinna by¢ tak ukierunko-
wana, aby za pomocg odpowiednich §rodkéw instytucjonalnych méc przywra-
caé¢ zdolnos¢ funkcjonowania autonomicznemu mechanizmowi rynkowemu.
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Interwencjg¢ w procesy ekonomiczne mozna rozwazac dopiero wtedy, gdy okaze
si¢ to nieskuteczne. Mozna to okresli¢ jako zasade Waltera Euckena.

Zgodnie z teorig uktadu spolecznego aktywnos¢ pafistwa w ustroju gospodar-
czo-spolecznym opierajagcym si¢ na prywatnej inicjatywie oraz zdecentralizowa-
nej koordynacji jest legitymizowana konsensusem tylko wtedy, gdy mozna przyja¢,
ze wszystkie zainteresowane strony przyjely dane rozwigzanie na uczciwych
i prawych warunkach. Taka sytuacja ma miejsce wéwczas, gdy zainteresowani
wprawdzie znajg gospodarcze i spoleczne implikacje tego rozstrzygnigcia, jed-
nak nie znajg swojej osobistej pozycji, ktéra w konsekwencji zajma w spoleczefi-
stwie i gospodarce. Taka niewiedza pozwala na oceng niezalezng od wszelkich
partykularnych intereséw. Ale jednoczeénie nie bylaby ona mozliwa z perspekty-
wy zajmowanej juz pozycji. W kontekscie polityki gospodarczej prezentowany
tok mys$lenia pozwala na identyfikacje dwoch obszaréw dla interwencji pafistwa:

1. Likwidacja dziatah nieefektywnych przez mechanizm rynkowy.

2. Zapewnienie pewnego poziomu egzystencji wszystkim jednostkom w spo-
leczefistwie.

Poniewaz skuteczne i dlugotrwale zmniejszanie problemu rzadkosci zasobéw
lezy w interesie wszystkich zainteresowanych, nalezy oczekiwac zgody na ak-
tywno$é¢ pafistwa w tym pierwszym obszarze. Polityka gospodarcza jest uzasad-
nienia zawsze, gdy rynki rozwigzuja ten problem gorzej, niz mogloby to zrobi¢
pafstwo. Dzigki temu zgoda wszystkich zainteresowanych stron w kwestii so-
cjalnych gwarancji pahstwa co do pewnego poziomu egzystencji jest oczywista.
W obliczu nieprzewidywalnosci proceséw rynkowych i konkurencji, w systemie
rynkowym, w ktérym wystepuje ryzyko utraty dochodéw i majatku, kazda jed-
nostka moze si¢ bowiem znaleZ¢ na marginesie egzystencji. Jesli te ryzyka sa zna-
ne, natomiast nikt nie zna wtasnej pozycji w spoleczefistwie, tego typu ustrdj
uzyska jednogloéne poparcie, gdy wszyscy zainteresowani beda mieli zapewniona
egzystencje nie uwlaczajaca godnoéci ludzkiej. Oznacza to poparcie réwniez
i jednostek nie lubigcych ryzyka. Tylko w takich warunkach pojawia si¢ gotowo§¢
do akceptacji ryzyka konkurencji. Tylko wtedy mozna tez liczy¢ na to, ze ci, kt6-
rych dotknie bieda, nie zagroza prawom wlasnosci innych wskutek braku alter-
natywy.

Teoria zakl6cefi na rynku okresla warunki, ktérych wystapienie powoduje, ze
koordynacja na rynku nie bedzie efektywna ani pod wzgledem statycznym, ani
dynamicznym. Ich wystgpienie oznacza réwniez, ze pafistwo powinno zapewni¢
minimum egzystencji swoim obywatelom. Te warunki to: odczuwalne efekty ze-
wnetrzne oraz dobra publiczne, efekty skali oraz asymetryczna informacja. Wy-
stepowanie efektéw zewnetrznych i débr publicznych prowadzi do zbyt niskiej
albo zbyt wysokiej podazy na rynku. Konsekwencjg wystepowania efektow skali
jest za§ tworzenie si¢ monopoli naturalnych. Te z jednej strony przyczyniaja si¢
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do wzrostu dobrobytu, poniewaz same moga zaspokoié caty popyt po jak najniz-
szych kosztach, jednak z drugiej strony, z racji braku weryfikacji na rynku, nad-
uzywaja swojej pozycji rynkowej, a z racji braku konkurencji maja tendencje do
dynamicznej nieefektywnosci. Asymetria informacji niesie ze soba niebezpieczen-
stwo oportunistycznego wykorzystywania podmiotéw majacych gorsza informa-
¢je. Po stronie podazy grozi ona zawezeniem palety ustug w stosunku do potrzeb,
az po catkowity rozklad rynku wskutek powtarzajacych sie nieprawidtowych
wyboréw. Zjawiskiem tym dotknigte moga by¢ réwniez transakcje stuzace zabez-
pieczaniu si¢ przed prywatnym ryzykiem. Polityka socjalna pafistwa jest niezbed-
na, jesli nieprawidlowe wybory i oportunistyczne zachowania doprowadzajg do
sytuacji, ze nie ma mozliwosci zabezpieczenia sie przed ryzykiem egzystencjal-
nym za posrednictwem rynku. I dalej, jesli urzeczywistnienie si¢ tego ryzyka po-
zostawi dotkniete nim jednostki bez Srodkéw wlasnych badz bez szansy na
otrzymanie transferu. Polityka powinna wiec zapewni¢ spotecznie pozadane mi-
nimum socjalne.

Podstawy prorynkowej polityki transportowej

Réwniez polityka transportowa, bedaca suma wszelkich instrumentéw maja-
cych na celu oddziatywanie na transport oséb i towaréw, powinna podporzadko-
wad sie ogélnym regutom dotyczacym aktywnosci pafistwa. Transport w Europie
przez dlugi czas nalezal do najbardziej regulowanych dziedzin. Liste srodkéw
interwencji pafistwowej otwieraly subwencje dla lokalnego transportu publicz-
nego oraz dla zeglugi §roédladowej i jej nadmiernych przepustowosci. Byty to réw-
niez naklady przeznaczone na obnizanie szkodliwych emisji oraz regulacja cen
poprzez ograniczenia taryfowe i koncesje dla operatoréw drogowego transportu
towarowego i transportu lotniczego. Byt to wreszcie zakaz kabotazu oraz nacjo-
nalizacja calych galezi transportu. Niektére z tych regulacji sa wcigz aktualne.

Za wieloscia tych regulagji staty przyczyny strategiczne, fiskalne oraz ochrona
intereséw grupowych. Przez dlugi okres opatrywano regulacje wymogiem ,spe-
cjalnego traktowania” niektdérych sektoréw, cytowanym za teorig ekonomii. Od
samego poczatku dwudziestego wieku teoria ekonomii dostarczata polityce na-
ukowego uzasadnienia dla wykluczania proceséw transportowych spod dziata-
nia mechanizmu rynkowego i konkurencji. Widocznym tego efektem bylo
opublikowanie przez Parlament Europejski listy ,specjalnych” dziedzin w trans-
porcie (1961 r.).

~Specjalne traktowanie” jest tylko jednym z przykladéw na to, jak doradcy
akademiccy mogg z sukcesem wptywaé na polityke. Stanowi ono réwniez dobry
dowdd na teze nowej ekonomii politycznej, ze sukces polityczny nauki w duzym
stopniu zalezy od tego, na ile jest ona w stanie legitymizowa¢ interwencje pafi-
stwa. I dalej, na ile jest ona w stanie dostarczy¢ odpowiednich argumentéw gru-
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pom nacisku, ktére dzigki ochronie pafistwa przed konkurencjg w branzach trak-
towanych w sposéb wyjatkowy licza na zysk nadzwyczajny kosztem ogétu. Ta
funkcja nauki juz od dawna jest przedmiotem krytyki, a podstawowe wobec niej
zarzuty to eklektyzm, brak podstaw empirycznych oraz niewystarczajace uwzgled-
nianie innowacji technologicznych. Uwspédlczesnione i systematycznie stosowa-
ne zasady Adama Smitha w kontekscie teorii o zaktdceniach na rynku oraz teorii
uktadu spoltecznego znacznie zawegzaja argumenty uzasadniajace interwencje
polityczna. Zastosowanie zasady Waltera Euckena nadaje za$ zupelnie inne wagi
instrumentom interwengji.

Zakl6cenia na rynku transportowym

Bioragc pod uwage wspélczesne uwarunkowania, mozna wskazaé¢ dwa gléw-
ne zakltécenia na rynku transportowym: faktyczne monopole naturalne (w ogra-
niczonym zakresie) oraz skutki zewnetrzne.

Faktyczne monopole naturalne wystepuja wtedy, gdy efekty skali natrafia na
znaczne koszty wejscia i wyjscia. Te pierwsze maja w transporcie znaczenie o tyle,
ze obok korzysci skali, zakresu i gesto$ci — w kontekscie zaréwno kosztéw pro-
dukgji, jak i konsumpcji — réwniez stosunek popytu do kosztéw podazy zacheca
do monopolizadji. Efekty skali i zasiegu s3 charakterystyczne nie tylko dla infra-
struktury transportowej. Mozna je réwniez znalez¢ w przewozach lotniczych i w
przewozach autobusowych, w systemach monitorowania ruchu pociagéw i kon-
troli lotéw oraz przy koordynacji linii publicznego transportu lokalnego. W tym
ostatnim przypadku dotyczy to zaréwno powigzah poziomych, jak i — w réZnym
zakresie — integracji pionowej. Wysokie koszty wejscia i wyjscia tworzace bariere
wejscia i wyjscia, a wigc stanowiace przeszkode dla potencjalnej konkurengji,
mozna zidentyfikowaé zasadniczo tylko w infrastrukturze linii kolejowych, dro-
gowych, w zegludze §rédlagdowej oraz w portach wodnych i lotniczych. W zwigzku
z wystepowaniem efektéw skali tworzg sig tu sity rynkowe, ktére wymagaja sku-
tecznej kontroli. W pozostatych z wymienionych sfer nieznaczne koszty wejscia
i wyjécia oraz czesto wystepujaca konkurencja migdzygaleziowa ograniczajg jed-
nak znacznie pole do strategicznych zachowan zasiedzialym oferentom. Wyste-
powanie nieefektywnosci jest wigc mato prawdopodobne i dlatego tez interwencja
pafnstwa nie znajduje uzasadnienia.

Z niewielkimi wyjatkami wszystkie galezie transportu, a szczegélnie transport
drogowy, wywotuja negatywne skutki zewnetrzne, takie jak: szkody w Srodowi-
sku, koszty wypadkéw, koszty kongestii, skutki podzialow i zajmowania terenéw.
Ponadto ruch kolejowy i zegluga Srédladowa, a takze zagraniczny i krajowy ruch
ciezarowy tworza negatywne efekty zewnetrzne w postaci nie pokrywanych przez
nie, natomiast przez nie indukowanych kosztéw infrastruktury. Wysokos¢ kosz-
téw zewnetrznych nie jest znana, a istniejace oszacowania sa bardzo niepewne.




10 Karl-Hans Hartwig

Sam tylko poziom pokrycia kosztéw drogowych jest réznie przedstawiany. Ttu-
maczy si¢ to r6zng metodologia oszacowan. Dla przyktadu, zastapienie metody
kosztowej metodg zorientowang na wydatki, gdzie kalkulowana amortyzacje
i odsetki zastgpuje si¢ kazdorazowo faktycznymi wydatkami inwestycyjnymi, po-
woduje, ze w kazdej z gatezi transportu wzrasta wskaznik pokrycia kosztéw in-
frastruktury. Na przykiad w Niemczech dla krajowych pojazdéw drogowych byto
to w roku 1991 w starych bundeslandach 177,5% wobec 117,9% w przypadku meto-
dy kosztowej. Jedli koszty drogowe badz wydatki odniesie si¢ nie tylko globalnie
do galezi transportu i poszczegdlnych kategorii pojazdéw, ale dodatkowo réw-
niez do ich wydajnosci, dojdzie do znacznego przetasowania pozycji. W Niemczech
w 1987 r. krajowe pojazdy ciezarowe pod wzgledem poziomu niedofinansowania
kosztéw drogowych w globalnym ujeciu, ktéry wynosit 4,3 mld DEM, zajmowaly
drugie miejsce po towarowym transporcie kolejowym z 4,9 mld DEM. Po uwzgled-
nieniu przebiegdw liczonych w tono- lub pasazerokilometrach, wyprzedzit je
pasazerski ruch kolejowy oraz zagraniczne przewozy samochodami ciezarowy-
mi. Pod wzgledem niedofinansowania infrastruktury zajmowatly wiec one czwar-
te miejsce.

Jesli idzie o skutki dla Srodowiska naturalnego, skutki wypadkéw oraz konge-
sti¢, to wyniki oszacowan sg tu jeszcze bardziej zréznicowane. Dla transportu
ladowego w zakresie zanieczyszczenia powietrza wykazuja one réznice o 260%,
w zakresie wypadkow — 350%, emisji hatasu — 5000%, a zajecia terenu —~ do 2000%.
Co do szkéd w Srodowisku wywolanych przez transport, jak do tej pory nie ma
nie tylko pewnosci co do reakgji tancuchowych, jakie emisje poszczegdlnych ga-
tezi wywolujg w srodowisku bytowym czlowieka — w faunie i florze, ale brakuje
réwniez rzetelnej informacji co do oddziatywania emisji w zaleznosci od lokaliza-
qji, natezenia ruchu oraz od kategorii pojazdéw. Problemy z wyliczeniem kosz-
téw tych skutkéw nie moga jednak w Zzadnym wypadku by¢ podstawg
twierdzenia, ze skutki te nie wymagaja korekty. Po pierwsze, nie ma watpliwosci
co do ich istnienia i ich znaczenia. Po drugie, mozna przypuszczad, ze przy obec-
nym stanie wiedzy spoteczefistwo zaakceptuje w formie konsensusu potrzebe
zmniejszania efektéw zewnetrznych w stosunku do status quo. To za$ legitymizu-
je odpowiednig interwencjg pafnstwa.

Przedmiotem kontrowersji jest rowniez zakres pozytywnych efektéw ze-
wnetrznych wywolywanych przez transport, ktére przyczyniajg si¢ do zakiécen
na rynku. Chodzi tu o zakiécenia polegajace na tym, ze nieregulowane rynki nie
zapewniajg nalezytego poziomu zaopatrzenia spoteczefistwa w ustugi transpor-
towe. Jednak przynajmniej tradycyjny poglad, ktéry infrastrukture liniowga trak-
tuje jako dobro kolektywne, a wigc dobro, ktére powinno by¢ dostarczane przez
pafistwo, nie da si¢ juz dluzej podtrzymac w swej ogdlnej formie. Dzieje si¢ tak,
poniewaz od pewnego czasu dwie cechy charakterystyczne dla tych débr juz ra-
zem nie wystepuja. Z pominigciem drég komunalnych, w ktérych przypadku za-



Zastosowanie instrumentéw wolnego rynku ... El

stosowanie zasady wykluczenia z konsumpcji moze by¢ zwiazane z wystepowa-
niem prohibicyjnie wysokich kosztéw, z technicznego punktu widzenia wszyscy
uzytkownicy drég transportowych mogg by¢ obciazani kosztami drogowymi, ktére
powoduja. Jednocze$nie na drogach transportowych coraz rzadziej wystepuja
efekty skali. Oznacza to, ze coraz mniejsze znaczenie ma druga cecha débr kolek-
tywnych, polegajaca na braku konkurencji uzytecznosci. Coraz czgéciej cogodzinne
raporty i prognozy dotyczace zattoczenia na drogach sg réwnie wazne, jak pro-
gnoza pogody. Coraz wigcej urzadzen infrastrukturalnych w transporcie odpo-
wiada raczej cechom débr klubowych, a nawet débr prywatnych, i tak nalezy je
traktowad.

Pozytywne efekty zewnetrzne transportu pojawiajg si¢ jeszcze w innym kon-
tekscie. Poszczegdlne elementy transportu, takie jak infrastruktura liniowa, ale
réwniez i kompleksowe systemy, takie jak caty drogowy ruch towarowy, wywo-
tujg efekty uzytecznosci daleko wykraczajace poza aktualng gotowos¢é do wnie-
sienia odptatnosci za ustugi tejze infrastruktury i systeméw transportowych.
Chodzi tu dokfadnie o takie efekty zewnetrzne, jak lepsze wykorzystanie sity ro-
boczej i zasobdw, osiggane dzieki fatwiejszemu do nich dostgpowi, a takze lepsze
zaopatrzenie regionéw peryferyjnych i pogtebienie krajowego oraz migdzynaro-
dowego podziatu pracy. Przy ich ocenie z punktu widzenia legitymizacji inter-
wengji w gospodarke nalezy jednak wzia¢ pod uwage fakt, ze nie tylko ich zakres
jest réznie oceniany. Trzeba tu przede wszystkim oczysci¢ zewnetrzne korzysci
transportu z korzysci grup intereséw oraz z tych komponentéw, za ktére pod-
mioty je tworzace nie domagaja si¢ zadnej kompensacji. Zadne z nich nie wyma-
ga interwengji pafistwa, poniewaz: po pierwsze wyliczane sg one przez mechanizm
cenowy, a po drugie — w zadnym wypadku podaz nie bedzie nizsza niz optymal-
na. Obydwie z tych cech charakteryzuja kompletne systemy transportowe. Pozy-
tywne technologiczne efekty zewnetrzne wymagajace korekty wystepuja zas tylko
w przypadku infrastruktury liniowej.

Wydaje sig, ze w Unii Europejskiej istnieje szeroki spoteczny konsensus, co do
tego, ze pewne minimum mobilnoéci stanowi bezsprzeczny warunek udziatu w
podziale pracy i w zyciu spotecznym. Dlatego tez wszyscy powinni mie¢ mozli-
wos$¢ dostepu do pewnego minimum ustug transportowych, réwniez jednostki,
badz grupy oséb, ktére wskutek braku wiasnych srodkéw nie mogg wykazaé go-
towoéci do wniesienia odpfatnosci na rynkach transportowych lub ktérych $rod-
ki nie wystarcza, aby stworzy¢ popyt konieczny do zachowania podazy w pry-
watnych rekach. Jesli prywatne transfery dla tych, ktérzy potrzebuja pomocy, nie
wystarcza, aby zniwelowa¢ te niedobory, powstaje koniecznoé¢ socjalnej badz
regionalnej interwencji. Z pozytywnych efektéw uzytecznosci korzystaja bowiem
réwniez ci, ktérych samopoczucie subiektywnie poprawia sig, gdy wiedza, ze
dobrobyt 0s6b potrzebujacych takiej pomocy wzrasta, jednak sami nie przyczy-
niaja sie do tej poprawy. W praktyce nie sprawdza si¢ tu zasada dostgpu do ryn-




12 Karl-Hans Hartwig

ku i powstaje struktura impulséw charakterystyczna dla dylematéw socjalnych.
Prowadzi ona do wystepowania efektu wolnego jezdZca oraz do suboptymaliza-
qji przydzialu prywatnych transferéw w spoteczenstwie. W zwiazku z tym poza-
dany przez spoleczefistwo minimalny dostep wszystkich obywateli do transportu
moze by¢ zapewniony tylko wtedy, gdy pahstwo podejmie odpowiednie dziatania.

Instrumenty polityki transportowej

Zastosowanie zasady Waltera Euckena implikuje prymat polityki kontrolo-
wania ponad polityka angazowania si¢ w procesy. Dlatego tez krétkookresowa
interwencja w rozmiary i ceny w transporcie, ktérej celem jest osiagniecie spo-
tecznie pozadanych efektéw, jest uzasadniona tylko wtedy, gdy ogoélne dlugo-
okresowe uregulowania okaza si¢ niewystarczajgce. Tu jednak priorytet nalezy
sie tym uregulowaniom badz zmianom w tych uregulowaniach, ktére beda mo-
gly poprawi¢ funkcjonowanie autonomicznego mechanizmu rynkowego.

Dokladne rozgraniczenie polityki kontrolowania i polityki angazowania sig
w procesy nie jest z réznych przyczyn mozliwe. Mozna wskaza¢ wigzki instru-
mentéw polityki transportowej zgodne z zasadami gospodarki rynkowej, ktore
znajduja zastosowanie w przypadku poszczegdlnych probleméw. I tak, monopo-
le naturalne wystepujace na drogach kolejowych, kotowych i zeglownych (mor-
skich i $rédladowych) oraz w portach lotniczych i na stacjach kolejowych
wymagaja kontroli ich pozycji rynkowej tam, gdzie monopoli tych nie mozna
podwazy¢, zar6wno w ujeciu gateziowym, jak i miedzygaleziowym. Z wyjatkiem
drég komunalnych oraz wiekszoéci drég krajowych i federalnych, s3 one w dobie
obecnej rywalizujacymi dobrami klubowymi. Sa to dobra, w ktérych wypadku
mozliwe jest wykluczenie z konsumpgji tych, ktérzy nie zechca za nie zaplacié,
jednak konkurencja uzytecznosci wystepuje tylko w ograniczonym zakresie. Kon-
trola moze wiec znaleZ¢ sie w rekach prywatnego stowarzyszenia. Czlonkami
stowarzyszenia byliby bezposredni uzytkownicy poszczegdlnych urzadzen in-
frastrukturalnych. Placac w zaleznosci od poziomu uzytkowania, a tym samym
pokrywajac koszty budowy, a takze placac zréznicowane oplaty w zaleznosci od
poziomu zatloczenia, zyskuja oni jednocze$nie prawo do decyzyjnej kontroli
monopolu. Tym samym poprzez pionowa integracje oferentéw i nabywcéw sku-
tecznie zapobiega sie naduzywaniu pozycji monopolistycznej w zakresie ksztal-
towania cen. Interwencja panstwa ograniczataby sie wtedy do wydawania
zezwolefi w ramach procesu planistycznego, tworzenia i monitorowania regula-
¢ji transportowych oraz standardéw bezpieczefstwa, a takze wydawania pozwo-
lef na dzialalnos¢. Jesli klub infrastrukturalny skladatby sie z przedsiebiorstw
przewozowych, co mozna sobie wyobrazi¢ w przypadku transportu kolejowego
i w przypadku lotnisk (w niektérych panstwach jest juz to czesciowo praktyko-
wane), niezbedna jest kontrola w zakresie naduzywania pozycji rynkowej. Po-
winna ona zapobiega¢ sytuacjom, w ktorych czlonkowie klubu zawyzaliby ceny
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uzytkowania infrastruktury, zawyzajac ceng przewozu. Jesli urzadzenia infrastruk-
turalne bylyby tworzone przez przedsiebiorstwa prowadzace dziatalnosé rynkowa,
a wigc bylyby traktowane jako dobra prywatne, potrzebna jest regulacja w zakre-
sie poziomu zyskéw i cen. Nie ma tu bowiem kontroli ze strony konsumentéw.
Jesli operator infrastruktury jest réwniez jej uzytkownikiem, nalezy ponadto za-
pewni¢ wolny od dyskryminacji dostep do infrastruktury dla oséb trzecich. Kon-
trola taka moze by¢ w rekach urzedu regulacyjnego. W pojedynczych przypadkach
rozstrzygalby on o zasadnosci wprowadzenia regulacji zyskéw i cen oraz wska-
zywalby, ktéra z form regulacji jest w danym przypadku najefektywniejsza.

Urzad regulacyjny bylby réwniez potrzebny wtedy, gdyby zrezygnowano z -
majacej dotychczas miejsce — integracji poziomej pomiedzy infrastruktura a nad-
zorowaniem i zarzadzaniem ruchem w transporcie kolejowym. Bylyby to warun-
ki analogiczne, jak w transporcie lotniczym, gdzie systemy nadzorowania ruchu
kontrolujg przemieszczanie si¢ samolotéw podczas catego lotu i poprzez przy-
dzielanie korytarzy powietrznych koordynuja istniejace przepustowosci. Mogto-
by sie okazac, ze réwniez w transporcie kolejowym mozliwy juz obecnie w sensie
technicznym rozdziat budowy i eksploatacji infrastruktury od zarzadzania prze-
pustowosciami, koordynacji planowania ruchu oraz kontroli bezpieczenstwa ma
ekonomiczne uzasadnienie. Poniewaz jednak zapewnienie bezpieczefistwa ru-
chu oraz alokacja tras w poszczegd6lnych regionach zakltadajg istnienie tylko jed-
nej instytucji, powstaja regionalne monopole naturalne. Mozna jednak je
podwazy¢, gdy urzad regulacyjny organizowac bedzie przetargi. Wtedy system
nadzoru ruchu w danym regionie na okreslony czas oddany zostanie temu ofe-
rentowi, ktdry wymaganga ustuge dostarczy po najnizszych cenach. Nie ma wow-
czas miejsca na strategiczne zachowania oferentéw, poniewaz potrzebna
technologia nie pociaga za sobg wysokich kosztéw wejécia i wyjscia. Niebezpie-
czenstwo za$ autorytarnego przydzielania kontraktéw mozna ograniczy¢ poprzez
odpowiednie procedury przetargowe.

Znajac nieefektywnosci tego rodzaju rozwigzan, unikaé nalezy nadawania fak-
tycznym monopolom naturalnym takiej formy organizacyjnej, ktéra catkowicie
pozostawialaby je w rekach panstwa, tak jak miato to powszechnie miejsce
w przeszioéci. Panstwowa produkcja ustug ma sens tylko wtedy, gdy alternatyw-
na produkcja prywatna wiaze sie z nieproporcjonalnie wysokim ryzykiem opor-
tunizmu, ktéry dla spofeczefistwa oznacza nadmierne koszty. Dotyczy to przede
wszystkim ustug o wysokiej jakosci, ale albo trudnej do oszacowania, albo mozli-
wej do oszacowania tylko wtedy, gdy wystapi sytuacja kryzysowa. Sa to rowniez
ustugi, ktorych charakter pozwala na tworzenie sig sit rynkowych stabo podat-
nych na kontrole. Tu nalezy oczekiwaé, Ze spoteczefstwo opowiada¢ sig¢ bedzie
raczej za mniej efektywng, a przez to kosztowniejsza produkeja panstwowa. Ta
bowiem zawiera w sobie premie za ryzyko, tj. ekwiwalent za zagrozenia, ktére
moglyby sie pojawi¢ w przypadku, gdyby produkcja byta w rekach prywatnych.
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Dotyczy to jednak zasadniczo mniejszej liczby dziedzin, niz te, ktére obecnie trak-
towane sg przez pafstwo jako domena jego aktywnosci produkcyjnej. Transport
z pewnoscia do tych dziedzin nie nalezy. Tu aktywno$¢ panhstwa powinna sie ogra-
nicza¢ - obok zabezpieczenia funkcjonowania autonomicznego mechanizmu ryn-
kowego - do dzialalnosci regulacyjnej, a dziatalnos¢ produkcyjna jest mozliwa
tylko w tych dziedzinach, gdzie rynki nie zapewnia pozadanej spotecznie poda-
zy. Pafistwowa produkgja ustug transportowych jest nie tylko zbedna, ale tez nie-
produktywna.

Oszacowanie zewngtrznych kosztéw transportu wymaga zréznicowanego
instrumentarium dostosowanego do specyfiki sytuacji. I tak na przyklad liniowa
zalezno$¢ pomiedzy zuzyciem paliwa a emisjami dwutlenku wegla oraz ich sko-
ordynowanie w czasie i przestrzeni pozwala na proekologiczne i efektywne sto-
sowanie licengji i podatkéw paliwowych. Wlasciwe obcigzenie sprawcéw emisji
tlenkéw azotu oraz weglowodoru zaklada za$ kierowanie si¢ parametrami silni-
ka. Dlatego tez - z przyczyn ekologicznych - lepszym rozwigzaniem jest podatek
od pojazdéw uzalezniony od poziomu emisji. Tam, gdzie istnieje duze zagroze-
nie ekologiczne, najskuteczniejszym rozwiazaniem mégiby byé¢ zakaz ruchu.
Sprawcéw kosztéw zatloczenia, ktére powstajg w wyniku nadmiernego ruchu na
odcinkach infrastruktury liniowej, mozna obcigzy¢ poprzez zréznicowany w czasie
i przestrzeni system cen, dzialajacy wg zasady spotecznych kosztéw krahcowych.
To samo dotyczy halasu emitowanego przez ruch drogowy.

Ogodlnie rzecz biorac, priorytet nalezy si¢ tutaj réwniez tym instrumentom,
ktére sprzyjaja poprawie funkcjonowania mechanizmu rynkowego. Jednoczeénie
jednak pamietac trzeba, ze jak do tej pory pelna alokacja efektéw zewnetrznych -
w rozumieniu internalizacji - nie jest mozliwa ani w przypadku kosztéw konge-
stii, ani w przypadku kosztéw zanieczyszczenia $rodowiska. Mimo znacznego
postepu w identyfikacji i ocenie kosztéw oraz korzysci korzystania z infrastruktu-
ry, a takze débr srodowiskowych, problemy wystepujace przy zawezaniu, iden-
tyfikacji, ocenie oraz przyporzadkowywaniu tych efektéw nie pozwalajg na
rzetelne okreslenie optymalnych wielkoéci i cen. Dlatego tez polityka transporto-
wa moze tylko prébowac zidentyfikowac spolecznie pozadane badZ tolerowane
wielkodci i tak sterowaé zachowaniami uczestnikéw ruchu, aby zalozony cel osig-
gac przy najmniejszym nakiadzie zasobéw. Najlepszym rozwigzaniem sg tu po-
datki i certyfikaty oraz, jesli mozliwe, odpowiedzialno$¢ prawna i negocjacje. Jak
pokazuje doswiadczenie, mato przydatne sg subwencje dla tych galezi transpor-
tu, ktére indukujg relatywnie niewielkie koszty zewnetrzne. I tak na przyktad
subwencjonowanie lokalnego publicznego transportu pasazerskiego we wszyst-
kich badanych przypadkach skutkowalo wzrostem popytu na jego ustugi. Jed-
nak sita reakcji popytu w duzej mierze zalezy od tego, czy dana sie¢ ma gestoé
i czestotliwo$¢ pozwalajacg na sprawnos¢ obstugi, ktéra potrzebna jest, aby zre-
kompensowac wyzsze koszty czasu oraz niewygody, charakterystyczne dla trans-
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portu publicznego w poréwnaniu z ruchem indywidualnym. Ponadto elastycz-
noéci cenowe popytu pomiedzy lokalnym transportem publicznym a motoryzacja
indywidualng sa najwyraZniej tak niskie, Ze pozadane z ekologicznego punktu
widzenia efekty przesiadki nie wystepuja. Co wigcej, indukowany jest nowy ruch.
Obcigzenie srodowiska oraz zwigzane z nim efekty zewnetrzne nie tylko nie za-
nikaja, lecz przybieraja na sile.

Subwencjonowanie lokalnego publicznego transportu pasazerskiego, a takze
transportu kolejowego, jest jednak uzasadniane nie tylko przyczynami ekologicz-
nymi, ale réwniez przyczynami socjalnymi. Tam, gdzie istnieje potrzeba zapew-
nienia sprawiedliwego i efektywnego ekonomicznie dostepu do ruchu tym
jednostkom w spoleczefistwie, ktére osiggaja najnizsze dochody, instrument ten
jest jednak matlo przydatny. Subwencje stuza zaréwno tym, ktérzy takiej pomocy
nie potrzebuja, jak i indukujg konkretny poziom nieefektywnosci w subwencjo-
nowanych przedsiebiorstwach. Dlatego tez nalezy je zastapi¢ subsydiami konsu-
menckimi odpowiadajgcymi regutlom gry rynkowej. Tak wiec te jednostki po
stronie popytowej, ktére potrzebuja wsparcia, otrzymywalyby bezposrednio $rod-
ki ptatnicze badZ kupony, ktérymi moglyby placi¢ prywatnym oferentom ustug
transportowych.

Polityka transportowa w Europie

Jesli przyjrzeé sie europejskiej polityce transportowej z perspektywy zasady
Adama Smitha oraz zasady Waltera Euckena, to zaobserwowa¢ mozna znaczne
przemiany. Po tym jak art. 75, pkt. 1 Traktatu o Europejskich Wspdlnotach Gospo-
darczych z roku 1957 potraktowat transport jako dziedzing wymagajaca wyjecia
spod proceséw konkurencji, a Komisja w roku 1961 podzielita poglady o jego
~Szczegdlnym traktowaniu”, juz w latach 60. i 70. pojawily sie pierwsze pojedyn-
cze koncepcje deregulacyjne. jednak byly one blokowane przez najwigksze paf-
stwa cztonkowskie o tradycji interwencjonistycznej, tj. Niemcy, Francje i Wiochy.
Znaczne zmiany nastapily po tym, jak Rada Wspdlnoty w roku 1985 zostata po-
stawiona przed Trybunatem Sprawiedliwosci za biernoé¢ w zakresie polityki trans-
portowej. Wtedy to w Traktacie pojawily sig zapisy o potrzebie promowania
wolnoéci ustug, rébwniez w transporcie.

W efekcie powstaty w Unii Europejskiej postanowienia, instrumenty oraz kon-
cepcje charakteryzujace si¢ duzym potencjalem deregulacyjnym. Poczatkowo
dotyczyly one poszczegdlnych galezi transportu, ale w polowie lat 90. staly sig
bardziej uniwersalne. Cze$ciowo z poparciem pafstw czlonkowskich i ich naro-
dowej polityki transportowej, po czesci wbrew nim, w rézny sposéb dochodzi sig
do takich koncepdji, ktére charakteryzuja prorynkowa polityke transportowa:
zniesiono kontrole cen w drogowych przewozach towarowych oraz w zegludze
§r6dladowej, pozwolono na kabotaz, zamiast kontyngentéw w miedzynarodo-
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wych drogowych przewozach towarowych wprowadzono wspélnotowg licencje
wystawiang przez pafstwo pochodzenia danego przedsiebiorstwa. Ta ostatnia
uprawnia do wykonywania bez ograniczen przewozéw w granicach Unii Euro-
pejskiej. To samo dotyczy ruchu autobuséw turystycznych oraz do roku 2004 prze-
wozoéw morskich — armatorzy europejscy, bez wzgledu na narodowo$é, moga
dokonywaé przewozéw pomiedzy portami w tym samym kraju. W transporcie
kolejowym na skale catej Europy przewidziano rozdziat infrastruktury od eks-
ploatacji, przynajmniej w rachunkowosci. Przewidziano réwniez wolny od dys-
kryminacji dostgp do sieci nie tylko dla operatoréw flagowych badz formalnie
sprywatyzowanych, ale réwniez dla nowych prywatnych przedsiebiorstw prze-
wozowych. W transporcie lotniczym, po daleko siegajacej liberalizacji cen oraz
po otwarciu dostgpu do rynkéw w relacjach pomiedzy panstwami czlonkowski-
mi, przyszed! czas na otwarcie dostepu do rynkéw wewnetrznych. Rynek ustug
naziemnych, ktéry tradycyjnie znajdowat sie w rekach monopolistycznych przed-
siebiorstw lotniskowych, zostat otwarty dla linii lotniczych oraz dla innych pry-
watnych oferentéw.

Od poczatku lat 90. Komisja Europejska, poprzez podejmowanie inicjatyw,
opracowywanie zielonych i biatych ksigg oraz zajmowanie stanowiska odnosnie
do réznych zagadnien, nie tylko przenosi na poszczeg6lnych sprawcéw badz na
okolicznosci negatywne skutki (efekty) zewnetrzne transportu w ogélnym uje-
ciu, ale stosuje réwniez rynkowg zasade alokacji kosztéw. Zmniejszaniu powo-
dowanych przez transport szkéd w srodowisku zawsze towarzyszy cel zapobie-
gania kosztom spotecznym. I tak np., Komisja dazy do zmniejszenia o polowe do
roku 2010 przyrostu emisji dwutlenku wegla w transporcie, jednak przy zacho-
waniu warunku poréwnywalnie nizszych catkowitych kosztéw spotecznych.
W ostatniej ,Biatej ksigdze” (1998) domaga si¢ ona oplat infrastrukturalnych, li-
czonych wg krafncowych kosztéw spotecznych. Koszty spoteczne rozumiane sa
zaréwno jako koszty infrastruktury, jak i jako koszty zewnetrzne, i Srodowisko-
we, i powstajace wskutek przecigzenia infrastruktury z powodu zattoczenia.

W swej polityce zagranicznej wobec pafstw trzecich Unia Europejska takze
dazy do liberalizacji w dziedzinie transportu. W zwigzku z planowanym posze-
rzeniem na wschéd juz od roku 1990 Komisja usiluje przyblizy¢ potencjalnym
kandydatom do czlonkostwa wymogi wspélnego rynku w zakresie transportu
ladowego i powietrznego. Odpowiednie postanowienia zawarto w umowach sto-
warzyszeniowych z Polska, Wegrami i z 6wczesng Czechostowacjg, a p6Zzniej réw-
niez z Bulgaria, Rumunia, pafistwami battyckimi oraz Slowenia. Rozszerza sie
rowniez zakres wydawanych pozwolef na przewozy w transporcie drogowym.
Ulatwia sie przygraniczny ruch autobusowy. W panstwach aspirujacych do czlon-
kostwa tworzy si¢ podstawy dla wprowadzenia konkurencji w transporcie kole-
jowym. Nie bez znaczenia jest tez calkowite przyjecie przez te pahstwa obo-
wiazujacego prawa wspdlnotowego. Komisja odzegnuje sie przy tym stanowczo
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od zwalniania tych pafistw — na zasadzie wyjatku - ze zobowigzah wynikajacych
z linii politycznej przyjetej przez Wspdlnoty.

Silny zwrot ku orientacji prorynkowej w europejskiej polityce transportowe;j
nie powinien dawac zludzenia, ze nie ma juz zadnych znaczacych wyzwan dla
struktur instytucjonalnych. Dotyczy to, po pierwsze, prawa wspélnotowego, ktére
zgodnie z traktatem europejskim odgrywa znaczaca role wiasnie w polityce trans-
portowej, oraz jego wdrazania w pafistwach cztonkowskich. Po drugie, dotyczy
to polityki wewnetrznej krajéw tam, gdzie zgodnie z zasada subsydiarnosci kom-
petencja jest w gestii poszczeg6lnych krajéw. Dla przyktadu, w ramach prawa
wspolnotowego poprzez Dyrektywe 91/440 Rada Europejska zapewnia wpraw-
dzie niedyskryminacyjny dostep do narodowych sieci kolejowych, jednak doty-
czy to wylacznie grup przedsiebiorstw kolejowych w ruchu transgranicznym. Sa
to unijne przedsigbiorstwa kolejowe dzialajace na rynku migdzynarodowym oraz
narodowe przedsigbiorstwa kolejowe tranzytujace przez Uni¢ w towarowym ru-
chu kombinowanym. Konkurencja podlega wiec znacznym ograniczeniom.
W konsekwengji przedsigbiorstwa kolejowe dobrze usytuowane na swoich naro-
dowych rynkach najczesciej wcigz maja pozycje monopolisty. Nowi oferenci za$
nie sa w stanie wej$¢ w istniejace juz powigzania pomiedzy tymi przedsiebior-
stwami, a wiec nie maja tez dostepu do sieci.

Duzych zabiegéw politycznych na poziomie wsp6lnotowym wymaga réwniez
infrastruktura transportowa. Poprzez opracowanie koncepcji transeuropejskich
sieci Wspdlnota wskazala na potrzebe stworzenia urzadzen infrastrukturalnych,
ktére akumulowalyby wzrost dobrobytu w Europie poprzez swoja miedzynaro-
dowa funkcjonalnoéé i niskie koszty transakcyjne. Zauwazono tez potrzebe stwo-
rzenia systemu kontroli ruchu zintegrowanego na skale miedzynarodowa. Dla
przykiadu, bezpieczefistwem ruchu lotniczego w Europie zajmuje si¢ obecnie 49
centréw kontroli, 31 systeméw narodowych. Jest 30 jezykéw programowania oraz
18 oferentéw sprzetu komputerowego. Dla poréwnania, w Stanach Zjednoczo-
nych 20 regionalnych centréw kontroli uzywa tego samego systemu. Nie przewi-
duje sie systematycznej prywatyzacji urzadzef, ktére nadajg sie do sprywa-
tyzowania, podobnie jak nie przewiduje si¢ stosowania modeli klubowych oraz
innych rozwigzaf alternatywnych wobec interwengji pafistwa. Najwyrazniej za-
réwno Komisja Europejska, jak i pafistwa czlonkowskie wcigz zachowujg wobec
nich dystans. Wida¢ to dobrze po przedlozonej przez Komisje w lipcu 1998 1. ,Bia-
tej ksiedze” dotyczacej uzytkowania infrastruktury. Zawarte w niej propozycje,
choé systematyczne, nie sa spdjne. Koszty infrastruktury liniowej w Europie maja
by¢ przypisywane ich sprawcom poprzez system opfat bazujacy na teorii dobro-
bytu. W wypadku infrastruktury drég kotowych dotyczy¢ to bedzie jedynie to-
warowego ruchu pojazdéw ciezarowych. Kolejowy transport pasazerski ma by¢
silniej obcigzony niz transport towarowy. Obok kraficowych kosztéw zewnetrz-
nych uwzglednia sig tylko przecietne koszty zmienne urzadzef infrastruktural-
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nych. Pierwsze dwa z powyzszych postanowien prowadza do znacznych znie-
ksztalcefi w konkurencji miedzygalteziowej, ostatnie za$ oznacza, ze koszty inwe-
stycyjne pokrywa panstwo. Tworzenie infrastruktury pozostaje wigc zadaniem
panstwa.

W dziedzinach, w ktérych Wspélnota prorynkowo ksztattuje polityke trans-
portowa i przyjela juz na siebie w tym zakresie pewne zobowiazania, czgsto nie
znajduja one wlasciwego przelozenia na poziomie narodowym. W ramach kon-
kurujacych kompetencji poszczegélne pafistwa czlonkowskie, tak jak kiedys, pro-
wadzg polityke interwencji, polegajaca na znacznych udziatach w publicznych
przedsiebiorstwach transportowych oraz na intensywnym regulowaniu prywat-
nych przedsigbiorstw transportowych. I tak, prawie we wszystkich pafhstwach
czlonkowskich publiczne lokalne przewozy pasazerskie sa przedmiotem inten-
sywnej ingerencji ze strony pafnstwa, mimo regionalizacji lokalnego pasazerskie-
go transportu kolejowego. Dzieje si¢ tak wbrew zadaniom UE, ktéra chce, aby
transport publiczny za pomocg przetargdw poddacé konkurencji, a przez to uryn-
kowié. Interwencja ta dotyczy zarébwno wejscia, jak i wyjécia z rynku, przepusto-
wodci oraz cen. Mimo ogélnego zakazu udzielania pomocy, ktéra znieksztatcataby
konkurencjg, poszczegdlne panstwa, jak kiedys, pokaZnie subwencjonuja niekto-
re dziedziny, postugujac si¢ wyjatkami, ale i faktycznie tamigc ten zakaz. Doty-
czy to np. transportu lotniczego i portéw morskich. W transporcie lotniczym, mimo
alternatywnie brzmiacych dyrektyw, wciaz obowiazuja monopole w ustugach
naziemnych. Opfaty za start badZ ladowanie rzadko uwzgledniaja faktyczna prze-
pustowos¢, a autorytarne prawo uniemozliwia symetryczny dostep do przepu-
stowosci infrastruktury. Deregulacja w transporcie kolejowym czesto nie wychodzi
poza rozdziatl infrastruktury od eksploatacji w rachunkowosci badz czysto for-
malng prywatyzacje przedsigbiorstw pafstwowych. To za$ przeszkodzito zapo-
biec ciggle jeszcze ogromnym wplywom ze strony pahstwa oraz nie pozwolito na
otwarcie sieci dla nowych przedsigbiorstw. Dotyczy to takich pahstw cztonkow-
skich, jak Wiochy, Portugalia, Dania, ale réwniez Francja, Hiszpania i Belgia.

Jednak przy wyliczaniu brakéw po stronie polityki transportowej nalezy pa-
mietaé, Ze rébwniez wdrazanie skromniejszych srodkéw politycznych, a takze ich
oddzwiek, nastepuje ze znacznymi opdZznieniami. Szczegdlnie jest to widoczne
w przypadku tak radykalnych reform, jak pilnie pozadana liberalizacja europej-
skich rynkéw transportowych, swego czasu podlegajacych silnej regulacji. Op6z-
nienia te s3 mocno postulowane przez decydentéw politycznych. Przy$wieca im
cel utatwienia zasiedzialym oferentom przejscia do dziatalnosci w warunkach
konkurencji. Pafistwa cztonkowskie maja jeszcze duzo do zaoferowania nie tylko
w zakresie ksztaltowania warunkéw dzialalnosci w poszczegdlnych dziedzinach.
Nierzadko zdarza si¢ bowiem, ze albo w ogdle, albo w niewystarczajgcym stop-
niu wdrazaja one dyrektywy europejskie. Jednak polityka transportowa w Euro-
pie charakteryzuje si¢ powaznym deficytem koncepcji zaréwno na poziomie
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narodowym, jak i na poziomie wspdlnotowym. Nie mozna bowiem w polityce
transportowej odnalez¢ Zadnej systematycznej koncepcji w postaci uporzadko-
wanego i analitycznie ugruntowanego katalogu cele-§rodki, na wzér polityki go-
spodarczej. Teoria polityki gospodarczej ciggle takiego zestawu zgda, a do tego
zawiera réwniez powszechnie uznawang strategi¢ ich wdrazania. Dowodem na
tego rodzaju braki s3 podane powyzej przykiady. Pokazuje to réwniez historia
decyzji podejmowanych w ramach liberalizacji transportu w Europie. Rola kon-
cepcyjnych przemyslef oraz wiedza naukowa odgrywajq przy wdrazaniu reform
mniejszg role niz migdzynarodowe do$wiadczenia liberalizacyjne, puste kasy
pafistwowe oraz lobbing.

Mozna traktowac przyczyny opéZnionej deregulacji oraz polityki kontrolo-
wania jako sprawy drugorzedne i twierdzi¢, ze decydujacy jest sam fakt prowa-
dzenia reform rynkowych. Tok myslenia, ktéremu brakuje systematycznych
podstaw, prowadzi jednak do bledéw polityki gospodarczej i do braku spéjnoéci,
co w dlugim okresie moze skutkowaé¢ obniZeniem dobrobytu. Jest to réwniez ak-
tualne w kontekscie poszerzenia UE na wschéd - o pafistwa, w ktorych przez
dziesieciolecia my$lano w zupetnie innych kategoriach gospodarczych. Réwno-
legte prowadzenie polityki gospodarczej, tak w stosunku do nowych, jak i sta-
rych pafhstw czlonkowskich w zakresie interwencjonizmu pafistwowego stanowi
ogromne wyzwanie dla europejskiej polityki transportowej.

APPLYING FREE MARKET INSTRUMENTS
TO EUROPEAN TRANSPORT POLICIES

(Abstract)

The author discusses the general principles of the macroeconomic policies im-
plemented in the market economy with a view to applying those principles to
transport policy. He discusses the problems troubling the transport market, and
instruments at the state’s disposal that should be deployed to improve the effi-
ciency of the market transport function mechanism, and meet basic community
needs for access to transport. The author also touches on European Union trans-
port policies, and their inadequacy in the context of expansion into the countries
of Central and Eastern Europe,




