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Ekonomiczne uwarunkowania zaangazowania panstwa
w transport kolejowy

Transport kolejowy, podobnie jak energetyka, zaopatrzenie w wode, dystrybucja gazu
czy telekomunikacja, nalezy do sektoréw infrastrukturalnych'. Branze te tradycyjnie byty
i s przedmiotem interwencji panstwa, ktora przyjmowata co najmniej forme regulacji
cen, czesto jednak (co byto reguta w Europie) polegata na nacjonalizacji i publicznej
produkeji dobr prywatnych. Z zasady regulacja miala charakter regulacji zamykajacej
dostep do rynku. Asumpt do interwencji dawalo przede wszystkim:

+ wystepowanie w sektorach sieciowych monopolu naturalnego
« przypisanie im atrybutu sektoréw (przedsiebiorstw) uzytecznosci publicznej (ang.
public utility).

Te dwa uzasadnienia wysuwajg sie na pierwszy plan, poniewaz wystepujg tacznie.
Monopol naturalny, ktory juz sam w sobie, jako podstawowy rodzaj niedoskonatosci
rynku - brak konkurencji - ma wymagac¢ interwencji panstwa?, tutaj wystepuje w klu-
czowym obszarze gospodarki: sektorach uzytecznosci publicznej. Uzasadnienia te wy-
daja si¢ réwniez najistotniejsze z tego powodu, Ze s wspdlne dla wszystkich sektoréw
sieciowych, majacych, mimo wielu podobienstw, swoja specyfike. Wreszcie, miaty one
dawac asumpt do interwencji co do swego zamystu trwalej - na przyktad statej kontroli
cen - a nie do jednokrotnego dzialania.

Uzasadnienia dla obecnosci panistwa w przedsigwzigciach infrastrukturalnych w réz-
nych branzach bywaly tez inne. Do najwazniejszych nalezy przekonanie, ze istnienie
infrastruktury stymuluje rozwoj gospodarczy i sprzyja reintegracji zacofanych gospodar-
czo regionow. W XIX i w pierwszej polowie XX wieku na czolo wysuwata sie zdolnosé
wladz publicznych do wyegzekwowania sprzedazy lub wywlaszczenia wiascicieli dzialek,
przez ktdre przebiegac miata infrastruktura liniowa (np. linia kolejowa). Uzasadnieniem
dla interwencji moga by¢ takze wzgledy interesu publicznego niezwiazane bezposrednio
z kwestiami sprawiedliwosci spolecznej i efektywnosci rynkéw. Dla przyktadu, panstwo
moze wspiera¢ budowe wodociggéw czy kanalizacji miejskiej nie tylko z powodu checi
zapewnienia réwnego dostepu do podstawowych udogodnieni cywilizacyjnych, ale takze
dlatego, Ze obniZa to wskaZniki wystepowania w spoleczenstwie chorob zakaznych.

Roéwniez w przypadku sektoréw sieciowych wladza publiczna decydowata sie na in-
terwencje z powod6w innych niz ekonomiczne. Bardzo istotng role odgrywa friedma-
nowska ,tyrania status quo” i interes polityczny rzadu, powodujac przedltuzanie obecno-
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$ci panistwa tam, gdzie nie ma dla niej ekonomicznego uzasadnienia. Odkad Bismarck
pobit Austriakéw w bitwie pod Sadowg (1866), przemieszczajgc swoja armie za pomocg
kolei, bardzo waznym powodem zainteresowania panstwa tg galezia transportu staty
si¢ wzgledy strategiczne i bezpieczenstwa narodowego. Ten czynnik strategiczny jest
istotnym powodem niechgci wiadzy publicznej do wycofywania si¢ z energetyki, gdzie
jej obecno$é ma coraz mniejsze uzasadnienie ekonomiczne.

Na marginesie warto zauwazy¢, ze mamy do czynienia ze swoistym usankcjono-
waniem mniej lub bardziej zaawansowanej obecnoéci panstwa w sektorach sieciowych
juz na poziomie uzywanej terminologii. Obszar ten zwany jest tradycyjnie sektorami
uzytecznoéci publicznej, za$ okreslenia publiczny zwyklismy uzywac w znaczeniu pan-
stwowy. Nawet w literaturze ekonomicznej pojecia sektory sieciowe i sektory uzytecznosci
publicznej sg czesto uzywane synonimicznie.

W ujeciu neoklasycznym panstwo interweniuje w gospodarke w imi¢ lepszej efek-
tywnosci (z powodu réznego rodzaju niedoskonatosci rynku) oraz sprawiedliwosci
(bardziej sprawiedliwego podziatu). Jak wspomniano, najistotniejszym uzasadnieniem
zaangazowania panistwa w sektory sieciowe wydaje si¢ laczne wystepowanie w nich
zjawiska monopolu naturalnego i uzytecznoséci publicznej. Wiadza publiczna kieruje sie
tu zatem wzgledami zaréwno efektywnoéci, czyli administracyjnie ustala taki poziom
ceny, przy ktdrym wytworzona zostanie efektywna wielko$¢ produkeji w monopolu
naturalnym?, jak i sprawiedliwoéci - stara si¢ realizowaé postulat réwnego dostgpu
do podstawowych zdobyczy cywilizacyjnych, takich jak woda biezaca, energia elek-
tryczna, gaz czy telefon.

Budowa infrastruktury liniowej, zwlaszcza drogowej, kolejowej, w nieco mniej-
szym stopniu energetycznej, wodociggdéw czy gazociggéw wymaga kapitalochtonnych
i dtugotrwatych inwestycji. Powoduje to wystepowanie znacznych kosztéw utopionych.
W sektorach sieciowych mamy takze do czynienia ze zjawiskiem znacznych korzysci
skali. Poniewaz przeci¢tne koszty produkcji spadajg wraz ze wzrostem jej wolumenu,
wzgledy efektywnosci mogg prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej w gatezi dziata tylko jedna
firma. Wysoki poziom kosztéw utopionych i niemoznoé¢ podjgcia dziatalnosci ad hoc
przez inne firmy powoduje, ze przedsigbiorstwo to, zwane czasem przedsigbiorstwem
zasiedzialym (ang. incubent), nie odczuwa zagrozenia wejsciem do galezi potencjalnych
konkurentdéw i jako naturalny monopolista wykorzystuje swoja site rynkowsg. Brak kon-
kurencji, podstawowy rodzaj niedoskonalosci rynku, stanowi w tej sytuacji tradycyjny
asumpt do interwencji panstwa, badz to w postaci bezposredniej produkeji, badz tez
w formie proefektywnosciowej regulacji cen.

Cho¢ zaakceptowana przez wiekszo$¢ teoria monopolu naturalnego stala si¢ ele-
mentem wykladu podstawowego kursu ekonomii, byla ona wielokrotnie poddawana
bardzo daleko idacej krytyce. Wskazywano nie tylko brak dowoddéw empirycznych,
potwierdzajacych naturalny charakter monopoli w branzach sieciowych, lecz stawiano
- zwlaszcza ekonomisci szkoty austriackiej - teze wrecz przeciwna: tak zwane mono-
pole naturalne uksztattowaly si¢ dopiero w wyniku interwencji panistwa i arbitralnego
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przyznania koncesji na dzialalnos¢. Wezesniej bowiem (w XIX w.) powszechna byla
sytuacja, Zze dostarczaniem energii elektrycznej, ustug telefonicznych czy kolejowych
zajmowalo si¢ wiele firm naraz. Przedsiebiorstwa te dziataty przy znacznych kosz-
tach statych i korzysciach skali, nie chronilo to ich jednak przed nowymi wejsciami
na rynek i funkcjonowaly w warunkach trwatej presji konkurencyjnej. Dopiero wladza
publiczna zdecydowala si¢ na koncesjonowanie niektérych ustug, zeby uniknaé ,wy-
niszczajacej”, ,rujnujacej” konkurencji. Panistwo dzialalo tutaj w zle pojetym interesie
publicznym, bowiem taka konkurencja, argumentujg przedstawiciele szkoly austriackiej,
jest co prawda ,wyniszczajaca” dla majacych zbyt wysokie koszty firm, ale korzystna
dla odbiorcéw ustug'. Wedtug innej teorii wyjaéniajacej powody rozpoczecia konce-
sjonowania dzialalnosci firm sieciowych, koncepcja regulacji i jej wprowadzenie bylo
wynikiem realizacji prywatnych intereséw przedsiebiorstw, ktdére nie mogac sprostaé
konkurencji, dobrowolnie poddaly si¢ nadzorowi panstwa w zamian za jej znaczne
ograniczenie lub wylgcznos¢®. W myél tych teorii nosna, wrecz btyskotliwa koncepcja
monopolu naturalnego opracowana zostalo dopiero péznej, aby ex post usprawiedliwic
obecnos¢ panstwa w sektorach sieciowych®. Jak napisat H.M. Gray: ,W zadziwiajgcym
procesie racjonalizacji sprawiono, ze o ile jestesmy przeciwni monopolom jako takim,
to dopuszczamy pewien typ monopoli. Poniewaz s one »naturalnes, a natura jest czyms
dobrym, to muszg istnie¢ i »dobre monopole«. W ten sposéb panstwo uzyskalo uspra-
wiedliwienie do ustanawiania tych »dobrych monopoli«”™.

Krytyka monopolu naturalnego poszta tez w innych kierunkach. Dla przykladu
W.]J. Primeaux, ktéry badal w latach 60. XX wieku podsektor dostarczania energii
elektrycznej w Stanach Zjednoczonych, stwierdzil, ze tam, gdzie istnieje bezposrednia
konkurencja migdzy przedsiebiorstwami dystrybucyjnymi®, koszty wytwarzania energii
elektrycznej sg nizsze niz w przedsigbiorstwach monopolistycznych. W praktyce wiec
brak presji konkurencyjnej wydaje sie powodowac zaprzepaszczenie renty wyniklej
z korzysci skali. Regulowany zatem przez painstwo monopol naturalny nie jest rozwig-
zaniem efektywnym ekonomicznie,

Z kolei H. Demsetz zauwazyl, ze jeéli nawet kombinacja wysokich kosztéw utopio-
nych i znacznych korzysci skali uniemozliwia konkurencje ,,na rynku” (ang. competition
within the field), to w sytuacji tej wprowadzi¢ mozna konkurencje ,,0 rynek” (ang. com-
petition for the field)®. Jedynym zadaniem dla wladzy publicznej jest tu zorganizowanie
przetargu, w wyniku ktérego wylonione zostanie przedsiebiorstwo, ktérego oferta jest
najlepsza i ktéremu - do nastepnego przetargu, czyli na écisle okreélony przeciag czasu
- powierzona zostanie obstuga rynku. Poniewaz przedsigbiorcy konkurujg ze soba
o otrzymanie koncesji, rozwigzanie takie jest bardziej efektywne niz administracyjna
regulacja monopolu naturalnego™.

Niezaleznie od krytyki koncepcji monopolu naturalnego, nalezy zwroci¢ uwage,
Ze sytuacja nazywana w ten sposob nie jest sytuacja trwalg. Jak zauwazaja Viscusi, Ver-
non i Harrington, ,trwaly monopol naturalny to prawdopodobnie rzadki przypadek™'.
Monopol naturalny moze bowiem ulec erozji. Jednym z powoddw jego ustepowania jest
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postep technologiczny. Moze on spowodowac zmiang kosztoéw produkcji oraz pojawienie
sie substytutow. Ten pierwszy przypadek mozemy zaobserwowac obecnie w podsekto-
rze wytwarzania energii elektrycznej. Do niedawna jej produkcja wiazala sie z bardzo
duzymi korzysciami skali. Koszt wytworzenia |kWh w malej elektrowni byl znaczaco
wyzszy od kosztu wytworzenia jej w duzej elektrowni. Obecnie, w wyniku postepu
technologicznego, roinica w kosztach znaczaco zmalala. Z kolei w branzy telekomu-
nikacyjnej pojawienie sie telefonii bezprzewodowej znaczaco oslabilo site rynkows
tradycyjnych telekomdw.

Ustepowanie monopolu naturalnego moze tez by¢ wynikiem zastgpienia dotychcza-
sowej zamykajacej dostep do rynku regulacji panstwowej regulacjg prokonkurencyjng,
polegajaca na separacji infrastruktury od dziatalnoéci operatorskiej i zapewnieniu
swobodnego dostepu do sieci (ang. Third Party Access). Rozwiazanie takie pozwala
ograniczy¢ wystepowanie zjawiska monopolu naturalnego do tego obszaru, gdzie jest
on determinowany wzgledami technologicznymi, czyli do infrastruktury. Dzialalnosé
operatorska moze natomiast zosta¢ poddana konkurencji rynkowej.

Cho¢ sila zjawiska erozji monopolu naturalnego jest rézna w poszczegélnych bran-
zach sieciowych, jest ono z pewnoécig coraz bardziej widoczne i powoduje, ze coraz
czesciej - na przyklad w energetyce czy telekomunikacji - monopol naturalny przestaje
by¢ uzasadnieniem dla proefektywnoéciowej regulacji cen.

Jak wspomniano, drugim - obok monopolu naturalnego — kluczowym powodem
interwencji paristwa w sektory sieciowe jest uznanie ich za obszary uzytecznoéci pub-
licznej. Celem zaangazowania panstwa jest zapewnienie powszechnej dostepnosci ,,pod-
stawowych”, ,niezbednych” débr, ,,uzytecznych dla spoleczenstwa™

Interwencja panstwa polega tu zatem na tym, ze w zamian za koncesje na dzialalnos¢
(czesto na wylacznosc) przedsiebiorstwo uzytecznosci publicznej ma realizowac cele
spoleczne w postaci powszechnego udostepniania ustugi. Ma zatem dostarczaé ustuge
takie tam, gdzie jest to nierentowne - realizuje t¢ misje za pomoca tzw. subsydiowania
krzyzowego (ang. cross subsidy) - oraz stosowac niskie ceny. Ten ostatni postulat jest
zwykle realizowany poprzez panstwowa regulacje cen?. W Europie wigkszo$¢ przed-
sigbiorstw uzytecznosci publicznej zostala uparistwowiona do korica lat 40. XX wieku
(mozna tu zatem mowic o regulacji przez nacjonalizacje), w USA wiekszo$¢ sposrod
nich pozostala prywatna.

Koncepcja public utilities jest zwigzana z kategorig interesu publicznego, ktéra
zaklada rozroznienie miedzy kategoria wartoéci rynkowe;j i spolecznej. Ta ostatnia
wyraza si¢ w idei zapewnienia powszechnej dostepnoéci owych ,,podstawowych”, ,nie-
zbednych” dobr, ,,uzytecznych dla spoleczenstwa”. W ten sposob pewne dziedziny Zycia
gospodarczego staja sie business affected with a public interest, obszarami poddanymi
uzytecznosci publicznej®.

Warto zwrdci¢ uwage, ze ten nieprecyzyjny postulat stal si¢ przyczyna krytyki
teorii public utilities, ktorej zarzucono daleko idaca arbitralnoé¢ w okreslaniu, ktére
dobra sa podstawowe, niezbedne czy uzyteczne. M. Rothbard pisal: ,,Kategoria »public
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utility« jest absurdalna. Kazde bowiem dobro jest uzyteczne dla spoleczenstwa i prawie
kazde moze by¢ uwazane za niezbedne. Wskazanie kilku branz jako »public utilities«
jest catkowicie arbitralne i nieusprawiedliwione™".

Rzeczywiscie, zdefiniowanie sektoréw uzytecznosci publicznej, tak jak i samego
interesu publicznego, jest bardzo trudne. To jednak, ze kategori¢ interesu publicznego
trudno zdefiniowa¢, nie musi oznaczac, ze on nie istnieje. Wydaje si¢, ze podobna sy-
tuacja wystepuje w przypadku public utilities. To, ktére dobra zostang do niej zaliczone,
moze by¢ kwestig pewnej umowy. Juz A. Smith pisal: ,Jako niezbedne rozumiem nie
tylko dobra konieczne potrzebne do podtrzymania zycia, ale rowniez te wszystkie,
ktérych brak u godnych osdb, nawet najnizszej klasy, zwyczaj danego kraju uwaza
za nieprzyzwoity (podkreslenie moje - M.K.)™",

Stwierdzenie powyzsze nalezy jednak obwarowa¢ zastrzezeniem, ze musi to by¢
tzw. umowa spoleczna, a nie Zadna inna, w szczegélnosci za$ nie umowa w prywatnym
interesie przedsiebiorcy czy sektora. Zastrzezenie to moze si¢ wydawac oczywiste, lecz
niektdrzy autorzy zwracajg uwage, iz pod koniec XIX wieku, po upowszechnieniu si¢
teorii uzytecznosci publicznej, wiele przedsiebiorstw prébowato wykorzystac jg do umoc-
nienia swej pozycji rynkowej. Jak pisze H.M. Gray: ,Status przedsiebiorstwa uzytecznosci
publicznej stal si¢ ucieczka dla szanujacych sie¢ monopolistéw, ktérzy uwazali za zbyt
trudne lub zbyt kosztowne osiagnigcie i utrzymanie pozycji monopolistycznej na wlasng
reke. [...] Praktycznie kazdy monopolista w kraju starat si¢ o uznanie go za public utility,
wlaczajac w to radio, agencje obrotu nieruchomosciami, mleczarnie, transport lotniczy,
kopalnie, szyby naftowe i przedsiebiorstwa rolne, Zeby wymieni¢ tylko niektére. [...] Te
szczgsliwe branze, ktére byly zdolne do uzyskania statusu uzytecznosci publicznej, uzyty
go do poradzenia sobie z konkurencjg™'®.

Obecnie status przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej posiadajg przedsigbiorstwa
infrastrukturalne. Interesujgce wydaje sie pytanie, dlaczego ugruntowata sie prakty-
ka, Ze to wlasnie na tej grupie przedsigbiorstw cigzg zobowigzania natury spofeczne;.
OdpowiedZ, ze ich ustugi zaczely by¢ postrzegane jako zasadnicze dla wspodlczesnego,
cywilizowanego modelu zycia, nie wydaje si¢ w pelni satysfakcjonujgca. Umowa spo-
leczna nie objeta przeciez producentéw telefonéw czy taboru kelejowego, a z drugiej
strony takich kluczowych débr jak telewizory czy samochody. Czesciowej odpowiedzi
dostarcza by¢ moze obserwacja, ze - jak si¢ wydaje — w pewnym momencie teoria mo-
nopolu naturalnego stala si¢ elementem teorii interesu publicznego.

Niezaleznie od odpowiedzi na to wazkie pytanie, to ostatnie doprowadzilo do sytu-
acji, w ktérej panistwo wprowadzalo koncesje i stosowalo regulacje cen w danej branzy
z dwoch powoddw. W mysl koncepcji monopolu naturalnego - z powodu efektywnosci
i jednoczesnie w imig interesu publicznego realizujgc cele sprawiedliwosci spotecznej.
Zgodnie z klasyczng reguly polityki gospodarczej Tinbergena wiadza publiczna dla re-
alizacji osobnych celéw powinna dysponowac osobnymi instrumentami. W opisywanej
za$ sytuacji mamy do czynienia z dwoma celami, efektywnoécig i sprawiedliwoscig,
w dodatku powszechnie uwazanymi za sprzeczne, i jednym instrumentem - cenami.



40 Marcin Krél

W sektorach sieciowych panstwo spelnia funkcje zaréwno wiasciciela, finansuja-
cego jak i regulatora. Forma i zakres interwencji paristwa jest rézny w réznych krajach
i zmienia si¢ w czasie.

Zdaniem niektérych badaczy” mozna tu jednak zaobserwowac swoisty cykl. W jego
ramach panstwo poczgtkowo rozbudowuje swojg funkcje regulacyjng. Dalsza ekspansja
polega na zwigkszeniu publicznego zaangazowania finansowego w sektor - zaréwno
po stronie podazy (budowa infrastruktury), jak i popytu (subsydiowanie ustugi dla pew-
nych grup lub catoéci spoleczenistwa). Potem panstwo moze w swej interwencji posungé
sie jeszcze dalej — poprzedni szczyt cyklu przyjal forme nacjonalizacji. Faza spadkowa
cyklu rozpoczyna si¢ zmniejszeniem udzialu panstwa jako finansujacego, nastepnym
za$ etapem jest prywatyzacja. Panstwo pozostaje obecne jako regulator, dno cyklu moze
jednak przybra¢ forme deregulacji sektora.

Rzeczywiscie, w Wielkiej Brytanii cze$¢ sektorow sieciowych sprywatyzowanych
ponownie w latach 80. XX wieku zostala znacjonalizowana zaledwie kilkadziesigt lat
wczeséniej, bo dopiero w latach 40. i 50. Niektore za$ przedsiebiorstwa infrastrukturalne
w Ameryce Poludniowej zostaly zreprywatyzowane w latach 90., po tym jak znacjona-
lizowano je w latach 60. i 70. XX wieku.

Wydaje sie jednak, zZe jest jeszcze za wczesnie, Zeby mowié o cyklu. Zapewne lepiej
mowic o nastepujacych naprzemiennie ekspansji i wycofywaniu si¢ panstwa. Uzasad-
nione w tym kontekscie wydaje sie pytanie, czy obecna liberalizacja branz sieciowych
w Europie jest trwata, czy tez za jaki$ czas wladza publiczna odbuduje swojg w nich
pozycje. Choc na odpowiedz jest jeszcze za wczesnie, to warto jednak odnotowac,
ze mamy obecnie wiele sygnaléw §wiadczacych o tym, ze politycy coraz czesciej starajg
si¢ wyjs¢ naprzeciw lekom swoich wyborcow i trzeba sie liczy¢ z narastaniem swego
rodzaju ,,nacjonalizmu ekonomicznego” — dotyczy¢ to bedzie z pewnoscig réwniez
tych spotecznie wrazliwych dziedzin gospodarki, jakimi sg sektory sieciowe. Nie jest
zatem wykluczone, ze wladze publiczne w poszczegdlnych krajach sprobujg powrdcic
do bardziej aktywnej w nich roli.

Liberalizacja sektora kolejowego realizowana obecnie w UE w swym zamysle catko-
wicie zmienia sposéb jego funkcjonowania. O europejskich przedsiebiorstwach kolejo-
wych mozna powiedziec, ze byly one dotad pionowo zintegrowane i poziomo od siebie
odseparowane. Pionowa integracja oznacza, ze firmy te realizowaty cato$¢ procesu
dostarczania ustugi odbiorcy, to znaczy budowaly infrastrukture, utrzymywaty ja i do-
konywaty na niej przewozoéw. Pozioma separacja oznacza, ze przedsigebiorstwa te nie
konkurowaty dotad ze soba, obstugujac obszar wlasnego kraju. Sytuacja ta ma ulec nie-
jako odwréceniu — sektor ma funkcjonowaé w warunkach pionowej separacji i poziomej
integracji. Reforma sprowadza si¢ bowiem do dwéch zasadniczych etapow:

+ separacji infrastruktury od dzialalnosci operatorskiej i otwarcia rynku dla nowych
graczy, poczatkowo z tego samego kraju, czyli prawa dostepu do odseparowanej
infrastruktury



Ekonomiczne uwarunkowania zaangazowania paristwa w transport kolejowy 41

o otwarcia zamknietych dotad narodowych rynkéw dla operatoréw z innych krajow

UE (zgodnie z planem w 2007 r.).

Co z tego wynika dla sposobu interwencji pafistwa w transporcie kolejowym? Po
pierwsze, separacja infrastruktury od dziatalnosci operatorskiej powoduje daleko idacg
erozje monopolu naturalnego w branzy, Po drugie, trzeba zaznaczy¢, ze erozja ta w sekto-
rze kolejowym nastgpila juz wczesniej. Oto bowiem transport kolejowy, inaczej niz to ma
miejsce choéby w przypadku wodociggéw miejskich - dla ktérych alternatywa nie jest
dowozenie wody beczkowozami, dystrybucja wody butelkowanej czy wiercenie wlasnych
studni - na wigkszosci rynkéw w UE, na ktdrych dziata, spotyka si¢ z coraz silniejsza
presja konkurencyjng innych gatezi transportu, zwlaszcza transportu samochodowego
i lotniczego. Z tego powodu zdecydowana wigkszo$¢ segmentéw rynku kolejowego',
pomimo wysokiego poziomu kosztéw utopionych i znacznych korzysci skali, z uwagi
na istnienie substytutéw moze by¢ uznana za rynek sporny (zw. tez rynkiem potencjalnie
konkurencyjnym, ang. contestable market). Tutaj zagrozenie wejsciem i podjeciem ad hoc
konkurencyjnej dzialalnosci stwarzaja przedsiebiorstwa dysponujace inng technologia,
tj. przewoznicy drogowi i lotniczy. Trudno za$ znalez¢é dziedzine gospodarki, ktora
bardziej od rynku przewozéw samochodowych zastugiwataby na miano , konkurencja
doskonata”. Z obu zatem powodéw dezaktualizuje si¢ postulat trwatej proefektywnos-
ciowej regulacji cen w europejskim transporcie kolejowym. Nalezy natomiast prowadzi¢
konsekwentna regulacje prokonkurencyjna, zmniejszajagca swe nasilenie wraz z uryn-
kowieniem sektora.

Kolej tradycyjnie uwazana byla i jest za instytucje uzytecznoéci publicznej. Z uwagi
na postulat zapewnienia powszechnego dostepu do ustugi, charakterystycznym ele-
mentem jej funkcjonowania bylo potaczenie kontroli cen takze z powodéw spolecznych
z subsydiowaniem przez wtadze publiczne oraz wystepowanie subsydiowania krzyzo-
wego, powodujacego, ze przedsigbiorstwo kolejowe funkcjonowato réwniez na rynkach
nielukratywnych.

Poniewaz w wyniku postepu technologicznego kolej uzyskata pelnowartosciowe
pod wzgledem uzytkowym substytuty, nie ma juz powodu do arbitralnego uznawania
tej gatezi transportu za public utility. Ewentualnie za obszar uzytecznosci publicznej
mozna uwazaé caly system transportowy. Z uwagi jednak na postepujacg deregulacje
transportu, utrzymywanie w jego obszarze kontroli cen z powodéw spotecznych lub tez
powszechnego subsydiowania przewoznikow kolejowych en bloc jest rozwigzaniem nie-
efektywnym, poniewaz blokuje procesy rynkowe. Z drugiej strony nieuchronne w przy-
padku deregulacji i otwarcia rynku zlikwidowanie subsydiowania skro$nego® wydaje
si¢ jednym z podstawowych argumentéw przeciwko reformom rynkowym w sektorach
sieciowych (nie tylko na kolei). Z tego powodu wskazane jest wprowadzenie jakiego$
rozwigzania chronigcego interesy najubozszych. Zamiast jednak kontrolowa¢ ceny
i subsydiowa¢ operatora transportowego, liczac, Ze bedzie to z korzyscig dla obywateli,
nalezy postulowaé bardziej precyzyjne, skierowane do rzeczywiscie tego potrzebujgcych
yrozdawnictwo”. Rozwigzanie takie wydaje sie bardziej efektywne rowniez dlatego,
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ze pozwala unikna¢ wplywania na miedzygateziowe relacje cen, przez co minimalizuje
efekt substytucyjny, ktéry zwykle prowadzi do niefektywnosci.

W przypadku kolei obok monopolu naturalnego i wzgledow spolecznych mamy
do czynienia z jeszcze jednym powodem interwencji pafistwa. Jest to postulat zmiany
w miedzygateziowej strukturze przewozéw (ang. modal splif) majacej na celu minima-
lizowanie kosztow zewnetrznych transportu. Postulat ten daje asumpt do popierania
(tj. subwencjonowania) ,czystej ekologicznie” kolei kosztem innych galezi transportu,
w tym zwlaszcza transportu samochodowego.

Teoretycznie lepszym od subwencjonowania kolei rozwigzaniem jest internalizacja
kosztow zewnetrznych w transporcie. Regulacja administracyjna modal split jest bo-
wiem rozwigzaniem typu ,drugie po najlepszym” w stosunku do mechanizméw rynku.
W praktyce jednak ,,uczciwa” internalizacja kosztéw zewnetrznych jest mato realna. Juz
oszacowanie przecietnych jednostkowych kosztéw zewnetrznych jest bardzo trudne,
i to zaréwno z powodéw technicznych (pomiar) jak i metodologicznych. A przeciez
»uczciwa” internalizacja powinna odby¢ si¢ w oparciu o zewnetrzny koszt krancowy
kazdego uzytkownika. Zakladajgc - co jest mato realne - ze uda si¢ opracowac system
dziatajacy w oparciu o to kryterium, to nawet przy dzisiejszym poziomie rozwoju techniki
bedzie on drogi. Transport zostanie wigc obcigzony nie tylko kosztami zewngtrznymi,
ale i kosztami systemu ich ewaluacji. Spowoduje to znaczny wzrost cen ustug transpor-
towych, a dodatkowo dramatycznie zmieni ich relacje do innych branz.

Poniewaz jednak w powszechnej opinii koszty zewnetrzne transportu s3 znaczne, ich
internalizacja bedzie zapewne postepowac - w oparciu o jakie$ rozwigzanie uznaniowe.
Jednak jako takie z pewnoscia stanie si¢ obiektem zmasowanej krytyki lobby zwigzanych
z transportem drogowym. Tym bardziej, Ze mozna broni¢ pogladu, iz koszty zewnetrzne
transportu drogowego w wielu paristwach sg juz przynajmniej w czeéci zinternalizowane,
poniewaz funkcjonujace tu przedsiebiorstwa ponoszg szereg specyficznych optat, paliwo
za$ oblozone jest bardzo wysokimi podatkami®.

Podsumowujac, wladza publiczna powinna wycofac sie z regulacji cen w transpor-
cie kolejowym. Nie oznacza to jednak, ze nalezy dokona¢ od razu catkowitej deregu-
lacji sektora. Dysproporcja sity rynkowej zasiedziatych przedsigbiorstw — niedawnych
panstwowych monopolistow - i nowych graczy jest bowiem zwykle (poza pewnymi
niszami) razgca. Zasadniczym zadaniem regulatora powinno by¢ aktywne usuwanie
tworzonych przez niedawnych monopolistow barier w dostepie do rynku. Regulacja taka
w swoim zamyséle nie powinna by¢ jednak trwata, lecz doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
mozliwe bedzie catkowite zderegulowanie sektora. W dtuzszym okresie podstawowym
problemem regulacyjnym moze si¢ sta¢ zapewnienie odpowiedniej koordynacji miedzy
przedsiebiorstwem infrastrukturalnym a operatorem?.

Reformy regulacyjne w sektorach steciowych stanowia kombinacje rozwigzan
o charakterze deregulacyjnym i reregulacyjnym. Jak pisze w odniesieniu do sektora
energetycznego A.T. Szablewski: ,,prowadzg [one] nie tylko do redukcji zakresu i zmia-
ny sposobu oddziatywania panistwa, ale w wielu przypadkach wrecz do zwigkszenia
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intensywnosci regulacyjnych dziatan czynnika publicznego. Z tym regulacyjnym pa-
radoksem liberalizacji, ktorego najbardziej widocznym przejawem jest tworzenie wy-
specjalizowanych organéw regulacyjnych, wigzg si¢ jednak liczne problemy, dylematy
i niebezpieczenstwa™,

Wydaje si¢ ponadto, Ze niezaleznie od nowego sposobu regulacji nalezy postulowac
catkowite wycofanie sie panstwa z funkcji wladcicielskiej w dzialalnosci operatorskiej
w transporcie kolejowym. Przemawiajg za tym nie tylko wzgledy efektywnosci?®. W kaz-
dym systemie gospodarczym wielkie przedsiebiorstwa paristwowe majg szczegdlng pozy-
cjg i przedsigbiorstwom prywatnym nie mozna zagwarantowac rownego traktowania®".
Wycofanie si¢ panistwa z dziatalnosci operatorskiej pozwoli ponadto uniknaé konfliktu
intereséw miedzy funkcja regulacyjna i wlascicielska wladzy publiczne;.

Planowane na rok 2007 otwarcie rynkéw narodowych na zagraniczng konkurencije
sprawia ponadto, Ze niezbedne staje si¢ powolanie europejskiego superregulatora trans-
portu kolejowego®. Jest to szczegodlnie istotne w kontekscie nieuniknionej konsolidacji
sektora i préb tworzenia réwniez w tej branzy ,,czempionéw europejskich™. Widoczny
ostatnio zwrot w kierunku protekcjonizmu gospodarczego w wielu panistwach Europy
stwarza jednak znaczne prawdopodobienistwo blokowania tej konsolidacji w imi¢ inte-
resow ,czempionow narodowych”. Jest to tym bardziej groZne, Ze niejako naturalnymi
kandydatami na tych ostatnich staliby si¢ dotychczasowi narodowi monopolisci, co mo-
globy zahamowac czy wrecz cofnac liberalizacje sektora rowniez w skali poszczegdlnych
panstw. Oznaczaloby to powstanie paradoksalnej sytuacji, w ktérej pierwszy, i tak
przebiegajacy z bardzo duzymi oporami, etap reformy kolei w UE zostalby zahamowany
przez etap drugi.

Przypisy

"W artykule pojecia ,sektory infrastrukturalne” i ,.sektory sieciowe” uzywane s3 wymiennie.

% Zdaniem Viscusiego, Vernona i Harringtona monopol naturalny jest ,.by¢ moze najwainiejszym
i najszerzej akceptowanym” argumentem dla ekonomicznej regulacji, W. Viscusi, J. Vernon, ]. Harrington,
Economics od Regulation and Antitrust, Boston 1995, s. 351.

3 Najprostsze teoretyczne rozwigzania to cena odpowiadajaca punktowi przecigeia krzywych popytu
i kosztéw przecigtnych lub zrownanie ceny z kosztem krancowym, Ten drugi przypadek polaczony byé
musi z publicznymi subwencjami, poniewaz w monopolu naturalnym koszt kraficowy jest nizszy niz koszt
przecietny i poddane regulacji przedsiebiorstwo ponositoby strate.

* Patrz np.: T.]. DiLorenzo, The Myth of Natural Monopoly, ..The Review of Austrian Economics”
1996, Vol. 9, No 2, 5. 52.
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" Teze takg jako pierwszy sformutowal G. Kolko, ktéry badal funkcjonowanie sektora kolei w Stanach
Zjednoczonych (G. Kolko, Railroads and Regulation 1877-1916, New York 1965).

® Zatem zaangazowanie paiistwa w ich regulacje byloby obarczone czymé w rodzaju grzechu pier-
worodnego.

7 H.M. Gray, The Passing of the Public Utility Concept, ,Journal of Land and Public Utility Economics”
Feb. 1940, cyt za: T.]. DiLorenzo, The Myth of Natural Monopoly, ,,The Review of Austrian Economics”,
1996, Vol. 9, No 2, 5. 58.

# W roku 1966 sytuacja taka miata miejsce w 49 miastach amerykanskich; A.T. Szablewski, Zarys
teorii i praktyki reform regulacyjnych na przykladzie energetyki, Monografie INE PAN, nr 12, Warsza-
wa 2003, s. 70.

° H. Demsetz, Why Regulate Utilities?, ,Journal of Law and Economics” 1968, No 11.

' Trzeba jednak zauwazyé, ze w praktyce okazalo sie, iz rozwiazanie to obciazone jest powaznymi
wadami, takimi zwlaszcza jak usifowanie obu stron kontraktu (wladza publiczna i przedsiebiorstwo, ktdre
wygralo przetarg) renegocjowania go i nieche¢ zwycigzcy przetargu do zbyt wysokich inwestycji w sytuacii,
gdy po wygasnigciu koncesji nie ma gwarancji, ze zostanie ona odnowiona.

"W, Viscusi et al,, op.cit., 5. 353

2 Jest to zatem kolejny - po monopolu naturalnym - powdd ingerencji wladzy publicznej w poziom
cen w sektorach sieciowych.

" por. A.T. Szablewski, op.cit., 5. 36,

" M. Rothbard, Power and Market, cyt za: T.J. DiLorenzo, op.cit., 5. 43,

' A. Smith, Badania nad natura i przyczynami bogactwa narodéw, Warszawa 1954,
16 H.M. Gray, op.cit,, 5. 43,

7 Np. A. Estache i T. Serebrisky, przy czym obok recurring cycles uzywaja oni réwniez, w odniesieniu
do branzy transportowej, okredlenia ownership circle, A. Estache, T. Serebrisky, Where do We Stand on
Transport Infrastructure Deregulation and Public-Private-Partnership?, World Bank Policy Research
Working Paper 3356, 2004, s. 3.

8 Dotyczy to calodci przewozdw towarowych i wigkszoéci przewozow pasazerskich — by¢ moiez wy-
lgczeniem przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych.

' Poddany presji konkurencyjnej incubent bedzie sklonny wycofa¢ sie z nielukratywnych rynkéw,
majgc na uwadze wzrost rentownosci.

* Transport kolejowy korzysta za§ w znacznej mierze z energii elektrycznej, ktéra nie tylko oblo-
Zona jest mniejszymi podatkami, ale i jej ceny w wigkszosci panstw europejskich sa w dalszym ciagu
regulowane. W praktyce interwencja paristwa obejmie zapewne wprowadzenie pewnych uznaniowych
oplat ekologicznych w transporcie samochodowym, z drugiej za$ strony subwencjonowanie czesci oplat
za dostep do infrastruktury w przypadku kolei.

! Doswiadczenia brytyjskie wykazaly, ze pionowa separacja w przewozach kotejowych prowadzi
do pogorszenia komunikacji miedzy poszczegdlnymi elementami systemu.

22 AT. Szablewski, op.cit., s. 257.

23 Statystycznie mniejsza niz prywatnych efektywnosé przedsigbiorstw panstwowych, spowodowana
takimi czynnikami jak brak efektywnego nadzoru wiascicielskiego, ryzyko upolitycznienia, awersja do ry-
zyka, niewielka sita motywacyjna systemu wynagrodzeii oraz silna pozycja zwigzkdéw zawodowych.
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W Polsce dziata kilka spolek zarzadzajacych niezaleznymi liniami kolejowymi (o tacznej diugosci
okoto 2000 km). Ustawa o podatkach i optatach lokalnych zwalnia budynki, urzgdzenia i grunty wykorzy-
stywane na potrzeby ,,publicznego transportu kolejowego” z podatku od nieruchomosci. Paristwowe Polskie
Linie Kolejowe PLK sa zatem z niego zwolnione, ale Ministerstwo Finanséw odmowito zwolnienia z niego
prywatnych firm, mimo ze funkcjonujg one na podstawie tej samej ustawy o transporcie kolejowym.,

%5 Nie jest nim powotana ostatnio Europejska Agencja Kolejowa (ERA), ktéra ma peinié jedynie funkcje
konsultacyjne i koordynacyjne w stosunku do krajowych urzedéw regulacyjnych.

% Dotyezy to kolejowych przewozéw towarowych.
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Economic determinants of the state involvement
in railway transport
(Summary)

The author reviews economic determinants of the state intervention in the railway
transport. The conclusions of the carried out analysis indicate that the public authorities
should gradually withdraw from regulating the prices in railway transport. The total
deregulation of the sector should not be immediate, as the disproportion in the market
power between the hitherto state monopolists and new players is usually blatant. The
main regulator’s task of the state should be active reduction of the barriers erected by the
hitherto monopolists hindering market access. However, such regulation should not be
permanent. Its task lies in creating the situation where the total deregulation of the sector
will be possible. Over the longer term, the main regulatory problem may become ensur-
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ing the adequate coordination between an infrastructural enterprise and the operator
(the British experiences showed that vertical separation in railway transport results in
worsened communication between particular elements of the system).

It seems, that irrespective of the new regulation method, a complete withdrawal
of the state from the ownership function in the operator’s activity of railway transport
should be postulated. It is justified not only by the reasons related to effectiveness; there
is also the issue of the conflict of interests between the regulatory and ownership func-
tion of the public authorities which should be avoided.

Moreover, the opening of the national markets to the foreign competition planned
for the year 2007, makes necessary the establishment of the European super regulator
of railway transport. It cannot be the recently appointed European Railway Agency
(ERA), which is to serve only consulting and coordinative functions in relation to the
national regulatory offices. It is particularly significant in the context of unavoidable
consolidation of the sector and attempts at creating the "European champions” also in
this area.

However, the recently observed change towards economic protectionism in many
European countries, makes highly probable blocking this consolidation in the name
of the interests of “national champions”. This is particularly dangerous, considering the
fact that “natural” candidates for these positions will be hitherto national monopolists,
which would stop or even turn back the sector liberalization also within particular coun-
tries. It would lead to a paradoxical situation when the first already carried out with great
disturbances phase of the railway reform in the EU is stopped by the second phase.



