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Historia. Dlaczego Wielka Brytania wprowadzita deregulacje? Jakiego rezultatu oczekiwano?
Co sie wydarzyto? Ocena deregulacji. Najwazniejsze wnioski. Czy mozna byto zrobic¢ to lepiej?
Sytuacja w sektorze transportu zbiorowego w Polsce.

1. Historia

Do roku 1930 Wielka Brytania nie posiadata przepiséw regulujgcych transport publiczny, nie
liczac transportu kolejowego. Dla transportu drogowego wprowadzono je gtéwnie w celu ochrony
dziatajacych na rynku operatoréw przed wzrostem konkurencji ze strony matych firm obstugujacych
rynki przynoszace najwieksze zyski.

Ustawa (prawo) z 1930 roku wprowadza Nadzor Ruchu uprawniony do wydawania licencji
przewozowych dla wszystkich operatoréw publicznych. Licencje przewozowe wyszczegodlniajg
operatora, rozktad jazdy, optaty za przejazdy i dokladng trase przejazdu. Generalnie system ten
dawat juz istniejgcym posiadaczom licencji przewage nad nowymi operatorami.

Liczba pasazeréw autobuséw wzrastata w latach 1930-1950, a kontrola optat byta skuteczna
w zapobieganiu zyskom monopolowych. Po roku 1950 liczba pasazeréw transportu publicznego
zmniejszyta sie w zwigzku ze wzrostem liczby wiascicieli samochoddw i innymi zmianami. To
doprowadzito do wzrostu opfat za przewozy i redukcji sieci potgczen. W 1968 roku zezwolono
na subwencje transportu przewozowego, ktérej warto$¢ wzrosta szybko do kwoty ponad 600 min £
rocznie.

W 1980 roku wprowadzono reforme znoszaca kontrole optat i faworyzujaca nowych
wnioskodawcow starajgcych sie o licencje przewozowe. W dtugim okresie spowodowato to dla
transportu autobusowego redukcje optat za przewozy oraz pojawity sie zmiany w sieci potagczen. To
zachecito do podjecia kolejnego kroku w kierunku petnej deregulacji i prywatyzacji - Ustawy z roku
1985.

Gtowne zmiany z 1985 r., dotyczace Wielkiej Brytanii (niedotyczace Irlandii Pétnocnej) to:
zniesienie licencji przewozowych;

ograniczenie subwencji;

wprowadzenie koncesji na ustugi niehandlowe $wiadczone poza Londynem;

wprowadzenie koncesji dla wszystkich ustug $wiadczonych w Londynie;

przeksztatcenie brytyjskich PTE (Operatorzy Transportu Pasazerskiego) oraz operatorow
komunalnych w przedsiebiorstwa;

prywatyzacja duzych operatoréow nalezacych dotychczas do miasta.
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Od 1985 roku ustugi Swiadczone poza Londynem zostaty sprywatyzowane z wyjatkiem kilku
operatorow komunalnych.
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2. Dlaczego Wielka Brytania wprowadzita deregulacje?

W 1979 r. rzad bardzo popierat rozwdj rynku i witasnosci prywatnej, zamierzat réwniez
ograniczy¢ wydatki publiczne. Zaktadat, Zze regulacje wstrzymujg innowacyjno$é, chronig
niewydajnych operatoréw oraz powoduja, ze koszty i subwencje wymykajg sie spod kontroli. Wierzyt
réwniez, ze dofinansowywanie ze srodkéw publicznych przewozéw na wybranych trasach jest
btedem. Z tych powoddéw prawo z 1985 r. wprowadzito regulacje potrzebne do stworzenia otwartego
rynku dla operatoréw autobuséw i umozliwiajgcych wejscie na rynek przedsiebiorstw prywatnych.

3. Jakiego rezultatu oczekiwano?

Oczekiwano konkurencyjnego rynku, gdzie fatwe pojawienie sie nowych operatorow
lub zagrozenie ich pojawieniem zapewnitoby niskie optaty za przejazdy oraz wysokg jakos¢ ustug.
Inne oczekiwania obejmowaty redukcje kosztéw, opfat i subwencji wystepujacych czesciowo z
powodu wiekszej innowacyjnosci. Rzad nie przewidywat zadnych ztych efektéw ubocznych.

Co sie wydarzyto?

Gtowne efekty, ktore pojawity sie poza Londynem:
» wzrost poziomu $wiadczonych ustug;
» redukcja kosztow i subwencji.

Oprécz tych efektow pojawity sie rowniez:
» wzrost realnych optat za przejazdy;
» przyspieszony spadek liczby pasazerdw;
» redukcja integracji.

Rzeczywista konkurencja pojawita sie na relatywnie matym obszarze sieci transportowej,
natomiast niestabilnos¢ sieci miata dos¢ duzy zasieg i prawdopodobnie odstraszyta wielu pasazeréw
autobusow. Wzrost efektywnosci potwierdzony spadkiem kosztéw nie spowodowat spadku optat
za przejazdy, lecz zostat wykorzystany do ograniczenia korzystania z subwencji oraz podnidst zyski
operatoréw sprywatyzowanych.

Rezultatem nieoczekiwanym przez rzad byt wzrost liczby duzych przedsiebiorstw
dominujacych w przemysle opartym na sieciach regionalnych, gdzie konkurencja byta niewielka.

W Londynie udzielanie koncesji na wszystkie trasy przewozowe oraz prywatyzacja transportu
autobusowego doprowadzity do wzrostu liczby pasazeréw pomimo wiekszych optat za przewozy.
Zaobserwowano tam najwieksze redukcje kosztdw, natomiast subwencje wykorzystano jako
instrument polityki transportowej Londynu. Podejrzewa sie, ze wzrost liczby pasazeréw w Londynie
wynika ze stabilnej, dobrze zaplanowanej sieci transportowej, co spowodowato, ze przecietna liczba
przejazdéw (przypadajacych na jednego mieszkanca) pozostata w mniej wiecej taka sama, podczas
gdy poza Londynem spadta.

4. Ocena deregulacji

W Wielkiej Brytanii deregulacje i prywatyzacje wprowadzono réwnoczesnie. Dobre rezultaty
zawieraty redukcje subwencji korzystng dla rzadu i zdejmujaca obcigzenie z budzetu wtadz lokalnych
oraz wsparcie innowacyjnosci w zakresie ustug. Rezultaty te zalezg od efektywnosci osiggnietej przez
zwiekszong wydajnosc i lepsze zarzadzanie (np. kalkulacja kosztow przejazdu).

Innym gtéwnym sukcesem bylo udzielenie koncesji na swiadczenie ustug niehandlowych
poza Londynem. Réwniez regulacje Nadzoru Ruchu zostaty przeorientowane na jakos¢ ustug.

Zlym rezultatem byt fakt zmniejszenia sie liczby pasazeréw w wiekszym stopniu, niz to
zostato zatozone, co generalnie jest wbrew obecnej polityce transportowej, kiéra ma za zadanie
wspiera¢ zrownowazony rozwoj transportu. Optaty za przejazd wzrosty pomimo spadku cen,
a konkurencja w zakresie oferowanych cen byta znikoma. Rynek nie stat sie w petni konkurencyjny
tak, jak zakfadali niektérzy. Tam, gdzie pojawita sie ostra konkurencja powstato duzo zamieszania
z proponowanymi trasami przejazdu i operatorami, ktérzy prawdopodobnie przewozili pasazeréw
w innym trybie.

Dodatkowo, na skutek przeje¢, pojawity sie duze przedsiebiorstwa (operatorzy), ktére
osiggaly duze zyski czes$ciowo poprzez sprzedaz dworcéw autobusowych w centrum miasta oraz
zajezdni.



W przeciwienstwie do tego koncesjonowana sie¢ transportowa Londynu osiggneta wzrost
liczby pasazerow pomimo wzrostu optat za przejazdy, a znaczace redukcje kosztow zostaty
czesciowo wykorzystane do utrzymania i rozbudowy sieci. Autobusy sg nadal gtdwnym instrumentem
polityki transportowej w Londynie, ale tylko tam.

5. Najwazniejsze wnioski— Czy mozna bylo zrobi¢ to lepiej?

Zawsze potrzebny jest kompromis pomiedzy konkurujacymi przedsiebiorstwami w celu
wspierania efektywnos$ci i regulacji majgcych na celu zapobieganie utworzeniu sie monopolu.
Niebezpieczenstwo stanowi pojawienie sie zbyt duzej ilosci autobuséw w sytuacji, gdy wejscie
na rynek jest utatwione, co prowadzi do zatoréw i zamieszania, lub tez niedostatek konkurenciji
uniemozliwiajgcy obnizenie kosztéw.

Koncesjonowanie wptywa dobrze na zréownowazony rozwoj sieci zintegrowanych i optat oraz
na przyrost liczby pasazeréow. Tak dlugo jak operatorzy bedg mogli osiagaé znaczace dochody,
bedzie istniata konkurencja w zakresie ubiegania sie o koncesje. Jakkolwiek innowacje w tej
dziedzinie mogg zosta¢ ograniczone z powodu konserwatywnego podejscia instytucji przyznajacej
koncesje.

Obecna polityka transportowa Wielkiej Brytanii ma na celu zwiekszenie liczby pasazeréw oraz
promowanie zrownowazonego rozwoju. Jej celem jest osiagniecie 10% wzrostu w latach 2001-2010,
aczkolwiek wydaje sie to nieprawdopodobne, biorgc pod uwage spadek liczby pasazeréow
poza Londynem, gdzie poddani prywatyzacji i deregulacji operatorzy unikajg uzywania autobuséw
jako narzedzia polityki transportowe;j.

Whnioski dla Polski obejmujg potrzebe ochrony zintegrowanych optat i sieci, wraz
z inwestycjami w tabor tramwajowy i trolejpbusowy, potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa poprzez
stosowanie wtasciwej regulacji oraz waznos¢ utrzymania transportu publicznego jako kluczowego
narzedzia polityki transportowej. Udzielanie koncesji na transport oferuje prawdopodobnie lepsze
mozliwosci.

6. Sytuacja w sektorze transportu zbiorowego w Polsce

Uregulowania prawne

Ustawa z 29 sierpnia 1997 roku o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu
oséb oraz Ustawa z 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym wprowadzita obowigzek
uzyskiwania zezwolenia na $wiadczenie regularnych ustug przewozowych. Uniemozliwito to
stosowanie skrajnej deregulacji rynku komunikacji miejskiej. Funkcjonowanie komunikacji miejskiej
opiera sie obecnie na Ustawie o transporcie drogowym.

Zmiany organizacji komunikacji miejskiej

Przeksztatcenia form organizacyjnych komunikacji miejskiej zapoczatkowano w 1990 roku —
poczatkowo poprzez komunalizacje jednostek transportu zbiorowego w miastach. Przeksztatcenia
polegaty przede wszystkim na rozdzieleniu funkcji organizatora przewozéw (zlecania ustug
przewozowych) i przewoznika (wykonywania ustug).

Przeksztatcenia rynku przewoznikéw

Od 1990 roku nastepowato przejmowanie jednostek przewozowych przez samorzady gminne
— komunalizacja. Firmy te zostaty przez samorzady organizowane jako spotki prawa handlowego albo
jednostki (zaktady) budzetowe.

Roézne drogi przeksztalcen i restrukturyzacji przewoznikow:

przeksztatcanie przedsiebiorstw komunalnych w spétki prawa handlowego;

przeksztatcanie zaktadéw budzetowych w spétki prawa handlowego;

tworzenie nowych jednostek budzetowych;

powstawanie nowych podmiotow prywatnych (w tym =z kapitalem zagranicznym)
funkcjonujacych w ramach komunikacji miejskiej organizowanych przez miasto oraz
dziatajacych catkowicie niezaleznie.
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1995 2000
Zaktady i jednostki budzetowe 61% 38%
Spoitki prawa handlowego (akcyjne i z 0.0.) 25% 56%

Przeksztatcenia modeli organizacji i zarzadzania przewozéw

W zakresie organizacji i zarzadzania w Polsce dominuje monopol publiczny, proces
przeksztatcen i restrukturyzacji organizacji i zarzadzania przewozami komunikacji miejskiej jest
powolny, brakuje deregulacji i prywatyzacji. Pod koniec 2000 roku zarzady komunikacji byty powotane
i zarzadzaty komunikacjg w 10 miastach, komunalne zwigzki komunikacyjne natomiast — w pieciu
zespotach gmin.

W komunikacji miejskiej wystepuja generalnie rzecz biorgc dwa modele organizacji:

» model komunikacji zderegulowanej (zakres regulacji sprowadza sie do uznanego przez
wiadze miasta niezbednego minimalnego standardu obstugi) — sposrod krajow europejskich
zastosowany jedynie w Wielkiej Brytanii (z wyjatkiem Wielkiego Londynu);

» model komunikacji regulowanej (dostep do rynku majg tylko przewoznicy, stanowigcy
wiasno$¢ miasta lub zatrudnieni do realizacji obstugi komunikacyjnej catego miasta lub
poszczegolnych linii.

Modele organizacji i zarzadzania komunikacjg miejskg wyodrebnione wedtug kryterium zakresu
regulacji przez wtadze publiczng oraz wystepowanie zakresu konkurenciji.

Modele organizacji i zarzadzania komunikacja miejska

Komunikacja zderegulowana Komunikacja regqulowana
Monopol na rynku Konkurencja na rynku
Monopol wiasnego przewoznika, Monopol przewoznika, ktérego
ktéremu wiadza publiczna wiladza  publiczna  zatrudnita
powierzyta  obstuge  komuni- do obstugi komunikacyjnej
kacyjna catego miasta miasta na scisle okreslony czas




