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KONTESTOWALNOSC RYNKOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Streszczenie. Teoria rynkéw kontestowanych moze by¢ stosowana do opisu rynkdw
transportu miejskiego - wyjasnia, dlaczego w warunkach oligopolu operatorzy zachowujg sie
jak na rynkach konkurencyjnych. Powstanie rynku kontestowalnego zalezy od barier wejscia.
W artykule przedstawiono problem specyficznych, sektorowych barier wejscia na rynki
transportu miejskiego oraz problem kosztéw utopionych.

CONTESTABILITY OF URBAN TRANSPORT MARKETS

Summary. The theory of contestable markets can be applied to the description of urban
transport markets - explains why in conditions of the oligopoly, operators behave as on
competitive markets. The beginning of contestable market depends on entry barriers. This
paper presents the problem of specific, sector barriers of entry on urban transportation
markets and the problem of sunk costs.

1 WPROWADZENIE

Rynki zbiorowego transportu miejskiego sg rynkami niedoskonatymi - cechuje je
konkurencja oligopolistyczna badZz monopolistyczna. Pomimo to zachowania operatorow
(obserwowane m.in. na oligopolistycznych rynkach zarzadéw transportu miejskiego) blizsze
sg warunkom wolnorynkowym niz oligopolistycznym?2. Przyczyny takiej sytuacji mozna
wyjasni¢ za pomoca teorii rynkéw kontestowalnych (ang. contestable markets)3. Teoria ta
zostata ogtoszona w 1982 r. przez Williama Baumola, Johna Panzara i Roberta Williga [1].
Zwrocili oni uwage na znaczenie wptywu potencjalnej (a nie tylko realnej) konkurencji na
zachowania podmiotéw funkcjonujgcych na rynkach niedoskonatych. Niedoskonato$é
rynkéw transportu miejskiego sktania do analizy wnioskéw wyptywajacych z teorii rynkow
kontestowalnych4. Zwro6cenie uwagi na role barier wejscia i wyjscia pozwala na zrozumienie
znaczenia znoszenia barier wejécia dla ksztattowania oddziatywan konkurencyjnych - takze
w transporcie miejskim. Poniewaz bariery te w duzym stopniu wynikajg z oddziatywan
regulacyjnych wiadz publicznych, mozna dzieki teorii rynkéw kontestowalnych doceni¢ ich

1Zaktad Transportu Miejskiego i Regionalnego, Katedra Transportu, Akademia Ekonomiczna w Katowicach,
40-228 Katowice, ul. 1 Maja 47, tel. (032)2577530, 2577538, e-mail: tomanek@ae.katowice.pl.

2Przyktadem takiej sytuacjijest relacja stawek (cen) przewozowych na rynkach zarzadéw transportu miejskiego
w Polsce -zob.[10].

3 W polskiej literaturze ekonomicznej w odniesieniu do angielskiego terminu contestable stosuje si¢ takze
okreslenie ,,sporny” oraz konkurencyjny”. To ostatnie wydaje sie zdecydowanie najmniej trafne z uwagi na
zbiezno$¢ z terminologig dotyczaca konkurencyjnosci.

4Znaczenie kontestowalnosci rynkéw transportowych dostrzezono juz wczeéniej w zagranicznej literaturze
ekonomiki transportu - zob. [7],
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wptyw na efektywno$é rynkéw oraz konkurencyjno$¢ sektora zbiorowego transportu
miejskiego.

2. POJECIE RYNKU KONTESTOWALNEGO | KOSZTOW UTOPIONYCH

Analiza funkcjonowania rynkéw niedoskonatych, w tym zwilaszcza oligopolu,
pokazuje, ze niektére z nich cechujg zachowania wiasciwe dla rynku konkurencyjnego,
pomimo ze liczba firm jest ograniczona, a takze wymog homogenicznosci produktu nie jest
spetniony. W szczeg6lnosci na rynkach tych ceny ustalane sg na poziomie kosztow
krancowych - tym samym sg nizsze od poziomu wyznaczonego réwnowagg monopolowsa.
Inaczej moéwiac, firmy funkcjonujgce w warunkach monopolu i oligopolu nie moga sobie
pozwoli¢ na ,windowanie cen”. Rynki takie nazywa sie rynkami kontestowalnymi.
Zachowania podmiotow na tych rynkach zblizone sa do zachowarn na rynkach
konkurencyjnych dlatego, ze rynki kontestowalne charakteryzujg sie relatywnie niskimi
barierami wejscia i wyjscia. Tym samym podmioty rynkowe licza sie z ryzykiem, ze
zachowanie monopolistyczne badZ oligopolistyczne zostanie dostrzezone przez podmioty
spoza danego rynku i nastapig wejscia prowadzace do wzrostu konkurencji. Na rynkach
kontestowalnych zmniejsza sie tez sktonnos$¢ do zawierania porozumien monopolistycznych.
Stad wniosek, ze na rynkach tych znaczenia nabiera nie tylko realna (istniejaca), ale
potencjalna konkurencja [8].

Stopien ,,kontestowalnosci” rynku uzalezniony jest od wysokosci barier wejscia i
wyijsécia, ich relacji oraz wysokosci kosztdw (a wiasciwie naktadow), ktdére trzeba
»bezpowrotnie” ponies¢ w zwigzku z wejsciem (bez mozliwosci ich odzyskania) - sg to tzw.
koszty utopione (ang. sunk costs) [5], W$rod tego typu kosztéw mozna wymienic:

koszty uzyskania zezwolen i licencji,

koszty szkolen personelu,

koszty badan pozyskiwanego rynku,

koszty zmiany powigzah umownych z otoczeniem,

koszty inwestycji, ktére cechujg sie bardzo niskg podzielno$cig techniczng i
ekonomiczng, co oznacza, ze szanse na odzyskanie poniesionych naktadow w
przypadku wycofania sie z rynku sg bardzo mate.

Warto zwr6ci¢ uwage na koszty utopione zalezne od regulacji danego sektora - w
transporcie regulacje sg szerzej stosowane niz w innych gateziach gospodarki. Tym samym
wysokos$¢ kosztéw utopionych zalezy od dziatan panstwa. Mowigc inaczej: regulacje
generujace koszty utopione zmniejszajg kontestowalno$¢ i prowadza do wzrostu cen ustug
transportowych. W skrajnych przypadkach (czego w polskim prawie nie brakuje) regulacje,
ktére w zamysle twdércow maja stuzy¢ do wzrostu konkurencyjnosci, moga mie¢ odwrotny
skutek.

W literaturze przedmiotu barierom wejscia i wyjscia poswieca sie wiele uwagi
opisujac ich znaczenie dla konkurencji. Michael Porter wymienia sze$¢ gtéwnych barier
wejécia (bariery wyjscia sg symetrycznie zwigzane z barierami wejscia, dlatego w
klasyfikacjach sg zwykle pomijane):

ekonomia (korzysci) skali,

zrbznicowanie wyrobow,

potrzeby kapitatowe,

dostep do kanatéw dystrybuciji,

gorsza sytuacja kosztowa niezaleznie od skali (gtéwnie w wyniku dziatania efektu
doswiadczenia),

polityka panstwa [9].
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O ile zréznicowanie wyrobow silnie zalezy od samych przedsiebiorstw funkcjonuja-
cych na rynku, to pozostate ograniczenia moga mie¢ charakter barier naturalnych (czyli nie-
zaleznych), decydujacych o kontestowalnosci rynku [2], Trzeba tu zaznaczyé, ze sita (wiel-
kos$€) poszczegolnych barier jest zmienna w czasie i zalezy nie tylko od obiektywnego stanu
poszczegblnych ograniczen, ale tez od ich postrzegania przez rynek, a na to wptyw ma takze
rozw0j przedsiebiorstw, w tym postepy integracji i rozwdj nowoczesnych technik zarzad-
czych, telekomunikacyjnych i informatycznych. Dotyczy to w szczeg6lnosci transportu, gdzie
konkurencyjne znaczenie kontestowalnos$ci jest wzmacniane przez zjawisko substytucyjnosci
transportu.

3. PODSTAWOWE BARIERY WEJSCIA NA RYNKI ZBIOROWEGO
TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Transport zbiorowy w Polsce (a szerzej: w Europie) jest przedmiotem silnych
regulacji publicznych. W szczegélnosci dotyczy to zbiorowego transportu miejskiego.
Regulacja dostepu do rynku oraz zawodu przewoznika, wymogi techniczne dotyczace
pojazdéw oraz organizacji przewozoéw, a wreszcie bezposredni udziat w $wiadczeniu ustug
przewozowych za pomocg przedsigbiorstw publicznych oznacza podwyzszenie barier wejscia
i ma wplyw na wysoko$¢ kosztow utopionych. Uzyskanie zezwolen niezbednych do
prowadzenia dziatalnosci transportowej stanowi wazny skiadnik kosztow utopionych,
zwlaszcza w przypadku matych i Srednich firm transportowych.

W warunkach silnej regulacji rynkdw transportu zbiorowego, zwlaszcza w zakresie
cen i finansowania przewozdéw, z aktywnoS$cig panstwa wiaze sie problem dostepu do
kanatdw dystrybucji, co zalezy gtéwnie od organizacji rynku, na ktérg w warunkach
transportu miejskiego decydujacy wptyw ma postulat (wymag) integracji ustug. Ograniczenie
dostepu do kanatu dystrybucji moze stanowi¢ kluczowg bariere wejscia i wyeliminowac
kontestowalno$¢ (np. poprzez przyjecie przez publicznego organizatora zasady kupowania
tylko duzych pakietéw pracy eksploatacyjnej, a nawet kupowania jej od jednego oferenta, co
w warunkach subwencjonowania przewozoéw moze uniemozliwi¢ potencjalnie wchodzacym
dostep do jedynego kanatu dystrybucji). Przed takg ,,pokusg” stojg zarzady transportu
miejskiego, ktore znajdujg sie pod presja wiadz samorzadowych, zabiegajacych o zlecanie
przewozow operatorom komunalnym. Przykfadem zlecen ,,pakietowych” jest zorganizowanie
pod koniec lat 90. przetargdw przez Komunikacyjny Zwigzek Komunalny GOP w
Katowicach na obstuge linii autobusowych na obszarze Gliwic i okolic, gdzie gtownym
operatorem bylo komunalne Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gliwicach sp. z o.o.
(gtéwni udziatowcy PKM to Gliwice i Zabrze).

Inng, wazng barierg wejscia jest ekonomia skali. Okazuje sie jednak, ze jej wplyw na
wysoko$¢ kosztow wejscia na rynki transportowe bywa czesto przeceniany. Zwiaszcza w
przewozach autobusowych - badania zrealizowane w Wielkiej Brytanii5 zdajg sie tu potwier-
dza¢ mniej systematyczne obserwacje czynione w Polsce [6]. Doswiadczenia miast, gdzie na
regulowanym przez zarzady transportu miejskiego rynku transportu pojawili sie nowi opera-
torzy, czesto dysponujacy znacznie mniejszym parkiem taboru niz dotychczasowi komunalni,
nie pozwalajg na stwierdzenie wystepowania ekonomii skali przynajmniej w przewozach
autobusowych. Wydaje sie, ze kwestia ta nie moze by¢ traktowana, przynajmniej obecnie,
jako istotna bariera wejscia na rynki zbiorowego transportu miejskiego.

Potrzeby kapitatowe zalezg od skali dziatalnosci przewozowej, ktérg wchodzacy ma
zamiar prowadzi¢ oraz technologiczno-organizacyjnej specyfiki gatezi transportu. W przy-
padku dominujacych w transporcie miejskim w Polsce przewozéw autobusowych nie sg to

5Badania dotyczyly korzysci skali - skala byta identyfikowana za pomoca liczby autobuséw w firmie - zob. [4],
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kwoty, ktdre na tle innych sektoréw czynityby z tej bariery powazniejsza przeszkode wejscia.
Gtéwnym $rodkiem produkcji jest w tym przypadku tabor autobusowy, a tu nie tylko mozna
skorzysta¢ z szerokich mozliwosci leasingu, ale tez wydatki na zakup taboru nie moga by¢
traktowane (przynajmniej w catosci) jako koszty utopione z uwagi na istniejacy rynek obrotu
uzywanymi pojazdami.

Jak widac¢, bariery wejscia na rynki miejskiego transportu zbiorowego sg na tyle niskie
lub usuwalne, ze mozna mowic o rzeczywistej badZ mozliwej kontestowalnosci. Oznacza to
ograniczenie negatywnych skutkéw monopolizacji, a zwiaszcza jest szansg stosowania cen
zblizonych do kosztow krancowych, co czyni oferte rynku konkurencyjng wzgledem
substytucyjnej oferty transportu indywidualnego.

4. KIERUNKI ROZWOJU RYNKOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Niskie bariery wejscia i wyjscia majg decydujacy wptyw na zachowania podmiotéw
funkcjonujacych na niedoskonatych rynkach transportowych. Ich obnizanie zwieksza szanse
na wzrost sektorowej konkurencyjnosci transportu zbiorowego wobec indywidualnego. W
transporcie zbiorowym od wielu lat podejmowane sg dziatania regulacyjne, ktérych efektem
jest czesto wzrost barier wejscia. Oznacza to zmniejszanie sie kontestowalnosci, a to sprzyja
zachowaniom monopolistycznym i prowadzi do wzrostu cen. Wydaje sie, ze regulacyjne
podnoszenie barier wejscia przez panstwo powoduje wieksze szkody niz powszechnie moze
sie to wydawac.

Kwestia ta wydaje sie kluczowa dla istnienia i rozwoju transportu zbiorowego w sytu-
acji ekspansji motoryzacji indywidualnej. Poleganie gtéwnie na interwencji panstwa, a
zwthaszcza na regulacjach ograniczajgcych motoryzacje indywidualng oraz dotacjach do trans-
portu zbiorowego, tworzy ztudne nadzieje dla transportu zbiorowego. Chyba nie tedy droga,
trzeba raczej rozwazy¢ dlaczego pomimo wielu okolicznosci sktaniajgcych do wyboru prze-
wozow zbiorowych sektor ten kurczy sie? Dlaczego nawet w warunkach konkurencyjnosci
cenowej czy pod wzgledem czasu przemieszczania wiele 0séb wybiera transport indywidu-
alny? Jak zmienia¢ preferencje konsumentéw? Jak dostosowaé oferte do ujawnionych po-
trzeb? To tylko niektére pytania, ktore nalezy postawic.

Jedng z wizji gtebokich zmian w zakresie podejscia do rozwoju transportu zhiorowego
kresli Mark Bunting, widzac potrzebe dziatan polegajacych na [3]:

uczynieniu z konsumenta (pasazera) rzeczywistego partnera ustugodawcéw; to
konsument ma by¢ arbitrem na rynku,

koncentracji ustugodawcow na identyfikacji preferencji konsumentéw,
proponowaniu konsumentowi wyboru w zakresie standardu obstugi na wiekszg
skale niz to ma miejsce obecnie,

- organizacji transportu ,,dla pasazera” tak, aby zwilaszcza integracja byta prowa-

dzona z perspektywy marketingu, a nie polityki transportowej,

odwrdceniu hierarchii transportu zbiorowego —obecnie w centrum ideologii”
transportu zbiorowego jest podporzadkowanie powigzan w systemie transporto-
wym $rodkom transportowym o najwiekszej przepustowosci, co jest przejawem
dazenia do obnizenia kosztu obstugi przewozow (klasyczna hierarchia to: kolej,
kolej miejska, metro, tramwaj, autobusy). Tymczasem pasazerowie decyzje o po-
drozy uzalezniajg czesciej od operatoréw (Srodkéw) o niskiej zdolnosci przewo-
zowej (tradycyjna hierarchia oznacza w szczegélnosci w warunkach polskich do-
stosowywanie efektywniejszego transportu autobusowego do znajdujgcego sie w
permanentnym kryzysie transportu szynowego - gtéwnie kolejowego).
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Szczegblnie ostatnia kwestia wymaga rozwiniecia. Préby dostosowania efektywniej-
szego (a zwlaszcza lepiej przystajacego do oczekiwan pasazeréw) transportu autobusowego
do transportu szynowego oznacza¢ bedzie ,wypieranie” zalet tego pierwszego przez wady
drugiego. Niestety w Polsce poglad o koniecznosci stosowania tradycyjnej hierarchii powig-
zan w systemie transportowym wcigz jest rozpowszechniony. Znajduje wyraz w istniejgcych
regulacjach prawnych (zagadnienie koordynacji przewozow regularnych) jak i w projektowa-
nych.

Proponowane przez M. Buntinga dziatania oznaczajg koncentracje na adaptacji ryn-
kowej a nie na sile regulacyjnej. Warto podja¢ dyskusje nad rzeczywistymi skutkami i szan-
sami stosowania regulacji w transporcie zbiorowym. Istniejgce w Polsce regulacje cechujg
sprzecznosci, niedbatos¢ oraz sktonno$¢ do podnoszenia wolumenu kosztow utopionych. Do-
$wiadczenia w tym zakresie sg na tyle zniechecajace, ze pod znakiem zapytania muszg sta-
wiac potrzebe dalszych regulacji, takich jak przygotowywana i dyskutowana ustawa o trans-
porcie zbiorowym.

5. PODSUMOWANIE

Teoria rynkéw kontestowalnych zwraca uwage na fakt, ze dostep do rynku ma
kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego. Dostep ten ograniczany bywa na rézne
sposoby przez podmioty dziatajgce na danym rynku jak i przez pafstwo. Szczeg6lne
znaczenie tej teorii polega na tym, ze eksponuje ona role barier wejscia i wyjscia w
ksztattowaniu zachowan podmiotéow dzialajacych na rynkach oligopolistycznych i
zmonopolizowanych. Bariery te majg kluczowy wptyw na kontestowalno$¢ rynkéw. Ich
ograniczanie powoduje, ze nawet na rynkach oligopolistycznych i monopolistycznych mozna
osiggna¢ efektywno$¢ blizszg rynkom konkurencyjnym. A efektywno$¢ jest warunkiem
konkurencyjnosci sektora ustug zbiorowego transportu miejskiego.
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