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Soucasné svétové hospodarstvi charakterizuji dva vyrazné odliSné procesy: globalizace a regionalizace.
Prvni z nich je obvykle zkouman z pohledu firem (nadnarodnich korporaci), naproti tomu druhy Uzce souvisi s
politickymi rozhodnutimi podniknutymi jednotlivymi staty a celymi regionalnimi seskupenimi. Je tfeba zduraznit, ze
tato rozhodnuti se tykaji také hospodarskych subjektl a Casto tvofi nové pravni prostfedi firem plsobicich na
mezinarodni padeé.

Procesy regionalizace a globalizace zasahly svym dosahem téméF vSechny oblasti Zivota po€inaje od
kulturnich a spole€enskych a na hospodaFskych otazkach konce.

Oba tyto trendy vzbuzuji hodné emoci a diskusi mezi ekonomy, sociology, specialisty mezinarodniho Fizeni
a také mezi teoretiky a praktiky ze svéta politiky.

Oba maji rovnéz své silné pfivrzence i odplrce. Staci jen vzpomenout posledni udalosti v Praze bé&hem
zasedani Mezinarodniho ménového fondu nebo dfive v Seattlu, kde se stfetli pfivrzenci a odpurci globalniho
hospodafstvi.

V literatufe mizeme nalézt védecké diskuse na téma “zda je globalizace skutec¢nosti v fizeni podniku, nebo
je to koncepce odpovidajici spiSe pohledu nadnarodnich korporaci a ma byt spojena s timto zvlastnim druhem
podniku” [1].

V priibéhu rozvoje zacala globalizace zahrnovat ve stale véts$i mife celou hospodarskou skute¢nost, véetné
malych podniku. VSechny subjekty fungujici na svétovém trhu zacinaji pocitovat jak jeji pfilezitosti tak i ohrozeni.

Globalizace jako ekonomicky proces postupuje soucasné na tfech stupnich: podnik(, odvétvi a svétového
hospodarstvi.

Soucasné se zaméfime hlavné na dopravni trh a podniky plsobici v sektoru dopravnich sluzeb.

V sektoru dopravy $lo uz v minulosti pozorovat procesy zmezinarodnéni Cinnosti a zvySovani konkurence na
stale vysSi uroven.

Souvisi to predevSim s mezinarodnim propojenim na trhu dopravnich sluzeb a telekomunikacnich a
dopravnich tahu, které spojuji dopravni uzly v siti mezinarodnich, kontinentalnich a mezikontinentalnich spojeni.

Ve svété vystupujici procesy liberalizace, deregulace a privatizace zpUsobily, Zze v sektoru dopravnich sluzeb
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Uz v 80-tych letech vlady mnoha statd oficialné rezignovaly z pInéni funkce kontroly a pfimé regulace na
dopravnim trhu. Ve skute€nosti tento proces probiha znaéné& chaoticky a pomalu, kdy celkova rezignace z fizeni
hospodarstvi je ohromnou obéti, na jakou Zadny stat nechce opravdu pfistoupit. Projevem takového postupu je
napf. dofinancovani deficitnich podnikl, nebo také vystupovani v roli silného partnera v jednanich s mensSimi
dopravci.

Je mozné také pozorovat, Ze rezignace z regulace sektoru dopravy jednotlivymi staty je zastupovana
regulaci mezinarodnich regionalnich seskupeni jako napf. EU, NAFFA, ASEAN nebo organizacemi sdruzujicimi
staty a dopravce jako napf. IATA, ICAO, IRU.

Jestli je vysledkem globalizace “odstranéni statnich hranic a internacionalizace vyroby”, je vysledkem
podminkami pFistupu na trhy téchto hospodarskych seskupeni, ¢eho je pfikladem proces jednani ve véci pridruzeni
Polska do EU jenom v oblasti dopravy a dopravni politiky.

V tomto misté je tfeba asi souhlasit s tvrzenim, Ze v na8ich o€ich se uskuteCiuje internacionalizace
ekonomické moci v zastrasujicim tempu. Centra rozhodovani se dnes pfenaseji do nadnarodnich struktur a jenom
podniky, které budou schopny splnit poZzadavky konce XX. stoleti, mohou najit své misto na dopravnim trhu i v
budoucnosti.

V literatufe nalezneme diskusi a spory na téma spojitosti mezi dvéma procesy vystupujicimi ve svéte, jakymi
jsou globalizace a regionalizace. Neni tfeba zdlraznovat, Zze tyto trendy budou mit zasadni vyznam rovnéz pro
Polsko a polské podniky. Tyto procesy maiji totiz objektivni charakter. Neni mozno je vybirat nebo zavrhovat.

Mimo téchto dvou procesu probihajicich na svété, mame co do ¢inéni s tfetim probihajicim procesem ve
statech stfedni a vychodni Evropy, jakym je transformace.

Soucasna existence téchto procest ma daleko jdouci disledky, hlavné pro staty, které nemaji funguijici Fidici
aparat, dobré zakony regulujici vlastni proces transformace a reforem, v ramci kterych jsou uskuteénény. Jestlize
procedury a mechanismy trzniho hospodafstvi jsou v primyslovych statech silné a maji dlouhou tradici, jsou tyto
procedury ve statech podléhajicich transformaci teprve ve vyvoji, coz velmi komplikuje moznosti uziti pfinosu
procesu globalizace a regionalizace a také pfedvidani a vyhybani se ohroZeni, které tyto procesy sebou pfinaseji.

Jak piSe J. Kleer: “...relace mezi transformaci a regionalizaci jsou sloZité a ne pIné se sbihaji, hlavné jestlize
regionalizace pfibira roli integrace”. Zde vznikaji rizné komplikace. Prvni z nich vychazi vlastné z podstaty a cile
regionalizace, které maji ve svych pfedpokladech mirnit rozdily a rozpory mezi riznymi hospodarstvimi a souc¢asné
eliminovat negativni nasledky spojené s globalizaci.

Mirnénim rozdild, vlastné hospodaFské zaostalosti v ramci regionalni integrace, vznika mnoho problému,
protoZe rozpéti v Urovni jednotlivych statll vstupujicich do regionalnich seskupeni a jiz tvofici tyto seskupeni je
velmi vysoké (napf. v Polsku je HDP asi 37 - 39% stfedni urovné HDP ¢lend EU).

Za druhé ve statech, ve kterych probiha proces transformace, mame stale co do ¢inéni se dvéma systémy
vlastnictvi: statni a soukromé a prava trhu funguji pofad v omezené mite, protoZe podil statniho sektoru je v mnoha
sektorech hospodarstvi stale vysoky, coz omezuje funkci mechanismu svobodné konkurence. Jestlize se k tomu
pfida ne plné funkéni statni a nemoderni aparat viady, je tézké oCekavat, Ze podniky podléhajici souc¢asné vlivim
transformace, globalizace a regionalizace budou schopny efektivné konkurovat na trhu a vyuzivat pfinosy, jaké
kazdy z téchto tfi procesu pfinasi.

Pochybnosti se potvrzuji v sektoru dopravnich sluzeb, kde se uz vyrazné projevily rlizné rozpory mezi
transformaci, restrukturalizaci dopravnich podniku a procesy pfidruzeni do EU a v pfipadé letecké dopravy také
globalnimi rozhodnutimi partnert aliance Qualiflyer a polskym ¢lenem této aliance PLL LOT a.s.

Soudasna etapa hospodaiské integrace, se €asto oznaluje jako “otevieny regionalismus”, ktery ma za cil
nejenom prohloubeni spoluprace v ramci existujicich regionalnich seskupeni, ale usiluje o rozSifeni spoluprace
mezi rlznymi integracnimi seskupenimi. Pfikladem toho muzZe byt probihajici jednani o “otevfené obloze” mezi
Evropskou Unii a Spojenymi staty. Podepsani této smlouvy jednoznacné otevie novou etapu v procesech
globalizace sektoru leteckych sluzeb a spoluprace dopravcl z téchto dvou seskupeni v ramci globalnich
strategickych alianci. Neexistence této smlouvy dnes omezuje mozZnost globalizovani strategie konkurence,
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protoze jednotlivi dopravci z obou kontinentl musi sjednat podminky aliance nejenom mezi sebou, ale také musi
mit souhlas na takovou dohodu ze strany organ( EU.

Polsko v negociacnim postaveni s EU vystupuje s poZadavkem pouZiti pfechodnych obdobi souvisejicich z
postupnym pouzitim zasad liberalizace leteckého trhu, umoznujici U¢inné konkurovani narodnich dopravcl s
dopravci spoleCenstvi.

Je tfeba zdlraznit, Ze pokud jde o naSeho narodniho dopravce PLL LOT a.s., jsou takova pfechodna obdobi
vyhodna, protoze umozni dokonceni restrukturalizace podniku a zlepsSeni jeho financni situace, ale pro letisté je uz
situace horsi, protoZe uz dnes by chtély zvysit pohyb cizich dopravcu, protozZe jim to dava Sanci k rozvoji ¢innosti
a k vysSim pfijmim. Lze prozatim hovofit o urCitych rozporech zajml mezi leteckymi dopravci a letisti.

Tyka se to nejenom centrainiho letist€ Warszawa-Okecie, ale a mozna predevSim letiSt regionalnich.
Musime totiz uz dnes rozvijet regionalni spojeni, protoZe v situaci, kdy se “polska obloha otevie” a regionalni
spojeni budou v prvni viné deregulovana, budou polsti letecti dopravci zaujimat konkurencéni pozici na polském
trhu ve vztahu k nasim partnerdm.

Vstup naseho dopravce PLL LOT a.s. do aliance Qualiflyer mizeme povazovat za prvek budovani globalni
strategie dopravce.

Je tfeba zdlraznit, Ze toto spojenectvi neni nejvétSi a neni slozeno z tolika silnych partnert jako aliance
Oneworld nebo STAR, které skute¢né& buduji globalni sit’ spojeni a globalni strategii fungovani. Je nutné udélat vse
proto, abychom se neomezili do pozice regionalniho dopravce, feedera plniciho jenom funkci dovozni - rozvozni
pro giganty plsobici v globalnich sitich.

Jinak vypadaji moznosti konkurence podniku Zelezni¢ni dopravy a v tom také PKP zarovefi v narodni
soustavé (mezioborova konkurence) jako i evropské.

Jestli se jedna o Zeleznici v ni pfevazuji vyrazné tendence do regionalizace. Svéd¢i o tom proces
pfizplsobeni se polskych drah do norem vypracovanych rlznymi grémii na evropské urovni a ne svétové. To se
déje presto, Ze zeleznice disponuje organizacemi svétového rozsahu, takovymi jako je UIC a OSZDE! Sledovani
podniknutych, pfes jednotlivé Zelezniéni spole€nosti, restrukturalizaénich zmén vede k zavéru, Ze vypracované
smeéry pfemény Zeleznic se setkavaji s mnoha problémy v jejich realizaci.

Castedné to vychazi z charakteristickych vlastnosti Zelezniéni dopravy, které jsou typické malou ochotou ke
zménam. Castedné zase zfaktu, Ze mnoho rozhodnuti vzniklych na regionalnim stupni, mélo na zieteli
spoleCenské cile a ne ekonomické. Je jistym paradoxem, Ze v pfeménach navrhnutymi regionalnimi evropskymi
vladami se nejvice angazuji zeleznice statd, v kterych probiha proces transformace.

Lze to vysvétlit dvéma faktory. Z jedné strany to vyplyva z faktu, Ze v t&chto statech fungujici podniky se
musi pFizpusobit k fungovani v podminkach trzni ekonomiky. Planovanim odpovidajicich zmén Ize pomérné
jednoduse pfijmout normy a vzorce vypracované grémii, které znaji podminky trzni ekonomiky. Z druhé strany
staty, které chtéji vstoupit do EU, trpi komplexem neofity. Ten se nékdy projevuje nadmérnym nedostatkem kritiky
vuci rozhodnutim a feSenim, které plati v spolecenstvi, do kterého chtéji vstoupit.

To neznamena, Ze takovato feSeni se nesetkavaji s obtizemi. Analyzou procesu pfemén Zelezninich
podnik(l ve statech vychodni a stfedni Evropy lze jednoduse pozorovat, Ze politické uspofadani rozhodujici o
sméru a tempu pfemén Zelezni¢nich podnikd je velmi rdzné. Asi v zadném staté vliv odbort fungujicich na
zeleznici neni tak velky jako v Polsku. Dikazem toho muze byt proces schvaleni zakona o restrukturalizaci a
privatizaci PKP.

Z jedné strany jsou v zakoné& umistény doporu€eni EU, které maji za cil zruSeni monopolni pozice na
zelezni€¢nim dopravnim trhu a z druhé strany byla pod vlivem Zelezni¢nich odbort tato demonopolizace posunuta
v Ease, protoze byly zruSeny koncese na provozovani Zelezni¢ni dopravy vydané ministrem E. Morawskym. Vydani
téchto koncesi bylo velmi dlouhou dobu bojkotovano PKP.

V feSenich zadkona o PKP jsou umistény casti, které se liSi od doporuceni EU z dlvodu specifickych
podminek transformace v Polsku, ale také ¢asti, které odporuji doporu¢enim EU.

1 Tyto organizace vznikly uz davno, kdy jesté nebylo mozné uvazovat o globalizaci a nestavély si za cil doporucovat feSeni tohoto typ

Scientific Papers of the University of Pardubice
Series B - The Jan Perner Transport Faculty 6 (2000) -155 -



Casti, které odporuji doporué¢enim EU prinutily Snémovni komisi evropského prava aby projednala pfijeti
nékolika zmén, které maiji za cil pfizplsobeni zakona o PKP zakondm fungujicim v EU. Prvni jednani se konalo
24. srpna, tedy v momenté, kdy zakon o restrukturalizaci a privatizaci PKP jesté nebyl podepsan prezidentem
Polské republiky.

Dominace tendenci na Zeleznici k regionalizaci se vztahuje hlavné k zdsadam fungovéani dopravniho trhu a
ne k technickym feSenim, to plati hlavné ve vztahu k Zelezni¢nim vozidlim, zafizenim pro fizeni provozu na
Zeleznici apod. Tady se Zeleznice setkava s podniky, které Ize nazvat podniky technického zazemi, v kterych
vyrazné dominuje tendence ke globalnim feSenim. To stavi do obtizné situace polské podniky E!echnického
zazemi.

Podobné jevy plati také pro jiné druhy dopravy, mezi jinymi pro silniéni dopravu. V tomto odvétvi dopravy je
situace komplikovangjsi, protoze zde nemame co do ¢inéni (alespon formalné) s jednim dopravnim podnikem
v celostatnim méFitku. Silniéni dopravni spole¢nosti se velmi liSi a to jak z ohledu na svuj charakter ¢innosti, ale co
nas vic zajima a je vic dllezité, z ohledu na teritorialni misto plasobeni. Vystupuji zde rizné druhy podnika: od
podniku s celkové lokalnim charakterem az po podniky podnikajici v mezinarodnim méritku.

Podle typu podniku a charakteru jeho podnikani se stavéji rizné k tendencim ke globalizaci a regionalizaci.
Muzeme ale riskovat tvrzeni, Ze i zde v pfipadé podnik( silniéni dopravy fungujicich v zapadni, stfedni a vychodni
Evrop& dominuji tendence k regionalizaci. Podniky silniéni dopravy musi pfedevdim pocitat s evropskou
konkurenci regulovanou EU.

Muzeme mit obavy, Ze pfed touto konkurenci uz nebudou chranény politikou statu, protoze ta neni
zamérfena na protekcionismus vi¢i vlastnim dopravnim podnikm. Vyrazné se o tom hovofi: ,Pfedpoklady dopravni
politiky statu v letech 2000 — 2015%. MGzeme si tam precist (bod 1.3.2.), Zze ,Hospodarské subjekty v Polsku se
musi pFizplsobit obtiznym podminkam konkurence na spole¢ném trhu, hlavné pomoci zlepS$eni efektivity, snizenim
naklad( a pouzivanim aktivnich metod ziskavani zakaznik(“.

Bohuzel je velmi obtizné vyjmenovat Cinnosti statu, které by vedly ke snizeni dopravnich nakladd. Naproti
tomu je jednoduché vyjmenovat Cinnosti statu, které vedly ke zvySeni téchto nakladd. Patfi zde predevSim rust
fiskalnich naklad(, hlavné v silni¢ni dopraveé.

Je nutno ale fici, Ze pod vlivem natlaku spole¢nosti se stat rozhodl trochu zmirnit darfiové zatiZzeni ropy a
odvozenych produkt(l, které je velmi vysoké. V prvnim momenté pfijaté opatfeni na zruSeni cla na tekuta paliva
z EU a ne zjinych statu (prakticky jde jen o Rusko) znamena, ze silngjsi v tomto rozhodnuti byly politické a nikoli
ekonomické cile.

Na konkurenéni situaci v silni¢ni dopravé bude mit vliv stupefi omezeni vstupu zahrani¢nich silni¢nich
dopravcl na polsky dopravni trh. Tato zalezitost bude rozhodnuta béhem rozhovort s EU. Neni to jednoducha
zalezitost a to ze dvou duvodl: z divodu konkurence dopravnich cild s jinymi cily polského hospodarstvi a také
z divodu konkurence cilt v celé doprave, ba dokonce ve stejném odvétvi dopravy.

PFikladem konkurence uvnitf silniéni dopravy byla zalezitost pfistupu na trh ve formé kabotaze, realizované
silniéni autobusovou dopravouE.I Tento problém byl FeSen v Komisi pro evropskou integraci. V této zaleZitosti se
projevily dvé vyrazné odliSna stanoviska. Reprezentanti zprivatizovanych dopravnich podnik(l (PKS) lobovali za
prechodné obdobi, které by jim umoznilo pfizpUusobit se podminkam konkurence s cizimi dopravnimi podniky.
Reprezentanti turistickych firem vlastnici autobusy méli uplné odliSny nazor. Na liberalizaci trhu by mohli jenom
ziskat a ne ztratit. Jestli by mély pravdu podniky PKS, tak i tato zalezitost nemusi byt timto zplsobem rozhodnuta,
protoze bé&hem rozhovorl o vstupu Polska do EU muze Polsko zménit toto rozhodnuti, jestlize rezignaci
z pfechodného obdobi pro PKS ziska vyhodnéjSi podminky pro stat vjiném odvétvi nez je doprava, protoze
v jednanich o vstupu do EU plati zasada ,néco za néco*.

Mimo téchto CasteCnych Ustupkl jak v zelezni¢ni tak i v silniéni dopravé bude dominovat tendence
k regionalizaci, protoZe takovy je vyrazny trend dopravni politiky Polska. V dokumentu pfedloZzenym Ministerstvem
dopravy a morskym hospodarstvim (MtiGM) na kongresu ,Transport 2000“ s nazvem ,Dopravni politika statu

2 Zde mame na mysli polské podniky a ne zahrani¢ni podniky podnikajici v Polsku, které jsou formalnimi nebo neformalnimi filialkami svétovych koncernu.
3 NaSe stanovisko jsme predstavili v expertize vypracované R. Bauerem pro Ufad evropské integrace nazvané ,Pfinosy a naklady pro podniky PKS vyplyvajici z potfeb

pfizpUsobeni se podminkam EU — doporuéeni pro jednani v oblasti pfistupu na kabotaZovy trh nepravidelné pfepravy osob“ Warszawa 1999
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v letech 2000-2015 pro rovnovazny rozvoj“ organizovanym ZG SITK se predstavuji tendence v dopravé a tvrdi se
zde, Ze ,Zasady regulace trhu dopravnich sluzeb budou adaptovany podle reguli platnych v EU“0

Jak vyplyva z vySe uvedenych skute€nosti, velkou roli vtom, jakym smérem se bude vyvijet doprava, ma
dopravni politika. Je proto dobré na zavér napsat nékolik slov ovySe uvedeném dokumentu pfestavujicim
predpoklady polské dopravni politiky.

Z jedné strany pfinasi ¢astecnou satisfakci, protoze sméry plsobeni statu v oblasti dopravy v ném byly
pevné stanoveny. V tomto dokumentu je zdlraznéno, Ze v ném predstavena dopravni politika zahrnuje aktualizaci,
CasteCnou zménu a rozvinuti zasad predstavenych v dokumentu ,Dopravni politika — program pasobeni ve sméru
pfemény dopravy v systém, ktery je prizpisoben novym podminkam trzniho hospodafstvi a novym podminkam
hospodarské spoluprace v Evropé“ , pfijatym Radou ministrl vroce 1995, ataké v ,Planu rozvoje dopravni
infrastruktury v Polsku do roku 2015 (vnitfni dokument MTiGM z roku 1998)".

Z druhé strany by nékteré Casti tohoto dokumentu mély pfimét odborniky k CasteCné polemice, ale co je

Lektoroval: Prof. Ing. FrantiSek Kovar, CSc.
PfedloZeno v kvétnu 2001
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Resumé
KONKURENCE DOPRAVNICH FIREM Z POHLEDU GLOBALIZACE A REGIONALIZACE

Romuald BAUER, Elzbieta MARCISZEWSKA

Procesy globalizace a regionalizace zasahly svym dosahem téméf vSechny oblasti kulturniho, spoleCenského a
ekonomického Zivota. Oba tyto trendy maji své silné stoupence a odpurce.

Globalizace jako ekonomicky proces postupuje sou¢asné na tfech urovnich:
« na urovni podniku
¢ na urovni odvétvi
* na urovni svétové ekonomiky.

Tyto trendy budou mit zasadni vyznam pro Polsko a polské firmy véetné dopravnich. Tyto procesy maiji objektivni
charakter a je tfeba hledat cesty jak je vyuzit v prospéch celé spolenosti. Relace mezi globalizaci a regionalizaci jsou o to
slozitéjsi, Ze zde vstupuje i proces integrace do EU a transformace ekonomiky a podnikd.

Clanek se zabyva procesem globalizace a regionalizace na Urovni dopravnich firem a na Grovni odvétvi dopravy
v konkurenénim prostfedi. Pfi posuzovani obou procesli v podminkach Polska je vénovana pozornost firmam leteckeé,
zeleznicni a silni¢ni dopravy.

4 Dopravni politika statt v letech 2000 — 2015 pro rovnovazny rozvoj. Sesity védecko-technického oddéleni spolku dopravnich inzenyrd a technikd v Krakové. Série Monografie

¢. 8 (sesit 82). Krakow 2000 s. 19

5 Aby vySe uvedeny pozadavek provedeni zmén nezUstal bez argumentd, i kdyZ to nema podstatny vyznam pro ocenéni celého zmifiovaného dokumentu, je mozné zminit prvni
vétu prvniho odstavce (z vy$e uvedeného dokumentu s. 7). Zni takto: ,Doprava je sluzba pfemisténi zbozi a lidi v souladu se zasadami rovnovazného rozvoje statu“. Ekonomové

by slovo pouzité v této vété ,zbozi“ zaménili na ,nakladl, protoZze ne vSechny véci pfemistované dopravou jsou zbozim.
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Zusammenfassung
DIE KONKURRENZ DER VERKEHRSFIRMEN AUS DER ANSICHT DER GLOBALIZATION UND REGIONALIZATION

Romuald BAUER, Elzbieta MARCISZEWSKA

Die Prozesse der Globalization und der Regionalization beeiflussen fast alle Bereiche des Kultur-, Gesellschafts- und
Wirtschaftslebens. Beide diese Trends haben starke Anhanger und Gerner. Die Globalization wie ein 6konomischer Prozess
verfahrt gleizeiting aut drei Ebenen:

¢ auf der Unternehmensebene
« auf der Brancheebene
« auf der Ebene der Weltwirtschaft.

Diese Trends werden eine grunsatzliche fiir Polen und polnische Firmen einschlieBlich der Verkehrsfirmen haben. Diese
Prozesse haben die objektiv Besonderheit und man muss die Formen flr die Ausnutzung in der ganzen Gesellschaft suchen.
Die Beziehungen zwischen Globalization und Regionalization sind sehr komliziert, weil es hier auch ein Prozess der Integration
in die EU und der Wirtschaftstransformation und Unternehmenstraansformation ist.

Dieser Artikel bearbeitet den Globalizations- und Regionalizationsprozess auf der Ebene der Verkerhrsfirmen und auf
der Elbene der Verkehrsbranche. In den polnischen Bedingungen widmen wir die Aufmerksamkeit den Luftverkehrs-,
Eisenbehnverkehrs- und Strassenverkehrsfirmen.

RESUME
THE TRANSPORT FIRM COMPETITION WITH THE VIEW OF THE GLOBALISATION AND REGIONALISATION

Romuald BAUER, Elzbieta MARCISZEWSKA

The globalisation and regionalisation processes involve almost all the cultural, social and economic sphere of life.
They have owned promoters and adversaries both of these trends.
The globalisation as an economic process come through three levels:

« the firm level,

« the branch level,

 the world economics level.
The presented trends will have the basic sense for the Poland and Poland’s firms including the transport firms.
Process has an objective character and there is the way to find their utilisation for the benefit of all society.

The EU integration, the economics transformation and the transformation of the firms complicate species interaction
between the globalisation and regionalisation.

The article deals with the globalisation and regionalisation process on the level of transport firm and transport branch
level.

At judge of mentioned process in the Poland’s conditions, there is pay attention to the air, road and railway firms.

Authors of the article started from the official document “The Purpose of the Poland State Policy of Transportation in the
2000-2015 Period” partly.

In the air transport is the globalisation enterprise admittance of PLL LOT, a.s. to the Qualiflyer alliance.
It is possible rate as a building element of the carrier global strategy.

Together with it is needed to build up the net of regional airports too.

Concerning the railway transport (PKP), there obtained the regionalisation tendency.

This is the outcome of the railway attribute and the process of transformation.

On the other site the European integration process in the railway area must take into account the globalisation
requirements.

In the road transport there is the problem of the large number of the carriers with the mentioned view.
There enacted the differentiation of the interests among the firms on the regional and European transport market.
Will dominate the tendency to the regionalisation in the road transport too.
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