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Transport jest szczegdlna gatezia gospodarki, ktora charakteryzuje si¢ generowa-
niem efektow zewnetrznych. Dziatalno$¢ transportowa przyczynia si¢ do rozwoju spo-
teczno-ekonomicznego, generujac koszty zewnetrzne, ktore nie sa wliczone do rachunku
dziatalnos$ci przedsigbiorstw funkcjonujacych na tym rynku. Szybki rozwoj transportu
oraz wzrost swiadomosci ekologicznej spowodowatly, iz rozpoznanie i optymalizowanie
efektow zewnetrznych transportu stato si¢ przedmiotem wielu badan naukowych i istot-
nym zagadnieniem w procesie ksztaltowania polityki transportowe;.

W literaturze przedmiotu nie wypracowano dotad jednolitej definicji oraz podziatu
efektow budowy i uzytkowania infrastruktury transportu. O ile zagadnienie kosztow
zewngetrznych generowanych przez transport jest stosunkowo dobrze rozpoznane w lite-
raturze przedmiotu, o tyle brakuje jednoznaczno$ci w definiowaniu pozostatych efektow
zewngtrznych transportu.

Celem artykutu jest usystematyzowanie wiedzy dotyczacej natury efektow
zewnetrznych transportu, ich charakterystyki oraz klasyfikacji prezentowanych w lite-
raturze przedmiotu. Informacje te powinny by¢ uzyteczne dla tych, ktoérzy pracuja nad
zwigkszeniem efektywnosci transportu i okresleniem celow polityki sektora publicznego.

Stowa kluczowe: efekty zewngtrzne, transport
Wprowadzenie
Wystgpowanie efektow zewngtrznych zostato stwierdzone przez Alfreda

Marshalla (1890), ktory, prowadzac badania regionéw przemystowych, zwrocit
uwage na powstawanie korzysci zewnetrznych pojawiajacych sig na skutek
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koncentracji przedsiebiorstw!. Par¢ dekad pdzniej jego uczen, Artur C. Pigou,
w swojej pracy Economics of welfare (1924) wprowadzit pojecie ,,efekty zewnetrz-
ne” w znaczeniu wlasciwym ekonomii neoklasycznej. A.C. Pigou zdefiniowat
koncepcje efektow zewnegtrznych jako rozbieznosci pomigdzy marginalnym
produktem prywatnym a marginalnym produktem spotecznym. Rozbieznosci
te pojawiaja sig, gdy wszystkie koszty i korzysci wynikajace z dziatalnosci pod-
miotu nie sa przez niego ponoszone i uwzgledniane w procesach decyzyjnych.
Sugerowal, by rozwigzaniem problemu efektow zewnetrznych byto odpowiednie
opodatkowanie podmiotéw generujacych koszty zewnetrzne tak, aby zmniejszy¢
produkcje do optimum spotecznego produktu lub subsydiowanie jednostek, ktore
przyczyniaja si¢ do tworzenia korzysci zewngtrznych, a tym samym zwigkszenia
produkcji do optimum spotecznego produktu.

Alternatywne rozwazania dotyczace natury efektow zewngtrznych przed-
stawil Roland Coase (1960)*. Stwierdzit, Zze efekty zewngtrzne pojawiaja sig
w przypadku trudnos$ci w zdefiniowaniu praw wlasnosci do zasobow, ktore sa
uzywane przez rézne podmioty. R. Coase dowodzit, iz przy zachowaniu pewnych
zalozen przypisanie praw wlasnosci do jednego z podmiotdéw korzystajacych
z danych zasobow prowadzi do eliminacji efektoéw zewngtrznych, a tym samym
przywraca rOwnowage na rynku.

Wraz z rozwojem ekonomiki sektora publicznego, a takze pojawieniem si¢
koncepcji zrownowazonego rozwoju, zagadnienie efektow zewnetrznych nabrato
wigkszego znaczenia i stalo sig czgstym obiektem badan. Duza uwage poswig-
cono kwestii kosztow zewngtrznych i wptywie aktywnos$ci gospodarczej na stan

' Pozytywne efekty zewngtrzne pojawiajace si¢ dzigki istnieniu wielu firm obok siebie to

efekty powstale przez specjalizacjg pracy, ktora jest skutkiem podziatu pracy; efekty kooperacji
powstale z wytworzenia wspoélnej infrastruktury, informacji, komunikacji oraz badan, z ktorych
moga korzysta¢ pojedyncze firmy, oraz efekty wynikajace z dostgpu do wykwalifikowanej sity
roboczej. A. Marshall, Principles of economics, London 1890.

2 W migdzyczasie do rozwoju teorii efektow zewngtrznych przyczynity sig prace innych

ekonomistow: T. Scitovsky rozwinal pojgcie ,,technologiczne efekty zewngtrzne” (T. Scitovsky,
Two concepts of external economies, ,,Journal of Political Economy” 1954, no. 2, s. 143—151);
J. Buchanan i W. Stubblebine zaprezentowali pojgcie ,,efekty zewngtrzne” w odniesieniu do opti-
mum V. Pareta (J.M. Buchanan i W.C. Stubblebine, Externality, ,,Economica” 1962, vol. XXIX,
s. 371-384); K. Arrow powiazal wystgpowanie efektow zewngtrznych z zawodnoscia rynku
i rozwazal ich istnienie na gruncie teorii rownowagi ogolnej (K.J. Arrow, The organization
of economic activity. Issues pertinent to the choice of market versus non-market allocation,
w: Public expenditures and policy analysis, red. R.H. Haveman, J. Margolis, Chicago 1970, s. 59-73).
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srodowiska naturalnego®. Szczegdlnym obiektem badan charakterystyki efektow
zewngtrznych i metod ich zmniejszenia lub eliminacji jest rynek transportu.
Funkcjonowanie i rozwoj transportu oraz proces tworzenia i wykorzystania
infrastruktury z nim zwigzanej generuje koszty i korzysci zewnetrzne, ktore
niekiedy nazwane sa efektami zewngtrznymi transportu.

Celem artykutu jest usystematyzowanie wiedzy dotyczacej natury efektow
zewngtrznych transportu, ich charakterystyki oraz klasyfikacji na podstawie
przegladu literatury. Zatozono, ze informacje te stang si¢ uzyteczne dla okresla-
nia celow polityki sektora publicznego i zwigkszenia efektywnosci transportu.

Na poczatku przedstawiono rozwazania dotyczace definicji i charakte-
rystyki efektow zewngtrznych. Nastgpnie informacje te odniesiono do rynku
transportu i przedstawiono klasyfikacje efektow transportu na podstawie prze-
gladu literatury przedmiotu. W ostatniej czgsci zaproponowano podziat efektow
zewngtrznych transportu i sformutowano wnioski.

Definicja efektow zewnetrznych

W literaturze przedmiotu pojawilo si¢ wiele prob zdefiniowania pojgcia
»efekty zewnetrzne”. Niektore z nich miaty na celu rozszerzenie zakresu znacze-
nia efektow zewngtrznych, inne natomiast zawezaty definicjg, tak aby stala si¢
ona jak najbardziej uzyteczna dla celow polityki sektora publicznego®.

Werner Rothengatter zaproponowal zdefiniowanie efektow zewnetrznych
przez opis ich charakterystyki. I tak, efekty zewngtrzne to’:

— niedobrowolne interakcje zachodzace pomigdzy podmiotami wspolnie

uzytkujacymi dany zasob, ktorego prawa wiasnosci nie zostaty okreslone;

— wystgpowanie interakcji poza rynkiem, na ktérym powstaty, przy czym

koszty lub korzysci wynikajace z dziatalno$ci danego podmiotu odpowie-
dzialnego za ich powstanie nie sa wtaczone do jego rachunku kosztow;

— istotna zawodno$¢ rynku, ktora prowadzi do zmniejszenia efektywnosci.

Spelnienie tych cech przez zjawiska wystepujace na rynku powoduje istnie-
nie efektow, ktore prowadza do zaktocen efektywnosci rynku w dhugim okresie,

3 Srodowisko naturalne jest przyktadem dobra, dla ktorego nie sa zdefiniowane prawa wia-
snosci i ktdrego rynek nie istnieje.

4 A. Papandreou, Externality and institutions, Clarendon Press, Oxford 1994, s. 14.

5 W. Rothengatter, External effects of transport, w: Analytical transport economics, red.
J. Polak, A. Heertje, Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2000, s. 88.
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takich, ktdére nie moga zosta¢ zniwelowane przez mechanizm rynkowy. Oznacza
to konieczno$¢ interwencji panstwa i zastosowania mechanizméw w postaci
podatkow (subsydiow), regulacji lub zmiany praw wiasnosci.

Ezra J. Mishan stwierdzil, ze zasadnicza cecha efektu zewngtrznego jest
fakt, iz nie jest on generowany $wiadomie, ale stanowi niezamierzony lub przy-
padkowy produkt uboczny celowej dziatalnosci®.

Definiujac pojgcie ,.efekty zewngtrzne”, nalezy dokonaé rozgranicze-
nia pomig¢dzy technologicznymi i pienigznymi efektami zewngtrznymi.
James E. Meade’ zdefiniowal technologiczne efekty zewnetrzne jako sytuacije,
w ktorej funkcja produkeji (funkcja uzytecznosci) podmiotu A zawiera zmienna,
ktora jest uzalezniona od funkcji produkcji (zachowania) podmiotu B, ktory nie
bierze tego efektu pod uwage w swoim procesie decyzyjnym. Uzaleznienie to ma
charakter pozarynkowy i nie ma odzwierciedlenia w transakcjach zawieranych
pomigdzy tymi podmiotami. Ponadto podmiot A nie ma mozliwosci kontroli
aktywnos$ci podmiotu B, a wptyw podmiotu B na dziatalno$¢ podmiotu A jest
niezamierzony. Jezeli zatozymy, ze producent A wytwarza dobro x, a producent
B wytwarza dobro y oraz producent A stosuje czynniki produkcji x 4, a produ-
cent B stosuje czynniki produkcji y , to istnienie efektow zewngtrznych mozna
wbudowac¢ w funkcje produkcji nastgpujaco:

A=f@x/)x ., xhy P,
B=1 (7.7 ).

Efekty zewngtrzne wyrazone sa przez uzaleznienie funkcji produkcji pod-
miotu A od wielko$ci produkcji podmiotu B, przy czym na produkcjg dobra y
podmiot A nie ma wpltywu, mimo ze zawiera si¢ ona w jego funkcji produkcji®.

Oprocz technologicznych wystepuja takze pienigzne efekty zewnetrzne,
ktore powstaja za posrednictwem mechanizmu rynkowego w wyniku zmian
popytu lub podazy czynnikéw produkcji. Efekty te nie prowadza do zmian

¢ E.J. Mishan, The postwar literature on externalities: an interpretative essay, ,,Journal

of Economic Literature” 1971, no. 9, s. 3.

7 J.E. Meade, External economies and diseconomies in a competitive situation,

,,The Economic Journal” 1952, vol. 62, no. 245, s. 54-55.

8 Jezeli pierwsza pochodna czastkowa produkcji dobra x wzgledem czynnika y ? jest ujemna,

wowczas wystgpuja ujemne efekty zewngtrzne — koszty, jesli dodatnia, wtedy mamy do czynienia
z korzysciami zewngtrznymi.
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funkcji produkcji 1 funkeji uzytecznosci, ale do ruchéw wzdtuz tych funkeji’.
Podmioty oddziatuja na siebie przez wpltyw na ceng, dzigki temu efekty te sa
wlaczone do rachunku ekonomicznego podmiotéw. Efekty pienigzne nie sa
zrodlem nieefektywnosci'®.

Pienigzne efekty zewngtrzne nie sa przedmiotem badan efektow zewngtrz-
nych. W centrum zainteresowania ekonomistow sa technologiczne (niepienig¢zne)
efekty zewngtrzne, ktore zachodza poza rynkiem. Obecnos¢ technologicznych
efektow zewnetrznych spowodowana jest brakiem lub niedostatecznymi bodz-
cami do tworzenia efektywnych rynkow, co powoduje, ze rownowaga rynkowa
nie jest efektywna w sensie Pareta!’.

Wedtug Vilfreda Pareta, optimum alokacji zasobéw wystepuje wtedy, gdy
osiagniety jest stan rOwnowagi i nie jest mozliwa relokacja zasobéw powigksza-
jaca dobrobyt okreslonej jednostki bez jednoczesnego zmniejszenia dobrobytu
drugiej jednostki'?. Efektywnos¢ w sensie Pareta odwotuje si¢ do indywidualnych
preferencji, nie uwzgledniajac interesu spotecznego.

W rzeczywistos$ci wystepuja rozbieznosci migdzy kosztami (lub korzy-
$ciami) indywidualnymi (prywatnymi) a spotecznymi. Dobrobyt spoteczny
wtedy osigga maksimum, gdy krancowy koszt spoteczny zrowna si¢ z kranco-
wym kosztem prywatnym. W przypadku wystapienia rozbieznosci pomigdzy
kosztami lub korzy$ciami w ujgciach prywatnym i spotecznym oznacza to, ze
rozwiazanie optymalne w kategoriach pojedynczego podmiotu na ogot nie jest
zbiezne z optimum spolecznym, Wystgpowanie efektow zewngetrznych jest jedna
z zawodnos$ci rynku — rynek nie jest efektywny w sensie Pareta.

° E.T. Verhoef, Externalities, ,,Research Memorandum” 1997, no. 3, s. 5.

10 Por. B.C. Greenwald, J.E. Stiglitz, Externalities in economies with imperfect information

and incomplete markets, ,,The Quarterly Journal of Economics” 1986, vol. 101, no. 2, s. 229.

' P.S. Dasgupta, G.M. Heal, Economic theory and exhaustible resources, Cambridge
University Press, London 1979, s. 45.

12 J. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004,
s. 69.
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Rys. 1. Koszty zewngtrzne, korzys$ci zewngtrzne i pienigzna korzy$¢ zewngtrzna
Zrodto: E.T. Verhoef, Externalities..., s. 7.

Na rynku, na ktoérym nie wystgpuja efekty zewngtrzne (rys. la), sity ryn-
kowe samodzielnie doprowadzaja do powstania rownowagi, nie jest potrzebna
interwencja panstwowa. Zrownanie si¢ kosztu marginalnego prywatnego (MPC)
z marginalng korzys$cia prywatna (MPB) wyznacza punkt optimum, w ktorym
rozmiar danej aktywnosci gospodarczej wynosi Q . Suma catkowitych korzysci
(obszar pod krzywa MPB) pomniejszona o catkowite koszty (obszar pod krzywa
MPC) wyznacza dobrobyt spoteczny, ktéry jest maksymalizowany dla aktyw-
nosci na poziomie Q, (pole pogrubionego trojkata).

Pojawienie si¢ marginalnego kosztu zewnetrznego (MEC) powoduje po-
wstanie rozbieznosci pomigdzy kosztem prywatnym a kosztem spotecznym!
(rys. 1b). Dotychczasowy poziom aktywnosci Q, w ktorym maksymalizowany
jest dobrobyt jednostki (zrownanie si¢ MPC z MPB), nie jest juz optymalny

13 Marginalny spoteczny koszt (MSC) stanowi sum¢ marginalnych kosztow prywatnych
(MPC) i marginalnych kosztow zewngtrznych (MEC).
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z punktu widzenia dobrobytu spotecznego. Poziom kosztow zewngtrznych
odpowiada sumie pol trojkatow A, B i C. W celu maksymalizacji dobrobytu
spotecznego rozmiary dziatalnosci musza zosta¢ zmniejszone do poziomu Q,,
w ktorym nastepuje zréwnanie marginalnych kosztéow spotecznych (MSC)
z marginalnymi korzy$ciami prywatnymi (MPB). Zmniejszenie poziomu ak-
tywnosci z Q_ do Q, niweluje zbgdna stratg spoteczng (pole trojkata C). Zmiana
punktu optimum moze zosta¢ wywotana dwoma sposobami: przez natozenie
ograniczen na rozmiary aktywnos$ci gospodarczej lub tez przez obciazenie
podmiotu podatkiem Pigou (t").

Tworzac polityke internalizacji efektow zewnetrznych, nalezy mie¢ na uwa-
dze, ze zaréwno podejscie A.C. Pigou, jak i R. Coase’a nie przypisuje petnego
kosztu wynikajacego z istnienia efektoéw zewngtrznych ich producentowi.

Jak podkreslit Erik T. Verhoef, w celu okreslenia optymalnego poziomu
efektu zewngtrznego wygodnie jest postuzy¢ sig kryterium Pareta w ocenie
dobrobytu. Zgodnie z nim zmiana poziomu aktywnosci z Q_ do Q, tylko wtedy
przyczyni sig¢ do poprawy dobrobytu, jezeli bedzie jej towarzyszy¢ odpowiednia
rekompensata dla wytworcy efektow zewngtrznych. Dodatkowo, optymalizacja
efektu zewnetrznego nie oznacza jego calkowitej minimalizacji (lub maksyma-
lizacji w przypadku korzysci zewngtrznych).

Na rysunku Ic przedstawiono przyktad korzysci zewnetrznej. W tym
przypadku maksymalizacja spotecznego dobrobytu wymaga zwigkszenia ak-
tywnosci z Q_ do Q,, na przyktad za pomoca subsydiow (s").

Przyktad pienigznej korzysci zewngtrznej zostat zilustrowany na rysunku
1d. Punktem wyjscia jest rysunek 1b obrazujacy koszty zewnetrzne. Zaktadajac,
ze zmianie ulegaja koszty prywatne, na przyklad na skutek spadku cen czynni-
kéw produkeji, ceteris paribus, przesunigciu ulega takze krzywa kosztow spo-
tecznych (z MSC, do MSC,). Powstaje nowy punkt optimum Q,, ktéry wyznacza
wigkszy dobrobyt spoteczny, w poréwnaniu z sytuacja na rysunku 1b. Dodatkowo
zwigksza si¢ nadwyzka konsumenta, ktéra wynika z nizszej ceny rynkowej P,
i wigkszej ilosci sprzedanego dobra Q.. Korzys¢ ta nie wynika z czynnikow
zewngtrznych, ale z rynkowych mechanizmow popytowo-podazowych, ktore
zachodza na skutek przesunie¢ po krzywej marginalnych korzysci prywatnych
(MPB), a nie z powodu przesunigcia samej krzywej. Istotne jest, ze przesunigcie
ze starego Q, do nowego punktu optimum Q, nastgpuje na skutek mechanizmow

14 Zakladajac, ze na rysunku 1d Q odzwierciedla ilo$¢ dobra, a MPB odzwierciedla popyt
rynkowy.
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alokacji zasobow przez sity rynkowe, bez koniecznosci interwencji panstwa, jak
to ma miejsce w przypadku korzysci zewnetrznych (interwencja panstwa jest
niezbedna). Z tego tez wzgledu istotne dla celéw polityki panstwa jest rozroznie-
nie pomigdzy pieni¢znymi a technologicznymi efektami zewngtrznymi.

Efekty zewnetrzne transportu

Transport jest szczegodlna gatezia gospodarki, ktora charakteryzuje sig
generowaniem efektow zewnetrznych. Dziatalno$¢ transportowa przyczynia sig
do rozwoju spoteczno-ekonomicznego, ale takze powoduje koszty zewngetrzne,
ktore nie sa wliczone do rachunku dziatalno$ci przedsigbiorstw funkcjonujacych
na tym rynku. Szybki rozwoj transportu oraz wzrost swiadomosci ekologiczne;j
spowodowaty, iz rozpoznanie i optymalizowanie efektow zewngtrznych genero-
wanych przez transport stalo si¢ przedmiotem wielu badan naukowych i istotnym
zagadnieniem w procesie ksztattowania polityki transportowe;j'>.

O ile zagadnienie kosztow zewnetrznych generowanych przez transport
jest stosunkowo dobrze rozpoznane w literaturze przedmiotu'®, o tyle brakuje
jednoznaczno$ci w definiowaniu pozostatych efektow zewnetrznych transportu.
Zdarza sig, ze pojgcia ,,koszt zewngtrzny” i ,,efekt zewngtrzny” stosowane sa
zamiennie. Tymczasem koszty zewngtrzne transportu nie wyczerpuja poje-
cia ,efekty zewngtrzne transportu”. Dodatkowo badacze, analizujac efekty
zewngtrzne transportu, postuguja sie¢ r6zna terminologia. I tak w literaturze
przedmiotu jest mowa o spotecznych kosztach i korzysciach transportu

15 W zielonej ksigdze UE w 1995 r. po raz pierwszy w aktach prawnych stwierdzono, iz koszty
uzytkowania infrastruktury drogowej nie sa w catosci ponoszone przez uzytkownikow pojazdow.
Zapis o konieczno$ci internalizacji kosztow zewngtrznych generowanych przez transport znalazt
si¢ w biatej ksigdze z 2006 r. W 2008 r. przyjgto strategi¢ na rzecz optymalizowania kosztow
zewngtrznych COM(2008)0435, ktora zawiera pakiet inicjatyw majacych na celu organizowanie
transportu z poszanowaniem zasad rozwoju zrownowazonego. Modele szacowania kosztow ze-
wngetrznych transportu zostaty opisane w opracowaniu Handbook on estimation of external cost
in the transport sector. Internalisation measures and policies for all external cost of transport,
CE Delft 2008.

16 Por. prace A. Tylutki, J. Wronka, Koszty zewnetrzne transportu — niedoceniona kategoria
spoteczno-ekonomiczna, ,,Problemy Ekonomiki Transportu” 1997, nr 4; E. Menes, Z problema-
tyki skazenia powietrza przez transport drogowy, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1998, nr 8-9;
Europa Regionum. Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu i infrastruktury, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 2000; Koszty i optaty w transporcie, red. M. Bak, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009; Decoupling environmental impact of transport from
economic growth, OECD 2006.
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(T. Kaminska'’), o kosztach i korzysciach transportu (A. Grzelakowski'®), o efek-
tach transportu (P. Rosik, M. Szuster'). Prawdopodobnie przyczyna braku spdjno-
$ci jest trudnos$¢ w jednoznacznym okresleniu efektow zewnetrznych transportu?.

W literaturze przedmiotu nie wypracowano dotad jednolitej definicji oraz
podziatu efektow budowy i uzytkowania infrastruktury transportu.

W zwiazku z tym, ze $wiadczenie ustugi transportowej nie mogtoby sig
odby¢ bez istnienia infrastruktury transportowe;j, efekty zewnetrzne kreowane
przez transport obejmuja zaréwno te, ktore powstaja w wyniku przemieszczania
0s0Ob 1 towarow, jak i te, ktore kreowane sa przez budowe i1 utrzymanie infra-
struktury transportu. Te ostatnie moga si¢ pojawi¢ na czterech poziomach?':

a) pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne zwiazane z budowa i uzyt-

kowaniem infrastruktury;

b) powstanie nieefektywnosci w formie niezamierzonych interakcji wyni-
kajacych z oddzialywania na siebie uzytkownikoéw obiektow i urzadzen
transportowych;

c) efekty zwiazane z finansowaniem infrastruktury transportowej, ktore sa
niewlasciwe z punktu widzenia podmiotu, ktory ptaci; podatnicy ptaca
wigcej, niz wynosi warto$¢ publicznej ustugi, natomiast prywatni uzyt-
kownicy placa mniej, niz wynosi koszt uzytkowania czesci infrastruktury;

d) oddzialywanie na podmioty trzecie znajdujace si¢ poza sektorem
transportu.

W uproszeniu efekty zewngtrzne transportu mozna podzieli¢ na te zwia-

zane z zapewnieniem (budowa i utrzymaniem) infrastruktury (punkt 1) oraz te
zwigzane z uzytkowaniem infrastruktury (punkty 2—4).

7 T. Kaminska, Koszty i korzysci zewnetrzne transportu, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1998, nr 7.

18 A.S. Grzelakowski, Korzysci i koszty zewnetrzne funkcjonowania i rozwoju portéw mor-
skich. Analiza skutkow ich oddzialywania na otoczenie (aspekty metodologiczne), www.portal-
morski.pl, 2005 nr 8.

9 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw,
Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2008.

20 Efekty zewnetrzne (external effects) czgsto mylone sa z typowymi znanymi z teorii ekono-
mii efektami zewngtrznymi (externalities). J. Simons zwraca uwagg, by tego nie robi¢. Pierwsze
z nich sa bowiem szerszym pojgciem, drugie natomiast czgsto sg sprowadzane do negatywnych
efektow srodowiskowych. Por. J. Simons, External benefits of transport, Research Memorandum
1992-19, Vrije Universitat, Amsterdam 1992, s. 10—11.

2l W. Rothengatter, External effects of transport, w: Analytical transport economics,
red. J. Polak, A. Heertje, Edward Elgar Publishing 2000, s. 90.
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Podziat efektow infrastruktury transportu na skutki wynikajace z jej podazy
oraz te wynikajace z uzytkowania obiektow infrastrukturalnych jest klasyfikacja
podstawowa. Przy czym efekty te sa ze soba powiazane i w praktyce trudno
jest wyodrebni¢, ktére zmiany zachodzace w gospodarce sa wynikiem podazy,
a ktore wynikiem uzytkowania infrastruktury.

Klasyfikacja efektéw zewnetrznych transportu

W literaturze przedmiotu wystgpuje kilka klasyfikacji efektow zewngtrz-
nych transportu. Brakuje jednak spdjnosci i jednoznacznego podejscia w cha-
rakterystyce kosztoéw i korzysci zewnetrznych generowanych przez transport®.
W zaleznosci od réznych kryteridow, miedzy innymi przedmiotu badan, zakresu
czasowego 1 poziomu przestrzennego analizy, a takze typu oddziatywania, stoso-
wane sa roznorodne klasyfikacje efektow zewnetrznych transportu. W tabeli 1
przedstawiono kilka wybranych podziatéw efektéw transportu wystepujacych
w literaturze. W zwiazku z tym, iz nie wszystkie efekty sa efektami zewnetrznymi

w rozumieniu teorii ekonomii, celowo uzyto szerszego pojecia ,,efekty transportu”.
Tabela 1

Klasyfikacje efektow transportu

Autor Klasyfikacja efektow transportu
1 2
wplyw bezposredni:
— skrocenie czasu przejazdu
— zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych pojazdow
— poprawa bezpieczenstwa ruchu
— zmniejszenie wypadkowosci
— oszczgdno$ci uzyskane z tytutu obnizenia kosztoéw transportowych

J. Heggie
(1978)

wplyw posredni:
— oddzialywanie na funkcjonowanie innych sektoréw gospodarki
— wplyw na zagospodarowanie przestrzenne

2 Por. S. Huderek-Glapska, Efekty rozbudowy infrastruktury transportu w procesie gospodaro-

wania— klasyfikacja i metody pomiaru, Prace Katedry Mikroekonomii Uniwersytetu Ekonomicznego,
red. A. Gawel, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2010, s. 194.

2 Przeglad literatury przedmiotu w zakresie klasyfikacji efektow transportu znajduje sig
m.in. w pracach: M. Latuszynska, Modelowanie efektow rozwoju miedzynarodowych koryta-
rzy transportowych, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2004;
A. Domanska, Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdéj regionalny, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2006; A. Kozlak, Nowoczesny system transportowy jako czynnik roz-
woju regionow w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012.
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P. Rietvield,
F. Bruisma
(1998)

efekty popytowe krotkookresowe:
— efekt realizacji inwestycji
— efekt wypychania

efekty popytowe dtugookresowe:
— efekt funkcjonowania i utrzymania infrastruktury

efekty podazowe dtugookresowe:

— wplyw na produktywno$¢ (w tym na proces produkcji, handel, rynek
pracy, ustalanie cen monopolowych)

— wplyw na lokalizacj¢ dziatalnos$ci i dystrybucjg czynnikow produkeji

— wplyw na ceny nieruchomos$ci

T. Kaminska (1998)

spoteczne korzysci transportu:

— prywatne korzysci bezposrednich i posrednich uzytkownikow
— korzysci zewngtrzne poza transportem

— korzysci zewngtrzne generowane przez infrastrukturg

spoteczne koszty transportu:

— prywatne koszty przemieszczenia osob i towaréw

— koszty infrastruktury

— koszty zwiazane z tworzeniem i utrzymaniem infrastruktury
oraz eksploatacja srodkow transportu

D. Banister,
J. Berechman (2000)

efekty zewngtrzne pieni¢zne

efekty zewngtrzne alokacyjne:

— efekty srodowiskowe

efekty sieciowe

— oddzialywanie na rynek pracy

efekt aglomeracji

— zmniejszenie kosztéw produkcyjnych
— przestrzenne i organizacyjne zmiany

W. Rothengatter
(2000)

efekty zwiazane z zapewnieniem infrastruktury transportu:
— korzysci zewngtrzne w postaci stymulowania rozwoju regionu

efekty zwiazane w wykorzystaniem infrastruktury transportu:

— koszty zewngtrzne obejmujace: kongestig, koszty zapewnienia
infrastruktury, koszty §rodowiskowe, koszty wypadkow

OECD
(2002)

korzysci uzytkownika:

— zmiana czasu podrozy

— zmiana kosztow eksploatacyjnych pojazdow
— wplyw na bezpieczenstwo ruchu

efekty sieci transportowych:

— kreowanie nowych przewozow

— migdzygalgziowe przesunigcia popytu
— poprawa niezawodno$ci transportu

— jakos¢ ustugi transportowe;j

efekty spoleczno-ekonomiczne:

— zmiany dostgpnosci

— zmiany zatrudnienia w regionie
— zmiany efektywnosci i produkeji
— zmiany w integracji spotecznej
— zmiany wartosci nieruchomosci
efekty srodowiskowe
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2

P. Rosik,
M. Szuster (2008)

efekty ekonomiczne i w zakresie bezpieczenstwa:

— przeptywy finansowe (koszty budowy, utrzymania i remontu
infrastruktury, przychody z optat za korzystanie z infrastruktury)

— bezposrednie korzysci dla uzytkownikow (skrocenie czasu podrozy,
zmniejszenie kosztow eksploatacyjnych srodka transportu, poprawa
bezpieczenstwa ruchu)

— bezposrednie efekty sieciowe (transport wzbudzony, migdzygatgziowe
przesunigcia popytu, zmiany jakosci ustug transportowych)

efekty spoleczno-ekonomiczne:
— zmiany dostgpnos$ci transportowej regionu
— zmiany produktywnosci czynnikéw produkceji
— krotko- i dtugookresowe zmiany wielkosci dochodu i zatrudnienia
— redystrybucja zatrudnienia i dochodu mig¢dzy regionami
— wewnatrz- i migdzyregionalne migracje czynnikéw produkcji
— zmiany warto$ci nieruchomosci
efekty srodowiskowe:
— zmiany klimatyczne
— zanieczyszczenie powietrza, gleb, wod powierzchniowych
i gruntowych
— hatas i wibracje
— zuzycie zasobOw naturalnych
— zmniejszenie bior6znorodonos$ci gatunkowe;j
— wplyw na dziedzictwo narodowe

A.S. Grzelakowski
(2005)

— przestrzenne, ksztaltujace si¢ w uktadzie infrastruktura a miasto
inajblizszy region

— spoteczne, okreslone przez mechanizm funkcjonowania rynku pracy

— ekologiczne, jako oddzialywanie infrastruktury na srodowisko

Zrodlo: opracowanie wlasne.

W krajowe;j literaturze przedmiotu kompleksowy podziat efektow trans-

portu przedstawita Teresa Kaminska?*. Opierajac si¢ na jej rozwazaniach, swoja

klasyfikacje zaprezentowali Piotr Rosik i Marcin Szuster”. Brakuje jednak

jednoznacznego okreslenia efektow zewngtrznych pojawiajacych sig¢ na rynku

transportowym.

W odniesieniu do wczesniejszych rozwazan dotyczacych charakterystyki

efektow zewngtrznych zaproponowano nastgpujaca klasyfikacje efektow ze-

wngetrznych transportu; jej szczegdly zaprezentowano w tabeli 2.

24 T. Kaminska, Koszty i korzysci...

% P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej...
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Tabela 2
Efekty zewngtrzne transportu
Korzysci zewngtrzne transportu Koszty zewngtrzne transportu
Korzysci zewngtrzne wynikajace z budowy, Niepokryte koszty wynikajace z uzytkowania
rozwoju i utrzymania infrastruktury: infrastruktury transportu:
— stymulowanie wzrostu i rozwoju — kongestia
gospodarczego — koszty wypadkow

(nieobjetych ubezpieczeniem)

— koszty srodowiskowe
(za ktore nie ma obowiazku zaptaty)

— koszty infrastruktury (gdy optaty
pobierane za korzystanie z infrastruktury
nie pokrywaja kosztéw jej zapewnienia)

Zrodto: opracowanie wlasne.

Whnioski

Obecno$¢ w literaturze przedmiotu wielu prob zdefiniowania pojecia,
niejednoznaczna terminologia i brak spojnej klasyfikacji efektow zewnetrznych
powoduja trudnosci w ich analizie. Celem artykulu byto usystematyzowanie
wiedzy dotyczacej efektow zewngtrznych transportu tak, aby uczyni¢ ja mozli-
wie uzyteczng w dalszych badaniach efektow zewnetrznych oraz metodach ich
optymalizacji. Dodatkowo dokonano proby uporzadkowania podziatu efektow
zewngtrznych transportu i na podstawie literatury przedmiotu zaproponowano
nowa klasyfikacje, wyrozniajac korzysci i koszty zewngtrzne wystepujace na
rynku transportu.

Korzysci zewngtrzne transportu ujawniajace si¢ we wplywie transportu na
rozwoj gospodarczy maja zazwyczaj charakter pienigznych efektow zewnetrz-
nych. Oznacza to, iz przechodza przez mechanizm rynkowy i nie wymagaja
interwencji panstwa (rysunek 1d). Niemniej jednak prowadza do zmian w pro-
dukcji, dlatego tez powinny by¢ uwzgledniane w polityce inwestycyjnej panstwa
(na przyktad w analizie kosztéw i korzysci przedsigwzigcia inwestycyjnego).

Z punktu widzenia polityki panstwa oddzialywania na sektor transportu
uwagi wymagaja koszty zewngtrzne transportu, a wigc zwiazane z kongestia,
wypadkami, §rodowiskiem i infrastruktura, te, ktérych nie pokrywa sektor
transportu. Obejmuja one koszty spoteczne wynikajace z uzytkowania srodkow
transportu.
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Zaproponowana w artykule klasyfikacja efektéw zewngtrznych transportu
stanowi punkt wyjscia do dalszych badan efektow zewngtrznych transportu,
a takze jest uzyteczna dla celow polityki sektora publicznego i tym samym
zwigkszenia efektywnosci transportu.
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EXTERNAL COSTS IN TRANSPORT.
THEORETICAL ASPECTS

Summary

This paper discusses the concept of transport externalities. It aims to systematize
the knowledge of the nature and classification of transport externalities, based on a review
of the literature, so that this information become useful for the purposes of public policy.
It starts with a brief discussion of definition and characteristics of externalities in the neoclas-
sical economic framework. It then relates this considerations to transport market and presents
the classification of external effects in transport sector based on the literature review. Finally,
classification of transport externalities is developed and conclusion are formulated.

Keywords: external effects, transport
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PROBLEM INTERNALIZACJI KOSZTOW ZEWNETRZNYCH
TRANSPORTU DROGOWEGO**

Transport odgrywa wazna rolg¢ w zyciu spoleczno-gospodarczym, przy czym
generuje znaczne koszty zewnetrzne, ktdre nie sa pokrywane przez bezposrednich
uczestnikow transportu, ale przez cate spoteczenstwo. Wedtug Komisji Europejskiej je-
dynym sposobem na zréwnowazony rozwoj transportu jest petna internalizacja kosztow
zawnetrznych transportu. Za najbardziej szkodliwa spotecznie gataz transportu uwazany
jest transport drogowy, ktory jednoczesnie ponosi najwigksze, w porownaniu z innymi
gateziami transportu, obciazenia podatkowe. W artykule przedstawiono problematyke
wyceny kosztow zewnetrznych transportu drogowego i podjeto probe oceny poziomu
zinternalizowania kosztow zewngetrznych transportu drogowego w Polsce.

Stowa kluczowe: transport drogowy, internalizacja kosztow zewngtrznych transportu,
koszty spoteczne

Wprowadzenie

Transport odgrywa istotna rolg w zyciu spoteczno-gospodarczym. Z jedne;j
strony zaspokaja potrzeby produkcyjne, konsumpcyjne i integracyjne spote-
czenstw, z drugiej — negatywnie oddziatuje na otoczenie czlowieka, generujac
znaczne koszty, ktore nie sa pokrywane przez bezposrednich uczestnikow
transportu, ale przez cale spoteczenstwo. Koszty te — okreslane jako koszty
zewngetrzne — obejmuja koszty: sSrodowiskowe, kongestii, wypadkéw drogowych

* Jzabela Kotowska, dr inz., Zaktad Logistyki i Systeméw Transportowych, Instytut
Zarzadzania Transportem, Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu, Akademia Morska
w Szczecinie, e-mail: izbelakotowska@wp.pl.

**  Artykut opublikowany w ramach projektu finansowanego ze $rodkéw Narodowego
Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2012/05/B/HS4/00617.
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1 infrastruktury. Koszty srodowiskowe stanowia najistotniejsza grupe kosztow
zewngetrznych. Obejmuja przede wszystkim koszty zwiazane ze zmianami
klimatycznymi spowodowanymi emisja gazéw cieplarnianych, zanieczysz-
czeniem powietrza, a takze nadmiernym hatasem i zanieczyszczeniem gleb!.
Koszty kongestii wynikaja ze wzrostu czasu podrozy, kosztoéw operacyjnych
i eksploatacyjnych pojazdu, z utraty niezawodnos$ci operacji transportowych. Na
koszty wypadkoéw transportowych sktadaja si¢ koszty zwigzane z ratowaniem
i rehabilitacja ofiar wypadkow drogowych i koszty stuzb specjalnych, a takze
straty materialne, to jest niepokryte przez ubezpieczenie straty w produkcji
1 straty wynikajace z poniesionych naktadéw, na przyktad na edukacj¢. Koszty
infrastruktury sa zwiazane z kosztami operacyjnymi, utrzymania, odnow i mo-
dyfikacji infrastruktury drogowe;j?.

Celem niniejszego artykutu jest przyblizenie problematyki wyceny kosztow
zewnetrznych transportu drogowego oraz ocena poziomu zinternalizowania
kosztéw zewngtrznych transportu drogowego w Polsce.

Problem wyceny kosztéw zewnetrznych transportu

Problematyka kosztow zewngtrznych generowanych przez transport zostata
zauwazona po raz pierwszy w 1992 roku w biatej ksigdze* dotyczacej wspolnej
polityki transportowej. Byta ona podejmowana w kolejnych biatych ksiggach
i innych publikacjach unijnych dotyczacych transportu*. W wigkszosci istotnych
dokumentéw opublikowanych do 2006 roku podkreslano szczegolna szkodliwos¢
spoteczna transportu drogowego. Dopiero w 2006 roku Komisja Europejska opubli-

' Koszty i oplaty w transporcie, red. M. Bak, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,

Gdansk 2009, s. 110.

2 B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,

Gdansk 2000, s. 16.

3 The future development of the common transport policy. A global approach to the construc-

tion of a community framework for sustainable mobility communication from the Commission
Document drawn up on the basis of COM(92)494 final, 2.12.1992.

4 Problematyka kosztow zewnetrznych transprotu zostata poruszona m.in. w: Growth, com-

petitiveness, employment. The challenges and ways forward into the 2Ist century, White Paper,
COM(93)700, 5.12.1993, parts A and B, Commission of the European Communities; Towards
fair and efficient pricing in transport. Policy options for internalising the external costs of trans-
port in the European Union, European Commission, Directorate-General for Transport-DG VII,
COM(95)691; Fair payment for infrastructure use: a phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU — White Paper, COM/98/0466 final.
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kowata projekt oceny biatej ksiggi®, w ktorej podkreslono koniecznosé efektywnego
wykorzystywania roznych srodkéw transportu, w tym réwniez srodkow transportu
drogowego, w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzystania zasobow trans-
portowych. Podejscie to zostato rozwinigte w kolejnej biatej ksiedze z 2011 roku®.
Niezaleznie od tego, ktora gataz transportu byta uwazana za najbardziej szkodliwa
dla srodowiska, we wszystkich dokumentach podkreslano, ze jedynym sposobem na
zrownowazony rozwdj transportu jest petna internalizacja kosztow zawngtrznych
transportu i przyjecie zasady, ze uzytkujacy i zanieczyszczajacy ponosza te koszty.
Pierwsze proby oceny kosztow zewngtrznych transportu zostaty podjete
przez Komisj¢ Europejska juz w 1995 roku. W opublikowanej w tym roku zielone;j
ksigdze zaproponowano wyceng kosztow zewngtrznych transportu drogowego
1 kolejowego wynikajacych z takich zjawisk jak: wypadki, hatas, zanieczyszcze-
nie powietrza’. Kolejna publikacja, w ktorej przedstawiono koszty zewngtrzne
transportu, byla biala ksigga z 2001 roku. Opisane w niej koszty zanieczyszczenia
powietrza, zmian klimatycznych, hatasu, wypadkow i kongestii dotyczyly je-
dynie transportu drogowego®. W 2002 roku Komisja Europejska przedstawita
propozycj¢ wspierania rozwiazan intermodalnych w transporcie, wraz z kalku-
lacja kosztow generowanych w wyniku kongestii, korzystania z infrastruktury
transportowej, wypadkow, zanieczyszczen srodowiska i zmian klimatycznych?®.
Trudnosci wyceny kosztow zewngtrznych transportu wynikaja z réznego
oddziatywania $rodkow transportu na otoczenie w zalezno$ci od poziomu ruchu.
Kazdy bowiem $rodek transportowy powoduje ogélny wzrost ruchu i w zaleznosci
od typu i charakterystyki szlaku r6znie wptywa na ptynnosc¢ ruchu, a zatem réwniez
na koszty wynikajace z emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych, wypadkow
drogowych czy kongestii. Od poczatku XXI wieku realizowanych byto wiele pro-

5 Communication from the Commission to the Council and the European Parliament, Keep
Europe moving — Sustainable mobility for our continent Mid-term review of the European
Commission’s 2001 Transport White Paper, Brussels, 22.06.2006, COM(2006)314 final.

¢ Biala ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie do

osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela, 29.03.2011,
COM(2011)144 wersja ostateczna.

7 Towards fair and efficient pricing in transport...

8 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide, Brussels, 12.09.2001,
COM(2001)370 final.

Proposal for a regulation of the European Parliament and of the council, on the granting of com-

munity financial assistance to improve the environmental performance of the freight transport system,
Commission of the European Communities, Brussels, 4.02.2002, COM(2002)54 final, 2002/0038 (COD).
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gram6w majacych na celu oszacowanie kosztow zewngtrznych transportu (migdzy
innymi na podstawie kosztow krancowych transportu). Na bazie kilku z nich, migdzy
innymi UNITE!, RECORDIT!, INFRAS/TWW 2, w 2005 roku opracowano meto-
de wyceny kosztow zewnetrznych transportu na potrzeby programu Marco Polo 1T,

W roku 2006 zostat opublikowany przewodnik zawierajacy spojne ramy
metodyczne dla oceny wplywu projektow infrastrukturalnych na obnizenie kosz-
tow zewngtrznych transportu (HEATCO)™. W odréznieniu od wspomnianych juz
publikacji, w HEATCO nie uwzgledniono kosztow w przeliczeniu na wykonana
prace przewozowa jednakowa dla wszystkich §rodkow transportowych danej
galezi transportu, ale zaproponowano metodg wyceny oparta na kosztach jednost-
kowych emisji szkodliwych substancji oraz kosztach pojedynczych wypadkow.
Jest to przewodnik, do ktorego odwoluje si¢ teraz wiele opracowan dotyczacych
szacowania korzysci spoteczno-ekonomicznych inwestycji'>. W 2007 roku zostat
opublikowany raport IMPACT'®, w ktérym autorzy przejrzeli wiele publikacji
z zakresu szacowania kosztow zewngtrznych transportu, migdzy innymi pro-
jekty badawcze z kilku programéw ramowych, inne projekty unijne dotyczace
zewngtrznych kosztéw transportu i marginalnych kosztéw infrastruktury, a takze
wiele krajowych i migdzynarodowych projektéw badawczych i strategii cenowych.

Brak zro6znicowania kosztow zewngtrznych w zaleznosci od poziomu emisji
poszczegdlnych srodkow transportu jednej galezi transportowej doprowadzit
do zmiany metody wyceny stosowanej w programie Marco Polo IT1. W nowych

10 C. Nash, UNlfication of accounts and marginal costs for transport efficiency, EU project,
final report, Leeds 2003.

"' Real cost reduction of door-to-door intermodal transport, EU project, final report, 2003.
12 External costs of transport. Update study, INFRAS/TWW, Zurich—Karlsruhe 2004.

3 Ex ante evaluation Marco Polo II (2007-2011). Final report — 1, European Commission,
DG TREN, Rotterdam, Ecorys 2004.

4 P. Bickel, R. Friedrich, A. Burgess, P. Fagiani, A. Hunt, G. De Jong, J. Laird, C. Lieb, G. Lindberg,
P. Mackie, S. Navrud, T. Odgaard, A. Ricci, J. Shires, L. Tavasszy, Developing harmonised European
approaches for transport costing and project assessment, proposal for harmonised guidelines, IER 2006.

15 Por. I. Kotowska, Method of assessing the impact of Polish container terminals in reducing
the external costs of transport, ,,PROMET-Traffic & Transportation” 2013, no. 25 (1), s. 73—80.

16 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten,
C. Doll, B. Pawlowska, M. Bak, Handbook on estimation of external costs in the transport sector pro-
duced within the study internalisation measures and policies for all external cost of transport, Deft 2007.

17" M. Brons, P. Christidis, External cost calculator for Marco Polo freight transport project pro-
posals, Call 2012 version, JRC Scientific and Policy Reports, European Commission, Brussels 2012.
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wytycznych zréznicowano koszty w zalezno$ci od poziomu emisji zanieczysz-
czen poszczegbdlnych rodzajow §rodkow transportu badanej galezi transportowe;.
W transporcie kolejowym zréznicowano koszty zewngtrzne w zaleznosci od rodzaju
trakcji zasilajacej. W transporcie morskim natomiast uwzgledniono typ statku, jego
srednia predkosc¢ (tylko w odniesieniu do statkéw ro-ro) oraz rodzaj stosowanego
paliwa. W zegludze srodladowej koszty zostaty okreslone dla trzech typow statkow,
pigciu roznych paliw i siedmiu kategorii pojemnosci statkow srodladowych.
Narysunku 1 przedstawiono zestawienie kosztow zewngtrznych generowa-
nych w transporcie drogowym zaproponowanych w opisanych dokumentach'®,
Jak wida¢, koszty te znacznie si¢ od siebie roznia. Koszty zewngtrzne zapropo-
nowane w programie Marco Polo II (2007 rok) sa blisko pigciokrotnie wyzsze
niz $rednia wartos¢ kosztow zaproponowanych w biatej ksigdze z 2001 roku.

IMPACT max.*

IMPACT min.*

Marco Polo 11 (2012)
Marco Polo 11 (2007)
COM(2002)54

Biata Ksigga (2001) max.

Biata Ksigga (2001) min.

COM(95)691

0,000 0,005 0,010 0,015 0,020 0,025 0,030 0,035 0,040

Rys. 1. Wysokos$¢ kosztow zewngtrznych generowanych w transporcie drogowym
(EUR/tkm)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Biala ksiega. Europejska polityka trans-
portowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyborow, Bruksela, 12/09/2001-10-08
COM(2001)370; Towards fair and efficient pricing in transport...,; Proposal
for a regulation of the European Parliament...; Ex ante evaluation Marco
Polo II...; M. Brons, P. Christidis, External cost calculator...; M. Maibach,
C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten,
C. Doll, B. Pawlowska, M. Bak, Handbook...

18 Dla celow poréwnawczych przyjeto srednig mase tadunku w pojezdzie drogowym wyno-
szaca 15 ton.
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Prowadzona od poczatku lat 90. XX wieku polityka Unii Europejskiej
powoli przynosi efekty. Dzialania takie jak: poprawa jakos$ci infrastruktury,
ograniczenia predkosci, dziatania edukacyjne, a takze wzrost bezpieczenstwa sa-
mych $§rodkow transportu, przyczynity sie¢ do znacznej poprawy bezpieczenstwa
na drogach. W ciagu ostatnich 20 lat liczba wypadkow $miertelnych na drogach
zmalata dwukrotnie. Podobne zjawisko wystapito w odniesieniu do zanieczysz-
czenia powietrzna. W latach 19902011 nastapito znaczne zmniejszenie emisji
zanieczyszczen pochodzacych z transportu drogowego. Emisja tlenkow azotu
spadia dwukrotnie, niemetanowych lotnych zwiazkéw organicznych — blisko
sze$ciokrotnie, a emisja tlenkéw siarki praktycznie zanikta.
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Rys. 2. Emisja zanieczyszczen pochodzacych z transportu w krajach Unii Europejskiej
w latach 19902011

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Eurostat Database.

Jednym z wazniejszych czynnikéw, ktore si¢ do tego przyczynity, byto
wprowadzanie coraz wyzszych norm emisji spalin Euro dla pojazdéw cigza-
rowych (rysunek 3). Od wprowadzenia pierwszej normy Euro 0 w 1990 roku
dopuszczalne stgzenie tlenkdéw azotu i tlenkow wegla zmalalo osmiokrotnie,
a weglowodorow — szesciokrotnie. Najwigksze ograniczenia dotyczyly emisji
czastek statych. Norma Euro V dopuszcza dwudziestokrotnie mniejsza emisje
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niz Euro 1. Podobne skutki przyniosta uchwalona w 2011 roku dyrektywa UE"
zezwalajaca na roznicowanie optat za przejazd w zalezno$ci od norm emisji
pojazdu, typu pojazdu (liczby osi i normy Euro), poziomu kongestii oraz wrazli-
wosci ekologicznej regionu (na przyktad na terenach gorskich)®.

o
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Rys. 3. Dopuszczalna emisja spalin w pojazdach cigzarowych w zaleznosci od normy
Euro (kWh)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie dyrektyw: 88/77/EEC, 1999/96/EC, 2001/
27/EC, 2005/55/EC 1 rozporzadzenia 595/20009.

Obciazenia fiskalne transportu drogowego

Wprawdzie transport drogowy generuje znaczne koszty zewngtrzne, ponosi
jednoczesnie najwigksze, w porownaniu z innymi gatgziami transportu, obciaze-
nia fiskalne. W Polsce przewoznicy sa zobowiazani do wnoszenia dodatkowych
opftat z tytutu prowadzonej dziatalno$ci transportowe;j, takich jak: akcyza, optata
paliwowa, optata za korzystanie z infrastruktury drogowej, optata za wprowa-
dzanie gazéw i pytow do atmosfery oraz podatek od srodkow transportowych.

Celem akcyzy jest ograniczenie zuzycia niektorych dobr ze wzgledu na
ich szkodliwo$¢ zdrowotna badz tez wyczerpywanie si¢ ich rezerw. Poniewaz
produkty spalania paliw drogowych sa szkodliwe, mozna przyjaé, ze jest to opta-
ta majaca pokry¢ koszty spoteczne transportu drogowego wynikajace z emisji
spalin. Akcyza wliczana jest do kosztow nabycia, w ten sposob podatek VAT
uiszcza si¢ takze od kwoty akcyzy. Stawka akcyzy od oleju napgdowego jest

19 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/76/UE z dnia 27 wrze$nia 2011 r. zmie-
niajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, Dz. Urz. L 269 z dnia 14.10.2011.

20 Dz. Urz. L 187 z dnia 20.07.1999, za: J. Neider, D. Marciniak-Neider, Transport multimo-
dalny w Europie, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 99.
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ustalona na poziomie 330 euro za ton¢ (w 2013 roku akcyza wynosita 1196,00
z1/1000 litrow oleju napgdowego)*'.

Zgodnie z ustawa o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym?? oplata paliwowa stanowi przychod Krajowego Funduszu Drogowego
i Funduszu Kolejowego i powinna by¢ przeznaczona na rozwdj i utrzymanie
infrastruktury drogowej (80%) i kolejowej (20%) (w 2013 roku wynosila ona
259,92 z1/1000 litréw oleju napgdowego).

Wprowadzona w lipcu 2011 roku oplata za korzystanie z infrastruktury
drogowej dla pojazdéw cigzarowych zastapita wezesniej obowiazujaca winiete.
Wysokos¢ stawek za korzystanie z drog krajowych zgodnie z dyrektywa Unii
Europejskiej? jest uzalezniona od rodzaju pojazdu drogowego oraz poziomu
emisji spalin wyrazonego norma Euro. Optaty te wahaja si¢ od 0,16 do 0,53 zt
za kilometr.

Optata za wprowadzanie gazéw i pytow do atmosfery jest uiszczana przez
posiadaczy srodkow transportu. Jej wysokos$¢ jest wyliczana na podstawie ilo$ci
zuzytego paliwa i normy emisji spalin pojazdow cigzarowych? (w 2013 roku
wysokos¢ optaty od oleju napgdowego dla samochodow cigzarowych o dopusz-
czalnej masie powyzej 3,5 tony wyniosta od 5,78 do 55,45 zt za tong).

Podatek od srodkow transportowych jest naliczany zgodnie z ustawa o po-
datkach i optatach lokalnych?, ktorych wysokos¢ jest ustalana przez rad¢ gminy.
W przypadku pojazdow cigzarowych minister finansow okreslit stawki graniczne.
Dla pojazdu cztonowego o uktadzie osi 2 + 3 i zawieszeniu pneumatycznym mi-
nimalna oplata roczna wynosi 1684,91 zt**, maksymalna natomiast — 3097,68 z1*".

2l Ustawa z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym, Dz.U. 2011, nr 108, poz. 626.

22 Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym, Dz.U. 2004, nr 256, poz. 2571.

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/76/UE...

24 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony srodowiska, Dz.U. 2008, nr 25, poz. 150;
Obwieszczenie ministra sSrodowiska z dnia 26 wrzesnia 2011 r. w sprawie wysokosci stawek optat
za korzystanie ze srodowiska na rok 2012.

% Ustawa z dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych, Dz.U. 2010, nr 95, poz. 613
z podzn. zm.

26 Obwieszczenie Ministra Finansow z 8 pazdziernika 2012 r. w sprawie stawek podatku na
2013 r. od $rodkow transportowych, Monitor Polski z dnia 12 pazdziernika, poz. 743.

27 Obwieszczenie Ministra Finansow z 2 sierpnia 2012 r. w sprawie gornych granic stawek

kwotowych podatkow i optat lokalnych w 2013 r., Monitor Polski z dnia 17 sierpnia 2012, poz. 587.
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Ocena poziomu internalizacji kosztow zewnetrznych w Polsce

Dodatkowe koszty, jakie ponosza przedsigbiorstwa zajmujace sig trans-
portem z tytulu prowadzenia dziatalnosci w zakresie przewozoéw drogowych,
sa znaczne i zdecydowanie wyzsze niz w innych gatgziach transportowych.
Zgodnie z zatozeniami, obciazenia te powinny pokrywac koszty zewngtrzne
generowane przez pojazdy drogowe. Wedtug analiz przeprowadzonych przez
Barbare Pawlowska?® stopien pokrycia kosztow zewngtrznych w transporcie dro-
gowym przez przychody w krajach europejskich w 2005 roku wahat si¢ od 64%
w prognozie na rok 2005 w Wielkiej Brytanii do zaledwie 23% na Wegrzech,
natomiast w Polsce wyniost jedynie 40%.

Od roku 2011, kiedy wprowadzono elektroniczny system poboru optat
viaTOLL, obciazenia przedsigbiorstw transportu drogowego znacznie si¢ zmie-
nity. Przewoznicy zaczgli placi¢ za korzystanie z infrastruktury proporcjonalnie
do dtugosci przejechanej drogi, a nie jak dotychczas — zaleznie od czasu, na jaki
opiewata winieta. Dlugo$¢ drog objetych oplata jest sukcesywnie zwigkszana.
Pod koniec 2013 roku systemem optat objgtych byto blisko 2,7 tys. km drog
w Polsce®.

Na rysunku 4 przedstawiono poréwnanie optat, jakie ponosza przewoznicy,
z kosztami zewngtrznymi generowanymi przez pojazdy drogowe w odniesieniu
do wykonanej pracy przewozowej. Koszty zewnetrzne, to jest koszty zanieczysz-
czenia powietrza, zmian klimatycznych, wypadkow i kongestii, okreslono na
podstawie wytycznych programu Marco Polo II (2012), natomiast koszty infra-
struktury — na podstawie programu Marco Polo IT (2007)*. Wysokos¢ kosztow
zewngetrznych transportu drogowego w Polsce zostata zweryfikowana o produkt
krajowy brutto na mieszkanca wedlug parytetu sity nabywczej, zgodnie z wy-

8 Koszty i oplaty w transporcie..., s. 180.

2 Do korica roku system ViaToll obejmie dalsze 460 km drdg, ,,Puls Biznesu”, z 9.10.2013,
http://logistyka.pb.pl/3364960,89459,do-konca-roku-system-viatoll-obejmie-dalsze-460-km-drog.

3 W programie Marco Polo IT (2012) nie uwzglgdniono kosztow infrastruktury. Autorzy pro-
jektu przyjeli zalozenie, ze koszty sa juz zinternalizowane w optatach za dostep do infrastruktury.
Optaty za dostgp do infrastruktury obowiazujace w Polsce od 2011r. sa zréznicowane w zalez-
nosci od norm emisji spalin pojazdow drogowych. Zgodnie z dyrektywa (Dz. Urz. L 269 z dnia
14.10.2011) poza kosztami utrzymania i modernizacji infrastruktury optaty obejmuja réwniez czgs¢
kosztéw zewngtrznych. Dla petnego poréwnania poziomu internalizacji kosztow zewngtrznych
w kategorii obcigzen uwzgl¢dniono optaty za dostep do infrastruktury, natomiast w kategorii kosz-
tow zewngtrznych — koszty jej utrzymania.
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tycznymi zawartymi w wielu raportach dotyczacych kosztow zewngtrznych,
migdzy innymi INFRAS/ITWW 2004, UNITE i IMPACT, wedtug nastepujace;j
formuty:

_PKBPP_
ECi poL PKB PP ECI £u28’

EU28

gdzie:

EC,, —jednostkowy koszt zewngtrzny czynnika i w Polsce (EUR/wozokm),
EC, ., —Jjednostkowy koszt zewngtrzny czynnika i w UE-28 (EUR/wozokm),
PKB PP —produktkrajowy brutto na jednego mieszkafica wedtug parytetu sity
nabywczej w Polsce (EUR),

PKB PP_ . — produkt krajowy brutto na jednego mieszkanca wedtug parytetu

sity nabywczej w UE-28 (EUR).

W analizie uwzgledniono obcigzenia przedsigbiorstw z tytutu akcyzy,
oplaty paliwowej, oplaty za korzystanie z infrastruktury drogowej, optaty za
wprowadzanie gazow i pytow do atmosfery oraz podatku od srodkéw transpor-
towych. Dla celow poréwnawczych przyjeto nastgpujace zatozenia:

— akcyza, oplata paliwowa i optata za wprowadzanie gazow i pylow do
atmosfery zostata oszacowana przy zalozeniu $redniego zuzycia paliwa
przez pojazd drogowy na poziomie 35 1/100 km,

— przyjeto srednig warto$¢ podatku od $rodkéw transportu wynoszaca
2391 zt/rocznie,

— $redni roczny przebieg pojazdu drogowego przyjgto na poziomie
300 tys. km,

— w analizie uwzgledniono koszty dostgpu do infrastruktury obowiazuja-
ce na autostradach i drogach ekspresowych,

— optaty zostaty przeliczone wedtug kursu 1 EUR =4,2 PLN.
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Rys. 4. Porownanie kosztow zewngtrznych i obciazen fiskalnych pojazdow drogowych
w Polsce (EUR/km)

Zrodto: opracowanie wlasne.

Z przedstawionej analizy wynika, ze na koszty dzialalnosci przewozowej
istotny wptyw maja trzy optaty: akcyza i oplata za dostgp do infrastruktury
drogowej oraz w mniejszym stopniu optata za wprowadzanie pylow i gazow do
atmosfery. Pozostale optaty maja znikomy wptyw na poziom zinternalizowania
kosztow zewngtrznych. Wyszczegolnione optaty pokrywaja koszty zewngtrzne
w odniesieniu do pojazdow z norma emisji Euro III i wigksza, natomiast w od-
niesieniu do pojazdow o nizszych normach emisji spalin — optaty pokrywaja
90% kosztow.

Podsumowanie i wnioski

Z przedstawionej w artykule analizy wynika, ze koszty zewngtrzne
transportu drogowego w Polsce sa praktycznie w pelni zinternalizowane, warto
jednak zwroci¢ uwage na kilka faktow.

Nie zawsze pojazdy drogowe poruszajq si¢ po drogach ptatnych, znaczna
cze$¢ drog w Polsce nie jest obcigzona dodatkowymi optatami. Pojazdy nie po-
nosza zadnych optat za poruszanie si¢ na przyktad w aglomeracjach miejskich,
a to wlasnie tam zanieczyszczenia przez nie emitowane najbardziej oddziatuja na
zdrowie i zycie cztowieka, generujac w ten sposob najwyzsze koszty zewngtrzne.

Przedstawiona analiza poréwnawcza oparta jest na jednej z wielu znacznie
si¢ od siebie r6znigcych metod oceny kosztow zewngtrznych. W kolejno po-
wstajacych metodach wyceny kosztow zewnetrznych czesto wykorzystywane
byly wyniki wczesniejszych raportéw. Nie do konca dobrym rozwiazaniem
jest rowniez réznicowanie wartosci kosztow zewngtrznych w zaleznoSci
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od poziomu PKB, a to dlatego, ze stopien internalizacji kosztow zewngtrznych
jest w poszczegolnych krajach rézny. Przyktadowo, w niektorych panstwach
Unii Europejskiej koszty leczenia ofiar wypadkéw drogowych sa pokrywane
z ubezpieczenia transportowego, a w innych nie.

W praktyce wysoko$§¢ kosztow zewngtrznych zalezy od tak wielu, czgsto
trudnych do zmierzenia, czynnikdw, ze nie sposob poprawnie okresli¢, wediug
ktorego sposobu wyceny oszacowane koszty zewngtrzne sa bardziej zblizone
do faktycznie ponoszonych przez spoteczenstwo. Trudno zatem autorytarnie
stwierdzic, czy, a jezeli nie, to w jakim stopniu koszty zewngtrzne sa zinternali-
zowane. Niezaleznie jednak od stopnia faktycznego zinternalizowania kosztow
zewngtrznych emisja zanieczyszczen, gazow cieplarnianych czy wypadki
drogowe skutkuja powaznymi konsekwencjami spotecznymi. Wazne jest zatem
takie skonstruowanie podatkéw i optat, aby skutecznie ograniczaly powstawanie
niekorzystnych spotecznie zjawisk. Taka rol¢ odgrywa na przyktad optata za
dostep do infrastruktury. Jej wprowadzenie stato si¢ skutecznym narzedziem
zachgcajacym przewoznikow do odnowienia floty transportowej’’.
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ISSUES OF INTERNALISATION OF EXTERNAL COSTS
IN ROAD TRANSPORT

Summary

Transportation plays an important role in the socio-economic life, but also creates
external costs that are not covered by the transport participants, but by the whole socie-
ty. According to the European Commission, the only way to sustainable development
of transport is full internalisation of external costs. The road tranport is considered as
the most socially harmfull mode of transport. However, it bears the greatest, comparing
to other modes of transport, taxes. This paper presents the problem of the valuation
of external costs of road transport and it attempts to assess the level of internalization
of the external costs in road transport in Poland.

Keywords: road transport, external costs internalisation, social costs
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Mimo uptywu 15 lat od wprowadzenia w Polsce optat dla przewoznikow
kolejowych za korzystanie z infrastruktury kolejowej, obowiazujacy system
kalkulacji optat za dostep do infrastruktury wywotuje liczne polemiki i uwagi
krytyczne, szczegolnie ze strony operatorow kolejowych. Stanowi takze przed-
miot dyskusji ekspertow zajmujacych si¢ problematyka kolejowa. Przedmiotem
ocen i analiz sa zaré6wno zasady ogodlne, tworzace podstawy budowy systemu
optat, wynikajace z obowiazujacych regulacji prawnych w Unii Europejskiej
iw Polsce, jak i przyjete przez PKP PLK SA — glownego zarzadcg infrastruktury
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kolejowej w Polsce — rozwiazania szczegotowe'. Dotyczy to takze rodzaju i za-
kresu kosztow ponoszonych przez zarzadce infrastruktury, jakie powinny by¢
uwzgledniane w tak zwanej podstawie kosztowej przy kalkulacji stawek dostgpu.

W yjeciu teoretycznym klasyfikacja kosztoéw wtasnych w podmiotach go-
spodarczych pozwala na wyodrgbnienie réznych typow kosztow w zaleznoSci
od przyjetego kryterium, w tym kosztéw w ukladzie rodzajowym (amortyzacja,
wynagrodzenia, zuzycie materialow, paliw, energii itp.), kosztow bezposrednich
i posrednich, kosztéw statych i zmiennych, kosztéw przecigtnych i krancowych.
Jednakze praktyczne mozliwo$ci systematycznego pozyskiwania informacji
o poziomie i strukturze kosztow wlasnych, poniesionych przez dany podmiot
w okreslonym czasie, uzaleznione sa od wdrozonego w tym podmiocie systemu
rachunku kosztow. Tradycyjne systemy rachunku kosztéw wilasnych, w tym tak
zwany rachunek kosztow petnych, przeciwstawiane sa zazwyczaj nowoczesnym
systemom, do ktorych zaliczany jest — migdzy innymi — rachunek kosztow dzia-
tan (activity based costing). Pozwala on na identyfikacje przyczyn powstawania
kosztow w ujeciu procesowym, a nie produktowym, co z punktu widzenia obo-
wiazujacych i planowanych regulacji UE w zakresie kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej moze by¢ niezmiernie istotne.

Celem artykutu jest wskazanie istniejacych mozliwos$ci zwigkszenia zaso-
boéw informacyjnych o wielkosci i strukturze kosztow wilasnych, ponoszonych
przez zarzadce infrastruktury kolejowej, jakie daja rozwinigte systemy rachunku
kosztéw, w szczegdlnosci rachunek kosztow dziatan. Przedmiotem za$§ rozwa-
zan sa metodyczne aspekty rachunku kosztow dziatan w aspekcie oczekiwan
informacyjnych o poziomie i strukturze kosztoéw wynikajacych z istniejacych
1 planowanych regulacji prawnych, odnoszacych si¢ do kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej w krajach UE i w Polsce.

' Por. m.in.: J. Engelhardt, Problemy metodyczne kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury

kolejowej, ,,Technika Transportu Szynowego” 2013, nr 4, s. 16-24; W. Smiech, Stawki dostepu
wedtug ZDG TOR, ,,Rynek Kolejowy” 2013, nr 3, s. 33-37; T. Syryjczyk, Dlaczego zmieniamy
system oplat za dostep do infrastruktury. Cz. 1, ,Rynek Kolejowy” 2013, nr 3, s. 30-31; tegoz,
Dlaczego zmieniamy system optat za dostep do infrastruktury. Cz. 2, ,Rynek Kolejowy” 2013,
nr 4, s. 68—69; P. Bednarz, Stawki. Jak to sie robi w Europie?, ,,Rynek Kolejowy” 2013, nr 3,
s. 38—41; L.S. Thompson, Railway access charges in the EU. Current status and development
since 2004, w: Charges for the use of rail infrastructure, OECD/ITF, 2008, s. 3-22.
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Prawne aspekty ksztattowania optat za dostep do infrastruktury
kolejowej w Europie i w Polsce

Wdrazanie optat za dostep do infrastruktury kolejowej w Europie i w Polsce
jest Scisle zwiazane z procesem restrukturyzacji kolei, zapoczatkowanym
w latach 90. XX wieku. Proces ten w krajach cztonkowskich Unii Europejskie;j
regulowany byl przez wiele aktow prawnych, z ktérych — w konteks$cie omawia-
nej problematyki — za najwazniejsze uznaje si¢: Dyrektywe 91/440/EWG z dnia
29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych?, Dyrektywe 95/18/
WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsigbiorstwom
kolejowym?, Dyrektywe nr 95/19/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej oraz pobieraniu optat
za infrastrukture®, Dyrektywe 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 26 lutego 2001 roku w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruk-
tury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa’.

Generalne zalozenia wymienionych dyrektyw mialy na celu — migdzy inny-
mi— oddzielenie zarzadzania infrastruktura kolejowa od dziatalnosci przewozo-
wej oraz zagwarantowanie jednakowego, niedyskryminacyjnego dostepu do sieci
kolejowych réznym operatorom przewozowym. Oddzielenie to, niezaleznie od
tego, czy finansowo-ksiggowe, czy tez instytucjonalne, implikowato koniecznos¢
rozliczen migdzy tak zwanym zarzadca infrastruktury kolejowej a operatora-
mi, wykonujacymi kolejowe przewozy pasazerskie i towarowe. Rozliczenia te
wymagaty zatem stworzenia przez poszczegélne kraje czlonkowskie systemow
optat za dostgp do infrastruktury. Ich poziom, struktura i zasady tworzenia
wykazuja daleko idace zréznicowanie w ramach Wspolnoty®.

2 Dz.Urz. WE L 237 2 24.08.1991 r.
3 Dz.Urz. WE L nr 143 2 27.06.1995 r.
4 Tamze.

5 Dz.Urz. WE Lnr 75z 15.03.2001 r. Dyrektywa ta w zakresie problematyki bezpieczenstwa
zmieniona zostata Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei Wspolnoty, Dz. Urz. WE L nr 164 z 30.04.2004 r.

¢ Analiza i ocena zr6Znicowania systemow oplat za dostgp do infrastruktury w krajach UE jest
prezentowana m.in. w nast¢pujacych opracowaniach: Report from the Commission to the European
Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the
Regions on the implementation of the first railway package, Commission of the European Communities,
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Zmiany, jakie w okresie dwudziestu lat byly stopniowo wprowadzane
w wymienionych regulacjach prawnych UE, a takze konieczno$¢ wykorzystania
dotychczasowych doswiadczen w funkcjonowaniu kolei europejskich oraz we
wdrazaniu systemow optat, spowodowaty, iz w listopadzie 2012 roku uchwa-
lona zostata Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia
21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru ko-
lejowego’. Problematyce optat za dostep do infrastruktury kolejowej poswigcony
zostal w szczegolnosci rozdzial IV zatytulowany: Pobieranie oplat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej i alokacja zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowe;j.

Zgodnie z regulacjami unijnymi w Polsce takze zostaly opracowane
podstawy prawne i zasady ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kole-
jowej, stanowiace podstawe systemu wdrozonego po raz pierwszy na poczatku
1999 roku w funkcjonujacym wowczas Przedsigbiorstwie Panstwowym Polskie
Koleje Panstwowe (PKP). Oplaty te stanowity podstawe do rozliczen wewngtrz-
nych w PKP migdzy wyodrebnionymi wowczas w przedsigbiorstwie: sektorem
infrastruktury a sektorami przewozowymi — sektorem przewozow pasazerskich
i sektorem przewozoéw towarowych. Podstawy prawne dla takich dziatan za-
warte byly w Ustawie z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym?® oraz
w wydanym na jej podstawie Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 12 sierpnia 1998 r. w sprawie szczegotowych zasad ustalania
optat za udostgpnianie linii kolejowych przewoznikom kolejowym®.

Obowiazujacy obecnie w Polsce system optat za dostgp do infrastruktury
kolejowej, zarzadzanej gtéwnie przez spotke PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
ulegt istotnym zmianom w okresie minionych pigtnastu lat. Oparty jest na dwoch

Brussels, 3.05.2006 COM(2006)189 final; Commission Staff Working Document. Annexes to the
Communication on the implementation of the railway infrastructure package, Commission of
the European Communities, Brussels, 3.05.2006 SEC(2006)530; Railway reform & charges for
the use of infrastructure, ECMT, OECD Publishing, 30.11.2005; Railway reform and charges
for the use of infrastructure. Conclusions and recommendations, Council of Ministers of the
European Conference of Ministers of Transport, CEMT/CM(2005)6, 28.04.2005; L.S. Thompson,
Railway access charges...; M. Kotowska-Jelonek, Ekonomiczne i prawne aspekty ksztattowania
oplat za dostep do infrastruktury kolejowej w Europie, ,,Technika Transportu Szynowego” 2007, nr 3,
s. 23-30; A. Massel, Poréwnanie systemow optat za dostep do infrastruktury kolejowej w wybra-
nych krajach europejskich, ,,Problemy Kolejnictwa” 2004, nr 139, s. 49-67.

7 Dz.Urz. UEL 343 z 14.12.2012 r.
§ Dz.U. 1997, nr 96, poz. 591 z p6zn. zm.
° Dz.U. 1998, nr 111, poz. 711.
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zasadniczych aktach prawnych: Ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kole-
jowym!® oraz na Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r.
w sprawie warunkéw dostgpu i korzystania z infrastruktury kolejowe;j'. Jak
wspomniano, system ten nadal stanowi przedmiot uwag i opinii polemicznych,
takze co do rodzaju i zakresu kosztow ponoszonych przez zarzadcg infrastruk-
tury, jakie powinny by¢ uwzgledniane w tak zwanej podstawie kosztowej przy
kalkulacji stawek dostepu.

Baza kosztowa systemow optat za dostep do infrastruktury kolejowej
w swietle regulacji UE

Regulacje prawne Unii Europejskiej, a w szczegdlnosci przywotana dyrek-
tywa 2001/14/WE, stworzyly tylko ogélne ramy do budowy systeméw optat za
dostep do infrastruktury kolejowej w poszczeg6lnych krajach cztonkowskich.
Generalna zasada, odnoszaca si¢ do podstawy kosztowej optat, determinowata
koniecznos$¢ oparcia ich na kosztach powstajacych bezposrednio u zarzadcy
infrastruktury na skutek udostepniania operatorowi trasy przejazdu pociagu po
okreslonej linii i w zwiazku z przejazdem pociagow (the cost that is directly
incurred as a result of operating the train service)'?. Takie rozwiazanie byto
w petni uzasadnione zréznicowaniem systeméw rachunku kosztow, stosowa-
nych przez zarzadcow infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych krajach UE.
Dato jednoczes$nie duzy zakres swobody w zakresie implementacji wytycznych
Wspolnoty. Poniewaz regulacje unijne nie precyzowaty blizej istoty zakresu
tych kosztow, najcze$ciej byly one utozsamiane z tak zwanymi kosztami
krancowymi (marginal cost). Oplaty te powinny obejmowac¢ minimalny pakiet
ushug (minimalny pakiet dostgpu i1 dostep do toréw w celu obstugi urzadzen),
wyszczegolniony przez zarzadceg infrastruktury.

Ponadto — zgodnie ze wspomniang dyrektywa 2001/14 WE — optaty mogty
uwzgledniaé:

— koszty, odzwierciedlajace niedobdr zdolnosci przepustowej okreslonego

segmentu infrastruktury w okresie przepetnienia (art. 7 p. 4);

1 Dz.U. 2007, nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.
I Dz.U. 2009, nr 35, poz. 274.

12 Art. 7 p. 3 Dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego
2001 r. w sprawie alokacji zdolnos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie §wiadectw bezpieczenstwa.
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— koszty zewngtrzne transportu kolejowego, powstate w zwiazku z dzia-
falnoscia kolei, jednak tylko wowczas, gdy podobne rozwiazania w da-
nym kraju sa stosowane i w innych galgziach transportu (art. 7 p. 5).

W celu zapobiezenia niepozadanym dysproporcjom optat, powstaltym na
skutek uwzgledniania wymienionych czynnikéw, optaty te mogly by¢ usred-
nione w ramach rozsadnego rozktadu przewozow, niemniej jednak powinny
odpowiada¢ kosztom przypisanym przewozom. System optat nie powinien
takze dyskryminowac¢ przewoznikow, co oznacza, ze za zblizone wykorzystanie
infrastruktury optaty winny by¢ ustalane w poréwnywalny sposob, a ustugi
o zblizonym charakterze, §wiadczone w tych samych segmentach rynku, winny
podlegaé¢ tym samym optatom.

W uzupelnieniu selektywnie przedstawionych, podstawowych zasad
ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej w krajach UE, wyni-
kajacych z dyrektywy 2001/14, nalezy stwierdzic, ze optaty te powinny stanowic¢
integralny element systemu finansowania dziatalno$ci zarzadcy infrastruktury.
W systemie tym koszty dziatalno$ci zarzadcy powinny by¢ przynajmniej row-
nowazone przez przychody uzyskiwane z optat za udostepnianie infrastruktury,
przychodow z pozostatej dziatalnosci komercyjnej oraz ze srodkow publicznych.
W artykule 10 dyrektywy dopuszczono bowiem ograniczone czasowo systemy
rekompensat panstwa dla zarzadcow w zwiazku z niepokrytymi przez oplaty
kosztami uzytkowania infrastruktury i kosztami zewngtrznymi (§Srodowiskowy-
mi, wypadkow). Wynika z tego, ze ogolna wielko$¢ kosztow, pokrywanych za
posrednictwem oplat za dostep do infrastruktury, a zatem i poziom tych optat,
byly uzaleznione od wspotfinansowania przez panstwo dziatalnosci zarzadcy .
Zalozenie to jest niezwykle istotne w kontekscie teoretycznych i praktycznych
rozwigzan przyjmowanych w systemach optat za dostgp do infrastruktury
kolejowe;.

Zapisy najnowszej w tym zakresie dyrektywy 2012/34/UE (z 21 listopada
2012 roku) nie zmieniaja istotnie sposobu podejscia Wspdlnoty do kosztow
zarzadcy, bedacych podstawa ksztattowania optat za dostep do infrastruktury
kolejowej. Z tresci artykutu 31 ust. 3 wynika, Ze: ,,optaty za minimalny pakiet

13 Por. tez Raport koricowy z realizacji projektu pt. ,,Wdrozenie prawodawstwa UE w zakre-
sie lotnictwa cywilnego i w sektorze kolejowym — Pomoc techniczna i szkolenie”, EuropeAid
11937/D/SV/PL, konsultant: SYSTRA/EC HARRIS, czerwiec 2005. W szczegdlnosci problema-
tyka ksztattowania optat za dostgp do infrastruktury kolejowej byta przedmiotem badan w ra-
mach zadania 3.
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dostepu i za dostep do infrastruktury ustugowej ustala si¢ po koszcie, ktory jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociagu”. Nie wprowadzono
identyfikacji zakresu kosztow, uznanych za bezposrednie, ani wspolnych zasad
alokacji kosztéw. Stwierdzono natomiast, ze ,,metody przydzielania kosztow
ustalonych przez zarzadcow infrastruktury powinny by¢ oparte na najlepszym
dostgpnym rozumieniu zrdédet kosztow i powinny stuzy¢ przydzielaniu kosztow
do poszczegolnych ustug oferowanych przedsigbiorstwom kolejowym oraz,
w stosownych przypadkach, do rodzajow pojazdéw kolejowych™'.

Z punktu widzenia problematyki poruszanej w niniejszym artykule istotny
jest jednak fakt, iz z tredci artykutu 31 ust. 3 omawianej dyrektywy wynika
zapowiedZ opracowania i przyj¢cia przed 16 czerwca 2015 roku zasad obliczania
kosztow ponoszonych bezposrednio w wyniku prowadzenia ruchu pociagow.
Sposéb i metoda identyfikacji i podzialu kosztéw, na ktorych oparte sg oplaty,
powinna by¢ aktualizowana zgodnie z najlepszymi wzorcami i praktykami
mie¢dzynarodowymi. Jest to podstawowy warunek wiarygodnoSci poziomu
oplat za dostep do infrastruktury kolejowej.

Podstawy kosztowe systemu optat za dostep do infrastruktury
kolejowej w Polsce

Zakres i struktura kosztéw stanowiacych podstawe do kalkulacji przez PKP
PLK SA jednostkowych stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej wy-
nikaja—z jednej strony — z regulacji prawnych przyjetych na poziomie krajowym,
implementujacych rozwiazania unijne, z drugiej za§ — z poziomu i struktury
kosztow utrzymania i eksploatacji infrastruktury kolejowej ponoszonych przez
zarzadcg. Z zapisow Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym®"
wynika, ze oplata podstawowa za korzystanie z infrastruktury kolejowej usta-
lana jest przy uwzglednieniu kosztoéw, jakie bezposrednio ponosi zarzadca jako
rezultat wykonywania przez przewoznika kolejowego przewozow pociggami.
W ramach optaty podstawowej zarzadca pobiera okreslona odrebnie optate za:

— minimalny dostgp do infrastruktury kolejowej obejmujacy ustugi wy-

szczeg6lnione w stosownym zalaczniku do ustawy,

14 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w spra-
wie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, Dz. Urz. UE L 343 z 14.12.2012 1.,
s. 33.

5 Dz.U. 2007, nr 16, poz. 94 z pdzn. zm., art. 33.
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— dostegp do urzadzen zwiazanych z obstuga pociagéow obejmujacy ustugi

wymienione takze odrgbnie w tym akcie prawnym.

Konkretyzacja zakresu kosztow uwzglednianych w procesie kalkulacji ma
miejsce w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 roku
w sprawie warunkow dostgpu i korzystania z infrastruktury kolejowej'®. Wynika
Z niego, ze zakres kosztow obejmuje:

— koszty bezposrednie, to jest koszty utrzymania, koszty prowadzenia ru-

chu kolejowego, amortyzacje,

— koszty posrednie dziatalno$ci, w tym pozostate uzasadnione koszty za-

rzadcy infrastruktury,

— koszty finansowe zwiazane z obstuga kredytow zaciagnigtych przez za-

rzadce¢ na rozwoj i modernizacj¢ udostgpnianej infrastruktury.

Takie ujecie struktury kosztow, stanowiacych tak zwana bazg kosztowa,
stwarza okreslone wymagania w zakresie ewidencji kosztow operacyjnych
i finansowych, sposobu ich rozliczania, identyfikacji tak zwanych nos$nikow
kosztow, alokacji elementarnych kosztéw procesow do poszczegdlnych grup
kosztow i na poszczegolne produkty. Obowiazek ten wynika takze bezposrednio
z paragrafu 14 przywolanego rozporzadzenia oraz z art. 37 ust. 2, p. 2 Ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

Rachunek kosztéw wlasnych jako czynnik determinujacy zakres
informacji kosztowych zarzadcy infrastruktury kolejowej

Sposob pomiaru, ewidencji 1 klasyfikacji kosztow w danym podmiocie
gospodarczym, metoda rozliczania kosztow posrednich i kalkulacji kosztow jed-
nostkowych, zakres obowiazujacej sprawozdawczo$ci o poniesionych kosztach,
a takze sposob wykorzystania generowanych informacji na potrzeby zarzadzania
firma uzaleznione sa od przyjetego w niej systemu (modelu) rachunku kosztow.
Tradycyjne ujecie rachunku kosztéw akcentuje te procedury pomiaru, ewidencji
i kalkulacji kosztow, ktore odzwierciedlaja realne zuzycie zasobow materialnych
1 niematerialnych w dziatalnosci eksploatacyjnej podmiotéw gospodarczych.
Rachunek kosztéw jest wowczas definiowany jako ogot czynnos$ci zmierzaja-
cych do ustalenia w ré6znych przekrojach wartosci owego zuzycia w okreslonym
czasie, a jego uzytecznos¢ jest scisle zwiazana i podporzadkowana potrzebom

¢ Dz.U. 2009, nr 35, poz. 274.
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rachunkowosci finansowej'’. Wspodtczesne ujecie rachunku kosztow ktadzie
natomiast nacisk na rozszerzenie zakresu przydatno$ci informacji uzyskiwanych
odno$nie do poziomu i struktury kosztow, miejsc i przyczyn ich powstawania
pod katem wspomagania procesu zarzadzania przedsigbiorstwem. Znajomos$¢
kosztow jest wowczas istotnym elementem proceséw decyzyjnych, majacych
miejsce w roznych obszarach, komorkach i na réznych szczeblach struktury
formalnej podmiotu, a rachunek kosztow traktowany jest jako element rachun-
kowosci zarzadczej.

Przyjety w PKP PLK SA system pomiaru, ewidencji i rozliczania kosztow
wiasnych jest integralng czescia systemu ekonomiczno-finansowego opracowa-
nego w spélce'®. System jest zgodny z obowiazujacymi w Polsce regulacjami
prawnymi z zakresu prawa finansowego, bilansowego oraz gospodarczego.
Uwzglednia takze specyfike dziatalno$ci spotki, polegajaca na zarzadzaniu
infrastruktura kolejowa, zlokalizowana na obszarze calego kraju, oraz na
udostepnianiu jej przewoznikom kolejowym!. Prowadzona ewidencja kosztow
na odpowiednich kontach ksiggowych pozwala je zidentyfikowa¢ w takich
przekrojach klasyfikacyjnych, jak: koszty wedtug rodzajow, wedtug miejsc ich
powstawania, wedlug celu poniesienia, to jest wedtug rodzajow dziatalno$ci
spolki. Stworzenie, z kolei, scharakteryzowanej wczesniej bazy kosztowej na
potrzeby kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawowej i optat dodatko-
wych za dostgp do infrastruktury kolejowej wynika z:

— przyjetego sposobu alokacji kosztow prostych do takich kategorii kosz-
tow, jak: bezposrednie koszty utrzymania, bezposrednie koszty prowa-
dzenia ruchu kolejowego, amortyzacja bezposrednia;

— stosowanych sposobow rozliczania (oraz kluczy rozliczeniowych) kosz-
tow posrednich dziatalnosci, w tym pozostatych uzasadnionych kosztow
spoitki, na przyjmowane jednostki odniesienia;

17" Por. np. E. Nowak, M. Wierzbinski, Rachunek kosztow. Modele i zastosowania, PWE,
Warszawa 2010, s. 14; C. Drury, Rachunek kosztéw, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2002; J. Matuszewicz, Rachunek kosztow, FINANS-SERVIS, Zesp6t Doradcow Finansowo-
-Ksiggowych Sp. z 0.0. w Warszawie, Warszawa 2011 (oraz inne liczne publikacje dotyczace
rachunku kosztéw i rachunkowosci zarzadczej).

18 Szczegdtowa charakterystyka systemu ekonomiczno-finansowego Spotki PKP PLK SA
przekracza ramy niniejszego opracowania.

19 Por. W. Siekierski, Controlling jako narzedzie usprawniajqce funkcjonowanie Spotki PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A., CeDeWu.PL Wydawnictwa Fachowe, Warszawa 2010, s. 23—42.
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— sposobu identyfikacji kosztéw finansowych zwiazanych z obstuga kre-
dytoéw zaciagnigtych przez spotke na rozwdj i modernizacje udostep-
nianej infrastruktury®.

Wymienione dzialania zdeterminowane sa zar6wno stopniem i zakresem
szczegdlowosci zakladowego planu kont spotki i zawartego w nim wykazu
stanowisk kosztow, jak i filozofia alokowania kosztow na jednostki odniesienia,
odzwierciedlong w modelu rachunku kosztow.

Koncepcjarachunku kosztow dziatan i jego przydatnos¢ informacyjna

Jak wspomniano, istniejace systemy (zwane takze modelami) rachunku
kosztéw w pewnym uproszczeniu mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:
systemy tradycyjne i nowoczesne. Do tych pierwszych z regutly zalicza si¢ ra-
chunek kosztow petnych. Jego podstawe stanowi zalozenie, ze wszystkie koszty,
jakie poniesione zostaly w przedsigbiorstwie w okreslonym czasie, w ktorym
wyprodukowano okreslone produkty i ustugi, sa kosztami tych wyrobéw. A za-
tem cata warto$¢ zuzytych czynnikéw produkcji powinna by¢ wchtonigta przez
wytworzone wyroby. W ten sposob otrzymuje sig rzeczywisty, faktyczny i petny
koszt wytworzonego wyrobu (stad nazwa rachunku). Rachunek ten jest oparty
na kosztach historycznych, czyli juz poniesionych, a jego ,.filozofia” zgodna jest
z obowiazujacym w Polsce prawem bilansowym.

Do drugiej grupy zaliczane sa natomiast rdzne systemy rachunku kosztow,
z ktorych wigkszo$¢ powstata jako odpowiedz na potrzeby rachunkowosci za-
rzadczej, tworzacej zasoby informacji (w tym o kosztach wlasnych podmiotow)
wspomagajacych procesy podejmowania decyzji — zarzadzania przedsigbior-
stwem. Nalezy do nich takze tak zwany rachunek kosztow dziatan (activity based
costing — ABC). Rachunek ten zostat opracowany przez dwoch amerykanskich
przedstawicieli rachunkowos$ci — Robina Coopera i Roberta Kaplana. Stopniowo

20 Blizsza charakterystyka kosztow, zaliczanych do poszczegolnych kategorii, tworzacych bazg
kosztow na potrzeby kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawowej za dostep do infrastruk-
tury kolejowej w Polsce, zawarta jest w opracowaniu: Projekt instrukcji kalkulacji stawek jednost-
kowych optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, Ernst & Young,
Warszawa 2011; http:/www.utk.gov.pl/pl/oplaty-za-dostep-do-in/zespol-ds-stawek-za-do/1120,
Projekt-instrukcji-kalkulacji-stawek-jednostkowych-oplaty-podstawowej-za-minimal.html.



Rachunek kosztow a system kalkulacji oplat... 125

upowszechnit si¢ — z pewnymi modyfikacjami — réwniez w Europie?'. Koncepcja
rachunku kosztow dzialan cieszy si¢ coraz wigkszym zainteresowaniem takze
w Polsce?.

W rachunku kosztéw dziatan przyjeto podstawowe zalozenie, ze bezpo-
srednig przyczyna powstawania kosztow w przedsigbiorstwie nie sg wytwarzane
produkty, lecz wykonywane procesy. Proces traktowany jest jako sekwencja
dziatan podejmowanych w celu wyprodukowania i dostarczenia okreslonego
produktu na rynek. Procesy powoduja konieczno$¢ zuzywania zasobow przed-
sigbiorstwa. Zatem dziatanie jest traktowane jako bezposrednia przyczyna
powstawania kosztéw. Rachunek kosztow dziatan jest metoda pomiaru kosztow
i efektywnos$ci dziatan, zasobow, produktow, klientow i innych obiektow kosz-
tow, polegajaca na powiazaniu zasoboéw z dzialaniami oraz dzialan z innymi
obiektami kosztéw, na podstawie stopnia wykorzystania dzialan oraz poznania
przyczynowo-skutkowych relacji pomigdzy czynnikami powstania kosztow
a dziataniami. Wymaga on nowego spojrzenia na problematyke powstawania
kosztow. Poniewaz umozliwia znalezienie odpowiedzi na pytania:

1. Jakim dziataniom stuza zasoby przedsi¢biorstwa?

2. Jak kosztowne sa procesy gospodarcze i dziatania przedsigbiorstwa?

3.  Dlaczego przedsigbiorstwo realizuje poszczegdlne dziatania i procesy?

4. Jakie dziatania dotycza konkretnych produktow, klientoéw i obszaréw
dziatalnosci?

dlatego wydaje si¢ by¢ interesujaca koncepcja metodyczna z punktu
widzenia potrzeb informacyjnych dla okreslania bazy kosztowej do kalkulacji
optat za dostgp do infrastruktury kolejowej*. Jednakze praktyczne zastosowanie
rachunku kosztow dziatan (RKD), nie tylko w sektorze infrastruktury transpor-
tu, ale i w innych branzach gospodarki, jest relatywnie male. Potwierdzaja to

2L Por. R. Piechota, Projektowanie rachunku kosztow dziatan. Activity based costing, Difin,
Warszawa 2005; J.A. Miller, wspotpraca: K. Pniewski, M. Polakowski, Zarzqdzanie kosztami
dziatan, Wydawnictwo WIG-Press, Warszawa 2000; R.S. Kaplan, S.R. Anderson, Rachunek
kosztow dziatan sterowany czasem. TDABC Time-Driven-Activity-Based-Costing, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2008.

22 Por. T. Wnuk-Pel, Zastosowanie rachunku kosztow dziatan w przedsiebiorstwach w Polsce,
Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz 2011.

2 Potrzeba weryfikacji obowiazujacego rachunku kosztow i wdrozenie RKD u glownego

zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce na potrzeby kalkulacji stawek za dostep do infra-
struktury byta formutowana w literaturze przedmiotu juz na poczatku XXI w., por. W. Paprocki,
Nowoczesne przedsiebiorstwo kolejowe CARGO, Zespoét Doradcow Gospodarczych TOR,
Warszawa 2003.
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liczne badania w zakresie rozpowszechniania, stosowania i wykorzystania tego
systemu rachunku kosztow w Polsce?.

Zakonczenie

Rachunek kosztow w systemie ekonomiczno-finansowym przedsigbiorstwa
postrzegany jest jako system przetwarzania informacji dotyczacych kosztow
jego dzialalnosci. Rachunek ten ewoluuje wraz ze zmianami zapotrzebowania
na roznego rodzaju informacje, w tym takze dotyczace kosztow zarzadcow infra-
struktury kolejowej. Znajomos$¢ ich poziomu i struktury jest jednym z istotnych
czynnikéw determinujacych wiarygodnos¢ i prawidlowosé tak zwanej bazy
kosztowej do kalkulacji optat za dostep do infrastruktury, zgodnie z obowiazuja-
cymi przepisami prawa i prowadzona polityka transportowa. Poniewaz regulacje
prawne UE nie precyzuja zakresu kosztow zarzadcow infrastruktury kolejowej,
koniecznych do uwzglednienia w podstawie kosztowej oplat, szczegdlowe
rozwiazania w tym zakresie ustalane sa na poziomie panstw cztonkowskich.
A zatem do zarzadcy infrastruktury kolejowej winna naleze¢ inicjatywa w za-
kresie wzbogacenia wiedzy o bezposrednich kosztach utrzymania i eksploatacji
zarzadzanej przez niego infrastruktury kolejowej, udostgpnianej odptatnie
operatorom przewozowym. Wyzwanie to wydaje si¢ by¢ interesujace nie tylko
w aspekcie potencjalnych mozliwosci niwelowania konfliktow miedzy zarzadca
infrastruktury kolejowej a przewoznikami, ale i w aspekcie deklaracji Komisji
Europejskiej co do przyjecia przed 15 czerwca 2015 roku zasad obliczania kosz-
tow, ktore sa bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociagow.
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COST ACCOUNTING AND ACCOUNTING SYSTEM OF RAIL
INFRASTRUCTURE ACCESS CHARGES
METHODOLOGICAL ASPECTS

Summary

The paper presents the issues concerning the possibility of increase in information
about maintenance and operating costs of the rail infrastructure managers. The increase
in costs information is determined by the essence of developed models of cost accounting,
especially Activity Based Costing. The models can be implemented in financial systems
of rail infrastructure managers. In the paper the legal requirements and dilemmas of rail
infrastructure access charges in EU countries and in Poland are also presented.
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Artykul zawiera rozwazania dotyczace wytycznych, zalecen i metodyki szacowania
kosztéw operacyjnych na potrzeby oceny efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie kolejowym. Na tle rozwazan teoretycznych przedstawiono zréznicowane
podejscia do szacowania tego strumienia pienigznego oraz ich wptyw na wskazniki
efektywnosci finansowej i ekonomicznej inwestycji oraz poziom dofinansowania z fun-
duszy UE.

Stowa kluczowe: koszty operacyjne, ocena efektywnos$ci kolejowych inwestycji
infrastrukturalnych

Wprowadzenie

Akcesja Polski do Unii Europejskiej data mozliwo$¢ rozszerzenia zrodet
finansowania kolejowych inwestycji infrastrukturalnych. Procedury wniosko-
wania o wspotfinansowanie tego typu inwestycji naktadaja na beneficjenta obo-
wiazek sporzadzania tak zwanych studiow wykonalnosci, ktérych sktadnikiem
sa analizy efektywnosci finansowej i ekonomicznej planowanych przedsigwzigc.

Narzegdziem powszechnie wykorzystywanym w ocenie efektywnosci jest
analiza CBA (cost-benefit analisis). Sigga ona swoimi korzeniami XIX wieku —
w 1844 roku zaproponowal ja francuski inzynier i ekonomista Arséne-Jules-
-Etienne-Juvénal Dupuit w odniesieniu do robét publicznych. Jednakze dopiero
od potowy XX wieku zaczgto powszechnie ja wykorzystywac do oceny przed-
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i Modelowania Komputerowego, Politechnika Swietokrzyska, e-mail: p.kozubek@tu.kielce.pl.
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sigwzig¢ o charakterze publicznym (nierynkowym) lub czg$ciowo publicznym.
Analiza CBA zaktada uwzglednienie mozliwie wszystkich kosztéw i korzysci,
facznie ze skwantyfikowanymi niepienigznymi efektami, generowanymi przez
projekt w okresie realizacji i eksploatacji, uzyskiwanymi zaréwno przez inwe-
stora, jak i innych beneficjentéw. W celu uzyskania poréwnywalnos$ci, w ramach
analizy wszystkie koszty i korzysci zwiazane z przedsigwzigciem wyraza si¢
w pieniadzu'.

Pomimo opinii krytycznych, ktore glosza, ze wyrazenie wszystkich
korzysci zewngtrznych wynikajacych z inwestycji jest niemozliwe oraz ze
ekonomiczne standardy sa niewlasciwe do podejmowania decyzji politycznych,
CBA jest metoda zalecana przez UE do oceny efektywnosci duzych projektow
infrastrukturalnych, w tym kolejowych. Podstawowe zalozenia metodyczne
dla sporzadzania analiz CBA zawarte sa w przewodnikach, wytycznych, do-
kumentach metodycznych itp.>? W materiatach tych pozostawiono ekspertom
przygotowujacym analizy znaczny obszar swobody, co ma wptyw na oceng
efektywnos$ci inwestycji i poziom jej wspotfinansowania z funduszy Unii
Europejskiej. W szczegdlnosci swoboda ta odnosi si¢ do prognozowania strumieni
pieni¢znych stanowiacych podstawg obliczania wskaznikéw efektywnosci®.

W niniejszym artykule podjeto rozwazania nad wytycznymi dotyczacymi
szacowania kosztow operacyjnych na potrzeby analizy CBA dla kolejowych
inwestycji infrastrukturalnych oraz wptywu regulacji na obraz efektywnosci
1 ustalenie poziomu dofinansowania tych inwestycji.

' R.O. Zerbe Jr., A.S. Bellas, 4 primer for benefit-cost analysis, Edward Elgar Publishing
Ltd., Cheltenham, UK — Northamton, USA 2006, s. 2.

2 Por. m.in. Niebieska ksiega. Sektor kolejowy — infrastruktura i tabor, JASPERS, Warszawa
2008; Guide to cost-benefit analysis of investment projects Structural Funds, Cohesion Fund
and Instrument for Pre-Accession, European Commission, Directorate General Regional Policy,
final report Submitted by TRT Trasporti e Territorio and CSIL Centre for Industrial Studies,
16/06/2008; Guidance on the methodology for carrying out cost-benefit analysis. The new pro-
gramming period 2007-2013, Draft Working Document 4. Methodological working documents,
European Commission, Directorate-General Regional Policy 2007.

3 P.R. Kozubek, Efektywnosé inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym.
Analiza i ocena, Wydawnictwo Politechniki Swiqtokrzyskiej, Kielce 2012, s. 172.
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Przeglad wytycznych w zakresie szacowania kosztow utrzymania
i eksploataciji

Koszty operacyjne, ktore nalezy uwzgledni¢ w rachunku efektywnos$ci
infrastrukturalnych przedsigwzie¢ inwestycyjnych w transporcie kolejowym,
stanowia odzwierciedlenie ujemnego strumienia pieni¢znego, generowanego
w okresie eksploatacji linii, obciazajacego zarzadce infrastruktury. Dotycza one
przede wszystkim eksploatacji i utrzymania linii kolejowej. Oprocz naktadow
inwestycyjnych, korzysci bezposrednich i posrednich generowanych przez
przedsigwzigcie stanowia one wazny element rachunku efektywnosci inwestycji,
zardwno w ocenie finansowej, jak i ekonomiczne;.

Poziom 1 struktura kosztéw utrzymania i eksploatacji linii kolejowej sa
uwarunkowane wieloma czynnikami, w tym migdzy innymi rola i znaczeniem
linii w strukturze sieci kolejowej, standardem technicznym i parametrami tech-
niczno-eksploatacyjnymi danej linii, systemem sterowania ruchem kolejowym,
obciazeniem praca eksploatacyjna, strukturg ruchu i polityka remontowa linii®.

Z ujeciem kosztow operacyjnych w tak dtugim horyzoncie czasu, jaki doty-
czy kolejowych inwestycji infrastrukturalnych (30 lat), pojawia si¢ podstawowy
problem zwiazany ze sposobem ich prognozowania. Wytyczne w tym zakresie
przedstawiane w kolejnych edycjach Przewodnika do analizy kosztow korzysci
przygotowywanych na zlecenie Komisji Europejskiej zawieraly ogolne ramy wy-
konywania analiz CBA, w tym szacowania strumieni pieni¢znych. W przewod-
niku z 1997 roku — Guide to cost-benefit analysis of major projects — wspomina
si¢ tylko o konieczno$ci szacowania rocznych wpltywow i wydatkow zwiazanych
z projektem®. W kolejnej edycji (z 2002 roku) — Guide to cost-benefit analysis
of investment project (Structural Fund-ERDF, Cohesion Fund and ISPA) —
zawierajacej zasady, zakres i etapy wykonywania analiz kosztéw-korzysci
projektéw inwestycyjnych zglaszanych do wspotfinansowania z funduszy UE,
odnoszacych si¢ takze do duzych przedsigwzigé w transporcie, wprowadzono
wiele uszczegdlowien i wskazowek. Dotycza one migdzy innymi identyfikacji
strumieni pienig¢znych, jakie maja by¢ ujete w analizach efektywnosci finansowe;j

4 M. Kotowska-Jelonek, T. Dyr, B. Zagozdzon, P.R. Kozubek, Problemy oceny efektyw-
nosci kolejowych inwestycji infrastrukturalnych wspotfinansowanych przez Uni¢ Europejskq,
,»Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 1, s. 7.

5 Guide to cost-benefit analysis of major projects in the context of EC regional policy,

DG XVI, Regional Policy and Cohesion, Brussels 1997, s. 20.
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i ekonomicznej w catym horyzoncie czasowym, posrod ktdérych wymienia sig
catkowite koszty operacyjne, jednak blizej ich nie charakteryzujac®. W aktualiza-
cji wytycznych z 2008 roku — Guide to cost-benefit analysis of investment project
(Structural Funds, Cohesion Fund and Instrument for Pre-Accession) —znalazly
miejsce dalsze uszczegdtowienia i wyjasnienia. W opracowaniu tym jest mowa
o kosztach operacyjnych, ktore zawieraja wszystkie dane dotyczace wydatkow
przewidzianych na zakup towarow i ustug i nie maja charakteru inwestycyjnego.
Ten strumien pienigzny, zgodnie z wytycznymi, mozna przedstawic z podziatem
na bezposrednie koszty produkcji, wydatki administracyjne i ogdlne oraz wy-
datki zwiazane ze sprzedaza i dystrybucja’. W innym opracowaniu dotyczacym
metodyki wykonywania CBA — Guidance on the methodology for carrying out
cost-benefit analysis. The new programming period 2007-2013 — podkreslono, ze
w kosztach operacyjnych nie nalezy uwzgledniaé pozycji, ktore nie powoduja
efektywnego wydatku pienigznego, na przyktad takich jak: amortyzacja, rezer-
wy na przyszte koszty zastapienia oraz rezerwy na nieprzewidziane wydatki®.
Wymienione opracowania mialy na celu ujednolicenie i uszczegdlowienie
zasad wykonywania analiz efektywnosci projektow inwestycyjnych ubiegaja-
cych sig o dofinansowanie z funduszy UE. Jednakze, ze wzgledu na swdj ogolny
i przekrojowy charakter, dotyczacy wielu roznych sektoréow, nie przedstawiono
w nich szczegdlowych zalecen odnosnie do szacowania strumieni pienigznych
w inwestycjach transportowych. Dlatego tez Komisja Europejska daje mozliwo$¢
i zachgca kraje cztonkowskie do przygotowania wlasnych, bardziej szczegdto-
wych wytycznych i zatozen do realizacji analiz kosztow-korzysci, w szczegol-
nos$ci w odniesieniu do sektorow transportu i §rodowiska naturalnego, ktore
zagwarantuja spojnos¢ analiz na poziomie kraju’. W Polsce, w 2004 roku, zostata
przygotowana tak zwana niebieska ksigga pod tytutem Metodyka sporzqdzania
analiz dla projektow realizowanych w Polsce, finansowanych z funduszy Unii

¢ Guide to cost-benefit analysis of investment project (Structural Fund-ERDF, Cohesion

Fund and ISPA), prepared for Evaluation Unit DG Regional Policy European Commission,
Brussels 2002, s. 24 1 29.

" Guide to cost-benefit analysis of investment project. Structural Funds, Cohesion Fund
and Instrument for Pre-Accession, prepared for European Commission, Directorate General
Regional Policy, final report, Brussels 2008, s. 37.

8 Guidance on the methodology for carrying out cost-benefit analysis. The new program-

ming period 2007-2013, Working Document no. 4, European Commission, Directorate-General
Regional Policy 2006, s. 6.

° Por. tamze, s. 17.
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Europejskiej. Podrecznik dla beneficjentow'. Opracowanie to zostato uzupet-
nione o aneksy sektorowe, w tym dotyczace projektéw kolejowych.

Zgodnie z wytycznymi zawartymi w wymienionym opracowaniu, w anali-
zach efektywnosci wykonywanych dla infrastrukturalnych inwestycji kolejowych
konieczne jest oszacowanie kosztow operacyjnych — utrzymania i eksploatacji
linii kolejowej. Punktem wyjscia do ich szacowania w catym cyklu zycia projektu
ma by¢ techniczny i technologiczny zakres modernizacji linii oraz struktura
kosztéw na liniach po modernizacji. Koszty przedstawiane sa w uktadzie ro-
dzajowym, kalkulacyjnym oraz celowym. Istotng przestanka dla szacowania
kosztow operacyjnych jest takze konieczno$¢ ich prognozowania w wielkosciach
umozliwiajacych zachowanie ,,dobrego stanu technicznego” linii''.

Tak zarysowane ogodlne zatozenia i brak sformalizowanych metod szaco-
wania kosztow operacyjnych w stosunkowo dlugim horyzoncie czasu (30 lat)
powodowaty, ze w praktyce pojawiaty si¢ problemy. Dotyczyly one miedzy
innymi zakresu kosztow uwzglednianych w analizach, sposoboéw okreslania
wartos$ci poszczegolnych sktadnikow kosztow, szacowania kosztow w wariancie
inwestycyjnym i bezinwestycyjnym'?. W petni potwierdzity to przeprowadzone
w 2007 roku badania dwunastu raportéw z analiz finansowych i ekonomicznych,
stanowiacych czgs¢ studiow wykonalnos$ci inwestycji w zakresie modernizacji
linii kolejowych, wykonanych w latach 2004-2007"%. Badania te wykazaty
réwniez, ze cechg charakterystyczna tej czgsci analizy efektywnosci inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie kolejowym stanowit duzy subiektywizm eks-
pertow, zdeterminowany ich wiedza, doswiadczeniem, a niekiedy takze intuicja.

Kolejne wytyczne odno$nie do metodyki prowadzenia analizy CBA dla in-
frastrukturalnych projektow kolejowych realizowanych w Polsce zostaty zawarte

10" Opracowanie zostalo przygotowane przez konsorcjum Scott Wilson, Arup, PM Group
oraz podwykonawce — Ernst & Young w zwiazku z realizacja projektu EuropeAid/115971/D/
SV/PL pt. Przygotowanie projektow do wsparcia ze srodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR) w Polsce.

' Niebieska ksigga. Metodyka sporzqdzania analiz dla projektow realizowanych w Polsce,
finansowanych z funduszy Unii Europejskiej. Podrecznik dla beneficjentow. Aneks I, czesé 2,
Projekty Kolejowe 2004, s. 28-30.

12 Szerzej M. Kotowska-Jelonek, T. Dyr, B. Zagozdzon, P. R. Kozubek, Problemy oceny efek-
tywnosci..., s. 7-9.

13 Szerzej T. Dyr, M. Kotowska-Jelonek, P. Kozubek, B. Zagozdzon, Metodyczne proble-
my oceny efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym, wspotfinan-
sowanych z funduszy Unii Europejskiej, w: Efektywny transport — konkurencyjna gospodarka,
red. M. Michatowska, Wydawnictwo AE w Katowicach, Katowice 2009, s. 78—80.
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w nowym opracowaniu niebieskiej ksiggi, przygotowanym w 2008 roku przez
ekspertow programu JASPERS"™. Zgodnie z zatozeniami zawartymi w tym prze-
wodniku, prognoza kosztow utrzymania i eksploatacji linii kolejowych powinna
obejmowac koszty state (koszty eksploatacji, konserwacji, diagnostyki i inne),
koszty zmienne (koszty napraw biezacych, rewizyjnych, gléownych i awaryjnych
oraz inne) i pozostate koszty (koszty prowadzenia ruchu i administrowania)®.
Sugerowany poziom kosztow jednostkowych, ktére powinny by¢ ponoszone na
zmodernizowanych liniach kolejowych, przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1

Rekomendowany poziom kosztow jednostkowych eksploatacji i utrzymania

. . Warto$¢
Kategoria kosztow :

min. maks.
koszty state [EUR/1 torokm] 10 000 14 000
koszty zmienne [EUR/1 tonokm] 0,0016 0,0020

pozostate koszty

prowadzenia ruchu [EUR/1 torokm] 7500 ‘ 8500
administrowania (zarzadcy infrastruktury) Baza kosztowa PKP PLK SA

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie dokumentu Niebieska ksiega. Sektor kolejo-
wy..., s. 45.

Proponowane wartos$ci, opracowane na podstawie badan przeprowadzo-
nych w roznych panstwach, budzi¢ moga jednak pewne watpliwosci. Duze
roznice w kosztach jednostkowych w poszczegdlnych krajach moga oznaczaé, ze
w niektorych przypadkach utrzymanie nie ma trwatego charakteru lub tez moze
wynikaé¢ z przyjetego systemu ewidencji kosztow'®. Ponadto rekomendowane
w niebieskiej ksigdze wartosci kosztow utrzymania i eksploataciji linii kolejo-
wych nie uwzgledniaja w petni specyfiki infrastruktury kolejowej w Polsce, na
wielu bowiem liniach kolejowych poziom kosztow przekracza rekomendowane
wartosci. Ich stan techniczny, jak wynika z analiz prowadzonych w ramach stu-

14 JASPERS - Joint Assistance in Supporting Projects in European Regions — inicjatywa
Komisji Europejskiej, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju w zakresie pomocy technicz-
nej dla krajow cztonkowskich, ktére wstapity do UE w 2004 r., oraz dla Bulgarii i Rumunii,
dotyczacej sporzadzania wnioskow o wspotinansowanie z funduszy UE.

15 Niebieska ksigga. Sektor kolejowy — infrastruktura i tabor, JASPERS, Warszawa 2008, s. 27.

16 Por. T. Dyr, P. Kozubek, Problemy metodyczne oceny efektywnosci finansowej kolejowych
inwestycji infrastrukturalnych wspotfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej, w: Efektywnos¢
transportu w teorii i w praktyce, red. M. Michatowska, Wydawnictwo AE w Katowicach,
Katowice 2010, s. 137.
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diow wykonalnosci, jest zty i wymaga ponoszenia znacznie wigkszych kosztow
ich utrzymania. Dlatego, mimo czgsto postulowanej obnizki kosztow, ze wzgledu
na zly stan linii, zbyt niski poziom wydatkow przeznaczanych na ich utrzymanie
oraz potrzeby zagwarantowania wyzszego standardu utrzymania linii kolejowe;j
po modernizacji, w analizach efektywnosci zaktadano wzrost kosztow utrzyma-
nia i eksploatacji po modernizacji linii kolejowej'”. W dalszym ciagu prognozy
kosztow operacyjnych bazowaty wigc na wiedzy i do§wiadczeniu ekspertow,
a ich zmiany w catym horyzoncie czasu prognozowane byty czesto z wykorzy-
staniem metod heurystycznych.

Dazac do ujednolicenia metodyki w zakresie szacowania kosztéw ope-
racyjnych na potrzeby analiz efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych,
opracowano w PKP PLK SA, w 2012 roku, kolejne szczegotowe zatozenia
metodyczne'®. Przyjeto, ze koszty utrzymania i eksploatacji prognozowane
powinny by¢ na podstawie $redniej wartosci kosztow historycznych z okresu
co najmniej trzech lat oraz rekomendowanych w niebieskiej ksigdze kosztow
jednostkowych. Srednie warto$ci z przyjetego okresu odniesienia zazwyczaj
odbiegaja od wartosci rekomendowanych, dlatego w prognozie nalezy zatozy¢
ich osiagnigcie w ciagu 8-10 lat, przy racjonalnie dobranym tempie zmian'’.
Docelowe warto$ci powinny by¢ zalezne od rozpatrywanego wariantu i rodzaju
inwestycji (tabele 2—4).

7 Szerzej tamze, s. 137-138.

18 S. Kazimierczak, Ramowe zasady okreslania kosztow utrzymania w analizach kosztéw
i korzysci projektow kolejowych PKP PLK SA realizowanych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, Warszawa 2012. Dokument zaakceptowany przez
JASPERS i Centrum Unijnych Projektéw Transportowych w 2012 r.

9 Szerzej: T. Dyr, P.R. Kozubek, Ocena transportowych inwestycji infrastrukturalnych
wspolfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej, Instytut Naukowo-Wydawniczy ,,SPATIUM”,
Radom 2013, s. 161.
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Tabela 1

Zatozenia prognozowania jednostkowych kosztow utrzymania i eksploatacji linii
kolejowych na potrzeby oceny efektywnosci inwestycji wspotfinansowanych
z funduszy Unii Europejskiej w wariancie bezinwestycyjnym

Relacja kosztow Wysokos$¢ kosztow jednostkowych
historycznych do w kolejnych latach okresu obliczeniowego
Koszty rekomendowanych
W niebieskiej rok pierwszy rok dziesiaty rok ostatni
ksigdze
minimalna warto$§¢ | minimalna warto$¢
nizsze od dolnej | Srednie koszty | rekomendowana rekomendowana
granicy historyczne w niebieskiej w niebieskiej
utrzymania linii ksigdze ksiedze
(stale i zmienne) | pomigdzy dolna | $rednie koszty srednie koszty $rednie koszty
oraz a gérna granica historyczne historyczne historyczne
prowadzenia maksymalna maksymalna
ruchu . T . warto$¢ warto$¢
wyzsze od gornej | Srednie koszty
. . rekomendowana rekomendowana
granicy historyczne A A
w niebieskiej w niebieskiej
ksigdze ksiedze
.. . $rednie koszty $rednie koszty $rednie koszty $rednie koszty
administrowania . . . .
historyczne historyczne historyczne historyczne

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie S. Kazimierczak, Ramowe zasady okreslania
kosztow.. ., s. 3-5.

Tabela 2

Zatozenia prognozowania jednostkowych kosztéw utrzymania i eksploatacji linii
kolejowych na potrzeby oceny efektywnos$ci inwestycji wspotinansowanych
z funduszy Unii Europejskiej w wariancie inwestycyjnym — modernizacja linii

Wysoko$¢ kosztow jednostkowych
Koszty w kolejnych latach okresu obliczeniowego
rok pierwszy pierwszy qu rok ostatni
eksploatacji
utrzymania linii . . o . . ”
(stale i zmienne) Srednie koszty $rednia warto$¢ Srednia warto$¢
oraz historyczne rgkomengqua quomengqua
prowadzenia ruchu w niebieskiej ksiedze | w niebieskiej ksigdze
.. . Srednie koszt Srednie koszt Srednie kosz

administrowania y y

historyczne historyczne historyczne

Zrédlo: jak pod tabela 2, s. 3-5.
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Tabela 3

Zatozenia prognozowania jednostkowych kosztow utrzymania i eksploatacji linii
kolejowych na potrzeby oceny efektywnos$ci inwestycji wspotfinansowanych
z funduszy Unii Europejskiej w wariancie inwestycyjnym — rewitalizacja linii

Wysoko$¢ kosztow jednostkowych
w kolejnych latach okresu obliczeniowego
Koszty -
. pierwszy rok .
rok pierwszy .. rok ostatni
eksploatacji
. . $rednia warto$¢ $Srednia wartosé
e $rednie koszty
Utrzymania linii state historvezne rekomendowana rekomendowana
Ty w niebieskiej ksiegdze | w niebieskiej ksigdze
. . gorna granica gorna granica
Utrzymania linii zmienne Srggltléf kc(;lzety benchmarku benchmarku
¥ w niebieskiej ksigdze | w niebieskiej ksigdze
. . maksymalna warto§¢ | maksymalna warto$¢
. $rednie koszty
Prowadzenia ruchu historvezne rekomendowana rekomendowana
y w niebieskiej ksigdze | w niebieskiej ksigdze
. . $rednie koszty $rednie koszty $rednie koszty
Administrowania . . .
historyczne historyczne historyczne

Zrédto: jak pod tabela 2, s. 3-5.

Przedstawione wytyczne przyczyniajg si¢ do ujednolicenia szacowania
kosztow w kolejnych studiach wykonalnosci, a by¢ moze do pewnej standaryza-
cji. Nalezy przy tym podkresli¢, ze w niebieskiej ksiedze koszty stale i zmienne
podane sa jako wartos$ci zagregowane, a jednoczesnie wprowadzono wymog
ich prognozowania w rozbiciu na poszczegolne sktadniki?’. Nie ma tez jasnych
przestanek, jak prognozowac zmiany kosztéw pomigdzy pierwszym rokiem
okresu obliczeniowego a rokiem dziesigtym w wariancie bezinwestycyjnym lub
pierwszym rokiem eksploatacji w wariancie inwestycyjnym.

W $wietle przyjmowanych uproszczen i zatozen, ujednolicajacych pro-
ces prognozowania kosztéw operacyjnych na potrzeby prowadzenia analiz
efektywnosci projektow inwestycyjnych w transporcie kolejowym, zachodzi
podstawowe pytanie o ich wplyw na wyniki oceny efektywnosci inwestycji
i poziom dofinansowania. Pytanie to jest tym bardziej zasadne, ze taki proces
szacowania kosztow prowadzi do ich rownomiernego rozktadu w calym okresie
referencyjnym, podczas gdy w rzeczywistosci, ze wzgledu na przyktad na koszty
napraw, ponoszone bgda nieproporcjonalnie do uptywu czasu.

20 Niebieska ksiega, Sektor kolejowy..., s. 27.
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Metodyka analizy

W celu zbadania wptywu prezentowanych wytycznych na oceng efek-
tywnosci infrastrukturalnych projektéw kolejowych przeprowadzono badania
symulacyjne dla trzech wybranych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ktorych
studia wykonalnosci przygotowane zostaty w latach 2009-2010. Wybrane pro-
jekty inwestycyjne odnosity si¢ do modernizacji linii kolejowych. R6znitly sig
od siebie wielko$cia naktadow inwestycyjnych i dtugoscia okresu prowadzenia
modernizacji. Ze wzgledu na wykorzystanie danych zrodtowych, stanowiacych
tajemnice¢ handlowa zarzadcy, nie podano nazwy tych linii, lecz oznaczono je
numerami. Projekt 1 (linia nr 1 — dtugos¢ okoto 83 km) i projekt 2 (linia 2 —
dtugosc¢ okoto 63 km) zaktadaty modernizacje linii kolejowych polegajaca na
likwidacji ograniczen predkosci wynikajacych ze zlego stanu infrastruktury
torowej oraz z braku odpowiedniego zabezpieczenia przejazdéw w poziomie
szyn, a w konsekwencji zwigkszenie pr¢dkosci maksymalnej do 90-120 km/h
dla linii 1 oraz do 90-100 km/h w przypadku linii 2. Projekt 3 (linia 3 — dtugosci
okoto 203 km) zaktadat modernizacjg linii kolejowej w zakresie umozliwiajacym
prowadzenie pociagdw towarowych z predkoscia maksymalna 120 km/h oraz
pociagow pasazerskich ztozonych z taboru klasycznego z predkoscia 200 km/h.

W odniesieniu do kazdej z wybranych linii kolejowych, wykorzystujac
autorskie modele obliczeniowe, ustalono wskazniki efektywnosci finansowej
1 ekonomicznej oraz poziom dofinansowania dla dwoch réznych podejs¢ do
szacowania kosztow operacyjnych. Pozostate strumienie pienigzne, obejmujace
naktady inwestycyjne, korzysci bezposrednie (przychody) oraz posrednie (ko-
rzysci zewngtrzne) zostaty przyjete w wielkosciach przedstawionych w studiach
wykonalnosci.

W ramach podejscia pierwszego, stosowanego przez ekspertow wykonuja-
cych analizy efektywnosci, prognoza kosztow eksploatacji i utrzymania zostata
przeprowadzona na podstawie analizy kosztow utrzymania i prowadzenia ruchu
na sieci kolejowej i na danej linii w okresie czterech lat bezposrednio poprzedza-
jacych rok, w ktorym wykonywano analizy. Na podstawie tych kosztow ustalono
srednie jednostkowe koszty dla okresu odniesienia (tabela 5). Nastepnie analizie
poddawano czynniki wplywajace na wzrost lub spadek catkowitych i jednost-
kowych kosztow utrzymania i prowadzenia ruchu. Na podstawie prognozowane;j
pracy eksploatacyjnej okreslono planowane obciazenie linii, co byto podstawa



Koszty operacyjne w rachunku efektywnosci... 139

do szacowania kosztow zmiennych utrzymania. Z kolei podstawa do szacowania
kosztow stalych utrzymania byty koszty historyczne i dlugos$¢ linii. W wariancie
bezinwestycyjnym najczgsciej zaktadano staty poziom tych kosztow, a w warian-
tach inwestycyjnych — ich wzrost. Na podstawie szacowanych kosztow w wa-
riantach inwestycyjnym i bezinwestycyjnym obliczany byt przyrost kosztow
stanowiacy strumien pieni¢zny uwzgledniany w analizach efektywnosci.

Tabela 4
Srednie koszty utrzymania i eksploatacji wybranych linii kolejowych
w okresie odniesienia
Linia 1 Linia 2 Linia 3
Koszty state [zt/1 torokm], w tym 18 991,08 20 600,01 16 040,75
koszty eksploatacji 5071,34 4 580,11 4 131,40
koszty konserwacji 8 043,80 9 885,45 11 090,42
koszty diagnostyki 44745 662,84 793,00
inne koszty 5428,49 5471,61 25,93
Koszty zmienne [zl/tys. brtkm], w tym 7,09 8,04 2,56
naprawy biezace 1,56 4,34 2,19
naprawy rewizyjne 0,00 0,00 0,00
naprawy $rednie i glowne 4,27 1,44 0,25
naprawy awaryjne 0,21 0,42 0,12
inne koszty 1,05 1,84 0,00
Pozostate koszty [zt/torokm] 28 251,24 15 561,26 33 866,12
prowadzenie ruchu 19 534,77 8233,38 23 896,52
administrowanie 8 716,47 7 327,88 9 969,60

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie studiow wykonalno$ci.

W podejsciu drugim koszty eksploatacji i utrzymania linii kolejowych
zostaty oszacowane na podstawie wytycznych przyjetych przez PKP PLK SA
w 2012 roku, zgodnie z procedura postgpowania przedstawiona w tabelach 2—4.
Do przeliczenia stawek przytoczonych w tabeli 1 przyjeto kurs z konca roku
wykonania studiow wykonalnosci — 1 EUR réwny 4,1082 z1.

Wyniki i wnioski
Na podstawie prognozowanych strumieni pieni¢znych zostaly obliczone

wskazniki NPV i IRR. Okres obliczeniowy wynosi 30 lat, a przyjete finansowa
i ekonomiczna stopa dyskontowa — 5%. Dla zaakcentowania tego, ze w ramach
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analizy ekonomicznej przedsigwzigcia nie traktuje sig tylko i wytacznie w aspek-
cie finansowym, ale w pelnym zakresie socjoekonomicznym, wskazniki te zostaty
okreslone jako ekonomiczna zdyskontowana wartos¢ netto (ENPV) i ekonomicz-
na stopa zwrotu (ERR). W analizie finansowej wskazniki zostaly obliczone dla
catych naktadow inwestycyjnych; by zaakcentowac, ze analiza skupiala si¢ na
finansowych aspektach przedsigwzigcia miary te okreslono odpowiednio jako:
finansowa zaktualizowana warto$¢ netto z inwestycji (FNPV/C) oraz finansowa
stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C). Poziom dofinansowania z funduszy UE
obliczono na podstawie ,,luki w finansowaniu”, zgodnie z wytycznymi Komisji
Europejskiej?!. Wskazniki efektywnosci i poziom dofinansowania dla wybranych
linii przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 5
Wskazniki efektywnosci i poziom dofinansowania z funduszy UE
dla roznych sposobow szacowania kosztow operacyjnych
ENPV ERR | FNPV/C | FRR/C doﬁniosgivania
[tys. 1] [%] [tys. 1] [%] o
Podejécie 1 do Linial | 5836992 | 2344 |-135012,5 | brak 70,61
szacowania kosztow | Linia2 | 284 750,5 16,50 |—152034,0 | brak 72,89
operacyjnych Linia 3 1308,7 7,99 29957 | —4,64 68,01
Podejécie 2 do Linial | 5819667 | 2244 |-137292,1 |-1064 71,81
szacowania kosztow | Linia2 | 279 144,8 15,95 -159409,9 | brak 76,43
operacyjnych Linia 3 1281,5 7,86 -3031,6 | —441 68,82
Linia 1 -0,30% —4,27% 1,69% - 1,70%
Odchylenie Linia 2 —1,97% -3,33% 4,85% - 4,86%
Linia 3 -2,08% —1,63% 1,20% —4,96% 1,19%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Z przeprowadzonych symulacji wynika, ze koszty utrzymania i eksploatacji
oszacowane zgodnie z podejsciem drugim, opartym na wytycznych przyjetych
w 2012 roku przez PKP PLK SA, sa na 0got wyzsze od kosztow szacowanych me-
toda pierwsza, bazujaca w wigkszym stopniu na wiedzy i doswiadczeniu ekspertow.
Skutkuje to pogorszeniem miar efektywnosci ekonomicznej, jednakze w dalszym
stopniu wskazuja one na efektywnos¢ inwestycji. Ekonomiczna wartos¢ biezaca
netto ENPV jest wigksza od zera, a ekonomiczna wewngtrzna stopa zwrotu ERR —

2l Procedura obliczania poziomu dofinansowania przedstawiona jest w przywotywanym do-
kumencie: Guidance on the methodology for carrying out cost-benefit analysis. The new program-
ming period 2007-2013, Working Document no. 4...
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wigksza od przyjetej stopy dyskontowej. Podobnie pogorszenie wynikow efektyw-
nosci mozna zaobserwowac, biorac pod uwagg oceng finansowa. Wskaznik FNPV/C
przyjmuje wigksze warto$ci ujemne. Brak efektywnosci finansowej przy optacalno-
$ci ekonomiczne;j jest charakterystyczny dla inwestycji infrastrukturalnych.

Wzrost kosztow operacyjnych pociaga za soba wzrost stopy dofinansowania,
co przy zachowaniu efektywnos$ci ekonomicznej i braku efektywnos$ci finanso-
wej, warunkujacych mozliwo$¢ aplikowania o §rodki pomocowe, jest zjawiskiem
korzystnym. Nawet niewielka zmiana stopy dofinansowania, ze wzgledu na duza
kapitatochtonno$¢ tego typu inwestycji, powoduje istotny wzrost dotacji w ujeciu
wartosciowym.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze zmiany wskaznikow efektywnosci
1 poziomu dofinansowania, w zalezno$ci od réznych sposoboéw szacowania
kosztéw operacyjnych, sa mniejsze niz 5%. Nie maja wigc istotnego wptywu na
wyniki oceny efektywnosci finansowej i ekonomicznej. Jednakze nowe podejscie
nie tylko ujednolica zasady szacowania kosztéw operacyjnych, ale i okazuje si¢
korzystne w aspekcie obliczania poziomu wsparcia inwestycji z funduszy UE.
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THE OPERATING COSTS IN CALCULATION OF EFFICIENCY
OF RAIL INFRASTRUCTURE PROJECTS

Summary

The paper presents the issues concerning the guidelines and estimation metho-
dology of the operating costs in project appraisal of rail infrastructure investments.
On the basis of theoretical deliberations, different approaches to estimating operating
costs generated by the project were introduced along with their impact on financial
and economic performance indicators and level of EU assistance.

Keywords: operating costs, project appraisal of rail infrastructure investments
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UWARUNKOWANIA SAMOREGULACJI
CENOWO-KOSZTOWEJ PRZEDSIEBIORSTW
TRANSPORTU DROGOWEGO LADUNKOW

Za regulacyjny wymiar doktadnego rozpoznania i klasyfikacji kosztow przed-
sigbiorstwa transportowego odpowiedzialny jest system ekonomiczno-finansowy.
Podsystem zasady generowania kosztow, obejmujac swym zasiggiem identyfikacjg kosz-
tow praktycznie catosci przedsigbiorstwa, tacznie z kosztami promocji, w konsekwencji
polega na kalkulacji kosztu jednostkowego produkcji transportowej. Regulacyjne,
z kolei, ksztattowanie cen nastgpuje za$ w systemie marketingowym, ktory przy ze-
stawianiu ceny jednostkowej i produkcji transportowej buduje warunki do osiagania
przez przedsigbiorstwo przychodéw i oczekiwanego zysku. Stad istota samoregulacji
cenowo-kosztowej sprowadza si¢ do identyfikacji sprz¢zenia zwrotnego i poszukiwania
stanu rownowagi — zgodnosci regulacyjnej, migdzy podsystemem zasady generowania
przychoddéw i podsystemem zasady cenotwoérstwa uwzgledniajacego uwarunkowania
zewngtrzne wystgpujace na rynku transportowym.

Stowa kluczowe: samoregulacja, ceny, koszty
Wprowadzenie

Gospodarowanie, w szczegolnosci w transporcie, jest zwiazane z koniecz-
no$cia osiagania zatozonych celow, ktore z jednej strony sprowadzaja si¢ do
celéw rynkowych, a z drugiej — do celéw ekonomiczno-finansowych. Z uwarun-
kowan narzedziowych sfery te stanowia dwa roztaczne aspekty funkcjonowania,
jednakze w ramach podmiotu gospodarujacego staja si¢ wzajemnie od siebie
zalezne. Brak mozliwosci osiagnigcia celow rynkowych, jak na przyktad zreali-

* Andrzej Letkiewicz, dr, Katedra Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsigbiorstw
Transportowych, Wydziat Ekonomiczny, Uniwersytet Gdanski, e-mail: ekoalt@univ.gda.pl.
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zowanie zaplanowanego poziomu sprzedazy, oznacza niemozno$¢ osiagnigcia
przez przedsigbiorstwa transportowe celow finansowych i odwrotnie. Stad dla
przedsigbiorstw transportu drogowego tadunkéw warunkiem uzyskiwania stanu
rownowagi funkcjonalnej — osiagnigcia celow rynkowych i finansowych — jest
swiadomo$¢ wzajemnej korelacji tych dwoch sfer funkcjonalnych i swiadomosé
mechanizmu samoregulacji na tym poziomie, przy czym wazne jest uwzgled-
nianie regulacyjnych warunkoéw polityki transportowej. Dlatego celem artykutu
jest zaprezentowanie istoty mechanizmu samoregulacji cenowo-kosztowej wraz
z jego uwarunkowaniami.

Samoregulacja cenowo-kosztowa przedsiebiorstw transportu
drogowego tadunkéow

Zgodnie z przepisami podatkowymi kosztem jest kazdy wydatek poniesiony
w celu osiagnigcia przychodoéw lub zachowania albo zabezpieczenia zrodta przy-
chodow. Kosztami sa tez wydatki poniesione przez pracodawce na zapewnienie
prawidlowej realizacji pracowniczego programu emerytalnego — w rozumieniu
przepiséw o pracowniczych programach emerytalnych — oraz odpisy amortyza-
cyjne majatku posiadanego przez przedsigbiorstwo'. Z punktu widzenia przed-
sigbiorstwa zatem, z uwagi na mnogos¢ operacji gospodarczych generujacych
koszty, konieczne jest prowadzenie czynnosci prowadzacych do ustalenia kosz-
tow w réznych przekrojach. Podejsciem analitycznym jest grupowanie kosztow
w uktadzie rodzajowym i opcjonalnie wedtug miejsc powstawania lub w uktadzie
kalkulacyjnym. Jednakze z uwagi na specyfike transportu mozna méwic nie tylko
o analityce kosztow wynikajacych z przepiséw rachunkowych (obowiazek grupo-
wania kosztow wedlug wspomnianych uktadow wynika z ustawy o rachunkowo-
§ci? i dotyczy tylko podmiotow prowadzacych tak zwana petna rachunkowosc).
Koszty stuza praktycznym potrzebom w zakresie planowania, ewidencji, kalkulacji
ceny, czy podejmowaniu decyzji zarzadczych?®, w tym samoregulacyjnych (kryteria
klasyfikacji kosztow przedsigbiorstw transportowych przedstawiono na rysunku 1).

' Art. 15 Ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0s6b prawnych,
tj. Dz.U. 2011, nr 74, poz. 397.

2 Ustawa z dnia 29 wrze$nia 1994 r. o rachunkowosci, Dz.U. 1994, nr 121, poz. 591 z p6zn. zm.

> A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 296.
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| Kryteria klasyfikacji kosztéw przedsiebiorstwa transportowego |
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Rys. 1. Kryteria klasyfikacji kosztow przedsigbiorstwa transportowego

Zrodto: opracowanie wlasne.

Tak wigc z punktu widzenia procesu samoregulacji podstawowa in-
formacja — niezbgdna do prowadzenia dziatalno$ci transportowej na rynku
przewozow transportem samochodowym — jest informacja kosztowa. Kazdemu
kosztowi przyporzadkowa¢ mozna nosnik, ktdry odpowiada za jego powstanie.
Ekonomiczny nos$nik kosztow to kazde zdarzenie, ktore opisa¢ mozna za pomoca
kosztow (nalezy odrézni¢ go od nosnika ksiggowego, ktory jest jednostka ewi-
dencyjna; na przyktad no$nikiem ekonomicznym moze by¢ alternatywne zasto-
sowanie — koszt alternatywny). Wyodrgbnionemu nos$nikowi przyporzadkowaé
mozna calkowity koszt wlasny. W transporcie samochodowym mozna stosowac
nastepujacy podzial nosnikow, ustalony wedtug poziomu agregacji:

dziatalnos¢ przedsigbiorstwa,

typ procesow zachodzacych w dziatalnosci przedsigbiorstwa,

konkretny proces wystepujacy w dzialalnosci przedsigbiorstwa,
— naktad rodzajowy wystepujacy w konkretnym procesie danego typu.

4 A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie samochodowym — wybrane zagadnienia,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 117.
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Analizujac proces transportowy, mozna zastosowac klasyfikacj¢ kosztow
uzalezniong od stopnia zaleznos$ci od podstawowych parametréw opisujacych
zaangazowanie transportu samochodowego i jego potencjal. Koszty catkowite
wytworzenia (Kc) w rachunku kosztéw zmiennych — przy produkcji jednorodnej —
opisuje nastgpujace rownanie:

Kc:I(jz‘P—i_KY’

gdzie:

K — jednostkowy koszt zmienny,

P — praca przewozowa,

K —koszty stale wytworzenia, takie, ktore sa kosztami okresu.

Koszty zmienne to koszty, ktére mozna bezposrednio przyporzadkowac
danej ustudze, zamowieniu. Koszty state to te, ktore sa ponoszone, by utrzymac
gotowo$¢ do wytwarzania ushug transportowych. Dzigki zastosowaniu rachun-
ku kosztow opartego na kosztach statych i zmiennych, mozna uzyskac bardzo
cenne informacje, przydatne do podejmowania decyzji zwiazanych z ocena
efektywnosci zamowien wptywajacych do przedsigbiorstwa. Ranking ustug
z punktu widzenia ich efektywnosci inspiruje stuzby techniczno-produkcyjne
do poszukiwania w sposob ukierunkowany metod obnizania kosztow, a stuzby
handlowe 1 marketingowe — do korzystnego ksztaltowania struktury zamowien.

Wychodzac z zatozenia, Ze nie ma sensu §wiadczenie ustug transportowych,
ktorych cena nie pokrywa kosztow zmiennych powodujacych wyplyw gotowki,
podstawowym pytaniem dotyczacym zasadno$ci wykonywania pracy przewo-
zowej jest pytanie o koszt jednostkowy. Z reguty przewoznicy zainteresowani sa
informacjami na temat kosztu jednostkowego przypadajacego na*:

— tonokilometr,
godzing pracy taboru,

— przewieziona tong tadunku,

— posiadany pojazd samochodowy.

Za regulacyjny wymiar identyfikacji kosztow w przedsigbiorstwie jest
odpowiedzialny system ekonomiczno-finansowy. Jego funkcjonalne znaczenie
wynika z realizowania zadan wytworczych, zgodnie z wymogami efektywno-
$ci ekonomicznej, oraz z obowiazku pomiaru i rozliczania calej aktywnosci
gospodarczej w ujeciu warto$§ciowym. Istota funkcjonalna sprowadza si¢ do

5 Tamze,s. 121.
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takiego ksztattowania warunkow ekonomicznych funkcjonowania podmiotow

gospodarujacych, aby byly one stale zainteresowane poprawa efektywnosci

gospodarowania. Struktura systemu, przez instrumenty i procedury, bgdzie

tworzyta warunki zapewniajace efektywne dziatanie, transponujac zdarzenia

gospodarcze przez kryteria ekonomiczno-finansowe w decyzje kierownicze.

System ten zapewnia réwnowage funkcjonalna podmiotom gospodarujacym,

wykorzystujac tworzace go regulatory (rysunek 3)°. Regulatorami tymi sa:

podsystem ewidencja gospodarcza, przez ktdry rozumie si¢ umiejgtno-
$ci 1 urzadzenia techniczne umozliwiajace rejestracje atrybutow i obli-
czanie cech zdarzen gospodarczych identyfikowanych przez pryzmat
wartosciowy;

podsystem mierniki funkcji celu ekonomiczno-finansowego, przez ktory
rozumie si¢ umiejetnosci i urzadzenia umozliwiajace analize biezacego
stanu ekonomiczno-finansowego identyfikowanego zar6wno odrgbnie,
jak itacznie przez pryzmat ekonomiki i finansow, a odwotujacego si¢ do
dwoch rownowag czastkowych tworzonych przez rownowazenie przy-
chodow i kosztow oraz wptywow 1 wydatkow;

podsystem finansowanie, przez ktory rozumie si¢ dziatalnos¢ podmio-
tow gospodarujacych zwiazana z regutami pozyskiwania i angazowania
srodkow finansowych na okreslone cele, co w konsekwencji warunkuje
mozliwos¢ wypetniania funkcji podstawowych i ksztattuje strukture
kapitatu wlasnego i obcego, dajac mozliwos$ci inwestycyjne;

podsystem zasady generowania przychodéw, przez ktory rozumie si¢ zbior
elementow kwantyfikujacych finansowa warto$¢ sprzedazy (tworzona
przez uwzglednienie ilosci sprzedanych dobr lub ustug i ich ceny katalo-
gowej) w warto$¢ przychodu (tworzona przez korekte wartosci sprzedazy
0 upusty, rabaty, znizki), budujac rownowage w wymiarze polityki cenowe;;
podsystem zasady generowania kosztow, przez ktdry rozumie si¢ zbior
elementéw kwantyfikujacych finansowa warto$¢ kosztow zwiazanych
z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej;

podsystem zasady generowania wynikow finansowych, przez ktéry ro-
zumie si¢ zbior elementdow zespalajacych wartosci ekonomiczne podsys-
temu finansowanie (zestawiajac ze soba wptywy 1 wydatki — rachunek
przepltywow pienigznych) oraz podsystemow zasady generowania przy-

¢ K.

Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe — warunki i mechanizmy rownowagi,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 51 1 61-63.
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chodow i zasady generowania kosztow (zestawiajac ze soba przychody
i koszty w uktadzie cato§ciowym — rachunek zyskow i strat oraz w ukta-
dzie czastkowym — kalkulacja zleceniowa czy analityczno-procesowa).
Z uwagi na samoregulacjg cenowo-kosztowa, ktora przez wymiar podsys-
temu zasady generowania kosztow obejmuje swym zasiggiem praktycznie catosé
przedsigbiorstwa, w konsekwencji przektadajac si¢ na koszt jednostkowy produk-
cji transportowej, szczegolnego znaczenia nabiera podsystem zasady generowania
przychodow, ktdry jest nierozerwalnie zwigzany z podsystemem marketingowym
przedsigbiorstwa transportowego. Podsystem marketingowy w swych strukturach
funkcjonalnych ma element odpowiedzialny za zasady cenotworstwa — w jego
ramach zapisane sg regulatory porzadkujace sfer¢ metodologii kalkulacji cen.
Bazujac na podejsciu systemowym oraz wzajemnej zaleznosci przyczyno-
wo-skutkowej dziatan marketingowych realizowanych przez przedsigbiorstwa,
nalezy stwierdzi¢, ze kazde pojedyncze dziatanie w zakresie rynkowym powinno
by¢ traktowane jako cze¢$¢ projektu podzielonego na dwie elementarne czesci.
Pierwsza jest czg$cia materialng przedsigbiorstwa (Swiadczenie ustugi transpor-
towej) 1 w tym konteks$cie konieczne jest stosowanie miar sprawnosci, druga
czg$¢ to sfera regulacji, ktora zapewnia wlasciwy przebieg procesow realnych,
kontrolujac skuteczno$¢ dziatan rynkowych. Towarowo-pieni¢zne relacje pod-
miotow gospodarujacych z otoczeniem na pierwszy plan relacji i uczestnictwa
w sieciach migdzyorganizacyjnych wysuwaja relacje o charakterze dystrybucyj-
nym. Relacje te i struktury je realizujace staja si¢ jednoczesnie czg$cia podmiotu
1 otoczenia (a wigc podsystemami zewnetrznymi) w ramach systemu marketin-
gowego i samoregulacji marketingowej. Dotycza one przede wszystkim wyboru
zasad tworzenia warunkow do korzystania z ustugi transportowej. W ramach
odwrotnego kierunku — w kontekscie relacji towarowych — realizowane sq relacje
pieni¢zne wynikajace z ekwiwalentnosci wymiany. Relacje pieni¢zne w zakresie
sumarycznych stanoéw i strumieni pieni¢znych, a takze efektywnosci zastosowan
sa regulowane na poziomie ekonomiczno-finansowym, na poziomie marketin-
gowym samoregulacja polega na okreslaniu i dobieraniu zasad generowania cen
w zgodnosci z celami marketingowymi i warunkami wystepujacymi na poszcze-
golnych rynkach. Sytuacja wystgpujaca na poszczegdlnych segmentach rynku
przewozu tadunkéw wzbogacana o uwarunkowania funkcjonalne samoregulacji
w innych wymiarach wyznacza zakres dziatan samoregulacyjnych’.

7 A. Letkiewicz, Samoregulacja w symetryzacji systeméw przedsigbiorstw, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 216.
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Identyfikacja i ksztattowanie uwarunkowan zewngtrznych, a takze po-

strzeganie zachowan stosowanych przez konkurencje wymaga od podmiotéw

gospodarujacych konstruowania systemow, ktore z jednej strony beda zapew-

niaty uporzadkowany doptyw informacji opisujacej stan przedsigbiorstwa i stan

otoczenia, a z drugiej — beda umozliwiaty, przez decyzje kierownicze, spinanie

dazen do celow rynkowych i finansowych, dzigki mozliwosci skutecznego od-

dziatywania na zachowania odbiorcow. Zatem system marketingowy w wymia-

rze regulacyjnym funkcjonowania podmiotéw gospodarujacych wspottworzony

jest przez nastepujace podsystemy?:

ewidencja gospodarcza, ktéry powinien zapewni¢ wewnegtrznie spojny
i indywidualnie okreslony system informacji marketingowej przedsig-
biorstwa, w ramach ktérego nastgpuje odwzorowanie systemow real-
nych, czyli obiektéw proceséw o charakterze rynkowym, za pomoca
wybranego jezyka znakow’,

mierniki funkcji celu produkcji, ktory pozwala okresli¢ mozliwy do re-
alizacji poziom zatozonego celu rynkowego wynikajacy z posiadanego
rzeczowego (WRw) i ludzkiego (WLw) potencjatu wytworczego oraz
wartosci posiadanego kapitatu pienigznego (WKp), tworzac funkcjg celu
przybierajaca postaé: Cp = f (WRw; WLw; WKp);

system produkcyjny generujacy informacje o posiadanych przez przed-
sigbiorstwo czynnikach produkcji i asortymencie wytwarzanych pro-
duktow;

zasady cenotworstwa, ktory precyzuje sposoby kalkulowania cen z de-
cyzjami dotyczacymi wyboru rynku docelowego, uczestniczac we
wspottworzeniu rownowagi na poziomie ekonomiczno-finansowym;
zasady promocji precyzujacy zestaw Srodkoéw i1 metod, za ktorych po-
moca podmiot przekazuje informacje na rynek;

zasady dystrybucji, przez ktory nalezy rozumie¢ metody i techniki two-
rzenia warunkow umozliwiajacych dogodne wzgledem przestrzeni, cza-
su i form dostarczanie produktéw lub korzystanie z ustug.

Uwarunkowania zewngtrzne zasad cenotwoérstwa sprowadzaja si¢ do

uwzglednienia (rysunek 2) poziomu ceny akceptowanego przez odbiorce — dekla-

8

9

K. Szatucki, Przedsiebiorstwa transportowe..., s. 69—71.

A. Letkiewicz, Samoregulacyjne uwarunkowania funkcji marketingowych przedsigbiorstw,

w: Zachowania podmiotow na rynkach dobr konsumpcyjnych, red. M. Grzybowska-Brzezinska,
J. Michalak, A. Rudzewicz, Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie, Olsztyn 2005, s. 195.
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rowana gotowo$¢ do dokonania zakupu po danej cenie, stopnia niepowtarzalnosci
oferowanej ustugi transportowej, kosztow wytworzenia, przy czym tylko w nielicz-
nych wypadkach, w okreslonej sytuacji, koszty moga sta¢ si¢ podstawa kalkulacji
ceny, cen ustug podmiotéw konkurencyjnych, wartosci znaku firmowego, marki,
zgodno$ci z innymi celami funkcjonalnymi, zasad réznicowania cen w wymiarze
odchylen od ceny podstawowej (upusty, rabaty, znizki) i odchylen w wymiarze
przestrzennym'?, czynnikdw spoteczno-ekonomicznych (infrastruktura, efekty
zewnetrzne), interwencjonizmu panstwowego (polityka transportowa — licencje,
podatki i optaty, ekoograniczenia, warunki wykonywania przewozow)".

Czynniki zalezne od przedsiebiorstwa

Koszty state
Koszt jednostkowy

Oczekiwany zysk

Koszty zmienne

Cena ustugi
transportowej
o R P s W= o
Czynniki rynkowe Czynniki nierynkowe
Warunki konkurenciji

Rys. 2. Czynniki wywierajace wptyw na ceng ustugi transportowe;j

Zroédto: opracowanie wlasne.

Wskazane czynniki mozna sklasyfikowaé, dzielac je na czynniki zalezne
od przedsigbiorstwa, na przyktad odchylenia od ceny podstawowej, i czynniki
niezalezne od przedsigbiorstwa, a tworzace warunki brzegowe regulacji tych
pierwszych. Szczegdlnym czynnikiem jest polityka transportowa tworzaca
system regulacji publicznej oddzialujacy na system transportowy w kierunku
osiagania celow makroekonomicznych. Za jego pomoca dazy si¢ do uzyskiwania

19 A. Letkiewicz, Samoregulacja w symetryzacji systemow przedsiebiorstw..., s. 217.

" A. Kozlak, Ekonomika transportu..., s. 324.
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ustalonych efektow transportowych, takich, ktérych nie mozna osiagnac bezpo-
srednio w wyniku dziatan mechanizmu rynkowego. Zatem polityka transportowa
koncentruje si¢ na ksztattowaniu podazowej strony rynku i na regulacji samego
rynku transportowego. W drugim przypadku wystgpuje w roli publicznego
narzgdzia wymuszajacego oczekiwane z punktu widzenia ustalonych celow
polityki transportowej korekty w sferze dzialania mechanizmu rynkowego,
majace doprowadzi¢ do usprawnienia jego dzialania. Polityka transportowa
w tym zakresie urasta do rangi instrumentu korygujacego utomnosci regulacyjne
rynku — gléwnie w sferze wzrostu racjonalnosci dokonywania wyboru operatora
transportowego za pomoca stosowanych narzedzi cenowych. W tym sensie jest
ukierunkowana na zapewnienie wigkszej przejrzystosci rynku transportowego
przez $wiadome oddziatywanie rowniez na jego strong popytowa'?. Polityka
transportowa niwelujaca utomnosci rynku wymusza na przedsigbiorstwach
uwzglednianie regulatoréw w niej zawartych w systemach marketingowych
i ekonomiczno-finansowych, gdyz systemy te sa ze soba $cisle zwiazane (poprzez
zasady generowania kosztéw i zasady promocji oraz zasady generowania przy-
chodow i zasady cenotworstwa) z systemem sprz¢zen zwrotnych posiadajacych
charakter petli wzmacniajacych lub kompensujacych (rysunek 3).

Celem samoregulacji przedsigbiorstw transportowych jest utrzymywanie
rownowagi dynamicznej, charakteryzujacej si¢ wymiang z otoczeniem energii,
materii i informacji, przy ciagltych zmianach elementéw systemu, powiazan
migdzy nimi, uzyskujac nowe unikatowe, niewynikajace z wlasciwosci ele-
mentow sktadowych, cechy — efekt synergiczny. Podstawa systemowego efektu
synergicznego jest umiejetnos¢ cyklicznego postrzegania wpltywow zamiast
sekwencji liniowych. Sledzac cykle i stany wynikte w toku ich realizacji,
mozna zaobserwowac zachowania systemu zmieniajace si¢ cyklicznie — pogar-
szajace lub polepszajace sytuacje. W potaczeniach migdzy elementami systemu
o charakterze wzmacniajacym maty na poczatku efekt jest wzmacniany, gdyz
sity dziatajace w ramach tej petli dzialaja w tym samym kierunku, co moze
prowadzi¢ do efektu bigdnego kota, w ktérym zdarzenia nasilaja sig, cho¢ petla
wzmacniajaca sama w sobie nie ma nic zlego. P¢tla ta przez swoj charakter
wzmacnia rowniez zjawiska pozytywne, na przyklad powodzenie rynkowe
ustugi powoduje pozytywna opini¢, co prowadzi do zwigkszenia sprzedazy,

12 A.S. Grzelakowski, Ocena mechanizmow regulacji systemu transportowego UE w aspekcie
wymogow budowy wspolnej europejskiej przestrzeni transportu, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego nr 741, Problemy Transportu i Logistyki nr 18, Szczecin 2012, s. 77.
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Rys. 3. Model samoregulacji cenowo-kosztowej przedsigbiorstw transportowych

Zrodlo: opracowanie wlasne.

zwigkszenie sprzedazy z kolei zwigksza rzesz¢ zadowolonych, polecajacych
ustuge klientow itd. Takie podejscie do zdarzen zachodzacych w podmiotach
gospodarujacych sugerowatoby, ze wzmocnienie nie ma granic, w rzeczywisto-
$ci jednak mozna wskaza¢ granice takiego wzmocnienia — granicg zdolnosci
produkcyjnych. Brak mozliwosci zaspokojenia oczekiwan w zakresie czasu
dostawy obniza poziom zadowolenia klientéw, zmienia si¢ wizerunek, zmniej-
szaja sig¢ oczekiwania, buduje si¢ nowy stan rownowagi dynamicznej systemu.
Petle stabilizujace leza u podstaw dziatan celowych bazujacych na planowaniu,
a planowanie celowe lezy u podstaw procesow rownowazacych. Zaplanowany
poziom sprzedazy, produkcji, gotowki, zatrudnienia staje si¢ podstawa dziatan
poréwnawczych i podstawa wprowadzania korekt prowadzacych do zrealizowa-
nia zaplanowanych dziatan. Petle rownowazace sa z reguty trudniejsze do ziden-
tyfikowania, jesli chodzi o mechanizm i strukturg, lecz jawnym ich dzialaniem
jest opor przeciwko zmianom, ktéry jest wtasnie zwigzany z wystegpowaniem
ukrytych procesow rownowazacych. Opor ten nie jest ani kaprysem cztonkoéw
systemu, ani tajemniczym zjawiskiem i prawie zawsze wynika ze strachu
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cztowieka przed zmiana. Procedurg rownowazenia komplikuje fakt wysterowa-
nia opdznien migdzy dziataniami a ich konsekwencjami. Praktycznie wszystkie
procesy sprzezen zwrotnych zawieraja jakas posta¢ opdznienia. Nierozpoznane
opoznienia moga prowadzi¢ do niestabilno$ci systemu, stad uptyw czasu staje
si¢ warunkiem sukcesu lub przestanka porazki. Brak uwzglgdniania opdznienia
w dziataniu powoduje nerwowo$¢ zachowan podmiotow gospodarujacych, co
w konsekwencji prowadzi do ,,rozregulowania” systemu, a nie do jego stabilizacji
samoregulacyjnej'.

Zakonczenie

Skuteczno$¢ dazen do osiagnigcia celow ekonomiczno-finansowych przed-
sigbiorstw transportu drogowego tadunkéw jest warunkowana swiadomoscia
mechanizmu samoregulacji realizowanej w obszarze regulatoréw stanowienia
cen 1 generowania przychodoéw oraz regulatorow porzadkujacych generowanie
kosztéw, w tym kosztéw promocji. Wzajemna korelacja samoregulacyjna wska-
zanych obszardéw bazuje na petlach sprzgzen zwrotnych wzmacniajacych lub
kompensujacych odchylenia od stanu pozadanego. Dzialanie tego mechanizmu
jest uzaleznione od czynnikow zewngtrznych w postaci podazy i popytu ustug
transportowych, warunkéw konkurencji panujacej na obstugiwanym rynku oraz
od polityki transportowej. Wewngtrzne uwarunkowania samoregulacji cenowo-
-kosztowej sprowadzaja si¢ do umiejetnosci wlasciwej ewidencji i kalkulacji
kosztow §wiadczonych ustug, a w szczegolnosei kosztéw jednostkowych, pro-
wadzac do wtasciwych decyzji rynkowych.
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THE CONDITIONS OF THE PRICE-COST SELF-REGULATION
IN THE ROAD CARGO TRANSPORT COMPANIES

Summary

The economic-financial system is in charge of the regulatory dimension of an
accurate diagnosis and the classification of transport enterprise costs. The subsystem
of the cost generation principle, having in its reach of cost identification practically
the whole enterprise, including the promotion costs, in consequence realizes the unit
cost calculation of the transport production. However, the regulatory price shaping
takes place in the marketing system which, by putting together the unit price with
the transport production, builds the conditions for the enterprise to generate income
and expected profits. Therefore, the essence of the price-cost self-regulation boils down
to the identification of the feedback and the search for the state of equilibrium — the
regulatory compatibility between the subsystem of the income generation and the sub-
system of the price formation, which takes into account external conditions occurring
in the transport market.

Keywords: self-regulation, prices, costs
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RACHUNEK KOSZTOW ZEWNETRZNYCH TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO JAKO NARZEDZIE WSPARCIA
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Niniejszy artykut ma na celu ukazanie istoty i wptywu efektow zewngtrznych
transportu drogowego na otoczenie, i podkreslenie roli, jaka moze odgrywac rachunek
kosztéw zewngtrznych w niwelowaniu powstatych kosztow. W pierwszej czgsci artykutu
zostata wyjasniona rola transportu drogowego jako generatora kosztow zewngtrznych
i potrzeba ich internalizacji zgodnie z idea zréwnowazonego rozwoju. W dalszej, za-
sadniczej czgsci znalazta si¢ propozycja narzedzia, ktére ma wspieraé¢ zrownowazony
rozwoj 1 utatwia¢ obliczanie kosztow zewngtrznych transportu drogowego powstatych
na danym obszarze.

Stowa kluczowe: zréwnowazony rozwdj, transport drogowy, koszty zewngtrzne
Wprowadzenie

Transport uznawany jest za najistotniejszy dzial gospodarki, petni w niej
podwdjna role — biorcy i dawcy ustug. Transport jako biorca! jest obstugiwany
przez pozostale dziaty gospodarki. Inwestowanie oraz zaspokajanie potrzeb
transportowych bez realizacji produkc;ji takich dziatow, jak przemyst, lesnictwo,
budownictwo itd., bytloby niemozliwe. Transport nie moze istnie¢ bez paliwa oraz
energii elektrycznej. W ten sposob jest uzalezniony od przemystu wydobywczego
i chemicznego, a takze od produkcji energii elektrycznej. Rola transportu w ro-
zumieniu drugiego aspektu jest wazniejsza dla gospodarki. Transport §wiadczy

* Agnieszka Ewa Matuszczak, Katedra Logistyki, Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug,
Uniwersytet Szczecinski, e-mail: agnieszka.matuszczak@wzieu.pl.

1

W. Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003, s. 25.
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ustugi przewozowe, dostarczajac posrednim i ostatecznym klientom wybrane przez
nich dobra i ustugi. Bierze udzial w procesie tworzenia wartosci dodanej dla spote-
czenstwa, przewozac surowce, materiaty i potfabrykaty przeznaczone do procesu
produkcji oraz dystrybuujac gotowe wyroby przeznaczone do osobistej konsumpcji.

Wozrost znaczenia transportu samochodowego, a tym samym wzrost liczby
pojazdéw poruszajacych si¢ po drogach negatywnie oddziatuje na srodowisko
naturalne i zycie spoteczenstwa, co wymusza poszukiwanie sposobow na ogra-
niczenie efektow zewnetrznych.

Celem niniejszego artykutu jest ukazanie istoty i wptywu efektow zewnetrz-
nych transportu samochodowego na otoczenie i podkresleniem roli, jaka moze
odgrywac rachunek kosztow zewnetrznych w niwelowaniu powstatych kosztow.
W pierwszej czesci artykutu autorka wyjasnia rolg transportu samochodowego
jako generatora kosztow zewngtrznych, a takze potrzebe ich internalizacji
zgodnie z idea zrownowazonego rozwoju. W dalszej przedstawia propozycje
narzedzia, ktére ma wspieraé¢ zrdwnowazony rozwdj i utatwiac obliczanie kosz-
tow zewnetrznych transportu samochodowego powstalych na danym obszarze.

Istota zrownowazonego rozwoju gospodarki krajowej

Ze wzgledu na coraz czgstsze wystgpowanie w gospodarce krajowej ne-
gatywnych efektow zewngtrznych zaczgto zwracaé wigksza uwage na aspekty
zwiazane z koncepcja trwatego i zrOwnowazonego rozwoju (sustainable
development)?, ktora zaktada integracje nastepujacych celow: ekonomicznych,
ekologicznych i spotecznych. Tylko zachowana rownowaga pomigdzy nimi moze
zapewni¢ trwaty i niezaktécony rozwoj gospodarki panstwowe;j.

Jednym z glownych problemow towarzyszacych rozwojowi gospodarczemu
jest coraz wigksze zanieczyszczenie sSrodowiska. Na poziomie migdzynarodowym
1 krajowym podejmuje si¢ liczne inicjatywy majace na celu jego ograniczenie.

Istotng rolg¢ we wprowadzeniu koncepcji zrownowazonego rozwoju odegrata
Konferencja Narodow Zjednoczonych w Rio de Janeiro w 1992 roku. Podpisano
wowczas tak zwang deklaracje z Rio, ktora zawiera 27 zasad dotyczacych zrowno-
wazonego rozwoju i czystej produkcji, oraz zatwierdzono globalny program dziatan
Agenda 21. Deklaracj¢ prowadzenia tak polityki, by sprzyjata rozwiazywaniu §wiato-
wych probleméw spotecznych, ekonomicznych i ekologicznych, podpisato 178 krajow.

2 A. Berbaciak, WM. Gaczeka, Ekonomiczne aspekty ochrony srodowiska, Wydawnictwo

Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2001, s. 213-231.
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Jednym z gtéwnych celow polityki Unii Europejskiej jest dazenie do
zroOwnowazonego transportu, a wigc takie zarzadzanie transportem, ktore
maksymalizuje jego efektywnos$¢, przy jednoczesnym redukowaniu negatyw-
nego wptywu na otoczenie zewnetrzne. W 1995 roku po raz pierwszy w akcie
prawnym Unii Europejskiej, to jest w zielonej ksiedze W kierunku sprawiedli-
wego i skutecznego systemu pobierania oplat w sektorze transportu, znalazt si¢
zapis mowiacy o tym, iz koszty uzytkowania infrastruktury drogowej nie sa
ponoszone przez uzytkownikéow pojazdow. Dokumenty wydawane w nastep-
nych latach réwniez wskazywaty na ten problem. W 2001 roku w biatej ksiedze
Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje po raz pierwszy
wprowadzono zapis o koniecznosci internalizacji transportowych kosztow
zewngtrznych. Takze w nowej polityce transportowej Unii Europejskiej — jej
zatozenia zostaty przedstawione w bialej ksiedze w 2011 roku® — glowny nacisk
potozono na wsparcie zrownowazonego rozwoju transportu w krajach czton-
kowskich, a jednym z celow strategicznych stalo si¢ migdzy innymi osiagnigcie
do 2050 roku prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym
oraz petne zastosowanie zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” wobec uzytkownikow
transportu, a wigc petna internalizacje kosztow zewngtrznych transportu.

W prawie polskim zasady dotyczace zrownowazonego rozwoju znajduja
sig w najwazniejszym akcie prawnym, jakim jest Konstytucja Rzeczypospolitej
Polskiej, ktorej art. 5% stanowi: ,,Rzeczpospolita Polska strzeze niepodlegtosci
1 nienaruszalno$ci swojego terytorium, zapewnia wolno$¢ i prawa czlowieka
1 obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa narodowego
oraz zapewnia ochrong $rodowiska, kierujac si¢ zasada zréwnowazonego
rozwoju”. Polska aktywnie wlacza si¢ do europejskich dziatan wspierajacych
zrownowazony rozwoj, czego dowodem byt tak zwany szczyt klimatyczny?,
ktory odbyt si¢ w Warszawie w 2013 roku.

Przedstawione akty maja wymiar makroekonomiczny i dotycza catej
gospodarki. W przypadku zrownowazonego dziatania przedsigbiorstwa wazne
jest jego przyjazne srodowisku funkcjonowanie, stosowanie ekologicznych
sposobow dziatania.

> Biala ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie

do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska,
Bruksela 2011.

4 Dz.U. 1997, nr 78, poz. 483, ze zm.
5 www.wiadomosci.gazeta.pl (dostep: 15.10.2013).
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Rola transportu samochodowego w generowaniu kosztéow
zewnetrznych

Efekty zewngtrzne towarzyszace procesom produkcji i konsumpcji naleza
do przejawow niesprawnego funkcjonowania rynku (market failure®), gdyz nie
obejmuje ich mechanizm rynkowy. Zawodno$¢ rynku oznacza sytuacje, kiedy
niemozliwe jest efektywne rozdysponowanie zasoboéw, co wynika z nastgpu-
jacych zaktécen: niedoskonatosci konkurencji, preferencji spotecznych oraz
efektow zewnetrznych.

Pojecia ,efekt wewnetrzny™ 1 ,,efekt zewngtrzny” pojawity si¢ w literaturze po
raz pierwszy w 1980 roku’. Pierwsze z nich dotyczyto bezposrednio dziatan w przed-
sigbiorstwie, ktore maja na celu redukcje kosztow. Drugie natomiast odnosito si¢ do
skutkéw wynikajacych z oddziatywania na podmiot otoczenia zewngtrznego. Efekt
zewngetrzny wystepuje, gdy osoba lub firma podejmuje dziatania, ktore wywieraja
wplyw na sytuacjg innych osob lub firm, a nie sa rekompensowane odpowiednia
platno$cia w jedna lub w druga strone®. W rezultacie wystepuja dwie podstawowe
determinanty okreslajace efekt zewnetrzny: oddziatywanie jednego podmiotu na
drugi, ktéry nie bierze $wiadomego udziatu w dziatalnoSci, jest bierny, oraz brak
obciazenia podmiotu, ktory wywoluje efekty zewnetrzne, kosztami spowodowa-
nymi swoja dziatalno$cia. Efekty zewngtrzne moga mie¢ wydzwigk pozytywny, co
przejawia si¢ w podniesieniu dobrobytu spoteczenstwa, najczesciej jednak wystepuja
w formie negatywnej, przyjmujac postac kosztow zewnetrznych, a ich gtéwnym zro-
dlem jest transport samochodowy. Koszty zewngtrzne sa wige elementami kosztow
spotecznych, za ktore nie placa podmioty tworzace ten koszt, ale ci, ktorzy nie maja
nic wspolnego z jego powstaniem, a nawet ponosza jego skutki’.

Najwigkszy udzial w zaspokajaniu potrzeb transportowych gospodarki
1 spoteczenstwa ma transport samochodowy tadunkéw. W ciagu ostatnich
dziesigciu lat wyraznie wida¢ tendencj¢ wzrostowa wykorzystania transportu
samochodowego oraz systematyczny spadek uzytecznosci pozostalych galezi,
co ukazano na rysunku 1.

¢ D.Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Ekonomia, Wydawnictwo PWE, Warszawa 1993, 1. 1, s. 58.

7 A.Marshall, Principles of economics, Macmillan and Co. Ltd., London 1890, s. 98.

8 J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2004, s. 254.

° B. Pawtowska, Koszty zewnetrzne transportu. Problemy ekonomicznej wyceny,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2000, s. 16.
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Rys. 1. Przewozy tadunkéw w Polsce wedlug galgzi transportu w latach 2002—2011

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Transport drogowy w Polsce: wybrane dane,
raport Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce,
grudzien 2011.

Udziat transportu samochodowego w przewozach tadunkow z kazdym ro-
kiem systematycznie wzrasta, tym samym rosna koszty zewngtrzne generowane
przez przewozy drogowe. Do najczesciej wystepujacych kosztow zewnetrznych
(rysunek 2) w transporcie ladowym zalicza sig'’:

— koszty wypadkow,

koszty emisji hatasu,

koszty zanieczyszczenia powietrza,

— koszty kongestii.
Wypadki
Transport Hatas Koszty
drogowy Zanieczyszczenie powietrza zewngtrzne
Kongestia

Rys. 2. Koszty zewngtrzne generowane przez transport samochodowy

Zrodto: opracowanie wlasne.

10 J. Wronka, Wskazania metodyczne i algorytm badania kosztow zewnetrznych w regionie
zachodniopomorskim, w: Badanie i modelowanie zintegrowanego gateziowo systemu transporto-
wego w regionie zachodniopomorskim ze szczegélnym uwzglednieniem Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego Potnoc-Potudnie CETC ROUTEGS, Szczecin 2011, s. 1.
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Kongestia jest oddzielnym elementem kosztéw zewngtrznych transportu,
poniewaz jej skutki — oprocz oddziatywania na skalg cze$ci wymienionych juz
zrodet kosztow — wplywaja na zasob tak zwanego czasu dysponowanego'.

Transport samochodowy powoduje zatem powstawanie czterech glownych
grup kosztow zewnetrznych, ktore nie sa przypisane ani poniesione przez pod-
miot §wiadczacy dana ustugg transportowa. W rezultacie nie sa wigc respekto-
wane podstawowe zasady zrOwnowazonego rozwoju, zaroOwno przez panstwo,
jak i przez przedsigbiorstwa.

Rachunek kosztéw zewnetrznych transportu drogowego

Rachunkowo$¢ jest systemem informacyjnym, gdzie informacje finansowe
dostarczane sa odpowiednim podmiotom, aby te mogly podejmowaé odpowied-
nie dziatania i decyzje. Jak ukazano na rysunku 3, dane wej$ciowe sa obrazem
przesztych zdarzen oraz efektem oczekiwan zdarzen przysztych. W wyniku ich
przetwarzania powstaja — w postaci sprawozdan finansowych i raportow we-
wngtrznych — informacje wyjsciowe'?, ktore sa niezbgdne do zaklasyfikowania
poszczegdlnych kosztéw do ich nosnikow oraz miejsc powstania.

Procedury przetwarzania danych:
identyfikacja danych, klasyfikacja danych,
rejestracja i analiza danych, prezentacja
informacji w formie sprawozdan

Dane wejsciowe Informacje wyjsciowe

Rys. 3. Budowa systemu informacyjnego rachunkowosci

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie W. Gabrusewicz, Z. Kotaczyk, Bilans.
Wartos¢ poznawcza i analityczna, Centrum Doradztwa i Informacji Difin
Sp. z 0.0., Warszawa 2005, s. 11-12.

' E. Zatoga, Trendy w transporcie lqdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 147.

12" Rachunkowos¢ finansowa przedsigbiorstw wedlug znowelizowanej ustawy o rachunkowo-
sci, cz. I, red. K. Sawicki, ,,Ekspert” Wydawnictwo i Doradztwo, Wroctaw 2001, s. 12—13.
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Nie wszystkie systemy rachunkowos$ci przedsigbiorstw dziataja w sposob
holistyczny, uwzgledniajac wszystkie wytwarzane przez nie koszty, zwlaszcza
jesli chodzi o generowanie kosztow zewngtrznych i ponoszenie za nie odpowie-
dzialnosci finansowej, a takze spotecznej. Firmy korzystajace w swych dziata-
niach z transportu samochodowego wlasnego czy tez obcego w celu dostarczenia
produktu do klienta nie placa za powstate efekty, obarczajac nimi podmioty
nieuczestniczace w procesie transportu.

Calosciowy koszt zewnetrzny transportu samochodowego przedsigbiorstwa
jest trudny do okreslenia, sktada si¢ na niego wiele powigzanych zalezno$ciami
elementdw, ktore zilustrowano na rysunku 4.

w okolicach drogi oraz
odleglos¢ ich od drogi
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Rys. 4. Rachunek kosztow zewngtrznych transportu samochodowego

Zrodto: opracowanie wlasne.

Zaproponowany, kompleksowy rachunek kosztéw zewngtrznych transportu
samochodowego ma na celu mozliwo$¢ petnego rozliczania si¢ z kosztow przed-
sigbiorstw. Dzigki niemu podmioty odpowiedzialne za powstawanie powyzszych
efektow moga wlicza¢ je w koszty swojej dziatalnosci, redukowac je, a to w efek-
cie wplynie na wsparcie zréwnowazonego rozwoju i poprawe warunkow zycia
mieszkancow i srodowiska naturalnego.
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Podsumowanie

Rolaiznaczenie transportu samochodowego oraz jego zakres oddziatywania
na $rodowisko i gospodarke stwarzaja niezbedne przestanki do wypracowania
wymagalnego rachunku kosztéw zewnetrznych. W przesziosci badania nad wiel-
koscia kosztow zewngtrznych w transporcie samochodowym skupiaty si¢ przede
wszystkim na ich pomiarze w poszczegolnych regionach, bez przypisania ich
podmiotom odpowiedzialnym za nie, a problemy srodowiskowe byly w zasadzie
pomijane. Podstawowym problemem stojacym przed mozliwoscia internalizacji
kosztow zewngtrznych transportu samochodowego jest poczucie spotecznej
odpowiedzialno$ci przedsigbiorstw za ponoszone efekty oraz dostosowanie sig
do aktualnych programéw Srodowiskowych, opartych zar6wno na krajowych,
jak 1 migdzynarodowych wymogach. Obecnie problematyka zrownowazonego
rozwoju jest pierwszoplanowa dla panstw Unii Europejskiej, zwlaszcza w kon-
tek$cie Strategii 2020. Przepisy, wzbudzajace tak wiele kontrowersji wsrod
zobligowanych do ich respektowania przedsi¢biorstw, maja swoje uzasadnienie
w rachunku ekonomicznym.

Kompleksowe i1 systemowe ujgcie kosztéw transportu samochodowego
w rachunku ekonomicznym musi stuzy¢ nie tylko do poznania poziomu i struk-
tury tych kosztow. Ma przede wszystkim umozliwi¢ zastosowanie odpowiednich
instrumentow oddziatlujacych na redukcj¢ kosztéw transportu oraz wprowadzi¢
do praktyki gospodarczej dotychczas tylko teoretycznej zasady ,,zanieczyszcza-

jacy ptaci”.
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EXTERNAL ACCOUNT OF ROAD TRANSPORT COSTS
AS AN INSTRUMENT OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT SUPPORT

Summary

This article aims to show the nature and importance of external effects of road
transport on the environment, with emphasis on the role it can account external costs
incurred in closing costs. In the first part of the article the author explains the role of road
transport as a generator of external costs and the need to internalize them in the spirit
of sustainable development. In the end, a substantial portion is offering tools that will
support sustainable development and to facilitate the calculation of the external costs
of road transport generated in the area.

Keywords: sustainable development, road transport, external costs
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SPOSOBY USTALANIA WYNAGRODZENIA
W DROGOWYM TRANSPORCIE PALIW PLYNNYCH

W artykule zostaty przedstawione wyniki analizy zadan przewozowych wy-
konanych w latach 2006—2012 w transporcie drogowym z uwzglednieniem praktyki
zawierania umow na przewoz paliw ptynnych. Pokazano, ze efektywno$¢ ekonomiczna
dziatalnos$ci przewoznikdéw w duzej mierze zalezy od tego, czy uwzgledniono podczas
zawierania umowy przewozowej roznorakie czynniki rynkowe, jak np. wzrost cen paliw
pltynnych, poziom konkurencji na rynku dystrybucji tych paliw, podej$cie do ustalania
wynagrodzenia za wykonang pracg przewozowa stosowane przez producentow paliw.

Stowa kluczowe: wynagrodzenia, dostawy paliw ptynnych
Wprowadzenie

Polski rynek paliw w latach 2006—2012 ksztattowat si¢ nastepujaco: na
rynku dziatali zardwno producenci krajowi, jak Grupa Lotos i PKN ORLEN,
jak i zagraniczni, co skutkowato ostra konkurencja na rynku (rysunek 1).

Calkowita konsumpcja paliw w Polsce w 2006 roku wyniosta 17 534 tys.
ton, a w 2012 — juz 19 200 tys. ton. W roku 2006 w Polsce transportem zarob-
kowym przewieziono 12 318 tys. ton wyrobdw pochodzacych z ropy naftowe;.
Wykonana praca przewozowa wyniosta 1 295 mln t/km, a $rednia odlegtosc
przewozu 1 tony wyrobdw z ropy naftowej — 96 km. Przecigtne wynagrodze-
nie miesigczne brutto zatrudnionych na podstawie stosunku pracy w sektorze
transportu prywatnego wyniosto 2097,90 zI'. W roku 2012 przewieziono

* Jouri N. Semenov, prof. dr hab. inz., Katedra Logistyki i Ekonomiki Transportu, Wydziat
Techniki Morskiej i Transportu, CEng — ZUT w Szczecinie, e-mail: jusiem@zut.edu.pl.

' Transport — wyniki dziatalnosci w 2006, GUS, Warszawa 2007.
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17 075 tys. ton wyrobow pochodzacych z ropy naftowej, wykonana praca prze-
wozowa wyniosta 1 678 mln tkm, a §rednia odleglos$¢ przewozu 1 tony wyrobdw
z ropy naftowej byta tylko nieznacznie dtuzsza niz pig¢ lat wezesniej 1 wynosita
98 km. Przecigtne wynagrodzenie miesi¢czne brutto zatrudnionych na podstawie
stosunku pracy w sektorze transportu prywatnego, z kolei, ksztattowato si¢ na
poziomie 3429,50 zt2.
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Rys. 1. Liczba stacji wedtug operatorow sieci paliwowych w latach 2006—2012

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Raport — polski rynek paliw, 2006, E-petrol.pl
Sp. z 0.0. 2007; Raport — polski rynek paliw, 2012, Information Market SA 2013
oraz danych POPINH.

Zasady zawierania uméw na dostawy paliw transportem drogowym

W analizowanym okresie podstawowym aktem prawnym regulujacym
zasady zawierania umow i zwigzane z nimi uprawnienia stron jest Ustawa z dnia
23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny. W tym akcie prawnym nie zdefiniowano
wprost pojgcia ,,umowa”, traktujac je jako definicj¢ uniwersalng i powszechnie
rozpoznawalna. Prawnicy rozrdzniaja tak zwane

— czynnosci jednostronne, polegajace na o§wiadczeniu w umowie woli

jednego tylko podmiotu prac przewozowych,

2 Transport — wyniki dziatalnosci w 2012, GUS, Warszawa 2013.
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czynnosci wielostronne, polegajace na ztozeniu w umowie zgodnych
oswiadczen woli przez wiele podmiotow; takie wielostronne o§wiad-
czenia zwykte nazywaja si¢ umowami gospodarczymi i naleza do
nich migdzy innymi umowa przewozu (art. 774 i n.) i umowa spedycji
(art. 794 i n.)’.

Analiza praktyk na rynku przewozow paliw ptynnych wykazata, ze:

z oferta zawarcia umowy przewozu zazwyczaj wystepowal przewoznik
(96% analizowanych uméw);

przed podpisywaniem umow przewoznik uczestniczyt w pilotazowych
dostawach paliw do wymienionych w umowie docelowych stacji paliw
(97,5% analizowanych umow);

przewoznik mial mozliwos$¢ zapoznania si¢ z uwarunkowaniami doty-
czacymi wykonania zlecanych ustug, w tym z trasa przewozu, infra-
struktura zbiornikowa docelowych stacji paliw (DSP) oraz z przyjetymi
na stacjach procedurami zwiazanymi z przyjgciem, roztadunkiem oraz
rozliczeniem dostawy;

przestrzegana byla norma, zgodnie z ktora to przewoznik ustala tra-
s¢ przewozu przesytki, uwzgledniajac — w miarg mozliwosci — zadania
nadawcy, przy czym tras¢ przewozowa oblicza si¢, biorac pod uwage
najkrotsza dostgpna drogg przewozu; jezeli bylo uwzglednione zadanie
nadawcy, ktorego spelnienie wymagato wykonania przewozu dtuzsza
droga (na przyktad ze wzgledu na wlasciwosci przesyltki), obliczenia
dokonywano na podstawie rzeczywistej trasy przewozu*.

Z danych Ministerstwa Transportu wynika, ze w 2012 roku (stan na

31 grudnia) udzielono okoto 63,0 tys. licencji na krajowy przew6z drogowy rzeczy

dla okoto 195,4 tys. pojazdéw (w tym okoto 5,1 tys. licencji dotyczyto uprawnien

wylacznie na wykonywanie posrednictwa przy przewozie rzeczy). W porownaniu

ze stanem z 2006 roku liczba firm wykonujacych takie przewozy wzrosta o ponad

10,0 tys., przy czym liczba pojazdow zwigkszyla si¢ o okoto 61 tys.

W wyniku konkurencji na rynku transportowym pomigdzy przewoznikami

zdecydowana wigkszos¢ firm transportowych, funkcjonujacych na rynku dostaw

paliw, dazyta do zawarcia dtugoterminowych umow zarowno na zakup, jak i na

dostawy paliw z ich gtdwnymi producentami, a w tresci umow zwykle nie

3

Ustawa z 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, Dz.U. 1964, nr 16, poz. 93 z pézn. zm.

4 Dz.U. 2012, poz. 1173, art. 46.
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wyszczegolniano trybu wykonania prac przewozowych. Na podstawie przepro-
wadzonej analizy przewdz paliw byl wykonywany jako:

— dostawy catocysternowe — przewozy o najwigkszej z mozliwych wielko-
$ci dostaw paliw ptynnych w jedno miejsce roztadunku;

— dostawy dzielone (lqczone, czesciowe) — przewozy wykonywane jedna
autocysterna do dwoch lub wigcej punktow roztadunku;

— dostawy minimalne — przewozy o najmniejszej mozliwej wielkosci za-
moéwienia — optacalnej dla przewoznika — dostawy w jedno miejsce roz-
tadunku.

Ostra walka konkurencyjna oraz zwyczaje handlowe, ktore uksztattowaty sig
na rynku przewozow paliw ptynnych w analizowanym okresie, spowodowaty, ze:
1. Przed podpisaniem umow laczacych strony brano pod uwagg rézne rodzaje

zagrozen, w tym ryzyko transakcyjne (kontraktowe), ryzyko zmian cen towa-

row (W tym paliw), ryzyko rynkowe (w tym ryzyko ustalenia zbyt wysokiej bqdz
niskiej stawki przewozoweyj), ryzyko biznesowe (w tym ryzyko nierzetelnego
wykonania prac przez kontrahenta), ryzyko operacyjne (w tym zdarzen loso-
wych) oraz ryzyko zwiazane z wprowadzeniem nowych regulacji prawnych.
2. W przypadku, gdy jedna ze stron chciata zawrze¢ w umowie jakiekolwiek
dodatkowe klauzule (na przyktad klauzule dotyczaca tak zwanych dostaw
dzielonych czy tqczonych lub klauzulg dotyczaca minimalnej dostawy czy
waloryzacji stawek przewozowych), musiata udowodnic, ze jest to wskazane

z uwagi na przyktad na wysoko prawdopodobne zmiany poziomu ryzyka

przysztych prac przewozowych.

3. Podczas negocjacji uméw — przed podjgciem decyzji o zawarciu umowy
przewozowej — zleceniodawca zazwyczaj zwracal uwage na:

— gwarancj¢ i niezawodno$¢ dostaw, w tym ich regularnosc¢, rytmicznosé

i punktualnos¢;

— wysokos¢ proponowanej przez przewoznika ceny za ustugi przewozowe;

— zdolno$¢ do wykonania prac przewozowych wedtug zasady ,,na czas”
(just-in-time);

— stan taboru przewozowego zleceniobiorcy, biorac pod uwage maksy-
malny poziom bezpieczenstwa ptynnosci dostaw oraz wymagania UE;

— posiadanie odpowiednich uprawnien do wykonania zamawianej pracy
przewozowej;

— gotowos¢ przewoznika do negocjowania zmian w zawartej umowie;

— stabilnos¢ finansowa przewoznika.
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Z reguty w umowach na dostawy paliw ptynnych zawieranych pomig¢dzy
producentami tych paliw oraz ich przewoznikami, warunkiem koniecznym
ich zawarcia bylo:

— okreslenie ilosci (sieci) obstugiwanych DSP z wykazem tych stacji oraz
podaniem ich odlegtosci od poszczegolnych terminali przetadunkowych
i pojemno$ci magazynowych w rozbiciu asortymentowym oraz

— dopuszczenie ewentualnego zmniejszenia (w przypadku likwidacji DSP
lub ich sprzedazy) lub zwiekszenia liczby obstugiwanych stacji.

Specyfika zawierania umow przewozowych bylo rowniez zastosowanie

klauzuli o nalezytej starannosci wymaganej w zakresie dzialalnosci pro-

wadzonej przez przewoznika:

— przez pojecie ,,nalezyta starannos$¢” na rynku ustug przewozowych ro-
zumie si¢, ze podczas realizacji umowy przewozowej wykonawca:

* zachowuje terminowo$¢ i precyzyjnos¢ dostaw na wskazane
miejsce;

* bezwzglednie przestrzega procedury niezb¢dne podczas dostaw;

» dba o szybkos¢, kompletno$¢ i bezpieczenstwo dostaw;

* przekazuje wiarygodne informacje o wykonanej pracy i stanie
dostaw;

* jest gotowy do zawarcia porozumienia w przypadku sporu.

W celu realizacji dostaw z nalezytq starannosciq przewoznik powinien:

— mie¢ uprawnienia do wykonywania czynnosci, ktorych wymaga przed-
miot zamowienia;

— dysponowa¢ wiedza i doswiadczeniem niezbednymi do wykonywania
czynnosci, ktorych wymaga przedmiot zamowienia;

— dysponowa¢ odpowiednia liczbg jednostek przewozowych, spelniaja-
cych wymogi przepisow regulujacych transport materiatow niebezpiecz-
nych;

— zatrudnia¢ w odpowiedniej liczbie personel z niezbedng wiedza i do-
$wiadczeniem, zdolny do rzetelnego wykonania zamowienia;

— znajdowac sie¢ w nalezytej sytuacji ekonomicznej (mie¢ ptynnos¢ finan-
sowa) zapewniajacej wykonanie dostaw nawet w przypadkach gwattow-
nych zmian na rynku;

— by¢ zdolnym do optymalizacji kosztow wykonywania czynno$ci wy-
maganych przedmiotem zamowienia, w tym do racjonalnego zesta-
wienia tadunkow oraz optymalizacji tras przejazdu (miedzy innymi do
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minimalizacji przebiegu pojazdu, czasu lub kosztow przewozu tadun-
ku z uwzglednieniem konkretnych uwarunkowan ograniczajacych, jak
maksymalny nacisk na o$, zakaz ruchu pojazdéw i zespolow pojazdoéw
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 12 ton w dni ustawo-
wo wolne od pracy itp.).

7. W umowach zwykle znajdowaty sig zapisy dotyczace dodatkowych zobo-

wiazan cigzacych na przewozniku, na przyktad:

za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zawartej umowy prze-
woznik byt zobowiazany do zaplaty zamawiajacemu kary pieni¢zne;j
za opdznienie dostawy w wysokosci okreslonej w umowie handlowo-
-przewozowe;j;

zobowiazanie do rekompensaty utraconych dochodéw w wyniku za-
trzymania ciaglto$ci sprzedazy paliw na DSP na skutek niewykonania
lub nienalezytego wykonania zawartej umowy; podstawa do naliczania
utraconych dochodéw zwykle byt obrét paliwami z tygodnia poprzedza-
jacego zaistniaty fakt.

Ekonomiczna koniecznos$¢ tych regulacji byta uwarunkowana przede

wszystkim uksztattowaniem sig rynku konsumenta — to przewoznicy musieli

zabiega¢ o pozyskanie nabywcow ushug transportowych i konkurowaé¢ miedzy

soba, podwyzszajac jakos¢ ustug, nawet przy pewnych wahaniach stawek

przewozowych.

Lata 2006—2012 byly trudne dla polskich przewoznikéw z uwagi na:

kryzys gospodarczy, ktory wptynat na wzrost konkurencji na rynku
przewozow paliw, a jednoczesnie oznaczal koniecznos¢ zaakceptowania
nowych, czasami niekorzystnych dla przewoznikéw, wymogow doty-
czacych jakosci i terminowos$ci przewozow paliw ptynnych;

wzrost kosztow prac przewozowych spowodowany wyrazna podwyzka
cen paliw oraz plac kierowcoéw wskutek otwarcia rynkow pracy, a takze
szybkich zmian w regulacjach prawnych itp.’;

wymuszone przez rynek gwattowne odnawianie floty samochoddow;
zbyt dtugi okres obiegu nalezno$ci matych i srednich firm transporto-
wych (dwukrotnie dtuzszy w stosunku do terminow, jakie obowiazy-
waty w okresie przed kryzysem), co oznaczalo koniecznos$¢ ponoszenia
przez przewoznikéw dodatkowych kosztéw zwiazanych z obstuga ze-

5

W. Rydzkowski, Rozwdj transportu i ustug logistycznych po wejsciu Polski do Unii

Europejskiej, ,,Logistyka” 2008, nr 2.
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wngtrznego finansowania ich dziatalnosci. Dla przyktadu, firmy trans-
portowe musiaty placi¢ za paliwo po 14-30 dniach (tak rozliczane sa
z reguty karty paliwowe dla mniejszych przewoznikow, stanowiacych
wigkszo$¢ na rynku), podczas gdy same otrzymywaty ptatnosci za wy-
konane ustugi w najlepszym przypadku po 45 dniach, a $rednio po okoto
60 dobach. Powstawata wiec luka w finansowaniu®.

Z kolei gtdownymi wyzwaniami, z ktérymi musieli si¢ zmierzy¢ producenci
paliw w zakresie dystrybucji ich produktow, byto:

— dbanie o ciagtos¢ i terminowos¢ dostaw o wyznaczonych ilosciach pro-
duktu przez obserwowanie starannosci wykonania prac przewozowych
przez przewoznika;

— zabezpieczenie odpowiedniej wielko$ci zapasoéw na stacjach paliw;

— przygotowanie planéw kryzysowych dotyczacych dystrybucji paliw do
DSP, na przyktad przez zawarcie krotkoterminowych uméw przewozo-
wych z matymi firmami transportowymi;

— inwestowanie w projekty skierowane na modernizacj¢ oraz powigksze-
nie sieci DSP.

W latach 2006-2012, w wyniku ostrej konkurencji na rynku przewozo-
wym, zleceniodawcy zazwyczaj unikali zwigkszenia stawek przewozowych na
rzecz inwestowania w projekty modernizacyjne. Taka praktyka byla stosowana
powszechnie, w szczegdlnosci w przypadku dtugoterminowych umow na prze-
wozy paliw ptynnych.

Uwzglednienie w dtugoterminowych kontraktach statych stawek przewozo-
wych byto rowniez akceptowane przez firmy transportowe, poniewaz w sposob
szczeg6lny chronilo je przed finansowymi skutkami nagltych zmian w popycie
na ich ustugi.

Metody ustalania wynagrodzenia za wykonanga prace przewozowa

Dla podkreslenia powagi ustalania sposobu wynagrodzenia za wykonanag
prace przewozowa przytoczono fragment z wyroku Sadu Najwyzszego (sygn.
V CK 291/04): ,,Niezbgdnym elementem umowy sprzedazy jest okreslenie ceny.
Cena nie musi by¢ oznaczona wytacznie przez podanie konkretnej kwoty, ale

¢ Transportdrogowyw Polsce: branza z problemami, ,,Euler Hermes”, 26.03.2012, http://inwe-

stycje.pl/logistyka_transport/-Transport-drogowy-w-Polsce-8211-branza-z-problemami;161313;0.
html (dostep: 22.11.2013).
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rowniez przez wskazanie podstaw do jej ustalenia. Jednakze podstawy takie
musza by¢ stabilne i konkretne, okreslone w sposdb stanowczy i jednoznaczny,
nieoznaczenie ich we wskazany sposob oznacza niewazno$¢ umowy sprzedazy”.

W transporcie wynagrodzenia za wykonana prace przewozowa ustalane sa
ZazZwyczaj:

— tak, ze dominuja w nich zasady swobody ksztaltowania stawek po stro-

nie partnera prywatnego;

— na podstawie stawek przewozowych, ktoére moga by¢ uksztattowane we-

dtug réznych podejsé.

Definicja, czym jest stawka transportowa, brzmi nastgpujaco: jest to miara
pieni¢zna wykorzystywana do obliczenia naleznos$ci (wynagrodzenia) za wyko-
nane czynnosci przewozowe.

Wysoko$¢ wynagrodzenia przewoznika moze by¢ okreslona na podstawie
jednej z nastgpujacych metod, opartych na:

— zastosowaniu obowiazujacej stawki taryfowej lub

— zastosowaniu stawek uzgodnionych przez strony w trakcie negocjacji,

lub

— zastosowaniu stawek ustalanych w drodze przetargu, /ub

— obliczeniach wynagrodzenia za wykonanie ushug (na podstawie wzoréw

analitycznych, symulacji komputerowych, algorytméw uwzgledniaja-
cych wczesniej stosowane praktyki), lub

— uwzglednieniu uzasadnionych naktadéw na wykonanie pracy przewozo-

wej oraz innych naktadéw zwiazanym z danym przewozem, jezeli nie da
si¢ ustali¢ wysoko$ci wynagrodzenia przewoznika wedtug wymienio-
nych wczesniej sposobow; w tym przypadku wynagrodzenie ocenia si¢
jako sumg wynagrodzenia przewoznego, to jest wynagrodzenie z tytutu
wykonania samej ustugi przewozowej, oraz optat dodatkowych za czyn-
nos$ci towarzyszace, jak czynnos$ci tadunkowe i inne.

Uwzglednienie uzasadnionych nakladow w okresie 2006—2012 mialo
szerokie zastosowanie w przypadkach:

— zwigkszenia stawek przy jednorazowych dostawach calocysternowych

i jednorazowych dostawach dzielonych; zazwyczaj stawki przy jednora-
zowych zamdwieniach prac przewozowych dla polskich przewoznikdéw
byly wyzsze niz przy statych zleceniach o okoto 10—12%;
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— stosowania dodatkowych optat za wydtuzenie czasu roztadunku (na
przyktad 50 zt + VAT za kazda dodatkowa godzing w przypadku wy-
dtuzenia czasu roztadunku powyzszej 2 godzin z winy stacji paliw).

W praktyce wyroznia si¢ nastepujace zasady ksztattowania stawek przewo-
zowych: naturalne oraz wartosciowe. Wedtug tych pierwszych stawki przewozo-
we maja charakter stabilnych taryf za wykonana pracg przewozowa i mierzy sig je
w jednostkach objetosci (na przyktad 1 m?), cigzaru (1 tona itp.) transportowanych
na jednostke odlegtosci (np. 1 km), czyli wynagrodzenia prac przewozowych sa
uzaleznione od dtugosci trasy przewozu oraz wielkosci przesytki. W zasadach
ksztattowania stawek stosowanych dominowata przez pewien czas regula stre-
fowej degres;ji stawek taryfowych. Reguta ta polegata na stopniowym wzroscie
stawek w miar¢ wzrostu dtugos$ci trasy przewozu oraz wielkosci przesytki.
Jej stosowanie powodowalo, iz jednostkowa optata prac przewozowych malata
z korzys$cia wytaczne dla zleceniodawcy, poniewaz stabilizowata wielkos¢ petnej
oplaty tej pracy w obrgbie okreslonych stref odlegltosciowych (na przyktad od
1 do 50 km, od 51 do 100 km itd.).

Wedlug wartos$ciowych zasad wysokos$¢ stawek przewozowych byta zrozni-
cowana przede wszystkim w zalezno$ci od wartosci transportowanego tadunku.
Zasada ta miata szerokie zastosowanie w transporcie fadunkow niebezpiecznych
1 szybko psujacych sig.

Wynagrodzenie za prace przewozowe na podstawie stawek z wykorzysta-

niem wzordw analitycznych ocenia sig na podstawie wartosci S, czyli stawki za

dl’
przewo6z tadunku na jednostke odleglosci (przyktadowe miana [zt/kmy], [euro/km])
lub S, czyli stawki na przewodz fadunku za jednostkg czasu zaangazowania
autocysterny (przyktadowe miana [z1/godz.], [euro/doba]). Koszty eksploatacji
jednej autocysterny (K) przypadajace na jednostke czasu, z pominigciem statych
kosztow utrzymania ,,nieprodukcyjnych” stuzb przedsigbiorstwa (na przyktad

kosztow administracji), wynosza’:

K = LH xV+L
Z+vxV ’

gdzie:
C — koszt zakupu autocysterny (z1),

7 A.B. Chojnacki, J. Markow, Analiza kosztow przewozowych w transporcie samochodowym,
Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 33—45.
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Z — niezawodno$¢ autocysterny (km),
v — czas trwania obstugi technicznej autocysterny (godz. lub doba),
V' — érednia predkos$¢ handlowa przewozu tadunku (km/godz.),
L — wynagrodzenie zatogi autocysterny, przypadajace na jednostke czasu, ze
wszystkimi pochodnymi (zt/godz.).
W przypadku wnoszenia optaty za odleglo$¢ pokonana podczas wykony-

wania zadania przewozowego, czyli przy rozliczeniach ze stawka S ,, optaty

dl’
wnoszone sa wylacznie za czas 6 , (godz.), w ktéorym autocysterna wykonuje
zadanie przewozowe z intensywnos$cia V. Przychod otrzymany wskutek stoso-
wania takiej stawki przez okres eksploatacji T (godz.) wyniesie S , < 6 XV,

a na jednostke czasu kalendarzowego:

S X0,y xV
7 )

Wymog optacalno$ci pracy przewozowej przy stosowaniu stawki S, przy-
biera nastgpujaca postac®:

S, > ! ¢ +1 ><50d1+£
N |\ Z+vxV x4, V|-

Zasady ustalania wynagrodzenia na podstawie stawek umownych sa

nastepujace:

— Stawki umowne moga mie¢ charakter tak zwanej stawki waloryzacyjnej
— sa to bazowe stawki wynagrodzenia za pracg przewozowa ustalane
przy podpisywaniu wieloletniej umowy (kontraktu) z uwagi na stata
wspolprace pomigdzy stronami oraz jej skale. Bazowe stawki przy
podpisywaniu dtugoletniej umowy sa ustalane na poziomie odpowia-
dajacym rynkowej cenie prac przewozowych przyjetej na rynku ushug
przewozowych i waloryzowanej w zalezno$ci od ustalonej wrazliwosci
kosztow przewozu od dynamiki wzrostu badz spadku cen paliw, podat-
kow, kosztow zakupu 1 napraw srodkow transportowych itp.

— Stawki umowne moga mie¢ charakter tak zwanej stawki all in, czyli
stawki za przewoz zawierajacy wszystkie dodatki (w tym dodatek pali-
wowy oraz koszty zapewnienia bezpieczenstwa).

8  Tamze.
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Wysoko$¢ wynagrodzenia za ustugi przewozowe moze by¢ ustalona

réwniez:

— W drodze przetargu nicograniczonego. Przetarg nicograniczony to tryb
udzielenia zamowienia, polegajacy na wyborze oferty najkorzystniejszej
dla zamawiajacego w aspekcie zarowno jakosciowym, jak i cenowym,;
zaproszenie do sktadania ofert zwykle odbywa sig przez publiczne ogto-
szenie, skierowane do nieograniczonego krggu przewoznikow.

— Na podstawie stawek oszacowanych z uwzglednieniem naktadéw pracy
przewozowej oraz innych nakladéw zwiazanych z danym przewozem.
W tym przypadku oceng wynagrodzenia przeprowadza sig, obliczajac
koszty wykonywania zadan przewozowych z uwzglednieniem dlugosci
trasy przewozu fadunku, masy przewozonego tadunku, zaktadanej pra-
cochtonno$ci pracy przewozowej, cen paliwa i stawek ubezpieczenio-
wych, r6znego rodzaju ulg, rabatow itp.

Whioski

1. W ekonomii wolnorynkowej zawsze jest stosowana zasada swobody ksztat-
towania stawek przewozowych, jak réwniez ich akceptacji.

2. Efektywno$¢ ekonomiczna dziatalnosci przewoznikoéw zalezy przede
wszystkim od uwzglednienia podczas zawierania umowy przewozowej roz-
norakich czynnikow rynkowych, takich jak na przyktad wzrost cen paliw,
oraz stosowania odpowiedniego podejscia do ustalania wynagrodzenia za
wykonang pracg przewozowa.

3.  Dobor odpowiedniego sposobu oceny optat za wykonana ustuge trans-
portowa w przypadku rozlegtych terytorialnie zadan przewozowych jest
jednym z najtrudniejszych zadan menedzeréw. Stwierdzenie to dotyczy nie
tylko przewoznikow, ale i nabywcow ustug transportowych, ktorzy czgsto
ponosza zardwno koszty wynikajace z niezmiennos$ci ustalonych stawek
przewozowych, jak i straty wynikajace z dodatkowych kosztow zwiazanych
z zamrozeniem warto$ci wtasnego tadunku znajdujacego si¢ w magazynach
czy straty wynikajace z awaryjnosci transportu itp.
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METHODS FOR DETERMINING THE SALARIES
IN ROAD TRANSPORT OF LIQUID FUELS

Summary

The paper included the results of the transport tasks research for liquid fuels distri-
bution by road transport taking into consideration of real-based practice the conclusion
of transportation agreements. The analysis focused on different transport rates for
various types of fuels transportation strategies in the period 2006—2012. The research
results shows that economic efficiency for Carriers depends on the ways to enter into
transportation contracts as well as various market factors, e.g. an increase of liquid fuels
prices, tightening competition on the distribution market of these fuels, various changes
into transportation agreements by Producers of fuels.

Keywords: salaries, supplies of liquid fuels
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FORMEN DER PREISBILDUNG IM VERKEHRSWESEN

Die Formen der Preisbildung lassen sich in drei Gruppen unterteilen: die freie
bzw. Marktpreisbildung, die Bildung von Listen- bzw. Kartellpreisen und die Bildung
von Tarifen bzw. staatlich administrierten Preisen. Im Verkehrswesen sind nicht alle
in der Preistheorie bekannten Formen der Preisbildung ausgetestet worden. In der
Bundesrepublik Deutschland wurden zunéchst Tarife in Form von Festtarifen angewandt.
Festtarife kamen bis zur ,,Kleinen Verkehrsreform™ im Jahre 1961 zur Anwendung.
Danach ging die deutsche Verkehrspolitik zu Margentarifen iiber. Margentarife galten
bis 1993 der ,,Gemeinsame Markt* (Européischer Binnenmarkt) gegriindet wurde.
Seitdem kommt in den Mitgliedstaaten der Europdischen Union im Verkehrswesen bis
auf wenige Ausnahmen (z.B. Taxitarife) die freie Preisbildung zum Tragen. Fiir eine
kurze Ubergangszeit bzw. Eingewohnungsphase wurden Referenztarife angewandt.
Die Idee, Gleichgewichtpreise und damit Marktgleichgewichte herzustellen, ist nur
selten zu verwirklichen. Dies zeigt das Spinngewebe-Theorem am Beispiel der freien
Preisbildung. Nur das ,,Lingener Gleichgewichtsmodell* sichert bei strikter Anwendung
immer Marktgleichgewichte.

Schliisselworte: Preisbildung, Marktpreise, Festtarife, Margentarife, Spinngewebe-
Theorem, Lingener Gleichgewichtsmodell, Marktgleichgewicht

Einleitung

Das Ziel der Preisbildung im Allgemeinen und im Speziellen im
Verkehrswesen ist die Herstellung von Marktgleichgewichten. Es soll ein
Gleichgewichtspreis gefunden werden, der die Gleichheit von Angebots-
und Nachfragemenge sichert. Diese Menge wird entsprechend als

* Hermann Witte, habil., Professor fiir Allgemeine Betriebswirtschaftslehre, Logistik
und Umweltokonomie, Hochschule Osnabriick, Campus Lingen, Institut fiir Management
und Technik, Lingen, Deutschland, e-mail: h.witte@hs-osnabrueck.de.
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Gleichgewichtsmenge bezeichnet. Die Findung des Gleichgewichtspreises wird
als Preisfindung oder Preisbildung bezeichnet. In der Literatur ist eine Vielzahl
von Formen bzw. Verfahren der Preisbildung bekannt, die unterschiedlich gut
geeignet sind, ein Marktgleichgewicht zu erzeugen. Nicht alle Verfahren wurden
gleich intensiv in der verkehrspolitischen Praxis getestet.

In der Bundesrepublik Deutschland kam bis zur ,,Kleinen Verkehrsreform™
im Jahre 1961 das Festtarifsystem zum Einsatz. Danach vertraute man bis 1993 auf
das Margentarifsystem. Mit der Errichtung des ,,Europdischen Binnenmarktes*
(Gemeinsamer Markt) wurde das Margentarifsystem vonseiten der Europdischen
Union abgeschafft und durch die freie Preisbildung (Marktpreisbildung)
ersetzt. Ubergangsweise wurden als Anpassungs-/EingewShnungsmafB-nahme
Referenztarife praktiziert.

In diesem Rahmen sollen zunichst in einem kurzen Uberblick die in der
Literatur bekannten Preisbildungsverfahren dargestellt werden. Danach ist ndher
aufdie in der verkehrspolitischen Praxis angewandten Preisbildungsverfahren, das
Festpreis- und das Margentarifsystem', einzugehen. In diesem Zusammenhang
ist zudem die Unterscheidung von Preis und Tarif zu erértern. Dann wird ein
Modell zur Abbildung des Anpassungsprozesses an ein Marktgleichgewicht,
das Spinngewebe-Theorem (,,cobweb theorem®?), behandelt. AbschlieBend
soll ein einfaches Preisbildungsverfahren dargestellt werden, dass mit hoherer
Wahrscheinlichkeit als das Spinngewebe-Theorem zum Marktgleichgewicht
fihrt.

Bevor auf die verschiedenen Preisbildungsverfahren eingegangen wird,
ist das Ziel der Preisbildung genauer festzulegen. Das traditionelle Ziel (s.o.)
iiberzeugt nicht. Durch die Gleichheit von Angebots- und Nachfragemenge ist
nur ein partielles Gleichgewicht gegeben. Erst die Gleichheit der Menge und des
Wertes von Angebot und Nachfrage sichert ein 6konomisches Gleichgewicht.

' Vgl. H. Witte, Zur Philosophie der Margentarife, ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft*
1986, 57. Jg., S. 236-250.

2 Vgl. M. Ezekiel, The cobweb theorem, “The Quarterly Journal of Economics” 1937/38, vol. 52,
S. 255-280.
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Alternative Preisbildungsverfahren im Verkehrswesen

In der 6konomischen Literatur ist eine Vielzahl von Preisbildungsansétzen
(bzw. -modellen und -verfahren) bekannt.> Nicht alle dieser Ansidtze haben
Eingang in die Spezialliteratur fiir das Verkehrswesen gefunden. In diesem
Rahmen soll nur auf Preisbildungsverfahren Bezug genommen werden, die in
der Literatur zum Verkehrswesen erdrtert werden. Einen Uberblick iiber diese
Verfahren gibt Abbildung 1. Diese Verfahren werden als Grundformen der
Preisbildung bezeichnet, da sie durchaus in verschiedenen Varianten vorkommen

konnen.
Grundformen der Preisbildung
| | |

Freie Preisbildung Listenpreise Tarife
(Marktpreisbildung) (Kartellpreise) (staatlich-administrierte Preise)

,—J——, - Festpreise - Festtarife
angebots- nachfrage- - Mindestpreise - Mindesttarife
seitig seitig - Hochstpreise - Hochsttarife
- im Monopol | -im Monopson - Margenpreise - Margentarife
- im Dyopol - im Dyopson - Referenzpreise - Referenztarife
- im Oligopol - im Oligopson
- im Polypol - im Polypson
- Preisdifferen-

zierung

Abb. 1. Die Grundformen der Preisbildung im Verkehrswesen
Quelle: eigene Darstellung.

3 Vgl. u.a. W. Krelle, Preistheorie, 2 Teile, 2. Aufl., Tiibingen 1976.
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Aus Abbildung 1 geht hervor, dass es drei Gruppen von Preisbildungsverfahren
gibt. Die erste Gruppe umfasst die Preisbildungsverfahren, die als freie
Preisbildung oder Marktpreisbildung bezeichnet werden. Diesen Verfahren
liegt die Idee zugrunde, dass sich die Preise am Markt frei von Einfliissen
der Marktteilnehmer, Unternehmensgruppierungen und des Staates bilden.
Diese Preisbildungsverfahren werden in Untergruppen eingeteilt, die nach den
verschiedenen Marktformen benannt sind. Zunichst wird zwischen angebotsseitiger
und nachfrageseitiger Abgrenzung der Marktformen unterschieden. Als weiteres
Unterteilungskriterium wird dann die Anzahl der Marktteilnehmer herangezogen.
Die engste angebotsseitige Marktform ist das Monopol. Es gibt nur einen Anbieter,
aber (unendlich) viele Nachfrager. Nachfrageseitig ist es genau umgekehrt. Es gibt
nur einen Nachfrager, aber (unendlich) viele Anbieter. Die Marktform wird als
Monopson bezeichnet. Gibt es zwei Anbieter und (unendlich) viele Nachfrager
liegt ein Dyopol vor. Entsprechend bezeichnet man einem Markt auf dem es zwei
Nachfrager und (unendlich) viele Anbieter gibt als Dyoposon. In einem Oligopol
existieren viele (3 — 7) Anbieter und (unendliche) viele Nachfrager. Im Oligopson
ist es umgekehrt. Gibt es auf einem Markt unendlich viele Anbieter und viele
Nachfrager, so liegt ein Polypol vor. Im umgekehrten Fall spricht man von einem
Polypson. Wenn auf beiden Marktseiten gleich viele Marktteilnehmer existieren,
liegen sogenannte bilaterale Marktformen vor (bilaterales Monopol etc.). Dem
bilateralen Polypol kommt besondere Bedeutung zu. Es ist die vollkommenste
Marktform. Es liegt vollkommene Konkurrenz bzw. vollkommener Wettbewerb*
vor. Diese Marktform wird als Idealmodell der Okonomie angesehen und
beherrscht die 6konomische Literatur. Allerdings sind die (weiteren) Annahmen
fiir das Modell der vollkommenen Konkurrenz so praxisfern, dass dem Modell
der vollkommenen Konkurrenz die Relevanz fiir die Praxis abgesprochen wird.
In der neueren 6konomischen Literatur dominiert folglich die Auseinandersetzung
mit der unvollkommenen Konkurrenz (dem unvollkommenen Wettbewerb)® bzw.
dem Modell des funktionsfahigen Wettbewerbs®.

4 Vgl. F. Knight, Risk, uncertainty and profit, New York 1921, S. 51-93; G.J. Stigler, Perfect
competition, historically contemplated, “Journal of Political Economy” 1957, Vol. 65, S. 1-17.

5 Vgl. E.H. Chamberlin, The theory of monopolistic competition, Cambridge (Mass.) 1969
(Ist ed. 1933); J. Robinson, The economics of imperfect competition, Basingstoke, London 1976
(Ist ed., London 1933).

¢ Vgl. JM. Clark, Towards a concept of workable competition, “American Economic Review”

1940, Vol. 30, S. 241-256.
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Die hier betrachtete Liste der Marktformen ist relativ iiblich,” aber nicht
vollstindig. Wenn man die Marktteilnehmer nicht zu Gruppen (ein, zwei, viele
und unendliche) zusammenfasst, sondern die Marktformen von einem bis zu
unendlich vielen Marktteilnehmern klassifiziert, kann man unendlich viele
Marktformen aufstellen.

Die verschiedenen an der Marktform orientierten Preisbildungsverfahren
zeichnen sich alle durch eine Gemeinsamkeit aus. Sie fithren zu einem Preis
fiir die gesamte Absatzmenge. Die Konsequenz ist, dass nicht die gesamte
potentielle Nachfrage bedient wird. Im besten Fall werden lediglich 50 Prozent
der potentiellen Nachfragemenge bedient.

Anders ist dies bei den Preisbildungsmodellen, die als Preisdifferenzierung
(Preisdiskrimierung)® bezeichnet werden. In diesen Modellen werden mehrere
Preise ermittelt. Die Anzahl der Preise richtet sind nach der Intensitdt der
Differenzierung. Als beste Losung wird die totale Preisdifferenzierung
angesehen. Jede Mengeneinheit eines Gutes wird dann zu einem anderen Preis
angesetzt. Es besteht die Mdglichkeit 100 Prozent der Nachfrage zu bedienen.

Die zweite Gruppe der Preisbildungsverfahren bezieht sich auf die
Kartellpreisbildung. Die von einem Kartell festgesetzten Preise werden als
Listenpreise bezeichnet. Der Begriff ist leicht zu verwechseln mit Preisen, die
aus einer Preisliste entnommen werden. Die Listenpreise kommen nicht frei
zustande. Sie wenden von einer Regulierungsinstitution, dem Kartell, festgelegt
und sind fiir alle Kartellmitglieder bindend. Die Nichteinhaltung der Listenpreise
kann zum Ausschluss aus dem Kartell fithren.

Die dritte Gruppe der Preisbildungsverfahren umfasst die Tarife. Tarife
werden von einer staatlichen Institution, Tarifkommission, festgelegt und sind von
einer libergeordneten staatlichen Institution zu genehmigen. Die Tarife werden
auch als staatlich-administrierte Preise bezeichnet. Die Tarife sind obligatorisch,
d.h. sie sind von den Marktteilnehmern einzuhalten. Die Nichteinhaltung kann
zu Sanktionen der Aufsichtsbehorde fiihren.

7 Vgl.u.a. H.C. Recktenwald, Zur Lehre von den Marktformen, ,,Weltwirtschaftliches Archiv*
1951, Bd. 67, S. 298-326 und dort zitierte Literatur.

8 Vgl. u.a. H. Witte, Von der Grenzkostenpreisbildung zur Preisdifferenzierung, ,,Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft® 1985, 56. Jg., S. 106-118; H. Witte, Preisdifferenzierung — eine
Alternative fiir den OPNV, ,Internationales Verkehrswesen™ 1989, 41. Jg., S. 89-92; H. Witte
u.a., Die Preisbildung im Luftverkehr — Theoretische Analyse und quantitative Uberpriifung
fiir den internationalen Passagierlinienluftverkehr-, Verkehrswissenschaftliche Forschungen,
Berlin 1982, Bd. 43, insbes. S. 181-192.
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Fiir die Kartellpreis- und die Tarifbildung sind identische Verfahren
bekannt. Lediglich die Bezeichnung ist unterschiedlich. Bei den Kartellpreisen
wird dem bezeichneten Verfahren das Wort Preis angehéngt, wéhrend bei den
Tarifen das Wort Tarif hinzugefiigt wird. Die Verfahren konnen daher gemeinsam
abgehandelt werden. Aus Abbildung 1 ist ersichtlich, dass man Fest-, Mindest-,
Hochst-, Margen- und Referenzpreise bzw. -tarife unterscheidet.

Bei Festpreisen (-tarifen) existiert nur ein moglicher Preis. Dies ist der
Festpreis, von dem die Marktteilnehmer durch Preisverwandlungen nicht
abweichen diirfen. Der Festpreis sollte von der Regulierungsinstitution so
festgelegt werden, dass er mit dem Gleichgewichtspreis identisch ist. In der Praxis
ist es fiir eine Regulierungsinstitution nicht einfach den Gleichgewichtspreis als
Festpreis festzusetzen. Dies erfordert sehr detaillierte Marktkenntnisse, die einer
Regulierungsinstitution in der Regel nicht zur Verfiigung stehen. Zudem bietet
ein Festpreis keine Flexibilitéit bei Kostenverdnderungen, so dass es langfristig
fast unmdglich ist, einen Gleichgewichtspreis als Festpreis zu bestimmen. Trotz
dieser Nachteile wurde der Festtarif in der Bundesrepublik Deutschland bis zur
,.Kleinen Verkehrsreform* im Jahre 1961 fiir den Straengiiterverkehr angewandt.

Mehr Flexibilitét bei Kostenverédnderungen bieten die Mindest-und Hochstpreise
(-tarife). Beim Mindestpreissystem darf der festgelegte Preis liberschritten, aber
nicht unterschritten werden. Beim Hochstpreis ist es genau umgekehrt. Beide
Systeme konnen Kostenverdnderungen besser auffangen als der Festpreis. Das
Problem der Fixierung des Gleichgewichtspreises besteht weiterhin. Wenn der
Mindest- oder Hochstpreis genau den Gleichgewichtspreis festlegt, bedeutet jede
erlaubte Abweichung eine Nichtverwirklichung des Marktgleichgewichts.

Nach der ,,Kleinen Verkehrsreform® wurde in der Bundesrepublik
Deutschland fiir den StraBengiiterverkehr von 1961 bis zur Verwirklichung
des europdischen Binnenmarktes (Gemeinsamer Markt) im Jahre 1993 das
Margentarifsystem’ angewandt. Danach galten iibergangsweise Referenztarife,
bevor die Preisbildung im Verkehrswesen freigegeben wurde. Seitdem kommt
die freie bzw. Marktpreisbildung zur Anwendung.

Das Margentarifsystem ergibt sich aus der Kombination von dem Mindest-
und dem Hochsttarifsystem (-preissystem). Der Referenztarif ist ein Tarif
(Preis) der nicht obligatorisch ist. Er hat hinweisenden Charakter und sollte den
Unternehmen den Ubergang von den regulierten Tarifen zur freien Preisbildung

®  Vgl. H. Witte, Zur Philosophie der Margentarife...
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erleichtern. Der Tarif galt als Referenz fiir den Preisaushandlungsprozess der
Marktteilnehmer.

Im Folgenden soll lediglich néher auf das Festtarif- und Margentarifsystem
eingegangen werden.

Darstellung des Festtarif- und des Margentarifsystems

Das Festtarifsystem ist in Abbildung 2 grafisch veranschaulicht. Es
wird unterstellt, dass mit dem Festtarif der Gleichgewichtspreis (bzw. -tarif)
p* verwirklicht wird. Die Gleichgewichtsmenge x* ist gleichzeitig realisiert. Die
Angebots- und Nachfragekurven sind gestrichelt dargestellt, um zu verdeutlichen,
dass lediglich der Gleichgewichtspunkt GGP fiir die Tariffestsetzung benotigt
wird. Die iibrigen Punkte auf den Kurven haben keine Bedeutung fiir die
Tariffestsetzung. Sie diirfen von den Marktteilnehmern auch nicht durch
Verhandlung verwirklicht werden.

4
RN « Nachfragekurve 7 Angebotskurve

N d
N Y
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~ .GG/P,

Abb. 2. Grafische Darstellung des Festtarifsystems
Quelle: eigene Darstellung.
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Das Festtarifsystem hat folglich keine Flexibilitdt. Verdnderung in der
Nachfrage, im Angebot und hinsichtlich der Kosten kdnnen vom System nicht
aufgefangen werden. Der urspriingliche Gleichgewichtstarifist bei Verdnderungen
keine Gleichgewichtslosung mehr. Sollten z.B. die Kosten steigen, so dass der
urspriingliche Gleichgewichtstarif keine Kostendeckung mehr garantiert, gibt
es zwei Losungen: (1) die anbietenden Unternehmen miissen ihr Angebot
einstellen oder (2) die Tarifkommission setzt einen neuen Gleichgewichtstarif
fest. Die Verwirklichung der zweiten Losung braucht Zeit. Die Tarifkommission
muss einberufen werden, tagen und sich einigen. Wenn dieser Prozess zu viel
Zeit benotigt, geraten die Unternehmen in eine schwierige Lage und miissen
ihr Angebot vielleicht schon vom Markt nehmen bzw. selbst aus dem Markt
ausscheiden. Eine solche Auswirkung sollte kein Preis- bzw. Tarifsystem haben.

Das Margentarifsystem ist in Abbildung 3 dargestellt. Die Abbildung
und die Bezeichnungen entsprechen Abbildung 1. Neu eingefiihrt wurde die
Margenmitte MM. Die Gerade, die die Margenmitte kennzeichnet, geht durch
den Gleichgewichtspunkt GGP. Durch eine Plusmarge gelangt man von der
Margenmitte zur Margenobergrenze MOG. Entsprechend fiihrt eine Minusmarge
zur Margenuntergrenze MUG. Innerhalb von Margenober- und -untergrenze
konnen die Unternehmen die anzuwendenden Tarife (Preise) frei aushandeln. Die
Kurvenéste iiber der Margenobergrenze und unterhalb der Margenuntergrenze
sind gestrichelt. Sie haben fiir die Tarif- (Preis-)Aushandlung keine Bedeutung.

“.._ Nachfragekurve _~"Angebotskurve

Margenobergrenze (MOG)

P \ ° / Margenmitte (MM)

/ N Margenuntergrenze (MUG)

Abb. 3. Grafische Darstellung des Margentarifsystems
Quelle: eigene Darstellung.
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In Abbildung 3 wird unterstellt, dass die Tarifkommission in der Lage
ist, die Margenmitte in den Gleichgewichtspunkt zu legen. Es kann bei
Tarifaushandlungen zwischen den Marktteilnehmern an der Margenmitte ein
Marktgleichgewicht hergestellt werden. Bei allen anderen Tarifen zwischen
Margenober- und -untergrenze wiirde hingegen kein Marktgleichgewicht
verwirklicht. In der Ausgangssituation sollten daher nur Tarifaushandlungen an
der Margenmitte zustande kommen. Die anderen moglichen Punkte innerhalb
der Marge sollten nur bei Verdnderungen von Angebot, Nachfrage und Kosten
verwirklicht werden. Das System bietet folglich mehr Flexibilitdt als das Festtarif-
bzw. -preissystem. Ob allerdings auch bei Verdnderungen Gleichgewichtspunkte
realisiert werden, bleibt offen. Es gibt dazu keine Regel bzw. keinen Automatismus
im System. Die Marktteilnehmer konnen sich trotz Flexibilitdt auf Tarife bzw.
Preis einigen, die keine Gleichgewichtspunkte verwirklichen. Als Fazit ergibt
sich, dass die Flexibilitdt nur die Anpassungsmoglich erdéffnet, aber keine
Garantie fiir die Sicherung von Marktgleichgewichten bietet.

Es ist folglich ein Verfahren zu diskutieren, das einen Anpassungsprozess
an Marktgleichgewichte abbildet. Dies ist das Spinngewebe-Theorem (,,cobweb
theorem™). Auf dieses Theorem ist im Folgenden einzugehen und zu priifen, ob
es hilft, Marktgleichgewichte zu sichern.

Darstellung des Annaherungsprozesses an ein Marktgleichgewicht

Der Anndherungsprozess an ein Marktgleichgewicht wird durch das
Spinngewebe-Theorem (,,cobweb theorem!®) beschrieben (vgl. Abb. 4).
Empirische Untersuchungen des Anpassungsprozesses an ein Marktgleichgewicht
haben zu alternativen Bezeichnungen gefiihrt. So ist das Spinngewebe-Theorem
auch als Schweine-", Hopfen-'? und Schiffsbauzyklus" bekannt.

10 M. Ezekiel, The cobweb theorem...

' Vgl. A. Hanau, Die Prognose der Schweinepreise, in: Vierteljahreshefte zur
Konjunkturforschung, Sonderheft 7, 2. Aufl., Berlin 1928.

12 Vgl. H.-J. Jarchow, Der Hopfenzyklus in der Bundesrepublik (1950 — 1970) und das
Spinngewebe-Theorem, in: Arbeitsbuch angewandte Mikrookonomie, Hrsg. H. Hesse, Tiibingen
1980, S. 81-89.

13 Vgl. J. Tinbergen, Ein Schiffsbauzyklus?, ,,Weltwirtschaftliches Archiv* 1931, 34. Bd.,
S. 152-164.
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Die Abbildung 4 und die Bezeichnungen entsprechen den Abbildungen
2 und 3. Der Anpassungsprozess an das Gleichgewicht beginnt bei einem
beliebigen Preis. Da fiir diesen Preis die Nachfragemenge zu niedrig ist,
senken die Unternehmen in der ndchsten Wirtschaftsperiode den Preis. Fiir
diesen Preis ist jedoch die Angebotsmenge zu niedrig, so dass in der ndchsten
Wirtschaftsperiode der Preis wieder etwas erhoht wird. Das Hin und Her von
Preissenkung und Anhebung erfolgt bis nach vielen Wirtschaftsperioden der
Gleichgewichtspunkt erreicht ist.

Das Spinngewebe-Theorem hat allerdings einen Nachteil. Es wird nicht
immer ein Gleichgewichtspunkt erreicht. Um einen Gleichgewichtspunkt zu
verwirklichen, muss die folgende Bedingung erfiillt sein: Die absolute Steigung
der Angebotskurve muss grofer sein als die der Nachfragekurve oder die
Preiselastizitdt (Preisempfindlichkeit) des Angebots muss kleiner sein als die
der Nachfrage. Ist diese Bedingung nicht erfiillt, fiihrt der Anpassungsprozess
nicht zum Marktgleichgewicht.

p
4 Nachfragekurve Angebotskurve
p* — > GGP
<
x* > 5

Abb. 4. Der Anpassungsprozess zu einem Marktgleichgewicht gemifB dem Spinngewebe-
Theorem

Quelle: eigene Darstellung.
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Ist die absolute Steigung der beiden Kurven gleich (gleiche Preiselastizitét von
Angebot und Nachfrage), erfolgt im Prozess keine Annéherung an das Gleichgewicht.
Es kommt zu einer Rotation in konstanter Entfernung um den Gleichgewichtspunkt.
Wenn die absolute Steigerung der Angebotskurve kleiner ist als die der
Nachfragekurve (die Preiselastizitdt des Angebots ist grofer als die der Nachfrage),
bewirkt der Prozess ebenfalls kein Gleichgewicht. Es kommt zu einer Entfernung vom
Gleichgewichtspunkt, die als Explosion des Systems bezeichnet wird.

Das Fazit der Darstellung des Spinngewebe-Theorems ist, dass es nur
in einem von drei moglichen Fillen zum Gleichgewicht fithrt. Zudem ist
das Theorem nicht unbedingt praxisrelevant. Es kann unterstellt werden,
dass es fiir Praktiker zu kompliziert ist, die Steigung bzw. die Elastizitdt der
Nachfrage- und Angebotskurve zu bestimmen, um einen Gleichgewichtspreis
zu berechnen. Es ist daher nach einem einfachen praxisrelevanten Verfahren
zu suchen, das im Prinzip jedem Marktteilnehmer die Bestimmung eines
Marktgleichgewichtes ermdglicht. Dieses Verfahren konnte mit der Anwendung
des Lingener Gleichgewichtstableaus gefunden sein, mit dem im Lingener
Gleichgewichtsmodell gearbeitet wird.

Preisbildung mit Hilfe des Lingener Gleichgewichtstableaus
zur Sicherung von Marktgleichgewichten

Das Lingener Gleichgewichtsmodell arbeitet mit einem einfachen Tableau,
um Marktgleichgewichte herzustellen. Das Tableau gibt es in zwei Ausfertigungen.
In der ersten Ausfertigung werden die fiir ein Marktgleichgewicht bendtigte
Giitermenge, der Preis des Gutes pro Mengeneinheit und die Entlohnung pro
Biirger bzw. Mitarbeiter des Unternehmens eingetragen, so dass sich ein mengen-
und wertméaBiges Gleichgewicht ergibt (vgl. Tab. 1).

Tabelle 1
Lingener Gleichgewichtstableau Ausfertigung 1

Anzahl - . .. mengenmafBiges | wertméaBiges
Bitrger Mengeneinheiten | Preis/ME Lohn/Biirger Gleichgewicht | Gleichgewicht

2 2 1 1 Ja Ja

2 2 2 2 Ja Ja

2 2 3 3 Ja Ja

2 2 Ja Ja

Quelle: eigene Darstellung.
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In der zweiten Ausfertigung des Tableaus (vgl. Tab. 2) werden zur Kontrolle
neben der benétigten Giitermenge die Erlose und die Kosten des Unternehmens
eingetragen. Zudem wird gepriift, ob sich auch jetzt ein mengen- und wertmafiges
Gleichgewicht ergibt.

Tabelle 2
Lingener Gleichgewichtstableau Ausfertigung 2

Anzahl L . mengenmafliges | wertméBiges
Biirger Mengeneinheiten Erlds Kosten Gleichgewicht | Gleichgewicht

2 2 Ja Ja

2 2 4 4 Ja Ja

2 2 Ja Ja

2 2 Ja Ja

Quelle: eigene Darstellung.

Fiir das Eintragen der Werte in die Tabellen 1 und 2 wurde eine kleine
Volkswirtschaft unterstellt, in der es zur Vereinfachung der Rechnungen und zur
Gewihrleistung der Ubersichtlich-keit nur zwei Biirger und ein Unternehmen
gibt. Die Biirger arbeiten beide in dem Unternehmen und stellen das Gut her,
das sie kaufen. Zum Leben bendtigt jeder Biirger eine Mengeneinheit des
hergestellten Gutes. Um fiir dieses einfache Beispiel ein mengen- und wertméfBiges
Gleichgewicht herzustellen, ist der Preis des Gutes pro Mengeneinheit und die
Entlohnung jedes Mitarbeiters zu bestimmen (Tab. 1). Zudem sind der Erlés und
die Kosten des Unternehmens in Tabelle 2 einzutragen. Die Werte ergeben sich
aus den fiir die in Tabelle 1 gewéhlten Werte.

Fiir die in Tabelle 1 gewéhlten Werte sind in beiden Tableaus mengen- und
wertméfige Gleichgewichte verwirklicht. Es ist durchaus moglich, die Zahl der
Biirger, den Preis, den Lohn, die Anzahl der Giiter und der Unternehmen zu
erhohen. Die Moglichkeit mengen- und wertmiBige Gleichgewichtslosungen zu
bestimmen, bleibt erhalten.

Schlussbemerkungen

Die Darstellung der bekannten Formen der Preisbildung und des
Anpassungsprozesses mittels des Spinngewebe-Theorems hat gezeigt, dass das
Ziel Marktgleichgewichte herzustellen, nicht immer erfiillt werden kann. Zudem
ist fiir einige Preisbildungsverfahren und vor allem fiir den Anpassungsprozess
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mittels des Spinngewebe-Theorems die Anwendbarkeit in der Praxis aufgrund
zu hoher Anforderungen an die Marktteilnehmer nicht gegeben.

Mittels eines einfachen Tableaus aus dem Lingener Gleichgewichtsmodell ist
hingegen immer ein mengen- und wertméBiges Gleichgewicht zu bestimmen. Das
Verfahren ist so einfach und erfordert so wenige Daten, dass die Marktteilnehmer
damit arbeiten konnen. Sie konnen die benotigten Daten selbst ermitteln. Eine
Unterscheidung der Marktformen ist nicht ndtigt. Das Verfahren kann fiir alle
bekannten Marktformen angewandt werden. Die Entwicklung einer Vielzahl von
unterschiedlichen an der Marktform orientierter Preisbildungsverfahren entfillt.
Die Preisbildungstheorie wird einfacher und iibersichtlich. Auch diese Tatsache
erleichtert die Anwendbarkeit des Gleichgewichtstableaus.

Das Verfahren erfiillt die Forderung der Wissenschaftstheorie nach
Einfachheit der Wissenschaft.'* Die von der Wissenschaft erzeugten Ergebnisse
werden so leichter intersubjektiv iiberpriifbar. Die Verwertbarkeit der Ergebnisse
der Wissenschaft wird erhdht.
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MODELS OF PRICE SETTING IN TRANSPORTATION
Summary

The models of price setting can be divided into three groups: free or market prices,
prices given by cartels and tariffs or prices given by the state. Not all known models of
price setting are tested in transportation. In Germany first fix tariffs were used. The fix
tariffs were applied till ,,the little transportation reform* (,,kleine Verkehrsreform®) in
1961. Afterwards the German transport policy used margin tariffs. The margin tariffs
were valid up to 1993. Since the establishment of the ,,Common Market* in 1993 all
member states of the European Union are using free or market prices in transportation.
There are only some exceptions (p.e. tariffs for taxis). For a short period reference
tariffs were applied to give confidence to the people acting on the markets. But only
in some cases it is possible to realize the idea of finding equilibrium prices and market
equilibriums. This is demonstrated by example for free prices on the basis of the
“cobweb theorem”. Only the ,,Lingener equilibrium model* stipulates conditions to
realize a market equilibrium in any case.

Keywords: price setting, market prices, fix tariffs, margin tariffs, cobweb theorem,
Lingener equilibrium model, market equilibrium
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ANALIZA KOSZTOW TRANSPORTU GOSPODARCZEGO
NA PRZYKLADZIE WYBRANYCH PRZEDSIEBIORSTW
PRZEMYSLOWYCH

Wspotczesnie przedsigbiorstwa staraja si¢ zoptymalizowaé koszty wynikajace z ich
dziatalnosci. W artykule poruszono kwesti¢ kosztow eksploatowania wtasnych srodkow
transportowych. Przedstawiono wyniki badan wérdd przedsigbiorstw przemystowych.
Celem artykutu byta analiza kosztow transportu gospodarczego, istotna w konteks$cie
wspomagania strategicznych dziatan przedsigbiorstw. Jednym z rozwiazan, jakie mozna
zastosowac¢ w celu podjecia decyzji o wyborze rodzaju transportu, jest metoda make
or buy (MoB). Zostala jej po§wigcona druga czgsé artykutu.

Stowa kluczowe: transport gospodarczy, dylemat make or buy, koszty dziatalnosci
Wprowadzenie

Wspolczesnie, zwlaszcza w sytuacji recesji gospodarczej, przedsigbiorstwa
staraja si¢ zoptymalizowac koszty wynikajace z ich dziatalnosci. Takze te kosz-
ty, ktore saq generowane w przedsigbiorstwach przemystowych przez transport
wlasny (inaczej: transport gospodarczy). Wymagaja one statej kontroli i nadzoru
ze strony menedzerow. Dobre i efektywne zarzadzanie zalezy tak samo od umie-
jetnosci menedzerdw, jak i od analizy rynku przewozowego.

Wszelkie elementy pozwalajace na zbudowanie strategii dziatan marke-
tingowych powinny by¢ poprzedzone doktadna analiza potrzeb przewozowych
przedsigbiorstwa. Kolejnym krokiem powinno by¢ gruntowne przeanalizowanie
zdolnos$ci przewozowej posiadanego taboru, a nastepnie analiza oferty rynku

* Agnieszka Wysocka, dr, Katedra Systemoéw i Polityki Transportowej, Wydziat Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski, e-mail: agnieszka.wysocka@wzieu.pl.
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ustug przewozowych; przewdz wlasnymi §rodkami transportu moze by¢ taczony
z oferta innych podmiotéw transportowych. Bardzo czg¢sto zaspokojenie potrzeb
przewozowych przez inny podmiot okazuje si¢ znacznie bardziej efektywne niz
samodzielna realizacja tego typu zadan. Jednoczes$nie utrzymanie transportu
wlasnego pozwala latwiej dopasowacé jego mozliwosci do potrzeb przedsigbior-
stwa. Nalezy mie¢ na uwadze, Ze nie jest to jedyne rozwiazanie dylematu make
or buy (MoB).

W kazdym z przypadkow wazne jest rozwazenie wszelkich pozytywnych
i negatywnych efektow przyjetego systemu obstugi potrzeb transportowych
przedsigbiorstwa. Wskaznikami, ktore stuza optymalizacji funkcji transportu
wlasnego przedsigbiorstwa, sa: wykorzystanie czasu pracy, wykorzystanie
fadownosci oraz przebiegu pojazdu. Wazne bywaja rowniez sposoby zabezpie-
czenia tadunkdéw podczas realizacji procesu transportowego.

Celem artykutu jest analiza kosztow transportu gospodarczego; jej zadaniem
jest wspomaganie strategicznych dziatan przedsigbiorstw. Jednym z rozwiazan,
jakie mozna zastosowaé w celu podjecia decyzji o wyborze rodzaju transportu,
jest metoda make or buy.

W artykule wykorzystano wyniki badan przeprowadzonych na potrzeby
pracy doktorskiej'.

Koszty transportu

Koszty transportu sa zréoznicowane ze wzgledu na wybrany $rodek
transportu oraz zastosowana technologi¢ (zunifikowana, specjalizowana,
uniwersalna). Podatno$¢ transportowa fadunku wptywa na wybér technologii.
Naturalna podatno$¢ transportowa, wynikajaca z cech fizykochemicznych
tadunkéw, moze ksztattowaé poziom wysokosci kosztéw transportu. Zachodzi
to w przypadku wykorzystywania $rodka transportu, opakowania czy sposobu
zabezpieczenia towaru odpowiednio dostosowanych do tadunku. Istotne jest, aby
transportowany tadunek dotart do odbiorcy z jak najmniejsza liczba uszkodzen
oraz w okreslonym czasie.

' A. Wysocka, Determinanty funkcjonowania ciezarowego transportu gospodarczego w wa-

runkach rozwoju sektora Transport-Spedycja-Logistyka Polsce, praca doktorska, Szczecin 2013.
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Okreslone klasyfikacje kosztow wybierane sa w zaleznosci od podejmo-
wanych decyzji lub kontroli funkcjonowania danego podmiotu. W literaturze
wyrdznione zostaty trzy podstawowe uktady kosztow?:

— rodzajowy,

— funkcjonalny,

— kalkulacyjny.

W uktadzie rodzajowym w odniesieniu do transportu wyszczego6lniono
takie pozycje kosztow, jak>:

— amortyzacja pojazdow samochodowych,

— amortyzacja pozostatych §rodkow trwatych, gtéwnie budynkow i bu-

dowli infrastrukturalnych,

— zakupy i zuzycie materiatéw pednych, olejow i smarow,

— zakupy 1 zuzycie ogumienia,

— wynagrodzenia,

— narzuty na wynagrodzenia,

— funkcjonowanie zaktadéw napraw i obstugi,

— delegacje stuzbowe,

— ubezpieczenia pojazdow samochodowych,

— ubezpieczenia tadunkow.

Kryterium wyréznienia uktadu rodzajowego kosztow sa jednorodne,
proste elementy procesu wytwarzania produktow czy ustug. Dzigki takiemu
ujgciu mozliwe jest obliczenie kosztu catkowitego procesu produkcyjnego oraz
przedstawienie kosztow z podziatlem na materialne i niematerialne.

Uktad funkcjonalny umozliwia analiz¢ zwiazku kosztow z miejscem ich
powstania oraz z fazami danego procesu. Pozwala wyodrebni¢ koszty wediug
typow dziatalnosci przedsigbiorstwa i pelnionych przez nie funkcji.

Uktad kalkulacyjny zawiera takie pogrupowanie kosztow, ktore przez dane
kryteria wyboru sa niezbednym narzgdziem ich analizy. Wérod kryteriow wyod-
rebnia si¢: stopien ztozonosci, zmiennosci, zwiazek z osiagni¢tymi przychodami,
zwiazek z miejscami powstania kosztow, stopien wykorzystania zdolnosci pro-
dukcyjnej, zmienno$¢ warunkow otoczenia oraz relacje z otoczeniem?*.

2 K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, J. Waskiewicz, Koszty w transporcie samochodowym,
Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2011, s. 49.

3 1. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem w przykiadach,

Biblioteka Logistyka, Poznan 2003, s. 149.
4 Tamze, s. 49-50.
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Przeprowadzone przez autorke w pazdzierniku 2013 roku badania dotyczy-
ly funkcjonowania transportu w przedsigbiorstwach przemystowych. Pozwolity
one na wyréznienie podstawowych grup kosztow. Gtowne grupy kosztow
zwiazane z posiadaniem pojazdu, wyroznione przez przedsigbiorstwa, zostaty
przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1

Struktura kosztéw utrzymania transportu gospodarczego
w przedsigbiorstwach przemystowych w 2012 roku

Elementy kosztow Udziat (%)

Paliwo, oleje 40,92
Czgéci zamienne 10,90
Ustugi remontowe 2,85
Podatek od srodka transportowego 3,36
Optaty viaToll 0,16

Wynagrodzenia z narzutami 41,81
Ogodtem 100

Zrédto: opracowanie na podstawie badan whasnych.

W strukturze kosztow utrzymania transportu gospodarczego najwigkszy
odsetek stanowia wynagrodzenia z narzutami (okoto 42%) oraz paliwo i oleje
(okoto 41%). Przedsigbiorcy za warte wyszczegodlnienia uznali rowniez koszty
czesci zamiennych, podatek od srodka transportowego oraz ustugi remontowe
(w kosztach ogotem stanowiace okolo 18%). Zmiana systemu oplat z winiet
na system poboru elektronicznego — viaToll, korzystnie wptyneta na sytuacje
finansowa badanych przedsigbiorstw. Oplaty za przejazd zostaly zredukowane.
Warto jednak zauwazyé, ze po wprowadzeniu systemu kierowcy badanych
przedsigbiorstw zaczeli unika¢ drog objetych tym systemem.

Przedsigbiorcy dysponujacy srodkami transportu gospodarczego po-
twierdzaja, ze zaspokajaja swoje potrzeby transportowe, wykorzystujac takze
transport zarobkowy. W badaniach, jakie zostaty przeprowadzone, nie udato si¢
jednak wyrézni¢ jednej, wspolnej dla wszystkich badanych, struktury przewo-
zO6w obu rodzajow. Kazdy z przedsigbiorcow w inny sposob ocenil procentowy
stosunek obu wartosci.
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Wybor migdzy transportem wlasnym a obcym — dylemat make or buy — ma
ztozone podstawy. Przed podjeciem tej decyzji warto uwzglednié®.

— koszty utrzymania witasnego taboru i zaplecza oraz koszty wynajmu
srodkow transportu,

— zapotrzebowanie na specjalne formy przewozu, nieoferowane przez
przewoznikow publicznych,

— specyficzna potrzebg¢ menedzerskiej kontroli planowania przewozow
lub jakosci ustug niedostepnych na rynku przewozéw publicznych,

— che¢ sprostania innym specyficznym wymogom dotyczacym ustug
przewozowych,

— korzysci wykorzystania pojazdow do celow sprzedazy lub promocji.

Zastosowanie metody make or buy do kalkulacji kosztow

Koncepcja MoB jest podstawowym dylematem, przed ktorym staja przed-
sigbiorstwa. W literaturze jej nazwa jest zapisywana po angielsku, w dostownym
thumaczeniu oznacza ona ’zréb sam lub kupuj’. Jej wykorzystanie poprzedza si¢
analiza decyzyjna. Do analizowanych obszarow wchodza®:

— produkt finalny (dylemat: czy produkowac ten produkt, czy tez zrezy-

gnowac z jego produkcji),

— potprodukty lub czesé¢ sktadowa produktu koncowego (dylemat: czy pro-

dukowac u siebie, czy ten produkt kupic),

— procesy logistyczne (ustugowe): transport, magazynowanie, pakowanie

(dylemat: przetransportowa¢ wlasnym taborem czy zleci¢ na zewnatrz).

Przeglad literatury wskazuje, ze poczatkow dylematu make or buy nalezy
si¢ doszukiwa¢ w teorii kosztow transakcyjnych. Za jej prekursora uchodzi
Ronald Coase’ (1937), ktory uwazat, ze koszty transakcyjne to ,,koszty uzywania
mechanizmu cenowego”. Dla tego badacza gldéwnym powodem powstawania
przedsigbiorstw byt fakt, ze postugiwanie si¢ mechanizmem cen pociaga za

5 D. Milewski, Relacje procesow logistycznych jako czynnik efektywnosci ekonomicznej

przedsigbiorstw produkcyjnych, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin
2013, s. 200.

6

J. Szymszal, A. Gierek, F. Binczyk, J. Piatkowski, G. Pucka, Aspekty podejmowania decyzji
,,make or buy” oraz wyznaczanie punktu zrownania kosztow z zyskiem w produkcji odlewniczej,
»Archiwum Odlewnictwa” r. 5, nr 17, Katowice 2005 oraz Logistyka w przedsig¢biorstwie. Cz. 2,
red. G. Radziejowska, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice 2000.

7 R. Coase w 1991 r. otrzymat Nagrode Nobla.
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soba okreslone koszty (na przyktad koszty okreslenia cen rynkowych, koszty
negocjowania i zawierania kontraktow)®. Rynek i przedsigbiorstwo powinny
by¢ wedtug niego traktowane jako alternatywne sposoby koordynacji produkcji,
zdolne do wzajemnego zastgpowania si¢’. R. Coase twierdzil, ze przedsig-
biorstwa powstaja i rozwijaja si¢, przejmujac rolg rynku w warunkach, kiedy
nie jest on wystarczajaco skuteczny. Wewnatrz firmy transakcje handlowe sa
eliminowane i zastgpowane wymianami wewngtrznymi, koordynowanymi przez
przedsigbiorce. Sens kosztow transakcyjnych opiera si¢ na wiedzy, ktora sytuacja
jest korzystniejsza — organizowanie wymiany wewnatrz firmy czy pozostawienie
realizacji transakcji na rynku. W celu uzyskania odpowiedzi nalezatoby zestawic
koszty transakcyjne (wykorzystania rynku) z kosztami organizacji identyczne;j
wymiany wewnatrz przedsigbiorstwal!®. Teorig kosztéw transakcyjnych rozwinat
Oliver Williamson. Wedtug niego zajmuje si¢ ona wyborem najlepszego sposobu
regulacji (governance structure) transakcji'!. O. Williamson zwrécit uwage na
istotno$¢ cech transakcji, uznajac, ze moga one ksztattowac¢ koszty transakcji.
Kluczowa rolg odgrywaja przede wszystkim'?: specyfika aktywow niezbednych
do zawarcia transakcji, skala niepewnosci towarzyszacej transakcji oraz czgsto-
tliwos$¢ zawierania transakcji.

Podejscie do analizy kosztowej problemu make or buy sktada si¢ z czterech
krokow':
1.  Zdefiniowanie zakresu ustugi outsourcingu.
2. Obliczenie kosztow wewngetrznych wykonywanej ustugi, ktérych mozna

unikna¢ poprzez outsourcing ustugi.
3. Obliczenie catkowitych kosztéw outsourcingu.
4. Poréwnanie kosztow oszczednosci z outsourcingu do kosztéw poniesionych.

8 M. Gorynia, Zachowania przedsiebiorstw w okresie transformacji. Mikroekonomia przej-

scia, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1998, s. 47, 51.

® W literaturze ekonomicznej teoria kosztow transakcyjnych budzi wiele obiekcji, m.in. po-

stawiono R. Coasemu zarzut, ze zgodnie z jego postulatami rynek istniatby bez firm. Zob. szerzej
tamze.

10 Zob. P. Romanow, Zarzqdzanie transportem przedsi¢biorstw przemystowych, Wyzsza
Szkota Logistyki, Poznan 2003, s. 79.

I M. Gorynia, Zachowania przedsiebiorstw..., s. 52.

12 M. Marchesnay, Zarzqdzanie strategiczne, Poltex, Warszawa 1996, s. 59, cyt. za: P. Romanow,
Zarzqdzanie transportem..., s. 80.

13 R.G. Michel, Make or buy? Using cost analysis to decide whether to outsource public ser-
vices, “Government Finance Review” 2004, no. 20 (4).
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Koncepcja make or buy zostata uznana za ztozony problem decyzyjny.

W literaturze podkresla sig, ze na podjecie decyzji ma wpltyw wiele czynnikdw.

Do najczg$ciej wymienianych zaliczy¢ mozna':

— koszty,

— zapewnienie dostaw (w tym rzetelno$¢ dostawcy, jakos¢ oferowanych
ushug),

— zdolnosci produkcyjne,

— przewagg konkurencyjna.

Pawetl Romanow, ze wzgledu na ztozonos¢ problemu decyzyjnego make or

buy, wyodrebnit sze$¢ etapow postgpowania'’:

1.

@

Powotanie zespolu analitykow do spraw transportu zewngtrznego
przedsigbiorstwa.

Analiza strategiczna w obszarze transportu.

Analiza potrzeb przewozowych przedsigbiorstwa na tle podazy ustug trans-
portowych oferowanych przez przewoznikéw zewngtrznych oraz analiza
kosztow ponoszonych w zwiazku z dzialalnoscia transportowa.
Okreslenie mozliwosci usprawnienia wlasnego transportu.

Analiza porownawcza wlasnego transportu z oferta rynkowa.

Podjecie decyzji MoB.

Dylemat make or buy zaliczany jest do decyzji strategicznych przedsigbior-

stwa, dotyczy on takich obszarow, jak: postac¢ tadunku w procesie transportowym,

trasy przewozow, wykorzystywane §rodki transportu, optymalne wykorzystanie

pojazdéw (analiza wskaznikowa), aktualne 1 prognozowane zapotrzebowanie na

srodki transportu o okreslonych parametrach, analiza rynku ustug transporto-

wych. Obszary te zostaly przedstawione w tabeli 2.

4 A. Rushton, P. Croucher, P. Baker, The handbook of logistics and distribution management,

4th ed., The Chartered Institute of Logistics and Transport (UK), Kogan Page, London 2010,

s. 216.

15 P. Romanow, Make or buy w transporcie zewnetrznym przedsiebiorstw produkcyjnych,

www.logistyka.net.pl (dostep: 17.07.2008).
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Tabela 2

Obszar analizy MoB w transporcie

Obszar Charakterystyka

z punktu widzenia:

Posta¢ tadunku w procesie

— technicznej podatnosci transportowej
transportowym

— naturalnej podatnos$ci transportowe;j

— trasy krajowe

Trasy przewozow — trasy zagraniczne

— trasy krajowe badz zagraniczne

— dostosowane do rodzaju tadunku?

Wykorzystywane $rodki transportu — spelniajace wymogi ekologiczne?

— stopien i skala fizycznego zuzycia

— wskaznik wykorzystania taboru

— $redni dobowy czas pracy

Optymalne wykorzystanie pojazdow |~ wskaznik wykorzystania przebiegu
(analiza wskaznikowa)

— efektywno$¢ pojazdu

— koszt wozokilometra

— koszt tonokilometra

okreslenie potrzeb transportowych przy uwzglednieniu:

— wielko$ci masy tadunku wymagajacego przewozu

Aktualne i prognozowane — odlegtosci do odbiorcow
zapotrzebowanie na srodki transportu

o okreslonych parametrach — wielkoSci partii fadunku

— czestotliwosci dostaw

— terminowosci dostaw

charakterystyka przewoznikow:

— dostgpne $rodki transportu — parametry

Analiza rynku ustug transportowych | organizacja przewozow oraz taryfy

— jakos¢ ustug oraz opinia o przewozniku wsrod
klientow

Zrédlo: P. Romanow, Zarzqdzanie transportem..., s. 47.

W procesie podejmowania decyzji make or buy, w odniesieniu do obstugi
transportowej przedsigbiorstw produkcyjnych, przedstawione zostaly w litera-
turze czynniki zalezne i niezalezne od decydenta. We wspomnianych wczesniej
sze$ciu etapach ich analiza jest zaliczana do etapu trzeciego (tabela 3).
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Tabela 3

Czynniki zalezne i1 niezalezne od decydenta rozstrzygajacego problem MoB
w odniesieniu do dziatalno$ci transportowej

Czynniki zalezne Czynniki niezalezne
— rodzaj branzy (sektora), w ktorej osadzone |— jako$¢ oferowanych ustug transportowych
jest przedsigbiorstwo — warunki realizacji transakcji (np. sposob
— stopien zapotrzebowania na dziatalnosé i termin zaplaty)
transportowa branzy/sektora — przygotowanie techniczne
(transportochtonno$¢ branzy/sektora) — stosowane technologie przewozéw
— wielko$¢ przedsigbiorstwa — formy obstugi transportowe;j
— wielko$¢ potrzeb transportowych — konkurencja na rynku ustug
— struktura rodzajowa potrzeb transportowych
transportowych — ,,dostepnos¢ cenowa” ustug transportowych
— mozliwos$ci organizacyjne i techniczno- — dostgpnos$¢ przestrzenna ustug
-technologiczne zaspokajania potrzeb transportowych
transportowych — dostgpnosé¢ ilosciowa i rodzajowa oferty
— kwalifikacje kadry rynkowej (dotyczy rowniez leasingu)
— roztozenie w czasie poszczegolnych potrzeb
transportowych

Zrédlo: jak pod tabela 2, s. 51.

Proces decyzyjny nalezy rozpocza¢ od rewizji potrzeb transportowych.
Istotna jest ich tres¢, wielkos$¢ i waznos¢ w hierarchii.

W niniejszym opracowaniu dylemat make or buy sprowadza si¢ do wyboru
Ltransport wlasny czy obcy”. Opcja make, czyli wybor obstugi transportowe;j
wlasnym taborem, wymaga odpowiedniej organizacji obejmujacej kwestie!s:

— ceksploatacyjne, to jest organizowanie proces6w transportowych,

— techniczne, to znaczy podjgcie dziatan, ktore przyczynia si¢ do utrzy-

mania sprawnosci technicznej pojazdow.

Sprawna obstuga podstawowej dziatalno$ci umozliwia osiaganie optymal-
nych wynikéw ekonomicznych. Potencjat przewozowy powinien by¢ dostosowa-
ny do potrzeb przewozowych przedsigbiorstwa. Podczas dokonywania decyzji
nalezy uwzgledni¢ nastepujace elementy: liczbe pojazdow, ich fadownosé, rodzaj
nadwozia oraz niezawodno$¢ i trwato$¢, wyznaczajaca sprawnos¢ eksploata-
cyjna pojazdu bez zaktocen. Decyzja ,transport wlasny” sprowadza si¢ do
optymalizacji wykorzystania czasu pracy pojazdow, ich przebiegu, tadownosci
1 wlasciwego zabezpieczenia fadunku podczas transportu. W decyzji ,,transport
obcy” istotny jest trafny wybor dostawcy ustug. Stad wazne jest rozpoznanie
rynku, wykorzystanie ogélnie dostepnych zasoboéw informacyjnych o rynku

16 1. Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem...



200 Agnieszka Wysocka

1 wybor dostawcy badz dostawcow. Uwzgledniane sa rézne kryteria: cena za
ustugi, rzetelnos¢ wykonawstwa, oferta asortymentowa czy dostgpnos¢ ustug.

W procesie analizy dylematu make or buy brane sa pod uwageg zaréwno
wspomniane juz koszty transakcyjne, jak i koszty produkcji przedmiotu transak-
cji. Do poréwnania kosztow moze by¢ wykorzystany algorytm MoB Iub analiza
progu rentownosci. Podstawe rozwazan stanowi kryterium ilosciowe, ktore
mowi, jaka skala dziatalnosci logistycznej (przeniesienie cato$ci na zewnatrz)
lub jaka skala poszczegdlnych procesow dziatalnosci logistycznej (przedsigbior-
stwo zamierza tylko czg¢$ciowo korzystac z oferty rynkowej) bedzie wyznaczaé
oplacalno$¢ produkcji na zewnatrz.

Algorytm MoB obejmuje koszty produkcji wiasnej lub ceng zakupu
przedmiotu rozwazan, koszty realizacji zamowienia, wielko$¢ zapotrzebowania
na $rodki transportu, mozliwosci ,,produkcyjne” tych srodkéw, a jednoczesnie
uwzglednia mozliwos$¢ zmian popytu.

Dane sktadowe powinny by¢ okreslone dla jednej jednostki czasu. Wzér
ma postac¢ nastgpujaca'’:

KC_=C*D+ [2*Cb*Ch*D*(1-2) ,
gdzie: N
KC — koszty calkowite,
C, —koszty produkcji (w przypadku decyzji o produkceji wiasnej) lub cena zakupu
(w przypadku analizy decyzji o zakupie),

Cb — koszty transakcyjne,

Ch — wspélczynnik zmiany zapotrzebowania na §rodki transportu,

D — wielko$¢ zapotrzebowania (popyt),

R — mozliwosci produkcyjne srodkow transportu.

Nalezy zaznaczy¢, ze mozliwosci produkcyjne przedsigbiorstwa (whasny
tabor) moga by¢ ograniczone, jednocze$nie przyjmuje si¢, ze mozliwosci rynku
sa nieograniczone. Zestawienie minimalnych kosztow catkowitych wyliczonych
w obu przypadkach daje podstawe do podjecia decyzji. W tym celu wykorzy-
stywana jest rowniez analiza progu rentownosci. Uwzglgdniane sg koszty state
oraz koszty zmienne (zalezne od rozmiardéw potrzeb). Aby wyznaczy¢ prog ren-
towno$ci, porownuje si¢ koszty catkowite produkcji wlasnej i obcej. Graficznie
zostato to przedstawione na rysunku 1.

17" P. Romanow, Zarzqdzanie transportem..., s. 81.
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Zakup ustug przewozowych Utrzymywanie wlasnego taboru
KC,=P*D, KC,=V*D+FC,
KC,=KC,
P*D=V*D+FC,
FC=P*D-V*D,

FC=D * (P-V),
FC
D = W B

gdzie:

KC — koszty catkowite,

D — wielkos$¢ partii tadunku,

P — alternatywna stawka przewozowa,
V — koszty zmienne,

FC — koszty state.

Analiza progu rentownos$ci wskazuje, ze im wigcej przewozi si¢ w danej
jednostce czasu, tym utrzymywanie wlasnego taboru staje si¢ bardziej uzasad-
nione ekonomicznie.

A~
koszty
KC,
KC,
/ V
FC
|
| 4
KC1 :KC2 pOpyt

Rys. 1. Analiza progu rentownosci
Zrodto: P. Romanow, Zarzqdzanie transportem..., s. 83.
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Analiza progu rentownosci jest dobra metoda do podejmowania decyzji
»transport wlasny czy obcy”, przy zatozeniu, ze dla obu wariantéw jakos¢
przewozow 1 mozliwos$¢ sterowania praca taboru sg takie same. Oprocz analizy
metoda wykorzystywana do rozwiazania dylematu make or buy jest rachunek
kosztéw krancowych'®. Podejmujac decyzje ,,wykonaé samemu czy zlecié”,
nalezy rozrézni¢ koszty state i zmienne, nastgpnie zmienne koszty wykonania
powinny by¢ porownane z ceng rynkowa. Zaleca si¢ samoobstuge, gdy koszty
krancowe (zmienne) sa nizsze niz cena. W przeciwnym wypadku bardziej opta-
calne jest zlecenie danej ustugi firmie zewngtrznej. Rozwazania te zostaty oparte
na przypuszczeniu, ze state wydatki nie wzrastaja”.

Na oceng pracy wlasnego taboru firmy wptywa wiele czynnikow. W ana-
lizie make or buy, na wspomnianych szesciu etapach, niezbedne jest obliczenie
wskaznikéw techniczno-eksploatacyjnych.

Oceng jako$ciowa transportu stanowia elementy lub czynniki wplywajace
na obstuge dostaw, a wigc koszty transportu, dysponowany czas pracy, mozli-
wosci przewozu fadunku.

Podsumowanie

W przedsigbiorstwach produkcyjnych koszty transportu to jedna z istot-
niejszych pozycji ich dziatalnos$ci. Utrzymanie wlasnego parku samochodowego
pociaga za soba wiele kosztow, do ktorych zalicza sig: paliwo, wynagrodzenia
kierowcow, obstuge serwisowa i naprawe czy oplaty ubezpieczeniowe. Z jed-
nej strony moga by¢ one uciazliwym elementem budzetu, z drugiej — moga
pozwoli¢ na catkowite zaspokojenie potrzeb danego przedsigbiorstwa. Z tego
powodu doktadna analiza istotnosci badanego aspektu, poprzedzajaca decyzje
o utrzymaniu taboru wlasnego badz zakupie ustugi transportowej, wydaje si¢
najbardziej oczywistym sposobem na optymalizacj¢ kosztow. Potwierdzily to
réwniez badania przeprowadzone wérod przedsigbiorcow, co sktania do kontynu-
owania badan i analiz. Na podstawie wynikoéw przeprowadzonych badan nalezy

18 Koszty krancowe (marginalne) stanowia wzrost kosztow catkowitych wywotany wzrostem

produkceji wyrobu o jednostke, czyli koszt krancowy to koszt wytworzenia dodatkowej (jednej)
jednostki wyrobu ponad dotychczasowa wielkos$¢ produkeji. Koszt krancowy (MC) mozna usta-
li¢, dzielac przyrost kosztow produkeji przez przyrost wielkosci produkeji. M. Ksigzyk, Koszty
Jjako kategoria rachunku ekonomicznego w podejmowaniu decyzji przez producentow dobr ryn-
kowych, ,,Ekonomia Menedzerska” 2011, nr 10, s. 137.

19 Zob. 1.J. Kuppapally, Accounting for managers, Prentice Hall, New Delhi 2008, s. 446.
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stwierdzi¢, ze analiza make or buy jest coraz czg$ciej wykorzystywana przez
przedsigbiorstwa do modyfikacji kosztow generowanych w procesie ich dzia-
falnosci. Pozwala ona na uzyskanie jednoznacznych wynikow, ktore w istotny
sposob wspomagaja dzialalno$¢ menedzerdéw firm transportowych i ich decyzje
1 wplywa na rentowno$¢ transportu wykorzystywanego w przedsigbiorstwie.
Potwierdzaja to badania przeprowadzone wsrod przedsigbiorcow.
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ANALYSIS OF OWN ACCOUNT TRANSPORT COSTS
IN SELECTED INDUSTRIAL ENTERPRISES

Summary

In modern times and in the current economic situation, companies are trying
to optimize the costs resulting from their activities. The article discusses the issues
of exploitation cost of its own means of transport. It has been presented the results
of research among industrial companies.

The purpose of this article is to analyze strategic support for businesses. One of the
solutions that can be used for this purpose is the method of “make or buy”.

Keywords: market transport, make or buy dillema, operating costs
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Na rynku wydawniczym pokazala si¢ nowa

Bibie Ztoga wazna pozycja z dziedziny transportu — Trendy
e abrr e s w transporcie lgqdowym Unii Europejskiej au-

torstwa Elzbiety Zatogi, profesor Uniwersytetu
Szczecinskiego. Ranga tej pozycji, jak rowniez jej
wysoki poziom oraz podjgta tematyka badawcza
sprawiaja, ze monografii tej nie mozna przegapic.

Transport jest podstawa integracji, w tym
europejskiej. Uznanie tej waznej roli transportu

W rozwoju integracji gospodarczej znalazto swoj
wyraz w traktacie rzymskim. Przyjmuje sig, ze

jedna z glownych zasad funkcjonowania wspdlnego
rynku jest swoboda poruszania si¢ i przemieszczania osob, towarow i ustug oraz
kapitalu na wolnym rynku, stad konieczne jest ksztattowanie wspdlnej polityki
transportowej. Jednoczes$nie uznano, ze inwestycje infrastrukturalne powinny si¢
przyczyni¢ do rozwoju regiondow zacofanych, pozbawionych szans rozwojowych,
oraz do rozggszczenia regionéw o nadmiernym zaludnieniu i wzrostu mobilnosci
przestrzennej sity roboczej. W tym celu Wspdlnota Europejska musi dysponowac
srodkami finansowymi do realizacji wspolnych inwestycji.

* Krystyna Wojewddzka-Krol, prof. zw. dr hab., Katedra Polityki Transportowej, Wydziat
Ekonomiczny, Uniwersytet Gdanski, e-mail: krystyna@panda.bg.univ.gda.pl.

=% Monografia ukazala si¢ w serii ,,Rozprawy i Studia”, wydawanej przez Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, w 2013 r.
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Istotny wplyw transportu na rozwoj spoleczno-gospodarczy, wyréwny-
wanie réznic i szans rozwojowych regionéw oraz integracje gospodarcza jest
przyczyna podejmowania licznych dziatan majacych na celu wspieranie jego
rozwoju, niwelowanie réznic w stanie zagospodarowania infrastrukturalnego,
likwidowanie waskich gardet, budowe brakujacych potaczen oraz ksztattowa-
nie proekologicznej struktury gateziowej systemow transportowych. Niestety,
efekty dotychczasowych dziatan nie sa zadowalajace. Przyczyn tego stanu jest
wiele — migdzy innymi niska skutecznos¢ stosowanych instrumentow, konflikty
interesOw przy realizacji inwestycji o znaczeniu migdzynarodowym, nie zawsze
trafne prognozy, state rozszerzanie Unii Europejskiej oraz nowe realia gospodar-
cze, stwarzajace nowe wyzwania i problemy. W tym konteks$cie wybor obszaru
badawczego przez prof. dr hab. Elzbiet¢ Zatoge nalezy uznac za trafny, badania
przez nig prowadzone wpisuja si¢ bowiem nie tylko w potrzeby integracji euro-
pejskiej, ale 1 Polski, ktora, bedac cztonkiem Unii Europejskiej, musi w swojej
polityce transportowej uwzglednia¢ wystgpujace w calym ugrupowaniu tenden-
cje 1 mozliwie najszybciej zmniejsza¢ swoj dystans do innych krajow. Badanie
trendow w transporcie ladowym Unii Europejskiej w $wietle wspotczesnych
wyzwan nalezy wigc uzna¢ za w pelni uzasadnione, a samo sformutowanie
zakresu monografii oraz tematu za trafne.

Sposob ujgcia tematu sprawia, iz monografia wypetnia luk¢ w dotychcza-
sowej literaturze przedmiotu. Podstawowym zatozeniem metodologicznym sa,
jak pisze autorka, odpowiedzi na nastgpujace pytania badawcze:

1. Jakie gtownie czynniki zewnetrzne decyduja o ksztalcie transportu Unii
Europejskiej?

2. Dlaczego wspélny rynek ustug transportowych Unii Europejskiej jest
instytucja nieefektywna?

3.  Czy wspdlna polityka transportowa UE opiera si¢ na wiasciwym
paradygmacie?

4. Couzasadnia oddziatywanie panstwa na ksztalt popytu na ustugi transpor-
towe w warunkach wolnos$ci decyzji wyboru?

5. Czy transeuropejskie sieci transportowe TEN-T wtasciwie wypetniaja
swoja funkcjg, czy poprawiaja spojnos¢ Unii Europejskiej?
Przedstawionym problemom badawczym podporzadkowano strukture

pracy, ktora zostata podzielona na sze$¢ rozdziatow.
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Calos¢ wywodow, przygotowana bardzo starannie, na podstawie bardzo
bogatej literatury, z wyraznym zaakcentowaniem wlasnych przemyslen autorki,
tworzy bardzo wartosciowe kompendium wiedzy o procesach zachodzacych
w transporcie ladowym Unii Europejskiej, zaréwno o ich podstawach teoretycz-
nych, jak i efektach ich realizacji.

Praca ma charakter badan teoretycznych wspartych danymi weryfikujacymi
rozwazania teoretyczne. Duza wartoscia jest przedstawienie roznych koncepcji,
opinii i kontrowersji dotyczacych wspodtczesnych problemoéw rozwoju gospodar-
czego, w tym transportu, a takze ewolucji pogladow.

Poziom prowadzonych badan jest bardzo wysoki. Autorka, znana ze swojej
wnikliwosci 1 dociekliwos$ci, porzadkuje w sposob przejrzysty podstawowe ka-
tegorie z zakresu polityki gospodarczej i transportowej, wykorzystujac tworczo
dorobek polskiej 1 zagranicznej mysli ekonomicznej, wnosi takze do istniejacego
dorobku naukowego wiele wlasnych cennych spostrzezen i sugestii.

W monografii opisano wazne dla transportu Unii Europejskiej wyzwania.
Baza teoretyczng i metodyczna byly megatrendy wyrdznione przez Johna
Naisbitta oraz Patricie Aburdene. Skoncentrowano sie na dwoch, zdaniem autorki
najwazniejszych, to jest na globalizacji i koncepcji zréwnowazonego rozwoju,
przy czym podkreslono zaréwno ich korzysci, jak i ograniczenia dla rozwoju
transportu. Przedstawiono takze cele i efekty polityki jednolitego rynku ustug
transportowych. Odniesiono si¢ do problemu regulacji rynku. Opisano i oce-
niono paradygmaty rozwoju rynku ustug transportowych UE na tle polityki
ZrOwnowazonego rozwoju transportu, przy czym wyrézniono dwa — shift (prze-
sunigcie) oraz decoupling (rozdzielenie, rozprezenie). Oceng postepow polityki
Zrownowazonego rozwoju transportu oraz skutecznosci paradygmatow oparto
na pogladach ekonomistéw transportu oraz faktografii. Przedstawiono narzgdzia
ksztattowania wzorcéw mobilnosci w Unii Europejskiej, skupiajac si¢ na kilku
zagadnieniach z tego szerokiego obszaru. Skoncentrowano si¢ na negatywnych
nastgpstwach obecnego sposobu zaspokajania potrzeb transportowych w Unii
Europejskiej — na kosztach zewngtrznych transportu. Zajgto sig takze kwestiami
zwigzanymi z infrastruktura transportu, ktéra — z uwagi na petnione funkcje
— jest czynnikiem warunkujacym rozwdj oraz efektywno$¢ transportowa.
Przedstawiono zatozenia polityki w zakresie wyznaczania korytarzy paneuro-
pejskich w krajach przygotowujacych si¢ do wstapienia w struktury UE oraz
wskazano ewolucje polityki unijnej, jesli chodzi o przebieg i finansowanie trans-
europejskiej sieci TEN-T. Oceniono postep realizacji priorytetowych projektow.
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Odniesiono si¢ takze do nowej wizji rozwoju transportu Unii Europejskie;j,
wyrazonej w biatej ksiedze transportu z 2011 roku, z punktu widzenia jej uwa-
runkowan. Efektem tych rozwazan staty si¢ wskazania dla paradygmatu rozwoju
transportu ladowego w UE.

Zaproponowany przez autorke nowy paradygmat (3 x I) wykorzystuje
kierunki polityki transportowej UE wyrazone w biatej ksigdze transportu
z 2011 r., nadajac im jednak inny wymiar. I tak, nowy paradygmat sktada si¢
z trzech komponentow rozwojowych:

1. Infrastruktury transportu (przy czym szczegdlny akcent zostat tu potozony
nie tylko na rozwoj, ale i na utrzymanie oraz wykorzystanie istniejacych
7asobow).

2. Innowacji (z naciskiem na energooszcze¢dna mobilnos¢).

3. Integracji jako formy usprawniania procesow.

Propozycja ta jest wktadem wlasnym autorki, porzadkujacym, syntetyzujacym
1 tworczo rozwijajacym aktualne koncepcije rozwoju transportu. Nalezy stwierdzi¢,
ze jest to propozycja bardzo udana i przekonujaca, i, co szczegolnie wazne, w spo-
sOb jasny i precyzyjny okreslajaca wspotczesne priorytety rozwoju transportu. Jest
to tworczy wktad autorki w polityke gospodarcza i polityke transportowa.

Praca zostata podsumowana przez autork¢ w postaci odpowiedzi na
postawione na wstepie pytania, a takze przez nakreslenie prawdopodobnego
scenariusza rozwoju transportu ladowego UE.

Wysokie walory merytoryczne monografii sprawiaja, ze jest to cenna
pozycja na rynku literatury przedmiotu, wnoszaca istotne wartosci do dotych-
czasowego dorobku naukowego z zakresu ekonomii, w tym zwtaszcza ekonomiki
transportu.

Przedstawione analizy, ocena koncepcji transportowych i zaproponowane
rozwiazania maja ogromne znaczenie praktyczne dla rozwoju transportu UE
i tym samym dla integracji i konkurencyjnos$ci gospodarki europejskiej, w tym
rowniez dla Polski, ktora stoi przed powaznym wyzwaniem dostosowania swo-
jego transportu do standardow UE.

Biorac pod uwage walory naukowe recenzowanej monografii, jej orygi-
nalnos$¢ 1 innowacyjny charakter oraz mozliwos¢ wykorzystania w praktyce
kreowania rozwoju transportu przedstawionych scenariuszy postgpowania,
mozna z catym przekonaniem poleci¢ ja szerokiemu gronu odbiorcéw, zar6wno
pracownikom naukowym, jak i studentom, a takze praktykom i administracji
kreujacej polityke transportowa.
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ANALIZA | PROGNOZOWANIE
JEDNOSTKOWYCH KOSZTOW WYPADKOW DROGOWYCH
NA OBSZARZE ZABUDOWANYM W POLSCE

W artykule poruszono tematyke kosztow wypadkow drogowych, zaliczajacych si¢
do kosztow spotecznych transportu. Dokonano analizy i dekompozycji szeregu czasowe-
go jednostkowych kosztow wypadkow drogowych na obszarze zabudowanym w Polsce
w latach 2002-2012, wskazujac na istotna i silng ich korelacje¢ ze wskaznikiem PKB
per capita. Przedstawiono takze mozliwosci analityczne i prognostyczne modelu Holta
do wyznaczenia prognozy na koniec 2013 r. i prognoz wygastych na lata 2003-2012.
Zwrocono szczegdlnag uwage na charakter zmian sktadnika systematycznego i losowego,
okreslajacych odpowiednio tendencje rozwojowa jednostkowych kosztéw wypadkow
drogowych i wahania przypadkowe.

Stowa kluczowe: koszty spoteczne transportu, koszty wypadkow drogowych, model
Holta

Wprowadzenie

Koszty wypadkoéw drogowych nalezace do kosztow spotecznych transportu
sg istotne z punktu widzenia spoteczenstwa, gospodarki, podejmowanych inter-
wencji, doboru celéw strategicznych panstwa czy przedsigwzig¢ o charakterze
publicznym. Prognozy kosztow spolecznych nie wskazuja drogi rozwiazania
danego problemu, ale kierunek, w ktorym powinno si¢ podazaé. W szczegolnosci

* Elzbieta Zatoga, dr hab., prof. US, Katedra Systemoéw i Polityki Transportowej, Wydziat
Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecifiski, e-mail: elzbieta.zaloga@wzieu.pl.

** Elzbieta Szaruga, mgr, doktorantka, Uniwersytet Szczecinski, e-mail: elzbieta.szaruga@
wzieu.pl.
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dostarczaja informacji na temat zmian tendencji rozwojowej czy wahan przy-
padkowych, dzieki czemu mozna zminimalizowa¢ ryzyko podjetych decyz;ji,
szczegblnie gdy skutki pewnych decyzji rozciagaja si¢ w czasie. Wowczas na
znaczeniu przybiera odpowiedni dobor spotecznych stop dyskontowych, ktore
w zadnym razie nie pokrywaja si¢ z rynkowymi stopami procentowymi.

Celem artykutu jest okreslenie optymalnych parametréw modelu wygta-
dzania wyktadniczego szeregu czasowego jednostkowych kosztéw wypadkow
drogowych na obszarze zabudowanym w Polsce, dzigki czemu bedzie mozna
okresli¢ charakter zmian tendencji rozwojowej i wahan przypadkowych tychze
kosztow.

Artykut sktada si¢ z czterech czeéci. W pierwszej scharakteryzowano kosz-
ty spoteczne, koszty zewnetrzne i okreslono sktadowe jednostkowych kosztow
wypadkow drogowych. W drugiej czgsci przedstawiono metodyke szacowania
jednostkowych kosztow wypadkow drogowych. W trzeciej za$ przeanalizowano
jednostkowe koszty wypadkow drogowych w obszarze zabudowanym, zdekom-
ponowano szereg czasowy i obliczono korelacjg liniowa owych kosztow z PKB
per capita. W czgsci czwartej opisano metodyke budowy modelu liniowego Holta
oraz mozliwosci jego zastosowania w celu wyznaczenia prognozowanych kosz-
tow jednostkowych wypadkéw drogowych w Polsce na obszarze zabudowanym
na koniec 2013 roku' oraz warto$ci prognoz wygastych na lata 2003-2012.

Koszty wypadkow drogowych jako kategoria kosztéw spotecznych
transportu

Spoteczne koszty transportu sa kategoria ekonomiczna, ktéra ma coraz
wigksze znaczenie przy doborze celow i narzedzi polityki gospodarczej pan-
stwa. Od poczatku lat dziewigédziesiatych XX wieku prowadzone sa dyskusje
na temat delimitacji znaczeniowej tej kategorii ekonomicznej. Koszty spoteczne
mozna rozumie¢ dwojako. Po pierwsze — w sensie largo — uwaza sig, ze jest
to suma kosztow prywatnych i zewnetrznych transportu. Po drugie — w sensie

' Prognoza zostala wykonana 23.12.2013 r., czyli przed koncem 2013 r. Zaréwno wartosci

jednostkowych kosztéw wypadkow drogowych, jak i sktadowe za peten 2013 r. na dzien wyzna-
czania prognozy nie byly znane. Tym bardziej ze do kosztéw $miertelnych wypadkéw drogowych
wlicza sig liczbg 0sob, ktore zmarty w wyniku poniesionych obrazen ciata, bedacych nastgpstwem
wypadku, nie tylko na miejscu zdarzenia, ale i w szpitalu do 30 dni od dnia wypadku (czyli
powinno si¢ wlicza¢ liczbg zgonéw na 30 stycznia nastgpnego roku, jezeli wypadek zdarzyl sig
ostatniego dnia grudnia).
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stricto — postrzega si¢ koszty spoteczne jako koszty zewnetrzne?®. Jan Burnewicz
w sktad kosztow spolecznych zalicza réwniez, oprocz kosztéw zewngtrznych
i prywatnych, koszty psychiczne. Uwaza on, ze sg one ukryte w innych pozy-
cjach kosztowych?.

Na potrzeby tego artykutlu uznano, ze koszty spoteczne powinny by¢ roz-
patrywane w najszerszym ich znaczeniu. A zatem, zeby zrozumie¢ ich istote,
nalezy sprecyzowac zakres znaczeniowy pojgcia ,,koszty zewnetrzne”, gdyz
podobnie jak przy kosztach spotecznych nie jest on okre$lony jednoznacznie.

W ujeciu szerokim koszty zewngtrzne powstaja w momencie zachodzenia
interakcji migdzy uzytkownikami transportu, gdy sila oddziatywania jedne;j
jednostki na inng jest niewymierna i ma charakter pozarynkowy lub gdy nie
mozna zmierzy¢ aktywnosci innej jednostki‘. Wowczas koszty zewngtrzne
oddziatuja na funkcje uzytecznoscei i produkeji poszkodowanych jednostek®.
Koszty zewngtrzne w ujeciu waskim sa za$ odnoszone do wystepujacych tak
zwanych niedoskonato$ci rynkowych, kiedy to mechanizm rynkowy przestaje
dziata¢ efektywnie®.

Wsrod kosztow spotecznych transportu szczegdlna rolg odgrywaja koszty
wypadkow drogowych. Przez wypadek drogowy rozumie si¢ ,,zdarzenie dro-
gowe, ktore pociagneto za soba ofiary w ludziach, w tym takze u sprawcy tego
zdarzenia, bez wzgledu na sposob zakonczenia sprawy””. Skutkami wypadkow
drogowych sa ofiary $miertelne, osoby ranne oraz straty materialne. W sktad
jednostkowych kosztow wypadkow drogowych wchodzi wycena takich kosztéw

2 E. Zaloga, Trendy w transporcie lqdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo Naukowe

Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 146.

3 Koszty i oplaty w transporcie, red. M. Bak, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,

Gdansk 2009, s. 131 15.

4 External cost of transport and internalization. Draft report of topic A,IWWW, COWIconsult,
ECN, ECOPLAN, ECN-95-080, maj 1995, s. 7; B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty transportu.
Problem ekonomicznej wyceny, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2000, s. 15.

5 B. Kryk, Rachunek sozoekonomiczny dzialalnosci gospodarczej na przykiadzie energety-

ki zawodowej regionu szczecinskiego, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2003, s. 78.

¢ B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty transportu..., s. 15.

" Metoda oraz wycena kosztow wypadkow i kolizji drogowych na sieci drég w Polsce na

koniec roku 2012, z wyodrebnieniem srednich kosztow spoteczno-ekonomicznych zdarzen dro-
gowych na sieci TEN-T, sierpien 2013, Instytut Badawczy Drog i Mostow, Zaktad Ekonomiki,
Warszawa 2013, www.krbrd.gov.pl/images/files/’ KOSZTY WYPADKOW_DROGOWYCH_W_
POLSCE W 2012 _R_final.pdf (dostgp: 23.12.2013), s. 6.
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jak: koszty prac stuzb policyjnych i ratowniczych, koszty ustug prosekcyjnych
i pogrzebu, koszty hospitalizacji, koszty postgpowania karnego, koszty re-
kompensat i zados¢uczynienia, straty pracodawcow, straty materialne i straty
gospodarcze kraju®. Czg$¢ tych kosztow — nazywana indywidualnymi stratami
spotecznymi — utozsamiana jest z kosztami prywatnymi, natomiast pozostata —
okreslana jako ogolne straty w gospodarce kraju — jest utozsamiana z kosztami
zewngtrznymi’. Wedtug szacunkow na koniec 2012 roku 70% wszystkich
kosztow stanowity koszty zewngtrzne, a 30% — koszty prywatne'.

Metody wyceny jednostkowych kosztéw wypadkéw drogowych

Dzigki prowadzonym przez Zaktad Ekonomiki Instytutu Badawczego
Drog i Mostow badaniom mozliwa jest wycena kosztow zdarzen drogowych
z roku na rok. Zespodt prof. Haliny Chrostowskiej pracowal (w kontekscie
prac nad Instrukcjq oceny efektywnosci ekonomicznej inwestycji drogowych
i mostowych) w latach 80. i 90. ubiegtego wieku nad metoda wyceny kosztow
wypadkow drogowych, nazywana PANDORA’ 1993. Metoda ewoluowata przez
lata, ostatecznie powstata PANDORA’ 2013, rézniaca si¢ od PANDORY’ 1993
zakresem sktadnikoéw wyceny!l.

Metoda PANDORA’ 1993 obejmuje cztery kategorie sktadnikow wyceny'?:
1.  Straty produktywnosci (straty PKB pomniejszonego o niezrealizowana

konsumpcj¢ z uwagi na $mier¢ osob uczestniczacych w wypadkach drogo-

wych oraz straty PKB wynikajace z obrazen ciala).
2. Koszty administracyjne (zwiazane z uczestnictwem jednostek opera-
cyjnych — dotyczace wylacznie policji i stuzb ratownictwa medycznego

— obejmujace koszty karetek pogotowia oraz koszty pogrzebu, bez kosztow

patomorfologicznych).

3. Straty materialne (wyrazone jako wartos¢ uszkodzen pojazdu w przelicze-
niu na jeden wypadek).

8 Tamze, s. 4.

° Tamze, s. 6-7.
10" Tamze, s. 43.
' Tamze, s. 21.

12 Tamze, s. 21-22.
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4. Koszty leczenia i rehabilitacji (osobno dla wypadku $smiertelnego, wypadku
cigzkiego i lekkiego). W metodzie nie uwzglednia si¢ kosztu bolu i cierpie-

nia rodziny.
W metodzie PANDORA’ 2013, po weryfikacji klasyfikacji elementéw
kosztowych, sktadniki wyceny podzielono na dwie grupy: straty gospodarcze

panstwa (rozumiane jako koszty zewnetrzne) oraz koszty spoteczne (rozumiane

jako suma kosztow zewngtrznych i prywatnych). Podziat ten zostat tak skonstru-

owany, aby dwukrotnie nie wlicza¢ do kosztow catkowitych kosztow utajnionych

w innych sktadnikach kosztowych. A zatem w sktad wyceny wchodza'*:
1. Straty gospodarcze panstwa:

2)

b)

straty produktywnosci:

straty PKB pomniejszone o niezrealizowana konsumpcjg, dotyczace
ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych (wytacznie osob w wieku
produkcyjnym, ktérych wytaczenie z gospodarki wptywa na utrate po-
tencjalnej przysztej produkcji); wynik pomniejsza si¢ o dochody konsu-
mowane tych osob;

straty PKB dotyczace 0s6b rannych w wypadkach drogowych — podob-
nie jak wczes$niej, przy czym wyniku nie pomniejsza si¢ o niewykorzy-
stana konsumpcje;

koszty administracyjne:

zwiazane z uczestnictwem jednostek operacyjnych (policja, straz po-
zarna, stuzby chemiczne i inne) — koszty te wyznacza sig, biorac pod
uwagg udzial poszczegdlnych stuzb w akcji powypadkowe;j i usredniony
koszt utrzymania tych stuzb wraz z pojazdami zgodnie z budzetem na
dany rok;

wynikajace z uczestnictwa ratownictwa medycznego (karetki pogoto-
wia, $miglowce medyczne) — wyliczenia te sa oparte na usrednionym
koszcie utrzymania i dojazdu;

koszty pogrzebu i ustug prosekcyjnych — oszacowane na podstawie
usrednionych cen rynkowych pogrzebéw w danym roku, a ustug pro-
sekcyjnych — na podstawie orzeczen sadowych (dotad koszty te byty
wyceniane na podstawie wysokosci zasitku pogrzebowego); koszty te
mozna roztozy¢ w czasie;

13 Tamze, s. 22-34.
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koszty sadownictwa, a wigc postgpowania prokuratorskiego oraz sa-
dowego (bez pracy prokuratora); pierwsze sa rozliczane na podstawie
wynagrodzenia biegtych i ttumaczy przysiggtych, naleznosci z tytutu
wydawania opinii przez instytucje, w tym takze akademie medyczne,
a takze pomocy prawnej udzielanej z urzedu, byty to rowniez kosz-
ty obserwacji psychiatrycznej, przewozu zwlok, optaty za holowanie
i parking zabezpieczonych pojazdow, koszty pocztowe — dorgczenia li-
stow, przechowywania zajetych przedmiotow, wynajmu sali sekcyjnej,
przechowywania zwlok; druga grupa obejmuje wyceng na podstawie
kosztoéw utraconych zarobkéw i podrozy swiadkow wypadkow wezwa-
nych na sprawg sadowa, wynagrodzenia biegtych, ttumaczy, innych po-
wotanych instytucji, optaty za pozew i apelacje, koszty wynagrodzen
i dojazdu petnomocnika adwokata;

koszty wigziennictwa — wyliczone na podstawie usrednionego kosztu
utrzymania jednego wigznia (nie uwzglednia si¢ w tym wyliczeniu ru-
chu wigzniow)';

koszty rent powypadkowych;

koszty zasitkéw chorobowych.

2. Koszty spoteczne:

a)

b)

straty materialne (wyrazone jako warto$¢ uszkodzenia pojazdu) bez
uwzglednienia wartosci odtworzenia uszkodzonej infrastruktury dro-
gowej, kubaturowej czy innej; straty te to wylacznie straty wartosci po-
jazdow oszacowane na podstawie wyptat ubezpieczycieli (uwzgledniono
narzut na niezgtoszone szkody w wysokosci 25% wszystkich kosztow);
koszty pracodawcoéw — do oszacowania kosztu jednostkowego wyko-
rzystano metode Mieczystawa Dobii, zgodnie z ktora na warto$¢ pracy
maja wptyw trzy sktadniki: skapitalizowane koszty utrzymania, skapi-
talizowane koszty edukacji profesjonalnej oraz warto$¢ uzyskana dzig-
ki do$wiadczeniu; pod uwage wzigto wylacznie osoby, ktore poniosty
$mier¢ (wynikalo to z niemoznos$ci oszacowania, ktore osoby po wy-
padku wroca do pracy i kiedy), a zatem koszty dotycza wytacznie strat
kapitatu intelektualnego;

14 Koszt zostal wyliczony na podstawie danych udost¢pnionych przez Ministerstwo
Sprawiedliwos$ci.
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¢) koszty leczenia i rehabilitacji w podziale na®

— wypadki $miertelne,

— wypadki cigzkie;

d) koszty rekompensat — oszacowane na podstawie, po pierwsze, danych

z Polskiej 1zby Ubezpieczen oraz orzeczen sadow pierwszej i drugiej
instancji z danego roku (20% sumy bylo zasadzone wyrokiem sadu)
i, po drugie, wyptat Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych w postaci:

— odszkodowan lub zado$¢uczynienia za utrate zycia lub utrate zdrowia,

— rent powypadkowych i rodzinnych,

— rekompensaty utraconych zarobkéw,

— wyplaty wyréwnujacej koszty pogrzebu.

W metodzie PANDOR A’ 2013 nie uwzglednia si¢ kosztow bezpieczenistwa
per se'® w odroznieniu od zalecen HEATCO".

Inne metody — poza PANDORA’ 1993 i PANDORA’ 2013 (i czg$ciowo
zaleceniami HEATCO, na gruncie ktorych rozwijata si¢ PANDORA’ 1993) — nie
zostaty w niniejszym artykule przywotane z uwagi na r6zne uj¢cia zewngtrznych
kosztow wypadkoéw drogowych. Roznice wynikaja z innej klasyfikacji zdarzen
drogowych (w tym takze ofiar §miertelnych), zakresu ubezpieczen oraz jakosci
danych i sposobu gromadzenia ich w systemach informatycznych.

Nalezy takze wspomniec, ze oszacowanie kosztow dotyczacych sfer lecz-
nictwa i sadownictwa budzi watpliwosci, co do sposobu ustalania ich wysokosci.
Jest to tym bardziej skomplikowane, ze mozna je roztozy¢ w czasie na wiele
lat, a zgodnie z definicja kosztu powinny by¢ one przypisane do konkretnego
okresu'®. Ponadto w Polsce brakuje systemu wsparcia i monitorowania osob ran-
nych, poszkodowanych w wypadkach drogowych, cz¢sto ich losy sa nieznane,

15 Koszty hospitalizacji sa aktualizowane przez Panstwowy Instytut Zdrowia Publicznego.
Na ich podstawie oszacowaniu podlegaja koszty leczenia i rehabilitacji.

16 Metoda oraz wycena..., s. 45.

7 HEATCO — Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment. Zaleca si¢ stosowanie: a) wartosci bezpieczenistwa per se szacowanej na
podstawie warto$ci WTP (gotowos$ci do ptacenia) za zmniejszenie prawdopodobienstwa ponie-
sienia $mierci lub zostania rannym, na podstawie badan przeprowadzonych dla danego kraju;
b) bezposrednich i posrednich kosztéw ekonomicznych oszacowanych dla danego panstwa w ra-
mach wyceny; c) warto$ci kosztow strat materialnych z wypadkow drogowych — szacowanych
w ramach wyceny dla danego panstwa. Szerzej: P. Bickel, A. Hunt i in., HEATCO deliverable 5.
Proposal for harmonised guidelines, IER, Stuttgart 20006, s. 87.

8 Rachunkowos¢ zarzqdcza, red. T. Kiziukiewicz, Wydawnictwo Ekspert, Wroctaw 2004,
s. 39-41.
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co oznacza, ze koszty w tym zakresie sa niedoszacowane. Poza tym niektore
z metod"” szacowania jednostkowych kosztow wypadkow drogowych dotycza
wylacznie wybranego regionu danego panstwa, inne — wybranych odcinkéw
drog, natezenia ruchu i wskaznikow ryzyka, jeszcze inne opieraja si¢ na szaco-
waniu poszczegolnych elementow kosztowych, jednak na bazie innych danych,
wskaznikéw i tym podobnych. Totez czesto podkresla si¢ brak mozliwosci
komparystyki tych kosztow w Polsce migdzy wybranymi lokalizacjami oraz na
$wiecie miedzy panstwami®.

Analiza jednostkowych kosztow wypadkéw drogowych w obszarze
zabudowanym

Obecnie na znaczeniu przybiera znajomo$¢ ksztattowania si¢ jednostko-
wych kosztéow wypadkéw drogowych (zar6wno w obszarze zabudowanym, jak
i niezabudowanym). W tej czesci artykutu przeanalizowano jednostkowe koszty
wypadkow drogowych w Polsce (wytacznie w obszarze zabudowanym) w latach
20022012 (tabela 1).

Tabela 1

Koszty jednostkowe wypadkoéw drogowych w Polsce na obszarze zabudowanym
(w cenach biezacych) i PKB per capita (w cenach biezacych) w latach 2002-2012

Koszty jednostkowe wypadkéw drogowych .
Rok w obszarze zabudowanym PKB(tp irzcgp ita
(eh) >
1 2 3
2002 253 886 21,1
2003 268 021 22,1
2004 289 081 24,2
2005 307 320 25,8
2006 315655 27,8
2007 338 120 30,9

1 M.in. mowa o metodach przedstawionych w badaniach GRACE, HEATCO, Grupy wy-
sokiego szczebla ds. pobierania optat za infrastrukturg transportowa (przedstawiono wylacznie
rozwazania metodyczne), Szwajcarskiego Urzedu Federalnego ds. zagospodarowania przestrzen-
nego (ograniczone tylko do Szwajcarii), INFRAS/IWW, PETS, RECORDIT (obejmujacego wy-
lacznie trzy korytarze: Genewa—Manchester, Patras—Gothenberg, Barcelona—Warszawa; ogra-
niczone do galtezi transportu samochodowego i kolejowego — przewozy tadunkéw), CE Delft/
ECORYS, CAPRI, ExternE.

2 Metoda oraz wycena..., s. 46.
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1 2 3
2008 353977 33,5
2009 375326 35,2
2010 374 580 33,8
2011 403 758 39,7
2012 579 000 414

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Metoda oraz wycena..., s. 41 oraz bazy da-
nych EUROSTAT www.epp.eurostat.cc.curopa.cu/portal/page/portal/statistics/
search_database (dostgp: 23.12.2013).

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 1, jednostkowe koszty wypadkow
drogowych w obszarze zabudowanym zachowywaly tendencj¢ wzrostowa,
z wyijatkiem 2010 roku. Srednioroczna warto$é¢ omawianych kosztow wynosita
350 793,10 zt, przy czym potowa obserwacji znajdowata si¢ na granicy lub powy-
zej warto$ci 338 120 zt (mediany), a druga — ponizej tej wartosci. W przypadkach,
gdy warto$¢ sredniej jest wigksza od mediany, wystepuje rozklad prawostronnie
asymetryczny, czego potwierdzeniem moze by¢ inna miara, migdzy innymi
skosno$¢ wynoszaca 1,52.

Rozstep, to jest roznica migdzy warto$cia maksymalna (579 000 zt) a mi-
nimalng (253 886 z1), wynosit 325 111 zk. Jego warto$¢ w stosunku do tendencji
centralnej konotuje fakt, ze omawiane koszty nie charakteryzowaty si¢ duzym
zroznicowaniem w stosunku do $redniej czy mediany — odchylaty si¢ przecigtnie
od wartos$ci $redniej o 89 105,12 zi, a wspdlczynnik zmiennosci wynosit 25,4%.

Po wstgpnej analizie danych dokonano dekompozycji szeregu czasowego
jednostkowych kosztow wypadkow drogowych w obszarze zabudowanym w la-
tach 20022012, co przedstawiono na rysunku 1. Na podstawie zilustrowanych
danych stwierdzono wystepowanie trendu wzrostowego (0 czym juz wspominano)
i niewielkie wahania przypadkowe. Wiedzac, ze liczba wypadkéw drogowych
1 liczba ofiar §miertelnych w obszarze zabudowanym maleje w stosunku do roku
2002, zasadnicza kwestia wydaje si¢ by¢ pytanie, czy wskaznik PKB per capita
powinien, czy nie powinien stanowi¢ umownej jednostki rozliczeniowej owych
kosztow.

Aby odpowiedzie¢ na to pytanie, dokonano wizualnej analizy wykresu roz-
rzutu jednostkowych kosztow wypadkow drogowych w obszarze zabudowanym
wzgledem PKB per capita w badanym okresie, co zaprezentowano na rysunku 2.
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Rys. 1. Dekompozycja szeregu czasowego jednostkowych kosztéw wypadkow drogo-
wych w Polsce w obszarze zabudowanym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tabeli 1.
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Rys. 2. Wykres rozrzutu jednostkowych kosztéw wypadkéw drogowych w Polsce
w obszarze zabudowanym wzgledem PKB per capita

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie tabeli 1.
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Jak wynika z rysunku 2, wraz ze wzrostem PKB per capita wzrosta war-
to$¢ jednostkowych kosztow wypadkow drogowych w obszarze zabudowanym.
Mozna zalozy¢, ze warto§¢ PKB per capita wptywa na jednostkowe koszty
wypadkow drogowych, stad obie wartosci powinny by¢ ze soba skorelowane,
a korelacja powinna by¢ istotna. Aby to sprawdzi¢, obliczono korelacjg liniowa
Pearsona — wynosita ona 0,89159241. Warto$¢ krytyczna (przy dwustronnym,
S-procentowym obszarze krytycznym) byta rowna 0,6021 dla » = 11. Oznacza
to, ze istniata silna i istotna korelacja migdzy badanymi wielko$ciami w anali-
zowanym okresie. A zatem warto$¢ PKB per capita silnie i istotnie wptywa na
wartos¢ jednostkowych kosztow wypadkow drogowych.

Mozna wigc pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze wraz ze wzrostem PKB per
capita rbwnoczes$nie rosty: warto$¢ zycia, zdrowia ludzkiego i strat materialnych
poniesionych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na jeden wypadek. Nie
oznacza to, ze waga taksowania zycia i zdrowia ludzkiego czy strat materialnych
jest nizsza dla poszkodowanych w przesztosci od poszkodowanych w przysztosci
(zycie ludzkie czy zdrowie sa tak samo wazne). Za Frankiem Ramseyem nalezy
opowiedzie¢ si¢ za jednakowa waga w warto$ciowaniu dobrobytu wszystkich
pokolen?'. Niemniej jednak nalezy zwroci¢ uwagg, ze jednostkowy koszt (war-
to$¢) wypadkoéw drogowych (w tym warto$¢ zycia, zdrowia ludzkiego i strat
materialnych) wynoszacy 403 758 zt w 2011 roku jest warty w kolejnym roku
579 000 zt, co wiaze si¢ ze zmiana wartosci pieniadza w czasie. Jest to istotne
z punktu widzenia realizacji przedsigwzi¢¢ majacych na celu tagodzenie nega-
tywnych skutkdéw dziatalnosci transportowe;.

Pewne publiczne przedsigwzigcia, ktorych celem jest minimalizacja nega-
tywnych skutkow wypadkéw drogowych, wymagaja analizy kosztow i korzysci
spolecznych w kontekscie krotkiego, sredniego i dtugiego horyzontu czasowego
(szczegodlnie wtedy, gdy moga dotyczy¢ przysztych pokolen). Niezbgdna jest
wigc wiedza na temat ksztaltowania si¢ kosztow wypadkow w przeszlosci,
terazniejszosci 1 bliskiej przysztosci — za rok, ktdry jeszcze si¢ nie skonczyl,
1 w dalszej przysziosci. Konieczna jest takze wiedza na temat ksztattowania sig
spolecznej stopy dyskontowej. Nalezy jednak pamigtac, ze przy braku optymal-
nej migdzypokoleniowej redystrybucji dochodow (a taka wystepuje w przypadku
pojawiania si¢ kosztdw zewnetrznych transportu w czasie i przestrzeni), spotecz-
na stopa dyskontowa nie bgdzie si¢ pokrywala z rzeczywista stopa procentowa

2 J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2004, s. 343.
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(wynikajaca z rynku). To znaczy, ze nie bedzie mie¢ zadnego zwiazku z pre-
ferencjami dotyczacymi biezacej konsumpcji, ani z kosztem alternatywnym?2.
A zatem owa stopg dyskontowa mozna wyznaczy¢, po pierwsze kierujac si¢
okreslonymi celami do osiagnigcia w danym miejscu i czasie, po drugie, na
podstawie prognozowanych kosztow spolecznych, zmieniajacych si¢ w czasie.
Do wyznaczenia prognoz jednostkowych kosztéw wypadkéw drogowych mozna
si¢ postuzy¢ metoda wygtadzania wyktadniczego szeregu czasowego, a doktad-
niej — modelem Holta.

Model wygtadzania wyktadniczego Holta

Metoda wygtadzania wyktadniczego szeregu czasowego, a w szczegolnosci
model Holta, byta narzedziem stosowanym do prognozowania wielu wskazni-
kow makroekonomicznych, wartosci Warszawskiego Indeksu Gietdowego®,
wartosci TMAP*, kursow walut®, zuzycia cieptej i zimnej wody w budynkach
mieszkalnych?, skupu mleka?’ czy nawet kosztow spotki logistycznej*®. Mozna
ja wykorzysta¢ takze do prognozy jednostkowych kosztow wypadkow drogo-
wych w obszarze zabudowanym. Jej meritum sprowadza si¢ do wygtadzania
W szeregu czasowym zmiennej prognozowanej za pomoca wazonej Sredniej
ruchomej, gdzie wagi sa okreslone wedlug prawa wyktadniczego. Wygladzanie

22 Tamze, s. 345.

3 Z. Tarapata, Analiza mozliwoSci wykorzystania wybranych modeli wygladzania wykiad-
niczego do prognozowania wartosci WIG-u, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Ekonomicznej
w Warszawie nr 2, Warszawa 2000, s. 133—-153.

2 W. Tarczynski, Dynamiczne ujecie taksonomicznej miary atrakcyjnosci inwestycji na
przyktadzie wybranych spotek notowanych na gietdzie papierow wartosciowych w Warszawie,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 394, Szczecin 2004, s. 302 i 311.

% K. Halicka, C. Winkowski, Wykorzystanie metod wygladzania wykladniczego do progno-
zowania kursu sprzedazy EUR, ,,Economics and Management” 2013, no. 2, s. 73-76.

26 B. Batog, 1. Forys, Prognozowanie zuzycia cieplej i zimnej wody w spéldzielczych zasobach
mieszkalnych, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 561, Szczecin 2009, s. 26-31.

27 M. Szmuksta-Zawadzka, J. Zawadzki, Z badan nad metodami prognozowania na pod-
stawie niekompletnych szeregow czasowych z wahaniami okresowymi (sezonowymi), ,,Przeglad
Statystyczny” 2012, nr 1 (numer specjalny), s. 150.

28 J. Franc-Dabrowska, M. Zbrowska, Prognozowanie finansowe dla spotki X — spotka lo-
gistyczna, Zeszyty Naukowe Szkoty Glownej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie nr 64,
Warszawa 2008, s. 252, 258-260.
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opiera si¢ na roznych modelach, jak proste modele wygltadzania wyktadniczego,
model liniowy Holta oraz model Wintersa®.

Model liniowy Holta znajduje swoje zastosowanie do wygtadzania szeregu
czasowego, w ktorym zauwaza si¢ tendencje rozwojowa i wahania przypadkowe.
Stosuje si¢ w nim dwa réwnania rekurencyjne’:

Fo=ay,  +t(-a)F,_,+S_,) M
St—l = ,B(Fz-l - Ft-z) +(1- ﬂ)St—Z 2)

gdzie:
F, ,—wygladzona warto$¢ zmiennej prognozowanej na moment lub okres 7 — 1,

S, |, — wygladzona warto$¢ przyrostu trendu na moment lub okres 7 — 1,

a, f — parametry modelu o wartos$ciach z przedziatu <0, 1>,

Rownanie prognozy na moment lub okres ¢ > n przyjmuje posta¢ wzoru*’:

v =F, +(@t=n)s, 3)
gdzie:
y,* — prognoza zmiennej y wyznaczona na moment lub okres ¢,
F, —wygladzona wartos¢ zmiennej prognozowanej dla momentu lub okresu 7,
S — wygladzona warto$¢ przyrostu trendu na moment lub okres 7,
n — liczba wyrazow szeregu czasowego zmiennej prognozowane;.

Dokonujac odpowiednich przeksztalcen rownan 1 i 2 wzgledem réowna-
nia 3, mozna otrzymac nast¢pujacy zapis®:

F o =F,+S5,+a(y, _yt*—l) = yt*—l +a(y,, _yt*—l ) )

S,=8S,+aB(y, - yt*—l) ®)

2 Prognozowanie gospodarcze. Metody i zastosowania, red. M. Cie$lak, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 71.

30 Tamze, s. 73.
3 Tamze, s. 74.

32 Tamze.
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Wartosci a i f dobierane sa migdzy innymi na podstawie najmniejszego
bledu $redniego prognoz wygastych s”, czyli miﬂn s (a, B), gdzie:

. I3 x
s =\/;Z(yt -y, (@, )’ ©)
t=1
Prognozy wygaste obliczane sa ze wzoru:

y, =F_ +S _,2<t<n (7)

-1>

W celu konstrukeji liniowego modelu wygtadzania wyktadniczego Holta
niezbgdne sa poczatkowe wartosci /1.8 (F,1S)). W literaturze spotyka sig kilka
sposobow ich wyznaczania. W jednym zalozono, ze F| to pierwsza wartos¢
zmiennej prognozowanej y,, a S, to réznica y, — y,. Innym sposobem na wyzna-
czanie warto$ci poczatkowych F, i S, jest przyjecie zalozenia, Ze przyjmuja one
odpowiednio warto$ci: wyrazu wolnego i wspotczynnika kierunkowego liniowe;j
funkcji trendu’, wyznaczonej na podstawie probki wstepnej**.

Model liniowy wygladzania wyktadniczego Holta zostal wykorzystany do
wyznaczenia prognozowanych kosztéw jednostkowych wypadkéw drogowych
w Polsce na obszarze zabudowanym na koniec 2013 roku (tabela 2).

Model Holta pozwolit wyznaczy¢ prognozowane koszty jednostkowe wy-
padkéw drogowych w obszarze zabudowanym na koniec 2013 roku — wynosity
one 754 242 zt. Prognoz¢ na koniec 2013 roku mozna uzna¢ za dopuszczalna,
gdyz jej Sredniokwadratowy btad wzgledny nie przekraczatl 10%. Poza tym
nalezy doda¢, ze prognozy wygaste odchylaty si¢ od wartosci rzeczywistych
przecigtnie o 50 712,50 z1, a przecigtne bezwzgledne odchylenie prognoz wyga-
stych od danych rzeczywistych stanowito 5,83%% rzeczywistych jednostkowych
kosztéw wypadkow drogowych. Dla zobrazowania jakosci danych na rysunku 3
przedstawiono jednostkowe koszty rzeczywiste i jednostkowe koszty prognozo-
wane na podstawie danych z lat 2002-2012.

¥ Wowczas prognozy leza na prostej y =F, +x - S .
3% Prognozowanie gospodarcze..., . 74.

3 Takze ponizej progu 10%.
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Tabela 2
Model liniowy wygtadzania wyktadniczego Holta
! Y il S, v v, -y,
1 253 886 253 886 14 135 - —
2 268 021 268 021 14 135 268 021 —
3 289 081 289 081 21 060 282 156 0,0240
4 307 320 307 320 18 239 310 141 0,0092
5 315 655 315 655 8335 325559 0,0314
6 338 120 338 120 22 465 323 990 0,0418
7 353977 353977 15 857 360 585 0,0187
8 375 326 375 326 21 349 369 834 0,0146
9 374 580 374 580 -746 396 675 0,0590
10 403 758 403 758 29178 373 834 0,0741
11 579 000 579 000 175 242 432936 0,2523
12 - 754 242 —
a= 1 E(y—p Y= | 23145814407 Sredniokwadratowy bE:ld 6.72%
t e wzgledny prognozy =
p= 1 &= 50712.49507 Sredni blad wzglgdnz/ prognoz 5.83%
wygastych =

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 1 za pomoca dodatku Solver w progra-
mie Microsoft Excel.
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Rys. 3. Rzeczywiste i prognozowane koszty jednostkowe wypadkéw drogowych
w Polsce na obszarze zabudowanym w latach 2002-2013

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tabeli 2.
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Wizualnie oceniajac otrzymane prognozy (rysunek 3), mozna zauwazyc, ze
charakteryzuja si¢ one do$¢ wysoka jakoscig. Mozna mie¢ zastrzezenie jedynie
do prognozy wygastej w 2012 roku. Przyrost kosztow migdzy 2011 a 2012 rokiem
byt najwigkszy (6-krotnie wyzszy niz przyrost w roku poprzednim). Taki przy-
rost kosztow jednostkowych mogt by¢ podyktowany silniejsza zmiana jednego
ze sktadowych szeregu czasowego lub mogt by¢ to przejaw decouplingu.

Analizujac wartosci otrzymanych parametréw a i %7, ktore s zawarte w ta-
beli 2, mozna zauwazy¢, ze prognozy uwzgledniaja w bardzo wysokim stopniu
btedy ex post prognoz poprzednich. Ich wartosci rowne jednosci $wiadcza o tym,
ze sktadowe szeregu czasowego (sktadnik systematyczny — tendencja rozwojowa,
oraz sktadnik losowy — wahania przypadkowe) zmieniaja si¢ bardzo szybko.
A skoro owe sktadniki zmieniajq si¢ bardzo szybko, to spoteczna stopa dyskonto-
wa ustalona na pewnym statym, wysokim poziomie moze nie mie¢ zastosowania,
gdyz ocena celowosci jakiego$ przedsiewzigcia wymaga poglebienia wiedzy na
temat efektéw migdzypokoleniowej redystrybucji dochodow i efektywnosci.

Podsumowanie

Podsumowujac niniejsze rozwazania, mozna podkresli¢, ze koszty wy-
padkéw drogowych w obszarze zabudowanym, bedace kosztami spotecznymi,
charakteryzuja si¢ tendencja rozwojowa oraz wahaniami przypadkowymi.
Analizujac parametry wygtadzania wyktadniczego, mozna dodaé, ze prognoza
jednostkowych kosztow wypadkéw drogowych w Polsce na obszarze zabudo-
wanym na koniec 2013 roku uwzglednia w najwyzszym stopniu btedy ex post
prognoz poprzednich i akcentuje szybkie zmiany zachodzace w sktadniku sys-
tematycznym oraz losowym. Ta informacja jest pozyteczna z punktu widzenia
doboru narzedzi i celéw polityki gospodarczej panstwa, powinno si¢ bowiem
podazac za szybkimi zmianami zachodzacymi w obrgbie kosztow spotecznych,
istotnych z punktu widzenia gospodarki i spoteczenstwa. Polska rozwijajaca
system rynkowy od 25 lat musi radzi¢ sobie z zawodnos$cia rynku i panstwa.
Dlatego tez coraz wigksze znaczenie ma znajomos¢ ksztaltowania si¢ kosztow

3 Wzrost kosztow jednostkowych z 2011 r. w roku 2012 nie byt podyktowany zmianami
w liczbie wypadow, ofiar $miertelnych czy osob rannych, gdyz te spadty.

37 Warto$ci parametrow wygtadzania zostaty obliczone narz¢dziem optymalizacyjnym
(Solver), dzigki czemu otrzymano pozadany cel w formie ekstremum lokalnego przy spetnionych
warunkach ograniczajacych.
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spotecznych. Na podstawie danych historycznych i prognoz na kolejne lata moz-
na okresli¢ w przyblizeniu spoteczna stopg dyskontowa adekwatna do sytuacji
zachodzacych w obrgbie zagadnien spotecznych (rynkowych i pozarynkowych).
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ANALYSIS AND PREDICTION OF AVERAGE COSTS OF ROAD ACCIDENTS
IN THE BUILT-UP AREA IN POLAND

Summary

This articles applies to the subject of average costs of road accidents, amongst the
social costs of transport. The time series of average costs of road accidents in the built-up
area in Poland, in the period of 2002—-2012 has been analyzed and decomposed. It also
pointed for a strong and significant correlation between these average costs and GDP
per capita. The articles presents the analytical and predictive capabilities of the Holt’s
model to make forecast at the end of 2013 year and expired forecasts in the period of
2003-2012. Particular attention was paid to the nature of changes in a systematic and
random component, respectively defining trend of average costs of road accidents and
random fluctuations.

Keywords: transport social costs, road accidents costs, Holt model



