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RYNKI TRANSPORTOWE ORAZ MODEL ICH ORGANIZACJI
A MECHANIZM KSZTALTOWANIA
CEN USLUG TRANSPORTOWYCH

Celem opracowania jest ustalenie podstawowych wspotzaleznosci, jakie istnieja
migdzy okreslonym rodzajem rynku transportowego i przyjeta formula jego organiza-
cji a mechanizmem cenowym. Uwaga autora koncentruje si¢ zasadniczo na rynkach
ustug sieciowych oraz rynkach ustug przewozowych i innych rynkach ustug czynnych.
Analiza obu rodzajéw rynkéw transportowych nawiazuje do ich miejsca, roli i funkcji
w uktadzie systemu transportowego i krajowego systemu logistycznego. Uwzgledniajac
istniejacy wspotczesnie model organizacji rynku transportowego, autor okresla i cha-
rakteryzuje mechanizmy cenowe wlasciwe dla kazdego z tych wydzielonych rodzajow
rynkéw. Wskazano tez kryteria i zasady ustalania cen, jakie obowiazuja w ramach
obecnego schematu organizacyjnego rynkéw transportu. Przedstawiono réwniez skutki
dziatania mechanizmu cenowego istniejacego i wdrazanego w tym sektorze na bazie
realizacji strategii zrownowazonego rozwoju transportu.

Stowa kluczowe: rynki transportowe, model organizacji rynku, mechanizm cenowy
Wprowadzenie

Ustuga transportowa jest finalnym produktem dziatalnosci gospodarczej
realizowanej w sektorze transportu. Produkt ten, wytwarzany w procesie pro-
dukcji transportowej, jest jednocze$nie w danym czasie i miejscu konsumowany.
Wystepuje wige w formie nierzeczowej — w postaci niematerialnej. Jego jakose,
odzwierciedlajaca zbior cech uzytkowych, czyli uzyteczno$¢ takiego produktu
dla potencjalnego konsumenta, moze by¢ zatem opisana jedynie posrednio, to jest

* Andrzej S. Grzelakowski, prof. dr hab., Katedra Logistyki i Systeméw Transportowych,
Akademia Morska w Gdyni, e-mail: grand@am.gdynia.pl.
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za pomoca cech i wlasciwosci charakteryzujacych strong techniczno-technolo-
giczng i organizacyjno-handlowa procesu jego produkcji. Produkt transportowy
jest wige pod wzgledem swych cech jakosciowych taki, jak proces produkcyjny,
jaki zastosowano do jego wytworzenia.

Produkt transportowy ma jednak wszystkie atrybuty wlasciwe dla towaru
1 jako taki jest przedmiotem wymiany. Wymiana ta odbywa si¢ lub powinna si¢
odbywac¢ na zasadach rynkowych, a wigc na zasadach okreslonych dzialaniem
prawa popytu i podazy. Oznacza to, ze analogicznie jak w przypadku innych
towardw, rodzaj i segment oraz typ rynku powinny mie¢ istotny wplyw na
ksztattowanie si¢ cen tych produktow oraz na efektywno$¢ procesow ich szeroko
rozumianej produkcji, ktora miesci w sobie fazy wymiany, produkcji i konsump-
cji ustugi transportowej realizowane w ramach petnego cyklu jej wytworzenia.

Produkt transportowy nie jest jednak ani w swym wymiarze rodzajowym
(przedmiotowym), ani w sensie swoich cech jako$ciowych, czyli swej uzyteczno-
sci dla potencjalnego nabywcy, jednorodny, to jest homogeniczny. Istnieje wicle
roznych rodzajow ustug transportowych, na przyktad szeroko rozumiane ustugi
sieciowe, a takze przewozowe, przetadunkowe, sktadowe o bardzo zrdznico-
wanych, w obrgbie kazdego z tych rodzajow ustug, parametrach jakosciowych.
W przypadku zatem produktu transportowego, tak zreszta jak zdecydowane;j
wigkszosci innych produktow, na przyktad dobr rzeczowych, mamy do czynienia
z heterogenicznoscia, ktéra wynika z ogromnej réznorodnosci potrzeb ekono-
micznych i spotecznych adresowanych do tego sektora. To one, przektadajac sig
na stron¢ popytu na ustugi transportowe, wywotuja reakcje strony podazowe;,
wyrazajaca si¢ w postaci nie tylko wielosci rodzajowej, ale 1 znacznej r6zno-
rodnosci cech jako$ciowych produkowanych ushug transportowych. Wielo§¢
asortymentow i heterogenicznosc to zatem cechy, ktore charakteryzuja produkty
dziatalnos$ci gospodarczej realizowanej w sektorze transportu.

Implikuje to okreslone konsekwencje — tak teoretyczne, wazne dla teorii
rynku, jak i praktyczne, istotne dla producentéw i konsumentéw ustug trans-
portowych. Te pierwsze wyrazaja si¢ w postaci koniecznosci wyodrgbnienia,
a nastepnie badania i analizy wielu rodzajow, segmentow i typow rynkow, jakie
mozna wydzieli¢ dla wzglednie jednorodnych, to jest homogenicznych, pro-
duktow transportowych. Okresla to stopien ztozono$ci wszelkich, szczegdtowo
prowadzonych analiz rynkowych, ktére powinny precyzyjnie charakteryzowac
mechanizm funkcjonowania kazdego z tych rynkow z wtasciwa dla niego for-
mulg ustalania cen — modelem cenowym. W aspekcie praktycznym oznacza to,
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ze do celow budowy efektywnej i skutecznej strategii marketingowej, producenci
roéznego rodzaju ustug transportowych absolutnie jednoznacznie i transparentnie
powinni okresli¢ parametry jako$ciowe oferowanego przez siebie jednorodnego
produktu w danym segmencie rynku, wskazujac jednocze$nie jego potencjalnym
nabywcom te parametry i cechy uzytkowe swojego produktu, ktore wyrozniaja
go od innych ustug oferowanych réwniez w tym segmencie rynku tak przez nich,
jak 1 ich konkurentow. Co wigcej, producenci ustug transportowych, budujac
strategi¢ przewag rynkowych, powinni mie¢ nie tylko petna wiedzg¢ z zakresu
mechanizmu funkcjonowania tego segmentu rynku, na ktorym dziataja, ale
1 innych segmentow, na ktorych przedmiotem kupna-sprzedazy sa produkty
transportowe o zblizonych parametrach i cechach jakoSciowych.

Rynek transportowy — jego miejsce w uktadzie rynkéw sektora TSL
oraz rynkéw towarowych

Popyt na ustugi transportowe ma charakter wtoérny w stosunku do popytu na
przedmiot przewozu. Oznacza to, ze zapotrzebowanie na produkt transportowy,
ktory wygeneruje okreslona warto$¢ dodana w uktadzie tancucha wartosci bu-
dowanego przez operatora logistycznego tancucha dostaw dla finalnego odbiorcy
przedmiotu przewozu — towaru, powstaje na innym rodzaju rynku, to jest na
rynku towarowym'. Rynek ten jest zatem rynkiem pierwotnym wzgledem rynku
transportowego, rynkiem generujacym realne potrzeby transportowe, to jest
zaréwno popyt efektywny, jak i potencjalny na ustugi transportowe. Podstawowe
relacje istniejace migdzy rynkiem towarowym a rynkiem transportowym oraz
nimi a pozostatymi rynkami sektora TSL schematycznie zaprezentowano na
rysunku 1.

' A.S. Grzelakowski, Transportation markets as the instruments transportation systems

regulation and optimization. Methodological aspects, w: Contemporary transportation sys-
tems. Selected theoretical and practical problems. The development of transportation systems,
red. R. Janecki, G. Sierpinski, Politechnika Slaska, Gliwice 2010, s. 27.
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Makrosystem logistyczny - ukfad logistycznych tancuchéw i sieci dostaw
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i Rynki ustug transportowych — popyt wtérny

Rynki ustug spedycyjnych i logistycznych

Rynek ustug sektora TSL

RYNKI TOWAROWE — popyt pierwotny
Rynki zaopatrzenia i zbytu w ramach makrosystemu logistycznego

Rys. 1. Rynki transportowe i inne rynki sektora TSL w ramach makrosystemu logi-
stycznego

Zrddto: opracowanie wiasne.

Rynki towarowe — tak zaopatrzenia, jak i zbytu — stanowia elementy sktado-
we krajowego makrosystemu logistycznego. System ten jest rozlegla przestrzen-
nie struktura gospodarcza, obejmujaca osrodki zaopatrzenia, produkcji i kon-
sumpcji wraz z miejscami nadania i odbioru masy towarowej, a wigc — w ujgciu
systemowym — zrodta generowania potokdw masy i jej ujscia. W ramach tej
struktury realizowane sa réznorodne przeptywy rzeczowe obstugiwane w wy-
miarze fizycznym przez system transportowy (sektor TSL)?. System ten, dzieki
ustugom, jakie produkuje, utatwia realizacj¢ zadan logistycznych okreslanych
przez operatorow tancuchdw i sieci dostaw, zadan stanowiacych integralng czg$¢
sktadowa makrosystemu logistycznego (rysunek 1). W takim ujgciu, typowym
dla koncepcji opartej na formule transport w logistyce, system transportowy —
z wlasciwa mu struktura funkcjonalno-przestrzenna i techniczno-organizacyjng —

2 Por. Model systemu logistycznego Polski jako droga do komodalnosci transportu w Unii

Europejskiej. Raport koncowy z realizacji projektu rozwojowego NCBR, Zaklad Logistyki
i Systeméw Transportowych Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2011.
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powinien przez uktad rynkowy by¢ podporzadkowany sprawnej i efektywne;j
realizacji zadan i proces6w gospodarczych w fazach zaopatrzenia, produkc;ji,
wymiany i konsumpcji, wykonywanych w makrosystemie logistycznym.
Oznacza to, ze funkcjonujace w ramach makrosystemu logistycznego tancuchy
i sieci dostaw, z wkomponowanymi w ich struktury podmiotami i procesami
transportowymi, wywiera¢ beda znaczny bezposredni i posredni wptyw na
sfer¢ funkcjonowania rynkéw transportowych. Lancuchy te i sieci zarzadzane
sa bowiem na bazie strategii logistycznych opracowanych przez ich operatorow
dziatajacych w uktadzie roznych rodzajow rynkow, postrzeganych przez nich
jednak systemowo, a wigc przez pryzmat ustalonej strategii kreowania tancucha
wartosci. W efekcie tego, przy silnie obecnie eksponowanej opcji logistycznej,
opartej na orientacji przeptywowej, dokonuja si¢ — postepujace z r6zna dynamika
w uktadzie poszczegdlnych rodzajow rynkow — procesy integracji. Zakresem
swym integracja ta obejmuje zar6wno wszystkie rodzaje rynkow transportowych,
a wigc rynki znacznie dotychczas sfragmentaryzowane, jak i pozostale rynki
sektora TSL, to jest spedycyjne i logistyczne (rynki wtdrne) wraz z rynkami
pierwotnymi — towarowymi.

Indukowany zatem z uktadu rynkow towarowych, jako jednego z podsys-
temdéw makrosystemu logistycznego, popyt na produkty transportowe adreso-
wany jest do przewoznika bezposrednio lub tez za posrednictwem spedytora
(logistyka), ktory §wiadczy ustugi wchodzace w zakres organizacji procesow
transportowych i zarzadzania nimi w ramach tancucha dostaw. W uktadzie
zatem: rynki towarowe (jako rynki pierwotne) — rynki transportowe (jako rynki
wtorne) wystepuje zazwyczaj rynek ustug spedycyjno-logistycznych, czyli tak
zwany rynek posrednictwa spedycyjno-logistycznego (rysunek 1). Jako jeden
z rodzajow rynku sektora TSL jest on rynkiem o okreslonej specyfice. Jego
wyréznikiem w grupie rynkow sektora TSL jest zarowno charakter i cechy
produktu, jak i struktura popytu oraz podazy, a takze wtasciwy dla niego
mechanizm cenowy’. W jego ramach wydzieli¢ mozna ponadto funkcjonujace
wspolczesnie czgsto odrgbne czastkowe rynki ustug spedycyjnych oraz ustug
logistycznych i ich mieszane formy. Rynki ustug logistycznych zréznicowane sa
tez znacznie pod wzgledem charakteru i zakresu oferowanych produktéw przez
ich dostawcow — 3PL, 4PL, 5PL oraz 7PL.

3 Podrecznik spedytora. Transport — spedycja — logistyka, red. D. Marciniak-Neider,
J. Neider, Polska Izba Spedycji i Logistyki, Gdynia 2011, s. 123-124.
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Wszystko to wywiera znaczny wptyw na sfer¢ organizacyjna i mechanizm
funkcjonowania rynku transportowego. Sita tego wplywu wynika glownie z juz
istniejacych lub przypuszczalnie mozliwych operacyjnych i strategicznych form
powiazan podmiotéw operujacych na obu tych rodzajach rynkéw. Powiazania
te moga by¢ ogolnie oparte na wykreowanych przez nie same — w warunkach
dynamicznie zmieniajacego si¢ otoczenia — relacjach o charakterze 1) handlo-
wo-organizacyjnym (na przyktad kontrakty dtugo- i Sredniookresowe, alianse
strategiczne) lub 2) kapitalowo-produkcyjnym (fuzje, przejecia itp.). W efekcie
rozwoju tego typu relacji, rynki te, jak to juz wczesniej zaznaczono, staja si¢
obszarem, na ktorym dokonuja si¢ intensywne procesy integracji — tak pionowe;j
(tanicuchy dostaw, budowa koncernowych form powiazan), jak i poziomej (kar-
telizacja) oraz ich odmian.

Od sprawnego funkcjonowania rynkow transportowych i pozostatych
rynkow sektora TSL, to jest efektywnosci zgloszen popytu na ustugi transpor-
towo-logistyczne i ich realizacji, zalezy zatem w duzym stopniu efektywno$c¢
funkcjonowania obstugiwanych przez nie rynkéw towarowych i w rezultacie
efektywnos$¢ realizacji wszystkich procesow 1 operacji dokonywanych w ramach
fancuchow i sieci dostaw w makrosystemie logistycznym. Istniejace wspotzalez-
nosci migdzy rynkami transportowymi a towarowymi przejawiaja si¢ w postaci
licznych zwiazkéw cenowo-kosztowych odnoszacych si¢ do przedmiotow wy-
miany (sfery obrotu nimi) i znajduja swoje odzwierciedlenie na ptaszczyznie
sprawnosci, efektywnosci i elastycznosci poszczegolnych tancuchow dostaw na
obu tych rynkach. Najwazniejsze relacje tego typu wyrazaja sie w tym, iz*:

— koszty transportu odzwierciedlaja w odpowiedniej proporcji wartos$¢
przewozonego towaru, okreslonego poziomem ceny jego zbytu w o$rod-
ku konsumpcji (zazwyczaj ceny okreslanej na bazie cif); oznacza to, ze
roznice w kosztach transportu, stanowiacych znaczny niekiedy sktadnik
kosztow catego tancucha dostaw, sa zazwyczaj pochodna zréznicowane;j
wartos$ci przemieszczanych towaréw w ramach wykreowanego tancucha
lub sieci dostaw;

— ceny za ustugi przewozowe, szczegélnie te ksztaltowane na bazie ad
valorem, a wigc zgodnie z zasada what the traffic can bear, odzwier-
ciedlaja w warunkach rynku zrownowazonego typu oligopolistycznego

4 A.S. Grzelakowski, Rynki transportowe i ich racjonalizacja jako efekt zréwnowazonego

rozwoju transportu i logistyki (cz. 2), ,Logistyka” 2102, nr 3, s. 33.
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w wigkszym stopniu warto$¢ przedmiotu przewozu niz koszty wykona-
nia samej ustugi transportowej lub wymaganego pakietu ustug;

— elastycznos$¢ cenowa popytu i podazy na ushugi transportowe jest po-

chodna elastycznos$ci cenowej popytu i podazy przedmiotoéw przewozu,
a wiec towarow (tadunkow), na ktorych rzecz jest wykonywana.

Te trzy podstawowe wspotzalezno$ci o charakterze cenowo-kosztowym,
wynikajace z relacji, jakie ksztattuja si¢ migdzy rynkami pierwotnymi (towaro-
wymi) a rynkami wtérnymi (transportowymi), ktore wspotksztattuja — w sensie
funkcjonalno-przestrzennym — okreslony tancuch dostaw, mozna ujaé syntetycz-
nie w postaci formuty®:

E _p m

uT PD
PPP

b

gdzie:

E , — elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi transportowe,

E,, — elastycznos¢ cenowa popytu na towary przemieszczane w danej relacji,
K., — koszty transportu, stanowigce sumg cen efektywnie ptaconych za ustugi,
P,, — cena finalna przedmiotu przewozu (cena cif) w osrodku popytowym (K).

Formuta ta wskazuje, Ze elastycznos$¢ cenowa popytu na ustugi transportowe
jest wprost proporcjonalna do elastycznosci cenowej popytu na towary bedace
przedmiotem przewozu oraz wysokosci udziatu kosztow transportu w cenach cif
towarow przemieszczanych w uktadzie danego tancucha dostaw. Wspotzaleznosc¢
t¢ mozna interpretowac rowniez w ten sposob, ze poziom elastycznosci cenowej
popytu na ushugi transportowe jest wprost proporcjonalny do elastyczno$ci
cenowej popytu na towary bedace przedmiotem przewozu oraz wysokosci cen
ustug transportowych swiadczonych na ich rzecz i odwrotnie proporcjonalny do
wysokosci cen zbytu tych towarow w osrodkach konsumpcji.

Model organizacji rynku transportowego i jego mechanizm cenowy
Wspolczesnie w wielu krajach na $§wiecie, a w tym przede wszystkim

w Unii Europejskiej, dazac do zwigkszenia otwarto$ci 1 poglebienia liberalizacji
wszystkich rodzajow rynkow transportowych oraz do budowy przejrzystego,

5 J.G. Jansson, Transport system optimization and pricing, ,,The Economic Research

Institute”, Stockholm School of Economics, Stockholm 1980, s. 97.
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opartego na zasadach zrownowazonego rozwoju i rownej konkurencji, modelu

funkcjonowania sektora transportu, dokonuje sig:

1. Podmiotowego rozdzielenia sfery zarzadzania infrastruktura transportowa,
na bazie ktérej wytwarzane sa tak zwane transportowe ustugi sieciowe,
od sfery eksploatacyjnej sektora transportowego, w ktorej uzytkownicy tej
infrastruktury — nabywcy ustug sieciowych — na zlecenie spedytora lub
zatadowcy wykonuja ustugi przewozu, przetadunku, sktadowania itp.

2. Podmiotowo-instytucjonalnego wydzielenia w strukturze kazdego
z funkcjonujacych, opartych na kryterium gateziowym, rynkéow transpor-
towych organizacyjno-porzadkowych i koordynacyjno-kontrolnych zadan
o charakterze publicznym, powierzajac je specjalnie powotanemu do ich
realizacji regulatorowi tego rynku, do ktorego funkcji nalezy nadzér nad
przestrzeganiem ustalonych, wcze$niej wymienionych, zasad organizacji
rynku transportowego.

W ramach tak okreslonego modelu funkcjonowania rynku transportowego
obowiazuje podstawowa zasada, iz podmioty petniace funkcje zarzadcoéw in-
frastruktury (niezaleznie od form jej wlasno$ci) nie powinny angazowacé si¢ ani
bezposrednio, ani tez posrednio w sferg operacyjng dziatalnosci transportowe;j,
a wigc wykonawstwa ustug tak zwanych czynnych, realizowanych przez prze-
woznikow i1 operatorow transportowo-logistycznych §wiadczacych te ustugi na
bazie sktadnikéw infrastruktury technicznej. Jednakze z racji monopolistyczne-
go, w wigkszosci wypadkow, charakteru rynkow ustug sieciowych (typ monopolu
naturalnego, tak zwane public goods) lub rzadziej oligopolu, niezbedne w tych
warunkach staje si¢ wykreowanie podmiotu niezaleznego od podmiotowego
uktadu obu rodzajow rynkoéw, to jest tak ustug przewozowych (czynnych), jak
i sieciowych (biernych). Ma on na celu nadzorowanie przestrzegania zasady
rownego, niedyskryminacyjnego dostepu do rynkéw ushug sieciowych dla
wszystkich przewoznikow i operatoréw transportowych (na przyktad przydzia-
hu slotéw na lotniskach, dostepu do sieci kolejowej) oraz kontrolg cen i taryf
opracowywanych przez dostawcow ustug sieciowych. W rezultacie tego typu
dziatan, podejmowanych w ramach procesu regulacji rynkéw transportowych,
powstaje nowy model organizacji funkcjonowania rynkéw transportowych,
ktory schematycznie przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Model organizacji rynku transportowego — jego struktur organizacyjna i pod-
miotowo-funkcjonalna

Zrodto: opracowanie wlasne.

Podmiotowo-kapitatowe oddzielenie funkcji i zadan operatoréw transpor-
towych i przewoznikoéw od funkcji oraz zadan zarzadcéw sieci infrastruktury
transportowej, ktorzy okreslaja warunki i zasady dostgpu do infrastruktury
liniowej i punktowej przewoznikow, oraz powolanie instytucji regulatora dla
kazdego segmentu rynku transportowego wprowadza przejrzyste i czytelne
reguly gry rynkowej w tej dziedzinie. Stanowi réwniez realna podstawe do
usprawnienia mechanizmu funkcjonowania rynkow transportowych, a w tym
takze ich mechanizmu cenowego, ktory wsparty na obecnej formule naliczania
kosztéw, jako bazie ustalania cen, nie zapewnia jeszcze warunkow do tworzenia
zintegrowanego tadu ekonomicznego, spotecznego, ekologicznego i przestrzen-
nego tak w makrosystemie transportowym, jak i logistycznym.

Mechanizm cenowy rynkow sieciowych, a w konsekwencji — pozostatych
rodzajow rynkow transportowych, nie funkcjonuje poprawnie. Do najwaz-
niejszych tego przyczyn mozna zaliczy¢: 1) utrzymujacy si¢ nadal brak pelnej
dojrzatosci tych rynkéw (market maturity), co jest skutkiem zmonopolizowania
strony podazowej; 2) znaczny zakres interwencji publicznej, podyktowanej
wzgledami: a) ekonomicznymi i spolecznymi — wymoég $wiadczenia ustugi
publicznej (public service obligation), b) bezpieczenstwa, ¢) ochrony srodowiska
naturalnego oraz d) wymogami planowania przestrzennego; 3) nieuwzglgdnianie
pelnych, spotecznych kosztow produkceji ustug transportowych, w tym gtéwnie
sktadnika kosztow zewnetrznych (external costs). W konsekwencji tego obecny
mechanizm cenowy prowadzi do deformacji proceséw podejmowania decyzji
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rynkowych, marnotrawstwa wykorzystania istniejacych zasobow systemu trans-
portowego oraz btednych decyzji w zakresie alokacji srodkéw w transporcie.
W takich warunkach, to jest bez internalizacji kosztoéw zewngtrznych, rynki
transportowe jako narzedzia regulacji sfery realnej transportu nie zapewniaja
systemowi transportowemu optymalnych mozliwo$ci funkcjonowania i rozwoju.

Za pomoca dotychczas stosowanych narzedzi tak zwanej posredniej

internalizacji kosztow zewngtrznych — instrumentéw gtownie podatkowych
(kryptopodatki) oraz optat opartych na bazie kosztow wiasnych produkcji ustug
(private costs) — nie mozna jednak dokonaé¢ koniecznej — z punktu widzenia
realizacji strategii zrobwnowazonego rozwoju — modyfikacji systemu cen za
ustugi transportowe. Modyfikacja ta, czyli wdrozenie nowego modelu cenowe-
g0 w transporcie, moze bowiem nastapic¢ jedynie wowczas, gdy wprowadzone
zostana w uktadzie kazdego rynku sieciowego prawidlowe ceny za dostep do
infrastruktury transportu, to jest takie, ktore bgda odzwierciedla¢ kompleksowo
i metodologicznie poprawnie wszystkie kategorie kosztow zewngtrznych. Ceny
te oparte musza by¢ na zasadach:

— zanieczyszczajacy placi (polluter pays) — zasada ta ma zastosowanie
w odniesieniu do wymogu internalizacji kosztow zewngtrznych trans-
portu;

— uzytkownik placi (user pay) — okresla ona obowiazek odptatnosci przez
uzytkownika za korzystanie z infrastruktury i daje mozliwos¢ jej finan-
sowania z oplat uzyskanych z tego tytutu;

— pelnego pokrycia kosztow (full costs recovery) — zasada ta nakazuje
ustalanie cen za korzystanie z danego rodzaju infrastruktury transportu
na podstawie petnych, spotecznych kosztow krancowych uzycia tego
zasobu. Rozwiazanie takie jest mozliwe tylko przy wyborze wariantu
tak zwanej bezposredniej internalizacji kosztow zewnetrznych, czyli
opartej glownie na formule cenowe;.

Na obecnym, wstgpnym etapie wdrazania zasady petnego pokrycia kosztow

w UE do grupy podstawowych ekonomicznych instrumentow realizacji tej kon-
cepcji cenowej 1 zarazem nowej strategii zrownowazonej mobilnosci, oprocz optat
za dostep do sieci infrastruktury (myto), naleza takze nadal podatki oraz handel
emisjami. Instrumentéw tych nie mozna jednakze stosowa¢ dowolnie do celow
internalizacji kosztow. Kazdy ze sktadnikow kosztow zewngtrznych ma bowiem
typowy dla siebie zestaw cech (czas, intensywnos$¢, zasigg przestrzenny itp.),
ktore sprawiaja, ze jego prawidlowe wlaczenie do bazy pelnych spolecznych
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kosztow produkcji ustugi transportowej przez mechanizm cenowy ustug siecio-
wych i zachowanie wlasciwych relacji migedzy tymi kosztami a cena tych ustug
nie zawsze jest mozliwe. W rezultacie tego jest konieczne zastosowanie takze
innych niz czysto cenowe instrumentéw ekonomicznych i to rozwiazanie nalezy
mie¢ na uwadze, analizujac relacje kosztowe i stosowane mechanizmy cenowe
w uktadzie rynkow transportowych.

Koncepcja ustalania optat za korzystanie z infrastruktury transportowej
w uktadzie poszczegodlnych rodzajow rynkow transportowych na bazie spotecz-
nych kosztow krancowych, a wigc wraz z elementem kosztéw obejmujacych
znaczng czgs$¢ rzeczywistych kosztow zewnetrznych, jakie generuja uzytkow-
nicy tej infrastruktury, ktora umozliwia uzyskanie istotnej wartosci dodanej dla
gospodarki i spoleczenstwa, moze by¢ realizowana w ramach dwu formut kosz-
towych. Wybor jednej z nich zalezy od sektora transportu oraz typu i segmentu
rynku transportowego, i tak:

a) kréotkookresowe koszty krancowe (SRMSC) stanowia wlasciwa podsta-
wg ksztattowania oplat za korzystanie z infrastruktury we wszystkich
tych obszarach transportu, gdzie stosunkowo trudno jest w szybkim
czasie dostosowac potencjat przewozowy (podaz potencjalna ustug) do
popytu, a wige na przyktad w sektorze transportu kolejowego, wodnego
srodladowego, a takze czgsciowo drogowego (scarcity costs),

b) dtugookresowe koszty krancowe (LRMSC) mozna natomiast stosowac
wszedzie tam, gdzie mozliwosci dostosowania popytu potencjalnego
do podazy efektywnej i potencjalnej sa relatywnie latwiejsze i moze to
nastapi¢ w stosunkowo krotkim okresie, a wigc na przyktad w termina-
lach portowych, lotniczych lub niekiedy w transporcie drogowym przy
znacznej przepustowosci sieci infrastruktury®.

Tak skonstruowany model cenowy dla uktadu rynkow transportowych

z wlasciwym dla nich mechanizmem regulacyjnym oznacza, ze ceny za ustugi
sieciowe majg w istocie charakter cen administrowanych, a wigc regulowanych
przez podmiot (organ publiczny) — wtasciciela lub zarzadce sktadnika infrastruk-
tury, podlegajac jednocze$nie nadzorowi ze strony regulatora rynku. Z kolei ceny
pozostatych ustug transportowych, czyli tak zwanych ustug czynnych, z wkom-
ponowanym sktadnikiem kosztow zakupu ustug sieciowych maja charakter cen
rynkowych, a ich poziom jest uzalezniony od rodzaju, typu i segmentu rynku,

¢ Ph. Goodwin, Ch. Nash, J. Baird, Using the revenues from transport charging: an intermo-

dal perspective, IMPRINT-NET Final Conference, Brussels 2008.
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na ktorego obszarze dziata dany operator transportu lub przewoznik realizujacy
jego zlecenia.

Te ostatnie, po zakonczeniu procesu pelnej internalizacji kosztow zewngtrz-
nych, beda znacznie zroznicowane i cechowac si¢ beda relatywnie wysoka
elastycznoscia cenowa popytu i podazy. Tak okreslone ceny w poszczegolnych
segmentach rynkow transportu powinny dawac producentom i konsumentom
ustug prawidtowe sygnaty dotyczace wyboru Srodka transportu, drogi przewozu
i terminu realizacji kontraktu. Wskazywac¢ im powinny takze kierunki racjonal-
nych, $rednio- i dlugookresowych dziatan i zachowan w uktadzie makrosystemu
logistycznego opartego na zmodyfikowanych parametrach cenowych.

Zakonczenie

Koncepcja ustalania optat za korzystanie z infrastruktury transportu na
bazie spotecznych kosztéw krancowych pozwala racjonalizowa¢ mechanizm
funkcjonowania rynkow transportowych i w konsekwencji wszystkich pozosta-
tych rynkéw sektora TSL. Tworzy ona zatem podstawy do budowy tadu rynko-
wego w sektorze transportu i w konsekwencji rowniez w ramach makrosystemu
logistycznego. Lad ten jest kreowany, gdyz koncepcja ta umozliwia realizacje
w uktadzie kazdego rynku transportowego nastgpujacych zasad:

— zrownania cen ustug z ich baza kosztowa — ceny w transporcie korespon-
duja z krotko- lub dtugookresowymi dodatkowymi kosztami spotecz-
nymi, jakie generuje kazdy kolejny podmiot korzystajacy ze sktadnika
infrastruktury;

— réwnego traktowania wszystkich uzytkownikéw transportu, zobowia-
zanych do ponoszenia pelnych dodatkowych kosztow, jakie w danym
czasie generuja dla spoteczenstwa, co pozwala zrealizowa¢ wymog za-
pewnienia bezposredniego zwiazku migdzy dostepem i korzystaniem ze
wspolnym zasobdw a odplatno$cia za nie’;

— wymogu bardziej efektywnego wykorzystania istniejacej infrastruktury
transportu, co umozliwia: zmniejszenie (racjonalizacj¢) zapotrzebowa-
nia na nowe jej sktadniki, uniknigcie niekorzystnego zjawiska fragmen-

7 Stosowanie zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” jest mozliwe jedynie wowczas, gdy uzyt-

kownik nie korzysta z jakiejkolwiek formy kompensaty (subwencji, dotacji), ktéra niwelowataby
efekty internalizacji jego kosztéw zewngtrznych.
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taryzacji przestrzeni (Srodowiska) i jej dtugookresowej blokady (kon-
sumpcja terendw) na cele transportowe;

— wyeliminowania znieksztatcen konkurencji w uktadzie funkcjonowania
rynku transportowego, wystepujacych na skutek stosowania nieprawi-
dlowego systemu optat za korzystanie z infrastruktury (market failures),

— redukcji ogromnych i nadal narastajacych kosztow zewngtrznych
w transporcie, stanowiacych powazne obciazenie dla gospodarki i spo-
teczefistwa kazdego kraju®;

— potrzebe modernizacji sektora transportu przez zwigkszenie — w wyni-
ku wygenerowania nowych zrodet dochodow z optat za infrastrukture
— jego chlonnos$ci na nowe technologie, wdrazanie innowacyjnych roz-
wigzan w dziedzinie techniki oraz organizacji i zarzadzania transpor-
tem (ITS) oraz logistyka w transporcie.
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TRANSPORT MARKETS AND THE MODEL OF THEIR ORGANIZATION
WITH REGARD TO THE MECHANISM OF CHARGING
FOR TRANSPORT SERVICES

Summary

The primary objective of the paper is to determine the connections existing
among the various kinds of transport market and the form of theirs organization with
respect to typical for them charging mechanisms and practices. On the one hand, the
author has concentrated on the markets for transport operating services (connected
with traffic, such as carriage of goods, handling, warehousing, etc.) and on the other
hand, on the markets for the transport network services. The analysis of the two kinds
of transportation markets refers to their position and functions in the transportation
and logistics systems. Referring to the currently developed traffic market organization
model, the price mechanisms which are typical for the individual transportation markets
were characterized and analyzed. It has been also pointed out to the criteria and formulae
of the pricing which exist into frames of the individual traffic market organization
schemes. Subsequently, it has been indicated and characterized the effects resulting
from the already used charging mechanism in transport sector which are determined by
the carried out EU strategy of sustainable mobility.

Keywords: transport markets, model of market organisation, charging mechanism



