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Rynki transportowe w UE 
i ich funkcje regulacyjne 

Rynki transportowe z w∏aÊciwym so-

bie mechanizmem zg∏oszeƒ i realizacji

popytu, o typowo regulacyjnym charak-

terze procesów gospodarczych, funk-

cjonujà na podobnych zasadach jak inne

rodzaje rynków us∏ug, tak˝e towaro-

wych i pieni´˝nych. Wraz z uk∏adem

swoich elementów sk∏adowych, ich

strukturà i relacjami, jakie wyst´pujà

mi´dzy nimi, sà one samoistnie dzia∏ajà-

cymi regulatorami systemów transpor-

towych. Z racji swej specyfiki i formy

dzia∏ania, a przede wszystkim charakte-

ru mechanizmu regulacyjnego, wcho-

dzà one wraz z innymi rodzajami ryn-

ków w sk∏ad tak zwanego autonomicz-

nego podsystemu regulacji dzia∏alnoÊci

transportowej – tak sfery produkcji, jak

te˝ i wymiany us∏ug oraz w pewnym za-

kresie równie˝ alokacji zasobów w sek-

torze transportu. Nie sà one jednak je-

dynym mechanizmem regulacyjnym.

Obok bowiem rynkowego, autonomicz-

nego podsystemu, dzia∏a w transporcie

podsystem regulacji centralnej, którego

podstawowym narz´dziem i zarazem

formà regulacji jest polityka transporto-

wa – tak krajowa, jak i mi´dzynarodo-

wa, wraz z jej rozlicznymi relacjami z in-

nymi rodzajami polityk sektorowych

i horyzontalnych UE. 

Te dwa podsystemy, o ró˝nych

w swej istocie mechanizmach regula-

cyjnych, uzupe∏niajà si´ w praktyce,

tworzàc w ka˝dym kraju typowy dla

niego system regulacji sektora trans-

portu. Funkcjonowanie tego systemu

w sposób schematyczny przedstawio-

no na rysunku 1.

Podsystem regulacji rynkowej, z w∏a-

Êciwym sobie mechanizmem opartym

na dzia∏aniu prawa popytu i poda˝y,

sam jednak˝e w praktyce podlega pro-

cesom regulacyjnym. Jest on w wi´kszo-

Êci krajów, w tym szczególnie w UE,

przedmiotem regulacji centralnej. Regu-

lacja rynków transportowych wynika nie

tylko z tego powodu, i˝ sà one niedo-

skona∏ym instrumentem regulacyjnym,

który w okreÊlonych warunkach (istnie-

nia pewnych typów rynków) nie dzia∏a

dostatecznie sprawnie i mo˝e genero-

waç znaczne straty ekonomiczne oraz

spo∏eczne w samym sektorze transpor-

tu i w jego otoczeniu. Wp∏ywa na to nie

tylko nadal dominujàcy, publiczny cha-

rakter dzia∏alnoÊci transportowej, wyni-

kajàcy z koniecznoÊci zaanga˝owania

paƒstwa (czynnika publicznego) w t´

sfer´ dostaw produktów – us∏ug, trakto-

wanych jako dobra publiczne (public go-
ods) i wytwarzanych w ogromnym stop-

niu na bazie sk∏adników infrastruktury

technicznej o takim samym charakte-

rze, ale tak˝e, b´dàca w znacznym za-

kresie tego nast´pstwem, skala mono-

polizacji tych rynków oraz stopieƒ ich

niedojrza∏oÊci (market maturity). W UE

regulacja ta spowodowana by∏a równie˝

potrzebà budowy wspólnego rynku,

a w tym jednolitego rynku transporto-

wego, który zapewnia∏by równe warun-

ki konkurencji wszystkim uczestnikom

wymiany us∏ug, oparte na jednolitych

zasadach dost´pu do zawodu przewoê-

nika i rynku we wszystkich krajach

cz∏onkowskich. W rezultacie tego, bu-

dujàc wspólnà przestrzeƒ transportowà

w bezprecedensowy wr´cz sposób inge-

rowano w sfer´ rynków (przeregulowa-

nie), oddzia∏ujàc na nie za pomocà cen-

tralnego, unijnego mechanizmu regula-

cji, jakim by∏a i jest polityka transporto-

Wp∏yw internalizacji kosztów zewn´trznych na funkcjonowanie
rynków transportowych w UE (cz. 1)

Andrzej S. Grzelakowski
Akademia Morska w Gdyni1

Rys. 1. Sfera regulacyjna systemu transportowego i jej struktura. èród∏o: opracowanie w∏asne.

1 Prof. dr hab. Andrzej S. Grzelakowski, Katedra Systemów Transportowych, Akademia Morska w Gdyni (przyp. red.).
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wa. Zgodnie z jej za∏o˝eniami, w celu

usprawnienia funkcjonowania mechani-

zmu rynków o takim charakterze i wy-

równania mogàcych tam zaistnieç znie-

kszta∏ceƒ konkurencji, wprowadzono

równie˝ instytucj´ regulatora rynku,

który jest podmiotem niezale˝nym od

jego uczestników i dzia∏a po to, by za-

pewniç równy dost´p wszystkim u˝yt-

kownikom do sieci infrastruktury. 

Pomimo stworzenia wspólnej, jedno-

litej struktury rynków transportowych –

nowego modelu organizacji i ram praw-

nych ich dzia∏alnoÊci oraz zasad dost´-

pu do nich, nie sà one jednak nadal

w obecnych warunkach sprawnym i sku-

tecznym z makroekonomicznego i spo-

∏ecznego punktu widzenia narz´dziem

podejmowania decyzji (rynkowych)

w tym sektorze. Stosowany system cen

opartych na kosztach bezpoÊrednich,

tak zwanych private costs, nie tworzy bo-

wiem tak producentom, jak i konsu-

mentom us∏ug transportowych prawi-

d∏owego zestawu przes∏anek (kryte-

riów) odnoÊnie wyboru Êrodka trans-

portu, trasy przewozu oraz czasu wyko-

nania tych operacji. Zawodzà w takich

warunkach równie˝, oparte na kryte-

rium kosztu, ceny i czasu, logistyczne

formu∏y zarzàdzania w tym ogniwie ∏aƒ-

cucha dostaw. Rynki transportowe oka-

zujà si´ byç w wi´kszoÊci wypadków

niezdolne do tworzenia i przywracania

w Êrednim i d∏ugim okresie stanów rów-

nowagi, odpowiadajàcych kryteriom

i wymogom strategii zrównowa˝onego

rozwoju gospodarki i systemów trans-

portowych w krajach UE.

Strategia ta tymczasem leg∏a u pod-

staw konstrukcji polityki transportowej

UE, której jednym z podstawowych ce-

lów jest budowa zrównowa˝onego sys-

temu transportowego, a wi´c takiego

sektora transportu w ka˝dym z krajów

cz∏onkowskich, który zapewni prze-

mieszczanie osób i rzeczy zgodnie z za-

sadà „sustainable mobility”. Oznacza to,

˝e UE winna tworzyç systemowe pod-

stawy prawno-instytucjonalne oraz eko-

nomiczno-finansowe, niezb´dne do

trwa∏ego rozwoju takiego sektora trans-

portu, który zapewni zaspokojenie po-

trzeb zgodnie z wymogami spo∏eczny-

mi, ekonomicznymi, ekologicznymi

oraz socjalnymi i techniczno - prze-

strzennymi w ich wzajemnej równowa-

dze. W efekcie realizacji takiej strategii,

którà musi wspieraç rynek transporto-

wy generujàc w∏aÊciwe sygna∏y cenowe,

system transportowy powinien zmini-

malizowaç swoje negatywnie oddzia∏y-

wanie na gospodark´, spo∏eczeƒstwo

i Êrodowisko naturalne cz∏owieka. 

W konsekwencji tego, w ramach swej

polityki zrównowa˝onego rozwoju

transportu, budujàc nowy ∏ad rynkowy

i transportowy, Wspólnota podejmo-

waç musi konkretne dzia∏ania zmierza-

jàce do tworzenia zach´t do korzysta-

nia z innych ga∏´zi, ni˝ transport drogo-

wy, który generuje jedne z najwy˝szych

kosztów zewn´trznych w transporcie2.

Koszty te natomiast, tak jak obecnie,

a wi´c w zasadzie bez ich internalizacji,

zniekszta∏cajà warunki konkurencji

w uk∏adzie rynków transportowych, ob-

ni˝ajàc zarazem ich sprawnoÊç i sku-

tecznoÊç jako narz´dzia regulacji sek-

tora transportu oraz efektywnoÊç jego

funkcjonowania w skali Wspólnego

Rynku (tak zwanego market failure). 
W takich warunkach, pod presjà Rady

i PE, w po∏owie br. KE zaproponowa∏a

szereg konkretnych dzia∏aƒ na rzecz re-

alizacji celów swej strategii, a w tym

urzeczywistnienia koncepcji internaliza-

cji kosztów zewn´trznych we wszyst-

kich ga∏´ziach transportu, a nie tylko

w drogowym3. Opracowano w tej dzie-

dzinie szereg propozycji, nowych roz-

wiàzaƒ i inicjatyw, zmierzajàcych przy-

najmniej do cz´Êciowej w pierwszym

okresie absorpcji negatywnych skutków

dzia∏alnoÊci transportu, które w formie

Pakietu pod wymownà nazwà „Greening
Transport”, przyj´to 08.07.2008 roku.

Stanowi on dowód na to, ˝e KE chce

konsekwentnie realizowaç swoje zobo-

wiàzania i cele okreÊlone w polityce

trwa∏ego, zrównowa˝onego rozwoju

transportu, budujàc nowy zrównowa˝o-

ny ∏ad w sferze przewozów, oparty na

zasadzie „sustainable mobility”. Jest on

jednak równie˝ wymownym przyk∏a-

dem na to, ˝e stopniowo odchodzi ona

od stosowania bezpoÊrednich metod re-

gulacji systemu i rynku transportowe-

go, wprowadzajàc w szerszym zakresie

w tym obszarze instrumenty ekono-

miczne – g∏ównie rynkowe, takie jak na

przyk∏ad ceny oparte na kategorii spo-

∏ecznych kosztów prowadzonej dzia∏al-

noÊci transportowej. Tym samym inter-

nalizacja kosztów zewn´trznych i po-

przez to modyfikacja systemu op∏at za

korzystanie z infrastruktury transportu,

jako istotnego sk∏adnika kosztów pro-

dukcji i sprzeda˝y us∏ug, a tak˝e innych

kosztów ich wytworzenia na skutek

uwzgl´dnienia kosztów poÊrednich

(spo∏ecznych), jakie dzia∏alnoÊç ta gene-

ruje, staje si´ podstawà do budowy no-

wego modelu rynku transportowego

w UE. Nowego w tym sensie, i˝ oparte-

go na zmodyfikowanej formule ceno-

wej, uwzgl´dniajàcej pe∏ne koszty wy-

tworzenia oferowanej us∏ugi, wynikajà-

ce z charakteru prowadzonej dzia∏alno-

Êci transportowej, a nie tylko – jak do-

tychczas – koszty bezpoÊrednie. 

Formu∏a internalizacji kosztów 
zewn´trznych – za∏o˝enia, 
zasady i metody

Dzia∏ania na rzecz uczynienia trans-

portu bardziej zrównowa˝onym i przy-

jaznym Êrodowisku (w myÊl dewizy –

transport greener and more sustainable),

a tym samym rynku transportowego

bardziej efektywnym i skutecznym in-

strumentem jego regulacji poprzez au-

tonomiczne, racjonalne wybory uczest-

ników rynku, sprowadzajà si´ w istocie

do koniecznoÊci wprowadzenia prawi-

d∏owego mechanizmu cenowego (get-
ting the prices right). Drogà do realizacji

tego celu jest przede wszystkim inter-

nalizacja kosztów zewn´trznych trans-

portu i oparcie cen na bazie spo∏ecz-

nych kosztów kraƒcowych, krótko- lub

d∏ugookresowych. Ze wzgl´du jednak

na istniejàce i spodziewane ogranicze-

nia jej powszechnego zastosowania,

niezb´dnym staje si´ uzupe∏nienie pro-

ponowanego nowego systemu cen

opartych na pe∏nych kosztach – tak

bezpoÊrednich, jak i poÊrednich – inny-

mi instrumentami ekonomiczno - ryn-

kowymi. 

2 Jego udzia∏ w ∏àcznej pracy przewozowej w krajach UE-27 wynosi∏ w 2006 r. 45,6%, a w uk∏adzie làdowych ga∏´zi transportu 72,7%. Dzia∏alnoÊç trans-

portowa, szczególnie w segmencie przewozów drogowych tak rzeczy, jak i osób, jest wysoce energoch∏onna, konsumujàc 85% ∏àcznego zu˝ycia energii

w tym sektorze. W efekcie koszty zewn´trzne w przeliczeniu na 1 000 tkm sà przeci´tnie 5-krotnie wy˝sze, ni˝ w transporcie kolejowym. Por. Energy

and transport in figures 2007. Part III Transport. EC DG E&T,March 2008, s.24-25.
3 Droga do tego wiedzie mi´dzy innymi poprzez kolejnà modyfikacj´ dyrektywy 99/62, tj. tzw. Road Charging Directive (RCD, Eurovinieta), która ju˝ zosta-

∏a znowelizowana w 2006 r. (dyrektywa 2006/38/EC). 
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