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Rynki transportowe w UE
i ich funkdje regulacyjne

Rynki transportowe z wlasciwym so-
bie mechanizmem zgloszen i realizacji
popytu, o typowo regulacyjnym charak-
terze proceséw gospodarczych, funk-
cjonujg na podobnych zasadach jak inne
rodzaje rynkéw ustug, takze towaro-
wych i pienieznych. Wraz z ukladem
swoich elementéow sktadowych, ich
strukturg i relacjami, jakie wystepuja
miedzy nimi, s3g one samoistnie dziafaja-
cymi regulatorami systeméw transpor-
towych. Z ragji swej specyfiki i formy
dzialania, a przede wszystkim charakte-
ru mechanizmu regulacyjnego, wcho-
dzg one wraz z innymi rodzajami ryn-
kow w skiad tak zwanego autonomicz-
nego podsystemu regulacji dziatalnosci
transportowej — tak sfery produkgji, jak
tez i wymiany ustug oraz w pewnym za-
kresie rowniez alokacji zasoboéw w sek-
torze transportu. Nie s3 one jednak je-
dynym mechanizmem regulacyjnym.
Obok bowiem rynkowego, autonomicz-
nego podsystemu, dziala w transporcie
podsystem regulacji centralnej, ktérego
podstawowym narzedziem i zarazem
forma regulacji jest polityka transporto-
wa — tak krajowa, jak i miedzynarodo-
wa, wraz z jej rozlicznymi relacjami z in-
nymi rodzajami polityk sektorowych
i horyzontalnych UE.

Te dwa podsystemy, o réznych
w swej istocie mechanizmach regula-
cyjnych, uzupetniaja sie w praktyce,
tworzac w kazdym kraju typowy dla
niego system regulacji sektora trans-
portu. Funkcjonowanie tego systemu
w sposob schematyczny przedstawio-
no na rysunku 1.

Podsystem regulacji rynkowej, z wia-
Sciwym sobie mechanizmem opartym
na dzialaniu prawa popytu i podazy,
sam jednakze w praktyce podlega pro-

cesom regulacyjnym. Jest on w wiekszo-
Sci krajow, w tym szczeg6lnie w UE,
przedmiotem regulacji centralnej. Regu-
lacja rynkéw transportowych wynika nie
tylko z tego powodu, iz sg one niedo-
skonatym instrumentem regulacyjnym,
ktéry w okreslonych warunkach (istnie-
nia pewnych typéw rynkéw) nie dziata
dostatecznie sprawnie i moze genero-
wac znaczne straty ekonomiczne oraz
spoteczne w samym sektorze transpor-
tu i w jego otoczeniu. Wplywa na to nie
tylko nadal dominujacy, publiczny cha-
rakter dzialalno$ci transportowej, wyni-
kajacy z konieczno$ci zaangazowania
panstwa (czynnika publicznego) w te
sfere dostaw produktéow — ustug, trakto-
wanych jako dobra publiczne (public go-
ods) i wytwarzanych w ogromnym stop-
niu na bazie sktadnikéw infrastruktury

technicznej o takim samym charakte-
rze, ale takze, bedaca w znacznym za-
kresie tego nastepstwem, skala mono-
polizacji tych rynkéw oraz stopien ich
niedojrzatosci (market maturity). W UE
regulacja ta spowodowana byla réwniez
potrzeba budowy wspdlnego rynku,
a w tym jednolitego rynku transporto-
wego, ktory zapewnialby rowne warun-
ki konkurencji wszystkim uczestnikom
wymiany usfug, oparte na jednolitych
zasadach dostepu do zawodu przewoz-
nika i rynku we wszystkich krajach
cztonkowskich. W rezultacie tego, bu-
dujgc wspdlng przestrzen transportowa
w bezprecedensowy wrecz sposéb inge-
rowano w sfere rynkow (przeregulowa-
nie), oddziatujac na nie za pomoca cen-
tralnego, unijnego mechanizmu regula-
¢ji, jakim byta i jest polityka transporto-
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Rys. 1. Sfera regulacyjna systemu transportowego i jej struktura. Zrédio: opracowanie whasne.

1 Prof. dr hab. Andrzej S. Grzelakowski, Katedra Systeméw Transportowych, Akademia Morska w Gdyni (przyp. red.).
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wa. Zgodnie z jej zalozeniami, w celu
usprawnienia funkcjonowania mechani-
zmu rynkéw o takim charakterze i wy-
réwnania moggcych tam zaistnie¢ znie-
ksztalcen konkurencji, wprowadzono
réwniez instytucje regulatora rynku,
ktéry jest podmiotem niezaleznym od
jego uczestnikéw i dziala po to, by za-
pewni¢ réwny dostep wszystkim uzyt-
kownikom do sieci infrastruktury.

Pomimo stworzenia wspélnej, jedno-
litej struktury rynkow transportowych —
nowego modelu organizagcji i ram praw-
nych ich dziatalno$ci oraz zasad doste-
pu do nich, nie sg one jednak nadal
w obecnych warunkach sprawnym i sku-
tecznym z makroekonomicznego i spo-
tecznego punktu widzenia narzedziem
podejmowania decyzji (rynkowych)
w tym sektorze. Stosowany system cen
opartych na kosztach bezposrednich,
tak zwanych private costs, nie tworzy bo-
wiem tak producentom, jak i konsu-
mentom uslug transportowych prawi-
dtowego zestawu przestanek (kryte-
riow) odnos$nie wyboru srodka trans-
portu, trasy przewozu oraz czasu wyko-
nania tych operacji. Zawodza w takich
warunkach réwniez, oparte na kryte-
rium kosztu, ceny i czasu, logistyczne
formuly zarzadzania w tym ogniwie tan-
cucha dostaw. Rynki transportowe oka-
zuja sie by¢ w wiekszosci wypadkow
niezdolne do tworzenia i przywracania
w $rednim i dlugim okresie stanow row-
nowagi, odpowiadajgcych kryteriom
i wymogom strategii zrownowazonego
rozwoju gospodarki i systeméw trans-
portowych w krajach UE.

Strategia ta tymczasem legta u pod-
staw konstrukgji polityki transportowe;j
UE, ktérej jednym z podstawowych ce-
16w jest budowa zréwnowazonego sys-
temu transportowego, a wiec takiego
sektora transportu w kazdym z krajow
cztonkowskich, ktéory zapewni prze-
mieszczanie 0sob i rzeczy zgodnie z za-
sadg ,sustainable mobility”. Oznacza to,
ze UE winna tworzy¢ systemowe pod-
stawy prawno-instytucjonalne oraz eko-
nomiczno-finansowe, niezbedne do
trwalego rozwoju takiego sektora trans-
portu, ktoéry zapewni zaspokojenie po-
trzeb zgodnie z wymogami spoteczny-
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mi, ekonomicznymi, ekologicznymi
oraz socjalnymi i techniczno - prze-
strzennymi w ich wzajemnej réwnowa-
dze. W efekcie realizacji takiej strategii,
ktérg musi wspiera¢ rynek transporto-
wy generujac wlasciwe sygnaly cenowe,
system transportowy powinien zmini-
malizowac swoje negatywnie oddziaty-
wanie na gospodarke, spoteczenstwo
i Srodowisko naturalne cztowieka.

W konsekwencji tego, w ramach swej
polityki zréwnowazonego rozwoju
transportu, budujac nowy fad rynkowy
i transportowy, Wspdlnota podejmo-
wac¢ musi konkretne dziatania zmierza-
jace do tworzenia zachet do korzysta-
nia z innych gatezi, niz transport drogo-
wy, ktory generuje jedne z najwyzszych
kosztéw zewnetrznych w transporcie2.
Koszty te natomiast, tak jak obecnie,
a wiec w zasadzie bez ich internalizacji,
znieksztatcaja warunki konkurencji
w uktadzie rynkéw transportowych, ob-
nizajac zarazem ich sprawnos$¢ i sku-
teczno$¢ jako narzedzia regulacji sek-
tora transportu oraz efektywnosc¢ jego
funkcjonowania w skali Wspolnego
Rynku (tak zwanego market failure).

W takich warunkach, pod presjg Rady
i PE, w potowie br. KE zaproponowata
szereg konkretnych dziatan na rzecz re-
alizacji celow swej strategii, a w tym
urzeczywistnienia koncepcji internaliza-
cji kosztow zewnetrznych we wszyst-
kich gateziach transportu, a nie tylko
w drogowym3. Opracowano w tej dzie-
dzinie szereg propozycji, nowych roz-
najmniej do czeSciowej w pierwszym
okresie absorpgji negatywnych skutkéw
dziafalnosci transportu, ktére w formie
Pakietu pod wymowng nazwa ,,Greening
Transport”, przyjeto 08.07.2008 roku.
Stanowi on dowdd na to, ze KE chce
konsekwentnie realizowac swoje zobo-
wiazania i cele okreslone w polityce
trwatego, zréwnowazonego rozwoju
transportu, budujac nowy zréwnowazo-
ny fad w sferze przewozow, oparty na
zasadzie ,sustainable mobility”. Jest on
jednak réwniez wymownym przykla-
dem na to, ze stopniowo odchodzi ona
od stosowania bezposrednich metod re-
gulagji systemu i rynku transportowe-

go, wprowadzajac w szerszym zakresie
w tym obszarze instrumenty ekono-
miczne — gléwnie rynkowe, takie jak na
przykiad ceny oparte na kategorii spo-
tecznych kosztéw prowadzonej dziafal-
nosci transportowej. Tym samym inter-
nalizacja kosztéw zewnetrznych i po-
przez to modyfikacja systemu opfat za
korzystanie z infrastruktury transportu,
jako istotnego sktadnika kosztéow pro-
dukgji i sprzedazy ustug, a takze innych
kosztow ich wytworzenia na skutek
uwzglednienia kosztéw posrednich
(spotecznych), jakie dziatalnosc¢ ta gene-
ruje, staje sie podstawa do budowy no-
wego modelu rynku transportowego
w UE. Nowego w tym sensie, iz oparte-
go na zmodyfikowanej formule ceno-
wej, uwzgledniajgcej pelne koszty wy-
tworzenia oferowanej ustugi, wynikaja-
ce z charakteru prowadzonej dziafalno-
$ci transportowej, a nie tylko — jak do-
tychczas — koszty bezposrednie.

Formuta internalizacji kosztow
zewnetrznych — zatozenia,
zasady i mefody

Dzialania na rzecz uczynienia trans-
portu bardziej zrownowazonym i przy-
jaznym Srodowisku (w mysl 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-
nikéw rynku, sprowadzajg sie w istocie
do koniecznosci wprowadzenia prawi-
dlowego mechanizmu cenowego (get-
ting the prices right). Droga do realizacji
tego celu jest przede wszystkim inter-
nalizacja kosztéw zewnetrznych trans-
portu i oparcie cen na bazie spofecz-
nych kosztéw krancowych, krétko- lub
diugookresowych. Ze wzgledu jednak
na istniejgce i spodziewane ogranicze-
nia jej powszechnego zastosowania,
niezbednym staje sie uzupetnienie pro-
ponowanego nowego systemu cen
opartych na pelnych kosztach - tak
bezposrednich, jak i posrednich — inny-
mi instrumentami ekonomiczno - ryn-
kowymi.

2 Jego udzial w tacznej pracy przewozowej w krajach UE-27 wynosit w 2006 r. 45,6%, a w ukladzie lagdowych galezi transportu 72,7%. Dzialalno$¢ trans-
portowa, szczegdlnie w segmencie przewozow drogowych tak rzeczy, jak i osob, jest wysoce energochtonna, konsumujac 85% tacznego zuzycia energii
w tym sektorze. W efekcie koszty zewnetrzne w przeliczeniu na 1 000 tkm sa przecietnie 5-krotnie wyzsze, niz w transporcie kolejowym. Por. Energy
and transport in figures 2007. Part Il Transport. EC DG E&T,March 2008, s.24-25.
3 Droga do tego wiedzie miedzy innymi poprzez kolejng modyfikacje dyrektywy 99/62, tj. tzw. Road Charging Directive (RCD, Eurovinieta), ktéra juz zosta-
ta znowelizowana w 2006 r. (dyrektywa 2006/38/EC).
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