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Streszczenie: Przedmiotem opracowania jest ocena mozliwosci realizacji strategii zréwno-
wazonego rozwoju transportu, opartej na koncepcji petnej internalizacji kosztow zewngtrz-
nych, jakie generuje ten sektor gospodarki. Koncepcja ta zasadza si¢ z kolei na wykorzystaniu
kategorii spolecznych kosztéw krancowych jako instrumentu ustalania cen za ushugi transpor-
towe. Celem badan jest okres$lenie zar6wno granic zastosowania tej kategorii kosztow jako
podstawy budowy cen w transporcie, jak i ustalenie kryteriow wyboru formuty kosztowe;j
do ustalania cen w poszczegolnych galeziach transportu, a takze ocena skutkdw, jakie z tego
tytutu pojawi¢ si¢ moga w makro- i w mikroskali. W opracowaniu wykorzystano gtownie
metody badan jakosciowych, wsparte elementami analizy ekonomicznej. Uzyskane wyniki
badan wskazuja, ze: 1) spoteczne koszty krancowe sa najlepszym instrumentem internalizacji
kosztow zewnetrznych w transporcie; 2) wykorzystanie tej kategorii kosztowej wymaga jed-
nak etapowania tego procesu oraz pokonania barier politycznych i psychologicznych w sferze
decyzyjno-regulacyjne;j.

Stowa kluczowe: zrownowazona mobilnos¢, koszty zewngtrzne transportu, internalizacja
kosztow, spoteczne koszty krancowe, ceny ustug transportowych.

Summary: The research subject is focusing on the assessment of the possibilities of carrying
out the strategy of sustainable transport development based on the conception of full transport
external costs internalization. Such an idea is based on a category of social marginal costs
which underlay efficient pricing models in transport. The main objective is to determine the
existing limits and barriers to the wider use of marginal costs pricing in transport as well as
to set criteria for the proper choice of the cost formula from the macro and microeconomic
point of view. To meet the research goals, qualitative research methods, supported by widely
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perceived methods of economic analyses have been used. The research results indicate that:
1) both short and long run social marginal costs are the best instrument for transport external
costs internalization, 2) the social marginal cost pricing in transport sector needs to be used in
stages with an aim to overcome the existing barriers in the regulatory sphere.

Keywords: sustainable mobility, transport external costs, internalisation of costs, social mar-
ginal costs (SMC), SMC pricing.

1. Wstep

Paradygmat zrownowazonego rozwoju wpisuje si¢ wspdlczesnie w zestaw priory-
tetowych celow polityki gospodarczej wszystkich bez mata krajow §wiata. Jest on
uwzgledniany rowniez powszechnie jako cel gtdéwny polityki transportowej dominu-
jacej wigkszosci krajow $wiadomych faktu, iz przecigtnie ponad 30% emisji gazow
cieplarnianych generuje ten sektor gospodarki, a w jego ramach transport drogowy.
Realizacja tego celu nie jest jednak sprawa prosta, i to zarowno w wymiarze ekono-
micznym, jak i przede wszystkim politycznym. Z tego powodu, ze wzgledu na r6z-
ne uwarunkowania natury ekonomicznej, spotecznej i regulacyjno-prawnej, jest on
wdrazany w praktyce poszczegolnych krajow z wigksza lub mniejszg determinacja,
co w rezultacie prowadzi do uzyskania jedynie polowicznych efektow i wydtuzania
czasu jego realizacji. Proces ten widoczny jest rowniez w UE, ktora strategie zrow-
nowazonego rozwoju transportu sformutowata juz w 1991 r. 1 zawarla w pierwszym
dokumencie dotyczacym polityki transportowej tego ugrupowania, tj. w Bialej Ksie-
dze z 1992 1. [EC 1992].

Realizujac swoje zobowigzania i cele okreslone w polityce transportowej, UE
buduje dos¢ konsekwentnie od 1991 r. nowy zréwnowazony tad w sektorze transpor-
tu, oparty na zasadzie sustainable mobility [EC 2011]. Realizacja koncepcji zréw-
nowazonej mobilno$ci wymaga wprowadzenia zasady pelnej, bezposredniej inter-
nalizacji kosztéw zewnetrznych. Oznacza to, ze nalezy stopniowo rezygnowaé ze
stosowania wyltacznie podatkowych, tzw. posrednich metod internalizacji kosztow
zewngtrznych, wprowadzajac w coraz szerszym zakresie instrumenty bezposrednie.
Sa to narzedzia ekonomiczne ze sfery rynkowej sektora transportu, takie jak np. ceny
za dostep do sieci infrastruktury, oparte na kategorii spolecznych kosztow prowa-
dzonej dziatalno$ci transportowej, ktore pozwalajg jednocze$nie optymalizowaé
mechanizm funkcjonowania rynku i w konsekwencji rowniez systemu transporto-
wego [Grzelakowski 2011; EC 2008].

Do grupy podstawowych ekonomicznych instrumentdéw realizacji nowej strate-
gii zrbwnowazonej mobilnosci UE naleza:

1) optaty za dostegp do sieci infrastruktury (myto),

2) podatki ekologiczne,

3) handel emisjami.
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Instrumentéw tych nie mozna jednakze stosowac¢ dowolnie do celéw internaliza-
cji kosztéw. Kazdy ze sktadnikow kosztow zewngtrznych posiada bowiem typowy
dla siebie zestaw cech, ktore wymuszajg koniecznos¢ zastosowania odpowiednie-
go instrumentu ekonomicznego do jego prawidtowego wlaczenia do bazy cenowej
i zachowania wilasciwej relacji miedzy nim a poziomem optat [Grzelakowski 2014].
Ponadto przyjecie takiego zestawu narzedzi do celow internalizacji kosztow ze-
wnetrznych oraz jednolitej metody ustalania cen za ustugi transportowe, opartych na
bazie spolecznych kosztow krancowych, wymaga takze, oprocz wyboru wlasciwej
formuty kosztowej, tj. krotko- lub dtugookresowych kosztéw krancowych, precy-
zyjnego doboru sktadnikéw kosztowych wchodzacych w zakres kosztow zewnetrz-
nych [Grzelakowski 2010; KE 2006].

Na obecnym etapie realizacji tej koncepcji w UE postanowiono uwzgledni¢ tyl-
ko te rodzaje kosztow, ktore powstaja na skutek: zmian klimatycznych powodowa-
nych glownie przez emisj¢ CO,, lokalnych zanieczyszczen, hatasu, kongestii i wy-
padkoéw. W praktyce jednakze, w celu realizacji zasady budowy prawidtowych cen
opartych na kosztach spotecznych, ograniczono si¢ faktycznie do kosztéw bedacych
skutkiem zanieczyszczenia powietrza, nadmiernego hatasu, emisji CO, 1 kongestii
[Goodwin 1 in. 2008]. W rezultacie internalizacja realizowana w tej formule, tj. na
bazie koncepcji ustalania optat za korzystanie z infrastruktury transportowej opar-
tych na spolecznych kosztach krancowych, ktore nie obejmuja wszystkich realnie
wystepujacych kosztow zewnetrznych, lecz jedynie pewna (znaczng) ich czgsé:

e nie jest kompletna — zawgzony zakres kosztow i efektow,
* moze jednakze potencjalnie na kolejnym etapie jej realizacji umozliwi¢ uzyska-
nie istotnej wartosci dodanej dla gospodarki i spoteczenstwa.

Aby poprawnie oceni¢ jednak mozliwos¢ wprowadzenia i wykorzystania kate-
gorii spotecznych kosztéw krancowych jako podstawy ustalania cen za korzystanie
ze sktadnikoéw infrastruktury transportu, tj. za ustugi sieciowe w transporcie, i na tej
bazie metodycznej dokonac internalizacji kosztéw zewnetrznych, konieczne jest do-
konanie analizy i oceny skutecznosci i efektywnosci zastosowania kosztow kranco-
wych — tak krotko-, jak i dlugookresowych, jak rowniez kosztow przecigtnych jako
podstawy budowy cen (stawek taryfowych) w sektorze transportu.

2. Koszty krancowe i przecietne jako podstawa ustalania cen
za uslugi transportowe

W warunkach konkurencji doskonatej ceng rownowagi rynkowej wyznacza punkt
przecigcia krzywej dtugookresowych kosztow produkcji z krzywa dlugookresowych
kosztow przecigtnych. Sytuacje taka, rzadko spotykang w uktadzie rynkow transpor-
towych (wyjatkiem moga by¢ niektore segmenty rynku przewozu rzeczy w transpor-
cie drogowym), ilustruje rysunek 1.

Krzywe krotkookresowych kosztéw krancowych i krotkookresowych kosztow
przecietnych odzwierciedlaja z kolei r6zng strukture kosztow przy réznej skali pro-
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dukcji ustug transportowych. Krzywa dhugookresowych kosztow przecigtnych sta-
nowi rozwinigcie krotkookresowych kosztow przecietnych. Krzywa dlugookreso-
wych kosztow krancowych (DOKK) przecina krzywa krotkookresowych kosztow
krancowych (KOKK) przy takim poziomie produkcji ustug w ramach istniejacego
potencjatu przewozowego, przy ktorym krotkookresowe koszty przecigtne (KOKP)

Koszty ,
DOKK
"""""" DOKP
P* | . = :_‘
Popyt
| Wielko$¢ produkaji

* P — cena za ustuge transportowa, Q — skala produkceji ustug, KOKK — krétkookresowe koszty
krancowe, KOKP — krotkookresowe koszty przecigtne, DOKK — dtugookresowe koszty krancowe,
DOKP — dtugookresowe koszty przecigtne.

Rys. 1. Krotko- i dlugookresowe koszty krancowe i przecigtne w funkcji wielkosci produkcji
w sektorze transportu

Zrédto: opracowanie na podstawie [Meersman i in. 2008].

zrownujg si¢ z dlugookresowymi kosztami przecigtnymi (DOKP). Na poziomie pro-
dukcji Q* i przy cenie P* zasoby produkcji w danym segmencie sektora transportu
sa wykorzystane w sposob najbardziej efektywny, a jednoczesnie nastepuje pelny
zwrot kosztow produkcji ustug transportowych (rys. 1) [Goodwin i in. 2008].
Analiza rozktadu kosztow produkcji ustug transportowych prezentowana na rysun-
ku 1. odzwierciedla nie tylko sytuacje, jaka wystepowac¢ moze jedynie w warunkach
konkurencji doskonatej, ale takze umownie zaktada, ze posiadamy rowniez doskonatg
wiedze na temat ksztaltowania si¢ dlugookresowej funkcji popytu. Ponadto przyjmuje
si¢ w tych warunkach zalozenie, ze istnieje szybka i prawie stata (nieograniczona)
mozliwo$¢ dostosowania zdolno$ci przewozowej na danym rynku transportowym lub
tez skali produkcji do rosngcego popytu efektywnego na ustugi transportowe. Tymcza-
sem w sektorze transportu, ktory funkcjonuje na bazie sktadnikoéw infrastruktury tech-
nicznej, inwestycje, a szczegdlnie w tym segmencie, ktory warunkuje skale prowadzo-
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nej dziatalnos$ci przewozowej, przetadunkowej i innej jej towarzyszacej, sa nie tylko
bardzo kapitatochtonne, ale rowniez realizowane w dhugich cyklach rozwojowych. Co
wigcej, rynki transportowe cechujg sie szczeg6dlnie wysoka dynamikg wahan popytu,
i to zarowno w krotkich, jak i srednich przedziatach czasu, co powoduje, ze popyt
krotkookresowy moze znacznie si¢ r6zni¢ od dlugookresowych prognoz jego rozwoju.
W rezultacie realnie pojawia si¢ sytuacja, iz przy danej wielkosci podazy potencjalne;j
ustug (zdolno$ci przewozowej) wystepuja zamiennie stany niedoboru zdolnosci prze-
wozowych (kongestie) Iub jej nadwyzek na rynkach czastkowych (nadpodaz ustug).
W nastepstwie krotkookresowe koszty krancowe moga by¢ albo nizsze, albo wyzsze
niz dlugookresowe koszty krancowe (zob. tab. 1).

Tabela 1. Relacje migedzy krotko- i dlugookresowymi kosztami krancowymi w sektorze transportu

Scenariusz Efekt kosztowy Efekt cenowy
1. Wysoki stopien Krotkookresowe koszty | Jesli ceny za ushugi ksztattowac si¢ beda
wykorzystania zdolnosci | krancowe beda wysokie | blisko poziomu wyznaczonego przez
przewozowej, tj. (niedobor potencjatu koszty krancowe dtugookresowe (rys. 1), to
popyt jest wyzszy, niz przewozowego), pojawia si¢ kongestia; gdy ceny oparte sa
przewidywano, i/lub ksztaltujac si¢ powyzej | na krotkookresowych kosztach krancowych
wystepuje niedobor kosztow krancowych (rys. 1), kongestia jest wirtualnie
potencjatu przewozowego | dlugookresowych. eliminowana.
(rys. 1). Sytuacja pelnego pokrycia kosztow.
2. Niski poziom Krotkookresowe Przy cenie opartej na dlugookresowym
wykorzystania zdolnosci | koszty krancowe koszcie krancowym (rys. 3) faktycznie
przewozowej, tj. ksztaltuja si¢ ponizej zniecheca si¢ uzytkownikéw do korzystania
popyt jest nizszy od dtugookresowych z istniejgcego potencjatu transportowego juz
przewidywanego i/lub kosztow krancowych. realnie niewykorzystanego.
wystepuje nadwyzka Przy cenie opartej na krotkookresowym
potencjatu przewozowego koszcie krancowym (rys. 3) uzyska si¢
(rys. 3). wyzszy poziom wykorzystania potencjatu
transportowego.
Koszty nie zostaja w pelni pokryte.

Zrodlo: opracowanie na podstawie [Meersman i in. 2008].

Na podstawie analizy rozktadu krotko- i dlugookresowych kosztow przeciet-
nych i krancowych w funkcji wielko$ci produkcji ustug transportowych mozna
stwierdzié, ze:

*  Kroétkookresowe koszty krancowe sa zawsze wilasciwg podstawa do ustalania
cen za ustugi transportowe, 1 to niezaleznie od tego, czy wystepuje stan nadwyz-
ki, czy tez niedoboru potencjalu przewozowego.

* Celem budowy efektywnego systemu cen w transporcie jest stwarzanie uzyt-
kownikowi korzystajacemu z sieci infrastruktury transportu wyboru — tak co do
kategorii sieci, jak i czasu, tj. jego konfrontacja z dodatkowymi kosztami, jakie
generuje w danych warunkach i w danym czasie zarzadcy sieci.
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Koszty

Qr Wielkos¢ produkdi

* P — cena za ustuge transportowa, Q — skala produkcji ustug, KOKK — krétkookresowe koszty
krancowe, KOKP — krotkookresowe koszty przecigtne, DOKK — dlugookresowe koszty krancowe,
DOKP — dtugookresowe koszty przecigtne.

Rys. 2. Krotko- i dlugookresowe koszty krancowe w relacji do kosztow przecigtnych w sektorze
transportu, gdy popyt ksztattuje si¢ na wyzszym poziomie, niz przewidywano: KOKK > DOKK

Zrodto: jak wrys. 1.

A
Koszty

Wielkos¢ produkciji

* P — cena za ustuge transportowa, Q — skala produkcji ustug, KOKK — krotkookresowe koszty
krancowe, KOKP — krotkookresowe koszty przecigtne, DOKK — dlugookresowe koszty krancowe,
DOKP - dtugookresowe koszty przecigtne.

Rys. 3. Krotko- i dlugookresowe koszty krancowe w relacji do kosztow przecigtnych w sektorze
transportu w sytuacji, gdy popyt na ustugi transportowe jest nizszy od oczekiwanego:
KOKK < DOKK

Zrédto: jak wrys. 1.

* Tylko kréotkookresowy koszt krancowy wskazuje precyzyjnie kazdemu kolejne-
mu uzytkownikowi sieci réznicg kosztow, jaka wystepuje miedzy poziomem ak-
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ceptowalnym i nieakceptowalnym wyltacznie dla niego w danym czasie i w od-

niesieniu do danego sktadnika infrastruktury transportu.

Niekiedy jednak uzasadnione jest ustalanie poziomu cen za ustugi transportowe
na bazie dlugookresowego kosztu krancowego. Jesli bowiem zrownuje si¢ poziom
ceny z wysokos$cig krotkookresowego kosztu krancowego ich produkcji, to prawdo-
podobne jest rowniez przy wystgpowaniu:

1) znacznych ich wahan w czasie,

2) wysokich réznic w poziomie tych kosztow w okresie silnie rosngcego popytu
na ushugi transportowe i jego wyraznego spadku (wysoko$¢ kosztow jest funkcijg
wahan popytu),

3) istotnych wahan poziomu cen, dokonywanych w nastepstwie postepujacych
zmian tych kosztow w ramach kazdej z tych sytuacji rynkowych [Meersman 1 in.
2008].

Ponadto, co nalezy zaznaczy¢, ceny za ustugi transportowe begda takze podlegad
wahaniom w skali roku. Wraz z rosngcym popytem ceny beda rOwniez wzrastac, i to
dopoty, dopoki nie zostang dokonane poprzez odpowiednie dziatania inwestycyjne
istotne zmiany w istniejacym potencjale przewozowym i nie nastapi taki jego przy-
rost, ktory spowoduje ich spadek (nadpodaz ustug). Okres ten w sektorze transpor-
tu, szczegodlnie w odniesieniu do wysoce kapitatlochtonnych i charakteryzujacych
si¢ dtugim, kilkuletnim zazwyczaj cyklem realizacji inwestycji infrastrukturalnych,
moze trwac jednak dos¢ dtugo, wywotujac szereg perturbacji w sferze funkcjono-
wania rynku ushug transportowych i prowadzac do powaznych znieksztatcen warun-
kéw konkurencji migdzygateziowej w sektorze transportu [Baum i in. 2008].

Z tego glownie powodu silne wahania cen za ustugi transportowe i ich zrézni-
cowanie, co mozna uzna¢ za zjawisko pozadane z makroekonomicznego punktu wi-
dzenia, tj. efektywnej alokacji zasobéw w gospodarce, napotyka¢ bedzie na opor ze
strony uzytkownikéw transportu oraz szeregu interesariuszy. W efekcie celowe jest
w takich warunkach stosowanie cen bardziej stabilnych. Ich stabilizacje zapewnié
moga formuly cenowe oparte na bazie przecigtnych dla okreslonego czasu krétko-
okresowych kosztow krancowych. Ich przecigtna wielko§¢ moze by¢ z kolei szaco-
wana i ustalana na podstawie dtugookresowego kosztu krancowego.

3. Zasady i etapy internalizacji kosztow zewnetrznych oparte
na formule spolecznych kosztow krancowych w transporcie

Koncepcja ustalania optat za korzystanie z infrastruktury transportowej i w ich nastep-
stwie za dostawg ustug transportowych, opartych na bazie spotecznych kosztow kran-
cowych, wymaga przed wdrozeniem jej w praktyce rozstrzygnigcia kilku kluczowych
kwestii. Dotycza one nie tylko wyboru wlasciwej formuty kosztowej, tj. krotko- lub
dtugookresowych kosztow krancowych, ale réwniez oceny mozliwosci realizacji pod-
stawowych zasad, jakie ustalono (przede wszystkim w ramach polityki transportowej
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UE) odnosnie do prawidlowos$ci wdrazania strategii internalizacji kosztow zewnetrz-
nych w tym sektorze gospodarki [Baum i in. 2008; Grzelakowski 2010].

I tak, w odniesieniu do wyboru samej formuty kosztowej, czyli spotecznych
kosztow krancowych krotkookresowych lub dtugookresowych, jako bazy ustalania
cen, proponuje si¢ przyjecie nastepujacych rozwigzan, w mysl ktorych: 1) spotecz-
ne krotkookresowe koszty krancowe (SKOKK) stanowig podstawe ksztaltowania
optat za korzystanie z infrastruktury we wszystkich tych obszarach transportu, gdzie
stosunkowo trudno jest w krotkim czasie dostosowac potencjat przewozowy (prze-
tadunkowy etc.) do zmieniajgcego si¢ z duzg dynamika popytu, a wigc np. na ryn-
kach transportu kolejowego, wodnego srodladowego, a takze czesciowo drogowego
(scarcity costs); 2) dlugookresowe koszty krancowe (SDOKK) natomiast wszedzie
tam, gdzie mozliwosci dostosowania popytu potencjalnego do podazy efektywne;j
i potencjalnej sg relatywnie tatwiejsze 1 moga nastapi¢ w stosunkowo krotkim okre-
sie, a wigc np. w terminalach portowych, lotniczych lub niekiedy w transporcie dro-
gowym [Baum 1 in. 2008, s. 65]. Tak okreslone ceny za ustugi w poszczegdlnych
segmentach europejskiego rynku transportowego powinny [EC 2008; KE 2006;
Murphy, Wood 2008]:

1) dawac¢ producentom i konsumentom ustug prawidtowe sygnaly dotycza wy-
boru zaréwno wlasciwego $rodka transportu, jak i drogi i czasu przewozu,

2) racjonalizowac ich $rednio- i dlugookresowe dziatania i zachowania na ryn-
kach sektora TSL o zmodyfikowanych parametrach cenowych i utrwalac je.

Koncepcja ustalania optat za korzystanie z infrastruktury transportowej i w ich
nastepstwie za dostawe ustug transportowych, opartych na bazie spotecznych kosz-
tow krancowych, powinna zatem pozwoli¢ zrealizowac szereg celow wigzacych si¢
z tworzeniem podstaw budowy zréwnowazonej mobilno$ci. Oprocz wspomnianego
wyzej usprawnienia mechanizmu funkcjonowania rynkow transportowych, powinna
umozliwiac¢ realizacje:

1) teoretycznie stusznego postulatu wskazujacego na to, ze ceny w transporcie
powinny korespondowa¢ z krotko- lub dlugookresowymi dodatkowymi realnymi
kosztami spotecznymi, jakie generuje kazdy kolejny podmiot korzystajacy z infra-
struktury transportowej finansowej z srodkéw publicznych;

2) zasady rownego traktowania wszystkich uzytkownikow transportu, zobowia-
zanych do ponoszenia pelnych dodatkowych kosztow, 1 w efekcie takze pozostate
podmioty, ktére nie sg bezposrednimi uzytkownikami sieci infrastruktury transportu;

3) wprowadzonych wczesniej do sfery polityki transportowej UE, ale nie wyko-
rzystywanych dotychczas efektywnie w praktyce zasad:

e zanieczyszczajacy placi (polluter pays), ktora ma zastosowanie w odniesieniu do
wymogu internalizacji kosztow zewngtrznych transportu;

* uzytkownik ptaci (user pays), ktora zobowigzuje do odptatnosci uzytkownika za
korzystanie z infrastruktury, stwarzajac mozliwo$¢ jej finansowania z uzyska-
nych od niego oplat;



52 Andrzej S. Grzelakowski

* pelnego pokrycia kosztow (full costs recovery), nakazujgcej ustalanie cen za
ustugi sieciowe na bazie petnych, spotecznych kosztow krancowych;

4) wymogu bardziej efektywnego wykorzystania istniejgcej infrastruktury trans-
portu, a poprzez to zmniejszania zapotrzebowania na nowe jej sktadniki i unika-
nia fragmentaryzacji przestrzeni (Srodowiska) i jej dlugookresowej blokady na cele
transportowe;

5) wymogu eliminacji znieksztatlcen konkurencji na rynkach transportowych,
wystepujacych na skutek stosowania nieprawidtowego systemu oplat za korzystanie
z infrastruktury (market failures);

6) wymogu redukcji ogromnych i nadal narastajacych kosztow zewnetrznych
w transporcie, stanowiacych powazne obcigzenie dla gospodarki i spoteczefistwa UE;

7) potrzeby modernizacji sektora transportu i zwigkszenia — w wyniku wyge-
nerowania nowych zrodet dochodéw z optat za infrastrukture — jego chtonnosci na
nowe technologie 1 innowacje z dziedziny techniki oraz organizacji i zarzadzania
(ITS) [KE 2006a; EC 2008, 2011; Goodwin i in. 2008].

4. Zakonczenie

Wspolczesna polityka transportowa, koncentrujace si¢ w duzym stopniu na regulacji
rynku transportowego, dziata w roli publicznego instrumentu wymuszajacego ocze-
kiwane — z punktu widzenia ustalonych celow — korekty w sferze funkcjonowania
mechanizmu rynkowego, majace prowadzi¢ do jego pozadanej modyfikacji. W tej
funkcji urasta ona do rangi instrumentu korygujacego jego utomnosci regulacyjne,
gtownie w sferze wzrostu racjonalnosci dokonywania wyboru operatora transpor-
towego za pomocg stosowanych narzgdzi cenowych. W tym sensie ukierunkowa-
na jest ona na zapewnienie wiekszej przejrzystosci rynku transportowego poprzez
swiadome oddziatywanie réwniez na jego strong popytowa.

Celem polityki transportowej jest zmiana aktualnego rozktadu strumieni popytu
na ustugi transportowe, tj. zmiana obecnego modal split za pomoca dzwigni ce-
nowej, ktora moze sprawnie dziata¢ wylacznie dzigki wprowadzeniu nowego mo-
delu cen opartych na spotecznych kosztach produkcji ustug. Ceny te uwzgledniaé
muszg, oprocz kosztéw wilasnych operatora transportowego, rowniez pelne kosz-
ty zewngtrzne produkcji ustlug. Obecnie w ramach obowiazujacej tzw. posredniej,
podatkowej formuty internalizacji tych kosztow tylko czesciowo obciazajg one ich
producentow, a gtdéwne gospodarke i spoteczenstwo.

Polityka transportowa zorientowana na realizacj¢ celow zrownowazonego
rozwoju transportu moze zatem usprawnic istniejacy mechanizm cenowy rynkow
transportu poprzez wdrozenie w formie bezposredniej peinej internalizacji kosz-
tow zewnetrznych. Oparcie mechanizmu cenowego rynkow transportowych na
petych spotecznych kosztach transportu (social marginal cost pricing) pozwala
przeto wlaczy¢ kryterium ekologiczne w sfere decyzji dotyczacych wyboru formy
i rodzaju transportu, a wigc decyzji opartych rowniez na kryterium efektywnos$ci
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makroekonomicznej, inkorporowanej w ten sposob w sfere mikroekonomiczng.
W rezultacie rozwigzanie takie wprowadzone w ramach formuty rynkowej przyczy-
ni¢ si¢ moze do:

1) szybszej i skuteczniejszej realizacji gldéwnego celu polityki transportowej UE,
tj. zrbwnowazonej mobilnosci;

2) usprawnienia funkcjonowania niedoskonatego mechanizmu rynkowego,
a w tym eliminowania znieksztatcen konkurencji tak w uktadzie gatgziowym, jak
1 migdzygaleziowym systemu transportowego oraz kreowania warunkow niezbed-
nych do wprowadzenia przejrzystych zasad i form konkurencji;

3) stworzenia jednolitych zasad odptatnosci uzytkownikow za korzystanie z sie-
ci infrastruktury transportu oraz metod i form internalizacji kosztow zewnetrznych,
jak rowniez udzielania pomocy publicznej w sektorze transportu (formy wsparcia),
gdzie $wiadczone sg ustugi o ogdlnym ekonomicznym znaczeniu (services of gene-
ral economic interest);

4) budowy tzw. wspolnej europejskiej przestrzeni transportowej (JEPT), opartej
na jednolitych zasadach dostepu do zawodu przewoznika oraz rynku ustug transpor-
towych, wraz z uwzglednieniem roli i funkcji jego regulatora, zdolnego monitoro-
wac poszczegodlne rodzaje rynkow transportowych oraz kontrolowaé system cen za
ustugi sieciowe transportu bazujace na spotecznych kosztach krancowych.
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