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e tworzenie jednolitych zasad odplatnosci uzytkownikow za
korzystanie z sieci infrastruktury transportu z uwzglednie-
niem petnej internalizacji kosztéw zewnetrznych i po-
przez to budowe wspoélnej przestrzeni transportowe;j i lo-
gistycznej

e zapewnienie wysokich standardow bezpieczenstwa w sfe-
rze przewozu oséb i rzeczy (standardy ITS), a w tym bezpie-
czenstwa fancuchow dostaw (supply chain security), jak row-
niez szeroko rozumianego bezpieczenstwa ekologicznego
i socjalnego w transporcie [4].

Polityka transportowa koncentrowac sie musi zatem na dwu
sferach: 1) rozwoju sektora TSL, a wiec posrednio na ksztal-
towaniu strony podazowej jego rynku oraz 2) regulagji rynku
transportowego. W tym drugim obszarze swego oddziatywa-
nia wystepuje w roli publicznego narzedzia nacisku, majace-
go na celu usprawnienie dzialania mechanizmu rynkowego
z makroekonomicznego punktu widzenia. Ma to by¢ instru-
ment korygujacy jego ufomnosci — gléwnie w sferze racjonal-
nosci dokonywania wyboru operatora transportowego za po-
moca stosowanych narzedzi cenowych. W tym sensie
ukierunkowana jest ona na zapewnienie wiekszej przejrzysto-
Sci rynku transportowego poprzez ksztaltowanie jego strony
popytowej. Z zalozenia zatem jej celem jest zmiana aktualne-
go rozkfadu strumieni popytu na ustugi transportowe — jego
rozktadu w ujeciu gateziowym i w rezultacie tego takze zmia-
na obecnego modal split za pomocg dZwigni cenowej, to jest
poprzez wprowadzenie nowego modelu cen opartych na pel-
nych spotecznych kosztach produkgji ustug. Ceny te uwzgled-
nia¢ powinny wiec koszty zewnetrzne produkgji ustug, ktére
obecnie ramach obowiazujacej formuly tak zwanej posredniej,
podatkowej internalizacji tych kosztow, tylko czeSciowo ob-
cigzaja ich producentéw. W gtéwnej mierze ponosi je bowiem
gospodarka i spoleczenstwo.

Dazac do budowy i wdrozenia w praktyce tak okreslonego
nowego modelu cen za ustugi transportowe, stanowigcych fun-
dament budowy zréwnowazonego transportu i logistyki,
wskazujacych zatadowcom wiasciwe z makroekonomicznego
punktu widzenia kryteria wyboru drogi przewozu i srodka trans-
portu, podjeto w ramach polityki transportowej UE dziafania
o charakterze regulacyjnym dotyczace sfery rynku transpor-
towego [6]. Przejawiajg sie one na 2 ptaszczyznach i wyraza-
ja sie gtownie w postaci:

1) budowy nowego modelu organizacji rynku transportowego
opartego na trojszczeblowej (trzypoziomowej) strukturze
podmiotowo — funkcjonalnej, ktoéry sprowadza sie do pod-
miotowego rozdzielenia sfery operatorskiej od sfery zarza-

dzania infrastrukturg transportowa, a tej od regulacyjnej;
oznacza to, ze zarzadcow sieci i zarazem dostawcow tak zwa-
nych ustug sieciowych formalnie rozdzielono od operatorow
transportowo — logistycznych, tworzac tym samym dwa od-
rebne rodzaje rynkéw transportowych kontrolowanych
przez regulatora,

2) wprowadzania nowych zasad ustalania cen za ustugi trans-
portowe, opartych na bazie kosztow wtasnych (wewnetrz-
nych) operatora oraz sktadnika kosztow zewnetrznych, ja-
kie jego dziatalnos$¢ generuje dla otoczenia, przy czym ten
ostatni, dodatkowy sktadnik kosztéw, jako wynik dokona-
nej internalizacji kosztow zewnetrznych, okreslony zosta-
nie wysokoscig oplat, jakie ponosi¢ bedzie kazdy operator
w proporgcji do intensywno$ci swej aktywnosci transporto-
wej w czasie, nabywajac od zarzadcy sieci infrastruktury ko-
nieczne ustugi [3].

Tak okreslone ceny za ustugi transportowe, obejmujace pel-
ne, rzeczywiste koszty spoteczne (wewnetrzne i zewnetrzne)
ich produkcji, powinny by¢ oparte na formule kosztow kran-
cowych, a wiec ksztaltowane —w zaleznosci od rodzaju trans-
portu — na bazie krotko- (SRMSC) lub dlugookresowych
(LRMSC) kosztow krancowych. Koncepcja wdrozenia nowego
modelu cen pozwala zatem zrealizowaé w sektorze TSL
stuszne postulaty i zasady, takie jak: 1) rowne traktowanie
wszystkich uzytkownikéw transportu; 2) zanieczyszczajacy pla-
ci (polluter pays), ktéra ma zastosowanie w odniesieniu do wy-
mogu internalizacji kosztow zewnetrznych transportu; 3) uzyt-
kownik pfaci (user pays), ktora okresla obowigzek odptatnosci
uzytkownika za korzystanie z infrastruktury i stwarza mozli-
wos¢ jej finansowania z optat uzyskanych z tego tytutu; 4) pet-
ne pokrycie kosztow (full costs recovery), nakazujace ustalanie
cen za korzystanie z infrastruktury transportu na podstawie
pelnych, spotecznych kosztéow krancowych realnego jej uzy-
cia. W ten sposob, stosujgc narzedzia ze sfery regulacji publicz-
nej — arsenatu polityki transportowej, dokonuje sie poprzez
modyfikacje mechanizmu cenowego rynku transportowego sku-
tecznej i efektywnej racjonalizacji jego funkcjonowania i tym
samym sektora TSL, tworzac podwaliny budowy zréwnowa-
zonego transportu i logistyki [5].

Logistyka i SCM w procesie kreowania
zrownowazonego rynku transporfowego

Dziatalnos$¢ transportowa wraz z innymi rodzajami dziatal-
nosci realizowanymi w sektorze TSL, ktéra integruje rozne
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w swej formie i charakterze rodzaje aktywnosci gospodarczej,
wykonywanej w uktadzie logistycznych fancuchéw i sieci do-
staw, jest kluczowym elementem sprawnosci, efektywnosci i za-
razem elastycznosci ich funkcjonowania. Wplywa ona tez na
finalne efekty dziatalnosci logistycznej. Oznacza to, ze rynki
transportowe, mechanizm ktérych powinien utatwiac opera-
torom logistycznym typu 3PL i 4PL dokonywania prawidtowych
wyboréw drogi i Srodka przewozu, determinujg w ogromnym
stopniu koszty i efekty oraz warto$¢ dodana, jakie tancuchy
te i sieci generuja dla klientéw. Z badan wynika bowiem, ze
w zalezno$ci od kompozycji podmiotowo — rodzajowej
i funkcjonalno — przestrzennej tych pionowo zintegrowanych
struktur logistycznych, koszty transportu stanowia 1/3 — 2/3
ich tacznych kosztow logistycznych, wyznaczajacych standard
jakosci i poziom produktywnosci tancucha dostaw [7]. Kosz-
ty transportu, ktére odnoszg sie do wszystkich faz przeply-
wu strumieni dobr (produktéw) w tancuchu dostaw, sa z ko-
lei pochodna jego kompozycji przestrzennej, stopnia
zlozono$ci i formy zarzadzania (SCM). Rodzaj produktéw oraz
intensywno$¢ i formy ich przeptywéw (bezposredni, sklado-
wanie, itp.) okresla¢ bedg zatem tak poziom tych kosztéw, jak
i ich strukture. Biorac pod uwage tylko koszty transportu i skta-
dowania, jako element kosztow logistycznych fancucha dostaw,
mozna przeto okresli¢ kryteria wyboru srodka przewozu (ga-
tezi, operatora) do realizacji funkgji transportowych w ukta-
dzie tancucha dostaw z logistycznego punktu widzenia (rysu-
nek 3).

Rysunek 3 prezentuje w sposéb ogdlny nie tylko transpor-
towa, a wiec wynikajacg stricte z uktadu rynku transportowe-
go atrakcyjno$¢ mikroekonomiczng poszczegélnych gatezi
transportu, ale takze logistyczng, opartg na kryterium wybo-
ru $rodka przewozu przez operatora fancucha dostaw w je-
go modelu SCM. Tak zatem z punktu widzenia kryterium kosz-
tow moze by¢ postrzegana podatnosc logistyczna kazdej
z galezi transportu, a wiec i kazdego segmentu rynku trans-
portowego, jako kategoria lezgca u podstaw wyboru przewoz-
nika przez operatora fancucha dostaw. W tym sensie rozwdgj
zrownowazonej logistyki i nowych formut SCM moze w istot-
nym stopniu oddziatywac¢ na racjonalizacje proceséw wybo-
ru operatora i tym samym optymalizacje funkcjonowania me-
chanizmu rynku.

Procesy optymalizagji rynku transportowego przy wykorzy-
staniu formut logistycznych nie moga jednakze bazowac wy-
tacznie na kryterium kosztow, nawet z wykorzystaniem kon-
cepgji spotecznych kosztéw krancowych. Koszty transportu,
traktowane jako istotny sktadnik tacznych kosztéw logistycz-
nych, jakie generuje fancuch dostaw, muszg bowiem w takim
ujeciu by¢ zawsze postrzegane w relacji do czynnika czasu, kto-
ry odgrywa decydujaca role w sprawnej i efektywnej realiza-
gji operagji transportowych towarzyszacych procesowi przepty-
wu produktéow. Relacje miedzy kosztami i czasem, jako
podstawowymi kategoriami transportowymi i logistycznymi
(SCM) sa Scisle zwigzane z: 1) poziomem aktywnosci rynku trans-
portowego, czyli intensywnoscig procesow transportowych mie-
rzong ptynnoscig ruchu pojazdéw, ktora odzwierciedla stopien
dostosowania infrastruktury transportu, to jest rynku ustug sie-
ciowych do popytu efektywnego na ustugi transportowe
oraz 2) poziomem cen ponoszonych przez konsumentéw tych
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Rys. 3. Koszty transportu kolejowego, samochodowego i lotniczego w re-
lacji do kosztéw sktadowania w uktadzie faricucha dostaw.

Zrédto: Y. H. Chang, Logistics Management. Hwa-Tai Bookstore LTd.,
Taiwan 1998, s. 49.

ustug. Tego typu wspoéizaleznosci o charakterze rynkowym od-
zwierciedla¢ powinny zatem poprawnie stopien: 1) nasilenia kon-
gestii w ukladzie sieci infrastruktury transportu oraz 2) realnej
w danym czasie rzadkosci ustug [1].

Oczywistym jest zatem, iz stopien ten odzwierciedlony zo-
stanie w uktadzie rynku transportowego, jako logistycznej plasz-
czyzny decyzyjnej w zakresie wyboru operatora transportu tym
pelniej, im silniej ceny ustug informowac beda o stopniu na-
silenia obu cech (kongestii i rzadkosci) w danym segmencie
rynku. To z kolei wskazuje jednoznacznie na to, ze jedynie opta-
ty (myto) oparte na bazie krancowych spotecznych kosztow
produkgji ustug wraz z wyceng rzadkosci ustugi sieciowej mo-
ga w prawidlowy z logistycznego punktu widzenia sposob od-
zwierciedla¢ bazujace na kryterium tak kosztow, jak i czasu,
decyzje transportowe operatora dzialajacego w logistycznej
formule SCM. Oznacza to, ze jedynie poprzez mozliwie petl-
ng internalizacje kosztow zewnetrznych, ktéra stwarza dopie-
ro realne przestanki optymalizacji rynku transportowego
i podejmowania racjonalnych wyboréw w tej sferze w tancu-
chu dostaw, budowa¢ mozna zreby zrownowazonego trans-
portu i logistyki.

Brak tak okreslonego standardu jakosci rynku transporto-
wego, ktéry wyznaczaja prawidiowo ustalone ceny za ustugi
sieciowe kalkulowane na bazie SCM, a wiec z uwzglednieniem
kosztow kongestii i innych sktadnikow kosztow zewnetrznych,
prowadzi do: 1) niekontrolowanego wzrostu popytu na usfu-
gi sieciowe i w rezultacie tego nadmiernego zapotrzebowa-
nia i uzycia rzadkich, wysoce kapitatochtonnych publicznych
zasobow infrastruktury; 2) rosngcych kosztoéw kongestii, kto-
re ponoszg wszyscy uzytkownicy infrastruktury, i to niezalez-
nie od intensywnosci jej uzytkowania; 3) wzrostu, i to niekie-
dy w sposo6b lawinowy, kosztéw zewnetrznych, szczegoélnie
tych bedacych funkcja czasu; 4) spadku efektywnosci i elastycz-
nosci przeplywu débr w uktadzie logistycznych sieci i tancu-
chow dostaw, co generuje dodatkowe koszty logistyczne dla
operatorow tych ziozonych struktur przestrzenno — logistycz-
nych; 5) obnizenia poziomu wartosci dodanej generowanej
przez te struktury, a w tym wartosci dla klienta, co prowadzi
w efekcie do znieksztalcenia mechanizmu alokacji zasobow
tak w ramach sektora TSL, jak i szerzej w jego otoczeniu. Ni-
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ski standard funkcjonowania mechanizmu rynku transporto-
wego, uniemozliwiajacy wprowadzenia zasad zréwnowazonej
logistyki i podejmowania racjonalnych wyboréw transporto-
wych przez operatora tancucha dostaw zbudowanego na jej
bazie, kreuje zatem straty w skali tak mikro, jak i makroeko-
nomicznej. Jest on wiec nie do zaakceptowania, tak z ekono-
micznego, jak i spotecznego punktu widzenia.

Podsumowanie

Sektor TSL jest poddany zaréwno procesom regulacji publicz-
nej, jak i autonomicznej. Ta ostatnia nastepuje poprzez od-
dzialywania na te sfere mechanizmu rynkowego — gtéwnie ryn-
koéw transportowych. One same sa jednak takze poddane
oddzialywaniu mechanizméw innych rodzajow rynkow —w tym
towarowych, kapitalowych i pracy oraz przedmiotem regula-
¢ji publicznej, dokonywanej za pomoca polityki transportowe;j
w jej rozlicznych relacjach z innymi politykami sektorowymi
i horyzontalnymi. Ponadto rozwdj logistyki i r6znych form SCM,
prowadzac do optymalizagji w kategoriach czasu i kosztow pro-
cesOw przeplywu doébr i innych towarzyszacych im strumieni
w ramach tancucha i sieci dostaw i w konsekwengji do niespo-
tykanej dotychczas integracji sfer zaopatrzenia, produkgji, dys-
trybugji i konsumpcji, gdzie w roli ich facznika i zarazem czyn-
nika ksztattujacego poziom kosztéw logistycznych i wartosci
dodanej wystepuje transport, silnie wptywa na rynki transpor-
towe, ksztattujac mechanizm wyboréw przewoznika w opar-
ciu juz nie tylko o kryteria stricte transportowe, ale szerzej po-
strzegane przez operatora SCM — logistyczne [2].

Problem racjonalnosci podejmowanych decyzji przez ope-
ratora SCM w uktadzie rynkow transportowych w kategoriach
czasu, kosztow i warto$ci dodanej dla klienta (poziomu jego
obstugi — consumer responsiveness) i — tym samym — racjonali-
zacji funkcjonowania tych rynkéw, czyli optymalizacji wybo-
réw Srodka transportu w oparciu o te same, logistyczne kry-
teria, sprowadza sie w istocie do wdrozenia nowego modelu
ustalania cen za usltugi transportowe. Muszg to by¢ jednak ce-
ny oparte na bazie krancowych petnych kosztéw spotecznych
ich produkgji (SMCP). Tylko takie ceny ustug transportowych,
wprowadzone w wyniku rzetelnie dokonanej internalizacji
kosztow zewnetrznych do istniejacej bazy cenowej, stworza
bowiem realne podstawy do dokonywania przez operatora
SCM optymalnego, rynkowego wyboru drogi i srodka prze-
wozu opartego na kryteriach logistycznych, a wiec uwzgled-
niajgcego relacje typu trade-off miedzy z jednej strony kosz-
tami transportu i magazynowania (utrzymywania zapasow) oraz
z drugiej kosztami transportu a poziomem obstugi klienta (ECR)
— jego wrazliwoscig na ten sktadnik kosztowy. Oznacza to,
ze tylko formuta SCMP stanowi gwarancje rozwoju zrowno-
wazonego transportu i logistyki, zapewniajac nie tylko racjo-
nalnos¢ wyboréw transportowo — logistycznych w skali mi-
kro — w sektorze TSL, ale rowniez makroekonomicznej. Ta
nowa formuta, prowadzac do wzrostu racjonalizacji alokacyj-
nej rynku transportowego oraz optymalnego wykorzystania
wszystkich zasobow systemu transportowego, przyczyni sie
wiec do trwatego zmniejszania skutkéw ekonomicznych, spo-
tecznych i ekologicznych jego negatywnego oddziatywania na
otoczenie.
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Streszczenie

Rynek transportowy jest jednym z podstawowych instrumen-
tow regulacji sektora TSL. W swym obecnym ksztalcie nie jest
on jednak efektywnym mechanizmem regulacyjnym, gdyz nie
zapewnia mozliwosci dokonywania optymalnych wyboréw ope-
ratora transportowego ani w kategoriach racjonalnosci mikro-
ani makroekonomicznej. Nie stwarza on zatem operatorowi
tancucha dostaw prawidtowych sygnaléw do podejmowania
optymalnych decyzji, to jest minimalizacji tgcznych kosztoéw
logistycznych w ramach jego formuty SCM. Jedynie system cen
za ustugi transportowe oparty na koncepgji SMCP, zgodny z wy-
mogami zrownowazonej logistyki, mogtby zracjonalizowac me-
chanizm wyboréw na tych rynkach.

Transport markets and their rationalization as
a result of sustainable development of transport and
logistics

Abstract

Transport market belongs to principal instruments of TFL’s
sector regulation. However, in its contemporary phase of de-
velopment, it can not be regarded yet as an efficient enough
regulatory measure. It is unable to ensure optimal choices
of transport operator from both micro- and macroeconomic
point of view, i. e. in terms of costs and benefits rationali-
zation. As such, it can not guarantee taking optimal decision
by a supply chain operator as far as minimizing total logistics
costs within the existing framework of SCM is concerned. On-
ly the introduced price mechanism in transport system, ba-
sed on SMPC formula, fully harmonized with standards of su-
stainable logistics could rationalize choice mechanism of those
markets.
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