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RYNEK TRANSPORTOWY JAKO STYMULATOR
INNOWACYJNOSCI W TRANSPORCIE

1. Rynek transportowy jako uniwersalny mechanizm regulacji dzialalnosci
sektora transportu

Rynek transportowy, jak kazdy rodzaj rynku z typowym dla siebie mecha-
nizmem regulacji dziatalno$ci gospodarczej, pelni wiele istotnych funkcji dla
wszystkich uczestnikow procesu wymiany ustug transportowych. Ksztattuje on
wzajemne relacje, tak w krotkim, jak tez w §rednim i dtugim przedziale czasu,
przy czym im dluzszy jest ten okres, tym mniejsza sila jego oddzialywania na
decyzje, tak eksploatacyjne, jak i inwestycyjne podmiotéw tam dziatajacych, co
wynika z narastajacej niepewnosci co do dalszego rozwoju wystgpujacych tam
proceséw 1 zjawisk. Rynek transportowy wspodlksztaltuje rowniez ogét relacji
ekonomicznych i w znacznej czg$ci finansowych oraz techniczno-technologicz-
nych miedzy systemem transportowym a jego szeroko rozumianym otoczeniem,
a takze wspotokresla formy powiazan migdzy sektorem transportu a innymi
rodzajami rynkéw — w tym rynkami towarowymi, rynkami pracy i pienigznymi.
W swej funkcji regulacyjno-alokacyjnej w sektorze transportu rynek ten oddzia-
luje zatem réwniez na procesy postepu techniczno-technologicznego i organiza-
cyjnego w transporcie. Z zatozenia rynek transportowy, bedacy mechanizmem
efektywnej realizacji popytu i kreowania potrzeb transportowych, jest podsta-
wowym stymulatorem szeroko rozumianej innowacyjnosci w transporcie, a real-
nie powinien by¢ zorientowany na $redni cykl inwestycyjny w tej dziedzinie.

* Prof. dr hab. Andrzej S. Grzelakowski — Akademia Morska w Gdyni.
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Dzigki skutecznemu mechanizmowi przymusu ekonomicznego, wyrazaja-
cego si¢ w potrzebie poszukiwania najbardziej efektywnych (optymalnych) roz-
wigzan poprzez oddziatywanie na zachowania i decyzje producentéw i konsu-
mentow ustug transportowych dziatajacych w warunkach konkurencji, rynek ten
wplywa na innowacyjnos¢ w nastgpujacych sferach:

— produkcji — nowe rodzaje i zrodta napedu, technologie i formy oraz organiza-
cja przewozu, a takze jako§ciowo nowe procesy i produkty;

— wymiany dobr i ustug — integracja techniczno-technologiczna tancuchéw
transportowych i ich wkomponowanie w logistyczne koncepcje zarzadzania
fancuchami dostaw z wykorzystaniem IT.

Jednostkowanie tadunkow, rozwoj konteneryzacji i transportu intermodal-
nego, nowych logistycznych formul przewozu i zarzadzania w transporcie
w ramach koncepcji zarzadzania tancuchami dostaw, wprowadzanie do eksplo-
atacji nowych, szybszych, bezpieczniejszych typéw pojazdow, technologii
1 organizacji przewozu oraz skladowania, a takze systemdéw informacyjnych
niezbednych do monitorowania i kontroli przeplywu strumieni osob i rzeczy to
efekt dziatania mechanizmu rynkowego. Musi to by¢ jednak mechanizm spraw-
ny i skuteczny, a wigc oparty na sile konkurencji stanowiacej dzwigni¢ przymu-
su ekonomicznego i motor postepu techniczno-technologicznego i organizacyj-
nego. Dzigki takiemu mechanizmowi, na skutek kumulacji dobrze rozpoznanych
potrzeb wystgpujacych po stronie popytu w zakresie redukcji czasu i kosztow
przewozu, zapotrzebowania na dodatkowy potencjat przewozowy i jako§ciowo
nowy profil produktu, strona podazowa uruchamia konieczny w takich warun-
kach (niepewnosci i ryzyka) proces dostosowawczy. Przybiera on rézne formy,
ale generalnie sprowadza si¢ do cyklicznie dokonywanych zmian jako$ci pro-
duktu transportowego w wybranych segmentach rynku transportowego. Ze
wzgledu na charakterystyczne dla dziatalno$ci transportowej, jesli rozpatrywaé
ja w aspekcie techniczno-technologicznym, zjawisko jednoczesnosci produkcji
1 konsumpcji produktu transportowego, kazda zmiana jakosciowa produktu wy-
maga zmiany procesu produkcji, zazwyczaj wprowadzanej dzigki innowacjom
technicznym lub technologiczno-organizacyjnym procesoéw lub cykli ich wytwa-
rzania'. Naktady niezbedne na dokonanie tych zmian (badania, projekty, testy,

' Por. A.S. Grzelakowski, M. Matczak, A. Przybylowski, Polityka transportowa Unii Euro-

Morskiej w Gdyni, Gdynia 2008, s. 8 i nast.
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wdrazanie itp.), czgsto obarczone wysokim ryzykiem ich zwrotu, przynosza
jednakze efekty wyrazajace si¢ zazwyczaj w postaci uzyskania znacznych prze-
wag konkurencyjnych i w rezultacie budowy wartosci firmy, uznawanej za dy-
namiczna i rozwojowa’. Na tej zasadzie rynek transportowy, z typowym dla
siebie w warunkach dziatania presji konkurencyjnej mechanizmem realizacji
potrzeb, reaguje na wyzwania, jakie faktycznie sam generuje (jego strona popy-
towa) oraz otoczenie, w ktérym realnie funkcjonuje.

SFERA REGULACYJNA
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

PUBLICZNY PODSYSTEM RYNKOWY PODSYSTEM
POLITYKA TRANSPORTOWA I REGULACYJNY
Mechanizm regulacji | Mechanizm regu-
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Dzialalno$¢ transportowa jako przedmiot regulacji
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Rys. 1. Rynek transportowy w uktadzie sfery regulacyjnej systemu transportowego
Zrédlo: opracowanie whasne.

W rezultacie tego rynek transportowy, stanowiacy jeden z subsystemow —
mechanizmow regulacji dzialalnosci sektora transportu, oddziatuje na system
transportowy — wszystkie jego sfery dziatalnosci, uktady gateziowe i elementy
sktadowe, wspolokreslajac jego sprawnos¢ i efektywnos¢ w zakresie kreowania
i realizacji potrzeb przewozowych tak krajowych, jak i migdzynarodowych. Za-
gadnienie to w sposob pogladowy zaprezentowano na rysunku 1. Z przedstawio-
nego schematu wynika, ze system transportowy podlega nie tylko rynkowemu —

2 Ze wzgledu na wymagana skale naktadow na tego typu dziatalno$é w transporcie, inwestycje
o typowo innowacyjnym charakterze, szczegolnie w sferze rozwiazan techniczno-technologicz-
nych, podejmowane sa z reguly przez duze, silne kapitalowo firmy — koncerny transportowe.
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autonomicznemu mechanizmowi regulacji. Na system ten oddzialuja bowiem
zawsze dwa, dziatajace rownolegle, aczkolwiek czesto w duzej mierze od siebie
niezalezne lub tez w sposob nie w petni ze soba skoordynowane podsystemy
regulacyjne z wilasciwymi im mechanizmami oddziatywania na sfer¢ realna.
Podstawowym podsystemem regulacyjnym pozostaje jednak zawsze podsystem
rynkowy, integralnie wkomponowany w uklad sfery realnej sektora transportu.
Funkcjonuje on bowiem zawsze, niezaleznie od skali interwencji panstwa czy
organow ponadnarodowych w sferg tego sektora, realizowanej za pomoca rdzno-
rodnych instrumentow wchodzacych w zakres polityki transportowe;.

W UE systemy transportowe dzialaja w otoczeniu rynkowym krajowym
i migdzynarodowym, jednak o réznym stopniu liberalizacji i/lub regulacji. Ich
otoczenie rynkowe to jednak nie tylko rynek ushug transportowych stanowiacy
kompozycje rdéznego typu czastkowych rynkéw transportowych — rynkéw wia-
sciwych dla poszczego6lnych podsystemow transportu, ale rowniez rynki towa-
rowe, rynki ushug, rynki pieni¢zne (kapitalowe) oraz rynki pracy. Rynki te
w mniejszym lub wigkszym stopniu oddzialuja na sferg realng sektora transportu
— system transportowy, wspotksztaltujac realizowane tam procesy realne oraz
jego relacje z otoczeniem, a wigc takze procesy rynku transportowego.

System transportowy, z racji swego usytuowania na styku uktadu krajowe-
go z migdzynarodowym, zawsze byt i pozostat obszarem szczegoélnego zaintere-
sowania czynnika publicznego. Jego interwencja w t¢ sfer¢ byla tez, jak to
wczesniej podkre§lano, uzasadniana wzgledami bezpieczenstwa, ochrony $ro-
dowiska naturalnego oraz potrzebami planowania i zagospodarowania prze-
strzennego terenéw. Tak szeroki zakres interwencji, wynikajacy z traktowania
sktadnikow infrastruktury systemu transportowego jako obiektow uzytecznosci
publicznej (public goods), sprawial, ze zakresem regulacji obejmowano w ten
sposob nie tylko sama przestrzen ekonomiczna przynalezna do tego systemu
wraz z jej relacjami z otoczeniem, ale rowniez obszar rynkow transportowych
(gtéwnie sfere podazowa) z ich powiazaniami z pozostalymi rodzajami rynkow.

Jest sprawa oczywista, iz efektywnos¢ i skuteczno$¢ oddziatywania auto-
nomicznego podsystemu regulacji na sfer¢ realng sektora transportowego,
w tym na procesy innowacyjne — ich zakres, charakter i dynamike, zalezy od
stopnia spojnosci mechanizmoéw poszczegdlnych typow rynkow, a ten z kolei
okreslony jest poziomem liberalizacji kazdego z nich. Im bardziej jest on wy-
rownany, tym wigksza skutecznos$cia i efektywnoscia charakteryzuje si¢ pod-
system regulacji rynkowej jako instrument ksztalttowania systemu transporto-
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wego 1 jego optymalizacji stymulowanej zmianami technologii i organizacji
produkcji transportowej i jej relacji z innymi rodzajami dziatalno$ci w ramach
fancucha dostaw.

2. Mechanizm rynkowy jako przedmiot regulacji i jej cele

Mechanizm regulacji rynkowej, w istocie swej dzialajacy autonomicznie,
podlega jednak sam rozlicznym regulacjom. Powodem tego w wielu przypad-
kach jest monopolistyczny lub oligopolistyczny typ rynku transportowego czy
tez wybranego jego segmentu badz tez segmentow, gdzie dziata tylko jeden ope-
rator transportowo-logistyczny lub grupa silnych operatoréw, np. w transporcie
kolejowym, lub tez powotane przez niego (nich) spdtki przewozowe badz tez, co
nadal wystgpuje w transporcie, zarzadca sieci infrastruktury jest jednoczesnie jej
uzytkownikiem. Ponadto rynki ustug transportowych, analogicznie jak niektore
rynki w segmencie przemystow sieciowych, gdzie infrastruktura traktowana byta
jako rodzaj dobra publicznego (public good) i miata charakter monopolu natu-
ralnego, bedacego domena aktywnosci publicznej i gdzie w konsekwencji sto-
pien monopolizacji strony podazowej byt bardzo wysoki, czemu towarzyszyta
nieche¢ angazowania si¢ do tego typu dziatalnosci podmiotéw prywatnych
(w wielu przypadkach nierentownych), naleza do grupy tzw. rynkéw niedosko-
natych. Réwniez w wielu przypadkach, ze wzgledu na dlugo trwajacy okres
zmonopolizowania strony podazowej, sg to rynki nie w pelni jeszcze rozwinigte
czy tez — jak sig je niekiedy okresla — rynki niedojrzate, a wigc takie, ktore nie
zdotaly wykreowac jeszcze w pehi rozwinigtego, konkurencyjnego 1 przejrzy-
stego mechanizmu regulacji przy wykorzystaniu swobodnie ksztaltowanych
przez ten mechanizm cen za ustugi (infant markets).

Niedomogi i stabosci rynkdw wystepujace w rozwinigtej gospodarce, jaka
jest UE, w naturalny niejako sposéb dawaty asumpt do interwencji czynnika
publicznego w te¢ sferg dzialalnosci. Wszelkie przedsigwzigcia regulacyjne orga-
néw rzadowych lub ponadnarodowych (UE) w sferze rynku transportowego
uzasadniano w tych warunkach gltéwnie: potrzeba dbatosci o dobro i interes
konsumentdéw ushug transportowych, koniecznoscia promocji postgpu technicz-
no-technologicznego i organizacyjnego w tym sektorze, a takze potrzeba wzro-
stu standardéw bezpieczenstwa i wymogami dotyczacymi budowy wspolnego
przejrzystego rynku.
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Podejmowane proby regulacji rynkdéw ustug transportowych, a w istocie ich
mechanizmu w warunkach gospodarki rynkowej, odnosza si¢ wprawdzie do
wszystkich elementéw rynku, ale obecnie z reguly dotycza strony podazowe;j,
koncentrujac si¢ na zagadnieniach produkcyjno-technicznych i eksploatacyjnych
oraz na ksztatltowaniu podazy potencjalnej. Maja one zapewniac:

— staly wzrost podazy potencjalnej ustug transportowych — tak w wymiarze
ilosciowym, jak i jakosciowym — oraz dostosowanie jej wielkosci i struktury
do rosnacych wymogoéw popytu potencjalnego, uwzgledniajacego nowe wy-
zwania ekologiczne i spoteczne, a takze techniczno-technologiczne, organi-
zacyjne oraz wzrastajace standardy bezpieczenstwa;

— konieczng interoperacyjno$¢ w uktadzie sieci transeuropejskiej, a wigc two-
rzenie jednolitych w skali migdzynarodowej norm technicznych i technolo-
gicznych oraz operacyjno-eksploatacyjnych, standaryzacji parametréw tech-
niczno-eksploatacyjnych pojazdow, urzadzen, sterowania ruchem, telekomu-
nikacji itp.

Oprocz tego zasadniczym celem jest tu zwigkszenie absorpcji rynku trans-
portowego na nowe zaawansowane technologie w zakresie zrodet napedu pojaz-
dow, form i organizacji przewozow oraz inteligentne technologie sterowania
ruchem i szerzej postrzegane technologie informacyjne, niezbgdne do prawidto-
wego funkcjonowania systemu transportowego i efektywnego zarzadzania tan-
cuchami dostaw w relacjach miedzynarodowych — globalnych’.,

Procesy regulacji rynku, dokonywane za pomoca narzedzi polityki transpor-
towej (por. rysunek 1), maja zatem na celu usprawnienie funkcjonowania jego
mechanizmu w takim stopniu i zakresie, by mogl on sprawnie i efektywnie reali-
zowaé wszystkie swoje funkcje, stymulujac jednoczesnie innowacyjne dziatania
1 rozwiazania w sektorze transportu. W wyniku podejmowanych przedsigwzigc
regulacyjnych dokonuje si¢ wigc budowy nowej, dojrzatej struktury rynku, za-
pewniajacej wyzsza efektywnos¢ realizacji popytu — efekty dla konsumentow
ustug oraz logistycznych operatorow tancuchow dostaw w postaci wysokiej
satysfakcji klienta, tworzac tym samym operatorom transportowym mozliwos¢

3> Wprawdzie przedmiotem regulacji obejmuje sie gléwnie strong podazowa rynku, nie ingeru-
jac z reguly bezposrednio w sfer¢ popytowa, to jednak posrednio i ten aspekt jest przedmiotem
regulacji. Podejmuje si¢ bowiem w $rednim i dlugim przedziale czasu proby ksztaltowania rozkta-
du strumienia popytu potencjalnego w uktadzie migdzygaleziowym, dazac przy wykorzystaniu
odpowiednich instrumentéw finansowych do jego przesunigcia, np. z transportu drogowego do
kolejowego i/lub do sektora przewozéw morskich.
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uzyskania przewag konkurencyjnych. W rezultacie tego usprawnia si¢ mecha-
nizm funkcjonowania rynkéw transportowych. Rynki te staja si¢ bardziej przej-
rzystym i sprawnym narz¢dziem regulacyjnym, zdolnym do generowania wyso-
kiej wartosci dodanej dla obu stron procesu wymiany ushug transportowych,
ktorej bez wsparcia ze strony polityki transportowej, jako publicznego narzgdzia
regulacji, sam rynek niewatpliwie by nie wygenerowat lub tez wygenerowatby,
ale nie w takiej skali.

3. Innowacyjne rozwigzania w sferze funkcjonowania rynku transportowego

Polityka transportowa jako instrument regulacji, w tym réwniez rynku
transportowego (zazwyczaj niedoskonatego), ktérego uktad, jak wszystkich
zreszta rynkow dziatajacych w obrgbie przemystow sieciowych, jest z natury
swej mato transparentny, moze tworzy¢ podstawy tadu (rynkowego). Swego
rodzaju paradoksem regulacyjnym jest to, ze polityka transportowa — jako
z natury utomna forma regulacji — bedaca przeciez ,,tylko” zbiorem priorytetow,
celow 1 narzedzi okre§lonych przez czynnik publiczny na bazie decyzji politycz-
nych, zdolna jest usprawnia¢ funkcjonowanie mechanizmu rynkowego jako
najskuteczniejszego znanego dotychczas sytemu ksztaltowania relacji ekono-
micznych w sferze dzialalnosci transportowej®. Oznacza to, Ze jako sprawny,
przemyslany i oparty na realiach program dzialania jest ona w stanie inicjowac
i wprowadza¢ innowacyjne rozwigzania nie tylko w sektorze transportu, ale
rowniez w sferze funkcjonowania rynku.

Tego typu innowacyjne i prorynkowe dzialanie polityki transportowej do-
strzec mozna w UE. Polityka ta, jako jedyny instrument regulacyjny znajdujacy
si¢ w dyspozycji centrum decyzyjnego, silnie koncentruje si¢ na regulacji ryn-
kowej, tworzac podwaliny budowy jednolitego, zintegrowanego rynku transpor-
towego, stanowiacego gldwna ekonomiczna strukture wspoélnej przestrzeni
transportowej — jako podstawe funkcjonowania europejskiego systemu transpor-
towego. Do grupy tego rodzaju innowacyjnych rozwiazan prorynkowych, a wigc
dotyczacych usprawniania samego mechanizmu rynkowego lub forsowania in-

*  Faktem jest tez, ze polityka transportowa jest realnie jedynym instrumentem (systemem) re-
gulacyjnym, za pomoca ktérego mozna oddzialywaé na sfer¢ rynkéw transportowych, modyfiku-
jac z mniejsza lub wigksza skutecznos$cia dziatanie ich mechanizmu.
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nowacji w sektorze transportu poprzez uniwersalny, silny mechanizm przymusu
rynkowego, zaliczy¢ nalezy przede wszystkim dziatania podejmowane na rzecz:
— internalizacji kosztéw zewngtrznych,
— budowy nowego modelu rynku w sektorze ustug opartych na infrastrukturze.
Mechanizm rynkéw transportowych dziata obecnie gtéwnie na bazie cen za
ustugi transportowe, nie uwzgledniajacych pelnych spotecznych kosztow ich
produkcji, a wigc bez sktadnika kosztow zewnetrznych (external costs). W kon-
sekwencji prowadzi to do deformacji procesé6w podejmowania decyzji rynko-
wych przez uczestnikow wymiany ushug — i to tak z makroekonomicznego, jak
1 mikroekonomicznego punktu widzenia, a takze marnotrawstwa w sferze wyko-
rzystania istniejacych zasobow systemu transportowego oraz blednych decyzji
w zakresie alokacji srodkow w transporcie. W takich warunkach, a wigc bez
internalizacji kosztow zewngtrznych, rynki transportowe (jako narzedzia regula-
cji sfery realnej transportu) nie zapewniaja systemowi transportowemu optymal-
nych mozliwosci funkcjonowania i rozwoju. Nie sa one zatem optymalnym me-
chanizmem regulacji systemu transportowego i nie zawieraja efektywnej dzwi-
gni przymusu orientujacej operatorow transportu w kierunku podejmowania
zdecydowanych proinnowacyjnych dziatan i inwestycji o takim charakterze.
Swiadoma tego UE dazy zatem (ostatnio w sposob systemowy) do urze-
czywistnienia koncepcji internalizacji kosztow zewnetrznych we wszystkich
galeziach transportu i tym samym minimalizacji negatywnych skutkow oddzia-
tywania transportu na gospodarke, spoleczenstwo i $rodowisko naturalne’.
W celu uzyskania oczekiwanych efektow konieczne jest wprowadzenie prawi-
dlowego mechanizmu cenowego. Mechanizm taki powsta¢ moze natomiast tylko
wowczas, gdy ceny obciazajace uzytkownikow (operatorow transportowych) za
dostep do sieci infrastruktury oparte zostang na bazie spotecznych kosztow kran-
cowych — krétko- lub dtugookresowych. Oznacza to konieczno$¢ wlaczenia do
struktury kosztow bezposrednich, stanowiacych obecnie bazg ustalania stawek
taryfowych, takze petnych kosztow zewngtrznych, wyrazanych w postaci formu-
ly typowe;j dla kosztow krancowych. Regulacja tego rodzaju, modyfikujaca sys-
tem cenowy i dajaca podstawg do dokonywania autonomicznie poprzez uczest-
nikdéw rynku pozadanych, racjonalnych wyboréw drogi i formy przewozu, $rod-
ka transportu oraz czasu trwania operacji przemieszczania, jest tym samym efek-

> Patrz szerzej: A.S. Grzelakowski, Wplyw internalizacji kosztéw zewnetrznych na funkcjono-
wanie rynkow transportowych w UE (cz. 2), ,,Logistyka” 2009, nr 2, s. 29-33.
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tywnym 1 skutecznym instrumentem modyfikacji rynku transportowego.

Usprawnia jego mechanizm, stajac si¢ posrednio narzedziem przywracajacym

mu funkcjg stymulatora procesow innowacyjnych w sektorze transportu.

Drugi zakres proinnowacyjnych rozwiazan dotyczacych sfery rynku trans-
portowego, ktorych nosnikiem jest polityka transportowa UE, sprowadza si¢ do
reorganizacji tradycyjnego, zazwyczaj mato przejrzystego, a jednocze$nie ogra-
niczajacego i deformujacego konkurencje modelu organizacji funkcjonowania
rynkow transportowych w segmencie ustug $wiadczonych przez dostawcow
infrastruktury. Budowa za pomoca polityki transportowej nowego, przejrzystego
w swej strukturze i funkcjach modelu organizacji rynku transportowego sprowa-
dza si¢ do wdrozenia odmiennej od dotychczasowej, przejrzystej i funkcjonalnie
poprawnej formuty organizacji i zarzadzania rynkiem transportowym, opartej na
modelu organizacji rynkow przemystow sieciowych (network industries) w UE.
Istota tej koncepcji sprowadza si¢ w praktyce do koniecznosci:

— zapewnienia mozliwie pelnej integracji technicznej i koordynacji rozwoju
wszystkich subsystemow infrastruktury technicznej, tj. transportu, jak row-
niez energii, tacznosci i telekomunikacji i stworzenia wspdélnych dla nich
podstaw funkcjonowania rynkéw;

— rozwoju ustug o ogélnym znaczeniu gospodarczym (services of general eco-
nomic interest), czyli produktéow transportowych wytwarzanych na bazie
sktadnikow infrastruktury — ustugi i utatwienia transportowe;

— budowy jednolitego systemu cen za ustugi przemystéw sieciowych opartych
na formule internalizacji kosztow zewngtrznych; podstawa tych cen maja
by¢ spoteczne koszty krancowe krotkookresowe lub dtugookresowe (Zielony
Pakiet KE z lipca 2008 roku)’;

— wykreowania jednolitego (w sensie organizacyjno-ekonomicznym) modelu
rynku w sektorze transportowym, opartego na zasadach klarownego rozdzie-
lenia funkcji i zadan uczestnikow rynku oraz rodzaju oferowanych/nabywa-
nych przez nich produktow.

Na rysunku 2 zaprezentowano w sposob schematyczny model organizacji
rynku ustug transportowych w UE w obszarze infrastruktury. Tworzy go typowa
trojszczeblowa struktura organizacyjna, zbudowana wedlug zasady, zgodnie
z ktora podmiot zarzadzajacy publiczna infrastruktura transportowa powinien
by¢ w sensie prawno-ekonomicznym i organizacyjnym w petni oddzielony od

5 COM(2008) 435.
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operatoréw $wiadczacych ustugi na bazie tych sktadnikow i jako taki nie moze
wlacza¢ si¢ w sferg dzialalnosci eksploatacyjnej sektora transportu. Jako pod-
miot publiczny (z reguly) jest on realnie odpowiedzialny tylko za dostarczenie
niezbednych skladnikéw infrastruktury technicznej operatorom transportowym
1 pozostatym uzytkownikom sieci, a faktycznie ustug (utatwien), jakie one oferu-
ja. W zamian z tego tytulu moze pobiera¢ optaty publikowane w opracowane;j
ogolnodostepne;j taryfie za tego typu ushugi.

Regulator rynku
Podmiot publiczny

Podmiot zarzadzajacy infrastrukturg
transportu
(uktad gateziowy)

Sfera dziatalnosci gospodarczej transportu

Podmioty sektora transportowo-logistycznego

Rys. 2. Model organizacji rynku ustug transportowych
Zrédto: opracowanie wlasne.

Taryfa ta kontrolowana jest z kolei przez niezalezny podmiot publiczny, ja-
kim jest regulator. Do jego podstawowych zadan nalezy tez przestrzeganie zasad
rownego dostgpu do rynku i niedyskryminacji podmiotow — uzytkownikoéw in-
frastruktury.

Zasada podmiotowego rozdzielenia sfery zarzadzania infrastruktura trans-
portowa od sfery eksploatacyjnej sektora transportowego oraz podmiotowo-
-instytucjonalnego wydzielenia (i powotania) w strukturze rynku, wtasciwego
dla kazdego z subsystemow gateziowych transportu, regulatora dostgpu do ryn-
ku wprowadza przejrzyste i czytelne reguly gry rynkowej i usprawnia mecha-
nizm funkcjonowania rynkow transportowych. W efekcie sa one nie tylko bar-
dziej sprawne w swych funkcjach typowo regulacyjnych, ale rowniez stymula-
cyjno-rozwojowych, ktore ukierunkowuja je silniej na absorpcje nowych techno-
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logii i czynig bardziej otwartymi na wszelkie innowacje, tak w pierwszej, jak
i drugiej sferze rynku.

4. Polityka transportowa UE na lata 2010-2020 w aspekcie promocji inno-
wacyjnosci i kreowania innowacyjnego typu rynku transportowego

Biata Ksiega z 2001 roku, ktoéra zawiera program budowy podstaw wspdl-
nej unijnej przestrzeni transportowej opartej na zasadzie zrdwnowazonej mobil-
no$ci, silnie osadzona w strategii ekologicznej i energetycznej UE, ustalona
w perspektywie do 2010 roku, zbliza si¢ powoli do konca okresu swej waznosci.
W tej sytuacji Komisja Europejska podjeta dziatania zmierzajace do opracowa-
nia podstaw dla nowego programu realizacji polityki transportowej UE na na-
stegpna dekade XXI w., tj. do roku 2020. Program ten zostanie zaprezentowany
w 2010 roku w kolejnej (trzeciej) Bialej Ksiedze KE. Wstepne zatozenia i kie-
runki tego programu silnie akcentuja konieczno$¢ podejmowania zdecydowa-
nych proinnowacyjnych dziatan w sferze transportowej. Dziatania te, zgodnie
z opracowanym przez KE komunikatem, koncentrowac si¢ powinny na nastgpu-
jacych celach’:

1. Utrzymanie UE pod wzgledem jako$ci obshugi transportowej i nowych tech-
nologii w czotowce krajow i regionéw $wiata. To wlasnie innowacje techno-
logiczne powinny sta¢ si¢ gtowna odpowiedzia na wyzwania, przed jakimi
staje sektor transportu, stwarzajac szanse nie tylko wzrostu jakosci ustug, ale
rowniez podwyzszenia standardow bezpieczenstwa w transporcie i redukcji
jego negatywnego oddzialywania na $srodowisko naturalne. Dalszy rozwoj
tzw. migkkiej infrastruktury typu: inteligentne systemy transportowe w dro-
gownictwie (ITS), systemy zarzadzania ruchem w kolejnictwie (ERTMS)
i lotnictwie (SESAR), wspierane systemem Galileo, powinien wydatnie przy-
czyni¢ si¢ do optymalizacji wykorzystania sieci i wzrostu bezpieczenstwa
transportowej obstugi tancuchow dostaw®. Innowacyjne technologie transpor-
towe umozliwia takze redukcj¢ emisji szkodliwych substancji do §rodowiska
oraz zapotrzebowania na ropg¢ naftowa, prowadzac jednocze$nie do wzrostu

7 A sustainable future for transport: Toward an integrated, technology-led and user friendly
system. COM(2009) 279/4.

8 ITS — COM(2008) 886 i COM(2008) 889/2, ERTMS — COM(2005) 903 oraz SESAR —
Council Decision 2009/820/EC.
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komfortu podrdzy, a takze niezawodnosci, dostgpnosci i masowosci transpor-
tu.

2. Optymalizacja wykorzystania istniejacej sieci, gdyz jej dalsza kapitatochton-
na rozbudowa realizowana w relacji do coraz bardziej narastajacych potrzeb,
z uwagi na brak srodkow, staje si¢ coraz mniej realna. Z tego wzgledu ko-
nieczna staje si¢ zmiana dotychczasowych metod i form zarzadzania siecia
infrastruktury i projektami jej rozwoju oraz wprowadzenie skutecznych me-
chanizméw w zakresie jej utrzymania, modernizacji i napraw. Duza rolg po-
winny w tej dziedzinie odegra¢ innowacyjne inteligentne systemy transpor-
towe. Ponadto, na co KE wskazywata juz wielokrotnie, sugeruje si¢ wprowa-
dzenie jednolitych metod i procedur oceny projektéw inwestycyjnych, tak
w ukladzie gateziowym, jak i w poszczegdlnych krajach’. Utatwitoby to se-
lekcje projektow opartych na porownywalnych wskaznikach kosztow-
-efektow (cost-benefit ratios), uwzgledniajacych w szerokim zakresie aspekty
spoteczno-ekonomiczne, wplyw inwestycji na spdjnos¢ terytorialng oraz
ogdlne efekty sieciowe'’.

3. Promocja nowych rozwiazan technologicznych w sferze transportu. Koniecz-
ne jest w tym zakresie dokonanie wyraznego przesunigcia w kierunku zasto-
sowania pojazdow o nizszej niz dotychczas lub zerowej emisji spalin. Wy-
maga to stworzenia tzw. wspdlnych otwartych standardow i norm dotycza-
cych infrastruktury, pojazdow i niezbednego wyposazenia w transporcie, za-
pewnienia niezbednej interoperacyjnosci i wzrostu nakladéow na badania
irozwoj (np. poprzez European Green Car Initiative lub Joint Technology
Initiatives), a takze szerzenie wzorcOw dobrej praktyki. Dziatania te powinny
by¢ wspierane przez rozwoj inteligentnych systemow transportowych (ITS)
i wprowadzanie alternatywnych rodzajéw napedu pojazdéw, co moze przy-
nies¢ efekty porownywalne do zastosowania technologii GSM.

4. Dalsze systematyczne usprawnianie mechanizmu rynkowego — jako skutecz-
nego autonomicznego narzedzia regulacyjnego, utatwiajacego realizacje ce-
low operacyjnych polityki transportowej. Rynek moze by¢ bowiem, jak to juz

° Nawiazujac do dyrektywy o wplywie inwestycji na $rodowisko (2003/35/EC), zaklada sie,
ze konieczne sa w tym zakresie wspodlne dane i wskazniki, poczynajac od informacji dotyczacych
nat¢zenia ruchu i poziomu kongestii.

1% Obecnie sieé¢ infrastruktury jest dostepna zaréwno dla obstugi ruchu towarowego, jak i pasa-
zerskiego, co w sytuacji jej przeciazenia, szczegdlnie w obszarach wokot aglomeracji, prowadzi do
napig¢ i kolizji miedzy tymi dwoma potokami ruchu.
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podkreslano, efektywnym instrumentem regulacyjno-porzadkowym i stymu-
latorem promocji innowacyjnosci w transporcie tylko wowczas, gdy jest ryn-
kiem w pelni otwartym, dojrzatym i zliberalizowanym. Nie udato si¢ jednak-
ze w tej dekadzie w pehi tego dokona¢ — otworzy¢ wszystkich rodzajow
rynkow transportowych, co stwarza ryzyko, iz moze tam dochodzi¢ nie tylko
do znieksztatcen konkurencji, ale i deformacji dziatania ich mechanizmu''.

Podsumowanie

Rynek ze wzgledu na charakter swego mechanizmu regulacyjnego i funk-
cje, jakie petni w sektorze transportu, jest obszarem i zrédtem, gdzie w nastep-
stwie realnych potrzeb przewozowych rodza si¢ i sa wdrazane roéznego typu
rozwiazania innowacyjne, bez ktorych ten sektor gospodarki nie moglby spraw-
nie funkcjonowaé, a uczestnicy rynku w warunkach przymusu ekonomicznego
nie mogliby przetrwaé. Nie kazdy jednak typ rynku, jak tez nie kazdy segment
danego rodzaju rynku transportowego, posiada dostatecznie sprawny i skutecz-
nie dziatajacy mechanizm regulacyjny, zdolny do stymulowania proceséow in-
nowacyjnosci w sektorze transportu. Rynki nie w petni dojrzate, a wigc o nie-
wyksztalconych dostatecznie funkcjach, nadmiernie zmonopolizowane lub
o asymetrycznym modelu konkurencji, a takze poddane silnie rezimowi regula-
cji publicznej (polityka transportowa), nie posiadaja takiego mechanizmu regu-
lacji. W rezultacie tego ich proinnowacyjne efekty dziatania moga by¢ znikome
lub zadne. Doskonalenie mechanizméw rynkowych, jak dowodzi tego praktyka
UE, moze zatem nastapi¢ gtownie przy wykorzystaniu narzedzi skutecznej poli-
tyki transportowej, jest wigc z zatozenia dzialaniem o charakterze innowacyj-
nym i moze $wiadczy¢ o efektywnosci tego instrumentu regulacji. Oznacza to,
ze polityka transportowa jako sprawny, przemyslany i oparty na realiach norma-
tywny program dziatania jest w stanie inicjowa¢ 1 wprowadza¢ innowacyjne
rozwiazania nie tylko w sektorze transportu, ale réwniez w sferze funkcjonowa-
nia rynku.

Ponadto, niezaleznie niejako od typu i rodzaju rynku transportowego oraz
segmentu, w jakim on funkcjonuje, stymulowanie proceséw innowacyjnych

" Operatorzy dzialajacy na czesciowo tylko otwartych rynkach, a wiec w warunkach ochrony
przed peina konkurencja, z reguly subsydiuja bowiem swoja dzialalno$¢ operacyjna.
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przez jego mechanizm, ktory dziata w uktadzie bardzo dynamicznym, uzalez-
nione jest silnie od rodzaju cyklu i fazy koniunktury gospodarczej (generalnie
silniejsze w okresie recesji i depresji niz ozywienia i ekspansji). Funkcja stymu-
lacyjna rynku transportowego w jej aspekcie proinnowacyjnym uzalezniona jest
poza tym od charakteru i formy polityki transportowej jako publicznego mecha-
nizmu regulacji sektora transportu, w tym i rynkow transportowych. Niedosta-
teczna koordynacja dziatan w tym zakresie i w konsekwencji brak synergii
w dzialaniu obu mechanizméw regulacyjnych (skutek przeregulowania rynku,
niespdjnos¢ systemu regulacji publicznej itp.) moze by¢ istotnym ograniczeniem
w realizacji funkcji proinnowacyjnych nawet sprawnie dziatajacego mechani-
zmu rynkowego.
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TRANSPORT MARKET AS A STIMULANT OF INNOVATION
IN TRANSPORT

Summary

Transport market as a typical autonomous regulatory mechanism, apart from many
functions it plays, determines the path and dynamic of technical, technological and or-
ganizational progress in transport sector too, and consequently, the effectiveness of
transport system in its internal and external dimensions and relations. It is regarded to be
the most efficient regulatory mechanism stimulating innovations in transport sector and
enforcing innovative behaviour of transport market players as well, being interested in
effective meeting of demand for transport services and gaining sufficient value added.

However, the incentive function with respect to encouraging innovation refers not
to each of the transport markets. Some of them, due to their infant stage of development,
monopolistic or strong oligopolistic position of suppliers else consumers of transport
services or simple overregulation by public entity, are in fact unable to fulfil such posi-
tive innovative goals in the long run. The lack of full internalisation of external costs in
transport sectors and the use of charging practices based only on direct (private) costs
instead of marginal social costs, belong to the same category of transport markets’ con-
straints. Moreover, transport markets with their in effect imperfect form of regulatory
mechanism, are sometimes subject to vast impact of transport policy, what not always
stimulates them to long-term orientation towards enforcing innovative solution in trans-
port sector. Furthermore, such pro-innovative market orientation depends on the stage of
business cycles influencing those secondary markets and is to same extent uninfluenced
from the transport policy or other public regulatory measures.

Author presents the role and functions of the transport markets as instruments of
innovation enforcement and adaptation to the transport sector not only from methodo-
logical point of view. The EU’s concept of transport markets’ forming and regulation has
been taken into account and widely analysed in that context, i.e. pushing the innovations
in EU’s transport.



