-rpc/YTY NAUKOWE POLITECHNIKI SLASKIEJ 2004
ANiTjranSPORT .52 Nr kol. 1621

Dariusz GEBALA1

EFEKTY ZEWNETRZNE USEUG TRANSPORTOWYCH - PROBLEMY
identyfikacji

Streszczenie. Artykut podejmuje problematyke wystepowania efektéw zewnetrznych i ich
identyfikacji na rynku ustug. Rozdziat pierwszy, bedacy wprowadzeniem, wskazuje na role
ustug $wiadczonych w ramach systemow transportowych i konieczno$¢ szerszego podejscia
do kalkulowania kosztow ustugi transportowej.

W rozdziale drugim i trzecim omoéwiono funkcje i cechy ustugi transportowej i rynku
transportowego jako podstawowe determinanty powstawania efektow zewnetrznych.

Czwarty rozdziat wskazuje efekty zewnetrzne, ich cechy i skutki oraz obszar
wystepowania. W rozdziale tym w formie tablicy przypisano podstawowe koszty i korzysci
efektéw zewnetrznych cechom i funkcjom ustug transportowych.

Kolejny piaty rozdziat obejmuje sposoby ograniczajace niekorzystne skutki wystepowania
efektdw zewnetrznych ustug transportowych w postaci instrumentéw zarzadzania nimi.

W ostatnim rozdziale zwrécono szczeg6lng uwage na problem internalizacji omawianych
kosztéw i wiasciwej wyceny na rynku ustug transportowych w kontek$cie wystepowania
efektdw zewnetrznych.

EXTERNAL EFFECTS OF TRANSPORT SERVICES - PROBLEMS
IDENTIFICATION

Summary. The article resume the problem of incidence of the external effects and its
identification on the service market. Chapter one being the introduction, indicates the role of
the transport system’s services and the necessity of the wider approach to costs calculations of
transport service.

In the chapter two and three functions and characteristics of transport services and market
were covered, because they are the most important and basics determinants causing external
effects.

Chapter four shows the external effects, their chracteristics, results and area of incidence.
In this chapter in the table of basic costs and benefits of external effects were atribute, issued
from the charactristics and functions of transport services.

Next, fifth chapter cover limiting methods for negative results incidence of external effects
of transport services in form of administration.

In the last chapter short resume take notice of the problem of internalization of the costs
and correct evaluation on the transport service market in the external effects context.
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1. WPROWADZENIE

Systemy transportowe [7], w ramach ktdrych $wiadczone sg ustugi, odgrywaja
ogromna role w zyciu gospodarczo-spotecznym catego kraju. Jakos¢, ilos¢, a takze
efektywno$é oferowanych przez nie ustug oddziatuje zaré6wno w skali mikroekonomicznej,
jak i makroekonomicznej ksztattujac wiezi i zaleznosci gospodarcze. Dziatajac w warunkach
rynkowych, przedsiebiorstwa transportowe dgzg do osiggniecia przewagi przychodu nad
kosztami, wykorzystujac dostepng infrastrukture [24] i instrumenty rynkowe. Aby osiagnaé¢
ten cel, kreuja, niekiedy unikalne, ustugi i tworzg w ten spos6b nowe rynki lub wyznaczaja
nowe standardy. Kalkulacja kosztowa obejmuje w takich przypadkach te elementy, ktére w
ramach popytu i podazy znajduja si¢ na rynku [9]. Zdarza si¢ jednak, ze w cenie
Swiadczonych ustug transportowych nie zostajg uwzglednione koszty, ktore sg bezposrednio
lub posrednio zwiazane ze Swiadczeniem ustugi, a nie sg przedmiotem transakcji rynkowe;j.
Rynek okazuje sie w tym obszarze nieefektywny i wymaga interwencji z zewnatrz. Problem
identyfikacji oraz minimalizacji badZ eliminacji niepozadanych efektéow oferowanych ustug
wystepujacych na rynku sprawia, ze coraz wiecej uwagi zwraca sie na te zagadnienia.
Koniecznos¢ ich internalizacji wskazuje na prébe ,urynkowienia” i potrzebe ekonomicznego
spojrzenia na nie. Dlatego tez w artykule tym podjeto prébe wskazania przyczyn
wystepowania tych zjawisk oraz mozliwosci ich ograniczania.

2. USLUGA TRANSPORTOWA - PROBLEM IDENTYFIKACJI CECH

Z makroekonomicznego punktu widzenia ustuga transportowa jest procesem, w
ktérym nastepuje przesuniecie (przew6z) towaréw i 0s6b we wskazanej przestrzeni i czasie,
wraz z prawami witasnosci do nich, przez wytworce ustugi przy zastosowaniu infrastruktury
bedacej do dyspozycji. Natomiast w kierunku przeciwnym nastepuje przeptyw informacji z
ptatnosciami za nie. Z punkty widzenia firmy ustuga transportowa jest problemem
decyzyjnym dostarczenia towaréw i ustug w czasie i miejscu do klienta [20, 2]. Te ,dwa
Swiaty”- produkcji (wytworzenia) i klienta na rynku tgczy dystrybucja ustug transportowych,
ktéra rozwigzujac problemy decyzyjne wypetnia nieciggtosci, tj.[18]:

informacyjne (klienci nie zawsze wiedzg o mozliwosci istnienia ustugi, a producenci nie
zawsze radzg sobie z informacjg o potencjalnych klientach),

iloSciowe (ilosci oferowane przez wytworce nie zawsze sg zbiezne z potrzebami klientéw
w danym regionie),

asortymentowe (zte lub niedostateczne lokowanie asortymentu (specyfiki ustug)
spowoduje niezadowolenie klientow),

czasowe (klienci kupujg niektore ustugi w sposéb ciagty lub sporadycznie, natomiast
producent, aby uzyska¢ jak najlepsze wyniki ekonomiczne, chciatby dazy¢ do efektu
skali),

przestrzenne (zawsze dzieli jaka$ odlegto$¢ producenta od rynkéw zbytu).

Usytuowanie firmy transportowej i jej ustug w obszarze dziatalno$ci gospodarczej
wyznaczaja zadania i cele oraz sg jedng z gtéwnych rél w zyciu spoteczno-gospodarczym
catego panstwa [17]. Ustuga transportowa decyduje o sprawnosci i efektywnos$ci gospodaro-
wania w pozostatych gateziach, co z kolei decyduje o jakos$ci zycia spoteczenstw. Z realizo-
wanych ustug przemieszczania oséb i tadunkéw wytaniajg sie charakterystyczne cechy, do
ktérych mozna zaliczy¢ [12]:

brak materialnego efektu [5],
- jednoczesno$¢ wytworzenia i konsumpcji,
brak mozliwosci magazynowania i wytwarzania ,,na zapas”,
- sezonowo$¢ w okresach: dobowych, tygodniowych, miesiecznych,
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niewielka elastyczno$é cenowa popytu,
rozproszony popyt i podaz ustug transportowych, a co za tym idzie - trudno$¢ uzyskania
stanu rownowagi rynkowej,
wystepowanie rynkéw czastkowych i brak ich koordynacji z ogdlng sytuacja,
niezaleznos¢ kierunkéw przemieszczania i natezenia potokéw transportowych,
dwukierunkowos¢ transportu i konieczno$é zabezpieczenia wykorzystania (efektywnosci),
stwarzajace problem niedostatecznego wykorzystania infrastruktury w Kkierunkach o
mniejszym natezeniu,
wysoki udziat kosztéw statych wytwarzania ustug,
ograniczone mozliwosci redukcji kosztow,

- specyficzne relacje konkurencyjne.

Wymienione cechy charakteryzujg ustugi transportowe w ujeciu ogélnym. Mozna
wskaza¢ takie specyficzne cechy konkretnej ustugi transportowej, ktére dotyczg wybranego
segmentu rynku. Tak wiec kryteria segmentacji rynku klientbw moga stanowié kryteria
klasyfikacji ustug transportowych. Ujete zostato to w tablicy 1.

Tablica 1
Segmentacja rynku klientdw a klasyfikacja ustug transportowych
Kryteria segmentacji rynku klientow Kryteria klasyfikacji ustug transportowych
Geograficzne Miejscowe, regionalne, krajowe, miedzynarodowe.
W obrebie zurbanizowanym, wewnatrzregionalne,
Klasyfikacji przewozowej miedzyregionalne normalne, miedzyregionalne

pospieszne i ekspresowe, tranzytowe.

Charakteru przewozu Regularne, nieregularne, indywidualne, zbiorowe.
Szybkosci przewozu Zwyczajne, pospieszne, ekspresowe.

Ze wzgledu na wybdr zadanej technologii, uktad

jal . SO
Specjalne systemOw transportowych i logistycznych.

Zr6dto: Opracowanie wiasne.

Podporzadkowanie kryteriom segmentacji klientdw (czyli potrzebom klienta) rodzaju
transportu jest efektem przyjmowania dziatari majacych na celu jak najlepsze zaspokojenie
potrzeb i preferencji klienta. Skala trafnosci dziatai wspomaga producenta w zakresie [21]:

- kreowania takiego rodzaju ustug, ktéry jest najbardziej pozadany zgodnie z uwzglednie-
niem oczekiwan konsumentéw,

- pobudzania innowacyjnosci i podnoszeniajakosci w obszarze dziatalnosci,

- motywacji do wykorzystania czynnikédw ekonomicznych, ich wilasciwg podzielnos¢ i
racjonalno$¢ gospodarowania,

- wplywu na rynki regionalne poprzez pobudzanie przedsiebiorczosci spotecznosci
lokalnych w tworzeniu ustug komplementarnych i uzupetniajgcych nisze rynkowe,

- tworzenia wiasciwego wizerunku firmy transportowe;j.

3. RYNEK USLUG TRANSPORTOWYCH

Rynek ustug transportowych spetnia okreslone funkcje [14] realizujgc tym misje wielu
firm transportowych dziatajgcych na nim. Mozemy wyodrebni¢ podstawowe funkcje $wiad-
czonych ustug:

- realizacja przemieszczania 0séb, towaréw i informacji (wiadomosci),
- regulacja dziatalno$ci transportowej,

- integracja spoteczno-gospodarcza obstugiwanych regionéw,

- kreowanie innych rynkéw w gospodarce.
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Funkcje natury regulacyjnej, majace za zadanie weryfikacje uzytecznosci prowadzo-
nej dziatalnos$ci, obejmuja:
analizy oczekiwan potrzeb konsumentow,
budowanie koniecznej infrastruktury dla przysztych dziatan,
gromadzenie, przetwarzanie i udostepnianie informacji,
budowanie przestanek do podejmowania decyzji w zakresie rozwoju i innowacji
rynkowych.

Petnigcy wymienione funkcje, rynek ustug transportowych [10] kreowany jest przez
takie elementy, jak [15]:

producenci i konsumenci ustug transportowych,

operatorzy gateziowi na tym rynku,

segmentacje rynkowa pod wzgledem miejsca dokonywania zakupdw (rynki lokalne,

regionalne, krajowe, miedzynarodowe),

warunki dochodzenia i powstawania transakcji,

procesy ustalania cen, ilosci ijakos$ci zakupu/sprzedazy ustug.
Przedstawione elementy kreujgce ten rynek majg swoj przyczynowo-skutkowy przebieg.
Funkcjonujg na nim jednoczes$nie: strumief informacji w obie strony, regulacje prawne i
normy zwyczajowe przy zawieraniu transakcji, system regulacji ptatniczych oraz
przemieszczania 0s6b i towardw.

Z powyzszych faktéw rynek ustug transportowych postrzegany jest jako celowo
zorganizowany ukfad relacyjny pomiedzy jego podmiotami, w ktdrym zachodzg procesy
fizyczne i regulacyjne. Ksztattuje to zatem warunki, w jakich dokonuje sie wymiana rynkowa
pomiedzy producentami i nabywcami (konsumentami) ustug transportowych [16],

Jednym z najwazniejszych elementéw wptywajacych na podmioty rynkowe
(podazowg i popytowa) jest otoczenie tego rynku ijego konsekwencje. Firma oferujgca ustugi
transportowe nie moze robi¢ tego w izolowanym $wiecie i nie podlega¢ wptywom,
przychodzacym z zewnatrz. Jesli istniejg te elementy wokot przedsigbiorstwa, mowimy wtedy
0 jego otoczeniu zewnetrznym. Ma to charakter systemu uwarunkowan, z ktérymi w celu
zidentyfikowania powinno sie prowadzi¢ komunikacje za pomocg wyspecjalizowanych
narzedzi [8]. Proces tej komunikacji, majacej w zatozeniach pozyskiwanie informacji w celu
ich interpretacji w zmieniajagcym si¢ otoczeniu, spetnia podstawowa role w wyznaczaniu
zadan i dokonywaniu zmian wewnatrz organizacji. Odpowiedni odczyt ptynacych sygnatdw
powoduje szybkie dostosowanie swoich struktur w celu osiggniecia lepszej kondycji
finansowej czy samej zdolnosci konkurowania. Sg one Zrodiem szans, ale i zagrozen dla
przedsiebiorstwa. Sposéb i szybkos$¢ wykorzystania wystepujgcych zmian dajg mozliwosé
bycia konkurencyjnym w oferowaniu swego produktu, a to stanowi o istnieniu firmy
transportowej.

4. RODZAJE EFEKTOW ZEWNETRZNYCH UStUG TRANSPORTOWYCH

Istniejg sytuacje, kiedy rynek ze swoimi instrumentami nie rozwigzuje problemoéw
ekonomicznych, cho¢ wiasnie on zostat stworzony, aby uzyska¢ ten cel. Uwidaczniajg sie
szczegblne sytuacje, gdzie rynek okazuje sie nieefektywny. Obszary, w ktérych to zjawisko
istnieje, to miejsce wystepowania débr publicznych i efektéw zewnegtrznych. Dobro
publiczne mozemy zdefiniowa¢ jako produkt wytworzony w gospodarce i dostarczone
wszystkim w taki sposéb, ze konsument zuzywajac je nie ogranicza dostepnosci innym do
tego dobra. Przez efekt zewnetrzny natomiast rozumiemy pozytywne i negatywne skutki
ponoszone przez podmiot nie bedacy uzytkownikiem lub wytworcg (wiascicielem) dobra i
ktéry nie zgadza si¢ (zgodzitby si¢) dobrowolnie na drodze umowy rynkowej ponies¢
wynikajacych skutkéw. Zjawisko to narzuca wptyw na funkcje uzytecznosci lub produkcji
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(wytwarzania) innej jednostce bedacej podmiotem rynkowym, a nie jest przedmiotem
transakcji i wymiany, i nie charakteryzuje sie ceng (zob. tablica 2). Cechami efektow
zewnetrznych sa [11]:

brak rynku,

brak praw witasnosci,

nieefektywne struktury i instrumenty rynkowe,

zwigzki pomiedzy grupa ajednostka.

Wystepowanie tego zjawiska mozna wiec zaobserwowac tak wewnatrz rynku transportowego,
jak i w jego otoczeniu. Niedoskonatosci wewnatrz pojawiajg sie w przypadku braku
informacji lub blokady jej przeptywu, albo przy ograniczeniu niezaleznosci podmiotow.
W otoczeniu takze moga powstaé zaktdcenia deregulujace instytucje rynkowe w taki sposéb,
ze powstaje blokada na technologie, ktére niwelowatyby negatywne efekty zewnetrzne. Na
rynku ustug transportowych efekty zewnetrzne obserwujemy, gdy uzytkownik transportu nie
ptaci ceny ponoszonych kosztéw powstatych w procesie przewozu, takich jak choéby koszty
ekologiczne, konwersji czy wypadkéw, lub tez nie otrzymuje wszystkich korzysci z nich
ptynacych. Sytuacja ta powstaje w wyniku wspélnego uzytkowania dobra (zasobu), dla
ktérego brak precyzyjnych praw wiasnosci. Skutki efektow zewnetrznych na rynku
transportowym i poza nim w wyniku dziatan tego rynku mozna zidentyfikowa¢ w czterech
obszarach [3], takich jak:

- publiczna konsumpcja i produkcja - na styku obszaréw transportu i publicznej konsumpcji
powstaje mozliwos¢ korzystania z infrastruktury w postaci sieci komunikacyjnej dla
realizacji dobra umozliwiajgcego realizacje obronnosci, bezpieczenstwa, ratownictwa i
innych $wiadczen spoteczno-gospodarczych,

- prywatna konsumpcja i produkcja - udostepniona infrastruktura sektora publicznego
uzytkowana jest przez sektor prywatnej konsumpcji; sektor transportu wplywa
niekorzystnie na prywatng konsumpcje w zakresie zniszczen materialnych lub powoduje
straty zwigzane z konwersjg czasu; sie¢ transportowa umozliwia dostep i wymiane
regionalng, aktywizuje ja i integruje,

- nieodnawialne zasoby - produkcja ustug transportowych odbywa sie bez kompensowania
kosztéw zuzycia zasobow $rodowiska naturalnego. Konflikt ujawnia sie takze pomiedzy
podmiotami uzytkujagcymi $rodowisko (zamieszkanie, wypoczynek ...) a sektorem
transportowym zuzywajgcym go,

- sektor transportu - interakcja pomiedzy uzytkownikami wewnatrz sektora korzystajgcych
ze wspOlnej infrastruktury i ignorujaca potrzeby innych uzytkownikéw.

Lista efektéw zewnetrznych transportu jest dtuga, a wynika to z faktu, ze sektor ten

jest jednym z najwiekszych, obejmujacych zasiegiem i wspotpracujgcym z pozostatymi w

gospodarce. Niestety, efekty negatywne, ktore generujg wysokie koszty zewnetrzne, ponosi

cate spoteczenistwo. Najbardziej odczuwalne negatywne skutki zauwazalne sg w dziatalnosci
operacyjnej systemow transportowych, co powoduje:

- zanieczyszczenie powietrza,

- emisje hatasu,

- zajmowanie powierzchni,

- wytwarzanie statych zanieczyszczen,

- zagrozenie przy przewozie materiatdw niebezpiecznych,

- wypadKki transportowe,

- zjawisko konwersji,

- zuzycie surowcow i paliw.
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Cechy i funkcje ustug
transportowych

Przemieszczanie oséb.
Przemieszczanie
tadunkow.
Przemieszczanie
wiadomosci.

Dostepnos¢ do
punktéw odpraw i sieci
transportowe;.

Multimodalnos$¢
Srodkow
transportowych.

Nieciagtosci rynkowe.

Przepustowos$¢
transportowa.

Jakosciowe
wiasciwosci ustug
transportowych.

Niematerial no$¢
Jednoczesnos¢ i
nierozerwalnosé.
Nierozerwalnos$¢ ustugi
Z jej wykonawca.
Nietrwato$¢ i brak
mozliwosci
magazynowania oraz
zniszczenia.
Trudnosci standaryzacji
ze wzgledu na ich
niejednorodnosg.
Komplementarnos¢ i
substytucyjno$¢ ustug i
débr materialnych.

Efekty zewnetrzne ustug transportowych

Efekty zewnetrzne
Koszty
Wplyw na elementy $rodowiska naturalnego i
konsekwencje ekonomiczne w zwigzku m.in. z
zanieczyszczeniem powietrza, zasob6w wody i ziemi,
»produkowaniem” zanieczyszczen statych, hatasem
wypadkami, efektem konwersji. Straty zwigzane z
obnizeniem jakosci tadunku w zwigzku z ubytkami w
trakcie procesu przewozowego lub przedtuzajacym
sie czasem transportu. Zamrozenie Srodkow
obrotowych na czas przemieszczania. Alternatywne
koszty zwigzane z wyborem rodzaju transportu.
Koszty przestojow lub zmiany organizacji produkcji
w zwigzku z nieterminowymi dostawami lub jego
niewydolnoscig. Wypadki i zniszczenie fadunkéw w
transporcie.

Zajetos¢ terenu pod infrastrukture liniowa wraz z
obszarem zajetym w ramach punktéw dostepnosci
publicznej (dworce, parkingi, bazy sprzetowe, ... ).

Zajeto$¢ terenu, hatas, zanieczyszczenie z powodu
krzyzowania sie rodzajow Srodkow transportowych.

Informacyjne, iloSciowe, przestrzenne,
asortymentowe, czasowe.

Konieczno$¢ przeciwdziatania zatorom i
spowodowane tym hatas, zajetos¢ terenu ...itp.

Wplyw na elementy $rodowiska naturalnego i
konsekwencje ekonomiczne w zwigzku z min.
(zanieczyszczenie powietrza, zasobéw wody i ziemi,
produkowanie” zanieczyszczen statych, hatas ,
wypadki, efekt kongersji, ... ).

Konieczno$¢ posiadania gotowosci infrastruktury do
obstugi zgtaszanego popytu.

Brak wyboru wykonawcy danej ustugi.

Konieczno$¢ posiadania gotowosci infrastruktury do
obstugi zgtaszanego popytu.

Brak poréwnania $wiadczonych ustug.

Niewtasciwe wybory dokonywane z koniecznosci.

Zrodto: Opracowanie wihasne.

D. Gebalg

Tablica 2

Korzysci
Przestrzenne rozmieszczenie

débr kulturalnych, o$wiatowych

naukowych. Podniesienie

standardu zycia przez mozliwo$¢

przemieszczania sie.
Zagospodarowanie wolnego
czasu i wypoczynku. Dostep do
infrastruktury w razie potrzeb
ratunkowych, obronnosci i
ochrony zdrowia. Realizacja
potrzeb utrzymania wiezi.
Mozliwos¢ realizacji zadan
administracji panstwowej.

Mozliwos¢ realizacji korzysci
zwigzanych z podrézowaniem.
Dziatalno$¢ gospodarcza
uzupetniajaca oferte regionalna.

Wybér Srodkdw transportu.

Alternatywne rozwigzania i
konieczno$¢ ich wprowadzania
w drodze innowacji.

Wplyw na konwersje czasu.

Dostepnos¢ do sieci
transportowej, bezposrednios¢
przewozu, szybkosc¢,
niezawodnos¢, czestotliwosé,
regularno$¢, punktualnos¢,
masowos¢, bezpieczenstwo,
wygoda, pewnos¢,
kompleksowo$¢ ustugi.
Zadowolenie konsumentéw,
rozwijanie zarzadzania poprzez
jakos¢ oraz rozwoj ustug.

Istnienie potencjatu
W gotowosci”.

Konieczno$¢ standaryzacji i
certyfikacji.

Mozliwos$¢ doskonalenia
kazdorazowego $wiadczenia
ustugi.
Konieczno$¢ stosowania
standaryzacji i certyfikacji
jakosci.
Innowacyjnos$¢, substytucyjnosé
i komplementarno$¢.
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po zidentyfikowaniu efektéw zewnetrznych w postaci korzysci i kosztéw, a wynikajacych z
funkcji i cech ustug transportowych, polityka internalizacji ich ma na celu wigczenie kosztow
w ceny rynkowe [23]. Gtéwnym celem tego zabiegu bytoby poprawienie efektywnos$ci rynku
transportowego i urealnienie rynkowych cen ustug transportowych. Przyczynitoby sie to do
uwzglednienia (poprzez urealnienie cen ustug) w decyzjach producentdw i konsumentéw co
¢0 wyboréow popytowych i podazowych. Wigczanie kosztow zewnetrznych i dobr
publicznych w struktury wyceny rynkowej narzuca systemowe podej$cie do tego problemu
wyznaczajac obszary zarzadzania nimi.

5 INSTRUMENTY OGRANICZANIA EFEKTOW ZEWNETRZNYCH USLUG
TRANSPORTOWYCH

Role arbitra w sytuacjach, gdzie skutki dziatari rynkowych podmiotéw identyfikowane
sg jako efekty zewnetrzne, przejmuje Panstwo, a dziatania jego oparte sa na umocowaniu
prawnym w postaci aktéw prawnych. Korzysci wynikajagce z dziatalnosci rzadu w tym
zakresie przynosza istotne rozwigzania ograniczajace skale efektow zewnetrznych lub
rekompensujace negatywne ich skutki dla uczestnikow rynkéw [4]. Omdwione powyzej
negatywne skutki w dzialalnosci operacyjnej systemdw transportowych, w Swietle
Swiadczonych ustug, wptywaja bezposrednio i istotnie na pozostatych uczestnikéw rynku, na
ktorych, w wiekszosci, przenoszone sg koszty i konieczno$¢ ich minimalizacji lub eliminacji.
W tych przypadkach rzad wybiera strategie, ktéra pomimo duzych kosztéw
poczatkowych przynosi w diuzszym czasie pozadane i wymiernie trwate korzysci poprzez
[6, 1]: )
perswazje
Wielu producentéw ustug w systemach transportowych przy podejmowaniu decyzji nie
uwzglednia negatywnego ich wptywu na inne podmioty z powodu niewiedzy lub braku
rozpoznania rzeczywistych skutkéw. Rzad podejmujac dziatania poprzez publikowanie
wynikéw badan wptywu dziatalnosci transportowej wywiera wplyw na opinie
decydentdw, prowadzac tym samym proces edukacyjny, ktory na pewno Kksztattuje
postawy podazowe i popytowe. Swiadomo$¢ konsumentéw o zagrozeniach z powodu
wystepowania efektow zewnetrznych i ich postawa wobec ustug zwigzanych z nimi jest
jednym z najpowazniejszych argumentéw w zachowaniach nabywczych konsumentéw;

- przypisywanie praw wiasnosci
Gdy prawo wiasnosci ma charakter komunalny lub prawo to jest nieokre$lone, narasta
tendencja do jego naduzywania, a koszty tych dziatan przechodza na innych w postaci
efektow zewnetrznych. Przypisanie praw wiasnosci danego zasobu w obszarze ustug w
systemach transportowych pozwoli na wigczenie obciazen ich uzytkowania w cene ustugi,
co W znacznym stopniu urynkowig jg i pozwala istotnie wptywac na skale powstawania
obciazen iracjonalno$¢ gospodarowania;
bezposrednig dziatalno$¢ rzadu
Przyktadem tego jest eliminacja konkurencji i mechanizméw popytowo-podazowych w
transporcie publicznym. Przyzwolenie na taki uktad rynkowy, gdzie realizowana jest
bezposrednia dziatalno$¢ rzadu, a firma transportowa staje sie monopolista rynkowym z
powodu niedopuszczenia konkurencji (bariery wejscia), powoduje zawsze wyzsze koszty
dziatalnosci i nizszg jako$¢ ustug, niz oferowatyby to firmy transportowe na rynku
konkurencyjnym. Oczywiscie, nalezy sobie zdawac sprawe, ze pewna cze$¢ rynku ustug
w systemach transportowych ze wzgledu na dobra publiczne (obronnos$¢, edukacja,
ratownictwo,...) musi sie znajdowa¢ w obszarze zarzadzania przez panstwo. Cho¢ i w
tym przypadku, w celu minimalizacji negatywnych efektéw zewnetrznych moga by¢
zawierane kontrakty z podmiotami majacymi charakter rynkowy, lub tez realizowana
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strategia ograniczania skali wiasnosci w przedsiebiorstwie wykonujagcym zadania
publiczne;

opodatkowanie efektow zewnetrznych lub ustugi transportowej w chwili jej kupna -
sprzedazy

Innym sposobem oddziatywania na skale efektow zewnetrznych jest internalizacja tych
kosztéw, co spowoduje wzrost kosztu u producenta lub posrednika przynoszac efekt
urynkowienia cen. Istnieje w tym momencie problem wyceny i nietrafno$¢ skali
natozonych podatkéw, co spowoduje reakcje rynkowe i wptyw na preferencje wyboru i
zachowan konsumentéw [22]. Przyktadem tego sg zmiany w potokach pasazeréw i ich
dynamika w dojazdach do pracy i w wyborze $rodka transportu. W wyniku zmian
podatkéw w cenie paliw konsumenci chetniej wybierajg $rodki publicznego transportu w
dojazdach do pracy w ruchu podmiejskim. Przyktadem moze by¢é wprowadzenie
dodatkowych optat (podatku) na wjazd do strefy centrum Londynu. Pozwolito to na
istotng redukcje wystepowania efektéw zewnetrznych w tej strefie, takich jak
zanieczyszczenie powietrza, hatas, konwersja czasu, zajeto$¢ terenu (koniecznos$¢
wyznaczania nowych parkingéw) czy same wypadki z udziatem uczestnikéw ruchu;
dotacje

W celu uzyskania wysokich parametréow jako$ciowych i jednocze$nie ograniczajac
wystepowanie efektéw zewnetrznych w ustugach systeméw transportowych panstwo
wplywa bezposrednio na decyzje podmiotdw rynkowych poprzez dotacje do inwestycji
gwarantujagcych te wyniki. Dotacje do prowadzonych dziatahn naukowo-wdrozeniowych
powodujg skrocenie czasu upowszechnienia rozwigzan i uzytkowania ich na rynku. Nowe
paliwa, oleje, silniki, czesci zamienne czy rozwigzania komunikacyjne w systemach
transportowych generuja powstawanie wyzszych norm jako$ciowych z jednoczesng
eliminacjg najwigkszych grup zagrozenia z obszar6w kosztéw zewnetrznych. Wielko$¢
dotacji w sferze perswazji oraz wspierania badan naukowych i wdrazania jest istotnie
skorelowana z bezpieczeristwem uczestnikow rynku ustug w systemie transportowym i
cechuje sie stosunkowo niskimi kosztami osiggania wptywu na koszty zewnetrzne.

6. PODSUMOWANIE

Dynamiczny rozw6j systemow transportowych i $wiadczonych ustug przez podmioty
korzystajagce z nich powoduje wzrost skali wystepowania efektéw zewnetrznych. Coraz
wieksze zapotrzebowanie korzystania z naturalnych zasobow $rodowiska powoduje konflikty
na rynku i w relacjach grup spotecznych. Dlatego tez internalizacja, a z nig ekonomiczne
(rynkowe) podejscie do problemu ograniczania lub rekompensowania ich staje sie
koniecznoscig. Wypracowanie sprawnego systemu zarzadzania instrumentami ograniczania
efektdw zewnetrznych jest niezbedne z racji wysoko ograniczonych zasobdw. Dziatanie
takiego systemu spowoduje rzeczywista wycene ustug transportowych urealniajgc koszty dla
wielu pozostatych branz, z korzyscig dla tych, ktérzy nie sg podmiotem transakcji i nie
zgadzajg sie z ich skutkami.
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Abstract

Dynamie grow of transportation system and services, causes increase of scale external

effects incidence. Growing request of naturl source usage causes the conflicts on the market
as well as in relations in social groups. That is why internalization, and economic approach to
the problem of limiting and recompenseting of it is becoming the nessesity. Because of the
highly limited natural sources creating the functional system of administratig the external
effects limiting instruments is needful. This kind of system will cause real valuation of
transport servives, making costs workable for many other trades using it, with befefits for
ones who are not the part of the transaction, and who are not agreeing with the results.



