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SYSTEMU TRANSPORTOWEGO EUROPY

Streszczenie. Sprawny transport ma kluczowe znaczenie dla Unii Europejskiej, bowiem
zapotrzebowanie na ustugi transportowe stale ro$nie. W latach 1970 - 2000 przewozy
towarow w krajach UE zwiekszyty sie dwukrotnie, a rynek przewozow pasazerskich
zwiekszyt sie trzykrotnie. Znaczaco wzrosta mobilno$¢ spoteczeristwa, bowiem S$rednia
dobowa podr6z wydtuzyta sie z 17 km w 1970 r. do 35 km w 1998 r. i ciggle sie zwieksza.
Naktady na transport w krajach UE przekraczajg 10% catkowitego produktu brutto (PKB), a
sektor transportowy zatrudnia 10 min pracownikdéw. W strategii rozwoju transportu UE
zaktada sie, ze wzrost gospodarczy w poszerzajacej sie Unii bedzie generowatl przyrost
popytu na towarowe ustugi transportowe w granicach 38%, oraz na pasazerskie ustugi
transportowe w granicach 24%.

Polityka transportowa krajéw Unii Europejskiej jest aktualnie ukierunkowana na
poszukiwanie réwnowagi w obszarach spotecznych, ekonomicznych i przestrzennych
dziatalnosci transportowej. Kierunki tej polityki wyznaczajg tzw. Biate Ksiegi, ktore
publikowane sg od 1992 roku. Dobrym przyktadem w zakresie ksztaltowania
zrownowazonego rozwoju transportu w sposéb przedstawiany w ostatnich Biatych Ksiegach
UE moze by¢ stopniowe wdrazanie w praktyce krajow UE zasady ,uzytkownik ptaci” za
korzystanie z infrastruktury transportowej i negatywne skutki dziatalno$ci transportowej dla
Srodowiska naturalnego.

OUTSIDE COSTS OF TRANSPORT - AN ELEMENT FORMING
BALANCED TRANSPORT SYSTEM IN EUROPE

Summary. Efficient transportation is of a key importance for the EU, as the demand for
transportation services is still growing. In years 1970 - 2000 the cargo services in the EU
countries grew two fold and the people transportation tripled. The mobility of the societies
increased considerably as the average daily journey length grew from 17 KM in 1970 to 35
KM in 1998 and has been growing ever since. The transportation expenses in the EU
countries exceed 10% of the GDP and the employment in the transportation industry is over
10 million. The transportation development strategy of the EU assumes that the economic
growth in the extended union will generate the increase in the demand for cargo services of
around 38% and for passenger transportation of around 24%. The current transportation
policy of the EU is targeted at seeking balance between social, economic and territorial
aspects of transportation. The guidelines of this policy are determined in so-called White
Papers published since 1992. A good example of the balanced approach to balanced

1 Zaktad Informatyki Transportu, Politechnika Slaska, Katowice
2 Zak#tad Inzynierii Ruchu, Politechnika S'Iqska, Katowice
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transportation development as drafted in the White Papers is gradual introduction of ,user
pays” principle in the EU countries. The principle means that the users are charged for both
utilising the transportation infrastructure and the negative influence of transportation activities
on the environment.

1. TRANSPORT A SRODOWISKO NATURALNE

Transport traktowany jest, obok przemystu i energetyki, za giéwnego sprawce
degradacji $rodowiska naturalnego i negatywnego wptywu na zycie cztowieka 3. Niektére
zagrozenia wynikajace z dziatalno$ci transportowej mozna oszacowac nastepujaco:

- udziat transportu w emisji CO2szacowany jest na okoto 28%, a jezeli trend ten nie
zostanie powstrzymany, to nalezy oczekiwaé, ze emisja CO2z transportu zwiekszy

sie 0 okoto 50%, osiagajac w 2010 r. blisko 1,113 mld t, w poréwnaniu z 739 min t

notowanymi w 1990 r.,

- udziat transportu w emisji CO, NOx, CH i Pb szacowany jest na okoto 50-60%>,
- utrata zycia oraz zdrowia cztowieka i zwigzane z tym koszty leczenia szacowane sgna
poziomie 2,8 - 4,1% PKB.

Szczegblnie istotny wptyw na degradacje srodowiska ma transport samochodowy, ktéry
rozwija sie w sposéb niekontrolowany w Europie oraz w Polsce. Zaobserwowane w latach
1970 - 2000 w Unii Europejskiej podwojenie zapotrzebowania na ustugi transportu
towarowego, oraz trzykrotny wzrost rynku przewozéw pasazerskich przypadt w catosci na
transport samochodowy, najmniej efektywny i najbardziej kosztowny z punktu widzenia
ochrony $rodowiska.

Koszty tego zjawiska mozna oszacowac nastepujaco:

- pojazdy samochodowe emitowaty 78% catkowitej emisji tlenku wegla, 60%> tlenkéw
azotu, 50% weglowodorow i 4%> dwutlenku siarki,

- hatas drogowy generuje 80% wszystkich zagrozen akustycznych,

- 16% ludnosci musi znosi¢ hatas przekraczajacy 65 decybeli (w Europie szacunki siegaja
nawet 26%),

- terenochtonno$¢ inwestycji drogowych szacowana jest nastepujaco:

« kilometr 6- pasmowej autostrady - 5- 7 ha,

¢ bezkolizyjne skrzyzowania -16 ha,

e infrastruktura dodatkowa na kazde 100 km autostrad - 3 - 4 ha, (infrastruktura
dodatkowa, gtéwnie drogi, zajmuje w krajach OECD 25-30% obszaréw
miejskich i okoto 10% obszaréw wiejskich),

- transport drogowy odpowiada za 84% emisji CO2 w sektorze transportu, prognoza
globalnej emisji CO2z pojazdéw silnikowych do roku 2030 przewiduje wzrost o przeszio
300% (jezeli nie nastapig drastyczne interwencje), co mogtoby spowodowaé
podwyzszenie koncentracji CO2w atmosferze,

- pogtebia sie negatywny efekt nadmiernego zattoczenia:

« szacuje sie, ze na 10% transeuropejskiej sieci drogowej codziennie wystepuja
korki,

3 J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju. Wydawnictwo
Naukowe Osrodka Badawczego Ekonomiki Tréhsportu, Warszawa-Szczecin 2002. s.141; B. Pawiowska,
Transport drogowy a $rodowisko naturalne. Przeglad Komunikacyjny 1995 nr 12; J. Raczynski, Polityka
transportowa Unii Europejskiej. Technika Transportu Szynowego 7/8 2002
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e ponad 30% lotéw ma op6znienie wieksze niz 15 minut, co powoduje zuzycie
dodatkowych 1,9 mld litréw paliwa (6% rocznego zuzycia),
- wypadki drogowe w Unii Europejskiej w 2000 roku pozbawity zycia 41 tys. oséb, a
rannych zostato 7 min oséb (od 1970 roku zgineto na drogach 1,64 min osdb).

W 1998 roku Ministrowie Srodowiska krajow OECD zwrécili sie do OECD z prosha

0 opracowanie wytycznych $rodowiskowo zréwnowazonego transportu EST (EST -

Environmentally Sustainable Transport). Wytyczne takie zaprezentowano i uzgodniono na

miedzynarodowej konferencji zorganizowanej przez OECD w Wiedniu w pazdzierniku 2000

roku. Powstaly one w wyniku podsumowania studiéw zréwnowazonego transportu

opracowanych w r6znych krajach OECD zgodnie z pryncypiami uzgodnionymi na
konferencji OECD o zréwnowazonym transporcie, odbytej w Vancouver w 1996 roku.

Wytyczne EST sg ponadto czescig gtdwnych miedzynarodowych uzgodnien, a w

szczegdlnoSci: ramowej konwencji ONZ o zmianie klimatu i jej protokotéw (1994/97),

Deklaracji Wiedenskiej ONZ EKG o transporcie i $rodowisku (1997), Karty WHO o

transporcie, srodowisku i zdrowiu (1999).

Grupa ekspertéw Komisji Europejskiej, inspirowana pracami OECD zdefiniowata
nastepujace funkcje zrébwnowazonego systemu transportowego4:

- zapewnia dostepno$¢ celéw komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, nie zagrazajacy
zdrowiu ludzi i Srodowisku w sposéb réwny dla obecnej i nastepnej generacji,

- pozwala funkcjonowaé efektywnie, oferowaé¢ mozliwosé wyboru $rodka transportowego i
podtrzymywaé gospodarke i rozwoj,

- ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwos$ci zaabsorbowania ich przez ziemie,

- zuzywa odnawialne zasoby w iloSciach mozliwych do ich odtworzenia, a nieodnawialne
zasoby w iloSciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne substytuty, przy
minimalizowaniu zajecia terenu i hatasu.

Zdefiniowano takze 6 kryteriow traktowanych jako minimalna liczba kryteriow do

uwzglednienia przy ograniczaniu zagrozen zdrowia i $rodowiska generowanych przez

transport. Kryteria te, wraz z warto$ciami docelowymi mozna przedstawi¢ nastepujgco5:

- CO? - nalezy obnizyé emisje dwutlenku wegla tak, aby stezenia C02 w atmosferze
ustabilizowa¢ na poziomie z 1990 roku, lub ponizej (emisje CO2 generowane przez
transport nie powinny przekroczy¢ 20% takich emisji z 1990 roku),

- VOC (zwiazki organiczne) - nalezy obniza¢ szkody poprzez spetnianie wytycznych WHO
dotyczacych jakosci powietrza dla ochrony zdrowia ludzkiego i ekosysteméw (ogoélnie
emisje VOC zwigzane z transportem nie powinny przekroczy¢ 10% takich emisji z 1990
roku),

- halas - nie powinien powodowa¢ takich poziomoéw, ktére stanowityby problem zdrowotny
lub powazng ucigzliwo$¢ (zaleznie od warunkéw lokalnych i regionalnych moze to
pociggac za sobg obnizenie hatasu transportowego do nie wiecej niz maksimum 55 dB (A)
w ciggu dnia i 45 dB (A) w nocy),

- NOx (obcigzenie azotem) - nalezy zmniejszaé szkody poprzez spetnienie wytycznych
WHO dotyczacych jako$ci powietrza dla ludzkiego zdrowia (ogélne emisje NO z
transportu nie powinny przekracza¢ 10% takich emisji z 1990 roku),

- pyt - nalezy go unika¢ poprzez obnizanie emisji drobnych czasteczek (zwtaszcza tych o
$rednicy ponizej 10 mikronéw; zaleznie o warunkéw lokalnych i regionalnych moze to
pociggac za soba obnizenie od 55% do 99% emisji drobnych czasteczek pytu (PM 10) z
transportu w poréwnaniu z poziomami z 1990 roku),

4T. Kopta, Konferencja OECD ,,Srodowiskowo zréwnowazony transport” cze$¢ 1 Transport Miejski nr 11/2000
5T. Kopta, Wytyczne $rodowiska zréwnowazonego transportu. Transport Miejski nr 3/2001
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- wykorzystanie terenu / zajeto$¢ terenu - nalezy optymalizowaé; wykorzystanie terenu i
infrastruktury na potrzeby ruchu i parkowania pojazdéw prowadzi sie w sposéb
spetniajacy lokalne i regionalne cele ochrony powietrza, woéd i ekosystemow
(w poréwnaniu z poziomami z 1990 roku, dzialalno$¢ transportowa moze przyniesé
zmniejszenie udziatu gruntéw przeznaczonych pod infrastrukture transportowg).

Osiagniecie EST szacowane jest optymistycznie na 2030 rok, tj. w horyzoncie jednego

pokolenia, ale wymaga zmiany filozofii postepowania na wszystkich szczeblach tworzenia i

realizacji polityki transportowej.

2. KOSZTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU

Koszty zewnetrzne transportu to koszty zwigzane z negatywnymi skutkami
dziatalnos$ci transportu dla $rodowiska naturalnego i zycia cztowieka. Mozna wymienié
nastepujace elementy sktadowe kosztéw zewnetrznych transportu:

- koszty zmian w ekosystemie,

- koszty skazenia wéd gruntowych i gleby,

- koszty zajmowania obszaréw pod wezly i drogi transportowe (lotniska, autostrady, centra
logistyczne),

- koszty nieodwracalnych zmian w faunie i florze,

- koszty skazenia powietrza i zmian klimatycznych,

- koszty nadmiernej emisji hatasu,

- koszty wynikajace z utraty zycia i zdrowia cztowieka,

- koszty zatloczenia w centrach miast, aglomeracjach i regionach panstwa,

- niepokryte koszty infrastruktury transportowej, tzn. te koszty infrastruktury, ktore nie sg
pokryte przez zobowigzania stuzby publicznej lub konkretne optaty za korzystanie z

infrastruktury.
Tablica 1
Udziat kosztéw zewnetrznych transportu w % PKB
Transport drogowy Transport kolejowy
Rodzaje skutkow 15 krajow 15 krajow

europejskich  Polska 1992  europejskich ~ Polska 1992

OECD 1991 OECD 1991
Z_anleczyszczenle powietrza, wody 0,69 0,39 0.002 0,008
i gleby
Hatas 1,24 0,09 0,01 0,001
Wypadki transportowe 0.2 0,99 0,02 0,044

Zrédto: A. Tylutki, J. Wrona, Znaczenie kosztow zewnetrznych dla polityki transportowej panstwa. Przeglad
Komunikacyjny nr 8/1995.
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Koszty zewnetrzne transportu sg trudno wymierne (np. koszty nadmiernego hatasu),
niemniej podejmowane sg liczne préby szacowania tych kosztéw. Szacunki kosztow
zewnetrznych transportu w 15 krajach europejskich OECD w 1991 roku oraz udziat kosztow
zewnetrznych w produkcie krajowym brutto w 1992 roku w Polsce przedstawiono
w tablicach 1- 2.

Tablica 2

Szacunki podstawowych kosztéw zewnetrznych transportu dla 17 krajéw europejskich
w min euro/rok za 1995 rok

Transport drogowy Transport kolejowy

Skutki
zewnetrzne

¢ ruch - ruch o em wepke MO TUCN o paem % PKB

pasazerski towarowy pasazerski towarowy

Wypadki 135 666 19 294 154 960 2,3 248 0 248 0,004
Skazenie
powietrza tacznie 126 352 98 024 224 376 3,3 2961 2037 4998 0,073
z emisjgC02
Hatas 20 904 11 187 32 091 0,4 1124 812 1936 0,028
Razem 282 922 128 505 411 427 6,0 4333 2849 7182 0,105

Zrodto: J. Wronka. Transport kombinowany w aspekcie wymogow zréwnowazonego rozwoju. Wydawnictwo
Naukowe Os$rodka Badawczego Ekonomiki Transportu Warszawa - Szczecin 2002, s. 149, za External Cost of
Transport, Accident, Environmental and Congestion Costs in Western Europe: Project of UIC. INWW/INFRAS
AG Zurich - Karslruhe, March 2000.

Rys. 1 Struktura kosztdw zewnetrznych
Fig. 1 Generic structure ofoutside costs

Zrodto: i Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego transportu. Wydawnictwo
Naukowe Osrodka Badawczego Ekonomiki Transportu, Warszawa - Szczecin 2002 za External Coast of
Transport Accident Environmental and Congestion Coast in Western Europe. Project for UIC. IWW/INFRAS
AG Zurich - Karslruhe March 2000.
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Udziat kosztow zewnetrznych transportu w PKB dla 15 krajow OECD wyni6st
$rednio 4,9% PKB®6, natomiast w Polsce okoto 2% PKB.

Na zlecenie UIC dla 1995 roku przeprowadzono kompleksowe badania skutkéw i
kosztédw zewnetrznych transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego
$rédlagdowego dla ruchu pasazerskiego i towarowego. Catkowite koszty zewnetrzne wg
przedstawionych kategorii i gatezi transportu (bez zattoczenia) dla 17 krajow Europy
Zachodniej wyniosty 530 mld euro, stanowiac 7,8% #gcznego PKB dla tych krajow7. Udziat
poszczegblinych kategorii skutkéw w kosztach zewnetrznych ogétem przedstawiajgrys. 1i 2.
Dwie trzecie kosztéw zewnetrznych dotyczy przewozéw pasazerskich, a jedna trzecia
odpowiednio przewozéw towarowych.

W ramach Europejskich Konferencji Ministréw Transportu8dokonano miedzy innymi
agregacji danych z wielu wiodacych miedzynarodowych studiow dotyczacych kosztow
zewnetrznych transportu i na tej podstawie przeprowadzono ogoélny szacunek tych kosztow,
ktére stanowigd% PKB 17 krajéw Europy Zachodniej.

Eltransport drogowy
O transport lotniczy
m transport kolejowy

O zegluga $rédlgdowa

92%

Rys. 2. Struktura gateziowa kosztéw zewnetrznych
Fig. 2. Branch structure ofoutside costs

Zrodio: J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego transportu. Wydawnictwo
Naukowe Os$rodka Badawczego Ekonomiki Transportu, Warszawa - Szczecin 2002 za External Coast of
Transport Accident Environmental and Congestion Coast in Western Europe. Project for UIC. IWW/INFRAS
AG Zurich - Karslruhe March 2000.

Srednie szacunki catkowitych kosztéw zewnetrznych transportu drogowego i
kolejowego jako % PKB, wg raportu EKMT, ksztattuja sie nastepujaco (bez kosztéw
zattoczenia):

- niepokryte koszty infrastruktury 0,15%,
- zmiany klimatyczne 0,5%,
- skazenie powietrza 0,6%,

6 Green Paper on the Inpact of Transport on Environment. European Commision, Brussels, February 1992 r.
External Coast of Transport Accident Environmental and Congestion Coast in Western Europe. Project for
UIC. IWW/INFRAS AG Zurich - Karslruhe March 2000 za J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie
wymogoéw zréwnowazonego transportu. Wydawnictwo Naukowe Os$rodka Badawczego Ekonomiki Transportu,
Warszawa - Szczecin 2002.
Efficient transport for Europe. Policies for internalization of external costs. EMTC, Paris 1998.
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- emisja hatasu 0,4%,
- wypadki transportowe 2,5%,
co stanowi tgcznie 4,15%.

Wyniki szacunkéw kosztéw zewnetrznych wypadkow, skazenia powietrza i hatasu dla
transportu drogowego i kolejowego w 17 krajach Europy Zachodniej przedstawiono w
tablicach 3 i 4 (fagczna wartos¢ PKB 17 krajow europejskich w 1995 roku wynosita
6790,1 mld euro).

Tablica 3

Szacunki $rednich jednostkowych kosztéw zewnetrznych transportu dla 17 krajow
europejskich, w euro/1 000 pkm itkm za 1995 rok

Transport drogowy Transport kolejowy
Skutki zewnetrzne ruch ruch ruch ruch
pasazerski towarowy pasazerski towarowy

WypadKi 351 115 08 00

Skaz?n'le powietrza, tagcznie 32,0 526 123 101
Z emisjg CO2

Hatas 54 6,7 3.8 35

Razem 72,5 70,5 16,9 13,6

Zrodto: J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju. Warszawa -
Szczecin 2002, s. 149. za External Cost of Transport, Accident, Environmental and Congestion Costs in
Western Europe: Project of U1C. IWW/INHRAS AG Zurich - Karslruhe, March 2000.

W ramach projektu KBN9podjeto prébe analizy i oceny poréwnawczej wynikow
szacunkéw kosztéw zewnetrznych transportu lagdowego w Polsce z wynikami podobnych
szacunkéw przeprowadzonych w wybranych krajach Unii Europejskiej (pomimo istniejgcych
w naszym kraju brakéw w zakresie bazy wiarygodnych i kompleksowych danych o
negatywnym wptywie transportu na srodowisko oraz zycie i zdrowie cztowieka). Syntetyczne
wyniki szacunkéw kosztéw zewnetrznych transportu drogowego i kolejowego w Polsce
przedstawiono w tablicach 4 i 5 10

Z poréwnania wynikéw szacunkéw kosztow zewnetrznych (jako udzialu PKB)
transportu lgdowego w Polsce i w wybranych krajach Europy Zachodniej wynika, ze poziom
oszacowanych kosztow zewnetrznych skazenia powietrza przez transport drogowy i kolejowy
w Polsce wedtug skorygowanych stawek niemieckich jest zblizony do $rednich kosztéw dla
17 krajow Europy Zachodniej. Wyniki te $wiadczg réwniez jednoznacznie o przewadze

*J. Wronka, Analiza i ocena poréwnawcza wynikow szacunkéw kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce i w
wybranych krajach Unii Europejskiej. Zadanie 3h w Projekcie Badawczym KBN nr PZB-009-10, Internalizacja
kosztéw transportu i infrastruktury. Projekt pod kierunkiem H. Bronka. Uniwersytet Szczecifiski, Wydziat
Transportu i £acznosci.

10 Wyniki projektu KBN nr PBZ-009-10, Transport kolejowy Zadanie 3b, 3c, 3d za J. Wronka, Transport
kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju. Wydawnictwo Naukowe O$rodka Badawczego
Ekonomiki Transportu, Warszawa - Szczecin 2002,s.154- 155.
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transportu szynowego nad transportem drogowym w podstawowych kategoriach skutkéw
zewnetrznych (koszty zewnetrzne: skazenia powietrza, wypadki i hatas transportu szynowego
sg32-krotnie mniejsze niz transportu drogowego).

Tablica 4

Wi ielkosci i struktura kosztow zewnetrznych transportu w Polsce w 1997 r.
(w min PLN iudziat w PKB w %)

Skutki Transport drogowy Transport kolejowy
zewnetrzne Tuch o ruch o goprg MU WD e % PKB
pasazerski towarowy pasazerski towarowy

Skazenie 176,9 169,1 346,0 0.07 2A 2A 56 0,001
powietrzav ~ 5007,3 55959 106732 227 74,2 125,6 199,8 0,042
Wypadki 6416,6 24950 89116 1,89 25,6 13,6 39,2 0,008
Hatas 1850,0 1230,0 30800 0,66 2152 215,22 430,4 0,001
Razem 84435 38941 123376 262 261,9 232.3 4752 0,100
13 343,9 93209 226648 4,82 315,0 354.4 6694 0,141

tacznie z emisjg C02; w liczniku - koszty wg stawek polskich; w mianowniku - koszty wg stawek
niemieckich.
(PKB Polski w 1997 r. -436 372 min PLN (Zrédto: Rocznik Statystyczny GUS, Warszawa 1998))

Zrédio: J. Wronka, Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju. Wydawnictwo
Naukowe Osrodka Badawczego Ekonomiki Transportu, Warszawa - Szczecin 2002, s. 155.

Tablica 5
Szacunki jednostkowych kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce
w PLN/1000 pkm itkm w 1997 r.
Transport drogowy Transport kolejowy
Skutki zewngtrzne ruch ruch ruch ruch
pasazerski towarowy pasazerski towarowy

WypadKi 50,38 39,17 0,99 0,19
Skazenie powietrza " 39,87 87,86 2,87 1,83
Razem 90,25 127,03 3,86 2,02

!L/Wg skorygowanych stawek nfemieckich tacznie z emisjg C02
Zrodto: J. Wronka, transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju.
Wydawnictwo Naukowe Os$rodka Badawczego Ekonomiki Transportu, Warszawa - Szczecin 2002, s. 155.

Na poczatku 2002 roku opublikowano wyniki obliczeA zrealizowanych na zlecenie
Komisji Europejskiej”, gdzie poréwnano szacowane koszty zewnetrzne generowane przez
poszczeg6lne gatezie transportu (wzieto pod uwage: natezenie ruchu, stopien zuzywania

1 Commision des Communautés Européennes. Proposition de reglement du Parlament Europen et du Conseil
concernant |’octrion d’un concours financier communautaire visant a améliorer les performances
environnementales du systeme de transport des marchandies, COM(2002)54 final, Bruksela, 4.02.2002, s.35, za
A.Skala-Pozniak, Aktualne kierunki polityki transportowej UE. Przeglad Komunikacyjny nr 5/2002.
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infrastruktury, wypadkowo$¢, hatas, emisje zanieczyszczen wplywajagcych negatywnie na
ludzkie zdrowie, budynki oraz ro$linno$¢, koszty klimatyczne (emisje CO2, wytagczono za$ z
analizy zanieczyszczenia wod i gleby oraz zawtaszczenie terenu, co wynikato z braku
wiarygodnych i wystarczajacych danych badz z niemozliwosci ich oszacowania dla badanych
rodzajow transportu).
Srednig warto$¢ kosztéw zewnetrznych transportu towarowego 0Szacowano
nastepujaco:
e transport drogowy uwzgledniajacy najciezsze pojazdy poruszajace sig po

autostradach:
wypadKi 5.44 euro/1000 tkm,
hatas 2,14 euro/1 000 tkm,
zanieczyszczenia 7,85 euro/1000 tkm,
koszty klimatyczne 0,79 euro/1000 tkm,
infrastruktura 2.45 euro/1000 tkm,
natezenie ruchu 5.45 euro/1000 tkm,

transport kolejowy

- wypadki 1,46 euro/1000 tkm,
- hatas 3,45 euro/1000 tkm,
- zanieczyszczenia 3,80 euro/1000 tkm,
- koszty klimatyczne 0,50 euro/1000 tkm,
- infrastruktura 2,90 euro/1000 tkm.
- natezenie ruchu 0,23 euro/1000 tkm.

Transport drogowy generuje koszty zewnetrzne w kwocie 24,12 euro/1000 tkm, a transport
kolejowy 12,35 euro/1000 tkm.

W opracowaniu tym przedstawiono takze szacunki dotyczace wartoSci redukcji
kosztéw zewnetrznych po przeniesieniu 1000 tkm z transportu drogowego na inng gata?
transportu (dla transportu kolejowego to kwota 11,8 Euro, dla transportu $rédlagdowego
19,0 euro).

Praca przewozowa, jaka nalezy przenie$¢ z transportu drogowego, aby uzyskaé
obnizenie kosztéw zewnetrznych o 1 euro, wynosi odpowiednio: dla transportu kolejowego
85 tkm, a dla wodnego $rédladowego odpowiednio 52 tkm. Liczby te $wiadcza ze w
ostatnich latach nastgpit istotny postep w zakresie zaréwno wiedzy o poszczeg6lnych
skutkach i kosztach zewnetrznych, jak i w zakresie metod i technik szacowania kosztéw
zewnetrznych transportu. W skali samochodu ciezarowego przejezdzajgcego 100 km po
autostradach o matym ruchu koszty zewnetrzne (w euro) oraz koszty infrastruktury (za 1998
rok) zdefiniowano nastepujgcol2

— zanieczyszczenie powietrza 2,3 —15 euro,
zmiany klimatyczne 0,2-1,54 euro,
infrastruktura 2,1 - 3,3 euro,
hatas 0,7 - 4,0 euro,
wypadKki 0,2- 2,6 euro,
zattoczenie 2,7 - 9,3 euro,
ogbtem 8,0 - 36 euro.

12 J. Raczynski, Polityka transportowa Unii Europejskiej. Technika Transportu Szynowego nr 7/8 2002 s. 84.
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Ustalenie przejrzystych metod obliczeniowych kosztéw zewnetrznych transportu
pozwoli na wdrozenie do 2004 roku systeméw taryfikacyjnych uwzgledniajgcych
zrownowazony transport w skali korytarzy transeuropejskich (do 2003 r. ma powstac
jednorodny system optat w transporcie drogowym), a nastepnie w transporcie kolejowym i
lotniczym. Zostanie w ten sposéb poprawnie zdefiniowane otoczenie zewetrzne dla rynku
ustug transportowych, co umozliwi zwiekszenie konkurencyjnosci kolei, zeglugi $rédlagdowej
i publicznego transportu pasazerskiego w stosunku do transportu drogowego w takim stopniu,
aby w 2010 roku udziat transportu drogowego w wykonywanej pracy przewozowej nie
przekraczat poziomu z 1998 r.

3. POLITYKA INTERNALIZACJI KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

Fakt. ze transport nie ponosi petnych kosztow degradacji $rodowiska, prowadzi do
zaktocenn w konkurencji na rynku ustug transportowych, bowiem koszty te nie s3
uwzgledniane w cenach ustug transportowych. Oznacza to, ze negatywne skutki transportu i
zwigzane z tym Kkoszty sa ponoszone przede wszystkim przez otoczenie, a nie przez
wytwaércdw ustug transportowych i ich bezposrednich uzytkownikéw. Deformuje to ukiad
rynkowy, poniewaz ceny rzadko tylko odzwierciedlajg rzeczywiste koszty wytworzenia ustug
transportowych (wskutek znieksztatcenia mechanizmu cenowego wystepuje pozorna tanio$é
oferty cenowej transportu samochodowego w stosunku do innych gatezi transportu,
np. transport kombinowany jest o 1,5 do 1,8 raza drozszy niz przewozy drogowe).Rodzi to
potrzebe politycznej reakcji, umozliwiajacej internalizacjel3 kosztéw zewnetrznych
transportu, co pozwolitoby na tworzenie podstaw do realizacji postulatu o zréwnowazonym
rozwoju systemu transportowego, w skali zarbwno Europy, kraju, jak i poszczegélnych
regionoéw spoteczno-gospodarczych, w kontekscie transportu towarowego i pasazerskiego.

Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu oznaczald poszukiwanie metod
przypisania ujemnych skutkéw transportu tym podmiotom (gtéwnie przewoznikom), ktére je
wywotujg i sg za nie odpowiedzialne. Sprawca kosztéw zewnetrznych transportu powinien za
nie ptaci¢, co prawdopodobnie wyréwnatoby rzeczywiste warunki konkurencji na rynku i
mogtoby sktoni¢ do racjonalnego wyboru odpowiedniej gatezi i technologii transportu
zarbwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym. Metody te powinny uwzgledniac
nastepujace zasady15
- optaty powinny by¢ maksymalnie zblizone do ponoszonych kosztéw,

- skutki zewnetrzne powinny by¢ upodmiotowione do momentu, w ktérym marginalny
koszt spoteczny zréwna sie z marginalnymi korzy$ciami spotecznymi,

- optaty powinny by¢ zrdéznicowane w taki sposob, zeby wiasciwe zachowania byty
nagradzane nizszymi optatami,

- struktura cenowa powinna by¢ przejrzysta dla uzytkownikéw transportu,

- system optat nie powinien dyskryminowac zadnej gatezi transportu,

- uzytkownicy transportu powinni w petni pokrywac¢ koszty infrastruktury transportowej we
wszystkich gateziach transportu w dtugim okresie czasu.

B Internalizacja - przypisywanie sprawcy skutkéw zewnetrznych, ktére on powoduje i ktérych koszty powinien
ponosi¢ - w przypadku ustug transportowych mozna méwi¢ o upodmiotowieniu kosztéw zewnetrznych, co jest
jednym z istotnych elementdw wyréwnania warunkdéw konkurencji miedzynarodowej na rynku ustug
transportowych bez naruszania zasad gospodarki rynkowej.

H 1 i D. Neider, Transport intermodalny. PWE, Warszawa 1997 r. s. 33.

15 J. Wronka, Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu w Polsce. W: Transport 2000. Kongres SITK.
Krakéw 15-15.09.2002. ,
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Ogo6lne szacunki wskazujg, ze w efekcie petnego upodmiotowienia podstawowych kosztéw

zewnetrznych transportu w Europie moga one wzrosnagé¢ o 15 - 30%.

Swiadomo$¢ rozmiaréw ekologicznych zagrozefi ze strony transportu znalazta wyraz

w politycznych i programowych dokumentach Wsp6lnoty Europejskiejl6, ktére okreslajg
kierunki europejskiej polityki transportowej. Polityka ta jest jednoznacznie podporzagdkowana
zasadom zréwnowazonego rozwoju i zrbwnowazonego przemieszczania. Filarem tej polityki
jest zasada, ze transport powinien zaspokaja¢ potrzeby przy mozliwie najnizszych kosztach
degradacji $rodowiska, z mys$lag o obecnych i przysztych pokoleniach. Komisja Europejska
sformowata nastepujace zalecenia programowe ,,ekologicznej” polityki transportowej:

- wiasciwe funkcjonowanie europejskiego rynku transportowego i lepsze réwnowazenie
gatezi transportu wymaga, zeby koszty transportu w wiekszym niz dotychczas stopniu i
wiasciwie odzwierciedlaty koszty infrastruktury i kosztéw zewnetrznych transportu,

- istnieje obowiagzek uwzgledniania petnych kosztéw kazdej gatezi transportu, wigczajac te,
ktore sie odnoszg do bezpieczenstwa, degradacji sSrodowiska oraz infrastruktury,

- podstawowg role w osiagnieciu celow zréwnowazonego rozwoju powinny odgrywac
instrumenty ekonomiczne

Pierwszym istotnym dokumentem Komisji Europejskiej w zakresie petnej
internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu jest Biata Ksiega z 1998 roku, gdzie okreslona
zostata konieczno$¢ zharmonizowania systeméw cen w transporcie na poziomie europejskim,
aby usuna¢ ,znieksztatcenia” pomiedzy krajami i pomiedzy gateziami transportu, a rok 2004
okreslony zostat jako termin peinego upodmiotowienia kosztéw zewnetrznych transportu i
infrastruktury transportu. W Biatej Ksiedze z 2001 roku termin ten okre$lono jako nierealny i
zapowiedziano na rok 2002 zdefiniowanie metodologii okreélenia poziomu cen
uwzgledniajacych koszty zewnetrzne transportu oraz sprecyzowanie warunkéw dla uczciwej
konkurencji miedzy gateziami transportu. W Biatej Ksiedze z 2002 roku spodziewana jest
propozycja ramowej Dyrektywy dla ustanowienia zasad optat infrastruktury oraz wspolnej
struktury okre$lania cen dla wszystkich gatezi transportu.

Ostatecznym celem polityki internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu jest
stworzenie ujednoliconych warunkéw ekonomiczno-prawnych dla dziatania wszystkich
gatezi i rodzajow transportu, przede wszystkim w zakresie kosztéw infrastruktury i kosztéw
zewnetrznych. Strategia Komisji Europejskiej zaktada w zwigzku z tym stopniowe
zastepowanie istniejacego w transporcie systemu podatkowego bardziej efektywnym
instrumentem finansowym integrujagcym koszty infrastruktury i koszty transportul?.
Spowoduje to sytuacje, w ktérej dochody ze wszystkich optat i obcigzen transportu beda
znacznie wyzsze od wydatkéw dla pokrycia kosztéw infrastruktury. W zwiazku z tym
Komisja zaproponuje prawdopodobnie, aby dostepne dochody byly lokowane na specjalnych
krajowych lub regionalnych funduszach z przeznaczeniem na finansowanie przedsiewziec,
ktére w sposéb istotny zmniejszajg lub skompensujg koszty zewnetrzne transportu (podwojna
dywidenda - double dividend), a inwestycje infrastrukturalne, ktére beda oferowaty bardziej
przyjazne $rodowisku transportowe alternatywy - bedg miaty absolutny priorytet.

16 Green Paper on the Impact of Transport on the environment. A Community strategy for ,Sustainable
Mobility”. COM(92)46 final Brussels, 20 February 1992; White Paper on Towards Fair and Efficient Pricing in
Transport. Policy options for internalizing the external costs of transport in the European Union. European
Commision COM(95)691 final Brussels 20.12.1995. White Paper on Fair Payment for Infrastructure Use a
phased to a common transport infrastructure charging framework in the EU

Szczeg6ty dotyczace podnoszenia efektywnosci optat za uzytkowanie infrastruktury transportowej w Unii
Europejskiej przedstawiono miedzy innymi w: M. Bak. Nowy system optat za uzytkowanie infrastruktury w
Europie. Wnioski dla Polski. Przeglad Komunikacyjny nr 6/1999; M. Bak., B. Pawtowska Ekonomiczne skutki
internalizacji kosztow zewnetrznych transportu. Przeglad Komunikacyjny nr 5/2000
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Naktadanie obcigzen ekologicznych (w postaci podatkéw zmiennych) powinno by¢
kompensowane cze$ciowo poprzez redukcje statych podatkéw w sektorze transportu
(np. podatku od $rodkéw transportu) i czeSciowo poprzez nizsze stawki og6lnych podatkéw
(VAT, akcyza, etc.), bowiem upodmiotowanie kosztow zewnetrznych transportu nie
przyniesie pozytywnych skutkéw, jesli nastapi réwnoczesny wzrost ogdélnych obcigzen
podatkowych18.

Internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu (szerzej kosztéw spotecznych
transportu) to podstawowy instrument kreowania transportu ekologicznego na szczeblu
miedzynarodowym, ktéry stworzy ramy do dziatania w skali region6w 19.

PODSUMOWANIE

Prowadzenie racjonalnej polityki transportowej w skali catej Europy, poszczegdlnych
panstw i regiondw jest istotnym fragmentem polityki zrébwnowazonego rozwoju. Aktualnie
ciggle jeszcze wskutek znieksztalconego mechanizmu cenowego zdecydowana przewaga
transportu kolejowego i transportu kombinowanego nad transportem drogowym w zakresie
kosztéw zewnetrznych nie ma uznania na rynku transportowym, a efektem tego jest
przegrywana walka konkurencyjna z ,,tafszym” transportem drogowym na rynku przewozéw
towarowych i pasazerskich.

Internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu jest wiec kluczem do wiasciwego,
proekologicznego ksztattowania systemu transportowego, zar6wno w segmencie pasazerskim,
jak i towarowym. Propozycje rozwigzan prawnych i organizacyjnych zmierzajagcych do
racjonalizacji rynku transportowego wyznacza tzw. Biata Ksiega z 2001 r. oraz tzw. Il pakiet
z lutego 2002 r. Pozwoli to by¢ moze stworzy¢ racjonalne ramy rozwoju krajowych i
regionalnych systemoéw transportowych. Horyzont czasowy tych zmian ustalony zostat na
2010 rok, co umozliwia ozywienie alternatywnych wobec transportu samochodowego gatezi
transportu, tak aby wrécity one do stanu z 1998 r.
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Abstract

Ensuring the rational European-scale transportation policy of the individual countries
and regions is an important element of the balanced development policy. Currently, due
mainly to the distorted pricing mechanisms, there is no recognition of the definite advantage
in external cost area of the rail and combined transportation systems over the road
transportation. The result is the lost battle with the ,,cheaper” road transportation, both for
goods and people.

Internalisation of the external costs of transportation is therefore a key element of the
shaping of the proper, pro-ecological system of transportation of cargo and people. The
proposals for legal and structural solutions aimed at rationalising the transportation market are
contained in the white paper of 2001 and the so caued second package of February 2002.
These may facilitate creation of the rational framework for the developent of local and
regional transportation systems. The timescale for these changes was set to 2010 allowing the
resuscitation of the alternative transportation branches so that hopefully the status of 1998 is
restored.
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