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Internalizacja kosztow zewngtrznych
W transporcie

Streszczenie. Przystapienie Polski do UE spowodowato gwaltowny wzrost natgzenia ruchu
na drogach, zwlaszcza pojazdoéw cigzkich. Procesy gospodarcze zwigzane z transportem generuja
koszty zewngtrzne, ktore w roznym stopniu obciazaja poszczegdlne galgzie transportu. Sa to koszty
spowodowane np. zjawiskiem kongestii, wypadkami drogowymi, zanieczyszczeniem $rodowiska,
hatasem. Niero6wny wzrost przewozow w poszczegolnych gatgziach transportu $wiadczy o pominig-
ciu czgsci kosztow zewngtrznych w cenie przewozow. Europejska Polityka Transportowa wskazuje
na konieczno$¢ internacjonalizacji kosztow zewngtrznych transportu poprzez petne wdrozenie za-
sady ,,zanieczyszczajacy ptaci”. Ma to umozliwi¢ niezaktdcong wolnorynkowa konkurencjg pomig-
dzy gatgziami transportu. Polityka panstw UE powinna skoncentrowac si¢ na tym, aby cena ustugi
transportowej odzwierciedlata rowniez jej negatywne oddziatywanie na srodowisko.

Stowa kluczowe: internalizacja zewngtrznych kosztow transportu, polityka zrownowazonego
rozwoju systemu transportowego, zasada ,,zanieczyszczajacy placi”

Wstep

Transport to sektor gospodarki, ktory ma bardzo szkodliwy wptyw na zdrowie
ludzi i srodowisko naturalne. Unia Europejska prowadzi wsrdd panstw cztonkow-
skich skoordynowane dziatania, majace ograniczy¢ negatywne skutki dziatalnosci
transportowej, integrujac polityke transportowa z ochrona srodowiska. Rezultatem
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tego sa zaostrzone normy dotyczace emisji spalin, promocje zaréwno alterna-
tywnych zrodet energii (np. LPG, biopaliwa), jak i srodkéw transportu o matym
zuzyciu paliwa (np. transport intermodalny, transport kolejowy). Powstate koszty
transportu w réznym stopniu obciazaja nie tylko ustugodawcow — przedsigbior-
stwa transportowe — oraz ushugobiorcow — podmioty gospodarcze, korzystajace
z ustug transportowych. T¢ czg$¢ kosztow, ktore nie obciazaja podmiotéw gospo-
darczych, ponosi cale spoteczenstwo. Sa to koszty zewngtrzne transportu, spowo-
dowane np. wypadkami drogowymi, zanieczyszczeniem srodowiska, hatasem.

Europejska Polityka Transportowa jako jeden z gléwnych celow wymie-
nia internalizacje zewngtrznych kosztow transportu poprzez wdrozenie zasady
— zanieczyszczajacy placi. Wprowadzenie tej zasady powinno doprowadzi¢ do
wolnorynkowej konkurencji pomigdzy ré6znymi gatgziami transportu oraz zmia-
n¢ struktury przewozéw pomiedzy rézne $rodki transportu. Wymaga to jednak
intensywnego i rOwnomiernego rozwoju catej infrastruktury transportowej kraju.
Cztonkostwo w Unii Europejskiej w widoczny sposob przyspieszylo realizacje
plandéw rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej. W ciagu najblizszych lat
powstanie kilkaset kilometrow nowych drog. Przedsigwzigcia obejmuja rowniez
remonty i modernizacj¢ najwazniejszych szlakow kolejowych.

Charakterystyczna cecha ustug transportowych sa wystepujace rownolegle
procesy produkcji i konsumpcji. Nie jest wigc mozliwe wytwarzanie ustugi trans-
portowej na zapas. Transport zas$ jest jednym z najwazniejszych elementow w tan-
cuchu zaopatrzenia 1 musi by¢ realizowany zgodnie z biezacymi potrzebami.

Celem artykutu jest przedstawienie problemu internalizacji zewngtrznych
kosztow transportu. W artykule przedstawiono rowniez topologi¢ uktadu prze-
strzennego gtownych korytarzy transportowych i rolg, jaka odgrywa polityka
zréwnowazonego rozwoju transportu w gospodarce kraju.

1. Infrasturktura transportowa elementem polityki
Zrownowazonego rozwoju

Infrastruktura transportu jest waznym elementem harmonijnego zagospoda-
rowania przestrzeni gospodarczej kraju. Przestrzenne zagospodarowanie dotyczy
rozmieszczenia zar6wno osrodkow produkcji, jak i konsumpcji w okreslonych re-
jonach kraju, z uwzglednieniem ich specjalizacji, jak np. rolnictwo (uprawa zboz,
sadownictwo), przemyst (produkcja, przetworstwo, wydobycie), konsumpcja
(o$rodki rekreacji, kultury, handlu, osiedla mieszkaniowe). Gospodarcze funkcje
regionow zaleza gtownie od lokalizacji wystgpowania np. bogactw naturalnych,
warunkow klimatycznych, zyznych ziem albo od potozenia geograficznego.
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Planowanie tadu przestrzennego w gospodarce ma na celu harmonijne roz-
mieszczenie (zgodne z potrzebami spoteczenstwa) zarowno przemyshu, obiektow
ushlugowych, osiedli mieszkaniowych, jak i taczacej je infrastruktury transporto-
wej, aby zapewni¢ ich zrownowazony rozwdj. Dobrze rozwinigta infrastruktura
transportowa bywa czgsto czynnikiem decydujacym o miejscu lokalizacji okre-
slonej produkcji. Podstawowa role odgrywa tu koniecznos¢ minimalizacji kosz-
tow wytwarzanych produktow lub ustug, na ktére sktadaja si¢ zard6wno przewoz
surowcow, jak i wyroboéw gotowych'.

1 . I . . .. 1
| teoria i ! teoria lokalizacji :
I . . .. 1 . ,

: regionalizacji ! i sit wytworezych E
___________ T__________, ___________T__________
rozmieszczenie <: > rozmieszczenie
osadnictwa produkcji

GOSPODARKA PRZESTRZENNA

rozmieszczenie
transportu

teoria systemow
transportowych

Rys. 1. Gospodarka przestrzenna i jej czgsci sktadowe

Zrbdto: A. Piskozdb, Funkcjonowanie systeméw transportowych, Wyd. Komunikacji iEacznosci,
Warszawa 1973, s. 54, za: E. Mendyk, Ekonomika transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 28.

Najczesciej zrodtami potrzeb transportowych sa:

przestrzenne rozmieszczenie sit wytworczych,

przestrzenne wystgpowanie surowcoOw naturalnych,

— specjalizacja, kooperacja i koncentracja produkcji przemystowe;j i rolnej,
organizacja produkcji rolnej i przemystowe;j,

przestrzenne rozmieszczenie rynkow pracy,

— rozw6j migdzynarodowego podziatu pracy?.

U 1. Tarski, Transport jako czynnik lokalizacji produkcji, PWE, Warszawa 1963, s. 4.
2 P. Malek, Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1977, s. 30-38.
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Poprzez realizacjg¢ swoich podstawowych funkcji w gospodarce (produkcy;j-
na, uslugowa, integracyjna) transport stwarza warunki do prawidtowego dziatania
gospodarki, a wiec przeptywu materiatowego miedzy podmiotami gospodarczy-
mi na rynku, i umozliwia przemieszczanie si¢ ludnosci.

2. Przebieg najwazniejszych szlakow
transportowych w kraju

Decyzje o ksztalcie inwestycji w transporcie drogowym w zakresie infrastruk-
turalnym, a wigc istotne dla rozwoju gospodarczego catego kraju, podejmuje ad-
ministracja centralna. Na zakres realizowanych obecnie zadan infrastrukturalnych
w Polsce zasadniczy wptyw maja rowniez wytyczne Unii Europejskiej, takie jak:
decyzjaunijna 1692/WE z 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)?, zmieniona
decyzja unijna nr 884/2004/WE z 29 kwietnia 2004 r.*

W roku 1997 na konferencji transportowej w Helsinkach ostatecznie wyty-
czono przebieg dziesigciu paneuropejskich korytarzy transportowych, obejmu-
jacych: drogi samochodowe i rzeczne, linie kolejowe i cztery strefy morskie.
Celem tych przedsigwzig¢ jest zarowno wzmocnienie europejskiej sieci trans-
portowej, jak i usprawnienie przebiegu handlu. Przez obszar naszego panstwa
przechodza cztery paneuropejskie korytarze transportowe: I, II, III i VI, ktore
wytyczaja na dtugo kierunki modernizacji i rozwoju krajowej infrastruktury
transportowe;j.

Z trasami korytarzy transportowych pokrywa si¢ przebieg najwazniejszych
szlakow drogowych kraju:

— Korytarz I — lezy na linii Warszawa — Kowno — Ryga — Tallin — Helsinki,
oparty jest na trasie drogowej ,,Via Baltika”, biegnie z Warszawy przez Suwatki
do litewskich Szypliszek. Ma status europejskiej drogi ekspresowej z odgalezie-
niem do Elblaga i dalej do Kaliningradu.

— Korytarz II — ma kierunek réwnoleznikowy, pokrywa si¢ z autostrada A-2,
taczacej Swiecko na granicy zachodniej, z Kukurykami na wschodniej granicy
z Bialorusia, przebiega przez: Poznan — Konin — Strykéw — Warszawe — Siedlce
— Biala Podlaska. W tym korytarzu przebiega tez magistrala kolejowa E-20.

> Decyzja unijna nr 1692/WE z 23 lipca 1996 r., w sprawie wspolnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

4 Decyzja unijna nr 884/2004/WE z 29 kwietnia 2004 r., zmieniajaca decyzje¢ nr 1692/96/WE
w sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;.
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— Korytarz III — ma kierunek rownoleznikowy, lezy w osi autostrady A-4,
faczy Olszyng na granicy zachodniej, z Karczowa na granicy z Ukraina, biegnie
przez: Legnicg — Wroctaw — Katowice — Krakéw — Tarnow — Rzeszoéw — Prze-
worsk. Tym korytarzem przebiega tez magistrala kolejowa E-30.

— Korytarz VI — ma kierunek potudnikowy, oparty jest na autostradzie A-I,
ma poczatek na potudniowym odcinku obwodnicy Trojmiasta, przebiega przez:
Grudziadz — Torun — Strykéw — Katowice az do Zyliny na granicy ze Stowacja.
Tym korytarzem przebiegaja tez magistrale kolejowe E-65 i CE-65.
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Rys. 2. Migdzynarodowe korytarze transportowe przebiegajace przez Polske

Zr6dto: Drogi a Srodowisko, siskom.waw.pl/nauka-srodowisko htm [22.03.2013].

W zataczniku II do decyzji nr 884/2004/WEE wyznaczono na terenie Euro-
py trzydziesci priorytetowych inwestycji w infrastrukture transportowa, ktorych
realizacja przewidziana jest do 2020 r. Do tego czasu sie¢ transportowa Europy
powigkszy si¢ o 4800 km autostrad, 12 500 km linii kolejowych, modernizacji
podlegac¢ bedzie 3500 km droég samochodowych, 12 300 linii kolejowych i okoto
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1740 km drog wodnych. Koszty realizacji tych zamierzen oszacowane (w 2005 r.)
na 252 mld euro, finansowane beda ze srodkéw unijnych®.

Z listy tych zamierzen przy udziale funduszy unijnych realizowane sa obecnie
kluczowe inwestycje drogowe, np. budowa odcinkéw autostrad A1, A2, A3 i A4
oraz modernizacja linii kolejowych E 20, E 30 i E 59, ktore zaliczono do transeu-
ropejskiej sieci TEN-T.

W Polsce budowa 1 km autostrady w 2008 r., w tatwym terenie, kosztowata
okoto 10 mln euro, w obszarach zabudowanych dwa do trzech razy drozej®.

3. Koszty zewngtrzne w transporcie

Przedmiotem dziatalnosci w transporcie jest zwykle Swiadczenie ustug trans-
portowych, stuzacych zaspokojeniu potrzeb danego rynku.

Zuzycie czynnikéw produkcji w wyniku prowadzenia dziatalno$ci gospo-
darczej powoduje powstanie kosztow. Czynnikiem, ktory ustanawia jednostke
gospodarcza jako przedsigbiorstwo jest wigc aspekt ekonomiczny. Pozostaje on
w $cistym zwiazku z kategoria wlasciciela (przedsigbiorcy) zasobow potrzebnych
do prowadzenia danego rodzaju dziatalno$ci na swdj rachunek, na swoje ryzyko
i wedtug wlasnego uznania’.

Koszty powstate w wyniku dziatalno$ci transportowej mozna podzieli¢ na
zewngetrzne i wewnetrzne. Calosciowa klasyfikacja spotecznych kosztéw trans-
portu wraz z ich podzialem na koszty wewngtrzne i zewngtrzne zamieszczone jest
w Zielonej Ksigdze Komisji WE z dnia 29 grudnia 1995 r., w kierunku uczciwego
i efektywnego systemu cen w transporcie®.

Koszty wewngtrzne ponosi przedsigbiorstwo, dotycza one zuzycia $rodkow
produkcji, sa to tzw. koszty wlasne produkc;ji.

Przyczyny kosztow zewngtrznych, moga by¢ rézne, cho¢ gtownie sa to np. ha-
fas, spaliny, wypadki samochodowe, zjawisko kongestii na drogach, niekorzystne
zmiany w $rodowisku naturalnym, a nawet zmiany klimatyczne. Sa to wigc kosz-
ty zwiazane bezposrednio z negatywnymi skutkami dziatalno$ci transportowej

5 European Commission, Trans-European Transport Network, TEN-T prioriti axes and
projekts 2005, Brussels 2005, s. 6-7.

¢ ,Dziennik” 2008, nr 102, dodatek ,,Rynek Budowlany”, s. 8.

7 Nowy leksykon PWN, WN PWN, Warszawal998, s. 1409.

8 W kierunku uczciwego i efektywnego systemu cen w transporcie. Opcje polityki dla interna-
lizacji zewnetrznych kosztow transportu w UE. Zielona Ksiega, Komisja WE, Bruksela 1995, COM
(95) 691.
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Tabela 1. Czynniki generujace koszty spoteczne w eksploatacji infrastruktury drogowej

Czynniki generujace koszty spoteczne w eksploatacji
infrastruktury drogowej

Koszty zwiazane z: | — hatasem komunikacyjnym

— zanieczyszczeniem powietrza
— zmianami klimatu

— wypadkami w transporcie

— zagrozeniem dla Srodowiska
— kongestia transportowa

Zr 6 dto: opracowanie wlasne.

zaréwno dla zycia cztowieka, jak i srodowiska naturalnego’. Ponosza je skarb pan-
stwa oraz cate spoteczenstwo. Koszty te stanowia spoteczng czg$¢ kosztow trans-
portu, nieobciazajaca bezposrednio operatorow transportu czy przewoznikow.

Wszystkie przedstawione w tabeli 1 czynniki sa rownie grozne dla srodowi-
ska, w ktorym zyjemy, degradujac je kazdy na swdj sposob.

Hatas komunikacyjny powoduje u Iludzi réznego rodzaju dolegliwosci,
np. nerwice, choroby ukladu krazenia. Powoduje réwniez migracje ptakow.
Dopuszczalny poziom hatasu w krajach UE wynosi 55 dB. W wielu rejonach,
gdzie natezenie ruchu jest szczeg6lnie duze (w miastach, w poblizu obciazonych
duzym ruchem drég), pomimo dziatan ograniczajacych jego zasigg, poziom za-
nieczyszczenia hatasem znacznie przekracza dopuszczalne normy. Szacuje sig, ze
w krajach uprzemystowionych ok. 110 mln ludzi narazonych jest na hatas prze-
kraczajacy 65 dB.

W wyniku dziatalnos$ci transportowej moze doj$¢ do zanieczyszczenia wody
i ziemi. Ich przyczyna sa splywy powierzchniowe z drog, resztki paliw, zanie-
czyszczenia powstate w czasie mycia pojazdow. Zawieraja one metale cigzkie
(otow, kadm, zelazo, miedz, cynk), $rodki chemiczne, stosowane przez stuzby
drogowe, i substancje ropopochodne.

Fizyczny wplyw transportu na srodowisko przyczynia si¢ do powstania wielu
problemow w skali lokalnej, a nawet globalnej, jak np. kwasne deszcze, duza emi-
sja CO,, dziura ozonowa, globalne ocieplenie. Wszystko to moze by¢ powodem
pogorszenia warunkow zycia, a wigc zardwno pracy, jak 1 wypoczynku poprzez
np. zanieczyszczenie powietrza, hatas, zanieczyszczenie wod gruntowych, zmia-
ny w krajobrazie, kwasne deszcze.

% A. Tylutki, J. Wronka, Znaczenie kosztéw zewnetrznych dla polityki transportowej parnistwa,
,Przeglad Komunikacyjny” 1995, nr 8, s. 1.
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Rys. 3.Wezel Pawlowice na potaczeniu autostrady A-8, drogi ekspresowej S8
z facznikiem Dhugoteka

716 dto: www.obwodnica-wroclawia.pl/images/zad2b/20110715/64 Ljpg [22.03.2013].

Znaczny wplyw transportu na degradacje otoczenia powoduje, ze jednym
z priorytetdw w rozwoju gospodarczym staly si¢ dziatania, pozwalajace w spo-
sob bezpieczny dla ludzi i srodowiska realizowac cele transportowe. Nalezy wiec
umozliwi¢ wybor srodka transportu, efektywnie obstugiwac gospodarke, a przy
tym nie zagraza¢ zdrowiu ludzi i $rodowisku. Trzeba réwniez ograniczy¢ ilo§é¢
wytwarzanych przez transport odpadow i zanieczyszczen oraz zuzywac gtdwnie
zasoby odnawialne w ilo$ciach umozliwiajacych ich odtworzenie.

Od poziomu technicznego wykonania inwestycji, poziomu i jako$ci eksplo-
atacji infrastruktury transportowej, a takze generacji eksploatowanego sprzgtu,
zalezy bezposrednio wysoko$é kosztow zewnetrznych. Zle zaprojektowane, stabo
wykonane drogi, przestarzate lub przetadowane $rodki transportu sg bezposred-
nim zrodtem kumulacji niekorzystnych zjawisk, powodujac znaczne zwigkszenie
kosztéw zewnetrznych w eksploatacji infrastruktury transportowe;.
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4. Przebieg internalizacji kosztow zewnetrznych
transportu w Polsce

Jednym z najwazniejszych dokumentéw o tematyce transportu, jaki przyjgto
w kraju po wstapieniu do UE, jest opracowana przez Komisje Wspdlnot Europe;j-
skich — Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie
decyzji'®. Do podstawowych celow okreslonych w tym dokumencie zaliczono
zmniejszenie dysproporcji pomigdzy réznymi gal¢ziami transportu, a takze
wzmocnienie procesow integracji spotecznej i gospodarczej krajow nalezacych
do UE. W transporcie towarowym chodzi o zmniejszenie roli transportu samocho-
dowego na rzecz przywrocenia gtdéwnej roli kolei.

Najwazniejsze priorytety, jakie przyjeto w realizacji polityki zrownowazone-
€0 roZwoju transportu, to:

— racjonalizacja zapotrzebowania na ustugi transportowe — jako wspolny ele-
ment wszystkich strategii sektorowych,

— przesunigcie pracy przewozowej na mniej zanieczyszczajace srodowisko
rodzaje transportu,

— wdrozenie nowoczesnych technik i wysokich technologii, przyjaznych dla
srodowiska, a takze instalacja urzadzen je chroniacych.

Do szczeg6lnie niekorzystnych zjawisk transportowych, powodujacych
zwigkszenie zuzycia paliwa, w Bialej Ksiedze zalicza si¢: waskie gardia w sieci
kolejowej, kongestie w ruchu drogowym, znaczne opdznienia (ponad 15 min)
duzej liczby lotow w transporcie lotniczym. Istotny jest takze nierdwny wzrost
przewozoéw w poszczegolnych gateziach transportu. Swiadczy to o pominigciu
czesci kosztow zewnetrznych w cenie przewozdéw towarowych lub osobowych.
Dotyczy to gléwnie w transportu drogowego, ktory jako najbardziej ,,brudny” jest
najwigkszym emitentem czynnikow zanieczyszczajacych srodowisko.

Problem jest bardzo powazny, bo przewoznicy rdéznych gatezi transportu nie
ponosza w petni kosztéw zewnetrznych, ktore generuja np. z tytutu uzytkowania
infrastruktury transportowej. A to z kolei nie zmusza ich do korzystania z ,,bar-
dziej czystych” srodkow transportu lub choéby najmniej obcigzonych ruchem
szlakow transportowych.

Cztonkostwo w Unii Europejskiej i fatalny stan transportu to gléwne przy-
czyny przedstawienia przez Ministerstwo Infrastruktury dokumentu pt. Polityka
transportowa panstwa na lata 2006-2025. Za cel gtowny w dokumencie przy-
jeto zdecydowana poprawe systemu transportowego i jego rozbudowe, zgodnie

10 White Paper. European transport policy for 2010: time to decide, COM (2001) 370, Brussels,
12.09.2001; polska edycja — Wyd. Nauk. Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2002.
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z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Jakos¢ tego systemu jest jednym z kluczo-
wych czynnikow decydujacych o warunkach zycia mieszkancéw oraz rozwoju
gospodarczym catego kraju i regionow'!. Dokument przedstawia rowniez podsta-
wowe zasady polityki transportowej Wspolnoty Europejskiej, ktore implemento-
wano przy formutowaniu polityki transportowej Polski.

Wedlug globalnych szacunkow, réznica w kosztach zewnetrznych transportu
jako gatezi gospodarki w 1995 r. byta bardzo wyrazna i wynosita od 7,8% PKB
w krajach UE do ok. 14% w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej. Sza-
cunek tych kosztow dla Polski wynidst ok. 12,6 mld euro (ok. 39,8 min zt), co
stanowito ok. 13% PKB'%.

Skutkiem internalizacji powinno by¢ osiagnigcie w kraju takiej relacji cen
ustugi transportowej pomig¢dzy réznymi rodzajami transportu, ktora odzwier-
ciedlataby rzeczywiste koszty, a w tym pelne koszty zewngtrzne. Zasadniczym
celem jest uzyskanie $rodkow finansowych, w wysokos$ci niezbgdnej do ograni-
czenia skutkoOw negatywnego oddziatywania transportu na otoczenie, np. hatasu,
zanieczyszczenia powietrza, leczenia ofiar wypadkoéw drogowych.

Wypadki drogowe generuja w transporcie drogowym ponad 50% kosztow
zewngtrznych, w transporcie kolejowym stanowia jedynie tysigczne czgsci pro-
centa.

Podstawowym instrumentem internalizacji jest tu obowiazkowe ubezpie-
czenie pojazdow (OC), eksploatowanych zaréwno prywatnie, jak i w dziatalno-
$ci gospodarczej. Ubezpieczenie pojazdéw szynowych nie jest obowiazkowe.
Stosowany mechanizm moze prowadzi¢ do zrownowazenia cen mig¢dzy trans-
portem drogowym a kolejowym. Obowiazkowe ubezpieczenie nie pokrywa jed-
nak kosztow leczenia powypadkowego, co w mysl zasad $wiadczy o niepelnej
internalizacji kosztow.

Koszty spowodowane zanieczyszczeniem powietrza sa istotng sktadowa ceny
ustugi transportowej dla kolei i transportu drogowego. Przedstawione w wielko-
$ciach bezwzglednych sa jednak okoto pig¢ razy nizsze dla kolei od emitowanych
przez transport drogowy. Powszechnym instrumentem internacjonalizacji kosz-
tow tego typu sg oplaty, majace wplyw na koszty pozyskania energii do napedu,
a wiec akcyzy na paliwa i oplaty paliwowej. Przychody z optaty paliwowej prze-
znaczone sa na rozwdj tych gatezi transportu, gléwnie jako inwestycje w infra-
strukturg. Pokrycie kosztéw zewnetrznych, bedacych skutkiem spalania paliw
ptynnych, za pomoca akcyzy i oplaty paliwowej szacuje si¢ na ok. 95%. Trzeba
jednak podkresli¢, ze oplaty te nie sa w catosci przeznaczane na cele zgodne z za-
sadami internalizacji kosztow zewnetrznych.

" Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
27.06.2005.
12 P. Rydzynski, Koszty zewnetrzne transportu, ,,Rynek Kolejowy” 2004, nr 10.
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Koszty hatasu sa powiazane z kosztami infrastruktury. Cho¢ hatas generuja
poruszajace si¢ pojazdy, to jego skutkom zapobiegaja gldwnie zarzadcy drog
poprzez stosowanie odpowiednich rozwiazan technicznych. Koszty infrastruk-
tury w transporcie drogowym wynosza ok. 3,6% catosci kosztow zewngtrznych,
a zwiazane z halasem ponad 3%. Dla transportu kolejowego koszty infrastruktury
to ok. 1,3%, a koszty hatasu ok. 7%".

W transporcie drogowym oplata za korzystanie z drog pobierana jest od uzyt-
kownikow tylko na drogach krajowych. W tym systemie nie ma zaleznosci po-
migdzy przejechana odlegloscia a wysokos$cia optat. Na kolei optata jest naliczana
za kazdy przejechany przez pociag kilometr, wigcej jezdzisz — wigcej placisz.
Sktania to do efektywnego wykorzystania transportu. W przypadku infrastruktu-
ry proces internalizacji kosztow znieksztatcaja dotacje do jej budowy. Wigksze
dotacje najczesciej skutkuja mniejszymi optatami natozonymi na uzytkownikow.
A wigc zmniejsza si¢ stopien internalizacji kosztow zewngtrznych dla okreslone-
go srodka transportu.

W Polsce sie¢ drog krajowych to ok. 18 225 km'4, sie¢ kolejowa w statym
uzytkowaniu — ok. 17 000 km'. Obydwie sieci otrzymuja dofinansowanie z bu-
dzetu panstwa.

Podsumowanie

Wspolczesny transport staje si¢ dziedzina wysokich technologii. Fundamen-
talne znaczenie dla jego rozwoju maja zarowno badania naukowe, jak i wprowa-
dzanie technologicznych innowacji. Korzysci ptynace z zastosowania Inteligent-
nych Systemow Transportowych sa réznorakie. Z badan wynika, ze zastosowanie
ITS powoduje:

— zwigkszenie przepustowosci sieci ulic $rednio o0 22,5%,

— poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego (zmniejszenie liczby wypad-
kéw srednio o 60%),

— zmniejszenie czasOw podrdzy i1 zuzycia energii (o blisko 60%),

— popraweg jakosci srodowiska naturalnego (redukcje emisji spalin $rednio
0 40%),

— poprawe komfortu podrézowania i warunkéw ruchu kierowcoéw, podrozu-
jacych transportem zbiorowym oraz pieszych,

13 Obliczenia na podstawie, P. Rydzynski, Koszzy...

4 www.gddkia.gov.pl [22.03.2013].

15 Spoleczne i ekonomiczne aspekty rozwoju Polskich Kolei Panstwowych, listopad 2004,
Rzecznik Prasowy PKP.
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— redukcje kosztow zarzadzania taborem drogowym,

— redukcje kosztow zwiagzana z utrzymaniem i renowacja nawierzchni,

— zwigkszenie korzysci ekonomicznych w regionie, w ktorym zastosowane
sa rozwiazania ITS'®.

W migdzynarodowym transporcie drogowym nasz kraj zajmuje w Europie
pozycje lidera. Pomimo ze to wlasnie przez nasz kraj przebiegaja wazne europej-
skie korytarze transportowe, stan infrastruktury drogowej ciagle pozostawia wiele
do zyczenia. Powoduje to wystgpowanie zardwno w transporcie, jak i w catej
gospodarce wielu niekorzystnych proceséw, ktorych skutkiem jest m.in. podwyz-
szenie kosztow spotecznych.

Duze koszty zewnetrzne wystgpujace w transporcie powoduja, ze kraje UE
daza do ich internalizacji'’, a wiec przyjecia wartosci, pogladéw, norm narzuco-
nych z zewnatrz za wlasne'®. Podstawa internalizacji kosztow zewnetrznych, po-
winno by¢ racjonalne oszacowanie wszystkich czynnikow, ktore generuja szkody,
np.: hatas komunikacyjny, zjawisko kongestii, zanieczyszczenie powietrza, zmia-
ny w srodowisku. Obciazenie nimi poszczegolnych przewoznikow i operatoréw
powinno by¢ proporcjonalne do udziatu w ich powstawaniu.

W celu obnizenia zewngtrznych kosztow transportu juz od wielu lat w ramach
Polityki transportowej panstwa na lata 2006-2025 podejmowane sa roznorodne
dziatania np.:

— postep techniczny w konstrukcji samochoddéw — zmniejszanie spalania (cer-
tyfikaty ekologiczne — EURO 0-V), stosowanie alternatywnych zroédet napedu,

— zwigkszenie ptynnosci jazdy — likwidacja zjawiska kongestii, np.: odkoli-
zyjnianie skrzyzowan, likwidacja waskich gardet w ruchu,

— ograniczenie ruchu pojazdoéw cigzkich na rzecz transportu intermodalnego,

— budowa drog o cichych nawierzchniach,

— stosowanie oston sztucznych i z zieleni, jak np. ekrany dzwigkochtonne.

Zaktada si¢ takze podniesienie konkurencyjnosci innych galezi transportu
poza transportem drogowym, glownie kolejowego. Tylko budowa prawidtowo
zaprojektowanej i eksploatowanej nowoczesnej infrastruktury transportowej
moze ograniczy¢ koszty spoteczne transportu i zapobiec degradacji srodowiska.
Nasz kraj lezy w $rodku Europy i nie moze stanowi¢ bariery komunikacyjnej dla
sasiednich panstw.

Proces petnej internalizacji kosztow zewngtrznych i doprowadzenie do rze-
czywistej konkurencji miedzy rodzajami transportu w kraju przebiega bardzo
wolno. Wprowadzenie w zycie unijnej zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” wydaje

'8 http://pl.gefco.net/fileadmin/pl.gefco.net/pdf/prasa/ GEFCO_Polska skuteczne zarzadza-
nie_jakoscia.pdf [22.03.2013].

" A. Tylutki, J. Wronka, Znaczenie kosztow zewnetrznych..., s. 2.

20 Stownik wyrazéw obcych, WN PWN, Warszawa 1997, s. 483.
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si¢ mozliwe tylko przy zastosowaniu srodkow administracyjnych. Wysokie do-
tacje do budowy infrastruktury transportowej zaciemnieja zyski, jakie przynosi
internalizacja innych kosztow zewngtrznych. Obecnie w zadnym z najwazniej-
szych rodzajow kosztéw zewngtrznych nie ma pelnej internalizacji bez wzgledu
na $rodek transportu.
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Internalisation of external costs in transportation

Summary. Poland’s admission to the European Union caused a rapid increase of road traffic
which included trucks. The economic processes connected with transportation generate some exter-
nal costs which influence particular branches of transportation to varying degrees. These costs are
caused by the phenomenon of congestion, road accidents, pollution of the environment, noise, etc.
The unequal increase of conveyance in particular branches of transportation means that some parts
of the external costs in the price of transportation are passed over. The European transportation poli-
cy shows the necessity of internalisation of external costs of transportation through the introduction
of the rule “contaminating pays.” The aim of the rule is to facilitate the undisturbed free-market
competition between the branches of transportation. The EU members’ policy should focus on the
idea that the price of transportation service ought to reflect its negative impact on the environment
as well.

Key words: internalization of external costs of transportation, policy of balanced development
of transportation system, the “contaminating pays” rule



