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STRESZCZENIE

Przedstawiono problematyke zwiqzanq z kosztami zewnetrznymi transportu oraz pod-
stawowe skutki oddziatywania transportu na srodowisko naturalne cztowieka. Wskazano
na znaczenie liczenia kosztéw zewnetrznych w wymiarze spotecznym i koniecznos¢ ich
uwzgledniania w cenach ustug przewozowych. Podkreslono znaczenie internalizacji kosz-
téw zewnetrznych, ktéra przektada sie na zréwnowazony rozwdj transportu. Wykazano, ze
ztozonos¢ omawianej problematyki i trudnos¢ formutowania prostych i zrozumiatych mo-
deli rozwiqzari, wptywa na niski poziom wykorzystania mozliwosci przewozowych kolei.

1. WPROWADZENIE

Funkcjonowanie transportu jest zrédtem wielu niedogodnosci, ktére stanowig
koszt dla innych. Identyfikacja, estymacja’ i internalizacja® kosztéw zewnetrznych jest
podstawa wdrazania idei zrbwnowazonego rozwoju transportu.

! Estymacja nazywa sie szacowanie wartosci parametréw, ewentualnie postaci rozktadu w populacji ge-
neralnej na podstawie obserwacji uzyskanych w probie losowej. Wyr6znia sie estymacje parametryczna,
nieparametryczng, punktowg i przedziatowa.

2 Internalizacja kosztow zewnetrznych jest procesem zmuszajacym sprawce do wigczenia w swoj rachunek
ekonomiczny kosztow przez siebie spowodowanych.
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Koszty zewnetrzne transportu stanowia wszelkie koszty zwigzane z realizacjg ustugi

transportowej, ktdre nie sg ponoszone ani przez wytworce tej ustugi, ani przez nabywece,
ale przez trzeci podmiot, czyli spoteczenistwo. Sa to koszty, ktére dotycza wszystkich
skutkow funkcjonowania transportu, do ktérych zalicza sie przede wszystkim:

zanieczyszczenia state i lotne (powietrza, gleby, wéd powierzchniowych i gruntowych),
hatas,

zmiany klimatyczne,

wypadki,

degradacje krajobrazu (w tym zajecie terenu),

zattoczenie (kongestie).

Na rysunku 1 przedstawiono ogélny model estymacji kosztéw zewnetrznych.

Gataz transportu
(WEJSCIE)
Y

Moduty modelu estymacgji

Niewymierne Zanieczyszczenia Wymierne

skutki lotnei state skutki

funkcjonowania funkcjonowania

gatezi gatezi

transportu Zmiany o transportu
klimatyczne Zajetosc terenu

Transformacja przestrzenno-czasowa

Rys.1. Ogolny model estymacji kosztow zewnetrznych

Niektorzy analitycy tej problematyki [42, s. 25] wymieniajg takze, jako odrebne na-

stepujace koszty transportu:

zuzycie energii z uwzglednieniem Zrédet jej wytwarzania oraz innych surowcéw
naturalnych,

usuniecie statych zanieczyszczen zwigzanych z infrastruktura i taborem, np. wraki
samochoddw, zuzyte opony, wycofane z ruchu wagony, statki i barki,
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¢ ryzyko zwigzane z przewozem materiatéw niebezpiecznych, ponadgabarytowych
oraz odpadéw.

Trudnosc¢ oszacowania kosztéw zewnetrznych polega na tym, Ze nie s one uwzgled-
niane na rynku, przez co nie maja ceny. To, ze poszczegdlne gatezie transportu nie po-
noszg petnych kosztéw spotecznych i sSrodowiskowych, jest przyczyng duzych trudnosci
z wdrazaniem idei zrbwnowazonego rozwoju transportu z jednej strony i efektem nie-
wlasciwego i niedostosowanego prawa do potrzeb kompleksowego traktowania oma-
wianej problematyki.

Utomnosci w tej dziedzinie hamujg zdrowg konkurencje miedzygateziowa trans-
portu. Oznacza to, ze na skutek znieksztalconego mechanizmu cenowego, nie sg racjo-
nalnie wykorzystywane w rozwoju transportu proekologiczne rozwigzania, wykorzystu-
jacezalety poszczegdlnych gatezitransportu. Nieistnieje takze sprawny, statly monitoring
oddziatywania transportu na srodowisko naturalne, opisany za pomoca kosztéw zewnetrz-
nych. Dotychczasowe dziafania to szacunki, a nie skrupulatne obliczenia, wykonywane
na podstawie metod obliczeniowych przyjetych do powszechnego uzytkowania. Uzyt-
kownicy i organizatorzy transportu w dalszym ciggu nie ponosza wszystkich kosztow
zewnetrznych. Struktura istniejacych opfat nie dostarcza takze wystarczajacego sygnatu
cenowego do tego, aby wptynac na zmiane zachowan w zakresie mobilnosci i wyboru
srodkow transportu.

2. ZANIECZYSZCZENIA STALE | LOTNE

Warunki zycia cztowieka, jego stan zdrowia, a nawet dtugos¢ zycia, w duzej mierze
zalezg od zanieczyszczen atmosfery. Zanieczyszczone powietrze (gtdwnie spalinami)
jest coraz czesciej zrodtem wielu chordb. Stad tez niezwykle istotne jest to, czym podrézu-
jemy, np. w duzych aglomeracjach miejskich, czym przewozimy duze ilosci towardw, a takze
jaka jest polityka transportowa panstwa. Ochrona powietrza musi spetnia¢ wymagania
sprecyzowane zaréwno w przepisach polskich, jak i unijnych. Te wskazujg na koniecznos¢:
¢ zmniejszenia do wielkosci dopuszczalnych stezenia w powietrzu tych substancji,

ktérych stezenie przekracza ustalone normy,
¢ utrzymanie stezenia w powietrzu poszczegdlnych substancji ponizej dopuszczal-

nych dla nich wartosci,
e zmniejszenie stezenia substancji w powietrzu oraz ich utrzymanie ponizej pozio-
mow wynikajacych z celéw dtugoterminowych.

W transporcie kolejowym stan prawny, zwigzany z dopuszczalnymi poziomami emisji
zanieczyszczen przez kolejowe silniki spalinowe, zostat uregulowany w dyrektywie Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 roku (dyrektywa 2004/26/WE,
zmieniajaca dyrektywe 97/68/WE), w sprawie zblizania ustawodawstwa panstw Wspol-
noty w zakresie zmniejszania emisji zanieczyszczen statych (pytowych) i lotnych (gazo-
wych) z silnikéw spalinowych. Dla poszczegdlinych mocy silnikdw okre$lono wymagania
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w zakresie dopuszczalnych emisji zanieczyszczen, w tym silnikow spalinowych uzywa-
nych w pojazdach kolejowych.

Specjalisci zajmujacy sie problematyka zanieczyszczerr srodowiska naturalnego
szacujg, ze istnieje okoto 15 000 réznych rodzajéw zanieczyszczerh emitowanych, np.
przez pojazdy drogowe. Do tej pory nie wszystkie z nich zostaty doktadnie zbadane
pomimo wptywu na zdrowie i zycie cztowieka. Ogdlny model estymacji kosztéw zanie-
czyszczen przedstawiono na rysunku 2. Strategia rozwoju zréwnowazonego transportu
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Rys. 2. Ogolny model estymacji kosztow zanieczyszczen srodowiska naturalnego
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opracowana przez UIC? z udziatem CER?, jest skierowana do przedsiebiorstw kolejo-
wych, w celu ustalenia dziatari na dziesiatki lat. Strategia:
¢ skupia sie na usprawnieniach technologicznych, poprawiajacych efektywnos¢
funkcjonowania kolei,
* zaklada, ze do 2030 roku koleje europejskie zredukujg emisje CO, wynikajaca z ru-
chu pociggdéw o 50% wzgledem emisji dla roku bazowego, tj. 1990 roku.
Przyktad zanieczyszczenia atmosfery przez przestarzate spalinowe pojazdy trakcyjne
i pojazdy drogowe, pokazano na rysunkach 3 i 4.

Rys. 3. Zanieczyszczenie atmosfery przez przestarzate rozwigzania spalinowych pojazddw trakcyjnych
[fot. A. Massel]

Rys. 4. Zanieczyszczenia atmosfery przez przestarzaty pojazd drogowy [4]

W dokumencie zakfada sig, ze w 2050 roku pociagi powinny by¢ napedzane energia
uzyskang za pomoca nowych technologii, ktére nie wykorzystuja wegla kamiennego
lub brunatnego. Trzeba zaznaczy¢, ze te kopaliny sa obecnie w Polsce podstawowym
surowcem stuzagcym do wytwarzania energii elektrycznej.

3 UIC - Miedzynarodowy Zwigzek Kolei.
4 CER - Miedzynarodowa Organizacja non-profit z siedzibg w Brukseli (Community of European Railway and
Infrastructure Companies).
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Przemyst kolejowy podejmuje wysitki w poszukiwaniu nowych rozwiazan technicz-
nych i technologicznych, szczegélnie w zakresie zmniejszania jednostkowego zuzycia
energii i emisji CO,. Od wielu lat podejmuje on dziatania zwigzane z poprawg nieza-
wodnosci, dyspozycyjnosci, utrzymania i bezpieczeristwa RAMS (Reliability, Availability,
Maintainability, Safety) swoich produktéw. Gtéwnym celem jest radykalna redukcja
kosztow cyklu zycia (Life Cycle Costs — LCC), aby zwiekszy¢ konkurencyjnosc. Przemyst
w coraz wiekszym stopniu zobowigzuje sie do odpowiedzialnosci za wtasne produkty,
kierujac coraz wieksza uwage na wspomniany RAMS. Prowadzi to do wiekszego popytu
na takie produkty i obnizenie LCC. Dziatania ograniczajace emisje zanieczyszczen przez
transport, powinny by¢ zwiagzane z wdrozeniem przynajmniej kilku sposobéw, jak:

e przesuniecie przewozu fadunkéw z drég na kolej,

e powszechne stosowanie, jako elementu przejsciowego, rozwigzan ograniczajacych
ucigzliwosci emisji zanieczyszczen wytwarzanych przez lokomotywy spalinowe
(oczyszczanie spalin z czastek statych i gazowych),

¢ wprowadzenie do seryjnej produkcji nowoczesnych silnikéw spalinowych wyko-
rzystywanych w pojazdach szynowych,

e wdrozenie w taborze systeméw grzewczych, oswietleniowych i klimatyzacyjnych
o niskiej energochtonnosci,

e stosowanie w pojazdach kolejowych systeméw magazynujacych energie elektryczng
(np. te uzyskiwana podczas hamowania pociaggu).

Znamienne jest to, ze obecnie nie docenia sie elementu promog;ji transportu kole-
jowego jako gatezi przyjaznej sSrodowisku naturalnemu. Ten element powinien odgrywac
rownorzedne znaczenie, jak np. wykorzystywanie nowoczesnej techniki. Jest wskazane,
aby podczas kapitalnych remontéw lokomotyw spalinowych lub ich modernizacji, zaste-
powac wyeksploatowane silniki nowoczesniejszymi silnikami, ktére spetniag wymagania
w zakresie wielkosci emisji sktadnikéw spalin szkodliwych dla otoczenia. Szacunkowe
emisje spalin emitowanych przez spalinowe pojazdy trakcyjne i pojazdy samochodowe
przedstawiono w tablicy 1[9,s. 11-12].

Tablica 1
Procentowe udzialy emisji spalin przez pojazdy samochodowe kolejowe pojazdy
z napedem spalinowym

Emisja spalin [%]
Sktadniki spalin
Spalinowe pojazdy trakcyjne Pojazdy samochodowe
Tlenek wegla (CO) 1,3 98,7
Dwutlenek wegla (CO,) 2,6 97,4
Weglowodory (HC) 2,5 97,5
Tlenki azotu (NO)) 10,5 89,5
Dwutlenek siarki (SO,) 18,2 81.8
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Wz6r do obliczania kosztu zanieczyszczenia powietrza spowodowanego ruchem
drogowym przedstawia sie nastepujaco [16, 301:
PCV, =%, EF, xPC,
gdzie:
PCV, - oznacza koszt zanieczyszczenia powietrza przez pojazd klasy i na drodze
typu j (euro / pojazdokilometr),

EF, — oznacza czynnik emisji zanieczyszczen ki klasy pojazdu i (gram / kilometr),
PC, - oznacza pienigzny koszt zanieczyszczenia k dla typu drogi j (euro/gram).

3. HALAS

Zbyt duzy hatas jest jednym z najbardziej ucigzliwych zanieczyszczen srodowiska
w miastach i wzdtuz sieci komunikacyjnej. Wedtug wielu badan ocenia sie, ze blisko
13 mln mieszkancéw Polski jest narazonych na ponadnormatywne oddziatywanie
hatasu w ciagu dnia (60 dB) i w nocy (50 dB). Szacuje sig, ze ponad 80% tej ucigzliwosci,
to oddziatywanie hatasu z drég publicznych [23, s. 501.

Hatas wywiera bardzo niekorzystny wptyw na zdrowie fizyczne, powodujac przede
wszystkim uszkodzenie stuchu. Wptywa takze na zdrowie psychiczne, objawiajac sie nad-
pobudliwoscig lub nadmierng nerwowoscia. Hatas jest takze jedna z przyczyn zawatéw
serca. Jak dotad oddziatywanie hatasu nie ma w Polsce priorytetowego znaczenia, o czym
moze $wiadczy¢ brak monitoringu hatasu w miastach i przy drogach publicznych. Zado-
walajacym rozwigzaniem jest stosowanie w inwestycjach drogowych i kolejowych nowej
konstrukcji ekranéw akustycznych, ktére moga by¢ porosniete specjalnymi odmianami
pnaczy.

Koszty zewnetrzne wynikajace z hatasu dotycza strat spotecznych, do ktérych mozna
zaliczy¢:
¢ zmniejszenie produktywnosci cztowieka spowodowane mniejsza koncentracja,

* mniejsza wydajnosc¢ pracy i jej nizsza jakos¢ na skutek zmeczenia, braku snu i nale-
zytego wypoczynku,
¢ naktady na opieke zdrowotna.

Jezeli panstwo cztlonkowskie Unii Europejskiej decyduje sie na uwzglednienie
w opfacie z tytutu kosztow zewnetrznych sktadnika zwigzanego z hatasem wywota-
nym przez ciezarowe pojazdy drogowe, wéwczas nalezny koszt moze by¢ obliczony na
podstawie nastepujacego wzoru [16, 30] :

NCV, (dzier) = 5k NC, x POP,/ ADT,

NCVU_ (noc)=nx NCVU. (dzien),



40

J. Polinski

gdzie:

NCV, - koszt hatasu powodowanego przez pojazd klasy i na drodze typu j (euro / po-

jazdokilometr),

NC, - koszt hatasu na osobe narazong na drodze typu j na poziom hatasu k (euro /

/ osobe),

POP, - ludnos¢ narazong na dzienny poziom hatasu k na kilometr (osoba / kilometr),
ADT - sredniodobowy ruch (liczba pojazdéw),
n - wspotczynnik korygujacy dla nocy.

Koszt na osobe narazona na poziom hatasu k przyjmuje sie ze wspomnianego pod-
recznika [16]. W tablicy 2 zamieszczono wybrane wartosci kosztéw dotyczace hatasu
emitowanego przez transport drogowy i kolejowy, natomiast koszt hatasu powodo-
wanego przez ciezarowe pojazdy drogowe przedstawiono w tablicy 3.

Tablica 2

Roczny koszt przypadajacy na osobe narazonag

na poziom hatasu k [euro]

Poziom hatasu k Transport drogowy Transport kolejowy
>51 9 0
>52 18 0
=53 26 0
>54 35 0
>55 44 0
=56 53 9
=57 61 18
=58 70 26
=59 79 36
260 88 44
=61 96 53
=62 105 61
=63 114 70
=64 123 79
=65 132 88
=66 140 96
=67 149 106
=68 158 114
=69 167 123
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Tablica 2 (cd.)

Poziom hatasu k Transport drogowy Transport kolejowy
>70 175 132
271 233 189
>72 247 204
>73 262 218
274 277 233
=275 291 248
=76 306 262
=77 321 277
=78 335 292
=79 350 306
>80 365 321
=81 379 336

Wedtug wartosci euro z 2002 roku [16, tabl. 20, s. 71].

Liczbe ludnosci narazong na poziom hatasu k przyjmuje sie na podstawie tzw. stra-
tegicznych map hatasu, ktére sporzadza sie zgodnie z art. 7 Dyrektywy 2002/49/WE,
dotyczacej oceny i zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku. Zgodnie z tym artyku-
tem, do 30 czerwca 2007 roku panstwa czionkowskie sporzadzity strategiczne mapy
hatasu, przedstawiajace sytuacje w 2006 roku dla:
¢ wszystkich aglomeracji o liczbie mieszkancéw przekraczajacej 250 tysiecy,
¢ wszystkich gtéwnych drég o obcigzeniu ruchem ponad 6 min pojazdéw rocznie,
¢ gtéwnych linii kolejowych o obcigzeniu ruchem ponad 60 tysiecy przejazdéw skta-

déw pociggdw rocznie,
¢ gtéwnych lotnisk na swoim terytorium.

Tablica 3
Koszt hatasu powodowanego przez ciezarowe pojazdy drogowe
[eurocent / pojazdokilometr]

Rodzaj drogi Dzien Noc
Drogi podmiejskie 1,1 2,0
Drogi miedzymiastowe 0,13 0,23

Wedtug wartosci w euro z 2000 roku
Zrédto: [43, tabl. 2]
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Ogodlny model estymacji zagadnien zwigzanych z hatasem zamieszczono na rysunku 5.
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Rys. 5. Ogolny model estymacji zagadnien zwigzanych z hatasem

Poziom hatasu, ktérego zrédtem jest transport, od dawna byt postrzegany przez
Unie Europejska, jako jeden z bardzo istotnych problemow, ktérego rozwigzanie wa-
runkuje zdrowie ludzi i jakos¢ zycia. Europejska Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z 25 czerwca 2002 roku w sprawie ocen i zarzgdzania hatasem
w $Srodowisku, zobowigzuje do wykonywania map akustycznych i planéw ochrony
przed hatasem. Maja one zawiera¢ plany naprawcze zwigzane z ograniczaniem hatasu
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emitowanego przez $rodki transportu i utrzymanie jego poziomu na poziomie wartosci
dopuszczalnych.

Rzetelna baza informacji na temat warunkéw akustycznych, w otoczeniu najbardziej
uciazliwych obiektéow infrastrukturalnych sa mapy akustyczne. Sg one takze podstawa
opracowywania programoéw ochrony przed hatasem oraz odniesieniem do wykonania
w przysztosci kolejnych analiz z tego zakresu. W Polsce dziatania dotyczace ochrony spo-
teczenstwa przed nadmiernym hatasem naleza do kompetencji wtadz samorzadowych,
ktére powinny miec takie mapy. Podczas pierwszej edycji pomiaréw (lata 2007-2008)
pomiary hatasu wykonano w miastach liczacych powyzej 250 tysiecy mieszkancow.
W nowej edycji pomiary obejma takze miasta liczace 100 tysiecy mieszkancéw. Kolejna
edycja w latach 2012-2013 pomiaréw hatasu transportu drogowego i wykonanie map
akustycznych obejmie trasy komunikacyjne w wiekszym niz dotychczas zakresie. W tej
edycji analiza obejmie odcinki drég krajowych o facznej dtugosci 15 000 km [2, 31].

W pierwszej edycji pomiaréw hatasu badaniami objeto 1500 km drég. Potrzeby wy-
nikajace z map akustycznych w zakresie zabezpieczenia ludnosci przed emisja nad-
miernego hatasu, ksztattuja sie w proporcji okoto 150 m/km drogi. Oznacza to, ze w ra-
mach realizacji programoéw ochrony przed hatasem, do 2015 roku na budowe ekranéw
akustycznych nalezy wydac okoto 1,2 mld zt. Trzeba przy tym pamietac, ze okres zycia
ekranéw akustycznych w Europie okresla sie na 11-12 lat, przy czym w Polsce jest krétszy
wskutek stosowania ztych materiatow (korozja) i dewastacji [33, 34]. Przyktad mapy aku-
stycznej dla modernizowanego odcinka linii kolejowej przedstawiono na rysunku 6.

Legenda
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Rys. 6. Przyktad mapy akustycznej dla fragmentu linii kolejowej [11]
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Wspomniane dziatania sa zwigzane z szacowaniem kosztéw hatasu i wykorzystaniem
otrzymanych wartosci w optatach. Naleza do grupy dziatari zwanych instrumentami
cenowymi. Obok nich istnieje cata gama innych srodkéw, do ktérych zalicza sie:

e wprowadzanie w zycie norm emisji hatasu dla pojazdow,

e stosowanie nowoczesnych rodzajow nawierzchni drogowych regulujacych hatas
drogowy i utrzymanie jakosci szlakdw kolejowych ograniczajacych hatas wywoty-
wany ruchem pociggow,

e stosowanie ekranéw akustycznych (przeciwhatasowych),

¢ odpowiednie projektowanie sieci transportowych dla poszczegélnych gatezi trans-
portu,

e zarzadzanie ruchem drogowym (ograniczenia predkosci),

¢ eliminacje ciezkiego, towarowego ruchu tranzytowego (zaréwno drogowego, jak
i kolejowego) z centréw miast.

Méwiac o tym istotnym sktadniku kosztéw zewnetrznych, nalezy nieco miejsca po-
$wiecic¢ hatasowi kolejowemu. W niektdrych regionach Europy obserwuije sie juz duzy
sprzeciw spoteczny wobec hatasu kolejowego. Zada sie takze jego ograniczenia na dro-
dze politycznych rozwiazan. Twierdzi sie takze, ze w przypadku nie podjecia dziatar ogra-
niczajacych hatas kolejowy (zwtaszcza pochodzacy od pociaggdéw towarowych), moga
wystapic ograniczenia ruchu na najwazniejszych europejskich korytarzach transporto-
wych. Grozi to przejeciem przewozéw przez transport drogowy, co spowoduje wzrost
zanieczyszczenia srodowiska naturalnego. Takie sytuacje zniweczytyby wysitki Unii Eu-
ropejskiej, prowadzace do priorytetowego traktowania sieci kolejowej w przewozach
towaréw. Dlatego tez podjeto wiele dziatart majacych na celu okreslenie Zzrodet emis;ji
hatasu pociggoéw i dziatarh powodujacych ich ograniczenie.

W 2003 roku eksperci zajmujacy sie ta problematyka stwierdzili [29], ze dotychczas
stosowane rozwigzania hamulcéw (zeliwne klocki hamulcowe stykajace sie z powierzch-
nig kot), powodujg porowatos¢ powierzchni kot, co w konsekwencji skutkuje drganiami
zaréwno szyn, jak i két. Aby ograniczy¢ powstajacy hatas, zalecono powszechna budowe
ekranéw akustycznych wzdtuz linii kolejowych przebiegajacych przez zwartg zabudowe.
Obecnie Europa wydaje na ten cel blisko 200 min euro na rok [20]. Jezeli jednoczesnie
beda postepowaty prace ograniczajgce emisje hatasu, to w efekcie bedzie mozna ograni-
czy¢ wysokos¢ ekrandw, co moze przynies¢ oszczednosci w naktadach na ich budowe.
Wskazano takze na potrzebe szlifowania szyn i petne realizowanie hasta: ,gtadkie kota
na gtadkich szynach’.

W celu kompleksowego rozwigzania problematyki hatasu na kolei, w 2005 roku Ko-
misja Europejska przyjeta techniczng specyfikacje interoperacyjnosci odnoszaca sie do
hatasu kolejowego (TSI Hatas), ktéra wprowadza ograniczenia w zakresie taboru kolejo-
wego wykorzystywanego na obszarze Unii Europejskiej [3, s. 1]. Modernizacja wagonéw,
bedacych zrodtem hatasu, powinna obja¢ wszystkie wagony w Europie o rocznym prze-
biegu ponad 10 000 km oraz spodziewanej Zzywotnosci co najmniej pieciu lat. Docelowym
terminem zakonczenia procesu modernizacji taboru wagonowego jest 2015 rok [13].
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Dyrektywa 2001/14/WE ujednolica zasady ustalania optat na poziomie europejskim,
gdzie jedna z zasad jest mozliwos¢ uwzgledniania kosztéw oddziatywania pociagdw na
Srodowisko naturalne (w tym hatas) [6]. Dokument dopuszcza mozliwo$¢ zastosowa-
nia jednego z trzech modeli réznicowania optaty za dostep do infrastruktury, tj.:
¢ neutralny pod wzgledem kosztéw system bonus-malus, w ktérym przewiduje sie

mniejsze optaty za ciche wagony i wyzsze za gtosne,
¢ system premiowy dotyczacy opfat, ktére zostatyby obnizone w celu umozliwienia

modernizacji istniejgcego parku wagonéw powodujacych hatas o duzym natezeniu,
e system zwigzany z karami za eksploatowanie gtosnych wagonéw.
Warto takze zaznaczy¢, ze Komisja Europejska zalecita rozwazenie podjecia przez pan-
stwa cztonkowskie Wspdlnoty programéw modernizacji wagonéw, a takze podjecie
przez przemyst prac nad kompozytowymi wstawkami hamulcowymi. Prace takie po-
winny by¢ prowadzone we wspétpracy z przedsiebiorstwami kolejowymi, wiascicielami
wagonoéw i jednostkami naukowymi. Komisja Europejska bedzie zatem wspierata reali-
zacje projektéw badawczych z tego zakresu, takich jak,7 Ramowy Program Badawczy”
i Program LIFE+°.

W Rezolucji 2008/2240(INI) Parlament Europejski (...) wzywa Komisje, aby przedfozyta
wniosek w sprawie dyrektywy dotyczqcej optat za uzytkowanie infrastruktury przez loko-
motywy i wagony, zréZnicowanych w zaleznosci od poziomu wytwarzanego przez nie ha-
tasu, tak aby niezaleznie od mozliwosci technicznych wybranych przez przedsiebiorstwa
kolejowe, mozliwie jak najszybciej stworzyc zachety rowniez do przeprowadzania spraw-
nej modernizacji pojazdéw wytwarzajqcych mato hatasu poprzez wymiane klockéw ha-
mulcowych; uwaza, ze w razie koniecznosci nalezy réwniez rozwazy¢ srodki krétkotermi-
nowe, a zadne przepisy legislacyjne nie powinny mie¢ negatywnego wpfywu na sektor
kolejowy pod wzgledem konkurencji intermodalnej (...) [32, pkt. 17] .

Koszty zewnetrzne zwigzane z hatasem stanowia nieco ponad 7% wszystkich kosz-
tow dla transportu kolejowego i okoto 3% dla transportu drogowego [36]. Hatas jest
generowany przez wszystkie rodzaje pojazdow, ale zarzadcy infrastruktury zapobiegaja
jego rozprzestrzenianiu sie w terenie. To oni coraz czesciej stosujg réznego rodzaju roz-
wigzania techniczne zapobiegajgce nadmiernemu hatasowi emitowanemu przez po-
jazdy wzdtuz drdqg i linii kolejowych. Jak juz wspomniano, najczesciej stosowanym za-
bezpieczeniem przed emisja hatasu s ekrany akustyczne. W Polsce dopiero od niedawna
zaczeto zwracac¢ uwage na ich akcenty estetyczne i pasujace do otoczenia. Wczesniej
widziano jedynie ich skuteczno$¢, mniej — wytrzymatosc.

Wartosci graniczne dla hatasu emitowanego przez srodki transportu, zwane do-
puszczalnymi, zawiera rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 14 czerwca 2007 roku
w sprawie dopuszczalnych wartosci hatasu w srodowisku (Dz.U. Nr 120, poz. 826). Wartosci
dopuszczalne zostaty okre$lone dla dwéch wskaznikéw, tj.L, DilL, N.W projektowaniu

Aeq Aeq
akustycznym duze znaczenie w odniesieniu do prowadzenia dtugofalowej polityki

5 Celem projektu Polityka i zarzqdzanie w zakresie srodowiska jest przyczynianie sie¢ do wdrozenia oraz roz-
woju polityki oraz ustawodawstwa UE w zakresie ochrony srodowiska.
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ochrony przed hatasem ma wskaznik L, (okreslajacy $rednie dobowe natezenie hatasu
w okresie roku, przy ktérego obliczaniu réwnowazny poziom dzwieku w porze wieczor-
nej (18:00-22:00) jest powiekszany o 5 dB, a w porze nocnej (22:00-6:00) o 10 dB) i L

W rozumieniu projektowania infrastruktury komunikacyjnej, ekran akustyczny jest
przegroda dla Zrédta hatasu. Powoduje powstanie tzw. cienia akustycznego, w ktérym
poziom dzwieku hatasu jest znacznie mniejszy od wartosci poziomu dzwieku przed
ekranem. Jego skutecznos¢ jest zwigzana z jak najblizszym sagsiedztwem Zrodfa hatasu.
Stad tez ekrany sa ustawiane jak najblizej krawedzi jezdni lub skrajni budowli linii ko-
lejowej. Skutecznos¢ ekranu akustycznego zalezy od wielu czynnikdw, takich jak:
¢ lokalizacji wzgledem zrodta hatasu,
¢ potozenia liniowej lub punktowej infrastruktury chronionej,

e wysokosci ekranu akustycznego:

— ekrany wysokie od 6 do 7 m, skuteczno$¢ akustyczna powyzej 10 db,

— ekrany srednie - 5 m, najczesciej spotykane w Polsce, skutecznos¢ akustyczna 7-10 dB,

- ekrany niskie — do 3,5 m, stosowane tam gdzie zabudowa znajduje sie ponizej

drogi lub linii kolejowej, ich skutecznos¢ akustyczna nie przekracza 8 dB,

- ekrany bardzo niskie, o wysokosci 1 m, skutecznos$¢ akustyczna - 3 db.

e dtugosci ekranu akustycznego,
e rodzaju generowanego hatasu.

Najwiekszg skutecznos¢ ekranowania akustycznego uzyskuje sie podczas budowy
duzych konstrukgji (np. potaczenie watu ziemnego z ekranem akustycznym), gdzie sku-
tecznos¢ obnizenia hatasu dochodzi do 20 dB. Stosowane obecnie do$¢ powszechnie
ekrany w Polsce pozwalajg zmniejszy¢ emitowany hatas od 10 do 12 db [34].

Ekrany akustyczne moga by¢ budowane: z gruntu, betonu, szkfa, wetny mineralnej,
tworzywa sztucznego, stali, a nawet ceramiki. Z uwagi na poziom wielkosci pochtania-
nia dzwieku dzielone sa na ekrany:
odbijajace (pochfanianie dzwieku mniejsze od 4 dB),
¢ pochtaniajace (pochfanianie dZzwieku od 4 do 8 dB),

e wysoko pochtaniajace (pochtanianie dzwieku wieksze od 8 dB) [34].

4. ZMIANY KLIMATYCZNE

Do gtéwnych przyczyn zmian klimatu® zalicza sie:

o efekt cieplarniany i gazy cieplarniane (wzrost zawartosci gazéw cieplarnianych
w atmosferze prowadzi do wzrostu temperatury Ziemi, co jest z kolei przyczyna
zmian klimatycznych),

¢ Ten temat jest rozpatrywany pod katem globalnego ocieplenia i wzrostu temperatury na powierzchni ziemi.
Istotnym elementem badan zmian klimatu sa modele cyrkulacji atmosfery i oceandw, ktére wptywaja na
przyszte zmiany klimatu. Ocena zmian klimatu w przesztosci zajmuje sie paleoklimatologia.
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o efekt aerozolowy,

e zmiany cyrkulacji oceaniczne;j.

Koszty dotyczace zmian klimatu sg bardzo trudne do jednoznacznego okreslenia
z uwagi na ich globalne wymiary i wptywy. Celem dziatai dotyczacych zmian klimatu
powodowanych funkcjonowaniem transportu jest promowanie ekologicznych syste-
méw transportowych, w celu zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych. Dziatania Wspél-
noty w tym zakresie obejmuja:

e zmniejszenie o potowe emisji CO, i zredukowanie emisji tlenkéw azotu (NO ) przez
transport lotniczy, co zamierza uzyskac sie m.in. przez podjecie prac badawczych nad
nowymi rozwigzaniami silnikéw, alternatywnymi paliwami, nowymi konstrukcjami
samolotéw, nowa jakoscia funkcjonowania lotnisk i organizacja ruchu lotniczego,

¢ wodniesieniu do transportu ladowego bedga podjete prace majace na celu opraco-
wanie czystych i wydajnych silnikéw oraz systeméw napedowych z uwzglednieniem
technologii hybrydowych, zastosowaniem w transporcie paliw alternatywnych (wo-
doru) i ogniw paliwowych, strategii stopniowego wycofywania przestarzatych roz-
wigzan pojazdéw eksploatowanych w transporcie.

Decyzja o ratyfikowaniu przez Polske,Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych”w spra-

wie zmian klimatu, a nastepnie,Protokotu z Kioto” byta podyktowana wtaczeniem sie RP

w miedzynarodowy proces na rzecz opdzniania zmian klimatu, a takze odpowiedzial-

nosci kraju za procesy prowadzace do tych zmian. Polska zobowiazata sie do zredukowa-

nia emisji gazéw cieplarnianych i przyjeta rok 1988 jako rok bazowy dla tych zobowigzan.

Od 2009 roku zaobserwowano w Polsce wzmozone zainteresowanie dotyczace zmian
klimatu i bezpieczenstwa energetycznego. Opublikowano przy tym kilka publikacji
popierajacych wszelkie formy dziatari na temat mozliwosci technologicznych, ekonomicz-
nych oraz politycznych, zwigzanych ze zmniejszeniem emisji CO, w Polsce [18, 21, 24, 28].

W opracowaniu firmy McKinsey & Company oszacowano mozliwosci zmniejszania
emisji gazéw cieplarnianych do 2030 roku. Opisano réwniez technologie, ktére maja
najwieksze mozliwosci zmniejszania emisji gazéw cieplarnianych, a wiec dotyczacych:
¢ energii jagdrowej,
¢ tzw.tapania i przechowywania wegla przedostajacego sie do atmosfery,
¢ energii odnawialne;j.

Zgodnie z tym raportem, Polska ma szanse zmniejszy¢ do 2030 roku emisje gazéw
cieplarnianych o 31% w poréwnaniu ze stanem emisji z 2005 roku (pod warunkiem
sukcesywnego wprowadzania wspomnianych technologii).

Centrum Strategii Europejskiej (demosEUROPA) i Europejskia Fundacja Klimatu or-
ganizowaty w latach 2010-2011 okragty st6t w zakresie ekonomii niskich emisji. Autor
niniejszego artykutu byt konsultantem zewnetrznym w tym temacie. Dziatania ograni-
czajace zmiany klimatyczne podejmowane w zakresie transportu beda miedzy innymi
dotyczyly:
¢ zmian efektywnosci energetycznej transportu drogowego i kolejowego,

* wykorzystania paliw alternatywnych i wprowadzenia podatku ekologicznego od paliw,



48 J. Polinski

e promowania czystych ekologicznie pojazdéw,

e wprowadzenia podatku drogowego,

e przedsiewzie¢ technicznych, zwigzanych z konstrukcjg pojazdéw,
e rozwoju transportu kombinowanego.

Zmiany klimatyczne sg konsekwencja przede wszystkim emisji dwutlenku wegla.
Mozliwos¢ internalizacji kosztéw zewnetrznych zmian klimatycznych jest uzalezniona
od wielkosci emisji CO, przez konkretny typ i rodzaj pojazdu wykorzystywanego
w transporcie.

5.WYPADKI | BEZPIECZENSTWO RUCHU

Wypadki stanowia 54% kosztéw zewnetrznych transportu drogowego, natomiast
w transporcie kolejowym stanowia zaledwie tysieczne czesci procenta kosztéow zewnetrz-
nych [36]. Zasadniczym instrumentem internalizacji kosztow zewnetrznych transportu
drogowego w Polsce sg obowigzkowe ubezpieczenia samochodu (OC), problematyczne
jest to, ze ubezpieczenie OC nie pokrywa kosztéw leczenia poszkodowanych wypadkéw
drogowych. Swiadczy to o tym, ze ten mechanizm nie powoduje petnej internalizacji
kosztow zewnetrznych.

Koszty zewnetrzne wypadkéw transportowych stanowig koszty, ktére nie sg pokry-
wane ani przez sprawce, ani przez ubezpieczyciela. Do niedawna w kosztach wypadkéw
pomijano koszty leczenia szpitalnego, rehabilitacji oséb poszkodowanych, urazéw psy-
chicznych, strat moralnych, a takze odszkodowan dla ofiar wypadkoéw i ich rodzin. Juz
po tych stwierdzeniach mozna wnioskowac¢, ze w bardzo ogélnym zarysie, na koszty
zewnetrzne wypadkéw skfadaja sie:
¢ koszty medyczne, ktére nie sg zwracane przez sprawcéw wypadkéw i ich ubezpie-

czycieli,

e koszty resocjalizacji zwigzane z przenoszeniem inwalidéw do innych miejsc pracy,
e koszty zaktaddw pracy zwigzane z rekrutacja nowych pracownikéw w miejsce tych,
ktorzy ulegli wypadkom i nie nadaja sie do dalszego petnienia konkretnych funkgji.

Grupa wiekowa najbardziej narazong na wypadki drogowe sg osoby w wieku 14-25 lat
i dla tego przedziatu wiekowego sa podstawowg przyczyng smierci. Koszty skutkow
wypadkéw drogowych w Unii Europejskiej stanowia rocznie okoto 45 miliardéw euro.
Uwzgledniajac koszty zewnetrzne, koszty te ulegaja potrojeniu, stanowigc 2% budzetu
Wspdlnoty.

Do kosztow bezposrednich wywotanych przez wypadki drogowe, zalicza sie koszty:
medyczne, utraty majatku (pojazd, tadunek), administracyjne, utraty zdolnosci do pracy,
utraconej jakosci zycia, probleméw prawnych i inne.

Do kosztéw spotecznych wypadkoéw zalicza sie koszty: zaangazowania stuzb ratun-
kowych, utrudnien w ruchu, przestojéw, strat materialnych zwigzanych z wypadkiem,
diagnostyki i hospitalizowania poszkodowanych, zaangazowania personelu medycznego
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w skomplikowane i réznorodne procedury medyczne, odszkodowania i pomocy pani-
stwa dla poszkodowanych oraz ich rodzin, zasitkéw i rent.

Wsrod wypadkéw odnotowywanych na kolei mozna wyrdzni¢ nastepujace ich ro-
dzaje: kolizje, wykolejenia, wypadki na przejazdach, wypadki z udziatem ludzi i inne.
Ogdlny model estymacji zagadnien zwigzanych z wypadkami w transporcie przedsta-
wiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Ogolny model estymacji zagadnien zwigzanych z wypadkami w transporcie
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Rozpatrujac koszty zewnetrzne zwigzane z wypadkami, nalezy zaznaczy¢, ze zawie-
rajg one takze koszty: uszkodzenia srodkéw transportowych, stuzb ratowniczych, praw-
nych i ubezpieczeniowych, uszkodzonej infrastruktury, medyczne, finansowania zgo-
néw i pogrzebdw, koszty psychologiczne i inne. W tablicy 4 przedstawiono statystyki
wypadkdéw kolejowych w latach 2004-2010.

Tablica 4
Statystyka wypadkoéw na kolejach polskich w latach 2004-2010
Rok Wypadki ogétem Wypadki na przejazdach
2004 964 242
2005 965 248
2006 905 270
2007 949 274
2008 894 253
2009 845 258
2010 851 276

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie statystyki kolejowej

Cecha charakterystyczna wypadkéw kolejowych jest to, ze w bardzo wielu przy-
padkach sprawcy wypadkéw sa jednoczesnie ich ofiarami. Méwiac o wypadkach kole-
jowych nalezy zwréci¢ uwage na zdarzenia wystepujace na przejazdach kolejowych.
Od wielu lat ta grupa wypadkéw jest najwiekszg liczbg zdarzen z udziatem ofiar ludz-
kich. Dane na ten temat zawarto w tablicy 5.

Tablica 5
Liczba os6b poszkodowanych w wypadkach na przejazdach kolejowych
Poszkodowani / Rok 2007 2008 2009 2010
Liczba oséb zabitych 48 28 51 52
Liczba oséb ciezko rannych 106 91 68 56

Zrédto: sporzadzono na podstawie statystyki kolejowej

Wiele wypadkéw wynika z lekcewazenia obowiagzujacych przepiséw, a takze w od-
niesieniu do wypadkéw na przejazdach kolejowych - nieostroznosci, brawury, braku
odpowiedzialnosci powodowanej nietrzezwoscia lub zazywaniem $rodkéw odurzaja-
cych (dotyczy zwihaszcza grupy wiekowej kierowcédw do trzydziestego roku zycia).
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6. DEGRADACJA KRAJOBRAZU KULTUROWEGO
| ZAJECIE TERENU

Ochrona krajobrazu kulturowego’ w kraju odbywa sie wedtug analogicznych zasad
jak ochrona przyrody. Jest okreslona ustawami o ochronie débr kultury, planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym o ochronie i ksztattowaniu srodowiska oraz o ochro-
nie przyrody.

Transport charakteryzuje sie duzym zapotrzebowaniem na teren. Rozwijajaca sie sie¢
infrastruktury transportowej liniowej (drogowej), a takze punktowej (parkingi, stacje
i przystanki, porty lotnicze, wezty komunikacyjne) wymaga nowych terenéw pod ich
budowe. Najwieksza ,terenochtonnoscia” charakteryzuje sie transport drogowy. Szero-
kos¢ pasa terenu w metrach, zajetg przez kolejowga linie konwencjonalng przedstawiono
na rysunku 8, natomiast szeroko$¢ pasa terenu przeznaczonego na linie duzych pred-
kosci pokazano na rysunku 9.
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Rys. 8. Szerokos¢ pasa terenu zajetego przez dwutorowa linie konwencjonalna [35]
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Rys. 9. Szeroko$¢ pasa terenu zajetego przez dwutorowa linie kolei duzych predkosci [35]

Krajobraz kulturowy - krajobraz z przewaga elementéw antropogenicznych (czyli powstatych w wyniku
dziatalnosci cztowieka) nad elementami przyrodniczymi. Rozréznia sie krajobrazy kulturowe: rolniczy,
przemystowy, miejski, historyczny, harmonijny i zdewastowany.
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Szeroko$¢ pasa terenu zajetego przez autostrade, na ktérej dopuszczalna predkosc
wynosi 120-130 km/h, w zaleznosci od pasm ruchu dochodzi do 60 m (droga dwupas-
mowa w kazdym kierunku) lub 70 m (droga trzypasmowa w kazdym kierunku). Kazdy
kilometr autostrady pochtania od 6 do 7 hektaréw ziemi, a urzadzenia dodatkowe w po-
staci parkingéw, stacji paliw itp. zajmuja kolejne 2-3 hektary na kazde 100 km auto-
strady. W wielu wypadkach wzdtuz autostrad lub drég szybkiego ruchu sa budowane
rownolegte drogi stuzace do przemieszczania maszyn rolniczych i zapewnienia dojazdu
doistniejacej zabudowy. Petnig one role drég lokalnych lub umozliwiaja dojazd do bez-
kolizyjnego przejazdu na druga strone. W takim przypadku pas terenu zajety dla trans-
portu samochodowego zostaje zwigkszony o kolejne 20-30 m.

Zagadnienia zwigzane z zajetosciag terenu odgrywajg istotne znaczenie zwtaszcza
na obszarach duzych miast. Rozwijany ponad miare indywidualny transport drogowy
prowadzi do koniecznosci przeznaczania kolejnych miejsc na parkingi. Straty miast z tego
tytutu, ponoszone wskutek btednej, prowadzonej w dalszym ciaggu,prosamochodowej”
polityki komunikacyjnej, prowadza do braku terenéw pod budownictwo mieszkaniowe,
ustugi, zmniejszenia obszaréw zielonych oraz powoduja tzw. rozpetfzanie sie miast. To wy-
maga przeznaczania nowych terenéw na potrzeby infrastruktury drogowej, tworzac
petznaca spirale potrzeb w tym zakresie.

7. ZATLOCZENIE (KONGESTIA)

Popyt na proekologiczne $rodki transportu moze by¢ ksztattowany przez odpowiednie
zarzadzanie mobilnoscia. Jest to takie podejscie do przewozéw pasazerskich, ktére za
pomoca ustug, a takze narzedzi dajacych sie zaadoptowac do oczekiwan uzytkownikéw,
oddziatywujg na zmiane zachowar komunikacyjnych. Podstawe zarzadzania mobilnoscig
stanowi:
¢ informacja i doradztwo,
¢ dokument na przejazd (np. zintegrowany bilet na rézne $rodki transportu, bedacy

jednoczesnie kartg bankomatowa lub parkometrowa),
e rezerwacja i sprzedaz ustug,
¢ koordynacja ustug i rozwiazan,

e dziatanie edukacyjne i marketingowe.

Narzedziem zarzadzania mobilnoscia jest plan mobilnosci integrujacy srodki stuzace
do zarzadzania mobilnoscia w pakiet dziatan. W ogdlnym ujeciu plany mobilnosci stuza
do wprowadzenia zmiany zachowan komunikacyjnych ludnosci na okreslonym obszarze,
w kierunku wykorzystywania proekologicznych srodkéw transportu, poprawy dostep-
nosci obszaréw, pomagajac znaczaco zmniejsza¢ zattoczenie komunikacyjne i wyko-
rzystywanie coraz to nowych powierzchni terenu pod cele transportowe.

Zgodnie z Zatacznikiem IlIA do dokumentu KOM(2008)436 (...) w przypadku drég
zattoczonych paristwo cztonkowskie moze podjq¢ decyzje o uwzglednieniu catosci lub czesci
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kosztu zatoru w opfacie z tytutu kosztéw zewnetrznych, pod warunkiem ze wykaze ono, iz
koszt zatoru natozony przez pojazd na pozostafych uzytkownikéw przekracza koszt roz-
woju infrastruktury, jakim zostat juz obcigzony ten pojazd (...) [43].

Nalezny koszt oblicza sie korzystajac z nastepujacych wzoréw [16, 30]:

CCV=MEC(Qo)-IDC,

VOTxQ (v(Q) -v(Q-AQ).

MEAQ =" AQ

gdzie:
CCV - nalezny koszt zattoczenia (euro / pojazdokilometr),
IDC - koszt rozwoju infrastruktury objety juz optata (euro / pojazdokilometr),
Qo - optymalny godzinowy ruch drogowy (pojazdy / godzine),
MEC(Q) - kraricowy koszt zewnetrzny zattoczenia (euro / pojazdokilometr),
VOT - wartos¢ czasu (euro / godzinopojazd),
Q - sredniogodzinowy ruch drogowy (liczba pojazdéw),
AQ - niewielkie zmiany w godzinowym ruchu drogowym,
v(Q) - $rednia predkos¢ ruchu drogowego (kilometry / godzine).

Optymalne natezenie ruchu jest obliczane przez iteracyjne podnoszenie kosztu do
momentu osiaggniecia réwnowagi miedzy ruchem godzinowym a kraricowym, ze-
wnetrznym kosztem zatfoczenia. Stosunek miedzy nalezng optata z tytutu zattoczenia
(CCV) a krancowym kosztem zewnetrznym (MEC) wynosi 0,5. Nalezy zaznaczy¢, ze kon-
gestia powoduje powazne ryzyko utraty konkurencyjnosci gospodarki. Kazde pan-
stwo Unii Europejskiej moze wiaczy¢ zagadnienia zattoczenia do rozliczenia kosztéw
zewnetrznych. Model estymacji zagadnien dotyczacych kongestii przedstawiono na
rysunku 10.

Wiele miast europejskich juz od wielu lat realizuje polityke zrébwnowazonego roz-
woju transportu ograniczajacego zjawisko zattoczenia. Prowadzona w tym wzgledzie
konsekwentna polityka doprowadzita do takiego podziatu zadan przewozowych, ktére
opieraja sie na ekologicznych rozwiazaniach, przyjaznych $rodowisku. W takich mia-
stach jak Amsterdam, Bazylea czy Zurych, juzw 1997 roku transport indywidualny w dni
robocze stanowit jedynie 30% wszystkich podrézy. Pozostata czes¢ podrézy odbywata
sie za pomoca komunikacji publicznej, roweru lub ruchu pieszego. Takze w niektérych
miastach Polski (np. Krakéw 1993 rok, Warszawa 1995 rok) juz kilkanascie lat temu for-
mutowano polityke zrbwnowazonego rozwoju transportu, jednak na skutek proble-
mow z jej realizacja daleko nam do wynikéw osigganych obecnie w Amsterdamie lub
Zurychu.

W zakresie transportu towarowego, majacego duzy wptyw na kongestie i inne
czynniki generujace koszty zewnetrzne, samorzadowcy i urbanisci wspierani przez
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Rys. 10. Model estymacji zagadnien zwigzanych z kongestig

specjalistow od transportu doszli do wniosku, ze w ostatnich czasach najwazniejszymi
instrumentami wspierajagcymi preferowang logistyke miejska?® jest:

& Podstawowym zadaniem logistyki miejskiej jest dostarczanie wiasciwych towaréw, we witasciwe miejsce,
w odpowiednim czasie i po jak najmniejszych kosztach.
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1) integracja (pofgczenie réznych przeptywoéw towaréw w jedng catos¢, przejawia sie
w odejsciu od wystepujacych niezaleznych przemieszczen na rzecz skoordynowa-
nych przeptywéw towardéw, co wptywa na zmniejszenie przecigzenia infrastruktury
oraz zwieksza jej zdolno$¢ przepustowa); jest zwigzana z powotaniem komoérki zaj-
mujacej sie organizacjg i koordynacja przewozéw,

2) planowanie rozwigzan komunikacyjnych (optymalne wykorzystanie ograniczonego
dla ruchu towarowego potencjatu infrastruktury transportowej, przy wzroscie bez-
pieczenstwa przewozdéw i poprawie efektywnosci wykorzystania srodkéw transportu
przez petne wykorzystanie tadownosci samochoddéw dostawczych zatadowywanych
w przefadunkowych centrach logistycznych zlokalizowanych na obrzezach miast),

3) wykorzystywanie systeméw motywacyjnych uzytkownikéw ruchu do korzystania
z pojazdéw przyjaznych srodowisku naturalnemu (wykorzystywanie $rodkéw trans-
portu charakteryzujacych sie niska emisjg szkodliwych substancji i hatasu, wyma-
gajacych niewielkich powierzchni, ktérym powinny by¢ udzielane réznego rodzaju
uprzywilejowania (prawo wjazdu do stref ograniczonego ruchu kotowego, korzy-
stanie z wydzielonych paséw komunikacyjnych) [10].

8.SZACOWANIE KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

Podstawowym celem internalizacji kosztéw zewnetrznych jest pozyskanie srodkéw
finansowych na likwidacje skutkéw funkcjonowania transportu. Dotyczy to m.in.:
¢ leczenia 0s6b poszkodowanych w wypadkach drogowych,
¢ zmniejszania skutkdw zanieczyszczen powietrza, a takze wod i gleby,
¢ ograniczania skutkéw nadmiernego hatasu.

Zakfada sie, ze petnainternalizacja doprowadzi do takiej relacji cen ustugi transpor-
towej, oferowanej przez rézne gatezie transportu, ktéra bedzie odzwierciedlata stosunki
miedzy catkowitymi kosztami, uwzgledniajacymi koszty zewnetrzne. Relacje pomiedzy
kosztami zewnetrznymi na terenie Europy pomiedzy ré6znymi gateziami transportu na
rynku zréwnowazonym, powinny ksztattowac sie dla poszczegdinych rynkéw naste-
pujaco [36, s. 4-6]:

e transport pasazerski: jezeli koszt przewozu kolejg jednego pasazera na odcinku
1000 km przyjmiemy za 1, to przewoz tego pasazera autobusem wyniesie 1,9 kosztu
przewozu koleja, samolotem — 2,4, samochodem osobowym - 4,35,

e transport towarowy: jezeli koszt przewozu kolejg 1 tony fadunku na odcinku
1000 km przyjmiemy za 1, to przewdz samochodem tej samej ilosci towaru wyniesie
4,58 kosztu przewozu koleja, w odniesieniu do transportu lotniczego za$ - 10,79.
Metody zwigzane z wartosciowaniem kosztéw zewnetrznych dotyczacych degradaciji

srodowiska naturalnego zazwyczaj dzieli sie na:

¢ metody bezposredniego wartosciowania (np. metoda wyceny warunkowej),

¢ metody posredniego wartosciowania (np. metody kosztowe, metoda hedoniczna).
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Metoda wyceny warunkowej CVM (Contingent Valuation Metod) wykorzystuje moz-
liwosci schematéw metody WTP (Willingness To Pay) oraz WTA (Willingness To Accept).
Metoda WTP polega na uzyskaniu od potencjalnych lub aktualnych uzytkownikéw
odpowiedzi na pytanie, ile byliby gotowi zapfaci¢ za okre$lone dobro lub dany poziom
ustug dostarczanych przez srodowisko [17].

Alternatywa dla tej metody jest metoda WTA, ktéra sprowadza sie do postawienia
pytania, jaka rekompensate uzytkownicy byliby gotowi zaptaci¢ za okreslone dobro
dostarczane przez $srodowisko (np. niski poziom hatasu, czyste powietrze). Metoda wy-
ceny warunkowej, trudna do oszacowania w odniesieniu do zasobéw srodowiska przy-
rodniczego, znajduje zastosowanie przy wycenie tzw. wartosci nieuzytkowych. Jest
ona jednak krytykowana z uwagi na wystepowanie nielosowych btedéw, niedoktad-
nosci, arbitralnosciocen, ograniczonej mozliwosci weryfikacji oszacowan iinnych. W Eu-
ropie Srodkowe] podjeto nieliczne préby wykorzystania metody wyceny warunkowej
srodowiska. W tej dziedzinie duze osiggniecia ma Warszawski Osrodek Ekonomii Eko-
logicznej, funkcjonujacy przy Wydziale Nauk Ekonomicznych Uniwersytetu Warszaw-
skiego.

Dziatania zwigzane z internalizacjg kosztéw zewnetrznych dotycza wielu aspektow
postepowania. Maja charakter optat, podatkéw, a takze instrumentéw prawnych oraz
norm. Niektorzy autorzy publikacji dotyczacych tej problematyki [12, 15, 31] sprowa-
dzaja zagadnienia kosztéw zewnetrznych generowanych przez transport drogowy do
modelu przedstawionego na rysunku 11.

Hatas Kongestia
transportowa
Zdarzenie Ogolny koszt
Zanieczyszczenie f
powietrza Wypadki

Rys. 11. Przyktad modelu szacowania kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego [12, s. 39]

W tym modelu nastepuje transformacja zaistniatych zdarzen na faczne koszty ich
wystgpienia. Pozwala to na szacowanie kosztéw zewnetrznych (np. wypadku samocho-
dowego) przed wystapieniem danego zdarzenia [31]. Szacowanie kosztéw zewnetrz-
nych umozliwia okreslenie kosztéw negatywnych skutkéw funkcjonowania transportu
samochodowego i obcigzenia nimi sprawcéw.

Metodami szacowania kosztéw zewnetrznych zajmowano sie w Polsce jeszcze przed
przystapieniem do Unii Europejskiej. Wedtug OBET (Osrodek Badawczy Ekonomiki Trans-
portu) [39], istniejg nastepujgce metody wyceny kosztéw zewnetrznych transportu:
¢ koszty finansowe bezposrednie, bedace zaksiegowanymi wydatkami ponoszonymi

przez korzystajacych z transportu. Do tych kosztéw naleza réwniez wydatki z budzetu
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panstwa na pokrycie strat w srodowisku, ktére zostaty wywotane zanieczyszczeniami

generowanymi przez transport i kosztow leczenia ofiar wypadkow oraz kosztéw

utrzymania administracji zwigzanej z zapewnieniem bezpieczenstwa transportu;

¢ koszty finansowe posrednie, do ktérych nalezg wydatki nie rejestrowane na ra-
chunkach ksiegowych, poniewaz nie pojawiaja sie na rynku. Moga to by¢, np. straty
produkgji wywotane $miercig pracownika w wypadku drogowym lub absencja spo-
wodowang chorobg wywotang zanieczyszczeniem srodowiska;

¢ koszty zapobiegania negatywnym skutkom transportu, do ktérych nalezy zali-
czy¢ koszty badan nad obnizaniem emisji szkodliwych substancji, hatasu itp.;

¢ koszty zapobiegawcze, bedace wydatkami na dziatania zwigzane z obnizeniem
kosztow zewnetrznych, np. przez budowe ekranéw lub okien dzwiekochtonnych.

Problematyka szacowania wartosci kosztéw zewnetrznych transportu, jest konsekwen-
Cja unijnej polityki transportowej, w ktérej oprécz zréwnowazonego rozwoju transportu
dominuje hasto ,zanieczyszczajacy ptaci”. Wspodlnie z UIC, zlecono w latach dziewie¢-
dziesigtych opracowanie badan pozwalajacych oszacowac te koszty. Na podstawie da-
nych z 17 krajéw Unii Europejskiej z 1995 roku, pracownicy instytutu INFRAS (Zurych)
i Uniwersytetu IWW (Karlsruhe) oszacowali koszty zewnetrzne, a takze prognozy, ktére
dotyczyty 2010 roku. Szacunki zweryfikowano w 2000 roku oraz w 2004 roku [8].

Nalezy zaznaczy¢, ze bez sktadnika zattoczenia, koszty zewnetrzne w 17 panstwach
Wspdlnoty stanowity 7,3% PBK tych krajéw [42, s. 25]. Jednoczesnie stwierdzono, ze
sposréd rodzajow kosztéw zewnetrznych, najwieksze koszty ponosi sie z tytutu wypad-
kéw, zanieczyszczen lotnych, zmian klimatycznych, hatasu i zajmowanego terenu pod
infrastrukture transportowa.

Kazdy koszt zewnetrzny ma cechy charakterystyczne, wymagajace zastosowania
odpowiednich instrumentéw ekonomicznych. Czes$¢ kosztéw zewnetrznych jest zwia-
zana z korzystaniem z infrastruktury i zmienia sie w zaleznosci od czasu i miejsca. Do-
tyczy to zatoréw komunikacyjnych, zanieczyszczenia powietrza, hatasu i wypadkow,
ktére to koszty maja znaczny wymiar lokalny i zmieniaja sie w zaleznosci od czasu,
miejsca i rodzaju sieci transportowej i jej wyposazenia technicznego.

Ustanowienie wspdélnych zasad dla wszystkich panstw cztonkowskich ma zagwa-
rantowac przejrzysto$¢ rynku transportowego i zapobiec dyskryminowaniu niektérych
gatezi transportu. Stad tez zaproponowano wspdlng metodologie pozwalajaca zapo-
biega¢ dysproporcji optat w stosunku do istniejgcych kosztéw zewnetrznych.

Po opublikowaniu w 1995 roku, Zielonej ksiegi” dotyczacej kosztéw w transporcie [5],
zaczeto zwracac znacznie wiekszg uwage na koszty zewnetrzne transportu, czego
efektem staty sie zapisy w ,Biatej ksiedze” z 2001 roku. Uruchomiono takze wiele pro-
gramow badawczych (np. TRENEN, UNITE, GRACE, INFRAS), w celu oszacowania sktad-
nikéw elementéw kosztéw zewnetrznych dla poszczegdlnych gatezi transportu. Jak
zauwazono (...) przeprowadzone programy miafy na celu réwniez udzielenie wsparcia
polityce skierowanej w strone zréwnowazonego transportu oraz utatwienie wprowadzenia
odpowiednich narzedzi wspierajqcych zréwnowazony rozwdj transportu (...) [30, s. 46].
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W opracowaniu INFRAS/IWW [16] (...) oszacowano Sredni jednostkowy koszt zewnetrzny
dla poszczegdlnych gatezi transportu. Jest to wskaZznik najbardziej syntetyczny i obejmujqcy
wszystkie podstawowe sktadniki kosztow zewnetrznych. Jego szacunkowa wielkos¢ dla
towarowych przewozéw przy transporcie samochodowym wynosi: 87,8 euro / 1000 tkm
oraz 17,9 euro/ 1000 tkm dla kolei (...) [44].

W celu petnego wdrozenia idei rozwoju zrdwnowazonego transportu do dziatan prak-
tycznych, bardzo istotne jest opracowanie i powszechne stosowanie prostych metod sza-
cowania kosztéw zewnetrznych. Ogdlne zasady szacunkéw poszczegélnych elementéw
tych kosztéw byly opracowane przez miedzynarodowy zespét i wydane w formie pod-
recznika w 2007 roku [16], w ktérym omowiono kilka metod wyceny kosztéw zewnetrz-
nych. Najistotniejsze z nich to:
¢ metoda unikania kosztoéw (koszty podejmowanych srodkéw redukujacych koszty

zewnetrzne do poziomu akceptowanego przez spoteczenstwo),

¢ metoda wyceny szkéd (szacowanie wszelkich niedogodnosci i przeliczenie ich na
Srodki finansowe),

e metoda gotowosci zaptaty (oparta na wywiadach, ktére pozwalajg zorientowac
sie o wielkosci srodkéw finansowych, jakie spoteczenstwo jest w stanie przeznaczy¢
na zlikwidowanie wystepujacych uciazliwosci),

¢ metoda rynkéw zastepczych (ocena zmian w wartosci wszelkich débr, ktére sg
narazone na oddziatywanie transportu),

¢ metoda oceny procesow fizycznych (szczegdtowa specyfikacja wszystkich ucigzli-
wosci, tj.: emisje, zdrowie, ekosystemy i ich przeliczenie na srodki finansowe).
Strukture kosztéw zewnetrznych odnoszonych do poszczegdlnych_elementéw dla

poszczegdlnych gatezi transportu, zawarto w tablicy 6 [25, s. 9].

Tablica 6
Wielko$¢ i struktura kosztéw zewnetrznych transportu
w Unii Europejskiej [euro / 1000 tkm]
Element kosztéw Transport | Transport | Zegluga Przybrzezny
zewnetrznych drogowy | kolejowy |srodladowa |transport morski
Wypadki 544 1,46 0,00 0,00
Hatas 2,44 3,45 0,00 0,00
Zanieczyszczenia 7,85 3,80 3,00 2,00
Koszty klimatyczne 0,79 0,50 0,00 0,00
Infrastruktura 2,45 2,90 1,00 ponizej 1,0
Natezenie ruchu 5,45 0,23 0,00 0,00
Ogodtem 24,42 12,34 max 5,00 max 4,00
Warto$¢ redukgji kosztéw zewnetrznych po
przeniesieniu 1000 tkm z transportu drogowego | 11,8 euro 19 euro 20 euro
na inng gataz transportu
Praca przewozowa jaka nalezy przenies¢
z transportu drogowego, aby uzyskac 85 tkm 52 tkm 50 tkm
obnizenie kosztow zewnetrznych o 1 euro
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W celu petnego zobrazowania zmian kosztéw zewnetrznych warto przytoczyc
dane [16] dotyczace zmiany kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce dla transportu
kolejowego i drogowego, opracowane wedtug danych Katedry Badan Poréwnawczych
Systemow Transportowych Uniwersytetu Gdanskiego. Zamieszczono je w tablicy 7.

Tablica 7

Dynamika zmian kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce
Wyszczegdlnienie 1995 rok | 2001 rok | 2006 rok
Wskaznik jednostkowy kosztéw zewnetrznych
na jednostke pracy przewozowej:
- przewozy drogowe fadunkéw (z#/1000 tkm) 156,0 179,0 185,0
- przewozy kolejowe tadunkéw (zt/1000 tkm) 63,0 65,0 66,0
- przewozy autobusowe (z1/1000 paskm) 70,0 89,0 98,0
- przewozy kolejowe 0séb (zt/1000 paskm) 45,0 47,0 48,0
- motoryzacja indywidualna (zt/1000 paskm) 154,0 170,0 178,0
Stosunek jednostkowych kosztéw zewnetrznych
do wartosci jednostki ustug transportowych:
- transport drogowy i motoryzacja indywidualna 49,5 51,8 53,0
- transport kolejowy 40,2 48,5 52,7
Koszty zewnetrzne w tys. zt na 1 km sieci transportowej:
- transport drogowy i motoryzacja indywidualna 91,6 171,3 211,0
- transport kolejowy 288,2 197,3 152,0
Udziat kosztéw wypadkéw w kosztach zewnetrznych [%]
- transport drogowy i motoryzacja indywidualna 25,9 26,6 27,0
- transport kolejowy 1,1 0,9 0,8
Udziat zanieczyszczenia powietrza
(zmiany klimatu) w kosztach zewnetrznych:
- transport drogowy i motoryzacja indywidualna 18,7 17,7 17,2
- transport kolejowy 15,2 15,6 15,8
Udzia’r.kosztéw zewnetrznych transportu w PKB w % 5,38 6,33 6,75
w tym:
- transport drogowy i motoryzacja indywidualna 3,91 5,77 6,47
- transport kolejowy 1,47 0,56 0,28

Istotnym elementem dotyczacym wprowadzania réznego rodzaju optat zwigzanych
z kosztami zewnetrznymi, jest akceptacja spoteczna. Ten element badano w ramach
projektu AFFORD, w ktérym za pomocg ankiety analizowano jego akceptacje wsréd
politykéw, reprezentantéw biznesu, grup spotecznych. Ankieta okreslata odmiennos¢
réznic precyzowanych w modelu akceptacji, w ktéorym najwazniejszymi elementami
byty: Swiadomos¢ problematyki, przewidywana efektywnos¢ czynionych dziatar i spo-
teczna akceptowalnos$¢. Szacowane koszty zewnetrzne dla kazdej gatezi transportu
pozwalaja twierdzi¢, ze w odniesieniu do najwiekszych przewoznikdw rzeczy i oséb
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(transport drogowy i kolejowy), najwieksze koszty zewnetrzne dotycza transportu dro-
gowego, co przedstawiono na rysunku 12.
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Rys. 12. Wielkosci kosztéw zewnetrznych w podziale na gatezie transportu w 2000 roku [30]

9. KOSZTY ZEWNETRZNE TRANSPORTU DROGOWEGO

Whbrew obiegowym opiniom, prace w zakresie transportu drogowego majg dtuga
tradycje, a efekty wielu badan, opracowan oraz aktéw prawnych (facznie z dyrektywa
unijng), znacznie lepiej porzadkuja te kwestie niz w transporcie kolejowym, w ktérym
wiasciwie w miedzynarodowym wymiarze, zajeto sie jedynie emisja hatasu.

Zgodnie z obowigzujacym prawem, panstwo cztonkowskie Unii Europejskiej moze
podja¢ decyzje o natozeniu kosztéw zewnetrznych w zakresie transportu drogowego
realizowanego na czesci sieci drogowej. Musi to jednak by¢ poprzedzone oceng uzasad-
niajaca, ze na wybranych odcinkach sieci drogowej, gdzie ma by¢ zastosowana z tego
tytutu dodatkowa optata, ciezarowe pojazdy drogowe powoduja szkody dla srodowiska
i wieksze zattoczenie sieci niz na pozostatych czesciach. Przed wprowadzeniem optat
z tytutu kosztdw zewnetrznych panstwo cztonkowskie powiadamia Komisje Europejska o:
o klasyfikacji pojazdéw, na podstawie ktérej bedzie réznicowana optata za przejazd,
» lokalizacji drég podlegajacych wyzszym opfatom (najczesciej s to drogi podmiej-

skie),
¢ lokalizacji drog podlegajacych nizszym optatom z tytutu kosztéw zewnetrznych,
¢ okresach odpowiadajacych porze nocnej, a takze poszczeg6inym okresom szczy-

téw dziennych, tygodniowych lub sezonowych, w czasie ktérych z tytutu kosztow
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zewnetrznych, moze by¢ natozona wyzsza optata odzwierciedlajgca wieksze zatto-

czenie lub hatas.

Klasyfikowanie drég odbywa sie wedtug zasad zwigzanych z wielkoscig narazenia
konkretnej drogi i sasiadujgcego z nig obszaru na zattoczenie i emisje szkodliwych sub-
stancji. Parametryzacja szeroko rozumianych wielkosci zanieczyszczen srodowiska musi
by¢ odniesiona do gestosci zaludnienia i powinna by¢ zgodna z dyrektywa 96/62/WE [7].

Dla kazdej klasy pojazdu samochodowego, typu drogi i przedziatu czasowego, jest
ustalana konkretna kwota zwigzana z kosztami zewnetrznymi. Kwote musi ustali¢ nie-
zalezny organ, ktéry monitoruje skutecznos¢ systemu opfat w tych miejscach, w kto-
rych jest on stosowany. Jednoczesnie jest monitorowany zakres zmniejszania szkod
w $rodowisku powodowany przez transport drogowy. Struktura opfat musi by¢ przej-
rzysta, podana do powszechnej wiadomosci i powinna obowigzywac wszystkich uzyt-
kownikéw drég na jednakowych prawach. Koszty transportu dziela sie na:

e wewnetrzne (prywatne), a wiec te, ktére sg ponoszone przez prowadzacych dzia-
talnos¢ transportowa,
e zewnetrzne, majace wptyw na innych.

To, ze obecna polityka transportowa Unii Europejskiej nie sprzyja bardziej ekolo-
gicznej kolei, a zagwarantowata dominujaca pozycje transportowi drogowemu, swiad-
czy wypowiedz dr. Aniceto Zaragozy, przewodniczacego Federacji Europejskiej Unii
Drogowej (ERF). Jak stwierdzit on (...) Unia Europejska stworzyta polityke sprzyjajqcq
transportowi drogowemu, ktdra zapewni nam spokdj ... przynajmniej w tym najblizszym
stuleciu (...) [27]. Jest znamienne, ze do takich nierdwnomiernosci w traktowaniu po-
szczegdblnych gatezi transportu, nadal dopuszczaja europejskie przepisy prawne. Wynika
stad, ze istotne cele, zwigzane m.in. z internalizacja kosztéw zewnetrznych, maja przed
soba bardzo dtuga droge przed jej petnym wdrozeniem. Jest to powazna bariera w roz-
woju ekologicznych gatezi transportu, do ktérych nalezy transport kolejowy.

Na ten stan wptywaja partykularne interesy grup polskiego i europejskiego biznesu
transportu drogowego, ktére dopuszczaja takie wypowiedzi ich przedstawicieli, a takze
umozliwiaja podejmowanie dziatan praktycznych, takich jak likwidacja linii kolejowych,
aby ich sladem wytycza¢ drogi kotowe [37, s. 8; 25] lub sciezki rowerowe [45].

Przyktadem jest odcinek linii kolejowej z Sokotowa Podlaskiego do Matkini, ktory
zostat zdemontowany po to, aby jego $ladem wytyczy¢ nowy przebieg drogi woje-
wodzkiej nr 627 faczacej Sokotéw Podlaski z Ostroteka (122 km). W Niemczech jedno-
torowa i niezelektryfikowana linia kolejowa o zblizonej dtugosci (106 km) taczy Fulde
(74 tys. mieszkanncow) z GieBen (63 tys. mieszkancéw), przez Lauterbach (14 tys. miesz-
kancéw), Alsfeld (17 tys. mieszkancéw), Grynberg (14 tys. mieszkarncow). Sa to miasta
o wielkosci podobnej do miast znajdujacych sie na zlikwidowanej linii w Polsce (Siedlce,
Sokotéw Podlaski, Koséw Lacki, Ostréw Mazowiecka, Ostroteka). Na wymienionej linii
w Niemczech kursuje obecnie 30 par pociggéw na dobe, w tym ekspresy regionalne,
o czestotliwosci 30 minut w godzinach szczytu.
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Luki prawne w prawodawstwie wspélnotowym zezwalajg takze na wspétfinanso-
wanie takze rozwiazan przez Unie Europejska. Nie stuzy to rozwojowi ekologicznych
gatezi transportu, a przez to nie wptywa na zmniejszanie kosztéw zewnetrznych trans-
portu. Pozostaje to nie bez znaczenia na finanse panstwa, zwlaszcza w okresach wielu
cie¢ budzetowych i wprowadzanych ograniczen inwestycyjnych. Pomimo:

e wielu akcji (np.,Tiry na tory”),

¢ wielokrotnie przytaczanych waloréw ekologicznych transportu kolejowego,

 corazdrastyczniejszych prawnych ograniczen emisji do atmosfery CO,,

¢ wysokich kosztéw kongestii, skutkdw wypadkéw i chordb bedacych nastepstwem
rozwoju antyekologicznych technologii i technik transportowych,

¢ wielomilionowych srodkéw asygnowanych na leczenie skutkéw, a nie eliminowania
przyczyn,

a takze ,Polityce Transportowej Paristwa na lata 2006-2025"°, przyjetej przez Rade Mi-

nistrow w 2005 roku, wystepuja duze trudnosci w preferowaniu zréwnowazonego roz-

woju transportu, opartego na internalizacji kosztéw zewnetrznych. Teze te potwierdzaja

dane zawarte w tablicy 8.

Tablica 8
Przewozy tadunkéw przez poszczegodlne gatezie transportu
w latach 1990-2009 [mIn tkm]
Rok Transport kolejowy Transport drogowy
1990 83530 40293
1995 69116 51200
1998 61760 69542
1999 55471 70452
2000 54448 75029
2001 47913 74403
2002 47756 74679
2003 49595 52332
2004 52332 110481
2005 49972 119740
2006 53623 136490
2007 54253 159527
2008 52043 174223
2009 43455 191484

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Matych Rocznikéw Statystycznych GUS z lat 2005-2010

° Zagadnienia dotyczace internalizacji kosztow zewnetrznych zawarto w rozdziale 7 dokumentu,,Polityka
transportowa a srodowisko naturalne”.
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Z zamieszczonych danych wynika, Ze w Polsce praca przewozowa towarowego
transportu kolejowego w minionym dwudziestoleciu zmniejszyta sie o blisko 50%,
podczas gdy w tym samym okresie praca towarowego transportu drogowego zwiek-
szyta sie o przeszto 350%. Podobne zjawisko jest obserwowane w innych krajach Unii
Europejskiej. Przyczyng takiego stanu jest nie uwzglednianie w cenach ustug transpor-
towych wszystkich sktadnikéw kosztow zewnetrznych. Dat temu wyraz Parlament Eu-
ropejski, ktéry (...) ubolewa, ze Komisja w swoim komunikacie pt. ,Strategia na rzecz
wdrozenia internalizacji kosztéw zewnetrznych” nie zrealizowata zadari natozonych na niq
przez Parlament i Rade (...), poniewaz jak sama przyznaje nie opracowata, nie przedtozyta
modelu oceny wszystkich kosztéw zewnetrznych, ktdry bytby powszechnie stosowany,
przejrzysty i zrozumiaty, poniewaz nie sporzqdzita analizy skutkéw wszystkich rodzajow
transportu, a z praktycznego punktu widzenia wykonata pierwszy krok w kierunku strate-
gii na rzecz stopniowego wdrazania tego modelu w odniesieniu do wszystkich rodzajéw
transportu jedynie w przypadku pojazdéw ciezarowych (...) [32, pkt. 71 (...) domaga sie
od Komisji niezwfocznego przedtozenia wnioskéw dotyczqcych wszystkich rodzajow
transportu oraz realizacji zadarn (...) poprzez przedstawienie kompleksowej koncepcji ob-
liczania kosztéw zewnetrznych, obcigzania nimi oraz ich wptywu w oparciu o zrozumiafy
model (...) [32, pkt. 14].

10. PODSUMOWANIE

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze:

1. Koszty zewnetrzne transportu stanowia wszelkie koszty zwigzane z realizacja ustugi
transportowej, ktére nie sa ponoszone ani przez wytwérce tej ustugi (producent), ani
przez kupujacego (konsument), ale przez podmiot trzeci, czyli spoteczenstwo. Trud-
nos¢ oszacowania kosztéw zewnetrznych polega na tym, ze nie sa one uwzgledniane
na rynku, przez co nie posiadajg wartosci.

2. Kazdy koszt zewnetrzny ma cechy charakterystyczne, wymagajace zastosowania
odpowiednich instrumentéw ekonomicznych. Cze$¢ kosztow zewnetrznych jest zwia-
zana z korzystaniem z infrastruktury i zmienia sie w zaleznosci od czasu i miejsca.
Dotyczy to zatoréw komunikacyjnych, zanieczyszczenia powietrza, hatasu, wypad-
koéw, ktére to koszty maja znaczny wymiar lokalny i zmieniaja sie w zaleznosci od
czasu, miejsca i rodzaju sieci i jej wyposazenia technicznego.

3. Internalizacja kosztéw zewnetrznych we wszystkich gateziach transportu, nakreslona
przez Komisje Europejska, powinna by¢ prowadzona kompleksowo, na podstawie
zrozumiatej metodologii, stanowigcej podstawe strategii. Jej wdrozenie powinno
stworzy¢ dostatecznie silny, a takze skuteczny system bodzcéw, powodujacych
efektywne wykorzystywanie istniejacej infrastruktury. Jednak realizacja takiego celu,
oparta na wspdlnej dla wszystkich panstw metodologii kalkulacji kosztéow ze-
wnetrznych i ich internalizacji bedzie trudna do wykonania. Pociggnie to w nad-
chodzacych latach podejmowanie dalszych wysitkéw w zakresie tworzenia dosko-
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nalszego prawa i doskonalenia metod liczenia wszystkich rodzajéow kosztow

zewnetrznych.

Petna internalizacja kosztéw zewnetrznych stanie sie podstawg do:

¢ nowego systemu optat za korzystanie z infrastruktury transportowej,

¢ modyfikacji mechanizméw funkcjonowania poszczegéinych rynkéw transpor-
towych,

¢ zmiany zachowan uczestnikdw transportu.

Nowy fad transportowy spowodowany petna internalizacja kosztéw zewnetrznych

i zrbwnowazonym rozwojem transportu, stworzy znacznie lepsze warunki wyko-

rzystywania transportu szynowego, co negatywnie wptynie zwtaszcza na przewoz-

nikdw drogowych, ktérych koszty funkcjonowania na rynku transportowym znacz-

nie wzrosna.

Akceptowana idea zréwnowazonego rozwoju transportu niewatpliwie doprowa-

dzi do przetomu w wielu technologiach zwigzanych z transportem. Przyszto$¢

transportu bedzie oparta na powszechnie stosowanych srodkach transportowych

nowej generacji. Energooszczedne, ciche i bezpieczne pojazdy dostepne dla wszyst-

kich uzytkownikéw, tanie w eksploatacji i utrzymaniu, zharmonizowane z prze-

strzenig gospodarcza i spofteczng, stang sie podstawg zréwnowazonego rozwoju

transportu.

Obecnie trudno méwic o zrbwnowazonym rozwoju transportu, jak réwniez funk-

cjonowaniu idei internalizacji kosztéw zewnetrznych, nalezy spodziewac sie, ze

dalszy rozwdj ekologicznego transportu kolejowego bedzie w najblizszych latach

napotykat na duze trudnosci rozwojowe.

W 2013 roku Komisja Europejska sporzadzi bilans swoich dziatan i przedstawi ob-

szerne sprawozdanie z postepdw w zakresie internalizacji. Oszacowanie kosztéw

zewnetrznych bedzie uaktualnione na podstawie badan i prac naukowych wyko-

nanych z tego zakresu [14].

BIBLIOGRAFIA

Biata Ksiega. Mapa problemdw polskiego kolejnictwa. Publikacja powstata z inicjatywy
Forum Kolejowego - Railway Business Forum, pod patronatem Komitetu Transportu
Polskiej Akademii Nauk. Warszawa — Krakéw, grudzien 2009.

Biernacki S.: Ekrany akustyczne. Portal drogowy droga.pl [dostep 28 marca 2012]
Dostepny w Word Wide Web: http://edroga/drogi-i-mosty/projektowanie/25-ekra-
ny-akustyczne.

Decyzja Komisji Wspoélnot Europejskich nr 2006/66/WE z dnia 23 grudnia 2005 roku
dotyczaca technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsy-
stemu tabor kolejowy — hatas transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nych. Dz.U.L37 2 8.2.2006 r.



Identyfikacja, estymacja i internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu 65

4. Dieslem juz nie wjedziesz! [dostep 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web:
http://motoryzacja.interia.pl/wiadomosci_dnia/news/dislem-juz-nie-wjedziesz,
12828477source=rss

5. Dokument Komisji Europejskiej nr COM/95/0691 FINAL: Towards Fair and Efficient
Pricing in Transport Policy for internalizing the external cost of transport in the Eu-
ropean Union — Green Paper.

6. Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r.
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bez-
pieczenstwa. Dz.U. L75 z 15.3.2001.

7. Dyrektywa Rady 96/62/WE z dnia 27 wrzesnia 1996 r. w sprawie oceny i zarzadzania
jakoscia otaczajacego powietrza. Dz.U. L296 2 21.11.1996.

8. External Cost of Transport. Update Study. Final Report. Zirich/Karlsruhe. INFRAS/IWW,
Oktober, 2004.

9. Grzelakowski A.: Wptyw internalizacji kosztéw zewnetrznych na funkcjonowanie ryn-
kéw transportowych w UE. Cz.1,,Logistyka’, 2008, nr 6.

10. Grzywacz W., Wojewddzka-Krol K., Rydzkowski W.: Polityka transportowa. Gdansk,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, 1994.

11. Hatas kolejowy. INFO-EKO. Gdansk. [dostep 9 grudzierh 2011] Dostepny w Word
Wide Web:http://www.infoeko.com.pl/grafika/rys_hatas-kolejowy.

12.Kauf S.. Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach.
~LogForum’, 2010, nr 4.

13. Komunikat KOM/2008/0432 Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady — Dziatania
w celu ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie istniejagcego taboru. Bruksela,
8.7.2008.

14. Komunikat KOM(2008)0435 Komisji do Parlamentu Europejskiego Rady, Komitetu
ekonomiczno-spotecznego i Komitetu regiondéw - Strategia na rzecz wdrozenia in-
ternalizacji kosztéw zewnetrznych. Bruksela, 8.7.2008.

15. Kowal G.: Identyfikacja i estymacja zewnetrznych kosztéw transportu samochodowego
szansq dla realizacji idei zréwnowazonego transportu. Materiaty Krakowskiej Konfe-
rencji Mtodych Uczonych. Krakéw, 2008.

16. Maibach M., Schreyer C,, Sutter D. (INFRAS), Van Essen H.P,, Boon B.H., Smokers R.,
Schroten A. (CE Delft), Doll C. (Fraunhofer Gesellschaft - ISI), Pawtowska B., Bak M.
(Uniwersytet Gdanski): Handbook on estimation of external cost in the transport
sektor. Produced within the study Internalisation Measures and Policies for All ex-
ternal Cost of Transport (IMPACT). CE Delft, 2007.

17. Mitaszewski R.: Metody okreslania kosztéw srodowiskowych i zasobowych spowodo-
wanych uzytkowaniem wéd. Rocznik,Ochrony Srodowiska” Tom 11, 2009, s. 339-353.

18. Ocena potencjatu redukcji emisji gazéw cieplarnianych w Polsce do roku 2030. Podsu-
mowanie. Warszawa, McKinsey&Company, grudzieri 2009 r. [dostep 22.09. 2011] Do-
stepny w Word Wide Web: www.piio.pl/dok/raport_mckinsey_pelna_wersja_pl.pdf.



66 J. Polinski

19. Ocena racjonalnosci zmian struktury gafeziowej rynku transportowego. Sektorowy
Program Operacyjny TRANSPORT, ocena ex-ante dziatars SPOT. [dostep 28 marca 2012]
Dostepny w Word Wide Web: http://www.spot.gov.pl/wydrukuj.php?p=1,2,4 .

20. Ograniczenie hatasu europejskiej infrastruktury kolejowej. Sprawozdanie UIC na te-
mat stanu wdrozenia do 2007. [dostep 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web:
http://www.uic.asso.fr/download.php/environnement/.

21. Pigty raport rzqgdowy dla konferencji stron Ramowej Konwencji Naroddw Zjednoczo-
nych w sprawie zmian klimatu. Warszawa, Ministerstwo Srodowiska przy wspétpracy
Instytutu Ochrony Srodowiska, 2010. [dostep 22.09. 2011] Dostepny w Word Wide
Web: www.mos.gov.pl/g2/big/2010_03 .

22. Polinski J., Piwowar B.: Ograniczenia predkosci na liniach kolejowych a wielkos¢ emisji
CO,.,Problemy Kolejnictwa’, 2009, z. 148,, str.187-206.

23. Polityka Ekologiczna Paristwa w latach 2009-2012 z perspektywq do roku 2016. War-
szawa, Ministerstwo Srodowiska. 2008.

24. Polityka Energetyczna Polski do 2030 roku. Warszawa, Ministerstwo Gospodarki, 2009
(zatacznik do Uchwaty Rady Ministréw nr 202/2009 z dnia 10 listopada 2009 r.).

25. Polityka Klimatyczna Polski. Strategia redukcji emisji gazéw cieplarnianych w Polsce
do roku 2020, Ministerstwo Srodowiska, pazdziernik 2003 r. Dokument przyjety przez
Rade Ministrow dnia 04.11.2003 roku.

26. Polityka transportowa Panstwa na lata 2006-2025. Warszawa, Ministerstwo Infra-
struktury, 27 czerwca 2005.

27. Polityka transportowa Unii Europejskiej zmienia swdj srodek ciezkosci. Wypowiedz
Aniceto Zaragozy, przewodniczacego ERF (European Union Road Federation). [do-
step 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web: http://www.nynas.com/templa-
tes/page___10581.aspx?epslanguage=PL.

28. Polska 2030. Wyzwania rozwojowe. Kancelaria Prezesa Rady Ministréw. Zespét Do-
radcéw Strategicznych Prezesa Rady Ministréw. Warszawa, 18 czerwca 2009 r. [do-
step 22.09.2011] Dostepny w Word Wide Web: http://www.zds.kprm.gov.pl/userfi-
les/PL_2030_wyzwania_rozwojowe.pdf

29. Position Paper of the European strategies and priorities for railway noise abtement Sta-
nowisko grupy roboczej Komisji Europejskiej w sprawie strategii i priorytetéw w za-
kresie ograniczania hatasu kolejowego]. WG Railway Nosie of the European Com-
mision. Bruksela, 2003. [dostep 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web:
http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf.

30. Putawska S.: Koszty zewnetrzne w polityce transportowej Unii Europejskiej. ,TTS Tech-
nika Transportu Szynowego”, 2008, nr 5-6.

31.Rabczynska-Jelonek Z.: Prognoza przewozéw towarowych w UE do 2025 r. z punktu
widzenia polskiej gospodarki. Skutki budowy battyckiego systemu transportowego Ro-
sja — Niemcy opartego na autostradzie morskiej. Referat wygtoszony na 33. Miedzy-
narodowych Wschodniobrandenburskich Rozmowach Transportowych Stubice -



Identyfikacja, estymacja i internalizacja kosztéw zewnetrznych transportu 67

Frankfurt n. Odra, 26 czerwca 2008 r., opublikowany w dwutygodniku Krajowej I1zby
Gospodarki Morskiej,,Namiary na morze i handel’, 2008.

32. Rezolucja 2008/2240(INI) Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2009 r. doty-
czaca transportu przyjaznego dla srodowiska oraz internalizacji kosztéw zewnetrz-
nych. Dz.U. C87E z 1.4.2010.

33.Serbenska A.: Problemy ochrony przed hatasem. Portal internetowy edroga.pl. Do-
dano 20 pazdziernika 2008. [dostep 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web:
http://edroga.pl/ochrona-srodowiska/projektowanie/920-problemy-ochrony-
przed-halasem.

34.Serbenska A.: Rodzaje i koszty oston przeciwhatasowych. Portal drogowy droga.pl.
Dodano 19 maja 2011 r. [dostep 28 marca 2012] Dostepny w Word Wide Web:
http://edroga/drogi-i-mosty/projektowanie/929-problemy-ochrony-przed-hatasem

35. Standardy Techniczne - szczeg6towe warunki techniczne dla modernizacji lub bu-

dowy linii kolejowych do predkosci V__ < 200 km/h (dla taboru konwencjonal-
nego) / 250 km/h (dla taboru z wychylnym pudtem). Opracowanie CNTK, 2009.

36. Szymanski W.: Internalizacja kosztéw zewnetrznych w Polsce — préba oceny postepdw.
Biuletyn Centrum Zréwnowazonego Rozwoju Transportu ,Zielone Swiatto” 2006,
nro.

37.Trammer K.: Likwidacje po siedlecku.,Z Biegiem Szyn", 2010, nr 5.

38. Trammer K.: Wschdd bez kolei., Z Biegiem Szyn’, 2009, nr 3.

39. Tylutki A., Wronka J.: Koszty zewnetrzne transportu. Czes¢ Il.,,Szacunek kosztéw ze-
wnetrznych transportu w Polsce”. Szczecin, Osrodek Badawczy Ekonomiki Trans-
portu, 1993.

40. Tylutki A., Wronka J.: Znaczenie kosztéw zewnetrznych dla polityki transportowej pan-
stwa. ,Przeglad Komunikacyjny”, 1995, nr 8.

41. Wojewddzka-Krol K. [Red.]: Rozwdj infrastruktury transportu. Gdansk, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego. Wyd. 2 zmienione, 2002.

42.Zagozdzon B.: Kolej w aspekcie kosztéw zewnetrznych dziatalnosci transportowej.
~1 TS Technika Transportu Szynowego”, 2006, nr 11-12.

43. Zatacznik llIA pt.,Minimalne wymagania dotyczace naktadania optaty z tytutu kosz-
tow zewnetrznych oraz elementy maksymalnego dozwolonego kosztu uwzglednia-
nego przy ustaleniu kwoty optaty” do wniosku Komisji Europejskiej i Rady Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe. Dokument KOM (2008)436, Bruksela, 8.7.2008.

44. Zielaskiewicz H.: Rozwdj systeméw transportowych. Znaczenie dla ochrony srodowi-
ska naturalnego - cz. |.,Infrastruktura Transportu’, 2009, nr 1.

45. Zielinski P.: Zamiast tordéw Sciezka dla roweréw. Dewastacja postepuje. Gminy chcq
przejqgc tereny po nieczynnej linii kolejowej. ,Gazeta Tczewska” Wydanie z dnia
27.08.2010.



