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Koniecznym bedzie tez zastosowa-
nie komplementarnych wzgledem
nich instrumentéw i form dzialan ze
sfery polityki gospodarczej, takich
jak: instrumenty regulacyjne, na przy-
ktad w odniesieniu do rozwoju infra-
struktury transportu, promocji no-
wych technologii i innowacji oraz
wspierania badan i prac naukowych
w tej dziedzinie.

Dazac stopniowo poprzez rozwigza-
nia okreslone w pakiecie do wprowa-
dzenia ustalonej formuly internalizacji
kosztéw zewnetrznych, KE nie zamie-
rza zatem rezygnowac z dotychczas juz
stosowanych narzedzi z tego zakresu.
Chcac je tylko uzupetni¢ skutecznymi
instrumentami ekonomicznymi, do kt6-
rych zalicza: 1) podatki, 2) optaty drogo-
we (myto) oraz 3) handel emisjami (po-
zwolenia na emisje). Nie mozna jednak-
ze do celéw internalizacji kosztéw sto-
sowac ich arbitralnie. Kazdy ze sktadni-
kéw kosztow zewnetrznych posiada bo-
wiem okreslone cechy specyficzne, kt6-
re powoduja, ze dla jego prawidlowego
wlaczenia do bazy cenowej i zachowa-
nia odpowiednich (pozadanych) relacji
miedzy nim a poziomem oplfat, koniecz-
nym jest zastosowanie wiasciwego in-
strumentu ekonomicznego.

I tak, niektore koszty zewnetrzne
zwigzane z uzyciem infrastruktury
transportu zmieniajg sie w zaleznosci
od czasu i miejsca, rodzaju sieci i typu
pojazdu oraz uzytego paliwa. Nalezg
do nich na przyktad koszty bedace
funkcja kongestii, zanieczyszczenia po-

wietrza, hafasu i wypadkow. Przyjecie
zatem tych samych kryteriow w odnie-
sieniu do konstrukgji optat — ich r6zni-
cowania, jest najlepsza metoda prawi-
dlowej internalizacji kosztéw i najwla-
Sciwszym sposobem ich redukcji4.
W wypadku natomiast innych kosztéw
zewnetrznych, takich jak te, ktére wia-
73 sie na przyklad ze zmianami klima-
tycznymi i sg skutkiem emisji gazéow
cieplarnianych, a w szczegélnosci CO,,
nie ma potrzeby stosowania zréznico-
wanych optat>. W takiej sytuacji bar-
dziej odpowiednimi z punktu widzenia
charakteru tej kategorii kosztow instru-
mentami ekonomicznymi, bezposred-
nio odnoszacymi sie do zroédia powsta-
wania tych kosztéow (zuzycia paliwa),
beda na przykltad podatki paliwowe
i/lub mechanizm handlu emisjami CO, .

Przyjecie tego zestawu narzedzi do
celow internalizacji kosztow zewnetrz-
nych oraz ogoélnej metody ustalania cen
za uslugi transportowe, opartej na ba-
zie spotecznych kosztéw krancowych,
wymaga takze oprocz wyboru wiasci-
wej formuly kosztowej, to jest krotko-
lub dtugookresowych kosztéow kranco-
wych, precyzyjnego doboru skiadnikow
kosztowych wchodzacych w zakres
kosztow zewnetrznych. W tym ostat-
nim przypadku postanowiono general-
nie uwzgledni¢ nastepujace rodzaje
kosztow, powstajgce na skutek: zmian
klimatycznych powodowanych giéwnie
przez emisje CO,, lokalnych zanieczysz-
czen, halasu, kongestii i wypadkow.
W praktyce jednakze, w celu realizacji
zasady budowy prawidtowych cen

opartych na kosztach spotecznych,
ograniczono sie faktycznie do kosztow
bedacych skutkiem zanieczyszczenia
powietrza, nadmiernego hatasu, emisji
CO, i kongestii.

W odniesieniu z kolei do wyboru sa-
mej formuly kosztowej ustalania cen,
to jest spotecznych kosztéow kranco-
wych, proponuje sie przyjecie nastepu-
jacej zasady, zgodnie z ktéra:

* krotkookresowe koszty krancowe
(SRMSC) stanowig podstawe ksztatto-
wania oplat za korzystanie z infra-
struktury we wszystkich tych obsza-
rach transportu, gdzie stosunkowo
trudno jest w szybkim czasie dosto-
sowac potencjal przewozowy (podaz
potencjalng ustug) do popytu, a wiec
na przykiad w sektorze transportu
kolejowego, wodnego srodladowe-
go, a takze czeSciowo drogowego
(scarcity costs)

* dlugookresowe koszty krancowe
(LRMSC) natomiast wszedzie tam,
gdzie mozliwosci dostosowania po-
pytu potencjalnego do podazy efek-
tywnej i potencjalnej sg relatywnie ta-
twiejsze i moga nastapi¢ w stosunko-
wo krotkim okresie przy znacznej
przepustowosci sieci infrastruktury,
a wiec na przyklad w terminalach
portowych, lotniczych lub niekiedy
w transporcie drogowyms.

Tak okreslone ceny w poszczegol-
nych segmentach transportu powinny:
* dawa¢ producentom i konsumentom

ustug prawidlowe sygnaly dotyczace

4 Nalezy jednak pamieta¢ o tym, ze zmienno$¢ spotecznych kosztéw krancowych ogranicza w praktyce mozliwos¢ okreslenia ich doktadnego poziomu
w danym czasie i miejscu, co moze oddzialywac¢ na prawidlowo$¢ wyznaczonej na tej podstawie struktury cenowej. W zwiazku z tym, niezbednym oka-
zuje sie w tym zakresie przyjecie pewnego dopuszczalnego stopnia dowolnosci, ktory wyznaczy¢é mozna na podstawie wyliczenia btedu standardowego
szacunku. W efekcie na skutek dziatania tego elementu (dynamiki zmian poziomu kosztéw), spoteczne koszty krancowe w praktyce zblizaja sie do kate-
gorii przecietnych kosztow zmiennych. Por. Strategy for the internalisation of external costs. COM(2008) 435 final EC, Brussels 2008, s.4.

5 W odréznieniu od pierwszej grupy kosztéw, nie maja one bowiem wymiaru lokalnego lecz globalny i nie zmieniaja sie w zaleznosci od czasu i miejsca,

bedac pochodna giéwnie zuzytego paliwa.

6 Por. Ph. Goodwin, Ch. Nash, J. Baird, Using the revenues from transport charging: an intermodal perspective. IMPRINT-NET Final Conference. Brussels,

30.6.2008.
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wyboru Srodka transportu, drogi
przewozu i terminu (czasu) realizacji
kontraktu

* wskazywac im kierunki racjonalnych
srednio- i dlugookresowych dziatan
i zachowan w uktadzie mechanizmu
rynkowego o zmodyfikowanych para-
metrach cenowych.

Aby ten mechanizm, oparty na no-
wych relacjach cen, dziatal efektywnie
i skutecznie, nalezy je tak kalkulowac
z wlaczeniem sktadnika kosztow ze-
wnetrznych, by:

* unikna¢ bfedu podwojnego wliczania
niektoérych kosztow zewnetrznych do
bazy cenowej opartej na kosztach
bezposrednich, gdyz na skutek braku
prawidlowego rachunku kosztéw
mogtoby to prowadzi¢ do zawyzania
poziomu opfat (overcharging) i tym sa-
mym negatywnie oddzialtywa¢ na mo-
bilnos¢, efektywnos¢é wyboréw $rod-
ka transportu i ukfad rynku we-
wnetrznego

nie generowa¢ nadmiernych obcig-
zen w ramach systemu transporto-
wego

nie ogranicza¢ mobilnosci i tym sa-
mym nie obniza¢ konkurencyjnosci
gospodarki

nie doprowadzi¢ zarazem, redukujac
do niezbednego minimum koszty ze-
wnetrzne, do nadmiernego zuzycia
zasobow w skali tak sektora trans-
portu, jak i catej gospodarki.

Ponadto, w ramach procesu internali-
zacji kosztéw zewnetrznych, nalezy
przestrzegac nastepujgcych zasad:

a) niedyskryminacji podmiotéw rynko-
wych,

b) utrzymania petnej przejrzystosci ryn-
ku transportowego i unikania dziatan
mogacych prowadzi¢ do jego frag-
mentaryzacji,

¢) zachowania proporcjonalnosci mie-
dzy poziomem opfat za korzystanie
z infrastruktury, a wysokoscia kosz-
tow zewnetrznych,

d) tworzenia stanow rownowagi inte-
resow wspolnotowych, narodo-
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wych i lokalnych w sferze podziatu
korzysci.

W rezultacie przyjecia proponowanej
metody internalizacji kosztow i prze-
strzegania ustalonych zasad, koncepcja
ustalania optat za korzystanie z infra-
struktury transportowej na bazie spo-
tecznych kosztéw krancowych, pozwa-
la zrealizowac w praktyce:

* powszechnie uznany i teoretycznie
poprawny postulat wskazujgcy na to,
Ze ceny w transporcie powinny kore-
spondowac z krétko- lub diugookre-
sowymi dodatkowymi kosztami spo-
tecznymi, jakie generuje kazdy kolej-
ny podmiot korzystajacy z infrastruk-
tury, przy zatozeniu, ze ten dodatko-
wy koszt, jako koszt spoteczny, za-
wiera zaréwno wszystkie koszty bez-
posrednio ponoszone przez uzyt-
kownika tej infrastruktury (private co-
sts), jak rowniez wszelkie obcigzenia
zewnetrzne, jakie jego dziatalnos¢
generuje (external costs )7

zasade rownego  traktowania
wszystkich uzytkownikéw transpor-
tu, zobowigzanych do ponoszenia
pelnych dodatkowych kosztéw, ja-
kie w danym czasie generuja oni dla
spoteczenstwa, co oznaczaé bedzie
zarazem réwne traktowanie nie tyl-
ko ich, ale rowniez pozostalych pod-
miotoéw gospodarczych, ktore nie sg
uzytkownikami sieci infrastruktury
transportu

wprowadzone wcze$niej do sfery
polityki transportowej UE (traktat,
Eurowinieta), ale nie wykorzystywa-
ne dotychczas efektywnie w prakty-
ce zasady: 1) zanieczyszczajacy placi
(polluter pays), ktéra ma zastosowa-
nie w odniesieniu do wymogu inter-
nalizacji kosztow zewnetrznych
transportu, 2) uzytkownik ptaci (user
pays), ktora z kolei okre§la obowig-
zek odptatnosci uzytkownika za ko-
rzystanie z infrastruktury i stwarza
mozliwos¢ jej finansowania z opflat
uzyskanych z tego tytutu, 3) petnego
pokrycia kosztow (full costs recovery),
nakazujacej ustalanie cen za korzy-
stanie z infrastruktury transportu na
podstawie petnych, spotecznych

kosztow krancowych jej uzycia; za-
sady te stosowane w praktyce —
w nawiazaniu do poprzedniej (row-
nego traktowania podmiotéw) — po-
zwalajg zrealizowa¢ wymog zapew-
nienia bezposredniego zwigzku mie-
dzy dostepem i korzystaniem ze
wspolnych zasobéw, a odptatnosciag
za nieé

wymog bardziej efektywnego wyko-
rzystania istniejgcej infrastruktury
transportu i w konsekwencji: a)
zmniejszy¢ (zracjonalizowac) zapo-
trzebowanie na nowe jej sktadniki, b)
unikna¢ niekorzystnego zjawiska
fragmentaryzacji przestrzeni i jej dtu-
gookresowej blokady (konsumpcja
terenéw) na cele transportowe

* wymog redukcji ogromnych i nadal
narastajacych kosztow zewnetrznych
w transporcie, stanowigcych powaz-
ne obcigzenie dla gospodarki i spote-
czenstwa UE

pilng potrzebe modernizacji sektora
transportu, poprzez zwiekszenie —
w wyniku wygenerowania nowych
zrodet dochodow z optat za infra-
strukture — jego chtonnos$ci na nowe
technologie, wdrazanie innowacyj-
nych rozwigzan w dziedzinie techniki
oraz organizacji i zarzadzania trans-
portem (ITS), pozwalajac w efekcie
na racjonalne wykorzystanie mozli-
wosci, jakie stworzy system Galileo
(w tym w ramach elektronicznego
systemu poboru oplat).

Wartoscia samg w sobie staje sie
w tych warunkach mozliwo$¢ realizagji
dostrzegalnej od dawna potrzeby wy-
eliminowania znieksztalcen konkuren-
¢ji w uktadzie funkcjonowania rynkéw
transportowych, wystepujacych na sku-
tek stosowania nieprawidiowego syste-
mu oplat za korzystanie z infrastruktu-
ry (market failures) i tym samym uspraw-
nienia dziatania mechanizmu rynkowe-
go. Mechanizm ten oparty na nowym
systemie cen, zdolny do indukowania
prawidtowych sygnaléw rynkowych do
wlasnego ukfadu i otoczenia, powinien
zmieni¢ dotychczasowe, nie zawsze ra-
cjonalne ze spofecznego punktu widze-
nia, zachowania konsumentéw ustug

7 Sa to, nawet jesli nie maja bezposredniego odniesienia do wartosci rynkowych, koszty realne, ponoszone zasadniczo przez panstwo i jego obywateli.
Zalicza sie do nich np. takie koszty, jak: obnizenie jakosci zycia, cze$¢ wydatkow w sferze publicznej stuzby zdrowia, oplaty szpitalne, koszty zarzadza-
nia infrastruktura, wydatki na poligje, itp. Por. Strategy..., op.cit., s.3-4.
8 Stosowanie zasady ,zanieczyszczajacy placi” mozliwe jest jedynie wowczas, gdy uzytkownik nie korzysta z jakiejkolwiek formy kompensaty (subwen-
¢ji, dotagji), ktora niwelowataby efekty internalizacji jego kosztow zewnetrznych.
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na reakcje pozadane przez spoleczen-
stwo i podmioty ksztaltujace polityke
transportowg i ekologiczng Wspoélnoty.

Ograniczenia procesu
internalizacji kosztow i dziatania
wspomagajgce

Wizja budowy nowego tadu rynko-
wego, opartego na strategii internaliza-
¢ji kosztow zewnetrznych, stanowigca
integralny element nowego Pakietu KE
zaklada, ze: 1) zostanie ona wdrozona
stopniowo we wszystkich gateziach
transportu, 2) stworzy wszystkim uzyt-
kownikom infrastruktury transportu
dostatecznie silny i skuteczny system
bodzcow, stymulujacy ich do efektyw-
nego korzystania z istniejgcej infra-
struktury. Realizacja tych celéw, wspar-
tych na ustalonej wspdlnej, jednolitej
metodologii kalkulacji kosztéow ze-
wnetrznych i ich internalizacji z wkom-
ponowanym sktadnikiem tak zwanych
zalecanych szacunkowych wartosci do-
myslnych (recommended default values),
wymaga jednak dalszych intensywnych
dziatan legislacyjnych, tak KE, jak tez
Rady i PES.

By warto$¢ dodana, jaka powinna wy-
generowac internalizacja kosztéw ze-
wnetrznych w transporcie, byla mozli-
wie petna, musi by¢ ona przeprowadzo-
na w sposéb kompleksowy i poprawny,
to jest zgodny z przyjeta wspolng dla
wszystkich krajow UE metodologia ob-
liczania kosztéw oraz zasadg ustalania
cen na bazie spofecznych kosztéw
krancowych. Oznacza to, ze nalezy
w tym przypadku réwniez wyraznie
okresli¢ granice jej racjonalnej wdrazal-
nosci, a wiec takze takie obszary, gdzie
jej zastosowanie w proponowanym
ksztalcie nie ma praktycznie sensu. Do-
tyczy¢ to moze miedzy innymi takich
sytuacji, gdzie: 1) wystepuja bardzo wy-
sokie koszty stale prowadzonej dziatal-
nosci transportowej, a jednoczesnie in-
tensywno$¢ przewozow jest relatywnie
mala, 2) elastyczno$¢ cenowa popytu
na ustugi jest bardzo niska i w $rednim
przedziale czasu nie ma mozliwosci jej

wzrostu; w efekcie zmiany wysokosci
cen nie spowoduja istotnych zmian
w zachowaniach konsumentéw, gdyz
sygnal cenowy jest zbyt staby, 3) sie¢
infrastruktury transportowej jest nie-
doinwestowana i nie stwarza dosta-
tecznych alternatyw wyboru uzytkow-
nikom transportu — brak jest réwno-
rzednej sieci drég i form przewozu, 4)
zachodzi uzasadnione przypuszczenie,
ze przy juz istniejacych znacznych ob-
ciazeniach uzytkownikéw transportu,
dodatkowe koszty spowodowalyby po-
wazne obnizenie ich konkurencyjnosci
lub moglyby doprowadzi¢ do maso-
wych bankructw firm transportowych,
5) udzial kosztow transportu w cenach
zbytu okreslonych towaré6w w ramach
tancuchéw dostaw jest relatywnie wy-
soki i nawet ich nieznaczny wzrost
mogtby spowodowaé koniecznos¢ ich
wycofania z rynkéw zbytu, 6) internali-
zacja kosztéow mogtaby stymulowac
procesy inflacyjne w gospodarce,
szczego6lnie tam, gdzie sg one juz dos$c
zaawansowane. W takich sytuacjach
stosowac nalezy réwniez inne rozwia-
zania i metody, pozwalajagce w sposob
posredni internalizowa¢ koszty ze-
wnetrzne.

Do takich posrednich (pozaceno-
wych) metod internalizacji kosztow ze-
wnetrznych transportu mozna zaliczy¢
wspomniane juz wczes$niej formuly
oparte na zestawie instrumentéow eko-
nomiczno-rynkowych. W UE stosowane
s3 one juz od dos¢ dawna. Ich przeja-
wem s3 miedzy innymi: ustalone w UE
zasady opodatkowania paliwa silniko-
wego (minimalne progi), z ktérych jed-
nakze w wiekszosci przypadkéw trans-
port morski i lotniczy zostaly wylaczo-
ne; stworzenie mozliwosci uwzglednie-
nia w cenach za dostep do infrastruktu-
ry kolejowej kosztéw zewnetrznych
(dyrektywa 2001/14/EC z tak zwane-
go | pakietu kolejowego); wspieranie
rozwoju infrastruktury kolejowej, mor-
skiej (autostrady morskie) i wodno -
srodladowej oraz promocja rozwoju
transportu intermodalnego (program
PACT i Marco Polo 1i Il); wprowadzenie
obowiazku stosowania procedur oceny

wplywu infrastruktury transportu
na srodowisko naturalne; harmonizacja
podatkéw energetycznych dokona-
na w 2003 roku (jeszcze w 2008 roku ja
zmodyfikowano z zamiarem uwzgled-
nienia w wiekszym stopniu emisji CO,);
nowelizacja dyrektywy 1999/62/EC;
proby uwzglednienia emisji CO, w sys-
temie podatkéw rejestracyjnych pojaz-
doéw, podatkéow drogowych i w rocz-
nych podatkach od obrotu, a takze po-
dejmowane proby wiaczenia od 2011
roku sektora transportu lotniczego
do europejskiego systemu handlu emi-
sjami (ETS).

Dziatania te, majace na celu internali-
zacje kosztow, jako jedyne podejmo-
wane dotychczas lub od pewnego cza-
su proponowane, mialy jednak charak-
ter czastkowy, rozproszony (niesyste-
mowy) i w istocie swej nie mogly pro-
wadzi¢ do uzyskania oczekiwanych
skutkéw, wyrazajacych sie w postaci
usprawnienia mechanizmu funkcjono-
wania rynku transportowego — elimina-
¢ji jego dotychczasowych niedoskona-
tosci regulacyjno - decyzyjnych. Wbrew
oczekiwaniom, nie mobilizowaly one
réwniez skutecznie do rozwoju i wdra-
zania innowacji, nowych technologii
i form przewozoéw, nowych metod za-
rzadzania w transporcie oraz nie pobu-
dzaty do pozadanych zmian zachowan
konsumentéw!0. W obecnych warun-
kach, wystepujac jedynie w roli instru-
mentéw uzupetniajacych i wspomaga-
jacych zasadniczg, cenowg formute in-
ternalizacji kosztow zewnetrznych, od-
powiednio skoordynowane i zharmoni-
zowane z nia, by nie doprowadzi¢ do
nadmiernego finansowego obciazenia
operatoréow transportowo-logistycz-
nych, moga w spos6b dos$¢ skuteczny
spetnia¢ swoje zadania w tym zakresie.

Wymogi i spodziewane efekty
rynkowej internalizacji kosztow
zewnetrznych

Internalizacja kosztéow zewnetrz-

nych, proponowana w obecnym czasie
i ksztalcie przez KE, wynika: a) z jednej

9 Nalezy zaznaczy¢, ze w wyniku zblizajacego sie konca kadencji moga one by¢ znacznie wyhamowane, a nowe, powolane po wyborach w 2009 r struk-
tury unijne, jesli zechca je realizowa¢ w obecnym ksztalcie, podejma inicjatywy dopiero po 2010 r.
10 SV. Pedet Cusco w opracowaniu pt.: Charging for infrastructure use and the internalization of external costs. In the context of the Mid-term review of
the European Commission’s 2001 White Paper on Transport. Presentation to the UWE, Wavre 20.7.2008, s.4, dzialania KE w tym okresie (2001-2007) uj-
muje w nastepujacej formie "A broader and more flexible toolbox to meet new challenges: from LIPS* in 2001 to LIPS + LUIS™ in 2006 To optimise trans-
port modes separately and in conjunction: "co-modality". In the short term, decoupling of negative effects of transport”. *Liberalisation, Investment (TENs),
Pricing, Safety, ** Logistics, Urban transport, Innovation (ITS,,biofuels), Security.
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strony z celow i zadan polityki trans-
portowej i ekologicznej UE oraz szere-
gu zobowiazan miedzynarodowych, ja-
kie podpisano w tym zakresie (na przy-
ktad protokot z Kioto), b) z drugiej z re-
alnie istniejgcych zagrozen srodowiska
naturalnego i lawinowo narastajacych
kosztow zewnetrznych, wynikajacych
w znacznej czeSci z wadliwie dzialaja-
cego mechanizmu rynkowego, oparte-
go na systemie cen odzwierciedlaja-
cych wylacznie koszty bezposrednie,
czyli te, ktore ponosi obecnie uzytkow-
nik!!. Te dwie grupy czynnikéw, w po-
wigzaniu z : a) obserwowang w ostat-
nim 10-leciu silng dynamika wzrostu
popytu na ustugi transportowe w UE
oraz b) spodziewang nie mniejsza dyna-
mika wzrostu popytu w perspektywie
do 2020 roku (rysunek 2), a w tym
gléwnie transportu drogowego (rysu-
nek 3), spowodowaty koniecznos¢ pod-
jecia kompleksowych dziatan na rzecz
redukcji kosztéow zewnetrznych przy
uzyciu przede wszystkim narzedzi eko-
nomiczno-rynkowych12.

W tych warunkach, pod presja re-
aliow rynku, przewazyta Swiadomos¢
narastajacych zagrozen; faktu, iz
w przypadku zaniechania wszelkich
dziatan szacowane koszty zewnetrzne,
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Rys. 2. Szacowany wzrost popytu na ustugi transportowe do roku 2020 (2000 = 100). Zrédto:
opracowano na podstawie: V. Pedet Cusco, Charging for infrastructure use and the internalisa-

tion of external costs. Op. cit., s.10.

odnoszace sie tylko do skazenia $rodo-
wiska naturalnego przez transport, mo-
glyby osiagna¢ wysokos¢ 210 mld euro,
a kongestie objetyby swym zakresem 4
istniejacego ukfadu sieci drogowej
Wspélnoty!3. U podstaw podjetych ini-
cjatyw (Pakietu KE) legto tez przekona-
nie, ze internalizacja kosztow ze-
wnetrznych i wprowadzenie opfat
opartych na spotecznych kosztach
krancowych (SMCP) spowoduje ogdlng
redukcje kosztéw zewnetrznych, gtow-
nie bedacych skutkiem negatywnego

oddzialywania transportu na $rodowi-
sko, o okoto 1 mld euro rocznie (skala
oszczednosci kosztow spotecznych
w relacji do scenariusza zaniechanych
dziatan)'4. W przypadku tylko kongestii
(drogowych), ktérych koszty szacowa-
ne s3 w UE na 1,1% jej tacznego PKB
w skali roku (135 mld euro w 2007 ro-
ku), redukcja w takim stopniu mozliwa
jest przede wszystkim dzieki oszczed-
nosci na kosztach paliwa, ktérego zuzy-
cie w warunkach silnego zatfoczenia
przecietnie wzrasta o 10 - 30%15.
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Rys. 3. Przewidywany wzrost popytu na przewozy do 2020 r. w uktadzie gateziowym w UE. Zrédto: jak na rys. 2, s.11.

11 Nalezy tutaj uwzgledni¢ wymog realizacji do 2020 r. ustalonych w 2007 r. celéw strategii ekologicznej, ukierunkowanych na wyhamowanie procesu
zmian klimatycznych, a wyrazajacych sie w: a) koniecznosci redukgji gazéw cieplarnianych o 20% (30% w ramach umowy miedzynarodowej ), b) zmniej-
szeniu zuzycia energii o 20%, ¢) wzroscie udziatu energii pozyskiwanej z odnawialnych Zrédet do 20%. Por. Resolution of 11.3.2008 on sustainable Euro-
pe transport Policy, taking into account European energy and environment policies. European Parliament i European Council resolution. March 2008.

12 W latach 1995-2006 przewozy towarowe wzrosty o ponad 36%, a 3/4 z nich zrealizowal transport drogowy; podczas gdy pasazerskie o 20%. PKB kra-
jow UE zwiekszyt sie w tym okresie natomiast o 28,4%.

13 Strategy for the internalisation of external costs. Op.cit., s.2.
14 Bylo ono poparte licznymi badaniami, zawartymi w zrealizowanych projektach UE, giéwnie takich jak: IMPACT, GRACE, REVENUE, IMPRINT-NET.

15 PKB UE-27 w 2007 r. osiagnal poziom 12 276,2 mld euro. Por. Jak wyzej, s.5 oraz Summary of the Impact assessment on the internalisation of exter-
nal costs. Commission Staff Working Document accompanying the Strategy for an internalisation of external costs. SEC(2008) 2209, s.5 i Greening Trans-

port. COM(2008) 433 final,s.9.
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Koncepcje i strategie logistyczne

Oczekuje sie ponadto, iz internaliza-
cja kosztow zewnetrznych i wprowa-
dzenie systemu cen opartych na spo-
tecznych kosztach krancowych, po-
zwoli wygenerowac poszczegoélnym
krajom cztonkowskim znaczne dodat-
kowe dochody, ktore powinny byc¢
przeznaczone na finansowanie infra-
struktury transportowej, a nie na inne,
pozatransportowe cele (earmarking)!e.
W tych okolicznosciach rosnie szansa
na przyspieszenie realizacji inwestygji
infrastrukturalnych w sektorze trans-
portu i zarazem odcigzenie funduszy
UE — mozliwa restrukturyzacja wydat-
kéw budzetowych Wspoélnoty. Jedno-
czesnie KE zaklada, ze jednym z kryte-
riow podziatu tych dodatkowych $rod-
kéw finansowych z optat powinny by¢
korzysci, jakie uzyskuje Wspolnota
z rozwoju transportu miedzynarodo-
wego, ktérego udziat w tacznych prze-
wozach towarowych w UE wynosi
obecnie 9%. W wielu wypadkach to ta
wiasnie forma przewozoéw generuje
najwieksze dochody. W transporcie
drogowym UE-27, przewozy miedzyna-
rodowe stanowig jednak az 27% ogotu
przewozow, a w 7 krajach ich udziat
wynosi ponad 50% (najwyzszy w Esto-
nii — 85%, Luksemburgu — 77%, Belgii —
74%). Szacuje sie ponadto, ze przy
obecnej dynamice wzrostu przewozow
samochodowych wkroétce osiagna one
33% udzial w UE, a w Estonii wzrosng
nawet do 90%!7. Korzys$ci finansowe
tych krajow moga by¢ w tych warun-
kach najwieksze, pozwalajac realizo-
waé szereg dodatkowych inwestycji
w sektorze transportu bez dodatko-
wych obcigzen budzetu.

Tak wiec, spodziewane korzysci eko-
nomiczne i finansowe (mikro- i makro-
ekonomiczne) oraz niewatpliwe pozy-
tywne efekty polityczne, spoteczne,

ekologiczne i techniczno-innowacyjne,
a takze regulacyjno-porzadkowe w sfe-
rze rynku transportowego, zadecydujg
niewatpliwie o (etapowej) realizacji
koncepcji internalizacji kosztéw ze-
wnetrznych w transporcie w UE. Ich
rozdzial w uktadzie krajow cztonkow-
skich, regionéw, gatezi transportu,
operatoréow przewozowych i firm logi-
stycznych oraz szeroko pojetego sekto-
ra biznesu, bedzie jednakze znacznie
zroznicowany. Najwiekszymi benefi-
cjentami nowego porzadku rynkowo-
regulacyjnego powinny by¢ firmy z sek-
tora transportu kolejowego, morskie-
go, wodnego-srodladowego, a w szcze-
go6lnosci operatorzy zaangazowani
w sferze przewozéw intermodalnych.
Alokagja tych korzysci — tak bezposred-
nich, jak i posrednich, w uktadzie pod-
miotowym i przestrzennym, z uwzgled-
nieniem aspektéw makro- i mikroeko-
nomicznych, powinna by¢ przedmio-
tem wnikliwych badan i analiz — tak na
obecnym etapie projektowania nowych
rozwiagzan rynkowo-regulacyjnych, jak
tez na etapie ich wdrazania.

Kazdy kraj UE powinien okresli¢ naj-
bardziej korzystny dla siebie (optymal-
ny) model wdrazania nowego systemu
rynkowego w transporcie. Problem
sprowadza sie bowiem nie tylko do
maksymalizacji i formy rozkfadu korzy-
$ci, ale takze do minimalizacji, badz
eliminacji potencjalnych strat i zaklo-
cen, jakie niewatpliwie beda towarzy-
szy¢ wprowadzaniu nowej koncepcji
cenowej w zycie. A tych moze byc¢ row-
niez wiele, poczynajgc od upadtosci
wielu firm transportowych, nasilenia
konkurencji i proceséw koncentracji
w transporcie, wzrostu cen za ustugi
transportowo-logistyczne, a nastepnie
cen towardw i ustug, nasilenia zjawisk
inflacyjnych, zmiany dotychczasowego

modelu rozkladu popytu i dystrybucji
warto$ci dodanej, etc. W pierwszym
okresie wdrazania reformy cen nega-
tywne efekty moga wrecz przewyzszac
potencjalne korzysci, jakie uzyska go-
spodarka z tego tytufu. Dlatego tez du-
ze znaczenie ma nie tylko wtasciwe
etapowanie tego procesu i zarzgdzanie
nim w sensie logistyczno-operacyjnym
oraz dobre przygotowanie wszystkich
uczestnikow rynku transportowego do
tej operacji, ale tez uzyskanie, dzieki
zaangazowaniu NGOs i wszystkich po-
tencjalnych interesariuszy, niezbedne-
go wsparcia spolecznego dla tego pro-
cesu.

Nowy, kreowany obecnie fad rynko-
wo-regulacyjny stworzy takze nowe,
dodatkowe wyzwania operatorom lo-
gistycznym. Dotyczy¢ one beda nie tyl-
ko tych, ktérzy dzialaja w uktadzie
rynku UE, ale rowniez w wymiarze glo-
balnym. W wielu wypadkach zmusi ich
do przewarto$ciowania swoich do-
tychczasowych koncepcji zarzadzania
tancuchami transportowymi i tancu-
chami dostaw, a czesto réwniez do
zmiany strategii funkcjonowania i roz-
woju w ramach tak rynkéw transporto-
wo-logistycznych, jak i towarowych.
Te ostatnie bowiem znajda sie pod sil-
ng presjag nowego rezimu funkcjono-
wania rynkéw transportowych, i z ragji
istniejacych powigzan miedzy nimi,
w znacznym stopniu odczujg takze
skutki nowych regulacji cenowych, ja-
kie dokonaja sie w wyniku internaliza-
¢ji kosztow zewnetrznych w ramach
rynkéw transportowych. Okaze sie
wowczas, jak silne relacje istniejg mie-
dzy rynkami towarowymi i transporto-
wo — logistycznymi, i w jakim stopniu
rynki te wspolczesnie oddziatuja na
gospodarke poszczeg6lnych krajow
i regionéw (UE).

16 Szacuje sie, ze dochody z opfat pobieranych w ramach réznych modeli, obciazone beda kosztami operacyjnymi w wysokosci 12-25%. Nie uwzglednia
sie tutaj juz istniejacych rozwiazan w takich krajach jak: Niemcy, Austria i Czechy, ktore zastosowaly juz elektroniczny system poboru oplat, gdzie kosz-
ty operacyjne ksztaltujg sie w przedziale 15-20% uzyskiwanych dochodéw. Por. Summary of the Impact assessment on the internalisation of external co-

sts. Op.cit., s.5.

17 Ibidem, s.5 oraz Strategy for the internalisation of external costs. Op.cit., s.8.



