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1. WPROWADZENIE

Jednym z gtdbwnych nagdzi polityki transportowej Unii Europejskiej prowagtym
do wzrostu efektywnii funkcjonowania transportu i jego zréwnowaego rozwoju jest
wprowadzana reforma systemu optat za korzystaniefrastruktury. Przyjmuje §j ze
skalkulowane wedtug jednolitych zasad optaty (ce nkznacza zréwnania ich wysdko

w przekroju m¢dzygatziowym i micdzynarodowym) powinny pokrywekoszty:

— uzytkowania infrastruktury, w tym zwrane z zapewnieniem jej przepustéaiqkoszty
operacyjne), utrzymaniem (zapobieganie pogarszsigigtanu infrastruktury) i odnayw
(przywracanie infrastruktury do stanu pierwotnefd)

- negatywnych efektow zewtrznych, jakie powstajw wyniku ustug oferowanych przez
sktadniki infrastruktury (przepustowa) i produkcji ustug transportowych; naggziej
rachunkiem obejmuje i koszty zattoczenia (kongestii) i koszt§rodowiskowe
(zanieczyszczenia powietrza i wodd, koszty halasuqz okoszty bezpiecastwa

i wypadkow transportowych.

Internalizacja kosztéw zycia infrastruktury (zastosowanie pog®a ,uzytkownik ptaci”)

I kosztow zewntrznych transportu (wdeenie zasady ,zanieczyszcgey ptaci”) w postaci
optat ponoszonych przez producentow ustug transpgrth, a w zalenosci od warunkow
konkurencji panujcych na okréonych castkowych i czsciowych rynkach transportowych,
w czesci lub w catdci pokrywanych przezaytkownikdw transportu, powinna prowadzio:

— optymalizacji produkcji transportowej i popytu nastugi transportowe tak co do

rozmiarow jak i rozkladu w czasie i w przestrzeavijckszapcych dobrobyt spoteczno-

! Akademia Morska w Szczecinie, Wydziakymieryjno-Ekonomiczny Transportu
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ekonomiczny (zwikszenie sumy nadwii konsumenta i producenta) poprzez wzrost
efektywndgci produkcji ustug transportowych i lepsze wykortzyse istniejcych
zdolndci przepustowych infrastruktury,

— ograniczenie tempa wzrostu, a w dalszym kroku zhme, negatywnych efektow
zewretrznych powstajcych na skutek prowadzonej dziatadoiotransportowej,

— rozwoju uczciwej (zaktéconej dotychczas przez raepdtows struktue cen na rynkach
transportowych) konkurencji rdzygatziowej w transporcie i w promowaniu rozwoju
zintegrowanych form dziataldoi transportowe] oraz uruchomienie zpdanych
spotecznie zmian w strukturze gdzygatziowej (modal shift ) transportu,

— urealnienia ponoszonych przezytkownikdéw transportu cen, a przez to do racjoraaljz
ich zachowa przy wyborzesrodka transportu, trasy, czasu przejazdu [6].

Przyjmuje st, ze najlepsz podstawy do ustalenia wysokci optat za korzystanie
z infrastruktury transportowepkoszty kraicowe, tj. koszty zmienne, jakie svywotywane
przez kolejny, wdczony do ruchu pojazd. Uzupetnione o pows@ajw zwazku z tym
jednostkowe zewgtrzne koszty dziatalnei transportowej, twokg tacznie spoteczne koszty
krancowe-baz kosztows uznarn za optymala dla ustalania wysokai optat transportowych.
Wzgledy pragmatyczne i ograniczenia na jakie napotyka pszy szacowaniu kosztow
powodup, ze na obecnym etapie reformy cen w transporcie,espok koszty kirecowe
obejmup zwyczajowo koszty iytkowania infrastruktury oraz koszty kongestii, ktys
srodowiskowe (zanieczyszczenie powietrza, wod i gldiatas) oraz koszty bezpieéséva
i wypadkow [5].

Przeghd stosowanych praktyk w ksztattowaniu optat wskezug due zr&nicowanie
w zasadach ich naliczania w poszczegolnychezimth transportu (skorygowane koszty
krancowe , koszty catkowite , przetne), w zakresie kosztow atych w kalkulacji (koszty
infrastruktury-odnowy, utrzymania, koszty zesmne w ra@nym zakresie), nmikow
kosztéw (pojazdokilometr, tonokilometr, rodzaj prjay-

Niemniej, reforma systemu optat za korzystanie mkibw infrastruktury pospuje,
w najwigkszym stopniu dotyczy to transportu drogowego, jkelego i lotniczego,
w mniejszym transportu morskiegee@luga morska i porty). Transport wodrpdladowy
pozostaje, jak dotychczas, poza obszarem zmiadowrgt barien we wprowadzeniu

w zegludzesérodladowej optat opartych na kosztach ikrawych w wymienionym wiej

2 Whikliwa i rozlegh analiz: stosowanych praktyk w zakresie ksztattowania optatawsporcie w Europie, a tak
przeghd zagadnig reformy cen w transporcie ¢giych w dokumentach strategicznych UE zawarto w prEogzty i
opfaty w transporcie , red. M.aB , Wydawnictwo Uniwersytetu Gdakiego 2010, Gdssk, s. 251-282
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zakresie, jest obawa przed ograniczeniem jej kamayjndgci wzgldem transportu
ladowego. Analiza aspektow teoretycznych ksztattowaoptat transportowych opartych
na rachunku krecowym oraz uwarunkowania i czynniki, jakie towarzys beda reformie
cen w transporcie wodngrodladowym, wiele zwizanych z tym zagadniepowinno

wyjasnic.

2. CHARAKTERYSTYKA EUROPEJSKIEGO RYNKU PRZEWOZOW
TOWAROWYCH TRANSPORTEM WODNYM SRODL ADOWYM

Rynek europejskich (UE) przewozow towardeglug: srodladowa charakteryzuje si
niskim stopniem koncentracji po stronie pgglaSzacuje i, ze przewozamirodladowymi
zajmuje s¢ okoto 8 tyse¢cy armatoréw, dysponagych floy 11,5 tysica barek i statkdw
0 jednorazowej zdolrsai przewozowej wynosze] 11 min ton (oznacza tae w Europie
przecetny armatorsrodladowy dysponuje zdolrgia przewozow wynoszca 1 375 ton
i zatrudnia mniej i 5 pracownikow).Zatrudnienie wegludzesrodladowej szacuje gina 35
tysiaca 0sOb. Zdecydowana ekiszas¢ taboru naley do firm rodzinnych, eksploatagych
jedm barke, z reguty motorow. Uzupetnieniem na rynkw sieliczne dae firmy armatorskie
dysponujce taborem liczcym ponad sto bardk

Poda ustug przewozowych wykazuje niski stopi@tegracji pionowej i poziomej przez
co rozw¢j zintegrowanych form transportu i logisgtygch facuchéw dostaw jest
spowolniony i opiera gi na tradycyjnej strukturze organizacji rynku, z dionpca rola
posrednikbw  (spedytoréw) integragych przewozy wykonywane przez drobnych
przewanikéw. Zaspokojenie efektywnego popytu na ustuginsportowe odbywa i
w takich warunkach przy wysokich kosztach transakah.

Zeglug srodladowa przewozi si rocznie na obszarze Unii Europejskiej okoto 44@ ml
tadunkdéw i jest to we Wspodlnocie 3,5% ogétu przetweztowarowych i 6,5% pracy
przewozowej [12]. Pomimo wzrostu towarowych przedwzeglug srodladows, udziat tej
gakzi w transporcie towarowym Unii Europejskiej obyti si¢ w ostatnich latach o kilka
punktéw procentowych, co wskazuje na pogarszari&amikurencyjnéci transportu wodno

srodladowego wzgldem transportu kolejowego i samochodowego.

® Najwigksz flota w Europie dysponuje obecnie Grupa Odratrans SA kRaigs¢ grupy ma 130 pchaczy, 243 barek
pchanych, 50 barek motorowych oraz dlgpecjalistycze. Po nabyciu w kwietniu 2007 r. gkiszagciowego pakietu
akcji niemieckiego armator&édladowego Deutsche Binnenreederei AG, flota Grupy Odrastpowkkszyta sg
niemal dwukrotnie. J.Neider, Transporteaiynarodowy, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warsz208@8 |,
s.101.
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Popyt na przewozy towarowe transportem wodrmladowym wykazuje stosunkowo
dwy stopiéd koncentracji, gdy gtdwnymi zatadowcami s osrodki przemystowe
zlokalizowane wzdta Renu, a take spedytorzy morscy nadajych tadunki do przewozu
taborem srodladowym. Na rynku dokonuje eiczarterowania jednostekrodladowych
(na czas i na poded, wystpuja rowniez diugoterminowe kontrakty transportowe, przewozy
cechuj sie regularndcia i odbywap sie z reguly na statych trasach dla statych odbiorcow
i nadawcow.

Aktywnos¢ transportowa armatorowsrodladowych uzaleniona jest od stanu
infrastruktury srédladowej, zeglownaci rzek, przepustowsti kanatéw isluz, dostpnacsci
taboru srodladowego do portow morskich $roédladowych. Gtownie z tych powodow,
przewozy towarowe w Europie skoncentrowang ra dwoch rynkach, geograficznie
ograniczonych do dorzecza Renu (na rynkisken zatrudnionych jest w przewozach 80%
wspolnotowego tonal, a na obszarze Holandii, Belgii i Niemiec wykoraywch jest 90%
0ogotu towarowych przewozowrédladowych) i dorzecza Dunaju (w przewozach na Dunaju
eksploatowanych jest 9% europejskiego #onarddladowego) [14], rynki paiczone
sa kanalem Ren-Men-Dunaj. System dréghdladowych oparty na Renie cechuje zdu
niezawodné¢ i1 dostpnai¢ transportowa, gadyograniczenia w nawigacji spowodowane zbyt
niskim stanami wod lub innymi czynnikami klimatyezatmosferycznymi stanowizaledwie
6% rocznego bugktu czasu nawigacji, a Ren jest dpsty dla statkéwsrodladowych
0 nanosci od 2000-3000 ton. Potudniowoeuropejski systerdgdoparty na Dunaju jest
cechuje si gorszymi parametrami-niskie stany wod ograniczegwigacg do 30%, a rzeka
jest dostpna dla barek o dacsci 1500-2000 ton. Jest to gtdwna przyczyna spadtiaby
armatoréw i tonau, jaki notuje si w wigkszaci krajow naddunajskich [11].

Towarowazeglugasrodladowa ma die znaczenie dla Holandii, Belgii , Luksemburg
(udziat zeglugisrédladowej w przewozach towarowych ogotem tych krajowniggt w 2004
r. odpowiednio 47,1%, 12,1% i 25,2%) , Niemiec §88), Francji i Austrii (odpowiednio
3,1% i 3,9%). W krajach palonych wzdhi Dunaju, transport wodngrddladowy jest wany
dla Butgarii, Rumunii i Wgier (odpowiednio 11,6% ,10,9% i 5,4%).W dorzeczen®
dominup w przewozach krajowych i zagranicznych tradycygmdunki suche masowe (ruda
zelaza 16%, wgiel 11%, kruszywa 45%), produkty naftowe 16% iroiezne 8%. Przewozy
kontenerow wzrosty na Renie dynamicznie w ostathéthch, z 700 tys. TEU w 1995 r.
do 1 200 tys.TEU w 2004 r. [12]

Rynki towarowych przewozéwsrodladowych @ w peilni dostpne dla armatorow

unijnych, tak w odniesieniu do przewozoéweniynarodowych, jak i krajowych, a od 2000 r.
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sa w petni zderegulowane (od tego roku w przewozachegialy obowjzywat ceny
minimalne i rotacyjny system czarterowania statkO®jawki frachtowe & swobodnie
negocjowane, a w przewozach zaamgeany jest kapitat prywatny [10]. Rynek jest okneso
regulowany przez Wspélngtaby unikmaé¢ powstawaniu nadmiernych dysproporcjietay
popytem a powikszapca Si¢ podaa ustug przewozowych (szacuje;,ske po przysipieniu
Butgarii i Rumunii do Unii Europejskiej, flotarodladowa wzrosta o kolejne 5%).
Instrumenty, jakimi Komisja Europejska postugiwala w przesztéci i w dalszym cigu
moze je wykorzystd, to programy zacjtagce do ziomowania jednostek ptywaych

I wymiany w okrélonych proporcjach starego tomana nowy.

We wszystkich krajach koszty regulacji i skanaliamma rzek oraz ich hiacego
utrzymania w stanie nadaym skt do zeglugi & finansowane zesrodkow budetow
centralnych i terenowych. Optaty ponoszone przeewaznikow srodladowych g w Europie
zréznicowane. We Francji pobierang sptaty state za dogh do szlakéw (maksymalnie
63 euro dla najwkszych jednostek) oraz optaty zmienne w przedziade 0,000686
do 0,000869 euro za przebyty tonokilometr. W Belgii korzystanie z drogrodladowych
pobiera s optak zmienm w wysokdci 0,00025 euro/tkm, w Niemczech i w Holandii
korzystanie z sieci drog jest bezptatne. Przeway ponosz takze optaty zwizane
z korzystaniem z usrlzen hydrotechnicznychs{uz, pochylni, kanatéw) oraz optaty portowe
(przyktadowo w Niemczech optaty za zawitie barki do portu magwynost od 30 do 77
euro) [7].

3. KORZY SCI SKALI, KROTKO-I DELUGOOKRESOWE KOSZTY KRA NCOWE
A OPLATY ZA KORZYSTANIE Z INFRASTRUKTURY SRODLADOWEJ

W transporcie wyrénia sk trzy rodzaje korzici skali , a mianowicie zwrzane ze
zdolndscia przewozowy $srodka transportu, wynikage z mocy wytworczych przedbiorstwa
transportowego , wreszcie zwane ze zdolrigia przepustow infrastruktury transportu.

Rosmce korzyci ze skali wysipuja wtedy, gdy diugookresowe koszty przegitne
zmniejszay Sie wraz ze wzrostem wielkoi produkcji transportowej. Wzegludze
srodladowej maliwe do osagniccia korzyci skali w odniesieniu d@érodkéw transportu
zostaly wyczerpane. Barki/statki zatrudniane deepwazow maj nasnos¢é w granicach od
800 do 3000 ton iasto wielkasci maksymalne dla poszczegoélnych obszaréw nawigaciji
Najwicksze tonaowo zestawy eksploatowane na Renie (pchacz plusvezesd 4-6 barek)

pozwalaj na jednorazowy przew6z 12 000 ton fadunku. Typoberka motorowa
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do przewozu konteneréw Europa ieojednorazowo przewié 54 TEU, a zdolng
przewozowa wielkiej barki motorowej typu GMS wyn@& TEU [15].

Degresja kosztow przegnych przewozu -zakladgj wzgkdnie state przegine
odlegtcci na jakie transportowany jest taduneksmavystpowa w krotkim okresie gtownie
w wyniku wzrostu cgstotliwosci przewozow ewentualnie  z powodu wprowadzania
efektywniejszej organizacji przewozéw i przy zapemiu zbilansowania kierunkowego
masy towaréw w przewozach (economics of density)kadfei struktura podmiotowo-
produkcyjna rynku przewozéwrodladowych (dia dekoncentracja po stronie pegaoraz
dominupcy na rynku nieregularny sposéb uprawianéglugi wskazuj na to,ze réwnie
na poziomie przedddiorstw transportowych, nie wyguja istotne korzyci skali [13].
Pojawiapce st okazjonalnie na rynku fuzje i praeja wsrod przewdnikow srodladowych
maja gtdwnie na celu zwkszenie udziatbw armatora w rynku przewozow.

W odniesieniu do wykorzystywanych aktualnie obiektdfrastruktury srodladowej-
$luz, kanatow, portdwsrédladowych oraz w zakresigeglownaci drog srodladowych,
nie pojawiay sic efekty zwazane z ich zattoczeniem. W zachodnioeuropejskirtesyie drog
srodladowych wystpuja rezerwy w zdolnéci przepustowej, ktére magosta& wykorzystane
do obstugi zw¢kszonych przewozéw towarowych. Przyjmuje gatem,ze w przypadku
infrastruktury transportusrodladowego na rynkach zachodnioeuropejskim i (jakkdkwie
W mniejszym stopniu) potudniowoeuropejskim, mamycdgnienia z wysfpowaniem statych
korzyéci skali, a nieliczne badania w tym zakresie zdj to potwierdza.* Teoria ekonomii
wskazuje,ze w takim przypadku dochodzi do wyrownywania lsiotko- i diugookresowych
kosztow kracowych wytkowania infrastruktury (przyrostu kosztow zmieohy
spowodowanych przez dodatkowo agoe#zony do ruchusrodek transportu- bagk zestaw
pchany, statek), a wzrost efektywsnbwykorzystania zdolniei przepustowe] infrastruktury
jest stymulowany przez naone na uytkownikow optaty, ktérych wysokd okreslaja
spoteczne krétkookresowe koszty krawe® Przy zaldeniu wystpowania rezerw
w przepustowsci drog srodladowych i przy wzgldnie statych korz§ciach skali, podstaav
do ustalania optat za korzystanie z infrastruktirgdladowej powinny by krotkookresowe
koszty kracowe. Zastosowanie diugookresowych kosztownéoavych do wyznaczania

wysokaci optat mae prowadzi do spadku efektywrdoi dziatalngci transportowej

* W nielicznych badaniach nad efektami skali zegludzesrédladowej , wskazuje sina maliwosé wystpienia
w tym sektorze transportu zjawiska niekddyskali, zob. G.Baluwens, P. De Baere, E.Van de Voofdansport
economics, De Boeck, Antwerpia 2002, s.299.

® Oczywicie na wzrost przewozoweglug: srodladowa mazna liczyé wytacznie w przypadku wprowadzenia optat
za korzystanie z infrastruktury co najmniej w tramicie kolejowym i transporcie samochodowym, ¢gat
konkurencyjnych wzgdem transportu wodrng@ddladowego.
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I obnizenia korzyci spoteczno-ekonomicznych (dobrobytu). Koszty diigesowe, poza
kosztami bieacymi, zawierag dodatkowo zdyskontowane koszty przedsiieé
inwestycyjnych nakierowanych na paekszenie zdolngi przepustowej infrastruktury.
Uzyskany w wyniku inwestycji przyrost zdolim przepustowej powkszy jedynie
wystepujace juz na rynku rezerwy, a efektywny popyt na przewozgtanie ograniczony
przez rosace w takich warunkach koszty ki@we i optaty za zytkowanie infrastruktury.

O stusznéci przyjmowania krotkookresowych kosztow kcawych jako podstawy
do ustalania w transporcie wodnrimédladowym optat za korzystanie z infrastruktury,
swiadczy¢ mogr wyniki symulacji przegjtnych kosztéw- zmiennych i catkowitych
(zawierajcych koszty state)- powstgych w zwazku z jej wykorzystaniem przez tabor
srodladowy [4]. Obliczé dokonano dla warunkéw popytowo-padavych wystpujacych
na holenderskim rynku przewozow towarowych i w paldz na zranicowane co do
wielkosci statki/barki srédladowe. Oparte na catkowitych kosztach przegich optaty
za korzystanie z infrastruktur§rédladowej wzrostyby w stosunku do wariantu opartego
na przecitnych kosztach zmiennych, dla mniejszych barek 26@ do 400 ton rsmosci)
ponad trzykrotnie, dla najekszych jednostek (w przedziale tana2000-3000 ton i wcej)
od 10 do 15 razy. Tak dy wzrost quasi-kng&cowych kosztow gytkowania infrastruktury
swiadczy o wystpowaniu w infrastrukturzesrodladowej duych niewykorzystanych

zdolnaci przepustowych.

4. KOSZTY WSPOLNE W ZEGLUDZE SRODLADOWEJ

Drogi srodladowe wraz z pozostatymi obiektami infrastrukturyr@gz oferowanych
udogodni@ dla transportu, spetnjviele innych wanych funkcji, zwazanych z gospodagk
wodm i przeciwpowodziow, turystyky i rekreacy, rybotéwstwem i akwakultar gospodark
komunalm, przemystem i rolnictwem, wreszcie stangwardzo wany sktadnik ekosystemu.
Oznacza toze koszty ponoszone w zazku z utrzymaniem, poghianiem, regulacjami rzek,

a take $luz, mostéw, kanalow as nakierowane na zaspokojenie szeregu potrzeb wielu
uzytkownikéw drog srédladowych, w tym armatorowsrodladowych. Widciwa alokacja
wspoélnie ponoszonych kosztow g¢dky poszczegollne funkcje spetniane przez gzek
a w dalszej kolejrgei miedzy uzytkownikow, jest zagadnieniem o znaczeniu kluczowgien
prawidtowego oszacowania kosztow zmiennych powsyah w zwazku z uytkowaniem

infrastruktury przezeglug; srodladows i poszczegolne rodzajeodkdw transportu.
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Nieliczne analizy wykonane dla potrzeb alokacji 208y wspdlnych #aytkowania
infrastrukturysrodladowej przyniosty nagpujace wyniki [4]:

— udziat kosztow infrastruktury (statych i zmiennychyiazanych z transportem wodno
srédladowym w kosztach ogétem infrastruktury drogi wodngjhat s¢, w z zaleénosci
od analizowanego przypadku odcinka dro@dladowej, w przedziale 71%-80%,

— udziat kosztow zmiennych infrastruktury zwanych zzeglug srodladowa w kosztach
ogotem infrastruktury zwgzanej z transportem wodn@édladowym ksztattowat si
w przedziale od 15% do 28%,

— znaczenie poszczegolnych rodzajaeglugi srodladowej-handlowej floty towarowej,
statkbw wycieczkowo-rekreacyjnych i innych jedmist (hydrotechnicznych,
patrolowych, pogibiarskich) w kosztach zmiennych infrastruktury jestaleniony
od struktury rodzajowepeglugi na obszarze nawigacji poddanym alokacji tasz
w cytowanym opracowaniu udziat ten dla floty towaep ksztattowat i w przedziale
od 65% do 85% , a dla floty wycieczkowo-rekreacypre 15% do 35%.

5. ZAKRES | RODZAJE KOSZTOW ZMIENNYCH ZWI AZANYCH
Z UZYTKOWANIEM INFRASTRUKTURY SRODL ADOWEJ

Krétkookresowe koszty kfmowe korzystania z infrastruktury transpos$tddladowego,
obejmup koszty zmienne zwrane z eksploatacpbiektow infrastruktury, z ich utrzymaniem
w nalezytej sprawnéci oraz koszty napraw wynikgjych z obstugi towarowych przewozow

srédladowych. Z reguty koszty zmienne swiazane z :

— utrzymaniem kanatow i poghianiem w pobliu sluz, na skanalizowanych odcinkach
drogi $rodladowej i na obszarach akwatorium portu rzecznego navadnie portu
morsko-rzecznego (w ¢&ci odpowiadajcej zakresowi ich iytkowania przez jednostki
zeglugisrodladowe)),

— utrzymaniem i eksploatacjurzadzen i systeméw kontroli i regulacji ruchu oraz
oznakowania nawigacyjnego,

— eksploatagj $luz, mostéw, punktéw nadzoru ruchu, koszty #agine z funkcjonowaniem
wodnych stab patrolowych,

— utrzymaniem nabrzg portow rzecznych i morsko-rzecznych.
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Przeprowadzone w tym wzglzie badania i rachunki pilatawe, prowadz do nastpujacych
wnioskow [4]:

— wigksza czs¢ kosztéw zwazanych z utrzymaniem obiektéw infrastruktury w ngtej
sprawndci nawigacyjnej, to koszty statle nie wykame zwihzkdéw z intensywngcia
ruchu statkow i barek; udziat kosztéw zmiennychvepdowanych ich zytkowaniem
przez tabor towarowegeglugisrédladowej (user-dependent costs) w kosztach utrzymania
$luz i mostéw wynosit zaledwie 30%, w kosztach utnzynia brzegéw kanatow byto
to 10%, udziat w kosztach paepiania wydatkbw wykazygych zwhzek
z intensywnécia ruchu srodladowych jednostek ptywagych wyniost 20%; przyg
nalezy, ze w odniesieniu do kosztow utrzymania infrastruktportow, udziat kosztow
powodowanych przez zytkownikéw srddladowych ksztattuje sina minimalnym
poziomie 1%-2%,

— w odniesieniu do kosztéw eksploatacji obiektowasfruktury §luz, mostow), systemow
kontroli i nadzoru ruchu oraz funkcjonowania dtuvodnych, systemoéw oznakowania
nawigacyjnego i sygnatowego, udziat kosztow zmi@mnyalenych od intensywriei
przewozow towarowychzeglug $rédladowa ksztattuje s na wyszym poziomie,
jakkolwiek z nie przekracza 50% ich kosztow catkiyahn.

Niedostatki w systemie ewidencjonowania ponoszonykbsztow, konieczrid
zastosowania metody alokacji kosztow wspolnych, bienosci wyskpujace medzy
poniesionymi wydatkami a ich rejestracw kosztach, cgte  przypadki opinien
w przeprowadzaniu prac paebiarsko-czerpalnych, i remontéw obiektow infrastuurk
i zwiazane z tym wiksze i skumulowane koszty, to przyczyny dla ktérjeikulowanie
kosztow kracowych wytkowania infrastruktury dla transporfuodladowego jest zadaniem
niezmiernie trudnym, a szacunki obarczogaiskiedy duymi btedami.

Rozwigzaniem sub-optymalnym jest zatem ustalenie zmidmrkgsztow przegtnych
w mazliwie szczegotowym zakresie wzglem wielkdci tonazu, jako wskaza dla poziomu
kosztow kracowych i r&nicowania wysokéci optat za korzystanie z infrastruktury
transportu srodladowego® Przyklad ksztattowania eiprzecitnych kosztéw zmiennych
korzystania z infrastruktury $roédladowej przez jednostki #diych  wielkaci,
dla zr&nicowanych co do wyposgania w infrastruktuyr i rozmiaréw dziatalnéci

transportowej rynkéw przewozow towarowych, przegstao w tabeli 1.

® Warto pamita¢, ze panujca na rynkach towarowych przewozéwodladowych konkurencja prowadzibedzie
do minimalizacji kosztéw przeginych, optaty zostanoparte na kosztach przeiriych, ktére w warunkach statych
korzysci skali, odzwierciedlabeda koszty kréicowe w krétkim- i dtugim okresie (SAC=LAC=SRMC=LRMC).
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Tabela 1.Przecgtne zmienne koszty korzystania z infrastruktury ng@ortu  wodno srédladowego
(w przeliczeniu na statek i kilometr).

Droga réladowa ytiad oo | e | e
Kanat Amsterdam-Ren (NL) VIb (6400-12000) 1,14 1,15
Kanat Prinses Margriet (NL) Va (1500-3000) 0,27 0,4
Kanat Starkenborgh (NL) Va (1500-3000) 0,67 0,91
Obszar Rodan-Saona (F) 1500 do 6000 ton 0,06 0,50
Odcinek Dunaj-Austria (A) Vla-c (3200-18000) 0,14 18
Kanat Ren-Men-Dunaj (D) Vb (3200-6000) 2,45 3,31
Zrédto: Charging and pricing in the area of inland watersvag CORYS TRANSPORT, METTLE , Rotterdam

2005, s. 11.

6. KOSZTY ZEWN ETRZNE W TRANSPORCIE WODNYM SRODLADOWYM

Catkowite i kraicowe koszty kongestii wegludzesrédladowej & uwazane za bardzo
niskie, gdy na wkkszaci drég srédladowych wystpuja rezerw w przepustovioi
infrastruktury. Mog one wysipi¢ lokalnie, na odcinkach szlakéw wodnych wypassa/ch
w duza ilosé $luz i mostéw. Okresowo twogzsic wtedy kolejki barek/statkdw oczekgjych
na obstug w sluzie ewentualnie na podniesienie mostu. Ten rokaaytéw zattoczenia nie
jest jednak zewgirznym, jakoze zwhzane z tym straty czasu siwzgkdniane przez
armatora na etapie planowania pagrd a koszty z reguty zostgjzinternalizowane
w optacanym przez zatadowcfrachcie (przewsnym). Kraacowe koszty zattoczenia,
wyrazajace s¢ w stratach czasu i we wame kosztow ponoszonych przez podmioty nie
bedace wytkownikami infrastrukturysrodladowej, a zwazane z dodatkowo zatrudnionym
do przewozow towarowych statkiem/barkmogy powstawéd w przypadku zwikszonej
czestotliwosci podnoszenia na rzece mostow. Zwzone koszty kongestii, wyiaja Sic
giéwnie w stratach czasu ponoszonych przezytkownikow transportu samochodowego.
W przypadku wzrostu tego rodzaju kosztéw budujeobjazdy, ktore skutecznie rozmuja
ten problem zaréwno dlazytkownikéw transportuadowego, jak i dlazeglugi sroédladowe;j
[8]. Skala zjawiska nie jest da i wystpuje (wyptkiem jest odcinek dolnego biegu Skaldy
i portu w Antwerpii) na trasach lokalnych. Mostywiadukty na gtébwnych szlakach
srodladowych wystarczapo duwe przéwity aby ruch barek pod nimi odbywatesbez
przeszkaod.

Koszty zewrtrzne zwazane z bezpiecastwem i wypadkambbejmup nie pokryte
przez ubezpieczenia koszty leczenia, rehabilifaggrpienia ofiar wypadkdéw, koszty napraw
uszkodzé oraz opanien natl@onych na innych, w zweku z wysgpieniem wypadku.

Doswiadczenia holenderskie wskagzupa to [4], ze wypadki w zegludze $rédladowej
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wystepuja rzadko, nie poagaja za soh ofiar w ludziach, a gtéwnie prowaglzlo uszkodze
infrastruktury, statkbw i tadunku. Koszty keowe zwiazane z bezpiecastwem

i wypadkami, to ekonomiczna wastozmiany w ryzyku wypadkéw, wynikaga z whczenia
si¢ do przewozow kolejnej jednostki ptywagj. Elastyczn& ryzyka wysipienia wypadkow
w zegludzesrédladowej spowodowana waézeniem si do ruchu dodatkowegozytkownika
ksztattuje s§ w sektorze na bardzo niskim poziomie wyrgmym 0,01. W praktyce przyjmuje
sig, ze zalenos¢ tego rodzaju nie wysgpuje, a koszty kiecowe zwizane z bezpiecastwem

i wypadkami wzegludzesrodladowej uznaje siza nieistotne.

Do zewretrznych kosztéwsrodowiskowych wzegludzesrodladowej, zalicza si koszty
hatasu oraz koszty zadane z zanieczyszczenie powietrza, gleby, wod.

Negatywne efekty zewitrzne zwiazane z hataseny sv transporcigsrodladowym uznawane
za niewielkie, a tym bardziej zw#ane z tym koszty kimwowe. Wynika to z tegae zegluga
odbywa st w zdecydowanej mierze na obszarach nie zurbanizgeta Tylko nieliczne
grupy spoteczne osiedgjsic na tyle blisko rzeki, aby dwiadcz& niedogodnéci
zwigzanych z hatasem spowodowanym ruchem barek. Kasmtyzane z hatasem meg
powstawa w przypadku cumowania i uruchamiania barek naaragh zurbanizowanych.

W odr&nieniu od innych gaki transportu, wzegludze srédladowej na koszty
zewretrzne skiadaj sic w przede wszystkim koszty zawane z zanieczyszczeniem powietrza.
Decyduje o tym emisja spalin powsiz w trakcie ruchu jednostek. Wskazuje zrazem
na due maliwosci ich ograniczenia, gtdwnie w wyniku modernizadjoty, szersze
wykorzystanie paliwa z mniejszawartdcia siarki, wymiar silnikdw i zmiany w sposobie
napdu jednostek (All Electric Ships- generatoryagur nagdzane przez silniki diesla) [8].
Duze nadzieje w zakresie ograniczenia kosz&badowiskowych wzegludzesrodladowej
wiaze st programem NAIADES i rozwojem Systemu Informacji Rzecznej (RIS).
Pozytywne déwiadczenia w ograniczaniu kosztéwrodowiskowych w transporcie
samochodowym zwrane z ustanawianiem norm emisji spalin (normyuti#lJRO- 5/6)
wskazuj na to,ze w sektorzezeglugi srédladowej mechanizmy cenowe oparte na kosztach
zewretrznych naley uzupeint o bezpérednie narzdzia interwencji w postaci norm emisji
spalin. Ustanowienie norrfrodowiskowych stymuluje rozwoj innowacji i techngiboraz

skutecznie ogranicza koszty zestnzne w transporcie.

" Jednym z piciu obszaréw strategicznych Zintegrowanego europejskiprogramu dziatana rzeczzeglugi
srédladowej (ang. Navigation and Inland Waterway Action abedvelopment In Europe -NAIADES) jest
stymulowanie modernizacji florysrédladowej i nowoczesnych rozwdan technologicznych w konstrukcji
i w napdzie statkéw/barekrddladowych.

Logistyka 6/2011 4547




Logistyka - nauka

7. WNIOSKI

1. Zeglugasrddladowa funkcjonuje na rynkach konkurencji zblhej do doskonatej. Dia
konkurencja w przewozach towarowych prowadzi doizdma frachtow do wartai
okreslonych przez koszty przegne. W warunkach wysgpowania rezerw w zdolsoi
przepustowej infrastruktury i statych kokzy skali, optaty za korzystanie z infrastruktury
w zegludzesrodladowej powinny opierasic na krotkookresowych kosztach kcawych,
ktore z kolei ksztatltow@sie beda nha poziomie zblionym do kosztéw przeginych.

2. W zegludze srédladowej mamy do czynienia z wgkowo wysokimi kosztami
wspolnymi, co z kolei wynika z szeregu imgch funkcji pozatransportowych, jakie
spetniaj drogi srodladowe. Do oszacowania kosztow kcawych wycia infrastruktury
srodladowej  najlepiej posty¢ sie metody, alokacji kosztow. Przyrost kosztow
eksploatacji, utrzymania i napraw obiektow infraktury srédladowej, spowodowany
powigkszajcym sk ruchem towarowym nie powinien dyuwzy, gdyz udziatl kosztéw
zmiennych (user-dependent cost) w kosztach ogadnaisiruktury nie jest wysoki.

3. Caltkowite i kraicowe koszty zewgirzne w transporcie wodnyénodladowym ksztattug
sig na niskim poziomie. W kreowych kosztach zewtrznych zeglugi srodladowej,
koszty kongestii, bezpiecastwa i wypadkoéw, hatasuasniewielkie i przy obecnych
trendach rozwojowych wegludzesrddladowej nie g istotne. Gtdwnym skitadnikiem
kosztow zewntrznych w transporcigrodladowym g koszty zanieczyszczenia powietrza.
W celu ich ograniczenia, mechanizm cenowy opartykasztach kracowych naley
uzupeiné o ustanawiane normy emisji zanieczysicz&lormy powoduj rozwoj
innowacji i zmiany technologiczne w transporcie, growadzi z kolei do ograniczenia
tego rodzaju kosztovrodowiskowych.

4. Wprowadzenie optat za korzystanie z infrastruktudgdladowej wymaga bedzie zmiany
postanowié zawartych w Konwencji Mannheimskiej i BelgradZkiktore gwarantuy
nieodptatne korzystanie z agizynarodowych dr6g wodnych Renu i Dunaju. Wspéiprac
z Komisjami Réska i Dunaju, a take z instytucjami bratowymi, jest warunkiem
koniecznym rozpocgZia reformy optat w europejskim transporcie wodnym
srodladowym.

5. Reforma optat w transporcie oparta na kosztachdaaych przyczyni s do wzrostu
konkurencyjnéci zeglugi srodladowej, o ile zostan nia objete wszystkie gakie
transportu, a optaty za korzystanie z infrastruktmparte zostan na spotecznych

kosztach kracowych-uwzgédniajpcych koszty zewetrzne. Przewag konkurencyja
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zeglugi srédladowej nad pozostatymi ggtiami transportu ddowego zapewai niskie
(zerowe) koszty kongestii, hatasu i wypadkéw. @bnie kosztéw zanieczyszczenia
powietrza w zegludze s$rodladowej (zwlaszcza w wyniku innowacji i zmian
technologicznych) stanowpowinno gtéwny kierunek dziatav tym sektorze transportu.
Zadecyduje to o przysztej pozycji konkurencyjnegglugi srddladowej na rynku
przewozéw towarowych, a taé& doprowadzi do istothego ohkmenia poziomu optat

w transporcie wodnynsrodladowym.

UWARUNKOWANIA | CZYNNIKI WPROWADZENIA OPLAT ZA KORZ  YSTANIE
Z INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W ZEGLUDZE SRODLADOWEJ]

Streszczenie

Jednym z gtéwnych instrumentéw polityki transporépvinii Europejskiej, prowadzym do wzrostu
efektywndci funkcjonowania transportu i jego zréwnawaego rozwoju, jest reforma systemu optat
za korzystanie z infrastruktury transportu. Nakgze postpy w reformowaniu systemu optat odnotowuje
sie w transporciegdowym. Transport wodn§rodladowy pozostaje, jak dotychczas, poza obszarem remia
Gléwm barien we wprowadzeniu wegludzesrédladowej optat opartych na kosztach krawych jest
obawa przed ograniczeniem jej konkurencypiowzgledem transportuabowego. Analiz rozpoczto

od wyboru podstawy kosztowej ksztaltowania optatransporcie wodnymérddladowym, a nasgpnie
zagadnienia rozszerzono o spoteczne krotkookresaeety kraicowe. Wskazano na uwarunkowania
i czynniki w zegludze srodladowej zwhzane z kosztami aytkowania infrastruktury i z kosztami
zewrgtrznymi (Srodowiskowe, bezpiecastwo i wypadki, kongestia). Reforma opfat w tramspe
przyczyni s¢ do wzrostu konkurencyjdoi zeglugisrédladowej, o ile zostannia objete wszystkie gakie
transportu, a opfaty za korzystanie z infrastruktoparte zostanna spotecznych kosztach kcawych -

uwzglkdniajacych koszty zewgtrzne.

TERMS OF IMPLEMENTING CHARGING FOR INFRASTRUCTURE U SE
IN INLAND WATERWAY TRANSPORT
Abstract

Implementing charging and pricing reform in Eurapé@nsportation is to be one of the main instrumen
of enhancing transport efficiency and sustainabiBome progress in implementing pricing refornteind
based transport modes was achieved. Inland waterwawysport (IWW) seems to be outside of this
reforming stream. A fear of decrease of the alrdlagly competitiveness of IWW hampers active works
within this transport mode. First what was elabedain the paper related to the cost base of dhlan
waterways infrastructure charging, comprising @& Hocial short-term marginal costs. The infrastmect
marginal costs use in inland shipping and alsoreatecosts (environmental costs, safety and actialed
congestion costs) were overviewed. Reform in trartsgharging would enhance competitiveness of IWW
if introduced in all modes of transport and therglea for infrastructure would be based on soceiginal

costs, externalities included.
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