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Stawomir Dradziecki®

Internalizacja kosztow zewretrznych transportu drogowego
w polityce UE

Wstep liardow Euro rocznie, a sama waitaniszczé wy-
wotywanych wsrodowisku naturalnym szacowana jest

Handel i transport dzisiejszej Unii Europejskieha poziomie 1 mid Eurd.Dane te nie uwzgtiniaj
oparte g na transporcie drogowym. Charakter geograosztow spotecznych zeganych z emisja gazéw cie-
ficzny kontynentu, a w szczegokum jego stosunkowo plarnianych, ktére deki stanowczej polityce Wspol-
niewielkie rozmiary predysporyjtransport drogowy. noty s ujete w Europejskim Systemie Handlu Emi-
Rowniez charakter techniczny i technologiczny glaj sjami spalin i jako takie uznajegsia internalizowane.
mu, w obstudze handlu wewinznego Unii Europej- Obecnie transport drogowy odpowiada za ok. 20%
skiej, znaczgp przewag nad innymi gajziami trans- wszystkich gazéw cieplarnianych emitowanych przez
portu. Przyjmuje i iz dzisiaj & 75% wewgtrznego gospodark Unii Europejskiej. Z tego transport daleko-
transportu towarowego Unii Europejskiej realizuge tbiezny, uzywajacy gtownie cézkich pojazdoéw drogo-
wiasnie gahz transportif. wych generuje ok 1/4 calci emisji’

Transport drogowy ma jednak swoje zngez Przy czym ja dzisiaj zauwaa sk, iz z uwagi na
wady, gtdwm z nich jest generowanie ogromnychstaty rozwoj transportu drogowego towaréw, zwiaazcz
kosztow zewatrznych. Terenochtoné infrastruktury miedzynarodowego transportu drogowego towardw,
transportu  drogowego, faktz i transport drogowy ktéry wedtug prognoz podwoieido roku 2020 w sto-
w ponad 90% oparty jest na spalaniu produktow pgunku do roku 2000, a wspomniane koszty spoteczne
chodzcych z ropy naftowej, wyspujacy permanent- beda najprawdopodobniej rogé.
nie od kaca lat 70. niedostatek infrastruktury drogo- Unia Europejska od wielu lat prowadzi dziatania
wej — skutkugcy struktural kongesti w wielu obsza- ukierunkowane na internalizgcjkosztow zewstrz-
rach Europy, a tale znaczna il& szkod spotecznych nych transportu. Pierwsze z takich rozmen legisla-

i ekonomicznych powstagych w wyniku wypadkow cyjnych powstaty na pogtku lat 70. W wsfpnej fazie
drogowych powodu, iz w kategoriach zewgtrznych  byly to wykcznie dziatania poleggje na ograniczaniu
kosztow spotecznych transport drogowy jest najbayvielkosci generowanych negatywnych efektéw i nie
dziej kosztown gakzig transportu. Niezaidie od miaty one take charakteru kompleksowego dziatania.
przyjetej metodologii kalkulacji przyjmuje @i iz Pierwsze kroki w kierunku internalizacji kosztow- ze
transport drogowy jest odpowiedzialny za ponad 90%netrznych transportu pojmowanej w kategoriach ca-
wszystkich kosztow zewtrznych generowanych tosciowej strategii poczynione zostaty dopiero w poto-
przez transport wevetrzny Unii Europejskiej. Z tego wie lat 90. Obecnie przyjmuje ¢siiz internalizacja
ok. 25% zalicza si na poczet drogowego transportipowinna odbywa sic przez zastosowanie trzech o
towarowego, wykorzystggego przede wszystkim liwych do wycia narzdzi, tj:

duze pojazdy gjzarowe. Pozostata ¢x generowana - norm i limitdw jakdciowych prowadzcych
jest przez pojazdy osobowe, lekkie pojazdy dostawcz do ograniczania wielksi generowanych
oraz pojazdy pasarskie — w tym gtéwnie autobusy niekorzystnych efektéw — jest to tzw.
obstugujce miejski transport publiczny. Koszty te internalizacja wrédet;

estymowanegna poziomie kilku do kilkunastu mi-

! Dr Stawomir Dradziecki, Akademia Morska W Gdyni 3COM(2008)/435; Strategy for the internalisatioreafernal
COM(2008)/436 (final version); Directive amendingcosts; Brussels 2008.

Directive 1999/62/EC on the charging of heavy good®CARS 21 High Level Group on the Competitiveness and
vehicles for the use of certain infrastructuresud®els Sustainable Growth of the Automotive Industry ie turo-
08/07/2008. pean Union; Final Report 2012; 6 June 2012; s. 37.
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- systemu optat traktowanych jako rekompensakowskie UE do wprowadzania systemow optat trans-
za wywotane niekorzystne efekty - dzisiaportowych (wyhcznie dla transportu samochodowego)
dominuje pogid, iz najlepsa metodg w duzych obszarach aglomeracji miejskich. Komisja
naliczania i poboru optat jest przgje zasady Europejska podfa rowniez dziatania wspierape sta-
zwrotu marginalnych kosztéw spotecznychrania zainteresowanych miast w tym zakresie. Pomoc-
(w tym kosztéw zewetrznych) zalenych od ne w tym zakresie byto wspieranie i tworzenie wielu
miejsca, intensywnimi,sposobu i czasu projektow zrzeszagych miasta i aglomeracje zaintere-
wykorzystywania infrastruktury transportu.sowane wprowadzaniem tego rodzaju optat. W odpo-
Ponadto uznaje i iz najbardziej stusznym wiedzi powstaj takie projekty jak EUROPRICE
ekonomicznie i najskuteczniejszym sposobemPROGRESS.
poboru takich optat jest wkomponowanie ich w Jednym z pierwszych dzigtgpodgtych przez
system poboru optat infrastrukturalnychKomisje Europejsk w sferze ochrongrodowiska na-
Dlatego teé zgodnie z obowzujaca filozofis turalnego byta przyfa roku 1996 Dyrektywa w spra-
optaty te lgdg w przysziéci pobierane jako wie oceny i zargdzania jakécia otaczajgcego powie-
tzw. myta — optaty za infrastruktur(tools), trza! Nie odnosita s ona wyhcznie do transportu
a jednoczénie zaleca si odchodzenie od drogowego, jak te nie ujmowata kluczowej kwestii
systemoéw optat fiskalnych; w kontelécie kosztow zewgtrznych. Stanowi ona jed-

- ujmowanie paliw zmywanych w trakcie nak do dnia dzisiejszego fundament strategii Uni E
transportu w Europejskim Systemie Handlwiopejskiej w zakresie polityki ksztattowania czystio
Emisjami CO2. Dziatanie tego nadzia Ppowietrza. W dyrektywie wskazane zostaly sposoby
odnosi s wytacznie do globalnych kosztéw ograniczania iléci i negatywnego wptywu spalin po-

emisji CO2 i jest podyktowane przezjazdéw samochodowych. Wymienionosndd nich:
zobowizania jakie Unia Europejska petdj prowadzenie polityki cenowej, zmniejszanie zanie-
parafujc Protokét z Kioto. czyszczé u ich zrodet, tagodzenie skutkéw, popraw

wynikéw technicznych pojazdéw w zakresiezycia
Najstarszym dokumentem, w ktérym odniesiopaliw i emisji spalin, rozwijanie alternatywnej iaf
no sk bezpgrednio do kwestii kosztéw zewtiznych struktury i prowadzenie prac badawczo rozwojowych.
byta Zielonej Ksgga z 1995 roku, dotygezej uczci- Dyrektywa zostata znowelizowana w 2003 réku.
wych i efektywnych optat transportowytlprzy czym
nie wywano w niej jeszcze pgjia internalizacji. Pod-

kreslano w niej, & efekty zewgtrzne transportu maj Zanieczyszczenie powietrza
swojg specyfile, réznorodrny w szczegdlngci w odnie-
sieniu do cech geograficznych i spotecznych otoezen Jednym z najwaniejszych kosztéw zewgtrz-

w jakim s generowane. Wlad za tym twierdzeniem nych generowanych przez transport drogowkaeszty
wnioskowano, 4 polityka internalizacji kosztow ze- zwigzane z emigj szkodliwych substancji zwartych
wngtrznych powinna b§, przynajmniej w pierwszej w gazach spalinowych. Rang znaczenie tej kwestii
fazie skoncentrowana na obszarach silnie uprzemystipstrzeéono juz bardzo dawno temu. Dziatania Unii
wionych i zurbanizowanych. Takich w ktorych, z jedEuropejskiej ukierunkowane na ograniczanie emisji
nej strony ich wysipowanie jest znageo wigksze, szkodliwych spalin w transporcie samochodowym byty
z drugiej z4 strony efekty bardziej dotkliwe dla spote-wtasciwie pierwszymi formalnymi dziataniami legisla-
czenstwa. Dlatego te dziatania w kierunku internali- cyjnymi odnosgzcymi si do kosztéw zewgtrznych
zacji tych kosztow w znacznej mierze powinny énietransportu.

charakter lokalny, narodowy. W wyniku tego, w Bjate Nalezy stwierdzé, iz w poréwnaniu z wszystki-
Ksiedze z 1998 roKuumieszczone zostaty zapisy for-mi innymi rodzajami zanieczyszazeé w odniesieniu
mutujace ogolne zasady i zaglajace pastwa czion- do wszystkich gaki transportu system internalizacji
kosztow zanieczyszczenia powietrza przez transport
drogowy jest najbardziej spéjny i cémowy. Szerokie

°Green Paper. Towards fair and efficvient pricingtrans-
port. Policy options for internalising the exterraists of
transport in the European Union; COM (95) 691.
®CoM(98) 466 final; White Paper of Fair payment fof Directive 96/62/EC of 27 September 1996 on ambégnt
infrastructure use: a phased approach to a comnurality assessment and management.

transport infrastructure charging framework in Hig. ®Directive 2003/1882/EC of 31 November 2003.
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i precyzyjne ujcie tego tematu zostato przedstawiongce na odspstwa od zasady ogolnej. Pierwszy z nich
w artykule pt. Koszty zewtrzne zanieczyszczeniadotyczyt specyficznych odcinkéw drog takich jak mo-
powietrza — polityka Unii Europejskiej wobec traosp sty, tunele i przektze gorskie. Drugie z rozgdan
tu drogowegg. szczegOtowych dotyczyto odcinkéw drog w obszarach
gorskich, na ktérych wyspowa: mogta strukturalna
kongestia oraz drog na ktérychytkowanie transportu
Dyrektywa Eurowiniety-| drogowego wywotywé& mogto trwah i znacaca de-
gradac¢ srodowiska naturalnego. Na specyficznych,
W roku 1999 weszla wzycie dyrektywa nr Wwyodrgbnionych odcinkach dyrektywa zezwalata na
1999/62/EC° w sprawie w sprawie pobierania optat odPobieranie poza optatami infrastrukturalnymi, dedat
pojazdéw aizarowych za #ytkowanie niektorych kowych optat srodowiskowych. W  Dyrektywie-
typéw infrastruktury Ustanawiata ona bardzo szerokEurowinietyl okrélono rowniez szereg optat oraz za-
zakres dziaka odnoszcych st do podatkéw, optat sad i sposobéw, zgodnie z ktérymi moagyc one po-
para-podatkowych oraz optat zwanych z prowadze- bierane. Podstaydla tych rozwazan miato by przy-
nie dziatalnéci gospodarczej w zakresie drogowegdecie zasad harmonizacji i ujednorodnienia oraz kszta
transportu samochodowego. Potrzeba stworzenia teg@ania optat relatywnie do pokonanego dystansu lub
dokumentu wynikata w gtéwnej mierze z wystja- CZasu w jakim byly wykonywane przewoZyPonadto
cych w poszczegélnych krajach Unii EuropejskiePyrektywa:

i zidentyfikowanych odmienrigi w zakresie rodzajo- - wprowadzita rowni¢ kategoryzag taboru
wym i kwotowym kontrybucji naktadanych na prze- Cigzarowego, oraz oksata maksymalne
woznikéw drogowych w postaci podatkéw, para- wysokaici optat jakie mog by¢ pobierane od
podatkéw oraz optat infrastrukturalnych. pojazdu przynalmego do danej kategofil.

Dyrektywa ustanawiata wspélne dla catej Unii - w odniesieniu do zasad naliczania wysako
Europejskiej zasady naliczania opfat za korzystanie optat w Dyrektywie-Eurowinietyl przyjo
z infrastruktury transportu drogowego oraz gorna- gr fundamentalne zakenie, £ ich wysokd¢
nice wysokdci optat jakie mog by¢ pobierane. Dru- powinna pozwalé& na pokrycie sumygrednich
gim gtdbwnym celem zapiséw umieszczonych w dyrek- kosztow: tworzenia, eksploatacji, utrzymania i
tywie byto stworzenie jednolitego, spojnego i ef@kt rozwoju odnénej sieci transportowej. Zgodnie
nego systemu opodatkowania dziatdbigprzewani- Z zasag ,average cost user pays”.
koéw drogowych.

Zakres oddziatywania przepisow Eurowiniety-I Do kwestii ochronyrodowiska naturalnego od-

dotyczyt cizkich pojazdéw drogowych oraz odcinkéwnosita s¢ jedynie w sposéb bardzo ograniczony i 0gol-
sieci drogowej ujmowanych jako elementy transaikowy. Narzdzia pozwalajce na oddziatywanie
Europejskiej sieci transportowd, kluczowych dla w zakresie ochronyrodowiska naturalnego mogty by
funkcjonowania rynku wewtrznego Wspdélnoty. stosowane jedynie w sposOb bardzo ograniczony,
Zgodnie z zapisami umieszczonymi w dokumenci@ nadto obtgone byto to bardzo poviaymi obwaro-
zabronione zostato stosowanie podwdéjnego pobierani@niami. W paragrafie 18 stwierdzona, ,jPanstwa
optat infrastrukturalnych, tzn. zabroniono pobiéaan Cztonkowskie powinny by zdolne do przeznaczania
optat podatkowych lub para-podatkowych, gkaaych na ochrog srodowiska oraz na zrownowany rozwoj
jako narzdzia finansowe (ang. user charges) i jednsieci transportowych pewnego procentu od wptywow
czesnego naliczania optat za korzystanie z konkgetn uzyskanych z optat za korzystanie z infrastruktuky
odcinka drogi — w formie myta drogowego (ang. tholsz optat za przejazd, pod warunkiege wartdci tych
Krajom czionkowskim pozostawiono jednogézie optat & wyliczane zgodnie z przepisami niniejszej
mozliwosé decydowania o sposobie pobierania optatyrektywy.”™*

Dyrektywa czynita jednocZaie dwa wyjtki pozwala- Dalszy rozwoj polityki transportowej oraz
ksztaltowanie jej priorytetbw, a taik perspektywa

czasowa, daly midiwos¢ oceny Dyrektywy-
°S. Dradziecki; Koszty zewgtrzne zanieczyszczenia po-
wietrza — polityka Unii Europejskiej wobec transpodro-
gowego; w przygotowaniu do druku.
Directive 1999/62/EC of 17 June 1999 on the chargih ’Dyrektywa 1999/62/EC; Artykut 7; paragrafy 2-12.
heavy goods vehicles for the use of certain infuastires. 3Dyrektywa 1999/62/EC; Artykut 7; paragrafy 7 i 8.
Y“Decyzja nr 1962/96/EC; Aneks nr 1; Sekcja 2. “Dyrektywa 1999/62/EC; paragraf 18.

374 Logistyka 5/2012




Logistyka - nauka

Eurowinietyl z punktu widzenia jej niedoskongd

Z cabh pewndcig zapisy Dyrektywy—Eurowinietyl
nalezy traktowa jako pierwszy, w historii unijnej poli-
tyki transportowej, konkretny krok w kierunku ureal
nienia metod kalkulacji i optacania kosztow tworizen
i zapewnienia dogpu do infrastruktury transportowe;.

korzystanie z infrastruktury transportu
pozwalajcych na  pokrycie kosztow
infrastrukturalnych i catkowitych kosztoéw
zewretrznych lgdzie wzmdaenie konkurenciji
miedzygakziowej, a take urealnienie
rachunku kosztéw poprzez, przynajmnigj
czesciowsy, ich internalizag i w efekcie tego

przesunjcia micdzygatziowe popytu
Dziatania w latach 2000 - 2008 z transportu drogowego do transportu
kolejowego i wodnego. W dokumencie

stwierdza si ponadto, 4 przyszia polityka w
zakresie pobierania opfat transportowych
powinna by oparta na zal@niach, #:

wysoka¢ pobieranych optat musi odzwiercie-
uyt-

Natychmiast po wégiu w zycie Dyrektywy-
Eurowinietyl mana byto ustyszé bardzo wiele ko-
mentarzy dotycgeych jej niedoskonakei. Szczegolnie
burzliwa dyskusja dotyczyta kwestii @oja optatami -
infrastrukturalnymi kosztéw zewirznych generowa- dla¢ marginalne koszty spoteczne zzéne z
nych przez transport drogowy. W tamtym okresie kwé&owaniem infrastruktury transportowej;
stie upodmiotowienia i internalizacji kosztéw ze- rachunek kosztdw powinien bynozliwie pet-
wnetrznych zacaly byé jednym z najwaniejszych Ny —w tym obejmowakoszty zewgtrzne;
elementéw, identyfikowanym jako fundamentalny, dla optaty powinny pokrywa infrastrukturaine
ksztattowania przysziej polityki transportowej. o-d Koszty bezpérednie transportu;
kumentéw powstatych w latach 2000 — 2008 dadycz- system poboru naliczania wysdkooptat po-
cych kwestii ochronysrodowiska naturalnego orazWinien precyzyjnie rozgraniczakoszty infrastruktu-
ograniczania i internalizacji kosztéw zetrznych ralne oraz optaty z tytutu generowania kosztow ze-

wymienit nalezy: wnetrznych;
1) Biala Ksicge pt. Europejska Polityka - ksztattowane w ten sposob optaty transportowe
Transportowa: Czas na decyzje 2630, Powinny sta si¢ podstawowym natziziem -  finan-

opublikowarm w 2001 roku. Zgodnie z jej Sowania utrzymania i rozbudowy potencjatu infrastru
zapisami  dziatania  Unii  Europejskiejtury transportowej;

odnoszce st do kwestii kosztéw transportu,  2) Dyrektywe 2002/49/EC w sprawie oceny
w tym kosztéw zewetrznych transportu i zarzdzania hatasem w srodowisku®®
powinny by ukierunkowane na stopniowe Dokument ten przede wszystkim wyznaczat
przeksztaicanie istnigych w pastwach strategiczne kierunku w zakresie
cztonkowskich systeméw podatkowych, i tym przeciwdziatania i zaedzania hatasem.

samym publicznego subsydiowania rozwoju
transportu, w  kierunku  efektywnych
ekonomicznie systeméw pobierania optat za
uzytkowanie infrastruktury. Pierwszym
dziataniem miato by stopniowe
wprowadzenie systeméw optat za korzystanie
z infrastruktury. Podkiano tym samym jego,
mozliwag do wykorzystania, skuteczto

w zakresie redukowania kongestii oraz
kosztowsrodowiskowych. Drugim nagzziem
mial by system akcyz paliwowych
pozwalajcych ogranicz& emisg dwutlenku
wegla. JednoczZmie Komisja Europejska

3)

Ponadto przedstawiat sposoby kalkulowania
poziomu hatasu wsrodowisku naturalny,
wyznaczat jego normy dla #bego rodzaju
przestrzeni spotecznej. W kwestii ograniczania
kosztow zewstrznych wskazane zostaly
srodki jakie mog by¢ podejmowane w celu
ograniczenia zanieczyszczenia hatasem
spowodowane przez transport drogowy
w otoczeniu rozbudowanej infrastruktury oraz
aglomeracjach.

Dyrektywe 2003/96/EC z 2003 roku

w sprawie restrukturyzacji wspoélnotowych
przepisow ramowych dotygaych

sugerowala, 7z prawdopodobnym efektem
wprowadzenia systeméw pobierania opfat zg

Directive 2002/49/EC of 25 June 2002 relating te #s-

sessment and management of environmental noise.
"Directive 2003/96/EC of 27 September 2003 on Restru
1%cOM(2001) 370 final; White Paper on European transp turing the Community framework for the taxationesfergy
policy for 2010: time to decide; Brussels, 12.9200 products and electricity.
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opodatkowania produktow energetycznychkraje Cztonkowskie uwzgbniajgcych standardy kate-
i energii elektrycznej. Ksztalt dyrektywy gorii pojazdow pod wzgbem emisji zanieczyszaie
w znacznej mierze wynika z tega, jest ona zgodnie z klasyfikagj silnikéw ,EURQO”. Jednocze-
odpowiedza Unii Europejskiej na uchwat s$nie okrglone zostaty normy emisji dwutlenkuegla,
ONZ, tzw. Protokét z Kioto z 1997 roku, gazéw cieplarnianych oraz catkowitej §6b gazow
bedacy globalnym porozumieniem w sprawiespalinowych dla pojazdéw odpowiageych poszcze-
identyfikacji zrodet, skutkbw oraz metod gélnym kategoriom tej klasyfikacji.
ograniczania emisji gazow cieplarnianych W dokumencie tym stwierdzono ¢dizy innymi,
(tzw. GHG - Green House Gases)iz Kraje Czlonkowskie mag pod pewnymi warunka-
W nastpstwie tréci tego dokumentu, mi, modyfikowa& optaty w celu przeciwdziatania nad-
Dyrektywa 2003/96/EC dotyczy przedemiernemu niszczenigrodowiska naturalnego, ograni-
wszystkim zasad przydzielania limitdw i zasadzania kongestii, minimalizowania szkdéd wyaza-
handlu emisjami spalin. W odniesieniu dmych w infrastrukturze oraz finansowania dalagao-
europejskiej polityki transportowej dyrektywawadzcych do podniesienia stanu i promocji bezpie-
ta obejmuje dwie zasadnicze kwestie, tj: palivezeristwa na drogach.
uzywanych przez transport drogowy oraz Zapisy tej poprawki w kwestii internalizaciji
energii elektrycznej wykorzystywanej przezosztéw zewstrznych transportu drogowego nafe
transport kolejowy (ok. 80% transportuocent pozytywnie. Ché nie wprowadzata ona no-
kolejowego wewatrz UE odbywa s po wych zapisow czy tezmian, ktére miatyby prowadzi
trasach  zelektryfikowanyct)  Aktualnie do kompleksowego upodmiotowienia kosztéw ze-
obydwa te agregaty (w tym rownigylobalne wnetrznych. Zaakcentowano w niej jednak po raz
koszty zmian klimatycznych) ujmowanes s pierwszy jednoznacznie potrzebkompleksowego
poprzez system akcyz paliwowychuwzglkdnienia efektéwsrodowiskowych, socjalnych
w europejskim i globalnym systemie handlwraz konieczn& dazenia do internalizacji kosztéw
emisjami gazow cieplarnianych. Aktualniezewretrznych.
obowigzuje nowelizacja tej dyrektywy z 2004 Nurt proponowanych zmian jakie miaty dy
roku, Dyrektywa 2004/75/E€. wprowadzone w przysztej polityce transportowej Unii
Europejskiej, w tym dotyezych transportu drogowe-
Wymienione powyej przyczyny merytoryczne go zostat stanowczo okiteny. Jednym z podstawo-
oraz efekty prac uwidocznione w dziataniach legislavych zatl@en byto to, iz prawidtowa identyfikacja oraz
cyjnych spowodowaly,zijuz w roku 2006 uchwalona estymacja kosztow zewtnznych transportu musi by
zostata pierwsza nowelizacja Dyrektywy-jednym z fundamentalnych elementow przysziego,
Eurowinietyf®. W uzasadnieniu do jej && stwier- kompleksowego systemu naliczania i poboru opfat
dzono, ¥ wysoka¢ optat ponoszonych przez przewo transportowych. W tym ggiu nowelizacja Dyrektywy-
nika powinna by uzaleniona od jego decyzji odno- Eurowiniety-I, ch@ nie wprowadzata jeszcze oczeki-
szcych sé do: wyboru trasy, pory doby w ktorej reali-wanych zmian, byla zgodna z zapisami Zieloneg#isi
zowany jest przewoz oraz przede wszystkim od decyzj 1999 roku, Biatej Ksigi z 2001 roku orarednio-
inwestycyjnych odnogszych sé do rodzaju eksplo- okresowego Przegidlu Polityki Transportowej z 2006
atowanych pojazdéw, jak najmniej zanieczyszgzajroku’
cych srodowisko naturalne oraz szkaggch srodowi- W roku 2006 Komisja Europejska zostata upo-
sku spotecznemtt. Ponadto nowelizacja wprowadzitawazniona przez Parlament Europejski i Ratb podg-
mozliwos¢ zréznicowania optat przez poszczegolneia prac nad przygotowaniem modelowym komplek-
sowego, transparentnego i zapewgdago konkuren-
cyjnos¢ wewretrzng transportu systemu identyfikacji,
8joint Position Paper on the Internalisation of Endé kalkulacji i internalizacji wszystkich kosztow  ze-

Costs and the Revision of the Eurovignette DiregtiVhe wnetrznych transportu. Badania te miatychyodstaw
Voice of Railways; January 2009; s. 2.

"Directive 2004/75/EC of 30 April 2004.

“Directive 2006/38/EC of 17 May 2006 amending Dinest
1999/62/EC on the charging of heavy goods vehiideshe ?* Keep Europe moving - Sustainable mobility for oan-

use of certain infrastructures. tinent. Mid-term review of the European Commissson’
ZCouncil Directive 2006/38/EC of 17 May 2006; paefgr 2001 Transport White Paper; COM(2006) 314 finalusBr
10. sels, 22.06.2006.
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kalkulacji kosztow zewgtrznych w kompleksowym internalizacji kosztéw zewstrznych generowanych
systemie optat transportowych obejguyjm wszelkie przez transport, w tym transport drogowy na obstara
gakzie transportu. Prace te miatydgne zakaczone miejskich.
do czerwca 2008 roku. W okresie 2006 — 2008 Komi- W roku 2008 opublikowany zostat raport ba-
sja Europejska poelp bardzo intensywne dziatania,dawczy - Handbook on estimation of external costs i
prowadzono je w dwdch kierunkach. Po pierwsze kohe transport sectdr, przygotowany przez milzyna-
nieczna byla identyfikacja kosztow zegtrznych, rodowe grono naukowcow skupionych wokot instytutu
zaproponowanie ram kompleksowego systemu iddadawczego DELFT. Téé publikacji jest aktualnie
estymacji oraz okéenie dosgpnych sposobdéw ich najbardziej kompleksowym ¢giem przedstawiagym
poboru. Po drugie przeprowadzono szereg prac riaeretyczny dorobek nauki w zakresie identyfikacj
ukowo-badawczych w kierunku identyfikacji, analizykosztéw zewstrznych transportu i metod ich szaco-
i oceny wplywu internalizacji kosztow zewtrznych. wania. Obecnie opracowanie jest traktowane przez
Dziatania te byly prowadzone w odniesieniu dd&omisjc Europejsk jako najwaniejsza wyktadnia
wszystkich gajzi transportu. teoretyczna dla wszelkich dziatav zakresie rozvgr

W miejscu tym naley zwrécé uwag na zaa legislacyjnych. W miejscu tym neade podkréli¢,
pewna bardzo charakterystygzkweste. W roku 2007 iz jego wspotautorami gs pracownicy Uniwersytetu
Komisja Europejska przedstawita Zielona ¢gi pt. Gdaiskiego, Pani Profesor MonikagB oraz Pani Dok-
Ku nowej mobilnéci w miescie23. Co znacege, tor Barbara Pawlowska, pragog w Katedrze Pana
dokument ten powinien stanawfundament dyskusji Profesora Jana Burnewicza.
na temat podnoszenia efektywnob transportu W efekcie przedstawionych dziatd prac na-
w obszarach miejskich. Natomiast w jegostrenie ukowych oraz w dalszej kolejga konsultacji spo-
mozna odnale¢ praktyczniezadnego odniesienia dotecznych. W roku 2008 do Parlamentu Europejskiego
kwestii kosztéw zewgtrznych, a tym bardziej ich ztozony zostat komunikat, w ktérym ¢ip nowy strate-
internalizacji. Stwierdza ei jedynie, ¥ europejskie gi¢, model ustalania wysoko kosztow zewstrznych
miasta borykaj si¢ z rosmcymi problemami w ruchu transportu oraz ich internalizacji. Byt to komurtika
towarowym i osobowym. A jednym ze sposobowt35 z 2008 roku ,Strategia na rzecz wagnoia interna-
przeciwdziatania temu stanowi powinno ¢by lizacji kosztow zewstrznych”?® W nasgpstwie okre-
wykorzystanie inteligentnych systemow pobieraniflenia nowej strategii, w tym samym roku (2008), Ko-
optat. We wnioskach do tej €xi opracowania misja Europejska przedstawita propozydpyrekty-
stwierdzono, 4 powinny by one interoperacyjne, wy?’ (okreilam jako Dyrektywa-Eurowinietyll) zmie-
oparte na dziataniu systemu satelitarnego Galilea o niajacej Dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania
dajgce maliwos¢ wymiany danych meidzy r&nymi optat za aytkowanie niektérych typow infrastruktury
aplikacjami. Na zakiczenie zapisano lakonicznie, i przez pojazdy eizarowé®.
Jnteligentne systemy pobierania optat powinny
opiera sie na inteligentnych kartach, o
interoperacyjnych dla poszczegéinych rodzajow  Dyrektywa Eurowiniety-Ii
transportu, dla rinych funkcji (takich jak ptatriei
zwigzane z transportem, ustugi  niezmane Pierwsze czytanie propozycji nowej Dyrektywy-
z transportem, parkowanie oraz  programfzurownietyll odbyto sj w marcu 2009 roku, naginie
lojalncsciowe dla klientéw), dla poszczegélnychrozpoczto prace legislacyjne nad jej implementacja
obszar6w, a w perspektywie dtugoterminowej dlawdrozeniem. Ostatecanpropozycg przedstawiono
réznych krajow. Maliwosé réznicowania stawek w w drugim czytaniu, ktore odbytoesiv czerwcu 2011
zaleznosci od czasu lub grupy docelowej (na przykiad
godziny szczytu/poza godzinami szczytu) rownie
mogtaby stanowd czgs¢ systemu”.24 Naley zaktada, *Handbook on estimation of external costs in thespart
2 jedynie ten zapis e parechio doiyczy  Seq PONEEd Wi e sty memaliatonatres
February 2008.
COM (2008) 435; Strategy for the internalisationeater-
Zielona Kskga. Ku nowej mobilngci w miescie; nal costs.
COM(2007) 551 wersja ostateczna; Bruksela, dniHCOM(2008)/436 (final version); Directive amending- D

25.9.2007. rective 1999/62/EC on the charging of heavy goagtsoles
24 Zielona Kskga. Ku nowej mobilngci...; op.cit.; paragraf for the use of certain infrastructures; Brussel®0&008.
2.3. Dyrektywa 1999/62/WE; op cit.
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roku i zostata ona przgia w gltosowaniu, 12 wrzaia zasady internalizacji kosztéw zegtrenych w odnie-
2011 roku. W projekcie dyrektywy oldleno, iz Par-  sieniu do rénych gaézi transportu. Zakzenie to wyni-
stwa Czlonkowskie najgfiiej do 31 grudnia 2010 ka z identyfikacji znacych r&nic: pomedzy po-
roku wprowadz w zycie przepisy ustawowe, wyko- szczegllnymi gakiami transportu, charakterystyk
nawcze i administracyjne niegine do wykonania technologicza réznych srodkow transportowych,
niniejszej Dyrektywy. Okres od 31 grudnia 2010 do 3w zakresie iléci dziatagcych przewanikow (w odnie-
grudnia 2013 ma kiytraktowany jako okres przgjo- sieniu do rénych krajow i r@nych gatzi transportu),
wy. w zakresie obowizujagcych w poszczegdlnych krajach
Analizujgc zatazenia strategii przgtej w nowej systemow legislacyjnych i fiskalnych. Pretgm zato-
dyrektywie naley wysni& wniosek, & jednym zeniem bylo aby stworzony zostat system jednoznacz-
z podstawowych zaken bylo podgcie proby ponow- nego i kompleksowego kalkulowania hieych kosz-
nego, kompleksowego, opartego o nowoczesneghartdw zanieczyszczenigrodowiska naturalnego, konge-
dzia ekonometryczne uksztattowania systemu naliczstii oraz zmian klimatycznych generowanych w okre-
nia i poboru opfat transportowych. Nowe rozzania slonym czasie, przez pojedynczy pojazd samochodo-
systemowe oparte zostaty na dwdéch fundamentalnyaly, pochg, samolot lub statekzytkujagcy dany ele-
zasadach: optacania kosztéw marginalnych (marginalent infrastruktury, pokonaggy konkretny dystans.
cost user pays), zarbwno w odniesieniu do kosztdBiorac pod uwag efektywnd¢ ekonomiczg Komisja
infrastrukturalnych, jak i kosztéwsrodowiskowych zbadata maiwosci zastosowania trzech rodzajow
i spotecznych oraz druga zasada ,truciciel ptaptl¢- narzdzi kosztowych, jakie mogtyby lbyzastosowane
ter pays). Kompilacja tych dwoch zasad oznaczata, w celu internalizacji kosztéw zewtmznych, tj: podat-
wszelkie marginalne koszty: infrastrukturalrigodo- kow (user charges), opfat infrastrukturalnych, drog
wiskowe i spoteczne, w tym koszty wegtrene i ze- wych (tools - myto za przejazd), system handlu emi-
wnetrzne optaca ten, ktory je generuje. Waijl trans- sjami gazéw cieplarnianych. Sformutlowane zalecenia
portowym — przewgnik. Jednoczaie najwaniejsz odndnie stosowania odpowiednich nedzi w odnie-
determinarng pozwalajca na okrélenie wysokdéci sieniu do odgbnych rodzajow kosztow zewtnznych
wszelkich kosztéw jest rodzaj, zakres i sposéb wykoparte zostaty na fundamentalnym zaloiu. Poza
rzystywania infrastruktury transportowej. Ponadtglobalnymi kosztami zmian klimatu, napkisza czs¢
spektrum oddziatywania ,starej” dyrektywy zostaldkosztow zewstrznych ponoszona jest przez lokaln
rozszerzone i objo wszystkie drogi o charakterzeludnas¢, a przeciwdziatanie ich efektom finansowane
autostrad, w tym réwniedrogi o podobnych parame-przez wiadze lokalne i krajowe, terytorium na ktéry
trach, czyli drogi tzw. szybkiego ruchu (przyp.@al). odbywa s¢ transport. Kosztami tymigsgtéwnie koszty
Ponadto krajom cztonkowskim zezwolono implemernzanieczyszczenia i degradagjiodowiska lokalnego,
towat zapisy dyrektywy na innych drogachsljoptaty hatasu i kongestii. Wysoké takich kosztow oraz ich
obejmupce autostrady mogtyby powodowvgrzesu- wplyw nie jest zaleny od miejsca rejestracji pojazdu,
ni¢cia ruchu samochodowego w sposob niekorzystryy tez dziatalngci przewdnika, jak te miejsca za-
Z punkty widzenia zachwiania konkurencyjoolub opatrywania s w paliwo (optacania akcyz paliwo-
zwigkszenia poziomu kosztéw spotecznych. Jednoczeych). Koszty te $ generowane w obszarze zamiesz-
$nie ustawodawca nie zabronit, czy wrecz pagred- kiwania konkretnej populacji igszalezne od specyfiki
nio ,podpowiedziat’,  kraje cztonkowskie magsto- geograficzno-spotecznej oditeego obszaru oraz dy-
sow& systemy optat infrastrukturalnych, opie@jsge  stansu pokonywanego w tej przestrzeni. Dlatego te
na podobnych zasadach na wszelkich innych odcinkagfeyjeto, iz najlepszymi, najbardziej skutecznymi in-
infrastruktury drogowej? strumentami cenowymi, ktére najestosowd 3 opta-
Wsrdd zapisow dyrektywy odnalé mazna ta- ty za przejazd (ang. tools). Latwéonaliczania kosztéw
kie, ktore § wyrazem ksztaltowania generalnej stratd-egzekwowania optaty pozwala naznicowanie tych
gii internalizowania kosztéw zewtiznych transportu optat odzwierciadlace: czas podiy (pore doby),
odnoszcej sk do wszystkich gaki transportu oraz dystans, rodzaj pojazdu, normy emisji spalin. Neguj
dotycace wyhcznie do transportu samochodowegasie tym samym pérednio efektywné¢ i tym samym
Fundamentalnym zapisem dyrektywy jest sformutowaasadné& stosowania akcyz paliwowych — nie ma
nie mowgce iz, powinny zosté& stworzone odbne maozliwosci réznicowania ich w zaleosci od rodzaju

2COM(2008)/436 final version; op. cit; Art 7, paraf.
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pojazdu i dystansu przemierzanego przez pdjazdwie jednolitych wzoréw, w przedziale gizy wyma-
Podobnie, dotyczy to rowniepodatkow drogowych, ganiami minimalnymi i maksymalnymi ograniczenia-
czy tez czasowych opfat za korzystanie z infrastrukturgni. Zasady naliczania tych optat obejmujeazahik
(tzw. winiet). Optaty drogowe naliczane zaytkowa- llla do Dyrektywy. Optaty z tytutu generowania zemi
nie danego elementu infrastruktury pozwalaf usta- czyszczenia powietrza, oraz kongestii w obszarach
lanie wysokdci obchzen naktadanych na pojedynczyzattoczonych powinny odzwierciedtakoszty opieki
pojazd w zwazku z generowaniem kosztow spoteczmedycznej, ekonomiczne straty w produkcji, koszty
nych w sposob niejako automatyczny i nasty rze- w uprawach rolnych, a tak koszty socjalne. Jedno-
czywistaci. System taki zapewnia uwzdhianie czenie nakazuje siich r&znicowanie w zalenosci od:
kosztow degradacjgrodowiska naturalneggrodowi- typu drogi, typu pojazdu (klasy emisji EURO) oraz
ska spotecznego oraz kosztéw infrastrukturalnyclokresu dobowego, w ktorym realizowany jest prze-
Tym samym mgliwe jest internalizowanie nieupod- jazd®* Ustawodawca zalecit jednodzee aby, w celu

miotowionych wczéniej czsci tych kosztow' ksztattowaniaswiadomaci uzytkownikow oraz jako
Inaczej postrzegana jest kwestia efektow zaniedatwienie w podejmowaniu decyzji eksploatacyjnych,
czyszczenidrodowiska przez gazy cieplarniane, wvysokai¢ optaty naliczanej z tytutu generowania kosz-

tym przede wszystkim przez dwutlenekgha. Wywo- tow zewrtrznych byla wydzielona i uwidoczniona
tywane przez nie efekty mgharakter globalny, a ich w dokumencie dostarczanym przeanidkowi, jako
wplyw jest w przewzajacej mierze niezaley od dowod zaplaty® Dyrektywa naktada na patwa
miejsca ich generowania. Dlatego z tadyrektywa cztonkowskie obowizek aby kwoty kontrybucji z tytu-
stwierdza, 1 podstawow metod internalizacji kosz- tu generowania kosztowrodowiskowych i kosztéw
tow zmian klimatycznych powinny pozoétgpodatki zewrgtrznych przeznaczane byly na ,ufatwienia
paliwowe* w kierunku prowadzenia skutecznej polityki cenowej,
Dyrektywa wprowadza zarowno wegju defini- zmniejszenia urédta zanieczyszczenia powodowane-
cyjnym, jak i kalkulacyjnym rozrinienie mgdzy opta- go przez transport, tagodzenia jego skutkéw, popraw
tami infrastrukturalnymi, a optatami z tytutu kodat parametrow technicznych pojazdéw w zakresie emisji
zewretrznych. W odniesieniu do opfat z tytutu korzy-hatasu i spalin, gtéwnie dwutlenkwegla oraz rozwija-
stania z infrastruktury zdefiniowane zostaty dwdza nie alternatywnej infrastruktury transportowgj.”
je optat, tzn. optaty za korzystanie z infrastruitaraz Oceniajc rozwigzania, dotycgce internalizaciji
optaty za przejazd, ktére modpy¢ pobierane alterna- kosztow zewstrznych, przygte w Dyrektywie-
tywnie. Jednoczmie optaty za korzystanie z in-Eurownietyll naley uwzgkdni¢c pewne vgtpliwosci
frastruktury g proporcjonalne do czasuwyikowania oraz poda nasuwajce s¢ zastrzeenia. Kwest naj-
infrastruktury, a pastwa stosujce te optaty nie meg czesciej poddawai dyskusjom jest sposob kalkulowa-
na terytorium swojego kraju naktadgednoczénie nia wysokdci kosztow zewetrznych. Estymacja nie-
optaty za przejazd. W tej sytuacji wtkiem s optaty ktorych rodzajéw kosztow oparta jest o skomplikowa-
za przejazd przez mosty, tunele i pezeke gorskig® ne, ale precyzyjne nadzia ekonometryczne. Jednak
Wyrazem strategii przyjej w Dyrektywie- metody uywane do kalkulowania wielu kosztéw wy-
Eurowinietyll jest ilég¢ i ranga zapisow odnogzych nikaja z przygcia umownych, teoretycznych zaés,
sie do kosztow zewgtrznych. Dyrektywa wprowadza a w dalszej kolejrizi dokonanych arbitralnie wybo-
definicje trzech rodzajow kosztéw zegtrenych, tj: row. Przyktadem mie by tu kalkulowanie wartei
Zzanieczyszczenia powietrza (wywotane emisjami nieycia ludzkiego (metoda Value of Statistical Life),
ktérych gazéw spalinowych), zanieczyszczedriado- ekonomiczne wyceny hatasu, czy tkosztow emisji
wiska hatasem oraz koszty zatorow. Wysikoptat dwutlenku wgla (warté¢ oparta na zale@niach przy-
Z tytutu kosztébw zewgtrznych oblicza si na podsta- jetych w ramach Protokotu z Kioto). W odniesieniu do
tych kwestii mana jedynie stwierdzj iz koszty takie
S3 generowane,gsspotecznie niepgadane, jednak ich

%Chat w dyrektywie nie zostalo to okilene w sposéb
bezpdredni, domniemywanalezy, iz intencp ustawodawcy
bylo aby akcyzy paliwowe pozostaty nadal elemensysr  **Oficjalny komentarz do Dyrektywy 2008/436/WE; punkt
temu globalnego handlu emisjami gazéw cieplarnianyc 8

3COM(2008)/436 final version; op. cit; s. 5. COM(2008)/436 final version; op. cit; Artykut 7iapagraf
32COM(2008)/436 final version; op. cit; s. 6. 3.
3COM(2008)/436 final version: op. cit; Artykut 7, iagrafy  **COM(2008)/436 final version; op. cit; Artykut 9, raayraf
1-4. 2.
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jednoznaczna wycena nie jest zimwa. Akceptacja
wyliczonej wartdci zawsze pozostaje kwestimow-
na. Kluczowym jest natomiast to,z i Dyrektywa-
Eurowinietyll zauwaa istnienie kosztow zewtrz-
nych, i zaklada obgtanie takimi kosztami przevioi-
kow. Nawet jéli optaty nie § zwiazane z precyzyjnie
wyliczonym kosztem (bo nauka nie #aoi nie daje ku
temu jednoznacznych ngdzi) to wane jest, & nali-
czane g w taki sam sposob dla wszystkichytkowni-
kow. Z jednej strony pozwala to na zaznaczenie
w swiadomdaci spotecznej faktuziistniep negatywne
oddziatywania transportu. Z drugiej strony kwotyadp
pozwalaj na przynajmniej agciowa ich internaliza-
cjc. Po trzecie, system ich poboru jest impulsem
w kierunku poprawy efektywroi ekonomiczno-
spotecznej transportu, przy jednoczesnym zapewmnieni
zasad wolnej konkurenciji.

Analiza zapisow  Dyrektywy-Eurowinietyll
w odniesieniu do kwestii kosztéw zegtrenych trans-
portu, nakazuje ocertiga ogolnie w sposéb pozytyw-
ny. Mimo to w odniesieniu do wielu ujmowanych
aspektoéw naley wyrazic watpliwosci. Wséréd najwe-
niejszych g takie, iz Dyrektywa-Eurowinietyll:

— przyjmuje jako fundamentalne zaémie, ¢
decyzje odnosgce s¢ do tego czy wprowadza
system opfat za przejazd, obejguyjch koszty
zewretrzne, pozostawione zostaly w decyzji
Paxstw Czlonkowskich. Nawet §& wiadze
danego kraju zdecydowatybyesia ujmowanie
kosztéw zewntrznych w opfatach za
korzystanie z infrastruktury to zytkownicy
optacaliby kosztyérednie a nie marginalne. Ich
wysoka¢ nie  bytaby wec zwigzana
Z miejscem, czasem i intensywo®@ ich
generowania,

— dotyczy bardzo zagzonego spektrum:
wytgcznie pojazdéw o maksymalnej
dopuszczalnej masie rzeczywiste] paejy12
ton, jezdni o parametrach autostrad i drog
szybkiego ruchu i wykznie tych ich
odcinkéw, ktére lea w przestrzeni trans-
Europejskich  korytarzy  transportowych.
Zapisy te oznaczaj iz legislacja dotyczy
przede wszystkim transportu dalekaimego,
obstugujcego handel wewgtrzunijny.
Ponadto obejmuje watznie ten transport,
ktory realizuje przewozy masowe (jedynie
najwicksze pojazdy). B§ moze wynika to
z faktu, ¥ zasadniczo Dyrektywa z roku 1999,
a tym samym jej poprawka (Dyrektywa z roku
2011) mialy przede wszystkim na celu
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wyrownanie zasad konkurencji wolnorynkowej
pomigdzy przewdnikami drogowymi na
rynkach m¢dzynarodowych;

dotyczy wyhcznie transportu drogowego,
niektorych pojazdow, przewozow
realizowanych niektérymi drogami.
Tymczasem wiadomo powszechniez ro
prawda transport drogowy generuje ok. 90%
kosztow zewatrznych transportu
realizowanego wewitrz Unii Europejskiej, ale

Z tego transport towaréw obejmuje jedynie 1/4
kosztéw. Zakres oddziatywania dyrektywy
znacaco deprecjonuje jej wardo;

nie zawiera zapisébw mowdych o kosztach

degradaciji srodowiska naturalnego
i spotecznego. Dzisiejsza teoria nauki
stwierdza, i wsrod kosztow

infrastrukturalnych naley uwzgkdniat koszty
zajecia srodowiska naturalnego, jego trwatego
przeksztatcenia i zulienia oraz koszty utraty
wartasci nieruchoméci. Dyrektywa stwierdza
jedynie, i wsrdéd kosztéw infrastrukturalnych
uwzgkdnia s¢ koszty tworzenia, utrzymania
[ eksploatacji infrastruktury. Natg
domniemywd, iz albo ustawodawcy poniti

te koszty celowo lub przez nieopatrzéoalbo
uznali,  kosztow tych nie trzeba uwzginiat.
By¢ maze wynika to z faktu,z koszty te 8
niestychanie trudne do estymowania. Koszty
utraty wartdci nieruchoméci s bowiem

w znacznej mierze internalizowane w sposéb
naturalny. Natomiast w odniesieniu do
kosztow degradacjisrodowiska naturalnego
brakuje teoretycznych metod pozwatgjch
okresli¢c  wysoka¢ kosztébw marginalnych
takiej degradacji. Autor artykutu mimo zego
zaangaowania nie odnalazt w oficjalnych
komentarzach czy uzasadnieniach do
dyrektywy zadnych odnosgych s¢ do tych
kwestii informaciji;

nie obejmuje swymi postanowieniami kwestii
kosztébw emisji gazow cieplarnianych,
ogranicza s wylagcznie do kosztéw emis;ji
CO2. Zapisy dyrektywy stwierdzgj iz
rozwigzania  przygte w2003  roku
w Dyrektywie nr 2003/96/EC, okélajacej
zasady opodatkowania energii elektrycznej
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i produktow energetycznyéhsy nieadekwatne nierozwigzane, do rozweenia w dalszej, nie
i do czasu jej wuaktualnienia fEtwa okreslonej przyszidci.

czionkowskie nie powinny wtza kosztow

emisji  spalin w rachunek  kosztow Jako ostatni nalezy uja¢ jeszcze jedmnnie mniej

zewretrznych transportu. Decyzje odngee istotrg kweste. Jej charakter jest jednak inny, teore-
si¢ do tego czy wolno obgiac przewanikéw tyczny, wecz akademicki. WspomnianyZuArtykut 9,
kosztami emisji CO2 zostanpodgte na paragraf 2 Dyrektywy-Eurowinietyll okék, jakie
podstawie przegtlu strategii optat moze by przeznaczenie kwot pozyskanych z tytutu
transportowych. Przegl taki ma by optat za generowane koszty zetvane. Wymienia si
dokonany w 2013 rok#f Tymczasem tu narzdzia prowadzenia polityki cenowej, zmniejsza-
Dyrektywa 2003/96/EC w znaczne] mierzenie zanieczyszcze popraw zuzycia energii (paliw)
oparta jest o postanowienia Protokoti emisji CO2 oraz rozwijanie alternatywnej infragts

z Kioto®, a zawarte tam zapisy obejmuj tury. Wsrdd nich jedynie jeden zapis méwi o tagodze-
jedynie koszty klimatyczne zmian globalnychniu skutkéw zanieczyszcie

Podobnie Dyrektywa-Eurowinietyll stwierdza, Teoria ekonomii, a tade logicznie uzasadnione
iz zarowno efekty emisji CO2 jak i regulacjepoczucie sprawiedlivgziowi spotecznej wskazayj iz
administracyjne maj charakter globalny. warunkiem popranego prowadzenia procesu internali-
Podejcie takie jest znagezo bkdne. Po zacji jest estymacja kosztéw zegtrznych, upodmio-
pierwsze dla tegozikoszty emisji spalin to nie towienie oraz zadguczynienie (z pozyskanycirod-
tylko koszty klimatyczne i koszty emisji CO2.kdéw) tym obywatelom czy tespotecznéciom, ktore
Po drugie nie wolno przyjmowa iz ponosz straty. Jak wskazano, w dyrektywiegksza
negatywne efekty majwylacznie charakter czes¢ mazliwych kierunkéw wydatkowaniagsrodkow
globalny. Wydaje si iz logicznym bytoby nie przewiduje ich zwrotu poszkodowanym. Wykorzy-

przyjecie fundamentalnego rozawiania — stanie tychsrodkéw na finansowanie rozyzan pro-
zewretrzne koszty transportu o charakterzekologicznych i pro-rozwojowych jest zasadniczo
lokalnym i regionalnym powinny Ry sluszne, ale niezgodne z tepmternalizacji. Prawdo-

pokrywane w formie optat za korzystaniepodobnie wynika to z nieporozumienia merytoryczne-
Z infrastruktury. Natomiast koszty globalnego. Przeznaczaniérodkéw finansowych, niezataie
zmian klimatycznych powinny By od zrodta ich pochodzenia, na wydatki w celu
obejmowane przez system handlu emisjamimniejszenia ugizliwosci socjalnej [
czyli przewanicy drogowi optacali by je nadal srodowiskowej transportu, naig traktowa jedynie

w formie akcyz paliwowych. Tyle tylko,zi jako sposéb obwnenia poziomu generowanych kosz-
wysoka¢ akcyz paliwowych jest wiha téw zewrtrznych. | ché wcale nie neguje to zasadno-
w  poszczegolnych  krajach  Wspolnotysci tych dziata, to nie mana ich odnosi do internali-
Zagadnienie to musi wt byt potraktowane zacji. Internalizacja, zgodnie zegjem teoretycznym
jako kluczowe i zosta w przyszidci musi obejmowé estymag, upodmiotowienie jak i
uporzadkowane w nowelizacji Dyrektywy rekompensowanie! Tymczasem w nomenklaturze legi-
w  sprawie  opodatkowania  produktowslacji unijnej widciwie wszystkie dziatania zwzane z
energetycznych i energii elektrycznej. Zgodniegraniczaniem, zapobieganiem i rekemp

Z powyzszym naley uzn&, iz bardzo powzne sowaniem wysfpowania spolecznych kosztow ze-
kwestie kosztow zewgtrznych emisji spalin wnetrznych nazywa siich internalizagj. *°
Dyrektywa-Eurowinietyll pozostawita jako

Biata Ksiega Polityki Tyransportowej 2011
$"Dyrektywa 2003/96/EC; z dnia 27 wirga 2003; Restruc-
turing the Community framework for the taxationesfergy
products and electricity. W marcu 2011 roku Komisja Europejska
38Oficjalny komentarz do Dyrektywy 2008/436/WE; s. 8. przyjeta kolejmy Biatg Ksiege odnoszcy si¢ do polityki
% Protokét z Kioto — jest uzupetnieniem gdzynarodowej
Konwencji Klimatycznej ONZ w sprawie przeciwdzialan
globalnemu ociepleniu (United Nations Framework on
tion on Climate Change) z 1997 r. Zostat pegyjpodczas  “®Poréwnaj: External costs of transport - Update \stéihal
Il Sesji Konferencji Stron Konwencji Klimatyczngj Kio- Report; IWW Uniwersitaet Karlsruhe; Zurich/Karlbgy
to, w grudniu 1997r. October 2004; s. 113.
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transportowej. Tytut jej brzmi: Plan utworzeniaogranicz¢ ich emisg o 80-95% w poréwnaniu
jednolitego europejskiego obszaru transportuzenie 2z rokiem 1990. Komisja stwierdza jednogzie, iz
do osagniecia konkurencyjnego i zasobooszdrego ograniczenie rdu 60% jest realne i konieczne do roku
systemu transportowego.41 Fundamentem zapis@050. Sytuacja ta jest o tyle krytyczna, mimo
zawartych w dokumencie jest zagmie, ¥ rozwdj innowacji technicznych nadal 96%  potrzeb
transportu jest konieczny i nieunikniony, jednaksimnu paliwowych pokrywane jest ze spalania produktéw
by¢ realizowany w sposob bardziej efektywnyopy naftowej. Konieczne jest promowanie rozwoju
ekonomicznie, spotecznie i mniej szkodliwy dlaechnologii wykorzystujcych alternatywne zrodia
srodowiska naturalnego. Analiza 408 dokumentu energii oraz cgte podnoszenie efektywfm
wskazuje, 1 obejmuje on dwa gtéwne bloki zagadiie energetycznej pojazdow wszystkichgakransportu.
W pierwszej cgsci zidentyfikowane zostaly, Drugim kluczowym generatorem negatywnych
w kontekicie nieefektywnéci spotecznej efektéw zewntrznych jest wysfpowanie kongestii.
wykorzystywania zasobow, gtéwne wadyDlatego te ksztaltowanie transportu, tak aby byt
funkcjonupcego  obecnie  systemu  transportubardziej efektywny i ekologiczny musi odbyévaic
W drugiej za& nakrdglone zastaly mdiwosci oraz poprzez odpowiednie rozwijanie i optymalne
szkic kompleksowych rozwran i dziatah jakie wykorzystanie potencjatu infrastruktury. Warunkiem
powinny zostd podgte celem zniwelowania tego jest przyjcie catkowicie nowego podsja do
negatywnego oddziatywania w wskazanych punktadposobu ksztattowania opfat infrastrukturalnychzora
newralgicznych. Kwestie podnoszenia efektywaio systeméw finansowania jej rozbudowy. Podstaw
spotecznej transportu, poprzez wplywanie na jegmwwinno by przyjecie zasad optacania kosztow
negatywne efekty zewitrzne, rozpatrzone zostalymarginalnych oraz ytkownik ptaci” i ,trujacy
w dwoch plaszczyznach. Z jednej strony dotyczy tptaci”. Przewdnicy powinni by w mazliwie petny
ograniczania oddzialywania czynnikbwsposéb obaizani wszelkimi kosztami spotecznymi
niekorzystnych, z drugiej odnoskdb do ograniczania transportu. Koszty te powinny &ykalkulowane jako
i rekompensowania ich efektéw, ¢dizy innymi funkcja sposobu i intensywst uzytkowania
poprzez internalizowanie kosztéw zesmanych. infrastruktury. W tym ujciu opfaty transportowe
Transport, w tym szczegdlnie transport drogowyjestapowinny st& sic gtbwnym narzdziem finansowania i
sie stopniowo coraz bardziej oszdny, ekologiczny dostarczania nowoczesnej, bezpiecznej, o wysokiej
i bezpieczny jednak gty wzrost wolumenu przepustowéci infrastruktury transportu. Ponadto
przewozow powoduje, zi nadal jest on jedn lepsze wykorzystanie infrastruktury musictgparte na
z gtbwnych przyczyn hatasu, wibracji i wypadkdédwnowoczesnych systemach inteligentnego gamania
Ponadto w odniesieniu do transportu drogowedoansportem (ITS — Inteligent Transport Systemsyzor
charakterystyczne jest wygbwanie strukturalnej elektronicznych: platforma wymiany informacji,
kongestii. Tré¢ dokumentu odnosi @ido dobrze rynkach frachtowych, systemach rezerwacji
rozpoznanych przez nawki powszechnie dgi w przewozach pagarskich.
akceptowanych gtéwnych generatoréw negatywnych Dostrzega s rOwniez, iz nawet paiczenie
efektow zewntrznych. Wrod nich za gtowne dziateh w zakresie efektywrigi energetycznej taboru
uznawane & zanieczyszczenie powietrza, hataswszystkich gajzi transportu oraz lepszego
wibracje, a take koszty kongestii i wypadkdw wykorzystania infrastruktury nie pozwoli na uzysikan
transportowych. petni oczekiwanych rezultatbw. Szansy lepszego

W odniesieniu do ograniczania negatywnegwykorzystania posiadanego potencjatu transportowego
wplywu  transportu  na srodowisko  spofeczne upatruje s§ w optymalizacji dzialA w zakresie
i przyrodnicze Komisja Europejska pod#lila przede ksztattowania multimodalnych Aauchow
wszystkim konieczni@ radykalnego ograniczeniatransportowych. W tym poprzezzywanie transportu
emisji gazoéw cieplarnianych. Stwierdza,siz Unia dalekobignego, rozwijanie i1 #ywanie transportu
Europejska celem agjniecia celéw przygtych intermodalnego, konsolidacjtadunkéw i passeréw
w porozumieniach mdzynarodowych powinna w przewozach na de odlegtdci.

Niektére z zapiséw Biatej Ksgi odnosz sie
w sposob bezpoedni i pdredni do transportu

“iCOM(2011) 144 final; Roadmap to a Single Europea@mochodowego. Kwestie te gednak postrzegane

Transport Area — Towards a competitive and resoaffie gtownie w  kontekcie ksztaltowania podziatu
cient transport system; Brussels 2011.
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przewazonej masy tadunkowej w relacjachpozwolié na osigniccie w roku 2050 ,zerowego”
przewozowych, pomadzy r&ne gatzie transportu wskaznikasmiertelngci w transporcie drogowym.
oraz  wspOlpracy  transportu  samochodowego Biata Kskga nie odnosi siwytacznie do trans-
w zintegrowanych k&cuchach transportowych. portu samochodowego, jak rowaie jedynie
Zgodnie z tréciag dokumentu powinny zosta w sposob przekrojowy traktuje kwestie internalizacj
podjgte dziatania dzki ktorym transport drogowy kosztow zewstrznych. Dlatego te strateg dalszego
wykorzystywany bytby gtownie jako dowozowo-postpowania w zakresie internalizowania kosztow
odwozowy, na ostatnich, najkrotszych odcinkachewretrznych transportu mma odczytywé jedynie
przewozow zintegrowanych. Julzisiaj oblicza s, iz z zapisow kompleksowych. W Biale] Ksize
ponad 50% wszystkich przewozow drogowychv punkcie 3.3., umieszczony zostat paragraf 39 edno
realizowanych jest na odlegtm do 50 km, natomiast szcy sk do zasad jakie powinny byrzyjmowane w
75% - do 150 km. Dlatego #ezaznacza girang celu ksztaltowania i wprowadzania strategii intéirna
dziatan mapcych na celu tworzenie punktowejzacji kosztéw zewgtrznych transportu. Dziatania te
infrastruktury transportowej umnilbiwiajacej tatwe podzielono na dwa etapy.

przechodzenie ftadunkéw i pasadw z gadzi Wsrdd zataen dziatania w etapie pierwszym (do
transportu dalekobimego (kolejowego i wodnego) na2016 roku) nalgy wymieni:
transport dostawczy (samochodowy). Intensywne - przeprowadzenie restrukturyzacji systemow
wprowadzanie takich rozeizan powinno utatwé optat i podatkbw transportowych w taki
wykorzystywanie i inwestowanie w mniejszegjsze sposob, aby byly podstawdla ksztattowania
i bardziej wyspecjalizowane pojazdy towarowe konkurencyjnéci transportu i catej gospodarki
i pasaerskie. To z kolei powinno wymusi Unii Europejskiej;
przechodzenie na niskoemisyjne pojazdy o silnikach - obcigzenie optatami transportowymi
elektrycznych,  wodorowych i  hybrydowych. poszczegllnych gati i calego sektora
Pozwolitoby to na zmniejszenie zanieczyszcze powinno uwzgidniac catkowite  koszty
powietrza, hatasu i wibracji, a to dawatoby szana transportu wyrazone w kosztach infrastruktury
organizowanie dostawczego transportu i kosztach zewgtrznych;
samochodowego w godzinach nocnych. - dokonanie przegtu opodatkowania paliw
W zwiazku z tak nakrdonymi celami ogolnymi silnikowych z uwzgdnieniem jednoznacznej
zaktada sj, iz do roku 2030 midiwe bedzie identyfikacji  sktadnika  energetycznego
zmniejszenie o potogvliczby samochoddéw o nagzie i kosztéw emisji CO2;
konwencjonalnym, a w przewozach miejskich _ ocere obowhzujacych systeméw pobierania
catkowita ich eliminacja nagti do roku 2050. optat drogowych dla pojazdow.
Przyjmuje s, iz logistyka miejska do roku 2030 samochodowych, w tym w kontake ich
powinna by catkowicie wolna od emisji CO2. zgodndci 7 ustawodawstwem Unii
W  odniesieniu . do transportu sam.ochodowego, Europejskiej. Przygotowanie kompleksowych
towarowego, realizowanego na odlegiowi¢ksze ni zalecé odnoszcych sé do stosowania optat
300 km, do 2030 roku, 30% tego transportu hale internalizacyjnych, ktére obejmowatyby koszty
przeni&¢ na inne gaizie transportu (gtdwnie transport zewretrzne zatorow, emisji CcO2,
wodny i kolejowy), a do roku 2050 ponad 50%. zanieczyszczenia lokalnego, hatasu
Jednoczénie do roku 2030 powinna zoétazykrotnie i wypadkow;
zwiekszona liczba szybkich europejskich linii  _ wprowadzenie kompleksowego systemu opfat
kolejowych. Dze¢ki temu w roku 2050 wekszasé¢ dla pojazdéw cizarowych zwizanych
transportu pas&rskiego na srednich i dalekich z stopniem ytkowania infrastruktury. System
odlegtaciach lzdzie mogta odbywasi¢ koleja. taki musiatby bazowa na wprowadzeniu
Na zakaczenie tej cgci rozwaah naley wspdlnej struktury taryfowej i bazowych
podkreli¢, iz zaklada si, ze przygcie rozwpzan elementow  kosztowych.  ¥bd  nich
odnoszacych s¢ do ksztattowania ogoélnej struktury wystepowa musiataby optata amortyzacyjna
gakziowej transportu, intensyfikacja wykorzystania oraz optata za koszty hatasu i zanieczyszczenia
transportu publicznego w obszarach miejskich oraz lokalnego. Opfaty te zagiityby catkowicie
w szczegolnéci do transportu drogowego powinno optaty pobierane obecnie odytkownikow;

- wprowadzenie zaeh dla krajow, ktére
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podgtyby  sic otworzenia projektéw ogranicz¢ zwycie paliw przez ¢ gahz transportu.
pilotazowych, sprawdzapych maliwos¢ W opinii autora koniecznegsdalsze dziatania mgge
dziatania systemu zgodnie z pawygymi na celu zwgkszenie efektywnici silnikéw wraz

zaleceniami; z wyposaaniem ich w systemy odzysku ciepta, opty-
- podicie dziata prowadacych do malizowanie pgdkosci, z jaky poruszaj sig statki, a
internalizacji kosztéw zewgtrznych transportu takze malowanie kadtubow korzysiaj

w odniesieniu do wszystkich rodzajéwz silikonowych farb. Réwnoczgeie naley zwigkszy
transportu, zgodnie z wspolnymi zasadamiyysitki na rzecz powszechnej implementacji systemow
jednak w sposob odpowiaday specyfice nowoczesnyctragli lub tez latawcow pozwalagcych
poszczegodlnych geti; na znacza redukcg zuzywanego paliwa oraz zdecy-

- uksztattowanie ram systemowych i prawnyclflowanie powszechniejszego wykorzystania energii
pozwalajcych na okrélenie sposobéw Stonecznej do zasilania wszelkich systemow na stat-
efektywnego wykorzystania  srodkow kach.
uzyskanych z optat;

- ocena systeméw podatkowych, w tym
opodatkowania transportu, opodatkowania

pojazdéw, opfat ekologicznych, podatkéw od o 3
. . . . Transport drogowy w dzisiejszej Unii Euro-
wartaésci dodanej w  odniesieniu  do:

samochodéw osobowych, pojazdéV\PejSkiej jest najbardziej intensywnie wykorzysty-
stwbowych oraz pojazdow ekologicznych: wang gatezig transportu. Wynika to gtéwnie z jego
zalet ekonomicznych i technicznych. Ma on jednak

W drugim etapie (lata 2016-2020) zaktada Siréwniez swe wady, gléwna z nich jest generowanie

podiccie dalszych dziats bazujcych na efektach ogromnych strat spotecznych okreslanych jako
osignietych w etapie pierwszym, w tym: koszty zewnetrzne. Obecnie internalizacja kosztéw

- osigniccie pelnej internalizacji dla transportuze""n‘?trznych transportu, w tym przede wszystkim
drogowego i kolejowego: kosztéw transportu drogowego jest jednym z gtow-
~ wprowadzenie zasad internalizacji kosztoWYch nurtow europejskiej polityki transportowe;.
zewnetrznych  lokalnego Zanieczyszczeniaw odniesieniu do transportu drogowego dziatania
srodowiska spotecznego i naturalnego ora obejmuja: ksztattowanie norm i limitéw jako-
hatasu w portach morskich i lotniczych; Sciowych, tworzenie systemow optat za wywotywa-
- wprowadzenie  optat internalizacyjnychnie negatywnych efektow oraz ujmowanie uzywa-

zwiazanych z zanieczyszczeniem powietrz2Y<h paliw w Europejskim Systemie Handlu Emi-

generowanym w trakcie przewoz6éw morskich:Siami CO2.
Dziatania Unii Europejskiej prowadzace do in-

- analiza zasad pobierania optat e )
internalizacyjnych na szlakach wodnych ternalizacji kosztoéw transportu zapoczatkowane
srédidowych: zostaty w roku 1995 i intensywnie prowadzone s3

- podicie badé nad metodami i naedziami do dnia dzisiejszego. W odniesieniu do transportu

rynkowymi w celu dalszej redukcji emisj drogowego obejmujg one legislacyjne ograniczenia
gazéw cieplarnianych. w zakresie zanieczyszczen powietrza, przeciwdzia-

fania kongestiom na obszarach aglomeracji miej-
skich, a takze zarzadzania hatasem w $rodowisku
Whioski naturalnym. Ze wzgledu na specyfike techniczna
ustawodawstwo Unii Europejskiej inaczej traktuje

W obliczu wysoce prawdopodobnego aoginia pojazdy ciezarowe, lekkie pojazdy dostawcze oraz
wlasnie przezswiat oil peak, a take ze wzgidu na Ppojazdy osobowe. PrzysztoS¢ transportu drogowego
kierunki rozwoju transportu nakilene przez Komigj jako bardziej przyjaznego Srodowisku naturalnemu
Europejsk w najnowszej Biatej Ksidze oraz z czysto i spotecznemu zostala wytyczona w Bialej Ksiedze
merkantylnego powodu —a#enia do obriania kosz- Transportu z 2011 roku. Stwierdzono w nim, iz
tow funkcjonowania przy réwnoczesnym wéie transport drogowy przede wszystkim musi znaczg-
wykorzystania transportu morskiego konieczne jesb obnizy¢ ilos§¢ emitowanych gazéw cieplarnia-
pilne wdrazenie nargdzi i srodkéw pozwalajcych nych. W ciggu kilku najblizszych dziesiecioleci pla-

Streszczenie
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nuje sie ograniczenie w zakresie iloSci zuzywanego
paliwa, znaczng redukcje taboru wykorzystujacego
paliwa konwencjonalne. Z powaznymi wyzwaniami
bedzie musiata zmierzy¢ sie logistyka transportu, w
szczegblnosci logistyka miejska, planuje sie bowiem
catkowite uwolnienie przewozéw miejskich od emi-
sji CO2 oraz przesuniecie tadunkéw z dalekobiezne-
go transportu drogowego do transportu kolejowego
i wodnego.

Abstract

Nowadays road transport is the most intensive-
ly used transport mode in the European Union. This is
mainly due to its economic and technical features
and advantages. But it also has its shortages, the
main one is to generate huge social costs referred to
as external costs. Currently, the internalisation of
external costs of transport, including in particular the
cost of road transport, is one of the main currents of
European transport policy. With regard to road
transport activities include: the development of quali-
ty standards and limits, the creation of charges sys-
tems for causing negative effects and recognition of
fuels used in transport to the European Emissions
Trading Scheme.

European Union activity for internalization of
transport externalities were initiated in 1995 and
extensively carried out to this day. With regard to
road transport it covers legislative restrictions: on air
pollution, prevention against congestion in urban
areas, and management of environmental noise. The
EU legislation treats differently, due to the technical
dissimilarity: freight heavy lorries, light commercial
vehicles and passenger cars.

The future of road transport as a more natural
and social environment friendly has been laid out in
the White Paper on Transport in 2011. It found that
road transport has to significantly reduce the amount
of greenhouse gases emissions. Over the next few dec-
ades, it is planned to reduce the amount of fuel con-
sumed, a significant reduction in fleet using conven-
tional, hydrocarbon fuels. The major challenges will
have be faced by logistics of transport. In particular,
it is planned the full release of CO2 emission in urban
areas and modal shift long-distance freight transport
from road to rail and waterborne transport.
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