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UNIIJNE METODY INTERNALIZACJI KOSZTOW ZEWNETRZNYCH
TRANSPORTU A SYTUACJA W POLSCE

Ninigszy artykut przedstawia podstawowe $rodki proponowane przez Unie Europejska
w cdu internalizacji negatywnych efektéw zewnetrznych transportu. Problem ten jest
nagtasniany od widlu lat na calym $wiecie i wymaga szybkig interwencji w celu uniknigcia
degradacji srodowiska oraz zmnigjszenia zagrozenia dla zdrowia i zycia ludnosci. Polska
jako nowy cztonek Unii réwniez powinna w coraz wiekszym stopniu wdraza¢ instrumenty
internalizacji kosztow zewnetrznych, zwtaszcza ze nalezy do krajow, w ktérych sa one
najwicksze.

Transport jest uznawany za jeden z ngjistotnigjszych czynnikéw stymulujacych aktywnosé
ekonomiczna oraz wzrost i rozw0j gospodarczy. To dzieki niemu mozliwe Stgje S¢ Sorawnei wiasciwe
funkcjonowanie pozostatych dziatow gospodarki narodowej. Naktady natransport powoduja nietylko
rozwoj samego transportu, ale takze posrednio innych czesci gospodarki?, decydujac tym samym
0 jg konkurencyjnosci i wydajnosci. Coraz czescig) jednak podkreslasie negatywne zjawiskazwiazane
z funkcjonowaniem i rozwojem transportu, a mianowicie koszty zewnetrzne. Niestety, transport poza
licznymi dobrodziejstwami uwidacznigjacymi Sig W postepie i rozwoju gospodarczym, niesie ze soba
rowniez bardzo duze zagrozenie dla zdrowia i zycia. Nie wystarczy wigc dbac tylko i wytacznie
0 rozw¢j transportu, nalezy jednak zapewnic¢ taki jego kierunek, ktéry bedzie zgodny z zasadami
trwatego i zréwnowazonego rozwoju catej gospodarki i przyczyni si¢ catosciowo do dobrobytu
spotecznego. Mozliwe jest to tylko poprzez ograniczenie lub, w miarg mozliwosci, wyeliminowanie
negatywnych kosztéw zewnetrznych generowanych przez transport. Efekty zewnetrzne zdefiniowat
mozna jako ,takie skutki dziatalnosci gospodarczej wytworcow, w tym i producentéw ustug
transportowych oraz zatadowcow - konsumentdw tych ustug, ktore oddziatuja, w Sposob niezamierzony
lub czasami zamierzony, na pozostatych, nieuczestniczacych w tej dziatalnosci cztonkéw
spotecznosci”?. Efekty zewnetrzne moga mie¢ wymiar pozytywny, co odzwierciedla sic w poprawie
dobrobytu spotecznego, ae ngjczescig przgawiagja Sig w formie negatywng jako tak zwane koszty
zewnetrzne. Koszty zewnetrznew transporcie moga przybraé roznoraka postac. Najczescig) wyrdznia
Sie takie kategorie kosztow zewnetrznych generowanych przez ten dziat gospodarki, jak hatasi wibracje,
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Tabela 1. Wplyw transportu na srodowisko.
Table 1. The influence of the transport on the environment.

Wplyw na Zanieczyszczenie Zanleczyszczenie Tereni lasy Zdrowiel
srodowisko powietrza wody bezpieczenstwo
staty zuzycie terenu,
zniszczenie
krajobrazu,

przemieszczanie
ludnoéci

w czasie eksploatagji |emiga CO, i innych | rozprzestrzenianiesi¢ | kwasne deszcze, wypadki, hatas,
gazdw wywotujacych| zanieczyszczen szkodliwy wptyw wibracje
efekt cieplarniany (w
tym HC))
ryzyko w czasie | rozprzestrzenianie rozprzestrzenianie rozprzestrzenianie toksyczne przecieki,
przetadunku Si¢ substangji Si¢ substangji Si¢ substangji ryzyko pozaru i
niebezpi ecznych niebezpi ecznych niebezpi ecznych, ekspl ozji
ryzyko pozaru
kongestia w poréwnaniu z wplywem w czasie normalne) eksploatacji kongestia wywiera wiekszy
wpltyw ze wzgledu na straty czasu i ograniczona wydajnosé¢ energii
Ranga oddzialywania wedtug elementow srodowiska i galezi transportu*
drOgI kOlO\Ne * k% * * k% * k%
kol EJ *b * % *
drogi wodne *x *

transport morski

**C

*

transport lotniczy

*

a- * slaby wplyw, ** istotny wptyw, *** bardzo duzy wptyw; b - plus oddzialywanie elektrowni; ¢ - wptyw moze by¢
znaczny, gdy wydarzy si¢ wypadek.
Zrédto: The Sate of the Environment in the European Community, COM (23) final, vol. 1lI, Brussels 1992, s. 71.

a-* low influence, ** important influence, *** very important influence; b - plus activity of power plants; ¢ - the influence
can be significant, when an accident happens.
Source: The State of the Environment in the European Community, COM (23) final, val. Ill, Brussels 1992, p. 71.

Tabela 2. Catkowite koszty zewngtrzne transportu w 2000 roku w UE-17 wedtug kategorii kosztow i galezi transportu.
Table 2. Total external costs of transport in 2000 in EU-17 according to cost category and mean of transport.

Kategoria kosztow Transport Transport Transport Transport

(w miliardach euro rocznie) dr ogowy kolejowy lotniczy wodny
tacznie % peszasd | tonvarowy | pesazardd | towarony | pesazadd | tonerony | tonarony

Wypadki 156 439 24 136394| 19194 | 262 0 590 0 0

Hatas 45 644 7 21533 | 18877 | 1354 782 2903 195 0

Zanieczyszczenie | 174 617 27 55444 1108838 | 2351 | 2096 | 3875 360 1652

powietrza

Zmiany klimatyczne| 195 714 30 69472 | 42911 | 2094 800 74493 | 5438 506

(duze)

Zmiany klimatyczne| 27 959 4 9925 | 6130 299 114 10642 | 777 72

(mate)

Krajobraz i przyroda| 20 014 3 11105 | 7254 202 64 1211 87 91

Efekty downstream i| 47 376 7 21240 | 22243 | 1140 608 1592 170 383

upstream

Efekty dotyczace 10472 2 6112 | 3797 426 137 0 0 0

urbani styki

Lacznie UE-17 650275 | 100 |321301|223114| 7828 | 4487 | 84664 | 6250 2632

1 - calkowite koszty obliczone dla scenariusza duzych zmian klimatycznych.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: External costs of transport - Update study. Final Report, IWW Uniwersitaet
Karlsruhe, INFRAS, Zurich/Karlsruhe, October 2004, s. 72.
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zanieczyszczenie powietrza poprzez emisje spalin, zanieczyszczenie wod powierzchniowych
I gruntowych, zanieczyszczenie gleby, zmiany mikroklimatu, zgmowanie terenu pod budowg Seci
trangportowych oraz wypadki.

Najbardzigl szkodliwa dla srodowiska i nggmnigj bezpieczna galezia transportu jest transport
drogowy. Mozna stwierdzi¢, ze nagjbardziej komplementarna gatezia dla transportu drogowego jest
kolg, ktéra uwaza sie za gataz ssosunkowo przyjazna srodowisku. Dlatego tez we Wspding Polityce
Transportowej oraz w narodowych politykach transportowych krgiow europejskich duzy nacisk ktadzie
Sie narozwoj kolei i przejecie przez nia czesci przewozow obstugiwanych przez samochody. Udziat
trangportu wodnego srodladowego i morskiego w tworzeniu kosztéw zewnetrznych jest sosunkowo
niski. Poréwnanie galezi transportu pod wzgledem udziatu w generowaniu kosztow zewnetrznych
zawiergja tabela 1. oraz tabela 2.

W tabeli 2 ukazano catkowite koszty zewngtrzne transportu dla UE-15 oraz Szwajcarii
i Norwegii. Dane te pochodza z opublikowanego w 2004 roku raportu External costs of transport -
Update study i odnosza S¢ do roku 2000. Laczne negatywne efekty zewngtrzne generowane przez
trangport szacowane sa na ponad 650 mid euro dla krgjow ,starg 15" oraz Szwajcarii i Norwegii.
Najwigksze straty powstgja wskutek zmian klimatycznych (w scenariuszu duzych zmian klimatycznych
udziat teg kategorii kosztow w catkowitych kosztach zewnetrznych wynosi 30%), zanieczyszczenia
powietrza (27%) oraz wypadkow (24%). Halas i efekty downstream/upstream (element kosztow
zewngtrznych transportu, zwiazany najczescigl z zanieczyszczeniem powietrza i zmianami klimatu
powodowanymi podczas produkcji i utrzymaniainfrastruktury i taboru oraz produkcji energii (facznie
z nuklearnym ryzykiem wytwarzania energii elektryczng?® szacowane s3 na okoto 7% wszystkich
kosztow zewnetrznych. Natomiast negatywny wptyw transportu nakrgjobraz i przyrode oraz naaspekty
migiskie jest mnigj znaczacy i wynosi odpowiednio 3 i 2%. Transport drogowy jest sprawca niemal
84% tacznych kosztow zewnetrznych. Zdecydowanie mnigjszy jest tu udziat transportu lotniczego
(14%), kolgjowego (1,9%) i wodnego (0,4%). Warto zauwazyc, ze to transport pasazerski wywotuje
okoto 2/3 negatywnych efektéw zewnetrznych, zas towarowy tylko 1/3. W ostatnich 5 latach XX
wieku mial migjsce znaczacy wzrost kosztow zewnetrznych trangportu - w latach 1995-2000 wzrosty
oneo 12,1% (przy cenach z 1995 roku dostosowanych do cen roku 2000)“. Jako podstawowy czynnik
zadzialat tuwzrost przewozOow oraz wzrost udziatu trangportu drogowego w przewozach. Doprowadzito
to do zwigkszong emigi zanieczyszczen powietrza i gazow cieplarnianych i zwiglokrotnito ryzyko
zmian klimatycznych. Wyraznie widoczne sa rowniez réznice w sferach negatywnego oddziatywania
poszczegolnych galezi trangportu. W trangporcie samochodowym dominuja przede wszystkim koszty
wypadkow, a w drugigj kolgnosci zanieczyszczenie powietrza i zmiany klimatyczne. Te ogtatnie
sanowia ngjwigkszy udziat w kosztach zewngtrznych generowanych przez transport lotniczy.

Warto zwr6ci¢ uwage na gtdwne propozycje niwelowania kosztow zewnetrznych transportu
w Europiei sprobowaé porownat je z sytuacja majaca obecnie migisce w Polsce. Mozna sobie zadad
pytanie o ich skutecznos¢ w warunkach polskich oraz sprébowac wyciagna¢ wnioski dla przysziego
kierunku rozwoju polityki wtadz w tym zakresie.

Niebezpieczenstwo, jakie niosa dla spoteczenstwa zewnetrzne koszty transportu, wymusity
zwigkszona swiadomos¢ podmiotéw odpowiedzidnych za ksztattowanie polityki transportowsy.

8 OSTASZEWICZ J., Czas na internali zacje kosztow zewnetr znych transportu!, w: Biuletyn Infor macyjny
(ELLWANGER G., Externe Kosten des \erkehrsjetzt internalisieren! Eisenbahntechnische Rundschau.-
2005, nr 1-2, s. 62-67), http://gbk.net.pl/articles.php?ng=pl& pg=8, 25.11.2005.

4 Tamze.
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Rosnace zagrozenie dla srodowiska, zdrowia i bezpieczenstwa przyczynity S¢ do powstania
koncepgji zréwnowazonego transportu, do poszukiwania rozwiazan transportowych przyjaznych
srodowisku i takiego ksztattowania systemow transportowych, ktdre zapewnia ograniczenie kosztéw
zewnetrznych. Jednoczesnie podgimowane s dziatania majace na celu upodmiotowienie kosztow
zewnetrznych, czyli obciazenie nimi sprawcow (przewoznikdw oraz uzytkownikow). Tak wigc mieliby
oni placi¢ za generowane przez transport koszty zewnetrzne, ktére ponosi¢ mus cate spoteczenstwo.
Taka internalizacja kosztéw zewnetrznych zmusitaby podmioty odpowiedziane za ich powstawanie
do wigkszej uwagi oraz ograniczaniakosztow zewngtrznych, atakze stanowitaby bodziec do zwrdcenia
sg¢ w kierunku wyboru rozwiazan korzystnych dla srodowiska i dobra spotecznego.

Unia Europejska zwrocita w ostatnich latach szczegélna uwage na koniecznosé¢
podporzadkowaniatransportu zasadom zréwnowazonego rozwoju. Jednym z gtownych dokumentow
unijnych wyznaczajacych kierunki rozwoju transportu jest Bia/a ksiega - Europejska polityka
transportowa do 2010 roku - czas na decyZe. Zawiera onawizje rozwoju wspdlnotowego transportu
do 2010 roku z petna $wiadomoscia jego strategiczng roli w systemie gospodarczym Unii, co
odzwierciedlga naktady nate gataz gospodarki, Segajace 10% PKB Unii®. Pochodzaca z 2001 roku
Bia/a ksigga dotyczy ogotu problemow zwiazanych z rozwojem i funkcjonowaniem transportu
w zintegrowanej Europie. Jest dokumentem obszernym, poruszajacym wiele zagadnien
trangportowych, a problematyka kosztéw zewnetrznych zajmuje w nigj sporo migjsca. Wskazuje ona
nie tylko zagrozenie zwiazane z negatywnymi efektami zewngtrznymi transportu, ale i konieczne
dziatania oraz instrumenty umozliwigjace internalizacje oraz ograniczenie tych kosztow. Zgodnie
z Bialq kdegq Wspolna Polityka Transportowa koncentrowac sig¢ powinna w biezacej dekadzie na
czterech grupach zagadnien: zrOwnowazeniu gatezi transportu, usunigciu waskich gardet,
umigjscowieniu uzytkownikow w sercu polityki transportowe oraz opanowaniu globalizacji transportu.
Bia/a ks egawymieniatez podstawowe srodki, ktore mgja postuzy¢ realizacji zawartychw nigj zatozen
i celow. Mozna zauwazyc¢, ze wszystkie z nich przyczynigia S¢ do ograniczania negatywnych efektow
zewngtrznych generowanych przez transport i powinny powodowaé rzeczywisty zwrot w polityce
transportowe) w kierunku jgj pogodzeniaz dziataniami narzecz ochrony srodowiskaoraz zmnigszenia
innych strat spotecznych w postaci na przyktad wypadkéw czy hatasu. Wachlarz dziatan
przewidzianych przez Bialq ksege jest bardzo szeroki, obejmuje przeciez okres az do 2010 roku,
diatego tutaj uwaga skupiona zostanie na ngjwazniejszych zagadnieniach.

Ujmujac w skrécie konieczne dziatania przewidziane w Bia/g ksiedze, nalezy wskazat ozywienie
kolel oraz promocje transportu morskiego i zeglugi srodladowsy. Stuzy¢ mato zapewnieniu rzeczywistej
konkurendji pomigdzy gateziami transportu oraz potaczeniu rodzajow trangportu dlarozwoju transportu
kombinowanego. Zréwnowazenie gatezi trangportu doprowadzi¢ ma, migdzy innymi, do przejecia
czesci przewozow obstugiwanych obecnie przez transport drogowy przez inne, bardziej przyjazne
srodowisku galezie, co w dtuzszej perspektywie zaowocuje ograniczeniem wielu rodzajow kosztéw
zewngtrznych generowanych w gtéwnej mierze przez transport drogowy. Rozwojowi
interoperacyjnosci, bezpieczenstwa i wiarygodnosci kolel, rozbudowie autostrad morskich, a takze
przystosowaniu zeglugi srédladowe do obstugi przewozow przez caty rok, towarzyszy¢ ma szeroko
rozumiana poprawa jakosci w sektorze drogowym. | stotnego znaczenia nabiera rowniez opanowanie
nadmiernego wzrostu transportu lotniczego i pogodzenie go z wymogami ochrony srodowiska.
Dziatania te wymagaja uruchomienia srodkow o charakterze infrastrukturalnym (migdzy innymi
rozbudowasieci TEN-T), technicznymi ekonomicznym, instytucjonalnym oraz nakazowo-kontrolnym,
azaowocowac powinny redukcja kongestii i hatasu, zwigkszeniem bezpieczenstwaoraz ograniczeniem

5 BARCIK R., BIESOK G., Palityka transportowa pavistw Unii Europejskigj (cz. 1), Logistykanr 2, 2004,
s. 10.
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zanieczyszczeniawdd i powietrza. Jednoczesnie duzy nacisk kladzie S¢ nazharmonizowanietransportu
morskiego, kolel oraz zeglugi $rodladowej i pofaczeniu ich w transporcie kombinowanym, poniewaz
stanowi on $wietng dternatywe dlatransportu samochodowego. Zapewniaobnizke kosztéw naduzych
odlegtosciach oraz wiaze si¢ ze zmnigiszonym poziomem kosztow zewngtrznych.

Usunigciu waskich gardet stuzy¢ ma przede wszystkim budowa transeuropejskich sieci
transportowych. Obgmuja one potaczenia w ramach wszystkich galezi transportu. Transeuropejskie
sieci transportowe TEN-T wiaza d¢ z ogromnymi inwestycjami infrastrukturalnymi, ktore nie tylko
przyczynia Sie do powstania potaczen duzych predkosci, modernizujacych wspéiczesny transport
europejski, de i do zwiekszenia bezpieczenstwa w transporcie, stworzenia rzeczywistych warunkéw
dla transportu kombinowanego oraz ograniczenia kosztow zewnetrznych (zwitaszcza jesli chodzi
o hatas, wypadki, a poprzez zmnigjszenie zattoczenia - rowniez zanieczyszczenie srodowiska).

Stosunkowo najwigksze zainteresowanie negatywnymi efektami zewnetrznymi transportu
wykazuje trzeci rozdziat Bialg ksiegi, dotyczacy umigscowienia uzytkownikéw w sercu polityki
transportowej. Zgodnie z dokumentem, kazdy uzytkownik powinien méc korzysta¢ z systemu
trangportowego spetniajacego jego oczekiwania oraz potrzeby. Z tego tez wzgledu szczegdlna uwage
przypisuje si¢ zwigkszeniu bezpieczenstwa drogowego, wprowadzeniu optat transportowych
uwzglednigjacych rzeczywiste koszty (w tym koszty zewngtrzne) oraz racjonalizacji transportu
migjskiego. Unia Europejska postawita sobie szczytny cel ograniczenia o potoweg liczby zabitych
w wypadkach drogowych do 2010 roku. Zaproponowano wiele srodkéw, ktdre maja si¢ do tego
przyczyni¢, a mianowicie zwiekszenie swiadomosci i umigjetnosci kierowcdw, polepszenie systemu
oznakowania drég, zaostrzone kary dla kierowcow tamiacych przepisy ruchu drogowego, w tym
zwlaszcza prowadzacych po pijanemu, normy obowiazujace konstruktorow pojazdéw czy
zastosowanie nowych technologii (nowe, bezpieczniejsze samochody, inteligentne systemy
trangportowe, wzmochienie ochrony pieszych i rowerzystow).

Duzo migjsca zgimuje w Bialg ks edze problem odpowiednig taryfikacji cen transportowych,
ktéra brataby pod uwage koszty ponoszone przez cate spoteczenstwo. Internalizacja kosztow
zewnetrznych wiagza¢ S¢ musi z ogolnympodniesieniem cen. BiaZa ks ega podkreslatakze koniecznosé
przeksztatceniastruktury cen, poniewaz dotychczasowy podziat pod wzgledem opodatkowaniai optat
nie odpowiada w petni strukturze podmiotow generujacych koszty. Najwiasciwsza wedtug autorow
dokumentu jest zasada ,,uzytkownik i zanieczyszczajacy ptaci”, co pozwoli na obciazenie kosztami
nietylko przewoznikow, alei konsumentow ustug transportowych. Umozliwi to zastapienieistnigiacych
podatkdw przez skuteczniejsze oplaty za korzystanie z infrastruktury oraz podatek paliwowy (pokryje
to czesciowo koszty emigi zanieczyszczen oraz koszty kongestii i infrastruktury). W pierwszym
rzedzie (poza rozwiazaniami kragjowymi) optaty pobierane maja by¢ na okreslonych czesciach
transeuropgskich sieci transportowych.

Z punktu widzenia koniecznosci ograniczenia kosztow zewngtrznych istotne migjsce zgmuje
koniecznos¢ racjondizacji transportu migiskiego. Motoryzacja indywidualna w miastach w bardzo
duzym stopniu przyczynia si¢ do powstawania negatywnych efektow zewngtrznych w postaci
wiekszego zuzycia paliwa, awiec zwielokrotnionegj emigi spalin, zattoczenia, hatasu, wypadkdw itp.
Pojawia S¢ wiec koniecznos¢ promogji niezanieczyszczajacych pojazdow oraz rozwoju transportu
publicznego wysokiej jakosci. Duze znaczenie przypisuje si¢ pobudzaniu uzytkownikéw
i przewoznikow do stosowaniabiopaliw, elektrycznosci i gazu naturalnego jako substytutow benzyny;,
a takze do ograniczania wykorzystania samochodow (poprzez rozbudowe nowoczesnych linii
tramwajowych, metra itp.).
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Tabela 3. Przeglad najbardzigj efektywnych instrumentéw stuzacych internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu.
Table 3. Overview of the most effective instruments of transport external costs internalisation.

Typ instrumentu Efektywnosé¢ Wsk. kosztowo-
efektywnosci owy*

Kongestia
Ustalaniei naktadanie cen naobciazenie | Ekonomiczny Wysoka 1
szczytowe
Zarzadzanieoperacjami Techniczny Wysoka 2
infrastruktural nymi, telematyka
Wypadki
Edukagja Organizacyjny/Instytucjonal ny Srednia 1
Zmianazasad ubezpieczenial Ekonomiczny Wysoka 2
odpowiedzialnosci (systemy Bonus-Malus)
Zaogtrzenieograniczen spozywaniaalkoholu | Nakazowo-kontrolny Wysoka 3
Ograniczeniapredkosci Nakazowo-kontrolny Bardzo wysoka 4
Kursy nauki stylow jazdy Organizacyjny/Instytucjonal ny Wysoka 5
Srodki lokalne Infrastruktura Wys. 0 zasiggu lok. 6
Hatas
Nowe systemy hamulcowe w kolei Techniczny Wysoka 1
Naktadki nasilnik dlaHDV Techniczny Niska 2
Ograniczeniapredkosci Nakazowo-kontrolny Srednia 3
Specjal ne opony na drogi Techniczny Niska 4
Sciany/okna dzwiekochtonne Infrastruktura Wysoka 5
Zanieczyszczenie powietr za
Alternatywne silniki dla autobusow Techniczny Niska 1
EURO IV i normy Nakazowo-kontrolny Wysoka 2
Podatek kilometrowy (zalezny od emisji) | Ekonomiczny Wysoka 3
Podatek paliwowy
Polityka dotyczaca parkowaniaw miescie | Ekonomiczny/ Infrastruktura Srednia 4
Ustanawianiei naktadaniecen namigski | Ekonomiczny Srednia 5
transport drogowy
Zakaz ruchu w mieicie Nakazowo-kontrolny Wysoka 6
Ograniczeniapredkosci Nakazowo-kontrolny Srednia 7
Zmiany klimatyczne
Kursy jazdy Organizacyjny/Instytucjonal ny Srednia 1
Mechanizm z Kyoto (handel emigami, Ekonomiczny Wysoka 2
mechanizmy czystego rozwoju)
Podatek paliwowy Ekonomiczny Wysoka 3
Podatek naftowy
Odnawia nezrédtaenergii dlaprodukcji Techniczny Wysoka 4
elektrycznosci (kolg)
Alternatywne paliwa (autobusHDV) Techniczny Wysoka 5
Transp. drog. z natozong oplata za Ekonomiczny Niska 6
wykorzystywanie pojazdéw cechujacych
Si¢ zuzyciem paliwa ponizej normy
ekonomiczne
Standardy paliwowe/paliwa alternatywne | Nakazowo-kontrolny Srednia 7
Ograniczeniapredkosci Nakazowo-kontrolny Srednia 8

* 1 - $rodek z ngwyzszym wskaznikiem efektywnosciowo-kosztowym.
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: External costs of transport - Update study. Final Report. IWW Uniwersitagt
Karlsruhe, INFRAS. Zurich/Karlsruhe, October 2004, s. 113.

* 1 - amean with the highest cost-effectiveness ratio.
Source: author's own work on the basis of: External costs of transport - Update study. Final Report. IWW Uniwersitaet
Karlsruhe, INFRAS. Zurich/Karlsruhe, October 2004, s. 113.
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Jak widat, Biafa ksiega zawiera szeroki wachlarz srodkow, ktére stuzy¢é maja ograniczaniu
kosztow zewngtrznych transportu. W tym nakreslgjacym ramy dziatania dokumencie instrumenty na
rzecz ograniczenia kosztéw zewngtrznych transportu nie sa podane w usystematyzowany sposob.
Warto wiec poréwnat je ze wskazaniami wspomnianego juz raportu External Costs of Transport -
Update Sudy. Dokument ten ukazat si¢ w 2004 roku, zawiera wigc cenne uwagi wynikagace
z doswiadczenia 3 lat. W raporcie przedstawiono konkretne propozycje instrumentéw, ktére kraje
europeskie powinny uruchomi¢, aby zmnigjszy¢ negatywny wplyw transportu nasrodowisko i warunki
zycia ludnosci. Zogtaly one zaprezentowane w tabeli 3.

Sposréd czionkow Unii Europejskig wiele krajow podjeto juz zdecydowane kroki zmierzgjace
ku internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu. Polska jeszcze w okresie przedakcesyjnym
usitowata zaadaptowac czes¢ rozwiazan stuzacych redukcji negatywnych efektéw zewngtrznych
generowanych przez transport, ae dopiero przystapienie do Unii w magu 2004 roku wymusito
rzeczywiste dziatania, odnoszace Si¢ do diugiej perspektywy i zgodne ze wskazaniami Unii Europejskig
w tym zakresie. Niestety, w Polsce generowanych jest ngjwiecel negatywnych efektow zewnetrznych
transportu w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej. Swiadcza o tym dane zaprezentowanew External
Cogts of Transport in Central and Eastern Europe. Final Report sporzadzonym w 2003 roku przez
OECD. Dane dotyczace Polski przedstawiono w tabeli 4. Jak widac, sprawca niemal 93% kosztéw
zewnetrznych jest transport drogowy. Niestety, cho¢ wartosci podane w tabeli 4 odnosza Si¢ do 1995
roku, potwierdzaja one posrednio negatywny scenariusz rozwojowy, jaki stat si¢ udziatem Polski.
Nadmierny rozwd¢j motoryzacji indywidualng oraz przewozéw towarowych obstugiwanych przez
transport drogowy sprawit, ze Polska kroczy po tg same sciezce rozwoju transportu, co wezeshig
kraje zachodnioeuropejskie. Wiaze sie ona z postepujacym wzrostem negatywnych kosztow
zewngtrznych. Mimo wszystko, nasz kraj ma pewna przewage - moze skorzystac z doswiadczen
innych panstw. Ponadto opracowano juz wiele gotowych rozwiazan i srodkOw internalizacji kosztow
zewnetrznych, ktére moga zosta¢ przez Polske wykorzystane w celu unikniecia negatywnej drogi
innych, zngdujacych sig¢ na wyzszym poziomie rozwoju krajow. Z pewnoscia w Polsce podjeto juz
wysitki zmierzgjace do ograniczenia kosztow zewngtrznych transportu. Ale czy rzeczywiscie dzigki
nim 3 oSagane takie efekty, jak powinny? Dokumenty rzadowe wskazuja nakoniecznos¢ pogodzenia
rozwoju transportu z zasadami zrGwnowazonego rozwoju, jednak czy zngjduje to oddzwick
w rzeczywistych dziataniach?

Tabela 4. Warto$¢ kosztdw zewngtrznych w Polsce w 1995 roku wediug galezi transportu.
Table 4. Value of transport externa costs in Poland in 1995 according to transport means.

Wartos¢ kosztow Transport drogowy Transport kolejowy Transport lotniczy Transport
zewngtrznych wodny
transportuw pasaz. | pasaz. |tow. |tow. |pesaz. |pasaz. |tow. |tow. |pasaz. |pasaz. [tow. |tow. [tow. |tow.
bilionach euro [%0] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
rocznie

12609 (100%) |7320 |58,05|4394 |34,85(265 |2,1 (602 (4,77 |23 |0,18 |2 0,02 |3 0,02

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: External Costs of Transport in Central and Eastern Europe. Final Report.
Environment Directorate, Environment Policy Committee, Organisation for Economic Co-operation and Development 08-
Aug-2003, http://www.olis.oecd.org/olis’2002doc.nsf/43bb6130e5e86e5fc12569f a005d004c/
€5992f7516b50be2¢c1256d7c0039ec0f/$F LE/JT00148028.PDF, 10.12.2005.

Source: author's own work on the basis of: External Costs of Transport in Central and Eastern Europe. Final Report.
Environment Directorate, Environment Policy Committee, Organisation for Economic Co-operation and Development 08-
Aug-2003, http://www.olis.oecd.org/olis’2002doc.nsf/43bb6130e5e86e5fc12569f a005d004c/
€5992f7516b50be2¢c1256d7c0039ecOf/$F LE/JT00148028.PDF, 10.12.2005.
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Jednym z obszaréw, w ktérym widoczna jest zdecydowana poprawa, sa statystyki odnoszace
Sie do wypadkéw. W poréwnaniu do roku 1995 liczbawypadkdw zmnigjszyta sie z 56 900 do 51 100
w 2004 roku, aliczba ofiar smiertelnych ulegta ograniczeniu o ponad 10 000 (z 6900 w 1995 roku do
5712 w 2004 roku)®. Czym moznattumaczy¢ ten pozytywny trend? Napewno wzrostem swiadomosci
pooteczenstwa. W tg kwestii organizowanych jest w Polsce wiele akgji. Wymieni¢ tu mozna liczne
kampanie prewencyjne nagtasniane w mediach, akcje drogowe, kontrole, oznaczenia , czarnych
punktéw” itp. ROwniez system ubezpieczen w zatozeniach skonstruowany zostat w sposob
uwzglednigjacy statystyki, o czym swiadczy¢ moze chocby zwigkszona sktadka OC dla 0sob ze
szkodowym przebiegiem ubezpieczenia, za okres eksploatacji pojazdu powyze 8-10 lat lub osdb
ponizg 25 roku zycia. Mozna jednak stwierdzic, ze srodki te nie sa wystarczajace. Nada zbyt wiglu
kierowcdw nie przestrzega przepisdw ograniczania predkosci oraz zakazu spozywania akoholu przed
prowadzeniem pojazdu. Dobrym i potrzebnym posunigciem bytoby zorganizowanie specjalnych
kursdw jazdy w trudnych warunkach oraz wzbogacenie standardowych kursdw jazdy o elementy,
ktére wyksztalcityby wsrdd kierowcow umigjetnosci jazdy po sliskigj jezdni, w trakcie trudnych
warunkOw pogodowych itp. Poprawie bezpieczenstwa na drogach przystuzytoby sie¢ rowniez
udoskonalenie systemu oznaczen drogowych, w tym oznaczen przej$¢ dla pieszych, sygnalizacji
Swietlngj w miastach, polepszenie jakosci drog oraz zwigkszenie ich przepustowosci. Oczywiscie,
moznatu wskazywac¢ nawieeinstrumentow, ktére moznai nalezatoby wprowadzi¢ celem ograniczenia
liczby wypadkdw. Pomimo pozytywnych tendencji dane liczbowe w tym wzgledzie s3 nada bardzo
niekorzystne dla Polski: jestesmy najniebezpieczniejszym pod tym wzgledem krajem Unii Europegskiej,
a gatystyki dla Polski 53 znacznie wyzsze niz srednie dla Unii. Wiele zalezy jeszcze od mentalnosci
kierowcow, ktérzy nadal siadgja za kierownica, bedac pod wptywem akoholu, nie stosuja sie¢ do
przepisdw, a zwlaszcza do ograniczen predkosci. By¢ moze, poza licznymi akcjami i kampaniami,
zadziatalby tu "wzmocniony" bodziec ekonomiczny - wzmozone kontrole oraz wysokie mandaty za
famanie przepisdw. Takie dziatania leza z kolei w gestii policji.

Dla ograniczenia wypadkéw stosuje si¢ w Polsce gtdwnie instrumenty o charakterze
organizacyjno-instytucjonalnym oraz nakazowo-kontrolnym. W internalizacji kosztow zewnetrznych
trangportu duze znaczenie przypisuje Si¢ instrumentom o charakterze ekonomicznym. Sposrod tych
rozwiazan w Polsce stosuje si¢ akcyze od paliw silnikowych. Z zatozenia podatek taki ma na celu
wiasnie obciazenie uzytkownikow pojazddw negatywnymi efektami zewnetrznymi wywotywanymi
przez korzystanie z tych pojazdow. Ponadto, poczawszy od 2004 roku, do ceny kazdego litra paiwa
doliczane jest 9 gr specjalng optaty na budowe drég. Kolegjna optata to podatek akcyzowy uiszczany
przy zakupie samochodu. Jego stawka uzalezniona jest od wieku auta oraz pojemnosci silnika,
analiczany jest on od wartosci samochodu. Konstrukcja podatku zostata przemyslana w taki sposob,
aby posiadacze starych aut ponosili koszty zwiazane ze wzmozona emiga spalin przez te pojazdy,
zwigkszonym poziomem hatasu, obnizonym poziomem bezpieczenstwa itp. Spotkato si¢ to jednak
z protestami Unii Europejskig), ktora z jedngj strony kiadzie duzy nacisk na wdrazanie srodkOw
internalizacji kosztéw zewngtrznych, z drugiej natomiast przeciwstawia si¢ krokom mogacym
ograniczy¢ lub ograniczajacym sprowadzanie samochodow z krgow , starg 15”. Nie do konca jasny
jest tez sposdb redystrybucji srodkéw pochodzacych z podatku akcyzowego od samochodéw i od
paliwa. Czy rzeczywiscie przeznaczone sa one na zmnigjszanie negatywnych skutkow transportu?
Racze nie. Wiadomo, ze wplywy z tego tytutu stanowia znaczacy odsetek wptywow budzetowych,
jednak powinny by¢ przeznaczane nacele zwiazane z ograniczaniem kosztOw zewngtrznych transportu,
anie by¢ swietnym srodkiem do tatania dziury budzetowe lub pokrywania tych wydatkéw, na ktore

5 Mazy Rocznik Statystyczny Polski 2005, GUS 2005, http://www.stat.gov.pl/opracowania_zbiorcze/
maly_rocznik_stat/2005/index.htm, 10.12.2005.
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brakuje srodkow z innych zrédet. Nowy rzad zaproponowat wprowadzenie optaty ekologiczng, ktéra
bytaby ptacona przy zakupie samochodu w zaleznosci od pojemnosci silnikai norm emigji spalin lub
coroczny podatek od samochodow. Najwaznigszy aspekt reformy odnos Sie jednak nie do tego, jak
wygladataby nowaoptata, ale czy bytaby ona skuteczna? Ngjprawdopodobnieg) jgj efekt bytby podobny
do obecnego podatku akcyzowego. Wydaje sig, ze zadziatataby ona na te osoby, ktdre nie decyduja
Si¢ na zakup lub uzytkowanie samochodu ze wzgledow finansowych. Uzaleznienie wysokosci optaty
od norm emigji spalin mogtoby doprowadzi¢ do ograniczenia liczby pojazddéw wydzielgjacych zbyt
duza ilos¢ szkodliwych zwiazkéw pod warunkiem, ze w potaczeniu z oplata koszty eksploatadii
takich pojazddéw okazatyby s¢ wyzsze od kosztow eksploatacji samochoddéw mnigj zagrazgacych
srodowisku. Dla przecigtnego Polaka posiadanie samochodu to wygoda i swego rodzgju czynnik
podnoszacy pretiz, z ktorego trudno zrezygnowac, nawet jesli hatasujei szkodzi srodowisku. Dlatego
wiedle 0sdb decyduje S¢ na stare, sosunkowo tansze auta, okazuja S¢ one bowiem i tak lepszym
rozwiazaniem niz transport publiczny. Oczywiscie nie z punktu widzenia minimalizacji kosztow
zewngtrznych. Optata ekologiczna mogtaby si¢ wigc okaza¢ skuteczna, jesli rzeczywiscie
funkcjonowataby jako sposob ograniczania motoryzacji indywidualng. W tym za$ celu musiataby
by¢ odpowiednio wysoka, co moze nie uzyska¢ akceptacji wiadz. Z drugig strony nalezatoby
wprowadzi¢ wiasciwe metody monitoringu dochodow z tytutu oplaty, tak aby uzyskane w ten sposdb
srodki rzeczywiscie przeznaczane byty na ochrong srodowiska.

Kolgna kategoria instrumentow to dziatania infrastrukturalne. Nietrudno zorientowat s, ze
w Polsce te przedsigwzigcia szwankuja pod wieloma wzgledami. Przede wszystkim, skupigja Si¢ one
na koniecznosci modernizacji i dostosowania sieci drogowej do standardéw Unii Europejskig. Prace
w tym wzgledzie posuwaja Si¢ jednak w zbyt wolnym i niezadowalajacym tempie. Tymczasem
konieczne dziatania powinny zosta¢ podjgte w zakresie reformy i modernizacji kolei, aby zdotata ona
zyskat nakonkurencyjnosci w stosunku do transportu drogowego i przeja¢ od niego czes¢ przewozéw
(kolg w Polsce stracita w ogtatnich latach bardzo wiele na znaczeniu, w 2003 roku udziat tej galezi
w przewozach wynosit tylko 18%, a transportu drogowego - 75% ). Niestety - od wielu lat
przedsiewzigcia majace na celu ozywienie kolel nie przynosza spodziewanych rezultatéw (gtéwnie
w przewozach pasazerskich, poniewaz przewozy towarowe generuja zyski). Zarowno infrastruktura
liniowa, jak i tabor sa przestarzate, kolgine linie ulegaja likwidacji, zmnigsza S¢ liczba pasazerow.
Nowy rzad skierowat do nadzwyczajng komigji sgmowsej trzy projekty ustaw: o funduszu kolgowym,
nowelizacje ustawy o transporcie kolgowym oraz ustawe o finansowaniu infrastruktury transportu
ladowego. Maja one zrewolucjonizowa¢ system finansowania kolei, na ktérg modernizacje maja
zostat przeniesone srodki przeznaczone wczesnigl na rozbudowe sieci drogowe). Pozostaje mied
nadzieje, ze te reformy rzeczywiscie doprowadza do poprawy sytuacji na kolei, nawet jesli maja Sig
odbywac kosztem transportu drogowego. W koncu to kolg maby¢ w wigkszym stopniu promowana,
natomiast trangport drogowy - ograniczany. Brakuje w Polsce réwniez - pomimo glosnych haset
w dokumentach rzadowych - rzeczywiste] promogji transportu wodnego srédladowego oraz transportu
morskiego bliskiego zasiegu. Transport kombinowany rozwija sig, chociaz takze zbyt wolno, poza
tym nadal obgjmuje on gtéwnie tylko dwie gatezie transportu - kolej oraz transport drogowy.

Mozna powiedziec, zew Polsce rozpoczeto sosowanie wielu instrumentdw internalizacii kosztow
zewngtrznych transportu. Jednak zbyt czesto dziatania te maja charakter nieskoordynowany,
gporadyczny lub przypominaja rzucanie doganami zamiast rzeczywistych akgji. Przyktadowo - ekrany
dzwigkochtonne nie zawsze towar zysza budowiei modernizacji drog, czesto sa wznoszone nawyrazne
protesty ekologow lub mieszkancdw okolic. Cho¢ w ogtatnich latach wybudowanych zostato wiele
obwodnic, nadal w pewnych przypadkach priorytety ulegaja marginalizacji, na przyktad z powoddw
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finansowych. Tak stalo si¢ w przypadku diugo oczekiwang obwodnicy autostradowe Wroctawia.
Zajmuje ona bardzo wazne, w zasadzie strategiczne migjsce, w planach zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa dolnoslaskiego. W powaznym stopniu ograniczy halas, zanieczyszczenie
I kongesti¢ we Wroctawiu oraz przyczyni Si¢ do poprawy bezpieczenstwa. Stanowi wigc wazny element
polityki ograniczania kosztéw zewnetrznych transportu. Jednak planowany termin ukonczenia jgj
budowy zostat przesunigty z 2008 roku na okoto 2010 rok, wiasnie z powodu ograniczong ilosci
srodkéw pienieznych w budzecie. Oczywiscie, nie mozna negowat wszystkich krokdw uczynionych
przez Polske. W duzym wzgledzie zadbano o wzrost bezpieczenstwa w przewozach materiatow
niebezpiecznych, wprowadzono czesciowo optaty za korzystanie z drég. Jednak, jak wspomniano
powyzej, srodki te maja charakter wybidrczy. Brakuje nada swiadomej polityki promocji transportu
publicznego w miastach, aby ograniczy¢ motoryzacje indywidualna, cho¢ i tu poczyniono postepy -
w zaleznosci od wielkosci srodkéw, jakimi dysponuja przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej,
nabywane s3 nowoczesne autobusy o zmnigiszong emigi palin i wigkszym komforcie przewozu, co
zacheca do korzystania z nich. Nie ma, nietety, zakrojong na duza skag promogji aternatywnych
paliw - biopaliw czy gazu, decyzje uzytkownikow podejmowane sa tu gtéwnie z pobudek
ekonomicznych (nizsze ceny gazu niz benzyny). Brakuje réwniez swiadomej polityki parkowania
w miastach.

Odpowiadgac na pytania zawarte w ninigjszg pracy, mozna smiato swierdzi¢, ze istnige duzy
rozdzwigk pomigdzy zatozeniami rozwoju transportu przedstawianymi w polskich dokumentach
rzadowych a rzeczywistymi dziataniami na rzecz zmnigiszenia kosztéw zewngtrznych transportu.
Jakie kroki w ramach wnioskdw ptynacych z ninigjszel pracy mozna by wigc zgproponowac? Przede
wszystkim przedsiewzigcia na rzecz internalizacji kosztow zewnetrznych podgjmowane nie tylko na
szczeblu krajowym, aei samorzadowym, bowiem w ten sposob w duzym stopniu uzyskane zostatoby
dostosowanie do potrzeb lokalnych w tym zakresie. Pomimo probleméw o charakterze
ogolnokrajowym, kazdy region posiada bowiem wiasna specyfike i potrzebuje specyficznych
rozwigzan w zakresie kosztow zewnetrznych. Sprobujmy przedstawi¢ rozne rozwiazania, ktére
mogtyby zosta¢, pod pewnymi warunkami, zastosowane w aglomeracji miejskigj, na przyktad
Wroctawia. Gtownym problemem w wigkszosci miast jest nadmierny rozwo4j motoryzacji
indywidualng. Ngpowszechnigisze srodki to promocjaruchu rowerowego oraz transportu publicznego.
Potrzebna bytaby wigc kampanianarzecz przyjaznych srodowisku srodkow podrozowania, zwtaszcza
rowerem, nagtasnianaw mediach, promujacazdrowy oraz przyjazny srodowisku tryb zycia. Wystepuje
tu jednak potrzeba dostosowania wiekszosci tras do warunkdw jazdy rowerowe) - budowa $ciezek
rowerowych, najlepiej w oddaleniu od gtéwnych arterii ruchu, zapewnienie bezpieczenstwa
rowerzystom itp. W zakresie promocji transportu publicznego dziatania musza juz przybra¢ szerszy
zakres. Nietylko nalezy przekonat spoteczenstwo, ze korzystanie ze srodkdw komunikacji migjskiej
jest dla niego korzystnigisze, poniewaz gwarantuje zmniejszenie negatywnych efektow zewnetrznych
trangportu, atym samym zdrowsze warunki zyciadla obecnego i przysztych pokolen. Trzebarowniez
zadba¢ 0 odpowiedni wizerunek transportu publicznego, ktéry stanowitby atrakcyjna dternatywe dla
podrézy samochodem. Brak spOznien i dogodny czas dojazdu, brak zattoczenia w autobusach
i tramwajach, wygoda podrézowania, czysos¢ - to pobozne zyczenia, kierowane w strong migiskich
autobusdw i tramwajow, a jednoczesnie kryteria poprawy ich funkcjonowania i uatrakcyjnienia dla
uzytkownikéw transportu w miastach. Jakkolwiek atrakcyjny nie statby sie jednak transport migiski,
watpliwe, aby zastapitby on motoryzacje indywiduana. Chociaz czas przejazdu samochodem przez
Wroctaw coraz czescigj niemal doréwnuje poruszaniu sie autobusem lub tramwajem, a jest
zdecydowanie drozszy, malo kto zrezygnuje z wiasnego, ogrzewanego, wygodnego samochodu na
rzecz niepewng i mato luksusowej komunikacji migiskigj. Dlatego mozliwym rozwiazaniem bytoby
wprowadzenie metod stosowanych w pewnych miastach Europy Zachodnig) - na przyklad oplat za
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dojazd do centrum lub w ogdle zablokowanie centrum dla motoryzacji indywidualng. Rozwazmy
pierwsza mozliwosc. Przede wszystkim stosowanie optat zawjazd do centrumwiazatoby sSi¢ z wielkimi
kosztami. Nalezatoby wyznaczy¢ doktadnie obszar w centrum Wroctawia, w ktérym pobierane bytyby
oplaty oraz stworzy¢ odpowiedni system monitoringu. W obecnym momencie nie wydaje sig to
realne, gtdwnie z powodu potrzeby zaangazowania ogromnych naktadéw finansowych oraz
ograniczonych mozliwosci organizacyjnych - koniecznos¢ budowy wiasciwego systemu barier,
systemu kamer oraz systemu kar dlakierowcow tamiacych zasady wydaje sig zbyt duzym obciazeniem
dlamiasta, ktére nie bylo w stanie przez dtugi czas uporzadkowac kwestii poboru optat za parkingi.
Ciekawe rozwiazanie stanowi natomiast zablokowanie w ogble obszaru centrum dla samochodow
prywatnych. Po wyznaczonych trasach mogltyby sSi¢ poruszac wylacznie pojazdy uprzywilejowane,
samochody dostawcze oraz pojazdy transportu publicznego. Z pewnoscia wymusitoby to rezygnacje
z motoryzacji indywidualnej, ograniczytoby kongestig, emig¢ spalin oraz hatas, a zwigkszytoby
bezpieczenstwo. Jednak taki system wymagatby odpowiedniej polityki parkingowsj, poniewaz
Z pewnoscia wiele 0sob dojezdzatoby do ,,zablokowang strefy” wiasnymi pojazdami. Poza tym nie
rozwiazatoby problemu kongestii w obszarach oddaonych od centrum, ktéry to problemwe Wroctawiu
jest coraz wigkszy (np. korki na Kozanowie, na ulicy Klecinskig). Perspektywa budowy obwodnicy
srédmigjskigj oraz obwodnicy autostradowej réwniez nie rozwiazuje problemu, poniewaz bazujac na
doswiadczeniach krgjow zachodnioeuropejskich zakilkalat moznasie spodziewat znacznego przyrostu
ruchu w samym obszarze Wroctawia, czemu winna jest gitdwnie wiasnie motoryzacja indywidualna.
Interesujacym sposobem internalizacji kosztow zewnetrznych mogtoby by¢ réwniez organizowanie
przez pracodawcow dojazdu pracownikow do pracy. Wprawdzie z zatozeniabrzmi to bardzo nierealnie
w obecnych warunkach, jednak przy odpowiednim wykorzystaniu instrumentow polityki wiadz
mogtoby przynies¢ pewne efekty. Wiele osob spoza Wroctawia codziennie dojezdza do pracy, za co
pteci cigzkie pieniadze (koszty paliwa) oraz pozytkuje czas. Jesliby kazda z tych osdb byta obciazona
niewielka optata za ,autobus pracowniczy”, ktérego zorganizowanie lezaloby w gestii pracodawcy
(transport wewnetrzny lub outsourcing), a pracodawca otrzymywatby pewne ulgi z tego tytutu
w optatach (np. zmniejszenie optat z tytutu zatrudniania pracownikow) i dodatkowo zostatby
»wypromowany” jako przedsicbiorstwo przyjazne srodowisku, uzyskane zostatyby dwa efekty.
Pierwszy to zapewnienie dojazdu pracownikdw do pracy transportem zbiorowym, zblizonymw czase,
moze mniej w wygodzie, do jazdy wiasnym autem, ale zdecydowanie tanszym, co mogtoby
zagwarantowa¢ w pewnym stopniu sukces. Pracodawca z kolel zapewnione miatby pewne wplywy
z tytutu organizacji dojazdu, otrzymatby ulgi, a dodatkowo miatby zapewniona reklame jako
przedsichbiorstwo przyjazne srodowisku. Drugim efektem bytoby ograniczenie motoryzacji
indywiduane nawjezdzie do Wroctawia oraz w samym Wroctawiu, co zdecydowanie zmnigjszytoby
koszty zewngtrzne. Oczywiscie, dopracowanie takiego srodkawiazatoby sig¢ z koniecznoscia ustaenia
odpowiednich podstaw prawnych ze strony samorzadu, ktére musiatyby by¢ zgodne z prawem
krgjowym i unijnym oraz sworzenia zachet nie tylko dla pracodawcow, ale i pracownikow, ktorzy
musieliby zrezygnowa z jazdy wiasnym autem.

Oczywiscie, mozna by diugo wymienia¢ srodki ograniczania kosztéw zewngtrznych transportu,
ktore w Polsce nie zndazly jeszcze zastosowania lub stosowane sa w niezadowalgjacy sposob. Czego
wigc potrzeba naszemu krajowi? Nie tylko wzrostu swiadomosci samego spoteczenstwa, ktére powinno
wzia¢ odpowiedzianos¢ za negatywne skutki transportu dla srodowiska i zdrowia i zycia, ae takze
wzrostu swiadomosci i odpowiedzianosci samychwiadz, ktérekierujac polityka transportowa, powinny
opracowat szczegotowy plan internalizacji negatywnych kosztéw zewngtrznych transportu, zwlaszcza
ze mozemy korzysta¢ z doswiadczenia i rozwiazan innych krgiow, aby nie popetnia¢ tych samych
bledéw, co one. Trudno jest zmienia¢ mentalnos¢ obywateli bez zmiany mentalnosci samych wiadz.
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EU METHODS OF TRANSPORT EXTERNAL COSTS INTERNALISATION AND THE
SITUATION IN POLAND

This article presents some basic instruments proposed by the European Union in order to internalise

negative external effects of transport. The problem of negative externalities has gained importance all over
the world and requires action in order to prevent further environmental degradation and reduce the negative
influence on health and life. Poland, as a new member state of the EU where these costs are higher than in
many other countries, should advance the implementation of instruments for internalisation of external
Costs.
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