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N analizy B

Zrownowazony rozwoj transportu
w kontekscie systemu opfat

za infrastrukture

Troska Unii Europejskiej o zachowanie dziedzictwa dla
przysztych pokolen, a takze zapewnienie obecnym, wias-
ciwej jakosci Zycia, przejawia sie w prowadzonej polityce
ochrony srodowiska i politykach sektorowych. Oczekiwa-
ny efekt mozliwy jest do uzyskania przy petnej integracji
tych dwoch obszarow. W dziedzinie transportu, od wielu
lat trwa proces implementacji celow, priorytetow i wy-
tycznych polityki ochrony srodowiska do dokumentow
strategicznych i wykonawczych. Proces ten nadal powi-
nien postepowac, gdyz ze wzgledu na zwigkszajgcq sie
presje transportu na srodowisko naturalne, rosng wyma-
gania w stosunku do ochrony srodowiska w tym sektorze.
Aby przeciwdziata¢ narastaniu negatywnego oddziafywa-
nia transportu, wiekszg uwage Kieruje sie na konsekwent-
ne respektowanie zasady ,,zanieczyszczajacy pfaci”. Klu-
czowym zadaniem jest zatem wdrozenie wfasciwego
systemu opfat za uzytkowanie infrastruktury, uwzglednia-
Jjacych obcigzenia srodowiska.

|

Zagadnienia zwigzane z ewolucjg polityki Unii Europejskiej w za-
kresie ochrony Srodowiska, ze szczeg6lnym uwzglednieniem do-
robku legislacyjnego i praktycznego zastosowania zasady ,zanie-
czyszczajacy ptaci” sg przedmiotem niniejszego artykutu. Nie
wyczerpujg one w pefni tematyki ochrony Srodowiska w transpor-
cie, tym niemniej nakres$lajg podstawy, na ktdrych powstaje
wspofczesny zrownowazony rynek ustug transportowych.

Podstawy traktatowe unijnej polityki transportowej

i ochrony srodowiska

Juz w preambule Traktatu z Maastritcht podkresla sie, ze postep
gospodarczy i spoteczny powinien odbywac sig poprzez umac-
nianie ochrony Srodowiska naturalnego przy uwzglednianiu zasa-
dy statego rozwoju. Cele zawarte w Traktacie, w tym ,popieranie
postepu gospodarczego i spotecznego oraz wysokiego poziomu
zatrudnienia i doprowadzenie do zrbwnowazonego i trwatego roz-
woju ..."", staly sie podstawa do dziafan, takze w zakresie wyty-
czania polityki transportowej. W Traktacie ustanawiajgcym Wspol-
note Europejska (TWE) jeden z rozdziatow (rozdz. V, art. 70-80)
w catosci poswiecono zagadnieniom transportowym. Zapisy te-
goz rozdziatu zawierajg wyszczegolnione priorytety jakie powinny
by¢ realizowane przez panstwa cztonkowskie w ramach wspolne;j
(oznaczajgcej tworzenie jednolitego rynku ustug obejmujacego
wszystkie gatezie transportu) polityki transportowej. Na mocy
tych zapisow Rada UE uzyskata prawo do ustanawiania:

W wspdlnych regut dla transportu miedzynarodowego (w ramach
Unii),

W warunkow dostepu przewoznikow nie majacych statej siedziby
w Panstwie Cztonkowskim do transportu krajowego w Panstwie
Cztonkowskim,

m S$rodkow pozwalajgcych poprawi¢ bezpieczenstwo transportu,

® innych przepisow w przypadku takiej konieczno$ci.

Znaczna cze$¢ zapisow rozdziatu V dotyczy systemu pobiera-
nia optat i okreSlania warunkow przewozu. Pierwszy z nich naka-
zuje uwzglednianie podczas okreslania wysokosci optat sytuaciji
gospodarczej przewoznikow. Nie zezwala sig natomiast na stoso-
wanie przez przewoznikow roznych stawek i warunkow transportu
ze wzgledu na kraj i przewozony towar. Wsparcie przedsiebiorstw
czy gatezi przemystu, w postaci niestandardowych, preferencyj-
nych stawek jest mozliwe jedynie w przypadku aprobaty przez Ko-
misje Europejska. Komisja ma prawo do analizy stawek i warun-
kow przewozu, uwzgledniajac w szczegolnosci:

— wymogi wtasciwej regionalnej polityki gospodarczej,

— skutki stawek i warunkow dla konkurencji miedzy roznymi ro-
dzajami transportu.

Zobowigzania natozone przez artykut 6 TWE, obligujg wigcza-
nie ochrony Srodowiska do wszystkich polityk sektorowych, a wigc
rowniez polityki transportowej. Przytoczone podstawy traktatowe
dla transportu muszg zatem respektowaé postanowienia traktato-
we w aspekcie polityki ochrony Srodowiska. W Traktacie wszelkie
dziatania na rzecz Srodowiska naturalnego sg traktowane na rowni
7 podstawowym celem, jakim jest zapewnienie rozwoju gospo-
darczego Wspolnoty. Jak wspomniano na wstepie, artykut 2 Trak-
tatu o Unii Europejskiej jako jeden z pierwszych celdéw stawia do-
prowadzenie do zréwnowazonego i trwatego rozwoju.

Traktat ustanawiajacy Wspodlnote Europejskg podkresla duzy
priorytet nadany zagadnieniom Srodowiska naturalnego; poswie-
cony im zostat rozdziat XIX (artykuty 174-176. Polityka Wspdlno-
ty w dziedzinie Srodowiska naturalnego nakierowana jest na o0sig-
gnigcie wysokiego poziomu ochrony, z uwzglednieniem sytuacji
w rdznych regionach Wspolnoty poprzez realizacje nastepujgcych
celow:

W zachowania, ochrony i poprawy jakoSci Srodowiska natural-
nego;

W zachowania, ochrony i poprawy jakosci Srodowiska naturalne-
ochrony zdrowia ludzkiego;

W ostroznego i racjonalnego wykorzystywania zasobow natural-
nych;

m promowania na pfaszczyznie migdzynarodowej srodkow, zmie-
rzajacych do rozwigzywania regionalnych lub swiatowych pro-
blemow Srodowiska naturalnego.

" Artykut 2 Traktatu o Unii Europejskiej (tekst skonsolidowany, uwzgledniajacy zmiany wprowadzone traktatemn z Nicei).
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WSrod najwazniejszych zasad polityki ekologicznej UE, oprocz
zasady zrébwnowazonego rozwoju i wysokiego poziomu ochrony
Srodowiska wymienic nalezy zasade:

W ostroznosci (przezornosci) — odnoszaca sig do sytuacji, gdy
identyfikuje sie potencjalnie niebezpieczne skutki dziatan,
a nastepnie okresla ryzyko ich wystapienia;

W prewencji — dotyczgcg zapobiegania zanieczyszczeniom i li-
kwidacji ich u zrodta;

W zanieczyszczajgcy ptaci”, oznaczajgcg natozenie na dziatajg-
cy podmiot petnej odpowiedzialno$ci za skutki zanieczyszcze-
nia i stwarzanie zagrozen dla Srodowiska.

Wadrazanie polityki ekologicznej opiera sie rowniez o zasady:
W subsydiarno$ci — utrzymujgc, ze problemy powinny by¢ roz-

wigzywane na szczeblu, na ktérym sie pojawiajg;

W kooperacji (wspotpracy) — polegajacg na rownym traktowaniu
strony rzadowej i samorzadowe;;

W integracji wymagan ochrony srodowiska do wszystkich strate-
gii i polityk sektorowych;

W wzajemnego informowania sig i upowszechniania informacji.
Powyzsze zasady ujete w Traktacie, stanowig podbudowe du-

zej czesci obecnego prawa Srodowiskowego w UE. Podbudowe

taka a zarazem ramy dla tworzenia dfugofalowej polityki ekolo-
gicznej Unii Europejskiej tworzg rowniez Programy Dziatan na
rzecz Srodowiska naturalnego $cisle zwigzane z postanowieniami

i celami Traktatow.

Programy ochrony srodowiska

Programy Dziatan na rzecz Srodowiska naturalnego formutowane
byty juz od poczatku lat siedemdziesigtych, kiedy sprawy ochrony
Srodowiska zaczety zajmowacC szczegolne miejsce w polityce
unijnej. Przyjeciu tych dokumentow towarzyszyto zawsze tworze-
nie wielu aktéw prawnych, rozwigzujacych kluczowe kwestie
ochrony Srodowiska naturalnego. Dotychczas Parlament Europej-
ski i Rada zatwierdzity sze$¢ takich Programow, charakteryzujg-
cych sie aktualno$cig poruszanych problemow i sukcesywnym
rozszerzaniem zagadnien ochrony Srodowiska.

Prekursorski, Pierwszy Program Dziafan (1973-1976) powo-
tywat sie na artykut 2 Traktatu Rzymskiego, ktory przypisywat do
zadan Wspdlnoty ,harmonijny rozwoj”. Program okre$lat ptasz-
czyzne dziatan, w szczegolnosci zalecat identyfikacje substancji
zanieczyszczajacych a takze okreslenie i wprowadzenie standar-
dow dotyczgcych jakoSci $rodowiska. Standardy emisji i kryteria
jako$ci miaty sie sta¢ zasadniczym narzedziem, priorytetowej dla
tego programu, kontroli zanieczyszczen.

Drugi Program Dziatan (1977—-1981) konkretyzowat i rozsze-
rzat zapisy poprzedniego, ze szczegolnym zwrdceniem uwagi na
zagadnienia ochrony wod, dzikiej fauny i flory, poprawe klimatu
akustycznego a takze zmniejszenie ucigzliwosci odpadow.

W Trzecim Programie Dziatania (1982—1986) odkreslone zo-
staty podstawowe zasady jakimi nalezy kierowac sig przy realiza-
cji zadan programowych i tworzeniu polityki ekologicznej. Naj-
wazniejsze z nich to zasada podejmowania srodkdw ostroznosci i
prewencji oraz zasada odpowiedzialnosci finansowej, zwana ina-
czej ,zanieczyszczajacy ptaci”. W programie tym jednym z celow
stato sie dazenie do integracji dziatan na rzecz ochrony Srodowi-
ska z innymi sektorowymi politykami, a zwtaszcza z polityka rol-
ng, regionalng, energetyczng i transportowa. Uznano, ze zasoby
naturalne sg podstawg rozwoju gospodarczego. Konieczno$¢ po-

wyzszej integracji zostata zaakcentowana rowniez w kolejnym

Czwartym Programie.

Czwarty Program Dziatan (1987—1992) rozpoczat swe funk-
cjonowanie rownolegle z wprowadzeniem w zycie Jednolitego
Aktu Europejskiego (od 1 lipca 1987 r.), na podstawie ktorego
Wspdlnota uzyskata mozliwo$¢ tworzenia aktow prawnych w dzie-
dzinie ochrony Srodowiska. Wptyw nowego Aktu na kontynuacije
Programow byt dosc istotny. Wspdlnota wyraznie zmienita priory-
tety w swej polityce — nastgpito przejScie od dziatan skierowa-
nych na likwidacje skutkéw zanieczyszczen do dziatan prewencyj-
nych. Poza tym pojawity sie nowe dziatania w kierunku ochrony
Srodowiska, wsrod ktorych zwrdcono uwage na zanieczyszczenia
powodowane przez transport. Jednym z zadan nakreslonych przez
Program byto okreslenie wptywu transportu na srodowisko.

Kolejny, Pigty Program (1993-2000) zatytutowany W strone
zrownowazonego rozwoju uzalezniat trwaty rozwoj gospodarczy
od troski i dbatoSci o Srodowisko naturalne. W trakcie realizacji
Pigtego Programu, charakter dziatan Wspolnoty na rzecz ochrony
Srodowiska naturalnego zmienit sie do$¢ radykalnie. Zastosowano
przede wszystkim po raz pierwszy tzw. podej$cie horyzontalne,
w ktorym bierze sie pod uwage wszelkie przyczyny zanieczysz-
czen. WSrdd priorytetowych kierunkdw dziatan oprocz:

— zréwnowazenia gospodarowania zasobami naturalnymi,

— zmniejszania zanieczyszczen i zapobiegania powstawaniu od-
padow,

— ograniczania zuzycia energii nieodnawialnej,

— kompleksowego dziatania na rzecz poprawy Srodowiska na te-
renach miejskich,

znalazta sie ekologizacja pieciu sektorow: przemystu, energetyki,
transportu, rolnictwa i turystyki. W sektorze transportowym gtow-
ng uwage poswiecono sprawom emisji zanieczyszczen, oddziaty-
wania na Srodowisko infrastruktury transportowej, czestotliwosci
przewozow zwtaszcza na terenach miejskich a takze ograniczania
ryzyka towarzyszacego przewozom tadunkow niebezpiecznych.

Uwzgledniajgc wyniki poprzednich programéw, zwtaszcza re-
zultaty wynikajgce z Programu Pigtego, opracowano obecnie
trwajacy, Szosty Program Dziatan w dziedzinie $rodowiska natu-
ralnego, z hastem przewodnim Srodowisko 2010: Nasza przy-
szfosc zalezy od naszego wyboru na lata 2001—-2010. Zostat on
opublikowany przez Komisje Europejska w styczniu 2001 r.,
a przyjety przez Rade Unii Europejskiej w lipcu 2002 r. Jego rea-
lizacja (w okresie dziesieciu lat od daty przyjecia) opierata sie
(i nadal bedzie) w szczegdlnosci na zasadzie ,zanieczyszczajacy
ptaci”, zasadzie ostrozno$ci, dziataniach zapobiegawczych oraz
zasadzie usuwania zanieczyszczen u zrodfa. Uznano w nim za
priorytetowe cztery cele:

1) przeciwdziatanie zmianom klimatycznym poprzez wdroze-
nia postanowien z Kioto i zmniejszenie do roku 2008 emisji
gazow cieplarnianych o 8%; ograniczenie to w znacznym
stopniu dotyczy sektora transportu, gdzie dazy sie do ,zache-
cania do przejscia na bardziej skuteczne i mniej zanieczysz-
czajgce formy transportu, wtgcznie z poprawg organizacji i lo-
gistyki”,

2) ochrone przyrody i bioréznorodno$ci zarowno na terenie
Unii, jak i na cafej Ziemi,

3) dbato$¢ o Srodowisko naturalne i zdrowie dla osiggniecia
takiej jakoSci Srodowiska, w ktdrym zanieczyszczenie powie-
trza, wod i hatas nie bedg wywiera¢ negatywnego wptywu na
zdrowie ludzi,
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4) oszczedne wykorzystanie zasobow naturalnych i gospo-
darka odpadami w celu zapewnienia, ze konsumpcja odna-
wialnych i nieodnawialnych zasobow naturalnych nie przekro-
czy okreslonych limitow.

Realizacja tych celow wymusza konieczno$¢ strategicznego
podej$cia do problemoéw ochrony Srodowiska, w tym integracje
priorytetow z zakresu ochrony srodowiska do pozostatych polityk
wspolnotowych.

Program akcentuje potrzebe wprowadzania wfasciwych in-
strumentow prawnych i finansowych (m.in. opodatkowanie ener-
gii w celu zachecenia do przestawienia sie na mniej szkodliwg
energie i transport).

Na dzien dzisiejszy realizacja postanowien Szostego Progra-
mu Dziafania widoczna jest w postaci nowych uregulowan praw-
nych m. in. w sprawie systemu handlu pozwoleniami na emisje
gazéw cieplarnianych w obrebie Wspolnoty i obszaréw NATURA
2000.

Dokumenty programowe dla dziatalnosci transportowej

Uwzgledniajac postanowienia traktatowe dotyczace transportu

i ochrony Srodowiska a takze zapisy programoéw ochrony Srodowi-

ska, Komisja Europejska tworzyta i tworzy dokumenty programo-

we nakreslajgce kierunki wspolnej polityki transportowe;.

W zakresie wspolnej polityki transportowej, akcentujgcej row-
nowage miedzygateziowa, pierwszym, najistotniejszym dokumen-
tem byta Biata Ksiega z 1992 r., zawierajgca oprocz strategii zin-
tegrowanego podejScia do catego sektora transportu, takze
koncepcje zrownowazonego przemieszczania sie. Przewidywata
ona m. in. likwidacje nierbwnowagi gateziowej oraz zastosowanie
rygorystycznych standardow technicznych w odniesieniu do emi-
Sji zanieczyszczen. Sze$¢ lat pozniej, w specjalnym komunikacie
Wspdlna polityka transportowa — zrownowazona mobilnosc: Per-
spektywy na przysztos¢ (COM (1998) 716), komisja opublikowa-
ta wyniki przegladu programu realizujgcego cele Biatej Ksiegi
7 1992 r. Komunikat ten okreslat ponadto kierunki dalszych dzia-
tan na lata 2000—2004, gdzie szczegblng uwage poswiecono
kwestiom polityki cenowej, walki z hatasem i zanieczyszczeniami
oraz liberalizacji transportu kolejowego. Nastepnym, istotnym
dokumentem dla polityki transportowej stata sie kolejna Biata
Ksiega, opublikowana w 2001 r. Europejska polityka transportowa
do 20170 r.: czas na decyzje (COM (2001) 370).

W odniesieniu do perspektywicznego zadania, nakre$lonego
we wspolnotowe] polityce transportowej, dotyczacego zdefinio-
wania zrodet negatywnego oddziatywania na Srodowisko a na-
stepnie obcigzenia sprawcow tych szkod wynikajacymi stad kosz-
tami, powstaty dokumenty ukierunkowane na sprawy prawidfowych
optat w transporcie. Najwazniejszymi dokumentami w tym zakre-
Sie sa:

W Biata Ksiega W kierunku prawidfowego i efektywnego ustalania
cen w transporcie (1995 r.),

W Biata Ksigga Prawidfowe oplaty za uzytkowanie infrastruktury
(1998 r),

W studium Raport koricowy 0 0Szacowaniu kosztow transportu
(High Level Group on Transport Infrastructure Charging 1999).
Sporo uwagi zagadnieniu wprowadzenia wtasciwych opfat za-

warto rowniez we wspomnianej wczesniej Biafej Ksiedze z 2001 .

Proponuje sie w niej ujednolicenie i urealnienie zasad pobierania

optat za uzytkowanie infrastruktury, z uwzglednieniem kosztow ze-
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wnetrznych w celu zachecenia do korzystania z gatezi transportu
0 mniejszym oddziatywaniu na $rodowisko.

Zréwnowazony rozwoj

Jak juz zostato podkresione, jednym z nadrzednych kierunkow
dziatan polityki ochrony Srodowiska wspolnoty jest zasada zrow-
nowazonego rozwoju. W czerwcu 2001 r. Rada Europejska na
spotkaniu w Goéteborgu przyjmujgc strategie zréwnowazonego
rozwoju, okreslita ambitne cele i podkreslita, ze zrbwnowazony
rozw6j wymaga rozwigzan globalnych. Ogtoszony Komunikat Ko-
misji Zréwnowazona Europa dla Lepszego Swiata: Strategia Zrow-
nowazonego Rozwoju Unii Europejskiej (COM(2001)264), wzywa
do zintegrowanego podejscia w tworzeniu polityki, w ktorej cele
gospodarcze, spoteczne i ekologiczne powinny by¢ osiggane jed-
nocze$nie. Zatem, wypefnia ona rowniez ustanowiong rok wcze-
$niej Strategie Lizbonska, majgcg przyczynié sie do tego, ze Eu-
ropa stanie sie ,najbardziej konkurencyjng i dynamiczng, opartg
na wiedzy gospodarkg na swiecie, zdolng do zrownowazonego
wzrostu gospodarczego”.

Jednym z elementow newralgicznych w osiggnieciu zrowno-
wazonego rozwoju sg polityki sektorowe, ktore powinny mie¢ du-
7y wkfad w zrownowazony rozwoj. W odniesieniu do polityki
transportowej uznano, ze ,wspolna polityka transportowa powin-
na zajac sie rosngcymi poziomami zageszczenia ruchu i zanie-
czyszczen i zacheca¢ do wykorzystania bardziej przyjaznych dla
Srodowiska Srodkow transportu”. Dlatego jednym z celow jest
doprowadzenie do sytuacji, w ktorej nastgpitoby przejscie z trans-
portu drogowego na bardziej ekologiczny srodek transportu (ko-
lejowy, wodny), tak, aby ograniczy¢ jego udziat do 2010 r. Bodz-
cem do tego miatby sta¢ sie system optat transportowych,
zapewniajacy, ze ceny dla roznych Srodkow transportu odzwier-
ciedlac bedg ich koszt spoteczny.

W ostatnim okresie ten dokument stat sig materiatem analizy
pod katem realizacji zamierzonych celow i potrzeby ustalenia no-
wych punktow orientacyjnych. W pazdzierniku 2004 r. komisja
przeprowadzita konsultacje spoteczne dotyczace znowelizowania
strategii, zebrata liczne gtosy od przedsiebiorstw, 0osob prywat-
nych, organizacji, wtadz krajowych i lokalnych, z ktorych wynika-
to, ze zmieniona strategia powinna uwzglednia¢ wiecej prioryte-
tow i ze nalezy czeSciej stosowac ocene skutkow wprowadzanego
prawa (podsumowanie konsultacji opublikowane zostato w doku-
mencie z 31 marca 2005 r., COM(2005) 451). Propozycja aktua-
lizacji Strategii, uwzgledniajaca wyniki konsultacji (projekt finalny
przedtozony przez Komisje Europejska do Parlamentu 9.02.2005 r.
— COM(2005) 37) zawiera zmiany w uwarunkowaniach politycz-
nych, ktore nastapity w ciggu ostatnich czterech lat: od rozszerze-
nia Unii, widma terroryzmu oraz konfliktow regionalnych w wielu
zakatkach globu, do rozmaitych globalnych inicjatyw unijnych,
szczegoInie podjetych w Johannesburgu w 2002 r. podczas Swia-
towego Szczytu Zrdwnowazonego Rozwoju. W dokumencie tym
proponuje sie przeprowadzenie rewizji dotychczasowych dziatan
narzuconych przez Strategie z 2001 r. Zapisy aktualizacji strategii
dotycza rowniez wprowadzanych systemow optat, ktére dotych-
czas nie w petni odzwierciedlaty koszty zewnetrzne dziatalnosci
transportowej. Sprawienie, ze ceny rynkowe odzwierciedlajg
prawdziwe koszty dziatan gospodarczych, ktore ponosi spote-
czenstwo powinno zacheci¢ do zmiany zachowan w zakresie pro-
dukcji i konsumpcji. Zostang tu zastosowane takie instrumenty
rynkowe jak optaty Srodowiskowe, pozwolenia na emisje, subsy-
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dia, ktore uzupetnig tradycyjnie stosowane srodki regulacji. W tym
zakresie nastapit w ostatnich latach znaczny postep.

Polityka optat

Stan wyjsciowy

Dotychczasowy system optat za dostep do infrastruktury oraz po-
datkow zwigzanych z transportem funkcjonujgcy w krajach czton-
kowskich UE, w wigkszosci przypadkow opierat sig na arbitral-
nych decyzjach politycznych, bazujgcych raczej na polityce
finansowej panstwa niz na rzeczywistych kosztach poszczegol-
nych $rodkow transportu. Oczywistg konsekwencig tego typu sy-
tuacji stata sie ogromna roznorodnosc stawek zarowno w skali
poszczegolnych krajow UE, jak i miedzy srodkami transportu. Za-
burzyto to funkcjonowanie rynku usfug transportowych, tworzac
bariery w wolnorynkowej konkurenciji. Przyktadem mogg by¢ wy-
stepujace w 1999 r. rozbieznoSci w opfatach i podatkach doty-
czacych samochodow cigzarowych: na pietnascie krajow UE je-
den stosowat optaty rejestracyjne, pie¢ — myto drogowe,
natomiast sze$¢ innych — system ,Eurowiniety”; w pozostatych
trzech nie funkcjonowat zaden system opfat za uzytkowanie drog.
Z kolei roznice miedzy krajami cztonkowskimi w wysokosci rocz-
nego podatku naktadanego na wiascicieli pojazdow drogowych
siegaty 3000 ECU. W rezultacie takiej réznorodnosci czes$¢ przed-
siebiorstw realizujgcych przewozy towarow, chcac sprosta¢ ocze-
kiwaniom rynku i zabezpieczy¢ sie przed niekorzystnym wptywem
nierownej konkurencji, lokowata swoje siedziby wedtug wystepu-
jacych w danym kraju stawek opfat a nie wedtug efektywnosci
realizowanych przewozow. Rowniez w przypadku infrastruktury
kolejowej wystepowato znaczne zroznicowanie systemu taryfowe-
go pomiedzy krajami cztonkowskimi. Wystepowaty (i wystepuja
nadal) r6zne modele okreslania wysokosci optat za dostep do in-
frastruktury, przy czym poziom pokrycia kosztow wahat sie od ze-
ra do 100%. Skomplikowane procedury ustalania stawek nie tylko
podwyzszajg koszty administracyjne, ale przede wszystkim utrud-
niaja uzytkownikom okreslenie rzeczywistych kosztow realizowa-
nych przewozow, zmniejszajac konkurencyjnosc kolei w stosunku
do innych Srodkow transportu. Jednoczesne pomijanie w syste-
mie optat kosztow zewnetrznych generowanych przez poszczegol-
ne gatezie redukuje znaczenie przewozow kolejowych na rzecz
transportu drogowego.
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Stopien pokrycia kosziow zewnetrznych przez drogowy transport ciezarowy
w wybranych panstwach UE. Kolor Zotty — koszty zewnetrzne, kolor zielony
— POKkrycie kosztow z réznych opfat i podatkow 7r. CER

Harmonizacja systemu optat

Identyfikacja i analiza opisanych problemow stata sie podstawg
sformutowania przez Komisje Europejskg polityki, zakfadajace;j
ujednolicenie systemu optat za korzystanie z infrastruktury trans-
portowej. Postulowana przez komisje harmonizacja, nie odnosi
sie przy tym do wprowadzania jednolitych stawek na obszarze ca-
tej Unii. Przeciwnie, choC celem jest jak najwieksza przejrzystos$é
systemu, to jednak nie w zakresie wartosci, ale metod i zasad
konstruowania taryf, stad tez zaktadane jest znaczne zréznicowa-
nie stawek jednostkowych. Roznica w stosunku do sytuacji obec-
nej to przede wszystkim inne zrodto zmienno$ci — nowoczesny
system optat opiera sie na jednolitej na obszarze catej UE, czy-
telnej dla uzytkownika formule zastosowanej do lokalnych uwa-
runkowan spotecznych, gospodarczych i Srodowiskowych. Sys-
tem taki w rownym stopniu i na tych samych zasadach dotyczy
wszystkich $rodkow transportu i zaktada jak najwieksze zblizenie
wysokosci opfat do rzeczywistych kosztow uzytkowania infrastruk-
tury, w tym kosztow zewnetrznych. Tak skonstruowane stawki,
przenoszgc na strone uzytkownikow obcigzenia zwigzane z wybo-
rem Srodka transportu, kreujg warunki rownej konkurenciji pomie-
dzy poszczegolnymi gateziami — konkurencji opartej na jakosci
ustug i uwzgledniajgcej odpowiedzialno$¢ za Srodowisko zycia
cztowieka.

Spoteczny koszt kraficowy

Wprawdzie nowe regulacje i wytyczne Komisji Europejskiej doty-
czace stworzenia ujednoliconego systemu ustalania stawek opar-
tego na wspoélnych dla catej UE zasadach stanowig solidng pod-
stawe do modyfikacji istniejgcych w krajach cztonkowskich taryf,
tym niemniej dziatania podejmowane w tym kierunku sg nadal
niepetne. Wynika to przede wszystkim z trudnosci napotykanych
przy stosowaniu rekomendowanego przez komisje modelu spo-
tecznych kosztow krancowych. Model ten w teorii zaktada
uwzglednianie tych kosztow zmiennych zwigzanych z intensywno-
$cig wykorzystania infrastruktury, ktore odzwierciedlajg koszt ge-
nerowany przez dodatkowy uzytkujgcy jg pojazd. W praktyczne;
wersji (uproszczonej na potrzeby wykorzystania rynkowego) ozna-
cza to po prostu dotaczenie do klasycznych kosztow zmiennych
kosztow zwigzanych z degradacjg infrastruktury, kongestig i zanie-
czyszczeniem $rodowiska oraz wypadkami. Stad wysoko$¢ spo-
tecznych kosztow krancowych jest uzalezniona nie tylko od para-
metrow technicznych i eksploatacyjnych (takich jak waga pojazdu
badz liczba osi), ale takze od czasu i otoczenia w jakich realizo-
wana jest ustuga (godziny szczytu, teren miejski) oraz czynnikow
zwigzanych z oddziatywaniem na Srodowisko (np. poziom emisji
spalin z silnika).

Koszty zewngtrzne

Jednym z waznych elementow warunkujgcych petne zastosowa-
nie modelu jest potrzeba rzetelnego oszacowania kosztow ze-
wnetrznych, przez co od kilku lat podejmuje sie miedzynarodowe
badania majgce na celu ich okreslenie. W 1995 r. instytuty IWW
(Karlsruhe) i INFRAS (Zurych) wykonaty na zlecenie UIC obszer-
ne studium na temat kosztéw zewnetrznych transportu?, obejmu-
jace wszystkie rodzaje przewozoéw w krajach Europy Zachodniej.
Wyniki tego studium zostaty zaktualizowane w 2000 r i wykorzy-
stane przez Komisje Europejska miedzy innymi w Biatej Ksiedze

2) Problemy te byly réwniez analizowane w kilku projektach badawczych UE, (m. in. PETS, TRENEN, ExternE, CAPRI, TRENDS).
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z 2001 r., postulujgcej wprowadzenie internalizacji kosztow ze-
wnetrznych. W 2004 r. INFRAS i IWW ponownie opracowaty ak-
tualizacje studium. Ostatnie opracowanie rozszerzyto, w poréwna-
niu do poprzednich, zakres analizowanych kosztow zewnetrznych
uwzgledniajgc nastepujace kategorie: zatory, wypadki, hatas, za-
grozenie zdrowia przez zanieczyszczenie powietrza, ryzyko zmian
klimatu, zmiany w krajobrazie, skutki dla miasta, koszty Srodowi-
skowe wynikajace z procesu wytwarzania. Studium objeto 15 kra-
jow UE oraz Norwegie i Szwajcarie; jego wynikiem byfo okre$le-
nie kosztow tgcznych, Srednich i krancowych dla poszczegdlnych
krajow i rodzajow transportu.

Badania IWW/INFRAS wykazaty wysoka pozycje kosztow ze-
wnetrznych w PKB Unii Europejskiej. W 2000 r. wynosity
one 650 mld euro (7,3% PKB w 17 badanych krajach). Prze-
wazajgca cze$¢ tych kosztow, bo az 83,7%, generowana byta
przez transport drogowy, przy znaczaco nizszych kosztach in-
nych gatezi transportu: lotnictwo — 14%, kolej — 1,9%, ze-
gluga $rodlgdowa — 0,4%.

Proces wytwarzania
7%
Skutki dla miasta

Wypadki
24%

Przyroda i krajobraz

3%
Zanieczyszczenie Hatas
klimatu 7%
30%

Zanieczyszczenie powietrza
27%

Struktura kosztow zewnetrznych [12]

Praktyczne wykorzystanie oszacowanych wielkosci jednostko-
wych kosztow zewnetrznych oznacza uwzglednianie ich w opfa-
tach za infrastrukture badz podatkach zwigzanych z transportem.

Implementacja

Model spotecznych kosztow krancowych, pomimo uproszczone;
interpretacji definicji ekonomicznej jest trudny do wdrozenia
w realiach funkcjonowania sektora transportowego. Z jednej stro-
ny, pomijajac przy ustalaniu warto$ci optat czesci kosztow sta-
tych, narzuca on konieczno$¢ poszukiwania przez niektorych za-
rzadzajgcych infrastrukturg dodatkowych zrodet finansowania,
z drugiej z trudem przezwyciezone problemy z ustaleniem wielko-
$ci kosztow zewnetrznych nie poprawity w znaczgcy sposéb po-
ziomu jego popularyzacji. Wprawdzie opracowana zostata meto-
dyka obliczania peftnych kosztow dziatalnosci transportowe;j
(z uwzglednieniem kosztow Srodowiskowych) a dorobek miedzy-
narodowych projektow badawczych zaowocowat wypracowaniem
metod i narzedzi pozwalajgcych osiggnac satysfakcjonujgcy (choc
czasem rozny od optymalnego) poziom pokrycia kosztow ze-
wnetrznych, tym niemniej, pomimo uwienczonej sukcesem dzia-
talnosci pilotazowej, nie sg one w petni wykorzystywane ze wzgle-
du na niski poziom akceptacji ze strony spoteczenstwa.
Przyktadem praktycznych sposobow ograniczania i finansowania
kosztow zewnetrznych moga by¢ modele zastosowane w Amster-
damie, Atenach czy Londynie — za pomocg likwidacji wolnych od
optat stref parkowania przy sklepach i biurach oraz wprowadzenia
specjalnych taryf dla obszaréw o szczegdlnie intensywnym zatto-
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czeniu zrealizowano ok. 60-80% mozliwych do uzyskania korzy-
Sci (w Londynie obowigzujg optaty za wjazd samochodami do
centrum miasta). Zaobserwowane przy tym reakcje spoteczne
prowadzity jednak do konkluzji, ze o ile w przypadku optat zwia-
zanych z ochrong srodowiska i finansowaniem inwestycji infra-
strukturalnych wigkszo$¢ mieszkancow wyraza aprobate i zrozu-
mienie, to zjawisko kongestii jest traktowane jako pochodna
niewydolnosci systemu transportowego i wprowadzanie obcigzen
Z nig zwigzanych spotyka sie ze zdecydowanym sprzeciwem.

W projekcie pilotazowym, w ktdrym uwzgledniono koszty ze-
wnetrzne, koszty krancowe transportu zostaty oszacowane
dla trzech korytarzy transportowych: Frankfurt — Mediolan,
Londyn — Lille i Monachium — Patras. Uwzgledniono koszty
operacyjne, wartoS¢ czasu, zanieczyszczenie powietrza,
zmiany klimatyczne, hatas, wypadki, koszty infrastruktury
i dotacje. Uzyskane wartosci absolutne i relatywna istotno$¢
kazdego typu kosztow okazata sie rdzni¢ znaczaco pomiedzy
poszczegdlnymi Srodkami transportu, typami pojazdow, ro-
dzajami stosowanych paliw i sekcjami trasy. Przyktadowo
w przypadku trasy Londyn — Lille, zanieczyszczenia powie-
trza dominowaty (ponad pofowa kosztow) dla pasazerskiego
ruchu drogowego, podczas gdy dla ruchu towarowego (drogi
i kolej) i pasazerskiego kolejowego najistotniejszym czynni-
kiem byt hatas. Natomiast dla trasy Frankfurt — Mediolan,
najwiekszy udziat w kosztach zewnetrznych drogowego ruchu
towarowego miaty wypadki, a towarowego — zanieczyszcze-
nie powietrza.

Transport drogowy

Rozwigzaniem problemu sprzeciwu spotecznego moze byc, reko-
mendowane przez Komisje Europejskg, stopniowe wprowadzanie
systemu, rozpoczynajgc od Srodkow transportu najbardziej ucigz-
liwych dla Srodowiska (czyli generujacych najwyzsze koszty ze-
wnetrzne) przy jednoczesnej aktywnej dziatalno$ci edukacyjnej
i informacyjnej poprawiajgcej nastawienie spoteczenstwa do
wprowadzanych zmian. Zgodnie z takg logika dziatania, najwiek-
Sz3 wage przyktada sie do drogowego transportu towarowego,
a w nastepnej kolejnoSci indywidualnego, zbiorowego, a wreszcie
kolei i pozostatych.

W dziedzinie transportu drogowego dla przewozow towaro-
wych, obecnie funkcjonujgce ustalenia wspolnotowe dla cigzkich
pojazddow to jednolite zasady obliczania wysoko$ci optat za wyko-
rzystanie infrastruktury, ustalenie minimalnych stawek podatkow
rejestracyjnych oraz maksymalnych ograniczen praw uzytkowni-
kow autostrad. Nadal w Unii Europejskiej wspdtistniejg obszary
gdzie optata za przejazd po okreSlonej czesci infrastruktury jest
ptacona przez wykorzystujgcych autostrady, obszary stosowania
~Eurowiniety” (zgodnej z Dyrektywa ,,Eurowinieta” 99/62EC) i ob-
szary gdzie zadna optata nie jest stosowana. Harmonizacja tych
opfat i ich ujednolicenie w skali catej Wspolnoty nadal pozostaje
w sferze planéw i celow do osiggniecia. Ponadto system ,Euro-
winiety” w dotychczas funkcjonujgcym ujeciu jedynie czeSciowo
wprowadza w zycie zasade internalizacji kosztow zewnetrznych.
Zgodnie z tym systemem, pojazdy cigzarowe uiszczajg roczng
optate za korzystanie z catosci gtownej sieci drogowej, przy czym
wysokosc stawek jest uzalezniona od kosztow zwigzanych z utrzy-
maniem, odnowg i rozwojem infrastruktury, przeliczanych wedtug
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liczby osi pojazdu. Zagadnienie wptywu na Srodowisko zostato
uwzglednione w formie mozliwosci stosowania dodatkowych na-
rzutdw zwigzanych z charakterystykg danego pojazdu (poziom
emisji zanieczyszczen) i porg dnia. Opfaty te nie biorg pod uwage
intensywnosci wykorzystania drog, czyli przebywanej w ciggu ro-
ku odlegtosci — obrazujg zatem jedynie koszt usredniony i nie
realizujg w petni zasady adekwatnosci optat do rzeczywistych ge-
nerowanych przez uzytkownika kosztow.

W 2003 r. powstat projekt dyrektywy nowelizujacej postano-
wienia dotyczace ,,Eurowiniety” z 1999 r. Przekazany obecnie do
zatwierdzenia przez Parlament Europejski dokument ma na celu
lepsze dostosowanie opfat do rzeczywistych kosztow generowa-
nych przez uzytkownikoéw zarowno dotyczacych bezpos$rednio in-
frastruktury, jak i kosztow zewnetrznych. Propozycja daje Pan-
stwom Czfonkowskim mozliwo$¢ zmieniania optat w zaleznosci
od roznych czynnikow:

m pokonywanej odlegtosci;

®m potozenia — na obszarach o wyzszym wskazniku wypadkowo-
$ci lub narazonych na surowe warunki zimowe a przez to ge-
nerujacych wyzsze koszty utrzymania mozna pobiera¢ optaty

wyzsze do 25%;

B rodzaju infrastruktury i dopuszczalnej predkosci;

W charakterystyki pojazdow, w tym masy i spetnianej normy
emisji spalin;

B pory dnia i poziomu kongestii.

Projekt dyrektywy o pobieraniu opfat za uzytkowanie infra-
struktury drogowej dotyczy wszystkich pojazdow o masie wiek-
szej niz 3,5 t, stosowanych do transportu towarowego, i obejmu-
je okoto 60 tys. km drog transeuropejskich. W stosunku do
dyrektywy z 1999 r., widoczne jest znaczne obnizenie progu masy
pojazdu (z 12 do 3,5 t) oraz zwigkszenie dynamiki obliczania sta-
wek (zaleznosc¢ od pokonywanej odlegtosci). Jest to kolejny krok
w kierunku wprowadzenia w zycie polityki internalizacji kosztow
zewnetrznych, cho¢ wzbudzit wiele kontrowersji miedzy panstwa-
mi cztonkowskimi potozonymi na peryferiach gtownych tras to-
warowych (Portugalia, Estonia, Malta) oraz tymi na obszarach
ktorych tranzyt jest duzy (Austria, Francja, Niemcy).

Na podstawie badan przeprowadzonych w najwiekszych mia-
stach europejskich, oszacowano, ze dobrze dobrane taryfy
ograniczajg popyt na ustugi transportowe o ok. 7—14% na
terenach miejskich, a o ok. 2% w przypadku transportu re-
gionalnego. Pozwala to na zwigkszenie predkosci w miastach
0 ok. 30—70% w godzinach szczytu na skutek zmniejszenia
kongestii. Przyktadowo wprowadzenie w Amsterdamie optat
zwigzanych z kongestig zredukowato udziat przejazdow
pojazdami indywidualnymi z 2/3 do 1/2. W rezultacie, prze-
cietna predko$¢ na drogach zwiekszyta sie z 13 km/h do
20 km/h.

Transport kolejowy

Polityka Wspalnoty wobec optat za infrastrukture w transporcie
kolejowym ktadzie szczegolny nacisk na zrownowazenie podziatu
miedzygateziowego, stgd tez pewne priorytety, ktére w transpor-
cie drogowym sg niezwykle mocno podkreslane, w przypadku ko-
lei nie sg juz tak zasadnicze. | tak, juz w 1998 r., Biata Ksiega
dotyczaca optat za infrastrukture w sposob jednoznaczny stwier-
dza, ze podstawg do konstruowania stawek dostepu powinien by¢

koszt krancowy generowany przez uzytkownikow. Mogtoby to jed-
nak prowadzi¢ do powstawania luki finansowej w zakresie utrzy-
mania i eksploatacji infrastruktury zwtaszcza w przypadkach, gdy
zarzadzajacy nie posiada dodatkowych zrédet finansowania. Ze
wzgledu na to, dopuszczono mozliwosc¢ obliczania stawek jed-
nostkowych w sposob umozliwiajacy pokrycie rowniez kosztow
statych w sytuacji, gdy zastosowanie modelu kosztu krancowego
spowodowatoby nierentownos$¢ funkcjonowania infrastruktury.
Podobnie wyglada sytuacja zwigzana z kosztami zewnetrznymi.
W przeciwienstwie do transportu drogowego, dla ktorego polityka
UE przewiduje ich maksymalng internalizacje, w transporcie kole-
jowym dopuszcza sig ich uwzglednianie w formie modyfikacji
stawek jednostkowych i to tylko tam gdzie sg one stosowane row-
niez w innych gateziach transportu. Wprawdzie podejmowane sg
dziatania zmierzajgce do okreslenia zewnetrznych kosztow kran-
cowych w zakresie hafasu (jako najistotniejszego efektu Srodowi-
skowego generowanego przez kolej), tym niemniej ze wzgledu na
znacznie wieksze oddziatywanie Srodowiskowe pojazdow drogo-
wych, priorytetowe znaczenie ma zmniejszenie ich udziatu w prze-
wozach, a zatem nie nalezy spodziewac sie zwigkszania obcigzen
dla uzytkownikow kolei a raczej podejscia ukierunkowanego na
ograniczanie emisji hafasu poprzez restrykcyjne normy i nowo-
czesne technologie.

Transport morski

W transporcie morskim zardwno koszty infrastruktury, jak i koszty
zewnetrzne sg stosunkowo niskie. Podstawowym negatywnym dla
Srodowiska efektem jest emisja dwutlenku siarki i tlenkow azotu
pochodzacych ze spalania paliwa. Stad tez pierwszym krokiem
Wspdlnoty zmierzajgcym do uwzglednienia tych efektow jest
wprowadzenie podatku paliwowego. W dalszej kolejnoSci prze-
widuje sie zastosowanie norm jakosci paliw i wreszcie przygoto-
wanie takiego systemu opfat uzaleznionych od poziomu emisji.
Komisja Europejska bada mozliwoSci przyjecia ktorego$ z istnie-
jacych systemow opfat (portowych badz zwigzanych z redukcja
emisji zanieczyszczen) w celu okreslenia czy moga one zapewnic¢
wiasciwe uwzglednienie kosztow zewnetrznych.

Transport lotniczy

Optaty za korzystanie z przestrzeni powietrznej i terminali podle-
gaja zasadom ustanowionym przez miedzynarodowe organizacje
zrzeszajace przedstawicieli tego sektora (ICAQ, Eurocontrol). Po-
nadto, wielostronne porozumienie podpisane przez 27 krajow
— cztonkow organizacji Eurocontrol zapewnia harmonizacje w za-
kresie ustalania stawek oraz systemu pobierania optat. Zgodnie
z podjetymi postanowieniami, podstawg obliczania taryf sg catko-
wite koszty Swiadczonych ustug podzielone przez wolumen reali-
zowanego ruchu. Jednocze$nie wysokoS$¢ optat jest uzalezniona
od wagi pojazdu, a przypadku dostepu do przestrzeni powietrznej
rowniez od dfugosci pokonywanej trasy. Wprawdzie ten model
kalkulacji uwzglednia zarowno koszty zmienne jak i state a takze
pomija wiekszos¢ kosztow zewnetrznych (poza kongestig), to jed-
nak ze wzgledu na poziom harmonizacji i klarownoSc regut usta-
lania optat, nie wymaga on dokonywania pilnych i zasadniczych
reform. Sugerowane przez Komisje Europejska przyszte modyfika-
cje systemu taryfowego majg obejmowac dywersyfikacje stawek
ze wzgledu na rodzaj paliwa i typ silnika (wptyw na zanieczysz-
czenie powietrza i hatas) oraz czas podrozy (w godzinach szczytu
wzrastajg koszty operacyjne sektora). W ramach planowanych
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dziatan Unii Europejskiej lezy rowniez wprowadzenie podatku pa-
liwowego, rowniez dla pojazdow z krajow trzecich korzystajgcych
z przestrzeni powietrznej Wspolnoty.

Gtowne kierunki dalszych dziatan

w transporcie kolejowym

Polityka optat Unii Europejskiej wyraza podstawowe priorytety
w stosunku do sektora transportowego, czyli zrbwnowazony roz-
woj i swobodna konkurencja umozliwiajgca uzytkownikom doko-
nywanie wyboru srodka transportu na podstawie cen odzwiercie-
dlajagcych rzeczywiste koszty spoteczne. Harmonizacja opfat
poprzez stworzenie czytelnej, jednolitej i spojnej dla catej Wspol-
noty metodyki ich ustalania, ma wspiera¢ wspolny rynek i powo-
dowac korzystne zmiany podziatu miedzygateziowego. Wprawdzie
wprowadzanie zmian jest procesem dfugotrwatym i napotyka licz-
ne trudno$ci, tym niemniej konsekwentne i skumulowane dziata-
nia w sferze legislacyjnej, organizacyjnej i badawczej przynoszg
stopniowe, acz zauwazalne efekty.

Docelowo optaty zwigzane z oddziatywaniem na Srodowisko
powinny odzwierciedlac te czes¢ negatywnych efektow, ktore nie
moga by¢ w inny sposéb ograniczone oraz stanowic zrodto finan-
sowania Srodkow zaradczych badz inwestycji w alternatywne, bar-
dziej ekologiczne $rodki transportu.

Poza tworzeniem i wprowadzaniem systemu optat, podsta-
wowe problemy, z jakimi borykajg sie instytucje europejskie aby
zagwarantowa¢ zmniejszenie presji transportu na Srodowisko,
zwigzane sg z ochrong powietrza, ochrong przed hatasem i od-
dziatywaniami elektromagnetycznymi.

Powaga problemu zwigzanego z zanieczyszczeniem powietrza
i zmianami klimatu sprawita, ze oprdcz dziatan zapobiegawczych,
stosuje sie obecnie dziatania redukujgce majgce na celu poprawe
czystosci powietrza (przyjecie zobowigzan z Kioto i redukcja za-
nieczyszczen o 1% rocznie). Nawet dla uznawanego za ekologicz-
ny transportu kolejowego Komisja Europejska stosuje obostrzenia
narzucone na emisje zanieczyszczen powietrza. W tym przypadku
dyrektywa 2004/26/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 21
kwietnia 2004 r. (zmieniajgca dyrektywe 97/68/WE) odnosi sie
m. in. do wymagan stawianych silnikom napgdowym stosowa-
nym w lokomotywach i spalinowych wagonach silnikowych (obo-
wigzek stosowania przepisow tej dyrektywy przez panstwa czton-
kowskie od 20 maja 2005 .).

W odniesieniu do klimatu akustycznego, podstawowym per-
spektywicznym celem jest zmniejszenie skali narazenia miesz-
kancow na ponadnormatywny hatas. Dlatego tak duzg uwage sku-
pia sie obecnie na normach emisji hatasu dla srodkow transportu.
W tym przypadku strategia Wspolnoty polega przede wszystkim
na ustalaniu wysokich standardow w odniesieniu do poziomu ha-
tasu emitowanego do Srodowiska. D3zy sie do ograniczenia hata-
su szczegolnie ucigzliwego wzdtuz tras komunikacyjnych.

Tego typu zadania, poza dokumentami programowymi (Szdsty
Program Drziatan) wyznacza dyrektywa hatasowa 2002/49/WE,
uwzgledniajgca propozycje i cele sformutowane w polityce hata-
sowej (Zielona Ksigga Komisji Europejskiej Future Noise Policy.
European Commission Green Paper), odnoszaca sie do oceny
i zarzadzania poziomem hatasu w Srodowisku. W bliskiej per-
spektywie planowane jest wdrozenie postanowien tej dyrektywy
w zakresie: kontrolowania hatasu, sporzadzania map akustycz-
nych, plandéw ograniczenia hatasu.
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Poza ochrong powietrza i klimatu akustycznego, najblizsze
dziatania sektora transportu skupia¢ sie bedg wokot ochrony
przed promieniowaniem elektromagnetycznym. W odniesieniu do
promieniowania elektromagnetycznego Komisja Europejska bu-
duje podstawy ochrony czego wyrazem jest opublikowana w grud-
niu 2004 r. dyrektywa 2004/108/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie zblizenia ustawodawstwa Panstw Cztonkowskich
odnoszacych sig do kompatybilnosci elektromagnetycznej (uchy-
la ona z dniem 20 lipca 2007 r dyrektywe 89/336/EWG).

Podsumowanie
Od samego poczatku istnienia Wspolnoty Europejskiej jej celem
byt rozw6j gospodarczy. Ewolucja tego pojecia doprowadzita do
sformutowania zasady ,,zrownowazonego rozwoju” jako integral-
nie potgczonych ze sobg aspektow gospodarczych, spotecznych
i Srodowiskowych. Postanowienia Traktatu z Maastritcht wyraznie
juz zalecajg wtaczenie spraw zwigzanych z oddziatywaniem na
Srodowisko naturalne i warunki zycia cztowieka w funkcjonowanie
wspadlnego wolnego rynku. Dokonuje sie to za pomocg uwzgled-
niania w mechanizmach rynkowych kosztow zewnetrznych, co ma
ufatwi¢ spoteczenstwom podejmowanie racjonalnych decyzji.
Kontynuacja takiej polityki widoczna jest w programach dziatan
na rzecz ochrony srodowiska, ktore okreslajg zadania konieczne
do zrealizowania w tej dziedzinie, takze dla sektora transportu.

Jednym ze sposobow osiggniecia celow spotecznych w trans-
porcie jest stopniowa zmiana podziatu migdzygateziowego w kie-
runku bardziej ekologicznych i mniej narazonych na kongestie
Srodkow transportu. Sukces w tym zakresie stanowitby wazny krok
w kierunku bardziej zrownowazonego ekologicznie i spotecznie
rynku ustug transportowych. Jednym z narzedzi jest tu stworzenie
jednolitego dla catej Unii Europejskiej i dla wszystkich Srodkow
transportu systemu optfat za dostep do infrastruktury. Opracowany
model oparty na spotecznych kosztach krancowych uwzglednia
oddziatywanie na srodowisko i pozwala dostosowa¢ ceny ustug
do rzeczywistych kosztow generowanych przez uzytkownikow. Im-
plementacja tego systemu nie jest jednak prosta i nastrecza wie-
lu trudnosci, zarowno w aspekcie akceptacji spotecznej dla wpro-
wadzanych zmian jak i kwestii zwigzanych z finansowaniem
dziatalnosci operacyjnej infrastruktury. W zwigzku z tym proces
przebiega powoli i koncentruje sie na elementach o najwigkszym
negatywnym oddziatywaniu na $rodowisko naturalne, czyli trans-
porcie drogowym, zwfaszcza towarowym. Rowniez indywidualny
transport pasazerski, jako silnie narazony na powstawanie zjawi-
ska kongestii, wymaga podejmowania pilnych dziatan motywujg-
cych do korzystania z innych mozliwosci przemieszczania sie.

Poza zmiang podziatu miedzygateziowego przed sektorem
transportu stoi rowniez wiele innych zadan zwigzanych z ochrong
Srodowiska. Przede wszystkim dotyczy to ograniczania nieko-
rzystnych oddziatywan, m.in. w zakresie ochrony powietrza i kli-
matu akustycznego.
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