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»Zielony Pakiet” Komisji Europejskiej

Transport odgrywa kluczowg role w gospodarce. We
wspofczesnych gospodarkach jest Zrodtem okofo 10%
PKB. Generuje on jednak takze koszly zewnetrzne, zwig-
zane miedzy innymi z wypadkami, a przede wszystkim
Z negatywnym oddziatywaniem na srodowisko. Zwieksze-
ne zapotrzebowania na transport prawdopodobnie spo-
woduje dalsze nasilenie sig tych problemow. Niestely, to
spofeczenistwo ponosi koszty tych negatywnych skutkow,
a uzytkownicy transportu w niewielkim zakresie znajdujg
motywacje do zmiany zachowari transportowych w celu
ograniczenia tych skutkow.
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8 lipca 2008 r. Komisja Europejska przedstawita pakiet nowych
inicjatyw ,Zielony Transport”, ktérego celem jest podjecie dzia-
tan legislacyjnych i organizacyjnych zmierzajgcych w kierunku
osiggniecia warunkow dla rozwoju zrownowazonego transportu.
Strategia ta ma przede wszystkim zapewni¢ lepsze odzwierciedle-
nie faktycznego kosztu dla spoteczenstwa w cenach transportu
w taki sposob, aby szkody wyrzadzone Srodowisku naturalnemu
oraz zattoczenie mogty by¢ stopniowo zmniejszane w celu zwiek-
szenia efektywnoS$ci transportu i docelowo sektora gospodarki.
Propozycja pakietu umozliwia panstwom cztonkowskim realizacje
celow poprzez bardziej wydajne i ekologiczne narzedzia uzyskane
z dochodow uzyskanych z ograniczenia negatywnego wptywu
transportu na $rodowisko oraz zmniejszenia kongestii. Ponadto
pakiet zawiera wykaz istniejgcych Srodkow Unii Europejskiej stu-
z3cych ekologizacji transportu oraz komunikat traktujgcy o dodat-
kowych inicjatywach w kierunku zielonego transportu, ktore po-
dejmie Komisja do konca 2009 r.

Pakiet pokazuje dotychczasowe dziatania UE podjete po to,
aby wszystkie rodzaje transportu rozwijaty sie w bardziej zrowno-
wazony sposob, a takze wskazuje jej dziafania na najblizsze lata:
W w okresie dtugoterminowym — obcigzenie wszystkich uzytkow-

nikéw transportu kosztami negatywnych skutkow przez nich

powodowanych;
B w okresie krotkoterminowym — ograniczenie zanieczyszczenia,
hatasu i zatorow powodowanych przez samochody cigzarowe.

Pakiet ma przyczynic sie do osiagnigcia celow UE w zakresie
przeciwdziatania zmianom klimatu, ograniczenia hatasu powodo-
wanego przez koleje w Unii Europejskiej i polityki energetycznej,
w szczegolnosci, jesli chodzi o cel zmniejszenia 0 20% emis;ji
gazow cieplarnianych i zwigkszenia 0 20% efektywnosci energe-
tycznej do 2020 r.

Inwentaryzacja emisji sektora transportu

Polityka transportowa jest czeScig polityki unijnej od momentu
powstania Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej w 1957 r.
W ciggu ostatnich 50 lat stata sig kluczowym elementem polityki
obejmujgcej wzrost gospodarczy, rozwijajgc mobilnoS¢ oraz
wptywajac na poprawe jakoSci zycia europejczykow. Obecnie
unijna polityka transportowa wychodzi naprzeciw nowym wyzwa-
niom, takim jak: zmiany klimatyczne, lokalne zanieczyszczenie,
hatas, zattoczenie i wypadki.

Aktualnym celem polityki transportowej — ustanowionej
w 2001 r., a znowelizowanej w 2006 r. (Biafa Ksiega — Europej-
ska Polityka Transportowa do 2010 r. — czas na decyzje) jest
zrownowazony rozwoj transportu. Polityka ta zostata opracowana
i bedzie kontynuowana w ramach prac nad europejskim zréwno-
wazonym rozwojem i Strategig Lizbonska.

Przedmiotowy dokument ukazuje duzg liczbe rozmaitych dzia-
tan, ktére juz zostaty podjete w celu zredukowania negatywnego
wptywu transportu na Srodowisko. Wiedza na temat juz przedsie-
wzietych Srodkow zapobiegawczych oraz propozycji Komisji do-
tyczacych planowanych dziatan zapewni solidng podstawe do
osiggnigcia zamierzonych celow. Jest to bardzo istotne, poniewaz
trend wzrostu transportu prawdopodobnie oznacza pogtebienie
jego negatywnego wptywu na $rodowisko, co zagraza wypetnie-
niu politycznych zobowigzan, jak np. tych podjetych przez Rade
w sprawie zmiany klimatu i energii.

Dokument inwentaryzacji emisji sektora transportu zostat po-
dzielony na dwie gtowne czeSci. Pierwsza, otwierajgca jest opi-
sem czynnikow, ktére majg wptyw na ograniczenie mobilnosci,
jak np. instrumenty ekonomiczne i prawne, infrastruktura, lokalne
zanieczyszczenie, hatas i zatfoczenie. Druga czes¢ dokumentu
zostata podzielona na sekcje — gatezie transportu: zegluga mor-
ska i $rodlgdowa, transport lotniczy, kolejowy i drogowy. Kazdy
z opisanych rodzajow transportu zostat przedstawiony zgodnie
z gtownymi negatywnymi wptywami na Srodowisko: zmiana kli-
matu, zanieczyszczenie regionalne i lokalne, hatas, zattoczenie
i wypadki.

Parlament Europejski oczekuje wszechstronnego wtgczenia
wzajemnie powigzanych dziatan w zrownowazong polityke trans-
portowg, obejmujgcg dalszy rozwoj technologii pojazdow (eko-
innowacje), wzmozone stosowanie alternatywnych form napedu,
inteligentne zarzadzanie ruchem, zmiany w sposobie jazdy i uzyt-
kowaniu samochodow osobowych oraz opodatkowanie emisji
dwutlenku wegla, przy wsparciu ze strony jasnych preferencii
obowigzujgcych w zaopatrzeniu publicznym. Dlatego z zadowole-
niem przyjmuje dokonang przez Komisje inwentaryzacje emisji
sektora transportu, wyliczajacg zaréwno istniejace, jak i dopiero
potrzebne dziatania ustawodawcze w zakresie zrownowazonego
rozwoju tego sektora.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego
i Rady — Ekologiczny transport
Centralnym elementem unijnej polityki transportowej jest od kil-
ku lat ,mobilnos¢ zorganizowana z poszanowaniem zasady zrow-
nowazonego rozwoju”, tj. mobilno$¢ wolna od szkodliwych skut-
kow ubocznych. W przedstawionym w 2006 r. przegladzie Biatej
ksiegi z 2001 r. Komisja zwrdcita uwage na potrzebe zaangazo-
wania szerokiego zestawu narzedzi politycznych, poczynajac od
instrumentow ekonomicznych i Srodkdw regulacyjnych, po inwe-
stycje w infrastrukture i nowe technologie, w realizacje celu, ja-
kim jest mobilno$¢ zorganizowana z poszanowaniem zasady
ZrGwnowazonego rozwoju.

W zatgczonym zbiorze dziatan na rzecz ekologicznego trans-
portu wykazano, ze UE zrobita juz bardzo wiele w odniesieniu do
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poszczegolnych rodzajow transportu, podejmujgc dziatania
w wielu roznych obszarach polityki, poczynajgc od badan i roz-
woju, przez polityke energetyczng i transport, po polityke ochrony
Srodowiska.

Skutecznos¢ tych Srodkow zalezy przede wszystkim od spo-
sobu ich wdrozenia. Omawiane $rodki podzielono na grupy odpo-
wiadajgce gtownym rodzajom negatywnego oddziatywania, kto-
rym dziatania te maja zapobiegac, tj. zmianom klimatu, lokalnemu
zanieczyszczeniu, hatasowi, zattoczeniu drog i wypadkom.

Osiagniecie mobilnosci zorganizowanej z poszanowaniem za-
sady zrbwnowazonego rozwoju wymaga wysitku ze strony wszyst-
kich zainteresowanych stron, a nie tylko Komisji. Trzy nowe ini-
cjatywy towarzyszace Komunikatowi (komunikaty w sprawie
internalizacji zewnetrznych kosztow i ograniczenia hatasu kolejo-
wego oraz wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy w sprawie pobie-
rania optat za pojazdy cigzarowe), a takze pozostate przewidziane
w nim dziatania, stanowig dalszy wktad Komisji w realizacje oma-
wianych celow, jednak aby dziatania te byty bardziej skuteczne,
niezbedne s wspolne wysitki wszystkich zainteresowanych
stron.

Nowe Srodki towarzyszace komunikatowi sg rozwinigciem
szerokiego zestawu istniejacych inicjatyw wymienionych w zafg-
czonym zbiorze, co ma umozliwi¢ postepy w krotkim i Srednim
okresie. Komisja bierze jednak rowniez pod uwage dalszg per-
spektywe czasowa. W 2009 r. przedstawi sprawozdanie na temat
dtugoterminowych scenariuszy rozwoju polityki transportowej
w ciggu kolejnych 20—40 lat oraz rozpocznie wewnetrzne rozwa-
zania na temat dalszych dziatan w nastepstwie obecnej Biatej
ksiegi, ktore zakonczg sie w 2010 r. Nie ulega watpliwoSci, ze —
tak jak podczas opracowywania przysztej polityki — trzeba bedzie
doktadnie przeanalizowa¢ wiele zagadnien, w tym odpowiedz na
ewentualne uzgodnienia dotyczace dalszych dziatan z zwigzku
z Protokotem z Kioto po 2012 r., a takze wykorzystac liczne moz-
liwosci, jakie zaoferuje GALILEQ.

Eurowinieta

W rezolucji z 11 marca 2008 r. w sprawie zrownowazonej euro-
pejskiej polityki transportowej, Parlament Europejski ponaglit Ko-
misje w kwestii przedstawienia modelu oceny zewnetrznych kosz-
tow transportu, takich jak zanieczyszczenie i zattoczenie, jako
podstawy do obliczania optat za korzystanie z infrastruktury. We-
zwat rowniez Komisje do zaproponowania strategii wdrozenia te-
go modelu dla wszystkich rodzajow transportu oraz przedstawie-
nia wnioskow legislacyjnych, poczynajac od przegladu dyrektywy
1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niekto-
rych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe.

Wraz z tym wnioskiem do Parlamentu i Rady skierowany zo-
stat komunikat, zawierajacy model oraz strategie (COM(2008)
435). Celem jest prawidtowe ustalenie kosztéw transportu, co
wymaga zastosowania podejscia stopniowego we wszystkich ro-
dzajach transportu, a zwtaszcza w sektorze drogowym z uwagi na
jego znaczenie dla systemu transportowego oraz wkfad w poziom
ruchu i emisji. W przypadku tego sektora oznacza to szersze sto-
sowanie opfat za przejazd, ktore sg zrdznicowane w zaleznosci od
pokonanej odlegtosci, miejsca i czasu uzytkowania, proporcjo-
nalnie do kosztéw zewnetrznych powodowanych przez pojazdy.
Whiosek jest cze$cig ogdlnej strategii, ktéra ma na celu zachece-
nie panstw cztonkowskich do wdrozenia zréznicowanych optat
w celu poprawy wydajnosci i ekologicznosci transportu drogowe-
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go towaréw. Zmierza on do zmiany dyrektywy 1999/62/WE w ce-
lu stworzenia ram umozliwiajgcych panstwom cztonkowskim ob-
liczanie i roznicowanie opfat za przejazd na podstawie kosztow
zanieczyszczenia spowodowanego ruchem oraz kosztow zatoru
W Sposob zgodny z zasadami rynku wewnetrznego.

Wprowadzenie optat ma zachecac przewoznikow do korzysta-
nia z bardziej ekologicznych pojazdéw, wybierania mniej obcig-
zonych tras, zoptymalizowania zatadunku swoich pojazdow,
a w konsekwencji do bardziej efektywnego wykorzystania infra-
struktury.

W dyrektywie 1999/62/WE uznaje sie zasade ,uzytkownik
ptaci”, zezwalajgc panstwom cztonkowskim na naktadanie optat
uzaleznionych od pokonanej odlegtosci (optat za przejazd) w ce-
lu odzyskania kosztu budowy, utrzymania i eksploatacji infra-
struktury. W dyrektywie zezwala sie rowniez na stosowanie opfat
czasowych ponizej maksymalnej stawki.

WysokoS$¢ optat za przejazd zroznicowana jest w zaleznosci
od norm emisji dla pojazdow lub poziomow natgzenia ruchu, ale
pod warunkiem przestrzegania zasady neutralnosci przychodow
w okresie dwuletnim. Jednakze, z wyjatkiem Niemiec i Republiki
Czeskiej, rozwigzanie to nie byto praktycznie stosowane. Utrud-
nieniem do wdrozenia tego systemu jest dostosowanie struktury
optat do popytu w taki sposdb, aby operatorzy infrastruktury mo-
gli utrzymywac swoje przychody na statym poziomie.

Przedmiotowa dyrektywa w 2006 r. zostata zmieniona przez
dyrektywe 2006/38/WE w celu ustalenia zasad obliczania nalez-
nych kosztow infrastruktury, ktora zezwalata na stosowanie doptat
do wysokosci 25% do optat za przejazd na obszarach gdrskich.
Zabieg ten umozliwia wspotfinansowanie rozwoju alternatywnej
infrastruktury, co jest projektem priorytetowych w ramach sieci
transeuropejskich. Doptate takg pobiera sie obecnie na autostra-
dzie Brenner (Austria) w celu dofinansowania tunelu kolejowego
Brenner, ktory stanowi czesS¢ osi priorytetowej Berlin — Palermo.
W dyrektywie zmieniajacej wprowadzono réwniez przepis doty-
czacy optat regulacyjnych, ktorych celem byto przeciwdziatanie
zanieczyszczeniom i zattoczeniu, ale pozostata niepewno$¢ praw-
na co do mozliwego miejsca i sposobu jego stosowania. Z tego
wzgledu panstwa cztonkowskie niechetnie je stosujg.

Obecne obcigzenia uzytkownikow drog okazaty sie niewystar-
czajace do internalizacji kosztow zewnetrznych transportu drogo-
wego towardw. Optaty za przejazd mogtyby okaza¢ sie pod tym
wzgledem bardziej skuteczne, jesli obecna dyrektywa nie bloko-
wataby ich stosowania.

Jesli chodzi o technologie poboru optat, systemy elektronicz-
ne, taczace automatyczne operacje ptatnicze z lokalizacjg pojaz-
dow, dziafajg juz w kilku panstwach cztonkowskich i okazaty sig
niezawodne i optacalne. Wiele panstw cztonkowskich ogtosito za-
miar ich zainstalowania na swojej sieci gtownych drog do 2011 r.
Dyrektywa 2004/52/WE przewiduje rowniez petng interoperacyj-
no$¢ tych systemow na poziomie technicznym i umownym dla
uzytkownikow. Systemy takie majg jeszcze inne zalety: pozwalajq
one na unikniecie kolejek i utrudnien w punktach poboru opfat,
gdzie czesto muszg zatrzymywac sie cigzarowki.

Aby umozliwi¢ zwiekszenie wydajnosci i ekologizacje syste-
mu optat drogowych, Komisja przewiduje zastosowanie podej-
$cia etapowego. Krokiem proponowanym obecnie jest umozli-
wienie panstwom cztonkowskim obliczania opfat za przejazd na
podstawie kosztow zanieczyszczenia lokalnego oraz — w przypad-
ku drog zattoczonych w okresach szczytu — na podstawie kosztow
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zatoru. Komisja przewiduje rowniez Srodki zachgcajgce zarowno
do odpowiedniego rdznicowania stawek opfat za przejazd, jak i do
instalowania systemoéw $ciggania optat za przejazd bez punktow
poboru. Proponowane ramy pozostawiajg panstwom cztonkow-
skim podjecie decyzji czy naktada¢ optaty za przejazd ustalane na
podstawie kosztow zewnetrznych, czy tez nie.

Dyrektywa umozliwia zatem panstwom cztonkowskim uwzgled-
nienie kwoty odzwierciedlajgcej koszt zanieczyszczenia powietrza
i zanieczyszczenia hatasem spowodowanego przez ruch drogowy
w opfatach za przejazd naktadanych na pojazdy ciezarowe. Po-
zwala ona rowniez obliczac optaty za przejazd w okresach szczytu
na podstawie kosztu zatoru, jakim obcigzane sg inne pojazdy.
W celu lepszego odzwierciedlenia wspomnianych kosztow ze-
wnetrznych stawki rdznic¢ sie bedg w zaleznosci od pokonanej od-
legto$ci, miejsca i czasu uzytkowania drog. Wptywy pozyskane
z optat przeznaczone zostang na projekty majgce na celu zapew-
nienie bardziej zrownowazonego transportu, np. projekty badaw-
cze i rozwojowe w zakresie bardziej ekologicznych i wydajnych
energetycznie pojazdow, projekty zwigzane z tagodzeniem skut-
kow zanieczyszczen powodowanych przez transport drogowy, czy
projekty dotyczace tworzenia alternatywnej zdolnoSci przepusto-
wej infrastruktury dla uzytkownikow.

Internalizacja kosztow zewngtrznych

Temat internalizacji kosztow zewnetrznych jest czescig zagadnien
objetych pakietem inicjatyw na rzecz zrbwnowazonego rozwoju
transportu. W 2006 r. Komisja podjeta dziatania majace na celu
stworzenia ogolnie obowigzujacego, przejrzystego i zrozumiatego
modelu stuzagcemgo ocenie kosztow zewnetrznych dla kazdego
z sektorow. Oszacowano, ze jezeli sytuacja nie poprawi sie w Cig-
gu kilku kolejnych lat, wielko$¢ kosztow zanieczyszczenia Srodo-
wiska powodowanych przez transport wyniesie 210 mld euro do
2020 r. W tej sytuacji oczywiste jest natychmiastowe podjecie
odpowiednich krokow.

Kosztami wynikajgcymi z dziatalno$ci transportowej powinni
by¢ obarczeni uzytkownicy, ktorzy je generujg. Straty czasu, pro-
blemy zdrowotne zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza, emi-
sjg dwutlenku wegla, a w konsekwencji zmiany klimatyczne, to
koszty, jakie ponosi spoteczenstwo. Koszty transportu mozna po-
dzielic na wewnetrzne (prywatne) — czyli te, ktore ponosi osoba
prowadzaca dziatalno$¢ transportowg oraz zewnetrzne — te, ktore
majg wptyw na innych, lecz nie utrzymywane z kieszeni uzyt-
kownika. Granice miedzy kosztami zewnetrznymi a wewnetrznymi
wyznaczajg te koszty, jakie brane sg pod uwage przez osobe za-
mierzajacg podjac dziatalnos$c transportowa, zwigzane z wykorzy-
staniem konkretnego $rodka transportu (uzycie pojazdu, zuzycie
czesci i paliwa). Suma prywatnych i zewnetrznych kosztéw trans-
portu wskazuje na wielko$¢ kosztow spotecznych.

Zgodnie z wytycznymi dla unijnej polityki transportowej stra-
tegia Komisji dotyczgca internalizacji kosztow zewnetrznych
transportu opracowana jest w mys| zasad ,zanieczyszczajacy pfa-
ci” oraz ,najmniejszego obcigzenia spotecznego”. Poprzez inter-
nalizacje, ceny powinny pozytywnie oddziatywa¢ na zachowania
uzytkownikéw transportu, co poprawitoby efektywnos$¢ wykorzy-
stania infrastruktury i zredukowatoby wielko$¢ negatywnego od-
dziatywania transportu na srodowisko.

Konieczne jest zastosowanie odpowiednich narzedzi, takich
jak regulacje prawne, polityka infrastrukturalna czy prowadzenie
badan. Wprowadzenie koniecznych uregulowan pozwoli na zmia-

Klasyfikacja kosztow transportu

Kategoria

Wydatki operacyjne

Tabela 1

Koszty spoteczne

wewnetrzne
(obciazony przewoznik)

Koszty paliwa i koszty
utrzymania taboru; bilety,
optaty za przejazdy

zewnetrzne
i wszyscy y
ruchu lub spoteczenstwo)

A~Porfe

Koszty ponoszg inni uzytkownicy
lub spoteczenstwo

Koszty wykorzystania
infrastruktury

Koszty pokryte z opfat za
korzystanie z infrastruktury;
koszty pokryte z biletow

Koszty czesciowo nie pokrywane

Koszty wypadkow

Koszty pokryte z ubezpieczenia;

koszty wtasne spowodowane
wypadkiem

Niepokryte koszty wypadkow
(np. koszty bdlu i cierpienia
spoczywajg na innych);

koszty policji, administracyjne

Koszty hatasu

Straty wiasne

Koszty ponoszg ludzie narazeni
na ekspozycje na hatas
(zaburzenia, kfopoty zdrowotne)

Koszty Straty wiasne (w zalezno$ci Koszty ponosza ludzie majacy
zanieczyszczenia od indywidualnej sytuacji) styczno$¢ z zanieczyszczonym
powietrza powietrzem (problemy

zdrowotne)

Koszty zmian
klimatycznych

Straty wiasne
(z uwzglednieniem przysztych
pokolen)

oraz przyszte pokolenia

Koszty ponosi spoteczenstwo

Koszty kongestii Koszt wtasnego czasu

na innych

Straty czasu majace wplyw

ne zachowan uzytkownikow, badania przyczynig sie do stosowa-
nia przyjaznych dla Srodowiska innowacyjnych rozwigzan tech-
nicznych, inwestycje infrastrukturalne oraz rozwoj inteligentnych
systemow transportowych, technologii komunikacyjnych i nawi-
gacyjnych, edukacja i wzrost SwiadomoSci spotecznej bedg mia-
ty wptyw na podejmowane przez uzytkownika transportu decyzje
0 wyborze trasy i Srodka transportu. Nalezy jednak wzig¢ pod
uwage role instrumentow finansowych, ktére nieodzownie musza
by¢ wprowadzone w sposob uzupetniajgcy i wzmacniajacy od-
dziatywanie pozostatych narzedzi. Istotna jest zatem potrzeba
oszacowania fizycznych wielkosci oraz wystepuje konieczno$é
przeliczenia ich na warto$¢ pieniezng. Na tej podstawie mozna
wyznaczy¢ wiele roznych sposobow oszacowania kosztow ze-
wnetrznych transportu. Koszty zewnetrzne zmieniajg sie w miare
uptywajgcego czasu jako wynik wprowadzenia standardow doty-
czagcych stanu pojazdéw i innych regulacji majacych na celu
aspekty ekologiczne. Nalezy sobie jednak uswiadomic bezcelo-
woS¢ wprowadzanie narzedzi finansowych, ktére nie spotkajg sie
z akceptacjg uzytkownikow. Dlatego konieczne jest uruchomienie
catego pakietu instrumentow, ktorego zadaniem bedzie oddziaty-
wanie nie tylko na koszty zewnetrzne, ale rowniez biorgcego pod
uwage aspekty ekonomiczne i spoteczne. Pakiet ten powinien
rowniez opisywac przeznaczenie dochodow ptynacych z zastoso-
wanych narzedzi finansowych, ktore bedzie miato wptyw na czy-
stos¢ transportu.

Nalezy jednoczesnie zwroci¢ uwage na koniecznos¢ zapew-
nienia rynkom wewnetrznym odpowiedniego funkcjonowania po
wprowadzeniu zasad internalizacji. Zabezpieczenie rynkow we-
wnetrznych jest jedng z gtownych zasad UE. Nalezy zatem wy-
strzegac sie nadmiernego obcigzenia kosztami, ktdre kolidowato-
by z prawem wolnosci przemieszczania sie czy tez szkodzitoby
poszczegdlinym regionom. Dlatego tez podstawowe zasady inter-
nalizacji musza by¢ okreSlone na poziomie europejskim, aby
ochroni¢ fragmentaryzacje rynku. Rownolegle nalezy wzig¢ pod
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uwage lokalny charakter poszczegdlnych kosztow zewnetrznych
tak, aby uzyska¢ odpowiednig rownowage w podejsciu na pozio-
mach ogolnym i lokalnym. Ustalenie wspolnych zasad dla wszyst-
kich krajow Cczfonkowskich powinno zapobiec dyskryminacji i
zapewnic przejrzysto$¢ rynkow. W ramach prac Komisji pod ko-
niec 2007 r. opublikowany zostat podrecznik, w ktorym zamiesz-
czono metody szacowania poszczegolnych kosztow zewnetrznych
— Handbook on estimation of external costs in the transport sec-
tor.

Transport drogowy

Transport drogowy stanowi ponad 70% ogo6tu przewozow. Wyniki
badan prowadzonych przez ostatnie lata wskazujg, jakie rozmiary
obcigzen za zanieczyszczenie Srodowiska, hatas i kongestie wpty-
ng na zredukowanie kosztow zewnetrznych transportu, bez istot-
nego negatywnego oddziatywania na ekonomie. 0szczednos$c
czasu, jako skutek zmniejszenia zattoczenia przyczyni sie do eko-
nomicznej, efektywnej i znaczgcej obnizki emisji CO,. W ramach
prac nad nowelizacjg dyrektywy 1999/62/EC skupiono sig zwtasz-
cza na zagadnieniach dotyczgcych wielkoSci kosztow zew-
netrznych, zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza, hatasem
i zattoczeniem; wprowadzeniem unijnych mechanizméw koordy-
nacyjnych ze wspolng metodologig i limitami obcigzen oraz prze-
znaczenie dochoddw na sektor transportu. Podejscie to zostato
poparte wynikami konsultacji publicznych. Narzedzia powinny
by¢ zroznicowane w zaleznosci od rodzaju pojazdu i drogi, po
ktorej sie porusza. Dodatkowo efektywnos¢ dziatan podniesie
wprowadzenie elektronicznego systemu optat.

Inteligentne systemy transportowe — plan dziatania
Dokument, ktoéry ma zosta¢ przedstawiony jesienig 2008 r., ma
na celu zwiekszenie wykorzystywania nowych technologii infor-
matycznych i telematycznych. Komisja zadecydowata o wdroze-
niu interoperacyjnosci systemow elektronicznych, jak ustalono w
dyrektywie 2004/52/EC, czyli zapewnienie peinej interoperacyj-
nosci systemow elektronicznych w ciggu trzech lat od przyjecia
decyzji odnoszacych sie do definicji Europejskiego Systemu
Elektronicznego Pobierania Optat.

Rozwdj zréwnowazonego wykorzystania samochodu
Proponowanie zasady obcigzania mogg zosta¢ pozytecznie prze-
niesione na samochody prywatne, jednak pozostawia sie decyzji
poszczegdinym krajom cztonkowskim podjecie odpowiednich
krokow. Przedstawiony jesienig Mobilnos¢ w miastach — Plan dzia-
fania wskaze, w jakim kierunku rozwija¢ mobilnos¢ w miescie.

Dziatania w pozostatych gateziach transportu

W przypadku pozostatych sektorow rowniez zauwaza sie specy-
ficzne wyzwania: hatas w transporcie kolejowym, zanieczyszcze-
nie powietrza i zmiany klimatyczne zwigzane z transportem mor-
skim oraz zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatyczne i hatas
zwigzany z transportem lotniczym. Internalizacja kosztow wptynie
rowniez na decyzje uzytkownikow dotyczace bardziej ,,zrownowa-
zonych” zachowan.

Transport kolejowy (2008)
Hatfas stanowi najwieksze wyzwanie dla sektora kolejowego. Po-
ziom dopuszczalnego hatasu oraz odpowiednie legislacje doty-
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czace tego zagadnienia zostang opublikowane do konca 2008 r.
przy okazji przegladu Pierwszego Pakietu Kolejowego.

Transport lotniczy (2008)

20 grudnia 2006 r. Komisja Europejska wysuneta propozycije
uwzglednienia emisji CO,, wynikajacej z transportu lotniczego,
w Unijnym Systemie Handlu Emisjami (ETS). W konsekwencji
w latach 2011 i 2012 operatorzy lotniczy sg zobowigzani do po-
krycia swoich emisji w mysli zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”.
Propozycje zwigzane z pokryciem kosztow emisji pozostatych za-
nieczyszczen zostang ogtoszone pod koniec 2008 r.

Transport morski (2008)

Na przestrzeni ostatnich kilku lat zwigkszenie udziatu transportu
morskiego w przewozach rowniez wptyneto na zwiekszennie emi-
sji CO,. W zwigzku z tym, w marcu 2007 r., Rada Unii zapropo-
nowata podjecie dziatan zwigzanych z emisjg zanieczyszczen
z miedzynarodowego transportu morskiego. Komisja pragnie witg-
czy¢ sektor morski do dziatan stuzacych zapobieganiu zmianom
klimatycznym, a Migdzynarodowg Organizacje Morskg (IMO) za-
angazowac w rozwijanie standardow majgcych na celu zmniej-
szenie emisji gazow cieplarnianych do 2009 r. Jezeli Migdzyna-
rodowa Organizacja Morska nie wykaze w tym zakresie postepu,
Komisja zaleca podjecie koniecznych dziatan na poziomie euro-
pejskim oraz dostrzega, jako konieczng, opcje wigczenia sektora
morskiego do Unijnego Systemu Handlu Emisjami.

Dziatania w celu ograniczenia hatasu kolejowego

w zakresie istniejacego taboru

Problem hatasu kolejowego

W krajach uprzemystowionych hatas stanowi jedno z najbardziej
rozpowszechnionych zagrozen dla ludzkiego zdrowia. W zwigzku
z tym ograniczenie hatasu jest niezbedne, nie tylko ze wzgledu na
komfort zycia, ale rowniez w celu zmniejszenia negatywnych
skutkow zdrowotnych, na przyktad zaburzen uktadu krazenia i per-
cepciji.

Zasadniczo koleje uwazane sg za jeden z najbardziej przyja-
znych dla $rodowiska naturalnego rodzajow transportu. Jednak
transport kolejowy w znacznym stopniu odpowiada za zagrozenie
hatasem, a okoto 10% spoteczenstwa cierpi z powodu przekro-
czonego poziomu powaznej dokuczliwo$ci hatasu.

W niektorych regionach Europy obserwuje sie powazny sprze-
ciw spoteczny wobec hatasu kolejowego i zadania jego ograni-
czenia w drodze politycznych rozwigzan. W razie braku dziatan
w tym zakresie moga wystgpi¢ ograniczenia w ruchu kolejowym
wzdtuz najwazniejszych europejskich korytarzy, dotyczace szcze-
golnie pociggéw towarowych, a powstate w ten sposob zatory
mogq mie¢ negatywne skutki dla europejskiej gospodarki.

Ponadto ewentualne przejscie z transportu kolejowego na
drogowy w tych korytarzach doprowadzitoby do zwiekszenia za-
nieczyszczenia srodowiska naturalnego, w szczegolnosci emisji
gazow cieplarnianych, gdyz poziom emisji CO,, pochodzgcego
Z towarowego transportu kolejowego jest znacznie nizszy niz po-
ziom zwigzany z transportem drogowym. Miatoby to miejsce
w sytuacji, gdy Wspalnota rozwaza mozliwos$c rozwoju sieci kole-
jowej, priorytetowo traktujgcej transport towarowy.

Wspolnota Europejska podjeta juz dziatania w dziedzinie
ograniczenia emisji hatasu, przyjmujac Srodki w zakresie ochrony
Srodowiska naturalnego i interoperacyjnosci kolei.
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Dyrektywa 2002/49/WE w sprawie hatasu w Srodowisku prze-
widuje strategiczne mapy hafasu (ktore miaty zosta¢ opracowane
do czerwca 2007 r.) oraz plany dziatania (ktore miaty zosta¢ spo-
rzadzone do czerwca 2008 r.) dla najwazniejszych osi kolejowych
i najwigkszych aglomeracji.

W 2003 r. eksperci stwierdzili, ze hafas toczenia sie wago-
now towarowych jest najwigkszym zrodtem hatasu kolejowego.
Obecnie stosowana technologia hamulcéw (zeliwne klocki ha-
mulcowe, hamujace na powierzchni kot) powoduje porowatosc
powierzchni kot, co w konsekwencji skutkuje drganiami szyn
i kot. Poniewaz pociggi towarowe czesto jezdzg w nocy, hatas
przez nie powodowany jest jeszcze bardziej dokuczliwy.

Eksperci zalecili, aby nada¢ priorytet Srodkom u zrédta (po-
jazdy i tory), gdyz sg one najbardziej skuteczne pod wzgledem
kosztow. Niemniej jednak, wedfug najnowszych danych, w Euro-
pie wydaje sig rocznie 150—-200 mIn euro na budowe ekrandw
akustycznych.

Ekrany akustyczne mogtyby byC rzeczywiscie skutecznym
elementem programow ograniczania hatasu w okreslonych przy-
padkach, na przyktad w gesto zaludnionych obszarach miejskich.
Jesli jednak ekrany akustyczne potgczy sie ze Srodkami u zrodta,
dtugosc i/lub wysokoS$¢ ekranow moze zostaC ograniczona, co
przyczyni sig do znacznych 0szczednosci.

W celu rozwigzania tego problemu u zrodta i osiggniecia in-
teroperacyjnosci linii kolejowych, w grudniu 2005 r. Komisja
przyjeta techniczne specyfikacje interoperacyjnosci odnoszace
sie do hatasu kolejowego (TSI Hatas), wprowadzajace ogranicze-
nia w zakresie taboru uzywanego w Unii Europejskiej. Ogranicze-
nia te odnoszg sie do nowego i zmodernizowanego taboru, w tym
do wagondw towarowych, ktére muszg by¢ wyposazone w cich-
sze hamulce, ograniczajgce poziom hatasu o okoto 50%.

Potrzeba dalszych dziatan na ptaszczyZnie europejskiej
Ze wzgledu na duzg zywotno$¢ taboru minie wiele lat, zanim uda
sie, na podstawie obowigzujgcego prawa, znaczaco obnizy¢ 0gol-
ny poziom hatasu powodowanego przez pociagi towarowe, chyba
7e wprowadzi sie dodatkowe Srodki odnoszace sie do istniejgce-
go taboru.

Obecnie okoto 50% przewozow towarowych kolejg odbywa
sie w ruchu miedzynarodowym i w zwigzku z tym ogromna liczba
wagondw przemieszcza sie po wielu sieciach krajowych.

Poniewaz nawet niewielka liczba gtoSnych wagonow powodu-
je znaczny hatas i wptywa na jego poziom, krajowe strategie jego
ograniczania to za mato, by rozwigzac ten problem w zadowalaja-
cy sposob. Poza tym rozbiezne krajowe podejScia do problemu
mogtyby mie¢ negatywny wptyw na korytarze transgraniczne, da-
jac niektorym podmiotom przewage nad konkurencja.

Dlatego tez skuteczne ograniczenie hatasu kolejowego mozna
0siggng¢ uzupetniajac dziatania podjete juz przez panstwa czton-
kowskie dziataniami Wspolnoty w zakresie ograniczania hatasu.

Dziatania Wspdlnoty majg na celu zmniejszenie zakresu,
w jakim obywatele narazeni sg na dziatanie hafasu kolejowego
poprzez ustanowienie programow ograniczajgcych hatas powodo-
wany przez pociggi towarowe, bez uszczerbku dla konkurencyjno-
$ci transportu kolejowego, gtdwnie poprzez wyposazenie wago-
néw towarowych w cichsze hamulce (kompozytowe wstawki typu
K'iLL), bedace jednym z najbardziej efektywnych pod wzglgdem
kosztowym rozwigzan.

W ostatnich 10 latach opracowano kilka typow kompozyto-
wych wstawek hamulcowych, majgcych zastapi¢ konwencjonalne
zeliwne klocki hamulcowe, bedace zasadniczym zrodtem porowa-
tosci szyn i kot. Wstawki te pozwalajg zmniejszy¢ az o 50% od-
czuwalny poziom hatasu powodowany przez wagony. Tak zwane
wstawki typu K, to sprawdzona technologia stosowana w nowych
wagonach, wymagajaca jednak ogromnych naktadéw w przypad-
ku modernizacji starych wagonow. Inne rodzaje, tak zwane wstaw-
ki typu LL, opracowuje sie wytacznie na potrzeby modernizacji
wagondw. Na poczatku 2008 r. jeden rodzaj wstawek typu K
otrzymat ostateczng homologacje UIC, natomiast trzy rodzaje
wstawek typu LL posiadajg homologacje tymczasowa.

Zgodnie z analizg oceny skutkow prawie 370 tys. wagonow
musiafoby zosta¢ poddanych modernizacji, z ktorych okoto
dwach trzecich nalezy do tradycyjnych przedsiebiorstw kolejo-
wych, a jedna trzecia do prywatnych wtascicieli (tacznie przewoz-
nicy wykonujgcy transport kombinowany i mate przedsigbiorstwa
kolejowe).

Przy obecnej technologii modernizacja wagonow oznaczataby
inwestycje na poziomie 200—700 min euro (wstawki typu LL) lub
1,0-1,8 mld euro (wstawki typu K) plus dodatkowe koszty utrzy-
mania rzedu 200-400 euro (facznie do 2025 r., dla obydwu
technologii).

Gtowng korzyscig wynikajgcg z modernizacji jest ograniczenie
hatasu pociggow towarowych o 50%, a zatem zmniejszenie liczby
0s6b w duzym stopniu narazonych na hafas kolejowy o okoto
16 min. Wyniki analizy kosztow i korzysci wskazujg na znaczne
korzy$ci netto, wynikajgce z modernizacji, przewyzszajace koszty
trzy do dziesieciu razy. Nie uwzglednia to kilku najwigkszych ko-
rzySci wynikajgcych z modernizacji, ktore mogg by¢ niewymier-
ne, na przykfad oszczednosci wynikajgcych z ograniczenia zakre-
su programoéw do walki z hatasem zwigzanym z infrastrukturg,
ograniczenia kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej oraz
oszczednosci w zakresie zarzadzania taborem.

Zasadniczg przeszkoda, jesli chodzi o modernizacje wagonow
towarowych na szerokg skale, jest kwestia finansowa, nawet jesli
istnieje powszechna zgoda co do tego, ze modernizacja tego typu
jest najbardziej efektywng pod wzgledem kosztow metoda znacz-
Nego ograniczenia hatasu kolejowego. Zainteresowane strony nie
majg dostatecznych Srodkow lub zachet do jej przeprowadzania.

Proces modernizacji zasadniczo powinien objac wszystkie wa-
gony towarowe w Europie o rocznym przebiegu ponad 10 tys. km
oraz spodziewanej zywotno$ci minimum piec lat, tak, aby zmniej-
szyC koszty bez uszczerbku dla celow zwigzanych z ogranicza-
niem hafasu. Priorytetowo powinno potraktowac sie wagony
0 najwiekszym rocznym przebiegu. Docelowym terminem zakon-
czenia procesu modernizacji wagonow jest 2015 r.

W celu przezwyciezenia przeszkod zwigzanych z modernizacjg
Komisja dokonata analizy roznych Srodkow i stwierdzita, ze pota-
czenie roznych instrumentow jest bardziej odpowiednie i sku-
teczne, niz pojedyncze Srodki.

Za najbardziej odpowiednie rozwigzanie uznano potgczenie
optat za dostep do infrastruktury, zréznicowanych w zaleznosci od
poziomu hatasu, putapéw emisji hatasu i dobrowolnego zobowig-
zania. Gtownymi zaletami tej opcji s3 jej najwigksza skuteczno$¢
w zakresie ograniczenia hatasu (przy korzySciach dziesieciokrot-
nie przewyzszajacych koszty), potencjalnie mniejsze koszty, niz
w przypadku innych instrumentow, takich jak bezposrednie do-
ptaty, oraz mozliwos¢ jej szerokiego zastosowania w odniesieniu
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do wagonow zarejestrowanych w roznych panstwach cztonkow-
skich lub poza UE. Oparty na zasadach rynkowych instrument
w postaci zroznicowanych optat za dostep do infrastruktury row-
niez stanowi zachete, aby priorytetowo traktowa¢ wagony wyko-
rzystywane w najwigkszym stopniu. Ponadto pufapy emisji hatasu
mogtyby przyczynic¢ sie do zwigkszenia skutecznoSci zroznicowa-
nych optat za dostep do infrastruktury, gdyz tym sposobem
przedsiebiorstwa kolejowe miatyby wiecej zachet, aby moderni-
zowac swoj tabor.

Pozostate dziatania ograniczajace hatas kolejowy
Niniejsza inicjatywa dotyczy okre$lonego Srodka majgcego na ce-
lu ograniczenie hatasu kolejowego: wyposazenia wagonow towa-
rowych w ciche klocki hamulcowe. Nawet, jesli srodek ten jest
powszechnie uwazany za niezwykle skuteczny i efektywny, nie
moze on rozwigza¢ wszystkich problemow zwigzanych z hatasem
kolejowym w Europie.

W zwigzku z tym Komisja podda ocenie inne srodki, wykra-
Czajgce poza niniejszg inicjatywe, omowi je z ekspertami, pan-
stwami cztonkowskimi i zainteresowanymi stronami oraz — w ra-
zie koniecznosci — wdrozy je.

W Jak wskazali eksperci, Srodki zwigzane z infrastrukturg (np.
szlifowanie szyn, wykorzystanie ttumikow drgan) oraz dodatko-
we dziatania majg istotne znaczenie, jako uzupetnienie $rod-
kow odnoszacych sie do taboru (,gfadkie kota na gtadkich
szynach”). Komisja zacheca panstwa cztonkowskie i sektor
kolejowy do ich rownoczesnego wdrozenia.

B Regularne przeglady specyfikacji TSI Hatas uwaza sig za nie-
zbedne w celu uwzglednienia postepu technicznego, gdyz,
oprocz kompozytowych wstawek hamulcowych, opracowywa-
ne sg inne technologie ograniczajgce hatas powodowany przez
towarowy tabor kolejowy.

B Pomoc panstwa w zakresie interoperacyjnosci moze by¢ row-
niez przyznawana, pod warunkiem, ze przyczyni sie ona do
usunigcia technicznych barier na europejskim rynku przewo-
z6w kolejowych. W takich przypadkach koszty kwalifikowane
obejmg wszystkie inwestycje zwigzane z ograniczeniem hata-
su, zarowno w zakresie infrastruktury, jak i taboru. Ewentualnie
mozna skorzysta¢ takze z pomocy panstwa na rzecz ochrony
Srodowiska.

Podsumowanie

»Zielony Pakiet”, jako kolejny etap kreowania unijnej polityki
zrbwnowazonego rozwoju, ma za zadanie dostarczy¢ fiskalnych i
organizacyjnych narzedzi do ograniczenia, miedzy innymi, zanie-
czyszczenia powietrza i przeciwdziatania zmianom klimatu oraz
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zapewnic, ze za szkody wyrzadzone srodowisku naturalnemu pta-
ci¢ bedzie zanieczyszczajacy, a nie podatnik. Przewidywalne re-
zultaty po wprowadzeniu pakietu to zmniejszenie emisji zanie-
czyszczen, 8% mniejsze zuzycie paliwa przez transport drogowy
oraz mniej przeszkod, zwigzanych z uzytkowaniem transportu dro-
gowego. Opodznienia, nadmierna emisja spalin i ciaggle zwigksza-
jgce sie koszty emisji spalin sg niekorzystne dla firm transporto-
wych, ich klientow oraz pozostatych uzytkownikow. Bardziej
sprawny i zrownowazony system transportowy bedzie na dtuzsza
mete tanszy i bardziej przyjazny dla jego uzytkownika.

a
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