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Zewnetrzne koszty transportu w Europie

W 2011 r. opublikowano raport dotyczacy kosztow ze-
wnetrznych transportu. Stanowi on uzupetnienie raportu
przedstawionego w 2008 r. Jego autorami sgq przedstawi-
ciele CE Delft, INFRAS, a takze Fraunhofer ISI. Jak wska-
zujg autorzy, wezesniejsze badania UIC nad zewnetrznymi
kosztami transportu’ stanowig uznane Zrodfo danych po-
rownujacych srodki transportu w Europie pod katem ich
ekonomicznego wpfywu na spotfeczenstwo. Mino, ze od
czasu publikacji badan UIC ukazafy sie rozne publikacje
dotyczace kosztow transportu, UIC zlecifa CE Delft, IN-
FRAS oraz ISI przeprowadzenie badan celem uzyskania
najnowszych danych co do catkowitych, srednich oraz
marginalnych zewnetrznych kosztow transportu ze wzgle-
du na fakt dofgczenia w 2004 r. do Unii krajow preznie
rozwijajgcych sie, a takze ze wzgledu na staniane przed
Unig cele strategii ,,Zielenigcego sie transportu’?, zakfa-
dajace ksztattowanie cen transportu tak, by odzwiercie-
dlafy swdj realny koszt dla spofeczerisiwa .

Jak twierdzg autorzy badania, internalizacja zewnetrznych kosztow
transportu to sposob, by dac jego uzytkownikom wtasciwie wyli-
czong ,premie”. Kiedy podatki i ceny zostang dostosowane do
wkfadu, jaki uzytkownicy transportu wnosza do spofeczenstwa,
sprawi to, ze koszty zostang wziete pod uwage przy podejmowa-
niu decyzji o korzystaniu z transportu. Kiedy bedzie to dla nich
korzystne, uzytkownicy transportu zmienig swoje zachowanie,
zmieniajac typ uzytkowanego pojazdu, sposob jego wykorzysta-
nia, rodzaj transportu lub nawet catkowite natgzenie transportu.
Wedtug autoréw badania, rezultaty przez nich pozyskane mogg
by¢ uzyte w rdznych celach, jako ze dajg silng podstawe przy po-
rownywaniu obcigzen dla $rodowiska przy réznych Srodkach
transportu. Moga one takze wedtug nich stuzy¢ jako podstawa
przy okreslaniu cen transportu lub przy CBA, czyli analizie koszt-
efekt dla ogolnej polityki transportowej.

Badanie dotyczyto 27 krajow europejskich, za wyjatkiem Mal-
ty oraz Cypru (jako ze nie posiadajg one znaczacej infrastruktury
kolejowej), ale z wigczeniem Norwegii oraz Szwajcarii. Rozpatry-
wane typy transportu dzielone byty na cztery grupy, wyr6zniono
takze transport pasazerski oraz towarowy. Stosowane grupy to:

1. Kolej: pasazerska, towarowa (lokomotywy elektryczne i spali-
nowe),
2. Droga:
— transport drogowy pasazerski: samochody osobowe, auto-
busy i autokary (jedna kategoria), motocykle i skutery
— transport drogowy towarowy: samochody o matym tonazu
(light duty vehicle, LDV) oraz samochody o duzym tonazu
(heavy duty vehicle HDV)

T INFRAS/IWW 1995, 2000, 2004.
2 Greening Transport Package, 2008, EC.

3. Transport powietrzny pasazerski
4. Transport $rodlgdowy towarowy.

Transport morski oraz towarowy transport lotniczy nie zostaty
wigczone do badan.

Obliczane przez autoréw raportu catkowity, $redni i marginal-
ny koszty transportu liczone sg w pieciu kategoriach:

wypadki,
zatrucie powietrza,
zmiana klimatu,

hatas,

kongestia.

Podstawowymi bazami danych dla autoréw badania byty
EUROSTAT, EU Transport Pocket oraz TREMOVE. Gtownym zro-
dtem informacji o wypadkach drogowych byta Europejska Baza
Wypadkdow Drogowych CARE, a informacje o wypadkach kolejo-
wych zebrane byty na podstawie statystyk UIC.

Wyniki tych badan pokazaty, ze $rednie koszty transportu dro-
gowego sg znacznie wyzsze niz kolei — liczac na pasazerokilo-
metr, koszty transportu drogowego lub powietrznego sg okoto
czterokrotnie wyzsze od kolejowych. Gtownymi kategoriami bra-
nymi pod uwage przy wyliczaniu kosztu byty wypadki oraz zanie-
czyszczenia (zmiany klimatyczne, zatrucie powietrza oraz wody)3.
Koszty zewnetrzne transportu liczone byty poprzez potgczenie
Srednich kosztow transportu z danymi o natezeniu transportu.
Catkowity koszt transportu w krajach Unii Europejskiej wraz
z Norwegig i Szwajcarig w 2008 r. wynosita ponad 500 bin euro,
4% catkowitego PKB. Okoto 77% kosztow generowanych jest
przez transport pasazerski, 23% przez przew6z tadunkéw. Roczny
koszt kongestii op6znien transportu drogowego wahat sie miedzy
146 a 243 bin euro (od 1% do 2% catkowitego PKB). Transport
drogowy ma zdecydowanie najwigkszy udziat w wymienionych
kosztach: 93%, co moze zosta¢ wyttumaczone duzym udziatem
natezenia transportu drogowego, a takze wyzszymi kosztami na
pasazerokilometr oraz tonokilometr. Samochody osobowe gene-
rujg okoto 61%, cigzardwki 13%, furgonetki 9%, dwuslady 6%,
a autobusy 4%. Jezeli chodzi o inne rodzaje transportu, lotniczy
ma najwiekszy udziat w kosztach catkowitych, okoto 5%, mimo ze
w badaniu wliczono tylko loty wewnatrz Unii. Transport kolejowy
odpowiada za mniej niz 2%, a zegluga $rodladowa na 0,3%. Ze-
gluga morska nie zostata wliczona w badanie. W badaniu liczono
takze koszty marginalne, wsrod nich typ drogi, technologie pojaz-
dow, sytuacje na trasie. Badanie wykazato, ze takze w tym aspek-
cie drogowe koszty marginalne sq wyzsze w przypadku transportu
drogowego; koszty te sg takze znaczaco wyzsze w obszarach
miejskich niz poza nimi, a najnizsze drogowe koszty marginalne
sg na autostradach.

8 Weszystkie podawane dane pochodza ze zrédfa: raport External Costs of Transport in Europe Upgrade Study for 2008, CE Delft, Infras, Fraunhofer IS,

Delft, CE Delft, November 2071.
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Rys. 1. Srednie koszty zewnetrzne w 2008 r. dla EU-27 — transport pasazerski
(z wylaczeniem kongestii)
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Rys. 2. Srednie koszly zewnetrzne w 2008 r. dla EU-27 — transport towarowy (z wy-
faczeniem kongestii)

EUR per 1,000 tkm B Up- & Downstream (difference low/high scenario)
35 2 0O Cimate Change (difference low/high scenario)
(777777 0 Up- & Downstream Processes
0 || @ Cbmate Change
0 Other Cost Categories
@ Noise
2% _—
B Air Pollution
W Accdents
20

Differentiated cozt for rail:
- Rail Electric: 6.6 €/1,000 tkm
- Rail Diezel: 12.4 €/1.000 thm

n2

79 I

w4074,

. =

HOV Rail Freight inland Waterways

Rys. 3. Srednie koszty zewnetrzne w 2008 r. dla EU-27 — transport towa-
rowy (z wylaczeniem kongestii)

54 s 7-8/2012

Catkowite i Srednie koszty zewnetrzne

Jak wspomniano, autorzy studium podkreslajg, ze zgodnie
zZ otrzymanymi przez nich wynikami, $rednie koszty transportu
drogowego sg znacznie wyzsze niz kolei — liczac na pasazerokilo-
metr, koszty transportu drogowego lub powietrznego sg okoto
czterokrotnie wyzsze od kolejowych. Gtownymi kategoriami bra-
nymi pod uwage przy wyliczaniu kosztu byty wypadki oraz zanie-
czyszczenia (zmiany klimatyczne, zatrucie powietrza oraz wody).
Wyniki zaprezentowano na rysunku 1, opracowanym dla krajow
Unii Europejskiej, z wyjatkiem Malty i Cypru, a wliczajac Norwe-
gie i Szwajcarie :

Wymienione sg nastepujgce koszty: kolorem czarnym ozna-
czono wypadki, zielonym: hatas, fioletowym: zmiany klimatyczne
(scenariusz niewielkich zmian), zottymi prazkami: zmiany klima-
tyczne (roznice pomiedzy scenariuszem niewielkich i duzych
zmian), czerwonym: zatrucie powietrza, niebieskim: inne katego-
rie kosztow, do ktorych zaliczono koszty natury i krajobrazu, stra-
ty bior6znorodnosci (ze wzgledu na zatrucie powietrza), koszty
zatrucia gruntu i wody, a takze dodatkowe koszty obszarow miej-
skich. Dane nie zawierajg kosztow kongestii. Petnym z4ftym kolo-
rem zaznaczono zmiany wydobywcze i przetworcze przy scenariu-
szu niewielkich zmian, a czerwonymi prazkami roznice pomiedzy
scenariuszem niewielkich i duzych zmian tych procesow. Koszty
pasazerskiego transportu samochodowego wynoszg 64,7 euro na
1000 pas.km (pierwsza kolumna wykresu), w przypadku auto-
buséw miejskich i miedzymiastowych jest to 33,8 euro na
1000 pas.km, catkowity koszt drogowego transportu pasazerskie-
go to 65,1 euro na 1000 pas.km, kolejowego transportu pasazer-
skiego: 15,3 euro na 1000 pas.km, przy czym za posrednictwem
lokomotywy elekirycznej koszt ten to 12 euro na 1000 tkm, a przy
lokomotywie spalinowej: 34,1 euro na 1000 tkm, a powietrznego
transportu pasazerskiego: 57,1 euro na 1000 pas.km. Roznice
miedzy kosztem transportu kolejowego przy lokomotywie spali-
nowej a elekirycznej pochodzg wedtug autoréw z faktu, ze loko-
motywa spalinowa generuje wyzsze koszty zmiany klimatu i za-
trucia powietrza, a takze poniewaz pasazerskie pociagi napedzane
przez lokomotywy spalinowe maja nizsze czynniki zatadunku
(liczbe pasazeroéw na pojazd) niz te prowadzone przez lokomoty-
wy elekiryczne.

Na rysunkach 2 i 3 przedstawiono podobne zestawienie, ale
dla transportu towarowego:

Oznaczenie barw jest takie samo, jak w przypadku transportu
pasazerskiego i tak samo wyniki opracowane sg dla krajow Unii
Europejskiej, z wyjatkiem Malty i Cypru, a wliczajagc Norwegie
i Szwajcarie. Sredni koszt w przypadku samochodéw o matym
tonazu (light duty vehicle) to 145,6 euro na 1000 tkm, samocho-
dow o duzym tonazu (heavy duty vehicle) to 34 euro na 1000 tkm,
transport drogowy, tutaj rozumiany jako $redni koszt wszystkich
drogowych S$rodkow transportu towarowego to 50,5 euro na
1000 tkm, przy czym za posrednictwem lokomotywy elekirycznej
koszt ten to 6,6 euro na 1000 tkm, a przy lokomotywie spalino-
wej: 12,4 euro na 1000 tkm transport kolejowy to 7,9 euro na
1000 tkm a zeglugi $rodlgdowej to 11,2 euro na 1000 tkm. Roz-
nice miedzy kosztem transportu kolejowego prowadzonego przez
lokomotywe spalinowg a elekiryczng ttumaczone sg wyzszg emi-
Sja gazéw cieplarnianych oraz zatruciem powietrza.

Poréwnujac Srednie koszty zewnetrzne obecnego badania
z przeprowadzonym w 2004 r. autorzy zauwazajg, ze wyniki badan
sg podobne. Niewielkie roznice w wynikach, tj. nieco nizsze kosz-



ty dla transportu pasazerskiego oraz wyzsze dla transportu towa-
rowego autorzy ttumacza wigczeniem do badan danych krajow
Europy Wschodniej, ktére majg nieco nizsze czynniki kosztow
transportu, jak na przyktad nizsze ceny, nizszy poziom przycho-
dow, nizsza gotowos$c do zaptaty za transport z powody nizszego
PKB per capita. Do innych przyczyn autorzy zaliczajg spadek emi-
sji gazéw cieplarmianych w ostatnich latach, wskazujac, ze
wszystkie Srodki transportu emitujg je w mniejszych ilosciach.

Z kolei czynnikiem, ktory pozostat dos¢ staty w pordwnaniu
do poprzednich badan UIC jest przyrost kosztow pomiedzy rozny-
mi gateziami transportu w poréwnaniu do kolei. Na rysunkach 4
i 5 pokazano zmiany tego wskaznika miedzy poprzednim bada-
niem UIC a obecnym. W poréwnaniu do badania z 2004 r., przy-
rost $rednich kosztdw transportu kolejowego jest bardziej
korzystny niz dla innych Srodkow transportu, co sprawia, ze po-
rownanie transportu kolejowego do innych $rodkow transportu
wypada jeszcze bardziej dla nich niekorzystnie. W przypadku
transportu pasazerskiego stosunek pomigdzy Srednimi kosztami
transportu drogowego i kolejowego zwigkszyt sie z 3,3 do 4,3.
Stosunek migdzy $rednimi kosztami transportu powietrznego
i kolejowego zwigkszyt sie z 2,3 do 3,7. W przypadku transportu
towarowego stosunek Srednich kosztow miedzy transportem dro-
gowym a kolejowym zwiekszyt sie z 4,9 do 6,4.

W przypadku catkowitych kosztow zewnetrznych, autorzy
zwracajg uwage na udziat poszczegolnych kategorii; najistotniej-
sza kategorig wydaje sie by¢ koszt wypadkow, stanowigc 44%
kosztow catkowitych (jak zaprezentowano na rys. 6). Koszty zmia-
ny klimatu (scenariusz duzych zmian) to 29%, koszty zatrucia po-
wietrza to 10%, a zmiany wydobywcze i przetworcze ze wzgledu
na produkcje energii i jej dystrybucje stanowig niemal 10% kosz-
tow catkowitych. Z kolei hatas stanowi 4% kosztow catkowitych.
Wszelkie inne kategorie majg, wedfug autorow, niewielkie zna-
czenie, Srednie stanowigc okoto 1,5% kosztow catkowitych.

Jezeli chodzi o udziat r6znych rodzajow transportu w kosztach
catkowitych, wiekszo$¢ z nich powodowana jest przez transport
drogowy (rys. 7), stanowigc az 93% wszystkich kosztow. Trans-
port powietrzny (tylko loty na terenie kontynentu) stanowi 5%
kosztow, transport kolejowy 2%, a transport $rodladowy 0,3%.
Ponad trzyczwarte catkowitych kosztow generowanych jest przez
transport towarowy.

Na rysunku 8 przedstawiono udziat poszczegélnych badanych
krajow w catkowitych kosztach zewnetrznych. Kolorem czerwo-
nym 0znaczono pasazerski transport drogowy, zielonym — towa-
rowy transport drogowy, pomaranczowym — pasazerski transport
kolejowy, fioletowym — towarowy transport kolejowy, zottym —
powietrzny transport pasazerski.

Marginalne koszty

w réznych sytuacjach transportowych

Marginalne koszty zewnetrzne zalezg od szerokiego wachlarza
czynnikow, takich jak typ regionu (gesto$¢ zaludnienia), typ dro-
gi, typ pojazdu, typ paliwa, obciazenie, kierowca itp. Autorzy, wy-
liczajac koszt marginalny zwrdcili uwage, ze tak jak w przypadku
kosztow catkowitych, kolej ma najnizszy wskaznik kosztow margi-
nalnych na pasazerokilometr lub tonokilometr. Stosunki pomie-
dzy marginalnymi kosztami roznych typow transportu sg porow-
nywalne do wynikow zaprezentowanych na przyktadzie $rednich
kosztow. Okazato sie rowniez, ze roznice kosztow w odniesieniu
do typu drogi sg znaczace. Marginalne koszty na terenie miej-
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Rys. 5. Stosunek Srednich kosztow transportu w poréwnaniu do kolei, obecne ba-
danie UIC vs. badanie UIC z 2004 r. — transport towarowy (z wyfgczeniem
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Rys. 6. Udziat roznych kategorii w catkowitych kosztach zewnetrznych w 2008 r.
dla EU-27 — transport pasazerski (z wyfaczeniem kongestii), dla Unii z wy-
faczeniem Malty i Cypru a wliczajac Norwegie i Szwajcarie

skim sg znaczaco wyzsze niz poza nim, a koszty transportu dro-
gowego sg najnizsze w przypadku autostrad.
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Rys. 8. Catkowite koszty zewnetrzne dzielone na kraj i tym transportu (wyfa-
czajac kongestie)

Rezultaty badan

/ badan wynika, ze catkowite koszty zewnetrzne transportu dla
UE-27 z wytgczeniem Malty i Cypru oraz wliczajgc Norwegie
i Szwajcarie, przeprowadzone w 2008 r. przekraczajg 500 bin eu-
ro, co stanowi okoto 4% PKB. Okoto 77% kosztow generowanych
jest przez transport pasazerski, a 23% przez towarowy. Generujgc
93% kosztow, transport drogowy jest gtownym odpowiedzialnym
za 13%, samochody dostawcze 9%, dwuslady 6%, a autobusy
4%. Drugg gatezig transportu co do sumy generowanych kosztow
jest transport lotniczy (badano tylko loty wewnatrz Unii), generu-
jac 5% kosztow zewnetrznych. Transport kolejowy odpowiedzial-
ny jest za mniej niz 2%, a transport $rodlgdowy za 0,3%.

Tak wysoki udziat transportu drogowego mozna ttumaczy¢ je-
go natezeniem, a takze wysokimi Srednimi kosztami zewnetrzny-
mi na pasazerokilometr oraz na tonokilometr. Poréwnujgc $rednie
koszty zewnetrzne na pasazerokilometr wida¢, ze w przypadku
transportu lotniczego oraz drogowego koszty te sg okoto cztero-
krotnie wyzsze niz w przypadku transportu kolejowego, podobng
relacje wida¢ w przypadku poréwnania kosztow na tonokilometr:
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Sredni koszty zewnetrzne na tonokilometr cigzarowek jest ponad
czterokrotnie wigkszy niz w przypadku transportu kolejowego.

W przypadku transportu drogowego, gtéwnymi kategoriami
kosztow sg wypadki oraz emisje gazow (zmiana klimatu oraz za-
trucie powietrza). Dla transportu lotniczego koszty zmian klima-
tycznych sa dominujace.

Jezeli chodzi o koszty marginalne, rdznig sie one w zalezno-
$ci od typu drogi, pojazdow i sytuacji na drodze. Koszty te sg
znaczaco wyzsze w przypadku transportu drogowego, najwyzsze
w przypadku drdg miejskich oraz najnizsze w przypadku auto-
strad. Wyniki przeprowadzonych przez UIC badan mogg znalez¢
zastosowanie w wielu kwestiach. Jak twierdza autorzy badan,
koszty catkowite oraz Srednie zapewniajg silng podstawe do po-
rownywania obcigzenia srodowiska przez rozne rodzaje transpor-
tu. Moga one réwniez zostac uzyte przy rozwijaniu ogolnej polity-
ki transportowej, lub tez przy opracowaniu strategii cenowych.

Szczegolnie w przypadku transportu drogowego autorzy ba-
dan polecajg optaty oparte na przebytych kilometrach, celem in-
ternalizacji kosztow zatrucia powietrza, hafasu oraz kongestii;
optaty powinny rozni¢ sie wysokoscig w zaleznosci od cech po-
jazdow, dla ktorych sg wykupywane, a takze w zaleznosci od lo-
kalizacji i pory dnia; nalezy zwréci¢ szczeg6lng uwage na ruch
w rejonach miejskich oraz, takich jak trasa przez Alpy, jako ze
w takich miejscach koszty marginalne okazaly sie by¢ najwyzsze;

Zewnetrzne koszty wypadkow powinny by¢ zinternalizowane
albo poprzez opfate opartg na kilometrazu, albo tez poprzez po-
bieranie opfat od firm ubezpieczeniowych w oparciu o statystyki
wypadkow- ta druga opcja jest przez autorow badan preferowana,
ale jak przyznajg, wymaga dalszych badan;

W przypadku kosztow kongestii, lokalne zasady optat mogg
by¢ dobrg alternatywg dla optat kilometrazowych

W przypadku transportu towarowego lotniczego oraz $rodlg-
dowego podstawg optat moze by¢ liczba zatrzymywanie sie
w portach (lub portach lotniczych);

Gtownym, rekomendowanym przez autoréw badan podej-
Sciem do internalizacji kosztow zmiany klimatu sa podatki oparte
na emisji tlenku wegla.

Przedstawiane przez autorow badan podejscie nie jest — jesz-
cze — traktowane jako obowigzujgce przy tworzeniu polityki trans-
portowej kraju czy Unii Europejskiej. Warto jednak wzig¢ pod
uwage, ze ze wzgledu na wptyw, jaki transport drogowy ma na
nasze otoczenie, proponowane rozwigzania mogg zosta¢ wprowa-
dzone w zycie. By¢ moze przyczynia sie one do zmian przyzwy-
czajen kierowcow samochodow osobowych, kazac im wybiera¢
mniej kosztowny transport kolejowy lub drogowy wprawdzie, ale
zbiorowy, co zmniejszy kongestie na drogach i zwigkszy bezpie-
czenstwo podrozy. By¢ moze jednak grozba wprowadzenia nowe-
go podatku od transportu zamiast przyczyni¢ sie do poprawienia
warunkow jego rozwoju i komfortu zycia, przyczyni sie¢ do wzrostu
niezadowolenia, obnizenia mobilnosci mieszkancow i w konse-
kwencji- wycofania si¢ ze zmian. Pozostaje jedynie mie¢ nadzie-
je, ze proponowane podejScie zostanie jeszcze wielokrotnie zba-
dane przed potencjalnym wprowadzeniem w zycie.
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