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Koszty zewngtrzne w transporcie szynowym

W artykule przedstawiono zagadnienia zwiqzane z szacowaniem kosztow zewnetrznych
w transporcie ze szczegolnym uwzglednieniem transportu szynowego. Przedstawiono
wybrane wyniki badan wykorzystywanych miedzy innymi przez instytucje europejskie
do oceny kosztow zewnetrznych generowanych przez poszczegolne galezie transportu.
Wskazano takze na nowe kategorie kosztow zewnetrznych, bedqce obecnie w obszarze

zainteresowania badaczy.

Wstep

Wykorzystywanie transportu szynowego, zwlaszcza
w stosunku do transportu wylacznie drogowego, wpi-
suje si¢ w polityke zrownowazonego rozwoju. Wybor
galezi transportu w kontekscie kosztow spoleczno-
srodowiskowych powinien zapewnia¢ ochrong przy-
rody 1 jej zasobow np. poprzez akceptowalna emisj¢
substancji szkodliwych czy hatasu, a przy tym za-
pewni¢ mobilno$¢ spoteczenstwa oraz dostawy ta-
dunkow po przystgpnych cenach, a takze w bezpiecz-
ny sposoéb.

Transport drogowy jest gal¢zia najbardziej konkuren-
cyjna w realiach polskiej gospodarki. Decydujacy
wplyw na to ma dostepnosé¢ ustug i poziom cen. Gdy-
by jednak uwzgledni¢ catoksztalt oddzialywan, w tym
wplyw na $rodowisko naturalne, zdrowie ludzkie czy
generowanie kongestii, transport drogowy traci swoja
przewage konkurencyjna. Jednym ze sposobow pelnej
oceny realizacji ustug poszczegdlnymi galg¢ziami
transportu, poza czysta kalkulacja rentownosci wyni-
kajacej z rachunku ekonomicznego, jest szacowanie
kosztow zewngtrznych. Kosztami zewngtrznymi
transportu sa wszelkie koszty zuzycia §rodkow stuza-
cych do wytworzenia ustugi transportowej, ktore nie
sa ponoszone przez producenta ustugi, ale przez ogoét
spoteczenstwa. Do kosztow zewngtrznych wliczane
sa koszty zwiazane z negatywnymi dla $rodowiska
naturalnego i zycia czltowieka skutkami dziatalnosci
transportu, do ktorych zalicza sig przede wszystkim:

— zanieczyszczenie wody, gleby, powietrza,

— emisj¢ gazow cieplarnianych,

— emisje¢ hatasu,

— wypadki,

— kongestia,

— zajetos$¢ terenu i wpltyw na zmiany w Kkrajobra-
zie, w tym zajmowanie cennych przyrodniczo
terenéw 1 rozcinanie ich ciaglosci (fragmenta-
cja) nowo budowanymi ciggami infrastruktury
technicznej, co przyczynia si¢ do utraty rézno-
rodnosci biologicznej, a takze utrudnien w
funkcjonowaniu dotknigtych tym oddzialywa-
niem spotecznosci.
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Szacowanie poziomu kosztow zewngtrznych jest
trudne z uwagi na to, iz otwartym pozostaje sam pro-
blem definiowania szkoéd spowodowanych zniszcze-
niem $rodowiska naturalnego. W wielu przypadkach
szkody te nie sa dostrzegane natychmiast. Nie zawsze
mozna takze z pelnym przekonaniem stwierdzié, ze
takie czy inne zmiany w przyrodzie lub oddziatywa-
nia na zdrowie ludzkie wynikaja na pewno z ingeren-
cji czlowieka w s$rodowisko, a w szczegolnosci sa
rezultatem oddziatywan transportu. Co wigcej, szkody
te czgsto nie sa przedmiotem bezposredniej wymiany
rynkowej, a zatem nie sa mierzalne bezposrednio w
warto$ciach pienigznych. Wyznaczane musza by¢ one
w oparciu o réznego rodzaju techniki waluacji, jak
gotowos¢ do zaplaty, czy tez gotowos¢ do akceptacji.
W zaleznosci od wykorzystanej techniki, warto$ci
wyceny tychze kosztow moga si¢ roézni¢, co rodzi
watpliwosci odnosnie poziomu poprawnosci odwzo-
rowania rzeczywisto$ci przez te narzgdzia [2, 3,5].
Dodatkowo rozwdj techniki powoduje zmiany nie
tylko o charakterze iloSciowym (np. poziom emisji
zwiazkoéw toksycznych), ale takze o charakterze jako-
sciowym (np. zmiana w strukturze emisji) [7]. Skut-
kuje to wzglednie szybka dezaktualizacja prowadzo-
nych w tym zakresie badan. Ponadto koszty r6znig si¢
w zalezno$ci od konkretnej lokalizacji infrastruktury
transportowej oraz galezi transportu [2, 5]. Ostatecz-
nie nalezy zauwazy¢, iz niektore sposrod wskazanych
powyzej kategorii kosztow moga by¢ czesciowo ze-
wnetrzne, a czg¢sciowo ponoszone, jako koszty we-
wnetrzne, przez uzytkownikow transportu [5].

W artykule przedstawiono wybrane wyniki badan
wykorzystywanych migdzy innymi przez instytucje
europejskie do oceny kosztow zewnetrznych genero-
wanych przez poszczegodlne gal¢zie transportu. Wska-
zano takze na nowe kategorie kosztow zewngtrznych,
bedace obecnie w obszarze zainteresowania badaczy.
Koszty Srodowiskowe

Zmniejszenie wykorzystania transportu drogowego
oraz przeniesienie przewozow na kolej w duzym
stopniu moze wptyna¢ na zmniejszenie negatywnego

POJAZDY SZYNOWE NR 3/2015



Tabela 1. Koszty generowane przez czynniki oddzialujace negatywnie na srodowisko w roznych galeziach transportu

Jeuro/1000 thm] Transport Tran.sport ) ?egluga Zegluga .bliskiego
samochodowy kolejowy Srédladowa zasiegu
Poziom hatasu 2,138 3,45 0 0
Emisja zanieczyszczen 7,85 3,8 3 2
Emisja gazéw cieplarnianych 0,79 0,5 Nieistotne Nieistotne
Suma 10,77 7,75 okolo 3 okolo 2

Zrédio: European Commission, Commission calculation of the external cost savings according to Article 5(3)of the drafi

Regulation, 2002

Tabela 2. Poréwnanie negatywnych oddzialywan $rodowiskowych transportu drogowego, kolejowego i
kombinowanego drogowo-kolejowego w zaleznos$ci od typu oddzialywania

euro centy/tkm %
HDV 33 t, Pociag Oszczednosé
Euro 3 348t kosztow
Halas Obszary miejskie, dzien 0,61 0,12 80%
Obszary miejskie, noc 1,12 0,49 56%
Obszary niezabudowane dzien 0,09 0,11 -22%
Obszary niezabudowane noc 0,17 0,19 -12%
Wypadki Obszary miejskie 0,92 0,02 98%
Teren niezabudowany 0,23 0,02 91%
Zanieczyszczenie Obszary miejskie
Powietrza pociag elektryczny 0,93 0 100%
pociag spalinowy/diesel 0,93 1,05 -13%
Teren niezabudowany
pociag elektryczny 0,73 0 100%
pociag spalinowy/diesel 0,73 0,88 21%
Zmiana klimatu Obszary miejskie
/emisja gazow pociag elektryczny 0,23 0 100%
cieplarnianych pociag spalinowy/diesel 0,23 0,08 65%
Teren niezabudowany
pociag elektryczny 0,19 0 100%
pociag spalinowy/diesel 0,19 0,08 58%
Wplyw na zmiany Obszary miejski 0 0 0%
krajobrazu Teren niezabudowany 0,1 0,02 80%
Zanieczyszczenie wéd i
gruntéw Obszar miejski/ teren niezabudowany 0,09 0,02 78%

Zrédio:

Opracowanie wiasne na podstawie Handbook on

oddziatywania transportu tadunkow na $rodowisko.
Dominujacy w strukturze przewozu ladunkow
transport drogowy generuje najwigksze obciazenia
srodowiskowe. Jezeli skutki oddzialywan wyrazimy
w pieniadzu jako koszty, ktore ponosi spoleczenstwo
w zwiazku z degradacja S$rodowiska, to koszt
generowany przez transport samochodowy wyniesie
10,77 euro/1000 tkm [4]. Koszt generowany przez
transport kolejowy jest o 28% nizszy i wynosi 7,75
euro. Natomiast koszty zewngtrzne zeglugi
srodladowej sa ponad 3,5-krotnie nizsze, a zeglugi
bliskiego zasiggu ponad pigciokrotnie nizsze.
Poszczegolne kategorie kosztow dla powyzszych
galezi transportu wskazane zostaty w tabeli 1.
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estimation of external costs in the transport sector, Produced
within the study Internalisation Measures and Policies for All
external Cost of Transport (IMPACT),Version 1.1, CE Delft,
2008.

Oszczednos$¢ kosztow srodowiskowych jaka mozna
uzyska¢ wykorzystujac transport kolejowy jest naj-
wigksza w obszarze wplywu na zdrowie i zycie ludz-
kie (wypadki) oraz na zanieczyszczenie powietrza i
emisj¢ gazoéw cieplarnianych przy zalozeniu wyko-
rzystywania pociagow elektrycznych. Bardziej nieko-
rzystne oddziatywania poréwnujac transport kolejowy
z drogowym uzyskano w obszarach ,,hatas w terenie
niezabudowanym” oraz ,,zanieczyszczenie powietrza”
przy zatozeniu wykorzystania lokomotyw spalino-
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Rysunek 1. Sumaryczne oddzialtywania transportu drogowego i
kolejowego dla obszaréw miejskich i terenow niezabudowanych
Zrédlo:  Opracowanie wlasne na podstawie Handbook on
estimation of external costs in the transport sector, Produced
within the study Internalisation Measures and Policies for All
external Cost of Transport (IMPACT),Version 1.1, CE Delft,
2008.

wych. Jednak sumujac oddziatywania z wymienio-
nych w tabeli 2 sze$ciu grup dla obszaréw miejskich i
niezabudowanych dodatkowo w podziale na dzien i
noc, okazuje si¢, ze w kazdym przypadku sumaryczne
oddziatywania transportu kolejowego sa nizsze od
transportu drogowego i to niezaleznie od tego czy
wykorzystywane sa lokomotywy spalinowe czy
elektryczne (rysunek 1).

Sumaryczny koszt oddzialywan $rodowiskowych
wynosi dla transportu drogowego 1,66 eurocenta/tkm
w ciaggu dnia w terenie niezabudowanym do 3,55
eurocenta/tkm w nocy w obszarze miejskim. Dla
przewozow kolejowych oddziatywania ksztattuja si¢
w granicach od 0,29 eurocenta/tkm w obszarze miej-
skim w ciagu dnia w przypadku wykorzystywania
lokomotyw elektrycznych do 1,77 eurocenta/tkm w
obszarze miejskim w nocy w przypadku wykorzysty-
wania lokomotyw spalinowych (por. tabela 3).

Koszty spoleczne

Przeniesienie tadunkow z transportu drogowego na
transport kolejowy powoduje zmniejszenie potoku
ruchu na drogach, co jest bezposrednio przyczyna
zmniejszenia kongestii w niektorych weztach komu-
nikacyjnych. Zmniejszenie tejze kongestii moze w
pozytywny sposob wplyna¢ na skrocenie traconego
czasu, zwickszenie niezawodno$ci dostaw, a takze
zuzycie paliwa. Warto jednakze zauwazy¢, iz jedno-
cze$nie przyczynia si¢ to do wzrostu zatloczenia na
szlakach kolejowych, w ktorym to przypadku takze
mozna méwi¢ o kosztach kongestii zwiazanych np. z
ograniczona dostgpnoscia slotow [5].

Tabela 4 przedstawia koszty wypadkdéw oraz konge-
stii. w systemach transportowych generowane przez
rozne gatezie transportu. Transport drogowy generuje
najwigksze koszty, natomiast bezkonkurencyjny w
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Tabela 3. Poréwnanie sumarycznych negatywnych oddziaty-
wan Srodowiskowych transportu drogowego i kolejowego

Transport Transport
drogowy kolejowy
eurocenty eurocenty
/tkm /tkm
Obszar miejski dzien:
diesel/pociag elektryczny 3,04 0,29
diesel/pociag spalinowy 3,04 1,4
Obszar miejski noc:
diesel/pociag elektryczny 3,55 0,66
diesel/pociag spalinowy 3,55 1,77
Teren niezabudowany
dzien:
diesel/pociag elektryczny 1,66 0,31
diesel/pociag spalinowy 1,66 1,24
Teren niezabudowany noc:
diesel/pociag elektryczny 1,74 0,39
diesel/pociag spalinowy 1,74 1,32

Zrédio: Handbook on estimation of external costs in the transport
sector, Produced within the study Internalisation Measures and
Policies for All external Cost of Transport (IMPACT),Version 1.1,
CE Delft, 2008.

tym zestawieniu jest transport wodny, ktory praktycz-
nie nie generuje zadnych kosztow.

W zwiazku z wigkszym bezpieczenstwem transportu
SZynowego, przeniesienie przewozow na t¢ gataz
skutkuje zmniejszeniem liczby wypadkow. Wykorzy-
stanie transportu kolejowego pozwala na obnizenie
kosztow wypadkow o 73%. Jeszcze wigksze korzysci
mozna zauwazy¢ z punktu widzenia kosztéw konge-
stii, ktore dla transportu kolejowego sa o blisko 96%
nizsze niz dla transportu drogowego. Sumarycznie, z
punktu widzenia kosztow spotecznych wykorzystanie
transportu kolejowego daje oszczgdno$¢ kosztow na
poziomie 83%.
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Tabela 4. Koszty spoleczne generowane przez wypadki oraz
kongesti¢ w réznych galeziach transportu

Transport Zegluga . q
Jeuro/1000 thm] | samocho- Tkro’;:?(‘)"’" srédlado- Sﬁgl(‘)‘gzsli"‘u
dowy Jowy o g 124
Wypadki 5,44 1,46 0 0
Koszty kongestii 5,45 0,235 nieistotne nieistotne
Suma 9,99 1,695 minimalne | minimalne

Zrédlo: European Commission, Commission calculation of the
external cost savings according to Article 5(3)of the draft
Regulation, 2002

Inne koszty zewnetrzne

Przedstawione powyzej rozwazania dotyczyly sto-
sunkowo najlepiej rozpoznanych w literaturze rodza-
jow kosztow zewngtrznych. W literaturze przedmiotu
[1, 5, 6, 8] wskazuje si¢ jednakze na potencjalne inne
oddziatywania mogace generowac koszty zewngtrzne.
Kosztom tym jednakze czgstokro¢ trudno jest przypi-
sa¢ jakakolwiek warto$¢ pieni¢zna.

Jeden z takiego rodzaju kosztow wynika z oddziaty-
wania na abiotyczne zasoby naturalne. W przypadku
transportu koszt ten dotyczy przede wszystkim zuzy-
cia zasobow stanowiacych zrodla energii nieodna-
wialnej (ropa naftowa, gaz ziemny). Fridell i in. [5]
wskazali wysokos$¢ tego kosztu na 0,022-0,221 eu-
ro/kg, przy najbardziej prawdopodobnej wartosci
wynoszacej 0,104 euro/kg. Przy czym warto zauwa-
zy¢, ze ostateczna wysoko$¢ tego kosztu uzalezniona
jest od poziomu udzialu surowcow odnawialnych w
paliwach, a w przypadku stosowania lokomotyw elek-
trycznych miksu energetycznego pozyskiwanego z
sieci pradu.

Waznym oddziatywaniem spolecznym, generujacym
koszty zewngtrzne, jest rowniez tzw. odcigcie. Jest
ono definiowane, jako wystgpowanie w rzeczywisto-
$ci lub odczuciu ludzkim barier dla ruchu na danym
obszarze, ktoére spowodowane sa przez infrastrukture
transportowa lub ruch pojazdow [8]. Bariery te majq
negatywny wpltyw na decyzje odnosnie korzystania z
réznego rodzaju obiektow, a takze moga powodowaé
utrudnienia spotecznych interakcji (np. wsrod dzieci)
[8] oraz zmniejszenie poziomu bezpieczenstwa,
zwigkszenie przestgpczosci, czy tez powstanie poczu-
cia wykluczenia [1]. Wyro6znia si¢ dwa rodzaje odcig-
cia, tj.: pierwotne zwiazane z faktem istnienia fizycz-
nej bariery oraz wtorne, zwiazane jest z brakiem za-
stosowania lub zastosowaniem niewystarczajacych
dziatan majacych przeciwdziata¢ odcigciu pierwot-
nemu, np. poprzez budowe¢ przejs¢ podziemnych
utrudniajacych ruch osob niepetnosprawnych i rowe-
rzystow, a takze nieodpowiedni poziom utrzymania
skutkujacy oblodzeniem lub podtopieniem/zalaniem,
czy tez brakiem utrzymania porzadku, co z kolei
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skutkuje zwigkszeniem obaw o bezpieczenstwo oraz
zniechgceniem pieszych do korzystania z infrastruktu-
ry [8].

Koszty zewngtrzne powstawac moga takze w zwiazku
z wibracjami generowanymi przez transport [8]. Lite-
ratura w tym zakresie koncentruje si¢ w duzej czesci
na kwestii wptywu transportu na zabytkowe budynki.
Wskazuje sig¢ tu, ze w diuzszej perspektywie czasu
wibracje powoduja uszkodzenia budynkow. Nawet
niewielkie uszkodzenia traktowane moga by¢ jako
znaczaco rzutujace na ich warto$¢ [8]. Stad biorac
pod uwage nieodwracalno$¢ zniszczen, zasoby histo-
ryczne, czy tez kulturowe moga by¢ chronione po-
przez wprowadzanie ograniczen mozliwosci plano-
wania infrastruktury transportowej w ich sasiedztwie.
Kolejnym rodzajem kosztow sa te wywotane intruzja
wizualng infrastruktury [1]. Intruzja ta moze przyczy-
ni¢ si¢ do ,,zniszczen scenerii”, a co za tym idzie ob-
nizenia warto$ci sasiadujacych zasobdw historycz-
nych, kulturowych, czy tez rekreacyjnych [1]. Do-
stepna na ten temat literatura koncentruje si¢ w gtow-
nej mierze na transporcie drogowym, przy bardzo
niewielkiej liczbie prac dotyczacych innych galgzi
transportu [8]. Jako$¢ wizualna moze by¢ w szcze-
golnosci obnizona przez fakt instalowania ekranéw
akustycznych oddzielajacych analizowana infrastruk-
ture od sasiadujacych dzialek w celu zmniejszenia
negatywnego oddziatywania hatasu [9]. W tym przy-
padku wskazuje si¢ [8] na narastajacy trend przedkta-
dania aspektow estetycznych ponad aspekty zdrowot-
ne zwiazane z podwyzszonym poziomem hatasu.
Oprocz powyzszych w literaturze wskazywane sa
takze kwestie zaktocen elektromagnetycznych [6].

Podsumowanie

Dzigki rozwojowi transportu szynowego (w tym mul-
timodalnego) polepsza si¢ perspektywa rozwoju ryn-
kéw globalnych. W przypadku Polski daje to mozli-
wo$¢ umocnienia kraju na pozycji tacznika migdzy
Europa Zachodnia a Europa Wschodnia oraz Rosja. Z
punktu widzenia klientow ustug transportowych na
dalekich trasach transport szynowy moze przynosic¢
wymierne oszczednosci. Najwazniejsze jednak korzy-
$ci ekonomiczne transport szynowy generuje na po-
ziomie makroekonomicznym, w szerokim ujgciu spo-
leczno-gospodarczym. Korzysci te wyrazaja sig

oszczgdno$ciami  zwigzanymi ze zmniejszonymi
kosztami zewngtrznymi oraz kosztami tworzenia in-
frastruktury.

Tabela 5 przedstawia calkowity rozklad kosztow,
jakie nalezy ponies¢ na 1000 tkm w zalezno$ci od
gatezi transportu. Natomiast rysunek 2 pokazuje po-
ziom oszczedno$ci generowany w stosunku do trans-
portu drogowego. Wida¢ wyraznie, ze transport dro-
gowy generuje koszty dwa razy wigksze
w porownaniu do transportu kolejowego, a pig¢ i
sze$¢ razy wigksze w poréwnaniu do transportu wod-
nego.
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euro/1000tkm

Tabela 5. Koszty globalne generowane przez rézne galezie transportu

Jeuro/1000 thm] Transport samochodo- | Transport kolejo- Zegluga Srédlgdowa Zegluga 'bllsklego
wy wy zasiegu

Wypadki 5,44 1,46 0 0
Poziom hatasu 2,138 3,45 0 0
Emisja zanieczyszczen 7,85 3,8 3 2
Emisja gaz6w cieplarnia- 0,79 0,5 nieistotne nieistotne
nych
Infrastruktura 245 2.9 1 <1
Koszty kongestii 5,45 0,235 nieistotne nieistotne
Suma 24,12 12,35 okolo 4,0 okoto 3,0

= )
iV} (=]

=
=]

Zrédio: European Commission, Commission calculation of the external cost savings according to Article 5(3)of the draft

Regulation, 2002
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7egluga bliskiego
zasiegu

Transportkolejowy  Zeglugasrodladowa

Rysunek 2. Oszczednosci wynikajqce ze zmiany gatezi transpor-
towej i przeniesieniem tadunkow z transportu drogowego na inne

galezie transportufeuro/1000tkm]

Zrédio: European Commission, Commission calculation of the
external cost savings according to Article 5(3)of the drafi Regula-

tion, 2002
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