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METODY WYCENY STRAT
SPOWODOWANYCH PRZEZ TRANSPORT LADOWY

Wprowadzenie

Oprocz dziatafi technicznych, prowadzacych do zmniejszenia negatywnego od-
dzialywania transportu ladowego na $rodowisko, podejmowane sa réwniez dziata-
nia zmierzajace do obnizenia uciazliwosci ekologicznej transportu, oparte gléwnie
na czynno$ciach prawno-administracyjnych. Okazuje si¢ jednak, ze dziatania te nie
sa wystarczajace do osiagniecia zakladanych celéw ekologicznych. Konieczne
wigc stalo sig wsparcie efektow regulacji bezposredniej instrumentami o charakte-
rze ekonomicznym, tj. zmiana zachowan podmiotéw uczestniczacych w procesie
przemieszczania z uzyciem transportu ladowego.

Skutecznym podejsciem do zagadnienia obniZenia uciazliwosci ekologicznej
transportu jest internalizacja kosztow zewnetrznych, czyli upodmiotowienia tych
kosztéw, zgodnie z przyjeta zasada w polityce ochrony srodowiska ,,Sprawca pta-
ci”. Niezbgdnym warunkiem do internalizacji kosztow zewnetrznych transportu
Jest konieczno$¢ oszacowania finansowego tych efektow, co nie jest sprawa prosta,
gdyz wiele obszar6w ma nierynkowy charakter, np. kongestia.

Spoteczny koszt transportu ladowego obejmuje wszystkie koszty, ktére wia-
z3 si¢ z budowa i utrzymaniem infrastruktury transportowej. Do kosztoéw tych
z jednej strony naleza prywatne koszty, ktdre ponoszone sa przez uzytkownikow
transportu (koszty paliwa, amortyzacji chemicznych $rodkow transportu itp.) oraz
koszty, ktore staja si¢ prywatne poprzez system podatkowy lub inwestycje¢ panstwa
(akcyza na paliwo, obowigzkowe ubezpieczenia itp.). W transporcie publicznym
takim prywatnym kosztem sg bilety za przejazd albo przewoz ptacone za transport
fadunkdw.

Druga grupa kosztow spotecznych, to te, ktére nie sa przenoszone na uzyt-
kownika przez rynek. Nie ma na rynku cen odnoszacych si¢ do kosztdéw, ktore
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wplywaja na decyzje podmiotéw. Grupa tych kosztéw okreslana jest mianem ze-
wnetrznych. Do kosztéw tych mozna zaliczy¢ miedzy innymi, takie jak:
—wyczerpywanie nieodnawialnych zasobéw naturalnych, jak zasoby ludzkie, czy
zasoby srodowiska naturalnego,

—niepokryte koszty infrastruktury i inne nieskompensowane zuzycie materialnych
zasobow,
—koszty interakcji podmiotéw w otoczeniu systemu transportowego, np. kongestia.

Strukturg spotecznych kosztdw transportu przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Struktura spotecznych kosztéw transportu

Kategorie kosztéw Koszty spoteczne
Prywatny koszt Zewnetrzny koszt
Wydatki transporto- | Koszty paliwa, Srodk6w transportu, bile- [ Koszty ptacone przez inne pod-
we téw / przewoZnego mioty (np. wydatki na budowg
parkingéw)
Koszty infrastruktury | Oplaty uzytkownikéw, podatki od $rod- | Niepokryte koszty infrastruk-
ka transportu, podatki paliwowe tury
Koszty wypadkéw Koszty pokrywane z ubezpieczenia, wlasne | Niepokrywane koszty wypad-
koszty wypadku kéw (bdl, cierpienia spowodo-

wane u innych podmiotéw)

Koszty  $rodowiska | Straty ponoszone przez uzytkownikéw | Niepokryte koszty $rodowiska
naturalnego naturalnego (utrudnienia spo-
wodowane przez hatas innym
czlonkom spoleczenistwa)

Koszty kongestii Koszty straty czasu ponoszone przez OpoZnienia, straty czasu in-
uzytkownikéw nych czlonkdw spoleczenstwa

Koszt zewngtrzny jest wige kosztem lub czescig kosztu, za ktdry nie placa pod-
mioty tworzace ten koszt, lecz ci, ktorzy nie maja nic wspdlnego z jego powstawa-
niem, a nawet ponosza jego negatywne skutki. Oznacza to, ze negatywne skutki
i zwigzane z nimi koszty sa ponoszone przede wszystkim przez otoczenie, a nie
przez wytworcg czy uzytkownika.

Koszty zewngtrzne mozemy podzieli¢ na:

—technologiczne koszty zewnetrzne (zanieczyszczenie powietrza, utrata zdrowia,
uszkodzenie budynkéw),

—finansowe koszty zewngtrzne (w wyniku zmiany infrastruktury drdég — np. straty
finansowe stacji benzynowych, stacji obstugi).

Transport ladowy (nie tylko) nie placi pelnych kosztéw spotecznych, w tym
srodowiskowych, co prowadzi do istotnych zaktdcen konkurencji na rynku trans-
portowym. Na skutek niewlasciwych relacji cenowych, zdecydowana przewaga
ekologiczna transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego, nie znaj-
duje uznania na rynku.
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Metody oceny wplywu transportu ladowego na srodowisko

W odniesieniu do débr nierynkowych zwiazanych ze srodowiskiem naturalnym,
mozemy wyrdzni¢ trzy rodzaje wartosci :

~wartos¢ uzytkowa rzeczywista — jest to warto$¢ zwiazana z aktywnym uzytkowa-
niem srodowiska,

—wartos¢ pozauzytkowa lub inaczej warto$¢ istnienia — jest to wartosé zwiazana
z pasywnym uzytkowaniem srodowiska,

—wartos¢ opcyjna — czgsto jest ona traktowana, jako cze$¢ warto$ci rzeczywistej.
Metody wyceny kosztow ekologicznych mozna podzieli¢ na:

—~metody posrednie — oparte na obserwacji,

—metody bezposrednie — hipotetyczne.

Do podstawowych metod wyceny wplywu transportu ladowego na $rodowi-
sko nalezy zaliczy¢:

Metoda kosztu podrézy (MPK) jest najstarsza ze stosowanych przy wyce-
nie srodowiska, gléwnie do badania wartosci roznych obszaréw (parki narodowe,
rezerwaty przyrody, akweny rekreacyjne itp.) i popytu na dobra srodowiska. Meto-
da MPK opiera si¢ na fakcie, ze ludzie ujawniaja swoja wycene dobra $rodowi-
skowego poprzez rzeczywista konsumpcje, w tym przypadku przez wydatki zwia-
zane z podroza.

W najprostszej postaci procedura MPK rozpoczyna si¢ od wykreslenia kon-
centrycznych okregéow wokol danego miejsca, oznaczajacych jednakowy czas do-
tarcia do niego. Odwiedzajacy wskazuja na strefe, z ktorej przyjechali, nastepnie
liczba odwiedzin jest sumowana dla kazdej strefy. Stosujac analize regresji, ustala
si¢ zalezno$ci pomigdzy liczba odwiedzin, pochodzacych z danej strefy a kosztami
podrézy i innymi zmiennymi spoteczno-ekonomicznymi (np. dochodami) oraz wy-
kresla si¢ krzywa popytu na wizyty w tym miejscu.

Istnieje wiele ograniczen przy tej metodzie, ktéra wymaga okreslonych zato-
zen i znacznej liczby danych dla zobiektywizowania koficowych wnioskéw, szcze-
gbély mozna znalezé miedzy innymi®.

Metoda cen hedonistycznych (MCH) (uznanie przyjemnosci za najwieksze
dobro) jest rowniez metoda posrednia do badania jakosci powietrza i poziomu ha-
tasu na ceny nieruchomosci. Metoda ta zostata réwniez zastosowana do oceny wa-
loréw $rodowiska za pomoca réznic plac na rynku pracy, ktére pojawiaja sie w wy-
niku réznic wartosci srodowiska.

W pierwszym przypadku pod nazwa ,,wartos¢ nieruchomos$ci” metoda ta
stosowana jest dos¢ powszechnie i polega na obserwowaniu réznic cen nierucho-
mosci migdzy regionami, w wyniku czego okresla si¢ wptyw jakosci $rodowiska na
ksztaltowanie si¢ tych cen. Metoda opiera si¢ na zatozeniu, ze kazdej nieruchomo-
sci mozemy przyporzadkowaé szereg parametrow, ktore nie tylko sa atrybutami

'J. T. Winpenny, Wartos¢ srodowiska. Metody wyceny ekonomicznej, Warszawa 1995.
®B. Pawtowska, Zewnetrzne koszty transportu, problem ekonomicznej wyceny, Gdansk 2000.
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fizycznymi budynku, wskaznikami dostgpnosci do srodkéw transportu publicznego
i sieci handlowej, ale réwniez atrybutami parametrow otoczenia (zagospodarowa-
nie terenu pod wzglgdem rekreacji, terendw zielonych) i charakterystyki jakosci
srodowiska (zanieczyszczenie powietrza i poziom hatasu).

Powyzsza ocen¢ przeprowadza si¢ w dwdch etapach; najpierw stosuje sig
analizg regresji, okreslajaca zalezno$¢ migdzy zréznicowaniem cen nieruchomosci
a jakoscig miejscowego Srodowiska; w drugim etapie ustala si¢ kwote, ktdra be-
dziemy gotowi zaplaci¢ za poprawna jakos¢ srodowiska.

Metoda réznicy plac nosi nazwg ,,zré6znicowanie zarobkdéw”. Zaleza one od
réznych czynnikéw, a migdzy innymi od dodatku do plac uwarunkowanych zagro-
zeniem Srodowiska i stanowia zachete do podjecia pracy.

Metoda kosztu choroby (MKCH) jest stosowana do wyceny korzysci eko-
nomicznych wynikajacych z poprawy zdrowia. Szacuje ona zmiany w prywatnych
i publicznych wydatkach na opiekg¢ zdrowotng oraz utracong warto$¢ produkcji
w wyniku zwiazkéw pomigdzy podwyzszong zachorowalnoscia lub $miertelno$cia
a poziomem emisji. Relacje te okresla si¢ zwykle jako funkcje: dawka — skutek’.
Metoda ta jest uzyteczna, gdy spelnione sa nastgpujace warunki:

—okreslony jest wyrazny zwiazek przyczynowo-skutkowy,

—czas choroby jest ograniczony, nie zagraza Zyciu i nie prowadzi do dtugotrwatych po-
wikian,

—wartos¢ ekonomiczna utraconego czasu pracy jak réwniez koszty opieki zdro-
wotnej sa mozliwe do ustalenia.

Metoda kosztu choroby opiera si¢ na identyfikacji cech srodowiska beda-
cych przyczyna chordb, precyzyjnym okresleniu ich zwiazkéw z wystepowaniem
choroby, oszacowaniu liczby zagrozonych ludzi oraz obliczeniu prawdopodobnych
strat w czasie pracy i wydatkéw na leczenie. Do okreslenia wystepujacych czynni-
kéw i ryzyka chorobotworczego na danym obszarze oddzialywania transportu,
z uwzglednieniem populacji i innych parametréw mieszkancéw danego obszaru,
musza by¢ wiaczone stuzby medyczne.

Zwykle redukcja skutkéw zdrowotnych wywolanych zanieczyszczeniami
przyczynia si¢ do powstawania oszczgdnosci w czterech kategoriach kosztow, jak:
zmniejszenie wydatkéw na zdrowie, wigksze zarobki, unikanie zakupu urzadzen
poprawiajacych skutki zanieczyszczenia (np. oczyszczanie wody) oraz brak psy-
chologicznych kosztéw choroby.

Metoda efektéw produkcyjnych (MEP) polega na oddziatywaniu $rodowi-
ska na wyniki produkcyjne, koszty i wielkosci zyskoéw przedsigbiorstwa, co moze
mie¢ wplyw na poziom dobrobytu konsumentéw. Jest ona dwuetapowa — w pierw-
szym etapie okresla si¢ efekty fizyczne oddzialywania, w drugim za$ — efektom
tym przypisuje si¢ wartos¢ pienig¢zna.

Przy okreslaniu efektéw fizycznych stosuje si¢ badania terenowe i laborato-
ryjne, np. wplyw zanieczyszczenia jezior na skutki ryboldowstwa, kontrolowany
eksperyment, np. zanieczyszczenie zwiazkami toksycznymi lasow na przemyst

3 Ibidem.
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drzewny, a nastgpnie przy zastosowaniu statystycznej regresji liniowej do wydzie-
lenia jednego z oddzialywan spos$réd wielu innych.

Na drugim etapie okreslania wartosci pienieznej, stosuje sie procedury
uwzgledniajace ceny rynkowe, stuzace do wyznaczenia wartosci zmian w produk-
¢cji. Metoda ta ma réwniez zastosowanie do produktéw nie bedacych podmiotem
handlu, pod warunkiem istnienia rynku towaréw podobnych lub substytutéw. Wy-
cena jest powaznym problemem tam, gdzie brak jest substytutéw bedacych obiek-
tem handlu (np. produkty laséw tropikalnych).

Metoda efektu produkcyjnego jest najczgsciej stosowang i najbardziej zro-
zumiala technika wartosciowania, stosowana jest w krajach rozwijajacych si¢ pod
warunkiem, ze musza dziata¢ prawidtowo prawa rynkowe.

Metoda unikania (MU) polega na przypisywaniu srodowisku przez miesz-

kancéw okreslonej wartosci, ktéra moze by¢ ustalana na podstawie kwot, jakie
gotowi sg zaptaci¢ w celu powstrzymania degradacji lub tez w celu przywrécenia
pierwotnego stanu srodowiska. Mozliwe sa trzy warianty rozwiazan:
—przemieszczanie, polegajace na tym, ze ofiary zagrozen przenosza si¢ ze $rodo-
wiska zanieczyszczonego na obszary inne, niezdegradowane,
—srodowiskowe ,,surogaty”, ktorymi sa dobra i ustugi zakupione w celu uniknigcia
korzystania z zanieczyszczonego srodowiska (np. prywatne ujecie wody pitnej),
—dziatania kompensacyjne, w ktérych zapobiega si¢ przewidywanym szkodom
w srodowisku przez sadzenie drzew, krzewow itp.

Metoda ta jest szczegdlnie uzyteczna tam, gdzie zwiazane z danym proce-
sem efekty fizyczne sg dobrze zbadane. Stosuje si¢ ja w przypadku hatasu, zanie-
czyszczenia wody i powietrza itp.

Przed przystapieniem do oceny nalezy uzyskac pelna informacje przez bez-
posrednia obserwacje rzeczywistych wydatkow na dziatanie zmniejszajace ryzyko
szkéd srodowiskowych, badanie opinii ludzi o gotowosci takich dziatan lub doko-
nywanie obiektywnych oszacowan w tym aspekcie. Jednym z warunkéw takiego
postgpowania sa mozliwosci platnicze ludzi w okreslonym srodowisku.

Metoda wyceny warunkowej (MWW) stosowana jest w warunkach braku
danych odnoszacych si¢ do rynku i niemozliwe jest zastosowanie ktérej$ z metod
posrednich. Ponadto istnieje szereg korzysci pozauzytkowych, ktore nie sa zwiaza-
ne z faktycznym uzytkowaniem dobra srodowiska lub z korzystaniem z ustug $ro-
dowiska i dlatego nie moga by¢ prosto powiazane z konsumpcja dobra rynkowego.

Gdy nie dysponujemy odpowiednimi danymi lub wzajemnie powiazanymi
dobrami rynkowymi, alternatywnym sposobem wyceny jest zapytanie ludzi wprost
o gotowos¢ do zaplacenia za zmiang jakosci srodowiska.

W metodzie tej mozna wyrozni¢ badania ankietowe z réznymi modyfika-
cjami, metoda eksperymentalna o nazwie wez lub zostaw, metoda darmowy wybor,
metoda delficka opierajaca si¢ na opiniach ekspertow.

Powszechnie stosowane sa dwa podejscia — gotowosé placenia za korzysci
srodowiska oraz gotowos¢ akceptacji pewnej sumy, stanowiacej rekompensate strat
w jakosci Srodowiska. Oba te podejscia roéznia si¢ migdzy soba zdecydowanie
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i dlatego dla wyeliminowania potencjalnych odchylen stosuje sie¢ wiele wariantéw
z zastosowaniem teorii gier lacznie.

Metoda wyceny warunkowej ma dos¢ szeroki zakres potencjalnych zastoso-
wan m.in. w kombinacji z innymi technikami wyceny ekonomiczne;.

Wycena kosztéw zewnetrznych w transporcie ladowym

Transport ladowy nie pokrywa calo$ci kosztéw spotecznych, co prowadzi do za-
ktocen w warunkach konkurencji na rynku transportowym. Wygrywaja w rezulta-
cie te rodzaje transportu, ktore sa najbardziej nieprzyjazne dla srodowiska; kla-
sycznym tego przykladem jest relacja pomigdzy transportem drogowym a szyno-
wym — co zostalo juz zasygnalizowane w poprzednich rozdziatach.

Nalezy réwnocze$nie zauwazyé, ze wyceny kosztow sa malo precyzyjne i w za-
leznodci od zastosowanej metody i zespoléw badawczych, wyniki tych ocen moga
znacznie si¢ rézni¢, dochodzac nawet do kilkuset procent. Nalezy jednak przybli-
zy¢ wartosct wycen kosztow zewngtrznych wywotanych przez transport ladowy
zjawiskami, takimi jak: koszty wypadkéw, koszty emisji halasu, koszty zanie-
czyszczenia powietrza, koszty zanieczyszczenia wdd, koszty zajmowania terenéw
przez infrastruktur¢ transportowa oraz koszty kongestii. Metody obliczen tych
kosztéw oparte sa zwykle na do$wiadczeniach krajow zachodnich oraz cenne;j,
wspomnianej juz, rozprawie B. Pawlowskiej*.

Wycena kosztéw wypadkow

Wypadki w transporcie ladowym stanowia jedna z podstawowych kategorii efek-
tow zewngtrznych transportu, rownoczesnie ich udzial w catkowitym koszcie spo-
fecznym transportu jest bardzo wysoki. Jak juz wspomniano w poprzednich roz-
dzialach, najwigkszy udziat w wypadkach ladowych przypada na transport dro-
gowy, a tym samym wywoluje on najwigksze koszty zewnetrzne.

Koszty wypadkéw mozna podzieli¢ na:

—straty materialne w wyniku uszkodzenia pojazdu i bezposredniego otoczenia wy-
padku,

—koszty zwiazane z wezwaniem policji i pomocy drogowej na miejsce wypadku,
—koszty ubezpieczenia, obstugi prawnej i ew. koszty pogrzebu,

~koszty opieki medycznej, .

~rekompensata za bol, cierpienie i uszczerbek moralny dla 0séb uczestniczacych
w wypadku i ich krewnych,

—straty w produkcji zwigzane z odniesionymi ranami lub $miercig oséb uczestni-
czacych w wypadku,

‘B.Pawlowska, op. cit.
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—obnizenie wartosci spofeczenstwa zwigzane ze strata zycia jednego z jego cztonkéw,
—koszty wydatkowane na edukacj¢ i szkolenie, utracone w wyniku $mierci miode-
go czlowieka w wypadku drogowym.

Powyzsze koszty sa kosztami spotecznymi, a niektore z nich prywatnymi,
np. koszty pokrywane z ubezpieczen czy czesciowo koszty leczenia (lekarstwa).
Zasadniczym problemem w szacowaniu spolecznych kosztéw wypadkoéw trans-
portowych jest ustalenie, jak duzy jest udzial kosztdw niepokrywanych przez
sprawce wypadku, czyli kosztow zewnetrznych.

Kluczowym elementem przy wycenie kosztu spolecznego czy zewngtrznego
wypadkow transportu ladowego jest oszacowanie kosztéw zycia ludzkiego. W za-
leznosci od przyjetej metody obliczen, dochodu narodowego, tj. przychodu krajo-
wego brutto (PKB) i innych czynnikow, wartos¢ zycia ludzkiego oceniono w nie-
ktorych krajach europejskich w 1990 r. na:

Finlandia - 1414 200 ECU, Francja - 269 129 ECU,
Wielka Brytania — 935 149 ECU, Hiszpania — 100 529 ECU,
Dania - 628 147 ECU, Holandia — 80 000 ECU,
Niemcy - 625697 ECU, Portugalia - 78 230 ECU.

Catkowity koszt zewnetrzny otrzymany w wyniku przemnozenia jednostkowego
kosztu wypadku przez liczbe poszczegdlnych kategorii wypadkow wynosit w 1991 r.
148 mld ECU, co stanowito okoto 2,5% PKB krajow europejskich, udzial kosztéw
zewngtrznych w zaleznosci od rodzaju transportu wynosit:

—w transporcie drogowym — 99%,

—w transporcie kolejowym — 1%.

Koszty wypadkow $miertelnych stanowily 43%, natomiast 57% przypadalo
na wypadki bez ofiar $miertelnych. W obu przypadkach najwyzszy udziat w kosz-
tach zewnetrznych przypadl na koszty osobowe i wyniost on 90% wszystkich
kosztéw.

Z réznych badan wynika, ze wspdlczynnik ryzyka wypadku na jeden kilo-
metr podrdzy jest bardzo zblizony w przypadku przewozow cigzarowych i osobo-
wych, jednak stopien cigzkosci wypadkéw (w tym $miertelnych) jest okoto dwu-
krotnie wyzszy w przypadku przewozow cigzarowych; w przewozach auto-
busowych stopien wypadkowosci jest okoto 10-krotnie nizszy niz w przypadku
przewozow osobowych i cigzarowych.

Wycena kosztow emisji halasu

Efekty zwiazane z emisja halasu transportu ladowego sa kategoria kosztow ze-
wnetrznych, ktére sa szczegblnie trudno mierzalne. Wystgpujace réznice w pozio-
mie hatasu, zaréwno o zasiggu geograficznym, jak i pory dnia, utrudniaja jedno-
znaczne okre$lenie poziomu halasu, na ktéry narazona jest ludno$é¢ zamieszkujaca
dany teren. Negatywne odczucie czlowieka zalezne jest od czasu trwania, pory
dnia, stanu psychicznego, wieku, widma hatasu i szeregu innych czynnikéw.
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Najczgsciej stosowanymi metodami do wyceny tej kategorii efektow ze-
wnetrznych sa: metoda cen hedonistycznych, metoda wyceny strat, metoda wyceny
warunkowej czy tez metoda unikania.

Najwigkszy udziat w emisji hatasu transportu ladowego ma transport drogo-
wy (szczegblnie w aglomeracjach miejskich), w mniejszym stopniu szynowy, a to
ze wzgledu na znacznie rzadsza infrastrukture tego transportu. Wedlug danych
2 1992 r., udziat emisji hatasu w UE poszczegdlnych rodzajow transportu wynosit:
—transport drogowy — 64%,

—transport kolejowy — 10%,

—transport lotniczy — 26%,

co w wycenie kosztéw zewngtrznych szacowano od 0,01 do 2,0% PKB. Jesliby
analizowaé rézne kraje UE, to oceny te sa bardzo zréznicowane, zalezne gléwnie
od stosowanej metody; nawet w tym samym kraju roznice wynosily kilkaset pro-
cent (np. we Francji jedna metoda wyceniono koszty hatasu na 0,02% PKB, inny
zespdt badawczy wycenit na 0,36% PKB).

Czynnikami, ktoére wplywaja na wysokos¢ kosztow zewnetrznych hatasu
transportu ladowego sa przede wszystkim:

-potozenie danego kraju,

~poziom urbanizacji,

—geograficzna struktura kraju,

—struktura galeziowa transportu,

—poziom uprzemystowienia i struktura produkcji,

—mobilno$¢ spoteczenstwa,

—struktura i lokalizacja sieci osadnicze;j.

Poziom kosztéw zewnetrznych hatasu w poszczegdlnych krajach rézni si¢ dosé
znacznie. Najwyzszy koszt wystepuje w Portugalii i oszacowany zostat na 1,07%
PKB, najnizszy w Szwecji 0,57% PKB, natomiast w Finlandii 0,29% PKB.

Wycena kosztdw zanieczyszczenia powietrza

Wyceny kosztéw zanieczyszczenia powietrza dokonuje si¢ w dwoch warunkach
zanieczyszczenia, tj. zanieczyszczenie lokalne, regionalne i globalne. Podziat ten
wynika z faktu, ze istnieja zasadnicze réznice pomigdzy zanieczyszczeniem w aglome-
racjach miejskich, gdzie przewaza emisja tzw. ,,zimnego silnika” (w Europie 50%
podrdzy odbywa si¢ na odleglos¢ 5 km), a zanieczyszczeniami, gdzie samochody
przemieszczaja si¢ na duze odlegloéci — réznice emisji zwigzkow toksycznych sa
znaczne.

Zanieczyszczenia lokalne i regionalne wyceniane sa najcze$ciej metoda
posrednia. Pierwszym etapem wyceny jest techniczne oszacowanie skutkow zanie-
czyszczen, nastepnie za$ okreslane sa koszty restytucji i/lub koszty prewencji.

Wedlug wyceny przeprowadzonej w Niemczech metoda kosztow strat,
koszty zanieczyszczen lokalnych oszacowano na 0,6-1,1% PKB. Na catos$é kosz-
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tow zlozyly si¢ straty zwiazane ze zdrowiem spoleczenistwa, ktére wyceniono na
2,3-2,5 mid marek, straty zwiazane z niszczeniem budynkdéw, oszacowano na 2,0
mld marek oraz straty zwiazane z niszczeniem lasoéw, oceniono na 5,5-5,8 mld
marek. Og6lny koszt zewnetrzny zanieczyszczenia powietrza w skali lokalnej i re-
gionalnej wynidst 9,8-13,3 mld marek.

Szacunki kosztéw zanieczyszczenia lokalnego i regionalnego powietrza
przeprowadzono w 17 krajach UE. Wykonane metoda unikania w wariancie kosz-
tow prewencyjnych wykazaly, ze $redni roczny koszt prewencyjny wyniost 0,3%
PKB. Rozklad kosztéw prewencyjnych w zaleznosci od rodzaju transportu roztozyt
si¢ nastepujaco: transport drogowy 80%, transport kolejowy 10%. W transporcie
kolejowym udzial transportu pasazerskiego w kosztach prewencyjnych wyniost
55%, w transporcie towarowym 45%. Natomiast wg badan francuskich, na pod-
stawie metody kosztoéw prewencyjnych wysokos¢ tego kosztu okreslono w 1990 r.
na poziomie 0,55% PKB.

Wedlug przeprowadzonych badain, przeliczono réwniez niezbgdne koszty
redukcji poszczegolnych zwiazkow toksycznych i tak dla redukeji 1 kg SO, koszt
ten wyniost od 0,34 do 3,0 ECU, natomiast dla NOy od 0,77-5,10 ECU, a dla VOC
(lotnych substancji organicznych) od 1,51 do 5,90 ECU’. Komisja UE wycenita
koszty zewnetrzne zanieczyszczen lokalnych na 0,4 PKB.

Zanieczyszczenia globalne najcz¢sciej wycenia si¢ metoda dawka — skutek.
Efekty klimatyczne bedace nastgpstwem emisji gazow cieplarnianych sa szacowa-
ne i nastgpnie wyceniane ze wzgledu na rézne skutki, jakie moga by¢ wywotane
wzrostem temperatury na kuli ziemskiej i zwigzanymi z tym nastgpstwami.

Przy wycenie kosztéw zagrozefi globalnych wielu badaczy postuguje sig
kryterium podwojenia koncentracji w atmosferze ekwiwalentnego CO; powyzej
poziomu industrialnego — ,,2 X CO,” ~ co moze spowodowaé wzrost temperatury
Ziemi o0 2,5°C.

Do oszacowania kosztow zmian klimatycznych stosuje si¢ IA Model (Inte-
graded Assessment Model — Model Zintegrowanej Oceny Zmian Klimatycznych),
ktéry na podstawie zbieranych danych wzrostu gospodarczego ocenia wzrost pro-
dukcji i emisje gazdéw cieplarnianych, co wptynie na straty ekonomiczne liczone
jako straty PKB. Przewiduje si¢, ze podwyzszenie temperatury na Ziemi o 2,5°C
obnizy globalny PKB o okolo 1,5%.

W tabeli 2 przedstawiono wyniki badan nad wycena zewngtrznych kosztow
emisji (zmian klimatycznych) pochodzace z roznych zrédet oraz metody zastoso-
wane do tych wycen.

3 Réznice uzaleznione sa od metody i zespolu oceniajacego.
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Tabela 2. Wycena kosztéw zewnetrznych emisji CO, wg réznych zrodet w trans-
porcie ladowym®.

Zrédlo Rok Kraj Metoda Procent PKB
drogowy | kolejowy
Koges- 1993 | Austria Metoda oparta na europejskiej pro- 0,25 0,03
son/TeE pozycji wprowadzenia podatku
od emisji CO,
Koges- 1993 | Niemcy Metoda oparta na europejskiej pro- 0,30 0,02
son/TeE pozycji wprowadzenia podatku
od emisji CO,
Koges- 1993 | Szwajcaria | Metoda oparta na europejskiej pro- 0,22 0,03
son/TeE pozycji wprowadzenia podatku
od emisji CO,
EKOPLAN 1992 Metoda kosztéw unikania / kosztéw 0,21 <0,01
strat oparta na do§wiadczeniach USA
(dla Berna)
Infras 1992 Poziom podatku CO; niezb¢dnego 0,46 0,01
do osiagnigcia 20% redukcji emisji
do roku 2005 (dla Zurychu)
Infras 1994 | Europa Metoda kosztéw prewencyjnych przy 0,23 <0,01
ujednoliconym poziomie redukcji
emisji CO,

W wyniku badan przeprowadzonych przez Infras oceniono, ze zmieniajac strukture
galeziowa transportu ladowego i wykorzystujac niekonwencjonalne zrédia energii
dla zredukowania 0 40% CO, od 1990 roku do 2025 roku, w 17 krajach UE koszty
prewencyjne wyniosa ok. 0,75 PKB (tabela 3). Jak wynika z tabeli, wartosci PKB
zawieraja si¢ pomigdzy 0,5 a 1,0%.

Tabela 3. Koszty 40% redukcji emisji CO, do roku 2025 w 17 krajach europejskich’

Kraj % PKB Kraj % PKB
Hiszpania 0,48 Szwecja 0,75
Grecja 0,49 Irlandia 0,77
Wiochy 0,56 Luksemburg 0,80
Austria 0,58 Francja 0,85
Portugalia 0,66 Dania 0,88
Niemcy 0,67 Finlandia 0,92
Belgia 0,68 Holandia 1,00
Norwegia 0,69 Wielka Brytania 1,03
Szwajcaria 0,75 17 krajéw europejskich 0,74

¢B.Pawtowska, op. cit.
7 Ibidem.
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Wycena kosztow pozostatych sktadnikow

Do pozostatych sktadnikéw wyceny kosztéw nalezy zaliczy¢: zanieczyszczenie
wod, zajmowanie terenow przez infrastrukturg transportowa oraz kongestie.

Wycena kosztow zanieczyszczenia wéd jest niezmiernie trudna, pomimo
tego, ze zanieczyszczenia te sa jednoznaczne, zarowno wod powierzchniowych, jak
i podziemnych. Zanieczyszczenia te wynikaja z nieszczelnych zbiornikow i dystry-
bucji paliw i olejéw, nieszczelnych uktadéw napgdowych pojazdéw, odladzania
drég w okresie zimowym, zanieczyszczenia szlakéw kolejowych fekaliami, herbi-
cydami i innymi srodkami chemicznymi (ptynnymi i stalymi) przewoZonymi trans-
portem ladowym. Niebagatelna ilosé paliw i olejéw (trudna do ustalenia) i niezago-
spodarowanych przepracowanych olejéw silnikowych przedostaje si¢ do gruntow
w zapleczu technicznym transportow.

Wycena tych wplywdw jest bardzo trudna najczesciej stosuje si¢ metode
dawka — skutek, jednak pojawiaja si¢ problemy w okresleniu relacji zanieczysz-
czenia wody i skutkéw zdrowotnych, wptywu na faung i flor¢ wodna, jako$¢ wody
itp. Wiedza na temat efektow zanieczyszczenia wdd jest duzo skromniejsza anizeli
w przypadku zanieczyszczen powietrza.

W badaniach z 1990 r. zespol Planko oszacowat koszty zanieczyszczenia
gleby, wod powierzchniowych i podziemnych w Niemczech na poziomie nizszym
niz 0,1% PKB.

Wycena kosztéow zajmowanych terenéw przez infrastrukture transpor-
towg jest z jednej strony prosta w ujeciu powierzchniowym, natomiast istotniejsze

-jest rozdzielenie kosztéw wykorzystania terenu na koszty nieodwracalne i na takie,

ktore w zasadzie moga by¢ odzyskane poprzez uzycie alternatywne terenu, uprzed-
nio zajgtego pod infrastrukturg transportowa. W praktyce zmiana sposobu uzytko-
wania terenéw zajmowanych przez infrastrukturg transportowa jest albo niemozli-
wa, albo koszty przeksztalcenia sa tak wysokie, ze ekonomicznie nieoptacaine (np.
wiadukty, mosty itp.). Wyceny tych kosztéw zajmowanych przez infrastrukture
transportowa nalezy dokonywaé przed przystapieniem do realizacji projektu.
W praktyce jednak ceny rynkowe nie odzwierciedlaja kosztow alternatywnych,
jesli wynikaja one z kosztéw i korzys$ci spotecznych lub jeshi na rynku wystepuja
pewne restrykcje, utrudniajace wolny obrét danym dobrem, np. pasy zieleni wokot
duzych aglomeracji sa cenniejsze spolecznie niz wycena tych terendow.

Do wyceny terendéw stosowane sa metody bezposrednie, w tym metody wy-
ceny warunkowej. Mozliwe jest rowniez wykorzystanie metody cen hedonicznych
(w terenie zurbanizowanym) lub kosztéw podrézy. Przy wycenie terendw uwzgled-
nia si¢ rOwniez wartosci przyrodnicza (rezerwaty, obszary widokowe, istniejaca fa-
una i flora w tym pomniki przyrody).

Podobnie jak dla zanieczyszczenia wod, zespdt Planco dokonat proby wyce-
ny zajgcia terendw pod infrastrukture transportowa w Niemczech i oszacowat koszt
zewnetrzny tej kategorii efektow transportowych na <0,1% PKB.
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Wycena kosztéw kongestii jest wykonywana w krajach, gdzie obserwuje si¢
wzrost zakiocenia i opéznienia we wszystkich rodzajach transportu. Sa to w zasa-
dzie koszty zewnetrzne transportu. Straty czasu i zwigzane z tym koszty dla kazde-
g0 z uzytkownikéw transportu sa kosztami prywatnymi, jednak skutki tego zjawi-
ska sa odczuwane przez cale spofeczeinistwo i gospodarke, prowadza do strat czasu,
energii i produkcji.

Negatywne efekty zjawiska kongestii obok strat czasu, obejmuja réwniez
podniesienie kosztéw operacyjnych pojazdu, zwigkszenie zanieczyszczen, szcze-
gblnie w miejskim ruchu, w wyniku ruszania, hamowania i matego obciazenia sil-
nika spalinowego.

Stan wyceny kosztéw zewngtrznych transportu w Polsce

Dotychczas brak w Polsce kompleksowych wycen szkéd wyrzadzanych przez tran-
sport ladowy, a funkcjonuje jedynie system oplat za gospodarcze korzystanie ze
srodowiska. Zdaniem wielu specjalistow, opfaty te sa znacznie zanizone w stosun-
ku do rzeczywistych strat, a rtOwnoczesnie sa nizsze w por6wnaniu do oplat ekolo-
gicznych w innych krajach.

Powaznym brakiem polskiego systemu oplat jest nieobciazenie nimi motory-
zacp indywidualnej, ktorej udzial w skazeniu srodowiska szacuje si¢ na poziomie 50-
60%"®. Poziom oplat zostal oparty na szacunkach kosztéw ekologicznych i ma raczej
charakter sankcji karno-administracyjnej. Dokonywano w Polsce szeregu prob osza-
cowania strat spowodowanych przez transport w réznych aspektach. Przykiadowo
w 1993 r. zesp6t w Instytucie Transportu Samochodowego (ITS), przeprowadzit sza-
cunkowa oceng szkdd ekonomicznych spowodowanych przez transport drogowy,
wykorzystujac do tego celu oplaty za gospodarcze korzystanie ze srodowiska (z dnia
26.01.1993 r.). Wyniki tych szacunkéw przedstawia tabela 4.

Przy wycenie wartosci szkdd z tytulu emisji oraz fizycznych wartosci skaze-
nia powietrza przez 1 tong CH, NOy, SO, CO; (wg optat ustalonych przez UE)
otrzymano by wartosci szk6d rzgdu 57 bln starych zi, tj. 54-krotnie wyzsze niz
szkody z tytuiu skazenia tymi czterema rodzajami toksyn (wg stawek polskich 1,06
bln starych zf)’. Pomijajac kwestie adekwatnosci stawek wspolnotowych do pol-
skiej rzeczywistosci, nasuwa si¢ jednak wniosek o bardzo istotnym zanizeniu obo-
wiazujacych krajowych stawek za zniszczenie Srodowiska.

W badaniach ITS nie uwzgledniono kosztéw zewnetrznych wypadkéw dro-
gowych, ktore sa najlepiej poznang kategorig kosztéw. Powstate z tego tytutu straty
materialne i1 zwiazane z nimi skutki zaliczane sa do bezposrednich kosztéw finan-
sowych. Natomiast straty osobowe maja charakter posredni, sa szacowane najcze-
Sciej jako warto$¢ utraconej zdolnosci produkcyjnej czlowieka i spoleczenstwo
powinno by¢ zainteresowane w podejmowaniu srodkéw zaradczych, co najmniej
w wysokosci utraconej wartosci PKB. Przykltadowo w 1996 r. straty finansowe

®B. Pawlowska, op. cit.
® Prognoza rozwoju transportu samochodowego do 2020 r., red. E. Menes, Warszawa 1995.
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spowodowane wypadkami na polskich drogach wyniosty ponad 14,1 mld z, co sta-
nowi 10% budzetu pafistwa na ten rok, a wedtug szacunkéw'®, w 1996 r., $mieré
osoby w wypadku drogowym przynosita strate w wysokosci 281 000 zi, ranny po-
wodowat straty w gospodarce 109 000 zt. Przy wycenie brane byly pod uwage
straty zwigzane z nieobecnos$cia rannego w pracy oraz utrata zdrowia czy kwalifi-
kacji zawodowej. Kolizje pociagaja za soba straty w wysokosci 16 500 zt.

Tabela 4. Szacunki wysokosci strat wyrzadzonych srodowisku naturalnemu przez
motoryzacje w 1992 r. (w mld starych )"

Wyszczego6lnienie skladnikéw strat 1992 Udzial w %
Zanieczyszczenie atmosfery toksycznymi substancjami 19342 17,1
Straty z tytulu ograniczenia przydatnoéci terenéw dla celéw | 1 506,4 133
rolniczych
Zanieczyszczenie wod powierzchniowych i podziemnych 617,1 5,5
Emisja halasu 1 034,6 9,2
Straty z tytulu zajetego terenu 2 885,8 25,5
Emisja azbestu 3031,0 26,8
Odpady, w tym: 286,9 . |26
- wraki 143,0
- opony : 28,0
- elektrolity 4,0
- oleje silnikowe 79,1
- oleje przekladniowe 18,7
- plyny niskokrzepnace 12,9
- plyny hamulcowe 1,2

Ogblem 11 296,0 100

Przy ocenie wplywu hatasu transportowego na $rodowisko i zycie czlowieka sto-
suje si¢ w Polsce dwie metody: bezposrednia, ktéra ocenia straty w produkcji, wy-
datki na opieke medyczna, straty wynikajace z obnizenia cen rynkowych nieru-
chomosci oraz wydatki prewencyjne ponoszone na budownictwo mieszkaniowe
w celu zabezpieczenia przed halasem czy ekrany dzwigkochtonne. Hatas transpor-
towy jest trudny do oszacowania, gdyz nie mozna go wyizolowa¢ od innych zrodet
hatasu czy od innych czynnikéw wplywajacych negatywnie na zdrowie cztowieka.

W zagranicznych badaniach nie uwzglednia si¢ w kosztach zewngtrznych
transportu strat z tytutu zajecia terenéw przez infrastrukture transportowa, uznaje
sie, ze infrastruktura jest w swej istocie dlugotrwalym i nieodwracalnym procesem
w stosunku do zajecia terenu. W Polsce warto$¢ ziemi przyjetej przez transport
okresla sie¢ na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow, dotyczacej realizacji
ustawy o ochronie gruntéw rolnych i leSnych.

Badania w Polsce wykazaly dominujacy udziat transportu drogowego w po-
szczegdlnych kategoriach kosztu zewngtrznego transportu. W grupie kosztéw do-
tyczacych zanieczyszczenia powietrza, wody i gleby na transport drogowy przypa-

19 Dziennik Prawa i Gospodarki” 1997, nr 100, z. 4, lipiec.
" Prognoza rozwoju transportu...
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da 97,9%, natomiast na transport kolejowy tylko 2,1%. Odpowiednio przy kosztach
hatasu: transport drogowy — 89,7%, transport kolejowy — 10,3%, koszt wypadkéw —
99,7% i 0,3% oraz zajeé terenu — 85% i 15%'>. Koszty zewnetrzne transportu drogo-
wego wynosza 1,72% PKB, a koszty transportu kolejowego tylko 0,055% PKB - co
pokazano w tabeli 5.

Jak juz wspomniano, zaréwno szacunki ilosciowe, jak i warto$ciowe szkod
srodowiskowych, powodowanych przez transport drogowy i kolejowy sq w Polsce
znacznie zanizone, prawdopodobnie 5-, 10-krotnie w stosunku do innych kosztéw
europejskich.

Tabela 5. Udziat kosztéw zewnetrznych transportu w PKB w Polsce w 1992 roku'?

Kategorie kosztéw zewngtrznych Transport drogowy Transport kolejowy
Koszty zanieczyszczenia powietrza, wody i gleby 0,39 0,008
Koszty halasu 0,09 0,001
Koszty wypadk6w transportowych 0,99 0,002
Koszty zajeé terenu 0,25 0,044
Ogélem 1,72 0,055

"2 Uchwata Sejmu RP z dnia 4 listopada 1994 r. w sprawie polityki ekonomicznej panstwa (,,Monitor Pol-
ski” nr 59, poz. 510).

B A. Tylutki, J. Wronka, Koszty zewnetrzne transportu — niedostateczna kategoria spoleczno-ekono-
miczna, ,,Problemy Ekonomiki Transportu” 1995.



