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transportowej Unii Europejskiej

sposoby szacowania kosztĎw zewnĵtrznych transportu (Internali-
sation Measures Policies for all external costs of Transport – IM-
PACT). Handbook on estimation of external costs in the transport 
sector) [1]. RĎwnolegle (2007 r.) Komisja opublikowaŝa doku-
ment konsultacyjny (TREN.A2/EM/cc D(2007) ² Preparation of 
an Impact Assessment on the Internalisation of External Costs 
Consultation Document), w ktĎrym zamieszczone zostaŝy sposoby 
szacowania kosztĎw oraz ankieta, na podstawie ktĎrej przeprowa-
dzono badania wűrĎd osĎb prywatnych (70%) i organizacji (30%) 
[2]. Wyniki tego badania zostaŝy opublikowane w dokumencie 
Results of the Consultation on the Internalization of External Costs 
(TREN.A2/EMD(2007)) [3]. Wyniki te wskazujġ jednoznacznie, Əe 
spoŝeczeşstwo oraz organizacje popierajġ internalizacjĵ kosztĎw 
zewnĵtrznych. SpoűrĎd 469 odpowiedzi uzyskanych w ramach 
badania internetowego przeprowadzonego przez Komisjĵ Euro-
pejskġ w 2007 r., 81% respondentĎw opowiada siĵ za internali-
zacjġ kosztĎw. Inne wyniki tego badania zostaŝy przedstawione 
w dalszej czĵűci artykuŝu.

Parlament Europejski ponagla zatem do dziaŝaş na rzecz 
zrĎwnowaƏonego transportu i 11 marca 2008 r. Parlament Euro-
pejski przyjġŝ (539 gŝosĎw i 78 przeciw) raport w sprawie unijnej 
polityki zrĎwnowaƏonego transportu (2007/2147(INI)) [4]. W ra-
porcie podkreűlono, Əe dziaŝania w sektorze transportu majġ za-
sadnicze znaczenie do osiġgniĵcia w 2020 r. redukcji w paş-
stwach Unii emisji CO2. Kluczowe znaczenie dla osiġgniĵcia tego 
celu poprzez zapewnienie rĎwnowagi miĵdzygaŝĵziowej ma ob-
ciġƏenie kosztami zewnĵtrznymi transportu drogowego. Z tym 
sektorem transportu wiġƏe siĵ zdecydowana wiĵkszoűģ caŝkowitej 
wielkoűci emisji (ponad 70%). Za zdecydowanie mniejszġ czĵűģ 
zanieczyszczeş odpowiedzialny jest sektor transportu lotniczego 
i morskiego (ŝġcznie ok. 25%). Wielkoűci emisji gazĎw cieplar-
nianych w porĎwnaniu z 1990 r. zobrazowano na rysunku 1. 

Unia Europejska zobowiġzaŝa siĵ w sposĎb stanowczy i jed-
nostronny do zmniejszenia do 2020 r. emisji gazĎw cieplarnia-
nych o co najmniej 20% w porĎwnaniu z poziomem z 1990 r. 
Obecnie okoŝo 1/3 caŝkowitego zuƏycia energii w UE-25 wiġƏe siĵ 
z sektorem transportu, z wyjġtkiem transportu morskiego i ruro-
ciġgĎw, a transport drogowy pochŝania najwiĵkszġ iloűģ energii 
w sektorze, bo aƏ 83%. Z sektora transportu wynika 70% zapo-
trzebowania na ropĵ w UE-25 i w 97% jest on uzaleƏniony od 
paliw kopalnych, a tylko w 2% zasilany jest energiġ elektrycznġ 
i w 1% biopaliwami, caŝkowita iloűģ emisji w sektorze transportu 
wciġƏ wzrasta, bowiem tylko w 2005 r. sektor ten byŝ odpowie-
dzialny za 24,1% ogĎŝu emisji gazĎw cieplarnianych (CO2, CH4, 
N2O) w UE-27, a wedŝug przewidywaş Komisji do 2030 r. zapo-
trzebowanie na energiĵ w tym sektorze zwiĵkszy siĵ o co naj-
mniej 30%. 

Dziĵki innowacjom technologicznym oraz wysiŝkom ze strony 
przemysŝu samochodowego szkodliwe emisje pochodzġce 
z transportu drogowego ulegŝy zmniejszeniu, w szczegĎlnoűci 
dziĵki wprowadzeniu katalizatorĎw, filtrĎw przeciwpyŝkowych i in-

W nowoczesnym spoŝeczeşstwie i gospodarce usŝugi 
transportowe odgrywajġ kluczowġ rolĵ. RozwĎj spoŝecz-
ny, gospodarczy, zmiany w procesie produkcji i dystrybu-
cji stale przyczyniajġ siĵ do zwiĵkszenia znaczenia usŝug 
transportowych. Najwiĵkszġ zaű popularnoűciġ zaczĵŝy 
cieszyģ siĵ te gaŝĵzie transportu, ktĎre charakteryzujġ siĵ 
najwiĵkszġ dostĵpnoűciġ przestrzennġ, czyli transport 
drogowy. 

Wraz ze zwiĵkszeniem popytu na transport zachodzi potrzeba 
zwiĵkszania moƏliwoűci przepustowych sieci infrastrukturalnych 
poszczegĎlnych gaŝĵzi, stale wiĵc obserwuje siĵ wpŝyw transpor-
tu na zagospodarowanie terenu, jakoűģ powietrza i klimat. Nie-
zmiernie istotnġ uciġƏliwoűciġ, ktĎrej ƍrĎdŝem jest transport, jest 
rĎwnieƏ haŝas. ZaŝoƏenia unijnej polityki transportowej jedno-
znacznie naznaczajġ potrzebĵ zrĎwnowaƏenia transportu, a klu-
czem do optymalnego podziaŝu miĵdzygaŝĵziowego w transporcie 
powinna byģ redukcja kosztĎw zewnĵtrznych.

W ciġgu ostatnich lat Komisja Europejska wspieraŝa dziaŝania 
prowadzġce do internalizacji kosztĎw zewnĵtrznych transportu. 
Publikacja w 1995 r. Zielonej Ksiĵgi rozpoczĵŝa dyskusjĵ o ko-
niecznoűci zwrĎcenia uwagi na koszty zewnĵtrzne transportu, 
skutkujġc wpisaniem do Biaŝej Ksiĵgi w 2001 r. dziaŝaş sprzyja-
jġcych zrĎwnowaƏonemu rozwojowi transportu. Zaczĵto rĎwnole-
gle z inicjatywy Komisji tworzyģ kolejne programy badawcze po-
dejmujġce problem ustalania szacunkowych wartoűci zarĎwno 
prywatnych, jak i zewnĵtrznych kosztĎw transportu (m.in. TRE-
NEN, UNITE, GRACE, INFRAS). Przeprowadzane programy miaŝy 
na celu rĎwnieƏ udzieliģ wsparcia polityce skierowanej w stronĵ 
zrĎwnowaƏonego rozwoju transportu poprzez ustalenie sposobĎw 
szacowania kosztĎw transportu oraz uŝatwienie wprowadzenia od-
powiednich narzĵdzi wspierajġcych zrĎwnowaƏony rozwĎj. Opu-
blikowane analizy programĎw badawczych ukazaŝy skalĵ proble-
mĎw zwiġzanych z wciġƏ rosnġcym popytem na transport. 

Unijna polityka 
w zakresie internalizacji kosztĎw zewnĵtrznych
Ze wzglĵdu na fakt, Əe transport drogowy jest traktowany zbyt 
ulgowo w porĎwnaniu z innymi gaŝĵziami transportu, w 1999 r. 
powstaŝa dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy w sprawie pobierania opŝat za uƏytkowanie niektĎrych typĎw 
infrastruktury przez pojazdy ciĵƏarowe (dyrektywa w sprawie eu-
rowiniet), ktĎrej nowelizacja zostaŝa dokonana w dyrektywie 
2006/38. Zakŝada ona obciġƏenie drogowego transportu towaro-
wego wiĵkszymi opŝatami. Dyrektywa ta wywoŝaŝa jednak dysku-
sjĵ na temat metodologii szacowania kosztĎw zewnĵtrznych 
transportu, na skutek czego Komisja zostaŝa zobligowana do dzia-
ŝaş zwiġzanych z przeprowadzeniem koniecznych analiz sposobĎw 
szacowania tych kosztĎw. Dziĵki tym dziaŝaniom i na podstawie 
wczeűniejszych doűwiadczeş stworzono podrĵcznik omawiajġcy 
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nych technologii, ktĎre przyczyniŝy siĵ do obniƏenia w ciġgu 
ostatnich piĵtnastu lat poziomu emisji NOx i czġstek zanieczysz-
czajġcych o 30²40%. Jednak mimo tych postĵpĎw cele w zakre-
sie redukcji emisji CO2 wynikajġce z dobrowolnego porozumienia 
miĵdzy producentami samochodĎw zostaŝy tylko czĵűciowo osiġ-
gniĵte.

Z ruchem miejskim wiġƏe siĵ 40% emisji CO2 i 70% innych 
emisji zanieczyszczeş pochodzġcych z samochodĎw, a zatŝoczo-
ne drogi, skupione gŝĎwnie na obszarach duƏych miast, kosztujġ 
UE okoŝo 1% PKB. Dla transportu miejskiego zostaŝa zapropono-
wania w 2007 r. dyrektywa o tzw. czystych pojazdach, ktĎra za-
kŝada promowanie nowych technologii napĵdu w zamĎwienia pu-
blicznych. [5]

Podkreűla siĵ teƏ wagĵ zastosowania w ramach promowania 
pojazdĎw charakteryzujġcych siĵ niskim zuƏyciem paliwa i niskim 
poziomem emisji rĎwnieƏ instrumentĎw rynkowych, takich jak 
ulgi podatkowe, reforma podatkĎw samochodowych na podsta-
wie emisji zanieczyszczeş i wydajnoűci pod wzglĵdem zuƏycia 
paliwa, zachĵty do kasacji pojazdĎw bardziej zanieczyszczajġcych 
űrodowisko i zakupu nowych samochodĎw zapewniajġcych niski 
poziom emisji. Sġ to istotne űrodki, ktĎre przyczyniŝyby siĵ zara-
zem do zŝagodzenia spoczywajġcego na producentach samocho-
dĎw ciĵƏaru przestrzegania zobowiġzaş wynikajġcych z nowych 
ram prawnych.

Parlament w raporcie nalega teƏ na podjĵcie dziaŝaş majġ-
cych na celu zwiĵkszenia atrakcyjnoűci transportu kolejowego 
poprzez:

jak najszybsze zakoşczenie realizacji utworzenia europejskie-
go £jednolitego obszaru°, czy £jednolitego rynku° kolejo
wego;
zniesienie w tym celu barier technicznych i przystġpienie do 
wdraƏania jednolitego europejskiego systemu zarzġdzania ru-
chem kolejowym (ERTMS) i rozwiġzaş interoperacyjnych;
poprawĵ űwiadczeş i jakoűci usŝug zarĎwno w zakresie trans-
portu towarowego, jak i pasaƏerskiego.
Parlament ponagliŝ, aby Komisja Europejska ² najpĎƍniej do 

czerwca 2008 r. ² przedŝoƏyŝa, majġcy powszechne zastosowa-
nie, przejrzysty i zrozumiaŝy model oceny zewnĵtrznych kosztĎw 
wszystkich rodzajĎw transportu, ktĎry posŝuƏy w przyszŝoűci za 
podstawĵ do obliczeş opŝat za korzystanie z infrastruktury. Zgod-
nie z dyrektywġ w sprawie eurowiniet modelowi temu powinna to-
warzyszyģ analiza skutkĎw internalizacji kosztĎw zewnĵtrznych 
dla wszystkich rodzajĎw transportu, a takƏe strategia stopniowego 
wprowadzania modelu we wszystkich rodzajach transportu. Ocze-
kuje, Əe wraz z tġ inicjatywġ komisja opracuje wnioski legislacyj-
ne, poczġwszy od przeglġdu dyrektywy w sprawie eurowiniet.

Klasyfikacja kosztów transportu
Kosztami wynikajġcymi z dziaŝalnoűci transportowej powinni byģ 
obarczeni uƏytkownicy, ktĎrzy je generujġ. Straty czasu, problemy 
zdrowotne zwiġzane z zanieczyszczeniem powietrza, emisjġ dwu-
tlenku wĵgla, a w konsekwencji zmiany klimatyczne to koszty, 
jakie ponosi spoŝeczeşstwo.

Koszty transportu moƏna podzieliģ na wewnĵtrzne (prywatne) 
² czyli te, ktĎre ponosi osoba prowadzġca dziaŝalnoűģ transporto-
wġ oraz zewnĵtrzne ² te, ktĎre majġ wpŝyw na innych, lecz nie-
utrzymywane z kieszeni uƏytkownika (tab. 1 i 2). Granicĵ miĵdzy 
zewnĵtrznymi a wewnĵtrznymi kosztami wyznaczajġ te koszty, ja-
kie brane sġ pod uwagĵ przez osobĵ zamierzajġcġ podjġģ dziaŝal-

Â

Â

Â

noűģ transportowġ zwiġzane z wykorzystaniem konkretnego űrod-
ka transportu (uƏycie pojazdu, zuƏycie czĵűci i paliwa) 
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Cechġ charakterystycznġ kosztĎw zewnĵtrznych jest brak obciġƏe-
nia nimi uƏytkownika. Powodem tego jest czĵsto trudnoűģ precy-
zyjnego okreűlenia, kto i w jakim stopniu odpowiedzialny jest za 
powstaŝe szkody, ktĎre z kolei rzadko moƏna jednoznacznie prze-
liczyģ na wartoűģ pieniĵƏnġ. Reasumujġc, konieczne jest opraco-
wanie i wprowadzenie odpowiednich metod szacowania kosztĎw 
zewnĵtrznych transportu. OgĎlne metody umoƏliwiajġce dokona-
nie takiego oszacowania zostaŝy opublikowane w dokumencie 
konsultacyjnym Komisji Europejskiej, a zaczerpniĵte z podrĵczni-

Rys. 3.	 PorĎwnanie kosztĎw zewnĵtrznych ² samochody ciĵƏarowe a po-
ciġgi towarowe

Rys. 1.	 Wielkoűci emisji gazĎw cieplarnianych w rozrĎƏnieniu na sektor 
transportu – lata 1990 i 2003 

Rys. 2.	 Wielkoűci kosztĎw zewnĵtrznych w rozrĎƏnieniu na gaŝĵzie ² 2000 r.
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ka Internalisation Measures Policies for all external costs of Trans-
port (IMPACT). Handbook on estimation of external costs in the 
transport sector.

Istnieje kilka sposobĎw na wycenĵ kosztĎw zewnĵtrznych. 
Pierwszġ z nich jest wycena szkĎd, ktĎra szacuje konsekwencje 
niedogodnoűci i przelicza je na pieniġdze. Metoda ta wyznacza 
miarĵ zwiġzku miĵdzy ekspozycjġ na zanieczyszczenie ² przyczy-
na, a okreűlonymi efektami ² jako skutek. 

Podobnġ metodġ szacowanie kosztĎw zewnĵtrznych jest  
unikanie kosztĎw. Wykorzystujġc ten sposĎb, poddaje siĵ sza-
cunkom koszt űrodkĎw, jakie naleƏy podjġģ, aby zredukowaģ 
zewnętrzne koszty transportu do poziomu spoŝecznie akceptowal-
nego. Metoda ta jest nieco mniej efektywna od poprzedniej, jed-
nak moƏe zostaģ uƏyta, gdy wystĵpuje wiele niejasnoűci wokĎŝ 
oszacowania strat. 

Inna metoda polega na posŝuƏeniu siĵ rynkami zastĵpczymi 
w celu prĎby oceny zmian w wartoűci dĎbr naraƏonych na nega-
tywne oddziaŝywanie transportu. Metodĵ tĵ stosuje siĵ w przy-

padku, gdy cena danego dobra zwiġzana jest z jego przeznacze-
niem (np. cena domu naraƏonego na dziaŝanie haŝasu moƏe 
wskazywaģ na koszt haŝasu). Taki sposĎb szacowania moƏe pro-
wadziģ do zawyƏenia bġdƍ zaniƏenia faktycznych kosztĎw ze-
wnĵtrznych transportu, jednak z drugiej strony wskazuje koszty, 
ktĎrych űwiadome jest spoŝeczeşstwo. 

Kolejna metoda zwiġzana jest z gotowoűciġ zapŝaty i polega 
na przeprowadzeniu wywiadĎw, w ktĎrych respondenci ujawniajġ, 
ile byliby w stanie zapŝaciģ, aby uniknġģ pewnych niedogodno-
űci. MoƏna rĎwnieƏ wykorzystaģ pytania o tzw. gotowoűģ akcep-
tacji zwiġzane z wielkoűciġ rekompensaty finansowej za ekspozy-
cjĵ na haŝas. 

W przypadku kosztĎw űrodowiskowych stosowana jest meto-
da, ktĎrej poszczegĎlne etapy zajmujġ siĵ ocenġ procesĎw fizycz-
nych (emisja zanieczyszczeş, zmiany w atmosferze, wpŝyw na 
zdrowie i ekosystemy), ktĎre przelicza siĵ w dalszej kolejnoűci na 
wartoűci pieniĵƏne. 

Tabela 1
Lmbtzgjlbdkb!lpt{uĆx!usbotqpsuv
Kategoria	 Koszty spoŝeczne

	 wewnĵtrzne (obciġƏony przewoƍnik)	 zewnĵtrzne (obciġƏeni wszyscy uczestnicy ruchu lub spoŝeczeşstwo)

Wydatki operacyjne	 Koszty paliwa i koszty utrzymania taboru	 Koszty ponoszġ inni uƏytkownicy lub spoŝeczeşstwo		
	 Bilety, opŝaty za przejazdy

	  
Koszty wykorzystania infrastruktury	 Koszty pokryte z opŝat za korzystanie z infrastruktury	 Koszty czĵűciowo nie pokrywane		
	 Koszty pokryte z biletĎw

Koszty wypadkĎw	 Koszty pokryte z ubezpieczenia; koszty wŝasne 	 Niepokryte koszty wypadkĎw (np. koszty bĎlu i cierpienia spoczywajġ		
	 spowodowane wypadkiem	 na innych); koszty policji, administracyjne

Koszty haŝasu	 Straty wŝasne	 Koszty ponoszġ ludzie naraƏeni na ekspozycjĵ na haŝas (zaburzenia, kŝopoty 		
		  zdrowotne)

Koszty zanieczyszczenia powietrza	 Straty wŝasne (w zaleƏnoűci od indywidualnej sytuacji)	 Koszty ponoszġ ludzie majġcy stycznoűģ z zanieczyszczonym powietrzem		
		  (problemy zdrowotne)

Koszty zmian klimatycznych	 Straty wŝasne (z uwzglĵdnieniem przyszŝych pokoleş)	 Koszty ponosi spoŝeczeşstwo oraz przyszŝe pokolenia

Koszty kongestii	 Koszt wŝasnego czasu	 Straty czasu majġce wpŝyw na innych

Tabela 2
Tqfdzgjlbdkb!lpt{uĆx!usbotqpsuv!x!peojftjfojv!ep!qpt{d{fhĆmozdi!hbĝĸ{j
Skŝadnik kosztĎw	 Transport 

	 drogowy	 kolejowy	 lotniczy	 wodny

Ograniczenia infrastrukturalne	 Transport indywidualny 	 Wystĵpowanie przewozĎw 	 Przewozy rozkŝadowe	 Jeűli nie ma zatŝoczenia w portach, 	
	 powoduje wzrost kongestii 	 rozkŝadowych powoduje brak 	 ograniczajġ wykonywanie	 kongestia powstaje indywidualnie		
		  moƏliwoűci odbycia przejazdĎw 	 przewozĎw poza rozkŝadem			 
		  koniecznych do zaspokojenia 	 oraz powodujġ straty czasu			 
		  popytu oraz rĎƏnego rodzaju 				  
		  opĎƍnienia

Koszty wypadkĎw	 Indywidualne ryzyko kierowcĎw 	 Ubezpieczenie rekompensuje	 Ubezpieczenie rekompensuje	 Nie znaczġce		
	 moƏna uznaģ za koszt wewnĵtrzny, 	 czĵűģ kosztĎw	 czĵűģ kosztĎw			 
	 jednak ubezpieczenie pokrywa 	 jakie ponoszġ ofiary	 jakie ponoszġ ofiary			 
	 rekompensatĵ dla ofiar 					   
	 (wykluczajġc ofiary űmiertelne) 

Koszty zanieczyszczenia powietrza	 Drogi i tereny zamieszkaŝe 	 NaleƏy wziġģ pod uwagĵ koszty	 NaleƏy wziġģ pod uwagĵ	 NaleƏy wziġģ pod uwagĵ		
	 stanowiġ spĎjnġ caŝoűģ	 wytwarzania energii elektrycznej, 	 zanieczyszczenia powstaŝe	 zanieczyszczenia w obszarach		
		  jak rĎwnieƏ pociġgĎw 	 na wszystkich znaczġcych	 portowych		
		  z napĵdem Diesla	 wysokoűciach

Koszty haŝasu	 Drogi i tereny zamieszkaŝe 	 Haŝas kolejowy jest zazwyczaj	 Haŝas lotniczy jest zazwyczaj	 Nie znaczġce		
	 stanowiġ spĎjnġ caŝoűģ	 uwaƏany za mniej uciġƏliwy 	 uwaƏany za bardziej uciġƏliwy			 
		  od powstaŝego poprzez dziaŝanie 	 od powstaŝego poprzez dziaŝanie			 
		  pozostaŝych gaŝĵzi transportu	 pozostaŝych gaŝĵzi transportu

Zmiany klimatyczne	 Znaczenie wszystkich gazĎw 	 Znaczenie wszystkich gazĎw	 Znaczenie wszystkich gazĎw	 Znaczenie wszystkich gazĎw		
	 cieplarnianych	 cieplarnianych, dodatkowo koszty 	 cieplarnianych	 cieplarnianych		
		  wytwarzania energii elektrycznej	 (wŝġczajġc duƏe wysokoűci)	
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Lpt{uz!{xjĞ{bof!{!lpohftujĞ
Koszty kongestii zwiġzane sġ z ograniczonymi zdolnoűciami prze-
pustowymi sieci infrastrukturalnych, jak rĎwnieƏ ze stratami czasu 
innych uƏytkownikĎw transportu. W przypadku sieci drogowych 
ogromna liczba pojazdĎw wpŝywa na zwiĵkszenie ruchu, co 
szczegĎlnie przekŝada siĵ na czas odbywanej podrĎƏy. W przy-
padku kolei czy teƏ transportu lotniczego poszczegĎlni operatorzy 
nie majġ staŝego i nieograniczonego dostĵpu do infrastruktury,  
co moƏe przekŝadaģ siĵ na brak moƏliwoűci zaspokojenia popytu 
na ich usŝugi. 

Kongestia jest silnie uzaleƏniona od czasu i miejsca. Dokŝad-
niej mĎwiġc rozrĎƏniģ moƏna rĎƏne stopnie zatŝoczenia w obsza-
rach bardziej lub mniej zurbanizowanych, czy teƏ na rĎƏnych kla-
sach drĎg. Podczas szacowania kosztĎw kongestii powinny byģ 
zatem wziĵte pod uwagĵ rĎwnieƏ te czynniki. 

Tabela 3
[fxoĸus{of!lpt{uz!lpohftujj!°!fubqz!qpnjbsĆx

WzĎr	 Koszty kongestii = ograniczenie prĵdkoűci ò czas

Etapy (transport drogowy)	 WyszczegĎlnienie sieci (miejska/miĵdzymiastowa, 	
	 jednopasmowa/wielopasmowa).			 
	 Wartoűģ strat prĵdkoűci i wartoűģ czasu jazdy.		
	 Kalkulacja zmian w ruchu przy obciġƏeniu kosztami 	
	 zewnĵtrznymi transportu.

Etapy (pozostaŝe gaŝĵzie)	 Oszacowanie kosztĎw opĎƍnieş oraz wynikajġcych 	
	 z nieodbycia przewozu. Trudnoűci w rozrĎƏnieniu 	
	 na planowe (rozkŝadowe) i nieplanowe przejazdy.

Lpt{uz!{xjĞ{bof!{!xzqbelbnj
Koszty zwiġzane z wypadkami zostaŝy juƏ czĵűciowo poddane in-
ternalizacji na kierujġcych pojazdami. Zewnĵtrzne koszty trans-
portu powstaŝe w wyniku wypadkĎw stanowiġ koszty, ktĎre nie sġ 
pokryte skŝadkami ubezpieczeniowymi. Poziom kosztĎw wynika 
z poziomu wypadkowoűci, ale rĎwnieƏ z systemu ubezpieczenio-
wego. Poza ludzkġ tragediġ, wiĵkszoűģ kosztĎw stanowiġ straty 
materialne, koszty administracyjne, medyczne i straty produk
cyjne.

Tabela 4
[fxoĸus{f!lpt{uz!xzqbelĆx!°!fubqz!pt{bdpxbojb
	 Podejűcie systemowe	 Podejűcie odgĎrne

WzĎr	 Koszty zewnĵtrzne wypadkĎw = 	 Koszty zewnĵtrzne wypadkĎw = 		
	 = ryzyko wypadkuò	 = liczba wypadkĎwòkoszt jednostkowy	
	 òelastycznoűģ ryzykaòkoszt 	 wypadkuòudziaŝ zewnĵtrzny		
	 jednostkowy wypadkuò udziaŝ			 
	 zewnĵtrzny

Etapy	 Oszacowanie ryzyka dla rannych 	 ZaŝoƏenie udziaŝu zewnĵtrznego		
	 i zabitych.	 w kosztach		
	 Uwzglĵdnienie poziomu 	 Oszacowanie kosztĎw drugoplanowych.		
	 elastycznoűci ryzyka	 Zebranie danych statystycznych.		
	 Oszacowanie jednostkowego 	 Oszacowanie jednostkowego kosztu		
	 kosztu w zaleƏnoűci od typu 	 w zaleƏnoűci od typu strat		
	 strat	 Caŝkowity koszt wypadkĎw 		
		  w rozrĎƏnieniu na gaŝĵzie oraz udziaŝ 		
		  w kosztach poszczegĎlnych rodzajĎw 		
		  pojazdĎw		
		  Űredni koszt opracowany na podstawie 	
		  udziaŝu gaŝĵzi i kraju pochodzenia 		
		  pojazdu 

Lpt{uz!ibĝbtv
Koszty haŝasu to zarĎwno koszty zwiġzane z niedogodnoűciami 
(np. koniecznoűģ zamykania okien w celu unikniĵcia zakŝĎceş 
podczas snu), jak rĎwnieƏ zdrowotne (efektem ekspozycji na ha-
ŝas i wibracje mogġ byģ ataki serca i nadciűnienie). RĎƏniġ siĵ 

w poszczegĎlnych gaŝĵziach transportu i zaleƏġ od pory dnia, bli-
skoűci ƍrĎdŝa haŝasu i poziomu haŝasu. 

Tabela 5
Lpt{uz!{fxoĸus{of!ibĝbtv!°!fubqz!pt{bdpxbojb

WzĎr	 Koszty zewnĵtrzne haŝasu = okreűlony poziom haŝasuòliczba osĎb 	
	 poszkodowanychòszkody (dB) 

Etapy	 OdgĎrne zaŝoƏenia					   
	 ²	 funkcja haŝasu dla gaŝĵzi					   
	 ²	 zapewniona geograficzna informacja na ekspozycjĵ na haŝas		
	 ²	 ocena gotowoűci zapŝaty na dB oraz zadrowotny koszt jednostkowy 	
		  na osobĵ

Lpt{uz!{bojfd{zt{d{fojb!qpxjfus{b
Koszty zanieczyszczenia powietrza odnoszġ siĵ do kosztĎw emisji 
poszczegĎlnych substancji, tlenku wĵgla, lotnych zwiġzkĎw orga-
nicznych, tlenkĎw azotu, dwutlenku siarki. Zanieczyszczenia te 
powodujġ szkody na zdrowiu i ekosystemach, a te skutkujġ kosz-
tami zewnĵtrznymi. Koszty zanieczyszczenia powietrza zaleƏġ od 
cech poszczegĎlnych űrodkĎw transportu, napĵdĎw, uƏywanego 
paliwa, prĵdkoűci, praktyki jazdy.

Tabela 6
Lpt{uz!{fxoĸus{of!{bojfd{zt{d{fojb!qpxjfus{b!
°!fubqz!pt{bdpxbojb

WzĎr	 Koszty zewnĵtrzne zanieczyszczenia powietrza = specyfika 		
	 zanieczyszczeniaòwspĎŝczynnik kosztu substancji zanieczyszczajġcej 

Etapy	 Oszacowanie wpŝywu transportu		
	 Emisja zanieczyszczeş w rozrĎƏnieniu na poszczegĎlne typy pojazdĎw		
	 Dane receptorĎw i meteorologiczne sŝuƏġce ocenie koncentracji i wielkoűci 	
	 zanieczyszczeş		
	 Wartoűci pieniĵƏne oszacowane na podstawie metody gotowoűci zapŝaty 		
	 lub wielkoűci szkĎd

Lpt{uz!{xjĞ{bof!{f!{njbobnj!lmjnbuzd{oznj
Koszty zwiġzane ze zmianami klimatu sġ trudne do jednoznaczne-
go wyznaczenia ze wzglĵdu na rĎƏnorodnoűģ zaleƏnoűci fizycz-
nych i ich globalnych rozmiarĎw ich wpŝywu. Konieczne jest rĎw-
nieƏ oszacowanie kosztĎw zmian klimatu w dŝugoterminowej 
perspektywie, majġc rĎwnieƏ na uwadze dobro nastĵpnych po
koleş. 

Tabela 7
Lpt{uz!{fxoĸus{of!{njbo!lmjnbuv!°!fubqz!pt{bdpxbojb

WzĎr	 Koszty zewnĵtrzne zmian klimatu = okreűlone gazy cieplarnianeò		
	 òrĎwnowartoűģ shadow price CO2 

Etapy	 Oszacowanie ogĎlnej liczby wozokilometrĎw dla poszczegĎlnych kategorii 	
	 pojazdĎw w rozrĎƏnieniu na obszary/regiony/paşstwa		
	 PomnoƏenie liczby wozokilometrĎw przez wskaƍnik emisji poszczegĎlnych 	
	 gazĎw cieplarnianych		
	 Dodanie poszczegĎlnych wielkoűci emisji gazĎw cieplarnianych 		
	 do caŝkowitej wielkoűci emitowanego dwutlenku wĵgla,		
	 przy uwzglĵdnieniu potencjaŝu globalnego ocieplenia		
	 PomnoƏenie ogĎlnej liczby emitowanego dwutlenku wĵgla przez czynnik 		
	 kosztĎw wyraƏony w euro/t w celu oszacowania ogĎlnych kosztĎw 		
	 zewnĵtrznych, zwiġzanych z globalnym ociepleniem

Wyniki badaş opinii publicznej
Badania przeprowadzono pod koniec 2007 r. zarĎwno wűrĎd osĎb 
prywatnych (70%), jak i organizacji (30%) [3]. Wyniki tych badaş 
ukazujġ obraz stanowiska spoŝeczeşstwa wobec dziaŝaş Komisji 
na rzecz internalizacji kosztĎw zewnĵtrznych transportu. 

Zadaniem respondentĎw byŝo uszeregowanie kolejnych kosz-
tĎw zewnĵtrznych ² kongestia, wypadki, haŝas, zanieczyszczenie 
űrodowiska, zmiany klimatu ² ze wzglĵdu na ich uciġƏliwoűģ. Za 
najbardziej negatywne oddziaŝywanie transportu (w kaƏdej z gaŝĵ-




