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Dnia 8 lipca 2008 r. Komisja, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego Wspdlnote¢ Europej-
ska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

komunikatu Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionéw ,Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow zewnetrznych”

COM(2008) 435 wersja ostateczna.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 20 maja 2009 r. Sprawozdawca byt Jan SIMONS.

Na 455. sesji plenarnej w dniach 15-16 lipca 2009 r. (posiedzenie z 15 lipca) Europejski Komitet Ekonomiczno-
Spotleczny, stosunkiem gloséw 133 do 6 — 3 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinie:

1. Wnioski

1.1. Komitet stwierdza, ze Komisja wlozyla wiele wysitku
w kwesti¢ internalizacji kosztéw zewnetrznych we wszystkich ro-
dzajach transportu. Komitet wyraza uznanie dla tych dziatan, zda-
jac sobie sprawe ze stopnia trudnosci zadania, jednak zauwaza, ze
jesli chodzi o praktyczne zastosowania, pozostaje jeszcze wiele
przeszkdd do pokonania, przy czym bardzo wazne jest utrzyma-
nie istniejacego powszechnego poparcia.

1.2. Internalizacja kosztéw zewnetrznych powinna zmniejszy¢
zanieczyszczenia i ucigzliwosci zwigzane z poszczegélnymi ist-
niejacymi obecnie rodzajami transportu.

1.3.  Komitet naklania Komisj¢, by od samego poczatku zadba-
ta o wlgczenie przewoznikow z panstw trzecich do internalizacji
kosztéw zewnetrznych, tak by unikna stworzenia sytuacji ko-
rzystniejszej dla nich.

1.4. Obecna sytuacja, w ktorej koszty zewnetrzne nie obcigzajg
poszczegdlnych rodzajéw transportu i ich uzytkownikéw, daje
przewage konkurencyjng rodzajom transportu generujacym wy-
sokie koszty zewnetrzne. Internalizacja kosztéw zewnetrznych
pozwolitaby natomiast zapewni¢ zdrowg konkurencje, co prowa-
dzitoby do przesuniecia w kierunku bardziej ekologicznych ro-
dzajéw transportu. Komitet jest zdania, Ze nalezy podja¢ znacznie
bardziej intensywne dzialania informacyjne na temat tej zasady,
gdyz moglaby ona spowodowac takze zmiany w strukturze pod-
miotéw i uzytkownikow sektora transportu.

1.5. Komitet podziela poglad Komisji, ze nalezy stworzy¢ na
szczeblu wspolnotowym odpowiednie ramy. Zdaniem Komitetu
zadne pafistwo czlonkowskie nie powinno moéc by¢ z nich
wylaczone.

1.5.1. Zdaniem Komitetu ramy te powinny obejmowac pewne
podstawowe warunki (na przyklad wysoko$¢ oplat uzalezniona
od poziomu zycia, z daleko idgcym zréznicowaniem odpowied-
nio do miejsca i czasu, okreslanym ze wzgledoéw geograficznych,
a nie politycznych), ktore oplaty na rzecz neutralizacji kosztow
zewnetrznych bedg musialy spelniaé z zachowaniem pewnego
zakresu elastycznosci.

1.5.2. Wladze odpowiedzialne za pobieranie oplat, na przyktad
dane panistwo czlonkowskie lub samorzad lokalny lub regional-
ny, beda musialy wéwczas zaja¢ si¢ dalszym doprecyzowaniem
taryfy, w ramach wyzej wspomnianego zakresu elastycznosci,
w oparciu o szczegdlows znajomos$¢ sytuacji lokalnej.

1.6. Komitet uwaza, ze jest sprawa pilng, by Komisja, nawet
podczas kryzysu, przedstawita konkretne propozycje dotyczace
europejskich ram internalizacji kosztéw zewnetrznych dla
wszystkich rodzajow transportu i zadbala o to, by propozycje te
byly dalej rozwijane i wdrazane przez panstwa cztonkowskie we
wspolpracy z Komisja Europejska. Propozycje te musza oczywis-
cie moc liczy¢ na poparcie spoleczefistwa, Srodowisk ekologicz-
nych i branzy zwigzanych z poszczegdlnymi rodzajami
transportu. Ponadto stosowne platnosci i optaty powinny by¢ po-
wigzane z uzytkowaniem Srodkéw transportu, a nie z ich
wiasnoscig.

1.7.  Gdy internalizacja kosztéw zewnetrznych zostanie zreali-
zowana w praktyce, przychody z tego tytulu zdaniem Komitetu
powinny zostaé przeznaczone, z poszanowaniem krajowych za-
sad budzetowych, na Srodki skutkujace zmniejszeniem — najlepiej
u zrodla — efektow zewnetrznych transportu, takich jak bezpo-
$rednio z nimi zwigzane szkody w srodowisku lub skutki w opie-
ce zdrowotnej.
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2. Wprowadzenie

2.1. Zagadnienie internalizacji kosztéw zewnetrznych nie jest
nowe. Angielscy ekonomisci — Pigou w roku 1924, a p6zniej row-
niez Coase w roku 1960, formutowali teorie, w jaki spos6b moz-
na uwzgledni¢ pozytywne i negatywne efekty zewnetrzne
w mechanizmach rynkowych poprzez ustalanie cen. Pigou pro-
ponowat dotacje i kary, za§ Coase — zbywalne prawa wlasnosci,
jednak obtozone rygorystycznymi warunkami (zerowe lub niemal
zaniedbywalne koszty transakcji, wymierne szkody i ograniczo-
na liczba zaangazowanych podmiotow).

2.2. Roéwniez w transporcie — kontrolowanym przemieszczaniu
si¢ Srodkéw transportu po infrastrukturze transportowej — wyste-
puja efekty zewnetrzne. Tam, gdzie wystepuje wiele podmiotéw,
jak np. w transporcie ladowym, powinno by¢ preferowane po-
dejscie Pigou, tym bardziej, ze gdy kierujemy si¢ kosztami kran-
cowymi, uzyskujemy efektywna alokacje srodkow.

2.3. W kontek$cie EWG temat ten poruszony zostal po raz
pierwszy juz pod koniec lat sze$édziesiatych, jednak dwczesny stan
wiedzy nie pozwalatl na udzielenie odpowiedzi na pytanie, jak sku-
tecznie w praktyce mierzy¢ i wycenia¢ skutki zewnetrzne. Koncen-
trowano si¢ wowczas na korygowaniu domniemanych nieréwnych
warunkéw konkurencji pomiedzy rodzajami transportu.

2.4. Jednak historia na tym si¢ nie zakonczyta. Mozna tu wy-
mieni¢ zielong ksiege z 1995 r. na temat ustalania cen w trans-
porcie, bialg ksiege z 1998 r. na temat etapowego podejicia do
wspolnotowych ram obliczania oplat za korzystanie z infrastruk-
tury transportowej, biala ksiege z 2001 r. na temat europejskiej
polityki transportowej do roku 2010 i Srédokresowy przeglad tej
bialej ksiggi, ktory zostal wykonany w 2006 r.

2.5. ‘W 2006 r. Komisja zostala poproszona (1) o przedstawie-
nie ,najpdzniej dnia 10 czerwca 2008 1. [...] po zbadaniu wszyst-
kich opcji, w tym kosztéw zwigzanych z ochrong $rodowiska,
hatasem, natezeniem ruchu i ochrong zdrowia, powszechnie
stosowanego, przejrzystego i zrozumiatego modelu oceny wszel-
kich zewnetrznych kosztéow jako podstawy obliczania w przy-
sztosci oplat za korzystanie z infrastruktury. Model ten musi by¢
polaczony z analizg skutkéw internalizacji kosztéw zewnetrz-
nych w odniesieniu do wszystkich §rodkéw transportu oraz stra-
tegig na rzecz stopniowego wdrazania tego modelu w odniesieniu
do wszystkich srodkéw transportu”.

2.6. Celem jest internalizacja wszystkich kosztow zewnetrznych
we wszystkich $rodkach transportu w celu ustalenia wlasciwej ce-
ny, tak aby uzytkownicy pokrywali realne powodowane przez
siebie koszty. Dzigki tej wiedzy osoby korzystajace z transportu
bylyby bardziej Swiadome konsekwencji swojego postepowania
i moglyby odpowiednio je dostosowaé do tej sytuacji, tym samym
obnizajgc koszty zewnetrzne.

2.7. W przesztosci w kilku swoich opiniach Komitet zwracal juz
uwage na problem internalizacji kosztéw zewngtrznych. W opinii
z 1996 r. zwrécit uwage na to, ze ,niepelne uwzglednianie kosz-
tow infrastruktury i kosztéw zewnetrznych zréznicowanych w za-
lezno$ci od $rodka transportu moze prowadzi¢ do zaburzen
konkurencji”. W swojej opinii w sprawie bialej ksiegi z 2001 r. Ko-
mitet stwierdzil, ze popiera poglad, iz ,$rodki wspolnotowe muszg
si¢ koncentrowa¢ na stopniowym zastgpowaniu istniejgcych obcig-
zen systemu transportu skuteczniejszymi instrumentami na rzecz
internalizacji kosztow infrastruktury i kosztow zewnetrznych.”

(1) Art. 11 dyrektywy 2006/38/WE.

2.8. W swojej opinii w sprawie przegladu srédokresowego bia-
tej ksiggi dotyczacej transportu z 2001 r. Komitet udziela swoje-
go poparcia zmodyfikowanemu podejéciu Komisji polegajacemu
na przejsciu od wymuszonej zmiany rodzaju transportu do
tzw. wspotmodalnosci (2). Zgodnie z tym podejsciem kazdy ro-
dzaj transportu ma zostaé zoptymalizowany dzigki temu, Ze pod-
niesie si¢ jego konkurencyjno$¢, zgodno$¢ z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, zgodno$¢ z zasadami spofecznymi,
rentowno$¢, przyjazno$¢ dla srodowiska i bezpieczenstwo, a po-
nadto zostanie utworzonych wiecej lepszych polaczen pomiedzy
réznymi rodzajami transportu.

2.9. W tym kontekscie Komitet uwaza réwniez, ze kazdy rodzaj
transportu (3) powinien pokrywaé calo$¢ swoich wilasnych
kosztow.

2.10. Komitet opublikowatl réwniez kilka opinii dotyczacych
zréwnowazonego transportu w miastach, miedzy innymi opini¢
w sprawie zielonej ksiegi ,W kierunku nowej kultury mobilnosci
w mieScie” (*) i opini¢ rozpoznawcza w sprawie koszyka energe-
tycznego w sektorze transportu (°). Do podejscia Komitetu doda-
je si¢ w nich dodatkowy wymiar — zasad¢ ,uzytkownik placi”
zastepuje zasada ,placi zanieczyszczajacy lub uzytkownik, zalez-
nie od sytuacji”.

2.11. Istotg proponowanej obecnie strategii jest to, Ze general-
ng zasada przy internalizacji kosztéw zewnetrznych, powinna
by¢ zasada ,oplat opartych na spolecznym koszcie krancowym”.

2.12.  Zgodnie z t3 zasadg ceny w sektorze transportu powinny
by¢ réwne dodatkowemu kosztowi spowodowanemu przez do-
datkowego uzytkownika infrastruktury. Zasadniczo te dodatko-
we koszty powinny obja¢ koszt uzytkownika i koszty zewnetrzne
oraz doprowadzi¢ do bardziej efektywnego wykorzystania infra-
struktury i do utworzenia bezposredniego powigzania pomiedzy
korzystaniem ze wspdlnych zasobéw a ustugami transportowy-
mi. System oplat oparty na spotecznym koszcie krancowym pro-
wadzitby zatem do skutecznego wykorzystania istniejacej
infrastruktury (6).

2.13. Zdaniem Komitetu internalizacja kosztéw zewngtrznych
moze mie¢ konsekwencje spoleczne. Z tego wzgledu niezbedne
jest wlaczenie w dyskusje, na najwczesniejszym mozliwym eta-
pie, partneréw spolecznych, tak aby omowic z nimi realizacje tej
strategii w roznych sektorach.

3. Streszczenie komunikatu Komisji i konkluzji Rady

3.1. Poprzez pakiet w sprawie ekologicznego transportu, obej-
mujacy ogdlny komunikat, wniosek dotyczacy zmiany dyrekty-
wy w sprawie eurowiniet, komunikat w sprawie dzialan w celu
ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie istniejgcego taboru
i komunikat dotyczacy strategii, Komisja ma na celu wlaczenie
kosztéw zewnetrznych (CO,, zanieczyszczenie powietrza, hatas
i zatory komunikacyjne) do cen za transport, tak aby uzytkowni-
cy pokrywali realne powodowane przez siebie koszty.

(3) COM(2006) 314, punkt 1.11 9.

(3) Wszystkie rodzaje transportu podlegajace prawodawstwu UE, zatem
z wylaczeniem pojazdoéw wojskowych itp.

Dz.U. C 224 z 30.8.2009, s. 39.

Dz.U. C162 1z 25.6.2008, s. 52.

Na podstawie komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw
,Strategia na rzecz wdrozenia internalizacji kosztéw zewngtrznych”
COM(2008) 435 wersja ostateczna.

—
N

—
X
= 2 =

—
%)


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:224:0039:0039:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2008:162:0052:0052:PL:PDF

C317/82

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

23.12.2009

3.2. Niezbedne pozostaja dzialania uzupelniajace, tak jak np.
srodki podejmowane u Zrddla, polityka rynku wewnetrznego
i stymulowanie innowagji technologicznych. Dochody powinny
zostaé zainwestowane w zmniejszenie kosztow zewnetrznych, na
przyklad poprzez inwestowanie w badania i innowacje, infra-
strukture przyjazna dla $rodowiska i w rozwéj transportu pu-
blicznego. W 2013 r. nalezy przeprowadzi¢ przeglad.

3.3.  Rada na swoim posiedzeniu w dniach 8-9 grudnia 2008 r.
stwierdzila juz, ze ,strategie t¢ nalezy realizowaé stopniowo,
w sposob sprawiedliwy, skuteczny i wywazony w stosunku do
poszczegdlnych rodzajéw transportu oraz neutralny z technolo-
gicznego punktu widzenia”. Przyjela do wiadomosci propozycje
Komisji, by w roku 2013 nastapita ocena realizacji tej strategii.
Rada stwierdza dalej, ze ,przestrzeganie tych zasad jest warun-
kiem, od ktérego zalezy spoleczne poparcie dla internalizacji
kosztéw zewnetrznych”.

4. Uwagi ogélne

4.1. Komitet uwaza, ze Komisja podejmowala dzialania od
2006 r. Po konsultacjach publicznych i po warsztatach z udzia-
fem zainteresowanych stron sporzadzila wniosek w sprawie
wspdlnotowych ram internalizacji kosztéw zewnetrznych, prze-
prowadzita oceng skutkéw i opracowala strategie stopniowej in-
ternalizacji kosztéw zewngtrznych wszystkich rodzajéw
transportu.

4.2. Slowem, w stosunkowo krotkim czasie Komisja wlozyla
wiele pracy w zagadnienie internalizacji kosztow zewnetrznych,
ktérego z pewnoscig nie mozna nazwac tatwym. Komitet uwaza
dokumenty robocze Komisji SEC(2008)2209, SEC(2008)2208
i SEC(2008)2207, niezaleznie od wyciagnietych z nich wnio-
skow, za bardzo dobrze opracowane. Nalezy wyrazi¢ ubolewa-
nie, Ze w oficjalnym komunikacie Komisji nie wykorzystuje si¢
w wigkszym stopniu tych dokumentéw, a zwlaszcza ,najlepszych
rozwigzan” wynikajacych z analizy. Zdaniem Komitetu warto by-
toby zastanowic si¢, czy dane podstawowe z podrecznika szaco-
wania kosztow zewnetrznych transportu (Handbook on estimation
of external costs in the transport sector) mozna by jeszcze bardziej
uwiarygodnic.

4.3. W mniemaniu Komisji i Rady zasadnicze znaczenie ma
utrzymanie istniejacego juz obecnie ogdlnie w calym spoleczen-
stwie, a w szczegblno$ci w sektorze transportu, poparcia dla
osiaggnigcia obiektywnego, uniwersalnie mozliwego do zastoso-
wania, przejrzystego i zrozumiatego systemu.

4.4. Zdaniem Komitetu nalezy przy tym wzig¢ pod uwage kil-
ka istotnych warunkéw, takich jak: rozwdj technologiczny, spo-
feczne  konsekwencje =~ wprowadzenia  takiego  systemu,
konsekwencje dla regionéw wyspiarskich, regionéw bez dostepu
do morza i oddalonych, wysoko$¢ inwestycji w tym sektorze
i wplyw na realizacje celéow zréwnowazonej polityki
transportowe;j.

4.5. Komitet zgadza si¢ z Komisjg co do tego, ze konieczne jest,
by przychody z internalizacji kosztéw zewnetrznych réznych ro-
dzajéw transportu przeznaczane byly z powrotem na $rodki, kt6-
re bylyby stosowane w celu wspierania zréwnowazonego
funkcjonowania i zgodnie z kombinacjg i optymalizacja rodza-
jow transportu w pierwszej kolejnosci tam, gdzie odniostyby naj-
wickszy skutek w zwalczaniu zanieczyszczania, halasu i zatoréw
W transporcie.

4.6. Dochody powinny by¢ przeznaczane na zapobieganie po-
wstawaniu niepozadanych efektow zewnetrznych lub ich likwi-
dowanie, przykladowo na dziatania u zrédla lub na bezposrednio
powigzane koszty opieki zdrowotnej badz biotopy obnizajace za-
warto$¢ dwutlenku wegla.

4.7. Komitet uwaza rOwniez za istotne, aby w wypadku kazde-
go rodzaju transportu poszczegdlne elementy kosztow zewnetrz-
nych byly znane i uznawane.

4.8. Na przyklad w wypadku ruchu drogowego koszty zatoréw
komunikacyjnych powinny by¢ rozdzielone proporcjonalnie
i sprawiedliwie pomiedzy przew6z towardéw i przew6z oséb.

4.9. W wietle zréwnowazonego rozwoju rodzajow transportu
Komitet zyczylby sobie, aby w debatach dotyczacych internaliza-
qji kosztéw zewnetrznych wiecej uwagi poswigcano aspektom
spolecznym.

4.10. Ponadto Komitet chcialby podkresli¢, ze internalizacja
kosztéw zewnetrznych nie moze pociggac za soba konsekwencji
dla dochodéw pracownikéw. Koszty musza zostal poniesione
przez osoby korzystajace ze $srodkéw transportu.

4.11. Komitet zgadza si¢ wigc zasadniczo z idea Komisji doty-
czacy internalizacji wszystkich kosztow zewnetrznych (7). Pozg-
dany efekt zostanie jednak osiggniety dopiero wowczas, gdy
podejscie to zostanie zastosowane w takim samym zakresie wszg-
dzie tam, gdzie powstaja koszty zewnetrzne.

4.12. Obecna sytuacja, w ktdrej koszty zewnetrzne nie obcig-
zajg poszczegblnych rodzajow transportu i ich uzytkownikéw,
daje przewage konkurencyjng rodzajom transportu generujacym
wysokie koszty zewnegtrzne. Internalizacja kosztéw zewnegtrznych
pozwolitaby natomiast zapewni¢ zdrowg konkurencje, co prowa-
dziloby do przesunigcia w kierunku bardziej ekologicznych ro-
dzajow transportu. Komitet jest zdania, Ze nalezy podja¢ znacznie
bardziej intensywne dzialania informacyjne na temat tej zasady,
gdyz moglaby ona spowodowac takze zmiany w strukturze pod-
miotoéw i uzytkownikow sektora transportu.

4.13. Komitet podziela poglad Komisji, ze nalezy stworzy¢
ramy na szczeblu wspélnotowym.

4.13.1. Jednak zdaniem Komitetu nalezy przy tym uwzgledni¢
pewne podstawowe warunki, ktore oplaty na rzecz neutralizacji
kosztéow zewnetrznych bedg musialy spetnia¢ z zachowaniem
pewnego zakresu elastycznosci. Mozna tutaj pomyslec o r6znych
rodzajach kosztéw zewngtrznych, o wysokosci oplat uzaleznio-
nej od poziomu zycia, z daleko idgcym zréznicowaniem odpo-
wiednio do miejsca i czasu, okreSlanym ze wzgledéw
geograficznych, a nie politycznych.

4.13.2. Wladze odpowiedzialne za pobieranie oplat, na przy-
klad dane paristwo cztonkowskie lub samorzad lokalny lub regio-
nalny, beda musialy wowczas zadba¢ o dalsze doprecyzowanie
taryfy, w ramach wyzej wspomnianego zakresu elastycznosci,
w oparciu o szczegdlowsg znajomos¢ sytuacji lokalnej. Przy tej
okazji mozna bedzie uwzglednia¢ réznice w poziomie zycia mie-
dzy regionami.

(7) Komitet zwraca uwage na to, ze wszystkie zabytkowe §rodki trans-
portu (nazywane ,latajagcymi, jezdzacymi lub plywajacymi zabytka-
mi kultury”) powinny stanowi¢ wyjatek.
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4.13.3. W przypadku transportu morskiego i lotniczego inter-
nalizacja kosztéw zewnetrznych powinna uwzgledniaé rzeczy-
wisto§¢ $wiatowej konkurencji, ktorej te rodzaje transportu
stawiajg czola.

4.13.3.1. Trzy operujace w skali europejskiej tak zwane klasycz-
ne galezie transportu — transport drogowy, kolejowy i zegluga
srédladowa — musialyby z punktu widzenia konkurencyjnosci
by¢ traktowane jednakowo i podlega¢ tym samym strategiom
i metodologiom, ktére jednak, ze wzgledu na réznice migdzy
tymi galeziami transportu, bedg mogly oczywiscie wywierac roz-
ne skutki.

4.13.3.2. Taka internalizacja jest zgodna z polityka wspdtmo-
dalnosci i podejsciem przedstawionym w komunikacie i przybli-
za ,rok 19927(!), czyli pelng realizacje jednolitego rynku bez
granic pafistwowych.

Bruksela, 15 lipca 2009 r.

5. Uwagi szczegétowe

5.1. W odniesieniu do zeglugi $rédladowej Komisja stusznie
wskazuje na konwencje z Mannheim jako na ramy prawne, ktére
zastuguja na uwage. Umowa ta jest obowiazujaca dla Renu, w tym
dla jego szwajcarskiej czedci i jego doplywéw. Konwencja ta jest
starsza niz traktaty Unii i, poniewaz jedng ze stron jest pafistwo
trzecie, ma przed nimi pierwszenstwo (8). W konwencji zabrania
si¢ nakladania oplat za zegluge (transport).

5.2.  Majac z jednej strony na uwadze gleboki kryzys $wiatowy,
a z drugiej strony wykazujac sympati¢ dla pomystu internalizacji
kosztéw zewngtrznych, ktéra przede wszystkim uwzglednia as-
pekty ochrony Srodowiska, Komitet nawotuje do tego, aby si¢ nie
zniechecad.

5.3.  Przeciwnie, tak jak opisano w punkcie 4.13.1 i nastepnych,
Komitet pragnie, aby jeszcze w trakcie kryzysu podjaé pozytyw-
ne dzialania na rzecz dalszego opracowania i precyzowania ram
internalizacji kosztow zewnetrznych. Uwaza, ze zadanie to nale-
zy realizowal przy Scistej wspolpracy instytucji europejskich,
panstw cztonkowskich i przedsigbiorstw.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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